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Ostdeutsche Verhehrsprobleme. I.
Von Dr. H ans S c h r ä d e r ,  G eschäftsführer des Pom m erschen B innenschiffahrtvereins.

M an findet in den am tlichen, halbam tlichen und w issen
schaftlichen V eröffentlichungen über die W irtschaftslage des 
deutschen Ostens, wie sie durch die irrsinnige deutsche O st
grenze und die E rrich tung  des sogenannten polnischen K orri
dors entstanden is t, über verkehrspolitische Problem e v e r
hältnism äßig wenig. W as in den D enkschriften enthalten 
ist, behandelt die A btrennung O stpreußens, die ungeheuren 
Schäden durch den V erlust der ostdeutschen Gebiete an  sich, 
die sogenannten Zerreißungsschäden,’ ihre T iefenw irkungen 
und das bestrittene Problem  der W irtschaftsferne, das a lle r
dings insow eit unbestritten  ist, als durch  die um  651,7 km  
verlängerte deutsche O stgrenze und die Zerschneidung des 
östlichen Bahn- und B innenw asserstraßensystem s die eisen
bahnkilom etrischen E ntfernungen O berschlesiens, Schlesiens 
und Teile der G renzm ark nach O stpreußen, soweit deutsche 
Bahnlinien in F rage kom m en, unzw eifelhaft g rö ß e r gew orden 
sind. V ergessen wird dabei jedoch häufig, daß  das S taffel
tarifsystem  durch seine scharfe vertikale Staffelung die 
F rach tsätze  bei 600 km  E ntfernung bereits um 25o/0, bei 
1000 km  E ntfernung um 45o;/0 senkt oder, anders ausgedrück t, 
die E ntfernung von 1000 km  künstlich auf 550 km  reduziert und 
dadurch nicht nur die durch die G renzziehung herbeigefü,hrte 
W irtschaftsferne O berschlesiens im V erhältnis zu O stpreußen 
stark m ildert, sondern auch die verkehrsgeographische Lage 
O stpreußens, O berschlesiens, Schlesiens und Süddeutschlands 
gegenüber der V orkriegszeit erheblich verbessert, und zw ar 
verbessert auf K osten d er g roßen  Anzahl von UnternehV 
mungen, die über eine n a t ü r l i c h e  günstige verkehrsi- 
oder w irtschaftsgeographische Lage, über n a  t ü r 1 i c h e 
günstige S tandorte verfügen, wie z. B. die Industrie des 
S tettiner W irtschaftsbezirks; oder aber auf K osten gew isser 
W irtschaftsgruppen wie der B innenschiffahrt und der K üsten
schiffahrt. E s w ird von den A utoren auch nicht selten ü b e r
sehen, daß  durch das Staffeltarifsystem , in seiner W irkung 
verschärft durch besondere A usnahm etarife und d u r c h  b e 
s o n d e r e  R e i c h s r e f a k t i e n ,  für den V ersand und 
Em pfang gew isser G egenden und für gew isse W aren auf 
Weite E ntfernungen heu te  die G esam tfrachten n iedriger sind 
als vor dem  K riege.

Niem als is t dagegen bisher untersucht w orden, inw ie
weit durch die Staffeltarife, durch R eichsrefaktien  und b e 
sondere A usnahm etarife die einst blühende deutsche _ K üsten - 
Schiffahrt eingeengt, geschädigt und verküm m ert ist, und 
Je m a ls  is t b isher daran  gedacht w orden, aus national w irt
schaftlichen G ründen die unbestre itbare  Schädigung der 
Binnenschiffahrt durch das S taffeltarifsystem  und seine A us
gestaltung durch Ausnahme- und M indestm engentarife von 
der O derw asserstraße, die als ostdeutscher G renzstrom  heute

für O stdeutschland die gleiche B edeutung hat wie d er Rhein 
für W estdeutschland, abzuw enden. W enn die O derw asser
straße sta tt diesseits jenseits der deutschen O stgrenze ihren 
Lauf nähm e und ansta tt bei S tettin  bei G dingen die Ostsee 
erreichte, so w äre dieses kostbare  Juw el mit allen e rd e n k 
lichen M itteln zu der g roßen  W ettbew erbsstraße  Süd-O st- 
N ord  ausgestaltet, die nur unter A ufw endung von H underten  
von Millionen M ark Subventionen auf der anderen  Seite 
konkurrenziert w erden könnte. A ber die O derw assers traße  
fließ t auf deutschem  G ebiet, und der neue kaufm ännische 
G eist der R eichsbahngesellschaft, d e r mit dem  D aw esplan  
zw angsläufig geboren wurde, sow ie die T ribu tbelastung  der 
R eichsbahn haben b isher erfolgreich alle V ersuche im  In 
teresse O stdeutschlands, ja  D eutschlands selbst, d e r O der zu 
geben, was der O der ist, abzuw ehren  verm ocht, w ährend 
die jew eiligen H erren  Reichs verkehrsm inister w ohl alle  fü r
sorgend für den auch im  In teresse der L andeskultur u n ab 
w eisbar notw endigen A usbau d er O derw asserstraße und ihre 
Regulierung eingetreten  sind, die N otw endigkeit ih rer A us
gestaltung zur w ettbew erbsfähigen V erkehrsstraße  N ordost
deutschlands jedoch m ehr oder w eniger übersehen haben.

D urch die vielfach festgestellte  T atsache eines ü b e r
w iegenden O stw estverkehrs zw ischen den an  Polen v er
lorenen deutschen O stgebieten und dem  deutschen M utter
land e wird leider o ft in nicht fachm ännischen K reisen der 
Anschein erw eckt, als h ab e  es vor dem  K riege im O sten 
einen Südnord- und N ordsüd-V erkehr nicht gegeben. So w ar 
und is t heute noch der sich auf den natürlichen  deutschen 
W asserstraßen  bew egende V erkehr in  der H aup tsache ein 
N ordsüd- und Südnord-V erkehr, w enigstens bis zu den See
häfen. A ber abgesehen  davon w ar und ist heute auch  der 
bahnw ärtige V erkehr von N orden  nach dem  Süden und 
Südosten sowie um gekehrt von erheblicher B edeutung, und 
es scheint, als sollte insbesondere d er V erkehr aus dem  
Südosten mit der R ichtung nach N orden und um gekehrt für 
D eutschland und seine W irtschaft in Zukunft von ganz b e 
sonderer B edeutung sein.

N icht die M ilderung und der Ausgleich d er sogenannten 
Z erreißungsschäden der blu tenden Grenze, nicht die M ilde
rung od e r Beseitigung der sogenannten  W irtschaftsferne durch 
m ehr od e r w eniger geeignete M ittel re icht aus, um  den  
deutschen O sten vor dem  L eerbluten  zu bew ahren, es m uß 
vielm ehr d er H aup tgefah r, der H auptursache des ostdeutschen 
E lends m it allen m öglichen M itteln begegnet w erden, den 
G efahren, die die verkehrspolitische A usnutzung des K orri
dors durch künstliche V erkehrsab- und V erkehrsum leitungen, 
durch künstliche V erschiebung der W ettbew erbsverhältn isse
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und des S tandortes zahlloser U nternehm ungen  M itteleuropas 
im  G efolge g ehab t ha t und w eiter im  G efolge haben  wird,.

U eber die S innlosigkeit der E inrich tung  dieses K o rri
dors b rauch t kein W ort verloren zu w erden. W ollte m an  die 
w irtschaftliche und politische B erechtigung dieses K orridors 
anerkennen , so w ürden sich hieraus die schw erw iegendsten  
K onsequenzen ergeben , indem  auch andere vom M eere a b 
geschnittene S taaten  ähnliche K orridore verlangen w ürden.

E s verlohnt der M ühe, die Problem e, die sich 
durch  das B estehen und vor allem  die B enutzung des 
polnischen K orridors durch Polen für die ostdeutsche V er
kehrsw irtschaft im  besonderen  und die m itteleuropäische 
V erkehrs Wirtschaft im  allgem einen ergeben , zu untersuchen 
und festzustellen, w elche M ittel angew and t w erden m üssen 
und welche M ittel angew and t w erden können, um  die 
überaus nachteiligen Folgen  von der W irtschaft der unm itte l
b a r anliegenden ostdeu tschen  und der anderen  beteilig ten  
G ebiete abzuw enden od er diese F o lgen  bis auf einen  B ruch 
teil auszugleichen.

Die V ersuche, die deutsche R eichsbahngesellschaft zu 
veranlassen, die polnischen D um ping-F rach tsä tze  für den 
südosteuropäischen T ransit auf den Seehafen S tettin  dann 
zu übernehm en, wenn die eisenbahnkilom etrischen E n tfe r
nungen der betreffenden  südosteuropäischen V ersand- o der 
E m pfangso rte  nach Stettin  w esentlich geringer sind a ls  die

eisenbahnkilom etrischen E ntfernungen  nach G dingen, sind 
leider g röß ten teils gescheitert. E in  erheblicher, Teil des 
tschechoslow akischen, rum änischen, ungarischen usw . T ra n 
sits, d e r früher seinen W eg über S tettin  nahm , ist bereits 
über die W eichselhäfen abgelenk t. D ie S tatistik  redet eine 
erschütternde Sprache. F inanzlage und F urch t vor B erufun
gen sind b isher die H auptab lehnungsgründe d e r deutschen 
R eichsbahngesellschaft gew esen. W o bleibt ab e r bei der 
A ufrechterhaltung d ieser Politik  der deutsche O sten? W o 
bleibt die ostdeutsche B innenschiffahrt, wo bleib t die o s t
deutsche Industrie und der Seehafen S tettin?

D ie O derw asserstraße, die auf 700 km  schiffbar ist, 
w ird 1932/1933 aufhören, ein S teppenfluß zu sein, sie w ird 
50 T ag e  im  Jah re  länger vollschiffig sein können. D ie M ög
lichkeiten  der unsagbaren  Schaden anrichtenden Ueber.- 
schw em m ungen und des A bsinkens des W assers un ter 1,40 im 
T auchtiefe w erden sta rk  verringert sein. K ahnraum  ist im 
U eberfluß  vorhanden. T ro tzdem  w ird die O derw asserS traße 
für den V erkehr zum  g roßen  Teil unbenu tzbar bleiben, w eil 
blockierende bahnw ärtige  Zu- und A blaufsfrachten aus den 
Industriegeb ieten  von und nach Cosel O derhafen, Breslau, 
O ppeln, M altsch usw. den kom binierten  B ahn-O derw eg d e r 
a rtig  verteuern , daß  seine B enutzung teils völlig ausge*- 
schlossen, teils überaüs eingeengt ist.

(F ortse tzung  fo lg t.)

Gegenwartsfragen der deutschen VerhehrspoliiiK.
Von Dr. E . H  a y, Berlin.

D ie deutsche V erkehrspo litik  ha t in  den le tz ten  Jah ren  
w ieder für die deutsche V olksw irtschaft ständig g rö ß er 
w erdende B edeutung und T ragw eite  gew onnen. So w urde 
z. B. die F rag e  „E isenbahn  und K raftw agen“ durch die g e 
setzliche R egelung  des U eberlandverkehrs mit K raftfah r
zeugen vom 6. O k tober 1931 in ein neues Stadium  gerück t, 
ohne daß  jedoch hierdurch  b isher eine endgültige B efrie
digung beider Teile eingetreten  w äre. Im  G egenteil h a t es 
den Anschein, als ob  der K am pf zum Teil verschärft, zum 
Teil m it anderen  F ron ten  in le tz ter Zeit neu en tb rann t ist,. 
A usgangspunkt sind die neuerd ings überall in der P resse 
veröffentlichten V orschläge der R eichsbahn, ih r das a u s
schließliche B etriebsrech t für die G ü terbeförderung  über 
Land, also auch mit K raftfahrzeugen, auf E ntfernungen  über 
50 km  zu übertragen . D urch diese B estrebungen gew innt 
die F rage  noch m ehr als b isher B edeutung nicht allein  für 
die beteilig ten  V erkehrsm itte l, sondern  auch für die S tellung 
anderer, heu te  noch nicht unm itte lbar b erüh rte r V e rk eh rs
m ittel in der V erkehrspolitik .

D ie B ersorgnis erregende L age der deutschen W irtschaft 
e rto rd e rt g röß te  S parsam keit in K apitalanlage und B etriebs
führung. D ieser G rundsatz verlangt in der V erkehrs W irtschaft 
um so sorgsam ere B erücksichtigung, als in den letz ten  
Jah ren  en tsprechend deip allgem einen R ückgang  der w irt
schaftlichen E rzeugung  eine starke  Schrum pfung des V er
kehrsaufkom m ens zu verzeichnen ist und auch für die 
nähere  Z ukunft n icht m it einem  zusätzlichen N euverkehr 
gerechnet w erden kann. E s besteht kein  Zweifel, daß  alle  
diese F rag en  in norm alen  Z eiten  ganz anders beurteilt w e r
den könnten. Auf der anderen  Seite erscheint es ab er im 
h ohen  M aße bedenklich, aus einer augenblicklichen N otlage 
heraus, wie sie n icht nur bei der R eichsbahn, sondern  auch 
bei der W irtschaft vorliegt, Fo lgerungen  zu ziehen, die 
für die G estaltung des deutschen V erkehrsw esens auf J a h r 
zehnte hinaus von w eittragendster und grund legender Bedeu- 
lung sein w ürden.

Bei B etrachtung des Problem s ist von d e r heu te  b e 
stehenden R egelung des G üterfernverkehrs mit K ra ftfah r
zeugen auszugehen. D ie N otvero rdnung  vom  6. O k tober
1931 bezw eckte, den  P r e i s  Wettbewerb zwischen K ra ft
w agen  und E isenbahn  bei „G üterbefö rderungen  über 50 km  
gegen  E n tgelt für and ere“ auszuschließen, indem  der K ra ft
w agen  an die E inhaltung  eines T arifs gebunden  w urde, 
der so bem essen sein sollte, daß der B eförderungspreis bei 
E isenbahn  und K raftfah rzeug  auf gleiche G rundlage gestellt 
und der gem einw irtschaftliche A ufbau des deutschen E isen 
bahngü tertarifs  nicht gefäh rdet wird. D iese R egelung en t
sprach dem  A ntrag  der R eichsbahn, dem  K raftw agen  die 
E inhaltung  des gesam ten  R eichsbahntarifs zur Pflicht zu 
m achen. Sie geh t sogar über diesen W unsch hinaus, w eil 
sie den K raftw agen  nicht an  den gesam ten  R eichsbahntarif, 
sondern  nur an die d rei höchsten  T arifk lassen  bindet, der 
R eichsbahn  also die M öglichkeit zur U nterb ietung  in den

unteren  K lassen und in den A usnahm etaiifen  beläßt. E s 
m ag d a h in g es te llt ' bleiben, ob die T arifb indung überhaupt 
zw eckm äßig  ist, ob  sie dem  K raftw agen  nicht einen Teil 
seiner B ew eglichkeit, also einen seiner H aup tvorteile  nim m t 
und ob  nicht andere R egelungen, so z. B. die in der D en k 
schrift „E isenbahn  und K raftw agen“ des D eutschen Industrie- 
und H andelstags dargeleg ten  G edankengänge vorzüzieheni 
gew esen w ären. Jedenfalls k ran k t die R egelung an  w esent
lichen M ängeln. E inm al w urde durch § 34, 2 der V ero rd 
nung bestim m t, daß U nternehm ern, die bei Ink rafttre ten  der 
R egelung  bereits G üterfernverkehr betreiben, d ie G enehm i
gung ohne w eitere P rüfung erteilt w erden m u ß ,  wenn sie 
binnen 3 M onaten nach Ink rafttre ten  bean trag t wird. H ie r
durch  sind eine U nzahl, nach Feststellungen des D eutschen 
Industrie- und H andelstags bei den Industrie- und H andels
kam m ern  etw a 90 v. H ., a ller genehm igungspflichtigen U n te r
nehm er in die R egelung mit aufgenom m en w orden, ohne daß 
durch  nähere Prüfung der M öglichkeit der Persönlichkeit des 
U nternehm ers sow ie auch der w irtschaftlichen T r a g f ä h i g k e i t  
und E ignung  des U nternehm ens irgendw elche G ew ähr für 
die E inhaltung  der B estim m ungen gegeben  w oren w äre. Die 
V ielzahl dieser vielfach ungeeigneten  E lem en te  erschw ert 
eine ordnungsm äßige O rganisation  des G ü terfernverkehrs 
durch C learing-Stellen und dergli N achdem  die Bestim m ung 
nun einm al da ist, wird m an sie nicht ohne w eiteres’ w ie d e r  
beseitigen können. D ies ab e r ha t zur Folge, daß  nur durch 
einen sehr allm ählich vor sich gehenden  R einigungsprozeß 
eine A usm erzung ungeeigne ter E lem ente mit H ilfe der S traf
bestim m ungen der V erordnung m öglich ist.

