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Geordnete Wirtschaft 
und Güterverkehr mit 
Kraftfahrzeugen
Von Prof. Dr. KONRAD MELLEROWICZ, Berlin

A m  1. A p r il 1936 tr itt das Gesetz über d m  G üter­
fernverkehr m it K ra ftfa h rzeu g en  vom 26. J u n i 1935 
in  K ra ft . Dieses Gesetz is t eines der fortgeschritten­
sten a u f dem Gebiete des K ra ftverkehrs  und wird  
noch manchem Land, das vor gleichen Problemen 
im  Verkehrswesen steht, als M uster dienen. Die 
A ufgabe dieses Gesetzes war, in  den W ettbewerb  
zwischen Schiene und S traße  Ordnung zu bringen 
und dam it auch den L a n d v e r k e h r  in das 
S y s t e m  d e r  g e o r d n e t e n  W i r t s c h a f t ,  
das bei uns mehr und mehr herrschend w ird, o r g a ­
n i s c h  e i n z u g l i e d e r n .  Die nachfolgenden  
A tisführungen  sollen daher darstellen:

1. das W e s e n  der geordneten W irtscha ft,
2. die b e s o n d e r n  V e r h ä l t n i s s e  im  V er­

kehrswesen und im  K ra ftverkehr,
3. die getroffenen und weitere notivendige 0  r d -  

n u n g s m a ß  n a h m e n  im  G üterverkehr m it 
K ra ftfahrzeugen .

1. Wesen der geordneten Wirtschaft
Es ist unbestreitbar, daß in der gegenwärtigen W irtschaft 
eine' ausgesprochene Tendenz von der freien zur geregelten 
W irtschaft besteh t1). Diese Tendenz besitzt e v o l u ­
t i o n ä r e n ,  in den Anfängen nur g e l e g e n t l i c h e n ,  
jetzt dagegen g r u n d s ä t z l i c h e n  Charakter und ist 
immer durchaus n a t i o n a l  ausgerichtet. Wie weit die 
Regelung geht und gehen wird, ist weder allgemein, noch 
für ein einzelnes Land zu sagen. Es ist aber sicher, daß 
diese Bewegung zur Ordnung der W irtschaft nicht nur 
vorübergehend ist. Es werden gewisse Maßnahmen, die 
Notstandscharakter tragen, wieder aufgehoben werden, 
andere aber werden bleiben und werden bleiben müssen, 
denn die W i r t s c h a f t  s e l b s t  hat sich geändert, und 
auch die A u f f a s s u n g  über Wesen und Zweck der W irt­
schaft hat sich grundlegend gewandelt.

Die freie W irtschaft übernahm das Erbe der Zunft- 
wirtsehaft, eines Wirtschaftssystems, das bis ins letzte ge­
regelt war. Diese geordnete W irtschaft ruhte auf der 
Grundlage einer festgefügten s t ä n d i s c h e n  O r d ­
n u n g ,  in der die einzelnen wirtschaftlichen Funktionen 
genauestens zugeteilt und abgegrenzt waren.

Diese Ordnung erwies sich aber in  dem Augenblick als zu 
starr und nicht fähig zur Leistungssteigerung, als sich 
dynamische K räfte  regten, die innerhalb der festgelegten 
Ordnung sehr bald, an die Grenzen der Möglichkeit zur 
Leistungssteigerung kamen und daher die hemmende Ord­
nung durchbrachen. Es ist die K ra ft des t e c h n i s c h e n  
F o r t s c h r i t t s ,  die die gesellschaftlichen und w irt­

1) V g l.  Uellerowicz, G eo rd n ete  W ir ts c h a ft  u n d  R e c h n u n g s w e s e n . D e r  
D e u ts c h e  U n te r n e h m e r , v . 25. A u g u s t  1 9 3 5 .

schaftlichen Organisationsformen zerbrochen und, die ins 
Extrem fallend, zur ungezügelten wirtschaftlichen Freiheit, 
zum kapitalistischen Liberalismus geführt hat. Sein ober­
ster Grundsatz ist wirtschaftliche Freiheit, sein alleiniger 
Organisator ist der Preis auf dem grundsätzlich freien 
M arkt; seine theoretische Grundlage die Hypothese der 
H a r m o n i e  d e r  I n t e r e s s e n  bei völlig freier 
W irtschaft.

Der kapitalistische Liberalismus, der einer staatlichen 
Ordnung fast völlig entbehrte, war trotzdem erfolgreich; 
es wäre ungerecht, dies zu leugnen. Dieser Erfolg ist fast 
durchweg auf die s c h ö p f e r i s c h e  G e s t a l t u n g s ­
k r a f t  d e s  U n t e r n e h m e r s  zurückzuführen.

Aber der liberalistische Kapitalismus konnte nur unter be­
stimmten G e g e b e n h e i t e n  und bestimmten V o r a u s ­
s e t z u n g e n  erfolgreich sein, und nur solange, als diese 
bestanden, konnte er ohne tiefer greifende Regelung aus- 
kommen. Die Voraussetzungen sind:

1. der kleingewerbliche Betrieb,
2. die freie Preisbildung.

B e i d e  V o r a u s s e t z u n g e n  b e s t e h e n  a b e r  
n i c h t  m e h r .  An Stelle des Kleinbetriebes ist der 
G r o ß b e t r i e b  getreten. Mehr als 50 %  unserer E r­
zeugung, über 9 0 %  unseres Verkehrs und über 70%  
unserer Kreditgewährung werden durch Großbetriebe voll­
bracht. Der Großbetrieb ist aber fü r die völlig freie W irt­
schaft ungeeignet, weil

1. seine Vorteile in der M a s s e n e r z e u g u n g  und 
E r w e i t e r u n g  d e r  K a p a z i t ä t  liegen, die 
zur Überproduktion, zur wirtschaftlichen Krise und 
Arbeitslosigkeit führen müssen;

2. er wegen seiner Fixkapital- und Fixkostenstruktur 
seine Erzeugung n i c h t  ohne Verlust einschränken 
k a n n  und daher jederzeit zu unwirtschaftlicher 
Konkurrenz bereit ist;

3. weil er, um der Kapitalvemichtung zu entgehen, 
seine Zuflucht zu K a r t e l l e n ,  M o n o p o l ­
b i l d u n g e n  u n d  M a r k t k o n t r o l l e n  aller 
A rt nimmt und damit selbst den freien M arkt tö te t;

4. weil der Großbetrieb eine solche G r ö ß e  erreicht 
hat, daß der Staat den Konkurs eines solchen Be­
triebes nicht zugeben kann, sondern im Notfälle 
selbst helfend eingreifen muß. Betriebe von einer 
gewissen Größe ab erhalten von selbst einen halb 
ö f f e n t l i c h e n  C h a r a k t e r .

Daher gestattet unsere heutige Produktionsweise eine rest­
los freie W irtschaft nicht. Ein neues Wirtschaftssystems 
war fällig.

Auch die zweite Voraussetzung der kapitalistischen W irt­
schaft, die f r e i e  P r e i s b i l d u n g  und die f r e i e  
K o n k u r r e n z ,  war weggefallen, und mußte wegfallen, 
weil sie infolge der Fixkapital- und Fixkostenstruktur ohne
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Regelung zur ruinösen Konkurrenz führen und auf die 
Dauer nicht nur die gesamte W irtschaft, sondern auch den 
zu Beginn begünstigten V erbraucher schädigen mußte. 
Etw a 70 %  aller Preise sind heute geregelt, zum größeren 
Teil von der W irtschaft selbst. Das i s t  bereits ein neues 
W irtschaftssystem.
So ergab sich
1. aus d e n  v e r ä n d e r t e n  V e r h ä l t n i s s e n  u n d  
V o r a u s s e t z u n g e n  d e r  W i r t s c h a f t  s e l b s t  
die Tendenz zur Ordnung der W irtschaft und damit die 
Ablösung der einzelbetrieblich-ungeordneten W irtschafts­
und Verkehrsformen durch neue völkisch-ständisch ge­
ordnete.
Diese Entwicklung wurde aber noch wesentlich verstärkt
2. durch die n e u e n  U m s t ä n d e ,  d i e  s i e h  d u r c h  
d e n  K r i e g  u n d  s e i n e  W i r k u n g e n  auf die 
zwischenstaatlichen Beziehungen ergaben.
Zu den veränderten Verhältnissen in der W irtschaft, die 
von der Freiheit zu größerer Bindung, von der Einzel- zur 
Gemeinschaftsarbeit, von der ungeordneten zur geregelten 
W irtschaft führten, kamen Änderungen in der A u f ­
f a s s u n g  vom Wesen, Zweck und von der Führung der 
W irtschaft und des Betriebes, die die g e i s t i g e n  
G r u n d l a g e n  fü r  eine geordnete W irtschaft schufen.

In der Auffassung vom Wesen der W irtschaft wurde ein 
W andel in der Richtung von der r e i n e n  Erfolgswirt- 
sehaft zur B e d a r f s d e c k u n g s w i r t s c h a f t  voll­
zogen. Im  tiefsten Sinn ist jede W irtschaft eine Bedarfs- 
deckungswirtsehaft. Denn wo keine Bedürfnisse vorhanden 
und auch nicht zu wecken sind, da wird jedes W irtschaften 
sinnlos, und der erstrebte E rfolg kann nicht erzielt werden. 
Aber die Bedarfsdeckung als letzter und ursprünglicher 
Zweck allen W irtschaftens kann leicht hinter ändern 
Zielen zuriiektreten, so hinter der Gewinnerzielung. Dann 
wird die Bedarfsdeckung nur M i t t e l  z u m  Z w e c k ,  
anstatt stets eigentlicher Zweck zu bleiben. E i n e  W i r t ­
s c h a f t  m i t  G e w i n n e r z i e l u n g  a l s  e i g e n t -  
l i e h e m Z w e c k i s t z w e i f e l l o s  e i n e e n t a r t e t e  
W i r t s c h a f t .  Sie wird in dem M aße vorherrschen, als 
die I d e e  d e r  V o l k s g e m e i n s c h a f t  zurüekge- 
drängt wird und der einzelne seinen Vorteil vor dem der 
Gesamtheit sucht. Die W i r t s c h a f t  i s t  a b e r  n i c h t s  
a n d e r e s  a l s  e i n  I n s t r u m e n t  d e r  V o l k s g e ­
m e i n s c h a f t  und hat zunächst ihr, nicht dem einzel­
nen zu dienen. Der einzelne und der einzelne Betrieb sind 
nur das W e r k z e u g  d e r  G e m e i n s c h a f t ,  wenn­
gleich ein notwendiges Werkzeug, denn die W irtschaft 
geht in ihrer Zelle, den Betrieben, vor sich, und außerhalb 
der Betriebe gibt es keine W irtschaft. Das W irtschaften 
in den Betrieben muß an der Idee der Volksgemeinschaft 
ausgerichtet, und die betriebliche W irtschaftsgewinnung 
muß gemeinnützig sein. Die K raft, die das W irtschaften 
in den Betrieben veranlaßt, erhält und vorwärts treibt, ist 
das M o t i v .  Dieses Motiv d a rf  aber nicht Gewinnstreben 
an erster Stelle, sondern muß D i e n s t  a m  V o l k e ,  muß 
Streben nach dem produktiven Beitrag des Betriebes zur 
Deckung des Gesamtbedarfs sein.

Aus der Idee der Volks- und daraus hervorgehend der Be­
triebsgemeinschaft und dem Prim at des Gemeinnutzes er­
gab sich ohne weiteres der Wille und die Geneigtheit zu 
größerer Ordnung und zu bewußter Gestaltung der W irt­
schaft: nicht H innahme der M arktverhältnisse und des 
automatischen Preismeehanismus als Schicksal, sondern 
eigene bewußte Lenkung, zur besten „Entwicklung der

produktiven K räfte  der Nation“ . So kam ein völliger 
Ideenwandel vom „Laissez fa ire“ des Liberalismus zur 
Bindung und planmäßigen Ordnung. Aus diesen V erhält­
nissen und auf dieser Grundlage erstand das sozialorgani­
sche W irtschaftssystem des nationalen Sozialismus.

Als Idee ist der deutsche nationale Sozialismus, auf die 
W irtschaft bezogen, ein wirtschaftliches Handeln nach 
Normen, die aus dem Wesen und den Belangen der Ge­
meinschaft hervorgehen. H ierzu ist eine bewußte Gestal­
tung und eine angemessene Ordnung der W irtschaft not­
wendig, die den Ausgleich zwischen Nachfrage und An­
gebot nicht mehr allein durch die freie Konkurrenz und 
automatisch durch den Preis, sondern auch durch staat­
liche R e g e l u n g  erreichen will. Diese Regelung ge­
schieht letzten Endes unter p o l i t i s c h e n  Gesichts­
punkten. Denn auch in der W irtschaft gilt das Vorrecht 
der P o l i t i k ,  und zwar aus Gründen der Gemeinschaft. 
Die Politik  setzt die staatlich-ethischen Ziele, die aucti fü r 
die W irtschaft richtungweisend sind. Diese Ziele ergeben 
sieh nicht so sehr aus wissenschaftlichen Erkenntnissen, 
als aus völkischen Notwendigkeiten.

Damit ist aber nicht gesagt, daß der die wirtschaftliche 
Richtung angebende S taat ohne Rücksicht auf die Gesetze 
der W irtschaft vorgehen könnte. Die Eigengesetzlichkeit 
der W irtschaft darf im Gegenteil niemals außer acht ge­
lassen werden, sonst würde die W irkung der staatlichen 
Maßnahmen keine aufbauend-ordnende, sondern eine zer­
störende sein. Darum ist die K enntnis der w irtschaft­
lichen Gesetze und der wirkenden Faktoren unerläßlich, 
wenn man wirtschaftliche W irkungen im Sinne staatlicher 
Ziele erreichen will. Dies kann nur durch Einflußnahme 
auf die einzelnen Faktoren: Angebot und Nachfrage ge­
schehen, also auf den M arkt und seine Kom ponenten; denn 
dadurch werden die b e t r i e b l i c h e n  P r o d u k t i o n s ­
b e d i n g u n g e n ,  damit aber auch der betrieblich ent­
scheidende F a k to r : d i e  K o s t e n ,  entscheidend beein­
flußt und gewandelt.

Aber noch wichtiger als der objektive Betriebsfaktor ist 
zur Durchsetzung staatlich-ethischer Ziele in der W irt­
schaft das s u b j  e k t i v e  Elem ent: der Mensch und seine 
W irtschaftsgesinnung. Das Verhalten des Menschen ge­
genüber den wirtschaftlichen Objekten darf nicht kapita­
listisch, d. h. lediglich gewinnstrebend, sondern muß 
sozialistisch, d. h. gemeinschaftsgebunden sein. A uf diese 
W irtschaftsgesinnung kommt es an, und die Erziehung zu 
dieser Gesinnung ist ein überaus wichtiges Ziel aller w irt­
schaftlichen Schulung. Wegen des Vorranges des mensch­
lichen Verhaltens fü r die Erreichung staatlich-ethischer 
Ziele liegt der Schwerpunkt des sozial-organischen W irt­
schaftssystems in der Ordnung und in der Erziehung des 
wirtschaftenden Menschen zu gemeinwirtschaftlicher Ge­
sinnung. D e r  d e u t s c h e  n a t i o n a l e  S o z i a l i s ­
m u s  i s t  e i n  S o z i a l i s m u s  d e r  M e n s c h e n ,  e r  
i s t  k e i n  S o z i a l i s m u s  d e r  S a c h e n .

Darum ist auch das wirtschaftliche Verhalten gegenüber 
den W irtschaftsobjekten lediglich eine F r a g e  d e r  
Z w e c k m ä ß i g k e i t ,  und zwar des einzelnen Falles. 
Deshalb ist z. B. die F rage der Betriebsform : ob privater 
oder staatlicher oder gemischter Betrieb, ob freie oder ge­
regelte K onkurrenz oder Monopol immer eine Zweek- 
m äßigkeitsfrage des einzelnen Falles. Es kommt stets nur 
au f die W irkung der einzelnen Formen, au f die Befriedi­
gung des Gesamtbedarfs und den W ohlstand des Volkes 
an. Aber eben wegen dieser W irkung wird die Wirt­

66



schaftsform weder eine unbeschränkt freie noch eine volle 
Planw irtschaft nach Sowjetmuster sein, sondern eine 
p l a n v o l l e  W i r t s c h a f t ,  d i e  e i n e n  o p t i m a ­
l e n  W i r k u n g s g r a d  f ü r  d i e  G e m e i n s c h a f t  
d u r c h  s t ä r k s t e n  E i n s a t z  d e r  g e m e i n ­
s c h a f t s g e b u n d e n e n  P e r s ö n l i c h k e i t  e r ­
s t r e b t .

2. Die besonderen Verhältnisse 
im Verkehrswesen
Diese Grundsätze der geordneten W irtschaft gelten, und 
zwar in erhöhtem Maße, auch fü r das Verkehrswesen, das 
ein Glied der gesamten W irtschaft ist. Das Verkehrs­
wesen in die gesamte übrige W irtschaft einzuordnen und 
ihm denselben wirtschaftlichen Geist einzuflößen, das wird 
die Aufgabe der nächsten Jahre sein müssen. Insbeson­
dere wird (¡s darauf ankommen, die neuen Verkehrsmittel: 
Kraftwagen, Flugzeug und Luftschiff in die bisherige V er­
kehrsorganisation einzugliedern und sie im Geiste der 
Ordnung und der Zusammenarbeit zur Ganzheit zusam­
menzuschließen. Das wird ohne ein wenig revolutionären 
Geist, ohne den es keinen Fortschritt gibt, nicht gelingen.

Denn die neuen Verkehrsmittel haben den Verkehr 
r e v o l u t i o n i e r t .  Die Umwälzung ist vor allem vom 
K r a f t w a g e n  ausgegangen, nicht nur im Verkehr, son­
dern auch in der Wehr, und die Verkennung dieser Tat­
sache würde sich auf die Verteidigung noch verhängnis­
voller auswirken als auf die W irtschaft.

Nach hundertjähriger Verkehrsentwicklung hat der K ra ft­
wagen endlich ein ganz neues Element in den Verkehr ge­
bracht und damit so ziemlich die gesamte bisherige Ver­
kehrstheorie umgestürzt. E r brachte das Moment der Be­
weglichkeit in die bisherige Starrheit, das Moment des 
Wettbewerbs in die Welt des Monopols, der privatw irt­
schaftlichen Betriebsweise in eine bisher staatliche und 
Beamtensphäre, und das des Kleinbetriebes in das Gebiet 
der Großbetriebe. E r  wurde der mächtigste Anreger und 
die stärkste A ntriebskraft zum Fortschritt auch ’bei den 
alten Verkehrsmitteln.

Infolge der veränderten Umstände sind auch die bisherigen 
Grundsätze der Führung der Verkehrsbetriebe überholt, 
und die alten Ansichten über den Verkehr haben sich unter 
den neuen Verhältnissen als F e h l m e i n u n g e n  erwie­
sen. Die wichtigsten Fehlmeinungen über Wesen und Auf­
gabe des Verkehrs, die einer natürlichen Ordnung des 
Verkehrswesens entgegenstehen, sind folgende fünf:

1. daß der Verkehr ä n d e r n  G e s e t z e n  unterstehe 
als die übrige W irtschaft;

2. daß die Verkehrsbetriebe m o n o p o l i s t i s c h  
betrieben werden müssen;

3. daß die Verkehrsbetriebe T r ä g e r  d e r  W i r t -  
s e h a f t s  - u n d  S o z i a l p o l i t i k  seien (womit 
das sogenannte gemeinwirtschaftliehe Tarifsystem 
begründet w ird ) ;

4. daß infolge der v e r b u n d e n e n  P r o d u k t i o n  
im Verkehr eine genaue E r r e c h n u n g  der 
Kosten der einzelnen Leistung unmöglich sei;

5. daß es im Verkehr auf die E r h a l t u n g  d e r  b e ­
s t e h e n d e n  V e r k e h r s b e t r i e b e  i m a l t e n  
U m f a n g e  ankomme.

Z u l .  In  der W irtschaft — und die Verkehrsbetriebe sind 
W irtschaftsbetriebe — gelten e i n h e i t l i c h e  Gesetze. 
Es gibt kein besonderes Gesetz des abnehmenden Ertrages

in der Landwirtschaft und kein besonderes Gesetz des zu­
nehmenden Ertrages in der Industrie; es gibt nur ein e i n - 
h e i t l i c h e s  E r t r a g s g e s e t z  in der W irtschaft: das 
Gesetz von der Proportionalität der Produktionsfaktoren, 
das besagt: der E rtrag  ist optimal, wenn die Produktions­
faktoren im optimalen Verhältnis zueinander stehen. Auch 
der Verkehr macht keine Ausnahme. Es besteht ein not­
wendiger Allzusammenhang in. der W irtschaft, und dieser 
Zusammenhang läßt kein Herauslösen eines Gliedes zu.

Z u 2. Die neuen Verkehrsmittel, insbesondere der K ra ft­
wagen, widerstreben einer m o n o p o l i s t i s c h e n  Be­
wirtschaftung, weil sie in ihrem Wesen anders geartet sind 
als die starren Schienentransportmittel. Als K l e i n -  
t r a n s p o r t m i t t e l ,  ohne an eine Riesenapparatur ge­
bunden zu sein, dienen sie am besten in privaten K l e i n ­
b e t r i e b e n  dem individuellen Verkehrsbedarf.

Das spricht natürlich nicht gegen ihre straffe Zusammen­
fassung und einheitliche Leitung, erfordert diese vielmehr 
zum Zwecke der Bestleistung. Nur muß trotz aller Organi­
sation die private Initiative erhalten bleiben.

Z u 3. Die Verkehrsbetriebe sind in erster Linie W i r t ­
s c h a f t s b e t r i e b e  und dienen der Gesamtheit am 
besten, wenn sie ihr beste und billigste Transportleistungen 
zur Verfügung stellen. Träger der Sozial- und W irt­
schaftspolitik können nicht die Transportbetriebe selbst 
sein, sondern besondere öffentliche Stellen, die die daraus 
entstehende Belastung nach gerechten, also steuerlichen 
Gesichtspunkten verteilen. Macht sich ein Betrieb zum 
Träger der allgemeinen Sozial- und Wirtschaftspolitik, 
wird man stets zu einer willkürlichen Betriebsgebarung 
kommen und niemals feststellen können, wo die Sozialpoli­
tik auf hört und der Betriebsegoismus an fäng t2).

Z u 4. Nach dem heutigen Stande der V e r r e c h ­
n u n g s t e c h n i k  ist eine ausreichend genaue Zurech­
nung der verbundenen Kosten auf die einzelnen verbun­
denen Produkte durchaus möglich, wenn eine entsprechende 
Betriebs- und Verrechnungsorganisation geschaffen wird. 
Produziert daher z. B. die Eisenbahn mit denselben An­
lagen verschiedene Leistungen!: Beförderungen im Reise- 
und Güterverkehr, im Stückgut- und Wagenladungs- 
verkehr, im Fracht- und Eilgut-, Personen- und Sehnellzug- 
verkehr, so ist eine genaue Errechnung der Kosten der 
einzelnen Leistungen durchaus möglich. Die fortgeschritte­
nen Eisenbähnverwaltungen errechnen diese Kosten sogar 
sehr genau.

2) E s  ist  d a h er  seh r  zu  b e g r ü ß e n , d a ß  zu d ie se r  F r a g e  der R e ieh s-  
in n e n m in is te r  a u f  V e r a n la s su n g  d es D e u tsc h e n  G em ein d eta g es  u n d  
d er  R e ic h s  V erkehrs g ru p p e  „ S c h ie n e n b a h n e n “ im  N o v em b er  1935 S te l­
lu n g  g en o m m en  h a t. V o n  b e id en  S te llen  w u r d e n  dem  R e ic h s in n en -  
m in is te r  U n te r la g e n  d a rü b er  v o rg e leg t, w e lc h e  A u sfä lle  den  g e m e in d ­
l ic h e n  V e r k e h r su n te r n e h m u n g e n  d u rch  F a h r p r e isv e r g ü n s t ig u n g e n  an  
e in ze ln e  P e r so n e n g r u p p e n  e n t s t e h e n ; zu g le ich  w u rd e  d er  B e sc h lu ß  
d er  R e ic h sv er k e h r sg r u p p e  „ S c h ie n e n b a h n e n “ m itg e te ilt , vom  1. A p ril  
1 9 3 6  ab d ie  F a h r p r e isv e r g ü n s t ig u n g e n , d ie  e in ze ln e n  P e r so n e n k r e ise n  
g e w ä h r t  w e r d e n , a u sn a h m slo s  ab zu sch a ffen . „ D ie s e s  V o r g e h e n , er­
k lä r t  d er  M in is ter  in  e in em  R u n d e r la ß  a n  d ie  L a n d e sr e g ier u n g en  u n d  
G em ein d en , e n tsp r ic h t  d en  a u s  d er  d e u tsch en  G em ein d eo rd n u n g  sich  
e r g eb en d e n  N o tw en d ig k e ite n  fü r  d ie  w ir ts c h a f t lic h e  G eb a ru n g  g e m e in d ­
l ic h e r  B e tr ie b e . D e r  M in is ter  e r su ch t  d a h e r  a u ch  d ie  G em ein d en , e n t ­
sp r e ch en d e  A n w e is u n g e n  fü r  ih re  V er k e h r sb e tr ie b e  zu e r la sse n . E r  
b eto n t, d a ß  n a c h  d e r - d e u tsch en  G em e in d e o rd n u n g  d ie  V e r k e h r s ­
b e t r i e b e  a l s  w i r t s c h a f t l i c h e  U n t e r n e h m u n g e n  g e ­
fü h r t  w e r d e n  m ü sse n . L e is tu n g e n  u n d  V e r g ü n s t ig u n g e n  d e s  g e m e in d ­
l ic h e n  V e r k e h r su n te r n e h m e n s  an  d ie  G em ein d e  m ü sse n  a n g e m esse n  
v o n  d e r  G em ein d e  v e r g ü te t  w e r d e n . W e n n  d a h er  d ie  G em ein d e , so  
e r k lä r t  d er  M in is ter , w o g e g e n  an  s ic h  n ic h ts  e in zu w e n d e n  se i, z. B . 
e tw a  G ru p p en  v o n  K r ie g sb e sc h ä d ig te n  V e r g ü n s t ig u n g e n  fü r  d ie  F a h r t  
a u f  d er  S tr a ß e n b a h n  g e w ä h r e n  w ill, so  m ü ß ten  d ie se  V e r g ü n s t i ­
g u n g e n  v o n  dem  H a u s h a lt  d er  W  o h l f a h r t s v e r w a l t u n g  
g e tr a g e n  w e r d e n . S o w e it  e in  d ie n s tl ic h e s  B e d ü r fn is  fü r  F a h r te n  b e­
ste h t, m ü ß ten  d ie  K o ste n  h ie r fü r  vo n  d en  e n tsp re c h e n d e n  V e r w a ltu n g s ­
z w e ig en  g e tr a g e n  w e r d e n . Im  ü b e r g e o r d n e te n  I n te r e sse  a ller  V o lk s ­
g e n o sse n  w e r d e  e s  a llen  B e te il ig te n  b is  zum  1. A p r il m ö g lich  se in , s ich  
a u f  d ie  n e u e  U m s te llu n g  e in z u r ic h te n .“ (F r a n k fu r te r  Z e itu n g  vom  
2 7 . N o v em b er  1 9 3 5 .)



Z u 5. Auch im Verkehr muß es eine F o r t e n t w i c k ­
l u n g  geben, und die Fortschritte der Technik (K ra ft­
wagen, S traßenbau usw.) müssen zur Verbesserung der 
Bedürfnisbefriedigung eingesetzt werden. Billigere und 
bessere Transportleistungen (natürliche Haus-Haus-Be- 
förderung, individuelle, dem einzelnen Verkehrsbedürfnis 
besser angepaßte Verkehrsbedienung, schnellere Beförde­
rung und Zuführung bei möglichst geringer Verpackung 
und Beschädigung) sind es, auf die die W irtschaft im 
Grade der technischen Entwicklung Anspruch hat. Auf 
die Erhaltung der Anlagen bestehender Verkehrsbetriebe 
ist selbstverständlich Rücksicht zu nehmen, aber nur soweit, 
als die Kosten der Aufreehterhaltung der alten Betriebe 
und die Verluste der Gesamtwirtschaft aus überhöhten 
Beförderungsgebühren nicht höher werden als die Verluste 
aus der Entwertung der alten Anlagen infolge Verkehrs­
abwanderung zu den wirtschaftlicheren Verkehrsmitteln. 
Anrecht auf ungeschmälerte Erhaltung hat niemand. Es 
entscheidet nur die gegenwärtige und zukünftige Leistung 
fü r die Gesamtwirtschaft. Es muß freilich ein gerechter 
Ausgleich zwischen den beiden und auch den übrigen Ver­
kehrsmitteln hergestellt werden. Die Fehlmeinungen dür­
fen aber nicht zu Fehlentwicklungen und offenen oder 
versteckten Käm pfen der einzelnen Verkehrsmittel gegen­
einander führen.

Die zu dem Zweck des gerechten Ausgleichs notwendige 
Ordnung kann der N atur des neuen Transportmittels wegen 
keine monopolistische, sondern muß eine solche des g e ­
r e g e l t e n  W e t t b e w e r b s  sein, weil nur diese bei 
einem Maximum an Ordnung die private Initiative, die 
Verwifklichung des Leistungsprinzips und damit eine 
stetige Verbesserung und Verbilligung der T ransport­
leistungen ermöglicht. Steht die Ordnung im Verkehrs­
wesen auch unter politischen Gesichtspunkten, so ist doch 
die Rücksichtnahme auf die wirtschaftlichen Eigengesetze 
unumgänglich notwendig.

3. Die Ordnung im Kraftwagen-Güterverkehr
Eine Ordnung ist im K raftverkehr erst in einem kleineren 
Teil, im G ü t e r f e r n v e r k e h r ,  herbeigeführt worden, 
und auch hier sind überaus wichtige Fragen noch unge­
klärt, so insbesondere die Tariffrage. Aber neben dem 
Güterfernverkehr besteht noch der N a h v e r k e h r .  Die 
Unterscheidung beruht hier lediglich auf der T ransport­
weite: Nahverkehr bis zu 50 km vom Standort des K ra ft­
verkehrsbetriebes, W eitverkehr über 50 km. Diese Schei­
dung ist völlig willkürlich, in ändern Ländern ist sie auch 
anders. Man muß bedenken, daß die fü r den K raftwagen 
wirtschaftliche Grenzentfem ung — natürlich je Fassungs­
k raft des Wagens, Auslastung und Rückfahrt verschieden 
—  mindestens 200 bis 300 km beträgt. Wesentlich ist 
neben der Unterscheidung nach der Transportweite die 
Gliederung des K raftverkehrs nach den V e r k e h r s ­
t r ä g e r n  :
a) gewerblicher K raftverkehr:

aa) p rivater gewerblicher K raftverkehr,
bb) K raftverkehr der Reichsbahn;

b) Werkverkehr.

Geregelt ist bisher nur der private gewerbliche Fem kraft- 
verkehr, ein wenig geregelt ist der K raftverkehr der Reichs­
bahn und g ar nicht geregelt sind der Nahverkehr und der 
echte Werkverkehr.

Der private gewerbliche F e r n k r a f t v e r k e h r  hat in 
Deutschland eine Regelung gefunden, die durchaus dem

Geist der geordneten W irtschaft entspricht und eine Syn­
these zwischen Persönlichkeit und Gemeinschaft ermög­
licht. Der Träger des Güterfernverkehrs mit K ra ftfa h r­
zeugen ist der einzelne K raftverkehrsuntem ehm er; er steht 
aber nicht allein da und besitzt nicht völlige W irtschafts­
freiheit, sondern ist zwangsweise im Reichs-Kraftwagen- 
betriebsverband zusammengeschlossen, dem ganz wesent­
liche Aufgaben im K raftfernverkehr übertragen wor­
den sind:

1. Ausbildung und Ordnung des Güterfernverkehrs,
2. E inrichtung von Laderaumverteilungsstellen (z. Zt. 

30, die auf etwa 50 erhöht werden sollen),
3. Berechnung, Einziehung und Auszahlung der Be­

förderungsentgelte,
4. Versicherung der Transporte,
5. Überwachung der E inhaltung der gesetzlichen Be­

stimmungen.

Trotzdem ist dem K raftverkehrsuntem ehm er genügend 
Spielraum gelassen, um eigene Initiative zu entfalten, 
Wagemut, Geschicklichkeit, Findigkeit und Tüchtigkeit zu 
beweisen.

Entscheidend ist, daß die Regelung des K raftfernverkehrs 
zu k e i n e m  M o n o p o l  der Reichsbahn im Landverkehr 
geführt hat. Vielmehr steht die Neuordnung im Güter­
fernverkehr unter dem Zeichen des g e r e c h t e n  L e i ­
s t u n g s w e t t b e w e r b s .  Das erste Mal seit 100 Jahren 
ist wieder ein W ettbewerb im Landverkehr vorhanden. Der 
Schutzgedanke, der noch in der Überlandverordnung vom
6. 10. 1931 der tragende Gedanke war, ist endgültig ver­
lassen worden. Leistungswettbewerb aber bedeutet einen 
W e t t b e w e r b u n t e r A u s s c h a l t u n g j e g l i c h e r  
K a p i t a l m a c h t ;  sein Gegensatz ist W ettbewerb mit­
tels w irtschaftlicher Machtstellung, nicht etwa Preiswett­
bewerb. Der Leistungswettbewerb beruht lediglich auf 
eigenem Können und eigener Leistung. Die Leistung 
kommt aber zum Ausdruck:

1. in der Höhe der K o s t e n  und der damit verbun­
denen P r e i s e ,

2. in der Q u a l i t ä t  der Leistung,
3. in A rt und Menge der gebotenen N e b e n l e i ­

s t u n g e n .

Der  L e i s t u n g s w e t t b e w e r b  u m f a ß t  d a h e r  
d e n  P r e i s -  u n d  d e n  Q u a l i t ä t s w e t t b e w e r b  
(wobei Nebenleistungen als Teil des Qualitätswettbewerbs 
angesehen werden). Die Preisforderungen sind bedingt 
durch die Höhe der Kosten, die Kostenhöhe aber ist ein 
besonders charakteristischer Ausdruck unterschiedlicher 
Leistungsfähigkeit. Darum ist der Preis ein durchaus 
organischer Teil des Leistungswettbewerbs.

