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Die deutschen Sparkassen 

Die Spartätigkeit 
Die Einlagen bei den deutschen Sparkassen 

sind im Jahre 1935 weiter gestiegen. Sie haben 
von 12 680 Mill. ZRM am Ende des Jahres 1934 
auf 13 670 Mill. 3tM Ende 1935 zugenommen. Der 
Spareinlagenzuwachs betrug also ungefähr 1 Mrd. 
UtM. Er war um rd. 250 Mill. 3UL höher als 
1934. Der Einzahlungsüberschuß allein hat sich 
verdoppelt, Zinsgutschriften und technische Um-
buchungen sind ungefähr gleichgeblieben. 

Die Bedeutung clor Zinsgutschriften für die Sparkapitalbildung 

wird oft unterschätzt. Zwar sind die Einzahlungsuberscküsse selbst-

verständlich das wichtigste Symptom für den Sparwillen und die Spar-

tätigkeit. Indes kommt der Sparwille der Bevölkerung in gewissem 

Umfang auch in den Zinsgutschriften zum Ausdruck. Die Zinsgutschrift 

wird aus dem Ertrag des Aktivgeschäfts der Sparkassen finanziert und 

ist volkswirtschaftlich gesehen' ebenso Einkommen wie die sonstigen 

laufenden Einkünfte, aus denen die Sparer Einzahlungen vornehmen. 

Wenn die Zinsgutschriften nicht abgehoben werden, so ist das ohne 

Zweifel ein Sparakt. Freilich sind die Zinsgutschriften in ihrer Höhe 

auch vom Zinssatz und vom bisherigen Einlagenbestand abhängig. 

Die kurzfristigen Einlagen bei den Spar-
kassen (Depositen-, Giro- und Kontokorrent-
einlagen) haben 1935 um reichlich 250 Mill. SRM 

Die Sparelnlagenbewegung bei den deutschen Sparkassen*) 
einschließlich der Aufwertungsspareinlagen; Mill. J U l 

Gliederung 1933 1934') 19351) 

Spareinlagen 
Am Anfang des Jahres 
Einzahlungsüberschuß . 
Zinsgutschriften 
Sonstige Buchungen .. 
Spareinlagenzuwachs . . 
Am Ende des Jahres . . 

11334 
+ 219 
+401 
— 2 
+ 618 

11952 

11952 
+251 
+430 
+ 47 
+ 728 

12 080 

12680 
+515 
+ 400 
+ 75 
+ 990 

13670 

Sonstige Einlagen 
Am Anfang des Jahres 
Zuwachs 
Am Ende des J a h r e s . . 

1474 
+ 112 
1586 

1586 
+ 150 
1721 

1721 
+ 278 
1 999 

Gesamteinlagen 
Am Anfang des Jahres 
Zuwachs 
Am Ende des J a h r e s . . 

12 808 
+ 730 
13 538 

13 538 
+ 878 
14401 

14401 
+ 1268 

15 669 

*) Vorläufige Zahlen. — ») Spar-, Girokassen und Kommunal-
banken. 

zugenommen, gegenüber 150 Mill. SRM im Vorjahr. 
Insgesamt sind mithin den Sparkassen neue Mit-
tel in Höhe von 1 268 Mill. SRM zugeflossen. 

Die Anlagepolitik der Sparkassen 
Während 1934 der Einlagenzuwachs dazu 

diente, die Krisenwirkungen endgültig zu liqui-
dieren und so dazu beitrug, den Status der 
Sparkassenbilanzen zu konsolidieren, waren die 
Sparkassen im Jahre 1935 in der Lage, sidi in 
erheblichem Umfang an der Fundierung der 
Reichsschuld zu beteiligen. Die gesamte Spar-
kassenorganisation hat von dem Fundierungs-
block in Höhe von 2350 Mill. SRM (einschließlich 
der Fundierungsanleihe der Reichsbank) bis 
Ende Februar 1936 rd. 1 Mrd. StM übernommen 
(1 Mrd. SftM sogenannte Sparkassenanleihe sowie 

Einzahlungsüberschüsse bei den deutschen Sparkassen 
einschl. sächsischer Girokassen und Kommunalbariken; Mill. JIM 

Monat 19341) 1935 1936 

Januar 177,6 146,1 124,0 
Februar 90,2 145,0 — 

März 15,5 69,9 — 

*) Ohne Saarland. 

kleinere Restposten der im Publikum unterge-
brachten 10 jährigen Schafzanweisungen). Dar-
über hinaus haften sich die Girozentralen ent-
scheidend daran beteiligt, die 10 jährigen Schatz-
anweisungen im Publikum unterzubringen. 

Nach den Liquiditätsvorschriften für Spar-
kassen müssen 20 v. H. der Depositen-, Giro-
und Konfokorrenteinlagen und 10 v. H. der Spar-
einlagen als kurzfristige Guthaben (sogenannte 
Liquiditäfsguthaben) bei der zuständigen Giro-
zentrale gehalten werden 1). 

*) Die Anlage ist teilweise auch bei anderen Bankanstalten möglich. 

Ein Jahr neue Wirtschaftspolitik in 
B e l g i e n (siehe auch 1. Beilage) . . . S. 47 ff. 

Sonderbeilage: 
Die Motorisierung des Straßenverkehrs 

und die Eisenbahnen 
von Ernst Wagemann 
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Aus den Zweimonatsbilanzen der Sparkassen1) 
Mill. JIM 

Zeit 

Anlagekonten 
Leihgelder 
und Ver-

rechnungs-
konten 

Akzepte Zeit 
Guthaben 

bei 
eigener 
Giro-

zentrale 

Unver-
zinsliche 
Schatz-
wechsel 

Wechsel 
und 

Schecks 

Betriebs-
kredite 

Kom-
munal-

debitoren 

Anleihen und 
verzinsliche 

Schatzanwei-
sungen des 

Reichs und der 
Länder 

Sonstige 
Wert-

papiere 

Hypo-
theken 

Leihgelder 
und Ver-

rechnungs-
konten 

Akzepte 

Ende 1932 
„ 1933 
„ 1934 
.. 1935') 

839,6 
1300,4 
1 668,8 
1848,8 

53,6 
83,0 

191,2 
29(5,6 

95,5 
109,9 
114,6 
137,0 

1 770,8 
1 750,8 
1 726,5 
1696,9 

1843,7 
1 810,5 
1 543,0 
1548,6 

669.0 
675.1 
954,7 

1 526,0 

1141,0 
1208,4 
1 740,4 
1902,4 

5467.0 
5 553,9 
6433.1 
6 563,5 

253,1 
156,1 
170,5 
132,8 

657,4 
332,2 
157,2 
48,5 

1) Ohne sächs. Gironetz und Kommunalbanken. — 2) Oktober. 

Inwieweit die Liquiditätsvorschriften des KWG bei den bestehenden 

strengen Bestimmungen Uber die Sparkassenliquidit&t (Verordnung des 

Reichspräsidenten vom 6- 10. 31, BGBl. I S. 537, 554) angewandt wei-

den sollen, ist noch nicht festgelegt worden. 

An dieses Liquiditäts-Soll kamen die Spar-
kassen im Laufe der letzten Jahre immer näher 
heran, je mehr nach den Krisenerschütterungen 
des Jahres 1931 die Auszahlungsübersdiüsse 
einem Einlagenzuwachs Platz machten. 

Stellt man dem Liquiditätsguthaben-Soll die 
kurzfristigen Guthaben bei der eigenen Giro-
zentrale gegenüber, so zeigt sich, daß sich die 
Liquidität der Sparkassen dauernd gebessert 
hat. Da es gemäß dem Artikel 15 der ersten 
Durchführungsverordnung zum KWG vom 9. 2.35 
den Sparkassen gestattet worden ist, die neue 
Reichsanleihe bis zur Hälfte der am Tage der 
Zeichnung tatsächlich unterhaltenen Liquiditäts-
guthaben in die Liquiditätsreserve einzurechnen, 
ist seit Anfang 1935 der Zugang an Reichsan-
leihe als anrechnungsfähig zugeschlagen worden. 

Diese Liquiditätsberechnung ist aus mehreren Gründen n ich t ganz 

korrekt: einmal er faßt sie nicht alle Liquiditätsguthaben (z. B. nicht 

die Guthaben bei der Preußischen Staatsbank), ferner sind nicht alle 

kurzfristigen Guthaben bei der eigenen Girozentrale Liquiditätsguthaben. 

Bin Teil von ihnen muß stets als notwendiger Dispositionsfonds fiir 

die Zwecke des allgemeinen Zahlungsverkehrs gehalten werden. Schließlich 

stecken auch in den längerfristigen Bankguthaben Reserven, die in 

kürzerer oder längerer Frist zur Auffüllung der reinen Liquiditätskonten 

verwendet werden könnten. 

Wenn die Guthaben bei der eigenen Giro-
zentrale 1935 per saldo nicht mehr in dem 
gleichen Tempo wie 1934 zugenommen haben, so 
hängt dies damit zusammen, daß die Einzah-
lung auf die Reichsanleihe aus dem Liquiditäts-
guthaben vorgenommen werden konnte; es wur-
den also Liquiditätsguthaben sozusagen Zug um 
Zug gegen Reichsanleihe eingetauscht. Ohne 
die Übernahme der auf die Liquidifätsreserve 
anrechnungsfähigen Reichsanleihe wären also 
die Guthaben bei den Girozentralen beträcht-
lidi stärker gestiegen. Immerhin erreichten die 
Guthaben bei den Girozentralen (einschließlich 
der längerfristigen) Ende Oktober 1935 (dem 
letzten Ausweistermin) einen Stand von rd. 1,8 
Mrd. 9iM. Allerdings waren die Zeichnungs-
termine so gelegt, daß bis zu diesem Zeitpunkt 
von dem zweiten Anleiheabschnitt erst sdiät-
zun^sweise 20 bis 30 Mill. 3tM von den Spar-
kassen übernommen werden konnten. 

Über die Vorschrift, eine Liquiditätsreserve 
bei der eigenen Girozentrale zu unterhalten, 
hinaus sind die Sparkassen verpflichtet, 30 v.H. 
der Spareinlagen und 50 v. H. der sonstigen Ein-
lagen in flüssigen Mitteln überhaupt (Kasse, 
Bankguthaben mit einer Fälligkeit bis zu 3 Mo-
naten, Wechsel, lombardfähige Wertpapiere) an-
zulegen. Stellt man die Ist-Anlage in flüssigen 
Werten der Soll-Anlage gegenüber, so zeigt 
sich, daß die Ist-Anlage seit Anfang 1934 be-
trächtlich über die Soll-Anlage gestiegen ist. 
In dieser Überschußanlage liegen, wie schon er-
wähnt, wohl noch Reserven zur Ilmlagerung auf 
Liquiditätsguthaben. 