Eine, w eitere Schw ierigkeit besteht in  der D u r c h 
f ü h r u n g  d e r  K o n t r o l l e .  A bgesehen von der m an
gelnden U ebersicht über die V ielzahl ungeeigneter U n te r
nehm er, die ohne geordnete  B uchführung oder sonstige kau f
m ännische K alkulation und als Fam ilienbetrieb , losgelöst von 
allen sozialpolitischen B indungen, fahren, g ib t es m annigfache 
M öglichkeiten zur U m gehung der T arifb indung. Bei der oft 
schw achen S t e l l u n g  des K raftfahrunternehm ers g e g e n ü b e r  
seinem  V erfrach ter ist die V ersuchung zu U nterb ietungen  
g roß , um überhaupt T ranspo rte  zu erlangen, auf der a n d e r e n  
Seite das R isiko der B estrafung verhältn ism äßig  gering, da 
vielfach S trafgelder nicht beitre ibbar sind und selbst eine 
K onzessionsentziehung und E inziehung des W agens w eniger 
den U nternehm er des vielfach noch nicht oder nicht voll 
bezah lten  W agens als die K raftfah rzeugfabrik  trifft. H ieraus 
ergeben  sich auch für die K raftverkehrsw irtschaft s e lb s t  
N achteile, da die g roßen  und seriösen B etriebe, die sich an 
die T arifb indung halten , im  W ettbew erb  mit den K l ^ "  
U nternehm ern in N achteil gera ten . All dies w ird verscharrt 
durch die N o t der gesam ten  W irtschaft, die es jedem , aucn 
dem  V erfrachter, zur Pflicht m acht, m öglichst jeden  Pfennig 
E rsparn is auszunutzen. E r  kann  dies heu te  von seinem  S t a n d 
punk t aus um so unbedenklicher, als ihn s e l b s t  nach der
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heutigen Fassaung der V erordnung bei U m gehung der T a rif
bindung nach außen keine V eran tw ortung  trifft.

Die zweifellos h ier vorliegenden M ißstände hätten  
großenteils verm ieden w erden können, wenn rechtzeitig  Vor- 
sorge getroffen  w orden w äre, daß g l e i c h z e i t i g  mit 
Inkraftre ten  der V erordnung oder w enigstens nach kurzer 
U ebergangsfrist eine hinreichende und sicher w irkende U eber- 
w achung P latz griff. D ies ist aber leider nicht der Fall, ja  
sogar heute, nach m ehr als einem halben Jah r , sind kaum  
die ersten  A nsätze einer U eberw achung in den L ändern, 
geschw eige denn irgendw elche einheitliche R egelung für 
das gesam te R eichsgebiet vorhanden.

Diese M ängel sind gew iß zu beklagen. Ih re  A bstellung 
erscheint, nicht zuletzt zur G esunderhaltung der R eichsbahn, 
d ringend geboten. Falsch ist es aber, aus der Säum nis 
abzuleiten, die gesetzliche R egelung habe ihren  Z w eck ver
fehlt und müsse durch etw as grundsätzlich  A nderes ersetzt 
w erden. H at sie doch noch g a r nicht zu w irken begonnen. 
E s ist schon im m er verfehlt gew esen, bei der Schaffung von 
G esetzen die notw endige E inheitlichkeit der Linie durch 
H in und H er zu verlassen, indem  neue W ege beschritten 
w erden, ohne daß alle M öglichkeiten der alten R egelung a u s 
geschöpft w orden sind. Dies gilt auch hier um so mehrm als 
m anche w irksam e A enderung und E rgänzung  der V erord 
nung denkbar ist, ohne daß dam it gleich der G rundsatz der 
R egelung verlassen zu w erden brauchte.

T ro tzdem  tritt die R eichsbahn nun mit ihren  M onopol
bestrebungen an  die O effentlichkeit. Sie legt die U nzu 
träglichkeiten  dar, die ihr aus dem K raftw agenw ettbew erb  
erw achsen, betont, sie sei bei w eiterer A ushöhlung ih rer 
oberen  G ütertarifk lassen nicht m ehr in der Lage, den heutigen 
volksw irtschaftlichen G ütertarif aufrechtzuerhalten . Sie weist 
auch auf die sonstigen schädlichen W irkungen hin, die der 
K raftw agenw ettbew erb  auf die volksw irtschaftlichen V erk eh rs
bedienung der R eichsbahn ausübt. D ieser A usgangspunkt b e 
darf zunächst eingehender B etrachtung. Im  G eschäftsbericht 
der R eichsbahn von 1931 steht zu lesen, die P roduk tion  
der deutschen V olksw irtschaft sei zu E nde des B erich ts
jahres um  40 v. H . seit dem  letzten  kon junkturellen  H ö h e 
punkt gesunken. Aus der P r o d u k t i o n s  gü tererzeug’ung! 
stam m ten 3/4 der von der R eichsbahn beförderten  M engen, 
welche die H älfte der G üterverkehrseinnahm en bringen. D iese 
P roduktionsgütererzeugung  sei E nde 1931 auf den Stand der 
Jah re  von 1897/98 zurückgew orfen  w orden. D ie V e r 
b r a u  c h  s gü tererzeugung liege auf dem  Stande der Jah re  
1905/06. D em entsprechend habe  sich auch der G ü teraus
tausch durch die E isenbahn verringert. E r ging nach derselben 
Quelle ab er nur auf den Stand von 1908 zurück. H ieraus ist 
ersichtlich, daß  das V e r k e h r s a u f k o m m e n  verhältnism äßig 
geringere rückgängige N eigung zeigt als die G ü t e r erz'euf 
gung. E s ' kann daher wohl nicht eine so aussch laggebende 
E ntziehung von G üterverkehrsm engen  durch den K raftw agen 
zu verzeichnen sein. D ies m üßte sich sonst in irgend  einer 
Form  auch in diesen Zeilen ausdrücken, um so m ehr, als d e r
selbe G eschäftsbericht w eiter sagt, der starke  R ückgang  im 
G üterverkehr verteile sich auf alle G üterarten  (nicht nu r auf 
die oberen , vom K raftw agen besonders bedroh ten  G üter
klassen). H ier spricht also die R eichsbahn k lar aus, d aß  
ihre augenblicklich zweifellos ernste L age in erster Linie 
durch die allgem eine W irtschaftskrise  und nicht durch den 
W ettbew erb des K raftw agens bedingt ist. Seltstverständ- 
lich is t bei dem  augenblicklichen T iefstand jeder auch noch 
so kleine A bzug vom V erkehr schm erzlicher spürbar als 
in guten  Zeiten. Im m erhin dürfen aber nicht U rsache und 
W irkung verw echselt werden. W enn die R eichsbahn auf die 
g roßen  G ütertariferm äßigungen vom W inter 1931/32 verw eist, 
deren E innahm eausfälle sie auf 400 Mio beziffert, so ist 
dem  en tgegenzuhalten , daß es sich, wie schon seinerzeit in 
der S tändigen T arifkom m ission von W irtschaftsseite beton t 
^Ü lde, dam als g a r n icht um volle 400 Mio. handelte, 
da diese Ausfälle nach dem  Stand des V erkeh rs von 1930 
errechnet w orden sind, w ogegen 1931. und weit m ehr noch 
1^32 stark  abgefallen  sind. Auch dürfen die E rsparn isse  durch 
die B esoldungskürzungen auf der A usgabenseite nicht v e r
gessen w erden, die für die K ürzungen vom 1. April und 
o* N ovem ber 1931 mit jährlich 259 Mio. und vom 8. D e
zem ber 1931 mit rund 200 Mio. — insgesam t 459 Mio. im 
G eschäftsbericht ausgew iesen sind.

Z udem  dürfte  in d e r Oeffentlichkeit und auch in den 
A eußerungen der R eichsbahn der U m f a n g  d e s  g e 
w e r b s m ä ß i g e n  G ü t e r v e r k e h r s  erheblich über- 
Schätzt werden. N ach Festste llungen des D eutschen Industrie- 
Und H andelstages mit H ilfe der Industrie und H andelskam 1- 
^ e rn  laufen überhaupt im G üterfernverkehr an genehm i

gungspflichtigen F ahrzeugen  insgesam t nur rund 11300 M o
torfahrzeuge und 2500 A nhänger gegenüber einem  G esam t
bestand an L astk raftfah rzeugen  am 1. Juli 1931 von 161000. 
Von diesen kom m t w iederum  nur eine verhältn ism äßig  k le i
nere Zahl für r e g e l m ä ß i g e  F e r n  fahrten  in F rage. Dies 
sind in der P lauptsache die g rößeren  F ahrzeuge, da  bei 
F ahrzeugen  m it geringerem  Ladegew icht im  F ernverkeh r nur 
selten die U nkosten  durch die F rach t D eckung finden. Von 
den genannten F ah rzeugen  sind rund

32,9 v. H . Fahrzeuge bis 2 t,
47,1 v. H . F ahrzeuge zw ischen 2 urid 5 ,t,

8,6 v. H. =  rund 970 W agen, F ahrzeuge über 5 t* )  
Selbst wenn m an annim m t, daß  die schw eren F a h r 

zeuge in der R egel m it A nhänger fahren  und w enn m an \ihre 
A usnutzung rech t hoch veranschlagt, kom m en an V erk eh rs
leistungen doch nur Z ahlen heraus, die im  V erhältnis gese tz t 
zu den Tonnenleistungen der R eichsbahn nu r einen ganz 
geringen Bruchteil ausm achen. All dies muß m an sich 
zur B eurteilung der G esam tlage vorw eg klarm achen.

W enn h ierdurch  das G anze schon ein anderes G esicht e r 
hält, so erscheint es doch notw endig, sich darüber hinaus 
auch mit den E inzelheiten noch näher zu befassen. A uszu
gehen ist h ierbei bei a lle r W ürdigung bestehender V er
m ögensw erte von dem  G rundsatz, daß kein V erkehrsm itte l 
Selbstzw eck, vielm ehr als Teil des G anzen dazu bestim m t ist, 
sow eit es seine E igenart erm öglicht, den V erkehr so schnell, 
sicher und preisw ert wie irgend  m öglich zu bedienen! Schon 
hieraus erg ib t sich, daß  die V erkehrsm itte l nicht nur im 
gegenseitigen  W ettbew erb , sondern auch im V erhältnis g eg en 
seitiger E rgänzung  stehen sollen. D ie E isenbahn  ist ih re r 
E igenart und G röße nach typisches M a s s e n  beföfrderungs- 
mittel. Sie ist an den Schienenw eg und dam it a n  die E in h a l
tung eines gew issen F ah rp lan s gebunden. Sie bedient die 
G esam theit, wie das bei einem so g roßen  B etriebe n icht 
anders m öglich ist, nach bestim m ten schem atischen G rund
sätzen. D er K raftw agen  dagegen  ist typisch auf die 
E  i n  z ie 1 beförderung k leiner G üterm engen abgestellt, an 
keine Schiene gebunden, daher freizügig. D as g roße  A ngebot 
an F rach traum  sowie der durch die V ielheit der Kraft/- 
fahrtun ternehm er bedingte scharfe W ettbew erb  un tereinander 
führt zu einer außerordentlichen  B ew eglichkeit und A n
passungsfäh igkeit dieses V erkehrsm ittels, die in  diesem  M aße 
nie von einem  großen  G esam tbetrieb  erzielt w erden könnte,, 
es sei denn, daß h ierfür erhebliche und betriebsw irtschaftlich  
nicht gerech tfertig te  A ufw endungen gem acht w ürden. W ollte 
m an den K raftw agen  in ein System  einzw ängen ähnlich dem  
des heutigen R eichsbahnbetriebes oder g a r in diesen völlig 
anders gearte ten  B etrieb selbst einbeziehen, so nähm e m an 
ihm  zugleich einen Teil seines ureigensten  W esens, w elches 
ihn bei den V erfrachtern  in m annigfacher H insicht so b e 
liebt gem acht hat. D aß diese B efürchtungen nicht u nbe
g ründet sind, findet seine B estätigung auch in alle dem , 
was b isher an E inzelheiten  über die G estaltung des Mono<- 
pols in der O effentlichkeit bekann t gew orden  ist. Mit 
R echt wird von der R eichsbahn darauf hingew iesen, daß  
,,ein M o n o p o l r e c h t  ohne gegenüberstehende Moncvpoll;- 
p f l i c h t e n  völlig unden k b ar“ ist. D ies gilt insbesondere 
für die B eförderungspflicht, d. h. die Pflicht, K raftw ag en b e
förderungen  zum m indesten in all den V erkehrsbeziehungen  
auszuführen, die bisher solche V erkehre  kannten . D em 
gegenüber sieht der M onopolentw urf der R eichsbahn eine 
B eförderungspflicht nur für einige w enige H aup tverkehrs- 
l i n i e n  vor und auch do rt nur für V erfrachtungen, fü r die 
ein ganzes Fahrzeug  bestellt wird. Alle B eförderungen in 
sonstigen V erkehrsbeziehungen  sowie säm tliche S tückgut- 
und K leinfrachtgutsendungen, die nicht ein ganzes Fahrzeug  
auslasten , stehen außerhalb  der B eförderungspflicht. Bei 
diesen soll die R eichsbahn das R echt erhalten , F ra c h t
zuschläge zu erheben. Sie hat es dann in der H and, durch 
en tsprechende G estaltung dieser Z uschläge die B efö rderungs
preise solcher V erkehrsbeziehungen  und dam it die B enutzung 
des K raftw agens für die V erfrach ter unw irtschaftlich zu 
m achen. N ach den E rfahrungen , die im  R ahm en des R e ichs
bahngesetzes und je tz t bei der D urchführung des Bahn- 
speditionsvertrages gem acht w urden, ist kaum  zu erw arten , 
daß eine R eichsaufsicht im  E inzelfall zur V erhinderung so l
cher B estrebungen ausreichend sein w ürde. So w äre mit 
Sicherheit anzunehm en, daß  der K raftw agen  allm ählich im m er 
m ehr vom F ernverkeh r abged räng t und lediglich zu eiinem 
vielleicht etw as verbesserten  A bholer- und Z ubringerdienst

*) von 1,3 v. H . ist das L adegew icht unbekannt, w eitere
10,1 verteilen sich auf M öbeltransportfahrzeuge, T rak to ren  
und Leichenfahrzeuge.
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verw endet würde. D iejenigen B eförderungen, die gleichw ohl 
im F ernverkeh r bestehen blieben, w ären reine L i n i e n - 
fahrten , an denen die V erfrach ter gegenüber dem  heutigen 
freizügigen T ram pverkeh r verhältn ism äßig  geringeres In te r
esse haben.