Dieser Grundgedanke des Leistungswettbewerbs wird bei 
der T a r  i f  f  r  a g e , die im Gesetz offen gelassen worden 
ist, zu berücksichtigen sein. Nach der Notverordnung 
vom 6. 10. 1931 waren die Tarife des K raftverkehrs an 
die Tarife der Reichsbahn gebunden, aber nur an die drei 
obersten Klassen A bis C. Diese Lösung des T arifpro­
blems w ar natürlich keine Lösung, sondern n u r ein Schutz 
der Reichsbahn. Es ist, wenn man nicht den Kraftwagen 
in der Entwicklung hemmen und auf einem sehr niedrigen 
Umfange halten will, unmöglich, seine Tarifgebarung an 
die Tarife eines völlig anders gearteten Transportm ittels 
zu binden. Die W irkung der Bindung des K raftverkehrs 
an die (sehr hohen) Tarife der Reichsbahn ist, daß. der 
K raftverkehrsunternehm er zwar an dem einzelnen Trans­
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portak t genügend verdient, aber nicht genügend Trans­
porte erhält. Der Verkehrsumfang des K raftverkehrs 
wird damit künstlich niedrig gehalten und damit der 
Grundsatz befolgt: kleiner Umsatz und großer Nutzen, 
während es gesamtwirtschaftlich richtig w äre: großer Um­
satz und kleiner Nutzen. Die entscheidende Z u k u n f t s -  
a ü f  g a b e muß es daher sein, e i n  d e m  K r a f t w a g e n  
e n t s p r e c h e n d e s  T a r i f s y s t e m  z u  e n t ­
w i c k e l n .  Damit steht und fällt die gesamte K raftver­
kehrspolitik; denn Verkehrspolitik ist vor allem T arif­
politik.
Die Schwierigkeit ist, in dem Tarifsystem des K raftver­
kehrs zugleich ein Tarifsystem zu entwickeln, das auch der 
Reichsbahn gerecht wird, die ja  auf jeden Fall gesund 
und leistungsfähig, wenn auch nicht unbedingt im alten 
Umfange, erhalten werden muß. K ra ft ist ja  mit Größe 
und Umfang nicht identisch. Ob mit dem Versuch, ein 
gemeinsames und beiden Teilen gleich gerecht werdendes 
Tarifsystem entwickeln zu wollen, nicht eine unlösbare 
Aufgabe in Angriff genommen wird, muß sich erst er­
weisen. Es wird auch die Reichsbahn ihr Tarifsystem 
gründlich reform ieren müssen, wenn der Kompromiß in 
den Tarifen fü r  den Kraftwagen tragbar sein soll.
Aber zur Entwicklung dieses durchaus andersgearteten, auf 
völlig neuen Grundlagen ruhenden Tarifsystems, das dem 
Gesetz entsprechend auf den Grundgedanken des Leistungs­
wettbewerbs begründet sein muß, wird einige Zeit notwen­
dig sein. Daher wird fü r die Ü b e r g a n g s z e i t  von 
1 bis 2 Jahren ein Übergangstarif notwendig werden, der 
aber fü r den K raftwagen wesentlich günstiger sein muß 
als der bisherige, auf die Klassen A bis C beschränkte.
F ür die Übergangszeit muß auch die Frage der Z u ­
s c h ü s s e ,  die mit dem Grundgedanken des Leistungs­
wettbewerbs in W iderspruch stehen, endgültig bereinigt 
werden. Die f a l l  w e i s e n  Zuschüsse m ü s s e n  vom
1. April ab wegfallen, aber die regelmäßigen Rollgeldzu- 
sehüsse sollen bleiben, unter Umständen sogar die Werk- 
zusehüsse. Diese aber stehen mit dem Sinn des Gesetzes 
vom 26. 6. 1935 unbedingt in W iderspruch und müßten 
auf alle Fälle wegfallen. Auch die Rollgeldzuschüsse sind 
unwirtschaftlich. Alle diese Zuschüsse sind doch nur

T a r i f v e r s c h i e b u n g e n ;  sie müssen durch Tarif­
einnahmen doch wieder eingebracht werden. Sie dienen 
durchaus nicht der Transportkostensenkung, sondern nur 
der Bekämpfung des Kraftwagens, die im Zeichen der ge­
ordneten W irtschaft ihren Sinn verloren hat.

Auch die Frage der Eingliederung des S p e d i t e u r s  in 
den K raftverkehr ist noch nicht völlig geklärt. Sie hängt 
mit der Frage zusammen, ob der K raftverkehr genötigt 
sein soll, eigene Abfertigungsstellen einzurichten. Es 
scheint richtiger, hierfür die bereits bestehende Organi­
sation der Spediteure zu benutzen und ihre Leistungen 
durch eine angemessene A b f e r t i g u n g s g e b ü h r  ab­
zugelten.

In der Übergangszeit muß auch die Einführung neuer 
A u s n a h m e t a r i f e  im Geiste der Zusammenarbeit 
gehandhabt werden. Gerade in der letzten Zeit sind noch 
Ausnahmetarife eingeführt worden, die der Kraftverkehr 
als gegen sieh gerichtet ansehen muß, so z. B. der Aus- 
nahm etarif 8 B 20 für Kraftwagenbestandteile der T arif­
klassen A bis C von Rüsselsheim nach Brandenburg-Alt­
stadt.

Selbst fü r die Übergangszeit muß die Ordnung im K ra ft­
verkehr unter dem Gedanken des gerechten Leistungswett­
bewerbs stehen. Sonst wird der Kraftwagen gegen die 
Interessen der Gesamtheit in der Entwicklung gehemmt.

Neben dem im allgemeinen geregelten gewerblichen Güter­
fernverkehr ist der Nah- und der echte Werkverkehr völlig 
ungeregelt, und es besteht z. Zt. auch keine Notwendigkeit 
fü r eine Regelung. Eine Notwendigkeit aber besteht fü r 
die genaue s t a t i s t i s c h e  E r f a s s u n g  auch dieser 
Kraftverkehre, und zwar in bezug auf Wagenzahl und -art, 
Entfernung, Richtung, Menge und Güterart. Der Nah­
verkehr und der Werkverkehr müßten gesetzlich verpflich­
tet werden, alle diese Angaben einer zu bestimmenden 
öffentlichen Stelle zu machen, um einen Einblick auch in 
diesen fü r die W irtschaft so wichtigen Verkehr zu er­
halten. Denn ohne genaueste Kenntnis aller Tatsachen 
ist eine zielbewußte Verkehrspolitik ebenso wenig möglich 
wie bei Außerachtlassung der wirtschaftlichen Gesetze.

[2742]

Erhöhung 
der Eisenbahntarife
Von Ministerialrat NIEMACK, Berlin

Die Deutsche Reichsbahn hat im E inverständnis m it 
der Reichsregierung ihre G üter- und T iertarife  m it 
G ültigkeit vom  20. 1. 1936 um  5%  erhöht. Direm  
Vorgehen haben sich die m eisten P rivatbahnen und  
ein Teil der K leinbahnen an geschlossen.

Der letzten Erhöhung der Güter- und Tiertarife der Deut­
schen Reichsbahn sind eingehende und langwierige Ver­
handlungen zwischen Reichsregierung und Reichsbahn vor­
angegangen. Die Erhöhung bedeutet fü r die deutsche 
W irtschaft eine neue Belastung, die mit den allgemeinen 
Zielen unserer W irtschaftspolitik schwer in Einklang zu 
bringen ist. Denn diese Ziele sind darauf gerichtet, alles 
zu vermeiden, was zu Preissteigerungen und Lohnforde­
rungen Anlaß geben könnte. Angesichts der Bedeutung, 
die den Eisenbahnbeförderungskosten im W irtschaftsleben

zukommt, konnte eine Erhöhung dieser Kosten nur ver­
antwortet werden, wenn schlechthin zwingende Gründe für 
einen solchen Schritt gegeben waren.

Die Gründe für die Tariferhöhung
Diese Gründe hat der Reiehsverkehrsminister Freiherr von 
E ltz-Rübenacli in seiner Ansprache an die Vertreter der 
Presse am 3. 1. 1936 in eingehenden Ausführungen dar­
gelegt. Danach hat die Reichsbahn in den letzten Jahren 
Schwierigkeiten gehabt, ihren Haushalt im Gleichgewicht 
zu halten. Ihre Gesamteinnahmen, die im Jahre 1929 mit 
5354 Mill. RM ihren Höhepunkt erreicht hatten, sanken 
im Jahre 1933 bis auf 2921 Mill. RM, d. h. sie gingen 
nahezu auf die H älfte zurück. Die Ursachen dieses ge­
waltigen Rückganges dürfen als bekannt vorausgesetzt 
werden.
Seit 1934 weisen Verkehr und Einnahme wieder eine 
steigende Richtung auf. Die Mehreinnahme 1934 gegen­
über 1933 'beträgt rd. 400 Mill. RM, und 1935 hat eine 
weitere Steigerung um rd. 260 Mill. RM erbracht.
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Es zeigt sich aber, daß die Zunahme des Verkehrs nicht 
gleichen Schritt gehalten hat mit der Steigerung der Güter­
erzeugung, weil die W irtschaft heute rationeller arbeitet 
als früher und überflüssige Transporte vermeidet. Noch 
weit wichtiger ist es, daß zwar die Gesamteinnahme be­
trächtlich gestiegen, die Einnahme fü r die einzelne Beför­
derungsleistung dagegen stark  zurückgegangen ist. Im 
Personenverkehr ist die Einnahme fü r  den Personenkilo­
meter, die 1931 noch 3,12 R pf betrug, auf 2,54 R pf ge­
sunken, und im Güterverkehr ging die Einnahme fü r den 
Tonnenkilometer seit 1930 von 4,65 R pf auf 3,66 R pf zu­
rück. Neben dem verstärkten Wettbewerb der ändern V er­
kehrsmittel, besonders des Kraftwagens, der der Reichs­
bahn gerade die hochtarifierten Güter streitig macht, haben 
hierbei auch die Tariferm äßigungen ihre W irkung aus­
geübt, die die Reichsbahn in Auswirkung der besonderen 
Stellung, die sie in S taat und W irtschaft einnimmt, ge­
währt hat.

Der Führer und Reichskanzler hat in der denkwürdigen 
Rede, die er am 8. D ezem ber'1935 bei der Jahrhundert­
feier der Deutschen Eisenbahnen in Nürnberg gehalten 
hat, in eindrucksvollster Weise diese Bedeutung der Eisen­
bahn gekennzeichnet. E r nannte sie das erste ganz große 
sozialistische Unternehmen, dessen Eigenart darin bestehe, 
daß an der Spitze dieses Unternehmens nicht die Frage 
des Gewinns, sondern die Befriedigung des Verkehrsbe­
dürfnisses stehe.

In Erkenntnis dieses Wesens hat die im Eigentum des 
Reiches stehende Reichsbahn den Bestrebungen der Reichs­
regierung auf Schaffung von Arbeitsgelegenheit, auf 
Hebung der landwirtschaftlichen und industriellen Erzeu­
gung, auf den E rsatz ausländischer Rohstoffe durch ein­
heimische Stoffe und dergleichen mehr, nachdrücklich 
durch Tariferleichterungen entsprochen und auch dem 
Personenverkehr weitgehende Erm äßigungen eingeräumt. 
Zu ihren gemeinwirtschaftlichen Aufgaben gehört, um nur 
eine herauszugreifen, auch die Sorge fü r die deutschen 
Grenzbezirke, die heute mehr oder weniger sämtlich U nter­
stützungen auf dem Verkehrsgebiet verlangen. Bei beson- 
dem  Anlässen wird die Reichsbahn vielfach zu tätiger M it­
hilfe herangezogen. So hat sie 1935 bei W iedervereinigung 
der Saar mit dem deutschen M utterlande eine ganze Reihe 
mit beträchtlichen Ausfällen verbundener Ausnahmetarife 
geschaffen, um die unvermeidlichen Schwierigkeiten der 
wirtschaftlichen Umstellung des Gebietes zu erleichtern. 
Ebenso wird die jetzige Neuregelung des Ostpreußenver­
kehrs aus Anlaß der polnischen Sperrmaßnahmen ihr 
O pfer auferlegen. Alle solche Anforderungen treten an 
kein anderes Verkehrsmittel heran.

Bisher haben die Betriebseinnahmen der Reichsbahn aus­
gereicht, um die Betriebsaufgaben und den Zinsen- und 
Tilgungsdienst ihrer Anleihen zu decken. Dies Ergebnis 
konnte aber nur dadureh erreicht werden, daß die Aus­
gaben stark gedrosselt, insbesondere die Aufwendungen 
fü r die U nterhaltung und Erneuerung der Anlagen und 
Fahrzeuge ganz erheblich eingeschränkt wurden. Die Lage 
verschärfte sieh dadurch, daß der Reichsbahn der Anleihe­
weg so gut wie verschlossen ist und auch die Kosten ihrer 
großen sonst über den K apitalm arkt zu finanzierenden 
Bauten nach Erschöpfung ihrer Rücklagen zum Teil aus 
laufenden Betriebseinnahmen gedeckt werden müssen. A uf 
die Dauer kann aber die U nterhaltung und Erneuerung 
nicht in dem bisherigen Maße vernachlässigt werden, ohne 
die technische Leistungsfähigkeit der Reichsbahn zu ge­

fährden. Es müssen deshalb 1936 fü r  diesen Zweck über 
den Voranschlag hinaus 136 Mill. RM mehr aufgewendet 
werden. Der Voranschlag selbst schloß bereits mit einem 
echten Fehlbetrag von 29 Mill. ab, so daß fü r das Ge­
schäftsjahr 1936 insgesamt 165 Mill. fehlten.

Um eine Tariferhöhung zu vermeiden, hat man zunächst 
daran gedacht, die Reichsbahn von einem Teil ihrer Ab­
gaben an das Reich zu entlasten. Die Reichsbahn zahlt 
z. Zt. an das Reich als Entgelt fü r ihre Befreiung von der 
früheren Reparationssteuer einen jährlichen Beitrag von 
70 Mill. RM fü r die Verzinsung und Tilgung der Dawes- 
und Younganleihe; sie zahlt weiter 35 Mill. Vorzugsdivi­
dende fü r  500 Mill. Vorzugsaktien, die sie dem Reich in 
Auswirkung des Dawesplans ohne Gegenwert überlassen 
m ußte; und schließlich hat sie an das Reich die Beförde­
rungssteuer in Höhe von rd. 220 Mill. RM abzuführen. 
Insgesamt sind das rd. 320 bis 325 Mill. RM gleich 9 % 
der Gesamtbetriebseinnahme der Reichsbahn. W enn man 
die Reichsbahn zur H älfte von diesen Verpflichtungen ent­
binden könnte, so könnte sie die fehlenden 165 Mill. ohne 
Schwierigkeiten aus eigenen K räften  aufbringen.

Die Frage ist eingehend mit der Reichsfinanzverwaltung 
geprüft worden. Es ergab sieh indessen, daß das Reich 
in der gegenwärtigen Zeit, wo die große Aufgabe der 
W ehrhaftmaehung des deutschen Volkes durchzuführen 
ist, auf keinen Teil dieser Bezüge verzichten kann. Ein 
Entgegenkommen hat die Reichsfinanzverwaltung nur da­
durch gezeigt, daß die Reichsbahn von den Mehreinnahmen 
aus der Tariferhöhung die Beförderungssteuer nicht ab­
zuführen braucht.

Umfang der Tariferhöhung
U nter diesen Umständen blieb nur der Weg einer T arif­
erhöhung übrig, so unerwünscht dieser W eg auch ist. Da­
bei soll nach Vorschlag der Reichsbahn nicht der ganze 
ungedeckte Betrag von 165 Mijl. RM, sondern nur ein Teil­
betrag von rd. 100 Mill. RM durch die Tariferhöhung auf­
gebracht werden. Die Reichsregierung hat dieser Beschrän­
kung zugestimmt, wobei sie davon ausgeht, daß es möglich 
sein wird, einen weiteren Teil der fohlenden 65 Mill. RM 
durch erneute Sparm aßnahm en in der Verwaltung und 
vielleicht auch durch Aufhebung entbehrlich gewordener 
Ausnahm etarife zu gewinnen. Dieser letzte Hinweis spielt 
auf die eingeleitete organische D urchprüfung der Tarife 
ab, auf die noch zurüekzükommen sein wird.

Die Erhöhung läß t den Personen- und Gepäck- sowie den 
Expreßgutverkehr unberührt und beschränkt sich aus­
schließlich auf die Güter- und Tiertarife. Dabei sind, um 
eine Verteuerung der Lebenshaltung fü r die minderbemit­
telte Bevölkerung zu vermeiden, besonders wichtige Lebens­
mittel von der Tariferhöhung freigelassen worden. Zu 
diesen Gütern zählen: Getreide, Hülsenfrüchte, Mühlen­
erzeugnisse und Kartoffeln zur menschlichen Ernährung, 
Gemüse, Milch und Milcherzeugnisse (B utter usw.), Eier, 
Schlachtvieh nebst Fleisch und W urstwaren, Seefische, 
K raftfu tterm ittel und sämtliche Düngemittel. F ü r  die 
genannten Güter bleiben die bisherigen Frachtsätze 
in K raft.

Im weiteren sind, um einerseits au f die Bedürfnisse der 
W irtschaft, anderseits au f die Belange der Reichsbahn 
Rücksicht zu nehmen, die Frachten der Seehafen- und 
sonstigen Ein- und A usfuhrtarife, der Unterstützungs- und 
Notstandstarife, bei denen eine Verteuerung nicht tragbar 
wäre, sowie der reinen W ettbewerbstarife von der E r­
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höhung ausgenommen. Die Wettbewerbstarife mußten 
geschont werden, weil jede Erhöhung ihrer auf die ändern 
Wege abgestimmten Sätze zu Verkehrsverlusten der Reichs­
bahn führen müßte und derartige Verluste bei den See­
hafentarifen, die zugleich zur Stärkung der heimischen 
Seehäfen im W ettbewerb gegen die Auslandshäfen be­
stimmt sind, auch die deutschen H äfen empfindlich schä­
digen würden.

Auf alle übrigen G ütertarife wird ein gleichmäßiger Zu­
schlag in Höhe von 5 %  erhoben.

Bei Beurteilung der Tariferhöhung muß man in Betracht 
ziehen, daß die Erhöhung als solche verhältnismäßig ge­
ring ist. Es wird damit nur der kleinere Teil der im 
Dezember 1931 im Ausmaß von jährlich 300 Mill. RM 
durchgeführten Tarifermäßigungen wieder zurückgenom­
men. W eiter wird man nicht übersehen dürfen, daß die 
obenerwähnten im gemeinwirtschaftliehen Sinne ergange­
nen Tariferleichterungen, die das finanzielle Ergebnis der 
Reichsbahn verschlechtert haben, der W irtschaft zugute 
gekommen sind, und schließlich, daß auch die aus der 
Tariferhöhung erwarteten Mehreinnahmen der W irtschaft 
in Gestalt von Aufträgen wieder zufließen sollen. Die 
Reiehsregierung hat deshalb bei Bekanntgabe der E r­
höhung die Erw artung ausgesprochen, daß die W irtschaft 
fü r das ihr auf erlegte Opfer Verständnis auf bringen und 
sich damit abfinden werde.

Keine Abwälzung auf den Verbraucher
Praktisch kommt es darauf an, daß die durch die Tarif­
erhöhung entstandenen Mehrkosten nicht auf den Ver­
braucher abgewälzt werden. Dieser Gefahr will die Reichs­
regierung durch die am 20. 1. 1936 ergangene Verordnung 
gegen Preissteigerungen aus Anlaß der Erhöhung von 
Eisenbahngütertarifen (RGBl. I S. 26) begegnen, die all­
gemein Preissteigerungen aus diesem Anlaß verbietet. 
Dabei wird es als eine Preiserhöhung auch angesehen, wenn 
die Zahlungs- und Lieferungsbedingungen ohne Änderung 
des Preises zum Nachteil der Abnehmer verändert werden. 
Um eine möglichst gleichmäßige Verteilung der Mehr­
frachten zu erreichen, gilt der allgemeine Grundsatz, daß 
jede W irtschaftsstufe die Mehrkosten fü r die Beförderung 
der W are zur nächsten Stufe aus ihrer Verdienstspanne 
trägt. Im  einzelnen unterscheidet die Verordnung, ob es 
sich um freie oder um gebundene, d. h. solche Preise 
handelt, die auf Festsetzungen oder Verabredungen von 
Verbänden oder ändern Zusammenschlüssen beruhen. 
(Näheres hierüber in dem Aufsatz Dr. Wilhelm Rentrop: 
Folgen der Bahntariferhöhung im „Deutschen Volkswirt“
10. Jahrgang Nr. 18 S. 806 f). Soweit aus volkswirtschaft­
lichen Gründen oder zur Vermeidung besonderer H ärten 
Ausnahmen von den Bestimmungen der Verordnung drin­
gend erforderlich erscheinen, können der Reichswirtschafts­
minister oder die von ihm beauftragten Stellen Aus­
nahmen zulassen oder anordnen. Verschiedentlich sind 
solche Genehmigungen erteilt worden. Im allgemeinen aber 
kann man sagen, daß die Tariferhöhung bisher einen merk­
lichen Einfluß auf den Preisstand nicht ausgeübt und die 
W irtschaft die ausgesprochene Erw artung erfüllt hat.

Aus der W irtschaft wird aber die Besorgnis geäußert, daß 
sich aus der obenerwähnten organischen Durchprüfung der 
Eisenbahntarife weitere fühlbare Belastungen ergeben wer­
den, die dann von der W irtschaft nicht mehr übernommen

werden könnten (siehe u. a. Dipl.-Kfm. Gerhard Stahl, 
Bahntarifreform  ohne Mehrbelastungen im „Deutschen 
Volkswirt“ , 10. Jahrgang Nr. 19 S. 853 f, ferner: Zur E r­
höhung der G ütertarife in „Stahl und Eisen“ 56. Jahrgang 
H eft 3 S. 7 7 f.).

Diese organischen Arbeiten sind bereits im Sommer 1935 
aufgenommen worden. Man glaubte damals zeitweise, daß 
man aus dieser sogenannten Tarifreform, die in der H aupt­
sache in der Beseitigung zahlreicher Ausnahmetarife be­
stehen sollte, rd. 40 Mill. RM Mehreinnahme herausholen 
und damit das finanzielle Bedürfnis der Reichsbahn decken 
könnte, so daß man um die allgemeine Tariferhöhung her­
umgekommen wäre. Vielfach wurde damals und wird noch 
heute — wenn auch nicht ohne Widerspruch aus w irt­
schaftlichen Kreisen — die Meinung vertreten, daß wir in 
Deutschland viel zu viel Ausnalhmetarife hätten, und daß 
man nur einen großen Teil dieser Tarife zu beseitigen 
brauchte, um nicht nur das ganze Tarifwesen übersicht­
licher und klarer zu gestalten, als es jetzt sei, sondern um 
auch das finanzielle Erträgnis der Reichsbahn ganz wesent­
lich zu verbessern. Diese Auffassungen treffen nicht zu 
oder sind zum mindesten stark übertrieben. Gewiß geht die 
Zahl der Ausnahmetarife in die Plünderte; aber es wäre 
verfehlt, wenn man daraus den Schluß ziehen wollte, daß 
unser Tarifsystem nichts taugte und insbesondere der 
Regeltarif nicht brauchbar wäre. Der Regeltarif hat mit 
dieser Frage nur sehr wenig zu tun. E r bildet die 'Grund­
lage fü r alle Verfrachtungen und stellt der W irtschaft fü r 
die einzelnen Güterarten abgestufte, nach allgemeinwirt- 
sehaftlichen Gesichtspunkten gebildete Frachtsätze zur 
Verfügung. Die zahllosen 'Sonderwünsche der W irtschaft 
aber kann und soll der Regeltarif nicht befriedigen. Sie 
können nur durch besondere, meistens örtlich abgegrenzte 
Ermäßigungen in Form von Ausnahmetarifen befriedigt 
werden. Die Tarifpolitik zugunsten der deutschen See­
häfen und unseres Ein- und Ausfuhrhandels, die Fürsorge 
für die Grenzgebiete, die mannigfaltige Unterstützung not- 
leidender Teile der W irtschaft und andere Aufgaben 
können nur im Wege der Ausnahmetarifierung durch­
geführt werden; und es liegt auf der Hand, daß diese Be­
dürfnisse in Deutschland, das einen so durchgebildeten 
und so verästelten und empfindlichen W irtschaftsapparat 
aufweist wie kaum ein zweites Land, besonders zahlreich 
und vielseitig sind.
Eine Durchprüfung dieser vielen Tarife ist sicherlich am 
Platze, und es wird auch möglich sein, manchen Ausnahme­
tarif, der heute keine Berechtigung mehr hat, zu beseitigen 
und andere Ausnahmetarife in den Regeltarif zu über­
nehmen. Aber man wird dabei behutsam Vorgehen müssen, 
um Schädigungen der W irtschaft zu vermeiden. Eine Ge­
währ fü r die W irtschaft liegt auch darin, daß die Arbeit 
der Ständigen Tarifkommission übertragen ist, in der der 
Ausschuß der Verkehrsinteressenten als berufener H üter 
der wirtschaftlichen Belange mitwirkt.
Es ist in Aussicht genommen, die Ergebnisse der Arbeit 
am 1. 7. 1936, wenn möglich gleichzeitig mit dem neuen 
Reichskraftwagentarif, einzuführen. Der Zusammenhang 
zwischen der sogenannten T arifreform . und der in F luß 
befindlichen N e u r e g e l u n g  d e s  V e r h ä l t n i s s e s  
z w i s c h e n  E i s e n b a h n  u n d  K r a f t w a g e n ,  ist 
zweifellos gegeben. Von einem näheren Eingehen auf 
diesen Fragenkomplex muß im Rahmen dieses Aufsatzes 
abgesehen werden. [2744]



LebendigeBinnenschiffahrt
Ein Bericht vom Ausbau der W asserstraßen und 
den neuen Aufgaben der B innenschiffahrt

Von Dr. ROBERT PLATOW , Berlin

W ie die deutsche W ir tsch a ft eine W ir tsch a ft des 
Reiches, so ist der V erkehr ein V erkehr des Reiches.

Reiehsverkehrsminister von E ltz-R übenach

Der Reichsgedanke im Verkehr
In  der großen Rede, die der Reiehsverkehrsminister vor 
etwa zweieinviertel Jahren über die Reiehsverkehrspolitik 
gehalten hat, sind programmatisch in einem Gesamtüber­
blick die Grundsätze entwickelt worden, die auch heute 
noch fü r die Reichsverkehrspolitik entscheidend sind. Als 
ein H auptziel der deutschen Verkehrspolitik bezeichnete 
F reiherr von E ltz-R übenach  damals die Durchführung' des 
Reichsgedankens im Verkehrswesen. An einer Reihe der 
wichtigsten Beispiele ist in jenen Ausführungen gezeigt 
worden, in welcher Weise sich eine einheitliche Reichsver­
kehrspolitik zu bewähren habe: In  der D urchführung des
Reichsgedankens gegenüber innerdeutschen Bindungen, die 
noch aus früheren Zeiten übriggeblieben sind, Bindungen, 
die sowohl die planmäßige Entwicklung des Eisenbahn­
verkehrs als auch der B innenschiffahrt beeinträchtig­
ten, zugleich aber auch in der einheitlichen Zusammen­
fassung der verschiedenartigen Verkehrsmittel. Der Frage 
Eisenbahn oder Binnenschiffahrt stellte der Reichsver­
kehrsminister die Antwort Eisenbahn u n d  Binnenschiff­
fah rt entgegen. Der Grundsatz, die großen Verkehrs­
mittel gleichmäßig und einheitlich zu entwickeln, hat sich 
besonders auch gegenüber dem K raftverkehr durchgesetzt.

W enn es der Sinn einer vernünftigen von volkswirtschaft­
lichen Gesichtspunkten bestimmten Politik sein muß, alle 
gesunden K räfte  der W irtschaft zu fördern und zu ent­
wickeln, so bedeutet das verkehrspolitiseh, daß man den 
verschiedenen Zweigen des Verkehrs Spielraum zu leben­
diger E ntfaltung gewährt, damit die W irtschaft sich eines 
m annigfaltigen und leistungsfähigen Verkehrssystems be­
dienen kann. Der W ettbewerb ist .seit jeher ein Motor 
gewesen, der befruchtend auf den wirtschaftlichen F o rt­
schritt w irkt; auch so gesehen, hat es wirtschaftlich seinen 
guten Sinn, wenn der Güterverkehr nicht auf ein einziges 
Verkehrsmittel in monopolistischer Stellung angewiesen ist, 
sondern wenn die M annigfaltigkeit der Transportm ittel 
gewahrt bleibt. Wenn es eine H auptaufgabe der V er­
kehrspolitik bleibt, Eisenbahn, Binnenschiffahrt, K ra ft­
wagen und die ändern Zweige des Verkehrs planm äßig 
auszugestalten, dann heißt das zugleich aber auch, daß 
dem W ettbewerb Grenzen gesetzt werden müssen, d. h. 
daß der W ettbewerb nicht m ißbraucht wird, um etwa durch 
K am pftarife  des einen Verkehrsmittels das andere Ver­
kehrsmittel in seinen Daseinsgrundlagen zu erschüttern 
oder zu beeinträchtigen. Die Schaffung des Reichs-Kraft- 
wagen-Betriebsverbandes, der Organisation des gewerb­
lichen Güterverkehrs, soll solcher Befriedung im W ett­
bewerb dienen. S o  w ie  h i e r  m i t  d e m  M i t t e l  d e r  
T a r i f p o l i t i k  e i n e  E u n k t i o n s t e i l u n g  z w i ­
s c h e n  d e n  b e i d e n  V e r k e h r s m i t t e l n  a n g e ­
b a h n t  w e r d e n  s o l l ,  m u ß  a u c h  e i n m a l  i m  
V e r h ä l t n i s  v o n  E i s e n b a h n  u n d  B i n n e n ­
s c h i f f a h r t ,  d a s  n o c h  i m m e r  — v o n  A u s ­
n a h m e n  a b g e s e h e n  — i m  Z e i c h e n  d e s  
K r i e g s z u s t a n d e s  s t e h t ,  d a s  G e g e n e i n a n ­
d e r  v o n  e i n e m  M i t e i n a n d e r  u n d  N e b e n e i n ­

a n d e r  a b g e l ö s t  w e r d e n .  H ier klare Grundlage 
zur Beurteilung der Verkehrstatsaehen und Verkehrszu­
sammenhänge zu vermitteln, wäre eine verdienstvolle A uf­
gabe des vom Reichsverkehrsministerium ins Leben ge­
rufenen Verkehrswissenschaftlichen Forschungsrates. Denn 
wie überhaupt die S truktur der Verkehrswirtschaft noch 
intensiver Durchleuchtung bedarf, so bestehen gerade auch 
im Bereich der W ettbewerbsfragen zwischen Eisenbahn, 
B innenschiffahrt und K raftwagen große Unklarheiten. 
Nüchterne Zahlen würden sicherlich stärker, als man es 
heute ahnt, den Beweis bringen, daß die Behauptung von 
schweren Verkehrsverlusten der Eisenbahn etwa in der 
W irklichkeit erheblich an Gewicht verlieren, bessere E r­
kenntnis würde die Zusammenarbeit der Verkehrsmittel, 
die bisher nur sehr langsame Fortschritte gemacht hat, ein 
gut Stück vorwärts bringen können.

Binnenschiffahrt und Eisenbahn
B innenschiffahrt und Eisenbahn sind die großen Trans­
portmittel, die den H auptteil aller in Deutschland beweg­
ten Güter befördern. W enn man von den T r a n s p o r t ­
s ä t z e n  der einzelnen Verkehrsmittel ausgeht, drängt sich 
zunächst ungemein stark  das Übergewicht der Reichsbahn 
auf. Die Einnahmen der Reichsbahn aus dem Güterver­
kehr betrugen 1935 2,3 Mrd. RM. Nach einer Schätzung 
aus Kreisen des Reichsverkehrsministeriums betrugen die 
Einnahmen aus dem gewerblichen G üterkraftverkehr (also 
ohne Nahverkehr und W erkverkehr) im letzten Jahre un­
gefähr 120 Mill. RM, d. h. nur 5 %  der Reichsbahnein­
nahmen. Sehr schwer wird es sein, die Einnahmen aus 
dem Güterverkehr der B innenschiffahrt zu schätzen, aber 
sicher ist, daß die Umsätze dieses Verkehrszweiges nicht 
annähernd im gleichen Verhältnis wie zum Umfang der 
von den Binnenschiffen beförderten Gütermengen stehen, 
weil die B innenschiffahrt ja  in erster Linie das billige 
Transportm ittel fü r den Massengutverkehr ist. Man hat 
die Gütereinnahmen einmal auf 120 Mill. RM geschätzt, 
wobei man von den beförderten Mengen und den Ein­
nahmen des Elbekartells, das ja  die Transporte dieses Ge­
bietes lückenlos erfaßt, ausgegangen ist und dann ent­
sprechende Rückschlüsse auf die Umsätze der anderen 
Stromgebiete gezogen hat. W enn auch diese Summe wohl 
zu niedrig gegriffen sein wird und aus ihr auch nicht die 
Einnahmen aus mannigfachen ändern Transportdiensten 
der Binnenschiffahrtsgesellschaften hervorgehen, so zeigen 
diese Größenordnungen doch so viel, daß die Schroffheit 
im Wettbewerb dieser Verkehrsmittel untereinander un­
gerechtfertigt ist, und daß zumindest die Sorge der Reichs­
bahn, daß ihr von den ändern Verkehrsmitteln einschnei­
dende Einnahmeverluste drohen, bis heute weit überschätzt 
worden ist. D ie  G ü t e r ,  d i e  d e n  W e g  d e r  B i n ­
n e n s c h i f f a h r t  n e h m e n ,  w e r d e n ,  s o  v i e l  
z e i g t  d i e  S c h ä t z u n g  j e d e n f a l l s ,  i n  g r o ß e m  
U m f a n g  z u  S ä t z e n  g e f a h r e n ,  d i e  f ü r  d i e  
R e i c h s b a h n  m i t  i h r e n  w e i t a u s  h ö h e r e n  B e ­
t r i e b s k o s t e n  k e i n e n  E i n n a h m e g e w i n n  b e ­
d e u t e n  k ö n n e n .  Eine Tarifreform , die sich einmal 
an solehen Erwägungen orientiert, würde mit einem Abbau 
zahlreicher Ausnahm etarife der Reichsbahn bei einer Ab­
wanderung eisenbahnfremden Verkehrs nicht nur der Bin­
nenschiffahrt, sondern auch der Reichsbahn wirtschaftlich 
Nutzen bringen.

W enn man von den T r a n s p o r t m e n g e n  ausgeht, sind 
Eisenbahn und Binnenschiffahrt heute und fü r die nächste 
Z ukunft die eigentlichen Beherrscher des binnenländischen
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Abb. 1. Das deutsche W asserstraßennetz M it G en eh m ig u n g  des F a b e r-V erlag e s , M ag d eb u rg , M a g d eb u rg isc h e  Z e itu n g

Güterverkehrs, mögen auch die jüngsten K inder des Ver­
kehrs — Kraftwagen und L uftfahrt — auf Spezialgebie­
ten des Güterverkehrs eine wachsende Bedeutung erringen. 
Der Güterstrom der deutschen Volkswirtschaft folgt in 
erster Linie dem Weg der Sehienenstränge, und in großem 
Umfange auch dem Lauf der Flüsse und Kanäle. Die 
Zahlen des Jahres 1934 geben ein klares Bild.

Zahlentafel 1. Güterverkehr von Eisenbahn, Binnen­
schiffahrt und Kraftwagen 1934

Beförderte Güter im Eisenbahnverkehr . . . 366 Mill. t
Verkehrsleistungen der R eichsbahn .................. 56 970 tkm
Beförderte Güter in der Binnenschiffahrt . . 95 Mill. t
Verkehrsleistungen der Binnenschiffahrt . . 21 578 tkm
Güterbewegung auf Lastkraftwagen (ohne Nah-

und W e r k v e r k e h r ) .............................................. 15 Mill. t
Güterumschlag in den bedeutenderen Seehäfen 46 Mill. t

Unsere Zahlen zeigen, daß die B i n n e n s c h i f f a h r t  
u n g e f ä h r  e i n  V i e r t e l  d e r  v o n  d e r  E i s e n ­
b a h n  b e f ö r d e r t e n  M e n g e n  b e f ö r d e r t ,  daß 
dagegen die vom Lastkraftwagen transportierten Güter­
mengen noch nicht einmal 5 %  der von der Reichsbahn 
bewegten Transporte ausmachen und lediglich 16 % der 
von der Binnenschiffahrt bewegten Gütermengen. (Den 
Nah- und Werkverkehr des Lastkraftwagens haben wir 
unberücksichtigt gelassen, weil er keine gewerbliche Kon­
kurrenz fü r Schiene und W asserstraße darstellt.) Bei 
solchen Vergleichen mag es zur näheren Erschließung der 
Zahlen nützlich sein, daran zu erinnern, daß das Netz der 
Schienenstränge der Reichsbahn etwa 54 000 km mißt, 
während die H auptstraßen des Binnenschiffahrtsverkehrs 
eine Länge von etwa 7600 km haben (das gesamte deutsche 
W asserstraßennetz m ißt rd. 13 000 km), d. h. das Schienen­
netz ist etwa siebenmal so groß wie die Länge der befah­
renen Binnensehiffahrtsstraßen, eine Tatsache, die selbst­

verständlich nur zum Teil den unterschiedlichen Verkehrs­
umfang von Eisenbahn und Binnenschiffahrt verständlich 
macht. Wenn auch die Allverbundenheit der Sehienen­
stränge untereinander und ihre Verästelung über das ganze 
Land hinweg einer der Gründe für den Vorrang der 
Eisenbahn bildet, so tr itt dazu die größere Schnelligkeit, 
die Pünktlichkeit des von Naturgeschehnissen wenig be­
einträchtigten Eisenbahnverkehrs, während umgekehrt der 
Vorsprung der Binnenschiffahrt in ihrer besondern Eig­
nung fü r großräumige Massentransporte, sowie vor allem 
in ihrer Billigkeit und in der Bequemlichkeit im H eran­
tragen der Güter unmittelbar aus den Werken im Strom­
gebiet an die Seeschiffe und umgekehrt liegt. Solche Auf­
zählung zeigt schon, wie sich Binnenschiffahrt und Eisen­
bahn funktionsmäßig ergänzen, auch insofern ergänzen, 
als der Umschlag von der Eisenbahn ins Binnenschiff oder 
umgekehrt große Gütermengen erst transportfähig macht, 
Gütermengen, die sonst vielleicht den Seeweg (Beispiel: 
Rhein— Stettin usw.) nehmen müßten.

