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Wehrbewirtschaftung
der Kohle im Ausland

Von Dr. jur. HELLMUT BAUER, Kéln

Die Kraftstoffe Kuhle, Ol, Strom (Wasser) bilden,
das Blut der heutigen Volkswirtschaft. Von ihre'r
ausreichenden Zufihrung ist das Funktionieren der
Industrie abhangig. Die Aufgaben der Maschine in
der Volkswirtschaft sind ohne sie nicht durch-
fuhrbar. Sicherung der Rohstoff- und der Kraft-
stoffversorgung bedeuten deshalb die Sicherung des
Wirtschaftslebens eines Volkes. Ist deshalb schon in
friedlichen Zeitert fiur jede Volkswirtschaft die
billige Gestellung von Rohstoffen und Kraftstoffen
von Wichtigkeit, so muB3 in Zeiten politischer Span-
nung, und dann naturlich ganz besonders im Kriege,
die Versorgung mit diesen beiden Grundstoffen des
Wirtschaftslebens erste Sorge der verantwortlichen
Staatsfihrungen werden. Erkennt man an, daB die
so schivir auf der Welt lastende Wirtschaftskrise
politische Grunde hat, die vor allem aus der unzu-
reichenden Liquidierung des W eltkrieges stammen,
so wird es klar, daR die Wirtschaftsfuhrung der
Volker wehrivirtschaftliche Beweggriinde in ihre
MaRnahmen einbeziehen muR, um das Gefiuhl moég-
lichster Sicherheit zu erwecken. — Die politische und
wirtschaftliche Macht der Staaten wird in erster
Linie bestimmt durch die innere Kraft ihrer Be-
volkerung. Die politische Wehrkraft wird aber in
weitem Umfang lahmgelegt, wenn ihr nicht die ent-
sprechende W irtschaftskraft an die Seite tritt. So
entsteht folgerichtig der Gedanke der Wehrbewirt-
schaftung, der sich dann in einzelnen MalRnahmen
der allgemeinen Wirtschaftsfihrung auswirkt.

1. Vorrat und Verbrauch an Kohle und Erdél
Rohstoff und Kraftstoff bilden die Grundlagen der wirt-
schaftlichen Ristung, auf 'denen sieh die Ubrigen Wirt-
sehaftsfunktionen aufbauen. Unter den Rohstoffen wieder-
um stehen Kohle, Eisen und die Nahrungsmittel obenan,
zu denen weiterhin als wichtigste Rohstoffe zu rechnen
sind: Baumwolle, Kautschuk, Leder und dann je nach der
Ersatzfahigkeit abfallend die Reihe der sonstigen kriegs-
wichtigen Rohstoffe vom Stahl und Kupfer udber die
Nitrate, die Wolle, die Chemikalien bis zum Aluminium
usw. Auch hierbei steht die Kohle als Ausgangsmaterial
fir so mannigfache chemische und physikalische Verarbei-
tungen wieder obenan. So ergibt es sich, daR die kohlen-
reichen L&nder in der Weltpolitik eine Rolle spielen, die
ihnen einen Vorsprung gibt vor denjenigen Lé&ndern, die
von auslandischer Kohle in mehr oder weniger grofem
Umfang abhéngig sind. Die Vorteile reicher Kohlenlager
und ihre Bedeutung in Politik und Wirtschaft vermag
nichts auszugleichen, und seien es noch so groRe Vorteile
in geographischer, verkehrstechnischer, bevdlkerungspoli-
tischer oder sonstiger Beziehung. Selbst die Eisenversor-
gung steht in ihrer Gesamtbedeutung fiir die Selbsténdig-
keit einer Volkswirtschaft hinter der Kohle zuriick, da
Eisenerzvorkommen ziemlich gleichmé&Rig uber die gesamte
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Erde verteilt sind und nur die Frage der Gewinnungs-
kosten dabei eine Rolle spielt. Ein Ausdruck fir diese
Tatsache ist die Uberwiegende Wanderung des Eisens zur
Kohle zur Verarbeitung.

So muR die Kohle unter den WirtschaftsmaRnahmen, die
die Unabhédngigkeit und Sicherheit der einzelnen Volks-
wirtschaft im Auge haben, obenan stehen. Keine verant-
wortungsbewulRte Regierung kann es sich erlauben, ber
die Versorgung ihres Landes mit dem wichtigen Roh- und
Kraftstoff Kohle hinwegzusehen. Und wenn infolge einer
far die augenblicklichen Bedurfnisse zu groRen Produk-
tionskapazitdt die Kohle privatwirtschaftlieh gesehen auf
den Weltmérkten um ihren Absatz schwer zu kdmpfen hat,
so ist diese reine Ausfuhrfrage doch mehr oder minder
zeitbedingt und sagt nichts Uber die Bewertung der eigent-
lichen Kohlenschatze.

Aus allen diesen Griinden muf} bei den sogenannten GroR3-
machten, deren Verhalten der Weltpolitik immer noch un-
bestritten die Richtung aufprégt, die Kohlebewirtschaftung
in vorbereitender und sichernder Weise eine ristungs-
wichtige Rolle spielen. Um sieh dies klar zu machen, ist
es angebracht, zunachst einmal die Verhaltnisse zu (ber-
schauen. Dabei tritt zundchst in den Vordergrund eine
Ubersicht iiber die Kohlenvorrate, soweit sie als sicher an-
zunehmen sind und aufgeschlossen oder rasch aufschlieBbar
zur Verfiigung stehen, ergdnzt durch die Ubersieht ber
die ,,weile Kohle“, die Kraft aus dem Wasser.

Zahlentafel 1. Die Kohlenvorrate der Welt
(Nur sichere Vorrate in Mill. t)

Land Steinkohle Braunkohle
Deutschland ... 78 120 28 840
England . 138180 —
dazu: Indien ..., 220 220
Stdafrika ... 350 70
Australien... 2070 10 980
Neuseeland 260 390
Kanada... 29 840 384 970
USA s 207 380 *) 852 320 %)
Frankreich ... 5 800 1620
Italien........ 3 50
RuBland.......... 13 200 350
Asiatisches RuRland.. 6 840 ?
Japan 5960 100

*) Schatzung 1934 bis 1000 m Teufe

Zahlentafel 2. Die Wasserkrafte der Welt*)

in 1000 PS

Land vorhanden ausgebaut
Deutschland ..., 6 800 1870
England....n, 850 250
U S A s 38 110 13 570
Frankreich 5400 2780
Italien......... 9200 5700
RuBland. 60 000? 1550
Japan 8 300 3590

*) Nur jeweils Mutterland
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Diese als sicher feststehenden Vorréte, die in der nach-
sten Zeit ausgebeutet werden, werden selbstverstandlich
erganzt durch weitere Vorrdte, die wohl in ihrem wahr-
scheinlichen Umfang der Schédtzung schon bekannt sind,
aber hier zunédchst unbericksichtigt gelassen werden
kénnen, da sie erst in Zeitrdumen eine Rolle spielen, die
fur die augenblickliche Beobachtung noch' nicht in Frage
kommen.

Dieser Uberblick tber die Schitze an Kohle ist fir die
wirkliche Beurteilung der wehrwirtschaftlichen Stellung
der Kohle zu erginzen durch eine Ubersicht Gber die
Forderung, den Verbrauch und das Verhaltnis beider zu-
einander im augenblicklichen Zeitpunkt. Dabei ergeben
sich folgende Zahlentafeln:

Zahlentafel 3. Kohlenforderung und -verbrauch
(Im Durchschnitt 1925 bis 1929 in Mill. t)
(Far RuBland die analoge Spanne von 1930 bis 1932)

Forderung

Land Forderung Verbrauch in % des

Verbrauchs
Deutschland 180 147 123
England . 223 164 136
USA ... . 540 519 104
Frankreich. . 50 72 70
ltalien ... . 0,4 13 3
RufBland....n. 50 49 103
Japan .. 35 32 108
Zahlentafel 4. Kohlen-Héchstforderung
(in Mill. t)

Land Jahr Sktgmé Jahr kBorﬁllfen_
Deutschland (mit Saar) 1929 177 1929 174
England ... 1913 292 — —
U SA e 1926 595 1929 3
Frankreich ... 1930 54 1929 1,2
ltalien . 1934 0,4 1926 1,2
RufBRland ... 1934 84 1934 8
Japan ..., 1929 46 — —

Zur Brennkraftwirtschaft rechnet aber auch das
Erddl und seine Produkte, die jingere und sich beim
augenblicklichen Stand der technischen Entwicklung star-
ker in den Vordergrund schiebende Schwester der Kohle.
Vor allem, wehrwirtsehaftlich gesehen, sind die Zusammen-
hédnge zwischen Erddlwirtschaft und Kohlenwirtschaft
nicht zu ubersehen: Kohle und Erdél sind zwei Rohstoffe,
die — privatwirtschaftlich gesehen Mitbewerber — sich im
groReren Rahmen der Volkswirtschaft gegenseitig erganzen
und in nicht allzu langer Zeit sogar ersetzen muissen. Ist
doch nach den bisher vorliegenden Schétzungen und unter
Zugrundelegung der gegenwértigen Erzeugung damit zu
rechnen, daR der Erd6lvorrat der Welt in etwa 150 Jahren
erschopft sein wird, zumal wenn der Verbrauch in der
néchsten Zukunft noch ordentlich ansteigen wirde. Ander-
seits ist das Erddl augenblicklich als Treibstrom der Wirt-
schaft fast ebenso wichtig wie die Kohle.

Das Erddl ist nun sehr ungleichmé&Rig in der Welt verteilt,
noch ungleichmaRiger als die Kohle, und aus dieser Tat-
sache rithrt ein verstarkter Kampf um die Olquellen her
und verstarkt zugleich die Versuche der weniger begiinstig-
ten Lé&nder, das Naturdl zu ersetzen durch Verarbeitung
der Kohle. Wie betont, sind die Weltvorrate an Erddlen
im Verhéltnis zu dndern Bodenschatzen recht gering. Die
Vereinigten Staaten, die zur Zeit die hdchste Erzeugung
haben, werden ihre bisher bekannten Vorrate auf eigenem
Boden in voraussichtlich 10 bis 20 Jahren erschdpft haben,
wéhrend die Vorrdte in Mittel- und Stdamerika, in Ruf3-
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land, Vorder- und Mittelasien noch langere Zeiten aus-
reichen werden. Der Kampf um die politische Ein-
fluBnahme auf die Erdélgewinnung und -Verteilung ist nur
zu bekannt. Weit wichtiger aber wird in Zukunft der
Erfolg der Versuche sein, den Treibstoff aus der Kohle
im eigenen Lande zu gewinnen, vor allem deshalb, weil
auch die beiden groRten Seemdachte der Welt, England und
USA, auf die Dauer trotz ihrer EinfluBnahme auf die
auBenliegenden Vorratsldnder doch nicht so gesichert sind,
als daRB sie auf diese Versuche verzichten kénnten.

Wie ist bei den GroRméchten die Versorgungslage an
Erddlen?

Zahlentafel 5. Erdolwirtschaft

(Im Durchschnitt 1925 bis 1929 in Mill. Barrels)
(FUr RuBland 1930 bis 1932)

Forderung

Land Forderung Verbrauch in °/0 des

Verbrauchs
Deutschland ... 0,7 11,9 5
England...... 1,3 525 2
USA . 909 855 106
Frankreich 0,5 19 3
Italien ... 0,05 7 0,7
RuBland... 142 106 134
JapaNn 1,9 11 17

2. Die Brennstoffversorgung

der wichtigsten Lander

Betrachten wir die Zahlentafeln 3 bis 5, so ergibt sieh fir
die Brennstoffversorgung ungefahr folgende
Reihenfolge:

Ganz aulBerordentlich schwach in der Versorgung mit
Treibdl wie Kohle ist Italien. Frankreich ist fiir das
Mutterland gleichfalls sehr schwach in der Versorgung mit
Treibdlen. Auch die Versorgung mit Kohle reicht nicht
aus. Japan kommt in der Kohleversorgung ungefahr
durch, ist aber in der Treibstoffversorgung abhédngig von
Ubersee. Deutschland besitzt zwar durchaus ausreichend
Kohle, ist aber in der Treibdlversorgung ebenfalls weit-
gehend vom Ausland abhéngig. England hat ungeféahr die
gleiche Lage wie Deutschland, dal es namlich ausreichend
Kohle besitzt, aber in der Treibstoffversorgung von Uber -
see transporten abhdngt. Gesichert sind allein RuBland
und die Vereinigten Staaten, beides Lander, die in ihrem
Umfang kontinentale AusmaRe haben. Daraus ergibt sich,
daB mit Ausnahme dieser beiden letzten L&nder die Kohle-
wirtschaft im Hinblick auf die Verteidigung der Staaten
bei allen d&ndern GroRmdchten allerlei zu bedenken hat und
schon im Frieden Vorsorgen verschiedener Art zu treffen
sind. Diese Vorsorge aber weist wiederum auf die enge
Verbindung der Wehrwirtschaft von Erdél und Kohle hin.
Die Kohle steht dabei im Vordergrund, da die Erddl-
vorrate in ihrer Ausbeutungsdauer beschrénkt sind. Man
schatzt die Ausbeutungsdauer der zur Zeit er-
schlossenen Erdélvorkommen bei ungefédhr gleicher
Forderung wie jetzt auch fir RuBland nur auf rd.
20 Jahre, fur Frankreich, Deutschland und Japan auf
kaum ein Dutzend Jahre. Die Kohlevorridte demgegeniiber
reichen unter heutigen Voraussetzungen noch fur Jahr-
hunderte.

Kohlemangel bedeutet deshalb mehr als Erdélmangel eine
schwere Beeintrdchtigung jeder GrofRmachtstellung, die
sieh auf industrieller Kapazitdt aufbaut. Kohlemangel
aus eigener Kraft auszugleichen, ist auRerordentlich
schwer, wéhrend die Versuche, den Erddlmangel zu er-



setzen, durch die Verarbeitung der Kohle infolge der Ent-
wicklung der Technik von Jahr zu Jahr aussichtsreicher
werden. Die Voraussagen fir die Entwicklung der GroR3-
industrie eines Landes stehen daher in engstem Zusammen-
hang mit dem Umfang seiner Kohlenlager.

Italien

Diese schwere Beeintrachtigung seiner internationalen Lage
empfindet besonders Italien als diejenige GrofRmacht,
die zu den kohledrmsten L&ndern der Welt gehért. Eine
zielbewulte Regierung wie die italienische muR deshalb
duBerste Versuche machen, um diese Schwiche auszu-
gleichen. Italien hat die Tatsache, dal kaum 4 % seines
Friedensverbrauchs an Brennkraftstoffen aus eigenen Vor-
kommen zu decken ist, zunachst damit beantwortet, dal es
eine Anzahl groRer Wasserkraftwerke (ber das
ganze Land hin errichtet hat, die nach einem einheitlichen
System zusammengefal3t sind und als ,,weile Kohle“ bei der
Industrie (grofRzugige Errichtung von Elektrohochéfen und
Elektrostahl6fen) wie bei der Eisenbahn (12-Jahrespro-
gramm der Elektrifizierung) den Bedarf an Kohle ersetzen
sollen. Die Treibstoffgewinnung wird weiterhin
durch eine vom Staate gegriindete Gesellschaft betrieben,
die systematisch durch Bohrungen die allerdings an-
scheinend recht tiefliegenden Erddlvorrate festzustellen
sucht. Daneben hat sich das Korporationsministerium
insbesondere mit der Frage beschaftigt, aus heimischen
Agrarerzeugnissen, insbesondere durch die Herstellung
von Alkohol aus Zuckerriiben wie durch die Verwertung
von Olfriichten (Rhizinus), auch von Mais, eine Art
eigenen Treibstoffs zu gewinnen. Diese recht kostspieligen
Gewinnungsarbeiten werden insofern gestiitzt, als die Im-
porteure heimische Treibstoffe der Einfuhr zusetzen missen.
Die Ivohlenwirtsehaft ist ferner durch die staat-
lichen Dekrete von Ende Juli 1935 unter staatliche Auf-
sicht genommen worden, zunachst durch Errichtung eines
Einfuhrmonopols, dann aber durch die Bewirtschaftung
der vorhandenen Kohlenbergwerke mittels einer halb-
staatlichen Gesellschaft. Insbesondere setzt man seine
Hoffnung auf Entdeckungen von Kohlevorkommen in bis-
her wenig beobachteten Gebieten wie Sardinien, Sizilien
und in den Abruzzen. Die nicht sehr umfangreichen Lager
an Braunkohle werden zur Herstellung von Braunkohlen-
gas wie Uberhaupt zur moglichst industriellen Ver-
wertung des wichtigen Rohstoffes benutzt. Endlich sucht
man durch Wiederaufholzung der Gebirge zumindest im
Holz einen landeigenen Brennstoff zu gewinnen. Das Mi-
nisterium fir die nationalen Korporationen fihrt die
Oberaufsicht Gber alle diese verschiedenen Versuche, so dal
man heute in Italien wohl von einer planmé&Rigen Bewirt-
schaftung der heimischen Brennkraftquellen sprechen
kann. Daf trotzdem die Lage sehr ungeklart und schwierig
ist, vermag auch die bekannte Kundgebung des Obersten
Rates fir Landesverteidigung von Mitte Februar 1935
nicht zu verheimlichen. Im italienischen Mobilmachungs-
plan fir die Zivilbevélkerung ist deshalb auch die Bildung
eines Rohstoffamtes vorgesehen, dessen Aufgabe es ist, die
Bedirfnisse der bewaffneten Macht und der Zivilbevolke-
rung mit staatlichen Machtmitteln zu regeln bzw. zu be-
friedigen.

Japan

AuchJapan, die aufstrebende GroBmacht in Ostasien, ist
nicht allzu giinstig mit Kohle und Ol versorgt. Kohle,
wenn auch recht geringwertige, gibt es in Japan, aber auch
in den abhdngigen Lé&ndern, wie Korea und Mandschurei,

genug. Die Olversorgung dagegen ist schwach. Aus
diesem Grunde hat die staatliche Olkommmission ihr Augen-
merk auf zwei Gewinnungsmadglichkeiten besonders ge-
richtet, einmal auf die Kohlehydrierung, deren technische
Losung allerdings infolge der schlechten Kohlensorten
noch aussteht, wenn auch erst kirzlich sowohl vom
Mitsubishi-Konzern wie von der Konkurrenz, dem Mitsui-
Konzern, je eine Versuchsanlage errichtet worden ist,
deren Ergebnisse allmahlich befriedigen sollen. Eine andere
Gewinnungsméglichkeit ist die der Verarbeitung des Ol-
schiefers, der in den groRen Kohlenlagern von Fushun ge-
fordert wird, und aus dem die Olgewinnung technisch
schon geldst ist. Bekannt geworden sind die japanischen
Versuche auf Sicherung der Olversorgung durch das
Gesetz des Staates Mandsehukuo, das ein Olmonopol
-einfihrt und von den Olimporteuren die Vorrats-
haltung in Ho6he einer halben Jahreseinfuhr verlangt.
Endlich sucht Japan von RuRland die Verfiigung Uber
Nord-Sachalin zu bekommen, da dort sowohl Lager an
Erddl wie auch an Kohle festgestellt sind. Immerhin gilt
fur Japan, daB es, was die Kohle anbelangt, im Notfall
auskommen wirde, dal} es aber kaum aus der Kohle seinen
Erddlbedarf sicherstellen kann.

Frankreich

Frankreich hat im Weltkrieg die Abhangigkeit von
der englischen Kohle bei mancher politischen Entscheidung
schwer empfinden missen. Es ist deshalb verstandlich, daR
auch hier das Problem der Selbstversorgung mit Brenn-
kraftstoffen besondere Aufmerksamkeit finden wird. So-
wohl die Kohlenversorgung (rd. 70 %) wie die Erddlver-
sorgung (rd. 3%) aus eigenen Quellen 4Bt zu wiinschen
Gbrig. Auch Frankreich hat daher nach dem Krieg in
groRziigigem MaR begonnen, die weiBe Kohle als Er-
satz heranzuziehen, wobei ihm insbesondere die glinstigen
Wasserverhdltnisse der mittelfranzdsisehen Gebirge zu
Hilfe kommen. Auferdem wurde zur Sicherstellung der
Versorgung mit Brennkraftstoffen im Januar 1925 ein be-
sonderes staatliches Brennstoffamt gegrindet, das ,,Office
National des Combustibles liquides“. Gleichzeitig wurden
die Erddlimporteure gesetzlich verpflichtet, ein Viertel der
Jahreserzeugung auf Lager zu halten und diese Lager der-
art zu steigern, daB sie ungefdhr einem Verbrauch von
2 bis 3 Jahren entsprechen. Reine Sparsamkeitsgriinde
hatten daneben die Errichtung eigener grofRer Raffinerien
zur Folge. Dariiber hinaus sucht man auch auf dem Wege
der Kohleverflussigung landeigene Brennkraftstoffe zu ge-
winnen. Frankreichs Kohle steht in weit starkerem MaRe
als in Deutschland der Verarbeitung zur Verfliigung, da
die Elektrizitdt fast ausschlieBlich aus Wasserkraft ge-
wonnen werden kann. Das Problem der Kohlehydrierung
zur Kraftstoffgewinnung ist aber anderseits fur ein Land,
das nicht, Uberreichlich mit Kohle versehen ist, von zweifel-
haftem Wert und wird im wesentlichen auch mehr in
experimenteller Art ausprobiert als mit dem ausgesproche-
nen Ziel, praktische Ergebnisse zu zeitigen. Immerhin hat
der Staat seine Aufgabe begriffen, die darin besteht, seine
Hilfe allen Versuchen zuteil werden zu lassen, die auf
irgendeine  Weise das Ergebnis zeitigen konnten, die
Brennkraftstoffversorgung Frankreichs zu verbessern. Sieht
man also von den groRziigigen Versuchen ab, die Wasser-
kraft als Kraftspender auszunutzen, um einen Teil der
bisherigen Kohlegewinnung als Kraftquelle zu ersetzen,
bzw. vom Aufbau einer hydro-elektrisehen Industrie, ins-
besondere in der Né&he der franzdsischen Alpen und der
Pyrenéden; weiterhin von den Versuchen, kapitalméafRig



wie politisch EinfluB zu gewinnen auf die belgischen
Kohlenlager, so ist die Gesamtversorgung Frankreichs nur
mit Einschrdnkungen gesichert. Der Ausweg auf das
Irak-Petroleum verlangt aber wieder den Einsatz einer
starken Flotte zur Beherrschung des Seeweges Uber das
Mittelmeer.  Frankreichs Kolonien sind bisher ziemlich
unergiebig geblieben. Nicht zuletzt aus dieser Tatsache
erklart sich wohl das nach dem Krieg zu beobachtende
besondere Interesse fur den Aufbau einer schlagfertigen
Flotte, die also dazu dienen soll, gewisse Schwéchen des
Mutterlandes in der Brennkraftversorgung zu beheben.
Fir den Kriegsfall ist im Mobilisierungsplan die sofortige
Unterstellung der Kohlegewinnung unter das daflr ein-
zurichtende ,,Ministerium der nationalen Notlage* vorge-
sehen (Art. 33 des Gesetzentwurfs Uber die Mobilisierung
der Nation).

England

England hat im Weltkrieg die Einteilung seines Landes
fur die wirtschaftliche Kriegsfiihrung auf den Kohlebezir-
ken aufgebaut und damit praktisch dokumentiert, dall die
Kohle fur England die Grundlage der Wirtschaft bildet.
Das ist sie in der Tat und, wie gezeigt wurde, in aus-
reichendem Umfang. England gehort aber trotzdem mit
zu den Lé&ndern, die die Kohle, da fiir die Versorgung des
Binnenlandes keine Gefahr besteht, dazu benutzen will,
um das aus Ubersee zu beziehende Erddl an lebens-
wichtigen Stellen zu ersetzen. Aus diesem Grunde wird
seit langerer Zeit die Herstellung flissigen Brennstoffs aus
Kohle erprobt und ist jetzt in zwei GroRanlagen (Billing-
ham und Seaham) zur praktischen Ausnutzung gekommen.
Die Vorarbeiten reichen schon in die Kriegszeit zurlick.
Eine der wichtigsten amtlichen Organisationen, das
»,Department for Scientific and Industrial Research®, hat
in seiner Brennstoflkommission seit 1915/16 mit Hilfe der
Wehrministerien die Schaffung eines landeigenen fliissigen
Brennstoffes erprobt. Die englischen Hochschulen haben
dabei in grofRzigigem Umfang geholfen. Nicht zuletzt
hat der Staat mit Hilfe von Beihilfen bzw. Zollschutz
helfend eingegriffen. Ausgangspunkt fur die Herstellung
flissiger Treibstoffe ist naturgemé&R die Steinkohle. Und
unter den heutigen Produktionsumstédnden ist wenigstens
die Gewéhr gegeben, daR im Inland die Luftwaffe und
vielleicht ein Teil der Kriegsmarine mit heimischen, synthe-
tisch hergestellten Treibstoffen versehen werden kann. Es
ist beméngelt worden, dal die Werke zum Teil auf in-
direktem Wege die Kohle zur Verflissigung (Erzeugung
fliissigen Treibstoffs aus Zwischenprodukten und Rohdl)
bringen. Im Notfall aber stehen die bisherigen Anlagen
doch der direkten Kohleverarbeitung zur Verfugung. Ge-
plant ist die Errichtung von weiteren Anlagen bei Edin-
bourgh, Glasgow und Manchester u. a. Die Regierung hat
diese Arbeiten unterstiitzt durch den Erlall der ,,British
Hydrocarbon-Oil Production Bill*, die den einheimischen
Erzeugern Zollschutz gewéhrt, ein Schutz, der aber nicht
nur der Kohleverflissigung, sondern auch der Kohlever-
gasungs-Industrie und den Gasanstalten zugute kommt.
Alle diese Arbeiten zur Verwertung der reichen englischen
Bodenschdtze an Kohle haben in erster Linie wehr-
politische Bedeutung.

Vereinigte Staaten von Amerika

Selbst die Vereinigten Staaten, das reichste
Kohlenland der Welt, beobachten ihre Kohlenindustrie
auch unter dem wehrwirtschaftlichen Gesichtspunkt. Die
Olreserven der Vereinigten Staaten werden nach einer
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Schatzung auf insgesamt 13 Mrd. Gallonen geschéatzt und
wirden bei einem Verbrauch wie bisher in 15 bis 20 Jahren
erschopft sein. Aus diesem Grunde ist der Ersatz des Erd-
Oles durch die Kohle auch in den Vereinigten Staaten
durchaus akut. Die Zentralstelle, die in den USA alle
diese Aufgaben beobachtet und bearbeitet, ist das Berg-
amt, das ,U. S. Bureau of Mines“. Es erkundet Forde-
rung und Absatz der schwarzen Kohle, wie Produktion
und Bewirtschaftung der weiBen Kohle und hat beispiels-
weise flr die Elektrizitdtswirt,schaft einen Kriegsorgani-
sationsplan aufgestellt, der im Notfall die Stromversorgung
dem Bedarf der Kriegsfihrung unterordnet. Endlich
registriert das Bergamt die Funde von Mineralien in den
&dndern amerikanischen L&ndern und erprobt die Schaffung
von Ersatzstoffen. Bezeichnend ist ferner, dall der vom
Prasidenten Roosevelt 1934 eingesetzte Untersuchungsaus-
schuB des National Resources Board fur Planwirtschaft im
Bergbau in seiner umfassenden Untersuchung lber die bis-
herige Ausbeutung der mineralischen Schéatze der USA
und Uber die Mdglichkeit einer starkeren EinfluBnahme des
'Staates zugunsten hdoherer Wirtschaftlichkeit und der
Sicherung der zukiunftigen Versorgung auch Malinahmen
vorschlagt fir die Kriegsbewirtschaftung der Mineralien.
Der Bericht wendet sich vor allem gegen die auBerordent-
lich starke Verschwendung in der Ausbeutung der Kohlen-
schatze. Fur den Kriegsfall ist im Kriegsamt die Ein-
richtung einer Rohstoffabteilung fir die Kohle vorgesehen.

RuBland

Auch Sowjet-RufRland, das Land, das sich durch
seine Staatsideologie im Zustand stadndiger Bedrohung
fuhlt, hat in seinen 5-Jahr-Planen dem Ausbau der Koh'len-
wirtschaft besondere Aufmerksamkeit unter wehrwirt-
schaftlichen Gesichtspunkten geschenkt. Bekannt ist die
Schaffung der sog. Kombinate, die die Kohlenbezirke mit
Eisen- oder sonstigen Erzgewinnungsbezirken zu einer
(kriegs-) wirtschaftlichen  Arbeitseinheit zu verkoppeln
suchen. Der Ausbau der Kohlenwirtschaft in den 5-Jahr-
Plénen ist &hnlich wie der Ausbau der Schwerindustrie
ausschlieRlich nach wehrwirtschaftlichen Gesichtspunkten
erfolgt. Der Neuaufbau der chemischen Industrie in Ruf3-
land erfolgte auf der Grundlage der Kohle, inshesondere
in Verwertung der Abgase und unter Bevorzugung der
luft.schutzsicher gelegenen Bezirke am Ural und in West-
sibirien. Dortselbst ist in letzter Zeit auch eine GroB3-
anlage zur Herstellung von synthetischem Benzin durch
Kohlehydrierung im Bau. Auch RuBland, das auf min-
destens 20 Jahre Ergiebigkeit seiner reichen Erddlquellen
im Kaukasus rechnen kann, will also an dem Fortschritt
der Kohleverwertung teilhaben. Da wirtschaftliche Ge-
sichtspunkte hier véllig ausscheiden, so bleibt allein der
wehrwirtschaftliehe Gesichtspunkt (brig.

3. Zusammenfassung

Ein Uberblick iiber den Stand der Kohlebewirtschaftung
der sogenannten Grofmachte zeigt deutlich genug, daf von
diesen Staaten die Bedeutung der Kohle fir die Wirt-
schaftskraft der Nation erkannt ist. Dieser Rohstoff ge-
hért zu den Fundamenten der Wirtschaft jedes Landes.
Auch ein von der Natur im Klima so beginstigtes Land
wie Italien kann ihn fur die Wirtschaft nicht entbehren
und bleibt damit abhéngig von den Lieferern und den
Beherrschern der Seewege. Weiterhin aber zeigt sich ein-
deutig, dal von einer Entthronung der Kohle durch das
Erddl nicht gesprochen werden kann, dal wohl das ein-
fach und billig zu gewinnende Erddl gewisse Verbrauehs-



gebiete der Kohle belegen konnte, daB aber auf die
Dauer die Kohle ihren Vorrang behaup-
tet, nicht zuletzt dadurch, daR die technische Entwick-
lung ihre Verwertung so auflerordentlich verbessert hat.
Hat also schon das Erd6l der Maschinenverwendung eine be-
stimmte Richtung gegeben, so wird in nicht allzu langer
Zeit die Kohle das Erbe dieser Entwicklung antreten, weil
dann nach unsern heutigen Kenntnissen die Rolle des Erd-
6ls ausgespielt sein wird infolge der Erschépfung seiner
Lager. Diese Entwicklung wird heute schon angedeutet
in den Uberall zu beobachtenden Versuchen, trotz der in

Die Zukunft der deutschen
Seeschiffahrt

Von Dr. HERMANN PANTLEN, Potsdam

Der Welthandel ist im Verlaufe der Weltkrise auf
einen Bruchteil des HoOchststandes zur Zeit der
Scheinbliite gesunken und erreicht heute nicht mehr
den Vorkriegsstand. Trotzdem ist der Weltschiffs-
raum gegeniber dem Hoéchststand der Nachkriegszeit
nur wenig zuriickgegangen uxnd Ubersteigt den Vor-
kriegsstand um 40 %. Die internationale Verstandi-
gung zwecks Herstellung eines Gleichgewichts steckt
noch in den Vorarbeiten; ihr Gelingen ist noch nicht
abzusehen. Die Neugliederung der deutschen Han-
delsflotte zwecks intensiverer Bearbeitung der Ver-
kehrsgebiete ist durchgefuhrt. Die Hilfsmalnahmen
der nationalsozialistischen Regierung lassen auch auf
diesem Gebiete eine glickliche Durchschiffung der
Enge erhoffen.

1. Welthandel und Weltschiffahrtsraum
Wiéhrend sich in den meisten wichtigen Landern der Welt
im Jahre 1934 die Erzeugung und die Binnenumsétze
kraftig erholten, zeigte der Aufenhandel im ganzen nur
geringe Belebungserseheinungen. WertméRig (auf Gold
umgerechnet) betrug der Welthandel im vergangenen Jahr
9% Mrd. RM gegenlber 99 im Jahre 1933 und 284 im
Jahre 1929; er belief sieh also wertmdaRig auf 33,8 % von
1929. Dabei ist allerdings zu berticksichtigen, dafl auch
die Warenpreise im ganzen weiter zuriickgegangen sind.
Schaltet man die Preisbewegung aus, so zeigt sieh, daf
der Umfang des Welthandels im Jahre 1932: 63,6 %,
1933: 64,0 % und 1934: 65,9 % von 1929 betrugl).