N ach dem  oben  G esagten fahren höchstens etw a 10 
v. H . des gesam ten L astk raftw agenbestandes im „g en eh 
m igten G üterfernverkehr“ , alles übrige fährt außerhalb  der 
heutigen gesetzlichen R egelung, d. h. en tw eder auf E n t
fernungen un ter 50 km  oder im W e r k v e r k e h r .  Selbst 
w enn m an annim m t, daß  ein sehr w esentlicher Anteil der ver
bleibenden 90 v. H . auf den N a h v e r k e h r  entfällt, so dü rfte  
doch der Teil,, d e r im V V e r k f e r n  verkehr arbeitet, an  Zahl 
im m erhin um ein B eträchtliches g rößer sein als d e r heutige 
g e n e h m i g t e  G ü t e r  f e r n  verkehr. E s  ist daher kaum  
denkbar, daß die R eichsbahn sich m it der M onopolisierung des 
g e w e r b s m ä ß i g e n  G üterfernverkehrs begnügen wird. 
Auch träg t jeder M onopolbetrieb die N eigung aufs G anze in 
sich. Sie w ird vielm ehr betreb t sein, zum m indesten den 
W  e r k verkehr über 50 k m  in d as M onopol mit e inzube
ziehen, d. h. bei Schaffung des M onopols w ürde die B e
förderung von G ütern mit L astkraftw agen  über 59 km  jedem  
außer der R eichsbahn verboten sein. V ersch ie iene  Aeuße- 
rungen  berufener V ertreter d e r R eichsbahn (so V o^t in K öl
nische Z eitung Nr. 254 vom 10. Mai und v. Beck in „D er 
D eutsche V olkw irt“ N r. 33 vom 13. Mai) deuten dies teils 
an, teils prechen sie es offen aus. In  einer A eußerung von 
K atter in „D ie R eichsbahn“ von 1932 S. 223 w ird sogar vo r
geschlagen, das G üterverkehrsm onopol nicht erst von der 
G renze von 50 km  aufw ärts festzulegen, sondern den g e -  
g e  s a m t e n  L as k ra  tw agenverkehr zu m onopolisieren, H ier 
heiß t es, *,ein d era rtig es M onopol dün:e sich nicht auf den 
heutigen, du rch  N otverordnung erfaß ten  G üterverkehr b e 
schränken, sondern es m üßte auch den W erkverkehr und 
ebenso, zum m indesten in w eitem  U m fange, den N ahverkehr 
e inbeziehen“ . H insichtlich des ersteren  wird als möglich b e 
zeichnet, an bestim m ten Stellen „A usnahm en nach dem  
M uster der privaten G rubenbahnen“ zuzulassen sowie „viel
leicht“ den reinen K undenverkehr auszunehm en, d. h. den 
V erkehr den g roßen  G eschäftshäuser, F leischer, B äcker usw. 
mit ihren einzelnen K unden. W enn inzw ischen auch d iese  
überspitzten  F orderungen  durch  spätere A eußerungen, wohl 
nicht zuletzt auf G rund des allseitigen W iderspruchs, den  
diese V orschläge gefunden haben, zurückgeschraubt w urden, 
so geh t aus ihnen doch nur zu deutlich d ie R ichtung des 
G anzen hervor. E in  K raftw agenm onopol ohne W erkverkehr 
w ürde nur einen geringen  Teil des K raftverkehrs um fassen, 
dem  die R eichsbahn heu te  die von ih r in allen Farbtönen) 
geschilderten  Schädigungen beim ißt. E s  kann daher ernstlich 
nicht gezw eifelt w erden, daß  d a s  E ndziel der B estrebungen 
nicht auch auf den  W erkverkehr gerich tet sei.

E in solcher Zugriff auf den  privaten W e r k v e r k e h r ,  
d. h. auf d as R echt d es  U nternehm ers, seinen B etrieb in 
w irtschaftlicher Beziehung so zu gestalten , wie er es nach 
L age der D inge für zw eckm äßig  ansieht, w ürde aber einen 
geradezu  ungeheuerlichen E ingriff in die F reiheit d es  P rivat
un ternehm ertum s bedeuten . W enn d ie R eichsbahn d em gegen 
über andeutet, solche U nternehm en könnten von der M onopol
gesellschaft für ihren eigenen und ausschließlichen G ebrauch 
L astk raftw agen  anm ieten, so geh t dies an dem  K ern der 
Sache vorbei. D er W erkverkehr ist organisch  mit dem  B e
trieb de& W erkes verw achsen. E r stellt einen Teil desselben 
dar und läß t sich d ah e r nicht ohne w eiteres durch angefj- 
m ietete F ahrzeuge, sei es auch zur langfristigen und a u s
schließlichen \B enu tzung , ersetzen. D er W erkverkehr bietet 
nicht nur d ie beförderungstechnischen A nnehm lichkeiten der 
H aus-H aus-B eförderung  und der U nabhängigkeit von F a h r
plan, W agengestellung  und Schienenw eg, der V erpackungs
ersparn is und dgl., sondern  enthält in vielen Fällen  auch 
W'erte, die nicht in G eldesw ert gew erte t und die auch nicht 
durch betriebsfrem de K räfte ausgeführt w erden können. E s 
sind d ies G esichtspunkte' d er R epräsen ta .ion , R ek lam ebe
dürfnis, vor allem ab er das nicht zu un terschätzende B edürfnis 
nach laufender, unm itte lbarer, persönlicher V erbindung 
zw ischen W erk und seinen K unden oder Filialen. H aup tsäch 
lich tri.ft d ies  fü r die B rauereien und  die Lebens- und G e
nußm ittelindustrie zu, aber auch zahlreiche andere W irt
schaftszw eige ziehen hieraus erheblichen N utzen.

Schließlich darf auch nicht vergessen w erden, welch 
segensreiche A usw irkungen für die V erfrachter in den letzten  
Jah ren  auch sonst noch aus dem  W ettbew erb  des K raftw agens 
entstanden sind. Die g roßen  g rundlegenden  B etriebsver
besserungen  d e r  R eichsbahn, so in der A bfertigung, in den  
J-ieferfristen, im sonstigen K undendienst, ihr mannigfaches.

E ntgegenkom m en in tarifarischer H insicht, z. B. die E r 
m äßigungen d e r oberen  G ütertarifklassen, sind zum g roßen  
Teil das E rgebn is der T atsache, daß  überhaupt ein W ettbe
w erber vorhanden w ar. Man geh t wiohl nicht fehl zu sagen, 
d aß  d ie  A ufw endungen für d ieses E n tgegenkom m en und 
diese B etriebsverbesserungen i n . ih rer H öhe zum m indesten 
dem  entsprechen, w as die B ahn  sich an  Ausfällen aus d e r 
V erkehrsabw anderung  zum K raftw agen errechnet. Sollte nicht 
die dauernde betriebsm äßige B eunruhigung durch  den W ett
bew erb des K räftw agens den H aup tg rund  für die heutigen 
B estrebungen der Bahn bilden, dem gegenüber d ie  eigentlichen 
E innahm eausfälle aus d e r A bw anderung zurück treten? Ist 
d ies aber d e r Fall, so zeigt sich als E ndziel in der („B e
friedung“ d e s  V erkehrs eine S tagnierung des V erkeh rsfo rt
schritts, w enn durch  den Fortfall des W ettbew erbs der A nreiz 
h ierzu genom m en w ird. In  gleicher W eise entfällt der Anreiz 
zu verbilligten Tarifen. E s  w ürde somit bei einem M onopol 
zum m indesten nicht mit einer V erbilligung für die V erfrachter 
zu rechnen sein.

Von der A utom obilindustrie sind ferner B edenken geltend 
gem acht w orden dahin, daß  durch eine M onopollisierung eine 
D rosselung der M otorisierung eintritt und dam it d ie deutsche 
A utoindustrie in ihrem  A bsatz eingeengt w erde. D em  w ird 
von der R eichsbahn en tgegengehalten , daß  sich das M onopol 
ja nur auf den genehm igungspflichtigen  K raftfernverkehr e r 
strecken solle und daß dieser nur rund 5 v. H. des gesam ten 
L astk raftw agenbestandes ausm ache. W ie schon oben an- 
gedeutet .trägt aber jed es M onopol d ie N eigung zur Aus/- 
schließlichkeit in sich, so daß  einm al heute in ke iner W eise 
übersehen w erden  kann, ob nicht in K ürze A usdehnungs
bestrebungen der R eichsbahn auf den N ah- und  W erkverkehr 
zu erw arten  w ären. Zum  anderen  w ird aus dem  D argeleg ten  
ersichtlich, daß  bei einem  K raftverkehrsibetrieb der R eichs
bahn zum m indesten nicht m ehr mit einer A usdehnung des 
V erkehrs in d e m NM aße zu rechnen sein w ürde, w ie dies bei 
privater E ntw icklung in norm alen Zeiten d e r Fall w äre. Die 
A utoindustrie w ürde zw ar in der R eichsbahn einen zah lungs
k räftigeren  A bnehm er finden, a ls es heu te  vielfach der Fall 
ist, auf der anderen Seite w ürde sie ab e r mit einem  w esen t
lich verringerten  A bsatz zu rechnen haben , der sich aus den 
bekannten G ründen w iederum  nachteilig auch auf ihre W ett
bew erbsfähigkeit auf dem A uslandsm arkt ausw irkt.

Schließlich g ib t es noch einen G esichtspunkt, de r nicht 
unm ittelbar mit dem  K raftverkehr selbst zusam m enhängt, der 
aber bei seiner W ichtigkeit nicht übersehen w erden  darf, 
d as ist die G efahr, die eine M onopolisierung des K raftver
k eh rs  für andere V erkehrsm ittel bedeutet. W er gibt G ewähr, 
daß  die m onopolistischen G edankengänge, nachdem  sie den 
K raftw agen  erfaß t haben, nicht auch w eiterspringen auf den 
dann letzten  W ettbew erber der R eichsbahn, zur B innenschiff
fahrt?  U eber B edenken, die h iergegen  von W irtschaftsseite 
aus mit bestem  R echt gem acht w erden, könnte ebenso hin
w eggeschritten  w erden wie im vorliegenden Falle, wenn, 
nur die w irtschaftliche M acht und der D ruck der N otzeit 
gehörig  eingesetzt w erden. D erartige  G edankengänge und 
H inw eise sind keinesw egs so abw egig , wie sie heute von 
m anchen Stellen h ingestellt w erden. Ansätze, auch, hier P lan 
w irtschaft einzuführen, senden bereits ihre Schatten  voraus.

N ach allem, w as hier zur M onopolfrage gesag t w urde, 
ist es verständlich, daß  von zahlreichen W irtschaftsstellen  
im  ganzen R eich ernsteste  und beachtliche B edenken und 
W idersprüche gegen d iese Pläne laut gew orden  sind. Die 
W irtschaft erb lickt in ihnen eine H em m ung des Verkehrs'- 
technischen Fortschrittes, w elche neben  allem  übrigen auch 
noch g ee ig n e t ist, sie gegenüber dem  Ausland^, in dem  solche 
H em m ungen nicht vorliegen, w iederum  auf einem Gebiete 
in ihrer W ettbew erbslage ungünstig  zu beeinflussen. D ie Be
denken  w iegen um so stärker, als heute bereits k la r ersicht
lich ist, daß der W ettbew erb des K raftw agens nicht der au s
schlaggebende G rund ist für die heutige N otlage der R eichs
bahn. D urch  d ie Schaffung eines K raftverkehrsm onopols 
könnte die N otlage der R eichsbahn nicht grundlegend  ge; 
bessert w erden. D eshalb gehen aber auch die H inw eise der 
R eichsbahn fehl, sie müsse die T arife  d e r unteren  K lasse^ 
erhöhen, wenn ihr d as M onopol nicht gegeben  w erde. E n t
w eder ist eine T ariferhöhung nicht erforderlich, dann, b r a u c h t  
man auch kein M onopol oder auch ein M onopol könnte  an 
der N otw endigkeit zur E rh ö h u n g  der E innahm en nicht vorbei
helfen. V ielm ehr hängt die R eichsbahn, w ie ih r G enera l
d irek to r gelegentlich einer A nsprache vor einigen Jah ren  ge- 
sagt hat, auf Gedeih und V erderb  mit der W irtschaft zu
sam m en, , wie in guten  Zeiten, so auch in  schlechten. Sie
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wird erst dann w ieder aufatm en können, w enn sie sich einer 
besseren  G esam tw irtschaftslage gegenüber sieht. '

E s  kann  daher nur begrüß t w erden, w enn von der 
R eichsbahn in den letzten A eußerungen Sie A uffassung d e r 
W irtschaft als auch die ihre bestätig t w ird, daß  zunächst 
einmal versucht w erden soll, die bestehende N otverordnung 
wirklich durchzuführen  und daß  m an dazu sow ohl an die 
E rgänzung  der gesetzlichen V orschriften sowie auch an die 
straffe D urchführung der K ontrolle herangehen  soll. Bei dem

lebensw ichtigen In teresse, das die W irtschaft an einer g e 
sunden R eichsbahn hat, w erden sich bestim m t M ittel und 
W ege finden lassen, die heute der N otverordnung noch a n 
haftenden M ängel zu bereinigen.

M öge es gem einsam em  und ernstlichem  Bem ühen von 
R eichsbahn und W irtschaft gelingen, die heutigen  Schäden 
h i e r d u r c h  zu- beseitigen, anstatt durch  einen K am pf a lle r 
gegen  alle in der heutigen Zeit unnütz K räfte zu 
verschw enden.

Die Sozialisierung der Privafsdiiiialirf,
Von Dr. G.

;  E s ist das tragische M om ent in der bisherigen o ffi
ziellen W irtschaftspolitik , daß  fast alle M aßnahm en m ich  
dann einen w irtschaftssozialistischen C harak te r annajhmen und 
sozialisierend w irkten, wenn es vielleicht nicht . unm itte lbar 
in der A bsicht der verantw ortlichen Stellen lag, derartige  
W irkungen zu erzielen. Die allgem ein zunächst auf po li
tischer G rundlage beruhenden staatssozialistischen G edanken
gänge der V erstaatlichung, M onopolisierung, K ontrollierung 
K onzessionierung und Subventionierung beherrsch ten  das Feld 
derm aßen, daß auch die nach ih rer W eltanschauung nicht 
zum sozialistischen L ager gehörenden  W irtschaftspolitiker 
vön ihnen erfaß t w urden und zu privatw irtschaftlich  gesehen 
erstaunlichen R atschlägen und Forderungen  kam en. Bei 
dieser Sachlage ist es nicht verw underlich, daß auch die 
P rak tik e r sich den Sinn verw irren  ließen und in völliger 
V erkennung ih rer u reigensten  In teressen  die gleichen F o r
derungen vertraten , ohne sich über die letzten  K onsequen
zen ih rer H andlungsw eise k lar zu werden.