Das Rückgrat des Wasserstraßenverkehrs
Während der Eisenbahnverkehr mit seiner räumlichen 
Verästelung ein geschlossenes Verkehrsnetz bildet, das 
gerade darum auch nationalpolitisch so wichtig ist, und 
das einer Ergänzung lediglich in der Erschließung ver­
kehrsarmer W irtschaftsgebiete durch planmäßigen K ra ft­
wagenverkehr bedarf, gliedert sich die deutsche Binnen­
schiffahrt heute noch nach einzelnen Stromgebieten, die 
zwar zum Teil miteinander in Verbindung stehen, ver­
kehrswirtschaftlich aber doch weitgehend voneinander ge­
sondert sind. Das Rückgrat des deutschen W asserstraßen­
netzes bilden die g r o ß e n  d e u t s c h e n  S t r ö m e ,  
bilden Rhein, Weser, Elbe und Oder. Ih r Anteil an den 
gesamten schiffbaren deutschen W asserstraßen beträgt



zwar nur etwas über 40 % , um sie aber g rupp iert sieh fast 
der gesamte deutsche W asserstraßen verkehr. Die Reichs­
statistik gliedert die Verkehrsleistungen nach Stromgebie­
ten, d. h. von dem annähernd 13 000 km langen deutschen 
W asserstraßennetz werden jene W asserstraßen zusammen­
gefaßt, die heute H auptträger der deutschen Binnenschiff­
fahrt sind.

Zahlentafel 2
Verkehrs le is tungen der deutschen S trom geb ie te

Gebiet Länge
km

Geleistete
tkm

Verkehs- 
dichte 

1000 t je km

Ostpreußische W asserstraßen 524 107,8 162,3
O d e r g e b ie t ................................. 1102 1 962,9 1683,8
Märkische W asserstraßen . . 916 1 102,4 1203,5
E l b e g e b i e t ................................ 1537 2 445,1 1590,8
E m s-W eser-G eb iet................... 1549 3 157,7 2032,6
R h e in g e b ie t ................................. 1730 12 708 7345,9
Donau .......................................... 213 94,1 442,0

7571 21 578,0 2831,7

Die führende Rolle, die die R h e i n s c h i f f a h r t  im 
Rahmen der deutschen B innenschiffahrt überhaupt spielt, 
spiegelt sich in der S tatistik  deutlich wider. Obwohl die 
W asserstraßenlänge des Rheingebietes nur knappe 200 km 
größer als die des Elbegebietes ist, beträgt die tonnen­
kilometrische Leistung der Rheinschiffahrt mehr als das 
Fünffache des Elbegebietes. H in ter dem Rhein, diesem 
schiffahrtsm äßig ausgesprochen internationalen deutschen 
Strom, folgt, der Verkehrsintensität nach, das Ems-Weser- 
Gebiet, dessen W asserstraßenlänge um ein geringes größer 
als die des Elbegebietes ist, dessen Verkehrsdichte aber 
wesentlich stärker ist, eine Tatsache, die der stark  ent­
wickelten K analschiffahrt im Westen zu danken ist, da 
die W eserschiffahrt allein nicht annähernd so hochent­
wickelt wie die E lbesehiffahrt ist.

E rst wenn man die Verkehrsleistungen jenseits ihrer 
Gliederung nach Stromgebieten, nach den Binnenwasser­
straßen selbst, gruppiert, erhält man ein klares Bild von 
der R a n g f o l g e  d e r  e i n z e l n e n  B i n n e n w a s ­
s e r s t r a ß e n .  M it einer Verkehrsdichte von 17,4 Mill. t 
je K ilometer steht der Rhein auch dann weit über den 
ändern Binnenwasserstraßen. Ihm  folgen die westdeut­
schen Kanäle, der Rhein— Herne-Kanal m it 8,7 Mill. t  Ver­
kehrsdichte, der Dortmund—'Ems-Kanal mit 5,8 bis 
8,3 Mill. t  (von Dortmund bis Datteln 3,4 Mill. t) ,  die 
Elbe mit 3.7 Mill. t, die Oder mit 2,8 Mill. t, die W eser 
von Minden bis Bremen mit 1,5 Mill. t  und dann in weitem 
Abstande der Main mit 0,7 Mill. t, die Donau mit 0,4 Mill. t 
und der Neckar m it 0,2 Mill. t.

Grenzen des Verkehrsaufschwunges
Besonders interessieren wird nun die Frage, wie sich der 
Güterverkehr von Binnenschiffahrt und Eisenbahn im 
Verhältnis zueinander in den letzten Jahren  entwickelt 
hat, und ob wirklich so beträchtliche Verkehrsverschiebun- 
gen zwischen ihnen eingetreten sind. Bei beiden Verkehrs­
mitteln liegt der letzte Höhepunkt des Verkehrs im Jahre 
1929. 111 Mill. t  Güter wurden damaLs von der Binnen­
schiffahrt befördert und auf 23,2 Mrd. tkm w ar die V er­
kehrsleistung emporgestiegen, während die Reichsbahn in 
jenem Jahre 486 Mill. t Güter bei einer Verkehrsleistung 
von 76,4 Mrd. tkm bewältigte. U nter dem Einfluß der 
W irtschaftskrise ist die Menge der beförderten Güter in 
der B innenschiffahrt bis zum Jah re  1932 um 33 % und bei 
den geleisteten Tonnenkilometern um 22 %  gesunken, wäh­
rend bei der Reichsbahn die Schrum pfung beider sogar

42 % betrug. A b s o l u t  u n d  r e l a t i v  i s t  d a n n  
a b e r  b e i  d e r  R e i c h s b a h n  i m  Z u g e  d e r  W i r  t  - 
s e h a f t s  b e l e b u n g  e i n e  e r h e b l i c h  g r ö ß e r e  
V e r k e h r s z u n a h m e  e i n g e t r e t e n  a l s  b e i  d e r  
B i n n e n s c h i f f a h r t .  Im  Jahre  1934 liegt der Güter­
verkehr der Binnenwasserstraßen mit 94 Mill. t um 28 %  
und die Verkehrsleistung m it 21,6 Mrd. tkm um 20 % über 
dem Verkehr des Jahres 1932. Bei der Reichsbahn da­
gegen w ar der Umfang der beförderten Güter mit 
366 Mill. t um 31 %  und der Umfang der Verkehrsleistung 
mit 56,9 Mrd. tkm um 28 % höher als im Jahre 1932.

Bemerkenswert sind diese Zahlen insofern auch, als sie 
zeigen, daß d e r  U m f a n g  d e s  G ü t e r v e r k e h r s  
n i c h t  i n  g l e i c h e m  M a ß e  d e r  S t e i g e r u n g  
d e r  a l l g e m e i n e n  W i r t s c h a f t s t ä t i g k e i t  g e ­
f o l g t  i s t .  Die industrielle Erzeugung nahm von 1932 
bis 1934 um über 40 %  zu, übertraf also die Verkehrs­
steigerung auf Eisenbahnen und B innenschiffahrt ganz er­
heblich. Das erklärt sich keineswegs, wie die Zahlen des 
Kraftwagenverkehrs gezeigt haben, aus der stärkeren Ent­
faltung des Güterkraftverkehrs, auch spielt der starke 
Rückgang des Außenhandelsumfangs dabei nicht die aus­
schlaggebende Rolle. Entscheidend ist offenbar die Tat­
sache, daß Fortschritte der Technik, vor allem in der 
Brennstoffwirtschaft, ferner Umstellungen im Güterver­
brauch sowie Zusammenballungen von Industrie und Be­
völkerung zu einer Schrum pfung der Güterverkehrsdeeke 
überhaupt geführt haben. M inisterialrat Dr. Teubert hat 
in einer aufschlußreichen Veröffentlichung des Instituts 
fü r K onjunkturforschung einmal auf diese Zusammen­
hänge hingewiesen. Man darf annehmen, daß das Streben, 
den Güterumlauf möglichst rationell zu organisieren, ent­
behrliche Transporte auszuschalten. Rohstofferzeugung und 
-Verarbeitung zu konzentrieren, d. h. daß eine planvollere 
Standortsgestaltung einer Ausdehnung des Güterverkehrs, 
die der Steigerung der Gütererzeuguug entspricht, auch 
weiterhin in gewissem Um fang entgegenwirken wird. Sehr 
schwierig zu beantworten ist die Frage, in welchem Maße 
sich in  Zukunft nationalpolitisehe Erwägungen auf Stand- 
ortsentseheidungen auswirken werden, und ob von dieser 
Seite her neue Antriebe fü r  den Güterverkehr erwachsen 
(der Zug nach der M itte!).

Statistische Hinweise darauf, daß die Güterverkehrsmen­
gen infolge W andlungen der volkswirtschaftlichen Struk­
tu r nicht in gleichem Maße wie in früheren Zeiten einer 
Intensivierung des allgemeinen Beschäftigungsumfauges 
folgen werden, dürfen allerdings niemals zu einem Ver­
kehrspessimismus verleiten. Abgesehen davon, daß eine 
absolute Zunahme des Verkehrs selbstverständlich nach 
wie vor durchaus möglich ist — im Jahre  1935 ist sie 
sogar recht erheblich gewesen —, liegt die Aufgabe der 
Verkehrsmittel nicht nur in der quantitativen Leistung, die 
sie zu erfüllen hat, sondern mindestens in gleicher Weise 
in der qualitativen Leistung. Die Dinge liegen hier ganz 
ähnlich wie in der Industrie, die im Zuge des Beschäf- 
tigungsaufsehwunges ihre Anlagepolitik nun nicht gleich 
auf willkürliche Steigerung der K apazität abzustellen hat, 
sondern besonders auch der rationellen Durchbildung der 
Erzeugung und dam it verbunden der Qualitätssteigerung 
ihr besonderes Augenmerk zuwenden muß.

Hauptaufgaben des Wasserstraßenbaues
So erst kann man die Reichsverkehrspolitik richtig wür­
digen. Die Frage „ I n f l a t i o n  d e r  V e r k e h r s ­
m i t t e  1“ , die angesichts der großen M odernisierungsmaß­
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nahmen im Reichsbahnverkehr, des starken Ausbaues der 
deutschen Binnenwasserstraßen und der Motorisierung des 
deutschen Verkehrs gestellt worden ist, ist von Haus aus 
falsch gestellt, weil sie allein von quantitativen Vorstellun­
gen ausgeht. Ein Blick auf die W asserstraßenpolitik der 
Reichsregierung zeigt, daß der Reichsvenkehrsminister 
bewußt und betont den Ausbau und die Modernisierung 
der modernen Verkehrsmittel überhaupt als Hauptziel 
seiner Arbeit betrachtet. Die W asserstraßenpolitik der 
letzten Jahre zeigt aber auch, daß man nun keineswegs 
willkürlich neue Kanäle bauen läßt, sondern daß man die 
großen Mittel, die alljährlich im W asserstraßenbau auf­
gewendet werden, planmäßig an einigen wenigen besonders 
wichtigen Stellen einsetzt. Das ist schon deshalb nötig, 
weil das Ziel einer gleichmäßigen Weiterentwicklung der 
großen Verkehrsmittel es zur gebieterischen Notwendigkeit 
macht, allzu große Verschiebungen im Verkehrsverhältnis 
der einzelnen Gütertransportm ittel zueinander zu verhin­
dern, solange zumindest zu verhindern, als nicht eine nach­
haltige Verbreiterung der gesamten Güterverkehrsdecke 
stärkere Veränderungen in der Verkehrsstruktur trag ­
bar machen.

Ein geschlossenes Wasserstraßennetz
Welches sind nun die H auptaufgaben der W asserstraßen­
baupolitik? Im M ittelpunkt steht der einstmals so heiß- 
umstrittene M i t t e l l a n d k a n a l ,  Europas größtes 
Kanalwerk, das den Westen des Reiches mit dem Osten 
verbinden wird, und dessen Hauptstrecke, die Verbindung 
von Duisburg am Rhein mit Magdeburg an der Elbe, im 
F rühjahr 1938 mit der Inbetriebnahme der Kanalstrecke 
Braunschweig—Magdeburg vollendet sein wird. Der Aus­
bau der n a t ü r l i c h e n  iS t r ö m e ,  d. h. der H auptadem  
des W asserstraßenverkehrs — Rhein, Weser, Elbe, Oder — 
steht als D a u e r a u f g a b e  heute und in Zukunft im 
Vordergrund. Wenn diese großen Ströme, zu denen man 
die Donau als Ausfallstraße nach dem Süden noch zählen 
kann, als die Binnenwasserstraßen bezeichnet werden kön­
nen, die Deutschland mit der Außenwelt verbinden, gleich­
sam als die Seehafenströme, so liegt die Bedeutung des 
Mittellandkanals als der wichtigsten Kanalverbindung des 
Reiches darin, daß er die vier Hauptström e des Reiches: 
Rhein, Weser, Elbe und Oder miteinander verkoppelt. 
Seine historische Mission ist es, aus der bisher mehr oder 
minder voneinander geschiedenen Binnenschiffahrt der 
einzelnen Stromgebiete e i n e  e i n z i g e  d e u t s c h e  
B i n n e n s c h i f f a h r t  zu machen, aus den verschiede­
nen Stromrevieren ein geschlossenes Stromnetz zu gestal­
ten, das mit der Fertigstellung des Rhein—Main—Donau- 
Kanals in späterer Zukunft auch einmal das W asser­
straßensystem der Donau an die großen von Süden nach 
Norden verlaufenden Seehafenströme anschließt.

Der Reichsverkehrsminister hat einmal die Vollendung des 
Mittellandkanals als die größte und wichtigste Aufgabe 
der W asserstraßenverwaltung bezeichnet. Man pflegt in 
Fachkreisen gemeinhin zu sagen, daß der Bau dieses 
Kanals, der nicht nur von Binnenschiffahrtskreisen, son­
dern auch von wichtigen Industriezweigen bekämpft wurde, 
die eine Gefährdung des altüberkommenen Wettbewerb­
zustandes befürchteten, vor allem staatlichen Notwendig­
keiten entspringe. Sicherlich ist es richtig, daß der Mittel­
landkanal im  K r i e g s f ä l l e ,  wie es schon 1914 bis 1918 
der Fall gewesen ist, große Bedeutung erlangen würde, 
weil Kosten und M aterialverbrauch der Binnenschiffahrt 
sehr niedrig liegen und man hier eine W asserstraße hat,

die den Westen nicht nur mit Mitteldeutschland und der 
Oder, sondern über Stettin hinweg auch mit Ostpreußen 
verbindet, ein Kanal ferner, der in der Lage ist, den heute 
noch über Sec gehenden Verkehr der deutschen Ströme 
untereinander gut zu bewältigen. Gleichwohl hat der M ittel­
landkanal auch eine h o h e  F r i e d e n s m i s s i o n ,  die 
besonders darin liegt, daß er das mitteldeutsche W irt­
schaftsgebiet, das seit dein Kriege in beinahe amerikanisch 
anmutendem Tempo emporgewachsen ist, an die westdeut­
schen Industriereviere anschließt, daß er also die verschie­
denen großen- Wasserstraßen bereiche näher aneinander 
heran führt.

Eine Fülle der interessantesten Fragen wird die Vollen­
dung des Mittellandkanals aufwerfen. Einstweilen stehen 
Befürchtungen noch im Vordergrund. Die Elbeschiffahrt 
ist in Sorge, daß mehr oder minder umfangreiche Güter­
mengen vom Jahre 1938 ab den Weg nicht mehr über die 
Elbe, sondern über die Weser oder weiter nach dem Westen 
nehmen werden. Elbehäfen und einzelne Mittellandkanal­
häfen, die heute, da der Mittellandkanal noch nicht an 
die Elbe herangeführt worden ist, eine gewisse Monopol­
stellung innehäben, fürchten, daß sie Teile ihres Güter­
verkehrs an andere Häfen abgeben müssen. Die Reichs­
bahn wiederum hat Sorgen, daß ihr umfangreiche Kohlen­
transporte vom Westen nach der Reichshauptstadt ver­
lorengehen, während die Küstenschiffahrt eine Abwande­
rung nach der K analschiffahrt fü r naheliegend hält, wo­
durch wiederum H äfen wie Stettin und Hamburg, Emden 
und Rheinhäfen, die heute wichtige Punkte der Küsten­
schiffahrt sind, Veükehrsentgang drohen sehen.

Solche Besorgnisse sind an sich verständlich. Und doch 
ist es vom Standpunkt der- B innenschiffahrt aus gesehen 
verkehrt, den Mittellandkanal einseitig unter dem W ett­
bewerbsgesichtspunkt der verschiedenen Binnenschiffahrts­
reviere zu sehen. A l s  G a n z e s  s t e l l t  d e r  M i t t e l ­
l a n d k a n a l  e i n e n  n e u e n  A n t r i e b  f ü r  d e n  
G e d a n k e n  d e r  B i n n e n s c h i f f a h r t  d a r .  E r 
vermittelt diesem Verkehrszweig einen wesentlichen Vor­
teil, den die Binnenschiffahrt im Unterschied zur Eisen­
bahn bisher nicht gehabt hat, den Vorteil der, wie wir es 
nennen wollen, A l l v e r b u n d e n h e i t  d e r  g r o ß e n  
B i n n e n s e h i f f a h r t s s t r ö m e .  Noch weisen die 
Schiffahrtskreise vom Rhein darauf hin, daß die Schifter 
der Elbe keine Sorge zu hegen brauchen, daß die Rhein­
schiffahrt in ihre Verkehrsgebiete eindringen werde. Auf 
lange 'Sicht aber muß es geradezu als Fortschritt in der 
Verkehrsleistung der Binnenschiffahrt angesehen werden, 
d a ß  g e s c h l o s s e n e  G ü t e r w e g e  v o m  W e s t e n  
n a c h  d e m  O s t e n  a u c h  a u f  d e m  G e b i e t  d e r  
B i n n e n s c h i f f a h r t  v o r h a n d e n  s i n d .  Dem 
Hinweis jener Fachkreise, die meinen, daß der Verkehr 
des Mittellandkanals einen einseitigen West ostverkehr dar­
stelle, dem es an der nötigen Rückfracht vom Osten her 
mangele, muß entgegengehalten werden, daß der inner­
deutsche Verkehr selbst im Zuge einer Intensivierung steht, 
die sich in starkem Maße auch aus dem industriellen Auf­
schwung Mitteldeutschlands erklärt, aus dem wiederum ein 
lebhafter wechselseitiger Güteraustausch mit den ändern 
Teilen des Reiches erwachsen wird.

Daueraufgabe; 
Ausbau der natürlichen Ströme
Die zweite große Aufgabe des W asserstraßenbaues ist die 
Herstellung der V e r b i n d u n g  v o m  M a i n  b i s  z u r  
D o n a u ,  die zwar nicht so greifbar nahe bevorsteht wie
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der Abschluß der M ittellandkanalarbeiten, die aber doch 
planvoll fortgeführt wird. Die Bauarbeiten der M a i n -  
k a n a l i s i e r u n g  werden Ende 1937 soweit fortgeführt 
sein, daß W ürzburg erreicht werden kann. Das dritte 
große Aufgabengebiet ist die N e e k a r k a n a l i s i e -  
r u n g ,  deren Strecke Mannheim—Heilbronn Ende Juli 
1935 eingeweiht worden ist, und die nun oberhalb H eil­
bronns im Rahmen der finanziellen Möglichkeiten fortge­
fü h rt wird. Zu den ändern wichtigen Aufgaben, die als 
vordringlich anerkannt worden sind, die also trotz der Be­
schränkung der W asserstraßenm ittel des Reiches p lan­
mäßig weiter verfolgt werden, gehören der Adolf-Hitler- 
Kanal, der Südflügel des Mittellandkanals, der bis zum 
Jah re  1941 oder 1942 die S tadt Leipzig an das W asser­
straßensystem der Elbe herangeführt haben wird, während 
der Küstenkanal von der Ems über die H unte zur U nter­
weser bereits im vergangenen Ja h r  fertiggestellt werden 
konnte.
Ein Programm von über 900 Mill. RM umfassen die 
W asserstraßenaufgaben, die das Reich im ganzen in der 
nächsten Zukunft durchführen will, ein Programm, fü r 
das im letzten Jahre rd. 100 Mill. RM bereitgestellt werden 
konnten, und fü r das man wohl auch im Jahre 1936/37 
eine ähnlich hohe Summe erwarten darf. S o  w i c h t i g  
a u c h  d i e  K a n a l a u f g a b e n  s i n d ,  s o  b l e i b t  
d i e  H a u p t a u f g a b e  v e r k e h r s p o l i t i s c h  d o c h  
d e r  A u s b a u  d e r  n a t ü r l i c h e n  S t r ö m e ,  d. h. 
d i e  b e s s e r e  S c h i f f b a r m a c h u n g  d e r  S ü d -  
N o r d - F l ü s s e ,  d i e  D e u t s c h l a n d s  g r o ß e  
S e e h ä f e n  m i t  d e m  d e u t s c h e n  u n d  m i t  d e m  
a u s l ä n d i s c h e n  H i n t e r l a n d e  v e r b i n d e n .  Die 
W asserstraßenbaupolitik ist fü r  die nächsten Jahrzehnte 
eine erweiterte Seehafenpolitik, ln  dieser wohlüberlegten 
Zielsetzung kommt nicht nur die Tatsache zum Ausdruck, 
daß der Binnenschiffahrtsverkehr überwiegend ein Ver­
kehr m it Seehäfen ist und daher gerade dieser Verkehr 
verbessert und verbilligt werden muß, sondern es spiegelt 
sich in dieser Verkehrspolitik die Überzeugung wider, daß 
Deutschland auch auf lange Sicht Ausfuhrland ersten 
Ranges bleiben muß. Es spiegelt sich darin das Bekennt­
nis zum Außenhandel wider, das fü r die W irtschafts­
politik des Reiches kennzeichnend ist.

Im  Rahmen der Regulierung der großen Ströme spielt 
der Ausbau der Elbe neben dem der Oder und Weser die 
wichtigste Rolle. D ie  E l b e  i s t  j a  d e r  S t r o m ,  
d e r  d e n  g r ö ß t e n  d e u t s c h e n  H a f e n  m i t  d e m  
H i n t e r l a n d e  i m  R e i c h e ,  m i t  d e r  T s c h e c h o ­
s l o w a k e i ,  P o l e n  u n d  d e n  S ü d o s t s t a a t e n  
e n g  v e r  b i n d e t ; ■ s i e i s t  z u g l e i c h  a b e r  d e r  
S t r o m  d e s  m i t t e l d e u t s c h e n  W i r t s c h a f t s ­
g e b i e t e s  m i t  s e i n e r  W a s s e r s t r a ß e n m e t r o ­
p o l e  M a g d e b u r g ,  j e  n e r B i n n e n  h a  f. e n s t a d t ,

Deutschland und Irans neue Eisenbahnpläne
Irans große Nord-Südbahn steht nach Überwindung großer 
wirtschaftlicher Schwierigkeiten vor der Vollendung. U r­
sprünglich hatten daran auch deutsche Firm en mitwirken 
sollen; aus wirtschaftlichen Schwierigkeiten aber mußten 
sie zurücktreten. Nunmehr ist zwischen Deutschland und 
Iran  das bekannte Zahlungsabkommen zustandegelkommen, 
durch das eine bemerkenswerte ‘Steigerung des Handels ent­
steht. Da gewinnen fü r  die deutsche Industrie die neuen 
Bahnbaupläne Irans erhöhte Bedeutung. Es handelt sich 
um eine große W est-Ostbahn. Sie soll nach dem Wunsch 
des Herrschers noch begonnen werden, ehe die andere Bahn 
fertig  ist. Diese Strecke ist berufen, einmal Rückgrat einer

d i e  a m  K r e u z u n g s p u n k t  v o n  M i t t e l l a n d ­
k a n a l  u n d  E l b e ,  a m  K r e u z u n g s p u n k t  d e r  
n a c h  N o r d  u n d  S ü d ,  W e s t  u n d  O s t  w e i s e n ­
d e n  W a s s e r s t r a ß e n  l i e g t .  Die stark  gestiegene 
allgemeinwirtschaftliohe und nationalpolitische Bedeutung 
dieses neuen deutschen Industrierevieres und des mit ihm 
nahe verbundenen Industrieraum es im Süden der Provinz 
Sachsen macht den Ausbau der Elbe zu einer voll leistungs­
fähigen Großschiffahrtsstraße besonders dringlich. Das 
Elbeprogramm sieht insgesamt über 100 Mill. RM fü r den 
Ausbau der gesamten El'bestrecke vor, unabhängig von den 
rd. 5 Dutzend Millionen RM, die später in den Bau 
eines Staubeckens bei P irna angelegt werden sollen, jener 
riesigen W asserspeicheranlage, die die ausfuhrpolitisch so 
wichtige sächsische Elbestrecke in ihrer Schiffbarkeit be­
trächtlich stärken soll.

Neue Aufgaben — Neue Antriebe
Unser Überblick hat gezeigt, daß der B innenschiffahrts­
gedanke neue lebendige Antriebe erhalten hat, und daß 
die Binnenschiffahrt dank des planvollen Ausbaues der 
W asserstraßen und dank der einheitlichen Reichsverkehrs­
politik des D ritten Reiches vor neuen bedeutenden Auf­
gäben steht, vor Aufgaben, die besonders mit der engeren 
Verbindung zwischen den Stromgebieten auch der T e c h ­
n i k  v o n  S c h i f f b a u ,  H a f e n b a u  u n d  W a s s e r ­
s t r a ß e n b a u  neue Aufgaben und Beschäftigungsmög- 
licblkeiten bieten.

Das J a h r  1936 steht auch im Zeichen neuer A ktivität der 
Binnenschiffahrtskreise selbst. Nachdem im Jahre  1935 
die o r g a n i s a t o r i s c h e  N e u o r d n u n g  d e r  
B i n n e n s c h i f f a h r t  im Rahmen der Reiehsverkehrs- 
gruppe Binnenschiffahrt vollzogen worden ist, wird nach 
zweijähriger Unterbrechung der Z e n t r a l - V  e r e i n  
f ü r  D e u t s c h e  B i n n e n s c h i f f a h r t ,  in dem die 
Kreise der Schiffahrt sich mit Industrie, Handel, Wissen­
schaft, Technik und Verwaltung zur Förderung der Binnen­
schiffahrt zusammengesehlossen haben, seine große H aup t­
versammlung in Duisburg im Mai zum Anlaß einer großen 
Kundgebung nehmen, die zugleich der K lärung wichtiger 
verkehrspolitischer F ragen dienen soll.

Verkehrspolitisch bleibt das große Ziel, das in solchem und 
anderm Rahmen, das in der großen und kleinen Arbeit des 
Tages anzustreben ist, die Z u s a m m e n a r b e i t  d e r  
V e r k e h r s m i t t e l ,  den Verkehrsfrieden anzubahnen. 
Große Fortschritte haben die Verkehrsmittel jedes fü r sich 
im Ausbau ihrer Grundlagen in den Jahren seit der poli­
tischen Wende gemacht. N ur in diesem Punkte, in der 
harmonischen Abgrenzung der Interessensphären, hat es 
an den notwendigen und möglichen Erfolgen gefehlt. H ier 
Vorarbeit zu leisten, wird auch eine der Aufgaben der ver­
kehrswissenschaftlichen Forschung sein müssen. [2737]

englischen Überlandbahn zwischen H aifa  und K arachi über 
Bagdad und Quetta zu werden. Da Deutschland stets in 
erster Linie Eisenbahnmaterial nach Iran  geliefert hat, 
auch fü r die von Dänen und Schweden gebaute Nord- 
Südbahn, so besteht je tzt die Möglichkeit zu ganz bedeuten­
den Abschlüssen, die auf Jahre hinaus eine starke Aus­
fuhr ermöglichen. Dazu besteht um so mehr Anlaß, als 
Deutschlands Handelsbilanz m it Iran  sehr ungünstig ist, 
da Iran  1934 in Deutschland nur fü r 7,5 Mill. RM kaufte, 
während Deutschland von dort fü r 24,1 Mill. RM bezog. 
E rs t 1935 ist das etwas besser geworden.

h. m— d. [2699]
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Ziele der 
deutschen Handelsluftfahrt
Von Dr. HEINZ ORLOVIUS, Berlin

E rst seit einem Jahrzehnt kann man einen klaren  
organischen A u fb a u  des deutschen L u ftverkehrs  er­
kennen, und erst die Jahre seit 1933 können als 
Z eit des großen A u fstieg s angesprochen werden, 
den die deutsche H a n delslu ftfahrt dem F ührer und  
dem ersten Reichsm inister der L u ftfa h r t, H erm ann  
Göring, dankt.

N icht die P lanung neuer europäischer Fluglinien, steht 
heute im  Vordergrund, sondern die E n tw icklung  der 
Gesch w indig keile k u rv e : Berechn/unffen, m it 400 km /h  
stehen vor der Tür. — Der Personenverkehr ver­
lagert sich a u f die Morgen- und A bendstunden, 
während die N acht der Post- und G üterbeförderung  
Vorbehalten ist. — Die Sicherheit ist soweit ent­
w ickelt, wie sie bei einem Gerät, das von M enschen­
hand gebaut und  geführt w ird, überhaupt mög­
lich ist.

E ine der größten  Z ukun ftsau fgaben  liegt in  der 
Überwindung der W eltm eere. Dem Z eppelin  w ird  
hierbei sowohl im  N ord- wie im  Süda tlan tik  der 
P ersonenverkehr Vorbehalten bleiben, wahrend das 
F lugzeug sich auch die P ostbeförderung über den 
N ordatlan tik  erobern w ill, wie es dies bereits über 
dem S ü da tlan tik  getan hat.

Entwicklungsabschnitte
Als die Deutsche Lufthansa Anfang Januar dieses Jahres 
ihr zehnjähriges Bestehen feiern konnte, war dies der 
natürliche Anlaß, um die Öffentlichkeit ausführlich über 
das W erden und Wachsen des deutschen Luftverkehrs zu 
unterichten. Es kann daher wohl an dieser Stelle auf 
einen eingehenden historischen Rückblick verzichtet wer­
den. Soweit man überhaupt schon bei einem Verkehrs­
mittel, das erst 17 Jahre seit seinen ersten schüchternen 
Anfängen hinter sich hat, und das erst seit- einem Jah r­
zehnt in einem klaren organischen Aufbau begriffen ist, 
von Entwicklungsabschnitten sprechen kann, so sind es 
bei dem Verkehrsflugzeug in Deutschland diese:

1919 bis 1923. Die Gründerzeit mit allen Kennzeichen 
tastender Versuche, die neben technischen und w irtschaft­
lichen Gesichtspunkten vor allem auch durch die politische 
Knebelung der deutschen L uftfahrt bestimmt wurden.

1923 bis 1925. Die Vorbereitungszeit, in der ein heftiger 
Wettbewerb zwischen zwei großen Unternehmungen 
(Aerolloyd und Junkers) zwar die Einbürgerung des L uft­
verkehrs unleugbar förderte, nach Lage der Dinge jedoch 
schließlich die inneren K räfte der beiden Wettbewerber 
aufzehren mußte.

1926 bis 1929. Die erste Aufbauzeit unter der Flagge der 
Deutschen Lufthansa, in der die Zusammenfassung der 
K räfte einen erfolgreichen Aufstieg auf allen Gebieten zu 
sichern schien.

1929 bis 1932. Die Krisenzeit, in der es sich erwies, daß 
auch in der H andelsluftfahrt nur eine Scheinblüte voran­
gegangen war, und daß in W ahrheit der deutsche L uft­
verkehr unter dem Druck des Auslandes und unter dem 
mit schlechtem Willen gepaarten Unverständnis der 
Systemregierungen allmählich erliegen mußte, wenn nicht 
in letzter Stunde ein Retter kommen würde.

Und 1933 bis heute. Die Zeit des großen Aufstiegs, den 
die deutsche H andelsluftfahrt dem Führer  und seinem

treuesten Paladin H erm ann Göring, dem ersten Reichs­
minister der Luftfahrt, dankt.

Die letzten drei Jahre haben dem deutschen Luftverkehr 
gewaltige und bis dahin nicht fü r möglich gehaltene F o rt­
schritte in technischer wie wirtschaftlicher Hinsicht ge­
bracht. Aber zugleich hat man noch in keinem Abschnitt 
der Entwicklung so deutlich erkennen können, daß das 
Verkehrsflugzeug bei allen großen Leistungen und E r­
folgen die Kinderschuhe eigentlich immer noch nicht ab­
gestreift hat und sich gerade eben erst anschickt, in die 
ihm im Gesamtverkehr bestimmten Siebenmeilenstiefel 
hineinzuwachsen. Gerade weil wir in diesen letzten drei 
Jahren erlebten, welche Möglichkeiten sich dem jüngsten 
Verkehrsmittel eröffnen, wenn sein W erdegang von der 
starken Hand einer verantwortungsbewußten Regierung 
wohl behütet und zielsicher gelenkt wird, eben deswegen 
wissen wir, daß wir im Luftverkehr immer noch erst im 
Anfang stehen. Mehr denn je sind hier unsere Augen in 
die nahe und fernere Zukunft gerichtet.

Geschwindigkeitskurve
Im deutschen und europäischen Luftverkehr steht schon seit 
einiger Zeit nicht mehr die Planung und Einrichtung neuer 
Fluglinien im Vordergrund. Unser Erdteil ist heute von 
einem dichten Netz von Luftverkehrsstrecken überzogen, 
das sich zwischen die Eckpfeiler Oslo, Helsingfors, London, 
Lissabon, Brindisi und Athen einspannt. Die H auptstädte 
und wirtschaftlichen Mittelpunkte der einzelnen Länder 
sind miteinander verbunden, so daß der Sättigungsgrad in 
der Ausdehnung des Liniennetzes erreicht sein dürfte. Der 
innerdeutsche planmäßige Flugbetrieb ist sogar 1933/34 
gedrosselt worden, um verkehrswirtschaftlich nach den 
Zahlen des Verkehrsaufkommens ungerechtfertigte „Hüpf- 
linien“ endgültig auszuscheiden. Je  größer die Reise­
geschwindigkeit des Flugzeuges wurde, um so weniger war 
die Einschaltung zeitraubender Aufenthalte auf unbedeu­
tenderen Zwischenhäfen vertretbar.