Auf die Erholung des Sommers 1934 erfolgte seit Herbst
in den meisten Zweigen und Verkehrsgebieten eine Ab-
wartsbewegung, die sich jedoch in engen Grenzen hielt,
so dal die Lage zur Zeit etwas besser ist als im Fiiihjahr
1934. Die Hoffnungen auf das zukunftsreiche Schiffahrts-
gebiet Ostasien erfillten sich zum Teil: der Schiffahrts-
verkehr in den japanischen Hafen erfuhr im Jahre 1934
eine Steigerung um 4,4 Mill. NRT (65,5 Mill. NRT gegen
61,1 im Jahre 1933), der lberwiegend auf fremde Fahr-
zeuge — britische und skandinavische — entfiel. Im laufen-
den Jahr ist durch die Einstellung der drei Ostasien-
dampfer des Norddeutschen Lloyd (Scharnhorst, Gneisenau
und Potsdam mit je rd. 18 000 BRT mit 20 Seemeilen Ge-
schwindigkeit in der Stunde) eine sehr erhebliche Belebung
des Verkehrs unter deutscher Flagge zu erhoffen.

Der Suez-Kanal-V erkehr stieg von 30678 Mill.
NRT im Jahre 1933 auf 31 751 Mill. NRT im Jahre 1934
an. Er bleibt damit hinter dem Hochststand des Jahres

1) W irtschaft und Statistik, 15. Jahrgang (1935) S. 342.

Friedenszeiten gesicherten Zufuhr von Erddl sich doch
von dieser Zufuhr allméhlich unabhéngig zu machen durch
die chemische und physikalische Verwertung des Kohlen-
stoffes. Die wahre ,,Kriegsmachtigkeit” eines Landes ver-
schiebt sieh damit wieder zur Kohle hin, nachdem das
Erddl einige Jahrzehnte lang auf der politischen Bihne
der Welt seine bewegte Rolle gespielt hat. Um so mehr
ist es begriindet, da der Volksreichtum, der in der Kohle
liegt, in einer Weise verwertet wird, die dem Sinn und
den Forderungen der Gemeinwirtsehaft entspricht.
[2567]

1929 mit 33466 Mill.
zurlick.

NRT immer noch betrachtlich

Die Verkehrssteigerung wurde erreicht, obwohl die Wirt-
schaftspolitik der  Suez-KanaLGesellsehaft verkehrs-
hemmend wirkt. Die Gebihren dieses Kanals sind um
45 % hoher als die des Panama-Kanals, obwohl der letztere

Zahlentafel 1

Zur Konjunkturentwicklung in der Seeschiffahrt2)

g , Sje 3 4  Frachtraten

C
g_;f\? °3 P 90, el UE
3 S, « g m 5«
Jahr ?Zlng éé Eﬁé‘ b gzi %&E yd
< < ficE
. . 1927 bis
Mill.  Mill. _
1000 BRT NRT t =19%&) 1913 =100
1932 1. Vj. . .. 80 166,6 38,2 81,9 78.6 729
2., ... 70 . 179.1 410 818 753 70.9
3., eem 43 186,5 384 73,7 712 647
4. ,, ... 84 178.2 40,6 814 76.6 65.9
1933 1. Vj. ... 141 460 166.7 36,6 788 749 66.3
2- ., ... 121 386 185.7 38,0 731 705 63.3
3., ... 111 572 1993 425 762 71,4 60.9
4. ,, .. . 145 431 184,0 426 82,7 738 619
1934 1.Vj. ... 461 454 174,1 370 759 735 609
2., ... 2713 499 1945 430 788 718 583
3., ... 258 262 2053 459 799 759 593
le,ees 203 318 1005 43,4 815 745 592
1935 1.Vj.. .. 322 335 1740 383 786 708 57,0
Veranderung in
vH Jan.— Marz
1935 gegen
Jan.—Mérz 1934 -30,2 -26,2 -0,1 + 35 + 3,6 -3,7 -6,4
a) Nach Lloyds Register; Schiffe mit 100 BRT und dariber. b) Ein- und
ausgehender Schiffsverkehr der wichtigsten Schiffahrtslander. c) Massen-

giterverkehr von 66 Gitern und Verkehrsstrecken

Zahlentafel 2. Die Flaggen im Suez-Kanal-Verkehr

(in 1000 NRT)

Flaggen 1934 1933 1932

BritisCh ..o 17 238 16 733 15 721
DeUtSCh e 2 976 2 760 2 506
Hollandisch ..o 2 559 2 406 2 364
Italienisch...... 2 089 1760 1609
Franzdsisch. 1976 2081 2 037
Norwegisch. 1544 1443 861
Japanisch.. 1224 139 1440
Griechisch...... 584 274 77
Amerikanisch. . 524 482 526
Schwedisch ... 444 510 411
DANISCh oo 419 436 438
R ussisch.. . 58 286 274
PAN g o -1 oS 116 113 85
ZUSAMMEN .o 31 751 30 678 28 349

2) Ans W irtschaft und Statistik*, 15
.Die W eltwirtschaft Mitte 1935% S. 17

Jahrgang (1935) Nr. 12:
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mehr als das Doppelte an finanziellen Mitteln beim Bau
erforderte und beide Kanéle durch die Weltschiffahrt
etwa gleich stark benutzt werden. Fur die Deckung der
Gesamtunkosten wiirden 30 % der Bruttoeinnahmen ge-
niigen, die Gbrigen 70 % wurden nicht zum wenigsten durch
eine Uberaus verschwenderisch aufgezogene Verwaltung
verbraucht. Diese Tatsache wadre zu ertragen, wenn nicht
durch die Suez-Kanal-GebUhren die europdische Schiffahrt
eine Benachteiligung gegentber Japan erfahren wirde,
das dadurch in seinem durch andere Ursachen beglinstigten
Vordringen auf den Mérkten von Indien und im Fernen
Osten noch weiter begunstigt wird3).

In den letzten Monaten litten die Ostasiatischen Frachten-
markte unter besonders drdngendem Angebot von Schiffs-
raum. Die Frachtraten sanken infolgedessen auf einen
bisher nicht erlebten Tiefstand, wahrend sonst in der Welt
mindestens eine Ratenstabilitit festzustellen ist. Dies ist
vor allem darauf zurlickzufuhren, daR fir die wichtigsten
Getreidemérkte (La Plata, Montreal, Australien) Mindest-
abkommen getroffen worden sind, die gleichzeitig ein Ver-
bot der Entsendung von Ballasttonnage nach diesen
Maérkten enthalten. Daher drdngt sich der verfligbare
Schiffsraum zu den bisher von der Frachtenregelung nicht
erfaBten Mérkten; dies hat zur Folge, daf z. B. die Fracht-
raten flr Sojabohnen-Verladung dauernd zuriiekgehen.
Der Wettbewerb zwischen Linienschiffen und Tramp-
schiffen um diese Ladung ist so stark geworden, daf die
Linienreedereien kirzlich ihr ,,gentleman-agreement”, das
eine Mindestrate von 15/-sh fiir Teilladungen vorsah, ge-
kiindigt haben, Inzwischen ist die Rate auf 13/6 sh zu-
riekgegangen; schon 26/-sh wurden friher fiir unrentabel
angesproehen 4).

Trotz des Riickganges des Welthandels auf etwa % von
1929 und etwa 89 % von 1914 und trotz der geringen Aus-
sichten auf eine bevorstehende neue Prosperitdt ist der
Weltschiffsraum gegeniiber dem Hochstand in der Nach-
kriegszeit im Jahre 1931 nur um 6,404 Mill. BRT, also nur
um 10 % zuriickgegangen und steht immer noch etwa 40 %
Uber dem Stand vom 30. Juni 1914.

o
r v-Ehiffsve *kehr

. A
v \ | \
Vv nJ 1 |
? \
\ ( / |\\
v Vo v
N
A
eefracnten X
(echconamst 1\ ¢ ARV \j
/Iosnutzurgsgrad
Guteryerke,ir > ¢
11111 iM 11 11111 iiiiitrar1g i iFF'rfah'e”de"Hnmge
fiz 1932 m3 1 i o

Abb. 1. Die internationale Seeschiffahrt

1927/1929=100; bewegt 3-Monatsdurchschnitte

(Aus Wirtschaft und Statistik 15. Jahrg. (1935)

Nr. 12: Die Weltwirtschaft Mitte 1935)

In den 10 Jahren von 1925 bis 1934 wurden 10,9 Mill.
BRT oder 1,7% des Weltschiffsraumes abgewrackt. Zahlt
man zu diesen Zahlen noch die durch Ungliicksfalle ver-

3) Deutsche Allgemeine Zeitung, Nr. 43 vom 26. 1. 35, Handelsblatt.

4) Ostasiatische Rundschau, 16
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Zahlentafel 3. Statistik der Welthandelsflotte

(in 1000 BRT)

Land 1914 1931 1935
Britische Inseln ... 18 892 20 303 17 298
Britische Besitzungen 1632 3077 2 986
Vereinigte Staaten........... 2 027 11 097 9 665
Vereinigte Staaten (Seen) 2 260 2 545 2 480
JapaAN 1708 4 276 4086
Norwegen ... 1957 4 066 3967
Deutsches Reich . 5135 4 255 3693
Frankreich ... 1922 3 566 2989
Ttalien s 1430 3336 2838
Holland... 1472 3118 2 554
Schweden 1015 1705 1541
Griechenland.....cnn. 821 1398 1711
SPaANIeN e 884 1227 1164
Danemark.... . 770 1145 1099
Andere Lander........ 3479 5017 5 656
Insgesam to.innn 45 404 70 131 63 727

lorenen Dampf- und Motorschiffe mit insgesamt 3,905 Mill.
BRT hinzu, so ersieht man, daR der hierdurch erfolgte
Abgang an seegehendem Schiffsraum 2% im Jahr nur
wenig Uberschreitet, also selbst bei einer Lebensdauer von
25 Jahren fur das Schiff nicht ausreieht, den Uberflissigen
Schiffsraum zu beseitigen. Die Gesamtzahl des in 10 Jahren
abgewrackten Schiffsraumes enthélt 3,140 Mill. t registriert
in GrofR3britannien und Irland, 2,129 Mill. t in den Ver-
einigten Staaten (ausschl. Seen), 1,317 Mill. t in Italien,
0,830 Mill. t in Frankreich und 0,592 Mill. t in Deutsch-
land 5).

2. Internationale Verstandigung

Die schon im Laufe des Jahres 1934 erwartete vorberei-
tende Weltschiffahrtskonferenz fand Mitte Januar 1935 in
London statt. Bei ihrer Beendigung wurde folgende Ver-
lautbarung bekanntgegeben: ,,Auf der vorbereitenden
internationalen Schiffahrtskonferenz wurde ein Entwurf
fir die Rationalisierung der Schiffahrt auf internationaler
Grundlage zur Ubermittlung an die nationalen Reederei-
verbénde ausgearbeitet, ohne dal} die Delegierten in irgend-
einer Weise durch diesen Entwurf festgelegt wurden. Ver-
schiedene Alternativ-Vorschldge wurden von einigen
Lé&ndern eingereicht. Sie werden Gegenstand sorgféltigen
Studiums durch die Sekretdre der Konferenz sein.”

Nach Mitteilungen des Leiters der deutschen Schiffahrt
und Hauptdelegierten auf der Londoner Vorkonferenz,
Staatsrats KRberger, bestand unter den anwesenden Ree-
dern eine erfreuliche Einmutigkeit Gber die Notwendigkeit
der Rationalisierung. Letztere sollte nach &ndern Ver-
lautbarungen durch Schaffung eines internationalen Pools,
aus dem sowohl die Auflegung als auch die Abwrackung
finanziert werden sollte, erreicht werden.

Die Verhandlungen konnten an die Erfahrungen an-
knlipfen, die bereits mit der Tankflotte der Welt gemacht
wurden; diese umfaBt etwa 9 Mill. BRT und wird mit
einer Abgabe belastet, aus der aufliegenden Schiffen Ent-
schadigungen gewdéhrt werden. Diese unter dem Namen
Shirwater-Plan bekannte Vereinbarung lag den Vor-
arbeiten fur die Konferenz zugrunde. Sie knipften
auBerdem an die Erfahrungen der Noor-Wood-Co, einer
Vereinigung der hauptsédchlichsten Holzverfrachter Euro-
pas an. Weiter war es, wie erwahnt, in bestimmten Fahrt-
gebieten zu Bindungen der beteiligten Flaggen an Mindest-
raten und zu Vereinbarungen daruber gekommen, daf

5) Statistical Notes on the 1935— 1936 Edition of Lloyd's Reglster

Book.



nicht durch ein Uberangebot an Schiffsraum die Einhal-
tung dieser Raten unmdglich gemacht wurde. Bei diesem
Plan wiirde Deutschland genétigt sein, erhebliche Summen
an Beitrdgen an den internationalen Pool zu zahlen, ohne
selbst entsprechende Auflegebeihilfen in Anspruch nehmen
zu kénnen. Wahrend die englische Trampschiffahrt grund-
sétzlich mit dem Plan einverstanden ist, glaubt die eng-
lische Linienschiffahrt, daf die Vereinbarung der Besonder-
heit ihrer Betriebsverhaltnisse nicht geniigend Rechnung
triige 6).

In der Jahresversammlung der Furness, Withy & Co Ltd.
&uRerte sich Lord Essendon folgendermafen zu den Fragen
der internationalen Schiffahrt: Endgultige Erfolge in der
Frage der Minimum-Frachtabkommen in der Tramp-
schiffahrt kénnten nicht ohne engste Zusammenarbeit mit
der Linienschiffahrt erzielt werden, was in folgerichtiger
Durchfuhrung dieses Gedankens eine volistandige Rege-
lung der Weltschiffahrt darstellen wirde. An Stelle des
internationalen Umlage- und Auflegeplans, der den
Grundsatz der Frachtregelung in der Tankschiffahrt auf
die gesamte Frachtschiffahrt der Welt anwenden wollte,
sei ein neuer Plan in den Vordergrund der Betrachtungen
getreten, der keine Umlagen, sondern eine freiwillige Be-
schrankung des Frachtraumes vorsehe, und dessen Aus-
sichten er nicht bestreiten wolle. Lord Essendon wies be-
sonders auf die Schwierigkeiten hin, die in der inter-
nationalen Anerkennung eines Auflege- und Abwrack-
planes liegen, und erwéhnte als zweiten Ausweg die Vor-
behaltung der Inter-Empire-Schiffahrt fur die britische
Flagge, wobei er jedoch bezweifelte, ob damit mehr briti-
scher Schiffsraum in Fahrt gehalten werden kdnnte. Der
dritte Ausweg, die Dinge laufen zu lassen, kadme fir
GroRbritannien nicht in Betracht, weil die britischen
Reeder in ihrer Gesamtheit bereits alles getan hatten, was
ihnen hinsichtlich der Rationalisierung ihrer eigenen
Dienste mdglich gewesen sei. Das Ausbleiben der Ren-
tabilitdit hatte ihre Hauptursache im subventionierten
Wettbewerb der Auslandsehiffahrt, einem Verfahren, bei
dem niemand voraussehen konnte, welches Land dabei den
»langeren Atem* hétte7).

Der neue englische Vorschlag, der als Hauptmerkmal die
gleichméRige Auflegung vorsieht, wird Gegenstand der Be-
ratung auf der néchsten urspriinglich fur Oktob'r 1935
vorgesehenen Schiffahrtskonferenz sein. Da bei einer
gleichmaRigen Auflegung alle die Lénder, die bisher wenig
oder keine |Initiative in der Rationalisierung bewiesen
haben, bevorzugt wiirden, scheint der neue Plan auch in
England keine allgemeine Billigung zu finden. Die deut-
schen Reeder werden schon im Hinblick auf die Tatsache,
daR der deutsche Uberseehandel nur zur Halfte vom deut-
schen Schiffsraum bedient wird, schwerlich zustimmen kon-
nen. Wenn man schlieflich beachtet, dal einige Reederei-
verbande erkldrt haben, an den internationalen Verhand-
lungen nur teilnehmen zu kdnnen, wenn die Subventions-
frage, d. h. der Ursprung des Ubels, nicht aufgerollt wiirde,
wird man mit einem erfolgreichen Ausgang der Rationali-
sierungsbestrebungen auf der bisherigen Grundlage in ab-
sehbarer Zeit nicht rechnen diirfen8). Damit gewinnen
die SelbsthilfemalRnahmen, die in den letzten Jahren in
Deutschland nicht vernachl&ssigt wurden, wieder an Be-

deutung.

6) Deutsche Schiffahrt und die internationalen Rationalisierungs-
bestrehungen im Vo&lkischen Beobachter vom 6. 10. 1935.

7) Wirtschaftsdienst, X X. Jahrgang (1935) S. 1134.

8) Deutsche Schiffahrt, a. a. 0., im Volkischen Beobachter vom

6. 10. 1935.
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3. Riuckbildung
der Konzerne und technische Erneuerung

Die Aufsichtsrdte der Hamburg-Amerika-Linie und des
Norddeutschen Lloyd gaben am 1. 2. 1935 dem neuen
Unionvertrag ihre Zustimmung, der eine weitere gemein-
same Betédtigung auf den grofRen Verkehrsgebieten vor-
sieht, wéhrend die kleinen Dienste — d. h. solche, die von
nicht mehr als drei Schiffen bedient werden — als Einzel-
dienste aufgeteilt wurden. DemgemaR blieben Gemein-
schaftsdienste: Die Passagier- und Frachtdampferlinien
nach und von der Ost- und Westkiiste Nordamerikas und
nach und von Australien, sowie die Frachtdampferlinien
der Westkiste Mittel- und Sudamerikas, Kubas, Mexikos
und Ostasiens. Im Gegensatz dazu sollten als Einzel-
dienste von der Hamburg-Amerika-Linie die Passagier-
und Frachtdamjiferdienste nach und von Kuba, Mexiko
und der Westkiiste Stidamerikas, sowie der Frachtdampfer-
dienst HamburgiSantos betrieben werden. Der Nord-
deutsche Lloyd behielt unter der gleichen Voraussetzung
die Passagier- und Frachtdampferdienste mit den Kana-
rischen Inseln, den Passagierdienst mit Ostasien, den
Frachtdampferdienst Sldamerika—Sudafrika. Statt der
50 Jahre, auf die der alte Vertrag abgestellt war, wurde
der neue Vertrag auf 15 Jahre geschlossen9).

Im Mdérz 1935 kam eine Einigung zwischen Hamburg und
Bremen Uber die Levantefahrt zustande: Nach dieser sollte
je eine Hamburger und je eine Bremer Levantelinie ge-
bildet werden, die in einem Poolvertrag fahren sollten; das
Schiffsraumverhaltnis zwischen Hamburg und Bremen
sollte 2:1, die Kapitalausstattung 4 Mill. RM fur die
Levante-Linie A. G. Hamburg und 2,3 Mill. RM fur die
Atlas-Levante-Linie A. G. Bremen betragenl0).

Im Dezember 1934 waren bereits die seit dem Jahre 1928
im Besitz der Hamburg-Amerika-Linie befindliche Svenska-
Linie (vier Dampfer) und die sich ebenfalls im Besitz der
FIAL befindliche Hamburg-Rhein-Linie (finf Dampfer) in
das Eigentum der in der Ostsee- und Finnland—Skandina-
vien-Fahrt fihrenden Reederei Rusz, Hamburg, (ber-
gegangenll). Ebenso war die Verselbstdndigung der 1932
wiedererrichteten Argo-Reederei A. G. Bremen und der
Mathis-Reederei A. G. Hamburg bereits Ende 1934 durch-
gefihrt.

9) Deutsche Allgemeine Zeitung, Nr. 56 vom 2. 2. 1935.

Welthandelsflotte (Nach Lloyd’s Register)

10) Deutsche Allgemeine Zeitung, Nr. 153 vom 31. 3. 1935.

11) Deutsche Allgemeine Zeitung, Nr. 595 vom 21. 12. 1934
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Damit ist die Entsehachtelung in einer Weise vollzogen,
daB die im Hinblick auf den ,Neuen Plan*“ notwendige
intensivere Bearbeitung der Verkehrsgebiete sichergestellt
erscheint.

Von dem verbandsmaRig erfaBten deutschen Schiffsraum
lagen am 1. Januar 1933 rd. 918 000 BRT oder 26,5 % auf;
am 1. Januar 1934 waren es unter der Wirkung der als
Ausgleich fur die Wahrungsabwertung anderer Lander
eingefuhrten Reichshilfe fir die deutsche Seeschiffahrt
noch rd. 523000 BRT; am 1. Oktober 1934 betrug der
aufliegende Schiffsraum noch 242 000 BRT. Reichsregie-
rung und Schiffahrt haben an dem Grundsatz einer
strikten Ablehnung der von vielen Staaten geibten Sub-
ventionspolitik  festgehalten. Die zum Ausgleich der
Waihrungsdisparitaten gewdéhrten Beihilfen liegen weit
unter der wirklichen Disparitat der Valuten und sind nur
eine schwache Rickendeckung, um den deutschen Reede-
reien Uberhaupt das Verbleiben und Mitarbeiten in den
internationalen Konferenzen zu ermdglichen.

Die Turkei schafft sich ein Eisenbahnnetz

Ein Land, das wirtschaftlich entwickelt werden soll, muf3
vor allem fir Verkehrsverbindungen sorgen, d. h. StralRen
und Bahnen schaffen. Das hat in den Jahren seit dem
Weltkriege die Tirkei in ganz auBerordentlichem MaRe
getan. Insbesondere wurde dem Ausbau des Bahnnetzes
grofte Aufmerksamkeit geschenkt.

Die alte Tirkei horte verkehrswirtschaftlich bald hinter
der Westkiiste Anatoliens auf. Die einzige Hauptbahn
von Konstantinopel (Haidar Pascha) uber Eskisehehir,
Afion, Konia nach Aleppo war nur eine Durchgangsbahn
nach Paldstina und Syrien. Lediglich zwischen dieser
Hauptbahn und der &gdisc-hen Kiiste gab es einige Ver-
bindungsbahnen, deren Mittelpunkt Smyrna war, In einer
Gesamtldnge von 481 km. Eine weitere Abzweigung nach
Ankara (Angora) hatte kaum Bedeutung, da Ankara da-
mals noch ganz unbedeutend war und als Steppenstadt
lediglich groRere Mengen Angorawolle lieferte. Im Sid-
osten Anatoliens gab es dann noch eine Abzweigung von
Aleppo nach Mardin, eine Strecke, die erst Wert bekom-
men héatte, wenn man sie bis nach Mesopotamien weiter
baute. Alle diese Bahnen waren mit fremdem Geld er-
richtet worden und wurden auch von fremden Gesellschaf-
ten betrieben. Deutsche Gruppen hatten die Hauptbahn
von Konstantinopel nach Aleppo gebaut. An sie kniipften
sieh die deutschen Pldne der Bagdadbahn, die durch den
Weltkrieg scheiterten und ihre Rolle als Erschlieerin der
von ihr durchzogenen Landschaften nicht aufnehmen
konnten. Diese im ganzen 3350 km Bahnen konnten fir
ein Gebiet von der GroRe des Vorkriegs-Deutschlands
nicht ausreichen. Das konnten sie um so weniger, als das
grofle Bahnstlick von Aleppo nach Mardin durch die Zer-
stuckelung der asiatischen Turkei ganz an die &uBerste
Sudostgrenze kam. Die neue Tirkei hatte nun die Auf-
gabe, ihren ganzen Osten Und Nordosten zu erschlieRen,
d. h. etwa zwei Drittel ihres Raumes. Sie entschied sich
vorwiegend fur den Bahnbau, da Kohlen und Wasserkréfte
reichlich vorhanden sind, Motortreibstoffe aber kaum.

Als erste Aufgabe zeichnete sieh eine West-Ost-Linie ab
zwischen Ankara und dem von den Russen gewonnenen
Kars, das bereits durch eine Bahnstrecke mit dem russi-
schen Netz Transkaukasiens zusammenhing. Diese Lé&ngs-
bahn war dann durch Querstrecken mit der bestehenden
Sitdbahn zu verbinden und nach Norden hin ans Schwarze
Meer anzusc-hlieRen. Endlich war die Sudbahn etwa von
Adalia aus von der Grenze entfernt nach Osten zu flhren
etwa bis ins Quellgebiet des Tigris bei Ergoni oder Diar-
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Auch fur den Neubau von Seeschiffen werden Beihilfen
gewéhrt, die den Unterschied zwischen den niedrigeren
Baukosten auslédndischer Werften ausgleichen sollen.
Dank dieser MaBnahmen konnten die Reedereien wieder
Bauauftrage erteilen: Neben Umbauten und verschiedenen
kleineren Neubauten entstanden so die erwdhnten drei Ost-
asiendampfer des Norddeutschen Lloyd und je ein
16 000 t-Dampfer der Wdrmann-Linie und Deutschen
Ostafrika-Linie. Damit wird die Gefahr, die in
der fast vollstandigen Unterbrechung der Erneuerung
der deutschen Handelsflotte lag, Uberwunden. Es bleibt
uns also die Hoffnung, daf das Deutsche Reich, das 1914
11,3% des Weltbestandes an Dampfern und Motor-
schiffen besall, seinen Anteil, der heute 58 % betrégt,
wieder verbessern wird.

Seeschiffahrt ist fir ein Volk ohne Raum nationaler Boden
auf das Weltmeer verlangert, unentbehrliches Verbindungsglied
zum Deutschtum in Ubersee und devisenschaffende Arbeit. lhre
Weiterentwicklung ist daher ein wesentliches Glied im na-
tionalen Wiederaufbau. [2541]

bekir. Auch sonst waren neben den wirtschaftlichen die
militarischen Gesichtspunkte fir die Streckenfuhrung bzw.
die Reihenfolge des Ausbaues maRgebend. Als Rickgrat
des ganzen tirkischen Bahnnetzes wurde zuerst die Strecke
von Ankara nach Kars in Angriff genommen. Sie ist
heute bis Siwas fertig; an der Verbindung mit der russi-
schen Strecke Kars—Erserum wird gebaut. Demnachst
wird hier also eine Linie von 2600 km fertig werden. Nach
Westen hin ist eine zweite Verbindung dieser Bahn mit
der Meereskuste bei den Dardanellen im Bau, wobei be-
sonders militarische Erfahrungen aus dem Weltkriege mit-
gesprochen haben. Auch an den oben erwédhnten Quer-
verbindungen wird eifrig gearbeitet, um die ndérdlichen
Héafen und die zahlreichen Bergwerksgebiete im Inneren
zu erschlieBen; ferner werden die Kornkammern und
Siedlungsgebiete erschlossen. Statt langer Ausfiihrungen
geben wir nachfolgend eine Ubersicht, die zum Zehnjahres-
tag der neuen Tulrkei 1933 von der Regierung veroffent-

licht wurde. Die Turkei hat in den ersten zehn Jahren
ihres Bestehens folgende Strecken neu gebaut:

7 Linien imBetrieb 2052 km

1 Linie nochunerdffnet 230 km
AuBerdem wurden von den fremden Gesellschaften an-
gekauft

5 LiNIeN e 1660 km
Dazu von den Russen im Osten {ibernommen

2 LinNien e 400 km

Insgesamt hat nunmehr die Turkei rund 5000 km Bahnen
im Betrieb; demndchst wird die Gesamtldnge gegen
6000 km betragen. Damit ist aber das Programm noch
langst nicht voll ausgefiihrt, wenn sich die Turkei den
Aufbau eines nationalen Bahnnetzes bisher auch schon
Uber 400 Millionen tiirk. Pfund hat kosten lassen. Die
Wirkungen beginnen sich bereits zu zeigen in einer
dauernden Steigerung der Ausfuhr aus Gebieten, die bisher
wegen mangelnder Verkehrswege nichts absetzen konnten
und daher auch nicht erschlossen wurden. Die Zukunft
wird hier noch wesentliche Fortschritte bringen.

Die Schaffung eines tiirkischen Bahnnetzes gehért zu den
groBten und bewundernswertesten Leistungen Kemal
Paschas und seiner Regierung im Dienste der neuen Tirkei,
die wirtschaftlich und militdrisch gerade durch ihre
Bahnen eine ganz andere Starke hat als das Land des ewig
kranken Mannes am Bosporus aus der Vorkriegszeit.
Heinz Manthe, Diren [2593]



Einkauf und Material-
verwaltung in stadtischen
Verkehrsbetrieben

Von Dr. phil. KURT WINKELMANN, Hamburg

Die Verhéltnisse beim Einkauf und bei der Material-
verwaltung sind nicht bei allen stéadtischen Verkehrs-
betrieben die gleichen. Dies hat einerseits seinen Grund
in der verschiedenen GroRe der einzelnen Betriebe,
anderseits in ihrem unterschiedlichen wirtschaftlichen
Aufbau. Ein Teil der Betriebe ist wirtschaftlich
frei, andere sind durch Aktienmehrheit an die o6ffent-
liche Hand gebunden, und viele sind unmittelbar in
stadtischem Besitz. Es ist klar, daR sich diese
Unterschiede in der Bewegungsfreiheit und Selb-
standigkeit der einzelnen Unternehmen &uBern, und
daR sich diese Unterschiede auch auf die Frage des
Einkaufs und der Materialverwaltung auspragen.
Im nachfolgenden Aufsatz werde ich in erster Linie
die Verhdltnisse der Hamburger Hochbahn behan-
deln, die mir auf Grund eigener Tatigkeit am besten
bekannt sind. Dazu ist die Hamburger Hochbahn
die typische Vertreterin derjenigen stadtischen Ver-
kehrsbetriebe, die in der Lage sind, auf dem Gebiete,
das hier zu behandeln ist, selbstandig vorzugehen I).

Umfang des Materialverbrauchs
Verkehrsbetriebe sind wirtschaftlich dadurch gekennzeich-
net, dal sie technische Betriebe ohne Giitererzeugung sind.
Hierdurch begriindet sich die Tatsache, dal das Material
mengenmaRig hier nicht dieselbe Rolle spielt wie etwa im
Fertigungsbetrieb, und daf, um eine Beziehung heraus-
zugreifen, das Verhéltnis Lohn : Material weitgehend nach
der Seite des Lohnes verschoben ist. Die Ldhne nehmen
den ersten Platz unter den Betriebskosten der Verkehrs-
betriebe ein, und erst in gréRerem Abstand folgen die
Roh- und Hilfsstoffe. Einige Zahlen mdgen dieses belegen:
Die Hamburger Hochbahn bezahlte im Jahre 1934 fir
Lohne rd. 24 Mill. RM, wahrend der Materialverbrauch
sich auf rd. 4 Mill. RM belief. Der Materialverbrauch
betrug demnach 17 % der Lohnausgaben. Im Gegensatz
hierzu wurden in einem Teil des Betriebes, der Hauptwerk-
statt, die in erster Linie Reparaturen ausfuhrt und also
nur mit Einschrdnkung als Fertigungsbetrieb anzusehen
ist, im gleichen Jahre 1392 000 RM fiir L&hne ausge-
geben, und der Materialverbrauch hatte den Wert von
900 000 RM, das sind rd. 65 % der Ausgaben fiir Léhne.
Da aber der Materialverbrauch von allen Betriebsausgaben
durch zweckmé&Rige MaBnahmen am leichtesten zu beein-
flussen ist, und da bei der absolut immerhin recht beacht-
lichen Hohe sich sowohl im Einkauf als auch im Ver-
brauch doch betrdchtliche Summen durch eine gute Mate-
rialbewirtsehaftung ersparen lassen, muf3 die Fihrung
eines Verkehrsbetriebes sich eine solche besonders an-
gelegen sein lassen. Besonders in der augenblicklichen Zeit
ist dulerste Sparsamkeit hochstes Gebot bei allen stadti-
schen Verkehrsbetrieben, damit sie in die Lage versetzt
werden, unter wirtschaftlichen Bedingungen die Forderung
der Offentlichkeit nach ausreichendem Verkehr zu erfiillen.
Die Schwierigkeiten, die in dieser Richtung heute be-
stehen, werden verstandlich, wenn man bedenkt, dafl seit
dem Jahre 1929 nach dem Zusammenbruch der Scheinbliite
der Verkehr in den deutschen Stadten im allgemeinen um
die Halfte zusammengesehrumpft ist.

Der Materialverbrauch eines Verkehrsbetriebes ist aufer-
ordentlich vielseitig, und man kann wohl sagen, daB es
*) Die vorliegenden Ausfihrungen gehen auf einen Vortrag zurick, den

der Verfasser auf der Betriebswirtschaftlichen Tagung des Vereines
deutscher Ingenieure am 7. September 1935 in Hamburg gehalten hat

kaum eine Ware gibt, die nicht irgendwo oder irgendwann
gebraucht wird. Bei der Hamburger Hochbahn sind es
annéhernd 25000 verschiedene Gegenstande, die laufend
beschafft werden miissen und zum groften Teile sogar auf
Lager gehalten werden. Diese Vielseitigkeit bringt es
natirlich mit sich, dalR ein stadtischer Verkehrsbetrieb
zwar vieles braucht, von dem einzelnen jedoch nicht viel,
so daB selbst die groBen Betriebe nur in einzelnen Fallen
als wirkliche GroRverbraucher in Erscheinung treten.

