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Die deutschen Sparkassen

Die Spartiitigkeit

Die Einlagen bei den deutschen Sparkasscn
sind im Jahre 1935 weiter destiegen. Sie haben
von 12680 Mill. ## am Ende des Jahres 1934
auf 13670 Mill. #4# Ende 1935 zugenommen. Der
Spareinlagenzuwachs betrug also ungefdhr 1 Mrd.
A, Er war um rd. 250 Mill. A4 hdher als
1934. Der Einzahlungsiiberschufl allein hat sich
verdoppelt, Zinsgutschriften und technische Um-
buchungen sind ungefihr gleichgeblieben.

Die Bedentung der Zinsgutschriften fiir die Sparkapitalbildung
wird oft unterschétzt. Zwar sind die FEinzahlungsiiberschiisse selbst-
verstiindlich das wichtigste Symptom fiir den Sparwillen und die Spar-
tiatigkeit. Indes kommt der Sparwille der Bevilkerung in gewissem
Umfang auch in den Zinsgutschriften zum Ausdruck. Die Zinsgutschrift
wird aus dem Ertrag des Aktivgeschéifts der Sparkassen finanziert und
ist volkswirtschaftlich gesehen” ebenso Einkommen wie die sonstigen
laufenden FEinkiinfte, aus denen die Sparer Einzahlungen vornehmen.
Wenn die Zinsgutschriften nicht abgehoben werden, so ist das ohne
Zweifel ein Bparakt. Freilich sind die Zinsgutschriften in ¢hrer Héhe
auch vom Zinssatz und vom bisherigen FEinlagenbestand abhingig.

Die kurzfristigen Einlagen bei den Spat-

kassen (Depositen-, Giro- und Kontokorrent-
einlagen) haben 1935 um reichlich 250 Mill. &4

Die Spareinlagenbewegung bel den deutschen Sparkassen*)
einschlieflich der Aufwertungsspareinlagen; Mill, 2.4

Gliederung 1933 | 1934 | 19359

Spareinlagen |

Am Anfang des Jahres 11334 | 11952 12680

Einzahlungsiiberschull . |4219 |+251 {+515

Zinsgutschriften ...... +401 +430 4400

Sonstige Buchungen .. |— 2 + 47 |+ 75

Spareinlagenzuwachs .. |+ 618 |+ 728 1+ 990

Am Ende des Jahres . . 11952 | 12680 | 13670
Sonstige Einlagen ‘

Am Anfang des Jahres 1474 15686 | 1721

P +112 +150 | +278

Am Ende des Jahres. . 1586 1721 | 199
Gesamteinlagen |

Am Anfang des Jahres 12808 | 13538 14401

Zuwachs ............ + 780 | -+ 878 + 1268

Am Ende des Jahres. . 13538 | 14 401 15 669

) Vorldufige Zahlen. — *#) Spar-, Girokassen und Kommunal-

banken. .

zugenommen, gegeniiber 150 Mill. £4 im Vorjahr.
Insgesamt sind mithin den Sparkassen neue Mit-
tel in HShe von 1268 Mill. 4 zugeflossen.

Die Anlagepolitik der Sparkassen

Wiéhrend 1934 der Einlagenzuwachs dazu
diente, die Krisenwirkunden endgiiltis zu liqui-
dieren und so dazu beitrug, den Status der
Sparkassenbilanzen zu konsolidieren, waren die
Sparkassen im Jahre 1935 in der Lage, sich in
erheblichem Umfang an der Fundierung der
Reichsschuld zu beteilisen. Die d¢esamfe Spar-
kassenorganisation hat von dem Fundierungs-
block in Hdhe von 2350 Mill. #4 (einschliefilich
der Fundierungsanleihe der Reichsbank) bis
Ende Februar 1936 rd. 1 Mrd. &4 iibernommen
(1 Mrd. &4 sogenannte Sparkassenanleihe sowie

Einzahlungsiiberschiisse bei den deutschen Sparkassen
einschl. sichsischer Girokassen und Kommunalbanken; Mill. A4

Monat [ 1034y | 1935 1936
B TN 1776 | 1461 124,0
Pebruar: conmmmsaans 90,2 | 145,0 ! —
Marz ......... e 155 | 699 | —
1) Ohne Baarland.

kleinere Restposten der im Publikum unterge-
brachten 10 jahrigen Schatzanweisungen). Dar-
iiber hinaus hatten sich die Girozentralen ent-
scheidend daran beteiligt, die 10 jihrigen Schatz-
anweisungen im Publikum unterzubringen.

Nach den Liquiditdtsvorschriften fiir Spar-
kassen miissen 20 v.H. der Depositen-, Giro-
und Kontokorrenteinlagen und 10 v. H. der Spar-
einlagen als kurzfristise Guthaben (sogenannte
Liquiditatsguthaben) bei der zustindigen Giro-
zentrale gehalten werdenl).

1) Die Anlage ist teilweise auch bei anderen Bankanstalten moglich.

Ein Jahr neue Wirtschaftspolitik in
Belgien (siche auch 1. Beilage) . . . . S. 47ff.

Sonderbeilage :

Die Motorisierung des StraBenverkehrs
und die Eisenbahnen

von KErnst Wagemann
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Aus den Zwelmonatsbilanzen der Sparkassen')
Mill. A4

Anlagekonten |
> T |7 7|Leihgelder
LR e | s | M| || e
e ciganer | insliche | Wechtel | Betricbe- | o | Sohateanwel- | Soouee | Hypo- |TEiioge| Alapte
Fa v Schatz- | gohecks kredite | gebitoren sungen des papiere | theken
zentrale | Wechsel | | Reichs und der }
i | L#nder | |
| [ [ | |
Ende 1032 8306 | 53,6 | 95,5 1770,8 { 1843,7 669,0 1141,0 | 5467,0 253,1 657,4
» 1933 .. 13004 83C | 1099 1750,8 1810,5 675,1 12084 5553,9 156,1 382,2
» 1934 .. 1668,8 ‘ 191,2 | 114,6 ‘ 1726.5 } 1543.0 954,7 1740,4 6433,1 170,53 | 157,2
1935%) 1848,8 2066 | 1370 1696,9 1548,6 1526,0 19024 6 563,56 132,8 48,5
') Ohne gichs. Gironetz nund Kommunalbanken, — *) Oktober.

Inwieweit die Liquiditdtsvorschriften des EWG bei den bestehenden
strengen Bestimmungen iiber die S8parkassenliquiditéit (Verordnung des
Reichsprasidenten vom €. 10. 31, RGBL. I 8. 537, 554) angewandt wei-
den sollen, ist noch nicht festgelegt worden.

An dieses Liquiditdts-Soll kamen die Spar-
kassen im Laufe der letzten Jahre immer naher
heran, je mehr nach den Krisenerschiitterungen
des Jahres 1931 die Auszahlungsiiberschiisse
einem Einlagenzuwachs Dlatz machten.

ENTWICKLUNG DER SPARKASSEN-LIQUIDITAT

— N Mill RA. nach der 2-Monatsstatistik
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Stellt man dem Liquidititsguthaben-Soll die
kurzfristigen Guthaben bei der eigenen Giro-
zentrale gegeniiber, so zeigt sich, dafi sich die
Liguiditidt der Sparkassen dauernd gebessert
hat. Da es gemidfi dem Artikel 15 der ersten
Durchfiihrungsverordnung zum KWG vom 9. 2. 35
den Sparkassen gestattet worden ist, die neue
Reichsanleihe bis zur Hilfte der am Tage der
Zeichnung tatsichlich unterhaltenen Liquiditits-
guthaben in die Liquiditdtsreserve einzurechnen,
ist seit Anfang 1935 der Zugang an Reichsan-
leihe als anrechnungsfihig zugeschlagen worden.

Diese Liguiditdtsberechnung ist aus mehreren Griinden nicht ganz
korrekt: einmal erfalt sie nicht alle Liquiditétsguthaben (z. B. nicht
die Guthaben bei der Preuflischen Btaatsbank), ferner sind nicht alle
kurzfristigen Guthaben bei der eigenen Girozentrale Liquidititsguthaben.
Ein Teil von ihnen mubB stets als notwendiger Dispositionsfonds fiir
die Zwecke des allgemeinen Zahlungsverkehrs gehalten werden. SchlieGlich

stecken auch in den lingerfristigen Bankguthaben Reeerven, die in
kiirzerer oder lingerer Frist zur Aufflillung der reinen Liquiditdtskonten
verwendet werden konnten.

Wenn die Guthaben bei der eigenen Giro-
zenfrale 1935 per saldo nicht mehr in dem
¢leichen Tempo wie 1934 zugenommen haben, so
héngt dies damit zusammen, dafi die Einzah-
lung auf die Reichsanleihe aus dem Liquiditéts-
guthaben vorgenommen werden konnte; es wur-
den also Liquidititsguthaben sozusagen Zug um
Zug gegen Reichsanleihe eingetauscht. Ohne
die Ubernahme der auf die Liquiditdtsreserve
anrechnungsfihigen Reichsanleihe wiren also
die Guthaben bei den Girozenfralen betriicht-
lich starker gestiegen. Immerhin erreichten die
Guthaben bei den Girozentralen (einschliefilich
der ldngerfristigen) Ende Oktober 1935 (dem
letzten Ausweistermin) einen Stand von rd. 1,8
Mrd. #&AM. Allerdings waren die Zeichnungs-
termine so gelegt, dafl bis zu diesem Zeitpunkt
von dem zweiten Anleiheabschnitt erst schit-
zungsweise 20 bis 30 Mill. A4 von den Spar-
kassen {iibernommen werden konnten.

Uber die Vorschrift, eine Liquiditédtsreserve
bei der eigenen Girozentrale zu unterhalten,
hinaus sind die Sparkassen verpflichtet, 30 v.H.
der Spareinlagen und 50 v. H. der soastigen Ein-
lagen in fliissigen Mitteln dberhaupt (Kasse,
Bankguthaben mit einer Falligkeit bis zu 3 Mo-
naten, Wechsel, lombardfihige Wertpapiere) an-
zulegen. Stellt man die Ist-Anlage in fliissigen
Werten der Soll-Anlage gedeniiber, so zeigt
sich, daf} die Ist-Anlage seit Anfang 1934 be-
trichtlich fiber die Soll-Anlage gestiegen ist.
In dieser Uberschuflanlage liegen, wie schon er-
wihnt, wohl noch Reserven zur Umlagerung auf
Liquiditdtsguthaben.