Die Sparkassen haben nicht nur zur Fun-
dierung der Reichsschulden beigetragen, sie 
haben auch durch die Übernahme eines beträcht-
lichen Teils der Gemeindeumschuldungsanleihe 
an der Sanierung der Gemeindehaushalte mit-
geholfen. Der Zuwachs an „sonstigen" Wert-
papieren ist fast ausschließlich der Aufnahme an 
Gemeindeumschuldungsanleihe zuzuschreiben. Bis 
Ende 1934 hatten die Sparkassen von der Um-
schuldungsanleihe 536 Mill. 3tM, bis Oktober 
1935 695 Mill. in ihren Wertpapierbestand 
übernommen. 

Entwicklung und Zusammensetzung der Wertpapierbestände 
der deutschen Sparkassen 

Mill. JIM 

Wertpapierar t 
Ende Oktober 

Wertpapierar t 
1933 1934 1935 

Reichs- und Länderanleihen 
Kommunale Umschuldungsanleihe . . . 
Sonstige kommunale Anleihen 
Pfandbriefe 
Sonstige Wertpapiere 

657 

787 
274 

54 

914 
536 
806 
301 

61 

1526 
695 
800 
342 

65 

Summe 1772 2617 3 429 

5000 

ENTWICKLUNG DER SPARKASSEN-LIQUIDITÄT 
in Mill. JiM nach der 2 -MonatsstatistiM 

1750 

mit Reichsanleihe 

Guthaben . 
eigener Girozentrale ' 

6000 

4000 

-Anlage ~r 
in flüssigen Werten ' 

-i-t-1 
1932 

I I II II I I M I | 
1933 

m i i i i i i i i i 
193<t 

^ 10 vH der Spar- und 20 vH der sonstigen Ein/egen. - 2) ib Dez. 1934 einschl. 
Zugang an Reichsanleihe.- der Spar- und SO vH der sonstigen Einlagen. • 

'''Kasse, öankguthaben, Wechsel, Wertpapiere insges. (schälnogureise sind davon 95\H lombard-
fähig.) Die sogenannten Faustpfenddartehen, die gemäß §35 der Preuß. Mustersatzung 
unter die flüssigen iVerte zu rechnen sind, wurden iregen ihrer Geringfügigkeit 
nicht einbezogen. . , K , 
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Ines« erhebliche Betrag, der rd. ein Viertel des gesamten Umlaufs 
an Umschuldungsanleihe ausmacht, stammt nicht nur aus der Umschul-
dung der von den Sparkassen gewährten Kommunalkredite; ein Teil-
betrag von etwa 73 Mill. JLH wurde von einigen Sparkassen im Westen 
des Beiohes im Austausch gegen eingefrorene Liquiditätsguthaben 
hereingenommen; ein nicht allzu großer Teil dürfte auch am offenen 
Markt erworben sein. Immerhin ist der Betrag der von den Sparkassen 
unmittelbar umgeschuldeten Kommunalkredite höher, als es der Kück-
gang der Kommunaldebitoren erkennen läßt, weil die Aufwertungs-
rechnung im Jahre 1934 in die Reichsmarkrechnung sum größten Teil 
übernommen worden ist, so daß leider die statistische Yergleichbarkeit 
bei einigen wichtigen Anlagekonten gestört wurde. 

Die Entwicklung im privaten Kreditgeschäft, 
das sich in der Hauptsache aus Mittelstands-
krediten und Hypothekardarlehen — von denen 
der größte Teil zur Finanzierung des Wohnungs-
baus dient — zusammensetzt, verlief im Ver-
gleich zu den beträchtlichen Veränderungen auf 
den Liquiditäts- und Werfpapierkonten äußerst 
ruhig. So hat sich das Volumen der Betriebs-
kredite seit 1932 kaum verändert. 

Nicht ohne Bedeutung ist es für die Beur-
teilung der Kreditpolitik der Sparkassen, daß 
trotz eines im großen und ganzen gleichbleiben-
den Kreditvolumens die Zahl der gewährten 
Kredite fortgesetzt gestiegen ist; dementspre-
chend ist die durchschnittliche Höhe des ein-
zelnen Kredits gesunken. 

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

kassen an der Finanzierung der öffentlichen 
Aufträge andererseits rücken die gesamtwirt-
schaftliche Funktion der Sparkassen ins rechte 
Licht. 

Angokaufte Wechsel und Buchkredite 

Oktober Anzahl Durchschnitts-
betrag in JIM. 

1932 1 089 271 1 711,— 
1933 1 105 301 1 644,— 
1934 1 173 497 1 555,— 
1935 1192 050 1497,— 

Die Sparkassen hätten das Hypothekenge-
schäft bei der Lage der Wohnungswirtschaft 
sicher noch weiter ausdehnen können. Da sie 
höchstens 50 v. H. der Spareinlagen (früher 
40 v. H.) in Hypothekardarlehen anlegen dürfen, 
waren sie aber auf diesem Gebiet beengt. Viel-
fach war der Anteil der in Hypothekardarlehen 
angelegten Gelder bereits höher. Immerhin war 
es noch möglich, die Hypothekardarlehen im 
Jahre 1935 bis Oktober um rd. 130 Mill. auf 
über 6,5 Mrd. SIM zu erhöhen. 

Der durchschnittliche Zinssatz belief sich auf 
etwa 4,8°/o. Der Zinssatz für landwirtschaft-
liche Hypothekardarlehen beträgt auf Grund der 
Sonderregelung nur 4°/o. Eine Sparkasse, die im 
größeren Umfang landwirtschaftliche Hypothe-
kardarlehen gewährt, muß daher für ihre son-
stigen Darlehen einen höheren Zins fordern, 
wenn sie den durchschnittlichen Zinssatz von 4,8°/o 
herauswirtschaften will, und wenn nicht ihre Er-
tragslage geschmälert werden soll. 

Ein Jahr neue Wirtschaftspolitik in Belgien*) 

Vor nunmehr einem Jahre, am 29. März 1935, erklärte die neugebildete belgische Re-

gierung van Zeeland vor der Kammer, daß sie an die Stelle der von ihren Vorgängern ge-

triebenen Deflationspolitik eine völlig neue Wirtschaftspolitik setzen und zu diesem Zwecke 

die Währung abwerten wolle. Der Wert des Belga wurde daraufhin vorläufig auf 72 v. H. 

der früheren Goldparität festgesetzt. 

Die belgische Abwertung zeichnet sich vor 
fast allen anderen Währungsabwerfungen der 
letzten Jahre durch eine besondere Planmäßig-
keit aus. Sie sollte nach dem Willen der Re-
gierung weder einer bloßen Exportförderung 
noch in erster Linie der direkten Preishebung 
dienen, sondern vor allem den Spielraum für 
eine Kreditausweifung im Innern schaffen. Dieser 
Absicht entsprechend war geplant, der Abwer-
tung unmittelbar eine Anzahl anderer konjunk-
turpolitischer Maßnahmen zur Belebung des 
Binnenmarktes folgen zu lassen. Wenngleich 
sich dieses Programm noch nicht völlig ausge-
wirkt hat, so läßt sich das Ergebnis der neuen 
Wirtschaftspolitik doch schon einigermaßen über-
sehen. Dabei muß vorweg betont werden, daß 
Erfolg oder Mißerfolg des Experiments nach 
seiner ganzen Anlage nicht an der Ausfuhrent-
wicklung, sondern in erster Linie an der Ent-
wicklung des Binnenmarktes gemessen werden 
müssen. 

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

Abwertung und Außenhandel 
Durch die Abwertung wurde die Wettbe-

bewerbsfähigkeit der belgischen Wirtschaft auf 
den Weltmärkten gestärkt. Es trat jedoch kei-
neswegs sofort eine starke Äusfuhrsteigerung 
ein. Im Gegenteil: Der Auslandsabsatz erhöhte 
sich zunächst mengenmäßig überhaupt nicht und 
wertmäßig weniger, als dem Rückgang des Gold-
wertes des Belga entsprochen hätte, so daß der 
Devisenanfall anfänglich sogar etwas zurückging. 
Die Erklärung dafür liegt zum Teil darin, daß 
ungefähr zur gleichen Zeit neue Einfuhrbeschrän-
kungen auf für Belgien besonders wichtigen Ab-
satzmärkten in Kraft traten (so vor allem in Eng-
land, das die Einfuhr von Stahlerzeugnissen be-
schränkte). In der Hauptsache aber ist diese 
Entwicklung ein Ergebnis der Wirtschaftspolitik 
der Regierung. Diese wollte nämlich verhindern, 
schon um Abwehrmaßnahmen anderer Staaten 
zu vermeiden, daß die Abwertung zu einem 
belgischen Waren-dumping auf den Auslands-
märkten führte. Die Unternehmungen sollten 
vielmehr in erster Linie die durch die Abwertung 
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gegebene Möglichkeit wahrnehmen, ihre Aus-
fuhrpreise zu steigern und das Ausfuhrgeschäft 
dadurch wieder rentabel zu machen. Durch eine 
strenge Überwachung der Ausfuhrpreise wurde 
dieses Ziel im wesentlichen erreicht. Erst seit 
Herbst 1935 hat sich die Ausfuhr auch mengen-
mäßig stärker erhöht. —- Deutlich trat auch die 
größere Wettbewerbskraft im Transit- und 
Hafenverkehr in Erscheinung, wo, zum Teil auf 
Kosten der Niederlande, starke Umsafzsfeige-
rungen erzielt werden konnten. —- Stark ge-
stiegen (und zwar erheblich stärker als die Aus-
fuhr) ist nach der Abwertung auch die belgische 
Einfuhr. Wie in anderen Abwertungsländern 
zeigte es sich also auch hier, daß die Auswir-
kungen der ansteigenden Binnenmarktkonjunk-
tur auf die Einfuhr stärker waren als die 
drosselnde Wirkung der Abwertung. 