Grundsatze fir den Einkauf

Fur den Einkauf in stddtischen Verkehrsbetrieben muR
vor allem ein Gesichtspunkt maBgebend sein: die wirt-
schaftliche Grundlage eines solchen Betriebes ist aus-
schlieBlich das Stadtgebiet, in welchem er den Verkehr
besorgt, und die Bewohner dieses Gebietes sind — wenn
man von dem wohl nur wenig ins Gewicht fallenden
Fremdenverkehr absieht — seine einzigen ,,Kunden“. Es
ist bei dieser Lage der Dinge flir einen stadtischen Ver-
kehrsbetrieb eine wirtschaftliche Pflicht, seinen Material-
bedarf so weit wie moglich am Ort zu kaufen und sich
bei Giltern auswartiger Industrien zur Beschaffung weit-
gehend des ortsansdssigen Plandels zu bedienen. Es ist
klar, daR bei Erfullung dieser Pflicht der Einkauf nicht
immer so billig sein wird, wie er unter Heranziehung des
gesamten deutschen Wirtschaftsgebietes sein wirde. Der
Grundsatz des billigsten Einkaufs unter allen Umstédnden
wird bewuRt durchbrochen. Diese Durchbrechung ist aber
notwendig im Interesse der lebendigen wirtschaftlichen
Verbindung der stédtischen Verkehrsbetriebe mit der orts-
ansassigen Geschaftswelt nach dem é&ndern Grundsatz:
,Do ut des“. Eine auf Sparsamkeit bedachte Material-
verwaltung erfordert allerdings eine stete Uberwachung
auch des lbrigen Marktes durch die einkaufenden Stellen,
um ein fur beide Teile ersprieBliches Verhaltnis zu ermdg-
lichen; denn teurer Einkauf muR sieh letzten Endes auf
die Preise der Leistungen des Verkehrsbetriebes auswirken,
und dies wirde wieder der heimischen Wirtschaft zur Last
fallen. Da man so weitgehende wirtschaftliche Einsicht
vom einzelnen Erwerbsuntemehmer nicht verlangen kann,
muB es daher Aufgabe der beschaffenden Stellen sein,
dafiir Sorge zu tragen, daR ihr Betrieb nicht ,hoch-
genommen* wird.

Ein zweiter Grundsatz ist, beim Einkauf darauf zu achten,
daB nur wirtschaftlich einwandfreie und leistungsféhige
Firmen und Betriebe zu Lieferungen herangezogen werden.
Firmen, die im allgemeinen ohne entsprechendes Geschéft
und ohne wirtschaftliche Grundlage sich als Unterbieter
einstellen, wenn es sich um so sichere Geschéfte handelt
wie beim AbschluR mit stadtischen Verkehrsbetrieben, sind
fernzuhalten. Weiterhin ist dafir Sorge zu tragen, die
Auftrage moglichst gleichmaRig unter die nach den oben
genannten Grundsédtzen in Frage kommenden Firmen zu
verteilen.

Es ist klar, daB alle diese Forderungen eine bedeutende
Beweglichkeit in den Verfahren des Einkaufs notwendig
machen, und daRB sich der Einkauf unter keinen Umsténden
in ein Schema pressen l4Rt. Ebensowenig wie bei der
Reichsbahn kommen im allgemeinen fur die stidtischen
Verkehrsunternehmen  &ffentliche  Ausschreibungen in
Frage; dieses Verfahren, das billigste Angebot zu ver-
mitteln, wird nur wenigen besondern Fallen Vorbehalten
bleiben. Das Vorgehen im einzelnen muB sich natur-
gemaR nach Art und GroRe des zu beschaffenden Gegen-



Standes richten und ist auBerdem davon abhéngig, wieviel
Mitbewerber zu beriicksichtigen sind. Es wird meistens
so sein, dal bei groReren Objekten die Zahl der Bewerber
geringer ist, so da dann regelmaRig eine Ausschrei-
bung unter allen in Frage kommenden Bewerbern ver-
anstaltet werden kann, um das billigste Angebot zu er-
mitteln. In der gréReren Zahl der Félle ist der Weg der
freihdndigen Vergebung nach vorherigem Einholen der
Preise aus einer beschrankten Anzahl von Bewerbern ein-
zuschlagen, wodurch einerseits ein billiger Einkauf ge-
wahrleistet wird, anderseits alle Firmen, wenn auch oft in
groReren Zeitabstdnden, die Gelegenheit haben, sich in
kleinerem Kreise um Auftrdge zu bewerben. Auf diesem
Wege wird wohl der groBte Teil der Roh- und Hilfsstoffe
eingekauft. Da das Prinzip des Wettbewerbs unbedingt
das beste zur Erzielung eines wirtschaftlichen Einkaufs
ist, mufl nach Madglichkeit dahin gestrebt werden, dal
auch geringwertige Gegenstande und solche, die nur in
geringen Mengen gebraucht werden, auf diesem Wege ge-
kauft und nicht ohne weiteres irgend einem Lieferer in Auf-
trag gegeben werden. Es mufl aber vermieden werden,
den Betrieb und die Wirtschaft mit einer zu groBen Zahl
von Anfragen zu belasten, deren moglicher Gewinn in
keinem Verhdltnis zu der dafir aufzuwendenden Mihe
stehen wiirde. Hier ist es Sache der Lagerhaltung, soweit
wie mdglich dafur zu sorgen, dal eine grdoRere Anzahl
gleichartiger Gegenstdnde gemeinsam beschafft wird und
dies die Arbeit der Preisanfragen fir Betriebe und Wirt-
schaft besser rechtfertigt.

Die Beschaffenheit einer solchen Vielzahl von Gegen-
standen erfordert natirlich eine mdglichst allgemeingiltige
Bezeichnung und genaue Festlegung der Eigenschaften des
zu beschaffenden Gutes. Aus diesem Grunde sind die stad-
tischen Verkehrshetriebe von jeher sehr eng mit jeglichen
Normungsbestrebungen verbunden und verwenden DIN-
Stoffe, wo nur immer es mdglich ist. Werkstoffe und
Gegenstande, fir die Normen noch nicht bestehen, und
fur die auch sonst allgemeingdiltige Lieferbedingungen noch
nicht festgelegt sind, werden in marktgdngigen Giten
unter handelsiblichen Bezeichnungen beschafft. Nur in
wenigen besonders gelagerten Fallen wird ein stadtischer
Verkehrshetrieb sieh entschliefen, aus diesem allgemeinen
Rahmen herausfallende Materialien zu verwenden, wenn
nédmlich sonst héhere Preise, schwierigere Beschaffung und
erhohte Lagerhaltung die unbedingte Folge davon waéren.
In vielen Féallen bedienen die Betriebe sich der vorziig-
lichen Lieferbedingungen der Deutschen Reichsbahn.

Abnahme und Lagerhaltung

Eine sehr wichtige Frage ist weiter die bedingungsméRige
Ablieferung von gekauften Gegenstdnden. Die Gepflogen-
heit, nur bei gut berufenen Firmen zu kaufen, bringt es
mit sich, daB Mangelriigen nur verhéltnismaRig selten Vor-
kommen. Die Hamburger Hochbahn z. B. kennt Rekla-
mationen ernsthafter Natur kaum, obwohl ihre Anspriiche
nicht niedrig sind. Es ist dieses wohl in erster Linie dar-
auf zurtekzufihren, daR eine genaue Priifung bereits
durch die Lieferer verlangt wird. Bei schlechter Lieferung
mufl dann angenommen werden, daf zum mindesten eine
Nachlassigkeit, wahrscheinlich aber der bewuBte Versuch
einer Tauschung vorliegt. Die Lieferer wissen, dafl sie
in solchen Fé&llen wegen Unzuverléssigkeit fir weitere
Lieferungen nicht in Frage kommen. Man kann fest-
stellen, daR die Lieferer sich durch einwandfreie Lieferung
bemiihen, ihre Geschéfte nicht zu verlieren.
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Trotzdem ist natiirlich eine laufende Uberwachung des ein-
gegangenen Materials erforderlich. Einige der groRen
Verkehrsbetriebe unterhalten zu diesem Zwecke mit gutem
Erfolge eigene Laboratorien, in denen die verschiedenen
Materialprifungen vorgenommen werden. Den Mate-
rialien, die infolge minderwertiger Gute die Verkehrs-
sicherheit gefahrden kénnen, muf natirlich die besondere
Aufmerksamkeit zu'kommen. In vielen Fallen, besonders
bei Erzeugnissen der Schwerindustrie, wie Schienen, Rad-
reifen und Achsen, erfolgt die Abnahme und Priifung
zweckméRBig durch Beauftragte in den Werken selbst unter
Benutzung der dort vorhandenen Einrichtungen.

Eng verknipft mit dem Einkauf ist die Lagerhaltung.
Hauptaufgabe jedes Lagers ist es, UnregelmaRigkeiten im
Verbrauch von Materialien auszugleichen, um Betriebs-
stockungen zu vermeiden. In dieser Hinsicht sind die Ver-
kehrsbetriebe glinstig gestellt, und die Lagerbewirtschaftung
ist im allgemeinen frei von tberraschend zu bewaltigenden
Aufgaben. Dieses ist in der Art des Betriebes begriindet,
der — streng nach Fahrpldnen geregelt — natirlich auch
eine grofle Regelmé&RBigkeit hinsichtlich des Materialbedarfs
aufweist.

Um den Zinsverlust durch festgelegtes Kapital mdglichst
niedrig zu halten, wird man bestrebt sein, den Lagerbestand
maoglichst niedrig zu wahlen. Nach unten begrenzt ist der
Lagerbestand durch die Zeit, innerhalb derer das be-
treffende Material zu beschaffen ist. Der Lagerbestand
darf daher nie kleiner werden, als dem mit Sicherheit zu
erwartenden Bedarf in der zur Beschaffung nétigen Zeit
entspricht.  Um eine Verarmung des Lagers auf jeden
Pall zu vermeiden, wird man praktisch wohl stets Uber
dieser Menge bleiben. Fur eine Erhéhung der Lager-
bestdnde spricht die Tatsache, daf beim Einkauf groRerer
Mengen in einer Lieferung die Kaufpreise in den meisten
Fallen eine recht fiihlbare Erniedrigung erfuhren. Niedri-
gerer Preis und der durch die langere Lagerung entstehende
Zinsverlust sind daher gegeneinander abzuwégen. Des
weiteren ist, wie bereits frither erwéhnt, bei geringwertigen
Stoffen ein grdRerer Lagerbestand anzustreben, weil sonst
diese Stoffe durch die Einkaufs- und Einlagerungsarbeit
im Preise unverhdltnismaRig verteuert werden wirden.

Die Verkehrshetriebe setzen sich aus einer Anzahl 6rtlich
getrennter Dienststellen zusammen, so daf bei der Ver-
teilung des Materials in groReren Stddten oft betrdcht-
liche Entfernungen zu Uberwinden sind. Die Endbahnhofe
z. B. der langsten StraBenbahnlinie der Hamburger Hoch-
bahn haben eine Entfernung von nicht weniger als rd.
25km voneinander. Die Versorgung dieser einzelnen
Dienststellen mit dem erforderlichen Material erfolgt
zweckmaRBig zentral von einem Hauptlager aus, in welchem
Stoffe aller Art auf Lager gehalten werden, wobei natir-
lich je nach Lage der Verhéltnisse an groBeren Dienst-
stellen, auch Zwischenlager gréferen Umfangs bestehen
konnen. Gewisse Materialien, die nur an einem Orte be-
notigt werden, konnen, ohne durch das Hauptlager zu
laufen, unmittelbar an die Verbrauchstellen geliefert wer-
den. In vieler Beziehung ist es angebracht, ein Haupt-
lager zu unterhalten. Dadurch, daB an diesem Lager alle
Roh- und Hilfsstoffe sofort greifbar sind, sind die einzel-
nen Verbrauchsstellen von einer nennenswerten Lager-
haltung praktisch génzlich entbunden. Die Hohe des zum
sofortigen Verbrauch verfligharen Materials mufl durch
Vorschriften geregelt werden. Eine andernfalls erforder-
liche vielseitige Lagerbuchhaltung wird hierdurch erspart,



Abb. 1. Bremsklotzlebensdauer 1922 bis 1934

die notwendige Kontrolle Uber das Material ist so leicht zu
erhalten und eine gute Ubersieht (iber die vorhandenen
Bestande stets leicht maglich. Die Dienststellen kénnen
ofter durch besonders ausgestaltete Einheiten der eigenen
Verkehrsmittel schnell und wirtschaftlich beliefert werden.
AuBerdem wird durch ein Hauptlager die Vereinheit-
lichung des im Betrieb verwendeten Materials wesentlich
geférdert, ohne daR hierdurch der Einkauf belastet wird.

Uberwachung des Materialverbrauchs

Eine der wichtigsten Fragen der Materialverwaltung ist
die Regelung und die Uberwachung des Materialverbrauchs
selbst. Dienstanweisungen Uber die Menge des flr einen
Zweck zu verwendenden Materials und Vorschriften dar-
Uber, wann Teile ausgewechselt werden mussen, sowie An-
leitungen zu richtiger, das Material schonender Behand-
lung der Einrichtungen und Verkehrsmittel dienen dazu,
den Materialverbrauch niedrig zu halten. Die Befolgung
dieser VVorschriften muf stichprobenweise durch Aufsichts-
organe iiberwaeht werden.

VerhéltnismaRig leicht ist der absolute Verbrauch in einem
Zeitabschnitt zu ermitteln. Die Hohe des Verbrauchs wird
jedoch erst zu einer verwertbaren GroRe, wenn sie in Be-
ziehung zur Leistung gesetzt wird. Die Einheit der Lei-
stung im Verkehrsbetriebe ist der Wagen-Kilometer
(Wgkm). Statistiken mit Angaben uber die Hohe des
Materialverbrauchs je Wagen-Kilometer geben Aufschlul3
dariiber, ob die Anordnungen befolgt sind, und ob be-
stimmte MaRnahmen zur Senkung des Materialverbrauchs
zweckmaRig waren (vgl. die beigegebenen Beispiele aus
dem Bereich der Hamburger Hochbahn, Abb. 1 bis 4).

Fir manche Materialien sind diese Statistiken gleichzeitig
eine Prufung ihrer Brauchbarkeit in der Praxis. Die
Reifen der Autobusse z. B. unterliegen in den Verkehrs-
betrieben einer bis ins einzelne gehenden Kontrolle. Die
Leistungen einzelner Fabrikate werden genauestens ver-
folgt, so daR ein guter Uberblick tiber die Brauchbarkeit
der verschiedenen Erzeugnisse und der verschiedenen Liefe-
rungen gewonnen wird. Diese MaRnahmen waren natur-
lich unvollkommen, wenn neben dem Materialverbrauch
nicht gleichzeitig eine Kontrolle der Ausfélle der Betriebs-
mittel vorgenommen wirde. Wenn eine getroffene Maf3-
nahme nicht richtig ist, pragt sieh das in erhéhten Be-
triebsausféallen aus, oder falls an einzelnen Stellen ent-
weder aus Nachlassigkeit oder aus Ubertriebener Sparsam-
keit des Guten zu wenig getan wird, wird auch hier die
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Abb. 2. Schaden an Bremsapparaten je 100 000

Wgkm 1922 bis 1934

Abb. 3. Gesamter Schmiermittelverbrauch je

100 000 Wgkm 1922 bis 1934

Wgkm 1922 bis 1934
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Statistik der Betriebsausfalle ein Zeichen zur Prufung der
Verhaltnisse geben.

Es ist klar, dall diese MalRnahmen nicht ausschliefflich
zum Zwecke der Materialiberwachung getroffen werden,
sondern wohl in gleichem MafRe auch der Erhaltung der
Verkehrssicherheit dienen. Hier Uberschneiden sich zwei
Fragen, deren Lo6sung grundlegend fiir die Leitung von
Verkehrsbetrieben ist: ,,Die Abwagung von Wirtschaftlich-
keit und Sicherheit“. Es ist ohne weiteres verstandlich,
da man die Materialersparnisse unter eine gewisse Grenze
nicht treiben kann, ohne unter den gegebenen Verhéltnissen
die Betriebssicherheit zu gefahrden. Dem Erfindergeist
des Ingenieurs wird es allerdings immer wieder gelingen,
durch neue technische Mdglichkeiten Wege zu weiterer Er-
sparnis zu eréffnen.

Zusammenfassung
Wenn auch die einzelnen Verkehrsbetriebe in der Regel
nur beschrankten Umfang haben, so stellen sie in ihrer

Gesamtheit doch einen Uberaus wichtigen Faktor der deut-
schen Volkswirtschaft dar und stehen besonders dadurch,
daR die groRBe Mehrzahl unserer Volksgenossen taglich die
Verkehrsmittel benutzen muf3, im Mittelpunkt des allge-
meinen Interesses und auch oft im Kreuzfeuer der Meinun-
gen. In der Erkenntnis ihrer Aufgabe sind die st&dtischen
Verkehrsbetriebe — besonders heute unter nationalsoziali-
stischer Leitung mehr denn je — bemiht, der Bevélkerung
einen ausreichenden Verkehr zu niedrigem Preise zu bieten
und gleichzeitig die Wirtschaftlichkeit des Betriebes zu
erhalten. Gute Organisation des Betriebes, deren beste
Form zweckm&Rig durchgemeinschaftliche Arbeit
gefunden wird, ist hierfur die Voraussetzung. Der kurze
Uberblick, den ich Uber die Materialverwaltung der stadti-
schen Verkehrsbetriebe gegeben habe, zeigt, dal alle
Grundséatze, die eine sparsame Wirtschaft ermdglichen,
zum Wohle des Ganzen in diesen Betrieben bereits beachtet
werden.
[2597]

WIRTSCHAFTSDYNAMIK

In den beiden letzten Beitragen haben ivir die Dyna-
mik des Auftriebs wnd Ausgleichs sowie die verschie-
denen Stufen und Schichten der Wertbildung behan-
delt und dabei tmsern Lesern die inneren und &ufe-
ren Zusammenh&nge und Wechselwirkungen des
Wirtschaftens selbst ndherzubringen versucht.

Aufgabe der nachfolgenden Untersuchungen soll es
sein, den EinfluR des Auftriebs und Ausgleichs auf
Art und AusmaB der Wertbildung sowie die
hierbei auftretende An- und Entspannung
— zunachst im Bahmen einer in sich geschlossenen
Wirtschaft — weiter zu klaren.

Fall A13. Sozialertrag und Kapitalanspannung

Bereits in friheren Arbeiten, vgl. z. B. Heft 3/1935,
Seite 80 ff., habe ich darauf hingewiesen, daR jede wirt-
schaftliche Betdtigung und Wertbildung — letztere ist ja
nur der wertmagige Ausdruck der ersteren — ebenso wie
jeder Lebensvorgang und jede Wertbildung uberhaupt
stets aus zwei grofien, zeitlich hintereinander erfolgenden
Hauptabschnitten besteht, namlich dem Auftrieb und
Ausgleich, ganz gleich wie im einzelnen sich die Vor-
gange selber vollziehen. Dabei muf3 allerdings stets daran
festgehalten werden, daB der Auftrieb, der mit der
Beschaffung und Erstellung des Sozialertrags und Sozial-

Kreis derSrsfetler(Soziakrrag) Kreisder
Rosof  fertig- Gol> finzet- , Vewender
ezeuger fadrmnt hémfer  tndter (Sozialprodukt)

Abb. 1.
bildung
(Erstellung und Verwendung von Sozialprodukt und
Sozialertrag in vier Wirtschaftszweigen einer in sich
geschlossenen Wirtschaft)
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Der Grundvorgang wirtschaftlicher Wert-

Produkts erst die Wirtsehaftsmdgliehkeit schafft, gleich-
zeitig zu einer Anspannung innerhalb und zwischen
den Lebenstragern des Auftriebes fihrt, wahrend der A us-
gleich mit der Inanspruchnahme und Verwendung nicht
nur den Wirtschaftserfolg, sondern auch die Entspan-
nung bringt.

Vergegenwartigen wir uns noch einmal, wie in diesen Zu-
sammenhéngen heute die wirtschaftliche Wertbildung mid
damit die Entstehung und Verwendung des Sozialertrags
selbst vor sich geht.

Im Auftrieb:

|
g) Stufe fir Stufe entsteht in den verschiedenen Zweigen
er Wirtschaft einerseits das Sozialprodukt, ander-
seits der Sozialertrag, beide stets zwar aus den glei-
chen Wurzeln heraus, bereits im Entstehen jedoch schon
unmittelbar nicht mehr miteinander verbunden (Abb. 1).
Von Wirtschaftstrager zu Wirtschaftstrager wird so
einerseits vom Kreis der Ersteller das
Sozialprodukt fur den Kreis der Verwen-

der Dbereitgestellt, anderseits damit
gleichzeitig der Sozialertrag im Kreis
der Ersteller — gleich wie verteilt —

durch den Kreis der Verwender geschaf-
fen (Abb. 2)1).

Daraus folgt: Der Wert des Sozialprodukts
mufll stets gleich dem Wert des Sozial-
ertrags sein.

Zu beachten ist nur, daf} als Gesamtwert des Sozialpro-
dukts nicht etwa nur der vom Kreis der Ersteller (Roh-
stofferzeuger, Fertigfabrikant, Grohandler, Einzelhéndler)
geschaffene Guterwert (Sach- oder Dienstwert) anzusehen
ist, wie er vom Kreis der Verwender Ubernommen wurde,
sondern gleichzeitig auch ein etwaiger Verlust, welcher bei
der Erstellung des Giterwertes im zwischenbetrieblichen
Wirtschaftsverkehr bis zum Kreis der Verwender einschl.
entstanden ist (vgl. Heft 12/1934, Seite 368, I. und II.
Grundsatz wirtschaftlicher Wertbildung). Das Sozial-
produkt (P), welches als Gegenwert dem Sozialertrag (E)
entspricht, besteht also stets aus dem Wert des erstellten
Gutes (Pe bzw. Pc) und dem des dabei gegebenenfalls
zwischenbetrieblich entstandenen Verlustes (Pv), wobei der
Gulterwert des Sozialprodukts selbst entweder bereits mit
dem Sozialertrag ausgeglichen (Pe) oder noch nicht zum
Ausgleich gebracht (Pc) sein kann (naheres hierzu s. u.).

E = P= Pe-f-Pc ~|—P Y o (l)

1) In der Abb. 2 ist nur das Endergebnis einer derartigen Stufen-
folge wiedergegeben. Beziiglich der Gesamtentwicklung von der Ent-
stehung an bis zum Endergebnis wird auf die friheren Arbeiten, ins-
besondere Heft 5/1934, Seite 141, verwiesen.



Die enge Verbindung zwischen der Entstehung des Sozial-
produkts und Sozialertrags wird auch heute noch nicht
selten Ubersehen. lhre Beachtung ist jedoch wichtig, weil
nur so der Zusammenhang wirtschaftlicher Wertbildung
erkannt und erfalRt werden kann.

b) Gemeinsam mit der Entstehung des Sozialprodukts und
Sozialertrages vollzieht sich aber noch ein weiterer wich-
tiger Teil wirtschaftlicher Wertbildung, der mit den oben-
geschilderten Grundvorgéngen in engsten Zusammenhan-
gen und Wechselwirkungen steht, und ohne den eine Wert-
bildung Uberhaupt nicht mdglich ist: die Bildung des
zwischenbetrieblichen Auftriebskredits.
Auch diesen Teil der Wertbildung habe ich in fruheren
Arbeiten eingehend behandelt und insbesondere gezeigt, in
welchem Zusammenhang die Kreditbildung mit der Erstel-
lung des Sozialproduktes und Sozialertrages unter den ver-
schiedenarti&;sten Voraussetzungen steht (vgl. insbesondere
Heft 9/1934, Seite 270 ff.).

Es mufR also stets daran festgehalten werden, daR jede
wirtschaftliche Wertbildung einerseits
aus der Erstellung des Sozialproduktes und Sozialertra-
ges, d. h. also der eigentlichen Kapitalbildung,
anderseits aus der Kreditbildung besteht,
die beide miteinander im engsten, und zwar einem gesetz-
maRig bedingten Zusammenhang stehen. In der Abb. 2
ist das Endergebnis einer derartigen Wertbildung bis zur
Beendigung des Auftriebs dargestellt, und zwar sind die
Werte der Kapitalbildung stets nach unten, die der Kredit-
bildung stets nach oben gezeichnet. Dabei ist an der Zu-
sammenfassung der Kreditbildung in der Zentralbank fest-
gehalten, wie ich sie auch den fruheren Beispielen zu-
grunde gelegt hatte. Betreffs der Einzelheiten muRR auf die
diesbezlglichen Arbeiten verwiesen werden.

Mit der Bereitstellung des durch den Kreis der Ersteller
geschaffenen Sozialprodukts an den Kreis der Verwender
ist der Auftrieb und damit der erste Hauptabschnitt wirt-
schaftlicher Wertbildung zu Ende. Der Rozialertrag,
irgendwie verteilt, in der Stufenfolge der Ersteller
(Abb. 2 a) entstanden, muRR nun zum Ausgleich mit dem
Sozialprodukt gebracht werden.

II. Im Ausgleich:

Der Ausgleich zwischen Sozialertrag und Sozialprodukt
kann, wie bereits friher erwdhnt (vgl. Heft 3/1935,
Seite 80 ff.) auf zwei Arten erfolgen:

a) Der Kreis der Ersteller erwirbt den betreffenden Anteil
am Sozialprodukt, das damit zum Gegenwert des betref-
fenden Anteils am Sozialertrag im Verfugungsbereich des
Erstellers wird. Die am Sozialprodukt haftende Verpflich-
tung (Abb. 2, V 9) wird durch die Forderung, die zu-
nachst den Gegenwert des Sozialertrags dargestellt hat,
getilgt. Der Kredit ist also erloschen. Sozialprodukt
und Sozialertrag sind im Kreis der Erstel-
ler betriebsgebunden vereint.

b) Der Kreis der Verwender erhebt vom Kreis der Er-
steller eine Abgabe von dem Sozialertrag, welchen der
letztere durch die Erstellung des Sozialproduktes erwor-
ben hat. Diesmal wandert also nicht das Produkt zum
Ertrag, sondern umgekehrt der Ertrag zum Produkt. Der
Ausgleich ist somit im Kreis der Verwen-
der zustande gekommen. Die am Sozialprodukt
haftende Verpflichtung wird durch das Abtreten der For-
derung getilgt, die zunédchst den Gegenwert des Sozial-
ertrags beim Ersteller dargestellt hat.

Beide Arten des Ausgleichs sind in der Wirtschaft stéandig
vorhanden. Sie mussen darlber hinaus sieh gegenseitig er-
ganzend vorhanden sein, weil bei dem heutigen Autbau
der Wirtschaft als Ganzes andernfalls ein Ausgleich in
Frage gestellt sein wirde.

Im einzelnen kann der Ausgleich selbstverstandlich auf
sehr unterschiedliche Weise und mannigfachen Wegen er-
folgen. Insbesondere koénnen die Wege kiirzer oder ver-
schlungener sein, Gber viele Betriebe und Haushalte oder
Uber wenige flhren, Iie nachdem wer am Sozialertrag Zu
beteiligen ist, und welches Sozialprodukt zur Verwendung
in Frage kommt. Hier sei nur kKurz der Beginn der Ver-
teilung®des Sozialertrages (Abb. 3) dargestellt, wie sie in
jeder ~der einzelnen Wirtschaftsstufen (Abb. 2a) und
damit auch im (zusammengezogenen) Ganzen (Abb. 2 b)

HERT]
i *

Sofuﬁlﬁrﬁdukt

Abb. 2a. Die Entstehung des Sozialertrags (End-
zustand der Wertbildung)

Abb. 2b.
Die Entstehung des Sozialertrags
(Endzustand zusammengezogen)

KreisderM eller

Abb. 3.

Erlauterung zu Abb. 2 und 3

Die kleinen hochstehenden Rechtecke in den die Betriebe und

Wirtschaftsstufen kennzeichnenden Feldern stellen folgendes dar:

a) im Kreis der Ersteller bzw. Rohstofferzeuger usw. das weile

Rechteck rechts unten den Sozialertrag bzw. das Neukapital,

dessen Gegenwert (links oben) in einer Geldforderung besteht.

im Kreis der Verwender das schwarze Rechteck links unten das

Sozialprodukt, das zwar im Besitze der Verwender ist, dem

aber noch eine Geldverpflichtung auf Zahlung bzw. Gegen-

leistung gegentibersteht, die in einer anderen Wertform, namlich
in Geld, als das betreffende Produkt geleistet werden muR

(daher Deckungs-Gefahrl)

c) in der Zentralbank die beiden weilRen Rechtecke links und rechts
oben das WertausmaB der betreffenden Wirtschaft an Zentral-
bankkrediten, die stets aud einer Geldforderung (links oben)
und einer entsprechenden Geldverpflichtung (rechts oben) be-
stehen. Dabei weisen die Buchstaben auf diejenigen Wirt-
schaftstrager hin, die den Gegenwert der betreffenden Forde-
rung bzw. Verpflichtung zu decken bzw. zu erhalten haben.

Die Verteilung des Sozialertrags

b

=

vor sich geht. Auf die wichtigen, sich hieraus ergebenden
Zusammenhange und Wechselwirkungen muf3 in spateren
Arbeiten eingegangen werden.

Von Bedeutung fiir die nachfolgenden Ausfihrungen ist,
dal? im Ausgleich die Uberfiihrung des Sozialprodukts und
Sozialertrags in den Verfligungsbereich eines Betriebes
bzw. eines Haushalts erfolgt, oder mit anderen Worten,
daR hier in einem solchen Verflgungsbereich das Sozial-
produkt zum Gegenwert des jeweiligen Anteils am Sozial-
ertrage wird. Zu beachten ist, dal} damit nicht nur der
Ausgleich im Grundvorgange (Erstellung und Verwendung
von 'Sozialprodukt und Sozialertrag) bis zu dieser Stufe
erfolgt, sondern dabei auch s&mtliche damit verbundenen
Kredite zum Ausgleich kommen, die mit einem solchen
Grundvorgang verbundene Kreditbildung also erlischt.

Die Kreditbildung entsteht somit im Auf-

trieb und erlischt mit beendetem Aus-
gleich.
Die Kapitalbildung entsteht demgegen-

Uber zwar ebenfalls im Auftrieb, erlischt

aber erst dann, wenn das betreffende
Sozialprodukt und damit der Gegenwert
des Kapitals zerstort oder verbraucht
worden ist.

Kapital- und Kreditbildung stellen ge-

meinsam als Ganzes die wirtschaftliche
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Wertbildung dar und damit das, was wir
im Rahmen dieser Zeitschrift als Kapital-
wirtsehaft bezeichnen. Eine Kapitalwirtschaft,
die stets an die im Gemeinschaftsverbande stehenden und
wirkenden Lebenstrager des Wirtschaften gebunden ist
und damit der Ausdruck ihrer Betédtigung in den Grenzen
und Maéglichkeiten, die ihnen durch Natur und Geschichte
gegeben sind.

Das gesamte, in einer Wirtschaft vorhandene und
stets sich durch die menschliche Betatigung aufs neue bil-
dende Wertausmall (Bilanzausweitung B) besteht
somit aus Kapital (K) und Kredit (C). Der
eigentliche fir den Menschen verwendungsféhige Wert-
kern jedoch ist stets nur das Kapital, auf dessen
Zusammensetzung spater noch naher eingegangen wird.
Ohne Kredit ist eine wirtschaftliche Wertbildung und
damit auch jede Kapitalbildung nicht mdglich, ebenso-
wenig wie die Frucht ohne Ranke und Blite entsteht. Auf
der andern Seite aber liegen in jeder Kreditbildung aus
den bereits friher mehrfach betonten Grinden (vgl. z. B.
Heft 12/1931, Seite 285 ff.) nicht unerhebliche Gefahren,
zumal da dadurch nur zu oft die eigentliche Kernwert-
oder Kapitalbildung verschleiert wird. Es kommt also
darauf an, die Gesamtwertbildung in einem angemessenen
Verhéltnis zur Kemwertbildung zu halten. Die sich hier-
aus ergebende Beziehung habe ich schon vor Jahren mit
Kapitalanspannung a) bezeichnet. Kapital-
anspannung deshalb, weil der betrieblich usw. gebundene
Kernwert durch die Gesamtwertbildung angespannt wird,
die Uberspannung gegebenenfalls zu einer Vernichtung der
Lebenstrager fuhrt, die mangelnde Anspannung aber eine
mangelnde Lebensbetétigung derselben verrat.

K+ C
K K ().

Auf die praktische Bedeutung der Kapitalanspannung
innerhalb der wirtschaftlichen Gesamtzusammenhénge ist
im Rahmen dieser Zeitschrift schon wiederholt hingewiesen
worden (vgl. Heft 11/1934, Seite 329 ff.), so daf ich hier
dieselbe als bekannt voraussetzen kann.

Welche Zusammenhénge bestehen nun aber zwischen Kapi-
talanspannung und Sozialertrag? Oder mit &ndern Wor-
ten, was kann man aus der Kapitalanspannung zur Be-
urteilung des Sozialertrages entnehmen?