N ur aus d ieser dem  Zuge der Zeit folgenden g ed an k 
lichen Einstellung heraus ist es zu verstehen, daß  für die 
private Flußschiffahrt O rganisationen geschaffen w urden, die 
bereits den Keim zu eine* völligen E n tprivatisierung  dieses < 
bisher tro tz allem  noch zum g röß ten  Teil in sich kräftigen  
K leingew erbes in sich tragen. N ur so ist es zu verstehen, 
daß sich die P rivatschiffahrt diese E ntw icklung ohne le b 
haftere  P roteste gefallen ließ und daß  sich ein Teil von 
seinen F ührern  offenbar von der N otw endigkeit der Zw angs- 
Organisierung überzeugen ließ und kräftig  in den Ruf nach 
E rrichtung öffentlich-rechtlicher K örperschaften  mit m ö g 
lichst .w eitgehenden B efugnissen einstim m te. G lücklicherw eise 
gab es noch Schiffseigner, die sich dagegen w ehrten  und das 
Heil nicht in  der E rrich tung  einer Z w angsorgan isation  zu 
seihen verm ochten. G erade unter den pom m erschen Schiffern 
w aren viele, die den G edanken der B etriebsverbände selbst 
dänn noch ablehnten, als seine V erw irklichung durch N o t
verordnung sichergestellt war. D as zeigte sich deutlich in 
den g roßen  U eckerm ünder und S tettiner S ch ifferversam m 
lungen, in denen Schiffseigner häufig ih rer M einung dahin 
A usdruck gaben, sie könnten  von der E rrich tung  von Be- 

, t r i e b s v e r b ä n d e n ,  Frachtenauss'chüssen usw. keine w irkliche 
E rleichterung ih rer Lage erw arten . W enn die V erbandszüge- 
^prigkeit erzw ungen würde, sei das von ihrem  S tandpunkt 
aus sehr bedauerlich, obschon nicht m ehr zu ändern.

Die daraus gezogene Schlußfolgerung w ar die im m er 
W iederkehrende F orderung  der E rrich tung  eines pom m erschen 
ßetriebsverb^ndes, wenn schon die P rivatschiffahrt zw angs
weise organisiert w erden sollte, dam it die in  Pom m ern an-

R ö p k e .
sässigen und dort ihren  B eruf ausübenden Schiffer einen u n 
m ittelbaren, von keiner anderen  Seite abhängigen  Einfluß 
auf die G eschäftsführung nehm en könnten  und einen, 
p rak tisch  sichtbaren V orteil von der V erbandszuge-' 
hörigkeit durch A uskunfts- und R aterteilung  seitens der 
G eschäftsführung hätten. D iese W ünsche der pomm erschen, 
P rivatschiffahrt sind bekanntlich  nicht erfüllt w orden. M an 
hat es unter dem  V orw and der zu geringen  finanziellen Basis 
und der daraus zu befürchtenden m angelnden L ebensfähigkeit 
k leinerer B etriebsverbände für richtig  gehalten , die pommen: 
sehen Schiffer, zum a lle rg röß ten  Teil gegen  ihren  W illen^ 
an den für die G ew ässer zw üschen E lbe  und O der e r 
richteten sogenannten M itteldeutschen Schifferbetriebsverband 
anzuschließen.

D am it ist das W ort des die V erhandlungen in den 
W asserstraß en b e irä ten  führenden. R eg ierungsvertre ters nur zu 
w ahr gew orden, m an könne der P rivatschiffahrt zw ar kein 
Geld, sondern nur P arag raphen  geben. Für die pom m ersche 
Schiffahrt wird dieses W ort e in e «besonders schw erw iegende 
B edeutung haben, weil die pom m erschen H aff- und B odden
fahrzeuge nach ih rer E igenart nur auf diesen M ündungsl- 
gew ässern  der O der zu verw enden sind und ihre E igentüm er 
infolgedessen keine G elegenheit haben, jem als den Sitz 
des V erbandes oder auch nur O rte, an denen sich w esen t
liche E inrichtungen befinden, zu besuchen und unm ittelbare 
V orteile aus ih rer V erbandszugehörigkeit zu ziehen. D eshalb 
w ird die V erbindung des V erbandes mit diesem  Teil seiner 
M itglieder sich w ahrscheinlich auf die, zw angsw eise E in 
ziehung der B eiträge beschränken.

W ie aus den le tz te n . M itteilungen des M itteldeutschen 
S chifferbetriebsverbandes zu entnehm en ist, sind die B eiträge 
bisher nur in ganz geringem  U m fange eingekom m en, obw oh l 
der V erband schon un ter dem  1. Mai bekann tgem ach t 
hatte, daß  m indestens H älfte des B eitrages sofort zii
zahlen sei. D aß die B eiträge nur aus G ründen der w irt
schaftlichen N otlage nicht fließen, darf nicht angenom m en 
w erden. D enn die Schaffung d e ra rt riesiger V erbände wie 
des „M itteldeutschen“ geschah gerade  un ter der D evise- 
„N iedrighaltung  der B eiträge“ . N ach diesem  G rundsatz 
w erden die B eiträge zw eifellos so niedrig angesetz t sein, daß 
sie jeder auch noch so verarm te Schiffer ohne w eiteres 
zahlen kann. W enn die B eitragshöhe also nicht der G rund 
des m angelhaften  E inganges sein kann, bleibt nur noch die, 
A nnahm e m angelnden In teresses der M itglieder übrig. Man-, 
gelndes In teresse liegt zw eifellos vor, und es e rk lä rt sich 
hier aus der E rkenntn is der gänzlichen U nzulänglichkeit a ller 
für eine V erbesserung der W irtschaftslage in der Flußschiff-'.

-*>
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fah rt getroffenen M aßnahm en, aus der T atsache aüso, daß  der 
V erband dem  M itglied keine E rleich terungen  w irtschaftlicher 
N atur verschafft h a t und nach dem  G esagten  zum indest für 
einen g roßen  Teil seiner M itglieder nicht verschaffen kann. 
Ob die angeblich geplante E rrich tung  einer B eratungsstelle  
für die pom m erschen M itglieder in U eckerm ünde an dieser 
begründeten  E instellung der pom m erschen Schiffseigner etw as 
ändern  wird, erscheint fraglich. W enn die B eratungsstelle 
ihrem  Z w eck entsprechen soll und mit einer fachwissenschaft,- 
lich geschulten K raft besetzt wird, w erden die K osten w ah r
scheinlich so hoch w erden, daß  die M itgliedsbeiträge der 
pom m erschen E igner allein dadurch  au fgezehrt w erden und 
für die allgem einen Zw ecke des V erbandes nichts m ehr übrig 
bleibt. An einer solchen R egelung kann der V erband n a tü r
lich kein In teresse haben. W erden dagegen  die augenb lick 
lich schon in U eckerm ünde vorhandenen G eschäftsstellen, 
etw a der Schifferinnung oder der T ransportgenossenschaft, 
ohne w esentlichen Personalausbau  als B eratungsstelle des 
V erbandes aufgezogen, w ird sich an dem  bisherigen Z ustand 
selbstverständlich nichts ändern  können. D enn was die 
B eratungsstelle dann dem  Schiffseigner bieten kann, konnte  
er auch schon un ter den b isherigen V erhältnissen in A n
spruch nehm en. Die Schiffer haben  aber gerade  an der 
persönlichen B eratung in allen Fach- und R echtsfragen  das 
g röß te  In teresse, zumal ihnen die B etätigung und die sonsti
gen E inrichtungen der B etriebsverbände kaum  andere V o r
teile bringen können, wie noch nachzuw eisen sein wird.

p ie  B etriebsverbände haben  satzungsm äßig  die _A uf
gabe, die B elange ih re r M itglieder zu fördern. Zu ih ren  
A ufgaben gehört insbesondere die V ertretung  der B elange 
ih rer M itglieder nach außen nam entlich gegenüber den B e
hörden  und den an der B innenschiffahrt B eteiligten sowie in 
den F rachtenausschüssen. D iese Form ulierung ist rech t a ll
gem ein gehalten. Sie gibt aber gerade  infolge ih rer u nbe
stim m ten A usdrucks weise in V erbindung mit den ähnlich 
dehnbaren  B estim m ungen der V erordnung zur A npassung 
einiger G esetze und V erordnungen an die veränderte  L age 
der W irtschaft und F inanzen vom 23. D ezem ber 1931 die 
E rm ächtigung  zu scharfen und tief in die private W irtschafts'- 
sphäre des E inzelnen einschneidenden M aßnahm en. Die bei
den H auptpunkte , an denen die B etriebsverbände ihre D a 
seinsberechtigung nachw eisen sollen, sind E inrichtung von 
Frachtenausschüssen und M eldestellen. Die F rach ten au s
schüsse sind paritätisch zusam m engesetzt und w erden von 
der zuständigen A ufsichtsbehörde berufen, wobei den B e
triebsverbänden  die B enennung der V ertre ter der K lein
schiffahrt obliegt.. W enn diese Ausschüsse tatsächlich ih re  
eigentliche A ufgabe der F rach tfestsetzung  durchführen, — o b 
wohl sich dem  infolge der abso lu t w iderstreitenden In 
teressen  der Beteiligten, aber auch außerhalb  der Sache 
liegender U m stände, wie z. B. In ternationalisierung der d eu t
schen Ström e, von vornherein erhebliche Schw ierigkeiten in 
den W eg stellen dürften, — wird das w ahrscheinlich zu 
einer w eiteren V erkleinerung der L adungsbasis in der F lu ß 
schiffahrt führen, w ährend ein E rfo lg  in dem  Sinne, wie 
ihn .sich  m anche Schiffseigner vorstellen, daß  näm lich die 
F rach ten  unabhängig  von dem  G esetz der W echselw irkung 
von A ngebot und N achfrage in bestim m ter und jedenfalls' 
ausköm m licher H öbe stabilisiert w erden, selbstverständlich 
nicht eintreten kann. D enn wenn auf diese W eise gearbeite t 
w ürde, w anderte schon ein g ro ß er Teil der hinsichtlich 
der T ranspo rtkosten  em pfindlicheren G üter auf andere V er
kehrsm ittel ab. A ber selbst wenn U ebersetzungen  der F ra c h t
ra ten  in dem  genannten  Sinne verm ieden w ürden, verstärk te  
schon die am tliche Festsetzung  und V eröffentlichung von 
B eförderungsentgelten  die A bw anderungstendenzen aus dem 
einfachen G runde, weil jedes andere konkurrierende in län 
dische od e r ausländische V erkehrsm ittel in die L age ver
setzt w ürde, seine W ettbew erbsm aßnahm en zum Schaden der 
F lußsch iffahrt aufs genaueste und schärfste auszukalkulie- 
lieren. E s m uß allerdings bezw eifelt w erden, ob es ü b e r
haup t m öglich ist, für die zahlreichen, außerordentlich  ver
schiedenartigen V erkehrsw ege und die innerhalb  der F lu ß 
schiffahrt sehr voneinander abw eichenden V erkehrsm itte l 
einigerm aßen einheitliche, jedoch w iederum  den d ifferen 
zierten A blader- und E m pfängerw ünschen  und -bedingun- 
gen entsprechende R aten  festzulegen.

D ie F rag e  der E rrich tung  von M eldestellen ist vielleicht 
nicht so kom pliziert, aber die nivellierende W irkungsw eise 
d i e s e r  O rganisationen ist un ter U m ständen noch schädlicher, 
Und zw ar dann, wenn sie in dem Sinne arbeiten , wie es 
m anche Schiffseigner w ünschen. D as „R eihen laden“ wird 
allerdings von der E ignung der Fahrzeuge abhängig  gemacht;. 
D aß aber neben der E ignung  des F ahrzeuges auch für viele

A blader die persönliche E ignung  des Schiffers und seiner 
Leute g roße B edeutung hat, w ird nicht berücksichtig t und 
kann w ahrscheinlich bei diesem  System  auch nicht b e 
rücksichtig t w erden, da andernfalls die A nschreibungen nach 
der R eihenfolge der F ahrzeuge ziemlich gegenstandslos w ür
den. D ie g röß te  G efahr w ird aber darin  gesehen, daß  
jeder bei der M eldestelle eingeschriebene Schiffer g ru n d 
sätzlich L adung erhält, m ag sein Fahrzeug  auch noch so 
Unwirtschaftlich arbeiten  und er selbst noch so untüchtig  
und unzuverlässig sein. H ier beginnt die A ußerkraftsetzung  
des w ichtigen G rundsatzes' der w irtschaftlichen Auslese, daß  
päm lich die schlechtere Leistung von der besseren  verd räng t 
wird. H ier w ird schon in gew issem  G rade die tre ibende 
K raft des w irtschaftlichen F ortsch ritts  zum E rlahm en 
gebracht.

Ganz deutlich w ird ab er diese Tendenz erst bei B e 
trach tung  der neuesten A ktionen auf dem  G ebiet der Z w an g s
bew irtschaftung der Privatschiffahrt. D er M itteldeutsche 
Schifferbetriebsverband hat schon drei „A nordnungen“ d ieser 
A rt herausgebrach t und zw ar betreffen  sie

1. das V erbot von M ietverträgen, d. h. den M itgliedern 
ist verboten, ihre F ahrzeuge an  andere zu verm ieten, zu 
verpachten  oder in sonstiger W eise die V erfügung über 
diese an andere zu übertragen ,

2. das V erbot von N eubauten. A usnahm en sollen der 
G enehm igung des V erbandsvorstandes bedürfen,

3. das V erbot der U m w andlung von K ähnen ohne 
eigene T riebk raft in M otorkähne. Auch hier sollen A us
nahm en der G enehm igung des V erbands Vorstandes bedürfen. 
Z uw iderhandlungen gegen alle drei V erbote w erden gem äß 
Satzungsbestim m ung mit O rdnungsstrafen  bis zu 500.— RM. 
bedroht.

D ie A nordnungen des B etriebsverbandes datieren  vom 
25. Mai. D er B etriebsverband w ar also mit der H e ra u s 
gabe d ieser absolut w irtschaftssozialistischen B estim m ungen 
schneller bei der H and als die R eichsregierung. D enn der 
R eichsverkehrsm inister hat erst unter dem  26. Mai eine 
D urchführungsverordnung  zu der grundlegenden  V erordnung 
des R eichspräsidenten  veröffentlicht, in der es heißt, daß  die 
O berpräsidenten  in M agdeburg, B reslau und S tettin  sowie 
der R egierungspräsiden t in P o tsdam  erm ächtig t w erden, 
die V erm ehrung des in ih ren  S trom gebieten  zur G ü terbefö r
derung bestim m ten Schiffsraum es von ih rer G enehm igung a b 
hängig  zu machen. Zweifellos konkurrieren  die A nordnungen 
des M itteldeutschen Schifferbetriebsverbandes in gew isser 
B eziehung mit dieser A usführungsverordnung des R eichs
verkehrsm inisters, w enn sich auch die A nordnungen des 
B etriebsverbandes nur auf die M itglieder erstrecken  können 
und die V orschrift der D urchführungsverordnung  sich v o r
aussichtlich auf die gesam te F lußschiffahrt, also auch auf 
die G roß schiffahrt, bezieht, da ganz allgem ein von der 
V erm ehrung des zur G üterbeförderung  bestim m ten Schiffs
raum es gesprochen  wird. D as V erbot von V erm ietungen 
und der U m w andlung von K ähnen ohne eigene Triebkraft, 
in M otorkähne ist allerd ings in der D urchführungsverord-, 
nung des R eichsverkehrsm inisters nicht enthalten. O hne die 
F rag e  untersuchen zu wollen, ob der M itteldeutsche Schiffer
betriebsverband  überhaupt befug t ist, d erartige  A nordnungen 
zu treffen, da jedenfalls schon die T atsache des V orliegens 
einer D urchführungsverordnung  des R eichsverkehrsm in isters 
darauf hindeutet, daß  d ieser sich die R egelung der M aterie 
vorzubehalten  wünscht, m uß festgestellt w erden, daß die 
A nordnungen des B etriebsverbandes nicht einm al geeighet 
erscheinen, den gew ünschten  E rfo lg  zu erzielen. D epn da 
sich seine V erbote nicht auf die G roßschiffahrt erstrecken , 
ist der unm ittelbare E rfo lg  der A nordnung, daß  eine V er
besserung des Schiffsraum es der K leinschiffahrt rad ikal ver
h indert wird, w ährend die G roßschiffahrt zum indest nicht 
allen derartig  einschränkenden B estim m ungen unterlieg t und 
w eiter m odernisieren darf.