Die Wirkung au! die Preise 
Die belgische Regierung hatte nicht nur für 

das Ausfuhrgeschäft, sondern auch für die übrige 
Wirtschaft eine Steigerung der Preise über das 
„Verlusfpreisniveau" der Depressionsperiode für 
wünschenswert angesehen. Die Wiederherstel-
lung der Rentabilität der Unternehmungen durch 
eine solche Preissteigerung war in der Tat von 
großer Bedeutung für die Belebung der Privat-
initiative. Die Preisentwicklung seit der Ab-
wertung vollzog sich in zwei Abschnitten. Im 
ersten Abschnitt, der bis Ende Mai 1935 reichte, 
stand sie fast völlig unter der Einwirkung der 
Währungsentwertung und der durch sie hervor-
gerufenen Angstkäufe. Dabei haben sich die 
Großhandelspreise im ganzen der Entwertung 
keineswegs voll angepaßt. Der Belgaent-
wertung um 28 v. H. hätte eine Preissteige-
rung um 41 v.H. entsprochen; tatsächlich hoben 
sich die Preise von Ende März bis Ende Mai 
1935 nur um 19 v. H. Seitdem steht die Preis-
entwiddung im wesentlichen nur noch unter den 
Einflüssen, die von den Weltrohstoffmärkten so-
wie der steigenden Binnenkaufkraft ausgehen. 

Die Einzelhandelspreise sind bedeutend lang-
samer gestiegen als die Großhandelspreise, 
so daß sich die in der Krise erweiterten 
Handelsspannen wieder . verringerten. Auch 
die Lohnentwicklung verlief im allgemeinen 
in ruhigen Bahnen. Allerdings mußten in 
einer Reihe von Industriezweigen die Löhne 
wenigstens teilweise den gestiegenen Lebens-
haltungskosten angepaßt werden. Nach der Ent-
wicklung der Lebenhaltungskosten wäre auch die 
Regierung Anfang dieses Jahres zu einer allge-
meinen Gehaltserhöhung gesetzlich verpflichtet 
gewesen; nur durch den Hinweis auf die sich 
daraus ergebende starke Belastung ihres Wirt-
schaftsprogramms konnte sie sich dieser Ver-
pflichtung vorläufig entziehen. 

Die Ausnutzung des Kreditspielraums 
Die Abwertung hatte unmittelbar zu einer 

Ausweitung des Geld- und Kreditvolumens ge-
führt. Die Sachwerthausse bewirkte nämlich, daß 
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 alte Parität 
des Belga für „überhöht" und „auf die Dauer 
unhaltbar" gehalten, so vertraute man nunmehr 
darauf, daß es gelingen werde, die belgische 

Währung auf der neugewählten niedrigeren Pa-
rität stabil zu halten. Die vom Ausland abgezo-
genen kurzfristigen Gelder und das ins Ausland 
geflohene belgische Kapital kehrten daher nach 
Belgien zurück, ja darüber hinaus strömten aus 
den drei übrig gebliebenen Goldblockländern 
(Niederlande, Schweiz, Frankreich), deren Wäh-
rungen für bedroht gehalten wurden, Fluchtkapi-
talien nach Belgien, von denen ein Teil allerdings 
bald wieder abwanderte. Hierdurch erhöhten 
sich die Gold- und Devisenbestände der Na-
tionalbank bis Mitte Juni 1935 um schätzungs-
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 Kreditmärkten san-
ken die Geldsätze, und es kam zu einer kräf-
tigen Hausse der Effektenkurse, an der nicht nur 
die Aktien, sondern auch die Staatsrenten in 
starkem Maße teilhatten. 

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

Mit der Stärkung und Liquidisierung des 
Kreditapparates setzte die Regierung im wesent-
lichen die Politik ihrer Vorgänger fort. Die 
1934 eingeleitete Bankenreform, die den belgi-
schen Banken eine strenge Trennung ihrer kurz-
und langfristigen Geschäfte auferlegte, wurde 
im Laufe des Jahres 1935 zum Abschluß ge-
bracht. Zur Mobilisierung von eingefrorenen 
Krediten der Banken an die Wirtschaft war be-
reits im August 1934 eine besondere Gesell-
schaft (Societe Nationale de Credit ä lTndusfrie), 
gegründet worden; neugeschaffen wurden im Juni 
1935 das „Rediskont- und Garantie-Institut", 
das ähnlichen Zwecken dienen soll, und auf dem 
Gebiete des Grundstückskredifs im Januar 1936 
das „Zentrale Hypothekenamt". 

Zur Kredit au sweitung stand neben den regu-
lären Kreditschöpfungsmöglichkeiten der Natio-
nalbank vor allem der Gewinn aus der Neu-
bewertung der Gold- und Devisenbestände zur 
Verfügung. Die hierdurch gewonnenen Mittel, 
die vom „Wirtschaftlichen Wiederaufbauami" 
(Office de Redressement Economique) verwaltet 
werden, dürften sich auf rd. 4 Mrd. Fr. belau-
fen. Hiervon wurden bisher aber nur etwa 600 
Mill. Fr. zur Kredifausweifung verwandt (Ankauf 
von Renten auf dem offenen Markt, vor allem 
im Mai und Juni 1935). 800 Mill. Fr. wurden an-
deren Bestimmungen zugeführt (Rückzahlung 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 Währungsausgleichfonds) dürfte 
bis jetzt zum allergrößten Teil noch ohne Ver-
wendung geblieben sein und zur Finanzierung 
der Arbeitsbeschaffung zur Verfügung stehen. 

Zur Förderung der allgemeinen Zinssenkung 
setzte die Nationalbank im Mai 1935 ihren Dis-
kontsatz, den sie im Laufe des Jahres 1934 schon 
von 31/, auf 272°/o ermäßigt hatte, auf 2°/» herab. 

(Fortsetzung auf der 1. Beilage.) 
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Ein Jalir neue Wirtschaftspolitik in Belgien 

(Fortsetzung von Seite 48 dss Hauptblattes) 

Die Sätze der Privatbanken folgten nach. Hier-
durch und durch die Offene-Markt-Politik aus 
den Mitteln des Äufwertungsgewinns unterstützt, 
gelang es dem Staat im Mai 1935, die 5-, 6- und 
7°/oigen Staatsrenten (insgesamt 25 Mrd. Fr.) in 
eine einheitliche 4°/oige Rente umzuwandeln. Wei-
terhin wurden im Dezember 1935 Kommunal-, 
Provinz- und Kolonialanleihen im Betrage von 
rd. 12,5 Mrd. Fr. auf 4°/o konvertiert. Im Fe-
bruar 1936 schließlich konnte 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 Maßnahmen ist ein völliger 
Umschwung der Konjunkturentwicklung in Bel-
gien festzustellen. Industrieproduktion und Be-
schäftigung sind gestiegen; die Indexziffer der 
Industrieproduktion lag Ende 1935 um 15 v. H. 
über dem Stand des Vorjahrs. Die Zahl der 
versicherten Vollarbeifslosen 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 erhöh-
ten Preisen gebessert. Durch die kreditpoliti-
schen Maßnahmen gelang es, das vor dem Zu-
sammenbruch stehende Bankensystem zu sa-
nieren und der Wirtschaft neue Kredite zuzu-
führen, wobei das Zinsniveau erheblich gesenkt 
werden konnte. Der allgemeine Wirtschaftsauf-
schwung kommt besonders deutlich in der Ge-
sundung der Staatsfinanzen zum Ausdruck. Die 
steigenden Steuereingänge und sinkenden Aus-
gaben (Verminderung der Arbeitslosenlasten, 
Ersparnisse durch die Konversion) haben dazu 
geführt, daß das Defizit für das Jahr 1935, das 
kurz vor der Abwertung auf fast 900 Mill. Fr. 
geschätzt wurde, am Ende des Jahres nur etwa 
200 Mill. Fr. betrug. Der sehr vorsichtig auf-
gestellte Voranschlag des ordentlichen Haus-
halts für 1936 weist sogar einen kleinen Ein-
nahmenüberschuß auf. Die Erwartungen, die an 

die neue Wirtschaftspolitik geknüpft worden 
waren, haben sich also in allen wesentlichen 
Punkten erfüllt. 

Beseitigung der Krisenreste durch Arbeits-
beschaffung? 

Freilich sind die Krisenfolgen noch nicht 
ganz überwunden. Die Industrieproduktion war 
Ende 1935 noch um rd. 20 v. H. niedriger 
als im Durchschnitt der Jahre 1928/29; die Zahl 
der versicherten Vollarbeitslosen betrug immer 
noch 162 000, die der Kurzarbeiter 102 000 
(das sind insgesamt 29 v. H. aller versicherten 
Arbeiter). Eine völlige Krisenüberwindung ist 
bei der starken weltwirtschaftlichen Verflech-
tung der belgischen Wirtschaft kaum zu erwar-
ten, solange die belgische Ausfuhr nicht wenig-
stens einen Teil ihrer früheren Bedeutung wie-
derzugewinnen vermag. Zweifel los sind jedoch 
noch weitere Expansionsmöglichkeiten auf dem 
Binnenmarkt vorhanden; sie auszunutzen be-
dürfte es aber wahrscheinlich e ines kräftigeren 
Anstoßes vonseiten der öffentlichen Hand, vor 
allem durch zusätzlich finanzierte Arbeitsbe-
schaffung. Im Gegensatz zu ihrer sonstigen 
wirtschaftspolitischen Aktivität geht die belgi-
sche Regierung aber anscheinend nur zögernd 
an den Einsatz dieser wirksamsten konjunk-
turpolitischen Waffe heran. Im Jahre 1935 dürf-
ten kaum 200 Mill. Fr. aus dem Äufwertungs-
gewinn für Arbeitsbeschaffungszwecke ausgege-
ben worden sein. Für das Jahr 1936 sind im 
außerordentlichen Staatshaushalt zwar Ausgaben 
für öffentliche Arbeiten (Straßenbauten, Woh-
nungsbauten, Hafen- und Kanalarbeiten und 
Rüstungen) in Höhe von 2,3 Mrd. Fr. vorgese-
hen. Dieser Betrag ist aber verhältnismäßig be-
scheiden (2,3 Mrd. Fr. = rd. 200 Mill. 3tM). 
Überdies soll beinahe die Hälfte davon, näm-
lich 1,1 Mrd. Fr., die für die Fortsetzung frühe-
rer Arbeitsprogramme bestimmt sind, wie bis-
her durch Anleihen auf dem of fenen Kapital-
markt gedeckt werden, so daß also eine be-
sondere zusätzliche Wirkung fehlt. Nur der Rest 
soll aus dem Äufwertungsgewinn des Staates 
finanziert werden. 