Bereits fraher habe ich darauf hingewiesen, dafl jeder
Sozialertrag im Auftrieb zunéchst (als Gegenwert) in einer
Forderung (auf einen Anteil am (Sozialprodukt) und erst
nach erfolgtem Ausgleich in einem tatséchlichen Anteil
am (Sozialprodukte besteht. Dabei kami dieser Anteil
entweder einen wirklichen Gltewert oder aber eine Niete
(Verlust) darstellen. Infolgedessen koénnen folgende
Arten bzw. Grade des Sozialertrags unter-
schieden werden, deren Summe den gesamten in einer Wirt-
schaft vorhandenen Sozialertrag (E) ergibt:

1. Sozialertrag, dessen Gegenwert eine Forderung ist (Ef)

2. Sozialertrag, dessen Gegenwert ein Sozialprodukt ist,
und zwar

a) mit wirklichem Guterwert (Ep)

b) ohne wirklichen Guterwert (Ev)

E=EF-\-EP-\-Ev

Da nach Deckung des Verlustanteils im Sozialprodukt
durch den betreffenden Anteil am Sozialertrag der letztere
verschwindet, verbleibt als tatséchlicher Sozialertrag letz-
ten Endes nur

Ereine— E — Ey — Ep -j- Ep . ).
Vorhanden, d. h. also Kapital, ist dieser Sozialertrag
selbstverstéandlich nur solange, als er noch nicht ganz oder
teilweise verbraucht worden ist. Der im Betrieb oder Haus-
halt erfolgende Verbrauch (V) ist also stets vom anfallen-

den Gesamtertrag abzuziehen, wenn man den noch verfug-
baren Sozialertrag ermitteln will.

v=E (Ey-j-
= Ep-(-Ep—

-~verfugbar == -Frein F) =

(Ev-):-F. .. 0

Da der noch verfiighare Sozialertrag letzten Endes nichts
anderes als Neukapital darstellt, 143t sich die Gleichung
entsprechend auf die Neukapitalbildung anwenden. Der
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Zusammenhang zwischen Kapital- und Kreditbildung ist
aus der Gleichung bereits deutlich zu erkennen.

Fiur die Kreditbildung selbst gilt, dal die Wertsumme der
Forderungen (F) gleich der Wertsumme der Verpflich-
tungen (C) sein muf.

Zu beachten ist dabei allerdings, daR beide, wie bereits er-
wahnt, sich aus verschiedenartigen Kreditarten zusammen-
setzen, deren klare Unterscheidung fur die spateren Uber-
legungen von Wichtigkeit ist.

Die Einteilung der Kredite (Forderungen und
Verpflichtungen) erfolgt am zweckmaRigsten so, wie sie
bei der tatséachlichen Wertbildung in Erschelnung treten:

Forderungen

1. Forderungen, die den Gegenwert des Sozialertrags dar-
stellen, solange sich die Wertbildung noch im Auftrieb
befindet, der Ausgleich zwischen Sozialprodukt und
Somalertrag also noch nicht zustande gekommen ist.
Hierbei sind zwei Arten zu unterscheiden:

la) Forderungen, die durch einen wirklichen Guter-
wert ausgeglichen werden kénnen (Fe), d. h. also
mittels deren der betreffende Anteil am Sozial-
ertrag auch durch Erwerb eines Anteils am
Sozialprodukt ,,verwirklicht“ werden kann (vgl.
Abb. 2 a, die Betriebe a 9—d 9).

Forderungen, bei denen dies nicht mdglich ist,
weil die mit der Forderung zu tilgende Verpflich-
tung 2) einen Verlust als Gegenwert hat (Fv).

2. Forderungen, deren innerbetrieblicher Gegenwert in
einer_entsprechenden Verpflichtung besteht (Fc), wo-
bei sich die Forderungen bzw. Verpflichtungen aufer-
betrieblich nicht auf ein und dieselbe Person beziehen
mussen (vgl. Abb. 2a, die Zentralbank i9).

F= Fe-\-Fy-f-Fc 0.

1b)

Verpflichtungen

1. Verpflichtungen, die an ein noch nicht zum Ausgleich
gekommenes Sozialprodukt gebunden sind. Auch hier
sind zwei Arten zu unterscheiden:

I a) Verpflichtungen, die an einen tatséchlichen Guter-
wert gebunden sind (Cp), deren Losung also die
Ubertragung eines tatsachlichen Gegenwertes er-
mdoglicht (vgl. Abb. 2a, 7 9).

Verpflichtungen, die an einen offenen, d. h. noch
nicht getilgten zwischenbetrieblichen Verlust ge-
bunden sind (Cv), deren Léschung also die Uber-
nahme eines Verlustes zur Notwendigkeit macht.
Ein Vorgang, der stets irgendwo die Ldschung
einer entsprechenden Forderung bedeutet2).

2. Verpflichtungen, deren innerbetrieblicher Gegenwert in
einer entsprechenden Forderung besteht (Cf), wobei
auch hier sich die Verpflichtungen bzw. Forderungen
aulBerbetrieblich nicht auf ein und dieselbe Person be-
ziehen missen (vgl. Abb. 2 a, die Zentralbank z 9).

C= Cp-\-Cy-\- Cp ®).
Selbstverstandlich  kdnnen sowohl die Forderungen als

auch die Verpflichtungen kurz- oder langfristig sein. In
jedem Fall sind beide aber in ihrem Wertausmald nicht nur

1b)

als Ganzes, sondern auch in ihren einzelnen Gruppen
gleich (vgl. Abb. 2).

F=C Fy=Cy)

Fe=Cop Fc= Cf) U

Betrachtet man nun einen einzelnen Wirtschaftsvorgang
im Auftrieb und Ausgleich fir sich, dann a3t sich an
Hand der Kapitalanspannung (Anspannungsziffer) zu
einem bestimmten Zeitpunkt Art und Grad des Auftriebs
und Ausgleichs in einer ganz bestimmten Weise erfassen.
Den nachfolgenden Ausfuhrungen sei das in Abb. 2 dar-
gestellte Beispiel zugrunde gelegt.

Der Sozialertrag (rein) ist in Abb. 2 noch reines Geld-
kapital (Gegenwert: Forderung). Das Sozialprodukt ist
noch nicht in die Hande der Ersteller usw. Ubergegangen.
Das kennzeichnet im Ausmal? der Wertbildung die an das
2) Die hier gekennzeichneten Verluste sind bisher nur selten richtig

erkannt und gewdirdigt worden. Sie sind es, die in erheblichem MaRe
mit zum Zusammenbruch des Jahres 1931 fiihrten.



Soziallprodukt gebundene Verpflichtung (Kredit), die noch
e

den gleichen Wert wie der gesamte 'Sozialertrag (Sozial-
produkt) besitzt. Neben diesem Kredit ist noch der zu-
satzliche  Zentralbankkredit vorhanden. Verlustkredite

kommen im Beispiel (Abb. 2) nicht vor.
Demnach errechnet sich die Kapitalanspannung wie folgt:
= EF+ Cp-fCF= 10+ 10+ j O= 3,0 do).
Ep 10
Hierbei ist ein etwaiger Verbrauch zunachst auBer acht
gelassen worden.

Waéren 80 % des Sozialprodukts bzw. Sozialertrags be-
reits zum Ausgleich gekommen, so wirde die Kapital-
anspannung auf folgenden Stand gesunken sein:

Ep -f-Ep-\-CP-\-Cp 2 + 8-(-2-f-2 A
ft== E~+Ep = ¥+8 - =M (11)-
In der Anspannungsziffer a drickt sich

also nicht nur die Kreditbildung in ihren
rein zwischenbetrieblichen Verflechtun-

gen aus, die ich mit Giralkrediten — wie
z B die Kreditbildung in der Zentralbank
der Abb. 2 — bezeichnen will, sondern

gleichzeitig auch bis zu welchem Grade
bereits der Ausgleich des Sozialprodukts
und Sozialertrages erfolgte.

Da das Ausmaf des in einer Volkswirtschaft vorhandenen
Giralkredits schwer zu tbersehen und noch schwerer ein-
wandfrei zu ermitteln ist, 14Rt sich die Beeinflussung der
Anspannungsziffer von seiten der Giralkredite unmittelbar
nicht feststellen, wenn man hierfiir nicht Schatzungszahlen
verwenden will. Da aber anderseits das noch In einer
Volkswirtschaft vorhandene Geldkapital (wohl verstanden
durch Geldforderungen gedeckte Eigenkapitalien und nicht
etwa Kredite) stets gleich dem Wert der noch nicht zum
Ausgleich gekommenen Sozialprodukte und dieser wieder
gleich den damit verbundenen Verpflichtungen ist, &Rt sich
das AusmafRl der Giralkredite (Cf) im Rahmen des Ge-
samtkredites (c) gegebenenfalls durch Feststellung des
Geldkapitals (Kf) ermitteln3).

CF=C —KF

Kennt man dann noch das insgesamt in einer Wirtschaft
vorhandene Sozialprodukt (P), so laRt sich, da das vor-
handene Geldkapital (Kf) von gleichem Wert wie der vor-
handene, noch nicht zum Ausgleich gebrachte Anteil (Pc)
des gesamten Sozialprodukts ist, auch der Wert des be-
reits zum Ausgleich gebrachten Sozialertrags (Ep) bzw.
Sachkapitales (Kp) errechnen. Die Trennung der An-
spannungsziffer wird dadurch ermdglicht und somit auch
eine Erfassung des Grades der Kreditbildung, die fir die
Beurteilung der Wirtschaft im Gesamtzusammenhang von
Wichtigkeit ist4).

a Gesamt-Kapitalanspannung

ai Kapitalanspannung durch Auftriebskredite

«2 Kapitalanspannung durch Giralkredite

U = «f -J=0 %2 o (13).
P+KF
<= —p—
C—KF
a2=
P4-C K+C
a P ~ K

Hierbei ist P= Kp + Kf
bzw. fir Neukapitalbildung Pneu= Ep -f-Efe

3) Dabei ist allerdings zu beachten,
erstellten Sozialprodukte fallen, sondern auch die alten, die wieder in
Verkehr gebracht und noch nicht zum Ausgleich gekommen sind.

daB hierunter nicht nur die neu

4) Bei der Analysierung der Kapitalanspannung sind hier zunéachst
die Einflisse auBer acht gelassen worden, welche aus der eigentlichen
Kapitalverflechtung und damit den kapitalmaRigen Uberdeckungen,
wie z B. bei der Grindung von Gesellschaften in Form von juristi-
schen Personen, entstehen (vgl. Techn. u. Wirtsch.,, Heft 5/1935,
Seite 144 Abb. 5). Hierauf wird in spéateren Untersuchungen noch
zuriickzukommen sein.

Fur die obigen Beispiele wiirde demnach a\ bzw. «2 sieh
wie folgt errechnen:

ohne Ausgleich (Abb. 2)
mit 80% Ausgleich 1.2; «2= 02

Zusammen gefaRt ist also beziglich Art und Aus-
maIIIS der wirtschaftlichen Wertbildung folgendes festzu-
stellen:

«i= 20; «= 10

ai =

1. Das in einer Wirtschaft vorhandene WertausmaR
(Kapital und Kredit) ist gleich dem Gesamtwert der in

einer Wirtschaft vorhandenen Sachgiter zuziiglich dem Ge-

samtwert der in der Wirtschaft vorhandenen kurz- und

langfristigen Forderungen zuziglich der in der Wirtschaft

\\//ork;andenen innerbetrieblich noch »nicht ausgeglichenen
erluste.

2. Das in einer Wirtschaft vorhandene Gesamtkapi-
tal ist nur im Ausmale gleich dem Gesamtwert der in
einer Wirtschaft vorhandenen Sachguter zuziglich der
innerbetrieblich noch nicht zum Ausgleich gebrachten
offenen oder versteckten Verluste. In der Zusammen-
setz_un? besteht jedoch das Gesamtkapital aus dem Saeh-
kapital (Gegenwert sind hierbei die vorhandenen, bereits
zum Ausgleich gebrachten Sozialprodukte) und dem Geld-
kapital (Gegenwert sind hierbei die noch nicht zum Aus-
gleich gebrachten und durch einen Guterwert bzw. Verlust
zu deckenden Forderungen). Hierbei ist zu beachten, dafl
also im Geldkapital noch die Verlustmdglichkeit steckt.

3. Das in einer Wirtschaft vorhandene Geldkapital
ist gleich der Wertsumme der in der Wirtschaft vorhan-
denen kapitalmafig, d. h. innerbetrieblich nicht gedeckten
(ausgeglichenen) 'Sozialprodukte, wobei die Deckungsmog-
lichkeit entweder in einem tatsachlichen Guterwert oder
einem zwischenbetrieblich entstandenen, aber noch nicht
innerbetrieblich gedeckten Verlust bestehen kann.

4. Die in einer Wirtschaft vorhandenen Forderun-
gen sind nicht nur gleich den ebenfalls in ihr vorhandenen
Verpflichtungen, sondern auch gleich dem in einer
Wirtschaft vorhandenen Geldkapital zuzuglich der nicht
durch Sachguter bzw. zwischenbetrieblich entstandene Ver-
luste gedeckten Kredite. (Bezlglich Geldkapital siehe
auch Ziffer 3.)

Zu beachten hierbei ist stets, da} zwischenbetriebliche Ver-
luste zunéchst durch Kredite gedeckt werden, ihre Fest-
stellung daher meist schwierig ist und nur stark verzogert
erfolgt. So konnen z. B. die von Banken gegebenen Kre-
dite noch mit vollem Werte zu Buche stehen und daher
bilanzméRig einen scheinbar vollgiltigen Gegenwert fir
die auf der andern Seite von den Banken aufgenommenen
Verpflichtungen bilden. Demgegentiber kann aber der
industrielle Schuldner bereits solche Verluste erlitten
haben, daR die von ihm den Banken gegeniber eingegan-
genen Verpflichtungen nicht mehr durch vollgultige Sach-
werte usw. gedeckt sind. Die Folge davon ist, dal —
wenn nicht aus zukunftigen Ertrégen die Verluste bei dem
industriellen Unternehmen ausgeglichen werden kénnen —
die Forderung der Bank im Werte vermindert oder sogar
ganz aufgegeben werden muB, was weiterhin naturgemafl
auf die Deckung der von der Bank eingegangenen Ver-
pflichtungen von entscheidendem Einfluf? ist.

Selbstverstandlich konnen auch nach erfolgtem Ausgleich
noch bei der Verwendung des Sozialproduktes Verluste
entstehen. Aber diese Verluste sind meist leicht zu er-
kennen und daher weit eher zu Uberwinden als die, welche
zwischenbetrieblich entstanden, aber noch nicht inner-
betrieblich zum Ausgleich gebracht worden sind. Es wird
Aufgabe spaterer Untersuchungen sein, auf diese fir die
Wirtsehaftsentwicklung so wichtige Frage des Verlust-
ausgleiches noch naher einzugehen.

Hierbei wird jedoch ausdriicklich darauf aufmerksam ge-
macht, daR samtliche Leitsatze zundchst nur fir die in
sich geschlossene Wirtschaft Gultigkeit haben. lhre An-
wendung auf die zwischenstaatlich gebundene Volkswirt-
schaft wird noch spéater erortert werden. Bredt [2575]



WIRTSCHAFTSBERICHTE

Die’ deutsche Wirtschaft im Oktober 1935

Seit etwa einem Jahre wird die deutsche AuBenwirtschaft
nach den Richtlinien des sogenannten ,Neuen Planes*
gefiihrt, der besagt, dal Deutschland an das Ausland nicht
mehr zu zahlen vermag, als es selber flr seine eigenen
Lieferungen und Leistungen vom Ausland gezahlt erhélt.
Die Aufstellung einer derartig einfach und klar geformten
Forderung war notwendig, um auch in den deutschen Aus-
landsbeziehungen eine volkswirtschaftlich gesunde und auf-
baufédhige Grundlage fur die Zukunft zu schaffen. Ins-
besondere sollte darfit aber auch die Frage der Ldsung
nahergebraeht werden, wie die Abtragung der deutschen
Auslandsverschuldung vergangener Zeiten ohne Geféhr-
dung der zwischenstaatlichen Wirtschaftsbeziehungen oder
der betreffenden Volkswirtschaften selbst méglich gemacht
werden kann.

Die Richtlinien des ,,Neuen Planes*“ haben jedoch nicht
nur die ausléandischen Glaubiger Deutschlands vor neue
Tatsachen gestellt. Auch die deutsche Volkswirtschaft
selbst wurde einem neuen Wirtschaft sgesetz
unterworfen, das zwar ungeschrieben schon von jeher Uber
jedem zwischenstaatlichen Wirtschaften stand, geschrieben
jedoch hier zum ersten Male bis in die Einzelheiten des
taglichen Lebens hinein die Geschicke der mit dem AulRen-
handel unmittelbar oder mittelbar verbundenen Wirt-
schaftsgruppen und Wirtschaftsbetriebe bestimmte.

Nachdem trotz Inanspruchnahme aller Ricklagen der
Gold -und Devisenbestand der Reichsbank
(Abb. 1) Mitte 1934 auf einen Stand heruntergedrickt
worden war, der praktisch nicht mehr als eine unbedingt
notwendige Kassenreserve bedeutet, stand der deutschen
Wirtschaft als Ganzes fur die Abdeckung ihrer Auslands-
verpflichtungen aus der laufenden Einfuhr und Uberkom-
menen Auslandsverschuldung nicht mehr als der Zahlungs-
eingang aus Ausfuhrerlosen zur Verfiigung. Im_ Grunde
genommen war das auch fruher schon immer der Fall, nur
daB ein mehr oder weniger in Anspruch genommener
Kredit verbunden mit mehr oder weniger starken Ver-
maogensverlagerungen die natirlichen Zusammenhénge und
Wechselwirkungen zwischen Ausfuhrerlés und eigener Zah-
lungsverpflichtung verschleierte.

Unter dem ,,Neuen Plan“ bzw. der ihm bereits voraus-
gegangenen Devisenbewirtschaftung usw. trat hierin aber
eine grundséatzliche Veranderung ein. Der Ausfuhr-
erlés wurde nicht nur als Quelle des Zah-
lungsvermdgensgefallt, sondern dariber
hinaus noch zum begrenzenden Wertmaf
der Zahlungsverpflichtung erhoben. Ein-
gefihrt werden durfte nicht mehr als ausgeflihrt wurde.
Fur die Abdeckun% von Verpflichtungen aus berkomme-
ner Kapitalverschuldung wurde der zusatzliche Erlés aus
Ausfuhriberschiissen verlangt und geboten. Damit wurde
nicht nur das Ausland vor praktisch erzielbare Deekungs-
mdc?lic-hkeiten, sondern auch das Inland vor neue grofe

schwere Aufgaben gestellt. Die Forderung der Aus-
fuhr wurde zur Losung nicht nur deswegen, weil sich hier
neue Besehaftigungsmoglichkeiten fur die an der Ausfuhr
beteiligten Wirtschaftsgruppen boten, auch nicht nur aus

RM

\decAu, gsfahige Devisen

YT-XX. %
% esfand/ Asir
XXWMP Aa\A . |\AA I

I n
Die Notendeckung der; Reichsbank

deckungsfahige
Wertpapiere

iracBl 1532

Abb. 1.

336

dem Grunde, um der eigenen Volkswirtschaft die Ab-
tragung der alten Auslandsverschuldung mdglich zu
machen, sondern vor allen Dingen darum, weil nur so die
Einfuhr sichergestellt werden kann, die fiir die Versorgung
der heimischen Wirtschaft mit auslandischen Rohstoffen
erforderlich ist.

Forderung der Ausfuhr zwecks
stellung der Rohstoffversorgung
dem im ,,Neuen Plane“ aufgestellten Aus-
gleichsgesetz ! Das ist das Kernwort der Losung.
Eine Losung, deren Befolgung von der deutschen Wirt-
schaft nicht nur die Losung gewaltiger Aufgaben, sondern
auch die Ubernahme erheblicher Opfer verlangt. Denn
da auf der einen Seite aus der Ausfuhr nur ein bestimmter
Betrag zur Verfiigung steht, ist fiir die Einfuhrsteigerung
im ganzen gesehen auf der &ndern Seite auch eine wert-
maliig bestimmte Grenze gezogen.

Die Begrenzung der Einfuhr fuhrt
zwingender Folge zur Entscheidung dar-
iber, was und wieviel eingefihrt werden
soll und damit zur Bewirtschaftung, Kontingentierung
und Quotenverteilung, d. h. also zu Eingriffen von oben
her, die die einzelnen Wirtschaftsgruppen und Wirtschafts-
betriebe wiederum ihrerseits vor schwerwiegende Entschei-
dungen stellen und nur zu oft mit Erschutterungen des
Wirtschaftsgefliges verbunden sind.

Es versteht sich von selbst, daR — ganz gleich, ob berech-
tigter- oder unberechtigterweise — die Ansichten Uber das,
was bei der Einfuhr und ihrer Verteilung bevorrechtigt
sein sollte, im einzelnen weit auseinandergehen, und zwar
nicht etwa nur da, wo man die Dinge vom Standpunkt
der einzelnen ertsekaftsgruppen oder Wirtschaftsbetriebe
aus sieht, sondern auch dort, wo man das Wohl der ge-
samten Volkswirtschaft in den Vordergrund riickt. Nichts-
destoweniger kénnen, ganz besonders in ernsten und schwe-
ren Zeiten wie heute, nicht alle, sondern nur einer be-
stimmen, ebenso wie auch nur ein Weg beschritten werden
kann, selbst wenn noch so viele Wege praktisch durchaus
mit Aussicht auf Erfolg gangbar erscheinen. Das sollte
sich nicht zuletzt auch derjenige vor Augen halten, dem
heute einmal Unrecht geschieht, oder dem der eigene
Lebensraum Uber Gebuhr eingeengt wird.

Zwar ist jede Wirtschaftsgruppe und jeder Wirtschafts-
betrieb nicht nur berechtigt, sondern auch verpflichtet, die
eigenen Belange zu wahren und sie da zu vertreten, wo
dies notwendig ist. Denn schlieflich hangt davon nicht
etwa, nur die Erhaltung dinglicher Werte, sondern vor
allem die Besehéaftigungsmoglichkeit der Gefolgschaften
ab und damit die Daseinsmdglichkeit zahlreicher Familien
und Einzelpersonen. Trotzdem aber muf einer die end-
glltige Entscheidung treffen. Der einzelne muR sich in
diese Entscheidung fligen, weil sonst im vorhinein das
Ganze im Erfolge geféhrdet ist. Es erscheint notwendig,
gerade heute auf diese Erfordernisse einer jeden Zielver-
folgung hinzuweisen, die in der praktischen Lebensfiihrung
nicht minder bedeutsam als die Gesichtspunkte der eigent-
lichen Zielsetzung sind.

Nach den nicht unerheblichen Einfuhriiberschiissen des ver-
gangenen Jahres, die auch im ersten Halbjahr 1935 noch
zu verzeichnen waren, hat die jingste Zeit endlich gewisse

Sicher-
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Abb. 2. Der deutsche AuBenhandel: Gesamt- und
Lebensmittelzahlen (Wertbewegung)



Erfolge in der AuBenhandelsbilanz

ge-
bracht (Abb. 2 bis 5).

Steigerung der Fertig-
war en-Ausfuhr _(Abb. 3? verbunden mit
einer leichten Drosselung der Lebens-
mittel- (Abb. 2) und Jertigwaren-Einf uhr
(Abb. 3) haben in den ersten Monaten des zweiten Halb-
jahres 1935 zu Ausfuhriberschissen gefihrt,
die allerdings dringend notwendig waren, um wenigstens
ﬁi__nen Teil der fruheren Einfuhriiberschusse decken zu
onnen.

Besonders bemerkenswert ist, dall die eigentliche ,,Ans-
maBbewegung®“, bei der die AuBenhandelsmengen
nach den Durchschnittswerten des Jahres 1928 umgerech-
net sind, erstmalig seit etwa vier Jahren
wieder eine wenigstens angendherte An-
gleichung der Gesamt-Einfuhr an die Ge-
samt-Ausfuhr zeigt (Abb. 4). Gleichzeitig geht aber
aus dem dargestellten Verlauf der Einfuhr deutlich hervor,
welche Einschrankungen gerade in den letzten Dreiviertel-
jahren nach den bekannten Erscheinungen des letzten
Winters hier zu verzeichnen sind. Von den Beschrankun-
gen werden insbesondere die Lebensmitteleinfuhr (Abb. 4)
und neuerdings auch die Rohstoffeinfuhr (Abb. 5) be-
troffen. Die gerade bei den industriellen Rohstoffen auf-
getretenen Preissteigerungen der letzten Monate sind also
durch Mengenbeschrankungen (Abb. 5) hinsichtlich ihrer
Auswirkungen auf den entsprechenden Einfuhrwert
(Abb. 3) ausgeglichen worden. Demgegeniber haben
offenbar die eingefiihrten Fertigwaren ihren Preisstand
gehalten. Denn die Mengen- (Abb. 5) und Wertbewegung
(Abb. 3) zeigen etwa den gleichen Verlauf.

Trotz der Erfolge, welche die vereinten Anstrengungen
von Staat und Wirtschaft in der deutschen AufRenhandels-
bilanz der letzten Monate gebracht haben, bleibt die Lage
nach wie vor ernst. Wer die Schwierigkeiten
und Hemmungen, denen der deutsche Aus-
fuhrwille allenthalben begegnet, Cubersieht,
weil3, was es heute bedeutet, die Steigerung der Ausfuhr
und damit die Voraussetzung fir die Steigerung der Ein-
fuhr betreiben und erzielen zu missen. Denn nur zu oft
ist es die von Deutschland zugelassene Einfuhr und damit
die wenigstens zunachst einmal von innerpolitischen und
innerwirtschaftlichen Verhaltnissen Deutschlands bedingte
Rohstoffversorgung, die ihrerseits wieder umgekehrt die
Grenzen und Madglichkeiten der Ausfuhr bestimmt, so da
Ausfuhr und Einfuhr auch in der Praxis meist nur ge-
meinsam behandelt werden kdnnen.

Bereits im Dezemberbericht 1933 (vgl. Techn. u. Wirtsch.,
Heft 1/1934, Seite 24) habe ich darauf hingewiesen, dafl
einmal der Zeitpunkt kommen wird, wo Deutschland im-
portieren muf3, um exportieren zu kdnnen, weil jedes Land
der Welt Uber kurz oder lang den Gegendienst flr seine
Dienste zwecks Ausgleich der eigenen Handels- und
Zahlungshilanz verlangen wird. Nach dem Stande von
1935 ist das in Gestalt von zwischenstaatlichen Ver -
rechnungsabkommen bereits fur rd. 75%
des deutschen Auflenhandels der Fall (Abb. 6).
Das bedeutet, daB zu Dreivierteln die deutsche Ausfuhr
sich der deutschen Einfuhr und umgekehrt anpassen muB,
und hat zur Folge gehabt, dal damit gleichzeitig gerade
der im Verkehr mit diesen Landern friher noch vorham
dene AusfuhriberschuR verschwunden ist.

Das bedeutet aber weiterhin nicht nur, dal die deutsche
Wirtschaft sich ihre Rohstoffe mehr und mehr aus den
Landern beschaffen mufte, an die sie die eigenen Erzeug-
nisse zum entsprechenden Werte ausfiihren konnte. Son-
dern das bedeutet auch umgekehrt — und das mul stets
im Auge behalten werden — dall Deutschland auch zu-
kinftig fremde Erzeugnisse einfuhren mufB3, die vielleicht
nicht zu den notwendigsten Daseinsbedirfnissen zéhlen,
wenn es sich fir die eigenen Erzeugnisse in diesen Landern
auf die Dauer ein Absatzfeld sichern will. Das wird heute
in breiten Kreisen der Offentlichkeit haufig noch véllig
Ubersehen.

Die Verlagerung der Inlandsversorgung
mit auslandischen Rohstoffen auf andere
Bezugslander, die in den vergangenen Monaten mit
mehr oder weniger groem Erfolge versucht worden ist,
findet ihre natirlichen Grenzen darin, ob und inwieweit

cs in den betreffenden L&ndern die bendtigten Rohstoffe
gibt, Darlber hinaus ist auch die unterschiedliche Guite,
die technische Verwendungsfahigkeit und wirtschaftliche
Ausbeutungsmdglichkeit der einzelnen Rohstoffe in den
einzelnen L&ndern von entscheidender Bedeutung. Der
Handel hat, wie z B. bei der nordamerikanischen
Baumwolle, ganzbestimmteNormenund Gite-
klassengeschaffen, mit denen der deutsche Fabri-
kant nicht nur technisch, sondern auch wirtschaftlich
rechnen konnte. Schaltet man die Bezugsquellen auf
andere Lander um, so st6it man nur zu oft auf ganz
anders gelagerte Verhéltnisse. Die gewohnten und in
langjahriger Zusammenarbeit aufgebauten Voraussetzun-
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Abb. 3. 'Der deutsche AuBenhandel: Rohstoffe und
Halb- und Fertigwaren (Werlbewegung)

Abb. 4. Der deutsche AuBenhandel: Gesamt- und
Lebensmittelzahlen (AusmalRbewegung)
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Abb. 5. Der deutsche AuBenhandel: Rohstoffe
und Halb- und Fertigwaren (Ausmafbewegung)
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Abb. 6. AuBenhandel Deutschlands mit Landern,
mit denen ab Mitte 1935 ein Verrechnungs- oder
Zahlungsabkommen besteht
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Abb. 7. Inlanderzeugung und AuBenhandel Deutschlands

Abb.I8.jW ert des deutschen AuBenhandels in % der
Inlanderzeugung
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Abb..9. Welthandelsumsatz und deutscher AuBenhandels-
umsatz

Abb. 10. Anteil des AuRenhandels wichtiger européischer
Lander am Welthandel
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gen fehlen. Der Rohstoff ist da, aber was ist aus den
alten Handelsnormen und Guteklassen geworden! Die
Folge davon ist, daf? der Fabrikant zunachst einmal kost-
(Sfielige Versuche anstellen muf. Fehl- oder Minderein-
eckungen bringen Verluste. Industrie und Handel mussen
sich muhsam nach und mach erst neue Grundlagen schaffen.
So wird die Fuhrung der Wirtsehaftsbetriebe Uberall
stéandig vor neue groRRe und schwere Aufgaben gestellt, die
im Interesse des Betriebes wie der Wirtschaft als Ganzes
geldst werden mussen und letzten Endes auch geldst wer-
den dirften, weil Aufbauwille, Gestaltungskraft und
Unternehmergeist die Filhrung beseelen. Nur bedacht wer-
den muB, welcher Fulle von Erschwerungen und Hemmun-
gen die praktische Ldosung aller dieser Aufgaben tagtéglich
begegnet, und wieviel Verstandnis und Vertrauen auf allen
Seiten notwendig ist, um den angestrebten Erfolg auch
sieherzustellen.

Wie wichtig das auch rein wertmalig ist, geht schon
daraus hervor, daR die Einfuhr — wie der gesamte
AuBenhandel Uberhaupt — auch heute, trotz der
Schrumpfung auf mehr als die Halfte, noch immer einen
beachtenswerten Anteil an dem Gesamt-
wert der deutschen Gesamtgitererzeu-
gung darstellt (Abb. 7 und 8) und in der Zukunft aus
den eingangs erwéhnten Grunden nicht vermindert, son-
dern Zug um Zug verstarkt werden muB.

Der Ausbau der deutschen AuBenhandels-
beziehungen wird niemals nur von Deutschland allein
abhangen. Allerdings werden die von uns gebotene Lei-
stung und der von uns gebotene Dienst gemeinsam mit
dem uns entgegengebraehten Vertrauen und Erwerbswillen
die vor allen Dingen von uns zu schaffenden Voraussetzun-
gen fir die Entwicklung des AuBenhandels sein. Der
Wiederaufbau des deutschen AuBenhandels auf weite
Sicht kann letzten Endes nur im Rahmen des Wiederauf-
baus des gesamten Welthandels erfolgen. Fur dessen
gesunde Entwicklung fehlt heute aber noch eine ganze
Reihe wichtiger Voraussetzungen, die nicht nur auf
wahrungstechnischem, sondern auch auf psychologischem
und vor allem politischem Gebiete zu suchen sind.

Hinzu kommt, dalR der Neuaufbau des zwischenstaatlichen
Warenaustausches auf gegentiber den Vor- und Nachkriegs-
verhaltnissen ganzlich veranderten Grundlagen erfolgen
mu. Die Zeit, wo wie vor dem Weltkriege der sich
wechselseitig erganzende Tauschverkehr von Agrar- und
Industrieland dem Welthandel das Geprége gab, ist vorbei.
Weltkrieg und Nachkriegszeit haben die meisten Agrar-
staaten mehr oder weniger in den wichtigeren Industrie-
zweigen und Massenprodukten selbstandig gemacht. Der
Zusammenbruch  der Welthandelsumsatze nach 1929
(Abb. 9) bat daruber hinaus noch die Lésung der zwi-
schenstaatlichen Wirtschaftsverflechtungen mit sich ge-
brachtt Der Gedanke vom Nationalstaat ist
so gut wie in allen Ladndern der Welt auch
in wirtschaftlicher Beziehung erwacht
und wird in allen L&ndern der Welt zur
Neuordnun? auch der AuBenhandelsbe-
ziehungen fihren.