Die Sparkassen haben micht nur zur Fun-
dierung der Reichsschulden beigetragen, sie
haben auch durch die UIbernahme eines betricht-
lichen Teils der Gemeindeumschuldungsanleihe
an der Sanierung der Gemeindehaushalte mit-
geholfen. Der Zuwachs an ,sonstigen” Wert-
papieren ist fast ausschlieflich der Aufnahme an
Gemeindeumschuldungsanleihe zuzuschreiben. Bis
Ende 1934 hatten die Sparkassen von der Um-
schuldungsanleihe 536 Mill. &M, bis Oktober
1935 695 Mill. &K in ihren Wertpapierbestand
iibernommen.

Entwicklung und Zusammensetzung der Wertpaplerbestinde
der deutschen Sparkassen

Mill. A4
Wettpaplacart Ende Oktober

1933 | 1934 | 1935

Reichs- und Lénderanleihen ......... 657 | 914 1526
Kommunale Umschuldungsanleihe ... — | 536 695
Bonstige kommunale Anleihen ....... 787 806 800
PIAAAbEIRIE oo nnsvameneonees 274 301 342
Sonstige Wertpapiere 54 61 65
Summe r 1772 | 2617 | 3429
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Uieser erbebliche Betrag, der rd. ein Viertel des gesamten Umlaufs
an Umschuldungsanleihe ausmacht, stammt nicht nur aus der Umschul-
dung der von den Bparkassen gewihrten Kommunalkredite; cin Teil-
betrag von etwa 78 Mill. A4 wurde von einigen Sparkassen im Westen
des Reiches im Austausch gegen eingefrorene Liquidititsguthaben
hereingenommen; ein nicht allzu groBer Teil diirfte auch am offenen
Markt erworben sein. Tmmerhin ist der Betrag der von den Sparkassen
unmittelbar umgeschuldeten Kommunalkredite hoher, als es der Riick-
gang der Kommunaldebitoren erkennen laBt, weil die Aufwertungs-
rechnung im Jahre 1934 in die Reichsmarkrechnung zum grofiten Teil
{ibernommen worden ist, so daB leider die statistische Vergleichbarkeit
bei einigen wichtigen Anlagekonten gestort wurde.

Die Entwicklung im privaten Kreditgeschift,
das sich in der Hauptsache aus Mittelstands-
krediten und Hypothekardarlehen — von denen
der grofite Teil zur Finanzierung des Wohnungs-
baus dient — zusammensetzt, verlief im Ver-
gleich zu den betrdchtlichen Verdnderungen auf
den Liquiditits- und Wertpapierkonfen auflerst
ruhig. So hat sich das Volumen der Betriebs-
kredite seit 1932 kaum verdndert.

Nicht ohne Bedeutung ist es fiir die Beut-
teilung der Kreditpolitik der Sparkassen, daf}
trofz eines im groflien und ganzen gleichbleiben-
den Kreditvolumens die Zahl der gewidhrten
Kredite fortgesetzt gestiesen ist; dementspre-
chend ist die durchschnittliche Hohe des ein-
zelnen Kredits gesunken.

Die Tendenz zum Klein- und Mittelkredit hat
sich also bei den Sparkassen immer stdrker
durchgesetzt. Die enge Verflechtung der Spar-
kassen mit den mittelstindischen Wirtschafts-
kreisen einerseits und die Mithilfe der Spar-

kassen an der Finanzierung der offentlichen
Auftrdge andererseits riicken die gesamtwirt-
schaftliche Funkfion der Sparkassen ins rechte
Licht.

Angekautte Wechsel und Buchkredite

Durchschnitte-

Oktober Anzahl betrag in A
050 SR — 1089271 ! 1711,—
YB3 1105301 | 1644,—
1934, - e neenann 1173497 | 1555,—
1985, eeeinininnnn 1192050 | 1497,—

Die Sparkassen hitten das Hypothekenge-
schdft bei der Lage der Wohnungswirtschaft
sicher noch weiter ausdehnen kdnnen. Da sie
héchstens 50 v.H. der Spareinlagen (friiher
40 v.H.) in Hypothekardarlehen anleden diirfen,
waren sie aber auf diesem Gebiet beengt. Viel-
fach war der Anteil der in Hypothekardarlehen
angelegten Gelder bereits hdher. Immerhin war
es noch moglich, die Hypothekardarlehen im
Jahre 1935 bis Oktober um rd. 130 Mill. auf
iiber 6,5 Mrd. &4 zu erhdhen.

Der durchschnittliche Zinssatz belief sich auf
etwa 4,8%. Der Zinssatz flir landwirtschaft-
liche Hypothekardarlehen betrdgt auf Grund der
Sonderregelung nur 4%. Eine Sparkasse, die im
grofleren Umfang landwirtschaftliche Hypothe-
kardarlehen dewidhrt, mufl daher fiir ihre son-
stisen Darlehen einen hoheren Zins fordern,
wenn sie den durchschnittlichen Zinssatz von 4,8%
herauswirtschaften will, und wenn nicht ihre Er-
tragslage geschmilert werden soll.

Ein Jahr neue Wirtschaftspolitik in Belgien¥)

Vor nunmehr einem Jahre, am 289. Mdirz 1935, erklirte die neugebildete belgische Re-
gierung van Zeeland vor der Kammer, dafl sie an die Stelle der von ihren Vorgingern ge-
triebenen Deflationspolitik eine villig neue Wairtschaftspolitik setzen und zu diesem Zwecke
die Wahrung abwerten wolle. Der Wert des Belga wurde daraufhin vorldufig auf 72 v. H.

der fritheren Goldparitdt festgesetzt.

Die belgische Abwertung zeichnet sich vor
fast allen anderen Wahrungsabwertungen der
letzten Jahre durch eine besondere Planméfig-
keit aus. Sie sollte nach dem Willen der Re-
gierung weder einer bloflen Exportforcierung
noch in erster Linie der direkten Preishebung
dienen, sondern wvor allem den Spielraum fiir
eine Kreditausweifung im Innern schaffen. Dieser
Absicht entsprechend war geplant, der Abwer-
tung unmittelbar eine Anzahl anderer konjunk-
turpolitischer Mafinabmen zur Belebung des
Binnenmarktes folgen zu lassen. Wenngleich
sich dieses Programm noch nicht vdllig ausge-
wirkt hat, so 1dfit sich das Ergebnis der neuen
Wirtschaftspolitik doch schon einigermafien iiber-
sehen. Dabei mufi vorweg betont werden, dafl
Erfol¢ oder MiBlerfolé des Experiments nach
seiner ganzen Anlage nicht an der Ausfuhrent-
wicklung, sondern in erster Linie an der Ent-
wicklung des Binnenmarktes gemessen werden
miissen.

#) Vgl. hierzu den Aufsatz ,,Die Abwertung des Belga* im Wochen-
bericht 8. Jg., Nr.14 vom 10. April 1935.

Abwertung und AuBenhandel

Durch die Abwertung wurde die Wettbe-
bewerbsfahigkeit der belgischen Wirtschaft auf
den Weltmiarkten gdestarkt. Es frat jedoch kei-
neswegs sofort eine starke Ausfuhrsteigerung
ein. Im Gegenteil: Der Auslandsabsatz erhdhte
sich zundchst mendgenmifli¢ iiberhaupt nicht und
wertmiflig¢ weniger, als dem Riickgang des Gold-
wertes des Belga entsprochen hitte, so daBl der
Devisenanfall anfdnglich sogar etwas zuriickging.
Die Erklarung dafiir liegt zum Teil darin, dafl
ungefihr zur gleichen Zeit neue Einfuhrbeschrin-
kungen auf fiir Belgien besonders wichtigen Ab-
satzmirkten in Kraft traten (so vor allem in Eng-
land, das die Einfuhr von Stahlerzeugnissen be-
schrinkte). In der Hauptsache aber ist diese
Entwicklung ein Ergebnis der Wirtschaftspolitik
der Regierung. Diese wollte ndmlich verhindern,
schon um Abwehrmafinahmen anderer Staaten
zu vermeiden, dafl die Abwertung zu einem
belgischen Waren-dumping auf den Auslands-
maérkten fiihrfe. Die Unternehmungen sollten
vielmehr in erster Linie die durch die Abwertung
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gegebene Moglichkeit wahrnehmen, ihre Aus-
fuhrpreise zu steigern und das Ausfuhrgeschaft
dadurch wieder rentabel zu machen. Durch eine
strenge Uberwachung der Ausfuhrpreise wurde
dieses Ziel im wesentlichen erreicht. Erst seit
Herbst 1935 hat sich die Ausfuhr auch mengen-
méflig stirker erhdht, — Deutlich trat auch die
¢rofere  Wettbewerbskraft im Transit- und
Hafenverkehr in Erscheinung, wo, zum Teil auf
Kosten der Niederlande, starke Umsatzsteige-
runden erzielt werden konnten. — Stark de-
stiegen (und zwar erheblich stirker als die Aus-
fuhr) ist nach der Abwertung auch die belgische
Einfuhr. Wie in anderen Abwertungslindern
zeigte es sich also auch hier, dafl die Auswir-
kungen der ansteigenden Binnenmarktkonjunk-
tur auf die Einfuhr stirker waren als die
drosselnde Wirkung der Abwertung.

Die Wirkung auf die Preise

Die belgische Regdierung hatte nicht nur fiir
das Ausfuhrgeschiff, sondern auch fiir die iibrige
Wirtschaft ecine Steigerung der Preise iiber das
»Verlustpreisniveau” der Depressionsperiode fiir
wiinschenswert angesehen. Die Wiederherstel-
lung der Rentahilitit der Unternehmungen durch
eine solche Preissteiserung war in der Tat von
grofier Bedeutung fiir die Belebung der Privat-
initiative. Die Dreisentwicklung seit der Ab-
wertung vollzog sich in zwei Abschnitten. Im
ersten Abschnitf, der bis Ende Mai 1935 reichte,
stand sie fast vollig unter der Einwirkung der
Wahrungsentwertung und der durch sie hervor-
gerufenen Angstkdufe. Dabei haben sich die
Groflhandelspreise im danzen der Entwertung
keineswegs voll angepafit. Der Beldaent-
werfung um 28 v.H. hitte eine Preissteige-
rung um 41 v. H. entsprochen; tatsidchlich hoben
sich die Preise von Ende Marz bis Ende Mai
1935 nur um 19 v.H. Seitdem stcht die Preis-
entwicklung im wesentlichen nur noch unter den
Einfliissen, die von den Weltrohstoffmirkten so-
wie der steidenden Binnenkaufkraft ausgehen.

