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Voa Professor Dr. phil. et jur. J .  K o l  Im  a n  n , Darmstadt.

Schon seit mehreren Jahrzehnten vor dem W eltkriege ist die Notw endig­
keit i n t e r n a t i o n a l e r  V e r e i n b a r u n g e n  ü b e r  d a s  S c h i e d s g e r i c h t s ­
w e s e n  durch die berufenen Vertretungen von Handel, Industrie und G e­
werbe in den am W elthandel vornehmlich interessierten Ländern anerkannt 
worden. Die beteiligten Kreise hatten längst eingesehen, daß bei der großen 
Verschiedenheit der Rechtsordnungen in den vorzugsweise in Betracht kom ­
menden Ländern und bei der Schw erfälligkeit der staatlichen Bureaukratie die 
Aussicht auf die gleichartige Vollstreckbarkeit in- und ausländischer gericht­
licher Urteile nur äußerst gering sei, so daß die Bestrebungen nur darauf ge­
richtet werden können, für die internationale V ollstreckbarkeit von Schieds­
sprüchen eine sichere Grundlage zu schaffen. Zur Erreichung dieses Zieles 
wurden die verschiedenartigsten Vorschläge gem acht. Sie hatten aber immer 
den Abschluß internationaler Verträge zur Voraussetzung, die durch die Re­
gierungen abgeschlossen und durch die zuständigen Parlamente ratifiziert w er­
den mußten. Es sei hier z. B. an die an sich sehr verständigen Vorschläge 
der Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin und des Ausschusses des deut­
schen Handelstages erinnert, die bei allgemeiner internationaler Anerkennung 
einen bedeutsamen Fortschritt im W arenaustausch und im allgemeinen W elt­
verkehr dargestellt haben würden. Die Ä l t e s t e n  d e r  K a u f m a n n s c h a f t  
v o n  B e r l i n  traten für eine internationale Einigung über die Vollstreckung 
von Schiedsprüchen auf folgender Grundlage ein:
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1. »Ausländische rechtskräftige Schiedsprüche werden ohne m aterielle Nach­
prüfung vollstreckt.

2. Die Vollstreckungsbew illigung erfolgt auf Antrag der betreibenden Partei 
im Beschlußverfahren, ohne daß es der Erhebung einer neuen Klage 
bedarf.

3. Die Vollstreckung ist nur zu verweigern,
a) wenn die Entscheidung Anordnungen enthält, die gegen das öffentliche 

Recht des V ollstreckungsstaates verstoßen würden,
b) wenn der Schiedspruch nicht dem Schiedsvertrage gem äß zustande 

gekom m en ist.«

Ähnliche Vorschläge wurden von den maßgebenden Handelsvertretungen 
und von internationalen Fachverbänden einer ganzen Reihe von Ländern ge­
macht, überall strebte man die Vereinfachung, die Verkürzung und Verbilli­
gung der internationalen Rechtsverfolgung an. H ierfür sollte in erster Linie 
die Ausgestaltung des schiedsrichterlichen Verfahrens dienen, nachdem der 
ordentliche Rechtsw eg sich im internationalen V erkehr als höchst unzweck­
m äßig und für die Praxis völlig w ertlos enviesen hatte.

Aber auch für die internationale A usgestaltung des Schi.edsgerichtswesens 
glaubte man die staatliche Gesetzgebung nicht entbehren zu können, und so 
konnte es nicht überraschen, daß der W eltkrieg allen Bestrebungen nach inter­
nationaler Regelung des Schiedsgerichtsw esens ein jäh es Ende machte, und daß 
seitdem das Fehlen internationaler Vereinbarungen die allgemeinen Nöte des 
W irtschaftslebens noch bedeutend vergrößerte.

Der T atkraft und der ruhigen Überlegung der rührigen K a u f m a n n ­
s c h a f t  d e r  N i e d e r l a n d e  ist es zu verdanken, daß endlich der allem An­
schein nach allein richtige W eg für die den Anforderungen des modernen 
W eltverkehrs entsprechende R e g e l u n g  d e s  i n t e r n a t i o n a l e n  S c h i e d s ­
g e r i c h t s  w e s e n s  eingeschlagen w'orden ist. Dem durch seinen ausgepräg­
ten Sinn für U nabhängigkeit und Selbständigkeit so sympathischen nieder­
ländischen Volksstam m e war es Vorbehalten, auch auf diesem wichtigen wirt­
schaftlich-rechtlichen G ebiete die Initiative zu ergreifen und den G r u n d ­
s a t z  d e r  S e l b s t h i l f e  u n d  d e s  S e l b s t s c h u t z e s  o h n e  I n a n s p r u c h ­
n a h m e  d e r  s t a a t l i c h e n  A u t o r i t ä t e n  zur Anerkennung zu bringen und 
dabei in erster Linie mit der Standesehre und der großzügigen Auffassung 
der w elterfahrenen Kaufleute und Industriellen zu rechnen. W ährend in der 
gegenw ärtigen Zeit der Verw irrung und der U nsicherheit der politischen 
und w irtschaftlichen V erhältnisse der Abschluß von bezüglichen Staatsver­
trägen völlig aussichtslos erscheinen mußte, hat die von der niederländischen 
Kaufm annschaft w eitsichtig vorbereitete Selbsthilfe bereits sehr ansehnliche 
E rfolge erzielt und wird aller Voraussicht nach auch die Grundlage für eine 
ähnliche Verständigung mindestens mit den Interessenten der im Weltkriege 
neutral gebliebenen Länder bilden können. Es ist w enig wahrscheinlich, 
daß die am W elthandel beteiligten Kreise der früher feindlichen G roi- 
mächte sich auf die D auer diesen verständigen Bestrebungen gegenüber 
ablehnend verhalten sollten.
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Daß für die Verbesserung der Handels- und Verkehrsverhältnisse zwischen 
Holland und Deutschland eine wohlüberlegte und auf sicherer Grundlage beru­
hende Organisation der die Initiative ergreifenden niederländischen Kaufmann­
schaft erforderlich war, ist selbstverständlich. Den ersten Anfang hierzu bil­
dete die »Niederländische Kaufmannsgilde«, die schon im Jahre 1905 von einer 
Anzahl ausländischer Kaufleute in Düsseldorf gegründet und im H erbst 
1914 zu einer H andelskam mer mit ständigem Sekretariat ausgebaut wurde. 
Es folgte im Jahre 1916 die Errichtung eines holländischen Bureaus in ’s-Gra- 
venhage und im März 1918 die Gründung einer Niederländischen Handels­
kammer in Berlin. Im Juli 1919 wurde zwecks Bearbeitung des westdeutschen 
und süddeutschen Gebietes die » N e d e r l a n d s c h e  K a r n e r  v a n  K o o p -  
h a n d e l  v o o r  D u i t s c h l a n d  (Niederländische Handelskammer)« in  F r a n k ­
f u r t  a. M a i n  errichtet, die eine besonders rührige W irksam keit entwickelt 
und wohl die besten Erfolge in der Gesamtorganisation aufzuweisen hat. 
Inzwischen sind noch weitere Kammern mit gleichen Zielen in Hamburg, in 
Köln und Crefeld gebildet worden, weitere sind in Aussicht genom m en1). Die 
in Deutschland bestehenden Kammern unterstehen der Leitung eines aus dem 
Kreise der Mitglieder gewählten Vorstandes, dagegen liegt die Leitung der 
niederländischen Zentralstelle in den Händen des Hauptvorstandes, zu dem 
sowohl Delegierte der niederländischen Handelskammern als auch von der 
jährlichen Hauptversammlung gewählte V ertreter neben zwei Delegierten der 
Vereinigung » N e d e r l a n d  i n d e n  V r e e m d e «  (Holland im Auslande) ge­
hören. D er geschäftsführende Ausschuß wird von dem Hauptvorstand aus 
dessen Mitte ernannt.

Die geschilderten Organisationen haben nun zunächst ihre Aufgabe darin 
gesucht, aufklärend über die w irtschaftlichen Verhältnisse in den Niederlanden 
und Deutschland zu wirken, die Beteiligten einander persönlich näher zu brin­
gen und das gegenseitige Vertrauen der am Welthandel beteiligten Kreise 
zu beleben. Sie vertreten den Standpunkt, daß es nicht nur das Interesse 
der Niederlande, sondern auch das aller Kulturländer erfordert, einen geord­
neten, auf gegenseitigem Vertrauen und auf dem Zusammenarbeiten der V ölker 
beruhenden Welthaushalt sobald als möglich wiederherzustellen und auszu­
gestalten. Jede von anderen Ländern ausgehende Anregung mit demselben 
Ziele soll ganz vorurteilsfrei kräftig unterstützt werden, man will also ver­
ständiger W eise jede Einseitigkeit vermeiden. Die Förderung der persön­
lichen Beziehungen der Handeltreibenden der verschiedenen Länder ist 
besonders geeignet, das gegenseitige Verstehen und Vertrauen zu beleben 
und die Einsicht in die beiderseitigen wirtschaftlichen und sozialen Verhält­
nisse zu erleichtern. Diesen Zwecken dienen auch1 die mehrfach1 in verschie­
denen deutschen Großstädten abgehaltenen deutsch-holländischen T age, die 
geplante Errichtung von Holland-Häusern in Berlin und Frankfurt a. Main,

’) Neuestens hat die N iederländische H andelskam m er in  F ra n k fu rt a . M. auch 
die G eschäfte der gleichartigen  K am m ern  in D üsseld orf und D ortm und über­
nom m en, so d aß ih r  G eschäftsbereich  sich  n un m ehr über ganz D eutschland m it 
Ausnahm e der H ansastädte und ih re r  Um gebung und des lin k srh ein isch en  besetzten 
G ebietes nördlich  der Mosel erstreck t.
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ferner in w issenschaftlicher Beziehung die Einridhtung von Lektoraten über 
die Verhältnisse der Niederlande an den Universitäten Frankfurt a. Main und 
Gießen. Diese beiden Lektorate werden von dem Syndikus Dr. M e t z  der 
niederländischen H andelskam m er in Frankfurt a. M. mit bestem  Erfolge ver­
sehen. Von hervorragenden niederländischen Volksw irten und Juristen wur­
den zahlreiche Vorträge vor den Handelsvereinigungen der deutschen Groß­
städte gehalten, um diesen Kreisen die Notwendigkeit und zugleich die Vor­
teile des verständnisvollen Zusamm enwirkens der G eschäftsw elt beider Län­
der darzulegen. Der Erfolg aller dieser Bestrebungen ist denn auch erfreu­
licher W eise nicht ausgeblieben, das allgem eine Interesse für die Tätigkeit 
der niederländischen Handelskammern ist bei den deutschen Welthandels­
firmen bedeutend gefördert worden, wie die ständig wachsende Zahl der den 
Bezirksorganisationen angehörenden M itglieder deutlich erkennen läßt.

Es konnte nicht ausbleiben, daß man bei den Bemühungen zur Verbesse­
rung des deutsch-niederländischen H andelsverkehrs sehr häufig auf Meinungs­
verschiedenheiten bei der Auslegung von Kauf- und Lieferungsverträgen stieß, 
die namentlich in der N achkriegzeit durch die Politik der deutschen Außen­
handelsstelle, durch die Einführung der deutschen Ausfuhrabgabe und be­
sonders auch durch den fortgesetzten Verfall der deutschen Valuta hervor­
gerufen ;waren. In vielen Fällen gelang es zwar den Bezirkskammern, durch 
persönliche Verhandlung mit den Beteiligten die Streitigkeiten teilweise 
oder auch gänzlich zum Ausgleich zu bringen und das Beschreiten des um­
ständlichen lund kostspieligen Rechtsw eges zu vermeiden. Manche andere 
Streitfälle  waren indessen derart, daß man die Entscheidung von aus 
Sachverständigen zusammengesetzten S c h i e d s g e r i c h t e n  nicht entbehren 
konnte. E s  wurde deshalb alsbald mit dem Reichsverband der deutschen In­
dustrie und mit einer Anzahl von besonders einflußreichen deutschen Han­
delskam mern und Verbänden in eingehende Verhandlungen eingetreten, die 
die B i l d u n g  i n t e r n a t i o n a l e r  S c h i e d s g e r i c h t e  zum Ziele hatten. 
Hierbei waren, obgleich durch die m ehrjährige vorbereitende Tätigkeit der 
niederländischen Handelskammern bereits eine gute Grundlage geschaffen war, 
sehr 'erhebliche Schwierigkeiten und Vorurteile zu überwinden, die ihren 
hauptsächlichsten Grund in der System losigkeit der Kauf- und Lieferungsver­
träge und der zugehörigen A uftragsbestätigungen hatten. Der holländische 
Importeur konnte sich nur sehr schw er daran gewöhnen, auch die bei den 
deutschen H andels- und Industriefirmen üblichen allgemeinen Lieferungs­
bedingungen als unerläßlichen Bestandteil des Kauf- oder Lieferungsvertrages 
anzusehen, so daß bei der schließlichen Abwicklung des betreffenden Ge­
schäfts hur zu leidht ernste Meinungsverschiedenheiten entstanden. Diese 
unerquicklichen Zustände veranlaßten den um die Bestrebungen der nieder­
ländischen H andelskam m ern im gesam ten Auslande hochverdienten Dr. A. E. 
v o n  S a h e r  aus Amsterdam, auf dem am 1. M ai 1920 in Frankfurt a. Main 
abgehaltenen I n t e r n a t i o n a l e n  W i r t s c h a f t s k o n g r e s s e  die Aufstel­
lung von S t a n d a r d - V e r t r ä g e n  für die verschiedenen Zw eige des Wa­
renverkehrs zwischen den verschiedenen Ländern, insbesondere auch für 
deutsche Lieferungen nach Holland, ln Vorschlag zu bringen. Diese Ver-
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¡ante:

tragsvorbilder sollten aus gemeinsamer Beratung der in Betracht kommenden 
Organisationen beider Länder hervorgehen, damit die Lieferungen nur auf 

^  Grund solcher Bedingungen erfolgten, die die Interessen beider Parteien be-
rücksichtigten und vor allen Dingen beiden Parteien bis in die kleinsten Ein- 

21 h i zelheiten bekannt wären. M it dieser vorläufigen Regelung hoffte man, den
größten T eil der so häufigen Streitigkeiten auf gütlichem W ege aus der W elt 
schaffen zu können.

Für die Fälle, in denen ein Vergleich zwischen den Parteien nicht erreich- 
bar erschien, empfahl die Niederländische Handelskammer die E i n s e t z u n g  
v o n  S c h i e d s g e r i c h t e n ,  in denen Sachverständige aus den Niederlanden 
und aus Deutschland gemeinsam zu entscheiden hätten. Zu dieser Stellung- 

S s i i  nähme führten die allgemein anerkannten Vorzüge des schiedsrichterlichen
Verfahrens, nämlich die dem ordentlichen Rechtswege gegenüber bedeutend 
raschere Erledigung der Rechtsstreitigkeiten, die geringeren Kosten, die Ver- 
tretung der eigenen Interessen der Parteien vor dem Schiedsgerichte durch 

^ 33. die Parteien selbst und für die Holländer die Umständlichkeit und die nicht
seltene Ungleichartigjceit der deutschen Rechtsprechung. Die deutschen Be- 
teiligten ihrerseits verkannten nicht, daß die Rechtsverfolgung im ordent- 

5®  liehen Rechtsw ege eines fremden Landes mit großen Schw ierigkeiten ver­
bunden ist, daß sie bedeutende Vorschüsse und Kosten sowie großen Zeit- 
und Zinsenverlust mit sich bringt und daß die Einrichtung von internationalen 
Schiedsgerichten um so größere Vorteile verspricht, Je mehr die Geschäftswelt 
beider Länder sich an die genaue und korrekte Ausführung abgeschlossener 
Kauf- und Lieferungsverträge gew öhnt So war denn in beiden Ländern all­
mählich die Grundlage für 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 
durchgeführt.

Hiernach verhandelte die Niederländische Handelskammer mit dem Reichs­
verband der deutschen Industrie über eine S c h i e d s g e r i c h t s o r d n u n g ,  
die als allgemeine Grundlage für den Abschluß von Vereinbarungen über die 
Errichtung von Einigungskammern und Schiedsgerichten dienen sollte. Nach 
erfolgter Einigung wurden formelle V erträge mit der Vereinigung rheinisch- 
westfälischer Handelskammern sowie mit dem Zentralverband des deutschen 
Großhandels abgeschlossen, es folgten bald weitere gleichlautende Verträge 
mit dem Verbände deutscher Blusenfabrikanten, mit den vereinigten Handels- 

'¿s '  kammern Frankfurt a. Main - Hanau und anderen Organisationen, deren Zahl
- fortgesetzt  im Steigen begriffen ist. Von w eltw irtschaftlicher Bedeutung ist

die Mitteilung, daß auch die niederländischen Handelskammern in der Schweiz
und die Niederländisch-Amerikanische Handelskam mer mit aller Energie auf 

eps;  den Abschluß gleichartiger Verträge zwischen der holländischen und der
schweizerischen bezw. der amerikanischen Geschäftsw elt hinwirken, so daß 
mit Sicherheit auf ein allgemeines Durchsetzen des Schiedsgerichtsgedankens 

¡í 3 auch in den genannten Ländern gerechnet werden kann,
ir ? *  Für das Verhältnis zwischen der niederländischen und der deutschen G e­
ien *  schäftswelt kommt zunächst die Aufstellung von nach Branchen geordneten,
1 ft»

ei e :  
ä k s

ti 
e k ' r
¡ f f *
rn é*



262 K o l  Im a n n :  Internationale Schiedsgerichte

einheitlichen Lieferungsbedingungen in Betracht, mit der die Errichtung vo# 
Einigungsstellen und Schiedsgerichten in engem Zusam m enhänge steht. Diese 
Schiedsgerichte sind eine f a k u l t a t i v e  E i n r i c h t u n g ,  die erst dann in 
Tätigkeit tritt, wenn Streitigkeiten aus der Auslegung oder Ausführung von 
Kauf- (und Lieferungsverträgen entstehen, in die die Parteien ihre Unter­
werfung unter die endgültige Entscheidung des Schiedsgerichtes ausdrücklich 
aufgenommen haben. Die vertragschließenden K örperschaften verpflichten 
sich, in den von ihnen vertretenen Kreisen der H andel- und Gewerbetrei­
benden sow ie in den ihnen zur Verfügung stehenden O rganen f ü r  das 
s c h i e d s r i c h t e r l i c h e  V e r f a h r e n  r e g e  z u  w e r b e n  und die Auf­
nahme nachstehender Schiedsklausel in die Lieferungsverträge zu empfehlen: 

»Streitigkeiten oder Meinungsverschiedenheiten, die über die Aus­
führung oder Auslegung dieses Vertrages entstehen, werden unter Aus­
schluß des öffentlichen Rechtsw eges auf Grund des deutsch-holländischen 
Schiedsgerichtsvertrages vom (hier folgt das Datum des Abschlusses des 
letzteren Vertrages), hinterlegt z. B. bei einer deutschen Handelskammer 
und ¡bei einem holländischen Notar, erled igt«  •

Die Verpflichtung der vertragschließenden K örperschaften zur regen Wer­
bung für den Schiedsgerichtsgedanken in den von ihnen vertretenen Kreisen 
von Handel, Industrie und G ew erbe ist v o n  g r ö ß t e r  W i c h t i g k e i t  für 
d i e  w e i t e r e  E n t w i c k l u n g  d e s  s c h i e d s r i c h t e r l i c h e n  V e r f a h ­
r e n s ,  nachdem man bisher den Abschluß von Schiedsverträgen lediglich als 
eine Privatangelegenheit der Parteien betrachtet und eine Einwirkung auf den 
Abschluß von Schiedsveträgen garnicht versucht hatte. Es erscheint geradezu 
selbstverständlich, daß das vorliegende Beispiel einer internationalen Verein­
barung auch eine starke Rückw irkung auf die inländischen Kauf- und Liefe- 
rungsvertäge ausüben wird, da man der inländischen P artei die auf Selbst­
hilfe begründete Vereinbarung über ein Schiedsgericht doch nicht versagen 
kann, die man der ausländischen G eschäftsw elt aus wohlerwogenem beider- 
seitgem Interesse gern gew ährt. W ir dürfen deshalb mit S icherheit der wei­
teren allgemeinen Entw icklung des Schiedsgerichtsw esens auch im inneren 
deutschen G eschäfts- und Verkehrsleben entgegensehen.

Der M ustervertrag über die Einrichtung von deutsch-niederländischen 
Einigungsstellen und Schiedsgerichten zeichnet sich ebenso wie die Bestim­
mungen über das Verfahren vor diesen O r g a n e n  d e r  e i g e n e n  G e ­
r i c h t s b a r k e i t  d e r  I n d u s t r i e -  u n d  H a n d e l s  w e i t  durch ungewöhn­
liche Klarheit, Einfachheit und unzweideutige Fassung aus. W ir können an 
dieser Stelle nur einige besonders wichtige Punkte aus diesen Vereinbarungen 
hervorheben, deren Bedeutung und Tragw eite von jedem Sachverständigen 
sogleich erkannt werden wird. Auch für die gesam ten V ertreter der deut­
schen technischen Arbeit sind die vorliegenden Vereinbarungen von weitest­
gehender W ichtigkeit

In Artikel 1 des M ustervertrages wird bestim m t, daß zur außergericht­
lichen Erledigung von Streitigkeiten aus V erträgen zwischen deutschen und 
holländischen H andel- und G ew erbetreibenden Enigungsstellen mit Sekreta-
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'Stlt! riaten in beiden Ländern errichtet werden sollen, die auf Grund der Verein­
tst  ̂ barung der Parteien in Tätigkeit treten und, falls der Vergleichsversuch miß-

lingt, auf Ersuchen der Parteien als Schiedsgerichte endgültig und unter Aus­
schluß des Rechtsw eges den Streitfall entscheiden. Nach Artikel 2 erfolgt die 
Auswahl der Vorsitzenden (Obmänner) und der Beisitzer (Schiedsrichter) nach 

tu \a~. getrennten Listen, die von den vertragschließenden Körperschaften (Nieder-
.ländische Handelskammer für Deutschland und deutsche Handelskammern oder 
Großverbände) alljährlich aufgestellt und ausgewechselt werden. Von beson­

nt £ derer Bedeutung ist die Bestimmung des Artikels 3, daß in die Listen der
tngj, Vorsitzenden in der Regel nur J u r i s t e n  o d e r  V o l k s w i r t s c h a f t l e r

v o n  A n s e h e n  aufgenommen werden sollen, die durch ihre Persönlichkeit 
und Stellung die Gewähr sachlicher Entscheidungen bieten, und zwar soll jede 
Partei eine Liste von sechs geeigneten Persönlichkeiten ihrer Nationalität 
aufstellen. Die Reihenfolge der Obmänner für die einzelnen Streitfälle wird 
durch Auslosung bestimmt. Da hier auch V o l k s w i r t s c h a f t l e r  als O b­
männer zugelassen werden, so ist damit das zwar nicht gesetzlich1 festgelegte, 
aber doch tatsächlich von allen Berufsjuristen und den meisten Behörden hoch- 
haltene P r i v i l e g i u m  d e s  J u r i s t e n  m i t  d e r  B e f ä h i g u n g  z u m  R i c h -  
t e r a m t e  d u r c h b r o c h e n .  Bisher galt es bei den Fachjuristen, insbeson­

dre dere aus leicht begreiflichen Gründen bei den Rechtsanwälten, als unumstöß-
:1h i;- lieber Grundsatz, daß die Schiedsgerichte möglichst in der M ehrheit mit Fach-

; Juristen, bei denen man ein entsprechendes Maß von wirtschaftlichen und so-
; i f c  » ar auch technischen Kenntnissen für selbstverständlich hält, besetzt sein müß­

ten, mindestens aber sollte für 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 gleichgültig war, 
ob z. B. der deutsche Fachjurist sich jem als irgendwie mit ausländischem 

, Rechtswesen beschäftigt hatte. Kamen wirklich einmal w irtschaftliche oder
technische Kenntnisse für die Feststellung des Tatbestandes in Betracht, so 
üeß man sich allenfalls herbei, entsprechend geschulte Sachverständige zu 
hören, die Entscheidung des Rechtsstreits blieb aber immer den Fachjuristen 
Vorbehalten. Nach dem Vorbilde des deutsch-holländischen M ustervertrages 
wird nun hierin erfreulicher W eise alsbald eine wesentliche Änderung ein- 
treten, die die Praxis zu der Überzeugung führen muß, daß man mit wirt- 