Zur Wirtschaftslage in Belgien 

Nationaibank Kreditmärkte Preise und Löhne 
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Mill. Fr. /o p. a. 1928 = 100 1928 = 100 1929 
= 100 

1929 M.-D. 
1930 „ 
1931 ,. 
1932 .. 
1933 „ 
1934 ,. 
1935 

1934 
1.Vj.M.-D. 
2. „ „ 
3. „ „ 
4- „ „ 

1935 
l.Vj.M.-D. 
2- „ „ „ „ 
4- „ ,, 

1936 

7 510 
9 796 

11992 
12 844 
13 393 
13 265 

»)16882 

13 633 
13 458 
13 209 
12 740 

12 477 
15 907 
17454 
17 291 

17053 
16913 

3 775 
3933 
4 000 
4 084 
3 816 
3 480 
5 874 

3800 
3 526 
3 351 
3 254 

3 585 
6 248 
6951 
6701 

6 296 
6118 

227 
174 
273 
324 
276 
287 
725 

183 
222 
298 
450 

1009 
759 
608 
543 

441 
407 

12677 
14 837 
16705 
18311 
17 753 
17 474 
19 797 

17195 
17 427 
17628 
17625 

18164 
19 640 
20567 
20824 

20621 
20416 

437 
582 

1011 
790 

1498 
1354 
3 956 

1944 
1509 
1082 

905 

1007 
4 414 
5573 
4 814 

4 325 
4 213 

4,30 
2,78 
2,32 
3,12 
2,42 
2,16 
2,07 

2,09 
2,06 
2,22 
2,28 

2,38 
2,19 
1,88 
1,88 

1,52 
1,45 

4,54 
4,00 
3,75 
4,42 
4,54 
4,11 
3,92 

4,33 
4,13 
3.82 
4,17 

4,06 
3,86 
3,86 
3,91 

3,81 
3.73 
3.74 

106.7 
111,5 
114.4 
105.8 
107.7 
112.5 
116,3 

109,3 
112,5 
114,1 
112.8 

113,5 
114.1 
118,3 
118,0 

118,3 
119.2 
119,2 

90,2 
59,8 
44,6 
31,2 
31.2 
26,8 
29,5 

29.5 
26,8 
25.6 
25.3 

23,5 
32.7 
31,5 
31,5 

34.8 
38.4 
39,3 

100,9 
88,3 
74.3 
63,1 
59.4 
56,1 
63.7 

57,1 
56,0 
56,0 
55,4 

55,4 
64.8 
65,8 
68,6 

88,3 
68,0 
58,9 
52.8 
46.9 
46.1 

43.8 
42,7 
48.9 
49.2 

46.3 
55.2 
55.3 

102,3 
86,9 
64.4 
49.5 
45.0 
43.2 
54,5 

44.1 
43.7 
42.3 
42.8 

42,3 
54,5 
58,1 
63,1 

65,3 

103,4 
129,7 
81,8 
70,3 
67,6 
62,8 
66,2 

65.5 
64,2 
62,2 
60,8 

60,1 
66,2 
68,2 
71.6 

70,9 

106,7 
106,6 
97,3 
87,8 
86,0 
81,2 
79.8 

83,7 
80,7 
80,2 
80.5 

77,0 
77.9 
80,7 
83.6 

83,5 
83,3 

106,3 
109,2 
98,1 
88,4 
87.4 
84,1 
84.5 

85,8 
81.5 
83.6 
85.4 

81,6 
81.7 
85.5 
89,7 

100,0 
107,6 
101,3 
92.4 
89.7 
86,1 
82.5 

88.8 
87,0 
84.3 
83.4 

83.4 
81.6 
81,6 
82.5 

85,2 
Febr 
März . . . . 

7 510 
9 796 

11992 
12 844 
13 393 
13 265 

»)16882 

13 633 
13 458 
13 209 
12 740 

12 477 
15 907 
17454 
17 291 

17053 
16913 

3 775 
3933 
4 000 
4 084 
3 816 
3 480 
5 874 

3800 
3 526 
3 351 
3 254 

3 585 
6 248 
6951 
6701 

6 296 
6118 

227 
174 
273 
324 
276 
287 
725 

183 
222 
298 
450 

1009 
759 
608 
543 

441 
407 

12677 
14 837 
16705 
18311 
17 753 
17 474 
19 797 

17195 
17 427 
17628 
17625 

18164 
19 640 
20567 
20824 

20621 
20416 

437 
582 

1011 
790 

1498 
1354 
3 956 

1944 
1509 
1082 

905 

1007 
4 414 
5573 
4 814 

4 325 
4 213 

4,30 
2,78 
2,32 
3,12 
2,42 
2,16 
2,07 

2,09 
2,06 
2,22 
2,28 

2,38 
2,19 
1,88 
1,88 

1,52 
1,45 

4,54 
4,00 
3,75 
4,42 
4,54 
4,11 
3,92 

4,33 
4,13 
3.82 
4,17 

4,06 
3,86 
3,86 
3,91 

3,81 
3.73 
3.74 

106.7 
111,5 
114.4 
105.8 
107.7 
112.5 
116,3 

109,3 
112,5 
114,1 
112.8 

113,5 
114.1 
118,3 
118,0 

118,3 
119.2 
119,2 

90,2 
59,8 
44,6 
31,2 
31.2 
26,8 
29,5 

29.5 
26,8 
25.6 
25.3 

23,5 
32.7 
31,5 
31,5 

34.8 
38.4 
39,3 

69,0 

102,3 
86,9 
64.4 
49.5 
45.0 
43.2 
54,5 

44.1 
43.7 
42.3 
42.8 

42,3 
54,5 
58,1 
63,1 

65,3 

103,4 
129,7 
81,8 
70,3 
67,6 
62,8 
66,2 

65.5 
64,2 
62,2 
60,8 

60,1 
66,2 
68,2 
71.6 

70,9 

106,7 
106,6 
97,3 
87,8 
86,0 
81,2 
79.8 

83,7 
80,7 
80,2 
80.5 

77,0 
77.9 
80,7 
83.6 

83,5 
83,3 

100,0 
107,6 
101,3 
92.4 
89.7 
86,1 
82.5 

88.8 
87,0 
84.3 
83.4 

83.4 
81.6 
81,6 
82.5 

85,2 

l) Bis Sept. 1931 einschl. Devisen; ab April 1935 neubewertet zu 75 v. H. der alten Goldparität. — •) Ohne Depositen des Schatzamts, aber seit 
April 1935 einschl. des Gewinns aus der Aufwertung der Gold- und Devisenbestände. — *) Durchschnitt der Monate April—Dezember. 
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Wochenzahlen 

16.3. bis 21.3.1936 

Gegenstand Einheit 

Vor jah r 

Woche: 

1. Tätigkeitsgrad 
Gesamtzahl der Arbeitslosen1) . . . 
darunter: 

Hauptunterstützungsempfänger1) 
in der Arbeitslosenversicherung . 
in der KrisenunteretUtzung 

Wohlfahrtserwerbsloee 
Arbeitslosigkeit, Großbritannien«) 

Produktion, arbeitstäglich 
Steinkohle im Ruhrrevier 
— in Deutsch-Oberschlesien .. 
Kokserzeugung im Ruhrrevier 
Steinkohle, Großbritannien') .. 

Verkehr, arbeitstäglich 
Wagenstellung der Reichsbahn 

I. Jan. 
bis 

2. Febr. 
1935 

1000 2973,5 

807,6 
813,9 
682,4 

2325,4 

1000 t 

1000 

Kreditsicherheit 
Vergleichsverfahren 
Eröffnete Konkurse 

Notenbanken4! 
Gold- und Devisenbestand 

davon Beichsbank 
Wechsel- und Lombardkredite 
davon Reichsbank 

Bestand der Reichsbank an 
deckungsfähigen Wertpapieren . . . 

Depositen (täglich fällige Verbind-
lichkeiten) 
davon Reichsbank 

Bundes-Reserve-Banken U.S.A. 
Diskontierte Wechsel 
Regieningssicherheüen 

Zahlungsverkehr 
Geldumlauf 

davon Reichsbanknoten 
Postscheckverkehr5) 
Postscheckguthaben (Bestände) 

Anzahl 

Mill. JIM 

Mill. $ 

158 
84 

3834 
3702 

441 

951 
822 

7,1 
2430,3 

Mill. JIM 

2. Wertbewegung 
Zinssätze 

Reichsbankdiskont 
Debetzinsen8) 
Kreditzinsen7)8) 
Blankotagesgeld (Neue Reihe) 
Monatsgeld 
Privatdiskont 
Warenwechsel mit Bankgiro 
Normale Spareinlagen 
Rendite der 4V,%-Pfandbriefe») .. 

Call money New York 
Privatdiskont London 

„ Zürich 
„ Amsterdam 

Ef fek tenmark t 
Festverz. 41/,%-Wertpapiere,)1°) 
Kursniveau, gesamt11) 
—, Pfandbriefe 
—, Kommunal-Obligatlonen . . . 
—, öffentliche Anleihen1') 

6% Industrie-Obligationen 

Aktienindex, gesamt 
—, Bergbau und Schwerindustrie 
—, Verarbeitende Industrie 
—, Handel und Verkehr 

Devisenkurse In Berlin 
New York 
London 
Paris 

% P- a. 

v. H. 95,60 „ 95,84 „ 94,56 „ 94,25 

98,16 
1924/26 
- 100 86,4 „ 91,5 „ 79,3 

94,0 

JIM je $ 
JIM je £ 

JIM jelOOfrl 
Warenpreise 
Indexzif fern 

Reagible Waren13) 
Großhandelspreise (gesamt) ' 
Agrarstoffe j 
Industrielle Rohstoffe u. Halbwaren; 

„ Fertigwaren j 
darunter: Produktionsgüter | 

Verbrauchsguter j 
Großhandelsindex: 

Ver. St. v. Amerika (Fisher) 
Großbritannien (Fin. Times) 

Großhande l sp re i se 
Roggen, m&rk., frei Berlin 
Rinder, Lebendgewicht, Berlin 
Rindshäute, südam.14), Hamburg .. 
Maschinengußbruch, Düsseldorf15).. 

x Baumwolle, New York loco 
X Weizen, New York, hardw. loco .... 
x Kautschuk, First crepe, London 
x Kupfer, Electrolyt, London 

