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Sine hochst bedeutsame Annadherung zwischen der niederlandischen
und der deutschen Geschéaftswelt.

Voa Professor Dr. phil. et jur. J. Kollm an n, Darmstadt.

Schon seit mehreren Jahrzehnten vor dem Weltkriege ist die Notwendig-
keitinternationaler Vereinbarungen Uber das Schiedsgerichts-
wesen durch die berufenen Vertretungen von Handel, Industrie und Ge-
werbe in den am Welthandel vornehmlich interessierten L&ndern anerkannt
worden. Die beteiligten Kreise hatten ldngst eingesehen, dall bei der groRen
Verschiedenheit der Rechtsordnungen in den vorzugsweise in Betracht kom-
menden L&ndern und bei der Schwerfélligkeit der staatlichen Bureaukratie die
Aussicht auf die gleichartige Vollstreckbarkeit in- und auslandischer gericht-
licher Urteile nur aduBerst gering sei, so daR die Bestrebungen nur darauf ge-
richtet werden kénnen, fur die internationale Vollstreckbarkeit von Schieds-
sprichen eine sichere Grundlage zu schaffen. Zur Erreichung dieses Zieles
wurden die verschiedenartigsten Vorschldge gemacht. Sie hatten aber immer
den AbschluB internationaler Vertrdge zur Voraussetzung, die durch die Re-
gierungen abgeschlossen und durch die zustdndigen Parlamente ratifiziert wer-
den mufiten. Es sei hier z. B. an die an sich sehr verstandigen Vorschlége
der Altesten der Kaufmannschaft von Berlin und des Ausschusses des deut-
schen Handelstages erinnert, die bei allgemeiner internationaler Anerkennung
einen bedeutsamen Fortschritt im Warenaustausch und im allgemeinen Welt-
verkehr dargestellt haben wirden. Die Altesten der Kaufmannschaft
von Berlin traten fur eine internationale Einigung Uber die Vollstreckung
von Schiedsprichen auf folgender Grundlage ein:
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1. »Auslandische rechtskraftige Schiedspriiche werden ohne materielle Nach-
prufung vollstreckt.

2. Die Vollstreckungsbewilligung erfolgt auf Antrag der betreibenden Partei
im BeschluBverfahren, ohne dal es der Erhebung einer neuen Klage
bedarf.

3. Die Vollstreckung ist nur zu verweigern,
a) wenn die Entscheidung Anordnungen enthélt, die gegen das o6ffentliche
Recht des Vollstreckungsstaates verstoRen wirden,

b) wenn der Schiedspruch nicht dem Schiedsvertrage geméaR zustande
gekommen ist.«

Ahnliche Vorschldge wurden von den maRBgebenden Handelsvertretungen
und von internationalen Fachverb&dnden einer ganzen Reihe von Landern ge-
macht, Uberall strebte man die Vereinfachung, die Verkirzung und Verbilli-
gung der internationalen Rechtsverfolgung an. Hierfur sollte in erster Linie
die Awusgestaltung des schiedsrichterlichen Verfahrens dienen, nachdem der
ordentliche Rechtsweg sich im internationalen Verkehr als hdchst unzweck-
mé&Rig und fur die Praxis vollig wertlos enviesen hatte.

Aber auch fur die internationale Ausgestaltung des Schi.edsgerichtswesens
glaubte man die staatliche Gesetzgebung nicht entbehren zu kdénnen, und so
konnte es nicht Uberraschen, dal der Weltkrieg allen Bestrebungen nach inter-
nationaler Regelung des Schiedsgerichtswesens ein jadhes Ende machte, und dal?
seitdem das Fehlen internationaler Vereinbarungen die allgemeinen Note des
Wirtschaftslebens noch bedeutend vergrdRerte.

Der Tatkraft und der ruhigen Uberlegung der riihrigen Kaufmann-
schaft der Niederlande ist es zu verdanken, daB endlich der allem An-
schein nach allein richtige Weg fiur die den Anforderungen des modernen
Weltverkehrs entsprechende Regelung des internationalen Schieds-
gerichts wesens eingeschlagen w'orden ist. Dem durch seinen ausgeprég-
ten Sinn fur Unabhangigkeit und Selbstandigkeit so sympathischen nieder-
landischen Volksstamme war es Vorbehalten, auch auf diesem wichtigen wirt-
schaftlich-rechtlichen Gebiete die Initiative zu ergreifen und den Grund-
satz der Selbsthilfe und des Selbstschutzes ohne Inanspruch-
nahme der staatlichen Autoritaten zur Anerkennung zu bringen und
dabei in erster Linie mit der Standesehre und der groBziigigen Auffassung
der welterfahrenen Kaufleute und Industriellen zu rechnen. Waéahrend in der
gegenwartigen Zeit der Verwirrung und der Unsicherheit der politischen
und wirtschaftlichen Verhdltnisse der AbschluB von beziglichen Staatsver-
trdgen vollig aussichtslos erscheinen muBte, hat die von der niederldndischen
Kaufmannschaft weitsichtig vorbereitete Selbsthilfe bereits sehr ansehnliche
Erfolge erzielt und wird aller Voraussicht nach auch die Grundlage fir eine
ahnliche Verstdandigung mindestens mit den Interessenten der im Weltkriege
neutral gebliebenen Lander bilden konnen. Es ist wenig wahrscheinlich,
dal die am Welthandel beteiligten Kreise der friher feindlichen Groi-
machte sich auf die Dauer diesen verstandigen Bestrebungen gegenuber
ablehnend verhalten sollten.
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DaR fur die Verbesserung der Handels- und Verkehrsverhéltnisse zwischen
Holland und Deutschland eine wohluberlegte und auf sicherer Grundlage beru-
hende Organisation der die Initiative ergreifenden niederlandischen Kaufmann-
schaft erforderlich war, ist selbstverstiandlich. Den ersten Anfang hierzu bil-
dete die »Niederlandische Kaufmannsgilde«, die schon im Jahre 1905 von einer
Anzahl auslandischer Kaufleute in Dusseldorf gegrindet und im Herbst
1914 zu einer Handelskammer mit stdndigem Sekretariat ausgebaut wurde.
Es folgte im Jahre 1916 die Errichtung eines hollandischen Bureaus in ’'s-Gra-
venhage und im Marz 1918 die Grindung einer Niederldandischen Handels-
kammer in Berlin. Im Juli 1919 wurde zwecks Bearbeitung des westdeutschen
und sitiddeutschen Gebietes die »Nederlandsche Karner van Koop-
handel voor Duitschland (Niederlandische Handelskammer)« in Frank-
furt a. Main errichtet, die eine besonders rihrige Wirksamkeit entwickelt
und wohl die besten Erfolge in der Gesamtorganisation aufzuweisen hat.
Inzwischen sind noch weitere Kammern mit gleichen Zielen in Hamburg, in
KéIn und Crefeld gebildet worden, weitere sind in Aussicht genommenl). Die
in Deutschland bestehenden Kammern unterstehen der Leitung eines aus dem
Kreise der Mitglieder gewé&hlten Vorstandes, dagegen liegt die Leitung der
niederlandischen Zentralstelle in den Handen des Hauptvorstandes, zu dem
sowohl Delegierte der niederlandischen Handelskammern als auch von der
jahrlichen Hauptversammlung gewaéhlte Vertreter neben zwei Delegierten der
Vereinigung »Nederland in den Vreemde« (Holland im Auslande) ge-
horen. Der geschéaftsfUhrende Ausschul wird von dem Hauptvorstand aus
dessen Mitte ernannt.

Die geschilderten Organisationen haben nun zunéchst ihre Aufgabe darin
gesucht, aufklarend uber die wirtschaftlichen Verhéaltnisse in den Niederlanden
und Deutschland zu wirken, die Beteiligten einander personlich ndher zu brin-
gen und das gegenseitige Vertrauen der am Welthandel beteiligten Kreise
zu beleben. Sie vertreten den Standpunkt, daB es nicht nur das Interesse
der Niederlande, sondern auch das aller Kulturldander erfordert, einen geord-
neten, auf gegenseitigem Vertrauen und auf dem Zusammenarbeiten der Volker
beruhenden Welthaushalt sobald als maoglich wiederherzustellen und auszu-
gestalten. Jede von anderen Landern ausgehende Anregung mit demselben
Ziele soll ganz vorurteilsfrei kraftig unterstiitzt werden, man will also ver-
stdndiger Weise jede Einseitigkeit vermeiden. Die Forderung der person-
lichen Beziehungen der Handeltreibenden der verschiedenen Lé&nder st
besonders geeignet, das gegenseitige Verstehen und Vertrauen zu beleben
und die Einsicht in die beiderseitigen wirtschaftlichen und sozialen Verhélt-
nisse zu erleichtern. Diesen Zwecken dienen auchl die mehrfachlin verschie-
denen deutschen Grof3stadten abgehaltenen deutsch-hollandischen Tage, die
geplante Errichtung von Holland-Hausern in Berlin und Frankfurt a. Main,

) Neuestens hat die Niederlandische Handelskammer in Frankfurt a. M. auch
die Geschafte der gleichartigen Kammern in Ddusseldorf und Dortmund Uber-
nommen, so dafl ihr Geschéaftsbereich sich nunmehr uber ganz Deutschland mit
Ausnahme der Hansastddte und ihrer Umgebung und des linksrheinischen besetzten
Gebietes nordlich der Mosel erstreckt.
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ferner in wissenschaftlicher Beziehung die Einridhtung von Lektoraten Uber
die Verhdaltnisse der Niederlande an den Universitdten Frankfurt a. Main und
GieRBen. Diese beiden Lektorate werden von dem Syndikus Dr. Metz der
niederldandischen Handelskammer in Frankfurt a. M. mit bestem Erfolge ver-
sehen. Von hervorragenden niederlandischen Volkswirten und Juristen wur-
den zahlreiche Vortrdge vor den Handelsvereinigungen der deutschen GroR-
stddte gehalten, um diesen Kreisen die Notwendigkeit und zugleich die Vor-
teile des verstandnisvollen Zusammenwirkens der Geschéaftswelt beider L&n-
der darzulegen. Der Erfolg aller dieser Bestrebungen ist denn auch erfreu-
licher Weise nicht ausgeblieben, das allgemeine Interesse fir die Tatigkeit
der niederlandischen Handelskammern ist bei den deutschen Welthandels-
firmen bedeutend geférdert worden, wie die stdndig wachsende Zahl der den
Bezirksorganisationen angehdrenden Mitglieder deutlich erkennen lait.

Es konnte nicht ausbleiben, daR man bei den Bemuhungen zur Verbesse-
rung des deutsch-niederldandischen Handelsverkehrs sehr haufig auf Meinungs-
verschiedenheiten bei der Auslegung von Kauf- und Lieferungsvertragen stieR3,
die namentlich in der Nachkriegzeit durch die Politik der deutschen Aufen-
handelsstelle, durch die Einfuhrung der deutschen Ausfuhrabgabe und be-
sonders auch durch den fortgesetzten Verfall der deutschen Valuta hervor-
gerufen ;waren. In vielen Fallen gelang es zwar den Bezirkskammern, durch
persénliche Verhandlung mit den Beteiligten die Streitigkeiten teilweise
oder auch géanzlich zum Ausgleich zu bringen und das Beschreiten des um-
standlichen lund kostspieligen Rechtsweges zu vermeiden. Manche andere
Streitfalle waren indessen derart, daB man die Entscheidung von aus
Sachverstdandigen zusammengesetzten Schiedsgerichten nicht entbehren
konnte. Es wurde deshalb alsbald mit dem Reichsverband der deutschen In-
dustrie und mit einer Anzahl von besonders einfluBreichen deutschen Han-
delskammern und Verbdnden in eingehende Verhandlungen eingetreten, die
die Bildung internationaler Schiedsgerichte zum Ziele hatten
Hierbei waren, obgleich durch die mehrjahrige vorbereitende Téatigkeit der
niederlandischen Handelskammern bereits eine gute Grundlage geschaffen war,
sehr ‘erhebliche Schwierigkeiten und Vorurteile zu Uberwinden, die ihren
hauptsachlichsten Grund in der Systemlosigkeit der Kauf- und Lieferungsver-
trdge und der zugehdrigen Auftragsbestatigungen hatten. Der hollandische
Importeur konnte sich nur sehr schwer daran gewdhnen, auch die bei den
deutschen Handels- und Industriefirmen Ublichen allgemeinen Lieferungs-
bedingungen als unerldBlichen Bestandteil des Kauf- oder Lieferungsvertrages
anzusehen, so dalR bei der schlieflichen Abwicklung des betreffenden Ge-
schéafts hur zu leidht ernste Meinungsverschiedenheiten entstanden. Diese
unerquicklichen Zustande veranlaflten den um die Bestrebungen der nieder-
landischen Handelskammern im gesamten Auslande hochverdienten Dr. AE
von Saher aus Amsterdam, auf dem am 1. Mai 1920 in Frankfurt a. Main
abgehaltenen Internationalen Wirtschaftskongresse die Aufstel-
lung von Standard-Vertragen fur die verschiedenen Zweige des Wa-
renverkehrs zwischen den verschiedenen Léandern, insbesondere auch fir
deutsche Lieferungen nach Holland, In Vorschlag zu bringen. Diese Ver-
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tragsvorbilder sollten aus gemeinsamer Beratung der in Betracht kommenden
Organisationen beider Lander hervorgehen, damit die Lieferungen nur auf
Grund solcher Bedingungen erfolgten, die die Interessen beider Parteien be-
rucksichtigten und vor allen Dingen beiden Parteien bis in die kleinsten Ein-
zelheiten bekannt waéren. Mit dieser vorlaufigen Regelung hoffte man, den
groBten Teil der so haufigen Streitigkeiten auf gutlichem Wege aus der Welt
schaffen zu koénnen.

Fur die Falle, in denen ein Vergleich zwischen den Parteien nicht erreich-
bar erschien, empfahl die Niederlandische Handelskammer die Einsetzung
von Schiedsgerichten, in denen Sachverstandige aus den Niederlanden
und aus Deutschland gemeinsam zu entscheiden hatten. Zu dieser Stellung-
ndhme fuhrten die allgemein anerkannten Vorzige des schiedsrichterlichen
Verfahrens, namlich die dem ordentlichen Rechtswege gegentber bedeutend
raschere Erledigung der Rechtsstreitigkeiten, die geringeren Kosten, die Ver-
tretung der eigenen Interessen der Parteien vor dem Schiedsgerichte durch
die Parteien selbst und fiur die Holldnder die Umstandlichkeit und die nicht
seltene Ungleichartigjceit der deutschen Rechtsprechung. Die deutschen Be-
teiligten ihrerseits verkannten nicht, dall die Rechtsverfolgung im ordent-
liechen Rechtswege eines fremden Landes mit groBen Schwierigkeiten ver-
bunden ist, daR sie bedeutende Vorschiisse und Kosten sowie groBen Zeit-
und Zinsenverlust mit sich bringt und daB die Einrichtung von internationalen
Schiedsgerichten um so grdBere Vorteile verspricht, Je mehr die Geschaftswelt
beider L&nder sich an die genaue und korrekte Ausfuhrung abgeschlossener
Kauf- und Lieferungsvertrdge gewodhnt So war denn in beiden Landern all-
mahlich die Grundlage fur die den beiderseitigen Interessen entsprechende
Emrichtung von Schiedsgerichten geschaffen. Praktische Versuche wurden
zuerst mit gutem Erfolge auf den Messen in Leipzig und Frankfurt a. Main
durchgefiihrt.

Hiernach verhandelte die Niederlandische Handelskammer mit dem Reichs-
verband der deutschen Industrie Uber eine Schiedsgerichtsordnung,
die als allgemeine Grundlage fir den AbschluR von Vereinbarungen uber die
Errichtung von Einigungskammern und Schiedsgerichten dienen sollte. Nach
erfolgter Einigung wurden formelle Vertrdge mit der Vereinigung rheinisch-
westfélischer Handelskammern sowie mit dem Zentralverband des deutschen
GroBhandels abgeschlossen, es folgten bald weitere gleichlautende Vertrage
mit dem Verbande deutscher Blusenfabrikanten, mit den vereinigten Handels-
kammern Frankfurt a. Main - Hanau und anderen Organisationen, deren Zahl
fortgesetzt im Steigen begriffen ist. Von weltwirtschaftlicher Bedeutung ist
die Mitteilung, daB auch die niederlandischen Handelskammern in der Schweiz
und die Niederldandisch-Amerikanische Handelskammer mit aller Energie auf
den AbschluR gleichartiger Vertrdage zwischen der holldndischen und der
schweizerischen bezw. der amerikanischen Geschaftswelt hinwirken, so daB
mit Sicherheit auf ein allgemeines Durchsetzen des Schiedsgerichtsgedankens
auch in den genannten L&ndern gerechnet werden kann,

Fur das Verhaltnis zwischen der niederlandischen und der deutschen Ge-
schaftswelt kommt zunachst die Aufstellung von nach Branchen geordneten,
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einheitlichen Lieferungsbedingungen in Betracht, mit der die Errichtung vo#
Einigungsstellen und Schiedsgerichten in engem Zusammenhénge steht. Diese
Schiedsgerichte sind eine fakultative Einrichtung, die erst dann in
Tatigkeit tritt, wenn Streitigkeiten aus der Auslegung oder Ausfihrung von
Kauf- (und Lieferungsvertragen entstehen, in die die Parteien ihre Unter-
werfung unter die endgultige Entscheidung des Schiedsgerichtes ausdricklich
aufgenommen haben. Die vertragschlieBenden Koérperschaften verpflichten
sich, in den von ihnen vertretenen Kreisen der Handel- und Gewerbetrei-
benden sowie in den ihnen zur Verfigung stehenden Organen fur das
schiedsrichterliche Verfahren rege zu werben und die Auf-
nahme nachstehender Schiedsklausel in die Lieferungsvertrdge zu empfehlen:
»Streitigkeiten oder Meinungsverschiedenheiten, die Uber die Aus-
fuhrung oder Auslegung dieses Vertrages entstehen, werden unter Aus-
schluf? des o6ffentlichen Rechtsweges auf Grund des deutsch-hollandischen
Schiedsgerichtsvertrages vom (hier folgt das Datum des Abschlusses des
letzteren Vertrages), hinterlegt z. B. bei einer deutschen Handelskammer

und ibei einem holldndischen Notar, erledigt« -

Die Verpflichtung der vertragschlieBenden Korperschaften zur regen Wer-
bung fir den Schiedsgerichtsgedanken in den von ihnen vertretenen Kreisen
von Handel, Industrie und Gewerbe ist von grofRter Wichtigkeit for
die weitere Entwicklung des schiedsrichterlichen Verfah-
rens, nachdem man bisher den Abschluf von Schiedsvertragen lediglich als
eine Privatangelegenheit der Parteien betrachtet und eine Einwirkung auf den
AbschluB von Schiedsvetrdgen garnicht versucht hatte. Es erscheint geradezu
selbstverstandlich, daB das vorliegende Beispiel einer internationalen Verein-
barung auch eine starke Rickwirkung auf die inlandischen Kauf- und Liefe-
rungsvertdge austben wird, da man der inlandischen Partei die auf Selbst-
hilfe begrundete Vereinbarung Uuber ein Schiedsgericht doch nicht versagen
kann, die man der auslandischen Geschéaftswelt aus wohlerwogenem beider-
seitgem Interesse gern gewahrt. Wir durfen deshalb mit Sicherheit der wei-
teren allgemeinen Entwicklung des Schiedsgerichtswesens auch im inneren
deutschen Geschéafts- und Verkehrsleben entgegensehen.

Der Mustervertrag Uber die Einrichtung wvon deutsch-niederléndischen
Einigungsstellen und Schiedsgerichten zeichnet sich ebenso wie die Bestim-
mungen Uber das Verfahren vor diesen Organen der eigenen Ge-
richtsbarkeit der Industrie- und Handels weit durch ungewdhn-
liche Klarheit, Einfachheit und unzweideutige Fassung aus. Wir kdnnen an
dieser Stelle nur einige besonders wichtige Punkte aus diesen Vereinbarungen
hervorheben, deren Bedeutung und Tragweite von jedem Sachverstdndigen
sogleich erkannt werden wird. Auch fir die gesamten Vertreter der deut-

schen technischen Arbeit sind die vorliegenden Vereinbarungen von weitest-
gehender Wichtigkeit