Stellt man den Wertanteil der Ausfuhr an der
gesamten Weltausfuhr in den letzten Jahren
dem der Vorkriegsjahre fur Deutschland, England und
Frankreich gegenuber (Abb. 10), so ergibt sich fir
Deutschland noch nicht einmal ein Gbermafig unglnstiges
Bild. Zwar ist der deutsche Anteil von rd. 13,1 % (1913)
auf rd. 9,0% (1934) gefallen. Aber auch England und
Frankreich weisen eine Absenkung von rd. 14,0 % (1913)
auf rd. 11,9 % (1934) bzw. von rd. 7,3 % (1913) auf
rd. 6,4% (1934) auf und das, trotzdem gerade diese
beiden Machte einen erheblichen Nutzen aus der Ver-
drangung Deutschlands vom Weltmarkt nach dem Welt-
kriege gezogen haben.

Die sich an'bahnendc Neuordnung der zwischen-
staatlichen Handelsbeziehungen trifft somit
nicht nur in Deutschland auf einen gegentber den Vor-
kriegsverhaltnissen verknappten Ausfuhr- und Einfuhr-
stand, wenngleich derselbe bei der wirtschaftlichen Lage
Deutschlands besonders einengend und besonders hemmend
sein mag. Vor die Frage des Wiederaufbaus des Welt-
handels, der heute dem Werte nach etwa auf den Stand



um die Jahrhundertwende herabgesunken ist (Abb. 9),
sind fast alle grofen Wirtschaftsméchte der Welt gestellt.
Am besten losen wird sie das Land, das hochwertige
Leistung in praktisch verwendbarer Form zu tragbaren
Preisen zu bieten vermag oder Uber natlrliche Schétze
verfiigt, die in &ndern L&ndern nicht oder nicht gentigend
vorhanden, aber notwendig sind.

Deutschland ist in letzter Beziehung von Natur aus nur
in geringem Umfang gesegnet. Auch auf dem Gebiete
des zwischenstaatlichen Giteraustausches fuhrt der fir die
deutsche Wirtschaft praktisch gangbare Weg zumeist
Uber die eigene Leistung, den eigenen Fleil3 und das eigene

Geschick. Bredt [2604]
Wirtschaftskennzahlen
Okt. Sept. A
Gruppe 1935 1355 1u£;gausSt

Lebenshaltungskennzahl des Stat.

Reichsamtes (neue Berechnung)

(1913/14 = 100 ) v v 1234 1245
GroRhandelskennzahl des Statist.

Reichsamtes (1913 = 100) . 102,8 102,3
Baukennzahl (Stat. Reichsamt, neue

Berechnung)...coovvvviviinninns — 130,9 130,9
Maschinenkennzahl (Gesamtkenn-

zahl —Stat.Reichsamt1913 = 100) — 121,5 121,4

Aktienkennzahl (Stat. Reichsamt) 30. 9. bis 5. 10.: 90,98; 7. 10.
bis 12. 10.: 91.47; 14. 10. bis 19. 10.: 90,74; 21. 10. bis 26. 10.:
91,00; 28. 10. bis 2. 11.: 90,75.

Erwerbslosenzahlenl) (in 1000) am 30. 9. 35. Gesamt-
zahl 1714
Arbeitslosen- Krisen- W ohlfahrts- Nicht-
versicherung flrsorge erwerbslose unterstiitzte
239 636 344 495
* Vorl. Zahlen aus ,Wirtschaft u. Statistik* 1. Okt.-Heft 1935.
Geldmarkt am 1. November 1935 °lo
Reichsbankdiskontsatz ab 2. 9.3 2 .o 4
LombardzinsfuRR der Reichsbank ab 2.9.32 ... . 5
Privatdiskontsatz in Berlin kurze Sicht............ 31s
» » lange Sicht.... 3l/s
Tagesgeld an der Berliner BOrse....cou..... 33sbis358
Produktionsstatistik
August Sept. Sept.
Land Industrie 1935 1935 1934

1000 t

Steinkohle . 12.098,2 11 978,1 10 304,1°)
Braunkohle. 12 3434 12 613,7 11422,7 %

Deutschland

.... Roheisen .. 11449 1112,6 775,5
» .... Rohstanl .. 14959 13781 975,5
» .... Walzwerk-
erzeugnisse 1026,7 989,4 698,4
Belgien.... Roheisen . . 258,9 239,2 237,2
" .... Rohstahl .. 2513 225,4 2412
" Steinkohle 22449 21983 2122,6
England......ccee.... Roheisen . . 552,1 538,1 508,3
” Rohstahl . . 772,1 869,6 746,5
Luxemburg............. Roheisen . . 153,9 147,7 167,1
3 ereeeeeeas Rohstahl . . 148.8 138,0 164,8
GUterwagengeste lung der
Deutschen Reichsbahn (ar-
beitstdglich in 1000 Stick) . . . 1245 133,5 122,7
*) ohne Saargebiet.
Aulenhandel
Deutsche Industriewaren in Brasilien

Der ,,Neue Plan* im deutschen AuRenhandel, der die Um-
schaltung auf den Kompensationsverkehr mit sich brachte,
hat gerade eine Reihe von L&ndern in den Vordergrund
gerickt, die bisher, vor allem als Kunden, mehr an der
Peripherie des deutschen AuRenhandels standen. Zu den
durch diese Umlagerung im deutschen AuRenhandel be-
gunstigten L&ndern gehort auch Brasilien, dessen Bedeu-
tung als Kunde der deutschen Industrie hier ndher ge-

wirdigt werden soll. Die stark gestiegene Bedeutung des
brasilianischen Marktes fiir die deutsche Industrie geht
schon aus folgenden Ziffern hervor:

ZahlentafeM.

Deutschlands Ausfuhr nach Brasilien

(n Mill. RM)
L Hl‘;';fjjah' L Hlag'gbﬂ'jahr 1934 1033 1932
50,39 33,32 74,48 76,50 48,44

In einer Zeit also, in der die deutsche Ausfuhr in ihrer
Gesamtheit rucklaufig war, konnte sie sich nach Brasilien
nicht nur behaupten, sondern sogar beachtlich erhéhen. Zu
danken ist diese Entwicklung in erster Linie dem gerade
hier stark ausgebauten Kompensationsverkehr, der nicht
nur Brasilien zu einem wichtigen Kunden der deutschen
Industrie, sondern anderseits auch Deutschland zu einem
sehr groflen Kunden fur brasilianische Rohstoffe (Baum-
wolle, Kaffee, Olfriichte, Kautschuk, Erze usw.) gemacht
hat. Selbstverstandlich hat sich infolge dieser ginstigen
Entwicklung auch der Anteil Deutschlands an der brasili-
anischen Gesamteinfuhr erhéht.

Zahlentafel 2
Herkunftslander der brasilianischen Einfuhr

(in %)
Jahr Deutschland England USA andere
1913 17,5 24,5 15,7 42,3
1932 9,0 19,2 30,2 41,6
1933 12,0 19,4 21,2 47,4
1934 13,6 18,2 23,4 44,8

Deutschland hat also in den letzten Jahren seinen Anteil
besonders auf Kosten Englands und auch der ,andern*
Lander erhéhen koénnen. Hinter den Ziffern von 1913
bleiben wir aber auch jetzt noch erheblich zurtck.

Bei der deutschen Ausfuhr nach Brasilien spielen Anlage-
guter aller Art die Hauptrolle, hinter denen die ausge-
sprochenen Verbrauehsguter stark zuricktreten. Dabei
ist aber auch der Bedarf des brasilianischen Marktes an
Verbranchsgutern stark im Steigen begriffen. Nur besteht
eben das Bestreben, diesen Bedarf — wenigstens was die
einfacheren Verbrauchsglter anbelangt — durch eine in
voller Entfaltung begriffene heimische Industrie decken zu
lassen. Besonders ausgeprégt ist die Tendenz zur Ent-
wicklung einer heimischen Textilindustrie. Jedenfalls hat
diese Einstellung der brasilianischen Regierung zur Folge,
daR bei der Einfuhr Waren bevorzugt werden, die dem
Bau derartiger Verbrauehsgiterfabriken oder sonstigen
Anlagen dienen. In dieser ausgesprochenen Bau- und
Anlagekonjunktur, die tber alle Wahrungs-, Schulden- und
Kaffeekrisen hinweg das Gefuge der brasilianischen Wirt-
schaft jetzt gewichtigen Veranderungen unterwirft, hat die
deutsche Industrie ihre Chance zu erblicken. Wieviel sich
von den hierbei bietenden Liefermdgliehkeiten schlieRlich
wird verwirklichen lassen, ist mehr eine Frage der Han-
delspolitik als der geschéftlichen Praxis. Von der Seite
der Handelspolitik koénnen n&mlich durchaus fur den
deutsch-brasilianischen Warenverkehr Gefahren herauf-
dammern. Eine Erschwerung oder gar Beschrankung des
Kompensationsverkehrs, wie sie im Mai d. J. vom brasili-
anischen AuRenhandelsrat zundchst allgemein beschlossen,
dann aber im Falle Deutschland auf die Baumwollausfuhr
beschrénkt wurde, kann schon eine Stérung des Waren-
verkehrs zwischen den beiden L&ndern zur Folge haben.
Allerdings mu3 anerkannt werden, daf} sich auch Brasilien
infolge seiner hohen auslandischen Verschuldung einerseits
und der dauernden Preiskrise am Weltkaffeemarkt ander-
seits in einer schwierigen Devisenlage befindet, die dem
Lande auch in aufenpolitischer Beziehung manche an sich
unerwiinschte MaBnahme einfach aufzwingt. Grundséatz-
lich aber mu3 man wiinschen, daf? die beiden L&nder, deren
Erzeugungsprogramme einander so Uberaus glicklich er-
ganzen (hier hochwertige Industrieerzeugnisse aller Art —
dort wertvolle Rohstoffe), auch weiterhin Mittel und Wege
finden, um die Erzeugnisse ihres GewerbefleiRes und ihres
Bodens in steigendem Umfange auszutauschen.

Wie sich nun bisher die deutsche Ausfuhr nach Brasilien
entwickelt hat, zeigt folgende Ubersicht:
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Zahlentafel 3

Deutschlands wichtigste Ausfuhrwaren fur Brasilien
(Mengen in dz)

Ware L I-ﬁl?sjahr L HI%IBDJahr 1934 1933 1932
Zellstoff . ... 78 367 64703 97570 97379 98 904
Steinkohle . . . 2521230 1611980 3224810 3356600 2582530
KOoKS.oieeene 93300 81730 162620 88320 54040
Zement.... . 467754 46749 333982 72453 155784
Papier..... 31153 18221 35114 44 643 31909
Farben u. Lacke 15285 7252 17413 17552 12 851
Sonstige ehem.

Erzeugnisse 83594 47076 109046 111448 89670
Glas und Ton-

waren ... 21366 10145 27 794 18414 11323
Rohren und

Walzen . ... 33606 22990 40015 33016 31682
Stab- u. Form-

eisen ..o 153 309 51307 134054 86926 55 552
Blech u. Draht 282072 121348 276705 231969 157326
Eisenbahnober-

baustoffe . . . 65971 19301 52170 46338 4742
Sonstige Eisen-

waren ... 161497 67045 214994 186081 129803
Maschinen

auBer landw.

(u. elektr.) . . 18 628 8282 17 391 16023 8175

Die mengenmaéfig bedeutendste Ausfuhrware in der deut-
schen Ausfuhr nach Brasilien ist demnach Steinkohle.
Wenn die Entwicklung einigermafen anhélt, werden wir
fast 5 Mill. t im ganzen Jahr 1935 liefern kdénnen, gegen-
Uber 3,2 im Jahre 1934. Die deutsche Koksausfuhr nach
Brasilien ist dagegen nur verhéaltnismafRig geringfiigig ge-
stiegen. Die starkste Steigerung ist aher bei der Zement-
ausfuhr festzustellen, die sich im 1. Halbjahr 1935 gegen-
Uber der gleichen Zeit des Jahres 1934 fast genau ver-
zehnfacht hat. Auch die Ausfuhr an Farben und Lacken
hat sieh ungefdhr verdoppelt. In &hnlichem AusmalR ist
die Glasausfuhr, ferner die Ausfuhr an sonstigen chemi-
schen Erzeugnissen und die an Maschinen (auf3er elektri-
schen) gestiegen. Ungefahr verdreifacht hat sich die Aus-
fuhr an sonstigen Eisenwaren, an Stab- und Formeisen
und Blechen und Draht. Auch alle Ubrigen, hier nicht
ausdricklich genannten Warengruppen zeigen einen mehr
oder weniger starken Aufstieg. Wenn man die vorstehende
Liste der vornehmlich nach Brasilien zur Ausfuhr gelan-
?enden Waren_gruPpen durchsieht, so stellt man tatséachlich
est, daR es sich fast ausschlieBlich um Anlageglter han-
delt. Die einzigen Ausnahmen von dieser Regel bilden
Papier und Zellstoff.

Ein Uberblick uber die Wertergebnisse der deutschen Aus-
fuhr nach Brasilien bietet ein nicht ganz so gunstiges Bild
wie der Uber die Mengenausfuhr:

Zahlentafel 4
Wert der deutschen Ausfuhr nach Brasilien

(1000 RM)
1. Halb- 2. Halb-
Ware jahr jahr 1934 1933 1932
1935 1934

Zellstoff..oiiiiiiciins 772 696 1067 1072 1327
Steinkohlen.. ... 1988 1359 2661 3024 2602
Koks.... . 95 96 181 97 74
Zement.... . 667 75 501 155 358
Papier . 1152 843 1813 2101 1448
Farben und Lacke . . . 2776 2704 4768 5024 2632
Sonst, ehem. Erzeugnisse . 7875 4658 10 443 11 483 7747
Glas und Tonwaren . 1580 1122 2707 2761 1510
Roéhren und Walzen. . . 866 623 1160 1028 1118
Stab- und Formeisen 1821 689 1724 1217 1029
Blech und Draht 4598 2200 4693 4398 3074

Eisenbahnoberbaustoffe . 561 185 516 513 44

Sonstige Eisenwaren 4447 2442 6551 6874 4533
Maschinen (aufer landw.
U. elektr.) . 2293 1481 3217 3233 1682

Hier ist bei Koks sogar ein bisher allerdings nur ganz
unbedeutender Wertrilokgang trotz gestiegener Ausfuhr-
mengen im 1. Halbjahr 1935 gegentiber der entsprechenden
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Vorjahrszeit festzustellen. Uberhaupt ist grundsatzlich zu
sagen, dall das Ausmall der Steigerung der Wertergebnisse
hinter den mengenmaéligen Steigerungen zuruckbleibt.
Dies ist ein deutlicher Beweis dafur, dal entweder auch
noch in der ersten Halfte dieses Jahres weitere Preis-
erméaiigungen seitens der deutschen Exporteure erfolgt
sind, oder aber daR die Brasilianer billigere Qualitaten
bezogen haben. Fur die deutsche Devisenbilanz mit Bra-
silien ist diese Entwicklung natlrlich wenig gunstig, und
so kommt es, dal die deutsch-brasilianische Handelsbilanz
in der ersten Hélfte dieses Jahres mit rd. 36 Mill. RM fiir
uns passiv war, wéhrend sie in der gleichen Vorjahrszeit
fast genau ausgeglichen war. Wir sind eben inzwischen
zu einem so grofien Kaufer brasilianischer Rohstoffe ge-
worden, daf? dahinter die deutsche Ausfuhr nach Brasilien
trotz ihrer mengen- und wertmaRigen Steigerung zuruck-
geblieben ist. Selbstverstéandlich widerspricht es durchaus
dem Charakter eines Kompensationsverkehrs, dal fiir den
einen Partner ein erheblicher Passivsaldo verbleibt. Es
besteht daher deutscherseits der erklarliche Wunsch, daf3
Brasilien den Umfang seiner Ké&ufe an Industriewaren
auf dem deutschen Markt noch mehr, als es schon bisher
geschehen ist, den noch gréReren deutschen Rohstoffkéufen
auf dem brasilianischen Markt anpaf3t.

Ernst Schuren, Berlin [2566]

Verkehr

Die Bedeutung einer Rhein-Neckar-Donau-
Verbindung im gesamten suddeutschen Raum

Schlagt man auf einer Karte der suddeutschen Wasser-
strallen einen Kreis um Stuttgart mit einem Halbmesser
von 270 km, so werden Zusammenhange sichtbar, die an-
gesichts der soeben erfolgten Vollendung des Neckar-
sohiffahrtsweges bis Heilbronn von richtungweisender Be-
deutung sind. Auf oder an dem Rand dieses Kreises
liegen folgende Stadte: Mainz, Frankfurt, Bamberg, Nirn-
berg, Regensburg, Munchen, Zirich, Luzern, Basel, Saar-
bricken. Fast der ganze deutsche Siden, auBer dem 0Ost-
lichsten Rayem, groRe Teile der deutschen Schweiz, das
Elsal, die Pfalz, das Saarland, Rheinhessen und weite
Landschaften nordlich des Mains liegen innerhalb dieses
Kreises, dessen Mittelpunkt das Gebiet zwischen Stuttgart
und Ulm ist. Wie ist dieser Kreis nun durch Wasser-
straBen erschlossen?

Durch die westliche Kreishalfte geht der GroRschiff-
fahrtsweg des Rheines zwischen Mainz und Basel. Der
Norden ist fir die GroRschiffahrt zugénglich von Mainz
Uber Frankfurt bis halbwegs Wirzburg. Die Donau-Grof3-
schiffanrt kommt bei Regensburg gerade an den Kreis

heran. In die groRe Ubrige Kreisflache fihrt jetzt von
0 Frankfurt
Mainz ((
annheim Niimberg
N gXHeibronn
Saarbriicken
Ylegensburg
Stutigart .
“ Kelhei/n?
kKMSteppberg
S”ugsburgj
Mnchenj
Yoiei\see

FuRBkanaisierunaim Bau
- Fertige Kanak (D eralte Ludwigskanal).

*=* Geplante undin derLinie festgelegtejedoch nochnichtzum Bau
freigegebene FlulRkanakierungen oder Kanéle (bem Rh-MmDr
KanalzweiM églchkeiten; Nimberg-Steppberg od. Nimberg-Keheim).

-~ Geplante,aberwederfestgelegte nochgenehmigte FuBkanalsierungen
oderKanéke

Abb. 1. WasserstraBen im studdeutschen Raum



Mannheim aus eine Wasserstralle bis Heilbronn hinein,
so dal? der groRte Teil des deutschen Sidens, wenn man
von der ganz veralteten Main-Donau-Verbindung des
Ludwigskanals absieht, ohne jede WasserstraBe bleibt.

Nun besteht ja bekanntlich eine ganze Anzahl von
Planen zur Erweiterung des siddeutschen Wasserstraflen-
netzes, deren Bau teils gesichert ist, teils jedoch noch in
weiter Feme liegt. Da ist zunachst der Rhein—Main—
Donau-Kanal, der die Grof3schiffahrtsstrale des Mains
Uber Wirzburg—Bamberg und Nirnberg entweder bei
Steppberg od'er bei Kelheim zur Donau filhren wird.
Weiter ist geplant der Ausbau des Hochrheins zwischen
Basel und dem Bodensee mit einem anschlieBenden Kanal-
netz der NordostnSchweiz. Zwischen Regensburg und Ulm
soll die obere Donau ausgebaut und durch einen Kanal
nach Lindau mit dem Bodensee und dadurch mit dem
Hochrhein verbunden werden. Endlich will man das
Saarland durch den Saar—Pfalz-Kanal zwischen Saar-
bricken und Ludwigshafen an den Rhein anschlieRen.
Augsburg und Minchen sollen ebenfalls an die obere
Donau angeschlossen werden. Zeichnet man diese Planun-
gen in den Kreis um Stuttgart ein, so erkennt man einen
volligen Wasserstraflenring bzw. ein Sehnendreieck von
WasserstraRen mit den Eckpunkten Mainz, Basel und
Regensburg, von dem aus Stichkandle zum Kreisrand
(*Saarbriicken, Zurich-Luzern, Augsburg-Minchen) fuhren.

Es ist aus der Karte klar zu ersehen, dal in manchen Ver-
kehrsbeziehungen Uber diese vorhandenen und zukiinftigen
Wasserstralien ganz gewaltige Umwege nodtig waren, etwa
zwischen Mainz und Ulm, zwischen Regensburg und Saar-
bricken, zwischen Miinchen und Mainz, die fiir jeden
Verfrachter einen starken Anreiz bedeuten, seine Guter auf
dem kirzeren Balmweg zu versenden. Aus diesem Dreieck
oder Ring der grofen Umwege aber wiirde mit einem
Schlage ein erstklassiges Verkehrsnetz, wenn auf der einen
Seite Basel-Regensburg in Ulm die Mittelsenkrechte er-
richtet wiurde, die Uber Stuttgart nach Mainz fihrt, d. h.
wenn man das vorhandene Stick des Neckar-Donau-
weges zwischen Mannheim und Heilbronn, das jetzt bis
Uber Stuttgart hinaus -weiter gebaut wird, zur Rauhen
Alb und von dort weiter nach Ulm fuhrt. Das
Gebiet zwischen Stuttgart und Ulm wiirde dadurch
zur Drehscheibe des suddeutschen Wasserstraenverkehrs,
und das jetzt vollig wasserstrallenlose Gebiet im deutschen
Stden wére in einer Weise erschlossen, wie kaum eine
andere Grof3landschaft Deutschlands. Eine ganze Reihe
fast geradliniger GrofRschiffahrtsverbindungen wirde neu
entstehen, etwa die Linien Rhein—Neckar—Donau—Augs-
burg—Muiinchen, oder Luzern (Zurich)—Bodensee—UIm—
Regensburg (Nirnberg) oder Saarbriicken (Lothringen)—
Neckar—Donau—Minchen.

Man sieht, der Rhein—Neckar—Donau-Weg ist keines-
wegs, wie manche Gegner behaupten, eine Wasserstralie
von Ortlicher Bedeutung, die nicht an die Bedeutung des
Rhein—Main—Donau-Kanals heranreicht! Der Weg durchs
Neckartal zur Donau ist eine WasserstraRe, deren Bedeu-
tung den ganzen deutschen Stiden umfat und noch weite
Gebiete in den benachbarten Landschaften innerhalb und
aulerhalb der Reichsgrenzen. Das darf bei den Erwagun-
gen Uber den Fortbau dieser Wasserstral3e nicht zu gering

angeschlagen werden. Heinz Manthe, Duren [2540]
Eisenindustrie
Rasierklingenausfuhr um 22% gestiegen

Amerika und Asien die Hauptabsatzgebiete

Wahrend der letzten Monate ist es immer mehr gelungen,
die deutsche Rasierklingenausfuhr, die bis zum vorigen
Jahre standig zuriickgegangen war, wieder kraftig zu be-
leben. Die Ausfuhrziffer des Monats August erreichte eine
Steigerung gegenlber dem verflossenen Jahre um mehr als
ein Drittel. Das Gesamtergebnis der Rasierklingenausfuhr
flr die ersten acht Monate 1935 lipcrt bereits 22 % Uber
Vorjahrshohe. Die bisherige Entwicklung wird durch
Zahlentafel 1 gekennzeichnet.

Dieser Erfolg der Solinger Industrie fallt um so mehr ins
Gewicht, als es auch auf den andern Gebieten der feinen
Schneidwaren gelungen ist, den Auslandabsatz erstmalig
nach der Krise wieder kréftig zu heben. Der Wert der

Zahlentafel 1. Deutsche Rasierklingenausfuhr (in dz)

Monatsdurchschnitt 1934 1935 Verdnderung

1. Vierteljahr . . . 3259 3975 + 2%
2. ” C 3299 3820 + 16 o
JU i 3252 4141 + 2T %
AUQUSE...coiirine 3432 4674 + 2%
Januar bis August 26 358 32 201 + 2%

Ausfuhr, der sich im laufenden Jahre auf 19,2 Mill. RM
(gegen 16,6 Mill. RM im vorigen) belduft, deutet allerdings
darauf hin, daR der Wettbewerb auf dem Weltmarkt in-
folge der unterwertigen Wéhrungen der wichtigsten Aus-
fuhrlander — die belgische Ausfuhr hat sich beispielsweise
seit dem Frihjahr 1935 wieder stérker durchsetzen kénnen
— nach wie vor recht hart ist.

Zahlentafel 2. Ausfuhr nach Erdteilen (in dz)

Erdteil 1934 1935
EUropa..coececee 14 242 14 654
Afrika... 1861 3703
ASIeN e, 5210 6 380
Nord- und Sidamerika................. 4389 6 845
Australien.....iiceenns 376 585

Zahlentafel 3. Die 10 wichtigsten Absatzlander fur
deutsche Rasierklingen (in dz)

Land 1934 1935
Belgien e 754 872
Danemark . 694 751
Grofbritannien....ccocveecvevrirenn. 2621 2530
1talien e 1390 1579
Niederlande.....cccoovrvveceinrieerernnen 1759 1768
Britisch-Stdafrika.......c.cccccevevenee. 699 1154
Britisch-Indien.....cccoovveiiennns 2585 3059
Kanada ..., 759 868
Argentinien ... 1229 2249
MEXTKO...cviviieiei et 439 765

Um so bemerkenswerter ist es, dafl trotz der Abwertung
des Belga die deutsche Ausfuhr nach Belgien in diesem
Jahre hoher liegt als 1934. Auch Frankreich, die nor-
dischen Lander, ferner Italien und Spanien sind mit gro-
feren  Auftrégen als im vorigen Jahre zu nennen. Ins-
gesamt betrachtet, zeigt aber der europdische Markt keine
wesentlich groRere Aufnahmebereitsehaft. Vielmehr liegt
das neue Absatzfeld fiir Rasierklingen in Ubersee, und
zwar sowohl in Amerika wie in Asien. Der afrikanische
Absatz konnte sogar gegenuber dem verflossenen Jahre
verdogpelt werden, er spielt aber im Rahmen der Gesamt-
ausfuhr nur eine geringere Rolle. Das gleiche gilt fur
die — ebenfalls stark erhéhte — australische Absa:clgzrgggrlge.

Elektrotechnische Industrie

Steigender Absatz von Gliuhlampen

Erzeugung und Absatz von Gluhlampen haben sich im Ver-
laufe des Wirtsehaftsaufschwungs erhéht. Im Rechnungs-
jahr 1932/33 (1. April bis 31. Méarz) hatte die Erzeugung
(Metallfadenlampen und Nernstbrenner) mit rd. 61,4 Mill.
Stiick den tiefsten Stand seit 1924/25 erreicht; sie war
damit um dber ein Drittel niedriger als die in diesem Zeit-
raum erreichte Hochsterzeugung (1928/29: 98,7 Mill.
Stiick). Nachdem im Jahre 1933/34: 67,5 Mill. Stick
hergestellt worden waren, dirfte die Erzeugung im letzten
Rechnungsjahr (1934/35) weiter zugenommen haben; einen
Anhaltspunkt hierfiir bietet die Zahl der abgesetzten, d. h.
der im Inland hergestellten und vom Ausland eingefiihrten,
versteuerten Lampen, die sich von 62,9 Mill. Stick im
Jahre 1933/34 auf 75,5 Mill. jStick im Jahre 19.34/35 er-
hoht hat. Damit ist zugleich der héchste Absatz innerhalb
der letzten zehn Jahre erzielt worden. Da der Anteil der
Einfuhr am inlandischen Absatz nur gering ist — er be-
trug im Durchschnitt der Jahre 1927 bis 1933 nur 10 % —
entfallt das Hauptgewicht der Absatzsteigerung auf die
Erhéhung der deutschen Erzeugung.
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Diese Entwicklung ist nach einer Feststellung des Insti-
tuts fur Konjunkturforschung in erster Linie der starken
Belebung der Anlagetétigkeit zu verdanken. Aber auch in
den Haushaltungen ist der Verbrauch von Glihlampen ge-
stiegen. Die vor kurzem erfolgte Herabsetzung der Ver-
braucherpreise um 14 % ist geeignet, den Gluhlampen-
absatz auch kinftig wirksam zu fordern. — In der Aus-
fuhr spiegelt sich die allgemeine Tendenz des Absatzes
deutscher Fertigwaren auf den Auslandsmérkten wahrend
der letzten Jahre nur zum Teil wieder. Die Ausfuhr von
Glihlampen ging zwar in den Jahren der Krise zurlck,
hat sieh aber seit 1932 im ganzen gehalten. Nach der
Auflenhaudelsstatistik (die von der Steuerstatistik aller-
dings abweicht) sind in den ersten acht Monaten des lau-
fenden Jahres 27,2 Mill. Stick Metall- und Kohlenfaden-
sowie Nernstlampen ausgefiihrt worden; in der ent-
sprechenden Zeit des Jahres 1934 belief sich die aus-
gefiihrte Menge auf 23,4 Mill. Stick, 1933 auf 23,8 Mill.
Stuck. Die Wertziffern der Ausfuhr zeigen jedoch, daf}
die Ausfuhrpreise bis in die jlingste Zeit hinein zuriiek-
gegangen sind. wd. [2608]

Textilindustrie

Wiederanstieg der Textilausfuhr

In den Vorkriegsjahren standen Textilwaren in der deut-
schen Ausfuhr an erster Stelle. An der Ausfuhr von
Fertigerzeugnissen waren sie mit rd. einem Finftel be-
teiligt. In der Nachkriegszeit hat die Textilwarenausfuhr
standig an Bedeutung verloren. Im Jahr 1928 betrug sie
insgesamt 1610 Mill. RM, 1934 nur noch 411 Mill. RM,
d. h. etwas mehr als ein Viertel; im Jahre 1935 ist die Aus-
fuhr gegentiber dem Vorjahr weiter zuriickgegangen. In
der GroRenordnung der einzelnen Fertigwarengruppen
stehen Textilien nunmehr an vierter Stelle hinter Waren
aus Eisen, chemischen Erzeugnissen und Maschinen.

Seit Beginn d. J. ist jedoch auch in der Textilwarenaus-
fuhr eine Wendung zum Besseren zu erkennen. Die Aus-
fuhrkurve zeigt auf den meisten Gebieten wieder einen
Auftrieb. In den Monaten Juli und August wurde sogar
zum erstenmal der Vorjahrsstand wieder Uberschritten.
Dieser Umschwung ist zweifellos dadurch hervorgerufen,
daR das Inlandgeschéaft gegeniiber dem Vorjahr erheblich
ruhiger geworden und das Interesse an der Ausfuhr damit
wieder gewachsen ist. \Von gro3ter Bedeutung war aber
ferner die Tatsache, daB die Ausfuhr der Absicht des
neuen Planes entsprechend auf dem Gebiet der Rohstoff-
besehaffung dem inlandischen Absatz gegenuber beglnstigt
wird. Die erhohte Intensitat, mit der sich die Textilindu-
strie der Ausfuhr zuwendet, ist auch aus den erheblichen
Preiszugestandnissen zu ersehen, die dem auslandischen
Kéufer unter dem Druck der Mitbewerber mit niedrigem
Wahrungsstand gemacht worden sind. Wéhrend die Preise
nach der Entwicklung der handelsstatistischen Durch-
schnittswerte bei der Fertigwarenausfuhr im ganzen gegen-
Uber dem Jahre 1934 um etwa ein Zehntel gesunken sind,
betrug der Ruckgang bei Textilien im Durchschnitt 15 %.

Die Ausfuhr von Textilerzeugnissen bestand 1928 zu 65 %
aus Geweben und Wirkwaren. An dem Rest waren mit
anndhernd gleichen Teilen Garne und Erzeugnisse der
Konfektion (17 und 18 % der Gesamtzahl) beteiligt. In
den ersten acht Monaten des laufenden Jahres war der
Anteil von Garnen etwa ebenso grol3 wie 1928. Der Riick-
gang entsprach hier also dem Gesamtdurchschnitt. Bei
Geweben ergibt sieh ein geringer anteilmaRiger Rickgang,
wéahrend Kleidung und Wasche an Bedeutung gewonnen
haben. Die Ausfuhr von Woll- und Baumwollgeweben
(einschl. Wirkwaren) betrug von Januar bis August 1935
nur noch 14 und 16 % ihres Wertes im Jahre 1928. Bei
Geweben aus Flachs, Hanf, Jute, deren Ausfuhr stark
zurucktritt, war der Ruckgang gegeniiber 1928 nicht ganz
so stark. Verhéltnism&Rig am gunstigsten war die Ent-
wicklung bei Geweben und Wirkwaren aus Seide und
Kunstseide. lhre Ausfuhr betrug wertméaRig noch 35 %
des Eigebnisses von 1928. Ein &hnliches Bild ergibt sich
bei Garnen und den Erzeugnissen der Konfektion. Auch
hier war die Absatzschrumpfung bei den Erzeugnissen
aus Kunstseide am geringsten. Die Verschiebung zu-
gunsten der neuen Textilerzeugnisse wird noch deutlicher,
wenn man die Mengenentwicklung betrachtet, denn das
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Vordringen der Kunstseide war wie im Inland-, so auch
im Auslandabsatz von einer verhéltnismafig starken Preis-
senkung begleitet. Die Ausfuhr von Geweben und Wirk-
waren aus Kunstseide blieb im laufenden Jahr mengen-
mafig nur wenig hinter dem Stand von 1928 zurick, wéh-
rend Woll- und Baumwollgewebe Rickgénge bis zu drei
Vierteln aufweisen.