1913 = 100 

1926^100 
1913 = 100 

je 1000 kg 
je 50 kg 
je l/. kg 

je t 
cts je Ib 

cts je 60 Ibs 
d je Ib 
£ je t 

4. Febr. 
bis 

9. Febr. 
1935 

11.-16. 18.-23. 
Febr. Febr. 
1935 ! 1935 

25. 
Febr 
bis 

2 März; 
1935 

4.-9. 
März 
1935 

11.-16. 
März 
1935 

18.-23. 
März 
1935 

8 Ö 10 1 11 12 

315,2 
56,7 
59,6 

799,1 

309,8 
64,5 
59,7 

818,8 

103,2 ! 104,8 

5667 
3648 
1174 
526 

158 
84 

3721 
3593 

438 

903 
774 

6,4 
\2430,2 

5478 
3513 
1156 
536 

310,9 
60,2 
58,5 

776,7 

106,2 I 109,1 

2764,2 

719,1 
820,7 
645,5 

2285,5 

315,1 
57,2 
57,9 

756,9 

112,3 

158 
85 

3762 
3637 

437 

925 
797 

6,5 
2430,3 

5391 
3425 
1132 
524 

158 
85 

3429 
3305 

437 

965 
834 

158 
85 

3990 
3865 

437 

1055 
928 

5,9 i 6,5 6,1 
2430,4 2430,3 \2430,5 

5270 
3314 
1056 
516 

299,5 
59,8 
58,3 

803,4 

112,8 

158 
85 

3829 
3740 

435 

919 
897 

5718 i 5566 
3610 j 3482 
1274 1170 
533 : 548 

304,1 
63,3 
58,0 

793,9 

116,8 

13 
77 

158 
85 

3642 
3553 

2520,5 

756,5 
780,0 
373,8 

119,2 

13 
64 

158 
85 

3452 
3361 

434 425 

947 
926 

923 
902 

82 

4035 

349 

679 

7,1 
2430,3 

5468 5325 
3396 i 3290 
118(5 1041 
524 530 

4 
7 
1 
3,83 
3,81 
3,38 
4,13 
3,5 
6,26 
0,75 
0,32 
1,50 
0,58 

4 
7 
1 
3,75 
3,81 
3,38 
4,13 
3,5 
6,26 
0,75 
0,34 
1,50 
0,53 

1,5140 
12,22 
16,43 

95,61 
95,90 
94,58 
93,83 

98,37 

86,6 
90,9 
79,7 
94,6 

2,5032 
12,21 
16,43 

4 
7 
1 
3,79 
3,81 
3,38 
4,13 
3,5 
6,26 
0,75 
0,33 
1,50 
0,50 

95,44 
95,83 
94,43 
93,01 

98,32 

86,6 
90,2 
80,0 
94,8 

2,4963 
12,18 
16,44 

4 
7 
1 
3,85 
3,81 
3,38 
4,13 
3,5 
6,27 
0,75 
0,43 
1,50 
0,50 

95,41 
95,77 
94,41 
93,05 

98,34 

86,1 
89,3 
79,7 
94,1 

2,4877 
12,13 
16,45 

4 
7 
1 
4,17 
331 
3,38 
4,13 
3,5 
6,27 
0,75 
0,56 
1,50 
0,50 

95,40 
95,74 
94,44 
93,15 

4 
6,5 
1 
3,88 
3,81 
3,38 
4,13 
3,0 
6,26 
0,75 
0,58 
1,50 
0,50 

95,61 
95,83 
94,57 
93,82 

,32 i 98,9 

86,4 
89,4 
80,1 
94,6 

87.2 
90.3 
81,0 
95,2 

2,4768 2,4585 
12,01 ! 11,69 
16,45 i 16,45 

4 
6,5 
1 
3,88 
3,63 
3,38 
4,13 
3,0 
6,25 
0,75 
0,59 
1,50 
0,45 

4 
6,5 
1 
3,88 
3,63 
3,38 
4,13 
3,0 
6,21 
0,75 
0,59 
1,50 
0.46 

95,90 
96,07 
94,81 
94,16 

99,74 

87.7 
90.8 
81.9 
95,1 

96,40 
96,68 
95,27 
94,33 

99,93 

88,3 
92,1 
82,7 
94,6 

2,4752 2,4863 
11,79 ! 11,85 
16,45 1 16,45 

65,9 
101,0 
99.8 
91.9 

119,6 
113,5 
124,2 

81,6 
92,3 

168,0 
35,5 
0,35 
53,0 

12,60 
115,63 

6'ln 
30,88 

65,9 
101,0 
100,1 
91.6 

119,7 
113,5 
124.4 

81.7 
91,1 

168.5 
35,9 
0,35 
53,0 

12,55 
115,25 

6'lu 
30,25 

65,2 1 65,2 
101,0 | 100,7 
100,1 
91,6 

119,7 
113,5 
124.4 

82,4 
91,6 

168.5 
35,9 
0,35 
53,0 

12.55 
116,50 

6*1, 
30.56 

99.3 
91,6 

119,8 
113,5 
124,5 

82,2 
91.4 

168,5 
35,3 
0,34 
53,0 

12,65 
117,00 

«'/» 
30,45 

65,1 
100,9 
99,5 
91,8 

119,8 
113,5 
124,5 

82,0 
91,4 

65,0 
100,7 
99,2 
91,7 

119,7 
113,5 
124,4 

64,8 
100,8 
99,4 
91,4 

119,7 
113,5 
124,4 

168,5 
35,4 
0,34 
52,0 

12,55 
117,25 1115,75 

«•/«• 6 
30,75 31,25 

170,0 
36,1 
0,34 
52,0 

12,50 

65,2 
100,6 
99,1 
91.4 

119,7 
113,5 
124,3 

81,8 81,7 ] 81,0 
91,1 90,3 | 89,0 

170,0 
36,0 
0,34 
52,2 

11,50 
111,50 

6 
30,75 

170,0 
35,9 
0,34 
52,0 

11,05 
112,75 

«'/» 
31,75 

G e g e n w a r t 

27. Jan. 
bis 

1. Febr. 
1936 

3.-8. 
Febr. 
1936 

10.-15. 
Febr. 
1936 

17.-22. 24.-29. 2.-7. 9.-14. 16.-21. 
Febr. Febr. März März März 
1936 1936 1936 1936 1936 

352,2 
60,7 
69,7 

116,9 

343.3 
62,5 
69,3 

830.4 

116,4 

347,8 345,6 
67,3 64,5 
69,5 j 69,8 

821,7 841.9 

114,7 I 117,6 

9 
39 

•)2516 

*) 755 
*) 797 
c ) 368 
2025,0 

10 12 

3463 
65,6 
71,9 

833,3 

117,6 

12 
52 

323,4 
66,5 
70,3 

805,3 

124,1 

321,2 
68.4 
70.5 

128,8 

6092 
4098 
1238 
564 

82 82 

3806 3681 

349 

610 

349 

79 ! 77 77 i 77 

3568 4141 ; 3891 ! 3843 

349 

606 i 642 

9,6 i 8,0 
2430,3 2430,2 

6,6 
2430 £ 

5874 1 5779 
3920 3849 
1254 ; 1236 
591 575 

348 347 344 

572 652 ; 611 
i 

6,9 5,7 4,9 5,6 
2430,2 2430,8 12430,3 2430,3 

5652 6196 : 5954 5913 
3756 ! 4177 3988 3965 
1156 | 1318 1238 1329 
551 ; 552 611 574 

4 
6,5 
1 
3,13 
3,13 
3,00 
4,13 
3,0 
4,70 
0,75 
0,55 
2,50 
1,89 

95,13 
95,85 
93,84 
93,21 

102,56 

93,1 
99,6 
86,1 
99,1 

4 
6,5 
1 
2,98 
3,13 
3,00 
4,13 
3,0 
4,69 
0,75 
0,55 
2,50 
1,67 

4 
6,5 
1 
2,71 
3,13 
3,00 
4,13 
3,0 
4,69 
0,75 
0,55 
2,00 
1,35 

4 
6,5 
1 
2,69 
3,13 
3,00 
4,13 
3,0 
4,69 
0,75 
0,55 
2,00 
1,15 

95,16 
95,87 
93,87 
93,30 

102,71 

93.7 
100,3 
86.8 
99,8 

95,22 
95,91 
93,89 
93,50 

102,75 

94.1 
100,8 
87.2 
99,7 

95,26 
95,93 
93,93 
93,71 

102,76 

93,6 
100,5 
86,8 
99,3 

4 
6,5 
1 
2,98 
3,13 
3,00 
4,13 
3.0 
4,69 
0,75 
0,55 
2,31 
0,99 

4 
6,5 
1 
3,13 1 

3,13 
3,00 
4,13 
3,0 
4,69 
0,75 
0,56 
2,31 ! 
1,00 

4 
6,5 
1 
3,08 
3,13 
3,00 
4,13 
3,0 
4,69 
0,75 
0,56 
2.31 
1.32 

4 
6,5 
1 
3,09 
3,13 
3,00 
4,13 
3,0 
4.69 
0,75 
0,56 
2,32 
1,34 

95,31 95,34 95,34 i 95,32 
95,98 95,98 95,98 95,96 
93,97 ' 94,05 94,06 94,05 
93,77 93,87 93,87 93,78 