In Artikel 1 des Mustervertrages wird bestimmt, daB zur auBergericht-
lichen Erledigung von Streitigkeiten aus Vertrdgen zwischen deutschen und
hollandischen Handel- und Gewerbetreibenden Enigungsstellen mit Sekreta-
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riaten in beiden L&andern errichtet werden sollen, die auf Grund der Verein-
barung der Parteien in Tatigkeit treten und, falls der Vergleichsversuch miB-
lingt, auf Ersuchen der Parteien als Schiedsgerichte endgultig und unter Aus-
schluB des Rechtsweges den Streitfall entscheiden. Nach Artikel 2 erfolgt die
Auswahl der Vorsitzenden (Obmaénner) und der Beisitzer (Schiedsrichter) nach
getrennten Listen, die von den vertragschlieBenden Korperschaften (Nieder-
léndische Handelskammer fur Deutschland und deutsche Handelskammern oder
GroBverbande) alljahrlich aufgestellt und ausgewechselt werden. Von beson-
derer Bedeutung ist die Bestimmung des Artikels 3, daR in die Listen der
Vorsitzenden in der Regel nur Juristen oder Volkswirtschaftler
von Ansehen aufgenommen werden sollen, die durch ihre Persdnlichkeit
und Stellung die Gewaéhr sachlicher Entscheidungen bieten, und zwar soll jede
Partei eine Liste von sechs geeigneten Persdnlichkeiten ihrer Nationalitét
aufstellen. Die Reihenfolge der Obménner fur die einzelnen Streitfalle wird
durch Auslosung bestimmt. Da hier auch Volkswirtschaftler als Ob-
manner zugelassen werden, so ist damit das zwar nicht gesetzlichl festgelegte,
aber doch tatsachlich von allen Berufsjuristen und den meisten Behdrden hoch-
haltene Privilegium des Juristen mit der Befdhigung zum Rich-
teramte durchbrochen. Bisher galt es bei den Fachjuristen, insbeson-
dere aus leicht begreiflichen Grinden bei den Rechtsanwalten, als unumstofR3-
lieber Grundsatz, da die Schiedsgerichte mdéglichst in der Mehrheit mit Fach-
Juristen, bei denen man ein entsprechendes MaR von wirtschaftlichen und so-
»ar auch technischen Kenntnissen fur selbstverstandlich halt, besetzt sein muR-
ten, mindestens aber sollte fur das Amt des Obmannes nur ein Fachjurist
in Frage kommen. Wenn es sich gar um internationale Streitfragen handelte,
so konnte nach der Meinung der bezeichneten Kreise ein Schiedsgericht nur
aus Fachjuristen zusammengesetzt werden, wobei es sogar gleichgultig war,
ob z. B. der deutsche Fachjurist sich jemals irgendwie mit auslandischem
Rechtswesen beschaftigt hatte. Kamen wirklich einmal wirtschaftliche oder
technische Kenntnisse fur die Feststellung des Tatbestandes in Betracht, so
el man sich allenfalls herbei, entsprechend geschulte Sachverstandige zu
horen, die Entscheidung des Rechtsstreits blieb aber immer den Fachjuristen
Vorbehalten. Nach dem Vorbilde des deutsch-hollandischen Mustervertrages
wird nun hierin erfreulicher Weise alsbald eine wesentliche Anderung ein-
treten, die die Praxis zu der Uberzeugung fiihren muB, daR man mit wirt-
schaftlich gebildeten Obmannern viel weiter kommt als mit den in der Regel
nur formal vorgebildeten Juristen, die dem wirtschaftlichen Leben fernstehen
und immer darauf hinzielen, die Methode des ordentlichen Rechtsweges mit
allen Umstandlichkeiten auf die Schiedsgerichte anzuwenden. Die deutschen
Ingenieure aller Fachrichtungen haben alle Veranlassung, der tatkraftigen
Initiative der welterfahrenen holldndischen GroBkaufleute fir die Beseitigung
des Juristen-Monopols dankbar zu sein, und zwar um so mehr, als man zu den
»Volkswirtschaftlern« des Artikels 3 jedenfalls auch Ingenieure mit grindlicher
wirtschaftlicher Vorbildung zu rechnen hat, die eine durchaus selbstdndige
Stellung einnehmen und von privatwirtschaftlichen Interessen nicht berthrt

werden.
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In die Liste der Beisitzer der Schiedsgerichte sollen nach Artikel 4
insbesondere mit den Handels- und GewerbeVerhaltnissen vertraute Personlich-
keiten aufgenommen werden, es kommen also nur Sachverstandige, mithin
selbstverstandlich auch geeignete Ingenieure und Techniker, in Betracht. Wenn
das Schiedsgericht die Vernehmung von Sachverstdndigen aufler der eigenen
Sachkenntnis fiur erforderlich halt, so sollen diese aus der Liste der
von den deutschen Handelskammern beeidigten Sachverstdndigen entnommen
werden, soweit in Deutschland wohnende Sachverstandige in Frage kommen.
Die in Holland wohnenden Sachverstandigen sind dagegen aus einer Liste
auszuwahlen, die von der niederldandischen Handelskammer aufgestellt und dem
deutschen Sekretariat mitzuteilen ist. Jede vertragschlieBende Partei soll
alljahrlich eine aus 30 Beisitzern ihrer Nationalitdt bestehende Liste auf-
stellen und dem von der anderen Partei eingerichteten Sekretariat bekannt
geben. Der Sitz der Einigungsamter wird von der zustiandigen Korperschaft
nach ihrer Nationalitait im Einvernehmen mit der anderen Partei bestimmt.
Unter Umstdnden kénnen mehrere Spruchkammern gebildet werden. Hat die
beklagte Partei ihren Wohnsitz bezw. Gerichtstand in Deutschland, so tagt die
Einigungsstelle ebenfalls in diesem Lande, im umgekehrten Falle in Holland.
Die Einigungsstelle entscheidet in der Besetzung von drei gleichberechtigten
Mitgliedern, namlich dem Obmann und zwei Schiedsrichtern. Die Person des
Obmannes bestimmt sich nach dem zu Anfang jeden Jahres festgelegten Turnus
durch Auslosung. Die Beisitzer dagegen werden von den streitenden Parteien
aus der fur sie maBgebenden Liste ausgewahlt, die Ablehnung eines Beisitzers
kann aus denselben Grinden erfolgen, die nach der deutschen bezw. der
niederlandischen ZivilprozeBordnung zur Ablehnung eines staatlichen Richters
berechtigen. Das zustédndige Sekretariat, dessen Leitung dem von der betref-
fenden Korperschaft ernannten Sekretdr (Greffier) obliegt, hat den gesamten
Geschéftsverkehr, insbesondere auch den Schriftwechsel zwischen den recht-
suchenden Parteien, zu vermitteln. In dem durch das zustédndige Sekretariat
nach Eingang der Parteiantrage festzusetzenden Termin zur mundlichen Ver-
handlung des Rechtsstreits kdénnen die Parteien entweder selbst als Sach-
walter auftreten, oder sich durch sachverstédndige Dritte auf Grund
schriftlicher Vollmacht vertreten lassen. Hiernach sind also von der Vertre-
tung der Parteien gewerbsmaRige Prozefvertreter, die nicht ausdricklich als
Sachverstandige anerkannt werden, ausgeschlossen. Die Verhandlungssprache
richtet sich nach der jeweiligen Besetzung der Einigungsstelle und nach den
Wiinschen der Parteien, im Streitfalle wird die Landessprache des Ortes der
Verhandlung zur Gerichtsprache gemacht. Die Einigungsstellen sollen in erster
Linie auf einen Vergleich der Parteien hinwirken. Wenn Kkein Vergleich zu-
stande kommt, so konstituiert sich, wenn ein Schiedsvertrag zwischen den
Parteien nicht vorliegt, die Einigungsstelle auf schriftlichen Antrag beider
Parteien als Schiedsgericht. Bei Streitgegenstdnden unter 100 Gulden oder
1500 M ist das Schiedsgericht befugt, ohne mindliche Verhandlung und allein
durch den Obmann die Entscheidung zu treffen. Die Ubrigen prozessualen
Vorschriften werden von den beiderseitigen Sekretariaten in gegenseitigem
Einvernehmen auf Grund der Vorschriften des Landes festgestellt, in dem
das Schiedsgericht tagt.
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Von grundsatzlicher Bedeutung ist die Bestimmung des 8§12, in der
mit aller Deutlichkeit der wichtige Grundsatz ausgesprochen wird, dal
die Schiedsrichter bei ihrer Entscheidung nicht an die Be-
achtung des in beiden Landern geltenden materiellen Rech-
tes gebunden sind, daR sie vielmehr nach billigem Ermessen und unter
Wirdigung der gesamten Interessenlage als sogenannte gute Mannschaft
(goede mannen naar billijkheid) ihre Entscheidung treffen. Derselbe Grund-
satz gilt zwar auch fur die inlandischen deutschen Schiedsgerichte, er wird
aber von vielen Fachjuristen nicht anerkannt, obgleich das Reichsgericht
in stdndiger Rechtsprechung entschieden hat, dal diese angeblichen Verletzun-
gen des materiellen Rechtes nicht unter die Aufhebungsgriinde des § 1041 der
deutschen Zivilprozefordnung fallen. Die vorbezeichnete Bestimmung in
dem deutsch-hollandischen Abkommen ist deshalb von besonderem Werte,
weil sie jede Unsicherheit auch der gewissenhaftesten Schiedsrichter be-
seitigt und die Ausibung des Amtes als Schiedsrichter wesentlich er-
leichtert. Ueber die Verteilung der Kosten des Verfahrens auf die Par-
teien ist im Schiedsspruch zu entscheiden. Die Vergutung fur die Tatig-
keit der Schiedsrichter wird von dem Obmann nach dem Werte des
Streitgegenstandes und nach der von den Schiedsrichtern aufgewendeten
Zeit und Arbeit festgesetzt. Da man nur bewdahrte und sehr erfahrene
Sachverstdndige als Schiedsrichter zuzuziehen beabsichtigt, so gilt es als
selbstverstandlich, daR die Vergltung an die Schiedsrichter stets ange-
messen sein soll. Die Auslagen des Sekretariats sind in einem Pauschal-
satz zu erstatten.

Eine sehr verstandige Neuerung bringt der 8§ 17 der Schiedgerichts-
Ordnung, der die gleichartige Rechtsprechung der Schiedsge-
richte anstrebt. Die von den beiderseitigen Parteien ernannten Obmaéanner
sollen némlich etwa alle sechs Monate zusammentreten, um die in den
Einigungsstellen und Schiedsgerichten gemachten Erfahrungen auszutauschen
und Rechtssdtze aufzustellen, die fiur kunftige Entscheidungen der
Schiedsgerichte bindend sein sollen. Derartige Beschlisse konnen natdr-
lieh nur mit Stimmeneinheit gefalt werden. Wichtig ist auch die weitere
Bestimmung, daB die Schiedsspriche und die vorbezeichneten Beschlisse
der Obmanner in geeigneter Weise in beiden L&ndern veréffentlicht werden
sollen. Die Akten der Schiedsgerichte werden bei dem zustandigen Sekre-
tariat hinterlegt und fir die Dauer von zehn Jahren aufbewahrt. In § 14
der Schiedsgerichtsordnung finden wir die Bestimmungen des § 1039 der
deutschen ZivilprozeBordnung uber die Zustellung und Hinterlegung des
Schiedsspruchs bei dem zustdndigen Gerichte wieder. Es erscheint einiger-
maBen fraglich, ob diese Bestimmungen fur die eigene Gerichtsbarkeit der
internationalen Geschéaftswelt Uberhaupt noch erforderlich sind, da man mit
der Standesehre der Kaufmannschaft rechnet und deshalb annehmen kann,
dalR die Parteien auch ohne die erwahnten Bestimmungen den Schiedsspruch
als endgiltig anerkennen und erfullen werden, und daB sie insbesondere auch
die Zwangsvollstreckung vermeiden, die den umstdndlichen Apparat des
ordentlichen Rechtsweges in Bewegung setzt.

T-u- W. Heft 5. 2
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Die Gesamtheit der hier nur kurz geschilderten Bestimmungen des
Mustervertrages und uber die Art des Verfahrens macht jedenfalls den
Eindruck, daB w'ir es mit einer sehr verstandigen und auf die Selbst-
hilfe der beteiligten Kreise in beiden Lé&ndern beruhenden Regelung der
internationalen Recbtsverfolgung zu tun haben, die aller Voraussicht nach
weitere segensreiche rolgen fir den gesamten Weltverkehr zeitigen wird.
Die bisherigen Erfahrungen mit dem neuen Verfahren mussen als Uberaus
gunstig bezeichnet werden, in weit Uber 500 Fallen sind vor den Einigungs-
stellen befriedigende Vergleiche zustande gekommen, und auch in den bis-
her etwa 30 Schiedsgerichten konnten Vergleiche oder allseitig anerkannte
Entscheidungen erzielt werden.

Gegentber dem geltenden staatsrechtlichen Verhaltnis zwischen
Deutschland und den Niederlanden stellt die eigene Gerichtsbarkeit der
Geschéaftswelt einen ungeheuren Fortschritt dar. Nach geltendem
Staatsrecht ist in den Niederlanden nur ein schriftlicher Schiedsvertrag
gultig, der die Namen der Schiedsrichter und die Bezeichnung des Streit-
gegenstandes enthalt. Der Grundsatz der Billigkeit ist nur auf Grund be-
sonderer Vereinbarung anwendbar. Auslandische Schiedsspriiche koénnen in
den Niederlanden nur durch die Klage auf Erfallung des Schiedsspruchs,
allerdings ohne materielle Nachprifung, zur Vollstreckung gebracht werden,
wéahrend niederlandische Schiedsspriche in Deutschland ohne Schwierigkeit
vollstreckt werden. Dagegen koénnen niederlandische Gerichtsurteile in
Deutschland und umgekehrt nicht vollstreckt werden, so dall mau immer
auf die Schiedsgerichte angewiesen war, die durch die Selbsthilfe der Be-
teiligten jetzt auf eine ganz neue Grundlage gestellt worden sind.

[1s41]

Fehlbetrag und wirtschaftlicher Verlust
bei der Reichsbahn.

Wi irtschaftskritisches Gutachten
von Emil Schiff,

technisch-wirtschaftlichem Sachverstdndigem.

(SchluB von S. 211)
I1.

Berichtigende Wirtschaftsrechnung.
Vorbemerkung.

Soweit die nachstehenden Ziffern keine tatsdchlichen Werte darstellen,
sind sie auf Grund der verfugbaren Unterlagen und Erfahrungen vorsichtig
geschatzt worden. FUr das Rechnungsjahr 1920 waren den wirklichen Aus-
gaben die Reste der bewilligten Gelder zuzufiigen, weil diese Betrdge sach-
lich zum Rechnungsjahre 1920 gehoéren und in dem verglichenen Fehlbetrag
ebenfalls enthalten sind.
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Zusam menstellung.

«Ui Zusammenstellung der im ordentlichen Haushalt
enthaltenen Ausgaben, die keine echten Betriebs-
kosten der Abrechnungszeit sind.

Rechnungsjahr

1920 1921
fcbE Mill. M
ts& i B
Sifft 1 Anlagekosten (Vermehrungen, VergroBerungen, Ver-
besserungen, Ergénzungen)
a) Gerate, Ausstattungsgegenstédnde
i 20 vH des zugehdrigen Mischaufwandes fiur Unter-
4 64
B haltung UNd ErgaANZUNG .o 73
K ri b) Bahnbauliche Anlagen
n 1. Ergéanzungen (tatsdchlicher W ert) ... 164 173
« Jes 2. 20 vH des (brigen zugehérigen Mischaufwandes
teai fur Unterhaltung, Erneuerung und Ergédnzung . . 613 828
T aSfe c) Fahrzeuge und maschinelle Anlagen
pteli 1. Ergianzungen (tatsdchlicher W ert).....cieeeiiecnennns 250 265
s et 2. 20 vH des ubrigen zugehodrigen Mischaufwandes
fur Unterhaltung, Erneuerung und Ergédnzung . . 1736 1880
. d) zugehdrige baukostenmalige Leistungen von Betriebs-
feite beamten und Betriebseinrichtungen (durchschnittlich
Gerate 10 vH Zuschlag der Anlagekosten) ... 284 320
it e 3120 3530
YHi 2 Erste Instandsetzung (Verbesserung) der gebraucht
Dflki nt erworbenen Anlagen (Beseitigung der Kriegs- und Auf-
ruhrschaden)
40 vH der nach Abzug der Anlagekosten verbleiben-
den Mischaufwendungen fur Unterhaltung, Erneue-
rung uUNd ErganZUNGg. . 3758 4333
3. Wirtschaftsbeihilfen fur die Beamten und Arbeiter im
alst besetzten Gebiet (aus dem Haushalte fur die Ausfihrung
des Friedensvertrages zu erstatten).......nnennn, 300 300
4 Ueberzéhlige Arbeitskrafte, aufgezwungen infolge
der Demobilmachung,
100 000 Mann (1920) mit 14 000 M Durchschnittsent-
IohNUNG 1400
60000 Mann (1921) mit 17 000 M Durchschnittsent-
10hNUNG e 1020
5. Unzulanglich erstattete Leistungen fir die Reichs-
post, die Heeresverwaltung und die Zollverwaltung . . 890 890
6, SChUldentilgQUNG s 192 192
9660 10265
Ausgewiesener Fehlbetrag 15630 10835
Wirklicher wirtschaftlicher Verlust mithin . . . . 5970 570
lugen
~lida Schluf3folgerung.
£ Rihigti Nach der hier gegebenen Berechnung betrdgt der echte Betriebsverlust

o 0 fur das Rechnungsjahr 1920 nur etwa 38 vH und fiur das Rechnungsjahr 1921
nur etwa 5vH des ausgewiesenen Fehlbetrages. Kann diese Berechnung
auch keinen Anspruch auf Genauigkeit machen, so ist doch nicht zu be-

2*
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zweifeln, daB der Betriebshaushalt der Reichsbahn Aufwendungen &hnlicher
GroRenordnung einschbeft, die keine Funktion der erzeugten und ‘erk;r-
ten Betriebsleistung, also, wirtschaftskritisch gesehen, kein echter Betriebs-
verlust des Reichsbahnunternehmens sind. Vom Standpunkte der Reichswin-
schaft oder der Volkswirtschaft liegt die Veriustfrage zwar anders, aber
auch unter diesen — sich nicht deckenden — Gesichtswinkeln sind ce
wirklichen Wirtschaftsverluste sehr viel geringer als die Fehlbetrdge; ce
zeigt schon die vorliegende Zusammenstellung, obwohl sie auf diesen Punk:
nicht abzielt und diese Frage nicht erschopfen kann. Die wichtigste
Folgerung jedoch, die aus der gegebenen Berechnung abz,
leiten ist, besteht in der Erkenntnis, dafR die innere Wirt-
schaftslage des Reichsbahnunternehmens nicht annédhernd
so ungesund und entmutigend ist, wie eine oberflachliche
Betrachtung ergibt. Die Verbesserung des wirtschaftlichen Wirkungs-
grades — des Verhaltnisses von Nutzleistung zu Aufwand oder des Gite-
grades der Verwertung von Arbeit und Kapital — durch Ersparnisse um
Mehrausnutzung herbeizufiihren, soll damit keineswegs als minder dring!::
hingesteilt werden. Dies muB schon deshalb gelten, weil tUberhaupt cur ere
groBe Steigerung des Gutegrades unserer gesamten Wairtschaft, auch ds
vielfach unzulanglichen technischen und verwaltungsméafigen Wirkungsgra-
des unserer Privatwirtschaft, die Massen des deutschen Volkes auf die Daje-
vor der Verelendung zu schitzen vermag. Darluber dirfen auch groBe Geld-
gewinne, wie sie etwa unsere Privatwirtschaft heute erzielt, nicht hinweg-
tduschen, denn diese Gewinne sind zum groBten Teil das Ergebnis eixe:
inlandischen Preispolitik, die in kurzsichtiger Weise die Rucksicht auf oe
zugehdrige Volkswirtschaft beiseite setzt und dadurch Inflation und Geld-
entwertung aufs &aulerste steigert, um mit der Kaufkraft der inlandischer
Verbraucherschaft letzten Endes die eigene Wirtschaftskraft zu vernichte:
Es entsprache nicht dem Grundgedanken wirtschaftskritischer Betrachte"*
der Eisenbahnverwaltung mittelbar eine ahnliche Wirtschaftspolitik nahe**-
legen, die lediglich ein &auBerlich ginstigeres Wirtschaftbild und auch deso
nur far begrenzte Dauer zu schaffen vermdchte*).

V.

Die Verzinsung des Anlagegeldes.
Vw>ftrtM g.

Um das Verhaltnis des Ertrages zum Anlagegeld zu ermitteln, ist a
notig, fur die GroRen Anlagegeld und Ertrag die richtigen Werte, also d-
Werte, die untereinander in der Beziehung von Funktionen stehen, festr--
stellen. Fur die GroRBe Ertrag ist der maBRgebende Wert schon durch c*
Ermittlung der wirklichen wirtschaftlichen Verlustziffer gesichert. Es bleib’
also die hierauf zu beziehende GrodfRe des Anlagegeldes festzustellen u<
in einem vergleichbaren WertmaRstab auszudricken.

*} Vergl. das vom Gutachter der SoziaUsierungaltommission zur Frage de
Entstaatlichung der Eisenbahnen erstattete Gutachten Berlin, 1921, Engeln: t
oder PlIntus, 1921. Heft 25 und 26).
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Ermittlung des AnXagegeldes.

Der Urwert des Anlagegeldes ergibt sich aus den Beschaffungskosten
der vorhandenen Betriebsanlagen und Betriebsgegenstdnde und aus den son-
stigen Aufwendungen, die im Gegensatze zu den Betriebskosten Vermdgens-
werte schaffen, die sich nicht innerhalb einer Abrechnungsfrist verbrauchen.
Der Zeitwert des Anlagegeldes ergibt sich hieraus durch Absetzung regel-
rechter Abschreibung der eingetretenen Wertminderung. Die Ungenauig-
keit, die hierbei aus dem allgemeinen Brauch entsteht, kleine Aufwendun-
gen, die, streng genommen, die Natur von Anlagekosten haben, als Betriebs-
kosten zu verbuchen, andert nichts an der grundséatzlichen Bestimmung des
Begriffes Anlagegeld und hat keinen groRen tatsédchlichen Belang. Hinge-
gen ist es im vorliegenden Sonderfalle nétig, bei der Feststellung des ver-
gleichbaren Anlagegeldes jene wesentlichen Abweichungen der Anlagerech-
nung zu beridcksichtigen, die bei der Ermittlung des wirklichen wirtschaft-
lichen Verlustes zu erdrtern waren.

Diese Abweichungen bestehen darin, dall die folgenden Aalagekosten
regelmalig als Betriebskosten verbucht, also dem fortgeschriebenen sta-
tistischen Anlagegelde, das als Ausgangspunkt fur die Feststellung der ge-
suchten GroRe zu dienen hat, nicht zugeschrieben wurden:

a) Ergdnzungen — also Erweiterungen, Vermehrungen und Verbesse-
rungen von Betriebsanlagen oder Betriebsgegenstanden —, die im Einzelfalle
nicht mehr als 100000 M Kkosteten.

b) VergroRerungen und Verbesserungen, die in Verquickung mit dem
Ersdtze verbrauchter Betriebsanlagen oder Betriebsgegenstdnde bewirkt und
deren Kosten zugleich mit den Erneuerungskosten der Betriebsrechnung be-
lastet wurden.

DaR diese Aufwendungen Anlagekosten darstellen, ist an gegebener
Stelle begrindet worden.

Wéahrend die vorgenannten Gegenstdnde bedingungslos Anlagekosten
bedeuten, sind die Kosten der nachtraglichen Beseitigung von Schaden,
die durch Krieg und Aufruhr verursacht worden sind, nur unter dem be-
sonderen Gesichtspunkt als Anlagekosten ermittelt worden, daB es sich
um die erste Instandsetzung von Anlagen handelte, die in gebrauchtem
Zustande zu entsprechend niedrigerem Preis erworben worden sind. Auch
diese Aufwendungen waren somit dem Anlagegelde zuzurechnen; da es sich
hierbei aber um keine Betrdge handelt, die fur die Feststellung des Ver-
héltnisses von Ertrag zu Anlagegeld ivesentlich sind, und da ein dement-
sprechender Gesamtgrad der Genauigkeit in dieser Frage ohne unverhaltnis-
méRige Bemihung Uberhaupt nicht zu erreichen ist, sei auf diese Berich-
tigung verzichtet.

Im entgegengesetzten Sinn ist zu untersuchen, inwieweit die statistische
Ziffer des Anlagegeldes dem geminderten Zeitwerte der Anlagekosten ent-
spricht. Grundsatzlich enthéalt diese Ziffer nur Urwerte der Anlagekosten,
entspricht also einem Neuzustande der Betriebsanlagen und Betriebsgegen-
stdnde, wogegen der zeitliche Zustand einen gewissen Grad der Abnutzung
und Uberhaupt der Entwertung einschlieft. Hierbei darf von der besonderen
Verschlechterung durch die Wirkungen des Krieges und Aufruhrs als einer
nur vorlbergehenden Wertminderung, deren Ausgleichkosten abgebirdet
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oder aus dem Betriebshaushalte gedeckt werden, abgesehen werden. Ferner
ist zu beachten, daB als Entwertung nicht eine GrdRe in Betracht kommt,
wie sie dem Gesamtbetrag aller Jahresabschreibungen entsprache, die regel-
recht von einer entsprechend durchgefuhrten Anlagerechnung abzusetzen
gewesen waren, sondern nur der Unterschied zwischen einer solchen Ge-
samtabschreibung und den tatsachlich aufgewendeten Leistungen fur Er-
satz. Da namlich eine Erneuerung die Verschlechterung, die durch den
entsprechenden Abschreibungsanteil ausgedrickt wird, beseitigt, sind einer
Anlagerechnung, von der die Entwertung abgeschrieben wird, die Kosten
der Erneuerung wiederum zuzuschreiben. Im vorliegenden Falle sind zwar
die Wertminderungen von der Anlagerechnung nicht abgeschrieben, aber
auch die Erneuerungskosten — die vielmehr der Betriebsrechnung belastet
wurden — nicht zugeschrieben worden; es bleibt also vom statistischen
Anlagegelde nur die Wertminderung abzusetzen, die nicht durch Erneuerung
ausgeglichen ist, jene Wertminderung, die im Gegensatz zur ersatzreifen
Entwertung als verborgene Entwertung bezeichnet worden ist.