Der seit Beginn dieses Jahres festzustellende Umschwung
in der Entwicklung der Textilausfuhr tritt besonders bel
den Garnen in Erscheinung. Insgesamt war die Ausfuhr
von Garnen im Juli und August um 23 % hoher als in
der gleichen Zeit des Vorjahrs. Die Zunahme entfallt
dabei zum groBeren Teil auf Wollgarne und Kunstseide.
An der Steigerung der Gewebeausfuhr waren berwiegend
Erzeugnisse aus Kunstseide beteiligt, Konfektionserzeug-
nisse haben dagegen den Vorjahrsstand noch nicht wieder
erreicht. [2605]

Deutsche Kunstseidenerzeugung
um 42% gestiegen

Im Jahre 1934 hat die deutsche Kunstseidenindustrie einen
weiteren betrachtlichen Aufschwung genommen. Die Ge-
samterzeugung an Kunstseide belief sich nach Feststellun-
gen des Statistischen Reichsamts auf 48,2 Mill. kg; sie ist
gegenliber dem Jahre 1933 um 42 % und gegenuber 1932
um 63% gestiegen (die Welterzeugung an Kunstseide
belief sich 1933 auf 302,5 Mill. kg, wobei Deutschland
hinter den USA, Japan, GroRbritannien und Italien an
5. Stelle stand. Nach der erheblichen Zunahme der deut-
schen Kunstseidenerzeugung im Jahr 1934 dirfte Deutsch-
land auf die 4. Stelle vorgerickt sein). Der Gesamtwert
der verarbeiteten Roh- und Hilfsstoffe belief sieh auf 54,3
Mill. RM gegeniber 37,3 Mill. RM im Jahre 1933. Der
Rohstoffanteil an der Erzeugung machte wertmaRig 26 %
aus. Der Gesamtwert der Jahreserzeugung 1934 betrug
210,6 Mill. RM gegenuber 141,6 Mill. RM im Vorjahr.
Umgerechnet auf ein Kilogramm Kunstseide stellt er sich
durchschnittlich auf 4,37 RM (1934 : 4,16 RM).

Die Erzeugung an Viskosekunstseide stieg gegenliber 1933
um 38 %, an Kupfer- und Azetatkunstseide um 58 %. Der
Produktionsanstieg hat sich insbesondere bei der Viskose-
kunstseide bedeutend verstérkt, denn 1933 hatte die Er-
zeugung an Viskosekunstseide nur um 9 % und die der
Ubrigen Kunstseide um etwa 50 % zugenommen. An der
Gesamterzeugung ist Viskosekunstseide mit 78 %, Kupfer-
und Azetatkunstseide dagegen nur mit 22 % beteiligt.
V ahrend im Jahre 1933 gegenliber 1932 noch eine geringe
Steigerung der Einfuhr ausléandischer Kunstseide, und
zwar um 0,6 Mill. kg zu verzeichnen war, ist die Einfuhr
im Jahre 1934 gegenliber dem Vorjahr mengenméaRig um
32 %, wertmaBig um 18 % zurlickgegangen. Dagegen
hat sich der Absatz der deutschen Kunstseidefabriken er-
heblich, und zwar von 33,6 Mill. kg im Jahre 1933 auf
52.3 Mill. kg im Jahre 1934 oder um 56 % erhdht. Der
Gesamtwert des Airsatzes ist von 139 Mill. RM auf 224
Mill. RM oder um 61 % gestiegen. Der Mehrabsatz im
Inland gegenuber dem Vorjahr beldauft sich mengenmaRig
auf 85 %, wertmaBig auf 82 %.

Der Auslandabsatz der deutschen Kunstseidenindustrie,
der sich seit 1931 in steigender Linie bewegte, ist von
8.3 Mill. kg auf 5,4 Mill. kg oder um 35 % zuruekgegangen.
Im 1 ergleich zum Inlandabsatz machte der Auslandabsatz
im Jahre 1934 mengenméaRig ungefdhr ein Neuntel, 1932
und 1933 rd. ein Drittel aus. Die verringerte Ausfuhr
erklart sieh hauptséchlich durch die stérkere Aufnahme-
fahigkeit des deutschen Inlandmarktes. Wertmalig be-
trug der Rickgang des Auslandabsatzes gegenliber 1933:
30%. Da der Rickgang der Einfuhr auslandischer Kunst-
seide sich mit dem Ruckgang der Ausfuhr deckt, entspricht
die Steigerung- der deutschen Inlandversorgung der Ab-
satzsteigerung der deutschen Kunstseidehersteller.

wd. [2606]

Landerberichte

Frankreich in der Wirtschaftskrise

Im Laufe der beiden letzten Jahre haben fast samtliche
politischen und wirtschaftlichen GroBmachte der Welt
einen mehr oder minder groflen konjunkturellen Auf-



schwung erleben kdnnen. Nur Frankreich, das noch lange
nach Eintritt der Wirtschaftskrise als Land des Wohl-
standes gepriesen wurde, steht heute noch immer vollig
unter dem EinfluR der Krise.

Der Verlauf der franzésischen Krise zeigt, wie in zahl-
reichen andern L&ndern, ein verhaltnismaRig leichtes Ein-
setzen, dann aber zunehmende Verscharfung. Grolke Ver-
luste im Ausland und der Druck des auslandischen Wett-
bewerbs, der sich auf der Uberhéhten Preis- und Lohnhohe
um so fuhlbarer bemerkbar machte, hatten die ersten Zu-
sammenbriche zur Folge. Das Vertrauen in die Wirt-
schaftsentwicklung und in den Kreditapparat ging ver-
loren. Die Vertrauenskrise, die sich zundchst in schweren
Erschitterungen des Bankwesens auBerte, besteht noch
heute in gewissem Umfange fort, und ihre Auswirkungen
sind es vor allem, die Frankreich in den verhangnisvollen
Deflationszirkel gerissen haben.

Im Jahre 1913 belief sich das jahrliche Volksein kom-
men Frankreichs auf ungefahr 55 Mrd. Fr, die Summe
der 6ffentlichen Lasten auf 61 Mrd. Das Jahr
1929 wies ein Volkseinkommen von etwa 250 Mrd. auf,
wahrend die &ffentlichen Ausgaben sich auf 75 Mrd. be-
liefen. Das Jahr 1934 weist ein Volkseinkommen von rd.
180 Mrd. und eine Ausgabensumme von rd. 70 Mrd. aus.
Der Hundertsatz der offentlichen Ausgaben mit Bezug
auf das Volkseinkommen betrug also im Jahre 1913: 13 %,
1929: 30 % und 1934 etwa 40 %.

Die Lage der Landwirtschaft st schlecht. Der
Preis der landwirtschaftlichen Erzeugnisse beim Erzeuger
ist auf etwa die Halfte des Preises gefallen, den der Er-
zeuger vor dem Kriege bekam.

Fast alle Industriezweige melden einen stdndigen
Rickgang ihrer Beschéftigung. So ist z. B. allein im
Jahre 1934 der Beschaftigungsgrad der Textilindustrie
von 75 auf 59, der Beschéaftigungsgrad der Lederindustrie
von 107 auf 82 gefallen (1914= 100). Die sténdig
wachsende Arbeitslosenziffer betragt etwa 500 000 gegen
328 000 vor Jahresfrist. Die Zahl der von dieser Ziffer
nicht erfalten Arbeitslosen dirfte nochmals 500 000 be-
tragen. Dazu kommt, dal nach der amtlichen franzosi-
schen Statistik in den letzten 4 Jahren mehr als 500 000
fremdlandische Arbeiter entlassen und in ihre Heimat ab-
geschoben wurden. Es muB ferner beriicksichtigt werden,
daf? die Kurzarbeit ein immer gréfReres Ausmal} angenom-
men hat: Von Betrieben mit mehr als 100 Arbeitern hatten
letzthin 46,6 % eine Arbeitszeit von weniger als 48 Stun-
den. Der Produktionsindex liefert interessante Auf-
schlisse Uber die Lage der verschiedenen Industrien wéah-
rend der Krise. Der Gesamtindex (1913= 100), der 1931
einen Stand von 124 erreicht hatte, ist heute auf 94 zurick-
gegangen. Am schwersten betroffen ist die Textilindustrie,
deren Index heute auf 55 steht. Es folgen Baugewerbe
mit 77, Huttenindustrie mit 79, Metallverarbeitung mit 98,
Bergbau mit 101. Unter den darniederliegenden franzo-
sischen Wirtschaftszweigen ist im Ubrigen die Fremden-
verkehrsindustrie hervorzuheben.

Die Konkurse, die im Jahre 1922 die Zahl 4800 er-
reichten, sind im Jahre 1934 auf 15000 gestiegen. Im
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Wirtschaftsankurbelung und Absatzsicherung. Die
Kernfragen produktiver Kreditschépfung. Von M. R.
Lehmann. Stuttgart 1932, C. E. Poeschel Verlag.
58 S. Preis kart. 2,80 RM.

Die Arbeit des bekannten Nulrnberger Betriebswirtschaft-
lers ist noch vor der Machtiibernahme geschrieben. Ein
Vergleich zwischen den in ihr niedergelegten, Richtung
weisenden Gedankenﬂangben und dem tatsachlichen Gang
der Ereignisse ist daher besonders lehrreich.

Lehmann betont, daB jede Kreditschopfung produktiv und
nicht konsumtiv sein soll. Mit &ndern Worten Kredit-
schdépfung ohne einen entsprechenden Leistungskern ist

Departement de la Seine allein bedeutet das einen Kapital-
schwund von rd. 5 Mrd. Fr. Die Schuldner kénnen ihre
Schulden nicht mehr bezahlen, und die von ihnen gegebenen
Pfander haben zum grof3en Teil ihren Wert verloren. Da-
her kommt es, dafl eine hohe Anzahl von Bank- und
Hypothekenwerten, heute erheblich an Wert verloren hat,
und daraus wieder ergibt sich die schwierige Kassenlage
der landwirtschaftlichen Kreditanstalten, der Handwerker-
banken, des Immobiliarkredites usw.

Die Ursachen dieser Wirtschaftskrise sind nicht in einem
zu hohen Preisstand bzw. einer zu ,teuren Wahrung* zu
suchen. Denn einmal ist Frankreich nicht in dem Malie
auf Ausfuhr eingestellt, daf® sich aus verringerten Aus-
fuhrméglichkeiten derartige binnenwirtschaftliche Riick-
wirkungen herleiten lieRen. Ferner ist die Uberraschende
Tatsache zu verzeichnen, daR der franzosische Aufien-
handel im Jahre 1934 trotz der unveranderten Gold-
wahrung das Passivum der Handelsbilanz von 9,9 Mrd.
auf 5,2 Mrd. Fr verringerte und die mengenméfige Aus-
fuhr um 12 % wvon 25,1 Mrd. auf 28,3 Mrd. t steigern
konnte. Die Ursachen dieser Krise kdnnen daher nicht
in Schwierigkeiten des AuBenhandels liegen, sie sind viel-
mehr in einer Krise des Vertrauens zu suchen.

Die franzosische Mentabilitat ist bekannt fur ihr Bedurf-
nis nach politischer und wirtschaftlicher Sicherheit und
fur ihre Rentnerpsychologie, die der Erhaltung des Eigen-
tums einen wichtigen Platz einrdumt. Hieraus sind die
Bankenkrisen und die seither herrschenden unsicheren Ver-
haltnisse auf den Kreditmarkten zu verstehen. Die Angst
vor %roﬁen Vermggensverlusten fiihrte zu den Massen-
abziehungen von Bankguthaben, die in Form von Noten
und Gold gehortet wurden. Die auf diese Weise der Wirt-
schaft entzogenen Betrége haben ein ungeheures Ausmaf
angenommen und werden auf 40 bis 50 Mrd. Fr geschatzt.
Die Auswirkungen einer derartigen wirtschaftlichen Un-
vernunft muBten verh&ngnisvoll sein. Dadurch, daf3 die
Einkommen aus der Wirtschaft nicht mehr in voller Hohe
in ihren Kreislauf zuriickkehren, daf? die ersparten Be-
trage nicht mehr in der Wirtschaft investiert werden, muf3
ein Ausfall an Nachfrage eintreten, der einen immer er-
neuten Druck auf die Preise ausiibt, immer neue Verluste
und immer weitere Verscharfung der Deflationskrise zur
Folge hat.

Dieselben Fragen, vor die Flanclin gestellt war, stehen heute
vor Laval. Diese Fragen lauten: 1. ,Ist die Stabilitat der
Waéhrung sichergestellt'>* 2. ,Wird der Haushalt aus-
geglichen werden kénnen?*“ Und die wichtigste Frage
von allen 3. ,,Wird er ausgeglichen werden kdnnen ohne
eine Abwertung der Wahrung?“

Besonders wird gerade die letzte Frage seit Monaten er-
Ortert. Aber in ihrer Beantwortung scheiden sich die
Meinungen keineswegs nach politischen Parteien oder
auBerparlamentarischen politischen Gruppen. Es gibt in
ein und derselben Partei und in ein und derselben politi-
schen Gruppe Fachleute, die die Abwertung fur erforder-
lich halten, und solche, die sie verwerfen, weil sie ohne
eine Abwertung auszukommen glauben.

Kiewitt, Kiel [2503]

abzulehnen. Jede Gutermehrproduktion mu3 aber letzten
Endes wertméfRig durch die zusétzliche Kaufkraft aus-
geglichen werden, welche infolge der produktiven Kredit-
schépfung entsteht. Hier liegt der Angelpunkt der eigent-
lichen Geldwertsicherung verborgen, die damit im Grunde
genommen zu einem Problem der Absatzsicherung wird.
In diesem Zusammenhdnge geht dann der Verfasser auf
die Fragen des Binnen- und AuBenhandels ein und zeigt,
wie der Ausgleich in Frage gestellt werden kann. Zusam-
menfassend wird das von Lehmann bereits friher auf-
gestellte Gesamtprogramm positiver Wirtschaftspolitik um
drei weitere Punkte als Ergebnis der vorliegenden Arbeit
bereichert: Reform des Systems der politischen Preise,
Aufstellung eines Kreditausweitungs- und Arbeitsbeschaf-
fungsplanes, Einleitung von Kapitalbereinigungsmafl3nah-
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men zur endgiiltigen Beseitigung der Krisenreste vergan-
gener Zeiten.

Lehmann hat zweifelsohne richtig erkannt, daR eine prak-
tisch verwendbare, d. h. also einem bestimmten Verwen-
dungszweck zugefuhrte Gutererzeugung, die somit nicht
nur die ,Leistung an sieh*, sondern darlber hinaus auch
den ,,Dienst am Verwender*, d. h. also die Nutzung der
Leistung betont, die Voraussetzung fiir jede Kreditsiche-
rung und Wéhrungsbestandigkeit ist. Denn das bedeutet
ja letzten Endes die von Lehmann aufgestellte Forderung,
die Kreditschépfung produktiv und nicht konsumtiv zu
gestalten und gleichzeitig fur die Absatzsicherung durch
Verwendung der dabei neu geschaffenen Kaufkraft Sorge
zu tragen. Es ist daher zu bedauern, dal Lehmann die
sich gestellte Aufgabe unter dem Gesichtspunkt der ,,Kre-
ditschopfung® uijd damit einer Folgeerscheinung wirt-
schaftlicher Betdtigung angepackt hat, statt die letztere
als den eigentlichen Grundvorgang zum Ausgang seiner
so bemerkenswerten Gedankengange zu machen und bei der
Verfolgung des Grundvorganges dann die Folgeerschei-
nung Schritt flr Schritt zu entwickeln.

In der Volks- und Betriebswirtschaftslenre wird zwar seit
langem viel von Dynamik gesprochen. Nichtsdestoweniger
packen die meisten ihrer Vertreter das Forschungsgebiet
nicht unter dem Gesichtswinkel kausaler Dynamik und
damit der natirlichen Abwicklung der Vorgédnge, sondern
unter dem formaler Logik und damit der Begriffsbildung
und Begriffsbindung an. Das fdhrt dann dazu, dal man
nur allzu leicht in den Bann des jeweils ,,herrschenden
Wortes*, wie z. B. der ,,Kreditschépfung*, gerat, die 1932
die Geister der Wirtschaftswissenschaftler bewegte.

Auch bei Lehmann ist das zunachst der Fall, so z. B. da,
wo er von den Arten und Formen der Kreditschdpfung,
der produktiven Kreditschopfung und dem Problem der
Geldwertsieherung spricht. Erst in den spateren Ab-
schnitten setzt sieh in Lehmanns Schrift das ingenieur-
maRige Denken durch und schafft Erkenntnisse, die, wie
bereits eingangs erwahnt, bedeutungsvoll und rlchtung-
weisend sind.

Daher kommt es wohl auch, daf? Lelimami zwar die Unter-
schiede zwischen den Funktionen und Wirkungen des Gel-
des und des Kapitals kennt, trotzdem aber die Haupt-
formen der Kreditschdopfung nur in der Geldschopfung
(Notenausgabe der Notenbanken sowie Erzeugung von
Buch- oder Giralgeld durch Begebung von Privat-Bank-
akzepten) sieht und damit Art, Umfang und Bedeutung
der Kreditbildung nur ganz einseitig falst. Das vielfach
wertméafRig weitaus grofRere und mindestens ebenso bedeu-
tungsvolle Gebiet langfristiger Kreditschopfung, wie es
namentlich in Gestalt von offentlichen und privaten An-
leihen usw. und damit den heute so wichtigen Anlagemdg-
lichkeiten von Spar-(Geld %Kapital in Erscheinung tritt,
wird in diesem Zusammenbange von Lehmaim Uberhaupt
nicht behandelt. So fehlt in den sonst so richtungweisen-
den Gedankengangen Lehmanns ein entscheidendes Glied
und damit die innere und &auflere Bindung in den groflen
Zusammenhangen volks- und betriebswirtschaftlicher Wert-
bildung, die wir in unseren Abhandlungen uber ,,Wirt-
schaftsdynamik® unseren Lesern naherzubringen versuchen.

Bredt [2599]
Lenkung der Wirtschaft. Von H. Nicklisch. Stuttgart
1935, C. E. Poeschel Verlag. 40 S. Preis kart.
1,50 RM.

Das Heft ist als Band X1X der von dem Verfasser unter
dem Titel ,,Organisation* herausgegebenen Schriftenreihe
erschienen. Zugrunde liegt ihr ein VVortrag, der im Rahmen
des Kaufmannischen Vereins in Berlin gehalten wurde.

Nicht Automatismus, sondern Lenkung! Davon geht
Nicklisch aus. Lenkung, von wo aus? Das ist letzten Endes
dabei die entscheidende Frage. Denn auch im sogenannten
— schlie3lich doch von Menschen in weitestgehendem Mafie
durchgefuhrten Automatismus gab es eine Lenkung. Nur
dal? diese Lenkung vielfach von unkontrollierbaren und
nicht der letzten Verantwortung fir das Ganze unterliegen-
den Kréaften ausging und damit nur zu leicht zum Spiel
dieser Krafte wurde. Lenkung also durch die verantwort-
liche Vertretung des Ganzen und damit die Fihrung des
Staates, die das Volk in seiner Gesamtheit vertritt.
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Es sind beachtenswerte Worte, die Nicklisch hier Gber das
Ziel, die Wirkung, die Voraussetzungen, den Ausgleich
zwischen Bedarf und Leistung, die Wertbildung, den Len-
kungsapparat und manches andere, stets gesehen vom
Standpunkt des Ganzen aus, sagt. Bredt [2579]

Sieben neue Bandchen ,Wirtschaftslehre*
aus Reclams-Universal-Bibliothek

Die an dieser Stelle schon friher besprochene Reihe neuer
Béandc-hen Uber Wirtschaftsfragen aus Reclams-Universal-
Bibliothek ist jetzt durch weitere kleine Biichlein erganzt
eworden:

Professor Dr. F. Raab behandelt ,,Die deutsche Volkswirt-
schaft der Gegenwart“l). Die kleine Schrift gibt einen
Uberblick iiber die produktiven Krafte der deutschen
Volkswirtschaft. Es werden die Einwirkungen der staat-
lichen Ordnung der Volkswirtschaft, aber auch ihre
Wechselbeziehungen zu auslédndischen Wirtschaften ge-
schildert, sowie Zukunftsaussiehten und Zukunftsaufgaben
aufgezeigt.

Unter dem Titel ,,Konjunkturschwankungen und Weltwirt-
schaftskrise® 2) gibt Dr. H. Jecht einen Bericht Uber die
aus Konjunkturbeobachtungen und Krise gesammelten Er-
fahrungen. Er gelangt dabei zu dem SchluB, daB jede
Verwandlung der wirtschaftlichen Lage in einer Anderung
des Wollens und der EntschlieRungen der handelnden
Menschen begriindet ist. Damit findet die Lehre vom
Wechsel der Bewuf3tseinslagen, mit der behauptet wird,
dal ein biologisch begriindeter unablallicher Wechsel der
»physischen* Situation des Menschen die Auffassung von
den Notwendigkeiten des Daseins fortgesetzt verwandle,
auch auf wirtschaftlichem Gebiet ihre Bestatigung.

Ausgehend von der Erklarung der Begriffe Geld und
Kredit entwickelt Professor Dr. E. H. Vogel3) in seinem
Bichlein ein Bild von den Funktionen dieser beiden Wirt-
schaftsmittel. Der Verfasser behandelt anschlieRend Fra-
gen der Geldschépfung und Geldpolitik und schlieBt mit
einer Untersuchung der Geld- und Kredittheorien von den
altesten bis zu der bekannten ,,Zahlkraft-Theorie* des
Verfassers selbst ab.

Einer der bedeutsamsten Teile der modernen Wirtschaft:
,.Die Finanzierung der Wirtschaft* 4) behandelt Professor
Dr. K. C. Thalheim. Nach einer knappen Erklarung des
Begriffs Finanzierung der Wirtschaft widmet der Ver-
fasser den groferen Teil seiner Arbeit den Zusammen-
hangen in der Praxis des Finanzierungsvorganges. Thal-
heim gibt eine kurze, dennoch grindliche Untersuchung
Uber die Gesamtheit der modernen Kreditinstitutionen, die
mit einer kurz gefal3ten Geschichte ihres Werdens und
einer Schilderung aller ihrer oft merkwirdigen Auslaufer
und Nebenerscheinungen verbunden ist.

,.verkehrswesen“ 5) heit das von Dr. A. Schmitt ver-
falte Bandchen, das Uber Entwicklung und Bedeutung,
Organisation und Preisbildung der heute allgemein Gb-
lichen Verkehrsmittel und -wege zu Lande, zu Wasser und
in der Luft AufschluB gibt. Kein anderes Gewerbe, so
schreibt der Verfasser, greift so tiefgestaltend in alle
Bereiche des wirtschaftlichen und sozialen Lebens ein, wie
das Verkehrswesen. Es ist darum nur natiirlich, daf die
staatliche Gewalt fast ausnahmslos Uberall in der Welt
besondere Aufmerksamkeit dem Verkehr zugewandt hat.
Schmitt fuhrt jene Gesichtspunkte auf und begrindet sie,
die einen staatlichen Eingriff zur Regelung des Verkehrs
im Interesse des Volksganzen notwendig machen.

Wesen und Zweck der Betriebswirtschaft, Aufgabe und
Gliederung der Betriebswirtschaftslehre, Betriebsstruktur
und Betriebsleben behandelt Dr. F. Fleege-Althoffe). Die
\) Die deutsche Volkswirtschaft der Gegenwart (Wirtschaftslehre 4).
on Friedrich Raab. 80 S.

2) Konjunkturschwankungen und
lehre 8). Von Horst Jecht. 80

3) Geld und Kredit (Wirtschaftslehre 9).
88 S.

W eltwirtschaftskrise (Wiitschafts-

Von Emanuel Hugo Vogel.

4) Die Finanzierung der Wirtschaft (Wirtschaftslehre 10). Von

K. O. Thalheim. 80 S

5) Verkehrswesen (W irtschaftslehre 14). Von Alfons Schmitt. 80 S.

6) Grundzige der allgemeinen BetrlebSW|rtschaftsIehre (Wirtschafts-
S.

lehre 18). Von Fritz Fleege-Althoff.



YRl Althoff gegebene Darstellung ist bei aller speziellen
Behandlung des hdochst speziellen Themas von bestem
nationalsozialistischen Geist; der Wirtschaftsbetrieb er-
scheint in ihr nicht als losgeldst ablaufendes Einzelgebilde,
sondern als ein mit der Umwelt verbundenes notwendiges
Glied eines natirlichen, volkswirtschaftlichen Organismus.

Keiner der Umwandlungsvorgénge in einem Betriebe voll-
zieht sich ohne den Menschen; durch seine Mitwirkung
bekommt die Umwandlung erst Sinn, wird sie einheitlich
geordnet und wertend ausgerichtet. Dieser Satz kennzeich-
net den Geist, auf dem das kleine Bé&ndchen ,,Betriebs-
fuhrung“ 7) von Dr.-Ing. .7. Riedel aufbaut. Es betont
das Fuhrerprinzip und die Notwendigkeit zur Schaffung
einer einheitlichen Betriebsgesinnung. Der Verfasser gibt
eine exakte Erklarung vom Wesen und den Hauptbestim-
mungsgrunden des Betriebes, der sachlichen und der per-
sonlichen Ordnung des Betriebsvollzuges. Das Bichlein
enthalt Anhaltspunkte fir die Abstimmung von Leistungs-
vermoégen und Leistungslage aufeinander.

Ganz allgemein kann gesagt werden, dafl die kleinen
Bandchen der Schriftenreihe ,,Wirtschaftslehre* trotz der
ihnen auferlegten Kirze den Anforderungen gerecht wer-
den, die vom Standpunkt einer wissenschaftlichen Be-
trachtungsweise an solche Schriften zu stellen sind. Sie
dirften jedem als Wegweiser dienen, der sich Uber die
Zusammenhange zwischen Theorie und Praxis auf volks-
und betriebswirtschaftlichem Gebiet ein Bild machen will;
wer jedoch dartber hinaus tiefer hineinsteigen mdchte in
diese Fragen, dem dienen die zahlreichen Schrifttumshin-
weise als Helfer dabei. F. Heinrichs VT)1 [2565]

7) Betriebsfihrung (Wirtsohaftslehre 19). Von Johannes Riedel. 78 S.

Preis je Bandchen geh. 0,35 EM, geh. 0,75 EM, Leipzig 1935, Phil.
Reclam jun.

Betriebswirtschaft
Wirtschaftslehre der kaufméannischen Unterneh-

mung (Betriebswirtschaftslehre).  Von Alexander
Hoffmann. Leipzig 1932, Hans Buske Verlag. 812 S.
Preis geb. 16,50 RM.

Verlag und Verfasser haben das Wagnis auf sich genom-
men, der wissenschaftlichen Welt ein neues Lehrbuch der
Betriebswirtschaftslehre vorzulegen. Dabei hat sie die
Uberzeugung geleitet, daR es gerade bei der bedrohlich
anschwellenden Flut betriebswirtschaftlichen Schrifttums
von Wichtigkeit ist, der in schneller Entwicklung begriffe-
nen neuen Wissenschaft durch die betonte Durchfiihrung
einer besonderen konstruktiven ldee die auch fir jede
Wissenschaft notwendigen inneren und &uReren Zusam-
menhange zu geben.

Der Aufbau des vorliegenden Buches ist bewuf3t auf das
~unternehmen® abgestellt, das als Gegenstand der Be-
triebswirtschaftslehre und als Mittel zur Kapitalbildung
bezeichnet wird. Hierbei wird insbesondere die Wirt-
sehaftslehre des Unternehmens unter dem Gesichtspunkte
des eigentlichen Kapitalbildungszweckes in systematischer
Weise behandelt. Nach einer kurzen Einleitung Uber das
Zielstreben der Unternehmung wird das gesamte Stoff-
gebiet in drei grofle Hauptabschnitte eingeteilt.

Im ersten Teil wird der Bau der Unternehmung (Kapital-
einsatz) erdrtert und hierbei nach einer kurzen Behand-
lung der Standortsfrage auf das Kapital und Vermdgen,
die Arten und Formen der Unternehmung eingegangen.

Der zweite Teil befalBt sieh mit den Funktionen der
Unternehmung  (Kapitalsicherung imd Kapitalbewegung).
Das geschéaftliche Wagnis und die geschéftliche Markt-
anpassungspolitik finden hier gemeinsam mit der Kapital-
sicherung, der Abschreibungs-, Reserven- und Gewinn-
ausschittungspolitik eine eingehende Wdurdigung. Das
Finanzierungsproblem in Gestalt der Kapital- und Kredit-
beschaffung mit allen seinen verschiedenen Formen und
Wegen wird weitestgehend erortert.

In einem besondern Abschnitt werden die Arbeitsbedingun-
gen und die Arbeitsverwaltung einschlieflich Lohnmetho-
den und Arbeitskontrollen untersucht. Die Formen und
Wege des Einkaufs und Verkaufs einschlieRlich der Markt-
forschung und der Organisation werden behandelt, wobei
auf Wesen und Inhalt des Kaufvertrags ausfiihrlich ein-
gegangen wird.

Der dritte Teil behandelt den Gewinn, und zwar sowohl
nach der begrifflichen Seite hin als auch in Bezug auf die
Probleme und Methoden der Gewinnermittlung.

Die Bedeutung des Werkes liegt darin, dal} es die Be-
triebswirtschaftslehre unter dem Gesichtspunkt der Kapi-
talbildung in ihrer Gesamtheit darstellt, wobei die Art der
Darstellung es mit sich bringt, daB das Werk fast ohne
jede Voraussetzung gelesen werden kann. Es will nur das
Wichtigste Zusammentragen und verstandlich darstellen.
Es meidet infolgedessen umstrittene Gebiete und hélt sich
von allen Extremen fern.

Das Werk Jtoffmanns dirfte daher so eigentlich das Lehr-
buch flr den jungen Studenten und angehenden Kauf-
mann sein. Das beigefligte Sachregister erhéht den Wert
des Werkes und macht das Lehrbuch fiir den Leser auch
zu einem nutzbringenden Nachschlagewerk.

Bredt [2598]

| Wirtschaftsprifung |

Bilanzprufung und Prifungsergebnis (Bestatigungs-
vermerk und Prifungsbericht). Von Richard Karoli.
L%ig)zig 1934, G. A. Gloeckner. 144 S. Preis geh.
4,60 RM.

Das Buch ist aus einer Doktor-Dissertation entstanden,
welche der Verfasser an der Handels-Hochschule Leipzig
Uber das Thema ,,Bilanzprifung und Prifungsergebnis,
ihr Wesen und ihre Bedeutung fur Unternehmung, Offent-
lichkeit und Pruferberuf* geschrieben hat.

Nach einer recht aufschluBBreichen und umfassenden Uber-
sicht Uber die geschichtliche Entwicklung des Revisions-
wesens von den frihesten Anfangen im Altertum bis zur
neuesten Zeit wird in zwei Hauptabschnitten das Fragen-
und Aufgabengebiet der Bilanzprifung (Aufgaben, Grund-
satze, Pruferberuf, Prifungsumfang) sowie des Priifungs-
er%ebnisses (Bestatigungsvermerk, Prifungsbericht) ein-
gehend behandelt. Besonders hervorzuheben ist das, was
der Verfasser Uber den ,Beruf“ des Bilanzprifers sagt.
Moralische Integritat, Objektivitat, Unabhangigkeit und
Gewissenhaftigkeit mussen sieh hier mit hohem fachlichen
Koénnen verbinden. Das Ganze aber mufl von einem hohen
Berufsethos erfillt sein, um den. Anforderungen gerecht
zu werden, welche die Allgemeinheit an den einzelnen
Prifer stellt. Bredt [2578]

Industrielles Rechnungswesen

Grundlagen der Selbstkostenrechnung. Von Kurt
Rummel. Dusseldorf 1934, Verlag Stahleisen GmbH.
123 S. DIN A5. Preis 450 RM.

Der Verfasser, bekannt durch seine betriebswirtschaftlichen
Arbeiten auf dem Gebiete der Eisen- und Stahlerzeugung,
bringt keine ,,Grundlagen* der Selbstkostenrechnung, son-
dern neuartige Darstellungsformen der Ergebnisse des be-
triebswirtschaftlichen Rechnungswesens, die eine Kritische
Beurteilung des Betriebsablaufs und den Betriebsvergleich
in der Form des ,,Zeitvergleiches* sowohl, wie auch in der
Form des zwischenbetrieblichen Vergleichs wesentlich er-
leichtern.

Ausgehend von Untersuchungen utber die ,,Kostenfunktion*
als dem Zusammenhang zwischen Kosten und BezugsgroRe
zeigt, Rummel, daR sich dieser Zusammenhang in der Regel
durch lineare Funktionen (Kostenkenngeraden) von der
Form. K — a+ hx darstellen 1&3t, wobel man gelegentlich
zu dem Kunstgriff der Spaltung von Kostenarten in
Funktionen verschiedener BezugsgroéfRen greifen mul3. Er
bespricht die verschiedenen Mal3stdbe und zeigt, da man
durch Einbau einer ,,Bezugsziffernrechnung* ahnlich einer
von mir im Jahre 1908 fur die Kalkulation im Glashitten-
betriebe angegebenen Wertziffernrechnungl) die Betriebs-
einrichtungen verschiedener GroRe sowohl wie auch die
verschiedenen Sorten der Erzeugnisse auf einen Nenner
bringen und damit zusammenfaSbar machen kann. Auf
diese Weise gewinnt er vergleichbare Zahlenwerte fur die
Gesamtleistung eines Betriebes in einem gegebenen Zeit-
abschnitt, auch wenn der Betrieb mit wechselndem Sorten-
Ausbringen und wechselnder Belastung gearbeitet hat.