A bgesehen davon kann es nicht im  In teresse der K lein
schiffahrt liegen, ein so rigoroses V erbot der D urchführung 
von E rneuerungen  und V erbesserungen anzuordnen, da die 
N utznießer solcher Bestim m ungen nur die untüchtigen, nicht 
fortschrittlich eingestellten Schiffseigner sind. W enn die B e
triebsverbände anderer S trom gebiete  nicht das gleiche V er
bo t durchführen, ergeben  sich außerdem  Schw ierigkeiten  
durch das H inübergreifen  von Schiffahrtsbetrieben des einen 
S trom gebietes i n das andere, es sei denn, daß  die F re izü g ig 
keit der Schiffahrt überhaupt eingeschränkt oder aufgehoben  
w ürde, was sich jedoch praktisch  kaum  durchführen  lassen 
wird. D ie V orschriften der genannten  „A nordnungen“ zeigen 
m it aller D eutlichkeit, wohin die Politik  der B etriebsverbände 
gehen soll, näm lich in R ichtung auf eine vollendete Plan^
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Wirtschaft, die den Schiffsraum  und die Ladung nach a ll
gem einen und gleichen R ichtlinien m anipuliert und verteilt;.

Schon durch die A usführungsverordnung des Reichs- 
verkehrsm inisters w ird eine gewis.se K onzessionspflicht für 
Schiffsraum  eingeführt insofern, als neugebauter oder g e 
kaufter Schiffsraum  in den einzelnen S trom gebieten  nicht 
ohne G enehm igung des zuständigen O berpräsiden ten  v e r
w endet w erden darf. E s liegt auf der H and, daß  diese G e
nehm igung vorläufig kaum  erteilt w erden dürfte, da das 
Ziel der V erordnung offenbar mit den gleichen M itteln e r 
streb t w ird, mit denen m an auch beispielsw eise bei der 
B ekäm pfung der A rbeitslosigkeit arbeitet. E s w ird g ru n d 
sätzlich verkannt, daß  es sich bei der N otlage der Fluß- 
schiffahrt nicht um ein V erteilungsproblem , sondern um 
das P roblem  der Ladungsbeschaffung handelt. D ie „A n
o rdnungen“ des M itteldeutschen B etriebsverbandes gehen 
jedoch noch w esentlich über die V orschriften der A usfüh
rungsverordnung  hinaus, wenn N eubauten  überhaup t g ru n d 
sätzlich verboten  w erden und sogar die V erm ietung, V er
pachtung oder sonstige Z urverfügungstellung der F ahrzeuge 
an D ritte  nicht g esta tte t ist. D anach soll also mit allen 
M itteln der heutige T onnagebestand  der P rivatschiffahrt k o n 
tingentiert und andererseits die vorhandene L adung nach' 
angeblich gleichen und gerech ten  G rundsätzen un ter die 
reg istrierten  Schiffer verteilt w erden. D as kom m t einer 
völligen R eglem entierung des ganzen G ew erbes gleich, die 
sich dadurch rächen m uß, daß nun auch die b isher noch 
w irtschaftlich arbeitenden  Fahrzeuge und Schiffseigner g e 

zw ungen w erden, den ohnehin schon geringen V erdienst mit 
im  volksw irtschaftlichen Sinn unbrauchbaren  und überflüssi
gen T ransportg liedern  zu teilen. D ie Folge muß eine völlige 
E rsta rru n g  der P rivatschiffahrt und w eiter eine unm ittelbare 
V erm inderung des L adungsangebots sein, das in diesem  e r 
starrten  und seiner A npassungsfähigkeit gänzlich beraubten  
T ransportm itte l nicht m ehr den geeigneten  P artner findet. 
E s m uß dam it eine w eitere V erelendung aller Schiffseigner, 
auch der w irtschaftlich bisher noch besser gestellten, ein- 
treten, da auch diese nunm ehr zw angsläufig die R en ta 
bilität ih rer Fahrzeuge einbüßen, sie die V erzinsung und 
A m ortisation nicht m ehr auf bringen und schließlich nicht 
einm al m ehr den no tw endigsten  L ebensunterhalt finden 
können.

W enn die E ntw ick lung  soweit gediehen ist, wird die 
P rivatschiffahrt reif sein, zw angsläufig in eine auch äu ß er
lich verstaatlichte Form  überführt zu w erden, was w iederum  
die M öglichkeit schafft, sie mit den anderen V erkehrsm itteln  
in ein g roßes V erkehrsunternehm en mit M onopolstellung 
zusam m enzufassen. W ie sich das für den B estand der F lu ß 
schiffahrt ausw irken w ürde, m üßte davon abhängen, in 
w essen H and das V erkehrsm onopol ge leg t würde. Nach 
L age der D inge ist zu erw arten , daß bei E rrich tung  eines 
V erkehrsm onopols die F lußschiffahrt so gut wie gänzlich 
aus der V erkehrs Wirtschaft ausgeschaltet oder zum indest auf 
die E rfüllung unbedeutender A ufgaben als Z ubringer und im 
m ehr lokalen oder provinziellen V erkehr beschränk t würde-

Die WirfsdtaMslage in Polen.
D a s  B a ro m e te r  der  K r i s e :  L a h m le g u n g  der In v e s t i e r u n g s tä t ig k e i t .  —  B essere  P re ise  für  A g r a r p ro d u k te .  —  Die  N ö t e  der

S ch w er in d u s tr ie .  —  Die g e s p a n n te  D iv isen lage .
Als einer der deutlichsten G radm esser der d ie polnische der L andbevölkerung dadurch potenziert, daß  die Preise der 

W irtschaft bedrückenden  D epression ist der überaus starke Industrieerzeu^nisse  in der gleichen Zeit unaufhaltsam  her-
R ückgang der Investierungstä tigkeit anzusehen. N ennens
w erte N euanlagen w erden nur in A usnahm efällen v o rge
nom m en und selbst die notw endigen Instandsetzungsarbeiten , 
wie sie die norm ale A bnutzung der Produktionsm ittel e r 
forderlich m acht, w erden vielfach unterlassen. Ganz b e 
sonders stark  ist die B a u t ä t i g k e i t  zusam m engeschrum pft, 
und zw ar im ersten  Q uartal d. J . auf kaum  23 Proz. des) 
U m fanges, der im letzten  V orkrisenjahr 1928 zu verzeich
nen w ar. Die E rzeugung  von P r o d u k t i o n s m i t t e l n  
lag nach B erechnungen des W arschauer Instituts für K on
junkturforschung im ersten Q uartal d. J . e tw as un ter 40 
Proz. des S tandes von 1928. A ufschlußreich ist ein V er
gleich zw ischen dem  A bsatz einheim ischer und dem  I m - 
p o r t  a u s l ä n d i s c h e r  M a s c h i n e n .  Seit längerer Zeit 
schon g eh t das A bsinken des Im ports viel schneller vor 
sich, a ls es beim  A bsatz inländischer M aschinen der Fall 
ist. In  den ersten  d re i M onaten d. J . sind von E rzeugnissen  
der polnischen M aschinenfabriken etw a 10 Proz. w eniger als 
im letzten  V ierte ljahr 1931 verkauft w orden. In def gleichen 
Zeit ist aber die E infuhr ausländischer M aschinen nicht w eni
ger als um 40 Proz. zurückgegangen. Die E rk lärung  ist 
natürlich darin  zu suchen, daß  die N achfrage sich g eg en 
w ärtig  vorw iegend nur noch auf E rsatzteile  richtet, deren  
B eschaffung zur Inbetriebhaltung  der W erke unum gänglich 
ist, w ährend N eugründungen  bzw. eine E rw eite rung  der b e 
stehenden W erke nur in seltenen Fällen  unternom m en w erden 
und m an dah e r auf den  bei derartigen  A nlagen nötigen 
M aschinenim port verzichten kann. Die E infuhr von M a
schinen ist im ersten  Q uartal d. J . auf 9,9 Mill. g eg en ü b e r 
27,7 Mill. ZI. im gleichen Zeitabschnitt . des V orjahres zu 
rückgegangen .

D er B edarf an V e r b r a u c h s a r t i k e l n  ist n a tu r
gem äß viel stabiler. Im m erhin w ird die gegenw ärtige P ro 
duktion von V erbrauchsw aren auf etw a 60 Proz. derjen igen  
von 1928 geschätz t, da  die Industrie heute nur für den 
laufenden B edarf arbeite t. D aß  der B edarf an  V erbrauchs
artikeln  in den letzten  M onaten im  allgem einen keine V er
m inderung erfahren hat, hängt mit einer gew issen F esti
gung der K aufkraft des ländlichen B evölkerungsteils zu 
sam m en, die auf eine für die L andw irtschaft günstige 
P r e i s e n t w i c k l u n g  zurückgeht. D ie Spitzen der P re is
schere haben sich einander genähert. Seit etw a M ärz bis 
in den Mai hinein stiegen sowohl die G etreide- wie auch 
die Viehprei'se, und w enn diese S teigerung auch von geringen 
A usm aßen w ar, so w urde ihre B edeutung für d ie K aufkraft

unterglitten. D er P reisindex der W aren, d ie vom polnischen 
L andw irt verkauft w erden, ist in der Zeit vom Jan u a r 
d. J . b is  April von 51,8 auf 59 gestiegen, der Index dcfr 
Industriew aren  in der gleichen Zeit von 74,4 auf 70,2 g e 
sunken (der Preisstand von 1927 =  100). U m fang und 
D auer dieser B esserung sollten indessen nicht überschätzt 
w erden. Die H ebung der G etreidepreise ist zu einer Zeit 
gekom m en, da der Landw irt keine g roßen  V orräte an G e
treide m ehr hat, und der Schw einebestand hat in diäsfem 
W inter ebenfalls bedeutend abgenom m en. U ngem indert lastet 
auf der polnischen L andw irtschaft der D ruck ih rer finan
ziellen V erpflichtungen und im m er noch w erden d ie  vom 
L andw irt herausgew irtschafteten  B eträge zum großen  Teil 
an den G läubiger abgeführt.

E s  w ird mit der M öglichkeit gerechnet, daß  die E r n t e  
in diesem  Ja h r  eher gering sein w ird. Die gegenw ärtigen 
V orräte an W eizen sind ausreichend, bei R oggen  ist die 
N otw endigkeit geringer Im porte  vor der neuen E rn te  nicht 
ausgeschlossen.

D ie i n d u s t r i e l l e  P r o d u k t i o n  ist in der Zeit 
vom N ovem ber v. J. bis M ärz d. J . von 63 auf 52,8 gesunken 
(1928 =  100). Am schw ersten sind, die von d e r Baui- 
und Investierungstä tigkeit sowie vom E xport abhängigen 
E rzeugungszw eige getroffen  — in erster Linie die E i s e n 
i n d u s t r i e  und d e r K ohlenbergbau. D ie E rzeugung  von 
W alzprodukten hat im ersten  Q uartal d. J. nur 68 100 to 
(gegenüber 199 580 to im gleichen Z eitabschnitt 1931) be
tragen ; die im M ärz norm alerw eise e in tretende scharfe Z u
nahm e des A uftragsbestandes ist in diesem  Ja h r  so gu1 
wie gänzlich ausgeblieben und auch die A nfang April vor
genom m ene H erabsetzung  der E isenpreise um  10 Proz. ist 
b isher w irkungslos geblieben. D ie H offnung auf neue Auf
träge für den W eiterbau der E isenbahnm agistrale  Katto- 
w itz—G dingen hat sich bis heute w egen Ausbleibens der er
w arteten  französischen Anleihe nicht verw irklicht. Die Wie* 
dergew innung des seit der Pfundkrise verlorenen Sowjet- 
m arktes, dessen B elieferung im vorigen Ja h r  die H aupt' 
g rundlage der polnischen E isenproduktion gew esen ist, schei
terte ’ an Finanzierungsschw ierigkeiten . Die K o h l e n p r o 
d u k t i o n  ist im  ersten Q artal d. J . auf 7,2 Mill. t0 
(gegenüber 9,2 Mill. to im V orjahre) gesunken, entsprechend 
der A bsatzschrum pfung im Inlande und dem  durch  den 
englischen W ettbew erb  hervorgerufenen R ückgang  der Aus
fuhr. E ine W iederbelebung des E x p o rts  ist im zw eite0 
Q uartal dank  dem  neuerrich teten  „A usgleichsfonds“ ein
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getreten, indem  die ren tab len  L ieferungen auf den  In lands
und die m itteleuropäischen A uslandsm ärkte mit A bgaben 
zugunsten des verlustbringenden E xports auf die sonstigen 
M ärkte belastet w urden.