;iäi3!: schaftlich gebildeten Obmännern viel weiter kommt als mit den in der Regel
^ nur formal vorgebildeten Juristen, die dem wirtschaftlichen Leben fernstehen
ftf -  und immer darauf hinzielen, die M ethode des ordentlichen Rechtsweges mit
latiw* allen Umständlichkeiten auf die Schiedsgerichte anzuwenden. Die deutschen
ciras* Ingenieure aller Fachrichtungen haben alle Veranlassung, der tatkräftigen
iltrdtr« Initiative der welterfahrenen holländischen Großkaufleute für 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 gründlicher 

aullajfl» wirtschaftlicher Vorbildung zu rechnen hat, die eine durchaus selbständige
mlsijo; Stellung einnehmen und von privatwirtschaftlichen Interessen nicht berührt
n/f Site werden.
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ln die Liste der B e i s i t z e r  der Schiedsgerichte sollen nach Artikel 4 
insbesondere mit den Handels- und Gew erbe Verhältnissen vertraute Persönlich- 
keiten aufgenommen werden, es kommen also nur Sachverständige, mithin 
selbstverständlich auch geeignete Ingenieure und Techniker, in Betracht. Wenn 
das Schiedsgericht die Vernehmung von Sachverständigen außer der eigenen 
Sachkenntnis für erforderlich hält, so sollen diese aus der Liste der 
von den deutschen Handelskammern beeidigten Sachverständigen entnommen 
werden, sow eit in Deutschland wohnende Sachverständige in Frage kommen. 
Die in Holland wohnenden Sachverständigen sind dagegen aus einer Liste 
auszuwählen, die von der niederländischen Handelskammer aufgestellt und dem 
deutschen Sekretariat mitzuteilen ist. Jede vertragschließende Partei soll 
alljährlich eine aus 30 Beisitzern ihrer N ationalität bestehende Liste auf­
stellen und dem von der anderen Partei eingerichteten Sekretariat bekannt 
geben. D er Sitz der Einigungsäm ter wird von der zuständigen Körperschaft 
nach ihrer N ationalität im Einvernehmen mit der anderen Partei bestimmt. 
Unter Umständen können m ehrere Spruchkammern gebildet werden. Hat die 
beklagte Partei ihren W ohnsitz bezw. Gerichtstand in Deutschland, so tagt die 
Einigungsstelle ebenfalls in diesem Lande, im um gekehrten Falle  in Holland. 
Die Einigungsstelle entscheidet in der Besetzung von drei gleichberechtigten 
Mitgliedern, nämlich 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 für sie maßgebenden Liste ausgewählt, die Ablehnung eines Beisitzers 
kann aus denselben Gründen erfolgen, die nach der deutschen bezw. der 
niederländischen Zivilprozeßordnung zur Ablehnung eines staatlichen Richters 
berechtigen. Das zuständige Sekretariat, dessen Leitung dem von der betref­
fenden Körperschaft ernannten Sekretär (G reffier) obliegt, hat den gesamten 
Geschäftsverkehr, insbesondere auch den Schriftw echsel zwischen den recht­
suchenden Parteien, zu vermitteln. In dem durch das zuständige Sekretariat 
nach Eingang der Parteianträge festzusetzenden Term in zur mündlichen Ver­
handlung des Rechtsstreits können die Parteien entw eder selbst als Sach­
walter auftreten, oder sich durch s a c h v e r s t ä n d i g e  D ritte auf Grund 
schriftlicher Vollm acht vertreten lassen. H iernach sind also von der Vertre­
tung der Parteien gew erbsm äßige Prozeßvertreter, die nicht ausdrücklich als 
Sachverständige anerkannt werden, ausgeschlossen. Die Verhandlungssprache 
richtet sich nach der jew eiligen Besetzung der Einigungsstelle und nach den 
W ünschen der Parteien, im Streitfälle wird die Landessprache des Ortes der 
Verhandlung zur Gerichtsprache gem acht. Die Einigungsstellen sollen in erster 
Linie auf einen Vergleich der Parteien hinwirken. W enn kein Vergleich zu­
stande kommt, so  konstituiert sich, wenn ein Schiedsvertrag zwischen den 
Parteien nicht vorliegt, die Einigungsstelle auf schriftlichen A ntrag beider 
Parteien als Schiedsgericht. Bei Streitgegenständen unter 100 Gulden oder 
1500 M ist das Schiedsgericht befugt, ohne mündliche Verhandlung und allein 
durch den Obmann die Entscheidung zu treffen. Die übrigen 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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#4 ]̂  Von grundsätzlicher Bedeutung ist die Bestimmung des §12 ,  in der
mit aller Deutlichkeit der wichtige Grundsatz ausgesprochen wird, daß 
d ie  S c h i e d s r i c h t e r  b e i  i h r e r  E n t s c h e i d u n g  n i c h t  a n d i e  B e -  

ietrvs a c h t u n g  d e s  i n b e i d e n  L ä n d e r n  g e l t e n d e n  m a t e r i e l l e n  R e c h -
< . t e s  g e b u n d e n  sind, daß sie vielmehr nach billigem Ermessen und unter

j Würdigung der gesamten Interessenlage als sogenannte gute Mannschaft
(goede mannen naar billijkheid) ihre Entscheidung treffen. Derselbe Grund­

ig, satz gilt zwar auch für die inländischen deutschen Schiedsgerichte, er wird

N il
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aber von vielen Fachjuristen nicht anerkannt, obgleich das Reichsgericht 
in ständiger Rechtsprechung entschieden hat, daß diese angeblichen Verletzun­
gen des materiellen Rechtes nicht unter die Aufhebungsgründe des § 1041 der 
deutschen Zivilprozeßordnung fallen. Die vorbezeichnete Bestimmung in 
dem deutsch-holländischen Abkommen ist deshalb von besonderem W erte, 
weil sie jede Unsicherheit auch der gewissenhaftesten Schiedsrichter be­
seitigt und die Ausübung des Amtes als Schiedsrichter wesentlich er­
leichtert. Ueber die Verteilung der Kosten des Verfahrens auf die P ar­
teien ist im Schiedsspruch zu entscheiden. Die Vergütung für die T ätig ­
keit der Schiedsrichter wird von dem Obmann nach dem W erte des -
Streitgegenstandes und nach der von den Schiedsrichtern aufgewendeten 
Zeit und Arbeit festgesetzt. Da man nur bewährte und sehr erfahrene 
Sachverständige als Schiedsrichter zuzuziehen beabsichtigt, so gilt es als 
selbstverständlich, daß die Vergütung an die Schiedsrichter stets ange- 
messen sein soll. Die Auslagen des Sekretariats sind in einem Pauschal- 
satz zu erstatten.

Eine sehr verständige Neuerung bringt der § 17 der Schiedgerichts- 
utüet Ordnung, der die g l e i c h a r t i g e  R e c h t s p r e c h u n g  d e r  S c h i e d s g e -
irofc r i c h t e  anstrebt. Die von den beiderseitigen Parteien ernannten Obmänner
atfas sollen nämlich etwa alle sechs Monate zusammentreten, um die in den

Einigungsstellen und Schiedsgerichten gem achten Erfahrungen auszutauschen 
und R e c h t s s ä t z e  aufzustellen, die für künftige Entscheidungen der 

m.'-- Schiedsgerichte bindend sein sollen. Derartige Beschlüsse können natür-
sdbs - lieh nur mit Stimmeneinheit gefaßt werden. W ichtig ist auch die weitere
Cffi e Bestimmung, daß die Schiedssprüche und die vorbezeichneten Beschlüsse
ros E der Obmänner in geeigneter W eise in beiden Ländern veröffentlicht werden
ansii» sollen. Die Akten der Schiedsgerichte werden bei dem zuständigen Sekre-
Bifcp: tariat hinterlegt und für die Dauer von zehn Jahren aufbewahrt. In § 14
¡ aj g der Schiedsgerichtsordnung finden wir die Bestimmungen des § 1039 der
dtste deutschen Zivilprozeßordnung über die Zustellung und Hinterlegung des
jjjga Schiedsspruchs bei dem zuständigen Gerichte wieder. Es erscheint einiger-
jYjjlt maßen fraglich, ob diese Bestimmungen für die eigene Gerichtsbarkeit der
rB-:« internationalen Geschäftsw elt überhaupt noch erforderlich sind, da man mit
'¡¿oft der Standesehre der Kaufmannschaft rechnet und deshalb annehmen kann,
ijßjlda daß die Parteien auch ohne die erwähnten Bestimmungen den Schiedsspruch

als endgültig anerkennen und erfüllen werden, und daß sie insbesondere auch 
| .0 $  die Zwangsvollstreckung vermeiden, die den umständlichen Apparat des
. ordentl ichen Rechtsweges in Bewegung setzt.

0  ¡0  T - u - W . H eft 5 . 2



Die G esam theit der hier nur kurz geschilderten Bestimmungen des 
M ustervertrages und über die Art des V erfahrens macht jedenfalls den 
Eindruck, daß w'ir es mit einer sehr verständigen und auf die Selbst­
hilfe der beteiligten Kreise in beiden Ländern beruhenden Regelung der 
internationalen Recbtsverfolgung zu tun haben, die aller Voraussicht nach 
w eitere segensreiche ro lg en  für den gesam ten W eltverkehr zeitigen wird. 
Die bisherigen Erfahrungen mit dem neuen V erfahren müssen als überaus 
günstig bezeichnet werden, in w eit über 500 Fällen sind vor den Einigungs­
stellen befriedigende V ergleiche zustande gekom m en, und auch in den bis­
her etwa 30 Schiedsgerichten konnten V ergleiche oder allseitig anerkannte 
Entscheidungen erzielt werden.

Gegenüber dem geltenden s t a a t s r e c h t l i c h e n  V e r h ä l t n i s  zwischen 
Deutschland und den Niederlanden stellt die eigene Gerichtsbarkeit der 
G eschäftsw elt einen u n g e h e u r e n  F o r t s c h r i t t  dar. Nach geltendem 
Staatsrecht ist in den N iederlanden nur ein schriftlicher Schiedsvertrag 
gültig, der die Namen der Schiedsrichter und die Bezeichnung des Streit­
gegenstandes enthält. D er Grundsatz der Billigkeit ist nur auf Grund be­
sonderer Vereinbarung anwendbar. Ausländische Schiedssprüche können in 
den Niederlanden nur durch die Klage auf Erfüllung des Schiedsspruchs, 
allerdings ohne m aterielle Nachprüfung, zur V ollstreckung gebracht werden, 
während niederländische Schiedssprüche in Deutschland ohne Schwierigkeit 
vollstreckt werden. D agegen können niederländische Gerichtsurteile in 
Deutschland und um gekehrt nicht vollstreckt werden, so daß mau immer 
auf die Schiedsgerichte angew iesen war, die durch die Selbsthilfe der Be­
teiligten je tzt auf eine ganz neue Grundlage gestellt worden sind.

[ l S 4 l ]
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Fehlbetrag und wirtschaftlicher Verlust 
bei der Reichsbahn.

W irtschaftskritisches Gutachten 
von E m i l  S c h i f f ,

technisch-w irtschaftlichem  Sachverständigem .

(Schluß von S. 211)

III.

B e r i c h t i g e n d e  W i r t s c h a f t s r e c h n u n g .
Vorbemerkung.

Sow eit die nachstehenden Ziffern keine tatsächlichen W erte darstellen, 
sind sie auf Grund der verfügbaren U nterlagen und Erfahrungen vorsichtig 
geschätzt worden. Fü r das Rechnungsjahr 1920 waren den w irklichen Aus­
gaben die Reste der bew illigten G elder zuzufügen, weil diese B eträge sach­
lich zum Rechnungsjahre 1920 gehören und in dem verglichenen Fehlbetrag 
ebenfalls enthalten sind.
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Z u sa m m e n s te llu n g .

Z u s a m m e n s t e l l u n g  d e r  i m o r d e n t l i c h e n  H a u s h a l t  
e n t h a l t e n e n  A u s g a b e n ,  d i e  k e i n e  e c h t e n  B e t r i e b s ­

k o s t e n  d e r  A b r e c h n u n g s z e i t  s i nd.

R e c h n u n g s ja h r

1920 1921

M ill. M

1. A n l a g e k o s t e n  (Vermehrungen, Vergrößerungen, Ver­
besserungen, Ergänzungen) 
a) Geräte, Ausstattungsgegenstände

20 vH des zugehörigen Mischaufwandes für Unter­
haltung und Ergänzung......................................................... 73 64

b) Bahnbauliche Anlagen
1. Ergänzungen (tatsächlicher W e r t ) .................................. 164 173
2. 20 vH des übrigen zugehörigen Mischaufwandes 

für Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung . . 613 828
c) Fahrzeuge und maschinelle Anlagen

1. Ergänzungen (tatsächlicher W e r t ) .................................. 250 265
2. 20 vH des übrigen zugehörigen Mischaufwandes 

für Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung . . 1 736 1 880
d) zugehörige baukostenmäßige Leistungen von Betriebs­

beamten und Betriebseinrichtungen (durchschnittlich 
10 vH Zuschlag der A n la g e k o s te n ) .................................. 284 320

3 120 3 530
2. E r s t e  I n s t a n d s e t z u n g  (Verbesserung) der gebraucht 

erworbenen Anlagen (Beseitigung der Kriegs- und Auf­
ruhrschäden)

40 vH der nach Abzug der Anlagekosten verbleiben­
den Mischaufwendungen für Unterhaltung, Erneue­
rung und Ergänzung.............................................................. 3 758 4 333

3. Wi r t s c h a f t s b e i h i l f e n  für die Beamten und Arbeiter im 
besetzten Gebiet (aus dem Haushalte für die Ausführung 
des Friedensvertrages zu erstatten ).............................................. 300 300

4 U e b e r z ä h l i g e  Ar b e i t s k r ä f t e ,  aufgezwungen infolge 
der Demobilmachung,

100 000 Mann (1920) mit 14 000 M Durchschnittsent­
lohnung ............................................. 1 400

60000 Mann (1921) mit 17 000 M Durchschnittsent­
lohnung .............................................. 1 020

5. U n z u l ä n g l i c h  e r s t a t t e t e  L e i s t u n g e n  für die Reichs­
post, die Heeresverwaltung und die Zollverwaltung . . 890 890

6, S c h u l d e n t i l g u n g ............................................................................... 192 192

9 660 10 265

A u s g e w i e s e n e r  F e h l b e t r a g ......................................................... 15 630 10 835
Wi r k l i c h e r  wi r t s c h a f t l i c h e r  Ve r l u s t  mi t h i n  . . . . 5 970 570

lugen
^lida Schlußfolgerung.
,t ßihigti Nach der hier gegebenen Berechnung beträgt der echte Betriebsverlust 
j0  0  für das Rechnungsjahr 1920 nur etwa 38 vH und für das Rechnungsjahr 1921 

nur etwa 5 vH des ausgewiesenen Fehlbetrages. Kann diese Berechnung 
auch keinen Anspruch auf Genauigkeit machen, so ist doch nicht zu be-

2*



zweifeln, daß der Betriebshaushalt der Reichsbahn Aufwendungen ähnlicher 
Größenordnung einschbeßt, die keine Funktion der erzeugten und 'e r k ;r -  
ten Betriebsleistung, also, w irtschaftskritisch gesehen, kein echter Betriebs­
verlust des Reichsbahnunternehm ens sind. Vom  Standpunkte der Reichswin- 
schaft oder der V olksw irtschaft liegt die V eriustfrage zw ar anders, aber 
auch unter diesen — sich nicht deckenden — G esichtsw inkeln sind ce 
w irklichen W irtschaftsverluste sehr viel geringer als die Feh lbeträge; c e  
zeigt schon die vorliegende Zusam m enstellung, obw ohl sie auf diesen Punk: 
nicht abzielt und diese Frag e  nicht erschöpfen kann. D ie  wi c h t i g s t e  
F o l g e r u n g  j e d o c h ,  d i e  a u s  d e r  g e g e b e n e n  B e r e c h n u n g  a b z ,  
l e i t e n  i s t ,  b e s t e h t  i n  d e r  E r k e n n t n i s ,  d a ß  d i e  i n n e r e  Wi r t ­
s c h a f t s l a g e  d e s  R e i c h s b a h n u n t e r n e h m e n s  n i c h t  a nn ä h e r n d  
s o  u n g e s u n d  u n d  e n t m u t i g e n d  i s t ,  w i e  e i n e  o b e r f l ä c h l i c h e  
B e t r a c h t u n g  e r g i b t .  Die V erbesserung des w irtschaftlichen Wirkungs­
grades — des V erhältnisses von N utzleistung zu Aufwand oder des Güte­
grades der V erw ertung von A rbeit und Kapital —  durch Ersparnisse um 
M ehrausnutzung herbeizuführen, soll dam it keinesw egs als minder dring!::: 
hingest eilt werden. D ies muß schon deshalb gelten, weil überhaupt cur eine 
große Steigerung des G ütegrades unserer gesam ten W irtschaft, auch des 
vielfach unzulänglichen technischen und verw altungsm äßigen Wirkungsgra­
des unserer Privatw irtschaft, die M assen des deutschen V olkes auf die Daje- 
vor der Verelendung zu schützen verm ag. D arüber dürfen auch große Geld­
gew inne, wie sie etw a unsere Privatw irtschaft heute erzielt, nicht hinweg- 
täuschen, denn diese Gewinne sind zum größten T eil das Ergebnis eixe: 
inländischen Preispolitik, die in kurzsichtiger W eise die Rücksicht auf o.e 
zugehörige V olksw irtschaft beiseite setzt und dadurch Inflation und Geld­
entwertung aufs äußerste steigert, um mit der K aufkraft der inländischer 
V erbraucherschaft letzten Endes die eigene W irtschaftskraft zu vernichte: 
Es entspräche nicht dem Grundgedanken w irtschaftskritischer Betrachte"* 
der Eisenbahnverw altung m ittelbar eine ähnliche W irtschaftspolitik nahe**- 
legen, die lediglich ein äußerlich günstigeres W irtschaftbild  und auch d eso 
nur für begrenzte Dauer zu schaffen verm öchte*).

IV.

D ie  V e r z i n s u n g  d e s  A n l a g e g e l d e s .
V w > ftr tM g .

Um das Verhältnis des Ertrages zum A nlagegeld zu erm itteln, ist a  
nötig, für die G rößen A nlagegeld und E rtrag  die richtigen W erte, also d- 
W erte, die untereinander in der Beziehung von Funktionen stehen, festr-- 
stellen. Fü r die G röße E rtrag  ist der m aßgebende W; ert schon durch c* 
Erm ittlung der w irklichen w irtschaftlichen V erlustziffer gesichert. Es bleib’ 
also die hierauf zu beziehende G röße des A nlagegeldes festzustellen ur-c 
in einem vergleichbaren W ertm aßstab auszudrücken.
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*} Vergl. das vom Gutachter der SoziaUsierungaltommission zur Frage de 
Entstaatlichung der Eisenbahnen erstattete Gutachten Berlin, 1921, Engeln:: t 
oder Plntus, 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 Betriebsgegenstände und aus den son­
stigen Aufwendungen, die im Gegensätze zu den Betriebskosten Verm ögens­
werte schaffen, die sich nicht innerhalb einer Abrechnungsfrist verbrauchen.
Der Zeitw ert des Anlagegeldes ergibt sich hieraus durch Absetzung regel­
rechter Abschreibung der eingetretenen W ertminderung. 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, ändert nichts an der grundsätzlichen Bestimmung des 
Begriffes Anlagegeld und hat keinen großen tatsächlichen Belang. H inge­
gen ist es im vorliegenden Sonderfalle nötig, bei der Feststellung des ver­
gleichbaren Anlagegeldes jene wesentlichen Abweichungen der Anlagerech­
nung zu berücksichtigen, die bei der Ermittlung des wirklichen wirtschaft­
lichen Verlustes zu erörtern waren.

Diese Abweichungen bestehen darin, daß die folgenden A alagekosten 
regelmäßig als Betriebskosten verbucht, also dem fortgeschriebenen sta­
tistischen Anlagegelde, das als Ausgangspunkt für die Feststellung der ge­
suchten Größe zu dienen hat, nicht zugeschrieben wurden:

a) Ergänzungen — also Erweiterungen, Vermehrungen und Verbesse­
rungen von Betriebsanlagen oder Betriebsgegenständen —, die im Einzelfalle 
nicht mehr als 100000 M kosteten.

b) Vergrößerungen und Verbesserungen, die in Verquickung mit dem 
Ersätze verbrauchter Betriebsanlagen oder Betriebsgegenstände bew irkt und 
deren Kosten zugleich mit den Erneuerungskosten der Betriebsrechnung be­
lastet wurden.

Daß diese Aufwendungen Anlagekosten darstellen, ist an gegebener 
Stelle begründet worden.

Während die vorgenannten Gegenstände bedingungslos Anlagekosten 
bedeuten, sind die Kosten der nachträglichen Beseitigung von Schäden, 
die durch Krieg und Aufruhr verursacht worden sind, nur unter dem be­
sonderen Gesichtspunkt als Anlagekosten erm ittelt worden, daß es sich 
um die erste Instandsetzung von Anlagen handelte, die in gebrauchtem 
Zustande zu entsprechend niedrigerem Preis erworben worden sind. Auch 
diese Aufwendungen wären somit dem Anlagegelde zuzurechnen; da es sich 
hierbei aber um keine Beträge handelt, die für die Feststellung des V er­
hältnisses von Ertrag zu Anlagegeld ivesentlich sind, und da ein dem ent­
sprechender Gesamtgrad der Genauigkeit in dieser Frage ohne unverhältnis- 
mäßige Bemühung überhaupt nicht zu erreichen ist, sei auf diese Berich­
tigung verzichtet.

Im entgegengesetzten Sinn ist zu untersuchen, inwieweit die statistische 
Ziffer des Anlagegeldes dem geminderten Zeitw erte der Anlagekosten ent­
spricht. Grundsätzlich enthält diese Ziffer nur Urwerte der Anlagekosten, 
entspricht also einem Neuzustande der Betriebsanlagen und Betriebsgegen­
stände, wogegen der zeitliche Zustand einen gewissen Grad der Abnutzung 
und überhaupt der Entwertung einschließt. Hierbei darf von der besonderen 
Verschlechterung durch die W irkungen des Krieges und Aufruhrs als einer 
nur vorübergehenden W ertminderung, deren Ausgleichkosten abgebürdet



oder aus dem Betriebshaushalte gedeckt werden, abgesehen werden. Ferner 
ist zu beachten, daß als Entw ertung nicht eine G röße in Betracht kommt, 
wie sie dem Gesam tbetrag aller Jahresabschreibungen entspräche, die regel­
recht von einer entsprechend durchgeführten Anlagerechnung abzusetzen 
gew esen wären, sondern nur der Unterschied zwischen einer solchen Ge­
sam tabschreibung und den tatsächlich aufgew endeten Leistungen für Er­
satz. Da nämlich eine Erneuerung die V erschlechterung, die durch den 
entsprechenden Abschreibungsanteil ausgedrückt wird, beseitigt, sind einer 
Anlagerechnung, von der die Entw ertung abgeschrieben wird, die Kosten 
der Erneuerung wiederum zuzuschreiben. Im vorliegenden Falle  sind zwar 
die W ertminderungen von der Anlagerechnung nicht abgeschrieben, aber 
auch die Erneuerungskosten — die vielm ehr der Betriebsrechnung belastet 
wurden — nicht zugeschrieben w orden; es bleibt also vom statistischen 
Anlagegelde nur die W ertminderung abzusetzen, die nicht durch Erneuerung 
ausgeglichen ist, jene W ertm inderung, die im G egensatz zur ersatzreifen 
Entwertung als verborgene Entw ertung bezeichnet worden ist.

Beim Vergleiche des Zeitw ertes mit dem statistischen Anlagegeld handelt 
es sich jedoch nicht um die bloße Abschätzung eines Zeitzustandes im Ver­
hältnisse zum Neuzustande der gleichen A nlage, sondern um eine weitere 
verw ickelte Berichtigung der Z iffer des A nlagegeldes. Da nämlich außer 
dem reinen Ersatz alle Vergrößerungen und Verbesserungen, die in Ver­
quickung mit der Erneuerung bew irkt wurden, der Betriebsrechnung be­
lastet worden sind, stellt das statistische A nlagegeld die U rw erte der je­
weiligen Erstanschaffung dar. Ein Gegenstand also, der bereits den dritten 
oder vierten Ersatz eines ursprünglich erw orbenen A nlageteils bedeutet, 
steht mit dem Anschaffungsw erte des U rgegenstandes zu Buche, und nur 
solche Erw eiterungen der Anlage, die noch niemals erneuert worden sind, 
werden mit dem zugehörigen Anfangsw ert ausgew iesen. W elche ungeheuere 
U nterbew ertung dies für einen w esentlichen T eil der Anlagen darstellt, 
war bereits in anderem Zusam m enhang anzudeuten.

Gem äß dieser Sachlage ist bereits für die Erm ittlung des wirklichen 
Betriebsverlustes der Rechnungsjahre 1920 und 1921 festgestellt worden, 
daß die in den M ischposten für Erneuerung enthaltenen Kosten für Ver­
größerung und Verbesserung von Einrichtungen der Anlagerechnung zu­
zuschreiben sind. Bei Berichtigung der Z iffer des statistischen Anlage­
geldes wären somit zwei Rechnungsm aßnahm en durchzuführen, die sich 
entgegenw irken: die Zuschreibung der unberücksichtigten Verm ögensmeh­
rungen und die Abschreibung der verborgenen Entw ertung. Die nachträg­
liche Durchführung eines stufenmäßigen Abbaues und Aufbaues des Anlage­
geldes, beginnend mit den jew eiligen Urw erten und durchgeführt für die 
gesam te Betriebsdauer, wäre eine allzu verw ickelte A rbeit; es empfiehlt 
sich daher und reicht für den Zw eck der vorliegenden U ntersuchung aus, 
statt einer annähernden Erm ittlung jen er beiden G rößen verschiedenen Vor­
zeichens eine Abschätzung ihres Unterschiedsw ertes zu verwenden, für die 
ein brauchbarer Anhalt vorhanden ist. Bei den Verhandlungen über die 
Verreichung der Eisenbahnen ist nämlich von den Eisenbahnstaaten glaub­
haft geltend gem acht worden, daß der zeitliche A nlagew ert der Eisenbah­
nen, wenn die W ertveränderungen in Betracht gezogen werden, die das
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statistische Anlagegeld unberücksichtigt läßt, um etwa 5,2 Milliarden F rie ­
densmark höher ist als die statistische Ziffer.