102,84 102,75 102,57 102,70 

93,6 93,3 I 92,3 ; 93,1 
100,4 99,7 98,5 99,8 
86,8 86,6 85,5 ! 86,3 
99,3 99,1 98.3 98,9 

2,4600 2,4540 2,4603 2,4620 
12,30 I 12,31 ! 12,30 ! 12,29 
16,41 16,42 16,42 16,44 

2,4620 2,4608 2,4690 2,4715 
12,29 12,28 12,29 12,29 
16,43 16.42 16,40 I 16,40 

73.8 
103,5 j 
104,8 
93.5 

119.8 
113,1 
124.9 

84,0 
97.6 

•)171,0 
42,0 
0,42 
53,0 

11,85 
129,37 

7 
39,37 

73,7 
103.7 
105,3 
93,6 

119.8 
113,0 
125,0 

83.4 
97,3 

173,0 
42,0 
0,42 
53,0 

11,60 
129,37 

39 

73.5 74,0 
103,5 103,6 
104,7 104,7 
93.6 1 93,7 

119,9 I 119,9 
113.0 1 113,0 
125.1 125,2 

74,1 74,2 
103,6 ; 103,5 
104,6 | 104,3 
93,8 93,7 

119,9 

83,4 
97,7 

173,0 
42,0 
0,42 
53.0 

11,70 
128,lä 

7'l„ 
39,50 

83,8 
97,3 

173,0 
42,0 
0,42 
53,0 

11,50 
128,87 

7*1 i, 
40,26 

113,0 
125,2 

83 £ 
97,3 

173,0 
42,0 
0,42 
53,0 

11J7 
129,62 

7*1, 
40,13 

120,0 
112,9 
125,4 

82,8 
97,3 

175,0 
42,0 
0,42 
53,0 

U#4 
128,62 

7ll, 
40,32 

74,3 
103,6 
104,4 
93,8 

120,1 
112,9 
125,6 : 125,7 

82,4 
97,1 

175,0 
42,0 
0,42 
53,0 

11,46 
129,12 7'/i. 
40,50 | 

74,5 
103,6 
104,5 
93,7 

120,2 
112.9 

82.4 
97.5 

175,0 
42,0 
0,42 
53,0 

"11,41 
«129,H 

77. 
«40,50 

') Nach der Statistik der Arbeitsämter; seit März 1935 einschl. Saarland. — ') Ohne Nordirland; registrierte Arbeitslose. — ») Förderkohle. — Reichsbank und die 
4 Privat-Notenbanken; das Noten;iusgaberecht der Privatnotenbanken ist mit dem 31. Dez. 1935 erloschen. — •) Mittelwert aus Gutschriften und LMtechriiten. — 
Zinsen zuzüglich Vorschußprovision; Satz der Stompelvereinigung. — ') Kreditzinsen für täglich fälliges Geld in provisionsfreier Rechnung.^ — •) Dar Satz wird bestimmt Ourcn 
das Habenzinsabkommen der Spitzenverbände der Geldinstitute vom 9.1. 1932. — •) Bis Ende März 1035 6% Papiere. — ") Ab 1. 4.193o amecUteßL 2% Bonus. — 1) Ohne 
Reichsunleihen sowie ab 1. 4. 1935 ohne Industrieobligationen. - ») Ohne Beichsanleihen. — >*) Maschinengußbruch, Schrott, Measüigb echabfiUle, Blei, Schnittholz, Wolle, 
Hanf, Flachs, Ochshäute, Kalbfelle. — 14) Buenos Aires; getrocknet. — ») Werkseinkaubpreise. — •) Vorläufig. — x Originalpreise, jeweils Donnerstag. — •) Ab 1. i. 
= 173,0 JIM. 
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Die Motorisierung des Straßenverkehrs und die Eisenbahnen4") 

von Ernst Wagemann 

Grundsätzliche Bedeutung des Gesetzes über 
den Güterfernverkehr 

Am 26. Juli des vorigen Jahres hat die 

Reichsregierung ein Gesetz über den Güter-

fernverkehr mit Kraftfahrzeugen erlassen, das 

im Kreis seiner Bearbeiter als die deutsche 

Lösung des Problems Eisenbahn-Kraftwagen 

bezeichnet wurde. Sie unterscheidet sich in 

der Tat grundsätzlich von der anderer Länder. 

Ich kann hier die ausländischen Losungs-

verstiche nur streifen. In den meisten Län-

dern wird die Neueinstellung von Wagen un-

mittelbar beschränkt. Der Verkehr wird von 

einer Lizenz abhängig gemacht oder an be-

stimmte Unternehmer mit mehr oder weniger 

begrenzter Zeitdauer vergeben. In anderen 

Fällen hat man zu nur mittelbarer Beschrän-

kung gegriffen; der Kraftwagen ist entweder 

unter Tarif zwang gestellt, oder man belastet 

ihn mit Steuern oder sonstigen Auflagen. Im 

ganzen ist man also nirgends im Ausland über 

eine mehr oder weniger mechanische Beschrän-

kung der Kraftwagenentwicklung hinausge-

kommen. In Deutschland dagegen hat man 

grundsätzlich versucht, eine engere Zusammen-

arbeit beider Verkehrsmittel herbeizuführen. 

Wie wird sie sich entwickeln, und welche be-

sonderen Aufgaben liegen hier vor? 

*) Vortrag auf der Verkehrswissemchaftlichen Tagung in Berlin 
am 23. März 1936. 

Die Wettbewerbslage zwischen Eisenbahn 
und Kraftwagen 

Wir wollen an das Problem zunächst von 

einer allgemeinen Betrachtung her herantreten. 

Die Deutsche Reichsbahn erzielte im Jahre 

1935 im Güterfernverkehr eine Frachteinnahme 

von 2,3 Mrd. 3tM. Dazu kommt der Personen-

verkehr mit rd. 1 Mrd. ftM. Einschließlich der 

Nebeneinnahmen wurden von der Reichsbahn 

etwa 3,6 Mrd. -JIM vereinnahmt. Im besten Nach-

kriegsjahr — das war 1929 — stellten sich die 

Einnahmen der Reichsbahn auf etwa 5,4 Mrd. 3lM. 

Eine gleich exakte Zahl über die Leistung 

des Kraftwagenverkehrs läßt sich naturgemäß 

nicht aufstellen. Die Reichsbahn hat Berechnun-

gen über den Verlust an Einnahmen vorge-

nommen, der durch die Kraftwagenkonkurrenz 

entstanden ist. Für den Personen- und Güter-

verkehr kam sie zu je etwa 300 Mill. SfUHt 

im ganzen also zu 600 Mill. Diese Zahlen 

stellen natürlich nur Schätzungen dar. Sie sind 

gewiß problematisdi. Jedenfalls bedeuten aber 

diese etwa 600 Mill. 3tM die untere Grenze 

dessen, was man als Umsatz des Kraftverkehrs 

ansehen muß. Unter Einschluß des gesamten 

Neuverkehrs wird dieser erheblich hoher liegen, 

mindestens 1 Mrd. 3tM erreichen» wahrscheinlich 

sogar erheblidi darüber hinausgehen. Er stellt 



also gegenüber den 5,6 Mrd. -9t.fi, die von der 

Reichsbahn umgesetzt werden, heute schon eine 

beachtliche Größe dar. 

Die weitere Entwicklung wird von den Be-

dingungen abhängen, unter denen die beiden 

Verkehrsmittel miteinander konkurrieren müssen. 

Es besteht kein Zweifel: sie stehen mit seht 

ungleichen Waffen einander gegenüber. Denn 

während die Frachtsätze im Kraftwagenverkehr 

ihrer Natur nach leicht beweglich sind, ist 

die Eisenbahn von vornherein von dem schweren 

Rüstzeug eines verwickelten Zarifsystems be-

engt. Dies hängt damit zusammen, daß bei 

der Festsetzung der Eisenbahntarife immer eine 

Reihe von Aufgaben gleichzeitig anzufassen sind, 

nämlich die privatwirtschaftlichen, die staats-

und die volkswirtschaftlichen neben allgemein-

national politischen Problemen. 

Aber schon unter dem privatwirtschaftlichen 

Gesichtspunkt der Rentabilität und der Kosten-

deckung ist die Eisenbahn gehemmt. Denn der 

Anteil des festen Kapitals und der fixen Kosten 

ist hier sehr hoch; die Einzelfrachten sind daher 

von vornherein stark mit Aufwendungen für den 

Gesamtbetrieb belastet. Für die Unterhaltung 

und Erneuerung der Fahrzeuge allein wurden 

1934 etwa 1,3 Milliarden -RM verausgabt. Die Be-

förderungsteuern, Zinsen usw. verstärken diese 

Vorbelastung außerordentlich. Dazu kommt, daß 

der Eisenbahnbetrieb als solcher weitgehend 

festgelegt ist, und zwar durch die Betriebs- und 

Beförderungspflicht, wie sie sich im Fahrplan 

niederschlägt, der unbedingt einzuhalten ist. 

Der Reichsbahn wird aber die Kosten-

deckung noch dadurch erschwert, daß sie mit 

einem Tarif arbeitet und arbeiten muß, der, 

wie Staatssekretär Koenigs ausgeführt hat, 

nicht nur, ja nicht einmal in erster Linie 

privatwirtschaftlich ausgerichtet sein darf. So-

zialpolitische, wehrpolitische, konfunktur politi-

sche und allgemein-volkswirtschaftliche Ge-

sichtspunkte sind vor allem zu berücksichtigen. 

So wird die Reichsbahn zu einem hervorragen-

den Staatsorgan, dem die Förderung volkswirt-

schaftlicher und darüber hinaus anderer großer 

nationaler Aufgaben oberstes Gebot ist, dem-

gegenüber die privatwirtschaftlichen Interessen 

oft zurücktreten müssen. 

Die Eisenbahntarife sind aber nicht nur 

durch diese Aufgabe in ihrer Höhe gebunden, 

es kommt dazu noch die zeitliche Festlegung. 

Mit einem Worte: Die Tarif höhe muß sich mit 

der ZarifStetigkeit verknüpfen. 

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, 

daß die Reichsbahn von 1925 bis 1931 rd. 4 Mrd. 

.'AM Reparationstribute aufbrachte. Sie wurden 

durch ihr Tarifsystem auf die gesamte Wirt-

schaft umgelegt. 

Die starke Beimischung nichtprivatwirtschaft-

licher Elemente bei der Tariffestsetzung be-

deutet aber, daß ein solches Verkehrssystem 

nicht ohne weiteres der Konkurrenz anderer 

freierer und beweglicherer Verkehrsträger aus-

gesetzt werden darf. Es geht unmöglich an, 

die Reichsbahn einem Wettbewerb auszuliefern, 

der, auf rein privatwirtschaftliche Grundlage 

gestellt, ihr mit Leichtigkeit die höher tarifierten 

Güter streitig machen könnte. Das Ergebnis 

wäre, daß der Reichsbahn schließlich nur noch 

die Güter niedrigerer Tarifklassen überlassen 

blieben. Übrigens würden selbst diese schließ-

lich der Bahn entrissen, da dann der Ausgleich 

aus den ertragreicheren Güterklassen fehlen 

würde. 

Als die Konkurrenz des Kraftwagens aufkam, 

da traf der Konflikt gerade in dieser Form zu-

tage. Freilidi sind auch beim Kraftwagenbetrieb 

die fixen Kosten verhältnismäßig hoch; sie sind 

jedoch bedeutend geringer als bei der Reichs-

bahn. Das Verhältnis von fixen zu variablen 

Kosten ist natürlich verschieden bei großen und 

bei kleinen, verschieden bei Linien- und 

Trampunternehmungen, es ändert sich vor allem 

mit der Kilometerleistung des Betriebes. Allge-

mein dürfte aber der Fixkostenanteil bei dem 

Lastkraftwagenbetrieb unter 50 v. H. liegen und 

zuweilen bis zu 25 v. H. heruntergehen, selbst 

wenn man die Löhne als fixen Kostenbestandteii 

einredinet. 

Dazu kommt, daß der Kraftwagen als kleine 

Einheit überall dort eingesetzt werden kann, wo 

er billiger arbeitet als die Bahn. 