H insichtlich der Lage auf dem  G e l d m a r k t  ist zu 
nächst der R ückgang  d e r E inlagen in den P rivatbanken fe s t
zustellen; von E nde D ezem ber v. J . bis E nde M ärz sind 
die befristeten  E inlagen von 204,3 Mill. auf 187,8 Mill. ZI., 
die unbefristeten  von 235,9 Mill. auf 225,7 Mill. ZI., die 
K reditsaldi auf laufenden R echnungen von 200,4 Mill. auf
198,6 Mill. ZI. gesunken. Die zunehm ende D efizitw irtschaft 
im S taatshaushalt hat die R egierung zur Inanspruchnahm e 
w eiterer 30 Mill. ZI. aus dem  dem  Schatzam t zustehenden 
unverzinslichen K redit bei der Bank Polski genötigt. D er 
sich verstärkende D ruck auf die N otenbank hat diese zu 
einer R eduzierung der von ihr erteilten  K redite veranlaßt, 
zum al da auch der Abfluß der Devisen in den  letzten  
M onaten recht, stark  gew esen ist (abgesehen von den fä l
ligen Staatsschulden w urden im ersten  Q uartal d. J . W aren- 
und B ankkredite der U nternehm ungen für etw a 80 Mill. 
ZI. ans A usland zurückgezahlt). In d e r Zeit vom 31. D e 
zem ber v. J . b is zum 10. Mai d. J . is t d e r V aluten- u n d  
D evisenbestand der Bank Polski von 213,4 Mill. auf 189,6 
Mill. ZI., der G oldbestand von 600,4 Mill. auf 544,2 Mill. ZI. 
gesunken .Zum ersten  Mal seit Sep tem ber 1930 hat die 
Bank Polski, um  die schw indenden D evisenbestände zu 
verstärken, ihren G oldvorrat angegriffen, indem  sie im M ärz 
und A nfang Mai d. J . , Gold für 65 MiH- Z I  verkaufte. Die

von d e r Leitung d e r Bank seit längerer Zeit schon un te rnom 
m enen V ersuche, d ie R egierung  von der N otw endigkeit 
einer E inschränkung des freien D evisenverkehrs zu ü b e r
zeugen, haben den E rfo lg  gehabt, daß  sich d e r V erband 
der polnischen B anken und B ankiers und die Bank von 
Polen dahin verständigt haben, daß  sie mit W irkung vom 
7. Jun i den V erkauf frem der D evisen und V aluten in 
Polen gew issen E inschränkungen  un terw erfen , jedoch e in s t
weilen nur insoweit, a ls bei K aufaufträgen auf frem de D e 
visen und Valuten, w elche d ie B anken von ih re r K undschaft 
erhalten, Fälle von K apitalflucht ins Ausland o d er von T h e 
saurierung ausländischer Z ahlungsm ittel vorzuliegen scheinen. 
D ie B anken haben sich verpflichten m üssen, in solchen 
Fällen frem de D evisen und V aluten nicht m ehr abzugeben, 
dagegen  soll der ganze  ordentliche D evisenbedarf d e r p o l
nischen W irtschaft zur B ezahlung von Im porten , zur 
Z ahlung von Zinsen aus A uslandsverpflichtungen und R ück 
zahlung solcher V erpflichtungen sowie der D evisenbedarf 
polnischer R eisender ins Ausland w eiter uneingeschränkt 
gedeckt w erden können. Die E ntscheidung  darübei*, ob die 
le tztgenannten B edarfsfälle vorliegen, oder aber V erdacht 
von K apitalflucht bezw . T hesaurierung  von A uslandsvaluten 
steht jeder einzelnen Bank zu und unterlieg t keiner w eiteren  
K ontrolle durch die Bank von Polen.

F erner haben sich die B anken der B ank von Polen 
gegenüber verpflichtet, ausländische W ertpap iere  und p o l
nische A usländsanleihen dem  polnischen K äufer nur gegen  
H ergabe von frem den D evisen und V aluten zu verkauften.

Johannes Semmeltiadi 50 Jahre ah.
Börse. E r  ist ferner M itglied der 
H aushaltskom m ission der H andels
kam m er, d e r Z u 1 a ssung s ste 11 e für 
W ertpap iere  an d e r S tettiner Börse, 
des Fachausschusses für den  G roß 
handel, des Fachausschusses für das 
V erkehrsgew erbe, d es  A llgem einen 
K aufm ännischen Schiedsgerichts und 
d es A ufsichtsrats des Baltischen 
V erlages G .m .b .H .  A ußer diesen 
A em tern im R ahm en d e r H andels
kam m erarbeit ist D irektor* Sem m el
hack M itglied und B eigeordneter 
des B ezirksausschusses S tettin  der 
R eichsbank und M itglied d es A uf
sichtsrats d e r  S tettiner S tädtischen 
W erke A.-G., d e r. S tettiner O d er
w erke A.-G., der S tettiner Oel- 
w erke A.-G., S tettin-Zülldhow , d e r 
A ktiengesellschaft der Chem ischen 
P rodukten  - Fabriken  Pom m erens- 
dorf-M ilch, d e r S ettiner S traßen- 
eisenbahn-G esellschaft, S tettin.

S tettin  und Pom m ern haben der 
vielseitigen und klu jen  A rbei 
dieses hervorragenden  Ban.cfa h- 
m annes vieles zu verdanken. Mit 
d ieser Feststellung verbinden w ir 
alle guten  W ünsche für Glück und 
erfolgreiche A rbeit unseres ver
ehrten  F ö rderers  in den nächsten 
25 Jah ren .

Bankdirekfor
Am 14. Jun i 1932 feiert J o 

hannes Sem m elhack, D irek to r der 
D resdner Bank, Filiale Stettin, 
seinen 50. G eburtstag. W ie viele 
der pom m erschen W irtschaftsführer 
ist auch D irek tor Sem m elhack kein 
geborener Pom m er. E r entstam m t 
einer hannoverschen L andw irts
familie, besuchte das R ealgym na
sium in S tade, erhielt aber bereits 
seine berufliche Ausbildung bei der 
D arm städ ter Bank, Filiale Stettin. 
Im Jah re  1908 w urde er Prokurist, 
1912 stellvertretender, 1919 D irek tor 
dieses U nternehm ens. N ach A uf
lösung der D arm städ ter Bank 
w urde D irek tor Sem m elhack in die 
D irektion der D resdner Bank, 
Filiale Stettin, berufen. An Stelle 
des K onsuls Schneider i. Fa. Wm, 
Schlutow w urde D irek tor Sem m el
hack 1925 in das V orsteheram t der 
K orporation der K aufm annschaft zu 
Stettin gew ählt und nach der U m 
w andlung in eine H andelskam m er 
in diese als V ertre ter seines en 
geren B erufskreises übernom m en. 
D irektor Sem m elhack ist V or
sitzender des B örsenvorstandes, A b
teilung W ertpapierbörse, V orsitzen
der der Fachkom m ission für Geld-, 
Bank-, und B örsenw esen und M it
glied des E hrengerich ts der S tettiner

Eine Anzeige nn „Ostsee-Handel“ bringt Gewinn
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Wirtschaftliche Itachrichten
Schweden.

Die Entwicklung des Außenhandels. Seitdem  Schw eden 
den G oldm ünzfuß aufgegeben hat, hat der A ußenhandel un ter 
derartig  außergew öhnlichen V erhältnissen gestanden, daß die 
theoretisch w ahrscheinlichen F o lgen  der K ronenentw ertung 
nicht eintreten konnten, schreibt „Svensk  F inanstidn ing“ in 
ih rer B eurteilung der schw edischen H andelsbilanz am  1. 
Mai. In  diesem  H andelskrieg  aller gegen  alle, de r in u n 
unterbrochen  steigendem  M aße d as bem erkensw erteste  K enn
zeichen unserer Zeit ist, g ib t es ke ine M ilderung durch V a
lutaverschlechterung. Auch scheint die E rfah rung  im m er 
deutlicher zu lehren, daß  m an auch mit Zöllen n icht w eiter 
kom m en kann. E s  bleibt nur der Schluß übrig, daß  d e r 
langw ierige W eg der A npassung doch der einzig m ög
liche sei.

In gew isser B eziehung darf auch gesag t w erden, daß  
w ir in d ieser Beziehung etw as w'eiter gekom m en sind. 
W enn auch im  A p r i l  ein E infuhrüberschuß  von annähernd  
38 Millionen Kr. erreicht w orden ist, so m uß dabei doch 
daran  erinnert w erden, d aß  dieser M onat keinesw egs als n o r
mal bezeichnet w erden  kann. E inesteils hat die E infuhr 
w egen der Angst vor neuen Zöllen eine künstliche S te ige
rung erfahren und dann  ist auf d e r anderen  Seite der schw e
dische H aup tausfuhrartike l du rch  den L ohnkam pf in der 
H olzm asseindustrie lahm gelegt w orden.

T ro tzdem  konnte doch eine M inderung der E infuhr 
um 21 P rozen t erreich t w erden, w ährend  der A usfuhr
rückgang  nu r 14 Proz. beträg t.

B esonders deutlich tritt d iese Tendenz in dem  E r 
gebnis der e rs ten  vier M onate dieses Jah res  zu T age, 
w obei jedoch die vielen, durch die E ntw icklung bedingten, 
gelegentlichen V erschiebungen berücksichtig t w erden müssen. 
U ngeachtet unleugbar forcierter E in fuhr ist diese dennoch 
um 67 Mill. Kr. zurückgegangen, w ährend die A usfuhr
senkung sich nur auf 32 Mill. Kr. belaufen hat. D as b e 
deutet, daß  einer S enkung d e r A usfuhr um 11 P rozent eine 
D rosselung d e r E infuhr um 15 Prozent gegenübersteh t. D er 
E infuhrüberschuß  hat sich dam it um  35 Mill. Kr. v e r
ringert. f ! ' : ' [

So außerordentlich  ungew iß die Z ukunftsaussichten auch 
sein m ögen, so verm ag man doch schon je tz t zu erkennen, 
in w elchem  T ak t die beginnende A npassung w ährend des 
übrigen .T eils dieses Jah res sich fortsetzen w ird. H ö ch st
w ahrscheinlich w ird die sinkende K aufkraft eine w eitere 
A npassung erzw ingen. D azu kom m t, daß d e r verbleibende 
Teil des Jah re s  für die H andelsbilanz am ungünstigsten  
ist. Jedenfalls darf man annehm en, d aß  die schon im. 
ersten Jah resd ritte l eingetretene V erschiebung zw ischen Ein- 
und A usfuhr sich in einer M inderung der Passivität der schwe- 
dscheni H andelsbilanz um  rund  100 Mill. Kr. ausw irken 
wird. D er dann verbleibende E infuhrüberschuß von viel
leicht 200 Mill. Kr. w äre aber durch eigene R eserven 
leicht auszugleichen. V oraussetzung ist dabei natürlich, daß  
Schw eden von jeglicher K apitalausfuhr absieht und daß  
sich die R ücknahm en ausländischer Investierungen fortsetzen. 
A p r i l  (in Mill. Kr.) 1913 1927 1928 1929 1930 1931 1932 
E infuhr 73,2 134,8 135,6 207,0 150,5 129,1 102,3
Ausfuhr 63,6 118,3 87,9 150,0 120,3 76,6 65,5
E infuhrüberschuß  -9,6 -16,5 -47,7 -57,0 -30,2 -52,5 -36,8 
J a n u a r / A p r i l
E infuhr 257,0 473,2 425,3 507,2 547,5 446,5 379,1
Ausfuhr 200,3 400,0 344,9 433,1 441,3 292,4 260,3
E infuhrüberschuß  -56,7 -73,2 180,4 74,1 106,2 154,1-118,8 

Die kommende D evisengesetzgebung. D er von der
schw edischen R egierung  vorgelegte G esetzvorschlag über 
Z ahlungen  ans A usland enthält die folgenden B estim m un
gen: Falls ein C learingabkom m en zwischen Schw eden und 
dem  betreffenden  L ande abgeschlossen  ist, soll die Z a h 
lung schw edischer seits an Sveriges R iksbank  geleitet w erden. 
Z ahlungen für L änder, mit denen  ein C learingabkom m en 
nicht besteht, sollen auf S p e r r k o n t o  bei der R eichs
bank oder dazu bestim m ten B anken eingesetzt w erden. 
E s  handelt sich um eine B ereitschaftsm aßnahm e. D as G esetz 
soll also n u r  im  N o t f a l l  i n  K r a f t  t r e t e n  nach 
vorheriger Fühlungnahm e mit der R eichsbankleitung. E s 
handelt sich nicht um  B egrenzung d e r V alutenzuteilung, 
sondern nu r um Z ahlungsausgleich zw ischen Schw eden und 
anderen L ändein .

D er H andelsm inister w eist in seiner B egründung auf 
die V olutenrestriktionen in vielen Ländern  hin. T ro tz  d ip lo 
m atischer Bem ühungen ist es m eistens nicht gelungen, M ilde
rungen  zu erzielen. D er Z ustand sei auf die D auer unha lt
bar. D er vorliegende A ntrag soll die bestehenden Schw ierig
keiten überbrücken. E ine derartige Z ahlungsregelung sei zum 
großen  V orteil für die E xporteure. W enn C learingabkom m en 
zw ischen den einzelnen S taa ten  zustande kom m en, w ürden 
den E xporteu ren  g roße  Schw ierigkeiten entstehen, w enn 
Schw eden hieran nicht beteiligt w äre. In  w elchem  U m fange 
die Vollm acht, die die R egierung erbittet, in F rage  k o m 
men w erde, sei vorläufig n icht abzusehen; es hänge von 
der handelspolitischen und valutarischen E ntw icklung 'ab.

Neue Zol’erhöhungen bevorstehend. D em  schw edischen 
R eichstag liegen A nträge auf neue Z ollerhöhungen vor. E ine 
Anzahl bisher' zollfreier vegetabilischer F e tta rten  und Oele, 
die hauptsächlich R ohw aren zur M argarineherstellung, Seifen- 
und L ichtfabrikation darstellen , sollen mit 7 Kr. per 100 Kr. 
verzollt w erden. D er M argarinezoll soll von 15 auf 20 Kr. 
per 100 kg. und der Zoll auf Seite von 10 auf 13 Kr., für 
Schm ierseife von 5 auf 8 Kr. auf 100 kg . erhöht w erden. 
F erner soll der Zoll auf Oele, d ie in Glas- od e r T ongefäßen  
eingeführt w erden, von 5 auf 7 Kr. heraufgesetzt w erden. 
Von den neuen Zöllen sollen F e tte  zur S tearinherstellung 
ausgenom m en sein. Die neuen Zölle sollen bis zum 30. Ju li 
1935 gelten  und 1 bis 2 Mill. Kr. einbringen.
In seiner B egründung zu d iesen  Zollerhöhungen führt der 

S teuerausschuß an, daß  sie einen G ewinn in der H an d e ls
bilanz von 4 bis 6 Mill. Kr. ergeben w ürden (gem eint ist 
w ahrscheinlich eine V erringerung  der E infuhr). D er A us
schuß führt an, daß durch  diese Zollerhöhungen A usgaben 
zur B ekäm pfung der sonst unausbleiblichen S teigerung der 
A rbeitslosigkeit verm ieden w erden könnten. D ie in F rage  
kom m enden Fabriksleitungen haben näm lich erk lärt, d aß  es 
ihnen durch die Z ollerhöhungen m öglich sein w ürde, den 
B etrieb auf der Svea-O elfabrik in K alm ar fortzusetzen  und 
den bei d e r O elfabrik in K arlsham m  w ieder in voller A us
dehnung aufzunehm en. D ie O elindustrie in einem nord* 
europäischen Lande habe system atisch O ele nach  Schw eden 
unter den einheim ischen P reisen  verkauft, Welche unter dem 
Schutz der Zölle im eigenen Lande aufrech terhalten  w er
den. D ieser P rerisdruck dum pingartigen  C harak te rs habe 
die S tillegung der Fabrik  in K arlsham m  erzw ungen. D er 
P reisunterschied zwischen M argarine und B utter w erde  durch 
die vorgeschlagenen Zollerhöhungen nicht w esentlich ver
ändert*).