Bei der Beurteilung dieser Ziffer, die bei den Verhandlungen über die 
Verreichung nach eingehenden Erwägungen als Bestandteil des Erw erbs­
wertes angenommen worden ist, sind folgende Umstände zu berücksich­
tigen. Einmal sollen damit auch alle jene Ergänzungen von höchstens 
100000 M Einzelwert abgegolten sein, die ständig als Betriebskosten abge­
bucht wurden, obwohl sie Anlagekosten sind. Ferner kann bei den Buchungs­
verfahren der Eisenbahnverwaltungen angenommen werden, daß die M isch­
posten des Betriebshaushaltes »Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung« 
auch innerhalb der Unterhaltungskosten, die nach Aussonderung der Kosten 
für Ersatz und Ergänzung als Rechnungsrest verbleiben würden, Anlage­
kosten enthalten. Diese Annahme entspricht lediglich der Tatsache, daß 
— gleich der Erneuerung — auch die Ausbesserung, die an sich zu den 
Betriebskosten gehört, vielfach mit der Verbesserung oder Verstärkung der 
Anlage verquickt ist. Angesichts der M illiardenbeträge, die im Laufe der 
Zeit für Unterhaltung aufgewendet worden sind, handelt es sich auch hier­
bei nicht um W ertgrößen, die der Vernachlässigung würdig wären. End­
lich ist zu bedenken, daß die deutschen Eisenbahnen in Regelzeiten dauernd 
auf einem so hohen Gütestand erhalten worden sind, daß der negative W ert 
der erörterten Aufrechnung, die verborgene W ertminderung, verhältnism äßig 
gering zu veranschlagen ist. Die Abweichung von diesem Zustande, die 
eine Ausnahmezeit hervorgerufen hat, fällt aber, wie dargelegt, für die 
vorliegende Ermittlung nicht ins Gewicht.

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

Abzusetzen sind hingegen die W erte der Bahnanlagen, die in den ab­
getretenen Gebieten und im Saargebiete verblieben oder den Gegnern sonst 
vertragsm äßig ausgefiefert worden sind, sow eit das Reich der Eisenbahn­
verwaltung diese Abgänge nicht ersetzt. D er W ert der Bahnen Elsaß- 
Lothringens ist in der Ziffer des statistischen Anlagegeldes vorweg nicht 
enthalten.

Statistisches Anlagegeld am 1. April 1920
W irkliches Mehr an Anlagegeld .

Rohes Anlagegeld am 1. April 1920 .
W ert der abgetrennten Bahnanlagen . .
W irkliches Anlagegeld am 1. April 1920

Diese Ziffer des Anlagegeldes darf als Goldm arkw ert bezeichnet w er­
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 V er­
teuerung unterworfen. Die durchschnittlich in Betracht kommende G eld­
entwertung ist demgemäß nicht erheblich und darf gegen die Zugänge an 
Anlagewerten, die seit der Verreichung erwachsen sind — insgesam t gegen 
10 Milliarden Papiermark —, aufgerechnet werden.
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G egenüber dem A n l a g e w e r t e  von etw a 25,1 M i l l i a r d e n  G o l d ­
m a r k  beträgt der vom Reich aufgew endete E r w e r b s p r e i s  39,5 M i l l i a r ­
d e n  N e o n m a t k ,  ein W ert, der bis auf w eiteres in P a p i e r m a r k  zu 
tilgen und zu verzinsen i s t  D ieser Erw erbspreis ist nicht nur ein Kauf­
preis von Bahnanlagen, sondern er schließt auch den Ablösungspreis für 
das Alleinrecht der Anlage und des Betriebes von Voll-Eisenbahnen, aut 
das die Eisenbahnstaaten zugleich mit der H ingabe der Bahnanlagen zu­
gunsten des Reiches verzichtet haben, ein. D ieser Umstand ist nicht allein 
für die Bew ertung des Erw erbspreises von Belang, sondern auch für eine 
genaue Behandlung der Fragen der A bschreibung und Tilgung, wobei zwi­
schen Abschreibung erw orbener Sachw erte und Tilgung erw orbener Rechte 
zu unterscheiden i s t  Seither ist die Eisenbahnschuld durch Fehlbeträge 
und Anlagezuwachs auf über 75 M illiarden N ennw ert angew achsen; der 
w irkliche W ert dieses Betrages schw ankt mit dem W erte  der Reichsmark, 
entspricht also nach der zeitlichen Schlüsselziffer der deutschen Lebens­
haltung nur etwa 5 M illiarden G oldm ark, vergrößert sich aber, soweit die 
Schuld nicht vorher getilg t wird, selbsttätig  mit etw a steigender Kauf­
kraft der M ark.

U m re c h n u n g  d e s  An le g  e g  e id  e s .

Es bleibt zu untersuchen, w elcher Schlüssel der Um rechnung anzuwen­
den sei, um das Anlagegeld mit dem B etriebsergebnisse vergleichen zu kön­
nen. Die Um rechnung auf Grund einer Auslandbew ertung der M ark wäre 
unrichtig, denn für den H aushalt der Eisenbahnen, also auch für die Be­
wertung des Ergebnisses der Eisenbahnw irtschaft, ist die inländische Kauf­
kraft der M ark m aßgebend; diese K aufkraft übertraf aber die ausländische 
Bew ertung der M ark erheblich. D er inländische G eldw ert, der hier in 
B etracht kom m t, ist aber auch nicht durch die Schlüsselziffer der Lebens­
haltungskosten gegeben , denn dieser W ert ist nicht nur durch künstliche 
Einflüsse, wie es die Reichszuschüsse für Lebensm ittel und die Niedrig­
haltung der W ohnungsm iete sind, verw ischt, sondern auch auf einem we­
sentlich anderen Verhältnisse der beiden letzten Komponenten der Kosten­
bildung — Preise der R ohstoffe und der m enschlichen A rbeitskraft — auf­
gebaut, als es für die Eisenbahnw irtschaft m aßgebend is t  Es dürfte der 
W ahrheit dem gem äß am nächsten kom m en, wenn die durchschnittliche Ver­
teuerung des Eisenbahnbetriebes auf Grund der tatsächlichen Aufwendun­
gen, verglichen mit dem Rechnungsjahre 1Q13, aber berechnet für die Be­
triebsleistung der Rechnungsjahre 1920 und 1921, herangezogen wird. Die 
Erwägung, ob statt dessen die V erteuerung der reinen A nlagekosten für die 
Findung des Schlüssels zu verw erten w äre, kann damit übergangen werden, 
daß dieser W ert w eit w eniger genau festzustellen, und daß der hier be­
vorzugte M aßstab auch der Größenordnung nach für die vorliegende Un­
tersuchung vorsichtiger gew ählt i s t  D ieser Teuerungsschlüssel ist für die 
beiden untersuchten Betriebsjahre verschieden, gleichw ie die Ergebr.isziffem 
dieser beiden Jah re  entsprechend dem Stande der Geldentw ertung ver­
schieden zu bew erten sind. D ie Gegenüberstellung von A nlagegeld und 
E rtrag ist dem gem äß für die beiden Jahre  zu trennen.
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Darstellung des Verhältnisses von Anlagegeld und E rtrag .

Der Teuerungsschlüssel der Betriebsausgaben — nicht der, wie gezeigt, 
weit geringeren echten Betriebskosten — ist ungefähr

für das Rechnungsjahr 1920 .......................  1600 vH
für das Rechnungsjahr 1921 .......................  2300 vH.

Das Anlagegeld von 25,1 Milliarden Goldmark entspricht demgemäß 
ungefähr
in Beziehung zum Betriebsergebnisse des R ech­

nungsjahres 1920 ............................................................... 400 Milliarden Papiermark,
in Beziehung zum Betriebsergebnisse des Rech­

nungsjahres 1921 ...............................................................  580 Milliarden Papiermark.
D er w irtschaftliche Verlust beträgt 

für das Rechnungsjahr 1920 5,97 Milliarden Papiermark,
also 1,5 vH des Anlagegeldes, 

für 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 Papierm ark, 
im Rechnungsjahre 1921 . . . .  2,792 Milliarden Papiermark 

enthalten, ergibt sich für das Rechnungsjahr 1920
ein F e h l e r t r a g  von nur  .............................  3,663 M illiarden Papierm ark,

für das Rechnungsjahr 1921
ein R e i n e r t r a g  (nicht Reingewinn) von 2,222 Milliarden Papiermark, 

entsprechend etwa
einer U n t e r v e r z i n s u n g  des Anlagegeldes von 0,9 vH (Minuswert) 

für das Rechnungsjahr 1920, 
einer V e r z i n s u n g  des .Anlagegeldes von . . 0 ,4 vH (Plusw ert)

für das Rechnungsjahr 1921.
Eine Verzinsung von 0,4 vH des in Papierm ark ausgedrückten A nlage­

geldes entspricht bei der heutigen Inlandkaufkraft der Reichsm ark, b e­
zogen auf die Lebenshaltung, der Verzinsung, die ein Unternehmen g e ­
währt, dessen Unternehmungskapital in Goldmark, je  zur Hälfte durch 
Schuldverschreibungen und durch Aktien, aufgebracht ist, und das die 
Schuldverschreibungen mit 4 vH verzinst und auf das Aktienkapital 8 vH 
Dividende verteilt.

V.
V o l k s w i r t s c h a f t l i c h e  B e w e r t u n g  d e s  V e r l u s t e s .

Die angestellten Untersuchungen zeigen das Ergebnis des Eisenbahn­
betriebes, gesehen vom Standpunkte der Einzelw irtschaft, also die sub­
jektive W irtschaftlichkeit. Das volksw irtschaftlich gesehene Ergebnis, die 
objektive W irtschaftlichkeit, ist wesentlich anders. Im Rahmen unserer 
Volkswirtschaft sind gewisse Aufwendungen Verlust, die unter dem b e­
sonderen Gesichtswinkel des reinen Betriebserfolges auszuscheiden w aren: 
die Kosten der Beseitigung von Schäden, die Krieg und Aufruhr verursacht 
haben, und die Entlohnung der überzähligen Arbeitskräfte, die dem Bahn­
betrieb aus politisch-sozialen Gründen aufgebürdet worden sind. Im volks­
wirtschaftlichen Sinne sind auch bedeutende weitere Aufwendungen Verlust.
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die bei der Erm ittlung des reinen Betriebsergebnisses nicht ausgeschieden 
werden konnten, weil kein Anhalt für ihre Abtrennung gegeben war, oder 
die nicht ausgeschieden werden durften, weil sie mit der Betriebsleistung 
der A brechnungszeit unvermeidbar Zusammenhängen. Es sind dies eine Reihe 
verstreuter persönlicher und sächlicher Kosten, die über das Berücksich­
tigte hinaus durch Ausnahmezustände bedingt wurden, und ferner jene 
Verteuerungen des Bedarfes an Lieferungen und Leistungen Dritter, die 
dadurch entstanden, daß auch die Betriebe der Privatw irtschaft, mindestens 
während beträchtlicher Zeit, unter ähnlich unw irtschaftlichen Voraussetzungen 
arbeiteten wie die Eisenbahnen. Der Umstand, daß die Privatunternehmen 
diese M ehrkosten abwälzten, ändert nichts daran, daß sie einer Vergeudung 
von A rbeitskraft und W erkstoff entsprachen.

H ingegen sind im volksw irtschaftlichen Sinne jene Mindereinnahmen 
des Bahnbetriebes kein Verlust, die dadurch entstanden, daß die Tarif­
erhöhungen der Eisenbahn mit der unvermeidlichen V erteuerung ihrer Be­
triebskosten nicht Schritt hielten. Diese Erw ägung ist so wesentlich, daß 
die vorliegende Untersuchung unvollständig wäre, wenn sie daran vor- 
'überginge.

Man kann allerdings verschiedener M einung darüber sein, ob es richtig 
war, die Beförderungspreise der Geldentw ertung nicht im Durchschnitt voll 
anzupassen; dies berührt jedoch die Tatsache nicht, daß diese Nichtanpassung 
der deutschen Volksw irtschaft auf der einen Seite mit ebendem selben Be­
trage zugute gekom m en ist, mit dem sie diese auf der anderen Seite 
in G estalt der entsprechenden Reichszuschüsse zum Bahnbetriebe belastet 
hat. W ären nämlich diese Reichszuschüsse kraft Erhöhung der Beförderungs­
preise vermieden worden, so hätten die durchschnittlichen Kosten der 
Lebenshaltung der Bevölkerung, zumeist auf dem W ege der Verteuerung 
von Verbrauchsgütern durch höhere Frachtkosten, entsprechend höher sein 
müssen. D er v o l k s w i r t s c h a f t l i c h e  U n t e r s c h i e d  besteht also nur 
in der V e r t e i l u n g  dieser U nterschiedskosten, da der Einzelne zur Kosten­
deckung des Reichshaushaltes nach einem anderen Schlüssel herangezogen 
wird, als es seiner Beteiligung an den Gesam tkosten der Lebenshaltung des 
V olkes entspricht. N ebenher ist zu beachten, daß E rzeuger und Händler 
mit jed er Verm ehrung der Selbstkosten den G ew innaufschlag zu steigern 
pflegen, so daß Erhöhungen der Beförderungskosten in der Regel eine 
Verschiebung der w irtschaftlichen Belastung zum N achteile jen er Volks­
schichten, die am W irtschaftsleben überwiegend als Verbraucher beteiligt 
sind, herbeiführen. Die Frage, wie die Beförderungskosten am zweckmäßig­
sten umzulegen sind, beeinflußt jedoch das volksw irtschaftliche Endergebnis 
unm ittelbar nicht.

VI.

S c h l u ß b e t r a c h t u n g .

Im Anschluß an die letzten Erw ägungen und zur Vervollständigung 
des gegebenen W irtschaftsbildes liegt es nahe, zu untersuchen, welches 
w irtschaftliche Ergebnis der Bahnbetrieb erzielt Jhätte, wenn die V erkehrs­
einnahmen der allgem einen Geldentw ertung voll angepaßt worden wären. 
Hierzu sei zunächst festgestellt, wie sich die tatsächliche Steigerung der 
Verkehrseinnahm en zur V ergrößerung der Betriebsausgaben verhält, wenn
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tu«,. die Größen Verkehrseinnahmen und Betriebsausgaben mit den Beziehungs-
werten des Rechnungsjahres 1913 unter Berücksichtigung der geringeren 
Verkehrsleistungen der Rechnungsjahre 1920 und 1921 verglichen werden, 

s&ą Eine entsprechende Gegenüberstellung zeigt folgende ungefähre W erte:
fü r  d a s  R e c h n u n g s ja h r  

1920  1921

Teuerungsschlüssel der Betriebsausgaben . . . 1600 vH 2300 vH
Teuerungsschlüssel der Verkehrseinnahmen . . 770 vH 1690 vH
Daß bei einem solchen M ißverhältnisse zwischen Verm ehrung der 

Ausgaben und Steigerung des Verkaufspreises der Betriebsleistung ein großer 
Ausfall für den W irtschaftsträger entstehen mußte, ist selbstverständlich. 
Die Frage, wie das Ergebnis gewesen wäre, wenn die Einnahmen der G eld­
entwertung angepaßt worden wären, läßt sich — auch abgesehen von den 
Schwierigkeiten der grundlegenden Berechnung, die wregen der gebotenen 
Vereinfachung hier zu vernachlässigen waren, — schon deshalb nicht m athe­
matisch genau beantworten, weil die Erhöhung von Verkehrspreisen min­
destens zeitweilig einen Rückgang des Verkehrs hervorzurufen pflegt. Immer­
hin ist diese W irkung nach den Erfahrungen, die mit der Erhöhung der 
Beförderungspreise bei der Reichsbahn bisher gem acht worden sind, nicht 
so hoch zu veranschlagen, daß sie nicht durch eine mäßige Mehrerhöhung 
der Preise auszugleichen gewesen wäre. Es erscheint daher zulässig, indem 

■nooaoi W irkung und Gegenwirkung gegeneinander aufgewogen werden, die durch-
schnittliche Größe der Geldentwertung unerhöht auf die unveränderte B e­
triebsleistung anzuw'enden. Da ein einheitlicher Schlüssel der Geldentwertung 

; nicht besteht, ergibt sich jedoch die weitere Frage, welcher Entw'ertungs-
H ‘ maßstab heranzuziehen sei. Der Gutachter hält es, da der weitaus größte
ier \;r: x eil der Verkehrseinnahmen aus Güterfrachten herrührt, für gegeben, den

Schlüssel anzuwenden, der sich auf jene Gegenstände bezieht, mit denen 
L' die Güterfrachten am engsten Zusammenhängen; dies ist der Teuerungs-

km> schlüssel des Großhandels. Berechnet man dessen Durchschnitte für die
:i iaffl- Rechnungsjahre 1920 und 1921 nach den Schaulinien, die die Zeitschrift

des Vereines deutscher Ingenieure auf Grund der Preise von 77 W aren 
laufend veröffentlicht, indem man die fehlenden Angaben für die Monate 

lagn« Januar, Februar und März 1922 nach dem W erte des Dezembers 1921
ier fegt ergänzt, so zeigt sich die bemerkenswerte Tatsache, daß die Teuerungs-
: euer schlüssel des Großhandels sich in den Grenzen, in denen hier von Genauig-
i-jctefe keit gesprochen werden kann, durchaus mit den Teuerungsschlüsseln der
2 nrafci Betriebsausgaben der Reichsbahn decken.
ie Eite Hätten die Verkehrseinnahmen diesen Teuerungsschlüsseln entsprochen,

so hätte
das Rechnungsjahr 1920 eine M e h r e i n n a h m e  von 18,2 Milliarden M, 
das Rechnungsjahr 1921 eine M e h r e i n n a h m e  von 14,1 Milliarden M 

ergeben.
iolliti# Statt der von der Reichsbahnverwaltung ausgewiesenen — äußeren —
j,ei «li Fehlbeträge von 15,63 Milliarden M und 10,84 Milliarden M hätte alsdann
jje V# ^as Rechnungsjahr 1920 einen Ü b e r s c h u ß  von 2,57 Milliarden M,
inieo viK das Rechnungsjahr 1921 einen Ü b e r s c h u ß  von 3,26 Milliarden M

erzie,t
rhälL & 3 *
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lontek
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Das w irtschaftliche — innere — Betriebsergebnis hätte sich somit gen u : 
der berichtigten W irtschaftsrechnung wie folgt gesta lte t:

Reeimcngsisir 
1 9 2 0  1921
MSüarieo Ä

R e i n g e w i n n  des U nternehm ens (nach Schuldverzinsung) 1 2 4  1 i5
R e i n e r t r a g  des U nternehm ens (m it Schuldzinsen) . . .  1 4 4  IM

Diese Erw ägungen stützen die aus früheren Ergebnissen abgeleitete 
Anschauung, daß sich die innere W irtschaftlichkeit des Unternehmens, so 
sehr sie gegenw ärtig Besserung heischt, keinesw egs hoffnungslos darste:.-

Über der Bedeutung dieser inneren Zusam m enhänge darf allerdings 
nicht übersehen werden, daß die E inträglichkeit des U nternehm ens — zumal 
ein sehr großer Teil seiner Betriebskosten feste Kosten darstellt, se:; 
W irkungsgrad also besonders stark vom N utzungsgrad abhängt — aus­
schlaggebend durch äußere Um stände, näm lich durch unsere gesamten po­
litischen und w irtschaftlichen Verhältnisse, beherrscht wird. D iese Sachlage 
schließt aber w egen der hohen Politik  und W irtschaftspolitik  unserer 
G egner, wegen der kurzsichtigen W irtschaftsselbstsucht deutscher W ir 
schaftsträger und wegen der M aßlosigkeit einiger Gruppen von Arbeiter-, 
und Beam ten schw ere Bedrohungen ein. Besonders darf nicht Übersehe­
werden, daß eine w irkliche Gesundung unserer W irtschaft die Heburg 
und Festlegung des Auslandwertes unseres G eldes zur Voraussetzung ha*: 
schreitet hingegen die G eldentw ertung fort, so w ird der E rfo lg  jeder An­
strengung unserer öffentlichen W irtschaft zw angläufig vernichtet. Eine He - 
lung der zerrütteten deutschen Geldw ährung ist aber undenkbar, wenn die 
uns aufgebürdete Kriegsentschädigung nicht nach W ert, Fristen und Zahl­
w eise derart um gestaltet wird, daß der H aushalt des deutschen Volkes 
sie zu tragen vermag. D ie  s c h l i m m s t e  S t ö r u n g  u n d  g e f ä h r l i c h s t e  
L ä h m u n g  endlich, die unser öffentlicher W irtschaftskörper erleiden könnte, 
w äre eine a u s l ä n d i s c h e  E i n m i s c h u n g  in die geldw irtschaftliche ode- 
betriebliche G eb ah m n g ; dies g ilt besonders für ein U nternehm en von der 
Art der Reichsbahn, das ein H öchstm aß von Selbstverw altung erfordert und 
unter den greifbaren  wie seelischen W irkungen einer ausländischen Ein­
m ischung verkümm ern müßte.

Sollten indes diese G efahren überwunden und für das Reichsbahr- 
unternehmen die Voraussetzungen geschaffen werden, erhebliche Überschüf- 
zu erzielen, so w äre es dennoch verkehrt, das G ew innstreben der Privat­
w irtschaft als m aßgebenden Richtpunkt in die W irtschaftspolitik  der Reicbs- 
bahnverw altung hineinzutragen und die gesunde d e u t s c h e  Ü b e r l i e f e ­
r u n g  zu verleugnen, d a ß  d ie  E i s e n b a h n w i r t s c h a f t  n i c h t  S e l b s t ­
z w e c k  s e i ,  s o n d e r n  z u r  v o r n e h m s t e n  A u f g a b e  h a b e ,  d e r  deut­
s c h e n  V o l k s w i r t s c h a f t  z u  d i e n e n .

[ l 3 1 l ]
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Wirtschaftliche Selbsthilfe der Studentenschaft.
Von ord. Prof. Dr. rer. pol. H a n s  G e h r i g ,  Dresden.

Hi
Seit Kriegsende haben wir auch eine studentische soziale F rag e : außer 

o b j e k t i v  vorhandenen wirtschaftlichen Mißständen, die auf einer großen 
(und immer zahlreicher werdenden) Menge lasten, verbreitet sich immer 
intensiver das Gefühl, daß es so nicht weiter gehen kann, wenn nicht 
eine für die deutsche Kultur höchst gefährliche Proletarisierung oder 
Piutokratisierung des akademischen Nachwuchses sich ausbilden soll. Das 

' ^  zu verhüten, ist Ziel eines jetzt allgemeiner werdenden Strebens; hiermit
ist ein Fortschritt gegenüber dem Stande von noch vor zwei Jahren erreicht, 

” ^  wo nur das s u b j e k t i v e  Bewußtsein der zunächst betroffenen Stu­
dierenden und einiger Professoren, die dem tätigen Idealismus einiger 
studentischer Führer helfen wollten, Front machte gegen die Ungunst der 

b e i  Zeit, deren Not zu energischem und systematischem Handeln zwang. Bei
den auf Abwehr von Angriffen eingestellten Kriegstudenten war solche aktive 
Einstellung auf Bekämpfung der sozialen Notlage ihrer Kommilitonen und 
zum Teil ihrer selbst auch erklärlich. Es ergab sich so ganz organisch, daß 
der auf dem ersten allgemeinen deutschst Studententag zu W ürzburg und 

— bei folgenden Zusammenkünften glücklicherweise 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 erwähnt. An der Universität Frankfurt hatten
nicht zwei Drittel der Studentenschaft die M ittel zur Bestreitung des E xi­
stenzminimums. Eine (im Jahre  1921 bereits w iederholte und einer allge­
meinen Statistik aller Hochschulen Deutschlands im Som m ersem ester 1922 
zum Vorbild dienende) Erhebung der Studentenschaft der Technischen H och­
schule Dresden ergibt unter anderm, daß von 865 männlichen Studierenden, 
die über ihr W echseleinkommen Angaben machten, in einer Zeit, wo die 
Kosten des Existenzminimums bescheiden und unter Zugrundelegung aner­
kannter M aßstäbe auf 683 M für den M onat errechnet wurden, 699 nur
über einen W echsel bis zu 450 M verfügen konnten — ein Ergebnis, das 
(mit den ändern: z. B. 207 hatten nur bis 2 5 0 M !) auch dann außer­
ordentlich zu denken gibt, wenn beachtet wird, daß von diesen 177 Natural- 
Zuschüsse hatten.

Aber diese und zehntausende anderer Studenten beißen die Zähne 
zusammen , tragen ihre »Soldatenkluft« so lange es geht, und — streben 
weiter. In der Überzeugung, daß die alte Form  der Individualunterstützung 
gegenüber der Größe der Aufgabe unzureichend sei, in dem Gefühl, daß 
Almosen eines Studenten nicht würdig, daß Selbsthilfe der bessere W eg 
sei, daß dieser aber nur nach gem einsam er Beratung und unter ständigem Rat 
von erfahrenen älteren Kommilitonen beschritten werden könne, entstanden 
aus schönem Gemeinschaftsgefühl und w irtschaftlicher Überlegung, wie das 
ökonom ische Prinzip: möglichst hoher N utzeffekt mit möglichst geringem 
Aufwand, auch hier erreichbar sei, O r g a n i s a t i o n e n ,  d. h.  wirtschaftlich
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leistungsfähige Rechtspersönlichkeiten, die allein eine Kontinuität der 
Arbeit gew ährleisten, ln gew issem  Grade stellen solche Körper schon die Vor­
aussetzung aus deren Stabilität dar und sind auch deshalb notwendig, weil 
die einzelnen M itw irkenden, Studenten oder Professoren, ja  gar nicht das 
Risiko übernehmen können. O b wie in Dresden eine eingetragnene Ge­
nossenschaft mit beschränkter H aftpflicht, oder ob ein eingetragener Verein 
wie in Tübingen oder eine Verbindung von dieser Form  mit einer Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung wie in München gew ählt wurde, ist gleichgültig. 
Immer mußten die genossenschaftliche Überzeugung, daß Selbsthilfe zur 
Bekäm pfung der Not der in gleicher Lebenslage die akadem ischen Lehr­
jahre »Durchhaltenden« nötig und akadem ische Pflicht sei, das Eintre­
ten einzelner für viele, die Übernahme der Verantw ortung auch seitens 
der Studierenden und daher auch deren tätige M itw irkung bei der Leitung 
solcher rechtsfähigen W irtschaftskörper sich durchsetzen. Die Grundsätze 
w aren: keine Arbeit für Studierende nach altem oder neuem Patro­
nats- oder wohlwollendem Begönnerungsprinzip auf der einen Seite, kein 
Bettelstudententum auf der ändern, keine H ilfe, die bei der vorhandenen 
Überfüllung vieler akadem ischer Berufe einzelnen und Kreisen, die wirk­
lich nicht zu ihnen »berufen« sind, gefährlichen Anreiz- zum Hochschul­
studium gibt, und »nichts für Studenten, w obei diese, weil mitverantwort­
lich für die Arbeit, nicht auch a n d e re n  Leitung in weitem Umfang mitbe­
teiligt sind«.