Konkurrenz ist aber nur dann sinnvoll, wenn 

sie den überlegenen Leistungen zum Stege ver-

hilft. Das ist aber nicht der Fall, wenn — wie 

bei der Tarifpolitik der Reichsbahn — der Ein-

zelpreis grundsätzlich nicht der Maßstab für die 

Gestehungskosten ist. Der gewerbsmäßige Ver-

kehr der Privatwirtschaft hat es dann zuweilen 

sehr leicht, zu triumphieren. 



Damit ist aber keineswegs gesagt, daß der 

Wettbewerb nicht auch auf dem Gebiet des 

Verkehrs anregend, erfrischend und damit volks-

wirtschaftlich nützlich sein kann. In den letzten 

Jahren hat die technische Entwicklung des Last-

kraftwagens (besonders des Schwerkraftwagens) 

in Deutschland außerordentliche Fortschritte ge-

macht. Auf der anderen Seite hat auch die Bahn 

ihre Anstrengungen vervielfacht. Sowohl im Be-

reich der Personen- wie der Güterbeförderung — 

hier besonders durch den Einsatz von Trieb-

wagen usw., dort durch Bildung leichter Güter-

züge — wurde der Verkehr stark beschleunigt. 

Durch Ausbildung neuer Spezialfahrzeuge, durch 

Ausbau des Kundendienstes, durch Verbesserung 

des Fahrplans usw., wurde die Verkehrs-

leistung vervollkommnet. Selbst für den Haus- zu 

Haus-Verkehr, soweit er nicht in Gestalt von An-

schlußgleisen vorhanden ist, wurden neue Wege 

gesudit. Endlich begann auch die Reichsbahn 

von sich aus, den Kraftwagen organisch in ihr 

Verkehrssystem einzubauen und wurde vom Be-

kämpfer zum Förderer der Motorisierung. Diese 

Entwicklungen tragen natürlich die Gefahr einer 

Übersteigerung in sich, d. h. sowohl beim Kraft-

wagen wie auch bei der Bahn besteht die Mög-

lichkeit, daß der technische Aufbauwille das 

Prinzip der Wirtschaftlichkeit vergißt und so-

mit wenigstens vorübergehend gewisse Verluste 

eintreten. 

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

Die besondere Schärfe, mit der das Problem 

Eisenbahn-Kraftwagen — wie bei uns, so auch 

in vielen anderen Ländern — gerade in den 

letzten Jahren aufgetreten ist, erklärt sich da-

mit, daß es während der schwersten Krise 

der Wirtschaftsgeschichte akut wurde. 

Seit dem dreißigjährigen Kriege sind in 

Europa nicht so große Verwüstungen angerichtet 

worden wie durch diese Krise. Der Welthan-

del, der 1929 die stolze Höhe von fast 300 

Mrd. tAM erreicht hatte, schrumpfte um ein 

Drittel seiner Menge und zwei Drittel seines 

Wertes zusammen. Die Industrieproduktion der 

Welt nahm um mehr als zwei Drittel ab. Der 

Eisenbahngüterverkehr ging um fast die Hälfte 

zurück. Die Verkehrsleistungen der Reichsbahn 

sanken von 1929 bis 1932 um 44 v. H. bei der 

Güterbeförderung und um 37 v. H. bei der Per-

sonenbeförderung. 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 Pessi-

mismus zum Trotz überwunden. Der wirtschaft-

liche Automatismus freilich versagte; aber die 

mächtige Hand des nationalsozialistischen Staa-

tes bewirkte mit neuartigen genialen Methoden 

der Finanzpolitik und des Arbeitseinsatzes eine 

große Aufwärtsbewegung. 

Der Aufschwung hat auch das Verkehrs-

wesen erfaßt. Freilich sehen sich die alten 

Verkehrsmittel gleichzeitig der Tatsache gegen-

über, daß die Motorisierung zu fördern wichti-

ger Bestandteil im nationalsozialistischen Äuf-

bauprogramm ist. Laufen die Eisenbahnen daher 

nicht Gefahr, selber zum alten Eisen geworfen 

zu werden? Ist nicht der alte Verkehrsapparat 

weitgehend abzubauen und abzuschreiben, um 

dem neuen Verkehrsmittel Raum und Entwick-

lungsmöglichkeit zu geben? Das ist keineswegs 

zu befürchten. 

Ein großer Zeil der Zransporte wird un-

bedingt den Bahnen verbleiben. Niemand wird 

z. B. izweifeln, daß im Bereich des Massengüter-

transports, namentlich für weite Entfernungen, 

die Bahn dem Kraftwagen durchaus überlegen 

ist. Diese Transporte sind und bleiben für ab-

sehbare — oder besser für unabsehbare — Zeit 

das Reservat der alten Verkehrsmittel. 

Sodann: Durch die Motorisierung fallen den 

Bahnen neue, zusätzliche Zransporte zu. Trotz 

aller methodischen und technischen Schwierig-

keiten läßt sich eine Schätzung darüber wagen, 

wie hoch heute schon die Transporte sein mögen, 

die von der Reichsbahn für die Kraftfahrzeug-, 

Zubehör- und Teilindustrie einschl. aller Vor-

industrien durchgeführt werden. Die Unter-

suchungen, deren Einzelheiten das Institut für 

Konjunkturforschung noch veröffentlichen wird, 

haben zu dem Ergebnis geführt, daß dies etwa 

1 Va Millionen Gütertonnen und 30 bis 40 Mill. 

•AM Frachteinnahmen ausmacht. Gewiß sind 

diese Einnahmen im Rahmen des Gesamthaus-

halts der Reichsbahn noch gering. Stellt man 

sie aber den Ausfällen gegenüber, die die 

Reichsbahn durch den gewerblichen Güterfern-

verkehr erlitten hat — sie lassen sich auch nach 

unseren Berechnungen auf 100 bis 120 Mill. -AM, 

veranschlagen —, so erweisen sie sich doch schon 

als gewichtig. 

Aber nicht nur die Leistungen für die Kraff-

fahrzeugproduktion sondern auch die erheblichen 
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Transporte für die Kraftverkehrswirtschaft sind 

in Rechnung zu stellen. Die Treibstofftransporte 

erbrachten der Reichsbahn 1935 rd. 30 Mill. 9tM, 

der Straßen- und Äutobahnbau 50 bis 60 Mill. 

•TtM an Frachten. 

Einschließlich anderer kleiner Posten läßt 

sich für die Reichsbahn eine Mehreinnahme von 

150 Mill. 31M veranschlagen, die ihr so unmittel-

bar zuwächst. Der oben erwähnte Verlust an 

Fracht von 600 Mill, Jt.1 wird hierdurch allein 

also um immerhin 25 v. H. wettgemacht. 

Dazu kommen die indirekten Gewinne, die 

von den belebenden Einflüssen der Motorisie-

rung auf die Gesamtwirtschaft ausgehen, und 

die auf die Reichsbahn zurückstrahlen. 

Es ist wiederholt versucht worden, einen 

strukturellen Rückgang des Eisenbahnverkehrs 

und damit auch der Eisenbahneinnahmen nach-

zuweisen, indem man die von der Reichsbahn 

beförderten Gütermengen mit dem Produktions-

index verglichen hat. Das ist aber insofern 

nicht zulässig, als die beiden Reihen verschieden 

gewichtet sind. Sinnvoller und aufschlußreicher 

ist der Vergleich des Volkseinkommens mit 

den Einnahmen der Reichsbahn. Der Anteil 

der Reichsbahnumsätze am Volkseinkommen be-

trug 1Q1$ 6,7 v. H.j er beträgt fetzt 6,4 v. H. 

Auch im Vergleich zum Wert der gesamten 

Sachgüterproduktion sind die Frachteinnahmen 

im ganzen nicht zurückgegangen. 

Natürlich gehen der Reichsbahn durch ge-

wisse strukturelle Veränderungen 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. So ist der Kohlen- und 

Koksversand zurückgegangen, weil größere Men-

gen als früher an den Gewinnungsstellen ver-

braucht werden. Der Koksverbraudi hat auf 

Kosten des Kohlenverbrauchs zugenommen. Die 

Kohle ist mehr und mehr durch flüssigen Brenn-

stoff ersetzt worden. Dazu kommen die Nutz-

barmachung von Wasserkräften und die Zu-

nahme des elektrischen Antriebs. Durch die 

verbesserte Wärmetechnik ist die zur Erzeugung 

einer Kilowattstunde erforderliche Steinkohlen-

menge erheblich zurückgegangen. Ähnlidie 

Wandlungen finden wir in der Eisenwirtschaft 

und in der Düngemittelwirfschaft. Weiter muß 

auf die Zusammenballung der Bevölkerung in 

den Industriezentren hingewiesen werden. Und 

schließlich, denken wir noch an den Fort schritt 

der Binnenschiffahrt und an ganz eigenartige, 

neue Verkehrsmittel, wie die Ferngasleitungen 

und die elektrischen Überlandzenfralen. 

Wenn trotz alledem kaum ein struktureller 

Rückgang der Leistungen der Bahn eingetreten 

ist, so müssen andere Cransporte wieder er-

heblich zugenommen haben. 

Nun wollen wir vor allem nicht vergessen, 

wie verheißungsvoll die Zukunft der Verkehrs-

wirtschaff im ganzen ist. Nicht nur die Fülle 

der neuen Aufgaben, die die Wirtschaft zu be-

wältigen hat, sondern auch die Art dieser Auf-

gaben stellt gewaltige Anforderungen an alle 

Verkehrseinrichtungen. Die neuen Raumplanun-

gen, die Auflockerung der Großstädte, die Neu-

und Umsiedlung, ferner die Meliorationen und 

die Intensivierung der Landwirfschaff, Erschlie-

ßung der heimischen Rohstoffquellen, Entwick-

lung neuer Industrien, beispielsweise für die 

Kohleverflüssigung oder die Gewinnung synthe-

tischen Gummis, und nicht zuletzt der Neuauf-

bau der Wehrmacht, alles dies erfordert natur-

gemäß neue und zusätzliche 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 Aufstieg 

wurde damals namentlich durch die Elekfrizitäfs-

wirtschaft getragen. Die Gaswirfschaft schien 

damit zunächst erledigt. Und in der Tat ist sie 

auf dem Gebiete der Beleuchtung durch die Kon-

kurrenz des elektrischen Stroms stärker zurück-

gedrängt worden. Aber die Gesamtentwicklung 

der Wirtschaft stellte der Gaserzeugung neue 

große Aufgaben, so daß sie auch weiterhin ein 

starkes strukturelles Wachstum zeigt. Gute alte 

Dinge werden von neueren Entwicklungen nicht 

gestört. Es scheint im Gegenteil geradezu ein 

Gesetz der Wirtschaft zu sein, daß das gute 

Alte vom Neuen mit gefördert wird. 