Die Einzelhandelspreise sind bedeutend lang-
samer destieden als die Groflhandelspreise,
so dafl sich die in der Krise erweiterten
Handelsspannen wieder . verringerten.  Auch
die Lohnentwicklung verlief im allgemeinen
in ruhigen Bahnen. Allerdings mufifen in
einer Reihe von Industriezweigen die L&hne
wenidstens feilweise den gestiegenen Lebens-
haltungskosten angdepaf}t werden. Nach der Ent-
wicklund der Lebenhaltungskosten wire auch die
Regierung Anfang dieses Jahres zu einer allge-
meinen GehaltserhShung gesetzlich verpflichtet
gewesen; nur durch den Hinweis auf die sich
daraus ergebende starke Belastung ihres Wirt-
schaftsprogramms konnte sie sich dizser Ver-
pflichtung vorldufi¢ entziehen.

Die Ausnutzung des Kreditspielraums

Die Abwertung hatte unmittelbar zu einer
Ausweitung des Geld- und Kreditvolumens ge-
fihrt. Die Sachwerthausse bewirkte ndmlich, daf}
vorher gehortete Noten wieder in den Verkehr
gelangten. Weit bedeutsamer war jedoch der Ka-
pitalzustrom, der infolge der Abwertung nach
Belgien einsetzte. Hatte man die alfe Paritit
des Belga fiir ,iiberhdht” und ,auf die Dauer
unhaltbar® gehalten, so verfraute man nunmehr
darauf, dafl es delingen werde, die belgische

Wihrung auf der ncugewidhlten niedrigeren Pa-
ritdt stabil zu halten. Die vom Ausland abgezo-
genen kurzfristisen Gelder und das ins Ausland
geflohene belgische Kapital kehrten daher nach
Belgien zuriick, ja dariiber hinaus sfromten aus
den drei iibri¢ dcbliebenen Goldblockldndern
(Niederlande, Schweiz, Frankreich), deren Wiih-
rungen fiir bedroht gehalten wurden, Fluchtkapi-
talien nach Belgien, von denen ein Teil allerdings
bald wieder abwanderte. Hierdurch erh3hten
sich die Gold- und Devisenbestinde der Na-
tionalbank bis Mitte Juni 1935 um schitzungs-
weise 6 Mrd. Franken, von denen bis Februar
1936 etwa 2 Mrd. Fr. wieder abgeflossen sind.
Durch den Kapitalzustrom entspannte sich die
Lage der Banken; die Gefahr eines Zusammen-
bruchs war behoben. An den Kreditmirkten san-
ken die Geldsdtze, und es kam zu einer kraf-
tisen Hausse der Effektenkurse, an der nicht nur
die Aktien, sondern auch die Staatsrenten in
starkem Mafle teilhatten.

Die infolge der Abwertung eingetretene Kre-
ditausweitung wurde nun durch das mit wissen-
schaftlicher DPrizision ausgearbeitete Expansions-
programm der Regierung weiterdetrieben, das
folgende Mafinahmen vorsah: Wiederherstellung
der Kreditbereitschaft der Banken durch Liqui-
disierung und Reform des Bankensystems, Zins-
senkung und schliefllich direkten Kaufkraftein-
satz durch Arbeitsbeschaffung im Falle unzu-
reichender Privatinitiative.

Mit der Stdrkung wund Liquidisierung des
Kreditapparates setzte die Regierung im wesent-
lichen die DPolitik ihrer Vorgdnger fort. Die
1934 eingeleitete Bankenreform, die den belgi-
schen Banken eine strendge Trennung ihrer kurz-
und langfristisen Geschifte auferlegte, wurde
im Laufe des Jahres 1935 zum Abschlufi ge-
bracht. Zur Mobilisierung von eingefrorenen
Krediten der Banken an die Wirtschaft war be-
reits im August 1934 eine besondere Gesell-
schaft (Société Nationale de Crédit a I'Industrie),
gegriindet worden; neugeschaffen wurden im Juni
1935 das ,Rediskont- und Garantie-Institut®,
das dhnlichen Zwecken dienen soll, und auf dem
Gebiete des Grundstiickskredifs im Januar 1936
das ,Zentrale Hypothekenamt".

Zur Kreditausweitung stand neben den regu-
liren Kreditschopfungsmoglichkeiten der Natio-
nalbank vor allem der Gewinn aus der Neu-
bewertung der Gold- und Devisenbestinde zur
Verfiigung. Die bierdurch gewonnenen Mittel,
die vom ,Wirtschaftlichen Wiederaufbauamg*
(Office de Redressement Economique) verwaltet
werden, diirften sich auf rd. 4 Mrd. Fr. belau-
fen. Hiervon wurden bisher aber nur etwa 600
Mill. Fr. zur Kreditausweitung verwandt (Ankauf
von Renten auf dem offenen Markt, vor allem
im Mai und Juni 1935). 800 Mill. Fr. wurden an-
deren Bestimmungen zugefiihrt (Riickzahlung von
Schulden des Staates an die Nationalbank und
an die Niederlande, Auszahlung an Luxemburg).
Der Rest von etwa 2,6 Mrd. Fr. (darunter auch
die Mittel des Wihrungsausgleichfonds) diirfte
bis jetzt zum allergréfiten Teil noch ohne Ver-
wendung gebliecben sein und zur Finanzierung
der Arbeitsbeschaffung zur Verfiigung stehen.

Zur Férderung der allgemeinen Zinssenkung
setzte die Nationalbank im Mai 1935 ihren Dis-
kontsatz, den sie im Laufe des Jahres 1934 schon
von 31/, auf 21/;% ermifigt hatte, auf 29 herab.

(Fortseizung auf der 1.Beilage.)
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1. Beilage zum Wodhenbericht des Instituts fiir Konjunkturforschung

9. Jahrgang Berlin, den

25. Mérz 1936 Nummer 12

Ein Jahr neue Wirtschattspolitik in Belgien

(Fortsetzung von Seite 48 des Hauptblattes)

Die Siitze der Privatbanken folgten nach. Hier-
durch und durch die Offene-Markt-Politik aus
den Mitteln des Aufwertungsgewinns unterstiitzt,
gelang es dem Staat im Mai 1935, die 5-, 6- und
Tuwigen Staatsrenten (insgesamt 25 Mrd. Fr.) in
eine einheifliche 4%ige Rente umzuwandeln. Wei-
terhin wurden im Dezember 1935 Kommunal-,
Provinz- und Kolonialanleihen im Betrage von
rd. 12,5 Mrd. Fr. auf 4% konvertiert. Im Fe-
bruar 1936 schliefilich konnfe der Staat unter
Ausnutzung seines neugefestigten Kredits in
London und Stockholm Anleihen zur Konversion
eines Teils seiner Auslandsschulden aufnehmen.

Das bisherige Ergebnis

Als Ergebnis der bisher getroffenen kon-
junkturpolitischen Mafinahmen ist ein vdlliger
Umschwung der Konjunkturentwicklung in Bel-
gien festzustellen. Industrieproduktion und Be-
schaftigung sind destiegen; die Indexziffer der
Industrieproduktion lag Ende 1935 um 15 v.H.
iiber dem Stand des Vorjahrs. Die Zahl der
versicherten Vollarbeitslosen war Ende 1935 um
50 000 niedriger als Ende 1934, die Zahl der
versicherten Kurzarbeiter sogar um 65 000. Auch
die Lage der Landwirtschaft hat sich im Jahre
1935 trotz schlechterer Ernten dank den erhGh-
ten Preisen ¢ebessert. Durch die kreditpolifi-
schen Mafinahmen gelang es, das vor dem Zu-
sammenbruch stehende Bankensystem zu sa-
nieren und der Wirtschaft neue Kredite zuzu-
fiihren, wobei das Zinsniveau erheblich gesenkt
werden konnte. Der all¢emeine Wirtschaftsauf-
schwung kommt besonders deutlich in der Ge-
sundung der Staatsfinanzen zum Ausdruck. Die
steigenden Steuereinginge und sinkenden Aus-
gaben (Verminderung der Arbeitslosenlasten,
Ersparnisse durch die Konversion) haben dazu
gefiihrt, dafi das Defizit fiir das Jahr 1935, das
kurz vor der Abwertung auf fast 900 Mill. Fr.
geschdtzt wurde, am Ende des Jahres nur etwa
200 Mill. Fr. betrug. Der sehr vorsichtig¢ auf-
gestellte Voranschlag des ordentlichen Haus-
halts fiir 1936 weist sogar einen kleinen Ein-
nahmeniiberschufl auf. Die Erwarfungen, die an

die neue Wirtsc‘haftslpo]itik gekniipft worden
waren, haben sich also in allen wesentlichen

Punkten erfiillt.

Beseitigung der Krisenreste durch Arbeits-
beschaffung?

Freilich sind die Krisenfolgen noch nicht
ganz iiberwunden. Die Industrieproduktion war
Ende 1935 noch um rd. 20 v.H. mniedriger
als im Durchschnitt der Jahre 1928/29; die Zahl
der versicherten Vollarbeitslosen betrug immer
noch 162000, die der Kurzarbeiter 102000
(das sind insgesamt 29 v.H. aller versicherten
Arbeiter). Eine vollise Kriseniiberwindung ist
bei der starken weltwirtschaftlichen Verflech-
tung der belgischen Wirtschaft kaum zu erwar-
ten, solange die belgische Ausfuhr nicht wenig-
stens einen Teil ihrer fritheren Bedeutung wie-
derzugewinnen vermag. Zweifellos sind jedoch
noch weitere Expansionsmdglichkeiten auf dem
Binnenmarkt vorhanden; sie auszunutzen be-
diirfte es aber wahrscheinlich eines kréftigeren
Anstofles vonseiten der offentlichen Hand, vor
allem durch zusidtzlich finanzierte Arbeitsbe-
schaffung. Im Gegensatz zu ihrer sonstigen
wirtschaftspolitischen Akftivitdit geht die belgi-
sche Regierung aber anscheinend nur zdgernd
an den Einsatz dieser wirksamsten konjunk-
turpolitischen Waffe heran. Im Jahre 1935 diirf-
ten kaum 200 Mill. Fr. aus dem Aufwerfungs-
gewinn fiir Arbeitsbeschaffungszwecke ausgege-
ben worden sein. Fiir das Jahr 1936 sind im
auflerordentlichen Staatshaushalt zwar Ausgaben
fiir Sffentliche Arbeiten (Straflenbauten, Woh-
nungsbauten, Hafen- und Kanalarbeiten und
Riistungen) in Hohe von 2,3 Mrd. Fr. vorgese-
hen. Dieser Betrag ist aber verhdltnismafig be-
scheiden (2,3 Mrd. Fr. = rd. 200 Mill. 24).
{iberdies soll beinahe die Halfte davon, nidm-
lich 1,1 Mrd. Fr., die fiir die Fortsetzung friihe-
rer Arbeitsprogramme bestimmt sind, wie bis-
her durch Anleihen auf dem offenen Kapital-
markt gedeckt werden, so dafl also eine be-
sondere zusidtzliche Wirkung fehlt. Nur der Rest
soll aus dem Aufwertungsdewinn des Staates
finanziert werden.