Dieses Prinzip kam auch zur Anerkennung, als im Frühjahr 1921 in 
der lokalen Arbeit einzelner, d. h. der oben genannten Hochschulen, er­
fahrene Professoren und Studenten als Zusam m enfassung aller wirtschaft­
lichen studentischen Bestrebungen die » W i r t s c h a f t s h i l f e  d e r  D e u t ­
s c h e n  S t u d e n t e n s c h a f t «  (in Tübingen) gründeten, die außer den beiden 
Elem enten auch das dritte, für Gelingen der großen sozialen Aufgabe 
unentbehrliche, enthält: die Freunde der Studentenschaft in unserm Wirt­
schaftsleben. W ird doch die Einsicht immer allgem einer, auch bei denen, 
die nicht ein akadem isches Studium durchgem acht haben, daß eine wei­
tere intensive Pflege der W issenschaften, und zwar der G eistes- wie der 
Natur- und technischen W issenschaften, und damit ein Eintreten für die 
diese W issenschaften Studierenden eine Bedingung für Deutschlands wirt­
schaftliche Erholung ist. Der N otgem einschaft der Deutschen Wissen­
schaft entspricht also die genannte mit der »Deutschen Studentenschaft 
(Göttingen) natürlich durch Arbeit und auch durch Organisationsmaßnahmen 
eng verbundene N otgem einschaft von D ozenten- und Studentenschaft und 
deren Freunden und F ö rd erern 1), w elche durch positive Maßnahmen die 
Erhaltung einer gesunden deutschen Studentenschaft erstrebt, die grund­
legende örtliche Arbeit an den einzelnen H ochschulen anregt und fördert, 
also solche keinesw egs diktatorisch lenken, vielm ehr zu im m er höherem 
W irkungsgrad führen will und — kann, da sie bereits beachtliche Erfolge

! )  S ie  h a t ih ren  Sitz in  D resden 24, M ünchener S tr . 15, wo Satzun g und aus­
fü h r lic h e  B e rich te  — z. B . in  W irtsch aftsso n d ern u m m ern  des N a ch rich te n b la ttes  der 
D eu tsch en  S tu d en ten sch aft — , ü berh au p t alles au f w ir tsch a ftlich e  studentische 
A rbeit bezü gliche M aterial erb eten  w erden kan n .



aufzuweisen hat. Zurzeit bestehen 26 W irtschaftskörper, die 39 deutsche 
Hochschulen umfassen.

Eine praktische Lösung der zentralen Aufgaben der studentischen W irt­
schaftshilfe und Fürsorge, die Schaffung der dazu erforderlichen Einrichtun­
gen, die gerechte Verteilung der von inländischen und ausländischen Freunden, 
z. B. den Quäkern oder der ihr großartiges W erk in schönster W eise fo rt­
setzenden amerikanischen »Europahilfe«, die nicht weniger als l l 1/*Mill. M 
für wirtschaftliche (insbesondere Ernährungs-) Zw ecke den Studenten 
Deutschlands zur Verfügung stellten, eine ökonom ische Verwendung so 
gegebener Mittel kann aber natürlich nur gelingen bei völliger poli­
tischer Neutralität und Verbannung auch aller konfessionellen oder 
W eltanschauungsgegensätze aus der positiven W irtschaftsarbeit. Daß von 
dieser Anschauung stets die »W irtschaftshilfe« durchdrungen war, hat 
ihre Arbeit erwiesen; es kann auch gesagt werden, daß solch t e n d e n z ­
i ö s e s  W irken ebenso für die ihr angeschlossenen W irtschaftskörper be­
zeichnend ist. Mir als Dozenten ist es eine Freude, immer wieder zu 
beobachten, wie die Einstellung auf das große soziale Ziel auch einzelne 
jüngere Kommilitonen von politischen oder gar parteipolitischen Beein­
flussungen oder Vorurteilen befreit, wie anderseits die konkrete W irtschafts­
arbeit sich auch hier als das beste H eilmittel gegen Utopien bewährt 
und die früher vielfach vorhandenen Gegensätze zwischen Korporations- und 
Nichtverbindungsstudent ganz unbekannt sind. Beide Gruppen arbeiten g e ­
meinsam, vielfach auch — allerdings noch nicht überall in ausreichendem 
M aße — von den alten H erren auf die Notwendigkeit der solidarischen 
Aufgabe hingewiesen, die gegenw ärtige Krisis der deutschen Studenten­
schaft zu überwinden.

Dazu ist notwendig: 1. eine Verbilligung der Lebenshaltung während 
des Studiums, 2. eine Erhöhung der Einnahmen durch Eigenarbeit bezw. 
Arbeitsvermittlung, 3. eine Vorsorge für die Zeit, wo der Studierende nicht 
in der Lage ist (durch Examenvorbereitung, durch Krankheit oder andere 
Behinderungen oder durch andere positive Gründe wie besondere wissen­
schaftliche Befähigung), sich durch solches unter 2. angedeutetes »W erk- 
studententum« Mittel zur Fortsetzung oder Beendigung des Studiums zu 
verschaffen.

Solches W e r k s t u d e n t e n t u m  wird jetzt allgemein als notwendig an­
erkannt. Schon wegen der günstigen sozialen W irkungen auf den Stu­
dierenden, der nun allgemein ein Erlebnis leben kann, wird es begrüßt. 
Vor dem Kriege war es im großen ganzen den Besuchern der T e ch ­
nischen Hochschulen Vorbehalten — wobei ja  auch jenes Fabrik-svolon- 
tariat« sich vom jetzigen W erkstudententum schon durch die R ege­
lung der Lohnfrage unterscheidet. Bei den mehreren Hunderten, die dem 
auf dem Erlanger Studententag 1921 geprägten Begriff des W erkstudenten 
zustimmten, und bei den vielen Tausenden, die den Gedanken in den aka­
demischen Ferien in die T at umsetzten, ergab sich, daß im allgem ei­
nen ein Drittel des Verdienstes von drei M onaten zur Bestreitung 
eines Teiles der Kosten des nächsten Sem esters verwendet werden 
konnte. Daß viele auch ihr Studium für ein oder mehrere Sem ester 
unterbrechen müssen und über die Ferien hinaus als W erkstudenten in B erg­
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werken oder Fabriken, auf Bauten, in Kontoren, in landwirtschaftlicher 
oder Bauingenieurtätigkeit sich soviel erarbeiten müssen, um w eiter studieren 
zu können, ist bekannt. Erfreulich ist, daß die w eitaus überwiegende 
M ehrzahl der A rbeitgeber ein sehr günstiges U rteil über die Bewährung 
des Gedankens der werkstudentischen Arbeit abgibt, die ja  besonder? 
auch nach ihren sozialen Einflüssen und ihrer pädagogischen W irkung zu 
werten ist. Ein V ertreter der G ew erkschaften, die Einsicht in die Not­
w endigkeit und den tieferen Sinn der studentischen »W erkarbeit« bewiesen 
haben, m einte2), daß damit das ingenium in die deutsche Arbeit zuritck- 
kehre.

Immer mehr unserer männlichen und w eiblichen Studierenden werden 
durch eigene körperlich-geistige Arbeit ihren B lick erw eitern können und 
ihre Einnahmen vermehren m ü s s e n ,  wie anderseits durch Maßnahmen 
der W i r t s c h a f t s k ö r p e r s c h a f t e n  die Kosten des Lebensunterhalts 
während des Studiums herabzumindern sind und auch ganz ansehnlich in 
den meisten H ochschulen bereits herabgesetzt wurden. Der Ausgangspunkt 
für solche Veranstaltungen, die wohl noch an keinem O rt die völlig m ö g ­
l i c h e  Ausdehnung erreicht h ab en 3), war meistens der akadem ische Mittags­
tisch, dem sich oft ein Abendtisch, manchmal (Leipzig kann da vorbildlich sein, 
wenn eine organische Verbindung mit dem e i n h e i t l i c h e n  W i r t s c h a f t s ­
k ö r p e r  hergestellt wird) auch ein besonderer Krankentisch anschlossen. 
G enossenschaftlicher W arenbezug hat bei Anschluß an zentrale Einkaufsmög­
lichkeiten oder an die neue W arenverm ittlungsstelle der W irtschaftshilfe der 
Deutschen Studentenschaft (bei der Universitätswirtschaftsgenossenschaft 
Frankfurt) und bei vorwiegend ehrenam tlicher Leitung und Arbeit von Hoch­
schulangehörigen aus Dozenten- und Studentenkreisen, w obei auch die Beam­
ten der H ochschule beteiligt sein können, den billigen Bezug mancher Nah­
rungsmittel, Anzüge, W äschestücke zur Folge gehabt. D ieser Vorteil ist ins­
besondere auch für K olleghefte, Zeichenpapiere und anderes erreicht — an­
genehm  in einer Zeit, wo die Verteuerung beispielsw eise von Zirkel oder 
Rechenschieber um das sechsunddreißig- bis vierzigfache zum Teil auf 
ungerechtfertigte K leinhandelsaufschläge zurückzuführen ist. Ein solcher 
W irtschaftskörper kann den M ittelpunkt auch für andere Selbsthilfemaß­
nahmen abgeben; er wird bei guter Leitung z. B. gem einsam  mit einer Leih­
bücherei arbeiten, die dem Übelstand, daß in unseren Hochschulbibliotheken 
gerade die teuersten Lehrbücher bestenfalls in einigen Exemplaren vor­
handen und nur für einige W ochen ausleihbar sind, dadurch begegnet, 
daß hier die immer schw erer anschaffbaren unentbehrlichen literarischen 
H ilfsm ittel mindestens auf ein Sem ester in mehreren Exem plaren ausleihbar 
sind. Zur Förderung dieses Gedankens haben gerade in letzter Zeit maß­
gebende Verlagsfirm en ihre Unterstützung zugesagt.

2) Auf dem  E rla n g e r S tu d enten tag, dessen  B e sch lü sse  und Zielsetzungen 
ebenso lesen sw ert sind  wie ein e Z usam m enstellung von U rte ilen  von U nternehm ern, 
w elche die T ü b in g er S tu d enten h ilfe  vorgenom m en h a t, d ie au ch  a u f d iesem  Gebiet 
in b eso n d e rer W eise fü r  eine Sch u lu n g  d er Stu d ieren d en  b em ü h t ist

3) In  d er v ie lfach  vorb ild lich en  D resd en er G en o ssen sch aft kom m en  zu den 
A bteü u n gen : L eb en sm itte l, S tu d ien b ed arf, B ü ch erv erm iltlu n f: m ensa irad em irn  
Bekleidu ng noch  w eitere, z B fü r W äsch e, hinzu.
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Und zur Verwirklichung des dritten oben aufgeführten Ziels steht die 
tatkräftige Mitwirkung der deutschen Industrie und Bankw elt in sicherer 
Aussicht — dank der selbstlosen uneigennützigen Förderung der Ziele 
der »W irtschaftshilfe« durch einige Herren ihres Verw altungsrates, die für 
den Gedanken, daß die deutsche Volksw irtschaft eines gekräftigten akade­
mischen Nachwuchses nicht entbehren kann, daß bei der Förderung dieser 
nationalen und kulturellen Aufgabe jedoch andere als eben diese all­
gemein gültigen nationalen und kulturellen Erwägungen völlig auszuschließen 
sind, auch weitgehendes Verständnis bei ihren Berufskollegen finden. Außer 
mit dem Reichsverband der Deutschen Industrie, von dem maßgebende Führer 
ihre Unterstützung nicht nur zugesagt, sondern auch schon bekundet haben, 
sind mit der deutschen Bankwelt und der deutschen Landwirtschaft die V er­
handlungen so weit gediehen, daß bald eine Organisation in W irksam keit 
treten wird, die den Schlußstein in dem wohldurchdachten, auf einem 
System von realisierbaren Vorstellungen und erprobten Kleinarbeitzielen 
ruhenden Gesamtbau studentischer W irtschaftsarbeit bilden kann. Der Plan 
wird gefördert u n t e r  B e t e i l i g u n g  d e s  V e r b a n d e s  d e r  d e u t ­
s c h e n  H o c h s c h u l e n  (dessen Hauptausschuß einstimmig den Plan zu 
unterstützen beschloß, wie der Hallesche Deutsche H ochschultag die »W irt­
schaftshilfe« als erfreulich und förderungswürdig begrüßte) und d e s  
R e i c h e s  (das die W irtschaftshilfe bereits gefördert hat und bei den V er­
handlungen des Reichstages bezw. Hauptausschusses im März größere Kre­
dite für studentische Sozialpolitik den Anträgen aller Parteien gem äß in 
Aussicht stellte).

Auch bei einer solchen V o r s c h u ß -  o d e r  D a r l e h n s k a s s e  muß 
der genossenschaftliche Geist anerkannt sein und sich durch tätige M itarbeit 
der solidarisch für den Gedanken und die Kommilitonen eintretenden 
Studenten äußern. Die Deutsche Studentenschaft und ihre einzelnen Teile 
an den Hochschulen haben deshalb der Erhebung eines laufenden Sem ester­
beitrages (für den Kopf in jedem Sem ester 10 M) zugestimmt. Freilich, 
der größte Teil der Einlagen der nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten 
gemeinnützig arbeitenden Vorschußkasse kann nur von den Gruppen und 
Einzelpersonen unseres W irtschaftslebens stammen, die natürlich hier kein 
kaufmännisches Erwerbsunternehmen gründen (was im Gegenteil durch 
das Statut ebenso ausgeschlossen ist, wie durch dieses auch die Rück­
sichtnahme auf konfessionelle, politische und andere nicht-sachliche G e­
sichtspunkte verboten wird), vielmehr durch Hingabe ihrer Mittel und 
ihres Rates mit der »W irtschaftshilfe« durch die Darlehensorganisation b e­
währten Studierenden die M öglichkeit zur Beendigung des Studiums bieten 
wollen. Hierbei erscheint der Grundsatz der Rückzahlungspflicht, im allge­
meinen vom fünften Jahre ab, einerseits durchaus durchführbar, anderseits ist 
er auch zur ständigen Fortsetzung eines W erkes, das a l l e n  künftigen 
studentischen Jahrgängen zugute kommen soll, notwendig. Die hier ge­
währte Hilfe kann auch in Naturalbezügen gew ährt werden durch die 
W irtschaftskörperschaft der betreffenden Hochschule, die mit der örtlichen 
Zweigstelle der Vorschußkasse Zusammenarbeiten kann, wobei aber auch 
hier die Einzelausgestaltung nach dem gesunden Grundsatz der Selbst-
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V erw a ltu n g  den örtlichen Verhältnissen anzupassen bleibt. Überhaupt 
bleibt auch dieser T eil der studentischen Sozialpolitik zu ergänzen durch 
individuelle M aßnahmen — die aber allein, auch bei noch so starker Be­
nutzung der alten W ege, wie z. B. des H onorarerlasses oder des Stipendien­
wesens, schon wegen der Unzulänglichkeit dieser M ittel bei der heutigen 
Geldentw ertung gegenüber der G röße der A ufgabe versagen. Individual­
unterstützung soll und kann die Bestrebungen ergänzen, die zunächst die 
Selbsthilfeorganisationen stärken wollen, und es ist hervorzuheben, daß 
sich in dankensw erter W eise immer mehr Personen um die einzelnen be­
mühen. Einige charitative Zentralorganisationen, deren schöne Verdienste die 
Studentenschaft dankbar anerkennt, arbeiten auch in diesem Sinne mit der 
»W irtschaftshilfe« zusammen. Aber den Einzelstellen steht nicht immer 
die genügende Übersicht über die W ürdigkeit und die Zweckmäßigkeit 
der erbetenen oder angebotenen H ilfe, die immer nur eine Stärkung des 
Selbsthilfew illens sein sollte, zur Seite. Von diesem M angel wird eine 
gem einsam e Arbeit von Dozenten und Studenten und Freunden der Stu­
dentenschaft freigehalten werden können, wenn die W i r t s c h a f t s k ö r p e r ­
s c h a f t ,  der sich das Arbeitsverm ittlungsam t (wenn nicht form ell, so doch 
tatsächlich) angliedert, mit der örtlichen V o r s c h u ß k a s s e  enge Fühlung 
hat. Da diese den Hauptteil ihrer M ittel von der Gesamtdarlehenskasse 
erhält, wird sie sich bei deren Einzelverteilung naturgem äß an die von 
allen drei Gruppen der Beteiligten gem einsam aufzustellenden Richtlinien 
halten.

Die A rbeitsfähigkeit solcher O rganisationen ist naturgem äß sehr ver­
schieden und vom W echsel der studentischen M itarbeiter sehr beeinflußt. 
D eshalb ist es ein Erziehungsproblem , auch hier für einen Nachwuchs zu 
sorgen, der der Kleinarbeit mit ihrer Mühe und Entsagung gewachsen ist. 
Dem sollen technische Arbeitsbesprechungen dienen; erfolgreich war in 
dieser H insicht auch eine Ende April 1922 in M arburg in großem  Umfang, 
d. h. unter Hinzuziehung aller Leiter studentischer W irtschaftskörper ver­
anstaltete Schulungsw oche. Jedenfalls sind der w eiteren Entwicklung der 
studentischen W irtschaftshilfe W ege gew iesen, die sich als gangbar für 
die G esam theit der Deutschen Studentenschaft gezeigt haben, wie das, 
was die Kommilitonen oder Professoren in Darm stadt, Danzig, Hannover, 
M arburg, den oben genannten und anderen Orten leisteten, sich bereits 
ebenfalls als fruchtbringend erwiesen hat. Eine U nterstützung dieser Arbeit 
durch erfahrene M änner und Frauen, insbesondere die Fü hrer unseres 
W irtschaftlebens, erbittet die Studentenschaft selbst. fissil
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Die wirtschaftliche Lage der Eisenbahnen der Welt.
A n ssttg  a u «  d e r  S o n d e r a u s g a b e  d e r  a m e r i k a n i s c h e n  W o c h e n s c h r i f t  

R a l lw a y  A g e  v o m  7 . J a n u a r  1 9 3 2 .

(Schluß von S. 229)

11. E u r o p ä i s c h e  L ä n d e r .

1. D e u t s c h l a n d .

Die Gesamtlänge der d e u t s c h e n  R e i c h s e i s e n b a h n e n ,  die jetzt 
92 vH der gesamten Eisenbahnstrecken des Landes umfassen, beträgt 
57600 km, von denen 69,55 vH doppelgleisig sind. Durch den Friedens­
schluß sind rd. 4000 km verloren gegangen. Das gesam te in den Eisen­
bahnen angelegte Kapital beträgt 21,32 Milliarden M, der Fehlbetrag im 
Jahre 1921 wird auf 15,75 Milliarden M geschätzt.

Die Zahl der Angestellten betrug im Jahre 1913 rd. 740000, im Jahre 
1919 dagegen 1 121000; sie wurde 1920 auf 1091000 vermindert. Der Zu­
wachs der Arbeiterzahl ist durch den achtstündigen Arbeitstag herbeigeführt. 
Die Zahl der Angestellten ist in Anbetracht des großen Rückganges des 
Handels und Eisenbahnverkehrs verhältnismäßig noch viel zu groß.

Infolge des Rückganges 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 O ktober 1921 
an; die Tonne Schienen, die 1913 nur 118 M kostete, kostete im O ktober 1921 
2277 M oder das 20fach e; eine lOrädrige Lokomotive, die 1913 für rd. 
94000 M beschafft werden konnte, stieg im Sommer 1921 an W ert auf das 
17 fache und kostete 1 580000 M.

Nach dem Kriege wurden mit Hilfe der brachliegenden Industrie und 
der Schiffsw erften im Jahre 1920 2800 Lokomotiven, 3600 Personenwagen 
und 54500 Güterwagen wieder hergestellt. Im Jahre 1921 sollten 1870 Loko­
motiven, 3300 Personen- und 45600 Güterwagen zur Ablieferung gelangen. 
Um die ungeheuer gestiegenen Kosten zu verringern, werden Anstren­
gungen zur Steigerung der Erträgnisse und alle nur erdenklichen V erbesse­
rungen in der W irtschaftsführung der W erkstätten gem acht. Die Kosten 
der Zugförderung sucht man durch Anwendung von Dampfüberhitzern, 
Speisewasservorwärmern usw. einzuschränken.

2. E n g l a n d .

Die e n g l i s c h e n  E i s e n b a h n e n  haben im Jahre 1921 vor den ernste­
sten und schwierigsten Aufgaben gestanden, die sie je  zu lösen hatten. 
Die durch Gesetz angeordnete Rückgabe der Eisenbahnen, die sieben Jahre 
lang unter Staatsverwaltung gestanden hatten, an die Privateigentüm er und 
der ebenfalls durch Gesetz geforderte Zusammenschluß der Privatbahnen 
zu vier großen Gruppen — eine Maßnahme, die getroffen wurde, um die 
wirtschaftliche Lage der Bahnen zu heben, — wurden durch die schlechte



finanzielle Lage des Landes auf das äußerste erschw ert. Dazu kamen der 
Ausstand der Kohlenarbeiter, der Niedergang des H andels und wachsende 
Ausgaben. Die U nterhaltungskosten können von den Bahnen kaum noch 
getragen w erden; für die Bezahlung der hohen A rbeiterlöhne, die gegen­
über der Zeit vor dem Kriege um 200 vH gestiegen sind, reichen die 
Einnahmen nicht aus, obw'ohl die Frachtsätze verhältnism äßig hoch sind. 
D abei wird noch von der öffentlichen M einung die Forderung erhoben, die 
Frachtsätze herabzusetzen, damit die G eschäftslage des Landes belebt werde, 
eine Forderung, die sich besonders darauf stützt, daß die Preise für Roh­
material zur Stahlherstellung, wie z. B. für Erze und Kalkstein, gegen­
w ärtig um 25 vH gesunken sind, und daß sich eine Erniedrigung der Kohlen­
preise anbahnt. D er Forderung auf Erniedrigung der Frachtsätze stehen 
einmal die hohen durch einen Parlam entsakt festgesetzten Arbeiterlöhne 
gegenüber, die sich nach gleitender Skala  mit den Kosten des Lebensunter­
haltes heben und senken, und dann die ebenfalls durch Parlam entsakte fest­
gelegten äußerst drückenden Arbeitsbedingungen, die den achtstündigen 
A rbeitstag in sich schließen. (E s sei hier eingeschaltet, daß die Railway 
act für die Behandlung aller A rbeiterfragen ein »Zentralarbeitslohnamt ¡ 
mit einem »Nationalen Arbeitsam t« als letzter Instanz vorsieht.)

Der dreim onatige Kohlenarbeiterausstand brachte die Eisenbahnen in eine 
besonders schw ierige Lage. Die finanziellen Verluste, die sich aus den 
ins U ngem essene gestiegenen Preisen für Kohlen ergaben — die Kohlen zur 
A ufrechterhaltung des Betriebes mußten aus Frankreich und Amerika be­
zogen werden — , und die zugleich durch das Brachliegen des Güterverkehrs 
und durch eine starke Einschränkung des Personenverkehrs verursacht 
wurden, mußten indessen noch von der R egierung getragen  werden, weil 
der Ausstand eintrat, bevor die Bahnen ihren privaten Besitzern wieder zu­
rückgegeben waren. Diese aber haben insofern noch die Folgen zu tragen, 
als der Ausstand einen starken N iedergang des englischen H andels bewirkte, 
der noch je tz t nicht ausgeglichen ist. Übrigens gingen bei den hohen 
durch den Ausstand verursachten Kohlenpreisen verschiedene Bahnen zur An­
wendung flüssiger Brennstoffe für die Feuerung von Lokomotiven und 
stationären Anlagen über.

Der allgem eine N iedergang des englischen H andels, an dem die Eisen­
bahnen so schw er zu tragen haben, ist im übrigen eine Folge der schlechten 
w irtschaftlichen Lage der Industrie des Landes, die unter hohen Erzeugungs­
kosten und der Disparität der Zahlungsm ittel der anderen Länder Europas 
auf das schw erste leidet. England, das als vorwiegend ausführendes Land 
nur vom Handel mit anderen Ländern leben kann, sieht sich der Sach­
lage gegenübergestellt, daß diese w egen der schlechten K aufkraft ihres 
Geldes im Auslande nicht nur nichts von England kaufen, sondern sogar mit 
ihren w esentlich billiger herstellbaren W aren überall den englischen Handel 
unterbieten können.