Beim Vergleiche des Zeitwertes mit dem statistischen Anlagegeld handelt
es sich jedoch nicht um die bloBe Abschatzung eines Zeitzustandes im Ver-
héltnisse zum Neuzustande der gleichen Anlage, sondern um eine weitere
verwickelte Berichtigung der Ziffer des Anlagegeldes. Da namlich auBer
dem reinen Ersatz alle VergréRerungen und Verbesserungen, die in Ver-
quickung mit der Erneuerung bewirkt wurden, der Betriebsrechnung be-
lastet worden sind, stellt das statistische Anlagegeld die Urwerte der je-
weiligen Erstanschaffung dar. Ein Gegenstand also, der bereits den dritten
oder vierten Ersatz eines ursprunglich erworbenen Anlageteils bedeutet,
steht mit dem Anschaffungswerte des Urgegenstandes zu Buche, und nur
solche Erweiterungen der Anlage, die noch niemals erneuert worden sind,
werden mit dem zugehdrigen Anfangswert ausgewiesen. Welche ungeheuere
Unterbewertung dies fur einen wesentlichen Teil der Anlagen darstellt,
war bereits in anderem Zusammenhang anzudeuten.

Gemal dieser Sachlage ist bereits fur die Ermittlung des wirklichen
Betriebsverlustes der Rechnungsjahre 1920 und 1921 festgestellt worden,
daB die in den Mischposten fur Erneuerung enthaltenen Kosten fur Ver-
gréerung und Verbesserung von Einrichtungen der Anlagerechnung zu-
zuschreiben sind. Bei Berichtigung der Ziffer des statistischen Anlage-
geldes waren somit zwei Rechnungsmalnahmen durchzufihren, die sich
entgegenwirken: die Zuschreibung der unbericksichtigten Vermdgensmeh-
rungen und die Abschreibung der verborgenen Entwertung. Die nachtrég-
liche Durchfuhrung eines stufenmé&Rigen Abbaues und Aufbaues des Anlage-
geldes, beginnend mit den jeweiligen Urwerten und durchgefuhrt far die
gesamte Betriebsdauer, waére eine allzu verwickelte Arbeit; es empfiehlt
sich daher und reicht far den Zweck der vorliegenden Untersuchung aus,
statt einer anndhernden Ermittlung jener beiden GroRen verschiedenen Vor-
zeichens eine Abschatzung ihres Unterschiedswertes zu verwenden, fur die
ein brauchbarer Anhalt vorhanden ist. Bei den Verhandlungen uber die
Verreichung der Eisenbahnen ist namlich von den Eisenbahnstaaten glaub-
haft geltend gemacht worden, daR der zeitliche Anlagewert der Eisenbah-
nen, wenn die Wertverdnderungen in Betracht gezogen werden, die das
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statistische Anlagegeld unbericksichtigt laRt, um etwa 5,2 Milliarden Frie-
densmark hoher ist als die statistische Ziffer.

Bei der Beurteilung dieser Ziffer, die bei den Verhandlungen uber die
Verreichung nach eingehenden Erwéagungen als Bestandteil des Erwerbs-
wertes angenommen worden ist, sind folgende Umstdnde zu bericksich-
tigen. Einmal sollen damit auch alle jene Ergdnzungen von hdchstens
100000 M Einzelwert abgegolten sein, die stadndig als Betriebskosten abge-
bucht wurden, obwohl sie Anlagekosten sind. Ferner kann bei den Buchungs-
verfahren der Eisenbahnverwaltungen angenommen werden, daf die Misch-
posten des Betriebshaushaltes »Unterhaltung, Erneuerung und Ergéanzung«
auch innerhalb der Unterhaltungskosten, die nach Aussonderung der Kosten
fur Ersatz und Erganzung als Rechnungsrest verbleiben wiirden, Anlage-
kosten enthalten. Diese Annahme entspricht lediglich der Tatsache, daR
— gleich der Erneuerung — auch die Ausbesserung, die an sich zu den
Betriebskosten gehdrt, vielfach mit der Verbesserung oder Verstarkung der
Anlage verquickt ist. Angesichts der Milliardenbetrdge, die im Laufe der
Zeit fur Unterhaltung aufgewendet worden sind, handelt es sich auch hier-
bei nicht um WertgréRRen, die der Vernachlassigung wirdig wéren. End-
lich ist zu bedenken, daR die deutschen Eisenbahnen in Regelzeiten dauernd
auf einem so hohen Gutestand erhalten worden sind, daf der negative Wert
der erorterten Aufrechnung, die verborgene Wertminderung, verhé&ltnisméaRig
gering zu veranschlagen ist. Die Abweichung von diesem Zustande, die
eine Ausnahmezeit hervorgerufen hat, fallt aber, wie dargelegt, fur die
vorliegende Ermittlung nicht ins Gewicht.

Bei Berucksichtigung aller dieser Umstande erscheint es keineswegs
zu hoch gegriffen, wenn der Unterschiedswert zwischen Wertzugédngen und
Entwertung, der dem statistischen Anlagegelde zuzurechnen ist, mit dem
bei der Verreichung angenommenen Zuschlag angesetzt wird.

Abzusetzen sind hingegen die Werte der Bahnanlagen, die in den ab-
getretenen Gebieten und im Saargebiete verblieben oder den Gegnern sonst
vertragsmafRig ausgefiefert worden sind, soweit das Reich der Eisenbahn-
verwaltung diese Abgédnge nicht ersetzt. Der Wert der Bahnen ElsaR-
Lothringens ist in der Ziffer des statistischen Anlagegeldes vorweg nicht
enthalten.

Statistisches Anlagegeld am 1. April 1920 21520 Mill. Goldmark
Wirkliches Mehr an Anlagegeld . 5200 » »
Rohes Anlagegeld am 1. April 1920 . 26720 Mill. Goldmark
Wert der abgetrennten Bahnanlagen . . 1630 » »
Wirkliches Anlagegeld am 1. April 1920 25090 Mill. Goldmark

Diese Ziffer des Anlagegeldes darf als Goldmarkwert bezeichnet wer-
den, weil sie im wesentlichen auf Friedenspreisen beruht; nur ein vergleichs-
weise unerheblicher Teil der Anschaffungen, die bis zur Verreichung in die
Anlagerechnung aufgenommen worden sind, war einer wesentlichen Ver-
teuerung unterworfen. Die durchschnittlich in Betracht kommende Geld-
entwertung ist demgemaB nicht erheblich und darf gegen die Zugénge an
Anlagewerten, die seit der Verreichung erwachsen sind — insgesamt gegen
10 Milliarden Papiermark —, aufgerechnet werden.
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Gegenuber dem Anlagewerte von etwa 251 Milliarden Gold-
mark betrdgt der vom Reich aufgewendete Erwerbspreis 39,5 Milliar-
den Neonmatk, ein Wert, der bis auf weiteres in Papiermark zu
tilgen und zu verzinsen ist Dieser Erwerbspreis ist nicht nur ein Kauf-
preis von Bahnanlagen, sondern er schlieft auch den Ablésungspreis fir
das Alleinrecht der Anlage und des Betriebes von Voll-Eisenbahnen, aut
das die Eisenbahnstaaten zugleich mit der Hingabe der Bahnanlagen zu-
gunsten des Reiches verzichtet haben, ein. Dieser Umstand ist nicht allein
far die Bewertung des Erwerbspreises von Belang, sondern auch fir eine
genaue Behandlung der Fragen der Abschreibung und Tilgung, wobei zwi-
schen Abschreibung erworbener Sachwerte und Tilgung erworbener Rechte
zu unterscheiden ist Seither ist die Eisenbahnschuld durch Fehlbetrage
und Anlagezuwachs auf Uber 75 Milliarden Nennwert angewachsen; der
wirkliche Wert dieses Betrages schwankt mit dem Werte der Reichsmark,
entspricht also nach der zeitlichen Schliusselziffer der deutschen Lebens-
haltung nur etwa 5 Milliarden Goldmark, vergroBert sich aber, soweit die
Schuld nicht vorher getilgt wird, selbsttdtig mit etwa steigender Kauf-
kraft der Mark.

nung des Anlegegeides.

Es bleibt zu untersuchen, welcher Schlissel der Umrechnung anzuwen-
den sei, um das Anlagegeld mit dem Betriebsergebnisse vergleichen zu kén-
nen. Die Umrechnung auf Grund einer Auslandbewertung der Mark waére
unrichtig, denn fiar den Haushalt der Eisenbahnen, also auch fur die Be-
wertung des Ergebnisses der Eisenbahnwirtschaft, ist die inlandische Kauf-
kraft der Mark maRgebend; diese Kaufkraft Ubertraf aber die auslandische
Bewertung der Mark erheblich. Der inldndische Geldwert, der hier in
Betracht kommt, ist aber auch nicht durch die SchlUsselziffer der Lebens-
haltungskosten gegeben, denn dieser Wert ist nicht nur durch kinstliche
Einflusse, wie es die Reichszuschisse fir Lebensmittel und die Niedrig-
haltung der Wohnungsmiete sind, verwischt, sondern auch auf einem we-
sentlich anderen Verhaltnisse der beiden letzten Komponenten der Kosten-
bildung — Preise der Rohstoffe und der menschlichen Arbeitskraft — auf-
gebaut, als es fir die Eisenbahnwirtschaft mafRgebend ist Es durfte der
Wahrheit demgem&B am nachsten kommen, wenn die durchschnittliche Ver-
teuerung des Eisenbahnbetriebes auf Grund der tatsadchlichen Aufwendun-
gen, verglichen mit dem Rechnungsjahre 1Q13, aber berechnet fur die Be-
triebsleistung der Rechnungsjahre 1920 und 1921, herangezogen wird. Die
Erwéagung, ob statt dessen die Verteuerung der reinen Anlagekosten fir die
Findung des Schlissels zu verwerten ware, kann damit Ubergangen werden,
dalR dieser Wert weit weniger genau festzustellen, und daR der hier be-
vorzugte Malstab auch der GrdoBenordnung nach fur die vorliegende Un-
tersuchung vorsichtiger gewé&hlt ist Dieser Teuerungsschlussel ist fur die
beiden untersuchten Betriebsjahre verschieden, gleichwie die Ergebr.isziffem
dieser beiden Jahre entsprechend dem Stande der Geldentwertung ver-
schieden zu bewerten sind. Die Gegenuberstellung von Anlagegeld und
Ertrag ist demgemaR fiur die beiden Jahre zu trennen.
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Darstellung des Verhéltnisses von Anlagegeld und Ertrag.

Der Teuerungsschlissel der Betriebsausgaben — nicht der, wie gezeigt,
weit geringeren echten Betriebskosten — ist ungefahr
fur das Rechnungsjahr 1920 ... 1600 vH
fur das Rechnungsjahr 1921 ... 2300 vH.

Das Anlagegeld von 25,1 Milliarden Goldmark entspricht demgemaR
ungeféhr
in Beziehung zum Betriebsergebnisse des Rech-

NUNQGSjahres 1920 ..o 400 Milliarden Papiermark,
in Beziehung zum Betriebsergebnisse des Rech-
nungsjahres 1921
Der wirtschaftliche Verlust betragt
fur das Rechnungsjahr 1920 5,97 Milliarden Papiermark,
also 1,5 vH des Anlagegeldes,
fur das Rechnungsjahr 1921 0,57 Milliarden Papiermark,
also 0,1 vH des Anlagegeldes.
Da die Ziffern des wirtschaftlichen Verlustes jedoch an gezahlten Zinsen
im Rechnungsjahre 1920 . . . . 2,307 Milliarden Papiermark,
im Rechnungsjahre 1921 . . . . 2,792 Milliarden Papiermark
enthalten, ergibt sich fir das Rechnungsjahr 1920
ein Fehlertrag von nur ... 3,663 Milliarden Papiermark,
fur das Rechnungsjahr 1921
ein Reinertrag (nicht Reingewinn) von 2,222 Milliarden Papiermark,
entsprechend etwa
einer Unterverzinsung des Anlagegeldes von 0,9 vH (Minuswert)
fur das Rechnungsjahr 1920,
einer Verzinsung des .Anlagegeldes von . . 0,4vH (Pluswert)
fur das Rechnungsjahr 1921.

Eine Verzinsung von 0,4vH des in Papiermark ausgedrickten Anlage-
geldes entspricht bei der heutigen Inlandkaufkraft der Reichsmark, be-
zogen auf die Lebenshaltung, der Verzinsung, die ein Unternehmen ge-
wahrt, dessen Unternehmungskapital in Goldmark, je =zur Halfte durch
Schuldverschreibungen und durch Aktien, aufgebracht ist, und das die
Schuldverschreibungen mit 4 vH verzinst und auf das Aktienkapital 8 vH
Dividende verteilt.

580 Milliarden Papiermark.

V.
Volkswirtschaftliche Bewertung des Verlustes.

Die angestellten Untersuchungen zeigen das Ergebnis des Eisenbahn-
betriebes, gesehen vom Standpunkte der Einzelwirtschaft, also die sub-
jektive Wairtschaftlichkeit. Das volkswirtschaftlich gesehene Ergebnis, die
objektive Wirtschaftlichkeit, ist wesentlich anders. Im Rahmen unserer
Volkswirtschaft sind gewisse Aufwendungen Verlust, die unter dem be-
sonderen Gesichtswinkel des reinen Betriebserfolges auszuscheiden waren:
die Kosten der Beseitigung von Schaden, die Krieg und Aufruhr verursacht
haben, und die Entlohnung der uberzahligen Arbeitskréfte, die dem Bahn-
betrieb aus politisch-sozialen Grinden aufgebirdet worden sind. Im volks-
wirtschaftlichen Sinne sind auch bedeutende weitere Aufwendungen Verlust.
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die bei der Ermittlung des reinen Betriebsergebnisses nicht ausgeschieden
werden konnten, weil kein Anhalt fur ihre Abtrennung gegeben war, oder
die nicht ausgeschieden werden durften, weil sie mit der Betriebsleistung
der Abrechnungszeit unvermeidbar Zusammenhangen. Es sind dies eine Reihe
verstreuter personlicher und sé&chlicher Kosten, die Uuber das Bertcksich-
tigte hinaus durch Ausnahmezustdnde bedingt wurden, und ferner jene
Verteuerungen des Bedarfes an Lieferungen und Leistungen Dritter, die
dadurch entstanden, daR auch die Betriebe der Privatwirtschaft, mindestens
wéahrend betréchtlicher Zeit, unter ahnlich unwirtschaftlichen Voraussetzungen
arbeiteten wie die Eisenbahnen. Der Umstand, daR die Privatunternehmen
diese Mehrkosten abwélzten, &ndert nichts daran, daB sie einer Vergeudung
von Arbeitskraft und Werkstoff entsprachen.

Hingegen sind im volkswirtschaftlichen Sinne jene Mindereinnahmen
des Bahnbetriebes kein Verlust, die dadurch entstanden, daB die Tarif-
erhéhungen der Eisenbahn mit der unvermeidlichen Verteuerung ihrer Be-
triebskosten nicht Schritt hielten. Diese Erwagung ist so wesentlich, daf
die vorliegende Untersuchung unvollstdndig ware, wenn sie daran vor-
'Uberginge.

Man kann allerdings verschiedener Meinung dariber sein, ob es richtig
war, die Befdrderungspreise der Geldentwertung nicht im Durchschnitt voll
anzupassen; dies berthrt jedoch die Tatsache nicht, dal diese Nichtanpassung
der deutschen Volkswirtschaft auf der einen Seite mit ebendemselben Be-
trage zugute gekommen ist, mit dem sie diese auf der anderen Seite
in Gestalt der entsprechenden Reichszuschiisse zum Bahnbetriebe belastet
hat. Waren namlich diese Reichszuschisse kraft Erhdhung der Beférderungs-
preise vermieden worden, so hatten die durchschnittlichen Kosten der
Lebenshaltung der Bevdlkerung, zumeist auf dem Wege der Verteuerung
von Verbrauchsgutern durch hohere Frachtkosten, entsprechend hdoher sein
muissen. Der volkswirtschaftliche Unterschied besteht also nur
in der Verteilung dieser Unterschiedskosten, da der Einzelne zur Kosten-
deckung des Reichshaushaltes nach einem anderen Schllissel herangezogen
wird, als es seiner Beteiligung an den Gesamtkosten der Lebenshaltung des
Volkes entspricht. Nebenher ist zu beachten, daR Erzeuger und Handler
mit jeder Vermehrung der Selbstkosten den Gewinnaufschlag zu steigern
pflegen, so daB Erhdhungen der Beforderungskosten in der Regel eine
Verschiebung der wirtschaftlichen Belastung zum Nachteile jener Volks-
schichten, die am Wairtschaftsleben Uberwiegend als Verbraucher beteiligt
sind, herbeifuhren. Die Frage, wie die Beférderungskosten am zweckmaRig-
sten umzulegen sind, beeinfluBt jedoch das volkswirtschaftliche Endergebnis
unmittelbar nicht.

VI.
SchluBRbetrachtung.

Im AnschluR an die letzten Erwédgungen und zur Vervollstdndigung
des gegebenen Wairtschaftsbildes liegt es nahe, zu wuntersuchen, welches
wirtschaftliche Ergebnis der Bahnbetrieb erzielt Jhatte, wenn die Verkehrs-
einnahmen der allgemeinen Geldentwertung voll angepalt worden waren.
Hierzu sei zunéachst festgestellt, wie sich die tatséchliche Steigerung der
Verkehrseinnahmen zur VergréfRerung der Betriebsausgaben verhalt, wenn
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die GroBen Verkehrseinnahmen und Betriebsausgaben mit den Beziehungs-
werten des Rechnungsjahres 1913 unter Bertcksichtigung der geringeren
Verkehrsleistungen der Rechnungsjahre 1920 und 1921 verglichen werden,
Eine entsprechende Gegenuberstellung zeigt folgende ungefdhre Werte:

fur das Rechnungsjahr

1920 1921
Teuerungsschlissel der Betriebsausgaben . . . 1600 vH 2300 vH
Teuerungsschlissel der Verkehrseinnahmen . . 770 vH 1690 vH

DalR bei einem solchen MiBverhéltnisse zwischen Vermehrung der
Ausgaben und Steigerung des Verkaufspreises der Betriebsleistung ein groRer
Ausfall fur den Wairtschaftstrager entstehen mufite, ist selbstverstandlich.
Die Frage, wie das Ergebnis gewesen ware, wenn die Einnahmen der Geld-

entwertung angepaBt worden waren, laBt sich — auch abgesehen von den
Schwierigkeiten der grundlegenden Berechnung, die wegen der gebotenen
Vereinfachung hier zu vernachlassigen waren, — schon deshalb nicht mathe-

matisch genau beantworten, weil die Erhéhung von Verkehrspreisen min-
destens zeitweilig einen Rickgang des Verkehrs hervorzurufen pflegt. Immer-
hin ist diese Wirkung nach den Erfahrungen, die mit der Erhéhung der
Beférderungspreise bei der Reichsbahn bisher gemacht worden sind, nicht
so hoch zu veranschlagen, daf sie nicht durch eine maRige Mehrerhéhung
der Preise auszugleichen gewesen waére. Es erscheint daher zulassig, indem
Wirkung und Gegenwirkung gegeneinander aufgewogen werden, die durch-
schnittliche GroBe der Geldentwertung unerhoht auf die unverdnderte Be-
triebsleistung anzuw'enden. Da ein einheitlicher Schlussel der Geldentwertung
nicht besteht, ergibt sich jedoch die weitere Frage, welcher Entw'ertungs-
maBstab heranzuziehen sei. Der Gutachter hélt es, da der weitaus grofiite
x eil der Verkehrseinnahmen aus Guterfrachten herruhrt, far gegeben, den
Schlussel anzuwenden, der sich auf jene Gegenstdnde bezieht, mit denen
die Guterfrachten am engsten Zusammenhdngen; dies ist der Teuerungs-
schltissel des GroRhandels. Berechnet man dessen Durchschnitte fur die
Rechnungsjahre 1920 und 1921 nach den Schaulinien, die die Zeitschrift
des Vereines deutscher Ingenieure auf Grund der Preise von 77 Waren
laufend verodffentlicht, indem man die fehlenden Angaben fur die Monate
Januar, Februar und Maéarz 1922 nach dem Werte des Dezembers 1921
erganzt, so zeigt sich die bemerkenswerte Tatsache, dall die Teuerungs-
schltssel des GroRhandels sich in den Grenzen, in denen hier von Genauig-
keit gesprochen werden kann, durchaus mit den Teuerungsschlisseln der
Betriebsausgaben der Reichsbahn decken.

Hatten die Verkehrseinnahmen diesen Teuerungsschlisseln entsprochen,
so hétte

das Rechnungsjahr 1920 eine Mehreinnahme von 18,2 Milliarden M,

das Rechnungsjahr 1921 eine Mehreinnahme von 141 Milliarden M
ergeben.

Statt der von der Reichsbahnverwaltung ausgewiesenen — &dufBeren —
Fehlbetrdage von 15,63 Milliarden M und 10,84 Milliarden M hatte alsdann

~as Rechnungsjahr 1920 einen Uberschuf von 2,57 Milliarden M,
das Rechnungsjahr 1921 einen Uberschuf von 3,26 Milliarden M

erzie,t

3%
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Das wirtschaftliche — innere — Betriebsergebnis héatte sich somit genu:
der berichtigten W irtschaftsrechnung wie folgt gestaltet:
Reeimcngsisir

1920 1921

MSiarieo A

Reingewinn des Unternehmens (nach Schuldverzinsung) 124 1i5
Reinertrag des Unternehmens (mit Schuldzinsen) . . . 144 IM

Diese Erwé&gungen stitzen die aus friheren Ergebnissen abgeleitete
Anschauung, daB sich die innere Wirtschaftlichkeit des Unternehmens, so
sehr sie gegenwartig Besserung heischt, keineswegs hoffnungslos darste:.-

Uber der Bedeutung dieser inneren Zusammenhénge darf allerdings

nicht tUbersehen werden, dalR die Eintréglichkeit des Unternehmens — zumal
ein sehr groBer Teil seiner Betriebskosten feste Kosten darstellt, se;
Wirkungsgrad also besonders stark vom Nutzungsgrad abhangt — aus-

schlaggebend durch &ufRere Umstande, namlich durch unsere gesamten po-
litischen und wirtschaftlichen Verhéltnisse, beherrscht wird. Diese Sachlage
schlieft aber wegen der hohen Politik und Wirtschaftspolitik unserer
Gegner, wegen der kurzsichtigen Wirtschaftsselbstsucht deutscher Wir
schaftstrager und wegen der MafRlosigkeit einiger Gruppen von Arbeiter-,
und Beamten schwere Bedrohungen ein. Besonders darf nicht Ubersehe-
werden, dal eine wirkliche Gesundung unserer Wirtschaft die Heburg
und Festlegung des Auslandwertes unseres Geldes zur Voraussetzung ha*
schreitet hingegen die Geldentwertung fort, so wird der Erfolg jeder An-
strengung unserer 6ffentlichen Wirtschaft zwanglaufig vernichtet. Eine He -
lung der zerriutteten deutschen Geldwéhrung ist aber undenkbar, wenn die
uns aufgebirdete Kriegsentschadigung nicht nach Wert, Fristen und Zahl-
weise derart umgestaltet wird, daBR der Haushalt des deutschen Volkes
sie zu tragen vermag. Die schlimmste Stdrung und geféhrlichste
Lahmung endlich, die unser 6ffentlicher Wirtschaftskérper erleiden koénnte,
wdre eine ausladndische Einmischung in die geldwirtschaftliche ode-
betriebliche Gebahmng; dies gilt besonders fir ein Unternehmen von der
Art der Reichsbahn, das ein HoéchstmaR von Selbstverwaltung erfordert und
unter den greifbaren wie seelischen Wirkungen einer auslandischen Ein-
mischung verkimmern muBte.