Neuer Zollermächtigung der Regierung. D ie schw edi
sche R egierung  ha t vom R eichstage das R echt verlangt, 
Zuschlagszölle bis zur dreifachen H öhe der gegenw ärtig  
geltenden Zölle einzuführen bzw ., w enn die W aren zoll- 
frei sind, bis zu ein V iertel des W erts Ider W are. D iese 
E rm äch tigung  soll nu r fü r die Zeilt gelten, in d e r der 
R eichstag nicht versam m elt ist. D ie R egierungsbeschlüsise 
m üssen dem  nächsten R ^ichst^ge 10 T age  nach dessen 
E röffnung  vorgelegt w erden und dürfen, falls der R eichs
tag  sie nicht genehm igt, 10 T ag e  nach der B eschluß
fassung w ieder aufgehoben w erden. D ie V erordnung soll 
bis zum 30. Juni 1933 'gelten . Sie soll die V erordnung 
von 1923 ersetzen, die b isher von Ja h r  zu J a h r  verlän
g ert w urde. Die alte V erordnung bezog sich nur auf W aren 
,,aus gew issen L ändern“ , w ährend  d ie  neue allgem eine G ül
tigkeit haben soll. P raktisch  sollen also die B efugnisse der 
R egierung erheblich erw eitert w erden, so daß  sie d ie  M ög
lichkeit haben wird, prohibitiv w irkende Zölle auf alle au s
ländischen W aren mit sofortiger W irkung auf dem Ver- t 
ordnungsw ege einzuführen. ' J

Aiifovermiefung Augusfasfr. 10
o h n e  u n d  m it  F a h r e r

Selbstfahrer Union f
Deutschlands e. V. (S. U. D.)
F e r n r u f3 3 2 9  0 9 . V erlangen Sie unsere Drucksachen I |

*) W ährend des D ruckes trifft die M eldung ein, daß  derj 
R eichstag  in beiden K am m ern das G esetz abgelehn t hat.
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Norwegen.
Verlängerung des Herings-Ausfuhrgesetzes. Die Regie 

rung w ird dem  S torting  einen V orschlag über ein p rov iso 
risches G esetz zuleiten, nach dem  das frühere G esetz vom 
5. 3. 30 über die Ausfuhr von G roß- und F rüh jah rshering  
durch ein neues provisorisches G esetz ersetzt w erden soll. 
D as neue G esetz soll b i s  z u m  A b l a u f  d e s  J a h r e s  
19 3 5 G eltung haben. D er R egierung  w ird die E rm ächtigung  
gegeben, das G esetz sow ohl für F r i s c h h e r i n g  w i e  
f ü r  S a l z h e r i n g  in A nw endung zu bringen. Im  G egen
satz zu dem  bisherigen G esetz w erden U ebertre tungen  b e 
straft w erden. In  dem  neuen G esetzesvorschlag wird au s
drücklich festgesetzt, daß un ter der B ezeichnung „F risch 
h ering“ gefro rener H ering  und überhaup t H ering, der nicht 
konserv iert ist, zu verstehen ist.

Aus H augesund w ird gem eldet, daß  gegen die V er
längerung  des H eringsgesetzes in einer M assenversam m 
lung, die von F ischern  aus Skudesnes und U m gegend e in 
berufen w ar, mit d e r B egründung E inspruch erhoben wurde, 
daß eine V erlängerung des H eringsgesetzes für die F ischer 
die g röß ten  N achteile zur Fo lge haben  werde.

Dänemark
Außenhandel. I m  A p r i l  betrug  der W ert der E i n 

f u h r  96,4 Mill. Kr., der W ert der A u s f u h r  07,2 Mill. Kr., 
mithin der A usfuhrüberschuß 0,8 Mill. Kr.

Freier DevisenVerkehr ab 31. August d. J.? Die V er
handlungen zw ischen den Parteien  in der V alutafrage führten 
zu einer E inigung unter den vier Parte ien  des R eichstags. 
D er H aup tpunk t des V ergleichs ist die B estim m ung, daß 
die V alutazentrale und die A blieferungspflicht für au slän 
dische V aluta am 31. August verschwinden. U n ter gew issen 
B edingungen kann jedoch die F rist zur A ufhebung der V a
lu tagesetzgebung für kurze Zeit verlängert w erden. V oraus
setzung ist, daß  in der b isherigen K ronenpolitik  eine Aende- 
rung ein tritt dergestalt, daß  der K ronenkurs un ter B erück 
sichtigung des inneren und äußeren  W ertes der K rone • 
festgesetzt wird.

Halbierung der Kohleneinfuhr aus Polen. W ie ver
lautet,- h a t die V alutazentrale den Im porteuren  polnischer 
Kohle sowfie den V ertretern  polnischer G ruben m itgeteilt, 
daß künftig  an D evisen für die K ohleneinfuhr aus Polen nur 
noch 50o/o derjen igen  M enge bew illigt w erden, die im  V o r
jahr aus Polen .eingeführt w orden ist. W ie es heiß t, soll auf 
diese W eise englischen und schottischen G ruben die M ög
lichkeit gegeben  w erden, noch m ehr in das G eschäft m it 
D änem ark zu kom m en.

England-Propaganda wird immer stärker. Im  Z usam 
m enhänge m it dem  Besuch von dreizehn englischen P a rla 
m entariern in K openhagen, der na turgem äß von der dän i
schen P resse m it allen erdenklichen M itteln auch w ieder p ro 
pagandistisch ausgew erte t wird, ist ein In terview  von In te r
esse, das ein V ertre te r der „B erlingske T idende“ mit dem 
englischen S taa tssek re tä r M ajor Colville seinem B latte kabelt. 
Es he iß t darin, daß  man n a c h  der O ttaw a-K onferenz zu 
niederen Zollsätzen nicht nur innerhalb  des E m pire zu g e 
langen hoffe, sondern auch mit denjenigen Ländern, die 
eine in tensivere Z usam m enarbeit im  A ußenhandel m it E n g 
land w ünschten. Ohne die B edeutung dieser A eußerung im 
A ugenblick zu überschätzen, sei doch darauf hingew iesen, 
daß sich die englische R egierung mit dem  A rtikel 7 des 
englischen Z ollgesetzes, der ausländischen S taaten  gegenüber 
eine gew isse Z ollbegünstigung vorsieht, einen W eg offen 
gelassen h a t, im  Sinne d ieser A eußerungen vorzugehen.

Neufassung des G esetzes über Motorfahrzeuge. Die 
Bestimm ungen des neuen G esetzes vom 14. April 1932 über 
M otorfahrzeuge, die m i t  d e m  1. J u l i  d.  J.  i n  K r a f t  
treten, ändern in w ichtigen Punkten  das alte G esetz be- 

j Reffend M otorfahrzeuge ab. Von den A enderungen ist b e 
sonders die N eufassung des § 6, A bsatz 2 über die A n 
o r d n u n g  d e r  B r e m s e n  zu bem erken, da in der v o r
liegenden N eu fassu n g , nicht m ehr die B estim m ung der un 
abhängig voneinander w irkenden B rem sen enthalten  ist.

Lettland.
jk Außenhandel. In den ersten  4 M onaten d. J . be trug  der 
| ^ e r t  de r E i n f u h r  25,2 Mill. Lat, der W ert der A u s -  
i | u h r  31,5 Mill. Lat, m ithin der A usfuhrüberschuß 6,3 Mill. 

j-at. F ü r die entsprechende Zeit 1931 lauteten  die Z ahlen 
A nfuhr 62,3 Mill. Lat, A usfuhr 44,9 Mill. Lat, E in fuh rüber
schuß 17,4 Mill. Lat. Im  V ergleich zum V orjahre g ing also 
Ijne E infuhr um 37,1 Mill. Lat, die A usfuhr aber bloß um

Mill. L at zurück.

Schiffahrt. Im  A p r i l  d. J. zeig te der seew ärtige  
V erkehr in den drei H aupthäfen  L ettlands folgende Z ahlen: 

Eingang Ausgang
Schiffe N rgt. Schiffe N rg t.

R iga 72 56 755 65 53 239
Libau 37 21562 37 19 339
W indau 36 19 579 41 23 041

D er G esam teingang w ar im  April d. J . 145 Schiffe mit 
97 896 N rgt. gegenüber 161 Schiffen mit 112 962 N rg t. im 
April v. J.

Das Ergebnis der litauisch-Iettländischen W irtschafts
verhandlungen. D er aus R iga zu rückgekehrte  Leiter der 
litauischen D elegation  D o b k e v i c i u s  e rk lä rte  in einer 
P resseunterredüng , daß  die A ufgabe der litauischen D ele
gation  bei den litauisch-Iettländischen W irtschaftsverhand lun
gen darin  bestanden hat, die völlige H andelsfreiheit w ieder
herzustellen, wie sie vor E inführung der E rschw erungen  b e 
standen hat. W ährend der V erhandlungen stellte es sich 
heraus, daß  dieses Ziel aus form ellen ' G ründen kaum  izu 
erreichen sei. Infolgedessen w urde ein p r o v i s o r i s c h e s  
A b k o m m e n  getroffen , in dem  die F reiheit des H andels 
grundsätzlich  anerkann t w ird und die bestehenden E rsch w e
rungen  verm indert w erden. E in vorläu figes. A bkom m en w urde 
desw egen getroffen, weil es F ragen  gibt, d ie noch der 
näheren  Prüfung bedürfen, wie z. B. die F rage  der H andels
um sätze im kleinen G renzverkehr. D as vorläufige A bkom m en 
soll am  22. Juni durch ein endgültiges A bkom m en ersetzt 
w erden.

Verlängerung des Bankenmoratoriums in Lettland. D er
R at der Bank von Lettland h a t sich mit der F rag e  des 
M oratorium s für die lettländischen P rivatbanken  beschäftig t, 
das am  31. Mai d. J . ablief. D ie M ehrzahl der M itg lieder 
des R ates lehnte den Plan einer Teilung der B anken in zwei 
K ategorien , wtobei für die eine das 'M oratorium  aufgehoben 
w erden, für die andere dagegen  bestehen bleiben sollte, ab. 
Auch das lettländische M inisterkabinett stellte sich in seiner 
der F rag e  des B ankm oratorium s gew idm eten Sitzung auf 
den gleichen Standpunkt. D a die M öglichkeit einer voll
ständigen A ufhebung des B ankenm oratorium s am  31. M ai d .J. 
als nicht gegeben  angesehen  w urde, beschloß das M inister
kab inett, das M oratorium  in seiner b isherigen F orm  bis izum 
30. Juni d. J . zu verlängern.

Konkurse. Im  April d. J . w urden 29 K onkurse m it 
1851000 L at gem eldet, im April v. J. 11 K onkurse mit 
524 000 Lat.

Estland.
Starke Zollerhöhungen. E ntsprechend  den V orschlägen 

des estländischen W irtschaftsm inisterium s betreffend M ilde
rung des bestehenden E infuhrm onopols hat die R egierung 
zum  2. Jun i d. J. 8 U hr m. te leg raphisch  für 100 W areri- 
g ruppen  die E infuhrzölle erhöht. E s handelt sich u. a. um 
Autos, G ram m ophone, Schallplatten, F ilm e, Seidenw aren, 
Spitzen, Reis usw. D ie Zollerhöhungen betragen  bis zu 
400%. Zunächst m üssen ab e r zur E infuhr auch d ieser W aren  
noch E infuhrlizenzen beschafft w erden, die B efreiung vom 
E infuhrm onopol soll aber bald  erfolgen.

In der R edaktion  des „O stsee-H andel“ kann die sp e 
zielle Liste der Z ollerhöhungeng eingesehen w erden.

Der Warenaustausch zwischen Estland und England. 
In  der Sitzung des A ußenhandelsrates gelangte  d as P roblem  
des estländisch-englischen W arenaustauschs zur B eratung, 
w obei festgestellt w urde, daß  E ngland  nach E stland  b e 
deutend w eniger W aren  liefert, als aus E stland  nach E n g 
land ausgeführt w erden. A ngesichts der W ichtigkeit des en g 
lischen M arktes für estländische E rzeugnisse  sowie des 
U m standes, daß die englische R egierung  in le tz ter Zeit 
m ehrfach auf die andauernde A ktivität der H andelsbilanz 
zugunsten E stlands h ingew iesen hat, w urde beschlossen, die 
E inkäufe in g rößerem  M aße als b isher nach E ngland  zu 
legen. D as estländische W irtschaftsm inisterium  hat mit H ilfe 
des L izenzsystem s diesen W eg in le tz ter Zeit bereits e in 
geschlagen. Die M aßnahm en des M inisterium s w urden vom 
A ußenhandelsrat gebilligt. G leichzeitig w urde die Bildung 
einer G esellschaft in E stland  angereg t, die die P ropaganda  
für die w irtschaftliche A nnäherung zw ischen E stland  und 
E ngland  übernehm en soll.

Weizeneinfuhr. Die estländische R egierung hat b e 
schlossen, die G enehm igung zur E infuhr von 2000 to a u s 
ländischen W eizens zu erteilen, da die W eizenvorräte  der 
G roßm ühlen zu E nde gehen. N ur die R oterm ann-W erke 
verfügen noch über einigerm aßen ausreichende V orräte, w äh 
rend die beiden anderen  G roßm ühlen -  Puhk und E T K  —
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das V erm ahlen von W eizen bereits haben  einstellen müssen. 
In  w elchem  V erhältnis die L izenzen zur W eizeneinfuhr 
un ter die genannten  G roßm ühlen verteilt w erden, steht noch 
nicht fest.

Litauen
Belgisches Eisenbahnmaterial für Litauen. Die litauisch- 

belgischen V erhandlungen über ein T auschgeschäft, bei dem  
belgisches E isenbahnm ateria l im T ausch gegen litauisches 
H olz erw orben  w erden sollte, haben  sich zerschlagen, da 
m an sich über die G rundlage des G eschäfts nicht einigen 
konnte. D as litauische V erkehrsm inisterium  hat sich d a rau f
hin entschlossen, das E isenbahnm ateria l bei den betreffenden 
belgischen F irm en zu kaufen. D ie E isenbahnverw altung  hat 
insgesam t 13 000 to E isenbahnschienen im G esam tw erte von 
6 Mill. Lit erw orben, wobei die Zahlung ratenw eise bis zum 
Ja h re  1937 erfo lg t und die jährliche V erzinsung des K re 
dits 6,3 o/o beträg t. D ie erste Sendung E isenbahnschienen 
soll drei M onate nach Abschluß des V ertrages geliefert 
w erden.

Uebernahme des litauischen Zündholzmonopols durch 
eine amerikanische Bankengruppe? W ie verlautet, wird das 
K reuger-Z ündholzm onopol in L itauen nach der B eendigung 
des K onkursverfahrens gegen  den K reuger-K onzern  in S tock 
holm  in den Besitz einer am erikanischen B ankengruppe 
übergehen, die zu den g röß ten  G läubigern K reugers g e 
hört. — B ekanntlich hat L itauen für die G ew ährung des 
Z ündholzm onopols vom K reuger-K onzern  no'ch einen R es t
teil der 60 Mill. Lit-Anleihe in H öhe von 20 Mill. Lit zu 
erhalten. Ob die am erikanische B ankengruppe L itauen auch 
die 20 Mill. Lit zahlen wird, ist h ier noch nicht bekannt.

Inbetriebnahme der von Kreuger errichteten Papier
fabrik. Die Papierfabrik , die bekanntlich  von K reuger auf 
G rund des M onopolvertrages errichtet w erden m ußte, soll im 
Juli eröffnet w erden. Die M ontagearbeiten  sind bis auf einige 
K leinigkeiten beendigt. Die P roduk tionskapazitä t der F abrik  
b e träg t 4000 to Papier im  Jah r.