Zur Wirtschaftslage in Belgien

A Nationalbank Kreditmiirkte Preise und Lohne
| | GroBhandelspreise
Inlands- Vor- 7 Rendite | Kurse - Durch-
. 1, | woohsal | schifsee [NOten| Depo-{rivat-| REte | SE0e | ak. | m- | - | Finzel | Lebens- | ooy ey
Zeit | GoldY) el - | siten | dis- |oq - : tien- Nah handels- haltungs-
und |aufWert- Tt 7 kont | 3%igen | verzinsl. 3 Ge- rungs- dustr. | dustr. . Tosio Stunden-
Devisen | papiere Rente | Werte samb | piie) | Rob- |Fertig- preise el 15hne
N R B stoffe | waren
Mill. Fr. 9 - - 1929
% P B. 1928 = 100 1928 = 100 =100
1920 M.-D.| 7510 8775 227 12677 437| 4,30 | 4,54 106,7 | 90,2 | 100,9| 88,3 | 102,83 | 1034 | 1067 | 1063 | 100,0
1930 , 9796 3933 | 174 | 14837 582| 278 | 4,00 111,56 | 59,8 | 88,3 | 68,0 | 86,9 129,7| 1066 | 1092 | 1076
1981 . | 11992 4000 | 273 16705 1011| 232 | 3,7 1144 | 446 | 74,3| 580 | 644 | B818| 973 | 981 | 101,3
1982 .. | 12834 4084 324 118311, 70| 312 | 442 1058 | 31,2 | 63,1 | 528 | 495| 70,3| 878 | 884 92,4
1983 . | 13 35;;;1 3816 376 | 17753) 1408| 242 | 4,54 107,7 | 31,2 | 594 | 46,9 | 450| 676| 86,0 87.4 89,7
1934 . [ 183265 3480 287 17474 1854 2,16 | 4,11 1125 | 268 | 56,1| 46,1 | 43,2| 628 81,2 84,1 86,1
1935 ., [916882 5874 i 725 | 19797| 3956| 2,07 | 392 1163 | 295 | 63,7 | - 545| 662 798 84,5 82,5
1034
LViM.-D.| 18633 3800 & 183 | 17195 1944| 2,00 | 4,33 109,3 | 205 | 57,1 | 438 | 44,1 | 655| 837 85,8 88,8
2., | 18458 3526 . 222 17427 1509| 2,06 | 4,13 1125 | 26,8 | 56,0 | 42,7 | 43,7 | 64,2| 80,7 81,5 87,0
3., . | 13200 3351 | 208 [17628! 1082] 2,22 | 8.82 1141 | 2586 | 56,0 | 48,9 | 42,3 | 622| 80,2 83,6 84,3
4., ,, | 12740, 3254 | 450 |17625] 905 2,28 | 4,17 1128 | 25,3 | 5541 492 | 428 608| 805 854 83.4
19835 |
LVIiM.-D.| 12477 3585 | 1009 | 18164 1007| 238 | 4,06 | 1135 | 235 | 554 463 | 428| 601 | 770 | 816 | 834
2., 5 | 15907 6248 750 10640 4414 | 2,19 | 386 | 114,01 | 32,7 | 64,8 552 | 545 662 779 81,7 81,6
8.0 5 | 17454 6951 | 808 | 20567 5573| 1.88 | 3.86 1183 | 31,5 | 658 553 | 58,1| 682 80,7 85,5 81,6
4., . |17 291,‘ 6701 543 | 20824| 4814 1,88 | 391 1180 | 81,5 | 686 . 63,1| 71,6 83,6 89,7 82,5
1936 |
Jan. ..... 17053 6206 | 441 | 20621| 4325 1,52 | 381 1183 | 848 | 689 653 70,9 835 89,9 85,2
Febr. .... 16913) 6118 407 |20418) 4213 1, 3,78 119,2 | 884 | 69,0 . : 83,8 - .
Miirz o 1 . . . e 3,74 119,2 | 39,3 s . .
w |
') Bis Bept. 1931 einschl. Devisen; ab April 1935 nenbewertet zu 75 v. H. der alten Goldparitit. — *) Ohne Depositen des Schatzamts, aber seit
April 1935 einschl. des Gewinns aus der Aufwertung der Gold- und Devisenbesténde. — ?) Durchschnitt der Monate April—Dezember.