1) Sprechsaal Coburg 1908 S. 167 ff.
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Auch mehrere verschieden aufgebaute Betriebe lassen sich
auf diese Weise vergleichbar machen. Stellt man der Ist-
ziffer die nach dem Betriebsplan unter Annahme der tat-
sdchlichen Leistung mit den Sollansitzen fir die Kosten-
arten erreehnete Sollziffer gegeniiber, so gibt das Verhalt-
nis beider eine wichtige Kennziffer (Kostengrad K) fur
die Beurteilung der Betriebsverhaltnisse.

Rummel beschreibt, wie man weitere Kennziffern (Stoff-
grad, Kraftgrad (rj), Lastgrad und Zeitgrad) erhélt, und
wie mit Hilfe dieser Ziffern der EinfluR des Beschéfti-
gungsgrades (Lastgrad X Zeitgrad) untersucht und beim
Vergleich berucksichtigt werden kann.

Sieben Beispiele (Mechanische Werkstatt, Schmiede, Hoch-
ofenwerk, PreRwerk, Drahtverzinkerei, Kleineisenindustrie-
werk und Stahlwerk) zeigen anschaulich die Anwendung
des Dargelegten. Den Schlul3 des Werkes bilden Erorte-
rungen Uber die Anwendung der so gewonnenen Zahlen fur
die wichtigeren Kostenberechnungen.

Das leicht verstandlich geschriebene Buch ist allen an
Kostenfragen interessierten Kreisen, insbesondere aber
auch denjenigen Betriebswirtschaftlern, fiir die die An-
wendung der Mathematik auf Wirtschaftsfragen immer
noch ein rotes Tuch bildet, wdrmstens zu empfehlen.

Dr. Grall, Munchen [2570]

Industrie und Verkehr

Holz- und Holzkohlengaserzeuger fiur Kraftfahr-
zeuge. Von Georg Kithne und Franz Koch. RKTL-
Sehriften Heft 60. Berlin 1935, Beutli-Verlag. 67 S.
110 Abb. Preis 4 RM.

In Deutschland laufen bereits Uber 1500 Lastwagen mit
Holzgasbetrieb. Durch die Verfiigung des Reichsforst-
meisters vom 29. Mérz 1935, nach der fur die Anschaffung
neuer Holzgas-Kraftfahrzeuge und fiir den Einbau eines
Gaserzeugers in ein Benzin-Kraftfahrzeug Beihilfen ge-
ggben werden, nimmt die Zahl der Holzgaswagen stan-
ig zu.

Die schnelle Entwicklung des Holzvergasers im Kraft-
fahrzeugbetrieb ist insbesondere auf die sehr eingehenden
wissenschaftlichen und praktischen Untersuchungen zu-
rickzufuhren, die im Institut fur Landmaschinen der
Technischen Hochschule Minchen von Professor Kihne
auf Anregung des Reichskuratoriums fir Technik in der
Landwirtschaft (RKTL) und des Ausschusses fiir Technik
in C(inler Forstwirtschaft (ATF) seit 1931 durchgefiihrt
werden

Im Laufe der Zeit wurden rd. 20 verschiedene Gaserzeu-
ger geprift, und es konnten hierbei wertvolle Erkenntnisse
gewonnen werden, die den Herstellerfirmen zur Verbesse-
rung der bisherigen Konstruktionen vermittelt wurden.
In verschiedenen Zeitschriftaufsatzen ist Gber die Ergeb-
nisse laufend berichtet worden. Die vorliegende Schrift
des RKTL stellt eine Zusammenfassung der bisherigen
Veroffentlichungen dar, die z. T. durch neue Abschnitte
noch erganzt wurde.

Die Frage des Holzgasbetriebes ist wichtig fur jeden Be-
trieb, der einen grofien Lastwagenpark unterhalt, da sich
mit Holzgas groRBe Ersparnisse erzielen lassen. Wer
hierliber zu entscheiden hat, sollte die Verdffentlichung des
RKTL eingehend lesen. Erdmann YDT [2561]

Standorts- und Verkehrsfragen der westeuropdischen
Eisenindustrien  (Verkehrswissenschaftliche For-
schungen aus dem Verkehrs-Seminar an der Univer-
sitdt Munster, Heft 5). Von ./. TF. Reichert. Munster
i. W. 1935, ertschafts und Sozialwissenschaftlicher
Verlag e. (fir den Buchhandel Gustav Fischer,
Jena). 35 S Preis geh. 0,90 RM.

Es handelt sieh bei der vorliegenden Arbeit um einen Vor-
trag, den Dr. Reichert, der bekannte Sachkenner auf dem
Gebiete der Eisenindustrie, auf der Dortmunder Studien-
kreistagung der Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft an
der Westfalischen Wilhelms-Universitat zu Miunster ge-
halten hat. Reichert behandelt in zusammenfassendem Ver-
?Ielch die Standortvorteile und -nachteile der englischen,

anzosischen, belgischen, luxemburgischen, italienischen
und deutschen Eigenwirtschaft. Besonders ausfihrlich
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werden selbstredend die deutschen Fragen dargestellt.
Ubersichtliche Standortkarten der behandelten Lé&nder so-
wie zahlreiche Zahlentafeln sind als Anhang dem Vortrag
beigegeben. rt. [2542]

Das Osterreichische Holz. Herausgegeben vom Oster-
reichischen Kuratorium fiir Wirtschaftlichkeit (OKW-
Veroffentlichung Kr. 18). Wien 1935, Verlag Julius
Springer. 180 S. 79 Abb. Preis 9 RM.

Wie in Deutschland in den letzten Jahren den Fragen der
Holzvervendung und in Zusammenhang damit auch dem
Einsatz der Technik in der Waldwirtschaft besondere
Beachtung geschenkt wird, so ist auch in Osterreich die
Kotwendigkeit der Zusammenarbeit zwischen Forstmann
und Ingenieur erkannt worden. Osterreich steht mit seinem
Holzreichtum in Europa an dritter Stelle und seine Wald-
flache betragt 37,4 % der gesamten Landesflache. In der
Ausfuhr Osterreichs spielt das Holz die wuchtigste Rolle.
Die Beziehungen der Technik zum Holz sind zweierlei
Art: Technik in der Forstwirtschaft und die technische
AufschlieBung und Bearbeitung des Holzes als Roh- und
Werkstoff. Auf beiden Gebieten haben sich in den letzten
Jahren viele neue Gesichtspunkte ergeben, die fur die
Holzverwendung von grofiter Wichtigkeit sind. Fir die
Holzerzeugung wurden neue Werkzeuge entwickelt, fur die
Holzbringung der luftgummibereifte Wagen eingefiihrt.
Auf dem Gebiet der Holzverwendung seien genannt die
Holzvergasung. HolzstraBen- und Wegebau, Holzver-
zuckerung u. dgl.

Im deutschen Schrifttum sind diese Fragen in dem Buch
..Das Holz* zusammenhangend dargestellt. Eine &hnliche
Abhandlung Ilegt in der Veroffentlichung ,,Das Osterrei-
chische Holz* des OKW vor. bei der jedoch die neueren
Erfahrungen bereits bertcksichtigt werden konnten. So
ist z. B. ein groBer Abschnitt der Verwendung von Holz
als Treibstoff fur Explosionsmotore gewidmet. Das OKW
bat hier in mehreren Versuchsfahrten die praktische
Anwendung der Holzvergasung eingehend erprobt.

Die Ausfuhrungen Uber die waldbaulichen Mafnahmen
zur Begrindung und Pflege der Bestdnde sind auch fir
den Ingenieur von Interesse. Sie zeigen, wie der Forst-
mann bestrebt ist, wertholztiichtige Stdmme zu erzielen,
die den Anforderungen der Wirtschaft entsprechen. Im
letzten Teil der Veroffentlichung werden die Vorschlage
des OKW zur Férderung der Osterreichischen Forst- und
Holzwirtsehaft mitgeteilt, die auch fir das deutsche Holz
von Interesse sind, die aber bei uns z. T. bereits in die
Tat umgesetzt sind. Das Buch, das mit ausgezeichneten
Abbildungen, insbesondere tber Waldbilder und die ver-
schiedenen Arten der Holzbringung ausgestattet ist, bietet
eine lesenswerte Zusammenstellung. —e— [2562]

Technik und Ausland

Der Auslandsberuf des deutschen Ingenieurs. Von
Marimilmn Esterer YDI. Berlin 1935, VDI-Verlag.
30 S. Preis 1 RM (fir VDT-Mitgl. 0.90 RM).

Eine Schrift, die schon selber in ihrer ganzen Anlage die
grundséatzliche Umstellung der Ingenieur-Mentalitdt auf-
weist. die der Verfasser fir den deutschen Auslands-
ingenieur flr unentbehrlich halt. Mit Recht weist Esterer
darauf hin:

Nicht nur Deutschland hat sich gewandelt, sondern auch

die Ubrige Welt.

Nicht nur Einzelheiten der Ingenieurarbeit sind von

dieser Wandlung betroffen, sondern ihre letzten Fun-
damente.

Neben den Fragen der fachlichen Wettbewerbsfahigkeit
mit den inzwischen national verselbstdndigten Ingenieur-
schaften aller Lander sind es Personlichkeitswerte, die
allein den zukinftigen Erfolg im zurickgehenden zwi-
schenstaatlichen Austausch ermdglichen konnen.

Der deutsche Auslandsingenieur muf3 die Synthese fin-
den zwischen eigenem nationalsozialistischem Empfinden
und dem achtungsvollen Verstdndnis fiur fremde Volks-
schichten, Zivilisationen und Kulturen.

Es wird nach Esterer ein langes Ringen sein, bis sich ein
neues Austausehgleichgewicht zwischen den innerlich und



auflerlieh verselbstéandigten Volkswirtschaften aller Lander
herausgestellt haben wird. In diesem Umwalzungszeitraum
semen Weg als deutscher Auslandsingenieur zu machen,
ist ungleich schwerer als friher. Den Volkswirt inter-
essiert insbesondere die Bestatigung seiner Ansicht: Der
deutsche Auslandsingenieur der Zukunft ist ohne wirt-
schaftliche Einsichten sowohl nach der rein dkonomischen,

wie nach der sozialen und wirtschaftspsychologischen Seite
undenkbar.

Esterer zieht dann auch praktische Folgerungen aus seinen
allgemeinen Betrachtungen. Jeder Ingenieur, nicht nur
der zukunftige Auslandsingenieur, sollte diese Schrift lesen.
Auch wenn er dem Verfasser nicht in allen Einzelheiten
zustimmt, wird er die Schrift nicht ohne reiche Anregun-
gen aus der Hand legen. [2568]
Prof. Dr. Otto Goebel, Hannover

Sibirien als Zukunftsland der Industrie. (Wirtschaft-
lich-soziale Weltfragen, 4. Heft, 1935) Von Paul
Berkenhopf, Stutt%art 19.35, Ferdinand Enke Verlag
107 S. Preis 4,20 RM.

Das Buch von Berkenkopf fihrt nach RuBland hinein als
in eines aus der Reihe der groRBen Lander der Gegenwart,
die das ganze Rustzeug der Technik, die ganze Wirtschafts-
entwicklung nicht fur die Versorgung ihrer Volker mit
Verbrauchs- und Gebrauchsgiitern einsetzen. sondern
auflenpolitischen und wehrwirtschaftlichen Zielen unter-
ordnen. In Ruflland geschieht das bis zum Hinopfem der
Xlr’g\tssen und ihrer Bedurfnisse selbst rein physiologischer

Was eine solche Einstellung flir gewaltsame Verschiebun-
gen zur Folge haben kann mit unabsehbaren Auswirkungen
aller_Art in der Zukunft, sieht man am besten, wenn man
sich in ein bisher weltentriicktes Gebiet wie Sibirien hinein-
flhren 1aBt. Gewild habe ich nach meinen wirtschaftlichen
Sibirienforschungsreisen 1907 und 1909 schon schreiben
konnen: ,,Fur die Entwicklung einer Eisenhittenindustrie
dirfte der Rayon des Tom am meisten Aussicht haben®.

Niemals konnte ich aber auch nur im Traum an eine Indu-
strialisierung denken, wie sie inzwischen eingetreten bzw.
baulich vorbereitet ist. So unendlich weit die augenblick-
liche Férderung und Produktion auch noch gegenlber den
von Berkenkopf ausfihrlich angegebenen phantastischen
Planungen Zurtckbleiben, so ist das Erreichte doch schon
von uberwaltigender GroRRe. Ein Beispiel: Ein Landgebiet
wie Sibirien, an Flache zwar zwanzigmal gréRer als
Deutschland, aber nur mit dem vierten Teile der Ein-
wohner, im wesentlichen aufgereiht auf einem 5000 km
langen Streifen zwischen Ural und mandschurischer
Grenze, soll in kurzem an Eisen und Stahl annahernd
ebensoviel produzieren wie ganz Deutschland!

Darin liegt zugleich aber die grofle Frage an die Zukunft.
Diese Ristungsindustrie tragt sieh zunéchst selber, solange
ihr Aufbau dauert; was aber dann? Ungeheuerliche Pro-
duktions- und Transportkosten lasten dauernd auf ihr.
Koks und Erze mussen dauernd auf 2000 km verfrachtet
werden, und die Absatzwege fur die fertigen Erzeugnisse
sind groftenteils noch weiter. Kein Markt im Norden und
kein nennenswerter im Siden. Wo im fernen Osten und
Stidosten dichte, wenn auch erst in den allerersten Bedarfs-
anfangen stehende Bevdlkerungsmassen wohnen, mul3 die
sibirische Industrie den Wettbewerb mit Japan aufnehmen,
das ebenfalls eines Tages seine Rustrungserzeugnisse in
Friedensware wandeln muB, erstreckt sich das langsam
aufkommende gewerbfleiBige China.

Alle diese und viele andere Probleme steigen auf, wenn man
sich in die, wenn auch notgedrungen skizzenhaften und
mehr auf Planungen als auf Ergebnisse gestiitzten Aus-
fuhrungen Berkenkopfs Uber die Industrialisierung Si-
biriens vertieft.

Prof. Dr. Otto Goebel, Hannover [2550 a]

Versicherung

Das Versicherungsgeschaft. Grundri@ der Betriebs-
wirtsenartstenre, Band 14, Von Karl Wirtin, u. G. E.
Fromm . Leipzig 1935, G. A. Gloeekner. 178 S.
Preis 10,80 RM.

Das vorliegende Buch stellt sich zur Aufgabe, vom Ge-
sichtspunkt des versicherten Betriebes aus das Versiche-
rungswesen zu behandeln, also nicht eine Betriebswirt-
schaftslehn' der Versicherungsuntemehmen zu geben. Diese
Zielsetzung wird ausdricklich betont. Die Erflllung
dieser Aufgabe ist auch gelungen. Die Verfasser haben
entschieden ein Verdienst sich dadurch erworben, dal} sie
es verstanden haben, den Stoff in seiner breiten Auswir-
kung anschaulich darzustellen. Dieses haben sie dadurch
erreicht, daf} sie, ausgehend von dem Grundgedanken der
Versicherung, die praktischen Auswirkungen eingehend
beschrieben haben. Sie haben es zwar — allerdings betont
und auch im Rahmen eines Buches von 178 Textseiten
nicht vermeidbar — an manchen Einzelheiten aus der
Praxis fehlen lassen, die noch zur besseren Darlegung der
Verhéltnisse beigetragen hatten. Doch sind die Haupt-
grundsatze gut herausgeschalt. Das Wesen der Gefahren-
gemeinschaft, zu der sich die Versicherten zusammen-
schlieBen, wird eingehend besprochen und bildet die
wesentliche Idee, auf der das Versicherungswesen beruht.
Diese Leitsdatze kdénnen nicht genug eingehdmmert wer-
den, schon im Interesse der hohen volkswirtschaftlichen
Bedeutung der Versicherung. Das Bestreben jeder Wirt-
schaftsfUhrung muf? darauf hinausgehen, alle Unsicher-
heitsfaktoren nach Méglichkeit auszusehalten, um eine tun-
lichste GleichméaRigkeit im Beschaftigungsgrad und in der
Ausnutzung der Anlagen, schon mit Rucksicht auf die
konstante Unterbringung der Arbeiterschaft und die
Kapitalleitung (Anlagepolitik) zu schaffen. Das Buch
ZEic?t die praktischen Auswirkungen des Versieherungs-
gedankens in diesem Sinne. Wichtig ist auch die wieder-
holte Unterstreichunﬂ der Tatsache, daf3 eine ,,Selbstver-
sieherung* in den allerwenigsten Féallen mdglich ist, weil
der einzelne Betrieb gar nicht in der Lage ist, die An-
sammlung der ,,Pramien* zu einem Fond durch Vornahme
von Ruckstellungen so vorzunehmen, daR ihm im Bedarfs-
féalle eine ausreichende Summe zur Verfligung steht, um
einen eingetretenen Schaden auch voll decken zu kénnen.
Es hieBe das Wesen der Gefahrenabwalzung von Grund
auf verkennen, wenn man glaubte, die Risikoverteilung
sozusagen in eigener Regie vornehmen zu kénnen.

Gerade die verhaltnismaRig hohen Verwaltungskosten,
durch welche die einzelnen Zweige der Versicherungs-
gesellschaften belastet sind, geben oft zu einer erheblichen
Kritik AnlaR. DaR die Erfahrung in der Handhabung
der Versicherung einen nicht unwesentlichen Teil des Ent-
gelts in der Form der Pramie darstellt, und dalR gerade
durch den weitverzweigten Apparat der Werbung, durch
welchen verhéltnismaRig die meisten Unkosten verschlun-
en werden, die Aufteilung in eine groBe Zahl von tun-
iehst gemischten Risiken ermdglicht wird, wird wiederholt
und einleuchtend dargelegt. Anderseits wird aber nicht
unterlassen, darauf zu verweisen, dal? die Versicherungs-
gesellschaften danach streben missen, gerade auf diesem
Gebiete gesunde Verhaltnisse durch :Senkung der Unkosten
zu schaffen und die Wirtschaftlichkeit ihrer Betriebsfuh-
rung zu steigern. Die beigebrachten Zahlen tber Gesamt-
prémieneinnahmen, Schadenzahlen in Hundertsatzen der
Pramieneinnahmen, Anteil der verschiedenen Versiche-
rungszweige, Versicherungskosten im Verhaltnis der Be-
triebsausgaben usw. wirken &duferst lehrreich. Sie kdnn-
ten bei einer Neuauflage vielleicht zweckmaRigerweise
noch erweitert werden (z. B. Verhaltniszahlen tber die
erzielten bzw. ausgeschiitteten Gewinne zu den Gesamt-
prdmieneinnahmen, Eigenkapital zu Pramien usw., um
mancherlei Irrtimer bei den Versicherten auszumerzen,
ferner Angaben Uber Anzahl der Versicherungsgesell-
schaften usw.).

Im zweiten Teil werden die einzelnen Versicherungszweige
und die hierflr gilltigen Versicherungsbedingungen be-
sprochen. Die Tatsache, daR nur allzuweite Kreise von
Versicherten — auch maBgebliche Stellen — Uber diese
Einzelheiten und die Auswirkungen der Versicherungs-
vertrdge sehr wenig unterrichtet sind, rechtfertigt die
Wiedergabe der hauptséachlichsten Versieherungsbedin-
gungen, um wenigstens die Grundelemente zur Kenntnis
zu bringen. In dieser Beziehung ist auch das Eingehen
auf die in Frage kommenden juristischen Begriffe, wie
dieses im vorliegenden Buche gehandhébt wird, durchaus
am Platze.

Dipl.-Ing. Friedrich Stadler, Freiburg i. Br. [2488]



Technik und Recht

Von Gustav
150 S.

Erdol-Gesetzgebung mit Erlduterungen.
Gerber. Berlin, Verlag Mineraldlforschung.
Preis 6,50 RM.

Die drei Teile des Buches enthalten! den Wortlaut der ein-
schlagigen Gesetze, die Erlauterungen hierzu und als wich-
tige Nebengesetze das Lagerstattengesetz vom 4. 12. 1934
mit  Ausfuhrungsverordnung, ferner das Gesetz zur
Ordnung der nationalen Arbeit und die Arbeitszeitverord-
nung vom 26. 7. 1934.

Der Gesetzgeber hat mit der Erdélgesetzgebung nicht auf
die Fertigstellung des Reichsberggesetzes gewartet, sondern
diesen Sonderteil vorweg geregelt. Fir PreuRen ist der
Staatsvorbehalt fiir Erdol ausgesprochen worden. Damit
sind sehr wichtige Fragen privatwirtschaftlieher Art ange-
schnitten worden. Hiertber und Uber die Enteignung und
Grundabtretung hat der Verfasser ausfiihrliche Erlaute-
rungen gebracht. Die Erlduterungen verweisen im ubrigen
oft auf die Arbeitsgesetzgebung, die im Buch deshalb mit-
abgedruckt wurde.

Fur jeden Betriebsfuhrer, sei er nun Steiger, Meister oder
oberster Leiter, ist die Kenntnis dieser ganz neuen Erdol-
gesetzgebung von groéfliter Bedeutung. Das Gerbersche Buch
ist in seiner umfassenden Darstellung aufs beste geeignet,
dieses Rechtsgebiet jedem zu erschlie3en. Zp. ([12533]

Handelsgesetzbuch nebst Einfuhrungsgesetz und den

erganzenden Gesetzen zum Gesellschaftsrecht. Text-
ausgabe mit Verweisungen auf abandernde und er-
dnzende Gesetze und Sachregister sowie einer Ein-
eitung von Max Hachenburg. Bearbeitet von Heinrich
Hoeniger. 8. Aufl. (29. bis 30. Tausend), Sammlung
deutscher Gesetze Band 36. Mannheim, Berlin, Leip-
zig 1935, Deutsches Druck- und Verlagshaus G. m. b. H.
430 S. Preis 2,80 RM.

Wer in der taglichen Praxis viel mit dem Wortlaut des
HGB zu tun hat, benétigt eine zuverléssige Textausgabe.
Hoeniger hat sie bis zu den letzten Gesetzen herangefiihrt
und durch Verweisung auf abdndemde und ergénzende Ge-
setze die Textdnderungen belegt. Eine besondere Zu-
sammenstellung zeigt alle abdndemden Gesetze. ITm eine
materiell richtige Rechtsauffassung zu gewdhrleisten, sind
die materiell abdndernden Vorschriften in Anmerkungen
verwiesen. Abgeschlossen ist die Ausgabe nach dem
Stande der Gesetzgebung vom 15. Januar 1935. Im Text
sind die neuen Gesichtspunkte im Firmenrecht, der Hand-
lungsgehilfen und des Arbeitsrechtes beriicksichtigt.  Als
handliches Nachschlagewerk entspricht es allen Anforde-

rungen. In einer gedréngten Einleitung zeigen Hoeniger/
Hachenburg die wichtigsten Zusammenhange.

Dr. Br. [2550]
Aus andern Zeitschriften
Werberegelung in der Weltwirtschaft. Von R.

Reichard.
S. 502/06.

Der Prasident des Werberates der deutschen Wirtschaft stellt
(nach seinem Vortrag vor der Deutschen Weltwirtschaftlichen
Gesellschaft) Tatsachenbeispiele und Grundsdtze zusammen
Uber die Verwilderung der Werbung auf dem Weltmarkt und
Wiederherstellung ihrer Ehrbarkeit als wichtigen Teil der Be-
reinigung des Wettbewerbs unter den Welthandelsldndern und
damit des Welt-Guteraustauschs uberhaupt. Neben gesetzlichen
Bestimmungen und der Té&tigkeit von Aufsichtsstellen, wie sie
in einigen Landern geschaffen worden sind, soll eine inter-
nationale Werbeschiedsstelle zum Trdger kaufmdannischer
Ehrengerichtsbarkeit auf dem Gebiete der Ausfuhrwerbung
werden. Ein Vorschlag zur Schaffung einer solchen Schieds-
stelle wird der Internationalen Handelskammer unterbreitet.

Die Deutsche Volkswirtschaft Jg. 4 H. 16

Binnenkonjunktur und Auflenhandelslage der Ma-
schinenindustrie. H. C. Strohmayer. Die Deutsche
Volkswirtschaft Jg. 4 Nr. 22 (1. Augustheft 1935)
S. 701/04, 1 ZT.

Dem viel erdrterten Gegenstand gewinnt dieser Beitrag zwar
keine grundsétzlich neue Seite ab, aber er zeigt die Markt-
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lage der deutschen Maschinenindustrie im In- und Ausland
in klarer Ubersicht und Problemstellung. Auch er sieht die
Zukunft der deutschen Maschinenausfuhr auf dem Gebiet der
hochwertigen Sondermaschinen, fir die gerade in den in-
dustrialisierten Lé&ndern eine immer erneute Nachfrage be-
stehen wird, so daR die Sorge um den technischen Leistungs-
vorsprung des deutschen Maschinenbaues zugleich die Siche-
rung der Ausfuhrmaglichkeit bedeutet.

Kalkulationskartelle doch maéglich!  Von F. P&hl-
mann. Die Deutsche Fertigware Jg. 7 H. 5 (Mai 1935)
Teil A S. 84/88.

Kalkulationskartelle, zumal solche der Fertigindustrie, bieten
erhebliche Schwierigkeiten. Zu den ihren Bestand gefahrden-
den Ursachen gehdren besonders: Breite Streuung der Ge-
stehungskosten; erhebliche Qualitadtsunterschiede; Einebnung
der Qualitat bei Verschérfung des Kampfes um den verengten
Markt im Konjunkturabstieg.

Der Verfasser setzt sich mit diesen Einwdnden gegen den
Dauerbestand von Kalkulationskartellen auseinander unter be-
sonderer Beriucksichtigung der Fertigindustrie und am Bei-
spiel des Geschirrporzellanverbandes.

Die Preisobergrenze wird vom Markt her bestimmt. Die
Preisuntergrenze entscheidet damit die Streubreite der (kalku-
lierten) Preise. Die praktische Untergrenze ist — bei den
bekannten Verhdltnissen zwischen den festen und verénder-
lichen Kosten und der Degression der Stiickkosten bei steigen-
der Beschéaftigung (innerhalb gewisser Einschrankungen) —
bestimmt durch die verdnderlichen Stuickkosten unter Verzicht
auf Deckung von Anteilen fester Kosten. (P. spricht von
»proportionalen“ Kosten, meint aber ,verdnderliche (vari-
able)* im Gegensatz zu ,fixen (festen)* Kosten.) Dabei
haben Betriebe mit hoherem Festkostenanteil an den Gesamt-
kosten die niedrigere Preisuntergrenze und umgekehrt. Die
Schaffung zuverlassiger Unterlagen tber das Verhéltnis von
verdnderlichen und festen Kosten je Betrieb (,,Kostenvalenz*
nach zur Nedden) ist damit eine der wichtigsten Voraus-
setzungen fir die Kartellpolitik. Bei stark abweichender
Kostenvalenz der Verbandsbetriebe kommt das Kartell mit
Mittelwerten als Zuschlagsdtzen nicht aus. Die Freigabe der
Kalkulation nur der verénderlichen Kosten unter Regelung
der Behandlung der festen Kosten geniligt dann nicht ohne
weiteres. Es missen Gruppen von Betrieben &hnlicher Kosten-
struktur gebildet werden, fir die jeweils die Zuschlagsatze
gesondert festzulegen sind; die Betriebe mit dem hdchsten
Festkostenanteil haben auch die hdchsten Zuschlagsdtze zu
verrechnen. Damit will der Verfasser eine verfeinerte, an-
passungsféhigere und gefestigtere Form des Kalkulations-
kartells erreichen.

Gleichlaufend damit ist eine Gitesicherung durchzufiihren,
um ein Absinken der Qualitait zu verhindern, welchem
Ausweg erfahrungsméRig die Betriebe durch den Preis- und
Kostendruck verfallen. Hier sind scharf umrissene Qualitats-
abgrenzungen vorzunehmen. Klare, eindeutige und sicheren
Eignungswert fir die Gebrauchszwecke gewéhrleistende Gute-
vorschriften, im Bedarfsfdlle in verschiedenen Stufen, sind
notwendig, wobei auch auf die Mdglichkeit der Nachprifung
auf Einhaltung der Gutebedingungen zu achten ist.

Der Verfasser glaubt, daR eine solche Verbindung von ver-
feinertem Kalkulations- und Gutekartell den Ausbau von
zweckmaRigen und aktionsfahigen Marktverbanden auch fur
Fertigwaren ermoglicht. An die Leistung der Verbands-
leitung und an den Gemeinschaftsgeist der Mitglieder stellt
jedenfalls ein Kartell dieser Art sehr hohe Anforderungen.

Budgetary Control. A review. R. Dunkerley. The
Cost Accountant. Bd. 15 Nr. 3 (August 1935) S. 68/73
u. 6 Einlageblatter.

Diese dem (i, CIGS-Kongref London 1935 vorgelegte Studie
stellt die Urteile und Erfahrungen einer Anzahl von eng-
lischen Betrieben aus verschiedenen Wirtschaftszweigen tber
die Anwendung der Budgetierung zusammen. Der der Er-
hebung zugrundeliegende Fragebogen und die Antworten der
Unternehmungen sind als Anlagen abgedruckt, ebenso die auf
weitere Einzelheiten der Anwendung, der Schwierigkeiten
und der Erfolge der Budgetierung eingehenden Sonderfragen,
die von einem erweiterten Kreise groBerer und kleinerer Be-
triebe der Erzeugung und der Verteilung von Herstell- und
Verbrauehsgitern beantwortet worden sind. Im ganzen



auBern sich die Befragten zustimmend, wenn auch teilweise
die Antworten sehr kurz und allgemein gehalten sind; die
Fragen nach den Schwierigkeiten, die bei der praktischen
Durchfiihrung der Budgetierung entstehen, werden von einer
Reihe von_Betrieben ausfuhrlicher beantwortet unter Beto-
nung der Uberwindbarkeit. Die Zusammenstellung der Ant-
worten ist auerordentlich lehrreich, der erlduternde Aufsatz
fal3t als Ergebnis die Bedeutung der Budgetierung als Hilfs-
mittel, nicht als Ersatz wissenschaftlicher Betriebsfiihrung
in treffenden S&tzen zusammen. BR

Eingegangene Bucher

Die Lehre vom Wirtschaftsbetrieb. Von W. Prion.
1. u. 2. Buch. Berlin 1935, Julius Springer. 1. Bueli
162 S. 2. Buch 217 S. Preis: 1. Buch 8,50; 2. Buch
10,50 RM.

Organisches Denken in der Wirtschaft. Von Wilhelm
Hilbig. Frankfurt a. M. 1935, H. L. Broénner. 171 S.
Preis 6 RM.

KARTELLWESEN

BEARBEITER: REICHSWIRTSCHAFTSGERICHTSRAT DR. TSCHIERSCHKY
BERLIN-NEUBA BELSBERG-BERGSTUCKEN, HUBERTUSDAMM 17

In der lebhaften Erdrterung Uber den Auf- und Ausbau
unserer wirtschaftlichen Organisationen muR es auffallen,
dal’ trotz des erfrischenden Strebens, die Aufgabe aus den
praktischen Lebensbedingungen zu verstehen und zu
meistern, doch so vielfach Unklarheiten, ja selbst Zweifel
aus der Haftung an nuf3verstandener, oft genug bereits
veralternder Terminologie entstehen. Das muf} nicht zu-
letzt fir die Kartelle gelten. Es ist gelegentlich an dieser
Stelle bereite angedeutet worden, daf man noch nicht
recht wei3, wie man sich zu ihnen von dem Gesamtaufbau
der Berufsorganisation aus gesehen stellen soll. Die
Praxis halt zunéchst ihr Weiterbestehen fir gegeben. Die
Theoretiker des Neuaufbaues sehen dagegen vielfach aus
freilich sehr verschiedenen Grinden in diesen Gebilden
Fremdkérper, insoweit sie besonders den. gemein- und
sozialwirtschaftlichen Grundziigen der neuen Wirtschafts-
ordnung widerstreiten sollen. Hieraus entspringt auch die
im letzten Bericht schon angedeutete h&ufig anzutrelfende
Grenzverwirrung zwischen Kartell und berufsstandiseher
Organisation. Ist nun diesen Zweifelsfragen in Wahrheit
die oft storende Bedeutung zuzumessenl Die Antwort mufd
davon abhéngen, daf man sich streng an die Grund-
%edanken unserer neuen Wirtschaftsordnung hélt und sieh
emuht, hieraus fir die Kartelle und ihre Bedeutung die
richtigen Folgerungen zu ziehen. Mit der Neuordnung
wird, abgesehen von hier nicht interessierenden wichtigen
sonstigen Zwecken eine grundsatzliche L&auterung des
Wettbewerbs wesens erstrebt. Hierflr bedarf es
auller ethisch-padagogischen Mitteln auch der_beruflichen
Organisation.  Insoweit herrscht durchaus Ubereinstim-
mung. Ebenso auch dartiber, dal diese Organisation prak-
tische Arbeit auf dem Gebiete der Marktordnung zu leisten
hat. Denn Wettbewerb bleibt in der Praxis des Wirtschafts-
lebens stets ein Kampf um den Markt. Es gilt allein, ihm
ein neues besseres Gesicht nach Ziel und Mitteln zu schaf-
fen. Die Organisationsarten, die bisher sieh dieser Auf-
gabe ausschlieBlich gewidmet haben, waren und sind
die Kartelle. Von ihnen hat man sich in Praxis und
Wissenschaft einen leidlich umrissenen Begriff gemacht.
Insbesondere aber der mathematisch-naturwissenschaftlich
an einer klaren Terminologie geschulte Techniker wird mit
Erstaunen immer erneut feststellen mussen, daR dieser Be-
griff nach Inhalt und damit Umfang auch heute noch ein-
deutiger Festlegung durchaus entbehrt. Allein Uber das
Merkmal ,,monopolistisch* ist eine ganze Literatur erwach-
sen, ohne daB eine Einigkeit erzielt ware. Nun ist es ge-
wil3 notwendig, dal} eine so in der Lebenspraxis verwur-
zelte und ihr dienende Wissenschaft, wie die \Volkswirt-
schaftslehre, ihren Begriffsapparat schafft. Nicht not-
wendig und ganz sicher nicht zweckméfig ist es dagegen,
wenn sie ihrem Wesen zuwider sich stréubt, die sich mit
dem Fortschreiten der Praxis zwangslaufig ergebende Be-
griffsrevision anzuerkennen und mitzumaehen. Ich selbst
habe vor Jahren den Versuch bekdmpft, in usum delphini,
namlich zur Abschwéchung der staatlichen Kartellaufsieht
einen ,,Inhaltswandel* der Kartelle und damit ihres Be-
griffes festzustellen.