Sollten indes diese Gefahren Uberwunden wund fir das Reichsbahr-
unternehmen die Voraussetzungen geschaffen werden, erhebliche Uberschif-
zu erzielen, so ware es dennoch verkehrt, das Gewinnstreben der Privat-
wirtschaft als maBgebenden Richtpunkt in die Wirtschaftspolitik der Reicbs-
bahnverwaltung hineinzutragen und die gesunde deutsche Uberliefe-
rung zu verleugnen, daBR die Eisenbahnwirtschaft nicht Selbst-
zweck sei, sondern zur vornehmsten Aufgabe habe, der deut-
schen Volkswirtschaft zu dienen.

[1311]
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Wirtschaftliche Selbsthilfe der Studentenschaft.

Von ord. Prof. Dr. rer. pol. Hans Gehrig, Dresden.

Seit Kriegsende haben wir auch eine studentische soziale Frage: auler
objektiv vorhandenen wirtschaftlichen MiRstdinden, die auf einer groBen
(und immer zahlreicher werdenden) Menge lasten, verbreitet sich immer
intensiver das Gefuhl, daB es so nicht weiter gehen kann, wenn nicht
eine fur die deutsche Kultur hoéchst geféahrliche Proletarisierung oder
Piutokratisierung des akademischen Nachwuchses sich ausbilden soll. Das
zu verhiten, ist Ziel eines jetzt allgemeiner werdenden Strebens; hiermit
ist ein Fortschritt gegentber dem Stande von noch vor zweilJahren erreicht,
wo nur das subjektive BewuBtsein der zunadchst betroffenen Stu-
dierenden und einiger Professoren, die dem tatigen Idealismus einiger
studentischer Fuhrer helfen wollten, Front machte gegen die Ungunst der
Zeit, deren Not zu energischem und systematischem Handeln zwang. Bei
den auf Abwehr von Angriffen eingestellten Kriegstudenten war solche aktive
Einstellung auf Bekampfung der sozialen Notlage ihrer Kommilitonen und
zum Teil ihrer selbst auch erklarlich. Es ergab sich so ganz organisch, daB
der auf dem ersten allgemeinen deutschst Studententag zu Wdirzburg und
bei folgenden Zusammenkinften glicklicherweise geeinten Deutschen Stu-
dentenschaft auch wirtschaftliche Aufgaben zugewiesen wurden. Ander-
seits wurde an verschiedenen Orten durch statistische Erhebungen der
Umfang der Not ermittelt. Aus den Erhebungen seien hier nur zwei
bezeichnende Beispiele erwédhnt. An der Universitat Frankfurt hatten
nicht zwei Drittel der Studentenschaft die Mittel zur Bestreitung des EXxi-
stenzminimums. Eine (im Jahre 1921 bereits wiederholte und einer allge-
meinen Statistik aller Hochschulen Deutschlands im Sommersemester 1922
zum Vorbild dienende) Erhebung der Studentenschaft der Technischen Hoch-
schule Dresden ergibt unter anderm, dal von 865 mannlichen Studierenden,
die Uber ihr Wechseleinkommen Angaben machten, in einer Zeit, wo die
Kosten des Existenzminimums bescheiden und unter Zugrundelegung aner-
kannter MaRstdbe auf 683 M fiur den Monat errechnet wurden, 699 nur
Uber einen Wechsel bis zu 450 M verfiugen konnten — ein Ergebnis, das
(mit den &andern: z. B. 207 hatten nur bis 250M!) auch dann aufer-
ordentlich zu denken gibt, wenn beachtet wird, daR von diesen 177 Natural-
Zuschisse hatten.

Aber diese und zehntausende anderer Studenten beiBen die Zahne
zusammen , tragen ihre »Soldatenkluft« so lange es geht, und — streben
weiter. In der Uberzeugung, daR die alte Form der Individualunterstitzung
gegenuber der GroBe der Aufgabe unzureichend sei, in dem Gefuhl, daR
Almosen eines Studenten nicht wirdig, daBR Selbsthilfe der bessere Weg
sei, dall dieser aber nur nach gemeinsamer Beratung und unter standigem Rat
von erfahrenen dalteren Kommilitonen beschritten werden koénne, entstanden
aus schonem Gemeinschaftsgefiihl und wirtschaftlicher Uberlegung, wie das
6konomische Prinzip: mdglichst hoher Nutzeffekt mit madoglichst geringem
Aufwand, auch hier erreichbar sei, Organisationen, d.h. wirtschaftlich
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leistungsfahige Rechtspersénlichkeiten, die allein eine Kontinuitat der
Arbeit gewahrleisten, In gewissem Grade stellen solche Kd&rper schon die Vor-
aussetzung aus deren Stabilitdt dar und sind auch deshalb notwendig, weil
die einzelnen Mitwirkenden, Studenten oder Professoren, ja gar nicht das
Risiko Ubernehmen koénnen. Ob wie in Dresden eine eingetragnene Ge-
nossenschaft mit beschrankter Haftpflicht, oder ob ein eingetragener Verein
wie in Tubingen oder eine Verbindung von dieser Form mit einer Gesellschaft
mit beschrankter Haftung wie in Munchen gewahlt wurde, ist gleichgultig.
Immer muRten die genossenschaftliche Uberzeugung, daR Selbsthilfe zur
Bekampfung der Not der in gleicher Lebenslage die akademischen Lehr-
jahre »Durchhaltenden« notig und akademische Pflicht sei, das Eintre-
ten einzelner fur viele, die Ubernahme der Verantwortung auch seitens
der Studierenden und daher auch deren tatige Mitwirkung bei der Leitung
solcher rechtsfahigen Wirtschaftskdrper sich durchsetzen. Die Grundsétze
waren: keine Arbeit fur Studierende nach altem oder neuem Patro-
nats- oder wohlwollendem Begdnnerungsprinzip auf der einen Seite, kein
Bettelstudententum auf der &andern, keine Hilfe, die bei der vorhandenen
Uberfullung vieler akademischer Berufe einzelnen und Kreisen, die wirk-
lich nicht zu ihnen »berufen« sind, gefdhrlichen Anreiz- zum Hochschul-
studium gibt, und »nichts fur Studenten, wobei diese, weil mitverantwort-
lich far die Arbeit, nicht auch anderen Leitung in weitem Umfang mitbe-
teiligt sind«.

Dieses Prinzip kam auch zur Anerkennung, als im Fruhjahr 1921 in
der lokalen Arbeit einzelner, d. h. der oben genannten Hochschulen, er-
fahrene Professoren und Studenten als Zusammenfassung aller wirtschaft-
lichen studentischen Bestrebungen die »Wirtschaftshilfe der Deut-
schen Studentenschaft« (in Tdbingen) grindeten, die auBler den beiden
Elementen auch das dritte, fur Gelingen der groBen sozialen Aufgabe
unentbehrliche, enthé&lt: die Freunde der Studentenschaft in unserm Wirt-
schaftsleben. Wird doch die Einsicht immer allgemeiner, auch bei denen,
die nicht ein akademisches Studium durchgemacht haben, dal eine wei-
tere intensive Pflege der Wissenschaften, und zwar der Geistes- wie der
Natur- und technischen Wissenschaften, und damit ein Eintreten fur die
diese Wissenschaften Studierenden eine Bedingung fur Deutschlands wirt-
schaftliche Erholung ist. Der Notgemeinschaft der Deutschen Wissen-
schaft entspricht also die genannte mit der »Deutschen Studentenschaft
(Gottingen) nattrlich durch Arbeit und auch durch OrganisationsmalBnahmen
eng verbundene Notgemeinschaft von Dozenten- und Studentenschaft und
deren Freunden und Forderernl), welche durch positive MaBnahmen die
Erhaltung einer gesunden deutschen Studentenschaft erstrebt, die grund-
legende ortliche Arbeit an den einzelnen Hochschulen anregt und fordert,
also solche keineswegs diktatorisch lenken, vielmehr zu immer héherem
Wirkungsgrad fuhren will und — kann, da sie bereits beachtliche Erfolge

1) Sie hat ihren Sitz in Dresden 24, Minchener Str. 15, wo Satzung und aus-
fuhrliche Berichte — z. B. in Wirtschaftssondernummern des Nachrichtenblattes der

Deutschen Studentenschaft —, Uuberhaupt alles auf wirtschaftliche studentische
Arbeit bezugliche Material erbeten werden kann.
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aufzuweisen hat. Zurzeit bestehen 26 Wirtschaftskérper, die 39 deutsche
Hochschulen umfassen.

Eine praktische Ldsung der zentralen Aufgaben der studentischen Wirt-
schaftshilfe und Fursorge, die Schaffung der dazu erforderlichen Einrichtun-
gen, die gerechte Verteilung der von inlandischen und ausldndischen Freunden,
z. B. den Quaéakern oder der ihr groRartiges Werk in schdonster Weise fort-
setzenden amerikanischen »Europahilfe«, die nicht weniger als [11/*Mill. M
fur wirtschaftliche (insbesondere Erndhrungs-) Zwecke den Studenten
Deutschlands zur Verfigung stellten, eine 0©6konomische Verwendung so
gegebener Mittel kann aber natldrlich nur gelingen bei volliger poli-
tischer Neutralitit und Verbannung auch aller konfessionellen oder
Weltanschauungsgegensatze aus der positiven Wirtschaftsarbeit. DaBR von
dieser Anschauung stets die »Wirtschaftshilfex durchdrungen war, hat
ihre Arbeit erwiesen; es kann auch gesagt werden, dalR solch tendenz-
ioses Wirken ebenso fur die ihr angeschlossenen Wirtschaftskorper be-
zeichnend ist. Mir als Dozenten ist es eine Freude, immer wieder zu
beobachten, wie die Einstellung auf das groBe soziale Ziel auch einzelne
jungere Kommilitonen von politischen oder gar parteipolitischen Beein-
flussungen oder Vorurteilen befreit, wie anderseits die konkrete Wirtschafts-
arbeit sich auch hier als das beste Heilmittel gegen Utopien bewahrt
und die friher vielfach vorhandenen Gegensadtze zwischen Korporations- und
Nichtverbindungsstudent ganz unbekannt sind. Beide Gruppen arbeiten ge-
meinsam, vielfach auch — allerdings noch nicht dberall in ausreichendem
MaRe — von den alten Herren auf die Notwendigkeit der solidarischen
Aufgabe hingewiesen, die gegenwartige Krisis der deutschen Studenten-
schaft zu Uberwinden.

Dazu ist notwendig: 1. eine Verbilligung der Lebenshaltung wé&hrend
des Studiums, 2. eine Erhdhung der Einnahmen durch Eigenarbeit bezw.
Arbeitsvermittlung, 3. eine Vorsorge fur die Zeit, wo der Studierende nicht
in der Lage ist (durch Examenvorbereitung, durch Krankheit oder andere
Behinderungen oder durch andere positive Grinde wie besondere wissen-
schaftliche Befdhigung), sich durch solches unter 2. angedeutetes »Werk-
studententum« Mittel zur Fortsetzung oder Beendigung des Studiums zu
verschaffen.

Solches Werkstudententum wird jetzt allgemein als notwendig an-
erkannt. Schon wegen der gunstigen sozialen Wirkungen auf den Stu-
dierenden, der nun allgemein ein Erlebnis leben kann, wird es begriaft.
Vor dem Kriege war es im groflen ganzen den Besuchern der Tech-
nischen Hochschulen Vorbehalten — wobei ja auch jenes Fabrik-svolon-
tariat« sich vom jetzigen Werkstudententum schon durch die Rege-
lung der Lohnfrage unterscheidet. Bei den mehreren Hunderten, die dem
auf dem Erlanger Studententag 1921 gepragten Begriff des Werkstudenten
zustimmten, und bei den vielen Tausenden, die den Gedanken in den aka-
demischen Ferien in die Tat umsetzten, ergab sich, dal im allgemei-
nen ein Drittel des Verdienstes wvon drei Monaten zur Bestreitung
eines Teiles der Kosten des néchsten Semesters verwendet werden
konnte. DaB viele auch ihr Studium fur ein oder mehrere Semester
unterbrechen mussen und Uber die Ferien hinaus als Werkstudenten in Berg-
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werken oder Fabriken, auf Bauten, in Kontoren, in landwirtschaftlicher
oder Bauingenieurtatigkeit sich soviel erarbeiten mussen, um weiter studieren
zu konnen, ist bekannt. Erfreulich ist, dalR die weitaus Uberwiegende
Mehrzahl der Arbeitgeber ein sehr glnstiges Urteil Uber die Bewéhrung
des Gedankens der werkstudentischen Arbeit abgibt, die ja besonder?
auch nach ihren sozialen Einflussen und ihrer padagogischen Wirkung zu
werten ist. Ein Vertreter der Gewerkschaften, die Einsicht in die Not-
wendigkeit und den tieferen Sinn der studentischen »Werkarbeit« bewiesen
haben, meinte2), daR damit das ingenium in die deutsche Arbeit zuritck-
kehre.

Immer mehr unserer mannlichen und weiblichen Studierenden werden
durch eigene Kkorperlich-geistige Arbeit ihren Blick erweitern kénnen und
ihre Einnahmen vermehren mussen, wie anderseits durch MaRBnahmen
der Wirtschaftskdrperschaften die Kosten des Lebensunterhalts
wdahrend des Studiums herabzumindern sind und auch ganz ansehnlich in
den meisten Hochschulen bereits herabgesetzt wurden. Der Ausgangspunkt
fur solche Veranstaltungen, die wohl noch an keinem Ort die véllig még-
liche Ausdehnung erreicht haben3), war meistens der akademische Mittags-
tisch, dem sich oft ein Abendtisch, manchmal (Leipzig kann da vorbildlich sein,
wenn eine organische Verbindung mit dem einheitlichen Wirtschafts-
kdrper hergestellt wird) auch ein besonderer Krankentisch anschlossen.
Genossenschaftlicher Warenbezug hat bei AnschlufR an zentrale Einkaufsmog-
lichkeiten oder an die neue Warenvermittlungsstelle der Wirtschaftshilfe der
Deutschen Studentenschaft (bei der Universitatswirtschaftsgenossenschaft
Frankfurt) und bei vorwiegend ehrenamtlicher Leitung und Arbeit von Hoch-
schulangehorigen aus Dozenten- und Studentenkreisen, wobei auch die Beam-
ten der Hochschule beteiligt sein kénnen, den billigen Bezug mancher Nah-
rungsmittel, Anziige, Waéaschestiicke zur Folge gehabt. Dieser Vorteil ist ins-
besondere auch fur Kolleghefte, Zeichenpapiere und anderes erreicht — an-
genehm in einer Zeit, wo die Verteuerung beispielsweise von Zirkel oder
Rechenschieber um das sechsunddreifig- bis vierzigfache zum Teil auf
ungerechtfertigte Kleinhandelsaufschlage zurtckzufuhren ist. Ein solcher
Wirtschaftskorper kann den Mittelpunkt auch fur andere SelbsthilfemaR-
nahmen abgeben; er wird bei guter Leitung z. B. gemeinsam mit einer Leih-
bucherei arbeiten, die dem Ubelstand, daR in unseren Hochschulbibliotheken
gerade die teuersten Lehrblcher bestenfalls in einigen Exemplaren vor-
handen wund nur fir einige Wochen ausleihbar sind, dadurch begegnet,
daB hier die immer schwerer anschaffbaren unentbehrlichen literarischen
Hilfsmittel mindestens auf ein Semester in mehreren Exemplaren ausleihbar
sind. Zur Foérderung dieses Gedankens haben gerade in letzter Zeit maB-
gebende Verlagsfirmen ihre Unterstitzung zugesagt.

2) Auf dem Erlanger Studententag, dessen Beschlisse und Zielsetzungen
ebenso lesenswert sind wie eine Zusammenstellung von Urteilen von Unternehmern,
welche die Tubinger Studentenhilfe vorgenommen hat, die auch auf diesem Gebiet
in besonderer Weise fur eine Schulung der Studierenden bemuht ist

3) In der vielfach vorbildlichen Dresdener Genossenschaft kommen zu den

Abtetungen: Lebensmittel, Studienbedarf, Blchervermiltlunf: mensa irademirn
Bekleidung noch weitere, z B fur Wasche, hinzu.
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und zur Verwirklichung des dritten oben aufgefiihrten Ziels steht die
tatkraftige Mitwirkung der deutschen Industrie und Bankwelt in sicherer
Aussicht — dank der selbstlosen uneigennttzigen Forderung der Ziele
der »Wirtschaftshilfe« durch einige Herren ihres Verwaltungsrates, die fiur
den Gedanken, daB die deutsche Volkswirtschaft eines gekréaftigten akade-
mischen Nachwuchses nicht entbehren kann, daRl bei der Forderung dieser
nationalen und kulturellen Aufgabe jedoch andere als eben diese all-
gemein gultigen nationalen und kulturellen Erwagungen vollig auszuschlieBen
sind, auch weitgehendes Verstandnis bei ihren Berufskollegen finden. Auler
mit dem Reichsverband der Deutschen Industrie, von dem maRgebende Fihrer
ihre Unterstitzung nicht nur zugesagt, sondern auch schon bekundet haben,
sind mit der deutschen Bankwelt und der deutschen Landwirtschaft die Ver-
handlungen so weit gediehen, daR bald eine Organisation in Wirksamkeit
treten wird, die den SchluBstein in dem wohldurchdachten, auf einem
System von realisierbaren Vorstellungen und erprobten Kleinarbeitzielen
ruhenden Gesamtbau studentischer Wirtschaftsarbeit bilden kann. Der Plan
wird gefordert unter Beteiligung des Verbandes der deut-
schen Hochschulen (dessen HauptausschuR einstimmig den Plan zu
unterstiitzen beschloB, wie der Hallesche Deutsche Hochschultag die »Wirt-
schaftshilfe« als erfreulich und forderungswirdig begrifite) und des
Reiches (das die Wirtschaftshilfe bereits gefordert hat und bei den Ver-
handlungen des Reichstages bezw. Hauptausschusses im Maérz grélRere Kre-
dite fir studentische Sozialpolitik den Antragen aller Parteien gemaf in
Aussicht stellte).

Auch bei einer solchen VorschuB- oder Darlehnskasse muf
der genossenschaftliche Geist anerkannt sein und sich durch tétige Mitarbeit
der solidarisch fur den Gedanken wund die Kommilitonen eintretenden
Studenten &uBern. Die Deutsche Studentenschaft und ihre einzelnen Teile
an den Hochschulen haben deshalb der Erhebung eines laufenden Semester-
beitrages (fur den Kopf in jedem Semester 10 M) zugestimmt. Freilich,
der grofRte Teil der Einlagen der nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten
gemeinnutzig arbeitenden VorschufRkasse kann nur von den Gruppen und
Einzelpersonen unseres Wirtschaftslebens stammen, die natlrlich hier kein
kaufméannisches Erwerbsunternehmen grinden (was im Gegenteil durch
das Statut ebenso ausgeschlossen ist, wie durch dieses auch die Ruck-
sichtnahme auf konfessionelle, politische und andere nicht-sachliche Ge-
sichtspunkte verboten wird), vielmehr durch Hingabe ihrer Mittel und
ihres Rates mit der »Wirtschaftshilfe« durch die Darlehensorganisation be-
waéhrten Studierenden die Madglichkeit zur Beendigung des Studiums bieten
wollen. Hierbei erscheint der Grundsatz der Ruckzahlungspflicht, im allge-
meinen vom funften Jahre ab, einerseits durchaus durchfuhrbar, anderseits ist
er auch zur standigen Fortsetzung eines Werkes, das allen kunftigen
studentischen Jahrgédngen zugute kommen soll, notwendig. Die hier ge-
waéahrte Hilfe kann auch in Naturalbeziigen gewdahrt werden durch die
Wirtschaftskdrperschaft der betreffenden Hochschule, die mit der &rtlichen
Zweigstelle der VorschuBkasse Zusammenarbeiten kann, wobei aber auch
hier die Einzelausgestaltung nach dem gesunden Grundsatz der Selbst-
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Verwaltung den 0Ortlichen Verhaltnissen anzupassen bleibt. Uberhaupt
bleibt auch dieser Teil der studentischen Sozialpolitik zu ergdnzen durch
individuelle MaRnahmen — die aber allein, auch bei noch so starker Be-
nutzung der alten Wege, wie z. B. des Honorarerlasses oder des Stipendien-
wesens, schon wegen der Unzulédnglichkeit dieser Mittel bei der heutigen
Geldentwertung gegeniuber der GroRe der Aufgabe versagen. Individual-
unterstitzung soll und kann die Bestrebungen ergénzen, die zunachst die
Selbsthilfeorganisationen starken wollen, und es ist hervorzuheben, da
sich in dankenswerter Weise immer mehr Personen um die einzelnen be-
mihen. Einige charitative Zentralorganisationen, deren schéne Verdienste die
Studentenschaft dankbar anerkennt, arbeiten auch in diesem Sinne mit der
»Wirtschaftshilfe«x zusammen. Aber den Einzelstellen steht nicht immer
die geniigende Ubersicht Uber die Wiurdigkeit und die ZweckmaRigkeit
der erbetenen oder angebotenen Hilfe, die immer nur eine Stadrkung des
Selbsthilfewillens sein sollte, zur Seite. Von diesem Mangel wird eine
gemeinsame Arbeit von Dozenten und Studenten und Freunden der Stu-
dentenschaft freigehalten werden kénnen, wenn die Wirtschaftskorper-
schaft, der sich das Arbeitsvermittlungsamt (wenn nicht formell, so doch
tatsachlich) angliedert, mit der o&rtlichen VorschufRkasse enge Fuhlung
hat. Da diese den Hauptteil ihrer Mittel von der Gesamtdarlehenskasse
erhalt, wird sie sich bei deren Einzelverteilung naturgemaf an die wvon
allen drei Gruppen der Beteiligten gemeinsam aufzustellenden Richtlinien
halten.