Nun noch ein internationaler Vergleich. In 

Amerika wie in Großbritannien hat die Motori-

sierung bekanntlich außerordentliche Fortschritte 

gemacht. In beiden Ländern ist daher auch die 

Personenbeförderung durch die Eisenbahn stark 

zurückgegangen, wie sich zeigt, wenn wir zwei 

Hochkonjunktur jähre der Nachkriegszeit, 1920 

und 1929, miteinander vergleichen. Anders der 

Güterverkehr, der hier wie dort sich mengen-

mäßig behaupten konnte. In einem niedrig 

motorisierten Lande wie Italien ist die Güter-

beförderung der Bahnen dagegen scharf ge-

stiegen und der Personenverkehr gleichgeblieben, 



Die verkelnspolitischen Aufgaben 

Wenn wir uns nach diesen allgemeinen ver-

kehrswirtschaftlichen Betrachtungen den wirt-

schaftspolitischen Fragen des Verkehrswesens 

zuwenden, so betreten wir damit — ich will 

nicht sagen schlüpfriges Parkett, aber doch — 

ein Gebiet, auf dem man sich nur zurecht-

findet, wenn man klare Abgrenzungen vor-

nimmt. 

Der private Personenverkehr und der Werk-

verkehr sind die beiden „mengenmäßig" be-

deutendsten Zweige der Motorisierung. Sie 

stehen heute außerhalb jeder Diskussion: vor 

allem wohl deshalb, weil sie in hohem Maße 

Neuverkehr darstellen. Ferner sind die posi-

tiven Auswirkungen hier so bedeutend, daß die 

Verkehrs Verluste der Reichsbahn bis zu einem 

gewissen Grade wieder ausgeglichen werden, 

sei es, daß die Bahnen für die Kraftfahrzeug-

industrie und die Kraftverkehrswirtschaft ihrer-

seits erhebliche Transporte durchführen, sei 

es, daß die fortschreitende Motorisierung die 

Wirtschaft allgemein belebt und damit mittel-

bar auch den Gütertransport oder die Personen-

beförderung der Bahn anregt. 

Ein Eingliederungsproblem stellt nur der 

gewerbliche Verkehr dar. Im gewerblichen Per-

sonenverkehr ist durch das Gesetz über die 

Personenbeförderung zu Lande von Ende 1934 

einer hemmungslosen Konkurrenz ein Riegel 

vorgeschoben. Linien- und Gelegenheitsverkehr 

sind hier seither konzessionspflichtig; und zwar 

ist die Genehmigung zu versagen, wenn kein 

Bedürfnis vorliegt. 

Anders liegen die Probleme beim gewerb-

lichen Güterverkehr der Nahzone. Ihm ist 

übrigens gleichzustellen der sogenannte un-

echte Werkverkehr, das ist die gelegentliche 

Güterbeförderung für Dritte auf Lastkraftwagen 

industrieller oder Handelsunternehmen gegen 

Entgelt. Der gewerbliche Nahverkehr ist vom 

Standpunkt der Reichsbahn sehr viel weniger 

bedenklich als der Ferngüterverkehr und zwar: 

einmal, weil er zum großen Teil Neu-

verkehr darstellt und als Zubringerverkehr 

der Bahn oft sogar förderlich ist; 

sodann, weil er vielfach an die Stelle 

des Pferdefuhrwerks getreten ist, nicht aber 

an die Stelle von Bahntransporten; 

und schließlidi, weil in der Nahzone die 

Bahn leichter Transporte abgeben kann als 

in den Fernbeziehungen, da auf kurzen wie 

auf weiten Transporten die gleichen Abferti-

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 können. 

Das ist um so erfreulicher, als — wie der 

Herr Reichswirtschaftsminister auf der Tagung 

des Kraftfahrgewerbes im März dieses Jahres 

ausführte — in diesem Punkte ein irgendwie 

geartetes Konzessionssystem schon mit Rück-

sicht auf die unerträgliche Belastung der Ver-

waltung nicht in Frage kommt. 

Weit schwieriger ist das Problem des Güter-

fernverkehrs. Wir hatten anerkannt, daß es 

nur zu lösen ist, wenn der Wettbewerb hier in 

besonderer Weise geregelt wird. Der Reichs-

kraftwagenbetriebsverband, dem diese Regelung 

überfragen ist, steht dabei vor einer neuen 

und einzigartigen Aufgabe. Nur in einigen 

Punkten besteht heute schon Klarheit, und 

auch hier wohl nicht einmal volle Überein-

stimmung. 

In mancher Beziehung geklärt ist die Frage 

des räumlich zweckmäßigsten Einsatzes. Der 

Lastkraftwagen ist vorzugsweise dort am Platze, 

wo eine zu geringe Verkehrsdichte den beson-

ders kapitalintensiven Eisenbahnverkehr un-

rentabel macht. Unter Umständen 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 gütermäßig 

vorteilhaftesten Einsatz, so ist klar, daß der 

Kraftwagen Eigenschaften aufweist, die ihn für 

den Transport bestimmter Güter besonders ge-

eignet machen. Schnelligkeit und Beweglichkeit 

stehen an erster Stelle. Dazu kommt, daß der 

Kraftwagen besondere Verpackung der Waren 

oft überflüssig macht, oder daß leicht verderb-

liche oder empfindlichere Waren diesen Trans-

port besser vertragen, sei es, weil die Um-

ladungen durch den Haus-Haus-Verkehr fort-

fallen, sei es, daß die Rangierstöße des Bahn-

verkehrs vermieden werden müssen. 

Über derartige mehr technische Erwägungen 

hinaus, von denen ich hier nur einige wenige 

andeuten konnte, wird die Wettbewerbsregelung 

auch allgemein volkswirtschaftlicher Orientierung 

bedürfen. 



Praktisch müssen wir davon ausgehen, daß 

die Aufgabe der Motorisierung des Verkehrs — 

schon aus wehrpolitischen und außerwirtschaft-

lichen Gründen — heute unabdingbar gestellt 

ist und die Motorisierung in der näheren Zu-

kunft besonders forciert werden soll. Was be-

deutet das allgemein wirtschaf tspolifisch ? 

Wenn in den letzten drei Jahren der Kraft-

verkehr einen so gewaltigen Aufschwung ge-

nommen hat, so geschah es, weil durch zweck-

mäßige Maßnahmen einer Entwicklung, die von 

sich aus zum Durchbruch drängte, der Weg 

freigelegt wurde und sodann, weil dieser Vor-

stoß im Gleichtakt mit der gesamtwirtschaft-

lichen Ankurbelung stand. 

Ich glaube, daß hier eine besonders günstige 

strukturelle Zuordnung und konjunkturelle Ein-

ordnung verwirklicht wurde. Auch mit Rücksicht 

auf die Bahnen! Denn wenn in Zeiten rück-

läufiger Konjunktur, sinkenden Transportan-

falls und schrumpfender Einnahmen Verkehrs-

verluste durch die fortschreitende Motorisierung 

geeignet sind, die Lage der alten Verkehrsmittel 

völlig unhaltbar zu machen, so läßt sich die Aus-

dehnung des Kraftverkehrs in Zeiten steigender 

Konjunktur zum mindesten sehr viel leichter 

tragen. 

Audi in Zukunft wird das Verkehrswesen ein 

Gebiet sein, das für die allgemeinwirtschaftliche 

Steuerung von größter Bedeutung ist. Es kann 

einmal der Zeitpunkt eintreten, wo einer Über-

steigerung der Konjunktur entgegengearbeitet 

werden muß. Dann konnte es zweckmäßig sein, 

die Investitionstätigkeit im Verkehrswesen vor-

übergehend abzubremsen. Die Reichsbahn würde 

es dann als ihre Pflicht betrachten, Krisenreser-

ven zu bilden — eine Pflicht, die man in der 

Vorkriegszeit, die noch der konjunkturellen 

Orientierung entbehrte, nicht erfüllen konnte. 

Aber das sind Dinge, die heute nicht akut sind. 

Unsere Überlegungen haben gezeigt, daß, 

während der gewerbliche Nahverkehr — dar-

unter auch der Werkverkehr — und der pri-

vate Personenverkehr aus guten Gründen frei 

und unbeeinflußt geblieben sind, die Entwick-

lung fast zwangsläufig zu einer Bindung des 

gewerblichen Ferngüterverkehrs und der ge-

werbsmäßig betriebenen Personenbeförderung 

geführt hat. 

Die Regelungen, wie man sie liier getroffen 

hat, sind geeignet, die Reibungen in der Ver-

kehrswirtschaft zu verringern, die die Motori-

sierung mit sich gebracht hat. Viel wird darauf 

ankommen, diese Regelungen nicht zu unab-

änderlichen Formeln erstarren zu lassen. Ge-

rade ein Wirtschaftszweig so lebhafter Fort-

entwicklung wie die Verkehrswirtschaft fordert 

auch von der Wirtschaftspolitik höchste Elasti-

zität. Die jetzige gesetzliche Lösung gibt der 

Anpassung weitesten Spielraum. Schwierigkeiten 

werden, bis sidi diese Politik eingespielt hat, 

zwar nicht ausbleiben; jedoch verliert dieses 

Teilproblem, wie das Problem Eisenbahn — 

Kraftwagen überhaupt, viel von seinen 

Schrecken, wenn man es aus seiner Isolierung 

herausführt und in die großen Zusammenhänge 

der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung stellt. 

Das Verkehrswesen, äußerlich schon Urbild 

nie rastender Bewegung, ewig fortschreitenden 

menschlichen Strebens, hat der Nationalsozialis-

mus, hat der Führer persönlich einer organi-

satorischen und nationalen Dynamik zugeführt, 

die wiederum die gewaltig aufstrebenden Kräfte 

Deutschlands symbolisiert. Vergessen wir nicht, 

daß das Verkehrswesen in federn Lande hohe 

internationale Repräsentationspflicht zu er-

füllen hat. Von Anfang an ist die preußische 

Zucht im deutschen Eisenbahnwesen Sinnbild 

deutscher Tüchtigkeit und Ordnung gewesen. 

Die Palme gebührt heute ebenso sehr dem 

deutschen Kraftwagen und den Straßen Adolf 

Hitlers. Eisenbahn und Kraftwagen gehören 

gemeinsam zu den ruhmvollen trägem deut-

scher Arbeitsehre. 
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