Die E n t w i c k l u n g  d e r  G e s e h w i n d i g k e i t s -  
k u r v e  ist es, die dem europäischen Luftkursbuch den 
Stempel aufdrückt. Es ist noch gar nicht so lange her, 
daß man in der L uftfahrt recht stolz auf die Leistung war, 
Berlin—London, also eine Strecke von rd. 1000 km, in 
einem Tag zu überwinden. Heute sieht sich die Sache 
wesentlich anders an. W ar der Flugplan bis 1933 auf einer 
Durchschnittsleistung von 160 bis 180 km /h aufgebaut, so 
kann man nun mit gutem Gewissen 250 km /h zugrunde 
legen, und Berechnungen mit 400 km /h stehen nach dem 
Einsatz der neuesten Schnellflugzeuge sozusagen vor der 
Tür. Damit wird dem Verkehrspolitiker ein Werkzeug in 
die Hand gegeben, mit dem sich schon arbeiten läßt. 
Immer mehr verlagert sich das Schwergewicht des euro­
päischen Luftverkehrs auf die Morgen- und Abendstunden. 
Durch den Schlafwagenverkehr besitzt die Eisenbahn an 
sich einen natürlichen Vorsprung. Denn fü r den Reisen­
den, fü r den ohnehin die Nachtstunden eine „tote Zeit“ 
sind, ist es gleichgültig, ob er in dem Schlafwagen zwei 
Stunden mehr oder weniger verbringt. Der Luftverkehr 
muß sich an den Reisenden mit der Zusicherung wenden: 
„Du kannst in aller Ruhe und Bequemlichkeit zu Haus 
oder im Plotel schlafen und bist trotzdem zur selben Stunde 
am Ziel, zu der du auch mit dem am Abend zuvor ab­
gegangenen Schlafwagen eintreffen würdest!“ Oder: „Du 
brauchts dir nicht noch eine Nacht auf deiner Reise um 
die Ohren zu hauen, ich bringe dich heute abend noch an 
deinen Bestimmungsort!“ W er um 7 Uhr in München
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startet und um 9 U hr in Berlin ist, wer um 16 Uhr London 
oder Paris verläßt und gegen 20 Uhr in Tempelhof ein- 
triift, hat den vollen Geschäftstag vor oder hinter sich und 
erspart sieh die N achtfahrt. F ü r  einen „Schlafwagen- 
Luftverkehr“ , von dem m an noch vor wenigen Jahren viel 
sprach, besteht in Europa schon bei dem jetzigen Stand 
der Flugtechnik kein dringendes Bedürfnis. E r  hätte erst 
dann seine Berechtigung, wenn es sich um die Über­
brückung von Entfernungen handelt, die in einem Tagflug 
nicht zu bewältigen sind, also über die Grenze von 2500 km 
hinaus — und fü r  diese ist unser Erdteil zu klein. Die hier 
angedeutete Flugplangestaltung hat sich in letzter Zeit 
schon merklich angebahnt; die Entwicklung geht also in 
E uropa auf einen Hauptflugdienst am Morgen und am 
Abend.

Anpassung 
der Technik an die Verkehrsnachfrage
Der Luftverkehr ist durch die Kleinheit seiner Beförde­
rungsgefäße in der Lage, sich der Verkehrsnachfrage weit­
gehend anzupassen. Das „Riesenflugzeug“ mit seinen 
vielen Dutzend oder gar mehreren hundert Fluggästen ist 
aus den Erörterungen bis auf weiteres verschwunden. Das 
Schnellverkehrsflugzeug fü r 15 bis 20 Fluggäste beherrscht 
die Lage. Es erscheint zweckmäßiger, statt eine Massen­
beförderung zu e i n e r  Tageszeit anzubieten, mehrere 
K urse zu verschiedenen Tageszeiten einzurichten und auf 
diese Weise die Verkehrsdichte einer Linie zu erhöhen. 
Auch hier stehen wir erst am Beginn einer als richtig er­
kannten Entwicklung.

Mit ändern Augen als der Fluggastverkehr ist der F lug­
dienst fü r  Post- und Güterbeförderung zu betrachten, der 
seinen besondern Gesetzen gehorcht. H ier tr itt  auch in 
Europa der Nachtluftverkehr in sein volles Recht. Da die 
Postsendungen hauptsächlich am Abend aufgeliefert wer­
den, muß fü r die Beförderung die geschäftsstille Nachtzeit 
ausgenutzt werden. Die Sendungen sollen so früh am Be­
stimmungsort eintreffen, daß sie mit der ersten Zustellung 
in die H and des Em pfängers gelangen. Aus dieser Grund­
forderung ergab sich die E inrichtung von Nachtpostflug­
linien, die in Deutschland im A uftrag  der Reichspost durch 
die Lufthansa durchgeführt werden. Die wesentlichste 
Strecke ist hier nach wie vor Berlin-—London, auf der das 
Flugzeug um 23 Uhr Berlin verläßt, in Köln die aus West- 
und Süddeutschland gesammelte Post übernimmt und gegen 
4 U hr die englische H aup tstad t erreicht. Bei den aus­
gezeichneten europäischen Erdverkehrsanlagen ist es ein­
leuchtend, daß eine klare Überlegenheit der Luftpost über 
die Bahnpost erst bei Entfernungen von 1000 kin eintritt. 
U nter diesen Gesichtspunkten wird der Luftpostdienst — 
bei Nacht und über weite Strecken — in Deutschland ge­
fördert. E r  findet seine Grundlage in der Nachtbefeuerung 
von Flughäfen und Flugstrecken, die in Deutschland in den 
letzten Jahren in besonderm Maß ausgedehnt worden ist.

Das Verkehrsflugzeug hat zweifellos im Augenblick eine 
zumindest fü r einige Zeit gültige Form : Personenverkehr 
m it mehrmotorigen Maschinen fü r 15 bis 20 Fluggäste und 
drei Mann Besatzung (Führer, Bordwart, Funker) und 
Postverkehr mit einmotorigen Maschinen mit einer zwei­
köpfigen Besatzung (Führer, Funkerm asehinist). Die 
Vielzahl der Typen, die zum Teil natürlich aus der Zeit 
der Versuche, zum Teil jedoch auch aus einer ungenügen­
den Förderung und einer unklaren Aufgabenstellung fü r 
die deutsche Luftfahrtindustrie herrährte, ist verschwun­
den. An ihre Stelle ist eine kleine Zahl bester Muster ge­

treten, die auch jeden internationalen Vergleich durchaus 
bestehen können. Zu 80 %  ist auf dem Streckennetz der 
Lufthansa die dreimotorige Junkers Ju  52 eingesetzt, die 
vor allem durch die Reisen des Führers überall bekannt 
wurde. Ihre 250 km-Stundengeschwindigkeit wird durch 
die neuen zweimotorigen Muster Heinkel He 111 und Ju n ­
kers Ju  86 noch wesentlich übertroffen, die bei etwa 
gleichem Fassungsvermögen 300 bis 400 km /h erreichen 
und die als „Blitzflugzeuge“ hervorgetretenen einmotorigen 
Muster Heinkel He 70 und Junkers Ju  160 allmählich ab- 
lösen werden. Es w ar fü r den Verkehrswirtschaftler eine 
lehrreiche Beobachtung, daß ein 4 bis 6 sitziges Flugzeug 
den heutigen Bedürfnissen im planmäßigen Verkehr auf 
den H auptstrecken kaum noch entspricht. Zu groß ist 
heute hier schon die Nachfrage, und es ist gefährlich, dem 
Kundenkreis immer wieder ein „Alles ausverkauft!“ als 
Bescheid geben zu müssen. Nach den ersten Versuchs­
flugzeugen werden in nächster Zeit die größeren „Blitz­
flugzeuge“ serienmäßig zum Einsatz gelangen.

Sicherheit im Luftverkehr
Über die Frage der Sicherheit im Luftverkehr braucht heute 
nicht mehr gesprochen zu werden. Sie ist in dem Sinn 
positiv entschieden, wie es bei einem Gerät, das von Men­
schenhirn und Menschenhand gebaut und geführt wird, 
überhaupt möglich ist. Der jahrelange K am pf um die 
Landung bei Nebel — nachdem der F lug ohne Erdsicht 
längst Selbstverständlichkeit wurde — ist nun auch zu 
einem guten Ende gebracht. Zwischenlösungen, die einen 
hohen Ausbildungsstand des fliegenden und des E rd­
personals sowie eine vollkommene Zusammenarbeit 
zwischen Besatzung und Bodenstelle voraussetzten, wurden 
durch ein rein technisches Verfahren abgelöst, das mensch­
liche Unzulänglichkeiten aussehaltet; in der Landerichtung 
wird eine Fuivkbako aufgestellt, die in bestimmter Richtung 
und Neigung Ultrakurzwellen sendet, und an deren Leit­
strahl sich das Flugzeug ohne Bodensicht bis zur Lan­
dung herantastet. Sprach man früher von dem Nebel als 
dem gefährlichsten Feind des Luftverkehrs, so gilt nun 
nach seiner Überwindung das Streben der W issenschaftler 
und Ingenieure der Bekäm pfung der Vereisung. H ier 
liegt wohl zur Zeit eines der wichtigsten Ziele der F lug­
technik im Dienst der Flugsicherung.

Überwindung der Weltmeere
Der Eroberung der Kontinente folgt die Überwindung der 
Weltmeere durch das Verkehrsflugzeug. Deutschland 
leistete hier eine w ahrhafte Pioniertat, denn als erste Luft­
verkehrsgesellschaft der W elt richtete die Lufthansa im 
F rüh jah r 1934 einen Flugdienst über den Südatlantischen 
Ozean ein, der Berlin mit Buenos Aires über eine E nt­
fernung von 13 500 km in 3Vi> Tagen planm äßig, sicher und 
pünktlich verbindet. Dieser Verkehr, der durch den 
genialen Gedanken der „schwimmenden F lugstützpunkte“ 
an der westafrikanischen und südamerikanischen Küste er­
möglicht wurde und sich seit nunmehr über zwei Jahren 
reibungslos abwickelt, dürfte in seiner Organisation und 
seinen Erfolgen hinreichend bekannt sein. E r bildet die 
Grundlage, auf der die Deutsche Lufthansa jetzt den L uft­
weg über den N ordatlantik vorbereitet, nachdem die luft- 
politischen Voraussetzungen durch erst kürzlich abge­
schlossene Besprechungen mit den USA zufriedenstellend 
geklärt werden konnten. Wie kein anderer W ettbewerber 
um das „Blaue Band der L üfte“ verfügt die Lufthansa in 
jeder H insicht über einen Erfahrungsschatz, der nicht nur 
allgemein im Transozeandienst über dem Südatlantik, son­
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dern insbesondere auch durch die langjährigen Sehleuder- 
fliige von Bord der großen Überseedampfer über dem Nord­
atlantik gesammelt wurde. Eine Weiterentwicklung des 
bewährten Domier-W al-Flugbootes steht zur Verfügung. 
Das neue Flugboot ist mit Schwerölmotoren ausgerüstet. 
Auf diesem Gebiet ist wiederum der deutsche Luftverkehr 
Bahnbrecher gewesen, denn er verwendete als erster Diesel­
motoren in verschiedenen Flugzeugmustem im planmäßigen 
Dienst und hat sie bis zur vollen Betriebsreife gebracht. 
Ohne Überstürzung geht die Lufthansa an die schwierige 
Frage des N ordatlantiks heran, sich voll bewußt, daß hier 
so manches Fragezeichen noch der Beantwortung bedarf, 
die allein die Praxis ergeben kann. Vorgesehen ist wie im 
Südatlantik lediglich Postbeförderung. F ü r den Personen­
verkehr rüstet sich indessen der neue LZ 129, der neben 
seinen Südamerika reisen auch Probefahrten über den Nord­
atlantik unternehmen wird. Flugzeug und Luftschiff sind 
startbereit, nicht als Wettbewerber, sondern als Träger

einer sinnvollen und gesunden Zusammenarbeit. Deutsch­
land kann so mit ruhiger Zuversicht auch der Erschließung 
jenes Meeres entgegensehen, über dessen breiten Rücken 
die stärksten Ströme der W eltw irtschaft fließen.

Zusammenfassung
Es konnte nicht die Aufgabe dieser knappen Darstellung 
sein, ein vollständiges Programm der deutschen Handels­
lu ftfah rt fü r die kommende Zeit zu entwerfen; nur einige 
wesentliche Ziele und Entwicklungen sollten aufgezeigt 
werden. Seit drei Jahren kann man in Deutschland von 
einer großzügigen Luftverkehrspolitik auf weite Sicht 
sprechen; seitdem erst, seit über dem „Flughafen Deutsch­
land“ die Hakenkreuzflagge weht, weiß man, daß klare 
Linien nach festen Zielen vorgezeichnet sind, so daß nun 
wirklich aus jeder Leistung von heute die Hoffnung auf 
den noch größeren Erfolg von morgen erwächst.

[2738]

ARCHIV FÜR
Wl RTSCH AFTS P R Ü  FUNG
Bewertungs- und Bilanzierungsgrundsätze
Von Oipl.-Kfm. F L E IS C H F R E S S E R , Berlin

F ü r die A u fste llu n g  der B ilanz und fü r  die B e­
wertung der Verm ögensgegenstände haben Gesetz 
und R echtsprechung G rundsätze a u f gestellt, die van 
den Betrieben innegehalten werden müssen. Da die 
steuerliche B ew ertung vom der handelsrechtlichen 
abweichen kann, ist es notwendig, daß, wenn nur 
die H andelsbilanz der abzugebenden S teuererklä­
rung beigelegt wird, entweder fü r  die S teuer be­
sonders ergänzende A u f Zeichnungen gemacht wer­
den, oder daß eine besondere S teuerbilanz bei­
g e füg t wird. Von Interesse soll hier nur die B e­
handlung der steuerlichen Seite  seim.

1. Die Bilanz
a ) V e rb in d lic h k e it  d e r  e in g e re ic h te n  B ilan z

Im großen ganzen kann die Steuererklärung noch ab­
geändert werden, bis in der Sache entschieden ist. Das hat 
entsprechend auch fü r die Bilanz zu gelten. F ü r die Ab­
änderung von Bilanzen bestehen darüber hinaus noc-h be­
sondere Bestimmungen, die verschieden sind, je nachdem 
ob es sieh um eine B i l a n z ä n d e r u n g  oder um eine 
B i l a n z b e r i e h t i g u n g  handelt. Eine Bilanzberichti­
gung setzt voraus, daß die Bilanzansätze unrichtig sind, 
d. h. daß sie gegen zwingende Bewertungsvorsehriften des 
Steuerrechts in Verbindung mit den Bestimmungen des 
Handelsrechts verstoßen. Wenn z. B. in der Bilanz Waren 
mit einem die Ansehaffungskosten übersteigenden W ert an- 
gesetzt sind, oder wenn ein Sehuldposten versehentlich 
unter Aktiva oder ein Besitzposten versehentlich unter 
Passiva aufgenommen wurde, so handelt es sich um steuer­
liche Unrichtigkeiten. Etwas ganz anderes ist eine Bilanz­
änderung. H ier handelt es sich darum, einen steuerrecht­
lich zulässigen W ertansatz durch einen ändern, ebenfalls 
zulässigen zu ersetzen.
Bilanzberichtigungen sind auch nach der Neuregelung 
des Einkommen- und Körperschaftssteuerrechts zulässig, 
und wenn in § 5 des EinkStG. nur vom Ändern der Bilanz 
die Rede ist, so soll es sich doch tatsächlich um eine Be­
rechtigung handeln, wie eine amtliche Verordnung sagt. 
Die Fassung „ändern“ deckt sowohl die Berichtigung wie 
die Änderung im eigentlichen Sinne. An eine Zustimmung 
der Finanzbehörden sind Bilanzberichtigungen nicht ge­
bunden, es genügt die Mitteilung des Steuerpflichtigen an 
das Finanzam t ; sie muß spätestens vor dem E rlaß des

Finanzgerichtsurteils ergehen. Bilanzänderungen sind dem 
bisherigen Recht gemäß auch nach Einreichung der Bilanz 
noch zulässig gewesen, und zwar bis zum Erlaß des Finanz­
gerichtsurteils, bei Kapitalgesellschaften jedoch nicht ohne 
vorhergehenden entsprechenden Gesellschaft erbesehluß. 
Nach dem Einkommensteuergesetz ( j  5 Abs. 2 Satz 2) ist 
eine Bilanzänderung, sobald die Bilanz beim Finanzamt 
eingereieht ist, nur mit Zustimmung des Finanzamtes, im 
Reehtsmittelverf'ahren mit Zustimmung der Rechtsmittel­
behörde zulässig. Die Frage, ob einer Bilanzänderung zu­
gestimmt werden kann, ist nach § 2 Abs. 2 und 3 des An­
passungsgesetzes zu entscheiden. Die Zustimmung wird 
insbesondere in allen denjenigen Fällen erteilt werden 
können, in denen die Änderung wirtschaftlich berechtigt 
ist; andernfalls soll die Zustimmung versagt werden. Einer 
Änderung der Bilanz kann nur zugestimmt werden, wenn 
der Steuerpflichtige die Änderung auch fü r seine Buch­
führung gelten läßt.
Einige Be i s p i e 1 e mögen das Ausgeführte erläutern.
Der Betrieb hat eine Forderung an einen Kunden in Höhe 
von 100 000 RM. E r hat diese Forderung, da die Zahlungs­
fähigkeit des Kunden zweifelhaft war. mit nur 50 000 RM 
bewertet. Nach dem Einreichen der Bilanz beim Finanz­
amt hat sich herausgestellt, daß die Forderung uneinbring­
lich ist. Einer Bilanzänderung dahin, daß die Forderung 
in der Bilanz mit 0 RM anzusetzen ist, wird stattgegeben 
werden können.
E in Steuerpflichtiger hat in seiner Bilanz die ihm gehöri­
gen kurzlebigen W irtschaftsgüter des Anlagevermögens mit 
insgesamt 1 RM bewertet. Nach Einreichen beim Finanz­
amt ist er gezwungen, Kredite aufzunehmen, und der 
Kreditgeber verlangt von ihm Vorlage der Handelsbilanz 
für das abgelaufene Geschäftsjahr. Der Steuerpflichtige 
wünscht nun, den Bilanzansatz fü r die kurzlebigen Gegen­
stände von 1 RM auf 100 000 RM zu ändern. Dem An­
trag  wird stattgegeben werden, vorausgesetzt daß d°r W ert­
ansatz, der nach § 6 Ziffer 1 Satz 1 bis 3 angesetzt werden 
darf, nicht darüber hinausgeht.
An einer Offenen Handelsgesellschaft sind drei Brüder 
als Mitunternehmer beteiligt. Nach Einreic-hen der Bilanz 
stirbt der eine von ihnen. Seine Erben und die beiden 
ändern Brüder ersuchen das Finanzamt um Zustimmung zu 
bestimmten Bilanzansätzen, da ihnen die Änderung im H in­
blick auf den Erbfall erwünscht ist. Auch diesem Antrage 
wird zugestimmt werden können.
Im übrigen gilt das Erfordernis der Zustimmung des F i­
nanzamts nicht nur fü r buchführungspflichtige Gewerbe­



treibende, sondern auch fü r solche, die, ohne dazu ver­
pflichtet zu sein, Bücher nach den Vorschriften des H an­
delsgesetzbuchs führen und die Bilanz eingereicht haben.

b ) V e rh ä ltn is  von H a n d e ls - und S te u e rb ila n z

Steuer- und Handelsbilanz werden nicht immer dieselben 
W erte aufweisen. Das ergibt sich schon daraus, daß die 
handelsrechtlichen Bewertungsvorschriften von den steuer­
lichen verschieden sind. Ferner sind verschiedene steuer­
liche Bewertungsbestimmungen nicht zwingend, so ins­
besondere die Ausbuehung von kurzlebigen Gegenständen, 
von Anschaffungen mit nicht über 200 RM Ansehaffungs- 
oder Herstellungswert, Einsetzen des gemeinen Wertes
u. dgl. Die Durchführungsbestim mungen zum früheren 
Einkommensteuergesetz sahen denn auch vor, daß Ab­
weichungen 'beider Bilanzen näher darzulegen waren. Immer­
hin besteht zwischen Steuer- und Handelsbilanz doch eine 
gewisse Abhängigkeit. Diese Abhängigkeit hat die Recht­
sprechung in einer Reihe von Entscheidungen heraus­
gestellt. So sagt der Reichsfinanzhof (R FH . I/A /5 0 8 /3 1 ), 
daß der Ausgangspunkt fü r die Steuerbilanz die rechts­
gültige Handelsbilanz ist, d. h. die Handelsbilanz, die nicht 
gegen zwingende Bewertungsvorsehriften des Handels­
gesetzbuches verstößt. Bei dieser Abhängigkeit der bei­
den Bilanzen können Änderungen der einen nicht immer 
ohne Einfluß auf die andere bleiben. Hinsichtlich der 
Frage, wieweit die Beeinflussung von Änderungen geht, 
hat der Reiehsfinanzhof in einer früheren Entscheidung 
(R FH . V T/A/879/27) etwa die folgenden Richtlinien auf­
gestellt:
W irkt sich in der Steuerbilanz ein W ertansatz, der von 
einem an sich steuerlich zulässigen Ansatz in der Handels­
bilanz abweicht, steuerlich günstig aus, d. h. füh rt er zu 
einem höheren steuerbaren Gewinn, so wird eine Änderung 
der Steuerbilanz ohne entsprechende Änderung der H an­
delsbilanz fü r zulässig gehalten. Man kann in diesen Fällen 
( A n s a t z  in der Steuerbilanz höher als in der Handels­
bilanz) sagen, daß der niedrigere Ansatz in der Handels­
bilanz sieh aus der üblichen kaufmännischen Auffassung 
erkläre, wonach handelsrechtlich gegen einen niedrigeren 
W ertansatz nichts einzuwenden ist. F ü r  den ändern Fall 
(Ausweis eines Bilanzpostens in der Steuerbilanz niedriger 
als in der Handelsbilanz, aber auch wiederum in steuerlich 
zulässiger Weise) wird man an der V erknüpfung der 
Steuerbilanz mit der Handelsbilanz festzuhalten haben und 
eine Abweichung der Steuerbilanz nicht fü r zulässig halten 
dürfen. Diese Bestimmungen können in ihrer ganzen Be­
deutung aber heute kaum noch aufreehterhalten werden, 
da — wie vorher dargetan — die Sonderbehandlung der 
kurzlebigen Gegenstände immer eine gewisse Abweichung 
der beiden Bilanzen bringt. Handelsrechtlich werden viel­
fach Bedenken bestehen, die Sonderbewertung etwa der 
kurzlebigen Gegenstände auch in der Handelsbilanz er­
scheinen zu lassen. Man denke dabei etwa an die U nter­
nehmungen mit Gesellschaftsform, bei denen die volle Aus­
buchung hochwertiger kurzlebiger Gegenstände die Gewinn­
verteilung beeinflussen wird. Allerdings wird dann die auf 
die abweichende W ertansetzung gestützte Gewinnverteilung 
doch M aßstab fü r  die Besteuerung sein, so daß in der 
Praxis doch wohl wieder Steuer- und Handelsbilanz Zu­
sammengehen müssen, wenigstens wenn die steuerliche Be­
w ertung ungünstiger ist.
H insichtlich der Abweichung beider Bilanzen sagt eine 
andere Entscheidung des Reichsfinanzhofs (R FH . I /A /  
207/33): Is t bei der Aufstellung der Handelsbilanz gegen 
zwingende V orschriften des Handelsrechts verstoßen, so 
ist die Handelsbilanz nur insoweit unrichtig und nichtig, 
als dieser Verstoß reicht, und es kann daher fü r die Zwecke 
der Steuerveranlagung nur insoweit von ihr abgewiehen 
werden, als der Verstoß reicht.
Eine andere Entscheidung fü h rt etwa aus (R FH . 
I /A /1 /3 3 )  : Is t das F inanzam t in den Bteuerbilanzen der 
V orjahre vom Anschaffungs- oder Herstellungswert unter 
Zulassung von Abschreibungen ausgegangeu, während der 
Steuerpflichtige in seinen Handelsbilanzen den höheren 
gemeinen W ert angesetzt hat, so sind die niedrigeren W erte 
der Steuerbilanz nicht nach rückwärts bis zur Fehlerquelle 
zu berichtigen. Es kann vielmehr fü r  den streitigen 
Steuerabschnitt von den steuerlichen Endwerten des Vor­
jahres ausgegangen w erden; die Angleichung der niedrige­
ren Steuerwerte an die höheren W erte der Handelsbilanz

kann, falls der Steuerpflichtige beim gemeinen W ert bleibt, 
in der Weise vorgenommen werden, daß soweit die steuer­
lichen Anfangswerte einschließlich der Zugänge unter dem 
Endwert der Handelsbilanzsehlußwerte liegen, Abschrei­
bungen bis zur völligen Angleichung unterbleiben. H in­
sichtlich der Einsetzung des gemeinen W ertes wird an 
anderer Stelle (R FH . I/A ./223/31 vom 25/7/33) ausge­
führt, daß der Steuerpflichtige berechtigt ist, fü r den 
Schluß eines Steuerabschnittes zum gemeinen W ert über- 
zugehen. Es ist aber nicht zulässig, in der Steuerbilanz mit 
dem W ert unter den W ert der Handelsbilanz herab­
zugehen, solange sieh nicht der W ert der Handelsbilanz 
als ein übermäßiger mit der Folge der Nichtigkeit der 
Handelsbilanz darstellt. Setzt nun der Steuerpflichtige 
den niedrigeren gemeinen W ert in die Handelsbilanz ein, 
so muß er es im gleichen Jahre  auch in der Steuerbilanz 
tun: der W ert in der Handelsbilanz bildet die Grenze, 
unter die auch in der iSteuerbilanz nicht herabgegangen 
werden darf. Ähnlich weist auch eine frühere Entschei­
dung (R F H . I/A /273 /31 ) auf die innere Abhängigkeit 
beider Bilanzen bei der Einsetzung des gemeinen Wertes 
hin. Die Angleichung wird hier in der Weise angestrebt, 
daß der steuerlich noch vorhandene Restwert in so viel 
Jahren  abgeschrieben wird, daß die Abschreibung in bei­
den Bilanzen im selben Jah re  endet.
Aus der neueren Rechtsprechung sei folgendes Urteil er­
wähnt (R F H . I/A /1 1 0 /3 3  vom 2 5 /5 /3 5 ): Grundsätzlich 
muß Ausgangspunkt der Steuerbilanz die Handelsbilanz 
sein. H ält eine Gesellschaft an ihrer Handelsbilanz für 
ihre geschäftlichen Zwecke fest, dann ist sie grundsätzlich 
auch fü r die Steuerzwecke an sie gebunden, soweit nicht 
das S teuerrecht Abweichungen vorschreibt. Eine Ausnahme 
hat die Rechtsprechung nur in dem Falle vorgesehen, daß 
die Handelsbilanz nichtig ist, d. h. gegen zwingende Vor­
schriften des Handelsgesetzbuches verstößt.
Von der Nichtigkeit der Handelsbilanz ist die Anfechtbar­
keit zu unterscheiden: an eine lediglich anfechtbare Bilanz 
ist die Gesellschaft auch fü r ihre Steuerzwecke gebunden. 
Die neuere Entwicklung des Handels- und Steuerrechts 
verstärkt die Grande, die zur Ausbildung der bisherigen 
Rechtsprechung geführt haben. § 5 Abs. 2 des EinkStG. 
1934 läßt das Bestreben des Gesetzgebers erkennen, das 
Auseinandergehen von Handels- und Steuerbilanz stärker 
einzuschränken. Soweit ein Abweichen von den Ansätzen 
in der Handelsbilanz zu einer steuerlichen Belastung führt, 
werden die Steuerpflichtigen zur Vermeidung von Nach­
teilen dahin gedrängt, die nach dem Steuerreeht erforder­
lichen und objektiv richtigen Bilanzansätze auch in ihren 
Handelsbilanzen auszuweisen, also Handelsbilanzen auf­
zustellen, die den Erfordernissen des § 260 b HGB ent­
sprechen.
Es muß verhütet werden, daß die Handelsbilanz einer Ge­
sellschaft ein anderes Gesicht zeigt als die Steuerbilanz. 
H ält ein K aufm ann die Bewertung seiner Betriebsgegen­
stände in der Handelsbilanz fü r  vertretbar, dann darf er 
nicht damit rechnen, daß die Bilanz, von ganz besonderen 
Fällen abgesehen, fü r  steuerliche Zwecke abgeändert wird. 
Anfechtbare Bilanzen müssen daher, solange die An­
fechtung nicht erfolgt ist und der K aufm ann an der an­
fechtbaren Handelsbilanz festhält, auch fü r die Besteuerung 
solange maßgebend sein, als die Handelsbilanz nicht vor­
her rechtswirksam geändert wird, und soweit nicht steuer­
liche V orschriften eine Änderung fordern.

2. Bewertungen

Auch das neue Gesetz sieht neben der Bewertung mit dem 
Anschaffungs- oder H erstellungspreise die Ansetzung des 
gemeinen W ertes (oder wie es dort heiß t: des Teilwertes) 
vor. Im Gegensatz zu der o ft gehörten Ansicht gilt die 
Ausbuchung kurzlebiger Gegenstände auch fü r  die Folge­
zeit ; sie w ar nicht nur gleichsam als Übergangsbestimmung 
fü r die Jahre 1934 und (rückwirkend) fü r  das Ja h r 1933 
gegeben, sondern die Bestimmung ist in das Gesetz selbst 
aufgenommen. Die V erordnung vom 20. 12. 1934 sah die 
Ausnutzung der Ausbuchung kurzlebiger Gegenstände auch 
fü r  alte Gegenstände vor, sofern  eben fü r sie noch die an 
sich fü r die Ausbuchung geltende F orderung bestand, daß 
sie entweder in der amtlichen Liste fü r  kurzlebige Gegen­
stände aufgeführt oder sonst nachweisbar nicht über fünf 
Ja h re  verwendbar waren. F erner durften  diese fü n f Jah re
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noch nicht abgelaufcn oder die Abschreibung' auf Null noch 
nicht erfolgt sein. Die Ausbuchung auf Null ist jedoch nicht 
Zwang, der Betrieb kann also wie bisher bilanzieren; er 
braucht auch nicht das Ganze abzuschreiben, sondern kann 
sich auf einen Teil beschränken und dann wie gewollt 
weiter verfahren. Eine halbamtliche Auslassung hat dar­
auf hingewiesen, daß es unter Umständen fü r den Betrieb 
vorteilhafter sein kann, wenn er so verfährt. So immer 
dann, wenn der Gewinn nicht ausreicht, um die ganze 
Ausbuehung zu tragen, also der Betrieb mit einem über­
schießenden Teilbetrag ausfallen würde.
Bei der Anschaffung kurzlebiger Gegenstände von 
größerem W ert wird man also zunächst gewissermaßen eine 
Rohbilanz aufmachen, um zu sehen, was an ihnen aus­
gesucht werden kann. Zu bemerken ist dabei allerdings, 
daß es nicht zulässig ist, zum Zwecke der Gewinnbeein­
flussung jede Abschreibung zu unterlassen: die allgemein 
übliche Abschreibung wird immer gemacht werden müssen, 
sollen keine stillen Reserven entstehen, die doch einmal zur 
Besteuerung herangezogen werden.
Hierbei spielt auch eine Rolle die E instufung in die Steuer­
tabelle. Beim Aufschieben der Absetzung kann sich in 
späteren Jahren  eine Einstufung ergeben, die die gewollte 
Steuerersparnis mehr als wett macht. Auch sagt eine 
Ministerialverordnung, daß bei Unterlassung der erwähnten 
Mindestbewertung in der Handelsbilanz das Finanzamt be­
rechtigt ist, die vorgeschriebene Absetzung in der Steuer­
bilanz vorzunehmen. Das soll nur dann nicht erfolgen, 
wenn der W ertansatz des Gegenstandes in der Steuerbilanz 
bereits unter dem Betrage liegt, der sich bei normaler Ab­
setzung vom Jahre der Anschaffung oder der Herstellung 
als W ert ergeben würde. In  diesen Fällen können weitere 
Absetzungen fü r  Abnutzung solange unterbleiben, bis bei 
Fortführung der normalen Abnutzungsabsetzungen sich ein 
W ert ergibt, der den in der Bilanz ausgewiesenen W ert er­
reichen würde.
B e i s p i e l
Anschaffungskosten der M asch inen ....................  10 000 RM
Betriebsgewöhnliche Nutzungsdauer fünf Jahre, 

Abschreibung im Anschaffungsjahre in Über­
einstimmung mit der Handelsbilanz . . . . . 8 000 ,, 

Restwert am Ende des ersten J a h r e s ................  2 000 RM

Im zweiten Jahre wird in der Handelsbilanz jegliche Ab­
schreibung fü r Abnutzung unterlassen. F ür die steuer­
liche Gewinnermittlung 'besteht kein Grund, eine Ab­
setzung fü r Abnutzung vorzunehmen, da der Ansatz von 
2000 RM bereits unter dem Betrage liegt, der sich bei nor­
maler Absetzung nach § 7 EinfcStG.