Die Arbeitsfahigkeit solcher Organisationen ist naturgemaf sehr ver-
schieden und vom Wechsel der studentischen Mitarbeiter sehr beeinfluit.
Deshalb ist es ein Erziehungsproblem, auch hier fir einen Nachwuchs zu
sorgen, der der Kleinarbeit mit ihrer Midhe und Entsagung gewachsen ist
Dem sollen technische Arbeitsbesprechungen dienen; erfolgreich war in
dieser Hinsicht auch eine Ende April 1922 in Marburg in groRem Umfang,
d. h. unter Hinzuziehung aller Leiter studentischer Wirtschaftskérper ver-
anstaltete Schulungswoche. Jedenfalls sind der weiteren Entwicklung der
studentischen Wairtschaftshilfe Wege gewiesen, die sich als gangbar fir
die Gesamtheit der Deutschen Studentenschaft gezeigt haben, wie das,
was die Kommilitonen oder Professoren in Darmstadt, Danzig, Hannover,
Marburg, den oben genannten und anderen Orten leisteten, sich bereits
ebenfalls als fruchtbringend erwiesen hat. Eine Unterstitzung dieser Arbeit
durch erfahrene Méanner und Frauen, insbesondere die Fuhrer unseres
Wirtschaftlebens, erbittet die Studentenschaft selbst. fissil
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Die wirtschaftliche Lage der Eisenbahnen der Welt.

Anssttg au« der Sonderausgabe der amerikanischen Wochenschrift
Rallway Age vom 7. Januar 1932.

(SchluR von S. 229)
11. Europdaische Lander.
1. Deutschland.

Die Gesamtlange der deutschen Reichseisenbahnen, die jetzt
92 vH der gesamten Eisenbahnstrecken des Landes umfassen, betragt
57600 km, von denen 69,55 vH doppelgleisig sind. Durch den Friedens-
schluR sind rd. 4000 km verloren gegangen. Das gesamte in den Eisen-
bahnen angelegte Kapital betragt 21,32 Milliarden M, der Fehlbetrag im
Jahre 1921 wird auf 15,75 Milliarden M geschatzt.

Die Zahl der Angestellten betrug im Jahre 1913 rd. 740000, im Jahre
1919 dagegen 1121000; sie wurde 1920 auf 1091000 vermindert. Der Zu-
wachs der Arbeiterzahl ist durch den achtstindigen Arbeitstag herbeigefihrt.
Die Zahl der Angestellten ist in Anbetracht des grofen Rickganges des
Handels und Eisenbahnverkehrs verhaltnismaRig noch viel zu groB.

Infolge des Ruckganges der Kaufkraft des deutschen Geldes sind die
Kosten der Rohmaterialien von 39 vH der Gesamtausgaben im Jahre 1913
auf 47 vH im Jahre 1920 gestiegen; der Preis der Kohle, der 1912 nur
etwa 13 M/t betrug, wuchs um das 26fache auf 330 M/t im OKktober 1921
an; die Tonne Schienen, die 1913 nur 118 M kostete, kostete im Oktober 1921
2277 M oder das 20fache; eine |Oradrige Lokomotive, die 1913 fir rd.
94000 M beschafft werden konnte, stieg im Sommer 1921 an Wert auf das
17 fache und kostete 1580000 M.

Nach dem Kriege wurden mit Hilfe der brachliegenden Industrie und
der Schiffswerften im Jahre 1920 2800 Lokomotiven, 3600 Personenwagen
und 54500 Guterwagen wieder hergestellt. Im Jahre 1921 sollten 1870 Loko-
motiven, 3300 Personen- und 45600 Guterwagen zur Ablieferung gelangen.
Um die ungeheuer gestiegenen Kosten zu verringern, werden Anstren-
gungen zur Steigerung der Ertragnisse und alle nur erdenklichen Verbesse-
rungen in der WirtschaftsfUhrung der Werkstatten gemacht. Die Kosten
der Zugforderung sucht man durch Anwendung von Dampfluberhitzern,
Speisewasservorwérmern usw. einzuschranken.

2. England.

Die englischen Eisenbahnen haben im Jahre 1921 vor den ernste-
sten und schwierigsten Aufgaben gestanden, die sie je zu lésen hatten.
Die durch Gesetz angeordnete Ruckgabe der Eisenbahnen, die sieben lJahre
lang unter Staatsverwaltung gestanden hatten, an die Privateigentiumer und
der ebenfalls durch Gesetz geforderte ZusammenschluR der Privatbahnen
zu vier grofRen Gruppen — eine MaBnahme, die getroffen wurde, um die
wirtschaftliche Lage der Bahnen zu heben, — wurden durch die schlechte
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finanzielle Lage des Landes auf das &auferste erschwert. Dazu kamen der
Ausstand der Kohlenarbeiter, der Niedergang des Handels und wachsende
Ausgaben. Die Unterhaltungskosten kdnnen von den Bahnen kaum noch
getragen werden; fur die Bezahlung der hohen Arbeiterlohne, die gegen-
Uber der Zeit vor dem Kriege um 200vH gestiegen sind, reichen die
Einnahmen nicht aus, obw'ohl die Frachtsédtze verhaltnismaRig hoch sind.
Dabei wird noch von der offentlichen Meinung die Forderung erhoben, die
Frachtsdtze herabzusetzen, damit die Geschéaftslage des Landes belebt werde,
eine Forderung, die sich besonders darauf stutzt, dal die Preise fur Roh-
material zur Stahlherstellung, wie z. B. fir Erze und Kalkstein, gegen-
waértig um 25 vH gesunken sind, und daR sich eine Erniedrigung der Kohlen-
preise anbahnt. Der Forderung auf Erniedrigung der Frachtsdtze stehen
einmal die hohen durch einen Parlamentsakt festgesetzten Arbeiterléhne
gegentber, die sich nach gleitender Skala mit den Kosten des Lebensunter-
haltes heben und senken, und dann die ebenfalls durch Parlamentsakte fest-
gelegten &uBerst driuckenden Arbeitsbedingungen, die den achtstindigen
Arbeitstag in sich schlieBen. (Es sei hier eingeschaltet, daR die Railway
act fur die Behandlung aller Arbeiterfragen ein »Zentralarbeitslohnamt;
mit einem »Nationalen Arbeitsamt« als letzter Instanz vorsieht.)

Der dreimonatige Kohlenarbeiterausstand brachte die Eisenbahnen in eine
besonders schwierige Lage. Die finanziellen Verluste, die sich aus den
ins Ungemessene gestiegenen Preisen fiur Kohlen ergaben — die Kohlen zur
Aufrechterhaltung des Betriebes mufRten aus Frankreich und Amerika be-
zogen werden —, und die zugleich durch das Brachliegen des Guterverkehrs
und durch eine starke Einschrankung des Personenverkehrs verursacht
wurden, mufiten indessen noch von der Regierung getragen werden, weil
der Ausstand eintrat, bevor die Bahnen ihren privaten Besitzern wieder zu-
rickgegeben waren. Diese aber haben insofern noch die Folgen zu tragen,
als der Ausstand einen starken Niedergang des englischen Handels bewirkte,
der noch jetzt nicht ausgeglichen ist. Ubrigens gingen bei den hohen
durch den Ausstand verursachten Kohlenpreisen verschiedene Bahnen zur An-
wendung flussiger Brennstoffe fur die Feuerung von Lokomotiven und
stationdren Anlagen dber.

Der allgemeine Niedergang des englischen Handels, an dem die Eisen-
bahnen so schwer zu tragen haben, ist im Ubrigen eine Folge der schlechten
wirtschaftlichen Lage der Industrie des Landes, die unter hohen Erzeugungs-
kosten und der Disparitat der Zahlungsmittel der anderen L&ander Europas
auf das schwerste leidet. England, das als vorwiegend ausfuhrendes Land
nur vom Handel mit anderen Lé&ndern leben kann, sieht sich der Sach-
lage gegeniubergestellt, daB diese wegen der schlechten Kaufkraft ihres
Geldes im Auslande nicht nur nichts von England kaufen, sondern sogar mit
ihren wesentlich billiger herstellbaren Waren Uuberall den englischen Handel
unterbieten koénnen.

Bei der Ruckgabe der englischen Bahnen an ihre privaten Eigentimer
am 16. August 1921 stand die britische Regierung nach siebenjahriger staat-
licher Verwaltung der Bahnen einem Fehlbetrag von 50 Mill. £ gegeniber,
der durch die Ende 1919 und Anfang 1920 durchgefihrte Erhdhung der
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Frachtsatze (75 vH im Personenverkehr, 112vH im Guterverkehr) nicht
vermieden werden konnte. Von 1913 bis 1920 waren die jahrlichen
Ausgaben um rd. 200 vH gestiegen, wahrend die Einnahmen nur um 97 vH
wuchsen. Der Wert der Bahnen war so betrachtlich gesunken, daB es,
solange wenigstens die durch die Railway act angeordnete Gruppeneinteilung
der Bahnen nicht durchgefihrt ist, schwer héalt, auf dem offenen Markt
neue Geldmittel fur die Bedurfnisse der Bahnen aufzunehmen.

Inzwischen ist den englischen Bahnen namentlich in der N&he grofRer
Stadte, wie z. B. Manchester, durch die Verwendung von Motorwagen fir
Personen- und Guterverkehr ein gewisser Wettbewerb entstanden. Um
diesem zu begegnen, wurden die Bahnen neuerdings ermachtigt, selbst einen
Motorwagenverkehr in Verbindung mit den Eisenbahnen einzunchten, nicht
ohne daB die Besitzer der Motorwagenlinien dem widerstrebten, weil sie
eine Monopolisierung des Motorwagenverkehrs durch die Eisenbahnen und
damit eine Erdrosselung dieses Verkehrs beflurchten. Der Motonvagen-
verkehr befindet sich gegeniber den Eisenbahnen in einem gewissen Vor-
teil, weil er nicht an die diesen auferlegten Taxen gebunden ist und
leichtere Guter billiger beférdern kann. Ehe Einrichtung dieses Verkehrs
wurde besonders dadurch begunstigt, dal nach dem Kriege eine grofle
Anzahl von Motorwagen, die fur Heereszwrecke gebraucht waren, auf den
Markt geworfen und zu niedrigen Preisen verkauft wurden. Es ist frag-
lich, ob sich nach Aufbrauch dieser Wagen noch ein Motorwagen-Guter-
verkehr unter so gunstigen Bedingungen wie bisher aufrecht erhalten
lassen wird.

Der Verkehr mit den Personenkraftwagen, der den Eisenbahnen viele
Fabrgéaste entzog, spielte sich hauptsachlich zwischen den grofRen Stédten
und den Seebaddern ab; er war durch besonders gutes Wetter begunstigt
und lockte auch viele nur durch seine Neuartigkeit an.

Zurzeit ist die Umwandlung gréRerer Bahnstrecken fur elektrischen
Betrieb im Werke. Zuné&chst soll die Strecke London-Brighton-South Coast
elektrischen Betrieb erhalten; hieran soll sich der Umbau der Untergrund-
bahnen in der Umgebung Londons anschlieBen. Die Finanzierung dieser
Anlagen ist indessen noch nicht sichergestellt.

3. Frankreich.

Die franzdsischen Eisenbahnen umfassen rd. 39768km. Sie sind
in sieben verschiedene Gruppen eingeteilt. Funf von ihnen, Paris-Orleans,
Paris-Lyon-Mittelmeer, Nord, Est und Midi sind in den Jahren 1850 bis 1860
vom Staate an Privatgesellschaften konzessioniert worden. Der Staat ist
Eigentimer geblieben. Die Uubrigen Bahnen, die 1878 gegriindet und 1908
durch den Ankauf der Ouest Compagnie erweitert wurden, sind Staatsbahnen.
Dazu kommen seit Kriegsende die elsaB-lothringischen Bahnen, die eben-
falls vom Staat betrieben werden. Der Minister der offentlichen Arbeiten,
der sie verwaltet, ist durch das Parlament ermachtigt, diese Bahnen zu einem

Zeitpunkt, der ihm hierfir geeignet erscheint, mit den Staatsbahnen zu
vereinigen.
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Der Krieg hat die Bahnen, namentlich im Osten und Norden, stark mit-
genommen. Rd. 1880 km Hauptlinien waren zerstért, und hierzu kamen noch
rd. 5568 km Einzellinien. 1510 Bricken, 12 Tunnel, 590 Gebaude und
150 Wasserbehdlter waren vernichtet. Alle Stationsgebdude im Kriegsgebiet
mufiten neu gebaut werden. Jetzt ist dort alles wieder auf den Zustand von
1914 zuruckgebracht. Die Ubrigen Bahnen waren weniger in Mitleiden-
schaft gezogen, jedoch mufiten rd. 1194 km Gleis, die wéahrend des Krieges
aufgenommen waren, um die Schienen an der Front verwenden zu kdnnen,
wiederhergestellt und die wahrend des Krieges vernachlassigten Strecken
in einen brauchbaren Zustand zurickversetzt werden. Zugleich wurden
verschiedene wesentliche Verbesserungen, namentlich im Signalwesen, ein-
gefuhrt.

Das rollende Material ist dank der von Deutschland nach dem Waffen-
stillstand abgegebenen Lokomotiven und Wagen wieder aufgefillt. An
Lokomotiven besitzt Frankreich jetzt 1000 Stuck (6vH), an Guterwagen
50000 Stuck (15 vH) mehr als vor dem Kriege. Die Ergdnzungs- und Wieder-
herstellungsarbeiten an den beschadigten Fahrzeugen wurden hauptsachlich
von Privatfirmen ausgefihrt.

Trotz des Ausstandes im Jahre 1920 und der strengen Durchfihrung des
achtstiindigen Arbeitstages kann die Lage der franzdsischen Bahnen als
zufriedenstellend angesehen werden. Im Personenverkehr werden jetzt 70 vH
der vor dem Kriege verkehrenden Zuge gefahren, die allerdings wegen
der schlechten Beschaffenheit des Brennstoffes und zum Teil wegen des
weniger guten Zustandes der Gleisanlagen mit geringerer Geschwindigkeit
als vordem fahren. Die Zahl der Reisenden betrug im Jahre 1920 380 Mill.
Personen gegeniuber 334 Mill. im Jahre 1913.

Der Guterverkehr, der im Jahre 1919 und am Anfangdes Jahres 1920
durch eine sehr starke Krisis bedroht war, ist wieder in geordnetem Zu-
stande. Die Bahnen nehmen wieder alle Frachtsendungen an. Die Zahl der
mangelnden Wagen ist angemessen, wéahrend sich die taglich zur Versendung
gelangenden Wagenladungen dauernd vermehren. Die Anzahl der Giterzige
hat fast die in der Zeit vor dem Kriege erreicht, sie laufen aber Uuber
groBere Strecken und befordern zugleich gréBere Ladungen, so daf das
rollende Material besser ausgenutzt wird als vor dem Kriege.

Mit der Umwandlung far elektrischen Betrieb soll bei den Linien,
die weiBe Kohle zur Kraftgewinnung verwenden kdénnen, nunmehr be-
schleunigt vorgegangen werden, zumal die Brennstoffnot immer drickender
wird. Fdr die Elektrifizierung sind zunéchst 8947 km in Aussicht genommen,
die sich auf die Orleansbahn, die Midibahn und die Paris-Lyon-Mittelmeer-
bahn verteilen. Die Ausfuhrungskosten werden auf rd. 2625 Mill. Fr geschéatzt.
Im Vergleich mit den 1913 verbrauchten Kohlenmengen wird aus der Elektri-
fizierung eine Ersparnis von rd. 1,5 Mill. t Kohlen erwartet. Der Staat setzt
die Umwandlung der Untergrundbahnen von Paris fur elektrischen Betrieb
weiter fort, sie soll im Jahre 1923 fertiggestellt sein.

Eine Reihe neuer Eisenbahnlinien, von denen einige besonders dem
Zwecke dienen sollen, eine bessere Verbindung des franzésischen Eisenbahn-
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netzes mit den elsdssisch-lothringischcn Bahnen zu schaffen, befindet sich
im Bau. Der franzdsische Staat beteiligt sich an den Baukosten mit 80 vH.

Der Fehlbetrag der franzdsischen Bahnen, der immer noch auf die un-
glicklichen durch den Krieg geschaffenen Verhéltnisse zurtickzufuhren ist,
betrug im Jahre 1920 rd. 3706 Mill. Fr, er wird schatzungsweise im Jahre
1922 auf rd. 1222 Mill. Fr zurickgehen.

Die Séatze fur Fracht- und Personenverkehr wurden im Marz 1918
um 25 vH erhdht und, da diese Erhéhung bei den gesteigerten Kosten und
Léhnen nicht ausreichte, im Februar 1920 weiter gesteigert. Die Fahrgeld-
erhdhungen im Personenverkehr betragen 45 bis 55 vH, die Erhéhung der
Oduterfrachtsatze im ganzen 115 vH. Kinderreichen Familien, Kriegsverletzten,
Angehorigen gefallener Soldaten, die die Gréaber der Gefallenen besuchen
wollen, werden besondere Vergunstigungen gewahrt, ebenso Angestellten
und Arbeitern, die zum Aufsuchen ihrer Arbeitstaitten die Bahn benutzen
mussen.

Die Arbeiterldhne haben sich seit 1918 dauernd vermehrt. Abgesehen
von rd. 550 Mill. Fr, die der Staat fur Lebensunterhalt noch besonders zahlt,
beziffert sich die Zunahme an Arbeiterlohnen auf rd. 3257 Mill. Fr.  Der
Zuwachs betrdgt 340 vH gegeniber .1913 und ist im wesentlichen durch die
Vermehrung der Arbeiterzahl als Folge der Einfihrung des achtstiindigen
Arbeitstages und durch eine neue Lohnskala herbeigefihrt. Die Mehrkosten
des Achtstundentages werden vom Minister der offentlichen Arbeiten aut
1155 Mill. Fr geschatzt, sie sind besonders deshalb druckend, weil die acht-
stindige Arbeitzeit auch fir das Personal gilt, das z. T. nur Wartedienst
versieht und nicht stédndig arbeitet. Der Ausfall an Arbeitzeit betrédgt fur
diese Angestellten 30 bis 40 vH. Die Arbeiterzahl mufRte infolgedessen um
rd. 103000 Kopfe vermehrt werden. Die Lohnerhdhungen der Arbeiter
belaufen sich fur den Kopf auf etwa 205vH im Durchschnitt, erreichen
aber bei einzelnen Angestelltengruppen ein Vielfaches dieser Zahl. Die
Regierung hat bereits eine Herabsetzung der Lo6hne angekindigt.

4. ltalien.

Die italienischen Bahnen hatten Ende 1920 eine L&nge von
18790 km. Dazu kommen noch in den einverleibten Gebieten Venetien
und Tridentinum 850 und 522 km, die noch der 0sterreichischen Suddbahn
gehdren, aber von der italienischen Staatseisenbahnverwaltung betrieben
werden. Mit Ausnahme weniger unbedeutender noch in Privatbesitz be-
findlicher Linien sind die Bahnen Italiens und Siziliens im Jahre 1905, die
in Sardinien im Jahre 1915 in Staatsbesitz Ubergegangen.

Die Gleise und die Ausristung der italienischen Bahnen befinden sich,
da im Kriege keine ordnungsmaéRigen Herstellungsarbeiten an ihnen vor-
genommen wurden und solche auch nach dem Kriege nur unzureichend
waren, in einem sehr verbesserungsbedirftigen Zustand. Die groflen wah-
rend des Krieges von den Vereinigten Staaten Nordamerikas gelieferten
Materialsendungen wmrden nicht zur Wiederherstellung der alten Gleis-
anlagen und Bestdnde verwendet, sondern fir. Kriegzwecke vollkommen
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aufgebraucht. Nach Unterzeichnung des Waffenstillstandes lagen die Ver-
héltnisse so, daB die Regierung lieber neues rollendes Material beschaffte,
als das alte ausbessem liel3.

Die finanzielle Lage der italienischen Bahnen st sehr tribe. Der
Fehlbetrag betrug im Jahre 1920 21 rd. 1470 Mill. L (Einnahmen 3150 Mil!,
Ausgaben 4620 Mill.). Um ihn zu verringern, wurden die Personen- und
Frachttarife erhoht. Die Folge dieser MaRnahme war indessen, daB der
Verkehr betréchtlich zurtickging: der Personenverkehr sank im Januar und
Februar 1921 um 23 bis 58 vH gegenuber November und Dezember 1922
der Guterverkehr verringerte sich in demselben Zeitabschnitt um 50vH

Die groRe Unterbilanz der italienischen Bahnen ist z. T. auf die starke
Vermehrung der Zahl der Angestellten und Arbeiter zuriickzufuhren, die
im Juni 1914 rd. 150000 Kopfe betrug und im Mé&rz 1921 auf 211000 Kopie
anschwoll, d. h. sich um 41 vH vermehrte. Zurzeit betrdgt diese Vermeh-
rung sogar 67 vH. Im Jahre 1913/44 kamen 1243 Angestellte auf 1Mnl.
Zugkilometer, heute 1878. Zur Verringerung der Kosten wird von den ge-
setzgebenden Korperschaften eine starke Beschneidung der Angestelltenzat!
gefordert. Gegeniber dem Jahre 1915 sind die Frachtsdtze um 400 vH gestie-
gen, die Personentarife um 350 vH in der 1 Klasse, 250 vH in der II. Klasse
und 120 vH in der IIl. Klasse. Der Frachttarif soll jetzt nach belgischem
System umgewandelt werden.

Bei den hohen Tarifen, die, wie gesagt, einen erheblichen Ruckgang des
Eisenbahnverkehrs im Gefolge hatten, nahm der Motorwagenverkehr, der
zu den halben Eisenbahnpreisen beférdern kann, einen ungeahnten Auf-
schwung. Augenblicklich bestehen auf der italienischen Halbinsel 6&
Automobillinien far Personenverkehr und 200 fur den Guterverkehr. Die
Fiat-Auto-Compagnie hat von der Regierung die Genehmigung zur Ein-
richtung weiterer 400 Automobillinien fur den Personenverkehr erhaltet
Die Personenkraftwagen vermitteln in erster Linie den Verkehr zwische'
den groReren Industriegebieten und den kleinen Nachbarorten, wahrend de
Frachtautomobillinien grofRe Stddte miteinander verbinden.

Die durch den Krieg von Grund aus gednderten politischen und wirt-
schaftlichen Verhaltnisse des européischen Handelsverkehrs, die geogra-
phische Lage Italiens als Bindeglied zwischen den westlichen und &stlichen
Lédndern Europas, das durch den Krieg bewirkte Aufblihen der Indusine
und des Bergbaues und schlieBlich die Vermehrung der Bevdlkerung in
verschiedenen Gegenden Italiens machen eine Ergédnzung des italienischen
Eisenbahnnetzes erforderlich. Die Lange der in Aussicht genommenen Neu
baustrecken betragt anndhernd 1920 km. Diese verteilen sich im wesent-
lichen auf Venetien, Mittel- und Suditalien und Sardinien. Von élteren
Strecken sollen zuné&chst rd. 4070 km doppelgleisig ausgebaut werden
Das italienische Parlament hat fur diese Zwecke bereits 810 Mill. L be-
willigt und zugleich verlangt, daB Deutschland seine Wiedergutmachung;-
Zahlungen in Gestalt von Eisenbahnmateriallieferungen fur diese neuen
Strecken wund fir die Umwandlung anderer Strecken in elektrischen Be-
trieb leisten solle. Dieser Forderung seizt die italienische Industrie, die
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aus Deutschland nur Rohstoffe beziehen wund die Fertigfabrikate selbst
herstellen will, starken Widerstand entgegen.