Bei der Rückgabe der englischen Bahnen an ihre privaten Eigentümer 
am 16. August 1921 stand die britische Regierung nach sieben jähriger staat­
licher Verw altung der Bahnen einem Feh lbetrag von 50 Mill. £  gegenüber, 
der durch die Ende 1919 und Anfang 1920 durchgeführte Erhöhung der
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Frachtsätze (75 vH im Personenverkehr, 112 vH im Güterverkehr) nicht 
vermieden werden konnte. Von 1913 bis 1920 waren die jährlichen 
Ausgaben um rd. 200 vH gestiegen, während die Einnahmen nur um 97 vH 
wuchsen. Der W ert der Bahnen war so beträchtlich gesunken, daß es, 
solange wenigstens die durch die Railway act angeordnete Gruppeneinteilung 
der Bahnen nicht durchgeführt ist, schw er hält, auf dem offenen M arkt 
neue Geldmittel für die Bedürfnisse der Bahnen aufzunehmen.

Inzwischen ist den englischen Bahnen namentlich in der Nähe großer 
Städte, wie z. B. Manchester, durch die Verwendung von M otorwagen für 
Personen- und Güterverkehr ein gewisser W ettbew erb entstanden. Um 
diesem zu begegnen, wurden die Bahnen neuerdings ermächtigt, selbst einen 
M otorwagenverkehr in Verbindung mit den Eisenbahnen einzunchten, nicht 
ohne daß die Besitzer der Motorwagenlinien dem w iderstrebten, weil sie 
eine Monopolisierung des M otorwagenverkehrs durch die Eisenbahnen und 
damit eine Erdrosselung dieses Verkehrs befürchten. Der M otonvagen- 
verkehr befindet sich gegenüber den Eisenbahnen in einem gewissen V o r­
teil, weil er nicht an die diesen auferlegten Taxen gebunden ist und 
leichtere Güter billiger befördern kann. Ehe Einrichtung dieses Verkehrs 
wurde besonders dadurch begünstigt, daß nach dem Kriege eine große 
Anzahl von M otorwagen, die für Heereszwrecke gebraucht waren, auf den 
M arkt geworfen und zu niedrigen Preisen verkauft wurden. Es ist frag ­
lich, ob sich nach Aufbrauch dieser W agen noch ein M otorw agen-G üter­
verkehr unter so günstigen Bedingungen wie bisher aufrecht erhalten 
lassen wird.

D er Verkehr mit den Personenkraftw agen, der den Eisenbahnen viele 
Fabrgäste entzog, spielte sich hauptsächlich zwischen den großen Städten 
und den Seebädern ab ; er war durch besonders gutes W etter begünstigt 
und lockte auch viele nur durch seine Neuartigkeit an.

Zurzeit ist die Umwandlung größerer Bahnstrecken für elektrischen 
Betrieb im W erke. Zunächst soll die Strecke London-Brighton-South Coast 
elektrischen Betrieb erhalten; hieran soll sich der Umbau der Untergrund­
bahnen in der Umgebung Londons anschließen. Die Finanzierung dieser 
Anlagen ist indessen noch nicht sichergestellt.

3. F r a n k r e i c h .

Die f r a n z ö s i s c h e n  E i s e n b a h n e n  umfassen rd. 39768km . Sie sind 
in sieben verschiedene Gruppen eingeteilt. Fünf von ihnen, Paris-O rleans, 
Paris-Lyon-M ittelm eer, Nord, Est und Midi sind in den Jahren 1850 bis 1860 
vom Staate an Privatgesellschaften konzessioniert worden. Der Staat ist 
Eigentümer geblieben. Die übrigen Bahnen, die 1878 gegründet und 1908 
durch den Ankauf der Ouest Compagnie erw eitert wurden, sind Staatsbahnen. 
Dazu kommen seit Kriegsende die elsaß-lothringischen Bahnen, die eben­
falls vom Staat betrieben werden. Der M inister der öffentlichen Arbeiten, 
der sie verwaltet, ist durch das Parlament erm ächtigt, diese Bahnen zu einem 
Zeitpunkt, der ihm hierfür geeignet erscheint, mit den Staatsbahnen zu 
vereinigen.



D er Krieg hat die Bahnen, namentlich im Osten und Norden, stark mit­
genommen. Rd. 1880 km Hauptlinien waren zerstört, und hierzu kamen noch 
rd. 5568 km Einzellinien. 1510 Brücken, 12 Tunnel, 590 Gebäude und 
150 W asserbehälter waren vernichtet. Alle Stationsgebäude im Kriegsgebiet 
mußten neu gebaut werden. Je tz t ist dort alles w ieder auf den Zustand von 
1914 zurückgebracht. Die übrigen Bahnen waren w eniger in Mitleiden­
schaft gezogen, jedoch mußten rd. 1194 km Gleis, die während des Krieges 
aufgenommen waren, um die Schienen an der Front verwenden zu können, 
w iederhergestellt und die während des Krieges vernachlässigten Strecken 
in einen brauchbaren Zustand zurückversetzt werden. Zugleich wurden 
verschiedene w esentliche Verbesserungen, namentlich im Signalwesen, ein­
geführt.

Das rollende M aterial ist dank der von Deutschland nach dem W affen­
stillstand abgegebenen Lokom otiven und W agen wieder aufgefüllt. An 
Lokomotiven besitzt Frankreich je tz t 1000 Stück (6 vH ), an Güterwagen 
50000 Stück (15 vH) mehr als vor dem Kriege. Die Ergänzungs- und Wieder­
herstellungsarbeiten an den beschädigten Fahrzeugen wurden hauptsächlich 
von Privatfirm en ausgeführt.

Trotz des Ausstandes im Jahre  1920 und der strengen Durchführung des 
achtstündigen A rbeitstages kann die Lage der französischen Bahnen als 
zufriedenstellend angesehen werden. Im Personenverkehr werden jetzt 70 vH 
der vor dem Kriege verkehrenden Züge gefahren, die allerdings wegen 
der schlechten Beschaffenheit des Brennstoffes und zum T eil wegen des
w eniger guten Zustandes der G leisanlagen mit geringerer Geschwindigkeit
als vordem fahren. Die Zahl der Reisenden betrug im Jahre 1920 380 Mill. 
Personen gegenüber 334 Mill. im Jahre  1913.

D er Güterverkehr, der im Jahre  1919 und am Anfang des 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 W agen ist angemessen, während sich die täglich zur Versendung 
gelangenden W agenladungen dauernd verm ehren. Die Anzahl der Güterzüge 
hat fast die in der Zeit vor dem Kriege erreicht, sie laufen aber über 
größere Strecken und befördern zugleich größere Ladungen, so daß das 
rollende M aterial besser ausgenutzt wird als vor dem Kriege.

Mit der Umwandlung für elektrischen Betrieb soll bei den Linien, 
die weiße Kohle zur Kraftgew innung verwenden können, nunmehr be­
schleunigt vorgegangen werden, zumal die Brennstoffnot immer drückender 
wird. Für die E lektrifizierung sind zunächst 8947 km in Aussicht genommen, 
die sich auf die O rleansbahn, die Midibahn und die Paris-Lyon-M ittelm eer- 
bahn verteilen. Die Ausführungskosten werden auf rd. 2625 M ill. F r  geschätzt. 
Im Vergleich mit den 1913 verbrauchten Kohlenmengen wird aus der E lektri­
fizierung eine Ersparnis von rd. 1,5 Mill. t Kohlen erw artet. D er Staat setzt 
die Umwandlung der U ntergrundbahnen von Paris für elektrischen Betrieb 
w eiter fort, sie soll im Jahre 1923 fertiggestellt sein.

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

Der Fehlbetrag der französischen Bahnen, der immer noch auf die un­
glücklichen durch den Krieg geschaffenen Verhältnisse zurückzuführen ist, 
betrug im Jahre 1920 rd. 3706 Mill. Fr, er wird schätzungsweise im Jahre 
1922 auf rd. 1222 Mill. F r  zurückgehen.

Die Sätze für Fracht- und Personenverkehr wurden im März 1918 
um 25 vH erhöht und, da diese Erhöhung bei den gesteigerten Kosten und 
Löhnen nicht ausreichte, im Februar 1920 weiter gesteigert. Die Fahrgeld ­
erhöhungen im Personenverkehr betragen 45 bis 55 vH, die Erhöhung der 
Oüterfrachtsätze im ganzen 115 vH. Kinderreichen Fam ilien, Kriegsverletzten, 
Angehörigen gefallener Soldaten, die die Gräber der Gefallenen besuchen 
wollen, werden besondere Vergünstigungen gewährt, ebenso Angestellten 
und Arbeitern, die zum Aufsuchen ihrer Arbeitstätten die Bahn benutzen 
müssen.

Die Arbeiterlöhne haben sich seit 1918 dauernd vermehrt. Abgesehen 
von rd. 550 Mill. Fr, die der Staat für Lebensunterhalt noch besonders zahlt, 
beziffert sich die Zunahme an Arbeiterlöhnen auf rd. 3257 Mill. Fr. Der 
Zuwachs beträgt 340 vH gegenüber .1913 und ist im wesentlichen durch die 
Vermehrung der Arbeiterzahl als Folge der Einführung des achtstündigen 
Arbeitstages und durch eine neue Lohnskala herbeigeführt. Die M ehrkosten 
des Achtstundentages werden vom Minister der öffentlichen Arbeiten aut 
1155 Mill. F r  geschätzt, sie sind besonders deshalb drückend, weil die acht­
stündige Arbeitzeit auch für das Personal gilt, das z. T . nur W artedienst 
versieht und nicht ständig arbeitet. Der Ausfall an Arbeitzeit beträgt für 
diese Angestellten 30 bis 40 vH. Die Arbeiterzahl mußte infolgedessen um 
rd. 103000 Köpfe vermehrt werden. Die Lohnerhöhungen der Arbeiter 
belaufen sich für den Kopf auf etwa 205 vH im Durchschnitt, erreichen 
aber bei einzelnen Angestelltengruppen ein Vielfaches dieser Zahl. Die 
Regierung hat bereits eine Herabsetzung der Löhne angekündigt.

4. I t a l i e n .

Die i t a l i e n i s c h e n  B a h n e n  hatten Ende 1920 eine Länge von 
18790 km. Dazu kommen noch in den einverleibten Gebieten Venetien 
und Tridentinum 850 und 522 km, die noch der österreichischen Südbahn 
gehören, aber von der italienischen Staatseisenbahnverw altung betrieben 
werden. Mit Ausnahme weniger unbedeutender noch in Privatbesitz b e­
findlicher Linien sind die Bahnen Italiens und Siziliens im Jahre 1905, die 
in Sardinien im Jahre 1915 in Staatsbesitz übergegangen.

Die Gleise und die Ausrüstung der italienischen Bahnen befinden sich, 
da im Kriege keine ordnungsmäßigen H erstellungsarbeiten an ihnen vor­
genommen wurden und solche auch nach dem Kriege nur unzureichend 
waren, in einem sehr verbesserungsbedürftigen Zustand. Die großen w äh­
rend des Krieges von den Vereinigten Staaten Nordamerikas gelieferten 
Materialsendungen wmrden nicht zur W iederherstellung der alten G leis­
anlagen und Bestände verwendet, sondern fü r . Kriegzwecke vollkommen



aufgebraucht. Nach Unterzeichnung des W affenstillstandes lagen die Ver­
hältnisse so, daß die Regierung lieber neues rollendes M aterial beschaffte, 
als das alte ausbessem  ließ.

Die finanzielle Lage der italienischen Bahnen ist sehr trübe. Der 
Feh lbetrag betrug im Jah re  1920 21 rd. 1470 Mill. L (Einnahm en 3150 Mil!, 
Ausgaben 4620 M ill.). Um ihn zu verringern, wurden die Personen- und 
Frachttarife erhöht. Die Fo lge  dieser M aßnahm e w ar indessen, daß der 
V erkehr beträchtlich zurückging: der Personenverkehr sank im Januar und 
Februar 1921 um 23 bis 58 vH gegenüber N ovem ber und Dezem ber 192?. 
der G üterverkehr verringerte sich in dem selben Z eitabschnitt um 50 vH.

Die große U nterbilanz der italienischen Bahnen ist z. T . auf die starke 
Verm ehrung der Zahl der A ngestellten und A rbeiter zurückzuführen, die 
im Juni 1914 rd. 150000 Köpfe betrug und im M ärz 1921 auf 211000 Kopie 
anschwoll, d. h. sich um 41 vH verm ehrte. Zurzeit b eträgt diese Vermeh­
rung sogar 67 vH. Im Jah re  1913/44 kam en 1243 A ngestellte auf 1 Mn!. 
Zugkilom eter, heute 1878. Zur Verringerung der K osten wird von den ge­
setzgebenden Körperschaften eine starke Beschneidung der Angestelltenzat! 
gefordert. G egenüber dem Ja h re  1915 sind die Frachtsätze um 400 vH gestie­
gen, die Personentarife um 350 vH in der 1. K lasse, 250 vH in der II. Klasse 
und 120 vH in der III. Klasse. D er Frach ttarif soll je tz t nach belgischem 
System um gewandelt werden.

Bei den hohen Tarifen, die, wie gesagt, einen erheblichen Rückgang des 
Eisenbahnverkehrs im G efolge hatten, nahm der M otorw agenverkehr, der 
zu den halben Eisenbahnpreisen befördern kann, einen ungeahnten Auf­
schw ung. Augenblicklich bestehen auf der italienischen Halbinsel 6GC 
A utomobillinien für P ersonenverkehr und 200 fü r den Güterverkehr. Die 
Fiat-A uto-Com pagnie hat von der Regierung die G enehm igung zur Ein­
richtung w eiterer 400 Automobillinien für den Personenverkehr erhaltet 
Die Personenkraftw agen verm itteln in erster Linie den V erkehr zwische' 
den größeren Industriegebieten und den kleinen N achbarorten, während d e 
Frachtautom obillinien große Städte miteinander verbinden.

Die durch den K rieg von Grund aus geänderten politischen und wirt­
schaftlichen Verhältnisse des europäischen H andelsverkehrs, die geogra­
phische Lage Italiens als Bindeglied zw ischen den w estlichen und östlichen 
Ländern Europas, das durch den K rieg bew irkte Aufblühen der Indusine 
und des Bergbaues und schließlich die Verm ehrung der Bevölkerung in 
verschiedenen Gegenden Italiens machen eine Ergänzung des italienischen 
Eisenbahnnetzes erforderlich. Die Länge der in Aussicht genommenen Neu- 
baustrecken beträgt annähernd 1920 km. D iese verteilen sich im wesent­
lichen auf Venetien, M ittel- und Süditalien und Sardinien. Von älteren 
Strecken sollen zunächst rd. 4070 km doppelgleisig ausgebaut werden 
Das italienische Parlam ent hat für diese Z w ecke bereits 810 Mill. L be­
w illigt und zugleich verlangt, daß Deutschland seine Wiedergutmachung;- 
Zahlungen in G estalt von Eisenbahnm ateriallieferungen für diese neuen 
Strecken und für die Umwandlung anderer S trecken in elektrischen Be­
trieb leisten solle. D ieser Forderung seizt die italienische Industrie, die
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aus Deutschland nur Rohstoffe beziehen und die Fertigfabrikate selbst 
herstellen will, starken W iderstand entgegen.

Die Industrie verficht zudem mit großer W ärm e die Forderung, daß 
die italienischen Bahnen in Privatbesitz übergehen. Sie verspricht sich da­
von eine schnellere Entwicklung der Bahnen Hand in Hand mit der In­
dustrie und den Vorteil, daß die Staatsschulden erheblich vermindert w er­
den, während die Banken in die günstige Lage kommen, ihr Kapital in 
sicheren Eisenbahnwerten anzulegen.

Der Bedarf an neuen Lokomotiven und W agen, die während des Krie­
ges von Amerika geliefert wurden, ist recht beträchtlich. Die italienische 
Industrie bemüht sich, die tieferu n g sau fträge zu erhalten, zumal sie bei 
dem Tiefstand der Valuta billiger als die amerikanischen W erke liefern 
kann. Um sich das Geschäft nicht entgehen zu lassen, dringt amerikani­
sches Kapital in steigendem M aße in die italienische Industrie ein. Man 
geht jetzt mit dem Gedanken um, die großen Schiffsw erften in T riest in 
W erkstätten für den Bau von Lokomotiven und Eisenbahnwagen umzu­
wandeln und von hier aus rollendes Eisenbahnmaterial nach Jugoslavien, 
Rumänien und den österreichischen Nachfolgestaaten zu liefern.

Da Italien hinsichtlich der Brennstoffe von anderen Ländern abhängig 
ist, ist es bei der herrschenden Not an Brennm aterial erklärlich, daß der 
Elektrifizierung der Bahnen besondere Beachtung geschenkt wird. An 
W asserkräften, die bereits ausgebaut sind, oder deren Ausbau für die L ie­
ferung elektrischen Kraftstromes in Angriff genommen ist, stehen Italien 
1811330 PS zur Verfügung.

Folgende Eisenbahnarbeiter-O rganisationen 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 beträchtlichen Lohnerhöhungen, 
die 400 vH erreichen, nehmen die Ausstände der Eisenbahnarbeiter kein 
Ende. Diese haben indessen z. T . bereits die Fruchtlosigkeit der dau­
ernden Ausstände eingesehen und sich mehr und mehr wieder geordneter 
Arbeit zugewandt. Beim letzten Ausstand in Rom blieben die M itglieder 
der sozialistischen Arbeiterorganisation bei der Arbeit. Die Regierung 
hat inzwischen strenge Maßnahmen gegen die H etzer ergriffen, und die 
Arbeitslage ist heute z. T . besser als vor dem Kriege.

5. S c h w e i z .

Die Länge der s c h w e i z e r i s c h e n  B u n d e s b a h n e n  betrug im Jahre 
1920 rd. 3030 km. Hinzu treten die nichtstaatlichen Vollbahnen, Sekundär­
bahnen, Straßenbahnen und Seilbahnen, in denen ein Kapital von rd. 
650 Mill. F r angelegt ist. An den Bundesbahnen waren 1920 im ganzen 
39410 Personen angestellt, eine Zahl, die indessen aus Ersparnisgründen 
letzthin um rd. 3600 Köpfe vermindert worden ist, wodurch eine Ersparnis 
von 10,5 Mill. F r herbeigeführt wurde. Der Fehlbetrag der Bahnen wird 
für 1921 auf 84 Mill. Fr geschätzt.



Der Personenverkehr auf den schw eizerischen Bahnen hat zw ar im Jahre 
1921 gegenüber dem Jahre 1920 zugenommen, jedoch keine erheblichen Mehr­
einnahmen gebracht, weil mehr als 90 vH der Fahrgäste je tz t die dritte Wagen­
klasse benutzen. D er G üterverkehr hat im Jahre  1921 stark abgenommen. 
Die Einnahmen waren, auf den Kilom eter berechnet, infolgedessen nicht un­
w esentlich geringer, während die Ausgaben infolge der wachsenden Aus­
gaben für Brennstoff (die Kohlenpreise waren im Jahre  1920 um 1420 vH 
gegenüber dem Jahre  1913 gestiegen), für M aterial und Löhne und wegen 
der Einführung des achtstündigen A rbeitstages ganz erheblich gestiegen sind.

D er hauptsächlichste Grund für die großen Verluste, die die schwei­
zerischen Bahnen erlitten, liegt in dem starke l  Rückgang des internatio­
nalen V erkehrs, der bei der verhältnism äßig günstigen geographischen Lage 
der Schweiz bisher seinen W eg über dieses Land nahm. Infolge des Nie­
derganges des H andels und bei der schlechten K aufkraft ihrer Währungen 
im Ausland suchen jetzt Deutschland, Frankreich, Belgien und Italien die 
Schw eiz zu umgehen, um die Frach t nicht in der hochstehenden Schwei­
zer W ährung bezahlen zu müssen. Es kom m t hinzu, daß der große 
Frem denverkehr, der vor dem K riege annähernd 4 Mill. Ausländer ins 
Land führte, ebenfalls w egen des hohen Kursstandes des Schw eizer Geldes 
ausbleibt und auf eine ganz unbedeutende Zahl zurückgegangen ist.

Die höheren Personenfahrpreise haben auch dazu geführt, daß jetzt 
viel mehr Reisen im Automobil zurückgelegt werden. Dazu hat sich ein 
den Bahnen höchst empfindlicher W ettbew erb durch M otorw agen zur Gü­
terbeförderung aufgetan, der von Privatgesellschaften unterhalten wird, und 
der, da er nicht mit den hohen Kosten für die U nterhaltung von Bahnanla­
gen und die Besoldung eines großen Beam tenstabes belastet und auch nicht 
an den Achtstundentag gebunden ist, sich viel freier entw ickeln und billi­
ger arbeiten kann. Selbst die P ost hat auf m ehreren Linien, die früher 
von der Eisenbahn bedient wurden, einen M otorw agenbetrieb eingeführt.

Von der Umwandlung der schw eizerischen Bahnen für elektrischen Be­
trieb, der diese vom ausländischen K ohlenm arkt unabhängig machen würde, 
w'ird für ihre finanzielle Gesundung viel erhofft. Zur Durchführung der 
E lektrifizierung ihrer Bahnen hat die Sclnveiz in den Vereinigten Staaten 
von N ordam erika eine Anleihe von 60 Mill. 8 aufgenomm en, die mit 9 vH 
verzinst werden muß. Man hatte in Aussicht genom m en, diese Summe zum 
Ankauf des Bedarfs für die elektrische Ausrüstung der Anlagen in den 
Vereinigten Staaten zu verwenden, und es sind dort auch Kupferdraht 
und Kabel angekauft worden. Aber seitdem die deutsche W ährung so stark 
heruntergegangen ist, sind die Bestellungen z .T .  auf Deutschland überge­
gangen. Bis je tzt sind im ganzen 1920 km oder 33 vH der gesam ten schwei­
zerischen Bahnen für elektrischen Betrieb um gew andelt. Die Gotthardbahn 
wird bis zum April des Jah res 1922 auf elektrischen B etrieb  um gestellt sein, 
während die Elektrifizierung des gesam ten Bahnnetzes in rd. 12  Jahren 
vollendet sein wird. Neben 1100  Dam pflokom otiven sind bis je tz t etwa 
50 elektrische Lokom otiven in Betrieb.

Die Gesam tkosten der E lektrifizierung einschließlich des Ausbaues der 
W asserkräfte werden auf 525 Mill. F r  geschätzt; die Ersparnisse durch den
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Fortfall des Kohlenverbrauches werden sich gegenüber dem Jahre 1919, wo 
trotz des stark eingeschränkten Zugverkehrs 24 vH aller Ausgaben auf den 
Ankauf von Kohlen entfielen, auf jährlich rd. 58 Mill. F r belaufen. Die Ent­
wicklung der Umbauarbeiten ist durch hohe M aterial- und Lohnkosten be­
hindert, namentlich aber dadurch, daß italienische Arbeiter, die vordem bei

■Ns Tunnelbauten in der Schweiz viel Verwendung fanden, nicht mehr in dem 
Maße wie früher ins Land kommen und durch schweizerische Arbeiter er­
setzt werden müssen, die für diese Arbeiten nicht so geschickt sind.

Auch in der Schweiz ist man zu der Erkenntnis durchgedrungen, daß 
die staatliche Verwaltung der Bahnen zu teuer ist und besser durch einen 
Privatbetrieb ersetzt wird. (Anfang 1921 war jeder 22ste Einwohner der 
Schweiz einschließlich 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 
Ausschuß hat erst vor kurzem den Beschluß gefaßt, die Verw altungsbezirke 
enger zusammenzulegen, wodurch eine nicht unbeträchtliche Anzahl von 
Beamten überflüssig wird. Die hierdurch erzielten Ersparnisse werden rd. 
5,25 Mill. F r betragen.

Die schwierige finanzielle Lage der schweizerischen Bahnen drückt 
sich auch darin aus, daß für 1922 nur rd. 1,2 Mill. F r  für den Bau neuer

M»̂ *» Ir
Linien ausgeworfen werden konnten, von denen allein 1 Million für den Bau 
eines zweiten Simplontunnels bestimmt ist.

em s:

^  6. R u ß l a n d .
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sads Die Länge der Eisenbahnstrecken im europäischen R u ß l a n d  einschließ­
lich Kaukasus betrug 1890 nur 26700 W erst1). Dank dem Eintreten des
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Finanzministers W i t t e  wuchs sie in den folgenden 17 Jahren um 85 vH 
auf 49000 W erst an. Im asiatischen Rußland (ausschließlich der russisch­
chinesischen Bahn) betrug der Zuwachs von 1890 bis 1914 13650 W erst 
(1890 waren nur 1350 W erst vorhanden). Zu Kriegsbeginn bestanden in 
Rußland ohne Finnland im ganzen 6 9 9 0 0 W erst Eisenbahnlinien, von denen 
dem Staate zwei Drittel gehörten, während sich ein Drittel in Privatbesitz 
befand. Außerdem waren Anfang 1915 noch 14100 W erst, davon 5700 W erst 
im asiatischen Rußland, an staatlichen und privaten Eisenbahnlinien im Bau. 
Für den Bau weiterer 9500 W erst, von denen die meisten sofort gebaut 
werden sollten, waren die Gerechtsame geschaffen. Dazu kamen noch 
465 W erst Nebenbahnen und 60 W erst kleinere Lokalbahnen, die sich im 
Bau befanden.

Infolge der Bildung der neuen Randstaaten nach dem Kriege, Lettland,. 
Livland, Litauen und Polen, Länder, in denen das russische Eisenbahnnetz 
am dichtesten war, ist die Gesam tlänge der je tzt zu Sow jet-Rußland g e ­
hörigen Strecken um rd. 25 vH zurückgegangen. Sie umfaßt heute nur noch 
rd. 4 8 0 0 0 W erst. Da die meisten Gleise ausgefahren und nicht erneuert 
worden sind, ist die tatsächlich betriebsfähige Strecke noch viel kleiner.