2. Beilage zum Wodhenbericht des Instituts fiir Konjunkturforschung Wodchenzahlen
9. Jahrgang Berlin, den 25. Mérz 1936 Nummer 12| 16.3. bis 21. 3. 1936
‘ Vorjahr Gegenwart
28, Jan.|4. Febr. | 2. | ‘ 27.Jan. b i .
| Ei i i 211,16, ] 18.-28. | Febr.| 4.9. |11.-16./18.-23.| " 1ig | 8.-8. |10.-15./17.-22. 24.-29. 2.-7.  0.-14. 16.-21.
Gegenstand i Einheit 2_12]:“ 9 gli:b,! Febr. gal?:? bis | Mérz | Mirz | Marz l_lﬁ:ibr" Febr. | Febr. | Febr. | Febr. | Mirz & Marz = Mirz
| 1985 | 1935 | 1935 | 1935 |2 Mirs 1935 | 1935 1935 | a6 | 1636 | 1936 | 1036 | 1936 ‘ 1936 1936 1936
| | |
Woche:| 5 | 6 7 1 8 | 9 10 | 11 | 12 5 | 6 | 7 g8 | 9 0 | 11 | 12
| | |
1. Thtigkeitsgrad | | L |
Gesamtzahl der Arbeitalosen?) ... ... 1000 [2978,5 | | 12764,2 | 2520,5 [ |¥)2516 |
darunter: ! | | |
Hauptunterstlit npfi 1) _ | L
in der Arbeitslosenversicherung . ... W 807,6 719,1 756,5 | ) 755
in der Krisenunterstiitzung . » 813,9 | 820,7 ! 0 | 797 ‘
W Ghlfahrtnarwechuiog .o+ » | es2e | 6455 ; 5738 | 1<) 368 ‘
Arbeitslosigkeit, GroBbritanni = 23254 | 122855 | 2 | 20250 | - Lt
—F | |
Produktion, arbeitstiiglich | |
Steinkohle im Ruhm&gr ......... 1000t | 3152 | 309,8 | 8165 | 310,0 | 815,1 | 2005 | 304,1 | 306.8 | 852,2 | 343,3 | 347.8 | 3456 3468 | 323,4 | 321.2
— in Dentach-Oberschlesien . . . N 56,7 | 64,5 60,3 | 60,2 | 57,2 59,8 63,3 | 61,6 | 60,7| 62,56| 67,3 64,5 ‘ 65,6 | 66,5 | 68,4
Kokserzengung im Rubrrevier . - 50,6 | 50,7 | 60,2 | 585 | 579 | 58,3 | 580 | 582 | 69,7 | 69,8| 695| 69.8 ‘ 71,9 | 708 7035 |
Steinkohle, Grofbritannien®) ....... ; i 799,1 | 818,8 | 802,9 | 776,7 | 756.9 | 8034 | 793.9 | 798,3 | 843,6 | 830,4 | 821,7 | 841.9 | 833,3 | 8053 | o
B s i B : ! L
Verkehr, arbeitstiiglich 1 | | i \ I \ }
Wagenstellung der Reichsbahn . ... 1000 103,2 | 104,8 | 106,2 | 109,1 | 112,3 | 1128 | 116,8 | 119,2 | 116,9 | 116,4 | 114,7 | 117,6 | 117,6 4 124,1 | 128,8 ~
=|— — ‘ : I |
Kredlitsicherhelt \ ! f | : \ _ i ,
Vergleichsverfahren .............. | Anzahl 9 10 19 17 21 13 13 13 12 23 | 9 1 | 12 | | |
Erofnete Konkurse .............. ‘ " 68| 65| 57| BB 60 | 50| 7 64| 64| 61 89 72| 52 | & |«
Notenbanken) ‘ : | | ! ‘
Gold- und Devisenbestand ........ Mill & | 158 | 158 | 158 158 | 138 158 | 158 158 . T . . : :
davon Reichsbank .............. P 84 84 85 85 85 85 85 85 82 82| 82 TP 7T T
‘Wechsel- und Lombardkredite ... .. i 3834 | 3721 | 3762 | 3429 | 3990 | 3820 | 8642 3452 . C s L P (V. SRS I
davon Reichsbank .............. i 3702 | 3593 | 3637 | 8305 & 8865 | 3740 | 3553 | 3361 | 4035 | 3806 | 3681 | 3568 @ 4141 | 3801 | 3843
Bestand der Reichsbank an | ! i | |
deckungsfihigen Wertpapieren ...| e 441 | 488 | 437 | 447 437 | 435 434 425 349 | 349 349 349 348 347 544
Depositen (téglich fillige Verbind-| | | ! ‘ | ! i
lichkeiten) 3 951 | 903 925 965 | 1055 | 919 | 947 923 | . w . . . .
davon Reichsbank . ... s 822 | 74| 797 | 834 | 928 807 | 626 902| 679| 610 606 | 642 | 652 | 611! 572
Bundes- Reserve-Banken U. | | | | | I
Diskontierte Wechsel Mill. § 71| 64| 65 58 656 61 74| vr| 71| 96| 80| 66| 69 571 49 56
Regierungssicherheiten ........... | . 2430,3 |2430,2 |2430,3 |2430,4 (2430,3 2430,5 2430,4 2430,3 [2430,3 (2430,3 |2430,2 2430,2 |2430.2 2430,8 24303 24303
——— === i ‘ \ — i ——
Zahlungsverkehr | ! | i | ‘
Geldumlauf .. ........oo00veeenns 5667 | 5478 | 5801 | 5270 | 5718 | 5566 | 5468 5325 | 6002 | 5874 | 5770 | 5652 | 6196 | 5954 5013
davon Reichsbanknoten 3648 | 3513 | 3425 | 3314 8610 3482 | 3306 3200 | 4098 | 3920 | 3840 | 3756 | 4177 3988 3YG5
Postscheckverkehr®) ............. 1174 | 1156 | 1132 | 1086 = 1274 1170 | 1186 1041 | 1238 | 1254 | 1236 1156 1318 1238 | 1320
Postecheckguthaben (Bestiode) ... 526 536 | 534 516 533 548 524 530 | 564 | 591 57 55l B2 6Ll 574
1
2, Wertbewegung j ; !
Zinssiitze | | | |
Reichsbankdiskont % p.a. | 4 4 4 |4 | 4 4 4 4 4 | 4 | 4 4 4 | 4 4 4
Debetzinsen®) . .. 5 7 7 T 17 |'% 6,5 | 65 | 65 | 65 | 65 | 65 65 | 65 | 65 | 65 G5
Kreditzinsen)%) ................ o i 1 1 |la 431 ta tE |1 o441 qA 101,11 1
Blankotagesgeld (Neue Reihe) ... .| 5 383 3,75 3,79 385 | 417 388 | 3,88 388 | 3,13 2,08 2,71 269 288 313 3,08 800
Monatsgeld .......veieinrnrenes b= 381 | 8,81 | 38| 381 381 38| 363 363 313 313 313 | 313 818 313 313 313
Privatdiskont .................. [ e 3,38 | 3,88 | 3,38 3,38 3,38 388 3,38 | 3,38 | 3,00 3.00| 3,00 3,00 300 300 300 3.00
Warenwechsel mit Bankgiro ..... (- 4,13 | 4,13 | 4,13 | 4,13 | 4,13 | 4,13 | 4,13 | 4,13 | 4,13 4,13 | 4,13 | 4,13 4,13 | 4,13 4,13 4,13
Normale Spareinlagen ........... = 35 | 85 | 856 | 85 | 85 30 | 80 30 | 30 | 80 | 30 [ 30 | 80 | 30 30 | 30
Rendite der 41/,%-Pfandbriefe®) .. 5 6,26 | 6:26| 6.20| 6,27 | 627 6.26| 6,25 | 6,21 | 470 4,69 | 469 4,69 | 489 | 469 460 4.6
Call money New Fork .....o..nn.. it 0,75 | o5 05| 075 | 005 | 05| 0,75 | 075 | 0,75 ‘ 0,75 | 0,75, 0,75 | 0,75 | 05| 075 0,75
Privatdiskont London ............ = 032 034| 033| 043 | 0,56 | 058 | 0,59 0,59 | 0,65 0,65 0,55 0,565 | 0,55 0,56 0,56 0,56
% ZUPGCR 1vvraiannns 1,50 | 1,50 | 1,60 | 1,50 | 1,60 | 1,60 | 1,50 | 1,50 | 2,50 | 2,50 2,00 2,00 231 231 2431| 232
" Amsterdam ......... & 0,58 | 0,53| 0,50 | 0,60 | 0,50 | 050 0,45| 0.46| 1,89 | 1,67 | 1,35 ‘ 1,15 | 099 1,00 1,32 | 1,34
e ! L 280
Effektenmarkt [ ‘ ‘ ‘
Festverz. 41/,%-Wertpapiere®)1?) | ‘ | !
Kursniveau, gesamti!) .......... v.H. | 9560 0561 9544 | 05,41 | 95,40 ' 95,61 | 95,90 | 96,40 | 95,13 | 95,16 | 95,22 | 95,26 95,31 | 95,34 U534 | U5,32
—, Ptandbriefe ..........coeun.. p 95,84 | 95,90 | 95,83 | 95,77 | 95,74 | 95,83 | 96,07 | 96,68 | 95,85 | 95,87 | 95,91 | 95,93 | 95,96 | 95,98 05,98 | 95,96
—, Kommunal-Obligationen ..... " 04,56 | 04,58 | 04,43 | 04,41 | 04,44 | 04,57 | 04,81 | 95,27 | 63,84 | 03,87 | 93,86 | 93,93 | 03,97 | 94.05 | 4,06 | 94,05
—, Offentliche Anleihen®) . ,,.... i 94,25 | 03,83 | 93,01 | 93,05 | 93,15 03,82 | 04,16 | 94,33 | u3,21 | 93,30 | 93,50 | 93,71 | 93,77 | 03.87 U387 93,78
6% Industrie-Obligationen ....... i 98,16 | 08,37 | 98,32 | 98,34 | 98,32 98,98 | U9,74 | 99,93 |102,56 102,71 102,75 102,76 102,84 ;102.75 102,57 102,70
Aktienindex, gesamt ............ =100 | 864 | 8,6 8,6 8,1 84| 87,2 87,7 883| 93,1 93,7 94,1 | 93,6 | 938 933 92,3 931
—, Bergbau und Schwerindustrie . . 91,5| 90,9 | 90,2 89,3 | 894 | 903 90,8 | 92,1 | 996 | 100,3 | 100,8 | 100,5 | 1004 | 99,7 98,5 99,8
—, Verarbeitende Industrie ...... W 79,3 | 79,7 | 80,0 79,7 | 80,1 81,0 8,9  82,7| 8,1 868| 872 868 868| 86,6 855 86,3
—, Handel und Verkehr ........ i 94,0 946 | 948 94,1 | 946 952 951 | 946 | 99,1 | 99,8| 99,7| 09,3 99,3 991 983 U89
Devisenkurse In Berlin ‘ [ | | | ‘ | | ‘
New York AH jo8 11,5140 2,5032 12,4963 2,4877 |2,4768 2,4585 2,4752 2,483 [2,4600 24540 2,4603 24620 24620 2,4608 2,4600 24715
London ........... AA Jes | 12,22 112,21 | 12,18 | 12,13 | 12,01 | 11,69 11,79 | 11,85 | 12,30 | 12,31 | 12,30 | 12,29 * 12,20 ' 12,28 | 12,20 | 12,29
T A e AHie100fr] 16,43 | 16,43 | 16,44 | 16,45 | 16,45 | 16,45 | 16,45 | 16,45 | 16,41 | 16,42 | 16,42 16,44 16,43 16.42 | 16,40 16,40
‘Warenprelse | | '
Indexziffern | i
Reagible Waren™®) ............... 1013=100| 659 639 652 65,2 65,1 630! 648 52| 738 77| 735 40 M1 42| 43| b
Grolhandelspreise (gesamg) .......! 2 101,0 | 101,0 | 101,0 | 100,7 | 100,9 | 100,7 = 100,8  100,6 | 103,5 | 103,7 103,65  103,6 | 103,6 | 103,5 | 103,6 | 103,6
AQTarstoffe .........oioiiiin, a5 99.8 100,01 [ 100,01 | 99,3 | 995 | 9.2 494 90,1 | 1048 1058 | 104,7 | 104,7 | 104,6 | 104,3 | 104,4 | 104,5
Industriclle Rohstoffe u. Halbwaren " 91,9 91,6 | 01,6 ‘ 91,6 91,8 91,7 91,4 914 | 935 036/| 93,6 93,7 938 937 938 93,7
3 Fertigwaren ,......... < 19,6 119,7 | 119,7 | 119,8 | 119.8 1107 | 119,7  119,7 | 119,8 | 119,8 | 119,9 | 1199 | 118,9 | 120,0 | 120,1 | 120,2
durunter: Produktiousgiiter ... ... 12 113,5 | 113,5 | 118,5 | 113,56 1135 | 113,5 | 113,5 | 13,5 | 113,1 | 113,0 | 113,0 | 113,0 | 118,0 | 112,9 | 112,9 | 112.9
Verbrauchsgiiter .......| e 124,2 | 124,4 | 124,4 | 1245 | 124,5 | 1244 | 1244  124,3 | 124,9 | 125,0  125,1 | 125,2 1252 | 1254 | 125,6 | 125,7
Grofhandelsindex: | | |
Ver. 8t. v. Amerila (Fisher) 1926=100| 81,6 | 81,7 | 824 | 82,2 820 818 81,7 81,0| 84,0| 83.4| 83,4 838 | 83,2 828| 82,4 | 824
Grofibritannien (Fin, Times) 1913=100( 92,3 91,1| 91,6 914 914 | 11| 90,3 89,0 | 97,6 97,3 9n7| 973 | 973 | 973 | 91| 975
GroBhandelspreise RH ! | i | |
Roggen, miirk., frei Berlin ........ je1000kg | 168,0 | 168,5 | 168,5 | 168,5 | 168,5 | 170,0 | 170,0 | 170,0 |9171,0| 178,0 | 178,0 | 178,0 | 173,0 | 175,0 | 175,0 | 175,0
Rinder, Lebendgewicht, Berlin ....| je50kg | 85,5, 85,9 | 859 358 | 854 861 86,0 | 359| 42,0 42,0| 43,0 420 42,0 | 420 | 42,0] 420
Rindshiiute, sidam.™), Humburg ..| je',kg | 0,35 | 035 | 0,85 034 | 034 0,34 | 034 | 034 | 042 | 042 | 0,42 | 042 | 042 | 042 | 042 | 042
Maschinengulbruch, Diisseldorf™®)..| ~ jet 53,0 | 53,0 | 53,0 53,0| 52,0 | 52,0 52,2 520 53,0| 58,0 53.0| 53,0 | 53,0 530 | 53,0 53,0
% Bawmwolle, New Fork loco ., ...... eesjels | 12,60 | 12,55 | 12,55 | 12,65 | 12,66 | 12,50 | 11,50 | 11,05 | 11,85 | 11,60 | 11,70 | 11,50 | 11,27 | 11,24 | 11,46 (*11,41
% Weizen, New Fork, hardw, loco ... .| cts je 60 bs|115,63 115,25 (118,50 117,00 |117,25 ‘115,75 111,50 112,75 |129,37 129,37 |128,1% (128,87 (129,62 128,62 129,12 (129,12
¥ Kautschuk, First crepe, London ...\ djelh | 6y [ 6%y | 6%y | 6y | 6% | 6 6 | 7 | | The| e | P | P | The ® P
x Kupfer, Electrolyt, London ........ £jet 30,88 | 30,25 | 30,56 | 30,45 | 30,75 ! 31,25 | 30,75 | 31,75 | 39,37 | 39 39,60 40,13 | 40,32 | 40,60 *40,50

zinsen zuziiz
das Habenzin

= 173,0 AX.

. — ") Der Sats wird bestimm¢ durch

) Nach der Statistik der Arbeitsamter; seit Mirz 1933 einschl. Saarland. — ?) Ohne Nordirland; registrierte Arbeitslose. — ?) Forderkohle. — ¢ Reichsbank und die
4 Privat-Notenbanken; das Notennusgaberecht der Privatnotenbanken ist mit dem 31. Dez. 1035 erloschen. — *) Mittelwert aus Gutschriften und Lastschriften. — *) Debet-
ch VorschuBprovision; Satz der Stempelvereinigung, — 7) Kreditzinsen fiir tiglich filliges Geld in provisionsfreier Rachnung
sabkommen der Spitzenverbéinde der Geldinstitute vom 9. 1, 1082. — *) Bis Ende Mirs 1035 8% Papiere. — %) Ab 1. 4. 1935 ansschiieSl. 2% Bonus, — ') Ohne
Reichasnleihen sowie ab 1, 4. 1935 ohne Industrieobligationen. — %) Ohne Reichsunieihen. — '*) MaschinenguBbruch, Schrott, Messingblechabfille, Blel, Schnitthols, Wolle,
Hanf, Flachs, Ochshiiute, Kalbfelle. — 14) Buenos Aires; getrocknet. — %) Werkseinkaufspreise. — ®) Vorlufig. — X Originalpreise, jeweils Donnerstag. — *) Ab 1.2.