Die Industrie verficht zudem mit groBer W&rme die Forderung, daR
die italienischen Bahnen in Privatbesitz Ubergehen. Sie verspricht sich da-
von eine schnellere Entwicklung der Bahnen Hand in Hand mit der In-
dustrie und den Vorteil, daR die Staatsschulden erheblich vermindert wer-
den, wahrend die Banken in die gunstige Lage kommen, ihr Kapital in
sicheren Eisenbahnwerten anzulegen.

Der Bedarf an neuen Lokomotiven und Wagen, die wé&hrend des Krie-
ges von Amerika geliefert wurden, ist recht betrachtlich. Die italienische
Industrie bemuht sich, die tieferungsauftrdge zu erhalten, zumal sie bei
dem Tiefstand der Valuta billiger als die amerikanischen Werke liefern
kann. Um sich das Geschéaft nicht entgehen zu lassen, dringt amerikani-
sches Kapital in steigendem MaRe in die italienische Industrie ein. Man
geht jetzt mit dem Gedanken um, die groBen Schiffswerften in Triest in
Werkstéatten fir den Bau von Lokomotiven und Eisenbahnwagen umzu-
wandeln und von hier aus rollendes Eisenbahnmaterial nach Jugoslavien,
Rumaénien und den o&sterreichischen Nachfolgestaaten zu liefern.

Da Italien hinsichtlich der Brennstoffe von anderen L&ndern abhé&ngig
ist, ist es bei der herrschenden Not an Brennmaterial erklarlich, daR der
Elektrifizierung der Bahnen besondere Beachtung geschenkt wird. An
Wasserkréaften, die bereits ausgebaut sind, oder deren Ausbau fiur die Lie-
ferung elektrischen Kraftstromes in Angriff genommen ist, stehen Italien
1811330 PS zur Verfugung.

Folgende Eisenbahnarbeiter-Organisationen bestehen in Italien: das
sozialistische Sindacato Italiano dei Ferroviari mit dem Sitz in Bologna,
das katholische Sindacato Bianco dei Ferroviari Italiani und die nationale
Associacione nazionale dei Ferroviari, beide mit dem Sitz in Mailand.
Trotz der von dem Parlament bewilligten betréachtlichen Lohnerhéhungen,
die 400 vH erreichen, nehmen die Ausstainde der Eisenbahnarbeiter kein
Ende. Diese haben indessen z. T. bereits die Fruchtlosigkeit der dau-
ernden Ausstdnde eingesehen und sich mehr und mehr wieder geordneter
Arbeit zugewandt. Beim letzten Ausstand in Rom blieben die Mitglieder
der sozialistischen Arbeiterorganisation bei der Arbeit. Die Regierung
hat inzwischen strenge Malnahmen gegen die Hetzer ergriffen, und die
Arbeitslage ist heute z. T. besser als vor dem Kriege.

5. Schweiz.

Die Lénge der schweizerischen Bundesbahnen betrug im Jahre
1920 rd. 3030 km. Hinzu treten die nichtstaatlichen Vollbahnen, Sekundar-
bahnen, StraBenbahnen und Seilbahnen, in denen ein Kapital von rd.
650 Mill. Fr angelegt ist. An den Bundesbahnen waren 1920 im ganzen
39410 Personen angestellt, eine Zahl, die indessen aus Ersparnisgrinden
letzthin um rd. 3600 Kopfe vermindert worden ist, wodurch eine Ersparnis
von 10,5 Mill. Fr herbeigefihrt wurde. Der Fehlbetrag der Bahnen wird
fur 1921 auf 84 Mill. Fr geschéatzt.
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Der Personenverkehr auf den schweizerischen Bahnen hat zwar im Jahre
1921 gegentber dem Jahre 1920 zugenommen, jedoch keine erheblichen Mehr-
einnahmen gebracht, weil mehr als 90 vH der Fahrgéste jetzt die dritte Wagen-
klasse benutzen. Der Guterverkehr hat im Jahre 1921 stark abgenommen.
Die Einnahmen waren, auf den Kilometer berechnet, infolgedessen nicht un-
wesentlich geringer, wéahrend die Ausgaben infolge der wachsenden Aus-
gaben fur Brennstoff (die Kohlenpreise waren im Jahre 1920 um 1420 vH
gegeniber dem Jahre 1913 gestiegen), fur Material und L6hne und wegen
der Einfuhrung des achtstindigen Arbeitstages ganz erheblich gestiegen sind.

Der hauptséchlichste Grund fiur die groRen Verluste, die die schwei-
zerischen Bahnen erlitten, liegt in dem starkel Ruckgang des internatio-
nalen Verkehrs, der bei der verhaltnismaRig glnstigen geographischen Lage
der Schweiz bisher seinen Weg Uber dieses Land nahm. Infolge des Nie-
derganges des Handels und bei der schlechten Kaufkraft ihrer Wahrungen
im Ausland suchen jetzt Deutschland, Frankreich, Belgien und Italien die
Schweiz zu umgehen, um die Fracht nicht in der hochstehenden Schwei-
zer Wahrung bezahlen zu miussen. Es kommt hinzu, dall der groRe
Fremdenverkehr, der vor dem Kriege anndhernd 4 Mill. Auslander ins
Land fuahrte, ebenfalls wegen des hohen Kursstandes des Schweizer Geldes
ausbleibt und auf eine ganz unbedeutende Zahl zurlickgegangen ist.

Die hoheren Personenfahrpreise haben auch dazu gefuhrt, daBR jetzt
viel mehr Reisen im Automobil zurickgelegt werden. Dazu hat sich ein
den Bahnen hochst empfindlicher Wettbewerb durch Motorwagen zur Gu-
terbeforderung aufgetan, der von Privatgesellschaften unterhalten wird, und
der, da er nicht mit den hohen Kosten fir die Unterhaltung von Bahnanla-
gen und die Besoldung eines groBen Beamtenstabes belastet und auch nicht
an den Achtstundentag gebunden ist, sich viel freier entwickeln und billi-
ger arbeiten kann. Selbst die Post hat auf mehreren Linien, die friher
von der Eisenbahn bedient wurden, einen Motorwagenbetrieb eingefihrt.

Von der Umwandlung der schweizerischen Bahnen fur elektrischen Be-
trieb, der diese vom auslédndischen Kohlenmarkt unabhdngig machen wirde,
w'ird far ihre finanzielle Gesundung viel erhofft. Zur Durchfihrung der
Elektrifizierung ihrer Bahnen hat die Sclnveiz in den Vereinigten Staaten
von Nordamerika eine Anleihe von 60 Mill. 8 aufgenommen, die mit 9vH
verzinst werden muB. Man hatte in Aussicht genommen, diese Summe zum
Ankauf des Bedarfs fur die elektrische Ausristung der Anlagen in den
Vereinigten Staaten zu verwenden, und es sind dort auch Kupferdraht
und Kabel angekauft worden. Aber seitdem die deutsche Wé&hrung so stark
heruntergegangen ist, sind die Bestellungen z.T. auf Deutschland uUberge-
gangen. Bis jetzt sind im ganzen 1920 km oder 33 vH der gesamten schwei-
zerischen Bahnen fur elektrischen Betrieb umgewandelt. Die Gotthardbahn
wird bis zum April des Jahres 1922 auf elektrischen Betrieb umgestellt sein,
wéhrend die Elektrifizierung des gesamten Bahnnetzes in rd. 12 Jahren
vollendet sein wird. Neben 1100 Dampflokomotiven sind bis jetzt etwa
50 elektrische Lokomotiven in Betrieb.

Die Gesamtkosten der Elektrifizierung einschliellich des Ausbaues der
W asserkrafte werden auf 525 Mill. Fr geschatzt; die Ersparnisse durch den
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Fortfall des Kohlenverbrauches werden sich gegeniber dem Jahre 1919, wo
trotz des stark eingeschrankten Zugverkehrs 24 vH aller Ausgaben auf den
Ankauf von Kohlen entfielen, auf jahrlich rd. 58 Mill. Fr belaufen. Die Ent-
wicklung der Umbauarbeiten ist durch hohe Material- und Lohnkosten be-
hindert, namentlich aber dadurch, daB italienische Arbeiter, die vordem bei
Tunnelbauten in der Schweiz viel Verwendung fanden, nicht mehr in dem
MaRe wie friher ins Land kommen und durch schweizerische Arbeiter er-
setzt werden muissen, die fir diese Arbeiten nicht so geschickt sind.

Auch in der Schweiz ist man zu der Erkenntnis durchgedrungen, daB
die staatliche Verwaltung der Bahnen zu teuer ist und besser durch einen
Privatbetrieb ersetzt wird. (Anfang 1921 war jeder 22ste Einwohner der
Schweiz einschlieBlich der Fremden Angestellter der Bahn!) Der Ruf nach
Entnationalisierung der Bahnen wird daher allseitig erhoben. Ein vom
Parlament zum Zweck der Neugestaltung der Bundesbahnen eingesetzter
AusschuBB hat erst vor kurzem den BeschluB gefaf3t, die Verwaltungsbezirke
enger zusammenzulegen, wodurch eine nicht unbetrachtliche Anzahl von
Beamten uberflissig wird. Die hierdurch erzielten Ersparnisse werden rd.
5,25 Mill. Fr betragen.

Die schwierige finanzielle Lage der schweizerischen Bahnen drickt
sich auch darin aus, daB fur 1922 nur rd. 1,2 Mill. Fr far den Bau neuer
Linien ausgeworfen werden konnten, von denen allein 1 Million fir den Bau
eines zweiten Simplontunnels bestimmt ist.

6. RuBland.

Die Lange der Eisenbahnstrecken im européischen RufBland einschlie3-
lich Kaukasus betrug 1890 nur 26700 Werstl). Dank dem Eintreten des
Finanzministers Witte wuchs sie in den folgenden 17 Jahren um 85 vVvH
auf 49000 Werst an. Im asiatischen RuBland (ausschlieBlich der russisch-
chinesischen Bahn) betrug der Zuwachs von 1890 bis 1914 13650 Werst
(1890 waren nur 1350 Werst vorhanden). Zu Kriegsbeginn bestanden in
RuBland ohne Finnland im ganzen 69900Werst Eisenbahnlinien, von denen
dem Staate zwei Drittel gehdrten, wéahrend sich ein Drittel in Privatbesitz
befand. AuBerdem waren Anfang 1915 noch 14100 Werst, davon 5700 Werst
im asiatischen RuBland, an staatlichen und privaten Eisenbahnlinien im Bau.
Fir den Bau weiterer 9500 Werst, von denen die meisten sofort gebaut
werden sollten, waren die Gerechtsame geschaffen. Dazu kamen noch
465 Werst Nebenbahnen und 60 Werst kleinere Lokalbahnen, die sich im
Bau befanden.

Infolge der Bildung der neuen Randstaaten nach dem Kriege, Lettland,.
Livland, Litauen und Polen, Lander, in denen das russische Eisenbahnnetz
am dichtesten war, ist die Gesamtldange der jetzt zu Sowjet-RuBland ge-
hérigen Strecken um rd. 25 vH zuriickgegangen. Sie umfalt heute nur noch
rd. 48000Werst. Da die meisten Gleise ausgefahren und nicht erneuert
worden sind, ist die tatsachlich betriebsfahige Strecke noch viel kleiner.

U 1Werst = 1,0668 km.
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Von den insgesamt 19106 Lokomotiven, die sich vor dem Kriege in
Rufland in gutem Zustande befanden, waren Ende August 1921 etwa
5500 bis 7500 wieder in betriebsfahigen Zustand gebracht. Von diesen
waren 1000 wegen Mangel an Brennstoff brachgelegt. Die Abnahme betragt
60 bis 75vH. Die Zahl der dienstfahigen Wagen erlitt gegentber der Zeit vor
dem Kriege eine Abnahme von 48 bis 70 vH und betrug 1921 nur noch 150000
bis 286000Stiick. Nach amtlicher Mitteilung der Sowjet-Regierung waren im
August 1921 463397 Guterwagen verzeichnet, von denen 96960 gebrauchs-
unfahig waren, wahrend nur 294124 im Betrieb verwendet wurden. Es
waren aber' nur rd. 20000 Wagen so beschaffen, daB sie loses Getreide
und Kartoffeln beférdern konnten. Die Gleisanlagen befinden sich in
sehr schlechtem Zustande und machen umfangreiche Wiederherstellungs-
arbeiten erforderlich, wenn der Betrieb nicht eingestellt werden soll. Be-
trachtliche Strecken sind aufgenommen, um mit dem so gewonnenen
Material andere Strecken auszuflicken.

Die Frage der Versorgung der Bahnen mit Brennstoffen ist infolge
des Ausfalls von 80 vH der Kohlenerzeugung und der Verschlechterung der
Bergwerke dringend. Die Bahnen waren gezwungen, sich mehr der Ver-
teuerung von Holz zuzuwenden, das aus den Waldern im ndérdlichen Rufland
kommt. Bei den sudlichen Bahnen ist man meist zu flussigen Brennstoffen
Ubergegangen; die Versorgung hiermit wird aber durch den Niedergang der
Olerzeugung stark behindert.

Die Arbeitsleistung der Reparaturwerkstatten hinsichtlich der Schnellig-
keit der Ausfuhrung und der Gute der Arbeit ist dauernd schlechter ge-
worden. Wegen des Fehlens von Material, Werkzeugen und Maschinen
und aus Nahrungsmangel kommen die Arbeiter nicht mehr in die Werk-
statten. Die Zahl der Abwesenden betrdgt im Durchschnitt bei zwolf
Bahnen etwa 30 vH, bei den sidlichen Bahnen sogar bis 57 vH.

Von den Lokomotiven sind 50 vH Uuber 25 Jahre und nur 30 vH unter
15 Jahren alt; 10 vH dienen bereits Uber 45 Jahre! Es ist daher kein Wunder,
dalR Anfang 1921 etwa 60 vH aller Lokomotiven mehr oder minder reparatur-
bedurftig waren. Die Wiederherstellungsarbeiten konnten aber mangels ge-
nigenden Materials und wegen der ungenigenden Zahl von Arbeitern nicht
vollig durchgefihrt werden.

Bei dem voélligen Zusammenbruch der russischen Bahnen und der man-
gelnden Kreditwirdigkeit der Sowjet-Regierung ist eine Wiederherstellung
nur maoglich, wenn eine andere Regierung ans Ruder kommt, die, gewahlt
von der ganzen Nation, bei fremden Regierungen anerkannt wird und
bei diesen finanzielle Hilfe findet. Das amerikanische Kapital macht sich
bereits groBe Hoffnungen darauf, in diesem Falle groBe Lieferungsauftrage
einheimsen zu koénnen.

7. Sonstige europdische Staaten.

In den kleineren Staaten Europas, Norwegen, Schweden, Spanien,
Belgien wund den dsterreichischen Nachfolgestaaten, gleichviel
ob sie am Kriege Teil hatten oder nicht, sind die Bahnen von den ernsten
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Wirkungen des Krieges nicht verschont geblieben. Verursacht durch erhdhte
Lohne und Materialkosten und durch die abgekiirzte Arbeitzeit sind Fehl-
betrage die Regel. Die zum Ausgleich der hohen Kosten eingeflihrten
héheren Frachtsatze drohen die industrielle Entwicklung der Lander zu
ersticken.

In Norwegen werden 80vFl aller Linien (2960km) vom Staat be-
trieben, wéhrend in Schweden 50vH der normalspurigen Bahnen (5480km)
und 38 vH der gesamten Strecken des Landes unter Staatsverwaltung stehen.
In diesem Lande sind die Frachtsdtze jetzt 100 bis 250 vH hdoher als vor
dem Kriege, wahrend die Personenfahrpreise je nach der Lange der Reise-
strecken um 238 bis 330 vH erhdht sind. In Norwegen sind die Fracht-
satze um 160 bis 200 vH angewachsen, die Personenfahrpreise um 180 bis
190 vH. Die Lohne sind in Schweden um 200 vH hoher als im Jahre 1913,
wahrend sie in Norwegen bis zu 250 vH gestiegen sind. Die Einfuhrung des
achtstindigen Arbeitstages tragt die Schuld an dem riesigen Anwachsen der
Betriebskosten in beiden Lé&ndern, die auch wegen Mangels an Geld keine
gréBeren Aufwendungen fur Ausridstungs- und Neubauzwecke machen konnten.

Die spanischen Bahnen befinden sich in einer ziemlich gedrickten
Lage. Bei den schlechten Finanzen des Landes und der GrdBe der zu
bewadltigenden Arbeit sehen sich die Eisenbahngesellschaften auBerstande,
auch nur das Naotigste zu tun. Es ist deshalb eine Bewegung im Gange,
die Bahnen in die Staatsverwaltung zu Uuberfihren, aber die Finanzen des
Landes erlauben eine solche MaRnahme zurzeit nicht. Die Frachtsatze,
die jetzt nur 15 vH uber den Satzen vor dem Kriege liegen, sind nicht hoch
genug, um die Vermehrung der Ausgaben auszugleichen. Trotz Beflr-
wortung des spanischen Senats hat sich die Regierung angesichts der
schwierigen Geschaftslage des Landes nicht entschlieBen koénnen, eine Er-
héhung der Frachtsdtze um weitere 35 vH auf im ganzen 50 vH vorzunehmen.

Die vier Hauptlinien des Landes: Nordbahn, Madrid-Saragossa-Alicante,
Madrid-Portugal und Andalusische Bahn, die, ohne Mitbewerber zu haben,
jeweils gesonderte Landesabschnitte versorgen, sind &hnlich wie die fran-
zosischen Bahnen an Privatgesellschaften konzessioniert. Die Gesamtlange
der Bahnen betrdgt 15088km. Die Zahl der Lokomotiven hat sich seit 1913
von 2100 auf 2300 im Jahre 1920 erh6ht. Ihr Zustand ist indessen so
klaglich, daR trotz dieses Zuwachses von 200 Lokomotiven die Zahl der
wirklich gebrauchsfahigen Maschinen geringer ist als im Jahre 1913. Im
Januar 1921 wurden 100 Lokomotiven in Deutschland zu Preisen in Auftrag
gegeben, die 40 vH niedriger lagen, als sie von irgend einem anderen Land
angeboten wurden. Eisenbahnmaterial, das sonst viel in den Vereinigten
Staaten von Nordamerika angekauft wurde, wird jetzt meist von der
europaischen Industrie geliefert, die billiger erzeugen kann.

Die Arbeiterlage ist nicht gekléart, die Loéhne sind gewachsen, Aus-
stdande sind an der Tagesordnung.

Die Wiederherstellung der belgischen Eisenbahnen hat seit dem
Waffenstillstand bemerkenswerte Fortschritte gemacht. Belgien hat groRe
Vorteile aus den Wiederherstellungslieferungen Deutschlands gezogen, die
zur Umbildung der Linien unter dem Gesichtspunkte der Erhéhung der
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Transportfahigkeit und der schlieBlichen Einfuhrung des elektrischen Be-
triebes angefordert wurden. Das Signalsystem der Bahnen wurde nach
einem neuen System vollig umgebaut. FuUr die elektrische Zugfoérderung, die,
sobald es die finanzielle Lage des Staates erlaubt, durchgefuhrt werden
soll, ist Gleichstrom von 1500V mit einer dritten Schiene in Aussicht ge-
nommen, wahrend die Generatoren der Kraftstationen dreiphasigen Wechsel-
strom von 45000 oder 50000V erzeugen sollen.

Die Bestellungen auf neue Lokomotiven sind nach den Vereinigten
Staaten und nach England gegangen. Wesentliche Verbesserungen zur
Hebung der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit der Lokomotiven (Speise-
wasservorwadrmer) sind durchgefihrt.

Die finanzielle Lage der belgischen Bahnen ist im allgemeinen schlecht.
Sie haben mit nicht unbetréchtlichen Unterbilanzen zu ka&mpfen.

In den O&sterreichisch-ungarischen Nachfolgestaaten st
ebenso wie in RuBland der wirtschaftliche Stillstand hauptséachlich durch
den Niedergang des Eisenbahnverkehrs verursacht. Um die produktive
Kraft dieser Lander zu heben und damit auch in den dbrigen L&andern der
Welt die Ruckkehr zu einer geregelten Geschaftstatigkeit zu ermdoglichen,
ist es das dringendste Erfordernis, daR die Eisenbahnen wieder in einen
geordneten Betrieb gebracht werden.

Die Unfahigkeit zur Gesundung aus eigener Kraft liegt in den Nach-
folgestaaten ebensosehr an dem schlechten Zustande der Bahnen und der
Betriebsmittel wie an den ungeklarten politischen Hemmnissen. Waéhrend
sich der Verkehr vor dem Kriege frei durch ganz Osterreich-Ungarn ab-
spielte, hat die Verkehrsfreiheit mit dem Untergang des alten Kaiserreiches
ihr Ende gefunden. Die Einzelnationen lassen, aufeinander eifersichtig,
den Verkehr Uuber ihre Grenzen nur unter Einschrdnkungen behutsam zu.
So verhindert z. B. die Tschechoslowakei den jetzt durch ihr Gebiet gehenden
friher sich ungehindert zwischen Wien und Budapest abspielenden Verkehr.
Die groBe diese Stadte verbindende Eisenbahnstrecke wird deshalb nicht
mehr benutzt, und der Verkehr mufte sich eine eingleisige Umgehungslinie
durch das Gebirge suchen. Durch Wien laufen alle Hauptstrecken, die den
europdischen Westen mit dem Osten und Sidden verbinden; die meisten
Nachfolgestaaten sehen ihre Bahnen in Wien enden, das fur sie eine fremde
Stadt geworden ist, die nur wunter lastigen PaBschwierigkeiten erreicht
werden kann.

Erst wenn die Eisenbahnen der Nachfolgestaaten, die doch durch all-
gemeine wirtschaftliche Gesetze aneinander gebunden sind, von den kunst-
lichen Hemmungen befreit sein werden, und wenn sich der Verkehr wieder
frei bewegen kann, wird auch Handel und Wandel mit der Ubrigen Welt
wieder einsetzen konnen. Das héangt im wesentlichen davon ab, dal}
an Stelle der Eifersucht ein Zusammenarbeiten unter den Einzelstaaten
eintritt. Erst dann wird auch der physische Zustand der Bahnen wieder
gebessert werden konnen.

[1317] L
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Diskont« und EffeKtenKurse
im Februar und Marz.