Das war aber zu einer Zeit, in der das Verhéltnis von
Staat und Wirtschaft und damit auch die Stellung der
Kartelle eine sehr wesentlich von der Gegenwart verschie-
dene war. Damals konnte es nicht als ausreichender Beleg

fur einen Wandel angesehen werden, dal} die Kartelle den
Versuch machten, die schematische Starrheit ihrer Absatz-
zumal auch ihrer Preispolitik zu lockern. Es wére schlimm
um derartige Organisationen des verniinftigen Lebens be-
stellt, wenn sie nicht stdndig an der Besserung ihrer Auf-
gaben arbeiteten, zumal der entspringende Gewinn ihnen
letzten Endes stets zugute kommt.

Worauf es vielmehr allein ankommen konnte, war die
Tatsache, dal? die wettbewerbliche Stellung der Kartelle
durch solche meist noch dazu vereinzelten Reformen im
Rahmen der Gesamtwirtschaft sich nicht &ndern konnte.
Es ware aber durchaus verkehrt, aus der Tatsache, daR
diese Organisationen auch gegenwaértig noch in ihren alten
Formen und wesentlich mit gleichen Zielen und praktischen
Mitteln ihre Aufgaben verfolgen, den SchlulR zu ziehen,
dal sie im Rahmen des wirtschaftlichen Neubaues sich
nicht ,,gewandelt* hatten. Dabei sei von der subjektiven
wirtschaftsethischen Seite ganz abgesehen. Es gendgt voll-
kommen, daR ihr Wirkungsbereich objektiv sieh bereits
ganz grundsatzlich geéndert hat und noch wesentlich
andern wird. Kommen wir noch einmal auf das bereits
erwdhnte Merkmal der ,,monopolistischen Marktbeherr-
schung“ zurtck. Im Sinne der friheren Auffassung war
ihm insoweit eine entscheidende begriffliche Bedeutung
ohne Zweifel beizumessen, als es die konkurrenzméfige
Sondemiaektstellung der Kartelle scharf zum Ausdruck
brachte. Aber mit Recht ist schon damals die Relativitat
dieser Monopolstellung und damit ihr ,,ausschlaggebender
Begriffswert angezweifelt worden.

Auch heute muf} zweifellos jedes Kartell eine markt-
beherrschende Stellung voraussetzen. Denn nur dann kann
es die eindeutige Linie der Marktordnung verfolgen, die
es sich vorgesetzt hat. Ein Kartell mit einer Kampffront
von AuBenseitern ist auch in der Gegenwart nicht denkbar,
sonst ware unsere gesetzliche Zwangskartellierungsmoglieh-
keit eine schlechthin unverstédndliche MafRnahme. Grund-
legend gedndert aber hat sieh die objektive und damit auch
die subjektive Nutzungsmdgliehkeit und damit wiederum
die privatwirtschaftliche Bedeutung dieser Monopolstel-
lung. Das im einzelnen angesichts der wirksamen o6ffent-
lichen Preiskontrolle zu belegen, eribrigt sieh vollkommen.
Das Ziel geht ja aber heute viel weiter: nicht der staat-
liche Zwang soll reformieren, sondern eine neue Wirt-
scliaftsetbik ist zu gewinnen. Die lobenswerte Schrift von
Privatdozent Dr. Hans Herbert Holilfeld ,,Gedanken zur
Neugestaltung des deutschen Untemehmirngsreehtes*
(Berlin 1935, Junker & Dunnhaupt 112 S. Preis 4,50 RM)
geht deshalb ganz richtig davon aus, dafl zunachst die all-
gemeinen Grundzlge einer neuen Wirtschaftsrechtsgestal-
tung klar erkannt sein mussen. Erst dann kann man an
den Neuaufbau des Rechtes herangehen, wie er es auch
fur die hauptsachlichsten Gesellschaftsformeln skizziert.

Wenn er dabei in meist zutreffender Kritik der gegenwar-
tigen rechtlichen Formen der wirtschaftlichen Unternehmen
eine Anderung mit dem Ziele einer Sicherung gegen ein
LAuseinanderfallen von rechtlicher Form und wirtschaft-
lichem Inhalt*“ fordert, so ist ihm durchaus beizustimmen
— man denke nur an den vielfachen Mibrauch der Gesell-
schaft mit beschrankter Haftung. Fur die Kartellfrage hat
diese Reform nur mittelbare Bedeutung, insofern durchweg
bei ihnen, auch wenn sie aus Zweckmaf3igkeitsgriinden einer



Gewinnung kaufmannischer Rechtspersonlichkeit, wie die
meisten Verkaufssyndikate, sich in die Reehtsiorm der
GmbH Kleiden, hieraus kapitalwirtschaftliehe und daraus
insbesondere Haftungsgefahren nicht erwachsen konnen.
Die kaufménnische und im weiteren Sinne Handelsverkehr -
rechtliche Stellung der Kartell-GmbH ist im grofRen
ganzen aus ihrer zwangslaufigen Struktur ganz eindeutig
bestimmt. So sind mir Konkurse solcher Gesellschaften
zum Schaden von Drittglaubigern nicht bekanntgeworden.
Wo einmal ein Konkurs einer Kartell-Gesellschaft zur
Durchfihrung kam, sind regelm&Rig die Mitglieder die
Leidtragenden geblieben und fast regelmaBig nur des-
wegen, weil sie — etwa durch Aufkdufen von AufRenseiter-
Unternehmen — sich finanzielle Lasten aufgehalst hatten,
die die Schwéacheren unter ihnen bei abgleitender Kon-
junktur nicht tragen konnten. Die Falle, in denen solche
Kartelle etwa Bankkredite fiir Zwecke der eben genannten
Art aufnehmen, sind in diesem Zusammenhénge gleichfalls
ohne Bedeutung, weil die Banken sich regelmaRlig aus-
reichende Sicherheiten aus dem Kreise der Mitglieder ver-
schaffen. Wohl aber wiirde die von Hohlfeld geforderte
handelsrechtliche Sanierung insoweit fir die Kartellierung
von sehr erheblicher Bedeutung sein, als sie die Geschéfts-
gebarung allgemein verbessern und damit die praktische
Kartellpolitik in der Organisation selbst férdern, nament-
lich aber auch die Gefahren wilder AuRenseiterkonkurrenz
erheblich vermindern konnte.

Aus diesen Erwagungen scheint mir auch, zum mindesten
in der Gegenwart, die viel drangendere wirtschaftsrecht-
liche Sorgen hat, der Vorschlag von Rechtsanwalt Dr.
Heinz Mayer-Wegelin in seiner Schrift ,,Die Gestalt der
Syndikate im jetzigen und kunftigen Gesellschaftsrecht*
(Berlin 1935, Carl Heymanns Verlag. 64 S. Preis 4 RM),
gine neue einheitlicheé Kartell-Rechtsform fur die soge-
nannten Syndikate, insbesondere ihre Verkaufsorganisatio-
nen an Stelle der hierfir fast durchweg gebrauchten
GmbH zu setzen, nicht vordringlich. Es ist durchaus zu-
treffend, was der Verfasser im einzelnen tber die Mangel
ausfuhrt, die sich auch zum Nachteil dieser Kartelle, zm
mal auch in steuerlicher Hinsicht, aus der Verwendung
einer Gesellschaftsform ergeben, in die sie sich, wie die
Reehtsliteratur schon seit Jahrzehnten festgestellt hat, nur
mangels einer geeigneten Sonderform hineinpressen. Aber
ob sein Vorschlag, an die Stelle eine besondere Art der
,burgerlichen Gesellschaft“ zu setzen, bis in alle Einzel-
heiten durchfihrbar erscheint, wdare noch grindlich zu
Iﬁlaren, worauf an dieser Stelle nicht eingegangen werden
ann.

So wird auch die Stellung der Kartelle heute mit Not-
wendigkeit in ihrer Eigenschaft als Faktoren einer nach
wie vor zunichst subjektiv-privatwirtschaftlichen Funk-
tionsaufgabe, némlich der Gestaltung der Volkswirtschaft
sowohl durch die starke Staatsstellung gegeniiber der
Wirtschaft, wie durch die Forderungen, die sich aus der
Wesensanderung der wettbewerblichen Grundlagen er-
geben, ganz offensichtlich verandert, ohne daf} es vordring-
lich auf eine Anderung ihrer juristischen Formen an-
kommen kann. Dieser Wandel kann auch in der Praxis
so weit gehen, daR von einer ,selbstherrlichen* privat-
wirtschaftlichen Marktregelung nicht viel Ubrig bleibt.

Damit ist aber keineswegs, weder tatséchlich noch begriff-
lich, der Sondercharakter, den diese Organisationen bisher
schon im Gesamtrahmen der Unternehmerorganisation be-
haupteten, erschittert. Sie heben sich nach ihren Zielen
und den Mitteln der Durchfihrung nach wie vor von allen
anderen Gebilden, insbesondere auch der berufsstandischen
Organisation ab. lhre gegenwartige Stellung beruht auch
keineswegs lediglich auf rein wirtschaftlichen, genauer
privatwirtschaftliehen Erwagungen.  Vielmehr spielen
auch sozialpolitische Gesichtspunkte eine im konkreten
Falle sogar ausschlaggebende Rolle. Die Erhaltung mittel-
standischer Industrien auch im Interesse der Arbeiterschaft
kann, wie die Beispiele lehren, sogar die Zwangskartellie-
rung rechtfertigen. Nicht weniger bedeutsam ist die
devisenwirtschaftliche Notwendigkeit, aus Griinden der
Selbstversorgung einzelne Industrien durch Kartellierung
in ihrem Wiederaufbau zu stiitzen. Endlich mufl auch —
um nur das Nachstliegende herauszustellen — die Ausfuhr-
forderung in einer ganzen Reihe von Gewerben sich auf
eine straffe Ordnung des inneren Marktes stitzen.

Nach alledem liegt das Problem fiir unsere deutsche Gegen-
wartspolitik nicht in der Linie eines Kartellabbaues, son-
dern in der Richtung, durch berufsstandisehe Arbeit und
durch eine wirksame Staatsaufsicht die ohne Zweifel schon
weitgehend erkennbaren Ansatze fiir eine grundséatzliche
Reform der ,,Kartellpolitik* auszubauen. Wenn hierdurch
die Kartelle einen ,,Inhaltswandel* von der bisher rein
privatwirtschaftlichen in eine wesentlich gemeinwirtschaft-
liche Stellung durchmachen, so mag dies der wissenschaft-
lichen Terminologie einiges Kopfzerbrechen bereiten. Die
an sich klare organisatorische Stellung, die diese Gebilde
im Neuaufbau unserer Wirtschaft Vorlaufig behaupten,
kann hierdurch nicht erschittert werden, nachdem ins-
besondere eine klare Grenze gegen die berufsstandisehe
Organisation gezogen ist. [2603]

IHDUSTRIELLER VERTRIEB

UNTER MITWIRKUNG DER FACHGRUPPE VERTRIEBSINGENIEURE BEIM VDI

Die Ausfuhr-Kreditversicherung
Von Ingenieur G. A. LANGEN, Leipzig

Zur Forderung des AuBenhandels wurde im Jahre 1926
zwischen dem Reich und der ,,Hermes* Kreditversiche-
rungsbank A.-G. ein Abkommen geschlossen, das im Jahre
1933 auf Grund der inzwischen gemachten Erfahrungen
erneuert wurde. Nach diesem Abkommen Ubernimmt der
»Hermes* den Versicherungsschutz deutscher Warenforde-
rungen im Ausland durch die sogenannten ,,Ausfuhrkredit-
versicherungs-Policen”“ (AKV-Policen).

Es ist verstandlich, da im Anfang auf diesem neuen Ge-
biet der Ausfuhr-Kreditversicherung erst eine Fille von
Erfahrungen gesammelt werden mufite, da auch manche
Enttduschungen erlebt wurden und Klagen Uber eine ge-
wisse Schwerfélligkeit des Verfahrens laut wurden. Eben-
so wurde héaufig die Hohe der Pradmien und Kosten be-
mangelt, so da auch heute noch viele Ausfuhrfinnen ein
gewisses Vorurteil gegen die Ausfuhr-Kreditversicherung
haben, obwohl inzwischen wesentliche Verbesserungen ge-
schaffen worden sind, deren Kenntnis fur jede ausfiihrende
Firma wichtig ist.
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Weder privatwirtschaftlich noch volkswirtschaftlich kon-
nen wir uns Verlustgeschafte leisten. Ebenso wie der vor-
sichtige Landmann seine Ernte gegen Hagel und der Haus-
besitzer sein Haus gegen Brandsch&den versichert, sollte
auch das Ausfuhrwagnis durch die AKV-Poliee geschutzt
yyglr_dﬁn, tund zwar in weit hoherem Mafe, als dies bisher
ublich ist.

Wenn hier der Einwand erhoben wird, dal} diese Forde-
rung eben wegen der Hohe der Pramien und wegen der
formulartechnischen Schwierigkeiten bei der Antragstel-
lung usw. schwer erfullbar ist, so ist dem zu entgegnen,
dall nur durch enge Zusammenarbeit zwischen Ausfuhr-
industrie Und dem ,,Hermes*“ diese Fragen geldst werden
kénnen. Es leuchtet ein, da die Versicherungspramien
so lange hoch sein missen, als der Fabrikant nur die
»~riskanten Geschéfte dem ,,Hermes* zur Versicherung
anbietet, die sicheren Geschafte aber nicht versichern laRt.
Eine Lebensversicherung, bei der sich nur Sterbenskranke
oder Selbstmordkandidaten versichern wirden, kénnte auch
nur zu entsprechend hohen Prémien durchkommen. Erst
die richtige Mischung der Risiken ermdglicht der Ver-
sicherung eine Senkung der Pradmien. Der ,,Hermes* hat



deshalb auch \ erfahren ausgebildet, die nicht nur die
iormulartechnisehe Seite der Versicherung vereinfachen,
f(qndern auch die Pré&miensatze wesentlich ermaRigen
onnen.

Im Laufe der Praxis hat der ,,Hermes*“ den Anforderun-
gen der verschiedenartigen Bedurfnisse entsprechende Ver-
sicherungsformen ausgebildet:

1. Die Einzelfakturen-Versicherung

durch die eine einzelne bestimmte Forderung an einen be-
nannten Auslandskunden, der vom ,,Hermes* geprift wird,
versichert wird. Die Pramie ist je nach Gite, Dauer und
Standort des Risikos verschieden hoch und betrégt im
Hochstfalle 2% vom Kreditbetrag fur eine Ver-
sicherungsfrist bis zu 5 Monaten.

2. Die Einzelrevolwing-Kredit-Versicherung

Um jedesmalige neue Anmeldungen zu vermeiden, wenn
ein Auslandskunde regelmaRig bezieht, kann ein Kredit-
limit vereinbart werden, das beliebig oft wahrend der
Versicherungsdauer wieder aufgefiillt werden kann. Die
Pramiensétze werden wie im Fall 1 berechnet.

3. Das Rahmenabkommen

Dem Ausfuhrhaus kénnen Pramienrabatte zwischen 10 und
20 % eingerdaumt werden, wenn es alle Warenkredite, die
Uber einen bestimmten zu vereinbarenden Betrag (beispiels-
weise ab 1000 RM) hinausgehen, dem ,,Hermes* zwecks
Versicherung gemald Ziffer 1 oder 2 andient.

4. Die Ausfuhr-Mantel-Versicherung (AMV)

Hat das Ausfuhrhaus mehrere regelmaRig beziehende
Auslandskunden, dann bietet die AMV-Police die Mdglich-
keit einer weiteren Herabsetzung der Pramienbelastung
um 25 bis 50 %, indem sie sozusagen eine Zusammenfas-
sung aller Einzelrevolving-Kredite einer Ausfuhrfirma in
einem Mantelvertrag darstellt. Hierbei muissen ebenfalls
die einzelnen Auslandskunden benannt und vom Hermes
gepriift werden, wobei fur jeden Kunden Kreditlimite fest-
gelegt werden. Die Vertragsdauer ist mindestens 1 Jahr.
Die Pramie wird erhoben in Hohe eines monatlichen Pro-
millesatzes von jedem Kundenlimit und in Hohe eines fiir
jeden Mantelvertrag besonders zu vereinbarenden Prozent-
satzes vom Umsatz, der tatséchlich mit den versicherten
Kunden erzielt wird.

5. Die Ausfuhr-Pauschal-Versicherung (APV)

Handelte es sich bei den bisher erwéhnten Versicherungs-
arten stets um Auslandskunden, die dem ,,Hermes* einzeln
benannt und von ihm gepruft werden muften, so bietet
die APV-Police eine wesentliche Erleichterung, falls eine
Ausfuhrfirma viele Auslandskunden mit verhéltnismafig
kleinen Posten beliefert und diese Lieferung pauschal ver-
sichert. In der Police werden dann diese Kunden nicht
einzeln benannt, sondern es wird eine Hochstkreditgrenze
Blinddeckun%sgrenze) vereinbart. Die Prifung der Gite
les Kunden obliegt dem Ausfuhrhaus, das im Schadenfalle
durch Vorlage der Auskinfte nachzuweisen hat, daB es
die Vorsicht des ordentlichen Kaufmanns hat walten lassen.
Die Vertragsdauer betrégt 2 Jahre. Die Pramienbelastung
liegt zwischen V& un(l 1 %

6. Sonstige Versicherungsformen

Fur die Ausfuhrindustrie ist ferner noch die neue
politische Versicherungspolice, die ,KT-
Police* (Konvertierungs- und Transferpoliee) wichtig, die
das deutsche Ausfuhrhaus gegen die Gefahr schitzt, dal
seinem Auslandskunden infolge staatlicher MalRnahmen
des Sehuldnerlandes unmdéglich ist, den Rechnungsbetrag
am Falligkeitstage in der vereinbarten Wahrung zu be-
zahlen bzw. innerhalb einer bestimmten Frist zu konver-
tieren oder zu transferieren, sowie gegen die Gefahr eines
Kursverlustes wahrend der Zeit, in der diese Auflenstande
,eingefroren* sind. Diese ,,KT-Policen® kénnen sowohl
fur sich allein als auch als Zusatzpolicen zu den vor-
erwahnten Versicherungsarten abgeschlossen werden.

Ausdricklich muB aber darauf hingewiesen werden, daf
normale Kursverluste nicht versichert werden konnen.
Fir den Fall eines normalen Kursverlustes, wie er bei
jedem Geschaft entstehen kann, muf3 auf das Verfahren
der Kursversicherungstratte verwiesen werden, die bei der

Reichsbank zu diskontieren ist, um Wahrungsschwankun-
gen auszugleichen.

Wichtig ist noch die ,,Personal-Kautions-Ver-
sicherung®, durch welche Verluste durch Unterschla-
gungen auslandischer Filialleiter gedeckt werden konnen.
Derartige Versicherungen kann sowohl der Angestellte zu-
gunsten seines deutschen 'Stammhauses abschlief3en, wo-
durch er die Hinterlegung einer Kaution erspart, als auch
der deutsche Arbeitgeber, um seine ausléandischen Ange-
stellten, Zweigstellenleiter, Kassierer usw. gegen Verun-
treuungen und Unterschlagungen zu versichern.

Zum Schlufl sei noch auf die Reichsausfallbiirgschaften
hingewiesen, die am bekanntesten im Zusammenhang mit
dem Rufllandgeschéft geworden sind. Weniger bekannt
ist, dal der ,,Hermes“ auch Reichsausfallblirgschaften im
Geschéftsverkehr mit ausldndischen Behdrden tbernimmt.
Dies ist fur die deutsche Ausfuhrindustrie besonders wich-
tig, da das ausléndische Behdrdengeschéft durch die grofien
Arbeitsbeschaffungsprogramme einen erheblichen Umfang
angenommen hat und der deutschen Industrie grolle Mog-
lichkeiten bietet. Viele deutsche Hersteller werten diese
Mdglichkeiten aber nicht aus, weil sie die Schwierigkeiten
der héufig von den Behdrden verlangten Kautionen und
Bietungsburgschaften firchten. Der ,,Hermes* befallt
sich mit der Stellung solcher Burgschaften, unter Um-
standen auch in Zusammenarbeit mit auslandischen Banken,
falls die auslandische Behorde die Stellung einer Birg-
schaft durch eine dortige Bank verlangt.

7. Allgemeine Richtlinien

Grundséatzlich muB die Ausfuhrfirma einen Teil des Risikos
selber tragen. Es ist auch nicht statthaft, dieses Eigen-
risiko anderweitig zu decken. Dadurch soll die Ausfuhr-
firma veranlal3t werden, Kreditgeschafte mit der groRten
Sorgfalt abzuschlieBen und auch bei der Verfolgung ihrer
Rechtsanspriiche gegeniiber dem ausléandischen Schuldner
mit grofiter Energie handeln. Wirde das ganze Wagnis
auf die Versicherung abgewélzt, dann mufte entweder ein
aullerordentlich scharfes Prifverfahren einsetzen, das flr
die Praxis zu zeitraubend und auch zu kostspielig sein
wirde, oder das Gefahrenmoment wirde zu grof3 und
untragbar werden, da dann leichtsinnige Kreditgewahrung,
Geschafte um jeden Preis, Gberhandnehmen wiirden.

Die Hohe des vom Ausfuhrhaus zu tbernehmenden Risiko-
anteils, also die Selbstbeteili%ung am Ausfall bzw. die
eigene Vorhaftung richtet sieh ganz nach den besondern
Umsténden. Hierbei missen die Konjunktur- und sonsti-
gen Verhaltnisse sowohl des betreffenden Landes, wie auch
des ganzen Wirtschaftszweiges ebenso berlicksichtigt wer-
den wie die Gute des Kunden.

Ausgeschlossen von der Versicherung sind:

a) Forderungen aus Lieferungen von Waren, die nicht
in Deutschland hergestellt oder veredelt sind (nur
unter bestimmten Umsténden sind Ausnahmen zu-
Iéssg,]), .

b) Forderungen aus Lieferung von Waren, deren Aus-
fuhr aus Deutschland oder Einfuhr in das Be-
stimmungsland unzulassig ist,

c) Forderungen auf Zinsen, Reugeld, Vertragsstrafen,
Frachtspesen, Schadenersatz, Prozel3kosten sowie
andere Kosten und Spesen,

d) Kursverluste.

Die Versicherung kommt natirlich auch nicht fur Scha-
den auf, die die Ausfuhrfirma selber zu verantworten hat,
wenn also der Kaufer die Zahlung einbehélt wegen tat-
séchlicher oder vorgeblicher Méngel an der Lieferung;
die Versicherung deckt also nur den Ausfall an Forderun-
gen, der dadurch entsteht, daf der auslandische Schuld-
ner innerhalb der Versicherungsfrist zahlungsunfahig
wird oder aus Grunden der héheren Gewalt nicht zahlen
kann. Das Erdbebenunglick in Quetta, das in wenigen
Minuten eine ganze Stadt in einen Trimmerhaufen ver-
wandelte, ruft die Erinnerung an die grolRen Katastrophen
in Japan, San Franzisko wach, die seinerzeit zahlreiche
Geschaftshdauser und Banken vom Erdboden wegfegten.
Dazu kommen die Zahlungseinstellungen infolge devisen-
politischer Vorschriften oder durch Zahlungsverbote im
Kriegsfall, also das sogenannte ,,politische Risiko*.



Im kaufménnischen Sinne liegt Zahlungsunféhigkeit nur
vor, wenn innerhalb der Versicherungsfrist

a) Uber das Vermdgen des Kunden oder seinen Nach-
laR das Konkursverfahren eroffnet oder dessen Er-
6ffnung mangels Masse abgelehnt worden ist,

b) dber das Vermdégen des Kunden oder seinen Nach-
laR ein amtliches Vergleichsverfahren erdffnet
worden ist,

¢) nach vorausgegangener Zahlungseinstellung zwi-
schen dem Kunden und seinen Glaubigem ein
auBeramtlicher Vergleich (Stundungs-, Quoten-
oder Liquidationsvergleich) zustande gekommen ist,

d) eine auf Antrag des Versicherungsnehmers wegen
einer versicherten Forderung vollzogene Zwangs-
vollstreckung nicht zur vollen Befriedigung ge-
fahrt hat,

e) die Vermdgensverhéltnisse des Kunden nachweis-
lich keine Aussicht mehr auf auch nur teilweise
Erfullung bieten, insbesondere eine Zwangsvoll-
streckung oder die Beantragung des Konkursver-
fahrens keinen Erfolg verspricht.

Der Nachweis dieser Zahlungsunféhigkeit mufl} durch
glaubhafte Unterlagen gefiihrt werden. Das ist nicht
immer maglich, besonders wenn im Ausland keine geord-
nete Rechtsprechung vorhanden ist oder z. B. durch
Naturereignisse die ganze Ordnung zerstort ist. Haufig
ziehen sich auch Konkurse sehr in die Lénge. Der
,Hermes* betrachtet dann auch Ausklinfte seitens der
Konsulate, Auskunfteien usw. als Beweismaterial fiir die
Zahlungsunfahigkeit. Kann der Ausfall, also der Ver-
lust, nur vorlaufig geschatzt werden, so werden zunichst
60 % der versicherten Forderun% als Ausfall geschéatzt
und im Vorentschadigungsverfahren ausgezahlt.  Der
endgiltige Ausgleich findet dann nach Beendigung des
Verfahrens statt.

8. Wichtige Vorteile der Zusammenarbeit mit der Versicherung

Die Ausfuhr-Kreditversicherung bietet nicht nur Beruhi-
?ung und Schutz vor Verlusten, die die deutsche Ausfuhr-
irma unter Umstanden in ihrem Bestand gefahrden konn-
ten, sondern erspart auch die sonst in vollem Umfange
erforderlichen Rickstellungen fur zweifelhafte Kosten.

Dariber hinaus bietet die AKV aber noch weitere sehr
beachtliche Vorteile. Der ,,Hermes“ bietet seinen Ver-
sicherungsnehmern eine besonders in den heutigen schwie-
rigen Ausfuhrverhéltnissen sehr wertvolle Beratung.
Durch sein grofRes Archiv und seine Auslandsorganisation
kann der ,,Heimes* nicht nur warnen, sondern auch bei
der Durchfiihrung der Geschéfte beratend helfen. Man-
ches Ausfuhrhaus argert sieh z. B., wenn ihm ein Kredit-
versicherungsantrag trotz bester Auskinfte Uber den
Kunden abgelehnt wird, weil es nicht wei3, was nur der
,Hermes* wissen kann, namlich dal}' Keser Kunde schon
anderweitig so hohe Verpflichtungen bei &ndern Lieferern
hat, die schon die Grenze seines,Kredits Ubersteigen. Mag
auch die Auskunftei sagen, 'R der Kunde gut fur
10 000 RM ist und der Auftrag nur 3000 RM betragen,
so kann die Auskunft aber nicht sagen, bei wieviel Fir-
men dieser Kunde schon Kredite zu laufen hat. Er kann
vielleicht schon bei zehn &ndern Lieferern Kredite von
50 000 oder gar 100 000 RM aufgenommen haben. Oder
die Ausfuhrfirma wei3 nicht, wie die kommenden Verhalt-
nisse in dem betreffenden Lande oder in der Wirtschafts-
gruppe seines Kunden von héherer Warte aus beurteilt
werden. — Im Falle der Ablehnung sollte die Ausfuhr-
firma deshalb nicht verdrgert sein, sondern sofort ein-
gehende Ricksprache mit dem ,,Hermes*“ nehmen, er wird
dann oft genug dankbar sein, daR der ,,Hermes* ihn vor
einer groRBen Gefahr gewarnt und gerettet hat. Aber
auch in anderer Hinsicht findet die Ausfuhrfirma sach-
liche und wertvolle Beratung. Es sei nur an die Ab-
fassung der Kaufvertrdge und dabei nur an ein Kapitel:
Eigentumsvorbehalt erinnert.

Wahrend in Deutschland der Eigentumsvorbehalt und
seine Sicherstellung bekannt ist, liegen im Ausland aber
sehr oft ganz andere Verhaltnisse vor mit andern Bestim-
mungen, deren Nichtbeachtung den ganzen Eigentums-
vorbehalt hinfallig machen koénnen. Da ist es fur die

Verantwortlich fur die Schriftleitung Dr.

Georg Freltag VDI,
Triasdruck G. m. b. H.,

Berlin.
Berlin SW 19, Dresdener Str. 97.

Ausfuhrfirma sehr wertvoll, richtig beraten zu werden, um
auch die erforderlichen Formalitaten zur Sicherung ihres
Eigentumsvorbehaltes zu treffen.

Ein noch viel zu wenig beachteter Vorteil der AKV ist
die Erleichterung bei der Finanzierung der Ausfuhr-
geschafte. Die Ausfuhrfirma kann ohne weiteres ihre
Anspriche aus der AKV an ihre Bank abtreten. Der
»Heimes* gibt dann der Bank eine schriftliche ,,Deckungs-
zusage“, worauf die Bank natirlich eine gréRere Sicher-
heit in H&nden hat und eher geneigt ist, das Ausfuhr-
geschaft zu finanzieren. Sie zahlt hohere Vorschiisse und
verzichtet auf andere Sicherheiten, und sie verstarkt wieder
die Liquiditat der Ausfuhrfirma.

Wenn von den am Ausfuhrgeschaft beteiligten Firmen
haufig geklagt wird, daR die Kosten der Prifung sehr
hoch seien, so koénnen diese verringert werden, wenn den
Antragen gleich geeignete Auskiinfte beigelegt werden,
die der ,,Hermes* auch entsprechend bewertet und an-
reehnet. Klagen Uber die Langsamkeit der Prifung wer-
den dadurch verstummen, Wobei in dringenden Fallen
noch Blitzantréage gestellt werden kdnnen, die tele-
graphisch erledigt werden. Je sorgféltiger die ein-
gereichten Unterlagen vorbereitet sind, um so schneller ist
auch die Prifung der Antrédge. Der ,,Hermes* ist ja
vom Reich mit der Ausfuhrforderung betraut worden und
kann seine Aufgabe um so besser erfillen, je mehr er auch
in Anspruch genommen wird und je vertrauensvoller die
Zusammenarbeit mit der Ausfuhrfirma ist.

Welche Bedeutung die AKV in der letzten Zeit fir die
Ausfuhrindustrie gewonnen hat, zeigt die Entwicklung in
Sachsen, wo sieh die Inanspruchnahme der Ausfuhr-
Kreditversicherung in der Zeit von 1933 bis 1934 verdrei-
facht und von 1934 auf 1935 verdoppelt hat.

Um fir die einzelnen Félle, die ja immer je nach Ware,
Kundschaft, Land und Wirtschaftszweig ganz verschieden-
artig sind, zweckmaRige Auskunft und Beratung zu er-
halten, ist eine personliche Ricksprache mit den Sach-
bearbeitern des ,,Hermes*“ zweckmalig. Der ,,Hermes*,
dessen Hauptsitz in Berlin W 8, Jagerstr. 27 ist, unter-
halt Zweigstellen in Breslau, Dortmund, Dresden, Frank-
furt a. M., Hamburg, Hannover, Kdln, Leipzig, Magde-
burg, Mannheim, Munchen, Nirnberg, Stuttgart und fur
Sachsen auch in Chemnitz und in Plauen Zweigbiros. Die
~Hermes* Kreditversicherungsbank A.-G. ist in Deutsch-
land die einzige Stelle, die in Zusammenarbeit mit dem
Reich Ausfuhrkred|tver5|eherungen fur den deutschen
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