U  1 W e rst  =  1,0668  k m .
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Von den insgesam t 19106 Lokom otiven, die sich vor dem Kriege in 
Rußland in gutem Zustande befanden, waren Ende August 1921 etwa 
5500 bis 7500 wieder in betriebsfähigen Zustand gebracht. Von diesen 
waren 1000 wegen M angel an Brennstoff brachgelegt. Die Abnahme beträgt 
60 bis 75 vH. Die Zahl der dienstfähigen W agen erlitt gegenüber der Zeit vor 
dem Kriege eine Abnahme von 48 bis 70 vH und betrug 1921 nur noch 150000 
bis 2 8 6 0 0 0 Stück. Nach am tlicher M itteilung der Sow jet-R egierung waren im 
August 1921 463397 Güterw agen verzeichnet, von denen 96960 gebrauchs­
unfähig waren, während nur 294124 im Betrieb verw endet wurden. Es 
waren aber' nur rd. 20000 W agen so beschaffen, daß sie loses Getreide 
und Kartoffeln befördern konnten. Die G leisanlagen befinden sich in 
sehr schlechtem Zustande und machen um fangreiche W iederherstellungs­
arbeiten erforderlich, wenn der Betrieb nicht eingestellt werden soll. Be­
trächtliche Strecken sind aufgenommen, um mit dem so gewonnenen 
M aterial andere Strecken auszuflicken.

Die Frage der Versorgung der Bahnen mit Brennstoffen ist infolge 
des Ausfalls von 80 vH der Kohlenerzeugung und der Verschlechterung der 
Bergw erke dringend. Die Bahnen waren gezw ungen, sich mehr der Ver­
teuerung von Holz zuzuwenden, das aus den W äldern im nördlichen Rußland 
kom m t. Bei den südlichen Bahnen ist man m eist zu flüssigen Brennstoffen 
übergegangen; die Versorgung hiermit wird aber durch den Niedergang der 
Ölerzeugung stark behindert.

Die Arbeitsleistung der Reparaturw erkstätten hinsichtlich der Schnellig­
keit der Ausführung und der Güte der A rbeit ist dauernd schlechter ge­
worden. W egen des Fehlens von M aterial, W erkzeugen und Maschinen 
und aus Nahrungsmangel kommen die A rbeiter nicht mehr in die Werk­
stätten. Die Zahl der Abwesenden beträgt im Durchschnitt bei zwölf 
Bahnen etwa 30 vH, bei den südlichen Bahnen sogar bis 57 vH.

Von den Lokomotiven sind 50 vH über 25 Jahre  und nur 30 vH unter 
15 Jahren alt; 10 vH dienen bereits über 45 Ja h re ! Es ist daher kein Wunder, 
daß Anfang 1921 etwa 60 vH aller Lokom otiven mehr oder minder reparatur­
bedürftig waren. Die W iederherstellungsarbeiten konnten aber mangels ge­
nügenden M aterials und wegen der ungenügenden Zahl von Arbeitern nicht 
völlig durchgeführt werden.

Bei dem völligen Zusammenbruch der russischen Bahnen und der man­
gelnden Kreditw ürdigkeit der Sow jet-R egierung ist eine W iederherstellung 
nur möglich, wenn eine andere Regierung ans Ruder kom m t, die, gewählt 
von der ganzen Nation, bei fremden Regierungen anerkannt wird und 
bei diesen finanzielle H ilfe findet. Das am erikanische Kapital macht sich 
bereits große Hoffnungen darauf, in diesem Falle große Lieferungsaufträge 
einheim sen zu können.

7. S o n s t i g e  e u r o p ä i s c h e  S t a a t e n .

ln den kleineren Staaten Europas, N o r w e g e n ,  S c h w e d e n ,  S p a n i e n ,  
B e l g i e n  und den ö s t e r r e i c h i s c h e n  N a c h f o l g e s t a a t e n ,  gleichviel 
ob sie am Kriege T eil hatten oder nicht, sind die Bahnen von den ernsten
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?  W irkungen des Krieges nicht verschont geblieben. Verursacht durch erhöhte
Löhne und M aterialkosten und durch die abgekürzte Arbeitzeit sind F eh l­
beträge die Regel. Die zum Ausgleich der hohen Kosten eingeführten 
höheren Frachtsätze drohen die industrielle Entwicklung der Länder zu 
ersticken.

«43 In N o r w e g e n  werden 80vFl aller Linien (2960km ) vom Staat be­
trieben, während in S c h w e d e n  5 0 vH der normalspurigen Bahnen (5480km ) 
und 38 vH der gesamten Strecken des Landes unter Staatsverw altung stehen. 
In diesem Lande sind die Frachtsätze jetzt 100 bis 250 vH höher als vor 
dem Kriege, während die Personenfahrpreise je  nach der Länge der Reise­
strecken um 238 bis 330 vH erhöht sind. In Norwegen sind die F rach t­
sätze um 160 bis 200 vH angewachsen, die Personenfahrpreise um 180 bis 
190 vH. Die Löhne sind in Schweden um 200 vH höher als im Jahre 1913, 

p :  während sie in Norwegen bis zu 250 vH gestiegen sind. Die Einführung des
achtstündigen Arbeitstages trägt die Schuld an dem riesigen Anwachsen der 
Betriebskosten in beiden Ländern, die auch wegen M angels an Geld keine 
größeren Aufwendungen für Ausrüstungs- und Neubauzwecke machen konnten. 

Die s p a n i s c h e n  Bahnen befinden sich in einer ziemlich gedrückten
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Lage. Bei den schlechten Finanzen des Landes und der Größe der zu 
bewältigenden Arbeit sehen sich die Eisenbahngesellschaften außerstande, 
auch nur das Nötigste zu tun. Es ist deshalb eine Bewegung im Gange, 
die Bahnen in die Staatsverwaltung zu überführen, aber die Finanzen des 
Landes erlauben eine solche Maßnahme zurzeit nicht. Die Frachtsätze, 
die jetzt nur 15 vH über den Sätzen vor dem Kriege liegen, sind nicht hoch 
genug, um die Vermehrung der Ausgaben auszugleichen. Trotz Befür­
wortung des spanischen Senats hat sich die Regierung angesichts der 
schwierigen Geschäftslage des Landes nicht entschließen können, eine Er­
höhung der Frachtsätze um weitere 35 vH auf im ganzen 50 vH vorzunehmen.

Die vier Hauptlinien des Landes: Nordbahn, M adrid-Saragossa-Alicante, 
Madrid-Portugal und Andalusische Bahn, die, ohne M itbew erber zu haben, 

ks*: jew eils gesonderte Landesabschnitte versorgen, sind ähnlich wie die fran-
fclS zösischen Bahnen an Privatgesellschaften konzessioniert. Die Gesam tlänge
■BP der Bahnen beträgt 15088km . Die Zahl der Lokomotiven hat sich seit 1913
jttff von 2100 auf 2300 im Jahre 1920 erhöht. Ihr Zustand ist indessen so

kläglich, daß trotz dieses Zuwachses von 200 Lokomotiven die Zahl der 
wirklich gebrauchsfähigen Maschinen geringer ist als im Jahre 1913. Im 

jg jjj Januar 1921 wurden 100 Lokomotiven in Deutschland zu Preisen in Auftrag
gegeben, die 40 vH niedriger lagen, als sie von irgend einem anderen Land 

f, u  angeboten wurden. Eisenbahnmaterial, das sonst viel in den Vereinigten
| Staaten von Nordamerika angekauft w’urde, wird jetzt meist von der
.. europäischen Industrie geliefert, die billiger erzeugen kann.

Die Arbeiterlage ist nicht geklärt, die Löhne sind gewachsen, Aus­
stände sind an der Tagesordnung.

Die W iederherstellung der b e l g i s c h e n  Eisenbahnen hat seit dem 
W affenstillstand bemerkenswerte Fortschritte gem acht. Belgien hat große 
Vorteile aus den W iederherstellungslieferungen Deutschlands gezogen, die 
zur Umbildung der Linien unter dem Gesichtspunkte der Erhöhung der

\H &



Transportfähigkeit und der schließlichen Einführung des elektrischen Be­
triebes angefordert wurden. Das Signalsystem  der Bahnen wurde nach 
einem neuen System  völlig umgebaut. Für die elektrische Zugförderung, die, 
sobald es die finanzielle Lage des Staates erlaubt, durchgeführt werden 
soll, ist Gleichstrom  von 1500 V  mit einer dritten Schiene in Aussicht ge­
nommen, während die G eneratoren der K raftstationen dreiphasigen Wechsel­
strom  von 45000 oder 50000 V  erzeugen sollen.

Die Bestellungen auf neue Lokom otiven sind nach den Vereinigten 
Staaten und nach England gegangen. W esentliche Verbesserungen zur 
H ebung der w irtschaftlichen Leistungsfähigkeit der Lokomotiven (Speise­
w asservorw ärm er) sind durchgeführt.

Die finanzielle Lage der belgischen Bahnen ist im allgemeinen schlecht. 
Sie haben mit nicht unbeträchtlichen U nterbilanzen zu kämpfen.

In den ö s t e r r e i c h i s c h - u n g a r i s c h e n  N a c h f o l g e s t a a t e n  ist 
ebenso wie in Rußland der w irtschaftliche Stillstand hauptsächlich durch 
den N iedergang des Eisenbahnverkehrs verursacht. Um die produktive 
K raft dieser Länder zu heben und damit auch in den übrigen Ländern der 
W elt die R ückkehr zu einer geregelten G eschäftstätigkeit zu ermöglichen, 
ist es das dringendste Erfordernis, daß die Eisenbahnen wieder in einen 
geordneten Betrieb gebracht werden.

Die U nfähigkeit zur Gesundung aus eigener Kraft liegt in den Nach­
folgestaaten ebensosehr an dem schlechten Zustande der Bahnen und der 
B etriebsm ittel wie an den ungeklärten politischen Hemmnissen. Während 
sich der V erkehr vor dem K riege frei durch ganz Österreich-Ungarn ab­
spielte, hat die V erkehrsfreiheit mit dem U ntergang des alten Kaiserreiches 
ihr Ende gefunden. Die Einzelnationen lassen, aufeinander eifersüchtig, 
den V erkehr über ihre Grenzen nur unter Einschränkungen behutsam zu. 
So verhindert z. B. die Tschechoslow akei den je tzt durch ihr G ebiet gehenden 
früher sich ungehindert zwischen W ien und Budapest abspielenden Verkehr. 
Die große diese Städte verbindende E isenbahnstrecke wird deshalb nicht 
mehr benutzt, und der V erkehr mußte sich eine eingleisige Umgehungslinie 
durch das G ebirge suchen. Durch W ien laufen alle H auptstrecken, die den 
europäischen W esten mit dem Osten und Süden verbinden; die meisten 
N achfolgestaaten sehen ihre Bahnen in W ien enden, das für sie eine fremde 
Stadt gew orden ist, die nur unter lästigen Paßschw ierigkeiten erreicht 
w erden kann.

Erst wenn die Eisenbahnen der N achfolgestaaten, die doch durch all­
gem eine w irtschaftliche G esetze aneinander gebunden sind, von den künst­
lichen Hemmungen befreit sein werden, und wenn sich der V erkehr wieder 
frei bew egen kann, wird auch Handel und W andel mit der übrigen Welt 
w ieder einsetzen können. Das hängt im w esentlichen davon ab, daß 
an Stelle der Eifersucht ein Zusam m enarbeiten unter den Einzelstaaten 
eintritt. Erst dann wird auch der physische Zustand der Bahnen wieder 
g eb essert werden können.

[1317] L
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II. D e r  G e ld -  u n d  W aren m arR t.
Diskont« und EffeKtenKurse 

im Februar und März.
N a ch d e m  v o r ü b e r g e h e n d  in D e u ts c h la n d  d ie 

» n n e n w irts c h a itlic h  - s o z ia le n  V e r w ic k lu n g e n  im  
M itte lp u n k te  d e s  In te r e s s e s  g e s ta n d e n  h a b e n  und 
d ie  A u ss ta n d sb e w e g u n g  d e r  E is e n b a h n e r  d as 
W ir ts c h a lt s le b e n  e m p fin d lic h  g e s c h ä d ig t  h a tte , 
h a b e n  in  d e n  v e r g a n g e n e n  M o n a te n  d ie  g ro ß e n  
w e ltp o lit is c h e n  u n d  w e ltw ir ts c h a ft lic h e n  F r a g e n  
w ie d e r  d ie  O b e rh a n d  g e w o n n e n . A lle s  d reh te  
s ic h  u m  d ie  V o rb e re itu n g e n  zu r G e n u a k o n fe re n z . 
D ie  A m e rik a n e r  h a b en  a n  ih r e m  a b le h n e n d e n  
E n ts c h lu ß , e in e  o ff iz ie lle  V e r tre tu n g  zu r K o n fe ­
re n z  zu  s c h ic k e n , fe s tg e h a lte n , w ä h re n d  d ie  
F r a n z o s e n  m e h r fa c h  d ie  K o n fe re n z  z u m  S c h e i ­
t e rn  zu  b r in g e n  v e r s u c h te n . S c h l ie ß l ic h  v e r ­
m o c h te n  s ie  s ic h  a b e r  d en  v o n  E n g la n d  und 
Ita lie n  u n te r  M itw irk u n g  d e r  g e s a m te n  W e lt  g e ­
t ro ffe n e n  V o rb e re itu n g e n  n ic h t  m e h r  zu e n t ­
z ie h e n , w e n n  s ie  s ic h  n ic h t  v ö llig  h ä tte n  i s o ­
l ie r e n  w o lle n . A ls  e in e n  w e s e n tl ic h e n  F o r ts c h r it t  
k an n  m a n  e s  b u c h e n , d aß  R u ß lan d  s e in e  M it ­
w irk u n g  a n  d e r  K o n fe re n z  d u r c h g e s e tz t  h a t. S o  
g ü n s tig  a l le  d ie s e  T a ts a c h e n  g e w e s e n  s in d , so  
h a b e n  ih n e n  a n d e r s e its  d o c h  a u c h  r e c h t  u n g ü n ­
s t ig e  E r e ig n is s e  w ir ts c h a ft l ic h e r  un d  p o lit is c h e r  
N atur g e g e n ü b e rs ta n d e n . D e u ts c h la n d  h a t  m it 
d e r  R e p a ra tio n s k o m m is s io n  la n g a n h a lte n d e  V e r ­

h a n d lu n g e n  g e p flo g e n  und e in e  n o c h m a lig e  P r ü ­
fu n g  d e r  Z a h lu n g e n  a n g e s tr e b t .  D ie s e  w ird  a b e r  
vo n  d e m  A u s g le ic h  d e s  S ta a t s h a u s h a lte s  und 
w e ite re n  S te u e r e rh ö h u n g e n  s e i t e n s  d e r  A lliie r te n  
a b h ä n g ig  g e m a c h t :  F o r d e ru n g e n , d e n e n  b is h e r  
n u r zu m  T e i l  e n ts p r o c h e n  w e rd e n  k o n n te , und 
d ie  z u m  ä n d e rn  T e i l  a u c h  n o tw e n d ig  a b g e le h n t  
w e rd e n  m u ß te n . A uf w ir ts c h a ft l ic h e m  G e b ie te  
b le ib t  d ie  fu rc h tb a re  H u n g e rsn o t  in R u ß la n d , d ie  
im m e r  w e ite re  G e b ie te  e r g r e i i t ,  d ie  a n d a u ern d e  
P r e is s te ig e r u n g  in  D e u ts c h la n d  un d  d ie  s c h w ie ­
r ig e  w ir ts c h a ft lic h e  L a g e  in  a lle n  E n te n te s ta a te n  
d ie  m it w e ite s te r  A rb e its lo s ig k e it  v e rb u n d e n  is t , 
b e s te h e n . D ie  k u rz  v o r  O s te rn  ta ts ä c h lic h  e rö ff -  
n e t e  K o n fe re n z  h a t , e h e  s ie  in  d ie  w ir ts c h a fts ­
p o lit is c h e n  u n d  w ä h ru n g s te c h n is c h e n  V e r h a n d ­
lu n g e n  e in tre te n  k o n n te , s c h w e r e  E r s c h ü tte ru n g e n  
d a d u rch  e r fa h re n , d aß  d e r  z w is c h e n  R u ß lan d  und 
D e u ts c h la n d  a b g e s c h lo s s e n e  V e r tr a g  a ls  A n g rif fs ­
o b je k t  F r a n k r e ic h s  b e tra c h te t  w u rd e . E i s t  a l l ­
m ä h lic h  is t  e in e  B e ile g u n g  d e r  Z w is c h e n fä lle  und 
d a m it w ie d e r  e in  r u h ig e s  E in le n k e n  in  d ie  e ig e n t ­
l ic h e n  Z w e c k e  d er  K o n fe re n z  e r m ö g lic h t  w o rd en .

D ie  e in z e ln e n .B ö is e n  s p ie g e ln  d ie s e  V e r h ä lt ­
n is s e  m e h r  o d e r  w e n ig e r  w ie d e r . A n d e r  B e r ­
lin er B örse h e r r s c h te n  ü b e ra u s  le b h a fte  
S c h w a n k u n g e n , im  g a n z e n  s in d  a b e r  d o c h  d ie  
K u rs e  im  F e b ru a r  z ie m lic h  le b h a ft  g e s t ie g e n . 
Im  M ä rz  h a t  s ic h  d ie  A u fw ä rtsb e w e g u n g  a llm ä h ­
lic h  v e r la n g s a m t, d ie  D e v is e n  n a h m e n  e b e n fa lls

D ie  K u rs e  d e r  w ic h t ig s te n  W e r te  m a c h te n  fo lg e n d e  B e w e g u n g  d u r c h :

B e r l in
E n d e
D ez .
1920

E n d e
J u n i
1921

E n d e
D ez .
1921

E n d e
F e b r .
1922

M itte
M ä rz

E n d e
M ä rz

M itte
A p ril

3  %  D e u ts c h e  R e ic h s a n le ih e

'  %  ,
3 %  P r e u ß is c h e  K o n s o l s ..........................
4 %  u n if. tü rk  A n le ih e  1903, 1906 .
T ü rk . 4 0 0  F r s - L o s e ......................................
6 %  B u lg a r is c h e  G o ld a n le ih e  . . . 
4 %  G r ie c h is c h e  M o n o p o la n le ih e . .
S %  M e x ik a n e r  1 8 9 9 .....................................
R u m ä n isc h e  A n le ih e  1908 . . . .
H a m b u rg -A m e r ik a -P a k e tfa h r t  . . .
N o rd d e u ts c h e r  L l o y d ................................
H a n s a  D a m p i s c h i f f a h r t ..........................
D e u ts c h e  B a n k ............................................
D is c o n to -C o m m a n d it-B a n k  . . . .
D r e s d n e r  B a n k ...................................................
G e ls e n k irc h e n  B e r g w e r k .........................
D e u ts c h -L u x e m b g . B e r g w e r k  . . .
H a rp e n e r  B e r g b a u ......................................
B o c h u m e r  G u ß s ta h l ......................................
M a n n e sm a n n -R ö h re n w e rk e  . . . .
L a u r a h ü t t e .........................................................
O b e r s c h le s is c h e  E is e n in d u s tr ie  . .
H o h e n lo h e w e r k e ............................................
B i s m a r c k h ü t t e ..................................................
P h o e n i x ...............................................................
A llg e m e in e  E le k tr ic itä t s -G e s e lls c h a f t
S ie m e n s  & H a lsk e  • ...............................
B a d is c h e  A n ilin - un d  S o d a -F a b r ik  .
H ö c h s te r  F a r b w e r k e ...............................
E lb e r fe ld e r  F a rb e n fa b r ik e n  . . . .
S c h w a r tz k o p ff  M a s c h in e n  . . . . . . .  , .
B e r l in -A n h a it is c h e  M a sch in e n b a u -A .-G  
H a rtm a n n  M a s c h in e n fa b r ik  . . . .
D a im le r -M o to re n -G e s e lls c h a ft  . . . 
H ir s c h , K u p ie r - un d  M e s s in g w e rk e  . 
R h e in is c h e  M e ta llw a re n - u . M a sch in e n f 
K a liw e rk e  A s c h e rs le b e n  . . . .
B e o ts c h e  K a l iw e r k e ...............................

7 7 ,5 0
65 ,75
5 1 ,0 0

176.00 
4<>5,50
24 0 .0 0  
38 0 ,8 0
68 9 .0 0
116.00  
194 ,38  
192 .25
3 3 8 .0 0
3 2 7 .0 0
248 .00
2 1 9 .5 0
39 3 .5 0
39 9 .5 0
55 3 .5 0
54 8 .0 0
59 5 .0 0
3 9 2 .0 0
319 .75
3 2 6 .0 0  
73 5 ,1 0
6 5 5 .7 5
33 2 .0 0
35 0 .0 0
57 0 .0 0
4 5 9 .5 0
48 0 .0 0
4 1 2 .0 0
3 3 0 .7 5
3 5 7 .5 0
294 .75
448 .50
38 6 .0 0
43 0 .0 0
455 .00

77 ,50
7 6 ,0 0
5o ,10

4 1 4 ,0 0

81 4 .0 0  
102,25
165.50
147.75
2 7 2 .0 0
3 2 2 .5 0
2 7 8 .5 0
227 .00
3 89 .75
359 .75
5 5 3 .5 0
5 1 7 .5 0
6 3 7 .0 0
3 4 5 .0 0
3 1 8 .0 0
2 38 .00

7 6 0 .0 0
3 0 5 .0 0
3 4 8 .0 0
4 0 9 .0 0
3 2 9 .7 5
3 5 0 .0 0
48 0 .0 0
3 2 0 .0 0

32 6 .5 0
3 8 5 .0 0
42 0 .0 0
33 5 .0 0
35 5 .0 0

7 7 ,5 0
103,25

5 6 ,0 0
31.0,00
8 0 5 .0 0

9 9 0 .0 0
2 3 0 0 .0 0

104.00  
4 3 7 ,5 0  
455.U0
550 .00  
5 0 7 ,C0 
4 3 0 ,CO
3 9 8 .0 0
8 5 0 .0 0
8 4 0 .0 0

1255.00
9 9 5 .0 0

1275.00
7 8 5 .0 0
8 2 0 .0 0
7 5 0 .0 0

1020 00 
7 33 ,37
8 0 0 .0 0
6 4 9 .0 0
6 1 6 .0 0
6 2 5 .0 0

1490 .00  
6 7 5 ,C0
8 7 5 .0 0  
54 9 ,7 5
7 5 0 .0 0
4 9 0 .0 0
7 5 0 .0 0

1040.00

7 7 ,50
112,00
6 0 ,2 5

1030.00  
63u ,00

1430,' 0
2 9 3 5 .0 0  

104 ,25
52 0 .0 0  
39 9 ,7 5
4 9 5 .0 0
56 8 .0 0
47 8 .0 0
3 7 7 .0 0

1269.00
1270.00
1865.00
1317.00
1740.00
2 3 0 5 .0 0
1060.00
1349.00

1265 .00
94 5 .0 0

1100.00
79 8 .0 0
77 9 .0 0
79 5 .0 0

1199.00
85 0 .0 0
93 0 .0 0
60 0 .0 0
8 5 0 .0 0
66 5 .0 0

1328.00
1515 .00

7 7 ,5 0
122,00
6 5 ,8 0

1200,00

3 4 8 0 .0 0  
108 ,00  
53t ,00
3 9 9 .5 0
4 6 9 .0 0
5 9 0 .0 0
4 9 8 .0 0
3 7 5 .0 0

1135.00
1118.00
1665.00

1555.00  
21 6 0 ,1 0

9 2 0 .0 0  
110u,00
48 0 0 .0 0
1210.00

8 2 0 .0 0  
1000,00

7 2 4 .0 0
715 .00
7 2 0 .0 0

1095 .00
93 0 .0 0
9 6 5 .0 0
56 0 .0 0
77 5 .5 0
58 0 .0 0

1305 .00
1520.00

7 7 ,5 0
136 ,50

6 3 ,4 0
57 4 .0 0

1300 .00
84 0 .0 0

4 1 0 0 .0 0

50 2 .0 0
37 8 .0 0
43 5 .0 0
60 6 .0 0
4 9 4 .0 0  
36 2 ,c  0

1217 ,50
1160 .00  
1910,10  
1280,00  
1 6 2 5 ,(0
24 7 5 .0 0

87 2 .0 0
1220.00

1495 .00
8 3 8 .0 0

1065 .00
8 0 4 .0 0
7 4 1 .0 0
7 5 2 .0 0

1261 .00
9 7 0 .0 0

1165.00
5 6 1 .0 0
8 5 5 .0 0
5 5 5 .0 0

1360.00
1790.00

7 7 ,5 0
140 .00  

7 1 ,0 0

13 2 5 ,0 0
8 4 0 .0 0

48 2 .0 0  
37 9 ,7 5
44 5 .0 0
59 8 .0 0

34 7 .0 0
1156 .00
1085 .00
1900 .00
1235 .00
1685 .00
2 4 8 0 .0 0

8 5 4 .0 0
1105 .00
2 5 7 5 .0 0  
1350,C0

79 5 .0 0
1030 .00

8 5 0 .0 0
7 6 8 .0 0
80 0 .0 0

1255.00
9 2 3 .0 0

1048.00
5 4 5 .0 0
8 6 5 .0 0
5 4 9 .0 0

1 360 .00
2 0 4 0 .0 0
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e in e  s c h w a n k e n d e  H a ltu n g  a n , g e la n g te n  n o c h  
e in m a l a u l e in e n  H o c h s ta n d , u m  a b e r  d a n n  a n ­
g e s ic h ts  d e s  Z u s ta n d e k o m m e n s  d e r  K o n fe re n z  
v o n  G e n u a  w ie d e r  a b z u b r ö c k e ln . U n te r  d e n  e in ­
z e ln e n  E f f e k te n g iu p p e n  w a r e n  e s  w ie d e r u m  d ie  
o b e r s c h le s i s c h e n  W e r te ,  d ie  b e s o n d e r s  h e r v o r -  
ir a te n . A u ch  R e n te n w e r te  s ta n d e n  m e h r  u n d  
m e h r  h n  V o rd e rg ru n d  d e s  I n t e r e s s e s ,  w ä h re n d  
s ic h  z u g le ic h  d e r  G e ld m a rk t  v e r s te i f t e .  V o n  d e r  
M ä rz w e n d e  a b  h a t  ä u ß e r s te  Z u rü c k h a ltu n g  b e ­
s tä n d e n , w o b e i d ie  K u rs e  t e i lw e is e  v o n  ih r e m  
h ö c h s te n  S ta n d e  w ie d e r  z u r f lc k g e g a n g e n  s in d .