Nachdem vorubergehend in Deutschland die
»nnenwirtschaitlich - sozialen Verwicklungen im
Mittelpunkte des Interesses gestanden haben und
die Ausstandsbewegung der Eisenbahner das
Wiirtschaltsleben empfindlich geschéadigt hatte,
haben in den vergangenen Monaten die groBen
weltpolitischen und weltwirtschaftlichen Fragen
wieder die Oberhand gewonnen. Alles drehte
sich um die Vorbereitungen zur Genuakonferenz.
Die Amerikaner haben an ihrem ablehnenden
EntschluB, eine offizielle Vertretung zur Konfe-
renz zu schicken, festgehalten, wéahrend die
Franzosen mehrfach die Konferenz zum Schei-
tern zu bringen versuchten. SchlieRlich ver-
mochten sie sich aber den von England und
Italien unter Mitwirkung der gesamten Welt ge-
troffenen Vorbereitungen nicht mehr zu ent-
ziehen, wenn sie sich nicht véllig hatten iso-
lieren wollen. Als einen wesentlichen Fortschritt
kann man es buchen, daB RuRland seine Mit-
wirkung an der Konferenz durchgesetzt hat. So
gunstig alle diese Tatsachen gewesen sind, so
haben ihnen anderseits doch auch recht ungin-
stige Ereignisse wirtschaftlicher und politischer
Natur gegeniuberstanden. Deutschland hat mit
der Reparationskommission langanhaltende Ver-

Die Kurse der wichtigsten Werte

Ende

Berlin Dez.

1920

3% Deutsche Reichsanleihe 77,50
- 65,75
3% PreuRische Konsols.. 51,00
4% unif. tirk Anleihe 1903, 1906 176.00
Turk. 400 Frs-Lose 4<>5,50
6 % Bulgarische Goldanleihe 240.00
4% Griechische Monopolanleihe. 380,80
S% Mexikaner 1899. 689.00
Rumaénische Anleihe 1908 116.00
Hamburg-Amerika-Paketfahrt 194,38
Norddeutscher Lloyd .. 192.25
Hansa Dam pischiffahrt 338.00
Deutsche B an k. 327.00
Disconto-Comman 248.00
Dresdner Bank.. 219.50
Gelsenkirchen Bergwerk 393.50
Deutsch-Luxembg. Bergwerk 399.50
Harpener Bergbau 553.50
Bochumer GuBstahl 548.00
Mannesmann-Réhrenwerke 595.00
Laurahitte 392.00
Oberschlesische Eisenindustrie 319.75
Hohenlohewerke. 326.00
Bismarckhutte 735,10
Phoenix 655.75
Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft 332.00
siemens & Halske = . 350.00
Badische Anilin- und Soda-Fabrik 570.00
Hochster Farbw erke 459.50
Elberfelder Farbenfabriken 480.00
Schwartzkopff Maschinen ... P 412.00
Berlin-Anhaitische Maschinenbau-A .-G 330.75
Hartmann Maschinenfabrik 357.50
Daimler-Motoren-Gesellschaft . 294.75
Hirsch, Kupier- und Messingwerke . 448.50
Rheinische Metallwaren- u. Maschinenf 386.00
Kaliwerke Aschersleben 430.00
Beotsche Kaliwerke......... 455.00

und Warenmarkt

295

und WarenmarRt.

handlungen gepflogen und eine nochmalige Pri-
fung der Zahlungen angestrebt. Diese wird aber
von dem Ausgleich des Staatshaushaltes und
weiteren Steuererh6hungen seitens der Alliierten
abhangig gemacht: Forderungen, denen bisher
nur zum Teil entsprochen werden konnte, und
die zum &ndern Teil auch notwendig abgelehnt
werden muRten Auf wirtschaftlichem Gebiete
bleibt die furchtbare Hungersnot in RuBland, die
immer weitere Gebiete ergreiit, die andauernde
Preissteigerung in Deutschland und die schwie-
rige wirtschaftliche Lage in allen Ententestaaten
die mit weitester Arbeitslosigkeit verbunden ist,
bestehen. Die kurz vor Ostern tatsachlich eréff-
nete Konferenz hat, ehe sie in die wirtschafts-
politischen und waéahrungstechnischen Verhand-
lungen eintreten konnte, schwere Erschiitterungen
dadurch erfahren, daB der zwischen RuBland und
Deutschland abgeschlossene Vertrag als Angriffs-
objekt Frankreichs betrachtet wurde Eist all-
mahlich ist eine Beilegung der Zwischenféalle und
damit wieder ein ruhiges Einlenken in die eigent-
lichen Zwecke der Konferenz ermoglicht worden.

Die einzelnen.Bdisen spiegeln diese Verhalt-
nisse mehr oder weniger wieder. An der Ber-

liner BOrse herrschten Gberaus lebhafte
Schwankungen, im ganzen sind aber doch die
Kurse im Februar ziemlich lebhaft gestiegen.

Im Méarz hat sich die Aufwartshewegung allméah-

lich verlangsamt, die Devisen nahmen ebenfalls
machten folgende Bewegung durch:
Endg Ende Ende Mitte Ende Mitte
Juni Dez.  Febr. iz marz  April
1921 1921 1922
77,50 77,50 77,50 77,50 77,50 77,50
76,00 103,25 112,00 122,00 136,50 140.00
50,10 56,00 60,25 65,80 63,40 71,00
31.0,00 574.00
414,00 805.00 1030.00 1200,00 1300.00 1325,00
63u,00 840.00 840.00
990.00 1430,'0
814.00 2300.00 2935.00 3480.00 4100.00
102,25 104.00 104,25 108,00
165.50 437,50 520.00 53t ,00 502.00 482.00
147.75 455.U0 399,75 399.50 378.00 379,75
272.00 550.00 495.00 469.00 435.00 445.00
322.50 507,C0 568.00 590.00 606.00 598.00
278.50 430,CO 478.00 498.00 494.00
227.00 398.00 377.00 375.00 362,c0 347.00
389.75 850.00 1269.00 1135.00 1217,50 1156.00
359.75 840.00 1270.00 1118.00 1160.00 1085.00
563.50 1255.00 1865.00 1665.00 1910,10 1900.00
517.50 995.00 1317.00 1280,00 1235.00
637.00 1275.00 1740.00 1555.00 1625,(0 1685.00
345.00 785.00 2305.00 2160,10 2475.00 2480.00
318.00 820.00 1060.00 920.00 872.00 854.00
238.00  750.00 1349.00 110u00 122000 1105.00
4800.00 2575.00
760.00 102000 1265.00 1210.00 1495.00 1350,CO
305.00 733,37 945.00 820.00 838.00 795.00
348.00 800.00 110000 1000,00 1065.00 1030.00
409.00 649.00 798.00 724.00 804.00 850.00
329.75 616.00 779.00 715.00 741.00 768.00
350.00 625.00 795.00 720.00 752.00 800.00
480.00 1490.00 1199.00 1095.00 1261.00 1255.00
320.00 675,C0 850.00 930.00 970.00 923.00
875.00 930.00 965.00 1165.00 1048.00
326.50 549,75 600.00 560.00 561.00 545.00
385.00 750.00 850.00 775.50 855.00 865.00
420.00 490.00 665.00 580.00 555.00 549.00
335.00 750.00 1328.00 1305.00 1360.00 1360.00
355.00 1040.00 1515.00 1520.00 1790.00 2040.00
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eine schwankende Haltung an,

gelangten

und Warenmarkt

noch

einmal aul einen Hochstand, um aber dann an-

gesichts des Zustandekommens
von Genua wieder abzubréckeln.

der

Konferenz
Unter den ein-

zelnen Effektengiuppen waren es wiederum die

oberschlesischen Werte, die besonders
iraten. Auch Rentenwerte standen
mehr hn Vordergrund des Interesses,
sich zugleich der Geldmarkt versteifte.

mehr

hervor-
und
wiéahrend
Von der

Méarzwende ab hat &uBerste Zurtckhaltung be-
standen, wobei die Kurse teilweise von ihrem
hochsten Stande wieder zurflckgegangen sind.

Die New Vorher Bodrse

zeigte

infolge

der leichteren Verhéaltnisse auf dem Geldmarkt

New York

Atchison Top. and St Fé
Baltimore and O hio
Canada Pacific.
Northern Pacific.
Pennsylvania
Southern P acific.
Union Pacific....
Anaconda Copper
American Smelting and Reiining
Bethlehem Steel Company .

Unit. States Steel
hrtern.Mercantile Marine Co St A.

An der Londoner Borne

Pebruar die Aufwartsbewegung

in

Ende Ende
Dez. Juni
1920 1921
82/, 85/,
36»/, 397,
H5V« 113
86 78
39»/, 37/,
99/, 76/,
118 120/,
31/, 37
32/, 37
54 50«/,
797, 74V,
10/, 1a
hat sich im
englischen

Rentenwerten fortgesetzt. Die leichtere Gestal-
tung des Geldmarktes, die in einer Diskonther-

absetzung zum Ausdruck kam,
Lebhaftigkeit des Geschaftes.

Auch
Markte, wie der der BLenbahnaktien,

beginstigte die
andere
erfreuten

eine Belebung des

Geschaftes bei

steigendes

Kursen. Diese Verhdltnisse haben auch wahrend

des Marz

schaftliche

weiter

Lage

der

angehalten,
Vereinigten
Nordamerika entschieden gebessert hat.

da sich die wirt-
Staaten

vo»
Freilich

war die Haltung an der Borse nicht immer gin-
stig, da vielfach

noch
an der Tagesordnung waren.

Ausstandsbelflrchtungen
Immerhin

ist die

schwéachere Haltung nach und nach Uberwunden
worden und hat schlieRlich

nen Befestigung Platz
Eisenbahnaktien und
Die Kurse machten

wegung durch:

Ende
Dez.
1921

89/,
347,
120
76/,
33/,
79
126
497,
44V,
57/,
83V,
14

sich lebhaften
aktienmarkt

Auch Goldminen

bewegung.

Ende .
Febr. Mitte Ende Mitte
1922 Maéarz Marz April
96", 97 97/, 99/,
37/, 37/, 41 167,
1387, 136 1365/, 1427,
79V, 797, 75V, 7
34/, 37V, 397, 42%
84V, 86/, 84/, 907/,
134/ 132/, 134/, 137",
48V, 50 51 53
46a/, 50/, 53/, 587,
73V, 64 74 797,
94'/, 94V, 95/, 9/,
15%/5 167, 16'/, 207,
Interesses, wahrend am Industrie-
die Bewegung unregelmé&Big war.
litten infolge der Ausstands-
Im Maéarz und bis Mitte April lind

gemacht,

die

einer ausgesproche-
sich aul

Industriewerte erstreckte.
im einzelnen folgende Be-

Rentenwerte weiter in die Hohe gegangen. Aucb

fremde Eisenbahnaktien
Interesses gezogen.

punkt des

Die Kurse der wichtigsten Werte waren:

London

2'/1% Consol An).
5% Argent 1886

4% BraslL AnL 1898
5% Mexik. AnL 1899 .
4% Japan. Anl. 1899
3% Portugies. Anl
5% Russ. AnL 1906
4Vs % Russ. AnL 1909
De Beers
Goldfield s
Randmines
Rk> T in to

Ende
Dez.
1920

Bnde
Juni
1921

8/,
97,
7/
2/,
29/,

An der Pariser BOrse herrschte recht ge-
gedrickter

ringfiigiges Geschaft bei allgemein

Paris

3% Franz. Anleihe...
410 » »

3V» n Renie
4'/, Span. Exterieurs
5V, Russen 1906
3% ji 1896
4% wunifizierte Tirken
Banque de Paris
Crédit Lyonnais
Suez-Kanal
M attteH ..

Ende
Dez.
1020

85,20
68,60
58.00
182,75

65.00
1405.00
1505.00
60(0,00

22\00

Ende
Juni
1921

82,70
66,60
56,17

27.00

36.00
1258.00
1340.00
5526.00

248,00

Ende
Dez.
1921

507,

9V,

Vv,

2
28

Stimmung, die dauernd anhielt.

Ende
Febr.
1922

55V.
97

25V,

Mitte
Marz

[[ex74
T«
2/,

25'/,

zeigten folgende Bewegung:

I Bnde
1 Dez.
1 1921

80,20
64,60
5t,70
152,25

39,75
1244,C0
1424.00
5950.00

301,00

Ende
Febr.
1922

78,95
64,60
57,50
147,60

41,10
1208,00
1405.00
5575.00
285,00

Mitte
Marz

78,95
63,60
59,50

25,35
13,75
40,90
1214.00
1405.00
5525.00
269,00

wurden

Ende
Maéarz

567,

107,
7

Zﬁe

24v,

in den Mittel-

Mitte
AptU

597.
98

52
72/,
89
287,
17
137,
107/.

*«

2si,,
267,

Die Hauptwerk

Ende
Mérz

78,95
63,60
57,10
146,25
23.00
12,50
40.00
1180,00
1340.00
5580.00
250,00

Mitte
April

78.50
63,60
58,40
139,70
20.50
11,75
40,00
1125.00
1346700
5799.00
220,00
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Ad der Amsterdamer BOrse und an den

meisten Ubrigen neutralen, wie x. B. den nor-
dischen, Bo6rsen herrschte zunéchst schwache
Haltung. Sie wich voribergehend einer festeren

Stimmung, ohne daB sich diese voll in behaup-
ten vermochte. Das Hauptinteresse beschrankte

Ende
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sich in Amsterdam aui niederlandische und ame-
rikanische Werte. Zeitweise hat auch Stimmung
fur Erdolwerte geherrscht, wahrend Kolonialwerte
ziemlich lustlos und abgeschwacht waren.

Die wichtigsten Werte machten folgende Be-
wegung durch:

Ende Ende

A msterdam Dez. Juni Dez. Febr. Mitte Ende Mitte

1920 1921 1921 1922 Marz Marz April

5% Niedert Anleihe...... 82 91 %/, 87% 89 m ,

3 % 53 61*/s 56V, S t 597/u 63»/, 61*/.
KonigL Niedert PetroL-Ges. 633>/, 491 4UV>» 417V. 411t, 424 509
Holland-Amerika-Linie 2770, 154% 1497/« 145Vz 157

An der Wiener Borse herrschte unregel-
magRige und vielfach matte Haltung, wobei die
bekannten Valutaverhéltnisse eine Rolle spielten.

Ende Ende

Wien Dez. Juni

1920 1921

6sterreichische Ooldrente 185.00
, Kronenrente 97,00 107,50
Ungarische Goldrente . 635.00
» Kronenrente . 205.00 295.00
Osterreich-Ung. Staatsbahn 5800.00 4 870,00
osterreichische Sédbahn 2395.00 2201,00
" Creditanstal 1355.00 1555.00
Union-Bank 1018.00 1218.00
W iener Bankverein . 1214.00 1247,00
Osterreichische Landerbank 1870.00 2 480,00
Alpine Montanindustrie 6266.00 5935,00
Prager Eisenindustrie . 14900,00 12875,00
Rima-Muranyex 4290.00 4 995,00
Skodawerk 3585,50 4330,00
Poidihfitle 477895 4600,00
Wechselkurse.
Die fremden Wechselkurse an der Berliner

Borse haben eine recht schwankende Bewegung
gezeigt und sich zunachst im Februar weiter
verschlechtert, so fange die franzésiscne Wieder-
gutmacbungspolitik die Oberhand behielt Be-
schrankungen im Devisenhandei haben gleich-

Die Kurse der wichtigsten Werte stellten sich

wie folgt:
Ende Ende .
Dez. Febr. ™ §e Ende Mitte
1921 1922 Malz Marz April
1250.00 1595.00 1550.00 1750,005
1600.00 117,00ii 137 00 180,00; 154,00
2650.00i 3300,00 2800,00
1650.00 1400.00' 1530,00 1500,00; 1900.00
39500,00 51600.00 ; 45550,00 52100.00, 75600.00

14200.00 16100.00> 14500,00 i 17400,00 18 950,00
11650.00 7350.00 7060,00 6 870,00 7000,00
6500.00 5840,00 5850.00 5650,00 5600.00
8280,00 630000 606000 5800,00 5710,00
2&] 19000.00 17500.00 18200.00 18990.00
61300.00 59500.00 65 700"00- 72300.00
il ,00 126 000,00 139060.00 145 000,00
29200.00 23060.00 i 21900.00 30800.00.
42510,00 50500.00 50600.00 65 800,00
36 900.00 46500.00 55100.00 57400.00
die Mark gleichfalls aus den oben erwahnten
Grinden sank. Erst allmahlich haben wunter
Schwankungen, und nachdem in der letzten
Méarzwoche die fremden Wechselkurse einen
Hochstand erreicht hatten, bis Mitte April die
Notierungen wieder etwas abgebrockelt Der

franzosische Wechselkurs hat sieb an den frem-
den Platzen etwas befestigt, und auch der Ster-

falls das Inrige dazu beigetragen, fremde Zah- lingkurs zeigt in New York eine weitgehende
lungsmittel festzuhalten, wahrend im Auslande Erholung.
Fremde Wechselkurse an der Berliner Borse:
telegraphische Auszahlung
Berlin Ende Ende Ende Ende Mitte Ende Mitte
Dez.1920 Juni 1921 Dez. 1921 Febr 1922 Maérz Marz April

Holland (100 Gulden). 168,75 2290.00  2462,50 6750.00 8675.00 10150,00 11575#) |114C0#)
Belgien (100 Francs) . 81,00 456.00 599.00 1420.00 1975.00 2245.00 2565#) ! 2580.00
Norwegen (100 Kronen) 112,50 1136.00 1070#) 2950.00 3895#) 4760.00 4540#) | 5570.00
Danemark (100 Kronen) 112#) 1135#)  1262.00 3665.00 4820.00 5695.00 6450.00  6395.00
Schweden (100 Kronen) . 112#) 1456.00 1662#) 4615#) 6055.00 6985.00 7920,CO 1 7790#)
Finnland (100 Finnmark) 61,00 21000 117#) 343.00 452,00 574,00 594,00 569,00
Italien (100 Lire) P ayoo 255.00 365.00 810,10 1212,50 1365#) 1557,50 1634.00
England (1 £) . . . . 20,43 258.00 280,75 771.00 1009#) 1171#)  1334.00 | 1327#)
Ver. Staaten (1 Dollar) 4,20 73,38 75,15 184.00 227#) 271#) 30500 | 300,10
Frankreich (100 Francs) 81,00 433.00 602.00 1493.00 2090#) 2420.00 2740.00 2795.00
Schweiz (100 Franken) 81,00 1112.00 1262,00 3625.00 4495.00 5250#) 5870.00 5862.50
Spanien (100 Pesetas) 81,00 972#) 970#) 2770#) 3690.00 4190#) 4650.00  4682.50
Deutsch - Oesterreich

(100 Kronen) 85.06 17,00 12,25 6,85 4,40 3#) 4,20 i 3,%
Prag (100 KroneD). . 83.06 81,88 101,25 271#) 398,00 484,50 582,00 602#;
Budapest (100 Kronen) 85# 11,38 27,70 30,50 32,7 33#) 1 36#) 36,06
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W echselkurse

Bs notierten Paritat
v New York
lon (60 Tage) 1£ in Doll 4.867
‘2 Transfers . 1 £ In DolL 4.867
i (Sicht) . . 100 Fr in DolL 19,30
n (Sicht). 100 M in Doll. 23,80
Amsterdam
Berlin 100 M in GId. 59,26
ondon 1£ In Gld. 12,11
Paris . 100 Fr in Gld. 48,01
Paris
s aut London 1£ in Fr 25,23
., New York 100 DolL in Fi 518,25
Rom 100 Lire in Fr 100,00
Amsterdam 100 GId. in Fr 208,27
Zarich 100 Fr in Fr 100,00
. Berlin 100 M In Fr 123,45
London
ssel auf Paris . 100 Fr in £ 3,96
Amsterdam 100 GId. In £ 8,26
Berlin 100 M in £ 4,89
Wien
ioter, . . 100 M in Kr 117,56
sei auf Zurich 100 Fr in Kr 95,22
» Amsterdam 100 GId. in Kr 198,40
Zarich
sei auf Berlin 100 M in Fr 123,45
» Wien. 100 Kr in Fr 105,02
London . 1£ in Fr 25,23
Paris 100 Fr in Fr 100,00
Amsterdam 100 GId. in Fr 208,27
Mailand. 100 Ure in Fr 100JXJ
(1355]

und

Ende
Dez.
1920

3,4825
3,56228
5,93
1,38

4,40
11,26
18,85

59,76
1689.00
58,75
530.00
257,75
23,25

1,67
8,89
0,39

906,00
10200,00
21000,00

8,98
1,58
23,21
38.90
206,10
22.90
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an auslandischen Platzen

Ende Ende Fnde

Die Petroleumerzeagang im Jahre 1921.

Vereinigte Staaten
Mexiko
Indien
Japan
Trinidad
Aegypten
Frankreich
Kanada
Algerien
Rumaénien
Galizien

Bemerkenswert ist der
der Petroleumgewinnung
waltige Zunahme In Ame

1919

377 719000 OalL

87073000
8454000
2120000
2780000
16620W

220000

6518 000 t
6 255000 t

ungeheure Rickgang
in Europa und die ge-

rika,

I7eher die Trag-

A Mitte Ende Mitte
Juni Dez. Pebr. Marz Mirz April
1921 1921 1922
3,7262 4,1787  4,4062 4,3063 4,3475 4,3837
3,6762 42175  4,4400 4,3387 4,3787 4,4175
7,97 8,15 9,17 8,89 9,02 9,29
1,31 0,55 0,44 0,37 0,34 0,36
4,05 1,48 1,14 0,99 0,88 0,88
11,30 11,41 11,54 11,52 11,58 11,63
24,40 21,84 23,82 23,80 23,90 24,40
46,64 51,91 48,45 48,51 48,49 47,63
1238,00  1231,00 1093,50 1123,50 1108,00  1078,50
61,00 54,50 57,75 56,50 56,87 58,50
410,00 452,50 419,25 421,50 419,50 410,00
209,50 240, 0 214,00 217,75 214,75 209,75
16,75 6,75 4,75 4,12 3,62 3,62
2,14 1,93 2,07 2,06 2,06 2,10
8.80 8,70 8,66 8,68 8.63 8,60
0,35 0,13 0,09 0,08 0,08 0,08
971,00  2827,00 2957,00 2595,00
12035.00 104175.00 124975.00 143975.00 146625.00 149125.00
23910.00 207450.00 245450.00 278550.00 285350.00 290750.00
7,90 2,83 2,27 1,91 1,69 171
1,08 0,19 0,09 0,06 0,07 0,07
22,21 21,58 22,61 22,32 22,56 22,73
47,55 41.50 46,80 46,00 46,52 47,70
195,25 188,75 196,25 194,25 194,75 195,15
29,10 22.50 27,10 25,95 26,42 28,05
1920 1921
443 402 000 OalL 469639000 Gail.
159800 000 =, 195064 000 .
8500000 6684000
2213000 2439000
1629(100 23(4000
1089 000 1181000
700 000 , 392000
174 000
3000
7406 000 t 1161 000 t
6000000 t 466 000 t

weite dieser Entwicklung vergl.
.Die Welt-Oefschiffahrt und ihre
sichten®, T. u. W. S. 212,

Prof. Hennlg,
Zukunftsaus-
{1359]
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Das RuBland-Geschéaft.

Der durch die neue Wirtschafts-
politik in Rufland entstandene Wir-
bel in Handels- und Industriekreisen
ist vorlaufig ein Sichdrehen um die
eigene Achse. Ein merklicher Fort-
schritt ist noch nicht entstanden,
weil die Widerstande, wie staatlich
monopolisierter Aufenhandel, unsi-
chere Wirtschaftslage, unklare Rechts-
verhaltnisse, noch nicht Uberwunden
sind. Die entfesselten Wirtschafts-
kréfte haben aber energisch einge-
setzt und eine Bewegung erzeugt,
die nicht mehr aufzuhalten ist.