[10 000 — (2 ■ 2000 RM) =  6000 RM]
ergeben würde. Der Gegenstand ist daher in Übereinstim­
mung mit der Handelsbilanz mit 2000 RM wie im Vor­
jahre anzusetzen.
Im übrigen ist in der betreffenden Verordnung ausgeführt, 
daß der Grundsatz der Maßgeblichkeit der Handelsbilanz 
für die Steuerbilanz auch gilt fü r die Behandlung der 
kurzlebigen Gegenstände. Die erhöhte Absetzung ist daher 
nur insoweit zulässig, als diese auch in der Handelsbilanz 
erfolgt. Wenn kurzlebige Gegenstände bisher in der 
Steuerbilanz niedriger angesetzt waren als in der Handels­
bilanz, so ist ebenfalls die Höhe der in der Handelsbilanz 
durchgeführten Abschreibungen für Abnutzung in die 
Steuerbilanz zu übernehmen. Wenn kurzlebige Gegen­
stände des Anlagevermögens bisher in der Steuerbilanz 
höher angesetzt waren als in der Handelsbilanz, so ist die 
erhöhte Absetzung fü r Abnutzung nur in dem Rahmen zu­
lässig, in dem die Absetzung fü r Abnutzung in der H an­
delsbilanz erfolgt. Die Absetzungen von dem danach in 
der Steuerbilanz verbleibenden W ert bemessen sich nach 
der Restnutzungsdauer des Gegenstandes.
Zu erwähnen ist noch die Behandlung der Festbewertungen 
(Standardwerte). Das Wesen der Festbewertung besteht 
darin, daß der W ertansatz unverändert gelassen wird, so­
lange sich die betrieblichen Verhältnisse nicht wesentlich 
ändern. Absetzungen fü r  Abnutzung werden von dem 
Festwert nicht vorgenommen, anderseits unterbleibt jede 
besondere Aktivierung von Neuanschaffungen. Die Werte 
der Neuanschaffungen sind in dem Festwert eingeschlossen. 
Solche Festbewertungen können beispielsweise für die Ge­

samtheit der dem Betriebe gewidmeten Werkzeuge, Stan­
zen, Modelle und dgl. in Betracht kommen. Festwerte 
können sowohl fü r kurzlebige als auch fü r langlebige, Ge­
genstände angesetzt werden. Soweit es sich bei bereits 
vorhandenen Festwerten um kurzlebige Gegenstände han­
delt, braucht künftig nicht an dem bisher gewählten W ert 
festgehalten zu werden, sondern es kann von der Zulässig­
keit der erhöhten Abschreibung (Absetzung fü r Abnutzung 
nach § 6 Abs. 1 Satz 4) Gebrauch gemacht werden. 
Langlebige Gegenstände, deren Restnutzungsdauer fünf 
Jahre nicht übersteigt, sollen nicht als kurzlebig erachtet 
werden. Das gilt sowohl fü r die im Betrieb bereits be­
nutzten Gegenstände als auch fü r als gebraucht erworbene 
Gegenstände, sei es bei Erwerb eines ganzen Betriebes oder 
eines einzelnen Gegenstandes. An ihnen kann also nur die 
normale Abnutzungsabsetzung vorgenommen werden. 
Allenfalls können sie mit dem niedrigeren Teilwert ange­
setzt werden.
Die Nachholung von Abschreibungen hat überhaupt grund­
sätzliche Bedeutung. Denn es kommt gar nicht selten vor, 
daß entweder Abschreibungen überhaupt nicht gemacht 
worden sind, oder daß die gemachten Abschreibungen nicht 
die tatsächliche Gebrauchsentwertung erreichen. Der 
Reiehsfinanzhof hat in einer neueren Entscheidung dazu 
den Grundsatz aufgestellt: H at ein buchführender K auf­
mann in einem Steuerabsehnitt bewußt keine Absetzungen 
an Gegenständen des Betriebskapitals gemacht, so ist die 
Nachholung der unterlassenen Abnutzungsabschreibungen 
fü r den Steuerpflichtigen endgültig verloren; andernfalls 
würde er in die Lage versetzt, die als notwendig und zu­
lässig erkannten Absetzungen willkürlich von einem Steuer­
abschnitt auf einen späteren zu verschieben, in dem ihm 
eine Kürzung des Gewinnes wegen seiner Flöhe vorteilhaft 
erscheint. Eine andere Entscheidung (RFH. V I/A /1119/30) 
hält im Gegensatz dazu die nachträgliche Berücksichtigung 
der unterlassenen Abschreibung fü r zulässig, indem dar­
gelegt wird, daß „der von den bisherigen als zulässig be­
handelten Absetzungen nicht verbrauchte Teil des An- 
schaffungs- oder Herstellungswertes nicht einfach nachträg­
lich als nicht mehr abzugsfähig behandelt werden kann 
mit der Begründung, daß er bei riickschauender Be­
trachtung schon in den Vorjahren hätte berücksichtigt wer­
den müssen“ .
Man wird aber die unterbliebene Abschreibung, wenn sie 
auch nicht rückwirkend auf die vorgehenden Jahre  noch 
vorgenommen werden soll, doch mittelbar wieder glatt­
machen können, indem man den sogenannten Teilwert, also 
den Gegenwartswert einsetzt. Als Teilwert gilt nach dem 
Einkommensteuergesetz und nach der Rechtsprechung des 
Reichsfinanzhofs der Betrag, den ein Erwerber des ganzen 
Unternehmens im Rahmen des Gesamtkaufpreises für das 
einzelne W irtsehaftsgut ansetzen würde, wobei davon aus­
zugehen ist, daß der Erwerber den Betrieb fortführt. Auf 
diese Weise wird dann der betreffende Gegenstand in 
seinem W ert entsprechend seinem wirklichen W ert her­
untergebracht, was, wenn auch wohl nicht immer der unter­
lassenen Abschreibung, so doch annähernd ihr gleiehkommt. 
In  manchen Fällen wird wohl anderseits die durch Ein­
setzung des Teilwertes erreichte Entwertung des Gegen­
standes manchmal die sonst vorgenommene Abschreibung 
(angenommen sie wäre jedes Jah r gemacht) überschreiten 
können.
Das Ansetzen des gemeinen Wertes kann auch gewisser­
maßen einen wirtschaftlichen Ausgleich fü r die nicht mehr 
statthafte Gesamtabschreibung darstellen, vorausgesetzt 
natürlich immer, daß die entsprechende W ertansetzung sich 
steuerlich und wirtschaftlich vertreten läßt.
Schließlich mag noch erwähnt sein, daß die oft angetroffene 
Abneigung gegen die Einsetzung von Teilwerten nicht an­
gebracht ist. Diese Abneigung wird wohl damit begründet, 
daß von dem Teilwert keine Abschreibung gemacht werden 
kann. Das trifft schon aus der einfachen Erwägung nicht 
zu, daß ja  auch ein einmal angenommener Teilwert w irt­
schaftlich nicht immer gleich bleiben kann, da der be­
treffende Gegenstand durch den Gebrauch abgenutzt wird 
und somit an W ert verliert. Außerdem kann der Teilwert 
jedes Jah r neu ermittelt und entsprechend angesetzt wer­
den. H ierdurch wird dann auch die Frage ausgeschaltet, 
ob ein Wechsel zwischen Teilwert und Ansehaffungs- oder 
Herstellungswert in den einzelnen Jahren überhaupt zu­
lässig ist. [2694]
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WIRTSCHAFTSBERICHTE
Die deutsche Wirtschaft im Februar 1936
Wenn einmal die Entwicklungsgeschichte der K onjunk­
turen geschrieben werden sollte, wird man der K onjunktur 
der dreißiger Jah re  des 20. Jahrhunderts in nahezu allen 
wichtigen W irtschaftsländern der westlichen W elt einen 
besonderen Platz einräumen müssen. Denn entwicklungs­
mäßig gesehen, sind wir auch auf dem Gebiete der 
W irtschaftskonjunkturen im 3. Jahrzehnt unseres Ja h r­
hunderts durch jene e n t s c h e i d e n d e  W e n d e  ge­
gangen. die in der Geschichte aller Lebensentwicklungen, 
vor allen Dingen aber in der des menschlichen W erdens und 
Schaffens den Zeitabschnitt des unbewußt Entstandenen 
von dem des bewußt Gewollten trennt. Oder m it ändern 
W orten, was im V erlauf der unbewußten Entstehung dem 
Menschen die schöpferische K ra ft des Zufalles gab, wird 
erkannt und wirkungsbewußt au f Zweck abgestellt.
So ist es auch mit der E n t w i c k l u n g  d e r  K o n ­
j u n k t u r e n  geschehen, die im Zug der Jahrzehnte bald 
aus dieser, bald aus jener Quelle entsprangen, ohne daß 
der Mensch zielbewußt sich die hier zutage tretenden Mittel 
und K räfte  fü r seine Zwecke erschloß. Bis aus dem 
immer weiter fortschreitenden Niedergang die K rise und 
in ih r als Wende der Kot die Erkenntnis der konjunk­
turellen Zusammenhänge und der Wille zur Überwindung 
der K rise erwuchs.
Im  Rahmen der Leistungen und Dienste, die ein Volk fü r 
sieh und seine Ziele von seinen einzelnen Gliedern verlangt, 
ist der eigentliche U r s p r u n g  e i n e r  j e d e n  k o n ­
j u n k t u r e l l e n  E n t w i c k l u n g  e i n e r  V o l k s ­
w i r t s c h a f t  in den Zielen und Aufgaben zu suchen, 
welche die In itiativ- und U ntem ehm erkräfte des Volkes der 
Volkswirtschaft stellen. Z i e l e  u n d  A u f g a b e n ,  die, 
ganz gleich ob bewußt oder unbewußt gesetzt, betriebs­
wirtschaftlich gesehen ihren natürlichen Ausdruck in allen 
den A u f t r ä g e n  finden, welche die In itiativ- und Unter­
nehm erkräfte des Volkes den W irtsehaftsbetrieben zwecks 
Verfolgung der gesetzten Ziele und Aufgaben im Zuge 
der Entwicklung erteilen. Dadurch wird gleichzeitig aber 
auch einer jeden W irtschaftskonjunktur in dem Ausgangs­
punkt praktisch die Lage, Größe und Richtung gewiesen. 
Das heißt also, es werden gerade die Merkmale und F ak­
toren bestimmt, die ihrerseits wiederuni im Rahmen der 
jeweils gegebenen Grenzen und Möglichkeiten den dynami­
schen V erlauf der konjunkturellen Entwicklung bestimmen. 
I n  f r ü h e r e n  J a h r z e h n t e n  w a r  d i e  E n t ­
s t e h u n g  v o n  K o n j u n k t u r e n  v o m  Z u f a l l  
b e d i n g t .  Irgendwo war durch die Entwicklung in 
S taat und Gesellschaft, Technik und W irtschaft ein gün­
stiger Boden fü r  In itiativ- und Unternehm erkräfte ent­
standen. Der Keim schoß auf, die konjunkturelle E n t­
wicklung begann. Zwar war der Boden ebenso wie der 
Keim und damit auch Ausgangspunkt und Entwicklung im 
Einzelfalle meist recht verschieden, ln  den großen Zu­
sammenhängen einer konjunkturellen Dynamik gesehen, 
w ar aber die Lage zumeist die gleiche, so unterschiedlich 
vielleicht auch im Einzelfalle die Auswirkung war.
Nicht immer waren es die bodenständigen I n i t i a t i v -  
u n d  U n t e r n e h m e r k r ä f t e  des Volkes, die — wo 
und insoweit vorhanden — sich zum Träger der konjunk­
turellen Entwicklung machten. N ur zu oft kam der An­
stoß erst von der Fremde. Verpflanzt, vertrieben oder 
dahergeweht haben fremde Keime auf heimischem Boden 
erst den heimischen K räften  die Entwicklung gebracht, 
ganz gleich ob dieselbe nun von vornherein zur fruch t­
bringenden Blüte oder zunächst n u r zur Scheinblüte, ja 
sogar oft nur zu verkümmerten Ansätzen von W eiter­
entwicklungen führte. Trotzdem lag in jeder K eim kraft 
bereits ein W ille zum F ortschritt und in ihm die Trieb­
k raft zur W eiterentwicklung, selbst dann, wenn die W eiter­
entwicklung erst später von neuen K räften  aufgenommen 
und der Volkswirtschaft dienstbar gemacht werden konnte.
E i n  g ü n s t i g e r  B o d e n  f ü r  K o n j u n k t u r e n  
h a t  s i c h  a u f  m a n n i g f a c h e  W e i s e  e n t ­
w i c k e l t .  In  früheren Jahrhunderten strömte zumeist 
aus fremden Ländern der Reichtum herein, Beute oder 
Erwerb, Beute, die der Soldat, Erwerb, den der H ändler

der Heimat brachte. Beides aber w ar Eigentum und 
konnte daher unbeschränkt der heimischen W irtschaft 
dienstbar gemacht werden. Die erste entscheidende Wen­
dung tra t ein, als die K a p i t a l m ä e h t e  d e r  W e l t  
sich auszudehnen begannen und sich in ändern Ländern 
ein neues Feld der Betätigung suchten. Auch hier war es 
zunächst noch Anlage suchendes Eigenkapital, wenn aueh 
im Besitze von Fremden, Eigenkapital jedoch gebunden 
an  das, was entstand, und daher immerhin an den nun­
mehr fü r es heimischen Boden. Bis dann die Fremde 
auch hierhinein griff und Kreditinvasionen entstanden, wie 
wir sie in Deutschland im letzten Jahrzehnte erlebten. 
Kreditinvasionen, auf denen als Boden die Initiativ- 
und Untem ehm erkräfte des Volkes z. B. auf der einen 
Seite den W iederaufbau der industriellen Ausrüstung nach 
K rieg und Inflation, auf der ändern Seite die Expansion 
vor allem kommunaler Verwaltungen in dieser oder jener 
Weise betrieben.
Alle diese Entwicklungen gingen stets von mehr oder 
minder großen Teilkräften der Volkswirtschaft aus, ähnlich 
wie die K onjunkturen des letzten Jahrhunderts, mögen sie 
nun im Zeichen der industriellen Entwicklung, der Bau­
entwicklung der Städte, der Entwicklung des neuzeitigen 
Verkehrs u. a. m. verlaufen sein. Alle diese Entwicklun­
gen waren zudem aber auch letzten Endes auf den w irt­
schaftlichen Nutzen der In itiativ- und Untem ehm erkräfte 
abgestellt, ganz gleich ob dieser Nutzen nun einem ein­
zelnen, einer G ruppe oder einer Gemeinde zugute kommen 
sollte. D ie  K o n j u n k t u r e n  d e r  f r ü h e r e n  
J a h r z e h n t e  t r u g e n  s o m i t  ü b e r w i e g e n d  
d e n  C h a r a k t e r  v o n  P r i v a t k o n j u n k t u r e n .  
Auch das hat sieh im 3. Jahrzehnt des 20. Jahrhunderts 
grundlegend verändert.
Die konjunkturelle Entwicklung tr it t  nunmehr unter dem 
Zwange der gesteigerten Not aus dem Bereiche der mehr 
zufallsbedingten privaten K onjunkturen heraus, wird vom 
Staat als der zentralen Gewalt der Nation aufgegriffen 
und bewußt in den Dienst des Staatsgedankens gestellt. Die 
früher, fast möchte man sagen, vom Glücke, das einem zu­
fiel, abhängigen Zufallskonjunkturen, die dann gegebenen­
falls von geschickten Händen improvisiert und schließlich 
auch von weitblickenden Einzelpersonen und Gruppen des 
Volkes organisiert worden waren, werden jetzt mehr und 
mehr zur z e n t r a l  a n  g e s e t z t e n  u n d  g e ­
f ü h r t e n  S t a a t s k o n j u n k t u r ,  die bewußt und 
gewollt auf einen ganz bestimmten Zweck abgestellt wird.
Damit ist, ganz gleich wie wir uns im einzelnen dazu 
stellen, ein e n t s c h e i d e n d e r  E n t w i c k l u n g s ­
s c h r i t t  v o r w ä r t s  getan, ein Schritt, der — das ist 
nicht minder entscheidend — n i c h t  w i e d e r  r ü c k ­
w ä r t s  getan werden kann. E in Schritt, aus dem sich 
zwangläufig nunmehr aueh der Ausgangspunkt fü r jede 
zukünftige konjunkturelle Entwicklung ergibt. P rivat­
konjunkturen können in der Zukunft nunmehr nur noch 
ün Rahmen der S taatskonjunktur auf treten. Mit ändern 
Worten, die Privatkonjunktur wird in den Dienst des 
S taates und damit der zentralen Gewalten des Volkes 
gestellt.
W as ergibt sich daraus?
E i n e  j e d e  K o n j u n k t u r ,  g a n z  g l e i c h  ob  
s i e  d e n  A u f t r i e b  m i t  e i g e n e m  K a p i t a l  
o d e r  K r e d i t e n  b e g i n n t ,  m u ß  d e n  A u s ­
g l e i c h  d e r  i m A u f t r i e b  e i n g e s e t z t e n  
K r ä f t e  u n d  M i t t e l  d a d u r c h  z u  e r r e i c h e n  
v e r s u c h e n ,  d a ß  d e r  E i n s a t z  f ü r  d e n  
e i g e n e n  H a u s h a l t  z u m  m i n d e s t e n  g l e i c h ­
w e r t i g  w i e d e r  h e r e i n g e b r a c h t  w i r d .  Eine 
private K onjunktur ist in der Regel auf eine zusätzliche 
Deckung, d. h. auf einen Gewinn, abgestellt, der nicht etwa 
immer in Geldwerten sich ausdrücken muß, sondern auch 
sieh in M achterweiterungen oder dgl. äußern kann. Eine 
S taatskonjunktur wird in der Regel auch auf ein Mehr 
eingestellt sein, wobei aber dies Mehr etwa nicht nur dem 
Staatshaushalt zugute kommen muß, sondern aueh für 
ganz andere Bereiche des Volkes verwandt werden kann. 
Wie es verwandt wird, hängt von der Führung des Staates
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und ihrer grundsätzlichen Einstellung zu dem im Volke 
lebenden Gemeinschaftsgedanken ab.
Daraus geht hervor, daß eine jede Staatskonjunktur und 
damit auch alle in ihrem Rahmen etwa auflebenden Privat- 
k'onjunkturen den A n g e l p u n k t  i h r e s  A u f t r i e b s  
u n d  A u s g l e i c h s  i m S t a a t s h a u s h a i  t haben. 
Der aber unterscheidet sich grundlegend von dem Betriebs­
haushalt der Erwerbswirtschaft, da er selber weder Sozial­
produkte noch Sozialerträge schafft, wohl aber Teile von 
beiden fü r  die eigenen Verwendungszwecke benötig t1). 
Der Schlüssel zur Staatskonjunktur ist also in jedem Falle 
im Kreis der Verwender und nicht der Ersteller des Sozial­
produkts und Sozialertrages zu suchen. Ihre Stärke und 
Schwäche liegt im Haushalt, der vor allem den Ausgleich 
verlangt, und zwar nicht nur den Ausgleich in sich, wie er 
sich in der Bilanzierung von Einnahmen und Ausgaben 
äußert, sondern auch den Ausgleich zwischen dem zur 
eigenen Verwendung übernommenen Sozialprodukt und 
dem dadurch entstandenen Sozialertrag, und damit einen 
Ausgleich im Rahmen der gesamten Volkswirtschaft, der 
nicht wie bei der Produktions- und Erwerbswirtschaft auf 
dem Wege des Austausches gegen den bei der Güter­
erstellung selbst erworbenen Anteil am Sozialertrag, son­
dern nur auf dem Wege der Abgabe erfolgen kann, mag 
auch die Abgabe zunächst auf dem Anleihewege zeitlich 
hinausgeschoben werden.
Gerade diese Notwendigkeit, die jede ordentliche Haushalts­
führung bedingt, füh rt dazu, daß e i n e  g e s u n d e  
S t a a t s k o n j u n k t u r  ü b e r m ä ß i g e  Z u f a l l s -  
g e w i n n e  g r u n d s ä t z l i c h  n i c h t  z u l a s s e n  
k a n n ,  wenngleich der Zufallsgewinn sich niemals völlig 
ausscheiden läßt, weil nämlich trotz aller Zweckeinstellung 
von heute wie überall im menschlichen Leben, so auch in 
der W irtschaft sieh das dem einzelnen zufallende Glück 
oder Mißgeschick niemals ausschalten läßt. Wenn man 
daher heute nicht selten im W irtschaftsleben auf die Klage 
stößt, daß S taatsaufträge nur knappe Verdienstmöglich­
keiten lassen, so mag das vielleicht vom Standpunkt des 
einzelnen W irtschaftsbetriebes durchaus verständlich sein. 
Nichtsdestoweniger muß das so sein, auch im Interesse der 
W irtschaftsbetriebe als Ganzes, weil nämlich letzten Endes 
die Gesamtheit der W irtschaftsbetriebe das morgen oder 
übermorgen abgeben muß, was die an Staatsaufträgen be­
teiligten W irtschaftsbetriebe heute mehr als notwendig ver­
dienen. Mit Recht ist daher die konjunkturelle Entwick­
lung der dreißiger Jahre unseres Jahrhunderts in Deutsch­
land von vornherein nicht als „K onjunktur“ , sondern als 
„Arbeitsbeschaffung“ angesprochen worden. Das Räder­
getriebe der W irtschaft sollte wieder in Gang gesetzt wer­
den. Ein angemessener Verdienst ist dabei zwecks Ersatz- 
und Neukapitalbildung notwendig, auch unbestritten, wenn 
man von den gelegentlichen Ausbrüchen der Mißgunst 
kleiner und uneinsichtiger Geister, die es überall in der 
Welt gibt, absieht.
D ie  F o l g e  v o n  a l l e d e m  i s t ,  d a ß  d i e W e n d e  
z u r  S t a a t s k o n j u n k t u r ,  d i e  b e i  u n s  i m 
Z e i c h e n  d e r  A r b e i t s b e s c h a f f u n g  u n d  a u f  
d e m  W e g e  d e r  M e n g e n e n t w i c k l u n g  e r ­
f o l g t e ,  f ü r  d e n  V e r l a u f  d e r  K o n j u n k t u r  
s e l b s t  e i n e  R e i h e  v o n  n a t ü r l i c h e n  H e m ­
m u n g e n  m i t  s i c h  b r i n g t ,  d i e  s i c h  z. T. v o r ­
t e i l h a f t ,  z. T. a u c h  n a c h t e i l i g  a u s z u w i r ­
k e n  b e g i n n e n .  Die W irtsehaftsbetriebe, welche die 
Lage richtig erkennen, gehen nur sehr vorsichtig von sich 
aus in die konjunkturelle Entwicklung hinein. Das äußert 
sich darin, daß man sich Investitionen, Kreditaufnahmen, 
Rentenerhöhungen usw. weit mehr als früher überlegt, wo­
durch die K onjunktur auf der einen Seite im Fortschritt 
verlangsamt, auf der ändern Seite aber auch in der Lebens­
k raft gestärkt wird. Es geht daher nicht an, wenn man 
auf der einen Seite eine möglichst rasch zunehmende Kon­
junkturbelebung auf dem Wege der Ausdehnung der 
S taatskonjunktur durch zusätzliche Privatkonjunkturen 
verlangt, auf der ändern Seite aber alles tut, um das zu 
rasche W achstum aus begreiflichen Gründen zu verhindern. 
Auch K o n j u n k t u r e n  s i n d  L e b e n s e n t w i c k ­
l u n g e n ,  deren Lebensdauer dadurch bestimmt wird, wie 
sich die in ihnen liegenden lebendigen K räfte im Rahmen 
der gegebenen Grenzen und Möglichkeiten auszuwirken und
1) V g l.  „ W ir tsc h a ftsd y n a m ik " , T ech n . u . W ir tsc h .,  H e f t  3 /1 9 3 5 ,
S . 8 1  f.

Abb. 1. Beschäftigungsgrad und A rbeitslosigkeit

Abb. 3. Beschäftigungsgrad der Anlagegüterindu­
strien

Angeste/henp/ätze

Arbeiterpätze
\
Arbeiterslunden

i i l i I li i i i I I .... II I I I lINI III I l I I II I II I Ifrr)27ä| 1932 7933 39 1935 19,
Abb. 4. Beschäftigungsgrad der Verbrauchsgüter­
industrien

Abb. 5. Beschäftigungsgrad im Bergbau, in der 
B auwirtschaft, in der Großeisenindustrie und im 
Maschinenbau (Zahl der gele isteten A rbeiterstun­
den in % der A rbeiterstundenkapazität)
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Abb. 6. Beschäftigungsgrad in der E lektro technik  
und im Fahrzeugbau (Zahl der ge le is te ten  A rb e ite r­
stunden in %  der A rb e iters tund en kap azität)

Abb. 7. B eschäftigungsgrad in der Nahrungs- und 
GenuSm ittelindustrie  (Zahl d e r gele isteten  A rb e ite r­
stunden in °/o der A rb eiters tund en kap azität)

A bb. 8. Beschäftigungsgrad in der Textilindustrie  
sowie den Industrien für H ausrat, W ohn- und Kul­
tu rb e d a rf (Zahl der g e le is te ten  A rbeiterstunden  in 
%  d e r A rb eiters tund en kap azität)

A bb. 9. H erstellung von Erzeugungs- und V e r  
brauchsgütern (M engenindex)
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am Leben zn erhalten vermögen. W as langsam reift, birgt 
in der Regel einen stärkeren K ern und zudem oft auch 
einen höheren W ert. Jede S taatskonjunktur und vor allen 
Dingen die deutsche möge sich daher stets ihres ureigenen 
Sinnes bewußt bleiben und darüber hinaus der gerade in 
ihr liegenden großen Möglichkeiten, K onjunkturen auf 
lange Sicht, weite Ziele und große Aufgaben abzustellen. 
G e l e g e n t l i c h e  R ü c k s c h l ä g e  u n d  S t i l l ­
s t ä n d e ,  wie wir sie gerade jetzt wieder in diesen Vor­
frühlingsmonaten erleben, können zur Besinnung auf das, 
was man ta t und tun sollte, und zum Ausbau der bereits 
erreichten Stellungen benutzt werden. Eine gesunde W irt­
schaft hat es nicht nötig, nach Augenblickserfolgen zu 
haschen, ja  sie sollte das unter allen Umständen vermeiden 
und ihre K ra ft dem Zukunftsaufbau weihen.
Inzwischen wird ein großer Teil der lebendigen K räfte 
des Volkes auf außerhalb der eigentlichen Betriebswirt­
schaft liegende Dienstbereiche, z. B. W ehrdienst, Arbeits­
dienst usw., abgezogen, dort geschult und der Zukunft des 
Volkes erhalten. Auch rein wirtschaftlich gesehen, wird 
dadurch eine wertvolle Arbeit geleistet, die vielleicht am 
besten mit den Entwässerungs- und Regulierungsarbeiten 
des Bau- und Kulturingenieurs zu vergleichen ist, der des 
Zuviels des Segen spendenden Wassers H err zu werden 
versucht, um das gewonnene W asser am anderen P latz oder 
zu gelegener Zeit zu verwenden.
Es beunruhigt daher auch heute niemanden mehr, wenn 
festgestellt werden muß, daß die im Sommer des letzten 
Jahres auf ein Tief von rd. 1,7 Mill. gesunkene A r b e i t s ­
l o s e n z a h l  inzwischen wiederum infolge der W inter­
einflüsse auf rd. 2,5 Mill. gestiegen ist (Abb. 1). Auch im 
i n d u s t r i e l l e n  B e s c h ä f t i g u n g s g r a d  drückt 
sieh die Minderbeschäftigung des W inters neben konjunk­
turellen Einflüssen aus, wenigstens soweit es die Entwick­
lung in der Besetzung der verfügbaren Arbeiterplätze und 
Arbeitsstunden angeht. Denn der Besehäftigungrad, ge­
messen an  den besetzten Arbeiterplätzen bzw. Arbeiter­
stunden ist in der G e s a m t i n d u s t r i e  von 67 bzw. 
62 % im H erbst auf 63 bzw. 59 %  um die Jahreswende 
gesunken (Abb. 2). Hierbei liegen die A n l a g e g ü t e r ­
i n d u s t r i e n  (Abb. 3) etwas über (Rückgang von 70 
bzw. 67%  auf 66 bzw. 6 4 % ), die V e r b r a u c h s ­
g ü t e r i n d u s t r i e n  (Abb. 4) etwas unter der Gesamt­
industrie (Rückgang von 62 bzw. 55 %  auf 60 bzw. 53 % ). 
Demgegenüber ist die Besetzung der Angestelltenplätze 
durchwegs günstiger und in der Entwicklung zudem noch 
immer leicht steigend.
Die Flaute, welche die S taatskonjunktur — wie übrigens 
schon mehrfach in den vergangenen drei Jahren  — z. Z. zu 
verzeichnen hat, kann aber den großen bisher errungenen

Abb. 11. Anzahl der erö ffn e ten  Konkurse und V e r­
gleichsverfahren

Abb. 12. Die am tliche A ktienkurs-K ennzahl



E iio lg  ui keiner Weise beeinträchtigen. Ih r erstes Ziel, 
Arbeit zu schaffen, ist nicht nur erreicht, es wird auch im 
großen und ganzen, wenn auch unter einem gewissen 
Stellungswechsel von diesen zu jenen W irtschaftsgruppen, 
gehalten.
Die Z a h 1 d e r  g e l e i s t e t e n  A r b e i t e r s t u n d e n  
in / n des Arbeiterstundenfassungsvermögens ist von 1932 
bis 1935 in allen Industriegruppen erheblich gestiegen und 
zwar

a) in den AnlagegUterindustr ien
1. Eisen- und M etallgewinnung

2. Maschinenbau

3. Bergbau nach vorübergehenden 
Stockungen in der 1. Hälfte 1935

4. Bauwirtschaft, die 1935 eine ge­
wisse Stabilisierung nach dem 
starken A nstieg im Jahre 1934 
zeigt

5. Elektroindustrie, die 1935 ähnlich 
wie die Bauwirtschaft eine gewisse  
Stabilisierung nach dem Anstieg  
im Jahre 1934 zeigt

6. Fahrzeugbau (veränderte Erfas­
sung !)

(Abb. 5 und 6)
Von rd. 35% 
auf rd. 80%
Von rd. 30% 
auf rd. 74%
Von rd. 50% 
auf rd. 68%
Von rd. 10 bis 22% 
auf rd. 38 bis 61%

Von rd. 30% 
auf rd. 73%

Von rd. 19 bis 27% 
auf rd. 75 bis 80%

b) in den Verb rauchsgüter industr ien  (Abb. 7 und 8)
7. Genußmittelindustrie, die 1935eine Von rd. 51 bis 65%

gewisse Stabilisierung und zudem auf rd. 70 bis 83%
von 1932 bisl935 ständig schwächer 
werdende Saisonausschläge er­
kennen läßt

8. Nahrungsmittelindustrie, die eben- Von rd. 49 bis 59%
falls 1935 eine gew isse Stabilisie- auf rd. 58 bis 68%
rung erkennen läßt

9. Textilindustrie, die aus den be- Von rd. 50%
kannten Gründen seit Mitte 1934 auf rd. 59%
Neigung zur rückläufigen Bewe- (nach 76% im Mai 1934)
gung zeigt und erst 1935 sich 
wieder auf einem gew issen Stande 
einzuspielen beginnt

10. Bekleidungsindustrie, die sich 
ähnlich wie die Textilindustrie 
entwickelt hat

11. Industrie für Hausrat und W ohn- 
bedarf, die sich besonders im Jahre 
1934 unter dem Einfluß der Ehe-

das aber im Vergleich zu der starken in den letzten Jahren 
eingetretenen W irtschaftsbelebung geringfügig ist.
Und schließlich äußert sich der Charakter der Staats- 
konjun'ktur auch in der E n t w i c k l u n g  d e r A k t i e n -  
K u r s e  (Abb. 12), bei denen zwar im Verlaufe der letz­
ten drei Jahre eine nicht unerhebliche Verbesserung ein­
getreten ist, trotzdem aber der „boom“ vermieden werden 
konnte, der in den Jahren bis 1929 die „ewige prosperity“ 
der Vereinigten Staaten zu Fall gebracht hat.
Ruhig steigend ist hier die Gesamtentwicklung. Die 
schweren Papiere (Bergbau und Schwerindustrie) sind be­
vorzugt, die Papiere der verarbeitenden Industrien etwas 
zurückgefallen. Bemerkenswert ist die Verschiebung der 
Mitteljahresspitze und des W intertiefs in der Saisonkurve 
des Aktienkurses. Denn es lag der mittlere Aktienkurs­
stand mit 

der Mittel jahresspitze
1933 im M a i.................................... bei rd. 74 %
1934 im September . . . .  bei rd. 83 %
1935 im A u g u s t ......................... bei rd. 96 %

dem W intertief
1933/34 im Oktober . . . .  bei rd. 66 %
1934/35 im Dezember . . .  bei rd. 80 %
1935/36 im Dezember . . . bei rd. 89 %

Ruhig steigend, das sei nochmals festgestellt, ist hier auf 
dem K apitalm arkt die Gesamtentwieklung der Aktienkurse. 
„Ruhig steigend“ sollte auch die Losung der allgemeinen 
Entwicklung einer Gesamtwirtsehaft sein, die aus eigener 
K raft sich die Mittel und Wege des Aufstiegs erarbeiten 
muß. Bredt [2727]

Wirtschaftskennzahlen

Von rd. . .  %
auf rd. 48%
(nach 56% im April 1934)

Von rd. 36% 
auf rd. 54%

Gruppe Februar
1936

Januar
1936

Dez.
1935

Lebenshaltungskennzahl des Stat. 
Reichsamtes (neue Berechnung) 
(1913/14 =  1 0 0 ) ........................... 124,3 124,3 123,4

Großhandelskennzahl des Statist. 
Reichsamtes (1913 =  100) . . . 103,6 103,6 103,4

Baukennzahl (Stat. Reichsamt, neue 
B erech n u n g).................................... _ 131,1 131,3

Maschinenkennzahl (Gesamtkenn­
zahl — Stat.Reichsamt 1913 =  100) — 121,4 121,4

Standsdarlehen verbessert hat Arbeitslosen­ Krisen­ W ohlfahrts­
12. Industrie für Kulturbedarf, die Von rd. 28% versicherung fürsorge erwerbslose

ähnlich wie Gruppe 11 liegt auf rd. 36% 756 780 374

Bei der Beurteilung der Sätze selbst ist noch zu beachten, 
daß jede Industriegruppe in der Regel mit einem unter­
schiedlichen mittleren Beschäftigungsgrade rechnen muß, 
der z. B. bei der Nahrungs- und Genußmittelindustrie 
normalerweise etwa um 80 %, bei den fortlaufend arbeiten­
den Anlagegüterindustrien etwa um 50 bis 60 %, bei den 
Industrien fü r Wohn- und K ulturbcdarf aber wesentlich 
niedriger liegen dürfte.
Parallel zu den Beschäftigungsgraden zeigen auch die 
Mengenkennzahlen der H e r s t e l l u n g  v o n  E r z e u -  
g u n g s -  u n d  V e r b r a u c h s g ü t e r n  (Abb. 9) nach 
dem starken Anstieg der vergangenen Jahre neuerdings 
deutlich die Neigung zum Sinken. In der G e s a m t -  
i n d n s t r i e  (ohne Nahrungs- und Genußmittelindustrien) 
hat sich die Kennzahl von 103 %  im September 1935 auf 
98 %  Ende 1935 abgesenkt. Auch hier liegen die A n ­
l a g e g ü t e r i n d u s t r i e n  über (Senkung von 109 auf 
104 % ), die V e r b r a u c h s g ü t e r i n d u s t r i e n  des 
elastischen Bedarfs unter dem Mittel, wobei bei den letzte­
ren die saisonmäßigen Ausschläge, insbesondere die des 
Herbst- und W eihnachtsgeschäfts zu beachten sind.
Das bereits oben erwähnte vorsichtige Vorgehen der Indu­
strie äußert sich auch auf dem Gebiete der K o n k u r s e  
u n d  V e r g l e i c h s v e r f a h r e n  (Abb. 11) sowie 
W e c h s e l p r o t e s t e  (Abb. 10). Zwar zeigen die hier 
zu beobachtenden Kurven eine leichte Neigung zum Steigen,

Aktienkennzahl (Stat. Reichsamt) 3 .2 . bis 8 .2 .:  93,73; 10.2.
bis 15.2: 94,06; 17. 2. bis 22. 2.: 93,63; 24. 2. bis 29. 2.: 93,63.

Erwerbslosenzahlen1) (in lOOO) am 31. 1. 36. Gesamt­
zahl 2520

Nicht­
unterstützte 

610
') V o r l. Z a h le n  a u s  „ W ir ts c h a ft  u . S t a t i s t ik “ 1. F e b r . - H e f t  1936.

Geldmarkt am 2. März 1936 %
R e ic h s b a n k d is k o n ts a t z  ab 2. 9. 3 2 .................................4
L o m b a r d z in s fu ß  der Reichsbank ab 2. 9. 3 2 .....................5
P r iv a t d is k o n t s a t z  in Berlin kurze S i c h t ........................3

„ „ „ lange S i c h t ........................3
T a g e s g e ld  an der Berliner B ö r s e ................... 31/4bis31/s

Produktionsstatistik

L an d I n d u s t r i e
Dez.
1935

Jan. 
1936 
1000 t

Jan.
1935

Deutschland . . . . Steinkohle . — 13 679,4 11 578,8')
Braunkohle. — 13 271,5 12 862,0')
Roheisen . . 1294,1 1 279,3 880,1
Rohstahl . . 1441,6 1 584,4 1 137,8
Walzwerk-

erzeugn. . 999,1 1 050,7 765,5
B e lg ie n ..................... Steinkohle . 2283,0 2 527,2 2 238,2
Großbritannien . . . Roheisen . . 604,8 605,0 —•

Rohstahl . . 824,5 927,1 —
L uxem burg.............. Roheisen . . 165,3 156,1 169,0

,, ....... Rohstahl . . 165,2 154,5 165.2
Guterwagengestellung der

D e u t s c h e n  R e ic h s b a h n  (ar­
beitstäglich in 1000 Stück) . . . 126,8 117,8 105,4

*) O h n e  S a a r g e b ie t .
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Verkehr

Die Eisenbahn als Weltverkehrsmittel
Ob in Zukunft einmal das Auto im gleichen Sinne Massen­
güter befördern wird wie heute noch die Eisenbahn, ist 
eine offene Frage. Es gibt viele Fachleute, die durchaus 
der Ansicht sind, daß auch als Beförderungsmittel von 
Massengütern die Eisenbahn ihre Blütezeit überschritten 
hat. W enn man anderseits aber sieht, in  welchem Maße 
sieh die Eisenbahn an die Erfordernisse der Gegenwart und 
Zukunft durch Xeuerungen und Versuche aller A rt anzu­
passen versucht, dann darf man zum mindesten sagen, daß 
die endgültige Entthronung der Eisenbahn noch in weiter 
Fem e liegt. Einstweilen ist sie in allen Gebieten der Erde 
immer noch auf dem Vormarsch, wenn sich die Kilometer­
längen auch längst nicht mehr so schnell vermehren wie in 
der zweiten H älfte  des 19. Jahrhunderts. Die Zeiten der 
großen Aufschließungs-, Durchgangs- und Überlandbahnen 
ist vorbei; was jetzt noch gebaut wird, sind Xebenfäden in 
dem festliegenden Xetz der großen Maschen. Da diese 
größtenteils auch noch eingleisig sind, vollzieht sich der 
Kilometerzuwac-hs natürlich noch weit langsamer. Be­
sonders beachtenswert ist die Entwicklung in Amerika ver­
laufen, wo infolge der W irtschaftskrise zwischen 1920 und 
1931 bereits einmal ein erheblicher Rückgang der Bahn­
längen stattgefunden hat, da eine ganze Reihe Strecken 
mit sehr dünnem Verkehr als unlohnend aufgelassen und 
durch K raftw agen ersetzt wurden. Diese Entwicklung hat 
sieh aber noch nicht dauernd durchgesetzt. Im einzelnen 
sieht die Entwicklung der Eisenbahnen folgendermaßen 
aus.