D ie  N e w  V o r h e r  B ö r s e  z e ig te  in fo lg e  
d e r  le ic h te r e n  V e r h ä l tn is s e  a u f d e m  G e ld m a rk t

e in e  B e le b u n g  d e s  G e s c h ä f t e s  b e i  s te ig e n d e s 
K u rs e n . D ie s e  V e r h ä ltn is s e  h a b e n  a u c h  während 
d e s  M ä rz  w e ite r  a n g e h a lte n , d a  s ic h  d ie  wirt­
s c h a f t l ic h e  L a g e  d e r  V e r e in ig te n  S ta a te n  vo» 
N o rd a m erik a  e n ts c h ie d e n  g e b e s s e r t  h a t. Freilich 
w a r  d ie  H a ltu n g  a n  d e r  B ö r s e  n ic h t  im m e r  gün­
s t ig ,  d a  v ie l fa c h  n o c h  A u ss tan d sb e lflrch tu n g en  
a n  d e r  T a g e s o r d n u n g  w a r e n . Im m e rh in  ist die 
s c h w ä c h e r e  H a ltu n g  n a c h  u n d  n a c h  überwunden 
w o rd e n  u n d  h a t  s c h l ie ß l i c h  e in e r  a u sg esp ro ch e­
n e n  B e fe s t ig u n g  P la tz  g e m a c h t ,  d ie  s ich  aul 
E is e n b a h n a k t ie n  u n d  In d u s tr ie w e r te  e rs treck te .

D ie  K u rs e  m a c h te n  im  e in z e ln e n  fo lg en d e  Be­
w e g u n g  d u r c h :

N ew  Y o r k
E n d e
D e z .
1920

E n d e
Ju n i
1921

E n d e
D e z .
1921

E n d e
F e b r .
1922

M itte
M ä rz

E n d e
M ärz

Mitte
April

82 '/ , 85 '/ , 8 9 '/ , 9 6 " , 97 97 '/ , 99’/,
36»/, 3 9 7 , 3 4 '/ , 37 '/ , 3 7 ’/, 41 467,

H 5V « 113 1 2 0 1 3 8 7 , 136 136s/, 142-7,
8 6 78 7 6 '/ , 7 9 V , 7 9 ’/, 75V , 77
39»/, 3 7 ’ /, 3 3 '/ , 3 4 ’/, 3 7 V , 3 9 7 , 42%
99'/ , 7 6 ’/, 7 9 8 4 V , 8 6 '/, 84 '/ , 90'/,

118 1 2 0 '/, 126 134'/ , 132 '/ , 134'/, 1 3 7 ',
3 1 '/ , 37 4 9 '/ , 4 8 V , 5 0 51 53
32 '/ , 37 4 4 V , 4 6 a/, 5 0 '/ , 53  '/, 58'/,
54 50«/, 5 7 '/ , 7 3 V , 64 74 79'/,
7 9 '/ , 7 4 V , 8 3 V , 9 4 '/ , 9 4 V , 95'/ , 98'/,
1 0 '/, lü 14 15 »/s 1 6 7 , 16'/, 207 ,

A tc h is o n  T o p . a n d  S t  F é  . . .
B a lt im o re  a n d  O h i o ..........................
C a n a d a  P a c i f i c .......................................
N o rth e rn  P a c i f i c .......................................
P e n n s y l v a n i a ..............................................
S o u th e r n  P a c i f i c .................................
U n io n  P a c i f i c ..............................................
A n a c o n d a  C o p p e r  .................................
A m e r ic a n  S m e lt in g  a n d  R e iin in g  
B e t h le h e m  S t e e l  C o m p a n y  . . .
U n it. S t a t e s  S t e e l  C o rp ........................
h r te rn . M e r c a n t i le  M a rin e  C o  S t  A .

A n  d e r  L o n d o n e r  B ö r n e  h a t  s ic h  im  
P e b r u a r  d ie  A u fw ä r ts b e w e g u n g  in  e n g l is c h e n  
R e n te n w e r te n  fo r tg e s e tz t .  D ie  le i c h t e r e  G e s ta l ­
tu n g  d e s  G e ld m a r k te s ,  d ie  in  e in e r  D is k o n th e r ­
a b s e tz u n g  z u m  A u s d ru c k  k a m , b e g ü n s tig te  d ie  
L e b h a f t ig k e it  d e s  G e s c h ä f t e s .  A u c h  a n d e r e  
M ä rk te , w ie  d e r  d e r  B L e n b a h n a k t ie n , e r f re u te n

s ic h  le b h a fte n  I n t e r e s s e s ,  w ä h re n d  a m  Industrie­
a k tie n m a rk t  d ie  B e w e g u n g  u n re g e lm ä ß ig  war. 
A u c h  G o ld m in e n  lit te n  in fo lg e  d e r  Ausstands­
b e w e g u n g . Im  M ä rz  un d  b is  M itte  April lind 
R e n te n w e r te  w e ite r  in  d ie  H ö h e  g e g a n g e n . Aucb 
fr e m d e  E is e n b a h n a k t ie n  w u rd e n  in  den Mittel­
p u n k t d e s  I n t e r e s s e s  g e z o g e n .

D ie  K u rs e  d e r  w ic h t ig s te n  W e r te  w a r e n :

L o n d o n

2 '/ ] %  C o n s o l  A n). 
5 %  A r g e n t  1886  . .
4  %  B r a s lL  A n L  1898 .
5  %  M e x ik . A n L  1899  .
4  %  Ja p a n . A n l. 1899 . 
3 %  P o r tu g ie s .  A n l
5  %  R u s s . A nL  1 9 0 6  . 
4V s %  R u s s . A nL  1909
D e  B e e r s ..........................
G o ld  f i e l d s ..........................
R a n d m i n e s ..........................
Rk> T i n t o ..........................

E n d e
D e z .
1920

B n d e
J u n i
1921

E n d e
D e z .
1921

E n d e
F e b r .
1922

M itte
M ä rz

E n d e
M ärz

Mitte
AptU

44V, 46'/, 50'/, 55V. 54V,e 56'/, 597.
86 93 98 97 97 98 98
37 44 50 54'/, 55 55 52
55 59 64 61 60 65 72'/,
49 — 61V, 67 60 87 89
23'/, 26 23 29 27 •/, 29 28'/,
16 12 13 — 14'/, 13'/, 17
15 8'/, 11 107, 8'/, 8'/, 13'/,
12 V, 9 7 , 9V, 107, IC3/, 107, 10'/.

IVie 7/s V, 7« 7« 7 , *7,«
2'/, 2'/, 2 2'/,, 2'/, 23/ie 2s,i„

25 29'/, 28 25V, 25'/, 24 V , 26 '/,

A n  d e r  P a r i s e r  B ö r s e  h e r r s c h t e  r e c h t  g e ­
r in g f ü g ig e s  G e s c h ä f t  b e i  a l lg e m e in  g e d rü c k te r

S t im m u n g , d ie  d a u e rn d  a n h ie l t . D ie  H auptw erk 
z e ig te n  fo lg e n d e  B e w e g u n g :

P a r i s
E n d e
D e z .
1 0 2 0

E n d e  I B n d e  
J u n i  1 D e z . 
1921 1 1921

E n d e
F e b r .
1922

M itte
M ä rz

E n d e
M ä rz

Mitte
April

3 %  F r a n z . A n le ih e .................................
4  rf/o » » .................................
3  V » n R e n i e .................................
4 '/ ,  S p a n . E x t e r i e u r s ..........................
5  V , R u s s e n  1 906  .................................
3  %  ji 1896  ................................
4 %  u n if iz ie r te  T ü rk e n  . . . .
B a n q u e  d e  P a r is  ................................
C ré d it  L y o n n a i s .......................................
S u e z - K a n a l ...................................................
M a t t t e H ..........................................................

8 5 ,2 0
6 8 ,6 0
5 8 .0 0  

182 ,75

6 5 .0 0
140 5 .0 0
1 5 0 5 .0 0  
6 0 (0 ,0 0

2 2 \ 0 0

8 2 ,7 0
6 6 ,6 0
5 6 ,1 7

2 7 .0 0

3 6 .0 0
12 5 8 .0 0
13 4 0 .0 0
5 5 2 6 .0 0  

2 4 8 ,0 0

8 0 ,2 0  
6 4 ,6 0  
5  t ,7 0  

1 5 2 ,2 5

3 9 ,7 5  
1 2 4 4 ,C0
1 4 2 4 .0 0
5 9 5 0 .0 0  

3 0 1 ,0 0

7 8 ,9 5
6 4 ,6 0
5 7 ,5 0

147 ,60

4 1 ,1 0
1 2 0 8 ,0 0
1 4 0 5 .0 0
5 5 7 5 .0 0  

2 8 5 ,0 0

7 8 ,9 5
6 3 ,6 0
5 9 ,5 0

2 5 ,3 5
13,75
4 0 ,9 0

1 2 1 4 .0 0
14 0 5 .0 0
5 5 2 5 .0 0  

2 6 9 ,0 0

7 8 ,9 5
6 3 ,6 0
5 7 ,1 0

146 ,25
2 3 .0 0  
1 2 ,5 0
4 0 .0 0  

1 1 8 0 ,0 0
13 4 0 .0 0
5 5 8 0 .0 0  

2 5 0 ,0 0

78.50 
63,60 
58,40

139,70
20.50 
11,75 
40,00

1125.00 
1346/00
5799.00 

22 0 ,0 0
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Ad  d er A m s t e r d a m e r  B ö r s e  u n d  a n  den
m e is te n  ü b rig e n  n e u tra le n , w ie  x. B . d e n  n o r ­
d is c h e n , B ö rs e n  h e r r s c h te  z u n ä c h s t  s c h w a c h e  
H a ltu n g . S i e  w ic h  v o rü b e rg e h e n d  e in e r  fe s te r e n  
S t im m u n g , o h n e  daß s ic h  d ie s e  v o ll i n  b e h a u p ­
ten  v e rm o c h te . D a s  H a u p tin te r e s s e  b e s c h r ä n k te

s ic h  in  A m ste rd a m  a u i n ie d e r lä n d is c h e  und a m e ­
r ik a n is c h e  W e r te . Z e itw e is e  h a t  a u c h  S t im m u n g  
fü r  E r d ö lw e rte  g e h e r r s c h t ,  w ä h re n d  K o lo n ia lw e rte  
z ie m lic h  lu s t lo s  un d  a b g e s c h w ä c h t  w a re n .

D ie  w ic h t ig s te n  W e r t e  m a c h te n  fo lg e n d e  B e ­
w e g u n g  d u r c h :

A m s t e r d a m
E n d e
D e z .
1920

E n d e
Ju n i
1921

E n d e
D e z .
1921

E n d e
F e b r .
1922

M itte
M ä rz

E n d e
M ä rz

M itte
A p ril

5 %  N ie d e r t  A n l e i h e .........................
3 % .............................................................
K ön igL  N ie d e r t  P e tro L -G e s . 
H o lla n d -A m e rik a -L in ie  . . . .

82
53

633>/,
2 7 7 0 ,

91
61*/s

491

86*/, 
5 6 V , 

4 U V »
S t

41 7  V . 
1 5 4 %

8 7 %
5 9 7/u

4 1 1 t ,
149»/«

8 9
63»/,

4 2 4
145Vz

m ,
61*/.

509
157

A n d e r  W ie n e r  B ö r s e  h e r r s c h te  u n re g e l­
m ä ß ig e  un d  v ie l fa c h  m a tte  H a ltu n g , w o b e i  d ie  
b e k a n n te n  V a lu ta v e rh ä ltn is s e  e in e  R o lle  s p ie l te n .

D ie  K u rs e  d e r  w ic h tig s te n  W e r te  s te l l te n  s ic h  
w ie  f o lg t :

W ie n
E n d e
D e z .
1920

E n d e
Ju n i
1921

E n d e
D e z .
1921

E n d e
F e b r . ™ ö e
1922 M aJZ

E n d e
M ä rz

M itte
A p ril

ö s t e r r e ic h is c h e  O o ld re n te  .
,  K ro n e n re n te

U n g a r is c h e  G o ld re n te  . .
» K ro n e n re n te  . 

Ö s te r r e ic h -U n g . S ta a ts b a h n  
ö s t e r r e ic h is c h e  S ö d b a h n

„ C re d ita n s ta l
U n io n -B a n k ..........................
W ie n e r  B a n k v e r e in  . . 
Ö s te r r e ic h is c h e  L ä n d e rb a n k  
A lp in e  M o n ta n in d u str ie  
P r a g e r  E is e n in d u s tr ie  . 
R im a -M u ra n y e x  .  .  .
S k o d a w e r k e .........................
P o i d i h f i t l e ..........................

185.00 
97,00

205.00 
5 800.00
2395.00
1355.00
1018.00
1 2 1 4 .0 0
1870.00
6266.00 

14900,00
4290.00 
3585,50 
4 778.95

107,50
6 3 5 .0 0
2 9 5 .0 0

4 870,00 
2201,00
1555.00
1218.00 
1247,00 
2 480,00
5 935,00 

12 875,00
4 995,00 
4 330,00 
4 600,00

1250.00
1600.00

1650.00 
39 500,00
14200.00
11650.00
6500.00 
8 280,00

2a j
61300.00 

110000,00
29200.00 
42 510,00 
36 900.00

1595.00 
117,00

2650.00
1400.00

51600.00
16100.00
7350.00 
5 840,00 
630000

19000.00
59500.00 

126 000,00
23060.00
50500.00
46500.00

1550.00 
ii 137 00 
i 3300,00 
' 1530,00
; 45 550,00 

> 14500,00 
7 060,00
5850.00 
6060 00

17500.00

1750,005 
180,00; 

2800,00 
1 500 ,0 0 ; 

52100.00, 
i 17400,00 

6 870,00 
5650,00 
5 800,00 

18200.00 
65 700^00- 

139060.00 
i 21900.00

50600.00
55100.00

154,00

1900.00
75600.00 
18 950,00

7 000,00
5600.00 
5 710,00

18990.00
72300.00 

145 000,00
30800.00. 
65 800,00
57400.00

Wechselkurse.
D ie  fre m d e n  W e c h s e lk u r s e  a n  d e r  B e r l in e r  

B ö r s e  h a b e n  e in e  r e c h t  s c h w a n k e n d e  B e w e g u n g  
g e z e ig t  u n d  s ic h  z u n ä c h s t  im  F e b ru a r  w e ite r  
v e r s c h le c h te r t ,  s o  fa n g e  d ie  fr a n z ö s is c n e  W ie d e r-  
g u tm a c b u n g s p o lit ik  d ie  O b e rh a n d  b e h i e l t  B e ­
s c h rä n k u n g e n  im  D e v is e n h a n d e i h a b e n  g le ic h ­
fa lls  d a s  In r ig e  d azu  b e ig e tr a g e n , fre m d e  Z a h ­
lu n g s m itte l fe s tz u h a lte n , w ä h re n d  im  A u sla n d e

d ie  M a rk  g le ic h f a l ls  a u s  d en  o b e n  e rw ä h n te n  
G rü n d e n  s a n k . E r s t  a llm ä h lic h  h a b e n  u n te r  
S c h w a n k u n g e n , u n d  n a c h d e m  in  d e r  le tz te n  
M ä rz w o c h e  d ie  fr e m d e n  W e c h s e lk u r s e  e in e n  
H o c h s ta n d  e r r e ic h t  h a tte n , b is  M itte  A p ril d ie  
N o tie ru n g e n  w ie d e r  e tw a s  a b g e b r ö c k e l t  D e r  
fr a n z ö s is c h e  W e c h s e lk u r s  h a t  s ie b  a n  d en  f r e m ­
d en  P lä tz e n  e tw a s  b e f e s t ig t ,  u n d  a u c h  d e r  S t e r ­
lin g k u rs  z e ig t  in N ew  Y o rk  e in e  w e itg e h e n d e  
E r h o lu n g .

F re m d e  W e c h s e lk u rs e  a n  d e r  B e r l in e r  B ö r s e :

B e r l in
t e le g r a p h is c h e  A u sz a h lu n g

E n d e  E n d e  E n d e  E n d e  M itte  E n d e  M itte  
D e z .1 9 2 0  Ju n i  1921 D e z . 1921 F e b r  1922 M ä rz  M ärz  A p ril

H o llan d  (1 0 0  G u ld e n ) . . 
B e lg ie n  (1 0 0  F r a n c s )  . . 
N o rw eg en  (100  K ro n e n ) . 
D ä n em a rk  (1 0 0  K r o n e n ) . 
S c h w e d e n  (1 0 0  K ro n en ) . 
F in n la n d  (100  F in n m a rk) 
I ta l ie n  (1 0 0  L ir e )  . . . 
E n g la n d  (1  £ )  . . . .
V e r . S ta a te n  (1 D o lla r ) . 
F r a n k re ic h  (1 0 0  F r a n c s ) .  
S c h w e iz  (1 0 0  F ra n k e n ) . 
S p a n ie n  (1 0 0  P e s e ta s )  .  
D e u ts c h  - O e s te r re ic h  

(1 0 0  K ro n e n ) .  . .  . 
P r a g  (1 0 0  K ro n e D ). . . 
B u d a p e s t  (100  K ro n e n ) .

168 ,75
8 1 ,0 0

112 ,50
112# )
112# )

61 ,00
ayoo
20,43

4 ,20
8 1 ,00
8 1 ,00
8 1 ,00

85.06
8 3 .06  
8 5 #

2 2 9 0 .0 0
45 6 .0 0

1 136.00  
1 1 3 5 # )
1 456.00
210.00
25 5 .0 0
258.00  

73 ,38
4 3 3 .0 0

1112.00 
972#)

1 7 ,00
8 1 ,88

2 4 6 2 ,5 0
5 9 9 .0 0  

1 0 7 0 # )
1262.00  
1 6 6 2 # )

1 1 7 # )
3 6 5 .0 0  
2 8 0 ,7 5

7 5 ,1 5
6 0 2 .0 0  

1262 ,00
9 7 0 # )

12 ,25
101,25

11,38 2 7 ,7 0

6 7 5 0 .0 0
14 2 0 .0 0
29 5 0 .0 0
3 6 6 5 .0 0  
4 6 1 5 # )

3 4 3 .0 0  
8 1 0 ,1 0
7 7 1 .0 0
1 8 4 .0 0

1 493 .00
3 6 2 5 .0 0  
2 7 7 0 # )

6 ,8 5
2 7 1 # )

3 0 ,50

8 6 7 5 .0 0
1 9 7 5 .0 0  
3 8 9 5 # )
4 8 2 0 .0 0
6 0 5 5 .0 0  

4 5 2 ,0 0
1212 ,50
1 0 0 9 # )

2 2 7 # )
2 0 9 0 # )
4 4 9 5 .0 0
3 6 9 0 .0 0

1 0 1 5 0 ,0 0
2 2 4 5 .0 0
4 7 6 0 .0 0
5 6 9 5 .0 0
6 9 8 5 .0 0  

5 7 4 ,0 0
1 3 6 5 # )
1 1 7 1 # )
2 7 1 # )

2 4 2 0 .0 0  
5 2 5 0 # )  
4 1 9 0 # )

11 5 7 5 # )  | 
2 5 6 5 # )  ! 
4 5 4 0 # )  |
6 4 5 0 .0 0  
7 9 2 0 ,CO i

5 9 4 ,0 0
15 5 7 ,5 0
1 33 4 .0 0  | 

3 0 5  0 0  I
2 740 .00
5 870 .00
46 5 0 .0 0

1 1 4 C 0 # )
2 5 8 0 .0 0
5 5 7 0 .0 0
6 3 9 5 .0 0  
7 7 9 0 # )

5 6 9 ,0 0
1 634 .00  
1 3 2 7 # )

3 0 0 ,1 0
2 7 9 5 .0 0
5 8 6 2 .5 0
4 6 8 2 .5 0

4 ,4 0  3 # )  4 ,2 0  i 3 ,%
3 9 8 ,0 0  4 8 4 ,5 0  5 8 2 ,0 0  6 0 2 # ;

3 2 , ^  3 3 # )  I 3 6 # )  3 6 ,0 6
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Feóraar

Wechselkurse an der Berliner Börse.
______ Mąrz Feóraar M a rz
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Der Geld- und Warenmarkt

W e c h s e lk u rs e  a n  a u s lä n d is c h e n  P lä tz e n

299

B s  n o tie r te n P a r itä t
E n d e
D e z .
1920

E n d e
J u n i
1921

E n d e
D e z .
1921

F n d e
P e b r .
1922

M itte
M ärz

E n d e
M ärz

M itte
A p ril

1 £  in  D o ll  
1 £  ln  D olL 

100 F r  in  D olL 
100 M  in  D oll.

4 .867
4.867 

19 ,30  
23 ,80

3 ,4 8 2 5
3 ,5 2 2 8
5 ,9 3
1,38

3 ,7 2 6 2
3 ,6762
7 ,97
1,31

4 ,1 7 8 7
4 ,2 1 7 5
8 ,1 5
0 ,5 5

4 ,4 0 6 2
4 ,4 4 0 0
9 ,17
0 ,44

4 ,3 0 6 3
4 ,3 3 8 7
8 ,8 9
0 ,37

4 ,3 4 7 5
4 ,3787
9 ,0 2
0 ,34

4,3 8 3 7
4 ,4 1 7 5
9 ,2 9
0 ,3 6

100  M  in  G ld .
1 £  ln  G ld . 

100  F r  in  G ld .

59 ,2 6
1 2 ,1 1
48,01

4,40
11,26
18,85

4,05
11,30
24 ,40

1,48
11,41
21,84

1,14
11,54
2 3 ,82

0 ,9 9
11,52
2 3 ,8 0

0 ,8 8
11,58
2 3 ,9 0

0 ,8 8
11,63
24 ,40

1 £  in  F r  
100 D olL  in  F i  
1 0 0  L ir e  in  F r  
100 G ld . in  F r  
100  F r  in  F r  
1 0 0  M  ln  F r

25,23
518 ,25
1 0 0 ,0 0
208,27
1 0 0 ,0 0
123,45

59 ,7 6
1689.00 

58 ,7 5
53 0 .0 0  
257 ,75

23,25

46 ,64
1 238 ,00

6 1 ,0 0
4 1 0 ,0 0
2 09 ,50

16,75

51,91 
1231,00  

5 4 ,SO 
45 2 ,5 0  
240 , 0  

6 ,75

4 8 ,45
1093 ,50

5 7 ,7 5
4 19 ,25
2 14 ,00

4 ,7 5

48,51
1123,50

5 6 ,5 0
42 1 ,5 0
217 ,75

4 ,12

4 8 ,4 9
1 108 ,00

56,87
4 1 9 ,5 0
2 14 ,75

3 ,62

4 7 ,6 3
1078 ,50

5 8 ,5 0
4 1 0 ,0 0
2 09 ,75

3 ,62

100 F r  in  £  
100 G ld . ln  £  
100  M  in  £

3 ,96
8 ,26
4 ,89

1,67
8 ,8 9
0 ,39

2 ,1 4
8 .8 0
0 ,3 5

1,93
8 ,7 0
0 ,13

2,07
8 ,6 6
0 ,0 9

2 ,0 6
8 ,6 8
0 ,0 8

2 ,06
8 .63
0 ,0 8

2 ,1 0
8 ,6 0
0 ,08

100 M  in  K r 
100 F r  in  K r 
100 G ld . in  Kr

117,56
95 ,22

198,40

9 0 6 ,0 0
1 0 2 0 0 ,0 0
2 1 0 0 0 ,0 0

9 7 1 ,0 0
1 20 3 5 .0 0
2 3910 .00

2 8 2 7 ,0 0
1 0 4 1 75 .00
2 0 7 4 5 0 .0 0

124975 .00
2 4 5 4 5 0 .0 0

2 95 7 ,0 0
1 43975 .00
2 7 8 5 5 0 .0 0

146625 .00
2 8 5 3 5 0 .0 0

2 5 9 5 ,0 0
149125 .00
2 9 0 7 5 0 .0 0

1 0 0  M  in  F r  
100 K r in  F r  

1 £  in  F r  
100 F r  in  F r  
100 G ld . in  F r  
100 U r e  in  F r

123,45
105,02

25,23
1 0 0 ,0 0
208,27
1 00JX J

8 ,9 8
1 ,58

23,21
3 8 .9 0  

2 0 6 ,1 0
22.90

7 ,90
1,08

2 2 ,2 1
4 7 ,5 5

1 95,25
2 9 ,1 0

2 ,83
0 ,19

21,58
4 1 .5 0  

188 ,75
2 2 .5 0

2,27
0 ,0 9

22,61
4 6 ,8 0

196,25
2 7 ,10

1,91
0 ,0 6

2 2 ,3 2
4 6 ,0 0

194,25
2 5 ,9 5

1,69
0 ,07

2 2 ,5 6
4 6 ,5 2

194,75
26,42

1.71
0,07

2 2 ,7 3
4 7 ,7 0

195,15
2 8 ,0 5

-v N e w  Y o r k  
Ion (6 0  T a g e )

' 2  T r a n s fe rs  . 
i (S ic h t )  . . , 
n  ( S i c h t ) .  . .