WOCHENBERICHT

DES
INSTITUTS FURKONJUNKTURFORSCHUNG
HERAUSGEBER: PROF. DR. ERNST WAGEMANN

Sonderbeilage zu 9. Jahrgang, Nr.12, vom 25. Méarz 1936

Nachdruck und Vervielféltigung sowie schriftliche, telegraphische und telephonische
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Die Motorisierung des StraBenverkehrs und die Eisenbahnen *)

von Hrnst Wagemann

Grundsitzliche Bedeutung des Gesetzes iiber
den Giiterfernverkehr

Am 26. Juli des
Reichsregierung ein Gesetz iiber

vorigen Jahres hat die
den Giiter-
fernverkehr mit Kraftfahrzeugen erlassen, das
die deutsche
Eisenbahn-Kraftwagen

im Kreis seiner Bearbeiter als
Lésung des Problems
bezeichnet wurde.
der Tat grundsdtzlich von der anderer Linder.

Sie unterscheidet sich in

Ich kann hier die ausliéndischen L&sungs-
versuche nur streifen. In den meisten Lén-
dern wird die Neueinstellung von Wagen un-
mittelbar beschrinkt. Der Verkehr wird von
einer Lizenz abhiingig gemacht oder an be-
stimmfe Unfernehmer mit mehr oder weniger
begrenzter Zeitdauer anderen
Fillen hat man zu nur mitfelbarer Beschrén-
kung gegriffen; der Kraftwagen ist entweder
unter Tarifzwang gestellt, belastet
ihn mit Steuern oder sonstigen Auflagen. Im

vergeben. In

oder man

ganzen ist man also nirgends im Ausland iiber
eine mehr oder weniger mechanische Beschrin-
kung der Kraftwagenentwicklung hinausge-
kommen. In Deutschland dagegen hat man
grundsdtzlich versucht, eine engere Zusamman-
arbeit beider Verkehrsmittel herbeizufihran.
Wie wird sie sich entwickeln, und welche be-
sonderen Aufgaben liegen hier vor?

*) Vortrag auj der Verkehrswissenschajftlichen Tagung in Berlin
am 23. Mdrz 1936.

Die Wetthewerhslage zwischen Eisenhahn
und Kraftwagen

Wir wollen an das Problem zundchst von
einer alldemeinen Befrachfung her herantfreten.

Die Deutsche Reichsbahn erzielte im Jahre
1935 im Giiterfernverkehr eine Frachteinnahme
von 2,3 Mrd. ##. Dazu kommt der Personen-
verkehr mit rd. 1 Mrd. #AM. EinschlieSlich der
Nebeneinnahmen wurden von der Reichsbahn
etwa 3,6 Mrd. #4# vereinnahmt. Im besten Nach-
kriegsjahr — das war 1929 — stellten sich die
Einnahmen der Reichsbahn auf etwa 5,4 Mrd. &.4.

Eine gleich exakte Zahl {iber die Leistung
des Kraftwagenverkehrs lafit sich naturgemif
nicht aufstellen. Die Reichsbahn hat Berechnun-
gen iiber den Verlust an Einnahmen vorge-
nommen, der durch die Kraftwagenkonkurrenz
entstanden ist. Fiir den Personen- und Giiter-
verkehr kam sie zu je etwa 300 Mill. R4,
im ganzen also zu 600 Mill. #4. Diese Zahlen
stellen natiirlich nur Schidtzungen dar. Sie sind
gewifl problematisch. Jedenfalls bedeuten aber
diese etwa 600 Mill. R4 die untere Grenze
dessen, was man als Umsatz des qu_ftverkéhfs
ansehen mufl. Unter Einschlufl des gesamfen
Neuverkehrs wird dieser erheblich hdher liegen,
mindestens 1Mrd. &4 erreichen, wahrscheinlich
sogar erheblich dariiber hinausgehen. Er stellt



also gegeniiber den 3,6 Mrd. A, die von der
Reichsbahn umdesetzt werden, heufe schon eine
beachtliche Grofle dar.

Die weitere Entwicklung wird von den Be-

dindungen abhdngen, unter denen die beiden
Verkehrsmittel miteinander konkurrieren miissen.
Es besteht kein Zweifel: sie stehen mit sehr
ungleichen Waffen einander gegeniiber. Denn
wihrend die Frachtsitze im Kraftwagenverkehr
ihrer Natur nach leicht beweglich

die Eisenbahn von vornherein von dem schweren

sind, ist

Riistzeug eines verwickelten CTarifsystems be-
Dies hidngt damit daf} bei

der Festsetzung der Eisenbahntarife immer eine

engt. zusammen,
Reihe von Aufgaben g¢leichzeitié anzufassen sind,
nédmlich die privatwirtschaftlichen, die staats-
und die wvolkswirtschaftlichen neben allgemein-

nationalpolitischen Problemen.

Aber schon unter dem privatwirtschaftlichen
Gesichtspunkt der Rentabilitit und der Kosten-
deckung ist die Eisenbahn gehemmf. Denn der
Anteil des festen Kapitals und der fixen Kosten
ist hier sehr hoch; die Einzelfrachten sind daher
von vornherein stark mit Aufwendungden fiir den
Gesamtbetrieb belastet. Fiir die Unferhaltung
und Erneuerung der Fahrzeude allein wurden
1934 etwa 1,3 Milliarden R/ verausgabt. Die Be-
forderungsteuern, Zinsen usw. verstirken diesa
Vorbelastung auflerordentlich. Dazu kommt, dafi
der Eisenbahnbetrieb als solcher weitdehend
festgelegt ist, und zwar durch die Betriebs- und
Beforderungspflicht, wie sie sich im Fahrplan
niederschlddt, der unbedingt einzuhalten ist.

Der Reichsbahn wird aber die Kosten-
deckung noch dadurch erschwert, dafl sie mit
einem Tarif arbeitef und arbeifen muf}, der,
wie Staatssekretir Koenigs hat,
nicht nur, ja nicht einmal in erster Linie
privatwirtschaftlich ausgerichtet sein darf. So-
zialpolitische, wehrpolitische, Eonjunkturpoliti-
sche allgemein-volkswirtschaftliche Ge-
sichtspunkte sind vor allem zu beriicksichtigen.

ausgefiihrt

und

So wird die Reichsbahn zu einem hervorragen-
den Staatsorgan, dem die Férderung volkswirt-
schaftlicher und dariiber hinaus anderer grofier
nationaler Aufdaben oberstes Gebot ist, dem-
gegeniiber die privatwirtschaftlichen Interessen
oft zuriicktreten miissen.

Die Eisenbahntarife sind aber nicht nur
durch diese Aufdabe in ihrer HShe gebunden,
es kommt dazu noch die zeitliche Festlegung.

Mit einem Worie: Die Tarifhdhe mufl sich mit
der Carifstetigkeit verkniipfen.

Damit nehmen die Tarife der Reichsbahn
schon fast den Charakter von Steuern an, die
in die Privatwirtschaft als fixe Kosten eingehen,
In diesem Zusammenhang erinnere ich daran,
dafl die Reichsbahn von 1925 bis 1931 rd. 4 Mrd.
Jidt Reparationstribufe aufbrachte., Sie wurden
durch ihr Tarifsystem auf die gesamte Wirt-

schaft umgelegt.

Die starke Beimischung nichtprivatwirtschaft-
licher Elemente bei der Tariffestsetzung be-
dafl ein solches

weiteres der Konkurrenz anderer

deutet aber, Verkehrssystem
nicht ohne
freierer und beweglicherer Verkehrstriger aus-
Es deht
die Reichsbahn einem Wettbewerb auszuliefern,
der, auf

gesetzt werden darjf. unmoglich an,
rein privatwirtschaftliche Grundlage
gestellt, ihr mit Leichtigkeit die hoher tarifierten
Das Ergebnis
wire, dafl der Reichsbahn schliefllich nur noch
die Giiter niedrigerer Tarifklassen iiberlassen
blieben. (brigens wiirden selbst diese schliefi-
lich der Bahn entrissen, da dann der Ausgleich

Giiter sfreifi¢ machen kdnnte.

aus den

ertragreicheren Giiterklassen fehlen

wiirde.

Als die Konkurrenz des Kraftwagens autkam,
da trat der Konflikt gerade in dieser Form zu-
tage. Freilich sind auch beim Kraftwagenbetrieb
die fixen Kosten verhiltnisméfig hoch; sie sind
jedoch bedeutend geringer als bei der Reichs-
bahn.
Kosten ist natiirlich verschieden bei grofien und

Das Verhiltnis von fixen zu variablen

bei kleinen, verschieden bei Linien- wund
Trampunternehmungen, es andert sich vor allem
mit der Kilometerleistung des Betriebes. Allge-
mein diirfte aber der Fixkostenanteil bei dem
Lastkraftwagenbetrieb unter 50 v. H. liegen und
zuweilen bis zu 25 v.H. heruntergehen, selbst
wenn man die Ldhne als fixen Kostenbestandteil

einrechnet.

Dazu kommt, dafl der Kraftwagen als kleine
Einheit iiberall dort eingesetzt werden kann, wo
er billiger arbeitet als die Bahn.

Konkurrenz ist aber nur dann sinnvoll, wenn
sie den iiberlegenen Leistungen zum Slege vet-
hilft. Das ist aber nicht der Fall, wenn — wie
bei der Tarifpolitik der Reichsbahn — der Ein-
zelpreis grundsiitzlich nicht der Mafistab fiir die
Gestehungskosten ist. Der gewerbsmiflige Ver-
kehr der Privatwirtschaft hat es dann zuweilen
sehr leicht, zu triumphieren.
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Damif ist aber keineswegds gesagf, dafl der
Wettbewerb nicht auch auf dem Gebiet des
Verkehrs anregend, erfrischend und damit volks-
wirtschaftlich niitzlich sein kann. In den letzten
Jahren hat die technische Entwicklung des Last-
kraftwagens (besonders des Schwerkraftwagens)
in Deutschland auflerordentliche Fortschritfe ge-
macht. Auf der anderen Seite hat auch die Bahn
ihre Anstrengungen vervielfacht. Sowohl im Be-
reich der Personen- wie der Giiterbefrderung —
hier besonders durch den Einsatz von Trieb-
wagen usw., dorf durch Bildung leichter Giiter-
ziige — wurde der Verkehr stark beschleunigt.
Durch Ausbildung neuer Spezialfahrzeugde, durch
Ausbau des Kundendienstes, durch Verbesserung
Verkehrs-
leistung vervollkommnet. Selbst fiir den Haus- zu

des Fahrplans usw., wurde die
Haus-Verkehr, soweit er nicht in Gestalt von An-
schlufigleisen vorhanden ist, wurden neue Wege
gesucht. Endlich begann auch die Reichsbahn
von sich aus, den Kraftwagen organisch in ihr
Verkehrssystem einzubauen und wurde vom Be-
kdmpfer zum Forderer der Motorisierung. Diese
Entwicklungen fragen natiirlich die Gefahr einer
Ubersteigerung in sich, d.h. sowohl beim Kraft-
wagen wie auch bei der Bahn besteht die Mdg-
lichkeit, dafl der technische Aufbauwille das
Prinzip der Wirtschaftlichkeit vergifit und so-
mit wenigstens voriibergehend gewisse Verluste
eintreten.