Zahlentafei 1. Länge der Eisenbahnen in 1000 km
Jahr Europa Amerika Asien Afrika Australien Erde

1840 2,9 4,8 _ _ _
1850 24 14 — — — 38
1860 52,9 53,9 1,3 0,5 0,3 107,9
1870 103 93,7 7,7 1,7 1,5 207,9
1880 168,9 174,6 16,2 4,6 7,8 372,4
1890 223,8 331,4 33,7 9,3 18,8 617,2
1900 283,5 402,1 60.3 20,1 24 790,1
1910 333,8 526,3 101,9 36,8 31 1030
1920 379,8 611,7 119,1 51,8 38 1200,7
1930 420,9 608,1 132,7 68,3 49,6 1279,7
1931 422,1 607,7 134,1 68,3 49,6 1281,9
1932 427,1 623,9 134,4 69,1 49,6 1304,2

Dichte 1,6 1,5 0,5 0,2 0,6 1

Die Dichte des Bahnnetzes in den einzelnen Erdteilen, d. h. 
der auf 100 Quadratkilometer im Durchschnitt entfallende 
Bahnkilometer ist ein klassisches Beispiel fü r die t'nzuläng- 
lichkeit jeder zu weitgespannten Statistik. Europa müßte 
eigentlich ganz weit vorne stehen und eine Dichte von mehr 
als dem Doppelten des angegebenen W ertes haben. Die 
niedrige Zahl 1,6 beruht darauf, daß Rußland seine Netz­
länge nicht mehr geteilt fü r Europa und Asien angibt. Die 
18 Mill. km2 Sibiriens mit ihren nur rd. 20 000 km Bahnen 
beeinflussen natürlich den W ert wesentlich nach unten, da 
E uropa nu r 11,1 Mill. km2 hat. E in Vergleich nach E rd ­
teilen hinkt also in mehr als einer Beziehung. Man wird 
sich au f kleinere Räume zu Vergleiehszwecken beschränken 
müssen, etwa au f S taaten m it ähnlichen wirtschaftlichen 
Verhältnissen, mit ähnlicher Welthandelslage. Überhaupt 
muß neben der Länge des Xetzes nach dem wirtschaftlichen 
W ert gefragt werden, d. h. es müßte irgendwie zum Aus­
druck kommen, ob die Strecken viel zu leisten haben oder 
wenig. Es könnte also ein Land mit dünnem Xetz einen 
dichten Zugverkehr auf diesem haben, daher vielleicht 
gleich viel oder gar mehr leisten als ein anderes Land mit 
dichtem Xetz aber geringem Zugverkehr. Es ist. auch 
durchaus nicht gleichgültig, ob fü r die S tatistik  politische 
oder geographisch-wirtschaftliche Einheiten zugrunde ge­
legt werden. Dr. Siedentop  bringt dazu in der „Zeit­
schrift fü r  Erdkunde“ (1936, 2) eine beachtenswerte 
Gegenüberstellung (Zahlentafel 2).

E rst aus dieser Übersieht läß t sich die überragende w irt­
schaftliche Bedeutung von Industrielandschaften erkennen, 
etwa des Ruhrgebiets; es läß t sieh auch, wenn man die

Zahlentafel 2. Das Verhä ltn is  der po l it ischen und 
geographischen Einheit zur Dichte des Eisenbahnnetzes
Politische E inheit: Dichte Geographische E inheit: Dichte

Deutsches Reich 12,5 R u h rg eb ie t.........................................
Preußen . . . 11,8 Oberrheinische Tiefebene . . . 30,9
Bavern . . . . 11,8 Thüringer Wald, Fichtelgebirge 22,1
Sachsen . . . 21,9 Schl eswi g-Meckl enburg. . . . 14,1
W  ürttemberg. . 12,2 O stp reu ß en ........................................ 11,1
Baden . . . . 15,2 Deutsche A l p e n ............................. 8,8

S p e s sa r t .............................................. 7,8
Schweiz . . . 14,6 Schweizer M ittelland....................... 17,5

Schweizer J u ra ................................... 12,1
Schweizer A lp e n ............................. 10,6

natürliche Raumgestaltung im K opfe hat, erkennen, wie 
Gebirge Durchgangsverkehr zusammendrängen können, 
etwa in der Oberrheinischen Tiefebene; endlich auch, wie 
agrarische oder stark bergige Landschaften geringe Bahn­
dichten aufweisen, wobei aber wiederum das Bild schief 
wird, wenn die dem Ausflugverkehr dienenden Bergbahnen 
Berücksichtigung finden, wie bei den Schweizer und den 
deutschen Alpen. Siedentop  hat recht zu behaupten, daß 
der Statistik hier noch bedeutende Aufgaben zu lösen sind.

h. m— d. [2734]

Die Baukosten der Reichsautobahnen
Die Länge der geplanten deutschen Reichsautobahnen be­
träg t 6900 km. Von diesen sind mit 3150 km rd. 46 % 
zum Bau freigegeben. Als Ergebnis der äußerst starken 
Förderung der Bauarbeiten sind heute 1700 km im Bau 
befindliche und 110 km freigegebene fertige Autobahn­
strecken zu vermerken.
Man schätzt die Gesamtkosten des Reichsautobahnbaues 
auf rd. 3,5 Mrd. RM. Von diesen sind schon bis zum 
August 1935 450 Mill. RM aufgewendet worden. 354 Mill. 
RIM wurden an Bauunternehmer gezahlt und 96 Mill. RM 
fü r den Bodenerwerb, Zinsen. F raeht, Verwaltung usw. 
aufgewendet. F ü r den an die Bauntem ehm er gezahlten 
Betrag liegt sogar eine Kostenanalyse getrennt fü r zwei 
zeitliche Bauabschnitte vor.

Zahlentafel 1. Kostenanalyse des Autobahnbaues
Baubeginn 

bis 1. 1. 1935
1. 1 .  1935 bis 

31. 6. 1935 Insgesamt

Mill. RM Mill. RM Mill. RVi %

E rd a rb e iten ...................... 98.8 63,7 105,8 53,4 204,5 57,9
W egeanlagen .....................
Durchlässe, Brücken,

24,7 15,9 32,4 16,4 57,1 16,2

T u n n e ls .......................... 18,6 12,0 23,5 11,9 42,1 11,9
Fahrbahn .......................... 7 8 4,7 23,2 11,7 30,5 8,6
Fernmeldeanlagen . . . 
Anschlußstellen, Fahrt- 

enge, Außerordentliche

0,1 0,1 0,5 0,2 0,6 0,2

A n la g en ..........................
Unterkunftslager u. a so-

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

zialpolit. Maßnahmen . 4,0 2,6 9,4 4,7 13,4 3,8
In s g e s a m t .......................... 155,1 100 198,3 100 353,4 100

Aus der Aufstellung geht hervor, daß der überwiegende 
Teil der Kosten fü r  Erdarbeiten aufgewendet wird, also 
aus Lohnzahlungen besteht. Allerdings ist zu berücksich­
tigen, daß zu Beginn des Bauwerkes die eigentlichen Kosten 
der Fahrbahn (8,6 %  der Gesamtkosten) und der übrigen 
eigentlichen Banarbeiten gegenüber den Erdarbeiten zu­
rückstehen müssen, da zunächst einmal letztere zu leisten 
sind. In  Zukunft wird somit der Aufwand fü r Fahrbahn, 
Brücken, Gebäude, Tunnels und andere Anlagen ansteigen.
Immerhin wird beim Bau W ert darauf gelegt, die Maschi­
nenarbeit durch menschliche Arbeit zu ersetzen, wo dieses 
zu ermöglichen ist. Meistens wird ohne Bagger gearbeitet.
Die Anzahl der von den Unternehmern Beschäftigten geht 
aus Zahlentafei 2 hervor.

Zahlentafel 2
Arbe ite rzah l und Anzahl de r  ge le is te ten  Tagewerke

1933 1934 1935

Anzahl d.Arbeiter( Höchststand) 3 900 83 863 115 657
Geleistete Tagewerke . . . . 117 000 11 950 000 19 208 000
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Bis Endo September 1935 wurden 2 400 000 m3 Beton und 
141 000 t Eisen und Stahl verbraucht.
Die Kosten des riesenhaften Projektes werden aus dem 
von der Reichsbank bereitgehaltenen Rediskontkredit ge­
deckt. Zur Verfügung stehen zunächst das von der Deut­
schen Reichsbahngesellschaft bereitgestellte Grundkapital 
von 50 Mill. RM und ein K redit des württembergischen 
Landes von 7 Mill. RM. Heute werden die freigegebenen 
Autobahnstrecken noch gebührenfrei benutzt; späterhin 
werden laufende Einnahmen aus den Benutzungsgebühren 
zur Verfügung stehen. H N  [2674]

Die letztjährigen Wirtschaftsergebnisse 
der österreichischen Bundesbahnen
W ährend die Deutsche Reichsbahngesellschaft 1934 gegen­
über 1933 im Personenverkehr eine um 16 % gestiegene 
Leistung erzielte, sank sie bei den österreichischen Bahnen 
um 7,5 %  gegenüber 1933 ab, und bewegte sich damit 
weiter in dem seit Jahren zu verzeichnenden ungünstigen 
Ablauf. Der Geschäftsbericht der österreichischen Bundes­
bahnen begründet dieses weitere Schrumpfen mit „der an­
dauernden Konkurrenzierung der Eisenbahn durch das 
Automobil und die Hemmung des Verkehrs durch die be­
kannten politischen Ereignisse“ , wobei hierbei vor allem 
an die deutsche 1000 RM -Sperre gedacht ist.
Die Zahl der von den Bahnen beförderten P e r s o n e n  
sank 1933 bis 1934 von 62 Mill. auf 57 Mill., während sie 
1924 mit 131 Mill. noch mehr als das Doppelte betrug. 
Durch diese Entwicklung werden die österreichischen 
Bahnen nur ungenügend ausgenutzt. Es kommen durch­
schnittlich nur 65 Personen auf einen Personenzug! 1933 
waren es 73 und im Jahre  1924 noch 149 Personen, die 
durchschnittlich ein Zug beförderte.
Im G ü t e r v e r k e h r  war 1934 eine allerdings geringe 
Belebung zu verzeichnen. Die gewichtsmäßige Leistung 
stieg um rd. eine Million t, eine Besserung, die zum großen 
Teil auf die erhöhte V erfrachtung von Rüben, Holz und 
Schotter zurückzuführen ist, während die Beförderung von 
Kohlen, Getreide und Mehl weiterhin sank.
Die wichtigsten Zahlen zur Beurteilung der wirtschaftlichen 
Gesamtentwieklung gehen aus der Zahlentafel 1 hervor, 
deren Zahlen dem Geschäftsbericht entnommen wurden. 
Seit 1929 sinken die Betriebseinnahmen recht bedeutend, 
während die Ausgaben trotz großer Bemühungen nicht in 
gleicher Weise folgen können. Der Versuch, den Betriebs­
aufwand den sinkenden Einnahmen anzupassen, geht aus 
dem fü r einen Verkehrsbetrieb überraschend schnellen Ab­
bau des Personals hervor. 1932 schieden rd. 7350 Personen 
aus, und 1933 war es fast die gleiche Anzahl. Alle diese 
Ausscheidenden erhöhten die Zahl der Pensionierten um 
den gleichen Betrag. Trotz aller dieser Maßnahmen war 
der jährliche Verlust nicht zu verhindern, der 1934, wie 
aus der Aufstellung ersichtlich, mit 20,2 Mill. Schilling 
noch recht beträchtlich ist.
Der Gesamtumfang des Tätigkeitsgebietes der öster­
reichischen Bahnen beträgt nur den 15. bis 20. Teil der 
deutschen Reichsbahn, die im Personenverkehr 1934 auf 
eine Leistung von 34 831 Mill. Personenkm (Österreich 
2107 Mill.) kam, während im Güterverkehr 56 940 Mill. tkm 
(Österreich 2707 Mill.) zu verzeichnen waren.
Als Folge der schlechten W irtschaftsergebnisse der öster­
reichischen Bahnen wurde der seit 1930 wieder aufgenom­
mene Ausbau des Gleisnetzes 1933 abgebrochen. Die Gleis­
länge ist 1934 gegenüber 1933 nicht uni einen km größer 
geworden. Nn. [2675]

Ausbau mitteldeutscher Wasserstraßen
Die Arbeiten zum Ausbau mitteldeutscher W asserstraßen 
gehen jetzt verhältnismäßig rasch voran. Vor allem wird 
mit der Regelung der E l b e  endlich E rnst gemacht, nach­
dem gerade dieser fü r Mitteldeutschland so wichtige Strom 
über Gebühr gegenüber den westdeutschen W asserstraßen 
vernachlässigt worden ist. Nachdem bereits fü r 1935 zu­
nächst 14 Mill. RM verausgabt werden konnten, sollen nun­
mehr in den nächsten sieben Jahren weitere 136 Mill. RM 
verausgabt werden. Damit soll die deutsche Elbe durch­
geregelt w erden; weiter werden im Einzugsgebiet des 
Stromes Stauwerke geschaffen, um durch Zuschußwasser 
die leidige Versommerung der Schiffahrt beseitigen zu 
können. Es soll dabei erreicht werden, daß ein Elbkahn 
von 750 t  auch bei niedrigem W asserstande zu drei Vier­
teln abgeladen werden kann, während er bei voller Last 
1,75 m taucht. Um das zu erreichen, muß außer der ferti­
gen Bleiloehsperre noch die Saalesperre bei Hohenwarte 
gebaut werden. Sie wird etwa 200 Mill. m3 fassen. Die 
Kosten dieser Sperre allein werden 32 Mill. RM betragen. 
Oberhalb der Saalemündung wird ein Speicherbecken bei 
P im a fü r das nötige Zuschußwasser sorgen. Die Elbe 
selbst wird vor allem in der Gegend von Magdeburg 
gründlich ausgebaut werden. H ier müssen große Gründe 
weggebaggert werden, starke Krümmungen sind zu besei­
tigen, eine Fahrrinne muß durch Buhnen und Leitwerke 
festgelegt werden.
Auch an der W e s e r  werden in den kommenden Jahren 
umfangreiche Arbeiten durchgeführt. Bis 1940 soll die 
planmäßige Regelung durchgeführt sein. Durch geeignete 
Durchstiche wird die Unterweser zwischen Minden und 
Bremen von 156 auf 132 km verkürzt. Auf der Oberweser 
wird eine Niedrigwasserregelung durchgeführt, die einen 
dauernden Verkehr bis Hannoverseh-Münden für 750-t- 
Kähne gestatten wird.
Im Anschluß daran soll die W erra ausgebaut werden. Sie 
soll zunächst eine gute Schiffahrtsstraße für die thüringi­
schen Kaligebiete werden. W eiter aber hat man eine 
Durchführung der Schiffahrt bis zum Main bei Bamberg 
im Auge. Der P lan wird um so eifriger verfolgt, als die 
Main-Regelung immer weiter gegen Bamberg hin fo rt­
schreitet. Mitte 1938 wird die Großschiffahrt mit 1500-t- 
Kähnen bis W ürzburg gehen. Das sind 252 km von Mainz 
aus, während jetzt 180 km ausgebaut sind. Bis dahin soll 
in W ürzburg ein großer H afen fertig  sein. Die 120 1cm 
bis Bamberg dürften dann um so schneller gebaut werden, 
je schneller der Ausbau der W erra vor sich geht.
Durch den Ausbau der W erra und ihren Anschluß an den 
Main kommt Süddeutschland in den Bereich der deutschen 
Nordseehäfen. Diese werden dann mit Nachdruck für 
einen weiteren Ausbau des Rhein—Main—Donaukanals 
durch Oberfranken nach der Donau eintreten. Im großen 
gesehen geht im deutschen Süden ein W asserstraßennetz 
seiner Vollendung entgegen, das eine europäische Bedeu­
tung haben wird. Das wird besonders dann der Fall sein, 
wenn neben der W eiterführung des Neckarkanals bis zur 
Donau auch die obere Donau zwischen Regensburg und 
Ulm ausgebaut wird, die über Augsburg einen Anschluß 
nach München und von Ulm aus eine Kanalverbindung 
mit dem Bodensee haben wird. Der Bodensee selbst be­
kommt einmal durch den Ausbau des Hochrheins Anschluß 
an die Rhein-Großschiffahrt. Ferner wird er durch den 
schweizerischen Aare-Rhone-Kanal mit dem Mittelmeer 
Verbindung bekommen. Wenn über all diese Pläne auch 
noch viel W asser die Ströme hinab fließen wird, so müssen 
sie doch sorgfältig im Auge behalten und durchdacht wer­
den, damit das am Ende entstehende Netz auch die höchsten 
Anforderungen erfüllen kann. h. m-d. [2670]

Zahlentafel 1. Die W irtschaftsergebn isse  der österre ich ischen Bahnen 1928/34

1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934

B etriebseinnahm en in sg e s a m t.................................
B e tr ie b s a u s g a b e n ..........................................................
E r f o l g ..................................................................................

626 370  
597 604 

+  28 766

678 957 
633 675 

+  45 282

650 931 
637 784 

+  13 147

538 564 
572 672 

— 3 4 1 0 8

465 091 
497 449 

— 32 358

439 263 
465 042 

— 25 779

426 429 
446 597 

— 20 168
B e tr ie b s lä n g e .......................................................... km
L eistu n g  d es G üterverkehrs . . in M ill. tkm  
L eistu n a  d. P ersonenverkehrs i. M ill. Pers./km

4 883 
4 240 
3 821

4 888 
4 444 
3 666

5 306 
3 812 
3 454

5 351 
3 154 
3 137

5 390 
2 584 
2 527

5 369 
2 556 
2 284

5 369 
2 707 
2 107

S tän d iges P e r s o n a l .....................................................
P en sion ierte  ...............................................................

82 241 
22 179

80 876 
23 677

77 538 
25 555

73 345 
30 060

65 995 
37 509

59 271 
44 121

54 348 
48 943
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Ölwirtschaft

Dieselölzölle und Dieselölverbrauch
Anfang Dezember 1935 sind bekanntlich die Zollsätze für 
Mineralöle stark  erhöht worden, um durch die eintretende 
Verteuerung den Inlandverbrauch von der Benutzung aus­

ländischer, Devisen erfordernder Treibstoffe abzudrängen 
und gleichzeitig der heimischen Mineralölindustrie durch 
höhere Preise eine bessere Grundlage fü r ihre Erzeugung 
zu schaffen. Die vom Statistischen Reichsamt berechnete 
Kennzahl fü r die Preise von K raftölen und Schmierölen-

ist dadurch von 87,4 auf 94,1 heraufgeschnellt, also um 
rd. 8 %  ; fü r den praktischen Betrieb rechnet man indessen 
mit einer weit höheren Steigerung der Gesamtbetriebs­
kosten ; sie wird bis zu 30 % angegeben.
Besonders schwer betroffen wird der Betrieb von ortsfesten 
Dieselmotoren und von Lastkraftwagen, die den weitaus 
größten Teil des Gesamtverbrauchs an Gasöl verarbeiten. 
Das vorstehende Schaubild zeigt, wie stark der Verbrauch 
an Gasöl in den letzten Jahren  angestiegen ist. E r stützt 
sieh bisher zum weitaus überwiegenden Teil auf eingeführ­
tes Öl, während die Herstellung aus inländischen Rohstoffen 
vorläufig erst einen geringen Teil zu decken vermag. Die 
Gasölgewinnung aus ausländischen Ölen in deutschen V er­
edelungsanstalten ist verhältnismäßig gering und entspricht 
ungefähr der Menge des eingeführten Gasöls, die zu ändern 
Erzeugnissen weiter verarbeitet wird. (Die dem Schaubild 
zugrunde liegenden W erte sind nach amtlichen Zahlen 
unter gewissen Vorbehalten berechnet; sie kennzeichnen die 
Größenordnung der betrachteten Mengen, ohne auf letzte 
Genauigkeit Anspruch zu erheben.)
Die Auswirkung der neuen Zollmaßnahmen wird sich nach 
zwei Richtungen erstrecken: Einmal wird, wie offenbar in 
erster Linie beabsichtigt, die Herstellung und der Absatz 
einheimischer Treiböle gefördert werden. Auf der ändern 
Seite aber wird hinfort in sehr vielen Fällen ändern K ra ft­
quellen als dem Dieselmotor der Vorzug zu geben sein, so 
weit die W irtschaftlichkeit ausschlaggebend ist. Neben 
der Dampfmaschine wird sich namentlich fü r den Elektro­
motor ein weites Feld eröffnen, nicht allein, weil er unter 
den neuen Verhältnissen noch häufiger als bisher w irt­
schaftlicher arbeiten wird als der Dieselmotor, sondern ins­
besondere auch, weil fü r die Erzeugung des elektrischen 
Stromes fast ausschließlich deutsche, devisenfreie Brenn­
stoffe und die heimischen W asserkräfte ausgenutzt werden.

Sp. [2697]

SCHRIFTTUM
| Verkehr | 

Luftverkehr und Wirtschaft
Das von Professor Dr.-Ing. Carl Pirath geleitete Ver- 
kehrswissensehaftliche Institu t fü r L uftfah rt an der Tech­
nischen Hochschule in S tu ttgart hat seit 1929 bereits ver­
schiedene Fachstudien veröffentlicht. Von diesen liegt 
nunmehr das neunte H eft vor, welches sieh „K o n j u n k -  
t u r  u n d  L u f t v e r k e h r “ 1) betitelt. Der Ausgangs­
punkt dieser Studie ist die richtig erkannte Erscheinung, 
daß sich bei dem gewaltigen mengenmäßigen Rückgang in 
Produktion und Handel in den Jahren  1927/29 ein fast 
gleicher Rückgang des Verkehrsumfanges bei den H aup t­
verkehrsmitteln zu Land und zur See eingestellt hat, wo­
gegen der Luftverkehr aller Länder in seiner auf den 
Streekenkilometer-Luftlinien entfallenden Verkehrsmenge 
eine stetige Zunahme im Personen- und Frachtverkehr 
während der W irtschaftskrise aufgewiosen hat. Die grund­
sätzlich andere Reaktion des Luftverkehrs auf die Schwan­
kungen der W irtschaft hat, so sagt Pirath, die Verkehrs- 
wissensehaft geradezu verpflichtet, den Ursachen dieser 
Erscheinung nachzugehen. Die Aufgabe hieß, aus dieser 
Erscheinung die Abhängigkeiten zu K onjunktur und L uft­
verkehr festzustellen und nicht erst, weitere W irtschafts­
krisen abzuwarten.
Die Arbeiten des hochverdienten Institutes in S tuttgart 
zeichnen sieh stets durch eine behutsame Behandlung in 
den Schlußfolgerungen ab. Gerade dadurch erfreuen sie 
sieh jedoch eines Interesses bei den Fachkreisen, ganz be­
sonders im Ausland. Es lohnt sich daher, das H eft einer 
eingehenden Lektüre zu unterziehen, auch dann, wenn 
selbstverständlich die Arbeit auf zurückliegende Jahre be­
ruht.
Pirath gibt zunächst ein Bild der wirtschaftlichen E n t­
wicklung und der Verkehrswirtschaft in der der Unter-
i )  B e r l in  1 9 3 5 ,  V e r k e h r s w is s e n sc h a f t lic h e  L e h r m it te lg e s e l ls c h a f t  m . b. H . 
bei d e r  D e u ts c h e n  R e ic h sb a h n . 56  S . 32  A b b . P r e is  4 ,5 0  E M .

suchung zugrunde liegenden Zeitspanne und schildert so­
dann die technische, betriebliche und organisatorische E nt­
wicklung des Luftverkehrs einschließlich seiner Verkehrs­
leistungen in allen Erdteilen. Besonders eingehend erfolgt 
sodann die Darlegung der W irtschaftlichkeit im Luftver­
kehr, wobei statistisch in Zahlen und graphisch in Zeich­
nungen die Höhe und Entwicklungsrichtung der Subven­
tionen, die .Selbstkosten und deren Analyse auf je 
angebotene Tonnen-Kilometer Nutzladefähigkeit, das 
Anlagekapital in planmäßigem und unplanmäßigem Luft­
verkehr, die Charakteristik der Luftfahrzeugkosten bezogen 
auf Leistung und Nutzladefähigkeit und schließlich die 
Verkehrseinlage in planmäßigem Personen-, Fracht- und 
Postverkehr in Europa und Amerika angeführt werden. 
Jeder, welcher die rasche Entwicklung im Luftverkehr 
kennt und die Notwendigkeit, diese Angaben von einer 
großen Reihe ausländischer Gesellschaften hereinzubekom­
men, wird die methodische Arbeit, welche der Veröffent­
lichung zugrunde liegt, zu schätzen wissen. Es ist im 
Verhältnis ungemein leicht, verkehrswissenschaftliche 
Studien bei einem Verkehrsmittel anzustellen, welches allein 
schon im Inland eine Fülle von auswertbaren Angaben 
jeder A rt liefert.. Anders dagegen die H andelsluftfahrt. 
H ier müssen sich fast alle Untersuchungen gleichzeitig 
auch über ausländische Unternehmungen erstrecken. Diese 
zeitliche Verzögerung der Untersuchung nimmt ihr jedoch 
nichts an A ktualität, weil sich Pirath  ja  auch zur Aufgabe 
gestellt hat, aus einer vierjährigen Phase Folgerungen zu 
ziehen, deren Anwendung nicht auf irgendwelche zufällige 
künftigen Saisonen zugeschnitten ist.
Beim Luftverkehr werden die hochwertigen Verkehrs­
leistungen in der Schnelligkeit durch verhältnism äßig hohe 
Transportkosten in der Beförderung erkauft. W  e n n 
a u c h  i n  Z e i t e n  s t a r k  r ü c k g ä n g i g e n  R e i c h ­
t u m s ,  s t a r k e r  S c h r u m p f u n g  d e r  W o h l ­
s t a n d s b i l d u n g  u n d  t r o t z d e m  n u r  g e r i n g ­
f ü g i g e n  V e r b e s s e r u n g e n  i n  d e m  A n g e b o t  
d e r  V e r k e h r s l e i s t u n g e n ,  s i c h  e i n  F o r t ­
s c h r i t t  e n t w i c k e l t ,  s o  m ü s s e n  s t a r k e  i r r a -

ortsfeste Motoren

Der Gasölverbrauch 
In Deutschland 1935
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t i o n a l e  K r ä f t e  w i r k s a m  g e w e s e n  s e i n ,  
w e l c h e  d i e s e n  v e r u r s a c h t e n .  Der Luftver­
kehr erwies sich als lebendige Brücke zur Wiederherstel­
lung einer gesunden W eltwirtschaft und wird hieraus be­
sondern Nutzen fü r seine weitere Entwicklung ziehen. 
Die Gesellschaften haben ihre Betriebe wirksam durch­
organisiert und erhebliche Senkungen ihrer Selbstkosten 
vorgenommen; deshalb folgert der Verfasser, daß der L uft­
verkehr auf Grund seiner besondern E igenart zur schnellen 
Überwindung auch der größten Raumweiten sehr wenig 
krisenempfindlieh ist und sich tatsächlich zu einer wert­
vollen H ilfe zur Überwindung der W irtschaftskrise ge­
staltet hat. E r wird demnach auch in der Zeit der 
jetzigen Erholung der W eltwirtschaft ein um so rascheres 
Tempo der W eiterentwicklung zeigen. — Es ist zu wün­
schen, daß vom Verkehrswissenschaftlichen Institu t fü r 
L uftfahrt die Untersuchung nunmehr nach der angegebe­
nen Seite hin mit gleicher Systematik fortgeführt wird, 
wie dies im H eft „K onjunktur und Luftverkehr“ ge­
schehen ist.
Leider kann man eine Schrift, die im verdienten Verlag 
Junker Dünnhaupt in der Reihe „Neue deutsche F or­
schungen“ (Abteilung Betriebswirtschaftslehre) erschienen 
ist, sich „ D e r  S t a n d  d e s  W e l t l u f t v e r k e h r s  
u n d  s e i n e  P r o b l e m e  i n s b e s o n d e r e  i n  
D e u t s c h l a n d “ 2) betitelt und Dr. Jürgen Ulderup 
zum Verfasser hat, nicht vom Verkehrs w i s s e n s c h a f t ­
l i c h e n  S tandpunkt aus beurteilen. Der Inhalt (155 Sei­
ten) steht mit dem Titel nur in flüchtigem Zusammen­
hang. Wohl wird auf die einzelnen Luftverkehrsgesell­
schaften eingegangen, aber in einem außerordentlich be­
schränkten Umfange (z. B. Italien 2, Holland 2, England 
3 Seiten). Die benutzten Statistiken beziehen sich nur bis 
auf einschließlich 1933. Der eigentliche Titel der Ab­
handlung sollte lauten: „Kritische Betrachtung des Sub­
ventions-Systems der H andelsluftfahrt“ , denn der all- 

• gemeine Stand des W eltluftverkehrs und seine für ihn
heute wichtigsten F ragen werden kaum behandelt.
Es handelt sich vielmehr bei der Arbeit von Dr. Ulderup 
um eine K ritik  am heutigen organisatorischen Zustand der 
deutschen H andelsluftfahrt. D e r  V e r f a s s e r  l e h n t  
d i e  S u b v e n t i o n i e r u n g  e i n e s  G r o ß b e t r i e ­
b e s ,  z u m a l  e i n e s  M o n o p o l u n t e r n e h m e n s  
( a l s o  D e u t s c h e  L u f t h a n s a )  a b  u n d  s c h l ä g t  
d i e  W i e d e r e i n f ü h r u n g  z a h l r e i c h e r  E i n ­
z e l b e t r i e b e  v o r .  Hierbei wird in erster Linie daran 
gedacht, den Trampdienst in der L uftfahrt zu beleben 
und sogenannte Hilfsbetriebe zu schaffen (z. B. Luftspedi- 
tion). Die Darlegung w irkt jedoch in keiner Wçise über­
zeugend und darf schon deshalb als überholt angesehen 
werden, weil die gesamte H andelsluftfahrt der Welt seit 
etwa drei Jahren  (nicht nur in den autoritär, sondern 
auch in den parlamentarisch geleiteten Staaten!) im Zei­
chen einer scharfen Konzentration und Erhöhung des 
staatlichen Einflusses steht. Dadurch hat sich das W irt- 
sehäftsbild der H andelsluftfahrt allgemein verändert^ und 
es ist deshalb kaum von praktischem W ert, sich wieder 
mit Ideen zu beschäftigen, welche z. B. in Deutschland 
vor sechs bis zehn Jahren eine gewisse Rolle spielten und 
im demokratischen Staate manches fü r sich hatten. Es 
ist heute aber ganz gleichgültig, ob man Deutschland, 
Holland oder Amerika betrachtet : D ie  G e s c h i c h t e
i s t  e i n e n  ä n d e r n  W e g  g e g a n g e n .  S i e  h a t  
d e n j e n i g e n  K r ä f t e n  R e c h t  g e g e b e n ,  
w e l c h e  i m J a n u a r  1926 d i e  D e u t s c h e  L u f t ­
h a n s a  a l s  R e i c h s e i n h e i t  s -  L u f t v e r k e h r s ­
g e s e l l s c h a f t  g e g r ü n d e t  h a b e n .  Ganz beson­
ders gilt dies fü r  Deutschland, wo durch die national­
sozialistische Revolution die L uftfahrt einen so großen 
Aufschwung genommen hat, wie er früher in den kühnsten 
Träumen nicht erhofft werden konnte. Man kann jeden­
falls weder die deutsche, noch die ausländische Handels- 
lu ftfah rt mit der Brille des Jahres 1928 betrachten. Der 
Verfasser übersieht vor angeblich wirtschaftlichen Erw ä­
gungen das politische Fundament staatlicher Luftgeltung. 
Dies kann man nicht in Nebensätzen streifen, sondern ist 
„Anfang und Ende“ .
Die Broschüre erheischt die Berichtigung, daß die W irt­
schaftlichkeit in der deutschen H andelsluftfahrt gegen­
über den Leistungen in der W elt als vorbildlich bezeichnet
2) B e r l in  1 9 3 5 ,  J u n k e r  & D ü n n h a n p t . 1 5 7  S . P r e is  6 RM .

werden kann. Das Verhältnis zwischen Eigeneinnahmen 
und Beihilfen war 1933 — 42 : 58 und 1934 — 49 : 51. 
Es ergibt sich fü r 1934 folgender bemerkenswerter 
Vergleich mit dem Auslande:

Fluggäste

Tausend

Fracht 
und Post 
in Mill. t

Flug-km

Mill.

Subvention 

Mill. RM

D L H ....................... 134 21/a 15 20
Air Franco . . 50 l 1/ 8 10 35
U S A ....................... 561 5 78 140

Mit ändern Worten, b e i  d e r  D e u t s c h e n  L u f t ­
h a n s a  s t e h e n  L e i s t u n g e n  u n d  S u b v e n t i o n  
i n  w e i t a u s  g ü n s t i g s t e m  V e r h ä l t n i s  (hier­
über ist aber leider im vorliegenden Buche nichts zu 
lesen). In  der anläßlich des 10 jährigen Bestehens der 
D LII herausgegebenen Festschrift (erschienen Januar
1936) konnte mitgeteilt werden, daß 1935 erstmalig die 
Eigeneinnahmen mehr als die H älfte der Betriebskosten 
decken. — ;So ist denn die vorliegende „Neue deutsche 
Forschung“ als eine veraltete Darlegung anzusehen, deren 
Vorschläge von der erfolgreichen Luftpolitik des Reiches 
abweichen. Fischer v. Poturzyn  [2645']

Vertrieb

K ennzahlen zur H andelsforschung. Denkschrift fü r 
den Verteilungsausschuß bei der Internationalen H an­
delskammer. Berlin 1935, Reimar Hobbing. DIN  A 4, 
XX IV  und 162 S., 267 ZT., 10 Schaub. Preis geh. 
15 RM.

Der W irtschaftlichkeit der W arenverteilung, der Verbesse­
rung der Absatzwege und Absatzverfahren, der Rationali­
sierung des Vertriebes wird in neuester Zeit mehr und mehr 
jene besondere Aufmerksamkeit gewidmet, die dieser Frage 
seit langem zukommt. Am weitesten vorgeschritten sind 
im In- und Auslande solche Forschungen, die sich auf die 
betriebs- und volkswirtschaftliche W irtschaftlichkeit des 
Handels als des H auptträgers der W arenvertriebsfunk­
tionen beziehen.
Der steifende Anteil der Vertriebskosten am Endpreis der 
W aren führte dazu, die Zusammensetzung und Entwicklung 
der Vertriebskosten (im Groß- und Einzelhandel im wesent­
lichen mit den Betriebskosten überhaupt zusammenfallend, 
bei der Industrie der auf Vertriebsfunktionen entfallend0 
Teil der Gesamtkosten) eingehender zu untersuchen, wobei 
sich insbesondere das Verfahren des laufenden Betriebs- 
Vergleichs im Handel bewährt hat, wie es von der F or­
schungsstelle fü r den Handel durchgebildet worden ist. 
Auch wenn sich praktisch der Umlegung der ermittelten 
Vertriebskosten auf den Kostenträger (Verkaufseinheit, 
Einzelerzeugnis oder nach technischen, betrieblichen oder 
marktmäßigen Gesichtspunkten gebildete Erzeugnis­
gruppe) erhebliche Schwierigkeiten entgegenstellen, sind 
doch die bisher gewonnenen Ergebnisse von grundlegender 
Bedeutung fü r die Kenntnis der Kostengestaltung und ihrer 
Abhängigkeit von den verschiedenen betriebswirtschaft­
lichen Faktoren auf der Kosten- und Ertragseite. _ Aus 
dem Vergleich der verschiedenen Kostenarten nach ihrem 
Anteil an den Gesamtkosten und ihrem Verhältnis zum Um­
satz, aus der Erm ittlung der Umsatzleistungen im V erhält­
nis zum Personalaufwand, ans der vergleichenden E rm itt­
lung der Lagerumschlagziffem, aus der Beobachtung der 
Umsatz- und Beschäftigungsschwankungen in ihren Rück­
wirkungen auf die Kosten ergeben sieh jeweils fü r die ver­
schiedenen Handelsstufen und besondern Betriebsformen 
und fü r die verschiedenen Zweige und W arengruppen 
Keunzahlen. welche eine vergleichende Beurteilung von 
Kostengestaltung und W irtschaftlichkeit ermöglichen.
Das vorliegende Werk, im wesentlichen entstanden aus der 
Arbeit der Forschungsstelle fü r den Handel beim RK W  
stellt die bisherigen Ergebnisse an H and der deutschen und 
ausländischen (insbesondere amerikanischen) Unterlagen 
im A uftrag des Ausschusses fü r Absatzorganisation bei der 
Internationalen Handelskammer zusammen, um das bis­
herige Ergebnis dieser Kennzahlenforsehung weitesten 
Kreisen zugänglich zu machen. Auch wenn naturgemäß 
dabei manche Uneinheitlichkeit und Erschwerung der V er­
gleichbarkeit der Kennziffern untereinander in K anf ge­
nommen werden mußte, so stellt diese Veröffentlichung doch
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ein neuartiges Quellenwerk dar, das seine Bedeutung auf 
längere Sicht bewahren wird. Zumal die abschließenden 
Ausführungen über das System der Kennzahlen im Handel 
als Grundlage und Mittel des Betriebsvergleichs und der 
Aufdeckung von Verlustquellen dürften richtungweisend 
sein fü r die weitere Arbeit auf diesem Wege zur Verbesse­
rung der W irtschaftlichkeit der W arenverteilung.
Entsprechend dem bisherigen verhältnismäßigen Rück­
stand der industriellen Vertriebsforschung gegenüber der 
Handelsforschung enthält das W erk über eigene Vertriebs­
kosten der Industrie nur wenige Angaben. Es sei hier der 
Hinweis gestattet, daß beim RKW  neuerdings die E r­
forschung der industriellen Vertriebskosten methodisch und 
praktisch wesentlich gefördert worden ist.
Diese Denkschrift, wie überhaupt die ganze Arbeit der 
Vertriebskostenforschung, u. a. durch laufende Betriebs­
vergleiche im Handel, wird in immer wachsendem Um­
fange die vielerseits noch reichlich unvollkommenen und 
verworrenen Vorstellungen über Vertriebszuschläge und 
Handelsrabatte, über Handelsspannen, -kosten und -gew inne 
ergänzen und klären und der Durchsetzung des Leistungs­
prinzips im W arenvertrieb in dem Sinne dien^i, daß die 
zum W eg der W are vom H ersteller bis zum letzten Ver­
braucher notwendigen Funktionen wirtschaftlich bestens 
geordnet und ausgeführt werden unter Erkenntnis der not­
wendig entstehenden Kosten und unter Zubilligung des be­
rechtigten Leistungsentgelts.