Fair das Rufland-Geschaft muR
vor allem das fruhere alte RuBland
vollkommen vergessen werden. RuB-
land ist durch die vielen Entbeh-
rungen der letzten Jahre ein ganz
anderes geworden, als es fraher
war, und das neue RuBland ist auch
mit &andern Staaten nicht zu ver-
gleichen. Auslédnder, die mit Hai-
fischappetit nach RuBland gehen und
ihre modernisierte friihere Geschafts-
kenntnis mitbringen, werden wenig
Erfolge erzielen. RuBland in seinem
heutigen Zustand der »Minimalwirt-
schaft« ist nur sehr wenigen Aus-
landern und am wenigsten den Aus-
landrussen bekannt.

Es muR betont werden, daB ein
Ausverkauf des heutigen RuBlands
und eine Ausbeute des verarmten

und zerstérten Landes unter keinen
Umstédnden zugelassen wird. Der
Russe hungert lieber und leidet wei-
ter bittere Not und stirbt, ehe er
sein Land der Ausbeute preisgibt.
Es sind daher fur das Geschaft mit
dem neuen RufBland als Grundbe-
dingung gleiche Interessen des Aus-
landes und des Inlandes erforderlich.
Wird das RuBland-Geschéft derart
aufgebaut, dall es bei gegenseitigem
Interesse auch dem Lande Vorteile
bietet, so ist es von jeder Regie-
rungsform unabhéngig, gleichgultig
ob die bolschewistische Regierung
weiter bestehen bleibt oder infolge
der Entwicklung durch andere Re-
gierungsformen abgeldst wird.

Mit groBen Kapitalien in das
RufBland-Geschéaft hineinzugehen, ist
falsch und bei genauem Studium der

Wirtschaftslage auch nicht erforder-
lich. N&tig sind neben einem ge-
wohnlichen Betriebskapital, das so-
weit sicher gestellt werden kann, daf
es kein Wagnis tragt, Fachleute, frei
von jeder Politik, mit groRen Er-
fahrungen und eiserner Energie —
Leute, die RuBland nur in gerin-
ger Zahl besitzt, und die es mehr
braucht als das auslandische Kapital.

Ganz ohne Kapital, nur auf Grund
des Warenverkaufes oder des Tausch-
handels ist das Ruflland-Geschéaft
allerdings nur schwer zu bewerk-
stelligen. RuBland kann nichts direkt
kaufen, weil es arm ist und Tausch-
werte dem Auslande nur in sehr
geringem Male zur Verfligung stel-
len kann. Die Russen koénnen die
im Lande vorhandenen Rohstoffe nur
mit grofRer Mihe und unter &aufer-
ster eigener Entbehrung ausfuhrféhig
machen und an die Hafen bringen.
Unter Ueberwindung grofRer Anstren-
gungen wird far die Verpflegung Ge-
treide aus Sibirien nach dem Innern
geschafft, und es kann daher nicht
verlangt werden, daB Ausfuhrwaren
wie Holz, Flachs, Naphtha und &hn-
liche diesen Transporten vorgezogen
werden.

Viel Gedankenarbeit ist erforder-
lich, um in das neue RuRland-Ge-
schaft sich hineinzufinden. Es muB
nicht nur die augenblickliche Ge-
schéaftslage des Landes erkannt wer-
den, auch ein elastisches Anpassen
an die Weiterentwicklung RuBlands,
die nur mit Hilfe Deutschlands denk-
bar ist, ist erforderlich. Die russi-
schen Regierungseinrichtungen haben
trotz ihres groen Umfanges und
trotz ihrer Schwerfalligkeit eine ge-
nigende Elastizitdt, um sich stets
den augenblicklichen  Forderungen
des Landes anzupassen. Sie é&ndern
im Handumdrehen ihre Plédne und
Grundsétze. Im vorigen Jahre er-
folgte dies seitens des AuBenhandels-
kommissariats zweimal, und die Ge-
schaftsleute, die mit RuBland einen
Handel angefangen hatten, waren
irregefihrt.

Fir den AuBenhandel ist die Fi-
nanzlage folgender Stellen ausschlag-
gebend, n&mlich
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der Regierung, des Aufenhandeis-
kommissariats (Wneschtorg),

der staatlichen Wairtschaftsorganisa-
tionen (Truste und Sojusy)

und der privaten Unternehmungen
(Arendatore, Handelsgesellschaften,
Konzessionére).

Die Regierung stellt dem AuRen-
handelskommissariat nur  geringe
Geldmittel zur Verfigung, denn die
Goldwerte, die noch vorhanden sind,
missen zur Stabilisierung des russi-
schen Papierrubels erhalten werden.

Das AuBenhandelskommis-
sariat hat das Monopol des gesam-
ten staatlichen AuBenhandels; es ver-
fugt uUber samtliche Ausfuhrwaren,
ist Besitzer, Unternehmer und Hé&nd-
ler in einer Person. Goldkredite
far die Auslandbestellungen werden
vom Aufllenhandelskommissariat nur
im allerduBersten Bedarfsfalle und
unter der Voraussetzung, daB da-
durch Ausfuhrwerte geschaffen wer-
den koénnen, bewilligt. Valutakre-

dite sind nur in sehr geringem
MaRe vorhanden. Durch  Ausfuhr
von Holz, Flachs, Schrott u. a. m.
sind vom 1. November 1920 bis

1. November 1921 8833653 Goldrubel
oder rd. 1,14 Mill. £ Dbereitgestellt
worden, die fur die allerdringend-
sten Einkéaufe von Saatgetreide,
Werkzeugen, Chemikalien und Medi-
kamenten usw. verbraucht wurden
und hierfir kaum genlgten. Sow -
jetrubelkredite sind beim AuBen-
handelskommissariat aber auch nur
beschrankt vorhanden. Die Ausgabe
russischer Papierrubel ist mit Ruck-
sicht auf die fur die neue Wirt-
schaftspolitik erforderliche Stabilisie-
rung des Rubels eingestellt worden.
Die Regierung hat die Industrie, die
Landwirtschaft und den Handel des
Landes auf eine unabhdngige kauf-
mannische Grundlage gestellt. Der
oberste Volkswirtschaftsrat
(die Inlandhandelsstelle) hat an rus-
sische Werke Auftrage zu festen
Preisen vergeben, hat Anzahlungen
geleistet und kann die eigenen Auf-
trage weiterhin nur teilweise bezah-
len, weil nicht genigend Papier-
rubel vorhanden sind. Der Aus-
landhandelsstelle des Aufenhandels-
kommissariats geht es ebenso. Aus
den dargelegten Finanzgrinden, we-
gen des monopolisierten  AuBen-
handels und der Schwierigkeiten bei
den Behorden, sowie infolge der

strittigen Kompetenzfragen zwischen
oberstem Wirtschaftsrat und dem
AuBenhandelskommissariat ist daher
das Auslandgeschaft mit der russi-
schen Regierung nur sehr schwer
maglich.

Die Truste, eine Grundung der
neuen Wirtschaftspolitik, sind privat-
geschaftlich  organisierte  Industrie-
konzerne, die gleiche oder vonein-
ander abhéangige Erzeugnisse liefern.
Von mehreren Fabriken eines Indu-
striezweiges werden die schwachen
und unrentabeln stillgelegt und auf
ihre Kosten die rentabeln Fabriken
durch die Trustein Betrieb genom-
men. Die Truste sind dem obersten
Volkswirtschaftsrate der Regierung
unterstellt, haben jedoch fir das er-
forderliche Betriebskapital und far
die Rentabilitat ihrer Erzeugnisse
selbst Sorge zu tragen. Sie erhalten
fur ihre Auslandbestellungen nur
einen sehr geringen Gold- oder Va-
lytakredit, mussen selbst Ausfuhr-
ware erzeugen, diese an die Hafen
beférdern und dem Auslande ver-
kaufen. FUr das so erhaltene aus-
landische Geld durfen sie nur mit
Genehmigung des Auflenhandelskom-
missariats ihren Bedarf an Maschi-
nen, Werkzeugen oder Halbfabri-
katen aus dem Auslande beziehen.
Ilhre wirtschaftliche Lage ist auf
Grund der neuen Wirtschaftspolitik
nicht beneidenswert, das Auslandge-
schaft gestaltet sich daher mit ihnen
sehr schwierig.

Die Sojusy (Konsumgenossen-
schaften), deren Hauptvertreter der
Zentrosojus und der Selskoso-
jus sind, schaffen Ausfuhrware und
mussen, falls sie Auslandwaren notig
haben, sich fur deren Einkauf vom
AuBenhandelskommissariat die Er-
laubnis einholen. Es besteht hierbei
stets die Gefahr, daB das AuBenhan-
delskommissariat die Sojusy ausschal-
tet und selbst das Geschéaft macht.
Obwohl die Sojusy den grofRten Teil
der landwirtschaftlichen Erzeugung
in der Hand haben, mussen sie
mit Auslandkrediten rechnen. Die
ihnen in Form von Ausfuhrgitern
des Auslandes gewahrten kurzfristi-
gen Auslandkredite werden durch
russische Tauschwaren, deren Aus-
fuhr aus RuBland sichergestellt ist,
gedeckt; die langfristigen Kredite
mussen durch Wechsel der russischen
Regierung sichergestellt werden. Mit
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den Sojusy sind bereits Auslandge-
schéafte abgeschlossen worden; hier-

bei wurde aber darauf geachtet,
dal die Preise der auf Kredit
gelieferten Waren (in den meisten
Fallen werden nur 50 vH in bar an-

gezahlt) so hoch angesetzt wurden,
dalR das Wagnis fiur den Verkéaufer
gering war.

Als Privatunternehmer kommen in
Betracht Péachter (Arendator) von
Werken, Handelsgesellschaften und
Konzessionare.

Als Pachter der Industrieunter-
nehmungen (Mahlen, Kraftwerke
u. a.m.) treten juristische (Koope-
rative) oder natirliche Personen
auf. Es sind dies meist die
friheren Besitzer der Werke oder
deren Bevollméchtigte, die je nach
dem vorhandenen Mut entweder ihre
Werke unmittelbar in Pacht (Arende)

nehmen, oder mittelbar durch eine
juristische Person. Die Pacht ist
kurzfristig, sie schutzt die Werke

vor dem Zerfall und gibt dem Be-
sitzer die Mdoglichkeit, Uber seine Be-
triebe zu verfugen. Die Geldmittel,
die den Pé&chtern zur Verfigung ste-
hen, sind meist gering; es werden
nur die allerdringendsten Reparaturen
der Werke vorgenommen; Neuan-
schaffungen im Auslande kommen
nur in ganz besonderen Ausnahme-
fallen vor.

Zwecks Sicherstellung der Pacht-
betriebe mit Geldmitteln suchen die

fritheren Besitzer der Werke, d. h.
die Pachter, sich mit Auslandfirmen
oder Banken zu vereinigen. Ge-

mischte russisch-auslandische Aktien-
gesellschaften werden gegrindet, um
die Verfugungsméglichkeit fur lan-
gere Zeit auBerhalb der Pachtfrist
festzulegen.

Die Pé&chter missen durch Liefe-
rungen fur den Inlandmarkt ihren
Bedarf an Geldmitteln fur Lo6hne,
Gehalter, Steuern wusw. beschaffen
und koénnen nur, nachdem sie Aus-
fuhrgtter erzeugt haben, an Ausland-
bestellungen denken. Diese Ausland-
bestellungen werden dann in erster
Linie Werkzeuge, Halbfabrikate und
Rohstoffe fir die eigene Fabrikation
sein und bei denjenigen Firmen zur
Bestellung gelangen, die den Péach-
tern bei Beschaffung von Geldmitteln
und Krediten behilflich waren.

Handelsgesellschaften  fur
Aus- und Einfuhr sind bisher nur in
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geringer Zahl vorhanden, werden
aber in allerndchster Zeit in grofler
Menge entstehen. Fur diese Handels-
gesellschaften wird von seiten des
AuBenhandelskommissariats die Be-
dingung gestellt, daB die Interessen
des Landes gewahrt werden, und
dalR die Regierungskontrolle uUber die
Téatigkeit dieser Gesellschaften ent-
weder durch Mehrzahl der Aktien,
durch Sitz der Regierung im Auf-
sichtsrat oder durch besondere Be-
stimmungen im Gesellschaftsvertrag
festgelegt wird.

Diese Handelsgesellschaften werden
das Auslandgeschéaft nur mit den-
jenigen Werken, Vereinigungen oder
Banken machen, die es verstehen,
trotz der oben angegebenen Kontrol-
len die neubegrindeten Gesellschaf-
ten zu finanzieren und auszubeuten.

Die rein russischen Handelsgesell-
schaften, Transportgesellschaften usw.
sind auf Grund des freien Inland-
handels entstanden. Diese Gesell-
schaften haben meist mit der Be-
schaffung des erforderlichen Betriebs-
kapitals, der Organisationsmittel und
besonders mit der Entrichtung der
hohen staatlichen Steuer so grofle
Sorgen, dalR sie von Auslandbestel-
lungen nur trdumen kodnnen.

Konzessionen sind bis Ende
1921 nur zwei erteilt worden. Eine
Asbestgesellschaft im Uralgebiet hat
vermittels einer Konzession ihre Ta-
tigkeit begonnen. Die Svenska Kul-
lagerfabriken A.-B. hat ihre Werke
in RuBland auf Grund eines Konzes-
sionsvertrages in eigener Verwaltung
erhalten und begnigt sich damit
vollkommen, ohne die Werke ernst-
lich in Betrieb zu nehmen.
_Konzessionsverhandlungen mit aus-
landischen Firmen werden von der
russischen Regierung in groRen Men-
gen gefuhrt. Diese Verhandlungen
gehen meist sehr langsam vorwarts
Die von den Russen gestellten Be-
dingungen berucksichtigen die kri-
tischen Transport- und Wirtschafts-
verhaltnisse des eigenen Landes zu
wenig und verlangen, daR die Aus-
lander mit groBen Kapitalien in die
Konzession hineingehen. Die Aus-
n mCr setzen meist den Ausverkauf
RuBlands bei einer Konzessionsertei-
Jung voraus, und das wird unter
keinen Umstanden von seiten der
russischen Regierung zugelassen. Fir
jede Konzession mufl  schlechthin
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gleiches Interesse des Inlandes und
des Auslandes als Grundlage'gelten.

Das Ruflland-Geschaft kann also
nur auf der Grundlage der gegen-
seitigen Hilfe aufgebaut werden.
Deutschland kann in Zukunft die far

seine Industrie erforderlichen Roh-

stoffe nicht aus den valutastarken

Landern beziehen und im eigenen
Handel

6. Frankfurter Internationale Messe.

Die Frankfurter Friuhjahrsmesse (2.
bis 8. April) stand unter dem Zeichen
der organischen Weiterentwicklung
mit dem Ziel, allen Zweigen des Han-
dels und der Technik eine ausrei-
chende Ausstellungsmdglichkeit auf
dem weitlaufigen, inzwischen langst
zum MeRgelande gewordenen Fest-
hallengebiet zu geben. Diese Ent-
wicklung ist infolge der Ungunst der
alle baulichen Absichten hemmenden
derzeitigen Verhéaltnisse noch nicht
abgeschlossen. Aber man konnte auch
diesmal wieder den Willen der Messe-
leitung erkennen, trotz aller Schwierig-,
keiteo der Frankfurter Veranstaltung
die Abrundung zu geben, die ihr bis-
her noch mehr oder weniger gefehlt hat.

Leider war die Hoffnung, das
»Haus der Technik« wenigstens im
ersten Ausbau fertig zu sehen, nicht
in Erfallung gegangen. Der uberaus
strenge Winter, der Eisenbahneraus-
stand und ein Ausstand bei der Liefer-
firma hatten es nur zur Aufstellung
der Hauptbinder der dreischiffig ge-
planten Hauptlangshalle kommen las-
sen. In aller Hast wurde dieses Ge-
rippe zu einer vorlaufigen Halle aus-
gebaut und ein grofRer Teil der tech-
nischen Ausstellerschaft in rasch er-
richteten neuen Holzbauten unterge-
bracht. Aber das sind Mangel, fur
die man die Messeleitung nicht ver-
antwortlich machen kann, und die
hoffentlich bis zur Herbstmesse ab-
gestellt sein werden.
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Lande hohe Arbeitslohne zahlen, da
es an den niedrigen Kurs der Reichs-
mark gebunden ist. Deutschland
mull Rohstoffe aus RuBland bezie-
hen, um selbst arbeiten zu koOnnen,
und um die Industrie des eigenen
Landes zu erhalten.
Dipl.-Ing. W. Kiwull,

[i346) Moskau.

Verkehr.

Wie stets nahm auch diesmal der
Markt der Faserstoffhdndler den bei
weitem grofRten Raum ein. Auch die
Lederindustrie war wie immer zahl-
reich vertreten, insbesondere die Of-
fenbacher Fein- und Luxuslederwaren
herstellenden Firmen. Ein gutes Bild
boten ferner das Kunstgewerbe, der
Buchhandel undl andere dem Tech-
niker ferner liegende Zweige des ge-
werblichen Lebens.

Was man von der Technik zu sehen
bekam, war dagegen durchaus nicht
geeignet, in dem Besucher den Ein-
druck der Geschlosssenheit zu er-
wecken. Von bekannten GrofRfirmen
waren nur sehr wenige vertreten.
Vielleicht tritt hierin ein Wandel ein,
sobald das fertig ausgebaute »Haus
der Technik« auch anspruchsvolleren
Ausstellern eine ausreichende Schau-
stellung ermdglicht. Der Messeleitung
aber kann nicht dringend genug ans
Herz gelegt werden, der Vielgestal-
tigkeit der Technik Rechnung zu tra-
gen und die Brancheneinteilung noch
strenger als bisher durchzufuhren.
Nur dann wird die Frankfurter Messe
auch fur die Technik und nicht nur
fur den Handel anziehend wirken.

Der Besuch der Messe war trotz
der Ungunst der Witterung uberaus
stark. Welcher Anteil an den viele«
Verkaufsabschlissen der Technik zu-

kommt, war einheitlich nicht zu er-
mitteln.
[1351] Ing. E. Zopf.

Wirtschaft, Recht und TechniK.

Zur Versicherung von Maschinen

gegen Bruchgefahr.

Zu den im Oktoberheft 1921 S. 641
verdffentlichten Ausfuhrungen tber die
Versicherung von Maschinen
gegen Bruchgefahr schreibt uns
der Prasident der niederdster-

reichischen Ingenieurkammer, Baurat
Ing. M. Gerbel, daB in einer
Versicherung des Neuwertes der
Maschinen eine Uebervorteilung des
Versicherungsnehmers gesehen wer-
den kann. Denn wenn man einen
bestimmten Betrag versichert, so
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denkt man sich dabei, daB im Falle
einer Katastrophe, welche den ver-
sicherten Gegenstand vollstdndig zer-
stort, der versicherte Betrag génz-
lich ersetzt wird. Dies ist, wenn der
Neuwert des Gegenstandes versichert
wird, niemals der Fall, denn der Er-
satz wird nur auf der Grundlage des
Zeitwertes des zerstdorten Gegenstan-
des geleistet. Mehr als den Zeitwert
kann man nie ersetzt bekommen;
dies wirde den grundséatzlichen Be-
stimmungen jedes Versicherungsge-
setzes, wonach die Versicherung nie-
mals zu einer Bereicherung fuhren
darf, widersprechen. Hieraus geht
hervor, daR die einzige Grundlage
fir die Versicherung Uuberhaupt nur
der Zeitwert des versicherten Gegen-
standes sein kann, und daR, wenn
der Zeitwert versichert ist, die Ver-
sicherung als Vollversicherung be-
zeichnet werden muR Die
neueren Arten der Versicherung (Ma-
schinenbruch-Versicherung, Versiche-
rung von Kraftfahrzeugen u.a.) neh-
men zwar fir die Berechnung des
Schadenersatzes den Zeitwert als
Grundlage, die Pramie soll aber vom
Neuwert des versicherten Gegenstan-
des gerechnet werden. Diese Préa-
mienberechnung widerspricht der nor-
malen Auffassung von dem versi-
cherten Betrage, der doch mathema-
tisch gesprochen ein Wert ist, dem
sich der Schadenersatz mit wachsen-
der GrolRe des Schadenfalles asymp-
totisch né&hern soll.

Demgegentber erganzt der Ver-
fasser der genannten Mitteilung seine
Ausfihrungen folgendermalen:

Die Maschinenversicherung unter-
scheidet sich von andern Zweigen der
Sachschaden-Versicherung hauptséch-
lich dadurch, daR, wahrend bei diesen,
z. B. der Feuerversicherung, die Scha-
denfestsetzung auf  Grund einer
Schatzung in vH des Zeitwertes des
beschadigten Gegenstandes erfolgt,
bei der Maschinenversicherung der
entstandene Schaden nach MaRgabe
der nachgewiesenen Wieder-
herstellungskosten ersetzt wird.
Diese richten sich aber nicht nach
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dem Zeitwert der Maschine, sondern
nach den zur Zeit des Schadens gel-
tenden Preisen, die bekanntlich augen-
blicklich wegen der hohen Lohn-, Ma-
terial- und Frachtkosten ganz be-
trachtlich sind. Bei dieser Art der
Verglutung des entstandenen Schadens
kommen das Alter und der Ab-
nutzungszustand der Maschinen uber-
haupt nicht in Frage. Nur da wird
der Unterschied zwischen alt und
neu berucksichtigt, wo der Zeitwert
einer zerstérten Maschine durch ihre
Wiederherstellung erheblich erhoht

wird. Dies pflegt nur dann der Fall
zu sein, wenn wesentliche Bestand-
teile der Maschine, z. B. der Zy-

linder einer Dampfmaschine, erneuert
werden.

Ist es schon nach dem Gesagten not-
wendig, den Neuwert einer Maschine
zu versichern, so zwingt dazu noch

die Ueberlegung, dal der Zeitwert
einer Maschine mit zunehmendem
Alter sinkt, und daBR bei Zugrunde-

legung des Zeitwertes die Jahres-
pramien dementsprechend allmahlich
niedriger werden muBten, wahrend
anderseits die Schadenwahrschein-
lichkeit und die Schadenmdoglichkeit
wachsen. Die Erhéhung der Bruchge-
fahr der Maschinen bei zunehmendem
Alter findet darin einen gewissen Aus-
gleich, dalR die Jahrespramien auf
Grund des Neuwertes gleichartiger
Maschinen berechnet werden. Wollte
man dies vermeiden und vielmehr
nur nadh dem Zeitwert versichern, so
kénnte dies nur so geschehen, da}
fur alle Maschinen ohne Ricksicht
auf ihr Alter Durchschnittspramien
festgesetzt wirden. Die Folge davon
wirde sein, daR die Besitzer neuer
Maschinen dieselben Pramien bezah-
len mufRten wie die Besitzer Aalterer
Maschinen. Die Belastung der einzel-
nen Versicherer wirde dadurch sehr
ungleich werden.

Das  0Osterreichische Aufsichtsamt
hat die oben angefihrten Grundsatze
bei der Festsetzung neuer, dem Ver-
sicherungsvertragsgesetz  angepalter
Bedingungen ausdricklich anerkannt.

[1291]
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