Das Problem Eisenbahn/Kraftwagen im
Rahmen der allgemeinen volkswirtsehaft-
lichen Entwicklung

Die besondere Schirfe, mit der das Problem
Lisenbafin-Kraftwagen — wie bei uns, so auch
in wvielen anderen Ldindern — gerade in den
letzten Jahren aufgetreten ist, erklirt sich da-
milt,
der Wirtschaftsgeschichte akut wurde.

Seit dreifligjahrigen
Europa nicht so grofie Verwiistungen angerichtet

daff es wdihrend der schwersten Krise

dem Kriege sind in
worden wie durch diese Krise. Der Welthan-
del, der 1929 die stolze Hohe von fast 300
Mrd. Al erreicht hatte,

Drittel seiner Menge und zwei Drittel seines

schrumpfte um ein

Wertes zusammen. Die Industrieproduktion der
Welt nahm um mehr als zwei Drittel ab. Der
Eisenbahngiiterverkehr ¢ing um fast die Hilfte
zuriick, Dije Verkehrsleistungen der Reichsbahn
sanken von 1929 bis 1932 um 44 v.H. bei der
Giiterbeforderung und um 37 v. H. bei der Per-
sonenbefSrderung. Selbst in der schweren Krise

der 70er Jahre sanken die Tonnenkilometer der
deutschen Reichsbahn nur um 14 v.H. und die
Personenkilometer nur um 23 v.H.

Aber auch diese Krise wurde allem DPessi-
mismus zum Trotz tiberwunden. Der wirtschaft-
liche Automatismus freilich versagte; aber die
maichtise Hand des nationalsozialistischen Staa-
tes bewirkfe mit neuartigen genialen Methoden
der Finanzpolitik und des Arbeitseinsatzes eine
grofie Aufwirtsbewegung.

Der Aufschwung hat auch das Verkehrs-
erfafit. sich die alten
Verkehrsmittel gleichzeitig der Tatsache gegen-
iiber, dafi die Motorisierung zu fdrdern wichti-

wesen Freilich sehen

der Bestandteil im nationalsozialistischen Auf-
bauprogramm ist. Laufen die Eisenbahnen daher
nicht Gefahr, selber zum alten Eisen geworfen
zu werden? Isf nicht der alte Verkehrsapparat
weit¢ehend abzubauen und abzuschreiben, um
dem neuen Verkehrsmittel Raum und Entwick-
lungsmdglichkeit zu deben? Das ist keineswegs
zu befiirchten.

Ein grofier
bedingt den Bahnen verbleiben. Niemand wird
z.B. zweifeln, dafl im Bereich des Massengiiter-
transports, namentlich fiir weite Entfernungen,
die Bahn dem Kraftwagen durchaus iiberlegen
ist. Diese Transporfe sind und bleiben fiir ab-
sehbare — oder besser fiir unabsehbare — Zeit
das Reservat der alten Verkehrsmittel.

Sodann: Durch die Motorisierung fallen den
Bahnen neue, zusdtzliche Transporte zu. Trotz
aller methodischen und technischen Schwierig-
keiten 1at sich eine Schitzung dariiber wagen,
wie hoch heute schon die Transporte sein m&gen,
die von der Reichsbahn fiir die Kraftfahrzeug-,
Zubehdr- und Teilindustrie einschl. aller Vor-
industrien durchgefiihrt Die
suchungen, deren Einzelheiten das Instifuf fiir
Konjunkturforschung noch verdifentlichen wird,
haben zu dem Ergebnis gefiihrt, dafl dies etwa
1y, Millionen Giitertonnen und 30 bis 40 Mill.
#M  Frachteinnahmen ausmachf. Gewifl
diese Einnahmen im Rahmen des Gesamthaus-
halts der Reichsbahn noch gering. Stellt man
sie aber den Ausfillen gegeniiber, die die
Reichsbahn durch den gewerblichen Giiterfern-
verkehr erlitten hat — sie lassen sich auch nach
unseren Berechnungen auf 100 bis 120 Mill. &4
veranschlagen —, so erweisen sie sich doch schon
als gewichtig.

Aber nicht nur die Leistungen fiir die Kraft-
fahrzeugproduktion sondern auch die erheblichen

Ceil der CTransporte wird un-

werden, Unter-

sind
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Transporte fiir die Kraftverkehrswirtschaft sind
in Rechnung zu stellen. Die Treibstofftransporte
erbrachten der Reichsbahn 1935 rd. 30 Mill. A%,
der Straflen- und Aufobahnbau 50 bis 60 Mill.
AM an Frachten.

Einschliefilich laf3t
sich fiir die Reichsbahn eine Mehreinnahme von
150 Mill, A# veranschlagen, die ihr so unmittel-
bar zuwichst.

anderer kleiner DPosten

Der oben erwihnte Verlust an
Fracht von 600 Mill, 2 # wird hierdurch allein
also um immerhin 25 v. H. wettdemacht.

Dazu kommen die indirekten Gewinne, die
von den belebenden FEinfliissen der Motorisie-
rung aul die Gesamtwirtschaft ausgehen, und
die auf die Reichsbahn zuriickstrahlen.

Es ist wiederholt versucht worden, einen
strukturellen Riickdang des Eisenbahnverkehrs
und damit auch der Eisenbahneinnahmen nach-
zuweisen, indem man die von der Reichsbahn
beforderten Giitermenden mit dem Produkfions-

Das
nicht zulissig, als die beiden Reihen verschieden

index verglichen hat. ist aber insofern
dewichtet sind. Sinnvoller und aufschlufireicher
ist der Vergleich des Volkseinkommens mit
Der Anteil
der Reichsbahnumsdize am Volkseinkommen be-
frug 1913 6,7 v.H., er betrdgt jetzt 6,4 v.H.

Auch im Vergleich zum Wert der gesamten

den Einnahmen der Reichsbahn.

Sachgiiterproduktion sind die Frachteinnahmen
im ¢anzen nicht zurlickdegangen.

Natiirlich gehen der Reichsbahn durch ge-
wisse struktfurelle Verinderungen in der Volks-
wirtschaft dauernd Transporte verloren. Jedoch
sind diese strukturellen Verluste keineswegs
nur dem Kraftwagen zuzuschreiben. Wichtig
sind auch die Wandlungen auf dem Gebiet der
Brennstoffwirtschaft.
Koksversand zurifickgegangen, weil grofiere Men-
gen als frilher an den Gewinnungsstellen ver-
braucht werden. hat auf
Kosten des Kohlenverbrauchs zugenommen. Die
Kohle ist mehr und mehr durch fliissigen Brenn-
stoff ersefzt worden. Dazu kommen die Nutz-
barmachung von Wasserkriften und die Zu-
Durch die
verbesserte Warmetechnik ist die zur Erzeugung
einer Kilowattstunde erforderliche Steinkohlen-
erheblich  zuriickgegangen.  Ahnliche
Wandlungen finden wir in der Eisenwirtschaft
und in der Diingemittelwirtschaft. Weiter mufl
auf die Zusammenballung der Bevdlkerung in

So ist der Kohlen- und

Der Koksverbrauch

nahme des elektrischen Antriebs.

menge

den Industriezentren hingewiesen werden. Und
schliefilich,  denken wir noch an den Fortschritt

der Binnenschiffahrt und an ganz eigenartige,
neue Verkehrsmitfel, wie die Ferngasleifungen
und die elektrischen Uberlandzentralen.

Wenn trofz alledem kaum ein strubtureller
Riickgang der Leistungen der Bahn eingetreten
ist, so miissen andere Cransporte wieder er-
heblich zugenommen haben.

Nun wollen wir vor allem nicht vergessen,
wie verheiflungsvoll die Zukunft der Verkehrs-
wirtschaft im ganzen ist. Nicht nur die Fiille
der neuen Aufgaben, die die Wirtschaft zu be-
wiilltiden hat, sondern auch die Art dieser Auf-
daben stellt gewaltise Anforderungen an alle
Verkehrseinrichtfungen. Die neuen Raumplanun-
den, die Auflockerung der Grofistidte, die Neu-
und Umsiedlung, ferner die Meliorationen und
die Intensivierung der Landwirtschaft, Erschlie-
flung der heimischen Rohstoffquellen, Entwick-
lung neuer Industrien, beispielsweise fiir die
Kohleverfliissigung oder die Gewinnung synthe-
tischen Gummis, und nicht zuletzt der Neuauf-
bau der Wehrmacht, alles dies erfordert natur-
gemifl neue und zusdtzliche Transporte.

Eine Parallele aus der Depression der 70 er
Jahre, die sich bis in die 90 er Jahre ausdehnte,
scheint mir sehr lehrreich: Der neue Aufsfieg
wurde damals namentlich durch die Elektrizitits-
wirtschaft Die Gaswirtschaft schien
damit zunichst erledigt. Und in der Tat ist sie
auf dem Gebiete der Beleuchtung durch die Kon-
kurrenz des elektrischen Stroms stirker zuriick-
Aber die Gesamtentwicklung
der Wirtschaft stellte der Gaserzeugung neue

defragen.

gedrangt worden.

grofle Aufdaben, so dafl sie auch weiterhin ein
starkes strukturelles Wachstum zeigt. Gute alte
Dinge werden von neueren Entwicklungen nicht
gestort. Es scheint im Gegenteil geradezu ein
Gesetz der Wirtschaft zu sein, dafl das gute
Alte vom Neuen mit gefdrdert wird.