Bruno Hessenmüller V D I  [2712]

Betr iebswi rtschaf t

Der P rozeß  der A utom atisierun g und M ech anisie­
rung und se in e E inw irkung au f den schaffenden  
M enschen. Von Hans Kuhnert. Leipzig 1935, Ver­
lag H ans Buske. 76 S. Preis 3 RM.

Auch dieses Buch ist ein Beitrag, um das Vorurteil zu 
widerlegen, das sich eine gewisse Zeit lang in der Öffent­
lichkeit verbreitet hatte und scharf gegen alle möglichen 
Fragen Stellung nahm, die um das Gebiet der Rationali­
sierung herum lagen. H ier g reift jemand diese Frage auf, 
der aus E rfahrung  oder durch tiefes Einfühlungsvermögen 
die Materie wirklich richtig darstellt, so daß sich auch der 
Laie hineinfinden kann und zu richtigen Anschauungen 
kommen muß.
Ich will nicht sagen, daß alles, was in diesem Buche steht, 
neu ist, aber es ist jedenfalls eine kurze, leicht faßbare 
Zusammenstellung, die erst einmal alle Stellen lesen sollten, 
die sich mit solchen F ragen befassen. Dem Buch ist des­
halb E rfolg zu wünschen. 0. Knoop  [2711]

D ie V erbesserung der W irtsch aftlich k eit der D am pf­
lokom otive durch konstruktive M aßnahm en zur 
Senkung des B rennstoffverbrauchs. Von W.
Lübsen. Berlin 1935, Jul. Springer. 104 S. 25 Abb. 
Preis 7,50 RM.

In  den letzten Jahrzehnten hat man mit dem Aufkommen 
neuer Antriebsmittel nicht selten der Dampflokomotive 
eine weitere technische und vor allem wirtschaftliche Ent- 
wicklungsmögliehkeit abgesprochen. Lübsen zeigt nun, 
daß die konstruktiven Möglichkeiten der Dampflokomotive 
noch nicht erschöpft sind. Einige Stichworte mögen die 
Richtung der Entwicklung kennzeichnen: Mechanische
Rostbeschickung, neuartige Feuerbüchsen, Langrohrkessel, 
Übergang zum Hochdruck u. ä. Dabei wertet er die Mög­
lichkeiten kritisch im Hinblick auf die Steigerung der Ge­
sam twirtschaftlichkeit der Lokomotive. E r w arnt vor allen 
Dineen davor, die Verbesserung des thermischen W irkungs­
grades, also der Brennstoffausnutzung, durch zu hohe An­
lagekosten zu erkaufen.
Zahlreiche Schrifttumstellen geben auch demjenigen, der 
tiefer in die Zusammenhänge eindringen will, manchen 
wertvollen Hinweis. Hö. [2687]

Technik und Recht

D er A usübungszw ang in der P aten tgesetzgeb u n g  
aller  Länder. Von K. Schroeter und R. Poschen- 
rieder. Berlin 1934, Verlag Max Millenet. Teil II, 
70 Bl. im Leinen-Wechselhefter. Preis 10 RM.
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Bei der Besprechung des ersten B andes1) wurde bereits 
gesagt, daß es nicht einfach ist, sieh durch die verschieden­
artigen, in den einzelnen Staaten erlassenen Bestimmungen 
über die Ausübung von Patenten hindurchzufinden. Die 
Schwierigkeiten erhöhen sich, wenn es sich um weit ent­
fernt liegende und besonders solche Länder handelt, deren 
Rechtsprechung in Patentsachen noch wenig entwickelt 
ist. Überdies gehört die Mehrzahl der überseeischen 
Staaten der internationalen Patentunion nicht an, so daß 
eine Vereinheitlichung der gesetzlichen Ausübungsvor­
schriften in nächster Zeit kaum zu erwarten ist. Unter 
den 30 außereuropäischen Staaten, die der vorliegende
2. Band behandelt, befinden sich also gerade diejenigen 
Länder, bei denen am ehesten Zweifel über die Ausübungs­
bestimmungen auftauehen und nicht binnen kurzer F rist 
durch Rückfragen an O rt und Stelle aufgeklärt werden 
können. Das W erk erweist sich auch hier als ein zuver­
lässiger Führer. Die gesetzlichen Bestimmungen werden 
wieder in deutscher Übersetzung vorangestellt und, soweit 
erforderlich, erläutert. Bei den einzelnen Ländern ist an­
gegeben, wo der volle Gesetzestext nachgelesen werden 
kann. In seiner praktischen Anordnung im Wechselhefter, 
die das Einordnen von Ergänzungs- und Berichtigungs­
blättern gestattet, ist das W erk ein nützliches Hilfsmittel 
fü r jeden, der mit Auslandspatcnten zu tun hat.
Zum ersten Band liegt bereits ein Nachtrag vor, der klar 
und übersichtlich die Ausübungsbestimmungen der U.S.S.R. 
(Sowjetrußlands) wiedergibt und erläutert.

W. Schb. [2639]
1) T e c h n . 11. W ir ts c h . 1935, S . 219

D ie „m ittelbare“ P atentb en utzu ng. Von Günther Neu­
mann. Berlin 1935, Carl Heymanns Verlag. 112 S. 
Preis 6,40 RM.

Der Verfasser behandelt die Lieferung bestimmter Mittel 
zu patentverletzenden Vorgängen und erörtert eingehend 
die juristischen Konstruktionen, um ein derartiges Ver­
halten unter die Bestimmungen der Patentverletzung ein- 
ordnen zu können. Die Ausführungen lassen erkennen, 
daß die juristischen K onstruktionen vielfach nicht brauch­
bar sind, und führen zu dem Ziel des Buches, einen Ausweg 
zu suchen. Der V erfasser scheint diesen Ausweg darin zu 
sehen, daß eine Patentverletzung dann als vorliegend an­
genommen wird, wenn der Lieferant der Mittel einen tech­
nischen Vorgang ausführen will, auf dem ein Patentschutz 
ruht. Der Verfasser glaubt, daß eine zu weite Ausdehnung 
des Patentschutzes dadurch vermieden wird, wenn als 
Kennzeichen der Wille des Lieferanten und eine aus diesem 
W illen folgende H andlung angesehen wird. E r glaubt so 
die H andlung des Lieferanten vollkommen von der eigent­
lichen Patentverletzung trennen zu können. Ob diese 
theoretische K onstruktion eine befriedigende Lösung 
bringt, kann zweifelhaft sein. Sie wird praktisch nur ge­
ringe Bedeutung erlangen, da man den Willen des Liefe­
ranten kaum Avird erkennen können, wenn die eigentliche 
patentverletzende H andlung nicht alsbald nach der Liefe­
rung erfolgt ist. Praktisch bleiben also Lieferanten­
handlung und unmittelbare Patentverletzung eng m it­
einander verknüpft, so daß die Konstruktion des Ver­
fassers an dem zur Zeit geltenden Rechtzustand wenig 
ändern wird. H illiger [2686]

S chaeffers G rundriß des R echts und der W irtschaft.
7. Band Teil 1 a und 1 b: Handelsrecht. Erstes B uch: 
Vom Handelsstand. Von C. Schaeffer und 0. L. von 
Hinüber. 92 S. Preis 2 RM. Zweites Buch: Handels­
rechtliche Gesellschaften. Von C. Schaeffer und 0. L. 
von Hinüber. 112 S. Preis 2,50 RM. Teil 2: Handels­
recht, II. Handelsgeschäfte, Bank- und Börsenrecht, 
Versicherungsrecht, Sehiffahrtsreeht. Von C. Schaeffer 
und J. W iefels. 180 S. Preis 3,60 RM. Leipzig 1935, 
C. L. Hirschfeld.

Schaeffers G rundriß des Rechts und der W irtschaft ist 
nicht nur ein gutes Repetitorium fü r  die Studierenden der 
Rechtswissenschaft; er eignet sich im gleichen Maße 
auch zum Studium derjenigen, die m itten in der W irt­
schaft stehen und sich kurz über die wichtigsten Gesichts­
punkte eines Rechtsgebietes unterrichten wollen. In  den 
Grundrissen wird in denkbar kurzer Form  eine Fülle von 
Stoff geboten, die u. a. auch deswegen so leicht zu erfassen 
und zu übersehen ist, weil die Druckanordnung als außer-



» entlieh glücklich bezeichnet werden kann. Dies gilt 
, v?n den handelsrechtlichen Bänden, die kürzlich in 

neuei Auflage herausgekommen sind, und in denen alle 
neuesten Änderungen und auch die wichtigsten Reform­
vorschläge bereits berücksichtigt wurden.
Über die Teilgebiete des Handelsrechts, die im 7. Band des 
Schaefferschen Grundrisses behandelt sind, unterrichtet der 
K opf dieser Besprechung. Dr. Fr. [2724]
D ie neue E h rengerichtsbarkeit der W irtschaft und 

des H andw erks. Von K . Doerner und einem Geleit­
wort von TD. Mansfeld. Berlin 1934, Otto Elsner,V er­
lagsgesellschaft. 216 S. Preis 5 RM.

Das Gesetz zur Ordnung der Nationalen Arbeit, das das 
Deutsche Arbeitsrecht grundlegend umgestaltet hat, sieht 
als1-einen der wichtigsten Teile die soziale Ehrengerichts- 
bärkeit vor (§ 41 ff). Das Ehrengerichtsverfahren selbst 
ist in der D ritten Verordnung zur Durchführung des Ge­
setzes zur Ordnung der Nationalen Arbeit geregelt worden. 
Die vorliegend© Arbeit bringt nicht nur den genauen Ge- 
setzestext des Gesetzes zur Ordnung der Nationalen Arbeit 
und die Ehrengerichtsbestimmungen der Dritten Durch­
führungsverordnung, sondern auch den W ortlaut der 
Ersten Verordnung über den vorläufigen Aufbau des deut­
schen Handwerks, um dann alle Einzelheiten dieser Ver­
ordnungen, soweit sie sieh auf das Ehrengerichtsverfahren 
beziehen, zu kommentieren. Wenn sich das W erk auch 
in erster Linie an das Handwerk wendet, so ist es ¡doch 
für a l l e  Kreise von Bedeutung, die sich mit der sozialen 
Ordnung im allgemeinen und mit der Ehrengerichtsbar­
keit im besondern zu befassen haben.

Dr. Fr. [2648]

Technikgeschichte

A us der F rühzeit der E isenbahnen. Von Max H oeltzel.
Berlin 1935, Julius Springer. 111 S. Preis 4 RM.
Unter den zahlreichen Druckwerken, deren Erscheinen 
durch die Jahrhundertfeier der ersten deutschen Eisenbahn 
angeregt wurde, ist dieser Beitrag, der eine Lücke im 
Quellenstudium des Verkehrswesens ausfüllt, besonders 
wertvoll.
Die Beschränkung auf die Prühzeit der Eisenbahn, d. h. 
die erste H älfte des 19. Jahrhunderts, ermöglicht größte 
Vollständigkeit, ohne den Umfang übermäßig zu steigern. 
So entstand eine bisher nicht vorliegende Quellensammlung 
über alle deutschen und ausländischen Veröffentlichungen. 
Ihre große Anzahl läß t erkennen, welche Umwälzung die 
Einführung der Eisenbahn bedeutete. Ha. [2735]

Hundert Jahre d eutsche E isenbahnen. Herausgegeben 
von der H auptverwaltung der D e u t s c h e n  
R e i c h s b a h n .  Berlin 1935, Verkehrswissenschaft - 
liehe Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen 
Reichsbahn. 543 S. m. Abb. Preis 16 RM.

Die vorliegende Festschrift der Deutschen Reichsbahn zur 
H undertjahrfeier der deutschen Eisenbahn nimmt unter 
den vielen Denkschriften, die in den letzten Jahren er­
schienen sind, einen ersten P latz ein. Sie ist allen deut­
schen Eisenbahnern gewidmet, die an der Entwicklung der 
deutschen Eisenbahn mitgeschaffen haben. Geradezu un­
erschöpflich ist das M aterial, das hier der Nachwelt geboten 
ist. Alle Gebiete des Eisenbahnbetriebes sind geschichtlich 
und vom technischen und wirtschaftlichen Standpunkt der 
Gegenwart aus behandelt. Voran geht ein Beitrag zur 
Geschichte der deutschen Einigung, die, das kann man 
wohl heute sagen, ohne die Fortschritte des Verkehrs in 
der Mitte des vorigen Jahrhunderts kaum denkbar gewesen 
wäre; es folgen dann kurze Lebensbeschreibungen der Vor­
käm pfer der deutschen Eisenbahnentwicklung, ferner die 
Kapitel: Eisenbahnbau, Eisenbahnmaschinenbau, Eisen­
bahnverkehr, Eisenbahnbetrieb, Eisenbahnfinanzwesen, Be­
schaffungswesen, Eisenbahnrecht, sowie eine Darstellung 
über die Entwicklung des deutschen Eisenbahners. Eine 
Geschichtstafel sowie K arikaturen über die Eisenbahn aus 
der Zeit um die Jahrhundertwende beschließen mit einem 
Sach- und Inhaltsverzeichnis die hervorragende Denk­
schrift. Hr. Fr. [2746]
H undert Jahre Hanom ag. V erfaßt von W alter Dobritz 

u n d  E r ic h  M e tze ltin .  Düsseldorf 1935, Verlag Stahl­
e ise n  m. b. H . 200 S. 74 Abb. Preis 6 RM.

Von den vielen Faktoren, die gemeinsam die Entwicklung 
eines industriellen Unternehmens bedingen, sind in der Ge­
schichte der Hanomag — wie sie die vorliegende Denk­
schrift aufzeigt — drei von besonderer Bedeutung gewesen: 
Die Persönlichkeit des Gründers und seiner Nachfolger in 
der Leitung des Unternehmens, die Auswahl der Arbeits­
gebiete und die wirtschaftliche Entwicklung Deutschlands. 
Georg Egestorff, der Pionier des deutschen Maschinenbaues 
und Industriebegründer von großem Ausmaß, hat das 
Unternehmen am 6. Jun i 1835 in Linden bei Hannover 
als Maschinenfabrik gegründet. Breiter Raum ist der D ar­
stellung der Persönlichkeit und des Lebenswerkes dieses 
Mannes gewidmet, dessen Bildnis die Unterschrift träg t 
„Gemeinnütziges industrielles W irken — mein Leben“ . E r 
war es auch, der den Lokomotivbau in den Schwerpunkt 
des Herstellungsplanes stellte. So ist die Hanomag auch 
in der Folgezeit erstarkt und gewachsen mit dem zunehmen­
den Bedarf an Lokomotiven. Das plötzliche Absinken des 
Bedarfes hat ihren Bestand schwer erschüttert. — In 
gleicher Weise spiegelt sich Blütezeit und Tiefstand der 
deutschen W irtschaft in der Entwicklung der Hanomag, 
die auch unter der letzten großen Krise sehr zu leiden 
hatte. Der Anschluß an den Bochumer Verein für Guß­
stahlfabrikation aber und die Aufbaumöglichkeit der 
letzten Jahre lassen Betriebsführung und Gefolgschaft das 
zweite Jahrhundert hoffnungsfroh beginnen. Ha. [2649]
50 Jahre M itteldeutscher Braunkohlenbergbau. Fest­

schrift zum 50 jährigen Bestehen des Deutschen Bnaun- 
kohlen-Industrie-Vereins E. V. (1885/1935). Halle 
1935, Wilhelm K napp. 600 Seiten m it Abb.

Es handelt sich nicht um eine Festschrift fü r den Deut­
schen Braunkohlen-Industrie-Verein schlechthin, sondern 
um ein Werk, das über die Vereinsarbeit hinaus einen um­
fassenden Überblick über die Entwicklung des mitteldeut­
schen Braunkohlenbergbaues überhaupt gibt. Technische 
und wirtschaftliche Daten wechseln ab mit geologischen, 
juristischen und geschichtlichen Ausblicken. Herrliche 
Kunstdrucke schmücken zusammen mit zahlreichen Photo­
graphien die Darstellung, mit der der Verein nicht nur 
sieh, sondern auch seinem Lebenswerk ein bleibendes Denk­
mal gesetzt hat. Dr. Fr. [2667]

Forschung
VDI-Jahrbuch 1936. Die Chronik der Technik. Heraus­

gegeben im Aufträge des Vereines deutscher In ­
genieure von A. Leitner VD1. Berlin 1936, VDI-Ver- 
lag. 192 S. Preis 3,50 RM (für VDI-Mitgl. 3,15 RM). 

Auch für das Jah r 1936 hat der Verein deutscher Inge­
nieure eine Chronik der Technik herausgegeben, die unter 
dem Titel „VDI-Jahrbuch 1936“ der Öffentlichkeit über­
geben wurde. Wieder ist gegenüber den vorhergehenden 
Auflagen eine w e i t e r e  A u s g e s t a l t u n g  des Inhaltes 
festzustellen, die auch dem Leserkreis dieser Zeitschrift 
zugute kommt, insofern als neue Abschnitte der A rbeite 
Vorbereitung, dem industriellen Rechnungswesen, dem indu­
striellen Vertrieb und dem Menschen im Betriebe gewidmet 
sind. Beachtenswert ist auch die lehrreiche Einführung von 
C. W alther VDI, Aachen, unter der Überschrift „Der Weg 
zum Schrifttum “ . Dieser Hinweis ist vor allem deswegen 
so wertvoll, weil in dem Jahrbuch wieder viele tausend 
Buch- und Zeitschriftenveröffentlichungen nachgewiesen 
werden, die oft den Wunsch aufkommen lassen werden, sich 
die Urschrift zu beschaffen. Dr. Fr. [2723]

Aus ändern Zeitschriften
B etriebsuntersuchungen mit H ilfe  des B etriebsver­

g le ich es. 0. Schulz-Mehrin. Der W irtschaftstreu­
händer, Jg. 4 H. 16/17 (15. August 1935) S. 346/52, 
5 ZT.

Schilderung des Betriebsvergleichs, wie er vom Verfasser in 
Fachgruppen des deutschen Maschinenbaues seit Jahren durch­
geführt und bei Betriebsuntersuchungen praktisch angewandt 
wird. Der Vergleich erstreckt sich in erster Linie auf Kosten­
zahlen, Umsätze, Rentabilität und eine Reihe von betriebs­
wirtschaftlichen Kennziffern, die im Wege der Umfrage oder 
durch Betriebsuntersuchungen bei einzelnen Maschinenfabriken 
oder bei den wichtigsten Betrieben eines fachlichen Zweiges 
gewonnen werden. Dabei werden Vergleichszahlen gebildet, 
welche als am häufigsten vorkommende Werte gut geleiteter
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Betriebe branchentypisehen Charakter tragen. A uf die 
Schwierigkeiten der Berücksichtigung des Beschäftigungs­
grades beim Betriebsvergleich wird besonders eingegangen. 
Die Grundsätze, Durchführung und Grenzen der Anwendung 
des Betriebsvergleichs werden unter besonderer Warnung vor 
der mechanischen Gegenüberstellung der Ziffern eines einzel­
nen Betriebes und der Vergleichszahlen erläutert. A uf die 
Notwendigkeit des Vergleichs der Ziffern desselben Betriebes 
zu verschiedenen Zeitpunkten zwecks Beobachtung der A b­
hängigkeiten von den Schwankungen der Umsätze und des 
Beschäftigungsgrades von Saison und Konjunktur wird be­
sonders hingewiesen. Abschließend wird zu einigen Einwän­
den, die aus der Praxis gegen Richtigkeit und Bedeutung der 
Betriebsvergleiche erhoben worden sind, kurz Stellung ge­
nommen.

D er K ontenplan in  V ersorgungsbetrieben . A. Rin- 
telen. Der W irtschaftstreuhänder, Jg. 4 H. 12/13 
(15. 6. 1935) S. 270/74.

Allgemeine Grundsätze über die Aufstellungen von Konten­
plänen für öffentliche Versorgungs- und Verkehrsbetriebe. 
Erfüllung der Grundforderungen (keine gemischten Konten, 
gesetzliche Vorschriften über Abschlußgliederung) in Anpas­
sung an die besondern Rechnungszwecke der Versorgungs­
betriebe. Für die Erfolgskonten gilt, daß sowohl eine K osten­
artenrechnung als auch eine Kostenstellenrechnung, die nacli 
Verantwortungsbereichen gegliedert ist, durchführbar.. sein 
muß. Die Forderung, die einzelnen Kostenarten und K osten­
bereiche zur jederzeitigen Ermöglichung von Sonderrechnun­
gen wie Tariferhebungen, Bau- und Finanzkalkulationen u. a. 
klar getrennt zu halten, bedingt, daß auf jede schlüsselmäßige 
Umlage von Kosten zu verzichten ist und die übergeordneten 
gemeinsamen Kostenstellen getrennt zur Darstellung kommen.

Die Hauptgliederung des Kontenplanes der einzelnen Konten­
klassen und die Gliederung der Erfolgsrechnung werden an­
schließend geschildert. W eiter wird auf die Frage, wie trotz 
Anwendung einer Kostenstellenkontierung eine Kostenarten­
rechnung durchzuführen ist, ferner auf die Grenzen der Gliede­
rung des Kontenplanes und auf die zweckmäßige Buchfüh­
rungsform eingegangen; als letztere wird Durchschreibbuch­
haltung vorgeschlagen.

D er d eu tsche E inzelh and el im  W irtsch aftsver lau f  
und in der W irtsch aftsp o litik  von 1925 bis 1935. .
J. Tiburtius. Jahrbücher fü r Nationalökonomie und 
Statistik. Bd. 142 H. 5 (November 1935) S. 562/96,
H. 6 (Dezember 1935) S. 693/719, 11 ZT.

Diese umfangreiche, alle bis jetzt erreichten Forschungsergeb­
nisse und das wichtigere Schrifttum reichlich heranziehende 
Abhandlung gibt die sonst nicht leicht sich bietende Möglich­
keit, sich über Wesen und Aufgabe, Struktur, Leistungen, 
Kostenentwicklung, Organisation und marktregelnde Bestre­
bungen und Arbeiten des deutschen Einzelhandels zuverlässig 
zu unterrichten. Von solcher Möglichkeit, sich Einblick in die 
Verhältnisse des Einzelhandels zu verschaffen, sollte gerade 
auch der im Vertrieb tätige Ingenieur und der mehr oder 
weniger auf Zusammenarbeit mit dem Handel angewiesene 
Unternehmer der Fertigwarenindustrie Gebrauch machen.
Der Beitrag gewinnt dadurch besondere zeitwichtige Bedeu­
tung, daß er den Wandel der Dinge über Nachkriegs-, Krisen- 
und Umbruchzeit hinweg bis zur heutigen Neuordnung um­
faßt. Über W arenverteilungswege und Absatzformen, über 
Spezialisierungstendenzen im Einzelhandel und über E nt­
wicklung und Beeinflussung der Kosten werden grundsätzliche 
Aufschlüsse und praktische ziffernmäßige Unterlagen aus den 
neuesten Quellen gegeben. B H
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Marktregelungsrecht
M arktregelung ist ein vieldeutiger Begriff. E in völlig 
fre ier W ettbewerb fä llt im Rahmen eines gegebenen 
W irtschaftssystem s ebenso hierunter wie sein Gegenteil: 
die vollkommen durehgeführte staatliche Planw irtschaft. 
Beide Formen sind' in der W irtschaftsgeschichte mit Aus­
nahme von Teilversuchen niemals in reiner Form  zur 
Geltung gelangt. Vielmehr stellen alle bekannten W irt­
schaftsordnungen stets M ittelformen dar. Wohl aber 
läß t sich nicht verkennen, daß in der K ulturw elt infolge 
wachsender w irtschaftlicher Schwierigkeiten eine T e n ­
d e n z  z u  v e r s t ä r k t e r  E i n f l u ß n a h m e  d e s  
S t a a t e s  au f die Volksw irtschaft sieh durchsetzt. F o r­
men und M ittel derselben können wiederum sehr verschie­
den sein. D er S taat kann sich dam it begnügen, unter 
grundsätzlicher W ahrung des privaten  W ettbewerbs seiner 
Unternehm er strenge Reehtsgrenzen fü r diesen W ettkam pf 
aufzustellen, wobei sowohl ein K räfteausgleich durch be- 
sondem  Schutz der w irtschaftlich Schwächeren, als auch 
ein besonderer Schutz fü r  bestimmte W irtschaftskreise be­
zweckt werden kann. E r  kann Organisationen schaffen 
oder zulassen, denen es obliegt, bestimmte Aufgaben der 
M arktregelung zu übernehmen. Dabei kann entweder der 
Grundsatz weitgehender Selbstverwaltung durehgeführt 
werden, oder der S taat kann sich selbst die F ührung oder 
weitgehende Aufsicht Vorbehalten. Die Auswahl ist regel­
m äßig keine schlechthin beliebige, sie ist vielmehr weit­
gehend abhängig von dem Gesamtsystem der S taatsord­
nung, das wiederum die Stellung der W irtschaft 'bestimmt. 
Sie kann auch nicht von heute au f morgen geändert wer­
den, denn auch die W irtschaft ist geschichtlich erwachsen 
und verträg t keine gewaltsamen Umwälzungen.

M arktpolitische Aufgaben
der berufsständischen Organisationen
D er Nationalsozialismus will im Endziel dem berufs­
ständischen Aufbau die Neuregelung der W irtschaft über­
tragen, und zwar grundsätzlich als Selbstverwaltung. Da 
es sich hierbei aber gleichzeitig um die Durchsetzung einer

neuen W irtsehaftsethik handelt, die als Richtschnur 
privatw irtschaftlichen H andelns das W irken fü r  die Ge­
samtheit und daneben, aber in enger Verbindung mit 
dieser Forderung, eine neue A uffassung vom W ettbewerb 
aufstellt, ist dieses Ziel, wie P rof. Lehnich in seinem 
F rankfurte r Vortrage, Anfang Februar, eingend be­
gründete, nur schrittweise zu erreichen. Von besonderen 
Interesse sind seine kritischen Darlegungen zum K artell­
problem, mit dessen Lösung er als Vorsitzender des K ar- 
tellreehtsaussehusses der Akademie fü r deutsches Recht 
an erster Stelle betraut ist. Auch je tz t wieder hat er aus 
seiner besondern Sachkenntnis vor Überstürzung der Re­
form  gew arnt un ter Hinweis au f die Versehiedenartigkeit 
der Lage in den einzelnen W irtschaftszweigen und die 
Schwierigkeiten, die der M arktregelung anhaften. Auch 
er hält die Möglichkeit gegeben, den berufsständischen 
Organisationen Aufgaben m arktpolitischer N atu r zu über­
tragen, sobald sie ein verläßliches Instrum ent national­
sozialistischer W irtschaftspolitik geworden sind, erst 
dann können sie aber auch die K artelle ersetzen, soweit 
nicht fü r  bestimmte Gewerbe besondere Gründe ih rer Bei­
behaltung sich ergeben, oder —- kann man ergänzen — die 
internationale K artellierung es erfordert. D a aber 
M arktregelung stets eine gewillkürte Ordnung von P riv a t­
verhältnissen bedeutet, erfordert sie bestimmte Rechts­
grundlagen. Dabei sind rechtlich nicht nu r die GrundL 
lagen der Organisation selbst festzulegen, eine Aufgabe, 
die kaum Schwierigkeiten bereitet, sondern vor allem ist 
ih r W irkungsbereich mit den bestehenden Rechtsgrund­
lagen der W irtschaft in E inklang zu bringen. Diese A uf­
gabe ist erst in Angriff genommen, ihre D urchführung 
wird auch voraussichtlich noch geraume Zeit erfordern, 
zumal die Regelung der gewerblichen H auptgruppen  wohl 
den Grundgedanken nach, nicht aber in der Einzeldurch­
führung völlig übereinstimmen kann. So können die 
grundlegenden Gesichtspunkte, die fü r  die bisher fo rt­
geschrittenste gewerbliche Organisation, die der Land­
wirtschaft m it ihren Nebengewerben und ihren abhängigen 
Industrien, wie heute allgemein' anerkannt ist, nicht ohne 
weiteres auf die übrige Industrie, den H andel und das



f e r erk übertragen werden. Auch die Deutsche Ar- 
hp-rH»10Ii  ̂ mußte als eine nach eignen Gesichtspunkten 
fü r  O rganisation aufgezogen werden. Gleiches gilt

b,ereits weitgehend geschlossene Organisation des 
1 i ' ' 1 1 ks wegen seiner besondern wirtschaftlichen 

G rundlagen und Lebensbedingungen. Aus dein gleichen 
m Uw r besonderer Voraussetzungen und Forderungen an 
ih r W irken sind auch die der Reiehskulturkammer eing.’- 
gliederten Berufe nach selbständigen Gesichtspunkten 
organisiert. Ihnen allen sind auch bereits genauer be­
stimmte wirtschaftliche Aufgaben gestellt. F ü r die Orga­
nisation der Industrie  und des Handels sind vorerst nur 
die form al-organisatorischen Grundlagen geschaffen und 
die allgemeinen Gesichtspunkte fü r  ih r W irken Umrissen 
worden. Im übrigen h a rr t die genauere Bestimmung 
ihrer Arbeitsgebiete noch der praktischen Ausgestaltung. 
Einheitlich ist dabei aber fü r  alle beruflichen Organisa­
tionen die Aufgabe, fü r  eine Durchsetzung echten Lei­
stungswettbewerbs durch Bekäm pfung aller privat- und 
volkswirtschaftlich unerwünschten oder gar schädlichen 
Berufsausübung Sorge zu tragen. Diese Aufgabe ist, wie 
auch Lelm ich  wieder unterstrichen hat, in erster Linie 
durch „Fachliche Betreuung der W irtschaft“ , nicht durch 
staatliche Reglementierung zu lösen. Dies kann jedoch 
nicht bedeuten, daß von einer Reform der hier in Frage 
kommenden Rechtsgebiete Abstand zu nehmen wäre. Viel­
mehr wird, wie ich an dieser Stolle bereits mehrfach an­
zudeuten Anlaß fand, eine Neugestaltung unseres W ett­
bewerbsrechtes, und zwar, wie auch Lelmich wieder betont, 
unter Einbeziehung unseres Kartellsonderrechtes nicht zu 
umgehen sein. Bisher ist ja  die Stellung der K artelle auch 
in wettbewerblicher Beziehung noch eine eigenartige und 
im Gesamtrahmen des w irtschaftsorganisatorischen Neu­
aufbaues noch keineswegs geklärt. Daß sie vorerst neben 
der berufsständischen Organisation ihren P latz und W ir­
kungskreis behalten, kann trotz vielfacher Gegnerschaft als 
gesichert gelten. Es liegt kein stichhaltiger Grund vor, 
ein System privatw irtschaftlicher M arktregelung, das man 
für den gesamten Reichsnährstand durehgeführt hat, im 
Rahmen nachweislicher Notwendigkeiten nicht auch für 
die übrigen Gewerbe zuzulassen. H ier können nicht weni­
ger durchschlagende Gründe beispielsweise von sozial- oder 
handelspolitischer Bedeutung geltend gemacht werden, wie 
etwa die volkspolitisehen Gesichtspunkte au f dem A grar­
gebiet. Sicher ist dabei zutreffend, was Lehnich ebenfalls 
erneut unterstrichen hat, daß Erzeugungs- wie Absatzver­
hältnisse in den niehtlandwirtschaftliehen Gewerben in der 
„M arktfreiheit“ , also bei individuellem W ettbewerb fü r 
den leistungsfähigen Betrieb und fü r die Allgemeinheit 
höhere Leistungen versprechen als in der Kartellgebunden­
heit. Das setzt aber allgemein gesunde Grundlagen für 
unsere deutsche W irtschaft, insbesondere auch wieder 
normale Anteilnahme an der W eltw irtschaft voraus, die 
heute leider noch in weitem Ausmaße fehlen.

Zunächst Reform
der kartellm äßigen Marktregelung
Zunächst wird es sonach deshalb darauf ankommen, an 
einer Reform der kartellm äßigen M arktregelung zu arbei­
ten und ihr eine zweckmäßige Rechtsgrundlage zu schaffen. 
Auch hierfür hat Lehnich Grundzüge genannt. Die mate­
rielle Reform wird im wesentlichen auf eine Rationalisie­
rung der Preis- und Absatzpolitik hinauslaufen müssen. 
Dabei wird das in jüngster Zeit schon mehrfach in die 
Praxis übertragene K alkulationskartell nu r ein Weg 
bleiben, denn es eignet sieh durchaus nicht fü r eine allge­
meine Anwendung. Das wesentlichste Mittel bleibt ohne 
Zweifel das von L eh n ich  verlangte enge Zusammenarbeiten 
der staatlichen W irtschaftsbehörden mit den Kartellen. 
H ierdurch lassen sich nicht nur, wie schon die Praxis der 
letzten Jahre  gezeigt hat, fehlerhafte organisatorische 
Grundlagen und E inzelm aßnahm en berichtigen, nicht nur 
eine zu einseitige Preispolitik abstellen, sondern es kann 
auf rliesem Wege vor allem auch ein ständiges Zusammen­
arbeiten m arktverbundener K artelle herbeigeführt werden, 
Grade hierdurch aber wird dem Wesen der „M arktord- 

« im heutigen Sinne erst der richtige Gehalt gewon­
nen H ier fü r  genügt es aber nicht, daß nach dem bis-
.lT iVen M uster etw a zwei Industriekartelle oder ein In- 
uV trie- und ein H ändlerkartell sich durch Gegenseitig- 
? ■'.„„ertrage über einen, ausschließlichen Gesehäftswer-

wechselseitig ihre Absatzpolitik schützen. D ie

K e t t e  m u ß  v i e l m e h r  g r u n d s ä t z l i c h  w e i t e r  
g e g l i e d e r t  w e r d e n ,  n i c h t  d u r c h  w e i t e r e  
V e r t r ä g e ,  w o h l  a b e r  d a d u r c h ,  d a ß  d i e  
W i r t s c h a f t s b e h ö r d e  d i e  W i r k u n g e n  d e r ­
a r t i g e r  A b k o m m e n  a u f  d i e  w e i t e r e n  v o r -  
o d e r  n a c h g e  o r d n e t e n  W i r t s c h a f t s g l i e d e r  
v e r f o l g t  und)  s i c h  f ü r  d e n  A u s g l e i c h  d e r  
I n t e r e s s e n  e i n s e t z t ,  H ier können dann mit gro­
ßem Nutzen auch die berufsständischen Fachorgane her­
angezogen werden. Die Aufgabe einer solchen Reform 
der K artellpolitik  wird regelmäßig weniger personale, als 
kartellorganisatorische Schwierigkeiten bereiten. In  den 
K artellen haben wohl stets Mitglieder hinreichenden Ein­
fluß besessen, die vom Konijunkturrittertum nichts wissen 
wollten, vielmehr stets sich dafür eingesetzt haben, auch 
die Interessen mindestens der wertvollen Abnehmerkreise 
zu pflegen. Aber sie mußten oft genug dem Zwange 
weichen, daß die schwächeren Kartellunternehmen, die 
gleichwohl für das Ganze nicht entbehrt werden konnten, 
mit ihren höheren Ansprüchen siegten. An diesem Punkte 
des inneren Interessenausgleichs muß jedenfalls der Hebel 
fü r jedle Reform, der K artellpolitik angesetzt werden. Sie 
wird aber wesentlich erleichtert, je mehr durch die allge­
meine Besserung der wirtschaftlichen Grundlagen bereits 
eine stärkere W irtschaftsgrundlage gewonnen ist, die auch 
wieder länger laufende und damit ausgleiohsfähige privat- 
w irtschaftliche Verfügungen ermöglicht. Die Zensur der 
K artelle ist, wie auch unsere eigne Kartellgeschichte aus­
weist, stets weitgehend von den jeweiligen wirtschaftlichen 
Gesamtverhältnissen beeinflußt worden. Es wäre daher 
unangebracht, die — vielfach durchaus nicht unberechtigte 
— K ritik  der vergangenen außergewöhnlichen Krisenlage 
grundsätzlich fü r unsere zukünftige K artellpolitik aus­
zuwerten.