£
'  A m s t e r d a m  
^ c k  B e r l in  .  . 

L o n d o n  . . 
P a r is  .  . .

P a r i s  
t s e l  a u t L o n d o n  .

, N ew  Y o rk
■_ .  R o m  . .

.  A m ste rd a m
 .  .  Z ü r ich

„ B e r l in

L o n d o n  
"— s s e l  a u f P a r is  .

.  A m ste rd a m  

.  B e r l in  '

 W i e n
_  _ io te r ,  . . . .

s e i  a u f Z ü r ich
— —  „ A m ste rd a m

Z ü r i c h  
s e i  a u f B e r l in  .  . 

» W ie n .  . . 
.  L o n d o n  . . 
.  P a r i s . .  . 
.  A m ste rd a m  
.  M a ila n d . . 

(1 355]

Die Petroleumerzeagang im Jahre 1921.

V e r e in ig te  S ta a te n
M e x ik o
In d ien
Ja p a n
T rin id a d
A e g y p te n
F r a n k re ic h
K an ad a
A lg e r ie n
R u m ä n ie n
G a liz ie n

1919

3 7 7  7 1 9 0 0 0  O alL  
8 7 0 7 3  0 0 0  .

8 4 5 4 0 0 0  „
2120000 .
2  780  0 0 0  „
1 6 6 2  0 U0  „

220000 „
6 5 1 8  0 0 0  t 
6  2 5 5  0 0 0  t

1920
4 4 3  402  0 0 0  O alL  
1 5 9 8 0 0  0 0 0  •„

8  5 0 0 0 0 0  .
2  2 1 3 0 0 0  „
1 6 2 9 (1 0 0  .
1 0 8 9  0 0 0  .

700  0 0 0  „
220000 .

7 4 0 6  0 0 0  t 
6 0 0 0  0 0 0  t

B e m e r k e n s w e r t  is t  d e r  u n g e h e u r e  R ü c k g a n g  
d e r  P e tro le u m g e w in n u n g  in  E u ro p a  und d ie  g e ­
w a ltig e  Z u n a h m e ln  A m e rik a , l/ eh er  d ie  T r a g -

1921

4 6 9 6 3 9 0 0 0  G a il . 
195  064  0 0 0  .

6 6 8 4 0 0 0  .
2  4 3 9 0 0 0  „
2  3 ( 4 0 0 0  „
1 181  0 0 0  .

3 9 2 0 0 0  .
1 74  0 0 0  „

3  0 0 0  „
1 1 6 1  0 0 0  t 

4 6 6  0 0 0  t

w e ite  d ie s e r  E n tw ic k lu n g  v e r g l. P ro f . H e n n l g ,  
. D i e  W e lt -O e fs c h if fa h r t  un d  ih r e  Z u k u n ftsa u s- 
s ic h te n “,  T .  u . W . S . 2 1 2 . { 1 3 5 9 ]
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Das Rußland-Geschäft.
Der durch die neue W irtschafts­

politik in Rußland entstandene W ir­
bel in H andels- und Industriekreisen 
ist vorläufig ein Sichdrehen um die 
eigene Achse. Ein m erklicher F o rt­
schritt ist noch nicht entstanden, 
weil die W iderstände, wie staatlich 
monopolisierter Außenhandel, unsi­
chere W irtschaftslage, unklare R echts­
verhältnisse, noch nicht überwunden 
sind. Die entfesselten W irtschafts­
kräfte haben aber energisch einge­
setzt und eine Bew egung erzeugt, 
die nicht mehr aufzuhalten ist.

Fü r das Rußland-G eschäft muß 
vor allem das frühere alte Rußland 
vollkom m en vergessen werden. R uß­
land ist durch die vielen Entbeh­
rungen der letzten Jah re  ein ganz 
anderes gew orden, als es früher 
war, und das neue Rußland ist auch 
mit ändern Staaten nicht zu ver­
gleichen . Ausländer, die mit H ai­
fischappetit nach Rußland gehen und 
ihre m odernisierte frühere G eschäfts­
kenntnis mitbringen, werden wenig 
Erfolge erzielen. Rußland in seinem 
heutigen Zustand der »M inim alwirt­
schaft« ist nur sehr w enigen Aus­
ländern und am w enigsten den Aus­
landrussen bekannt.

Es muß betont werden, daß ein 
A usverkauf des heutigen Rußlands 
und eine Ausbeute des verarm ten 
und zerstörten Landes unter keinen 
Umständen zugelassen wird. Der 
Russe hungert lieber und leidet w ei­
ter bittere N ot und stirbt, ehe er 
sein Land der Ausbeute preisgibt. 
Es sind daher für das G eschäft mit 
dem neuen Rußland als G rundbe­
dingung gleiche Interessen des Aus­
landes und des Inlandes erforderlich. 
W ird das Rußland-G eschäft derart 
aufgebaut, daß es bei gegenseitigem  
Interesse auch dem Lande Vorteile 
bietet, so ist es von jed er R egie­
rungsform unabhängig, gleichgültig 
ob die bolschew istische Regierung 
w eiter bestehen bleibt oder infolge 
der Entw icklung durch andere R e­
gierungsform en abgelöst wird.

M it großen Kapitalien in das 
Rußland-G eschäft hineinzugehen, ist 
falsch und bei genauem Studium der

W irtschaftslage auch nicht erforder­
lich. Nötig sind neben einem ge­
wöhnlichen Betriebskapital, das so­
weit sicher gestellt werden kann, daß 
es kein W agnis trägt, Fachleute, frei 
von jed er Politik , mit großen Er­
fahrungen und eiserner Energie — 
Leute, die Rußland nur in gerin­
ger Zahl besitzt, und die es mehr 
braucht als das ausländische Kapital.

Ganz ohne Kapital, nur auf Grund 
des W arenverkaufes oder des Tausch­
handels ist das Rußland-Geschäft 
allerdings nur schw er zu bewerk­
stelligen. Rußland kann nichts direkt 
kaufen, weil es arm ist und Tausch­
werte dem Auslande nur in sehr 
geringem  M aße zur Verfügung stel­
len kann. Die Russen können die 
im Lande vorhandenen Rohstoffe nur 
mit großer Mühe und unter äußer­
ster eigener Entbehrung ausfuhrfähig 
machen und an die Häfen bringen. 
Unter Ueberwindung großer Anstren­
gungen wird für die Verpflegung Ge­
treide aus Sibirien nach dem Innern 
geschafft, und es kann daher nicht 
verlangt werden, daß Ausfuhrwaren 
wie H olz, Flachs, Naphtha und ähn­
liche diesen Transporten vorgezogen 
werden.

Viel Gedankenarbeit ist erforder­
lich, um in das neue Rußland-Ge­
schäft sich hineinzufinden. Es muß 
nicht nur die augenblickliche Ge­
schäftslage des Landes erkannt wer­
den, auch ein elastisches Anpassen 
an die W eiterentw icklung Rußlands, 
die nur mit Hilfe Deutschlands denk­
bar ist, ist erforderlich. Die russi­
schen Regierungseinrichtungen haben 
trotz ihres großen Umfanges und 
trotz ihrer Schw erfälligkeit eine ge­
nügende Elastizität, um sich stets 
den augenblicklichen Forderungen 
des Landes anzupassen. Sie ändern 
im H andum drehen ihre Pläne und 
Grundsätze. Im vorigen Jahre er­
folgte dies seitens des Außenhandels­
kom m issariats zweimal, und die Ge­
schäftsleute, die mit Rußland einen 
Handel angefangen hatten, waren 
irregeführt.

Für den Außenhandel ist die Fi­
nanzlage folgender Stellen ausschlag­
gebend, nämlich
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der Regierung, des Außenhandeis­
kommissariats (W neschtorg), 

der staatlichen W irtschaftsorganisa­
tionen (Truste und Sojusy) 

und der privaten Unternehmungen 
(Arendatore, H andelsgesellschaften, 
Konzessionäre).
Die Regierung stellt dem Außen­

handelskommissariat nur geringe 
Geldmittel zur Verfügung, denn die 
Goldwerte, die noch vorhanden sind, 
müssen zur Stabilisierung des russi­
schen Papierrubels erhalten werden.

Das A u ß e n h a n d e l s k o m m i s ­
s a r i a t  hat das Monopol des gesam ­
ten staatlichen Außenhandels; es ver­
fügt über sämtliche Ausfuhrwaren, 
ist Besitzer, Unternehmer und Händ­
ler in einer Person. G o l d k r e d i t e  
für die Auslandbestellungen werden 
vom Außenhandelskommissariat nur 
im alleräußersten Bedarfsfälle und 
unter der Voraussetzung, daß da­
durch Ausfuhrwerte geschaffen w er­
den können, bewilligt. V a l u t a k r e ­
d i t e  sind nur in sehr geringem 
Maße 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. £  bereitgestellt 
worden, die für die allerdringend­
sten Einkäufe von Saatgetreide, 
W erkzeugen, Chemikalien und Medi­
kamenten usw. verbraucht wurden 
und hierfür kaum genügten. S o w ­
j e t r u b e l k r e d i t e  sind beim Außen­
handelskommissariat aber auch nur 
beschränkt vorhanden. Die Ausgabe 
russischer Papierrubel ist mit Rück­
sicht auf die für die neue W irt­
schaftspolitik erforderliche Stabilisie­
rung des Rubels eingestellt worden. 
Die Regierung hat die Industrie, die 
Landwirtschaft und den Handel des 
Landes auf eine unabhängige kauf­
männische Grundlage gestellt. Der 
oberste V o l k s w i r t s c h a f t s r a t  
(die Inlandhandelsstelle) hat an rus­
sische W erke Aufträge zu festen 
Preisen vergeben, hat Anzahlungen 
geleistet und kann die eigenen Auf­
träge weiterhin nur teilweise bezah­
len, weil nicht genügend Papier­
rubel vorhanden sind. Der Aus­
landhandelsstelle des Außenhandels­
kommissariats geht es ebenso. Aus 
den dargelegten Finanzgründen, we­
gen des monopolisierten Außen­
handels und der Schwierigkeiten bei 
den Behörden, sowie infolge der

strittigen Kompetenzfragen zwischen 
oberstem W irtschaftsrat und dem 
Außenhandelskommissariat ist daher 
das Auslandgeschäft mit der russi­
schen Regierung nur sehr schwer
möglich.

Die T r u s t e ,  eine Gründung der 
neuen W irtschaftspolitik, sind privat­
geschäftlich organisierte Industrie­
konzerne, die gleiche oder vonein­
ander abhängige Erzeugnisse liefern. 
Von mehreren Fabriken eines Indu­
striezweiges werden die schwachen 
und unrentabeln stillgelegt und auf 
ihre Kosten die rentabeln Fabriken 
durch die Truste in Betrieb genom ­
men. Die Truste sind dem obersten
Volksw irtschaftsrate der Regierung 
unterstellt, haben jedoch für das er­
forderliche Betriebskapital und für 
die Rentabilität ihrer Erzeugnisse 
selbst Sorge zu tragen. Sie erhalten 
für ihre Auslandbestellungen nur 
einen sehr geringen Gold- oder Va- 
lytakredit, müssen selbst Ausfuhr­
ware erzeugen, diese an die Häfen 
befördern und dem Auslande ver­
kaufen. Für das so erhaltene aus­
ländische Geld dürfen sie nur mit 
Genehmigung des Außenhandelskom­
missariats ihren Bedarf an M aschi­
nen, W erkzeugen oder H albfabri­
katen aus dem Auslande beziehen. 
Ihre w irtschaftliche Lage ist auf 
Grund der neuen W irtschaftspolitik 
nicht beneidenswert, das Auslandge­
schäft gestaltet sich daher mit ihnen 
sehr schwierig.

Die S o j u s y  (Konsumgenossen­
schaften), deren H auptvertreter der 
Z e n t r o s o j u s  und der S e l s k o s o -  
j u s sind, schaffen Ausfuhrware und 
müssen, falls sie Auslandwaren nötig 
haben, sich für deren Einkauf vom 
Außenhandelskommissariat die E r­
laubnis einholen. Es besteht hierbei 
stets die Gefahr, daß das Außenhan­
delskomm issariat die Sojusy ausschal­
tet und selbst das G eschäft macht. 
Obwohl die Sojusy den größten Teil 
der landwirtschaftlichen Erzeugung 
in der Hand haben, müssen sie 
mit Auslandkrediten rechnen. Die 
ihnen in Form  von Ausfuhrgütern 
des Auslandes gewährten kurzfristi­
gen Auslandkredite werden durch 
russische Tauschwaren, deren Aus­
fuhr aus Rußland sichergestellt ist, 
ged eckt; die langfristigen Kredite 
müssen durch W echsel der russischen 
Regierung sichergestellt werden. Mit
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den Sojusy sind bereits Auslandge­
schäfte abgeschlossen w orden; hier­
bei wurde aber darauf geachtet, 
daß die Preise der auf Kredit 
gelieferten W aren (in den meisten 
Fällen werden nur 50 vH in bar an­
gezahlt) so hoch angesetzt wurden, 
daß das W agnis für den V erkäufer 
gering war.

Als Privatunternehm er kom men in 
B etracht P ächter (A rendator) von 
W erken, H andelsgesellschaften und 
Konzessionäre.

Als P ä c h t e r  der Industrieunter­
nehmungen (M ühlen, Kraftw erke
u. a. m.) treten juristische (K oope­
rative) oder natürliche Personen 
auf. Es sind dies m eist die 
früheren Besitzer der W erke oder 
deren Bevollm ächtigte, die je  nach 
dem vorhandenen M ut entw eder ihre 
W erk e unm ittelbar in P acht (Arende) 
nehmen, oder m ittelbar durch eine 
juristische Person. Die P acht ist 
kurzfristig , sie schützt die W erke 
vor dem Z erfall und g ib t dem B e­
sitzer die M öglichkeit, über seine B e­
triebe zu verfügen. Die Geldm ittel, 
die den Pächtern zur Verfügung ste­
hen, sind m eist gering ; es werden 
nur die allerdringendsten Reparaturen 
der W erke vorgenom m en; Neuan­
schaffungen im Auslande kom men 
nur in ganz besonderen Ausnahm e­
fällen vor.

Zw ecks Sicherstellung der P acht­
betriebe mit Geldm itteln suchen die 
früheren Besitzer der W erke, d. h. 
die Pächter, sich mit Auslandfirmen 
oder Banken zu vereinigen. G e­
m ischte russisch-ausländische A ktien­
gesellschaften werden gegründet, um 
die V erfügungsm öglichkeit für län­
gere  Zeit außerhalb der Pachtfrist 
festzulegen.

D ie Pächter müssen durch L iefe­
rungen für den Inlandm arkt ihren 
Bedarf an Geldm itteln für Löhne, 
G ehälter, Steuern usw. beschaffen 
und können nur, nachdem sie Aus­
fuhrgüter erzeugt haben, an Ausland­
bestellungen denken. Diese Ausland­
bestellungen werden dann in erster 
Linie W erkzeuge, H albfabrikate und 
Rohstoffe für die eigene Fabrikation 
sein und bei denjenigen Firm en zur 
Bestellung gelangen, die den P äch­
tern bei Beschaffung von Geldmitteln 
und Krediten behilflich waren.

H a n d e l s g e s e l l s c h a f t e n  für 
Aus- und Einfuhr sind bisher nur in

geringer Zahl vorhanden, werden 
aber in allernächster Z eit in großer 
M enge entstehen. Fü r diese Handels­
gesellschaften wird von seiten des 
Außenhandelskom m issariats die Be­
dingung gestellt, daß die Interessen 
des Landes gew ahrt werden, und 
daß die Regierungskontrolle über die 
T ätig keit dieser Gesellschaften ent­
w eder durch M ehrzahl der Aktien, 
durch Sitz der Regierung im Auf­
sichtsrat oder durch besondere Be­
stimmungen im Gesellschaftsvertrag 
festgelegt wird.

Diese H andelsgesellschaften werden 
das Auslandgeschäft nur mit den­
jenigen W erken, Vereinigungen oder 
Banken machen, die es verstehen, 
trotz der oben angegebenen Kontrol­
len die neubegründeten 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 große 
Sorgen, daß sie von Auslandbestel­
lungen nur träumen können.

K o n z e s s i o n e n  sind bis Ende 
1921 nur zwei erteilt worden. Eine 
A sbestgesellschaft im Uralgebiet hat 
verm ittels einer Konzession ihre Tä­
tigkeit begonnen. Die Svenska Kul- 
lagerfabriken A.-B. hat ihre Werke 
in Rußland auf Grund eines Konzes­
sionsvertrages in eigener Verwaltung 
erhalten und begnügt sich damit 
vollkom men, ohne die W erke ernst­
lich in Betrieb zu nehmen.
_ Konzessionsverhandlungen mit aus­

ländischen Firm en werden von der 
russischen Regierung in großen Men­
gen geführt. D iese Verhandlungen 
gehen m eist sehr langsam vorwärts 
Die von den Russen gestellten Be­
dingungen berücksichtigen die kri­
tischen T ransport- und Wirtschafts­
verhältnisse des eigenen Landes zu 
w enig und verlangen, daß die Aus­
länder mit großen Kapitalien in die 
Konzession hineingehen. Die Aus- 
n  mCr setzen m eist den Ausverkauf 
Rußlands bei einer Konzessionsertei- 
Jung voraus, und das wird unter 
keinen Umständen von seiten der 
russischen Regierung zugelassen. Für 
jede Konzession muß schlechthin
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gleiches Interesse des Inlandes und 
des Auslandes als G rundlage'gelten.

Das Rußland-Geschäft kann also 
nur auf der Grundlage der g e g e n ­
s e i t i g e n  H i l f e  aufgebaut werden. 
Deutschland kann in Zukunft die für 
seine Industrie erforderlichen Roh­
stoffe nicht aus den valutastarken 
Ländern beziehen und im eigenen

Lande hohe Arbeitslöhne zahlen, da 
es an den niedrigen Kurs der Reichs­
mark gebunden ist. Deutschland 
muß Rohstoffe aus Rußland bezie­
hen, um selbst arbeiten zu können, 
und um die Industrie des eigenen 
Landes zu erhalten.

Dipl.-Ing. W. K i w u l l ,  
[ i3á6j Moskau.

Handel und Verkehr.
6. Frankfurter Internationale Messe.

Die Frankfurter Frühjahrsmesse (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 Ausstellungsmöglichkeit auf 
dem weitläufigen, inzwischen längst 
zum Meßgelände gewordenen Fest­
hallengebiet zu geben. Diese Ent­
wicklung ist infolge der Ungunst der 
alle baulichen Absichten hemmenden 
derzeitigen Verhältnisse noch nicht 
abgeschlossen. Aber man konnte auch 
diesmal wieder den W illen der M esse­
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 
i n  Erfüllung gegangen. Der überaus 
strenge W inter, der Eisenbahn eraus- 
stand und ein Ausstand bei der Liefer­
firma hatten es nur zur Aufstellung 
der Hauptbinder der dreischiffig ge­
planten Hauptlängshalle kommen las­
sen. In aller Hast wurde dieses G e­
rippe zu einer vorläufigen Halle aus­
gebaut und ein großer Teil der tech­
nischen Ausstellerschaft in rasch er­
richteten neuen Holzbauten unterge­
bracht. Aber das sind Mängel, für 
die man die M esseleitung nicht ver­
antwortlich machen kann, und die 
hoffentlich bis zur Herbstm esse ab­
gestellt sein werden.

W ie stets nahm auch diesmal der 
Markt der Faserstoffhändler den bei 
weitem größten Raum ein. Auch die 
Lederindustrie war wie immer zahl­
reich vertreten, insbesondere die O f­
fenbacher Fein- und Luxuslederwaren 
herstellenden Firm en. Ein gutes Bild 
boten ferner das Kunstgewerbe, der 
Buchhandel und1 andere dem T ech­
niker ferner liegende Zweige des g e ­
werblichen Lebens.

W as 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 Großfirmen 
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 ermöglicht. Der M esseleitung 
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 durchzuführen. 
Nur dann wird die Frankfurter Messe 
auch für die Technik und nicht nur 
für den Handel anziehend wirken.

Der Besuch der Messe war trotz 
der Ungunst der W itterung überaus 
stark. W elcher Anteil an den viele« 
Verkaufsabschlüssen der Technik zu­
kommt, war einheitlich nicht zu er­
mitteln.

[1 3 5 1 ] Ing. E. Z o p f .

Wirtschaft, Recht und TechniK.
Zur V ersicherung von M aschinen 

gegen Bruchgefahr.
Zu den im Oktoberheft 1921 S. 641 

veröffentlichten Ausführungen über die 
V e r s i c h e r u n g  v o n  M a s c h i n e n  
g e g e n  B r u c h g e f a h r  schreibt uns 
der Präsident der niederöster­

reichischen Ingenieurkammer, Baurat 
Ing. M. G e r b e l ,  daß 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, daß im Falle 
einer Katastrophe, welche den ver­
sicherten Gegenstand vollständig zer­
stört, der versicherte Betrag gänz­
lich ersetzt wird. Dies ist, wenn der 
Neuwert des Gegenstandes versichert 
wird, niemals der Fall, denn der E r­
satz wird nur auf der Grundlage des 
Zeitw ertes des zerstörten G egenstan­
des geleistet. M ehr als den Zeitwert 
kann man nie ersetzt bekom m en; 
dies würde den grundsätzlichen B e­
stimmungen jedes Versicherungsge­
setzes, wonach die Versicherung nie­
mals zu einer Bereicherung führen 
darf, w idersprechen. Hieraus geht 
hervor, daß die einzige Grundlage 
für die Versicherung überhaupt nur 
der Zeitw ert des versicherten G egen­
standes sein kann, und daß, wenn 
der Zeitw ert versichert ist, die V er­
sicherung als Vollversicherung be­
zeichnet werden muß  Die
neueren Arten der Versicherung (M a­
schinenbruch-Versicherung, V ersiche­
rung von Kraftfahrzeugen u. a.) neh­
men zw ar für die Berechnung des 
Schadenersatzes den Zeitw ert als 
Grundlage, die Präm ie soll aber vom 
N euwert des versicherten G egenstan­
des gerechnet werden. Diese P rä­
m ienberechnung widerspricht der nor­
malen Auffassung von dem versi­
cherten Betrage, der doch m athem a­
tisch gesprochen ein W ert ist, dem 
sich der Schadenersatz mit w achsen­
der G röße des Schadenfalles asymp­
totisch nähern soll.

Dem gegenüber ergänzt der V er­
fasser der genannten Mitteilung seine 
Ausführungen folgenderm aßen:

Die M aschinenversicherung unter­
scheidet sich von ändern Zweigen der 
Sachschaden-Versicherung hauptsäch­
lich dadurch, daß, während bei diesen, 
z. B. der Feuerversicherung, die Scha­
denfestsetzung auf Grund einer 
Schätzung in vH des Zeitw ertes des 
beschädigten Gegenstandes erfolgt, 
bei der M aschinenversicherung der 
entstandene Schaden nach M aßgabe 
der n a c h g e w i e s e n e n  W i e d e r ­
h e r s t e l l u n g s k o s t e n  ersetzt wird. 
Diese richten sich aber nicht nach

dem Zeitw ert der M aschine, sondern 
nach den zur Z eit des Schadens gel­
tenden Preisen, die bekanntlich augen­
blicklich wegen der hohen Lohn-, Ma­
terial- und Frachtkosten ganz be­
trächtlich sind. Bei dieser Art der 
Vergütung des entstandenen Schadens 
kommen das Alter und der Ab­
nutzungszustand der Maschinen über­
haupt nicht in Frage. Nur da wird 
der Unterschied zwischen alt und 
neu berücksichtigt, wo der Zeitwert 
einer zerstörten Maschine durch ihre 
W iederherstellung erheblich erhöht 
wird. Dies pflegt nur dann der Fall 
zu sein, wenn wesentliche Bestand­
teile der M aschine, 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, daß der Zeitwert 
einer M aschine mit zunehmendem 
Alter sinkt, und daß bei Zugrunde­
legung des Zeitw ertes die Jahres­
prämien dementsprechend allmählich 
niedriger werden müßten, während 
anderseits die Schadenwahrschein­
lichkeit und die Schadenmöglichkeit 
wachsen. Die Erhöhung der Bruchge­
fahr der Maschinen bei zunehmendem 
Alter findet darin einen gewissen Aus­
gleich, daß die Jahresprämien auf 
Grund des Neuwertes gleichartiger 
Maschinen berechnet werden. Wollte 
man dies vermeiden und vielmehr 
nur nadh dem Zeitw ert versichern, so 
könnte dies nur so geschehen, daß 
für alle Maschinen ohne Rücksicht 
auf ihr Alter Durchschnittsprämien 
festgesetzt würden. Die Folge davon 
würde sein, daß die Besitzer neuer 
M aschinen dieselben Prämien bezah­
len müßten wie die Besitzer älterer 
M aschinen. Die Belastung der einzel­
nen Versicherer würde dadurch sehr 
ungleich werden.

Das österreichische A ufsichtsam t 
hat die oben angeführten G ru n d sä tze  
bei der Festsetzung neuer, dem Ver­
sicherungsvertragsgesetz angepaßter 
Bedingungen ausdrücklich anerkannt.

[1291]
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