Nun noch ein infernatfionaler Vergleich. In
Amerika wie in Grofibritannien hat die Motori-
sierung bekanntlich auflerordentliche Fortschritfe
gemacht, In beiden Lindern ist daher auch die
Personenbefdrderung durch die Eisenbahn stark
zurfickgegangen, wie sich zeigt, wenn wir zwei
Hochkonjunkturjahre der Nachkriegszeit, 1920
und 1929, miteinander vergleichen. Anders der
Giiterverkehr, der hier wie dorf sich mengen-'
miflig behaupten konnfe. In einem niedrig
motorisierten Lande wie Ifalien ist die Giifer-
befdrderung der Bahnen dagegen scharf ge-
stieden und der Personenverkehr gleichgeblieben,



Die verkehrspolitischen Aufgahen

Wenn wir uns nach diesen allgemeinen ver-
kehrswirtschaftlichen Betrachtungen den wirt-
schaftspolitischen Fradgen des Verkehrswesens
zuwenden, so betreten wir damit — ich will
nicht sagen schliipfrises Parkett, aber doch —
ein Gebiet, auf dem man sich nur zurecht-
findet,

nimmft.

wenn man klare Abgrenzungen vor-

Der private Personenverkehr und der Werk-
verkehr sind die beiden
Zweige der

wmengenmdifiig® be-
deutendsten Moftorisierung. Sie
stehen heute auflerhalb jeder Diskussion: vor
allem wohl deshalb, weil sie in hohem Mafle
Neuverkehr darstellen. Ferner sind die posi-
tiven Auswirkungen hier so bedeutend, dafl die
Verkehrsverluste der Reichsbahn bis zu einem
gewissen Grade wieder ausgeglichen werden,
sei es, dafi die Bahnen fiir die Kraftfahrzeug-
industrie und die Kraftverkehrswirtschaft ihrer-
seits erhebliche Transporte durchfiihren, sei
es, dafl die fortschreitende Motorisierung die
Wirtschaft alldemein belebt und damit mittel-
bar auch den Giifertransport oder die Personen-
befdrderung der Bahn anregt.

Ein Eingliederungsproblem stellt nur der
gewerbliche Verkehr dar. Im gewerblichen Per-
sonenverkehr ist durch das Gesetz {iber die
DPersonenbefdrderung zu Lande von Ende 1934
einer hemmungslosen Konkurrenz ein Riegel
vorgeschoben. Linien- und Gelegenheitsverkehr
sind hier seither konzessionspflichtig; und zwar
ist die Genehmidung zu versagen, wenn kein

Bediirfnis vorliegt.

Anders liegen die Probleme beim gewerb-
lichen Giiterverkehr der Nahzone. Ihm ist
iibrigens gleichzustellen der sogenannte un-
echte Werkverkehr, das ist die gelegentliche
Giiterbeforderung fiir Dritte auf Lastkraftwagen
industrieller oder
Entgelt.
Standpunkt der Reichsbahn sehr viel weniger

Handelsunternehmen gegen
Der dewerbliche Nahverkehr ist vom

bedenklich als der Ferngiiterverkehr und zwar:
einmal, weil er zum droflen Teil Neu-
verkehr darstellt und als Zubringerverkehr
der Bahn oft sogar forderlich ist;
sodann, weil er vielfach an die Stelle
des Pferdefuhrwerks gefreten ist, nicht aber
an die Stelle von Bahntransporten;
und schlielich, weil in der Nahzone die
Bahn leichter Transporte abgeben kann als
in den Fernbeziehungen, da auf kurzen wie

auf weiten Transporten die gleichen Abfertfi-
gungskosten liegen, und die Bahn infolge-
dessen an den Nahtransporten zum min-
desten sehr viel weniger verdient als an
den Ferntransporten.

Von einer Bindung des Nahverkehrs wird
man deshalb ohne Schaden absehen kdnnen.
Das ist um so erfreulicher, als — wie der
Herr Reichswirtschaftsminister auf der Tagung
des Kraftfahrgewerbes im Mirz dieses Jahres
ausfithrte — in diesem Punkfe ein irgendwie
geartefes Konzessionssystem schon mit Riick-
sicht auf die unertrigliche Belastung der Ver-

waltung nicht in Frage kommt.

Weit schwieriger ist das Problem des Giifer-
dafl es
nur zu 18sen ist, wenn der Wettbewerb hier in

fernverkehrs. Wir hatten anerkannt,
besonderer Weise geregelt wird. Der Reichs-
kraftwagenbetriebsverband, dem diese Regelung
iibertragen ist, steht dabei vor einer neuen
und einzigartigen Aufgabe. Nur in einigen
Punkten besteht heute schon Klarheit, und
auch hier wohl nicht
stimmung.

einmal volle Uberein-

In mancher Beziehung geklért ist die Frage
des rdumlich zweckmdifigsten Einsafzes. Der
Lastkraftwagen ist vorzugsweise dort am Platze,
wo eine zu geringe Verkehrsdichfe den beson-
ders kapitalintensiven Eisenbahnverkehr un-
rentabel macht. Unter Umstinden wird sogar
die Frage auftauchen, ob weniger frequentierte
Eisenbahnstrecken durch Kraftwagenlinien zu
ersetzen sind. Aber auch viele andere Pro-
bleme stehen hier zur Diskussion.

Fragt man sodann nach dem gifermdfig
vorteilhaftesten Einsatz, so ist klar, dafi der
Kraftwagen Eigenschaften aufweist, die ihn fiir
den Transport bestimmter Giiter besonders ge-
eignet machen. Schnelligkeit und Beweglichkeit
stehen an erster Stelle. Dazu kommt, dafl der
Kraftwagen besondere Verpackung der Waren
oft {iberfliissig macht, oder daf} leicht verderb-
liche oder empfindlichere Waren diesen Trans-
port besser verfragen, sei es, weil die Um-
ladungen durch den Haus-Haus-Verkehr fort-
fallen, sei es, dafl die Rangierstdfie des Bahn-
verkehrs vermieden werden miissen.

Uiber derartise mehr technische Erwigungen
hinaus, von denen ich hier nur einige wenige
andeuten konnte, wird die Wettbewerbsregelung
auch allgemein volkswirtschaftlicher Orientierung
bediirfen.
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Draktisch miissen wir davon ausgehen, daf}
die Aufgabe der Motorisierung des Verkehrs —
schon aus wehrpolitischen und auflerwirtschaft-
lichen Griinden — heute unabdingbar gestellt
ist und die Moforisierung in der niheren Zu-
Was be-
deutet das allgemein wirtschaftspolitisch?

Wenn in den letzten drei Jahren der Kraft-
verkehr elnen so gewaltigen Aufschwung ge-
nommen hat, so geschah es, weil durch zweck-

mdfiige Mafinahmen einer Entwicklung, die wvon

kunft besonders forciert werden soll.

sich aus zum Durchbruch dringte, der Weg
freigelegt wurde und sodann, weil dieser Vor-
stoff im Gleichtakt mit der gesamtwirtschaft-
lichen Ankurbelung stand.

Ich glaube, dafl hier eine besonders giinstige
strukturelle Zuordnung und konjunkfurelle Ein-
ordnung verwirklicht wurde. Auch mit Riicksicht
auf die Bahnen! Denn wenn in Zeifen riick-
laufiser Konjunktur, sinkenden Transportan-
falls und schrumpfender Einnahmen Verkehrs-
verluste durch die fortschreitende Motorisierung
geeignet sind, die Lage der alten Verkehrsmittel
vollig unhaltbar zu machen, so 1df¢ sich die Aus-
dehnung des Kraftverkehrs in Zeiten steigender
Konjunktur zum mindesten sehr viel leichter
tragen.

Auch in Zukunft wird das Verkehrswesen ein
Gebiet sein, das fiir die alldemeinwirtschaftliche
Steuerung von grdfiter Bedeutung ist. Es kann
einmal der Zeifpunkt eintreten, wo einer Uber-
steigerung der Konjunktur entgegengearbeitet
werden mufi. Dann kdnnte es zweckmifig sein,
die Investitionstdtigkeit im Verkehrswesen vor-
iibergehend abzubremsen. Die Reichsbahn wiirde
es dann als ihré Pflicht betrachfen, Krisenreser-
ven zu bilden — eine Dflicht, die man in der
Vorkriegszeit, die noch der konjunktfurellen
Orientierung entbehrte, nicht erfiillen konnfte.
Aber das sind Dinge, die heute micht akut sind.

Unsere Uberlegungen haben gdezeigt, daf,
wahrend der gewerbliche Nahverkehr — dar-

unter auch der Werkverkehr — und der pri-
vate Personenverkehr aus guten Griinden frei
und unbeeinflufit geblieben sind, die Entwick-
lung fast zwangsldufig zu einer Bindung des
gewerblichen Ferngiiterverkehrs und der ge-
werbsmiflig betriebenen

gefiihrt hat.

Personenbeférderung

Die Regelungen, wie man sie hier getroffen
hat, sind geeignet, die Reibungen in der Ver-
kehrswirtschatt zu verringern, die die Motori-
sierung mit sich gebracht hat. Viel wird darauf
ankommen, diese Regelungen nicht zu wunab-
dnderlichen Formeln erstarren zu lassen. Ge-
rade ein Wirtschaftszweig so lebhafter Fort-
entwicklung wie die Verkehrswirtschaft fordert
auch von der Wirtschaftspolitik hochste Elasti-
Die jetzige desetzliche Ldsung gibt der
Anpassung weitesten Spielraum. Schwierigkeiten

zitat.

werden, bis sich diese Politik eingespielt hat,
zwar nicht ausbleiben; jedoch verliert dieses
Teilproblem, wie das DProblem Eisenbahn -—
Kraftwagen  iiberhaupt, viel von  seinen
Schrecken, wenn man es aus seiner Isolierung
herausfiihrt und in die groflen Zusammenhinge

der desamtwirtschaftlichen Entwicklung stellt.

Das Verkehrswesen, #duflerlich schon Urbild
nie rastender Bewegung, ewig fortschreitenden
menschlichen Strebens, hat der Nationalsozialis-
mus, hat der Fiihrer persdnlich einer organi-
satorischen und nationalen Dynamik zugefiihrt,
die wiederum die gewaltig aufstrebenden Krifte
Deutschlands symbolisiert. Vergessen wir nicht,
dafi das Verkehrswesen in jedem Lande hohe
infernationale Reprdsentationspflicht zu et-
fiillen hat. Von Anfang an ist die preufische
Zucht im deutschen Eisenbahnwesen Sinnbild
deutscher Tiichtigkeit und Ordnung gewesen.
Die Palme gebiihrt heute ebenso sehr dem
deutschen Kraftwagen und den Strafien Adolf
Hitlers. Eisenbahn und Kraftwagen gehdren
gemeinsam zu den ruhmvollen Trdgern deut-
scher Arbeitsehre.
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