Übereinstimmung des Wettbewerbsrechtes 
mit dem Kartellrecht notwendig!
Der Ausgestaltung des Rechts kommt, das hat auch Lehnich 
unterstrichen, fü r die K artellpolitik eine ausschlaggebende 
Bedeutung zu, wie ich schon wiederholt an dieser Stelle 
gleichfalls auszuführen hatte. _Und zwar wird auf diesem 
Gebiete in erster Linie eine Übereinstimmung des allge*- 
meinen Wettbewerbsreehtes m it dem K artellrecht erzielt 
werden müssen. E s sind grade in letzter Zeit mehrfach 
Entscheidungen der ordentlichen Gerichte ergangen, die 
vom Standpunkte des allgemeinen Wettbewerbsrechtes un­
angreifbar sind, die aber zu völlig gegensätzlichen Ergeb­
nissen gelangen als das K artellgericht auf Grund des fü r 
seine Entscheidungen gültigen Sonderrechtes. Nur zum 
Teil führt dieser zweifellos untragbare Zwiespalt auf 
die von Lehnich kritisierte Tatsache zurück, daß unser 
K artellsonderreeht zum guten Teil als Verwaltungsrecht 
wirtschaftspolitisehe Grundsätze um faßt, Grundsätze übri­
gens, die wie die W ürdigung von Gesamtwirtschaft und 
Gemeinwohl und des Kollektivinteresses (§§ 9 u. 8 der 
Kartellverordnung) grade fü r unsere heutige W irtschafts­
auffassung unbestrittene Geltung fordern. Anderseits hat 
heute für das W ettbewerbsrecht der andere nationalsozia­
listische Leitgedanke fiir die Privatw irtschaft verstärkte 
Bedeutung gewonnen: Die Förderung der Privatinitiative 
und des echten individuellen Leistungswettbewerbs. So 
kann der tüchtige Außenseiter gegebenenfalls kartellrecht- 
lich durch genehmigten Organisationszwang einer Sperre 
nach § 9 der Kartellverordnung zum Anschluß an das K ar­
tell gezwungen werden, während die Zivilgerichte eineKlage 
nach §§ 1 und 13 des Gesetzes zur Bekämpfung des un­
lauteren W ettbewerbs gegen ihn abweisen müssen. -Das 
K artellgericht hat die Schranken dieses _ Organisationis- 
zwanges in vieljähriger P rax is verhältnismäßig scharf 
'herausarbeiten können, wie im Schrifttum  allgemein an­
erkannt ist. Die Beseitigung dieser und ähnlicher fü r die 
W irtschaft selbst unverständlicher und auch vom Rechts­
standpunkte nicht tragbarer Unstimmigkeiten erscheint 
auch gegeben, sobald die Stellung der K artelle in unserm 
W irtschaftsaufbau geklärt ist, und damit eine Rechts­
grundlage gewonnen wird fü r die Entscheidung, wann im 
Einzelfalle das Gemeinschaftswohl des Kartells den Vor­
rang auch vor der tüchtigen privaten Einzelleistung im 
Interesse der Gesamtwirtschaft zu beanspruchen hat. Das 
erfordert allerdings eine Übereinstimmung der einschlägi­
gen Bestimmungen des allgemeinen Wettbewerbsrechtes 
mit dem Kartellrecht. [2726]
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INDUSTRIELLER VERTRIEB
UNTER MITWIRKUNG DER FACHGRUPPE VERTRIEBSINGENIEURE BEIM VDI

Das Plakat 
im Rahmen absatzfördernder Werbung
Von Dr. F R IE D R IC H  H A E N S C H K E , Berlin

W ie dem M itteilungsblatt des W erberats der deutschen 
W irtschaft, der Zeitschrift „W irtschaftsw erbung“ 
Jg. 1935 Nr. 13/14 zu entnehmen ist, hatte der Präsident 
des W erberates der deutschen W irtschaft, M inisterial­
d irektor i. e. R. Reichend sich auf dem 8. K ongreß der 
Internationalen  Handelskammer in P aris  im vorigen 
Jah re  fü r  eine internationale W erberegelung als Voraus­
setzung fü r  den ehrlichen W ettbewerb im K am pf um den 
Absatz in der W elt eingesetzt.

So wurde u. a. bei dieser Tagung der von der deutschen 
G ruppe der Internationalen Handelskammer gestellte An­
trag  angenommen, der auszugsweise folgendes besagt:

„Eines der Mittel zur Hebung des Austausches und zur 
Förderung des Absatzes ist die W e r b u n g .  Die 
Werbung is t  ein für die moderne W irtschaft wichtiges 
Instrument. Die neuzeitliche Werbung ist eine ver­
hältnism äßig junge Tochter der W irtschaft. Sie ist 
aus deren neuer Erscheinungsform heraus geboren und 
stellt die der M assenfabrikation und insbesondere der 
zunehmenden Herstellung von Markenartikeln ent­
sprechende Absatzmethode dar. Als solche ist sie für 
die W irtschaft aller Länder unentbehrlich geworden. 
Da sie im breitesten Lichte der Öffentlichkeit steht, so 
muß sie von der ganzen W irtschaft auf das Pfleglichste 
behandelt werden. Sie wird in  der künftigen Entwick­
lung der W irtschaft aller Länder noch eine bedeutsame 
Rolle zu spielen h a b e n .............. “

W e l c h e  W e r b e m i t t e l  am zweckmäßigsten für 
einen W erbefeldzug anzuwenden sind, entscheidet der 
jeweilige Fall. Die wichtige Stellung der Anzeige und 
des P lakates im Rahmen der W erbemittel ist nicht zu 
bestreiten. In  Verbindung mit der Anzeige wird durch 
das P laka t der Gegenstand des gemeinsamen Vorgehens 
immer und immer wieder großen Bevölkerungsschiehten 
vor Augen gehalten und dadurch der E rfolg  der W erbung 
wesentlich erhöht. D e r  W e r t  d e s  P l a k a t e s  liegt 
in der Zwangläufigkeit seiner W irkung und in der Mög­
lichkeit der genauen Umgrenzung seines W irkungsbe­
reiches; beide Eigenschaften haben ihm im Rahmen einer 
Gemeinsc’haftsw erbung neuerdings einen hervorragenden 
P la tz  gesichert. Nach dem Bericht über das erste Ge­
schäftsjahr des W erberates der deutschen W irtschaft

wurden im Jahre 1934 insgesamt 66 P lakatJGemeinschafts- 
werbungen durchgeführt, und zwar:

fü r die Nahrungs- und Genußm ittelindustrie . . .  16
B ek le id u n g sin d u strie ................................................10
S ch m u c k in d u s tr ie ....................................................... 5
sonstige industrielle Erzeugnisse . . . .  18
Apotheken und D ro g e rie n ....................................... 2
Pflanzen — insbesondere Blumen —  . . .  3
Futterm ittel und landwirtschaftliche Be­
darfsartikel .................................................................. 7
sonstige Z w e c k e ....................................................... 5

Über die im Ja h re  1935 durchgeführten Gemeinschafts- 
Werbungen liegen zur Zeit noch keinerlei Angaben seitens 
des W erberates der deutschen W irtschaft vor.

Bei allen Maßnahmen der W erbung, sei es Einzel- oder 
Gemeinschaftswerbung, muß man sich zuerst der Markt- 
erforsehung und der laufenden M arktbeobachtung bedie­
nen, um vor allem die Verbrauchergewohnheiten festzu­
stellen. H ier handelt es sich um ein Gebiet, das bisher 
bei sämtlichen Werbemaßnahmen vernachlässigt oder über­
haupt nicht berücksichtigt wurde. Aus diesen Erwägun­
gen heraus wurde im Dezember v. J. vom Institu t fü r 
W irtschaftsbeobachtung zu N ürnberg in Berlin eine Ge­
sellschaft fü r Konsumforschung gegründet mit dem 
Zw’eek, die privatw irtschaftlichen und die volksw irtschaft­
lichen Erkenntnisse dieser Forschung als Ausgang fü r  die 
weiteren M arktuntersuchungen zu benutzen. Dr. Thilo 
Kriecher hat in seiner Schrift „Konsumenten-Befragung. 
Praktische M arktforschung zur E rm ittlung der H altung 
des letzten Verbrauchers“ hierzu angeführt, daß die 
privatw irtschaftlichen Unternehm erkreise „auf Grund der 
Erkenntnisse über die sie im besondern interessierenden 
M arktobjekte wertvolles M aterial erhalten fü r die P la­
nung ihrer Produktion, fü r ihre W erbung, fü r  die E in­
richtung ihres V ertriebs u. ä. m.“

W ird der Verbraucher aber mehr und mehr der b>  
stimmende D iktator der W irtschaft, so muß die W irt­
schaftswerbung, wenn sie E rfo lg  erzielen will, sich künftig­
hin eingehend mit den W andlungen der Verbraucherge­
wohnheiten befassen. Bei einer systematischen Beobachtung 
des Plakatanschlages erhält man z. B. Unterlagen, die man 
zu derartigen Untersuchungen mit heranziehen kann. Seit 
dem Jah re  1931 habe ich den B erliner M arkt nach dieser 
Richtung hin untersucht, und nachdem die gesamte p laka­
tierende W irtschaft in 19 große sogenannte Kunden­

Zahlentafel 1. Verte i lung des P lakatanschlags in Berlin im Jahre 1935 auf W irtschafts-(Kunden-)Gruppen

Wirtschaftsgruppe Januar
o/o

Februar
%

März
%

April
%

Mai
o/o

Juni
%

Juli
%

August
%

Sept.
%

Okt.
%

Nov.
' %

Dez.
%

1. V ergnügungen ..................................... 48,60 41,74 35,02 43,71 28,05 29,89 40,52 38,12 38,23 31,64 32,94 37,22
2. Sport und G e s u n d h e it ....................... 0,82 1,61 1,31 0,31 1,00 2,08 0,15 1,09 0,35 0,62 0,51 1,04
3. K unst und W i s s e n ............................ 5,06 2,71 7,46 9,52 1,88 0,35 3,27 10,71 2,66 1,78 2,42 2,99
4. M arkenartikel.......................................... 26,92 28,51 38,29 31,69 55,62 48,03 29,85 23,52 42,09 44,71 54,87 47,09
5. E in z e lh a n d e l .......................................... 0,21 0,21 0,50 0,56 1,11 1,63 0,63 0,95 0,80 0,49 0,56 1,13
6. Reise- und Badeverwaltung . . 5,25 3,62 1,24 2,68 6,14 6,71 12,21 8,87 3,76 1,01 0,91 2,29
7. Politik und B e h ö r d e n ....................... 4,79 6,55 5,29 2,04 2,40 6,64 5,74 9,68 5,21 14,33 4,77 3,79
8. Zeitungen, Verlage . ........................ 4,82 7,90 7,37 4,77 0,41 2,16 1,99 5,09 4,40 0,77 1,66 2,20
9. Land und H e i m e ................................ 0,01 — ■ 0,11 0,51 0,50 0,33 0,45 0,54 0,46 0,43 0,11 0,05

10. B a u g e w e r b e .......................................... — — — — — — — — — — — —
11. Industrie (außer Kraftwagen) . . . — — 2,11 — 0,02 1,62 2,59 — — 2,32 — 0,90
12. K raftw agen in dustrie ............................ 0,04 5,64 0,02 0,08 0,18 0,02 1,42 0,40 0,05 0,05 0,07 0,09
13. Apotheken und Drogerien . . . . — — 0.04 0,03 0,03 0,02 0,04 0,02 0,03 0,02 — —
14. Lotteriegeschäfte, Banken usw. . . 0,91 0,29 0,67 2,67 0,11 0,20 0,47 0,38 0,47 1,44 0,08 0,01
15. T ra n sp o rtg ew erb e ................................. — — 0,07 0,47 — — — — 0,01 — — —
16. Beratungs- und V ervielfä ltigungs­

büros ........................................................ 0,04 0,04 0,02 0,02 0,01 _ 0,02 0,08 0,05 0,01
17. H a n d w e r k ............................................... — — 0,01 0,09 — — — 0,03 0,43 0,01 — 0,01
18. Private Vereine und Verbände . . 2,45 1,15 0,42 0,75 2,50 0,30 0,59 0,42 0,96 0,27 1,02 0,97
19. A u s lo b u n g e n .......................................... 0,08 0,03 0,05 0,10 0,04 0,02 0,06 0.10 0,04 0,11 0,07 0,22

100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
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gruppen eingeteilt wurde, die weitere Entwicklung inner­
halb dieser Kundengruppen verfolgt. Einmal ergab sich 
daraus, daß die W erbung der betreffenden Kundenarten 
sich m it den Saisonschwankungen innerhalb dieser Kunden­
arten deckt, d. h. daß z. B. das Sommergewerbe im F rüh jahr 
mit seiner W erbung einsetzt, um langsam aber stetig zu 
steigen, bis der Höhepunkt in den Sommermonaten erreicht 
ist, um dann langsam wieder zum H erbst abzufallen. Bei 
dem W intergeschäft verhält es sich umgekehrt. Da der 
Berliner A nschlagtarif nach der sozialen S truk tu r Groß- 
Berlins in drei G ruppen eingeteilt ist, konnte man ferner­
hin an der entsprechenden Belegungsstärke der Anschlag­
säulen bzw. der betreffenden K undenarten feststellen, 
welche V erbraucherkreise man zu gewinnen sucht. Hier 
beginnt man also bereits, die Verbrauchergewohnheiten zu 
berücksichtigen. A uf Grund der so gewonnenen E rkennt­
nisse wird man künftighin auch die W erbung gestalten, 
d. h. man w ird z. B. eine W erbung fü r eine 6 Pfg.- 
Zigarette nur dort durchführen, wo die entsprechenden 
K äufer vorhanden sind.

Zahlentafel 1 gibt einen Überblick über die 19 Kunden­
arten am Berliner Bogenanschlag in den einzelnen Mona­
ten des Jahres 1935.
Vergleicht man die Ergebnisse mit denen früherer Jahre, 
so ist die Tatsache bemerkenswert, daß die W erbung für 
M arkenartikel — gemessen am Gesamtumsatz — ständig 
im Steigen-begriffen ist. So betrug der Anteil im Jahre

1931 23,7 %
1932 30,0 %
1933 40,3 %
1934 48,1 % .

Auch 1935 dürfte eine weitere Steigerung verzeichnet ge­
wesen sein.
Welche Schlußfolgerung ergibt sich aus den in groben 
Umrissen dargelegten Erkenntnissen? Bei genauer Be­
obachtung des Marktes und richtig daraus gezogenen 
Schlüssen wird eine W erbung stets den E rfolg nach sieh 
ziehen, der Voraussetzung fü r den betreffenden Werbe­
feldzug war. [2716]

Vertriebsfragen in China
Von Dipl.-Ing K. G O LLW ITZE R  V D I, Nürnberg

Während England sich im Mittelmeer mehr oder weniger 
festlegt und sich angelegentlich im Persischen Golf zu 
schaffen macht, nützt Japan  die Gelegenheit aus, seine 
großasiatische Politik k räftig  vorwärts zu treiben. Wieder­
holte Zwischenfälle in China selbst geben immer wieder 
Begründungen fü r  das japanische Verhalten. W ir Deut­
schen stehen allgemein diesen Vorgängen zwar teil­
nehmend, aber neutral gegenüber. Bedenklich gestimmt 
ist jedoch jeder, der wirtschaftspolitisch eingestellt ist, 
wenn e r  an die weitere Entwicklung unseres Handels mit 
China, insbesondere an unsere Ausfuhr dorthin, denkt. 
Es sollen hier keine Voraussagen gemacht werden, aber 
allen Beteiligten ist wohl klar, daß mit einem Rückgang 
der Gesamteinfuhr Chinas gerechnet werden muß. Allzu 
pessimistischen Zuschauern kann entgegengehalten werden, 
daß der drohende oder vollzogene Abfall der fünf nörd­
lichen Provinzen dieses Gebiet von rd. 1 Mill. km2 Fläche 
und 84 Mill. Einwohnern mitsamt seinen wirtschaftlichen 
Bedürfnissen dadurch nicht aus der Welt geschafft hat. 
Nach wie vor wird der deutsche Unternehmungsgeist be­
strebt sein, sich einen möglichst großen Anteil an der ge­
samten E infuhr Chinas zu sichern. Wenn wir gleichzeitig 
in Betracht ziehen, daß ein Rückgang der Einfuhr und 
die W ährungslage unweigerlich eine gesteigerte Industri­
alisierung zur Folge haben werden, dann erkennen wir 
auch, daß das S c h w e r g e w i c h t  d e r  E i n f u h r  auf 
technischen W aren und in  e r s t e r  L i n i e  a u f  M a ­
s c h i n e n  a l l e r  A r t  liegen wird.
W ir stehen dabei einem scharfen Mitbewerb anderer In ­
dustrieländer gegenüber, sobald die Preisgestaltung ent­
scheidend ist. Ländern gegenüber, die ihre W ährung ab­
gewertet haben, ist unser Stand besonders schwierig; da 
gibt es nur einen Grundsatz: Deutsche W ertarbeit! Es 
gibt auch genügend Chinesen, die fü r den Gütebegriff einen 
offenen Sinn haben und über einen längeren Zeitraum 
hinaus wirtschaftlich denken. Der Grundsatz der Güte 
gilt fü r alles, was w ir verkaufen wollen, ganz besonders 
aber fü r Maschinen und technische Handelswaren.
Es gibt aber noch einen zweiten Weg, unsere Ausfuhr nach 
China zu steigern, der erst wenig und zum Teil unbewußt 
begangen ist: die systematische Markterkundung, die sich 
auch vor Kleinarbeit nicht scheut. Im allgemeinen be­
gnügt man sich heute noch mit einer scharfen Beobachtung 
des Marktes und greift rasch zu, wenn Geschäftsmöglieh- 
keiten auf tauchen. Die Vertriebsabteilung einer F irm a 
— ich denke hier in erster Linie an Ausfuhrhäuser, die 
entsprechende deutsche Erzeugerfirmen vertre ten1) -—, ist 
auch entsprechend organisiert. Die Niederlassung eines sol­
chen Hauses in China hat neben ihrem Bürostab an 
Ausländem und Chinesen eine Anzahl chinesischer Ver­
käufer, „ s h r o f  f  “ genannt, die auf Grund ihrer Bezie­
hungen die B edarfsfä lle  am Orte oder in der nächsten Um-
11 S ie h e  a u ch  v. Borsig, D ie  A u s fu h r o r g a n is a t io n  d er M a sc h in e n ­
in d u s tr ie  T e c h n . u . W ir tsc h . B d . 21  ( 1 9 2 8 )  H e f t  1 0 . —  Puchm üller, 
W ere  u n d  Z ie le  im  te c h n is c h e n  Ü b er se e h a n d e l. T ech n . u . W irtsch .  
B d . 2 6  0 9 3 3 )  H e f t  6.

gebung aufspüren und die Kunden oder die Anfragen 
herbeibringen. Die weitere Bearbeitung erfolgt gemein­
sam mit dem Vertriebsingeuieur oder Ingenieurkaufmann. 
Die „shroffs“ beziehen ein kleines Gehalt und erhalten 
Provision auf die von ihnen beigebrachten Geschäfte. Im 
Inland ist es der Agent, der im Wirkungsbereich der be­
treffenden Niederlassung von dieser ernannt wird. E r be­
zieht nur Provision und muß in manchen Fällen auch 
Sicherheiten stellen. Selbstverständlich haben auch andere 
Firmen ihre „shroffs“ und Agenten, so daß oft eine regel­
rechte Jagd nach den einzelnen Geschäften einsetzt. Je ­
doch ist das alles noch keine eigentliche Markterkundung.

Systematische Markterkundung ist erforderlich!
ln  der Markterkundung sollen die einzelnen Fachgebiete 
des technischen Handels angepackt und Schritt fü r Schritt 
auf Verkaufsmöglichkeiten untersucht werden. Angefan­
gen bei der E i n f u h r s t a t i s t i k  wird man unter­
suchen, warum Deutschland in diesem oder jenem Fach­
gebiet, z. B. Textilmaschinen insgesamt, noch hinter 
ändern Ländern zurücksteht, und ob sich die Voraus­
setzungen fü r eine Steigerung des deutschen Anteils nicht 
bessern lassen. Darüber, ob Voraussetzungen überhaupt 
bestehen, muß man sich natürlich von vornherein im 
klaren sein, denn es hat keinen Zweck, dort anzurennen, 
wo durch ausländische Kapitalanlage Bindungen bestehen. 
Die A ufträge einer Firma, die m it englischem K apital 
arbeitet, werden ohne weiteres nach England fallen. Wenn­
gleich diese großen Zusammenhänge dem Vertriebsmann 
im Auslande nicht immer offen zutage treten, so. gibt es 
doch genügend deutsche Stellen, angefangen beim eigenen 
Firmenehef, die in diesen Dingen Rat erteilen können. Die 
H erkunft des K apitals spielt eine untergeordnete Rolle, 
wenn man sieh an chinesisch finanzierte Industriegruppen 
von mittlerer oder kleiner Kapitalanlage und an das Ge­
werbe wendet. Die folgerichtige Durchführung einer 
Markterkundung erfordert sehr vielseitige technische 
Kenntnisse und gute praktische Veranlagung, so daß wohl 
der Vertriebsingenieur am besten dafür geeignet ist.
Eine Einteilung der Markterkundung nach Fachgruppen 
wäre fü r China etwa nach folgenden Gesichtspunkten 
vorzunehmen:
1. Licht- und Kraftanlagen,
2. Fabrikanlagen (Maschinenanlagen),
3. Motoren und Kleinanlagen,
4. Werkzeugmaschinen,
5. Sonstige Maschinen (Einzelvertrieb),
6. Sonstige Handelswaren (Stähle, Autoreifen usw.).
Eine wertvolle Anregung, die Markterkundung nach etwas 
ändern Gesichtspunkten zu unterteilen, bietet die kürzlich 
erschienene Schrift von Dr.-Ing. R. Mangold 2) (und zwar
2) D r .-I n g .  R udo lf Mangold, D ie  e lek tr o te c h n isc h e  I n d u s tr ie  u n d  d er  
c h in e s isc h e  M ark t. H e r a u sg e g e h e n  v o n  der C h in a  S tu d ie n g e se lls c h a ft  
fü r  D e u tsc h -C h in e s isc h e  w ir tsc h a ft lic h e  Z u sa m m en a rb eit  u n te r  M itw ir ­
k u n g  d er  W ir tsc h a ftsg r u p p e  E le k tro -In d u s tr ie , B e r lin  1 9 3 5 , V e r la g  
W a lte r  de G ru y ter . 1 5 4  S . P r e is  5 ,8 0  R M .
D e r  V e r fa s se r  fü h r t  e in e  er sc h ö p fe n d e  U n te r s u c h u n g  d es  c h in e s isc h e n  
M a rk tes  a u f  A b sa tz m ö g lich k e ite n  fü r  e lek tr o te c h n isc h e  E r z e u g n is se  
d u rch . Z u n ä c h s t  b e tra ch te t  er  d ie  c h in e s isc h e  In d u s tr ie  im  a llg em ein en  
u n d  b r in g t  a u ch  ü b er  d ie  e in ze ln e n  I n d u s tr ie z w e ig e  in  g e d r ä n g ter
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in Abschnitt I E ) .  Dort sind die verschiedenen Industrie­
zweige zwar vornehmlich im Hinblick auf die Möglichkeit, 
elektrischen Antrieb und elektrotechnische Erzeugnisse 
einzuführen, behandelt. Jedoch ist dieser Abschnitt so 
reich gegliedert und enthält trotz gedrängter Form  so 
wertvolle Hinweise allgemeiner Art, wie Leistungen, K ap i­
talbindungen usf., daß er sehr wohl als Ausgangspunkt 
fü r eine ins Kleine und in Einzelheiten gehende M arkt­
erkundung gehen mag. Dabei ist cs gleich, ob diese A r­
beit fü r  eine breitere Öffentlichkeit oder fü r den eigenen 
Bedarf bestimmt ist. Ihre endgültige Form  muß sich aber 
natürlich nach der Form der in Frage stehenden Vertriebs­
organisation richten.
Der Grundgedanke dieser M arkterkundung ist der, mög­
lichst viele Betriebe, gleich welcher A rt und Größe, per­
sönlich zu erfassen. Zunächst fäng t m an bei denen an, 
die schon K unden sind. W enn keine K u n d e n k a r t e i  
da ist, dann lohnt es sich, eine zu erstellen. Von einem 
Kunden, wenn er auch selbst nicht gleich wieder kauft, 
bekommt man Hinweise und Empfehlungen an seine 
Freunde und Bekannten. Aber auch Unbekannte müssen 
gesucht und aufgesucht werden. Die Besuche werden zu­
nächst durch einen chinesischen V erkäufer ausgeführt, 
sehr o ft w ird sich aber im Anschluß daran der Besuch des 
Vertriebsingenieurs als erforderlich erweisen, um die E n t­
wicklungsmöglichkeit des kommenden Kunden zu beurtei­
len und sein Angebot entsprechend abfassen zu können. 
Diese Tätigkeit darf sich nun nicht auf den Ort, an dem 
sich das Handelshaus oder sein Agent befindet, beschrän­
ken; die Reisetätigkeit des Ingenieurs wird also zunehmen. 
E in Beispiel sei G ruppe 1 unserer E inteilung (Lichtzen­
tralen). Es gibt H underte chinesischer Mittel- und Klein­
städte, die noch kein elektrisches Lieht besitzen. Viele 
davon sind ohne große Reiseanstrengungen zu erreichen. 
Es gilt nun, an die „reichen Leute“ und einflußreichen 
M änner des Ortes heranzutreten und ihnen klar zu machen, 
welchen F ortschritt das elektrische Licht bedeutet, und 
daß sie in einer kleinen Lichtzentrale fü r ihre S tadt ihr 
Geld gewinnbringend anlegen können. Wenn man von 
20 Orten im Laufe der Zeit auch nur 3 oder 4 gewinnt, 
haben sich alle Mühen gelohnt. Außerdem verteilen sich 
die Kosten, weil man gleichzeitig das ortsansässige Gewerbe 
im Sinne des weiter oben Gesagten bearbeiten kann.
Daß sich bei den einzelnen G ruppen und ihren Kunden 
Überschneidungen ergeben, ist klar, denn der K äufer von 
Drehbänken kann auch W erkzeugstahl brauchen, der 
Druckereibesitzer kauft vielleicht noch Lithosteine oder 
schafft sich einen eigenen Lichtsatz an. Mögen die Objekte 
auch manchmal klein sein, bei einer entsprechend regen 
M arkterkundung wird sich auch die entsprechende Menge 
einstellen. Es ist bestimmt nicht „easy money“ ; wo gibt 
es das heute? Anderseits kann man bei kleineren, kaum 
umstrittenen Geschäften m it besseren Gewinnspannen 
rechnen, die auch die gesteigerte Anstrengung rechtferti­
gen, während größere Objekte, die womöglich auch dem 
internationalen W ettbewerb offenstehen, bis aufs äußerste 
ausgehandelt werden.
Wie schon erwähnt, müssen bei einer M arktuntersuchung 
erst Grundlagen allgemeiner A rt geschaffen werden. Man 
muß sich über die wirtschaftlichen Verhältnisse des Be­
zirkes, den man bearbeiten will, K larheit verschaffen; man 
muß die G e o l o g i e  d e s  L a n d e s t e i l e s  untersuchen 
und darf insbesondere auch die s o z i a l p o l i t i s c h e  
L a g e  nicht übersehen. So war es in einer bestimmten 
Provinz Chinas bisher unmöglich, Straßenwalzen zu ver-

F o r m  D in g e  v o n  g r u n d le g e n d e r  W ic h tig k e it .  D a n n  fo lg t  e in e  D a r ­
s te l lu n g  d e r  c h in e s is c h e n  E le k tro -T n d u str ie  u n d  a n s c h lie ß e n d  d ie  d er  
C h in a -E le k tr o -E in fu h r , m it  H in w e is e n  a u f  d ie  a llg e m e in e n  H a n d e ls ­
b e z ie h u n g e n  in  u n d  m it  C h in a , s o w ie  e in e r  K r it ik  d e r  Z o lls ta t is t ik . 
E in  w e ite r e r  A b sc h n it t  z e ig t  d ie  L a g e  d es  W e ttb e w e r b s  b e i d e n  v e r ­
s c h ie d e n e n  E r z e u g n is se n  se h r  a u s fü h r lic h , u n d  g e r a d e , w e il  d er  V e r ­
fa s s e r  s ic h  n ic h t  e n g  a u f  E le k tr o te c h n ik  b e sc h r ä n k t , la s s e n  s ic h  d ie  
g e b r a c h te n  E r fa h r u n g e n  u n d  T a tsa c h e n  a u c h  a u f  M a r k te r k u n d u n g  fü r  
a n d e r e  I n d u s tr ie z w e ig e  v e r a llg e m e in e r n  u n d  v e r w e n d e n . D e r  A b sc h n it t  
ü b e r  d en  Z e h n ja h r e sp la n  u n d  a n d e r e  B a u p r o g r a m m e  e r w ä h n t  b e r e ch ­
t ig te r w e is e  tro tz  ih r e r  W ic h tig k e it  a u c h  ih r e  U n g e w iß h e it .  V o n  a llg e ­
m e in e r  B e d e u t u n g  a u ch  ü b e r  d a s  F a c h g e b ie t  h in a u s  is t  d er  A b sc h n it t  
ü b er  F a b r ik a t io n s f ir m a  u n d  A b sa tz o r g a n is a t io n , in  dem  d ie  V o r- u n d  
N a c h te ile  v e r s c h ie d e n e r  V e r tr ie b s fo r m e n  k u r z  d a r g e s te l lt  u n d  b e g r ü n d e t  
s in d . E r g ä n z t  w ir d  d ie  A r b e it  d u r c h  e in e n  A n h a n g  ü b e r  W ä h r u n g  
u n d  M a ß e , s o w ie  s ta t is t is c h e  T a b e lle n , w ä h r e n d  d a s  S c h r ift tu m v e r z e ic h ­
n is  n ic h t  n u r  d ie  G r ü n d lic h k e it  d e s  V e r fa s s e r s  b e leg t , s o n d e r n  a u ch  
e in  w e r tv o lle s  Q u e lle n v e r z e ic h n is  fü r  ä h n lic h e  A r b e ite n  d a r s te llt . D ie  
S c h r if t  k a n n  d em  W ir t s c h a f t le r  u n d  d em  V e r tr ie b s m a n n  n u r  e m p ­
fo h le n  w e r d e n .

kaufen. S ta tt deren werden schwere Betonwalzen ge­
gossen und vor jede etwa 100 K ulis gespannt. So wird 
Arbeit beschafft und das Geld im Lande behalten. Ähn­
lich geht es in vielen Städten mit der Wasserversorgung. 
Viele Tausende von W asserkulis würden durch die Technik 
zunächst brotlos werden. Nicht immer wird der Vertriebs­
ingenieur in der Lage sein, sieh derartige Angaben, sowie 
statistische Unterlagen u. dgl. aus eigener Anschauung und 
allein zu beschaffen. E r wird zur Zusammenarbeit mit 
ändern greifen müssen 3). Lieferer von Motoren und solche 
von Treibstoffen, wie die großen Ölfirmen, können sich 
gegenseitig mit wertvollen Hinweisen unterstützen. W ich­
tiger aber ist eine e n g e  Z u s a m m e n a r b e i t  m i t  
u n s e r n  e i g e n e n  d e u t s c h e n  B e h ö r d e n ,  den 
Konsulaten Und Handelskammern. Vorbildlich ist dafür 
die Arbeit der Amerikaner, nicht nur in China, sondern in 
der ganzen Welt, auch in Deutschland. Es mag dabei er­
wähnt werden, daß während meiner Arbeit fü r ein deut­
sches Handelshaus in China uns ein bedeutender Bedarfs­
fall im Inland von der amerikanischen Fabrik, die wir 
vertraten, unm ittelbar aus den Vereinigten Staaten ge­
meldet wurde, während unser eigener Agent an Ort und 
Stelle noch nichts berichtet hatte. Das ist nu r auf die 
vorzügliche Arbeit der amerikanischen Konsulate und H an­
delskammern zurückzuführen. Diese stehen auch immer 
in enger Zusammenarbeit, was durch gemeinsame Ver­
öffentlichungen oder Veröffentlichungen der Handels­
kammern im A ufträge der Konsulate hervorgeht.
Die deutschen Konsulate und Handelskammern sind nach 
Maßgabe ihres Arbeitsgebietes auch ohne weiteres in der 
Lage und bereit dazu, dem Vertriebsingenieur durch 
wesentliche Mitteilungen bei seiner M arkterkundung zu 
helfen. Die organische Zusammenarbeit aller dieser Stel­
len ist also eine Forderung, die in  dem Problem der Ab­
satzsteigerung oder auch nur der Absatzerhaltung ent­
halten ist.
Es würde hier zu weit führen, auch die großen Fragen, 
wie Kapitalbildung, Kreditgewährung, Austauschgeschäfte 
usf., zu behandeln. Diese gehen ja  auch über den Arbeits­
bereich des Vertriebsingenieurs hinaus und sind Angelegen­
heiten der Gesamtfirmenleitung oder schon des Staates. 
H ier sollte nur dargestellt werden, wie der Vertriebs­
ingenieur und der Ingenieurkaufm ann im eigenen W ir­
kungskreis über den Rahmen des Bisherigen hinaus mit- 
wirken können an der so nötigen Steigerung unserer Aus­
fuhr. Die Gedanken sind gemäß persönlichen Eindrücken 
in China selbst entwickelt, könnten aber vielleicht auch 
von Interesse fü r eine A usfuhr nach Übersee im allgemei­
nen sein. [2612]
3) S ie h e  a u ch  Puchm üller, I n d u s t r ie  u n d  E x p o r te u r  b e im  tec h n is c h e n  
Ü h e r se e g e sc h ä ft .  T e c h n . u . W ir ts c h . B d . 2 5  ( 1 9 3 2 )  H e f t  1 1 . —  
Lubowslcy, D a s  I n fo r m a t io n s w e se n  e in e  G ru n d la g e  d es  tec h n is c h e n  
V e r tr ie b e s . T e c h n . u . W ir ts c h . B d . 2 5  ( 1 9 3 2 )  H e f t  7 .
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