Sanierung der Deutschen Genossenschaftsbank. Die 
D eutsche G enossenschaftsbank in K ow no ist gezw ungen, 
eine Sanierung vorzunehm en. Bereits in der letzten  G e n e 
r a l v e r s a m m l u n g  w urden s t a r k e  B e d e n k e n  gegen 
die B ew ertung verschiedener dubioser Forderungen  durch 
die G eschäftsführung geäußert und eine Sanierung em p
fohlen. D iese M inderheit konnte sich aber nicht durchsetzen. 
M ittlerw eile hat die K r e d i t i n s p e k t i o n  des litauischen 
F inanzm inisterium s die F o r d e r u n g  gestellt, en tw eder die 
Bank zu liquidieren oder zu sanieren. W ährend vor etw a 
drei M onaten nur etw a 400 000 Lit V erluste von dem  zwei 
Millionen Lit be tragenden  G enossenschaftskapital bei rich 
tiger G eschäftsführung hätten  festgestellt w erden müssen, 
beläuft sich der- B etrag  je tz t auf etw a eine Million. Die 
G eschäftsführung hat sich über die für G enossenschaften 
geltenden G rundsätze h inw eggesetzt und K redite gew ährt, 
d ie nicht in den R ahm en ih rer T ätigkeit hingehören. W enn 
auch nicht der gesam te B etrag  als verloren gelten kann , so 
dürfte  etw a die H älfte, erst in einigen Jah ren , in die Bank 
zurückfließen. E ine L iquidation dieses für die deutsche 
M inderheit so w ichtigen U nternehm ens soll u n te r ' allen U m 
ständen verhindert w erden und ein W echsel in der völlig 
unzulänglichen G eschäftsführung erfolgen.

Polen.
Erstrebte Einschränkung der deutschen und Förderung 

der englischen Einfuhr. Polnischen Pressem eldungen zufolge 
w ird die G ründung einer polnisch-englischen H andelskam m er 
mit dem  Sitz in London vorbereitet. Im Z usam m enhang 
dam it hat die H a n d e l s -  u n d  G e w e r b e k a m m e r  i n  
K r a k a u  eine R u n d f r a g e  an die Industrie- und H ande ls
firm en des K rakauer B ezirks gerich tet und um genaue 
U nterlagen  über die A rt und den U m fang des b isherigen 
W arenaustausches mit E ngland  ersucht. N eben einer B e
lebung der polnisch-englischen H andelsbeziehungen handelt 
es sich hier in ers ter Linie darum , die E infuhr, insbesondere 
von M e t a l l h a l b f a b r i k a t e n  u n d  M e t a l l  w a r e n  
a u s  D e u t s c h l a n d  d u r c h  s o l c h e  a u s  E n g l a n d  
z u  e r s e t z e n .  Auch g laub t man dadurch  einen g rößeren  
A bsatz von A rtikeln der polnischen L andw irtschaft nach E n g 
land erzielen zu können.

Kein vollständiger Aufkauf der Gdingen-Amerika-Linie 
durch die polnische Regierung. D er V ertrag  zw ischen der 
polnischen R egierung und den dänischen A ktionären der 
T ransatlan tischen  Schiffahrtsgesellschaft „G dingen-A m erika- 
L inie“ w urde am  25. Mai unterzeichnet. Aus den je tz t

bekann tgew ordenen  E inzelheiten geh t hervor, daß die dä
nische G ruppe entgegen b isherigen P ressem eldungen nur 
einen Teil ihres A ktienpakets abgetre ten  hat, indem  sie eine 
B eteiligung in H öhe von 25o/o an dem  insgesam t 0 M ill/Z l- 
betragenden  K apital w eiter behält. Die polnische R egierung 
hat für die von den D änen abgetre tenen  23o/o A ktien einen 
G esam tbetrag  von 41/2 ; Mill. ZI. in langfristigen O bligationen 
der L andesw irtschaftsbank  zu zahlen. G leichzeitig hat die 
dänische G ruppe die auf den Schiffen der Linie lastende 
Schuld von 9 Mill. ZI. annuliert.

Eisenbahn Kattowitz—Gdingen. U nter B ezugnahm e auf 
die ,,E urope N ouvelle“ m elden polnische B lätter, daß
H e r r i o t  dem  Plane zustim m e, der Französisch-Polnischen
G esellschaft f ü r  d e n  B a u  d e r  E i s e n b a h n  K a t t o 
w i t z — G d i n g e n  eine kurzfristige A n l e i h e  in Höhe 
von 200 bis 300 Mill. Frcs. m it polnischer S taa tsgaran tie  zu 
gew ähren. P'alls die A uflegung der etw a gleich hohen -zweiten 
T ranche der im V ertrage der Gesellschaft mit Polen vor
gesehenen Anleihe in F rankreich  nicht möglich sein würde, 
soll der B etrag  von der polnischen R egierung an das fran
zösische Schatzam t nach ku rzer Zeit zurückgezahlt werden-

Ungünstige Lage der Zementindustrie. Von den ins
gesam t 16 in Polen bestehenden größeren  Z em entfabriken 
(m it m indestens je 20 A rbeitern) sind gegenw ärtig  nur 3 
in B etrieb gegenüber 8 bzw. 12 in den beiden letzten V or
jahren. D ie , A rbeitsstundenzahl b e träg t gegenw ärtig  22 000 
w öchentlich gegenüber 36 000 bzw. 143 000 in den Jahren 
1930 bzw . 1931. E ine B esserung der B eschäftigungslage 
kann  für die nächsten  M onate mit R ücksicht auf den 
gegenw ärtigen  A uftragsbestand nicht erw arte t w erden.

W echselproteste. N ach A ngaben des Statistischen H au p t
am ts in W arschau  sind im April d. J. 326 000 Stück 
W e c h s e l  im W erte  von 76,7 Mill. ZI. (gegenüber 369 000 
im W erte  von 86,6 Mill. ZI. im März d. J. und 428 300 Stück 
im W erte  von 110,6 Mill. ZI. im April v. J .)  z u  P r o t e s t  
g e g a n g e n .  Die V erringerung der W echselproteste geht 
aut den R ückgang  der U m sätze und die Zunahm e von Bar- 
transak tionen  im polnischen H andel zurück.

Freie Sladf Danzig.
Der Seeverkehr. I m  M a i  d. J . sind in den Hafen 

D anzig e i n g e k o m m e n  317 Schiffe mit 200 860 Nrgt-> 
davon ohne Ladung 179 Schiffe mit 118 219 N rgt. und a u s 
g e g a n g e n  314 Schiffe mit 204 628 N rgt., davop o h n e  
L adung 31 Schiffe mit 13 844 N rgt. ■

G egenüber dem  M onat Mai 1931 sind im Mai d. J- 
• w eniger eingekom m en 226 Schiffe mit 158 005 N rgt. und 
w eniger ausgegangen  237 Schiffe mit 152 973 N rgt.

Die Holzausfuhr. Im  laufenden Jah re  hat die Kon
junk tu r für den H olzexport über den D anziger H afen, nicht 
zuletzt bedingt durch w irtschaftspolitische M aßnahm en w.eŜ  
europäischer Länder, im V ergleich zum V orjahre eine nich 
unw esentliche V erm inderung erfahren, wie sie aus f o l g e n d e r  
U ebersicht hervorgeht. E s betrug  der H olzexport über den
D anziger H afen in T onnen:

1931 1932
im Jan u ar 56 241,0 35 493,3 
„ F eb ruar 46 214,6 49 122,8 
„ M ärz 51492,2 54 394,3 
„ April_____________99 963,7__________ 56 600,0

Insgesam t: 253 911,5 195 610,4
E s ist somit ein R ückgang um 58 301,1 t o ' g e g e n ü b e r  

dem  gleichen Zeitabschnitt des V orjahres zu v e rz e ic h n e n -  
E s w ird befürchtet, daß  in den kom m enden M onaten eine 
w eitere V erm inderung der seew ärtigen H olzausfuhr über 
D anzig eintritt.

Tschechoslowakischer T ränst über Danzig. Eine At>* 
Ordnung des D anziger H afenrats- weilt zurzeit in de 
T schechoslow akei, um über M öglichkeiten zu einer s t ä r k e r e n  
B enutzung des D anziger H afens für die t s c h e c h o s l o w a k i s c h e  
Ein- und A usfuhr zu verhandeln. Die E inladung an die Ab' 
Ordnung ist vom V erband der tschechoslow akischen Indn' 
strie- und H andelskam m ern  ausgegangen. .

Englische Kohle in Danzig. Die polnische P resse steh 
mit B esorgnis fest, daß  das E indringen der e n g l i s c h e n  
K ohle in das D anzig-polnische Z ollgebiet andauert. S o e b e n  
ist. in D anzig ein T ransport englischer Kohle im U m fang 
von 2000 to eingetroffen, der für die D anziger W erft be
stim mt ist. Die zunehm ende K onkurrenz der e n g l is c h e n  
gegen die polnische Kohle auf dem  skandinavischen M a p  
kom m t u. a. in den Z ahlenangaben zum Ausdruck, die sic 
auf die Belieferung D ä n e m a r k s  ,in den ersten vier IM0 
naten  d. J . beziehen. E s w urden in dieser Zeit 365 440 t
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polnische K ohle im  W erte  von 5,7 Mill. Kr. nach D än e
m ark geliefert gegenüber 395 100 to im  W erte  von 6,3 Mill. 
K ronen in den ersten vier M onaten v. J. G leichzeitig mit 
dieser V erringerung der polnischen K ohlenlieferungen ging 
eine S teigerung des englischen K ohlenexports nach D än e
m ark vor sich, der in der B erichtszeit 572 790 to im W erte  
von 15,3 Mill. Kr. gegenüber nur 449 900 to im . W erte  von.
13,9 Mill. Kr. im  V orjah re erreicht hat. In dem  M aße, wie 
die laufenden L ieferverträge erledigt w erden, w ird mit einem 
w eiteren Sinken des polnischen K ohlenexports nach D än e
m ark gerechnet.

Von der Schichauwerft. W ie aus D a n z i g ,  gem eldet wird, 
h a t die dortige S c h i c h a u -  W e r f t  S o w j e t a u f t r ä g e  
f ü r  d e n  B a u  v o n  z w e i  K ü h l s c h i f f e n  u n d  e i n e m  
S c h l e p p e r  erhalten.

Rußland.
Der Inhalt des deutsch-russischen Zolltarifabkommens.

D as kürzlich Unterzeichnete deutsch-russische Z o lltarifab 
kom m en ist u n t e r  s t r e n g s t e r  W a h r u n g  d e r  I n 
t e r e s s e n  d e r  d e u t s c h e n  P r o d u k t i o n  abgeschlossen 
w orden. D as A bkom m en erstreck t sich, wie bere its gemeldet-, 
auf insgesam t 20 Positionen des deutschen Zolltarifs und 
betrifft nahezu ausschließlich typisch russische W aren. A b
gesehen von Sonnenblum ensam en, Leinsaat, B aum w ollsam en, 

.B aum w olle, B orsten, Fellen und H äuten zur L ederbereitung, 
H asen- und K aninchenfellen, R ohfellen zur Pelzw erkberei- 
tung, D ärm en und M agen, Apatit, A sbest, Eisen- und M an
ganerzen, H anf, Fellen zur P elzw erkbereitung , halb- oder 
ganzgar, auch gefärb t, die auch bisher zollfrei w aren, 
bring t das Z olltarifabkom m en eine H erabsetzung  des Z oll
satzes bei ungerein ig ten  Linsen von 6 auf 4 RM. für einen 
D oppelzentner, bei F u ttererbsen  von 8 auf 6 RM., bei 
K rabbenfleisch von 192 auf 45 RM., sow ie Z ollherabsetzun
gen in geringerem  U m fang für F ischkonserven (K onserven 
von Störfischen, Aland, K oppen, M eeräschen, Müllen, 
S töcker) \md N ahrungs- und G enußm ittel in luftdicht v e r
schlossenen Behältnissen, sow eit sie nicht an sich unter 
höhere Zollsätze fallen, sowie für gew isse Sorten von 
T afelgem üse (A uberginen, P aprika  gefüllt, T om aten für den

feineren T afelgenuß). F erner ist der Zollsatz bei K aviar, 
der b isher 2400 RM. für 1 dz betrug, bei einem  G ew icht 
der unm ittelbaren  U m schließung nebst Inhalt von 5 k g  
oder w eniger auf 1200 RM. h erabgese tz t w orden, bei einem  
G ew icht von m ehr als 5 k g  auf 600 RM ., bei gep reß tem  
K aviar auf 400 RM. D ie b isherigen Zollsätze von 2 RM. 
für 1 dz bei B ettfedern  und von 0,50 RM. bei M agnesit 
fallen weg.

Beginn des freien Handels der Kollektivwirtschaften.
Aus verschiedenen G ebieten und S tädten  der Sow jetunion 
w ird berichtet, daß  im  Z usam m enhang mit den neuen D e 
k re ten  der Parteileitung und Sow jetreg ierung  die K ollektiv
w irtschaften und E inzelbauern  beginnen, ihre E rzeugnisse 
auf den M ark t zu bringen und daß die K ollektive daran  
gehen, bei den einzelnen F abriken  und U nternehm ungen  
besondere V erkaufsläden für landw irtschaftliche P rodukte 
einzurichten. D ie B auern bringen vor allem  Gemüse, K ar
toffeln und M olkereiprodukte  auf den M arkt, w obei die Preise 
naturgem äß weit über den Preisen der G enossenschaften 
liegen. In L eningrad ist mit der E rrich tung  von 40 G e
schäften und V erkaufsläden der K ollektivw irtschaften  bei 
den  g röß ten  L eningrader Industriebetrieben  begonnen w o r
den. — A ndererseits w ird auch berichtet, daß  von den lo 
kalen  B ehörden den Bauern, die ihre E rzeugnisse  auf dem  
M ark t verkaufen wollen, vielfach noch g ro ß e  H indernisse 
in den W eg g e le g t’ w erden. V or allem  suchen die S ow je t
organe den K ollektivw irtschaften  und E inzelbauern  die V er
kaufspreise  für ih re  E rzeugnisse  vorzuschreiben. Selbst in 
M oskau sind solche F älle  vorgekom m en.

Notenumlauf. Aus dem  soeben veröffentlichten E m is
sionsausw eis der R ussischen S taa tsbank  geh t hervor, daß  
der T s c h e r w o n e z n o t e n u m l a u f  am 1. Juni d. J. 
2766,8 Mill. Rbl. betrug  gegenüber 2705,8 Mill. am  16. Mai 
dieses Jahres. Mithin hat der Tscherw one'znotenum lauf in 
der zw eiten M aihälfte um 61 Mill. Rbl. zugenom m en.

Bau des Kanals W olga—Moskau. D ie Sow jetreg ierung  
hat beschlossen, unverzüglich an den Bau des K anals W o lg a -  
M oskau zu gehen. Die A rbeiten am K anal sollen im N o
vem ber 1934 beendet w erden. Die zuständigen V olkskom 
m issariate sind angew iesen w orden, den K analbau mit den 
nötigen A usrüstungen, B aum aterialien usw. zu versorgen.

Cohrs & Amme Nachfolger, Stettin

Spedition 
Lagerung
Versicherung

Zweigniederlassungen in B e rlin -C h a r lo tte n b u rg  5 , Sophie-Charlotte-S tr. 15
L üb eck, Große A ltefähre 28
Telegram m -Adresse für alle Häuser: „ C o h r s a m “ 

B re s la u : C arl R e in h a rd , Nikolaistadtgraben 21

Durchfrachten nach und von allen Richtungen, auch auf 
Durchgangskonnossement. Große L a g e r h ä u s e r  mit 
direktem Bahnanschluß an seetiefen Kais in unmittelbarer 
Nähe des Stettiner Freibezirks. Charterung von Extra
schiffen. Musternahme, Verwiegung, Qualitätskontrolle.

r------------ f  i  SU A f  £Jk£k ^en S ü ß ten  u. schönsten Schnelldam pfern der Rügenlinie

V o n  S l C l i m  a n  d i e  V M S l l  „Rngard“, „Hertha“, „Odin“, „Frigga“.
Im Sommer tägliche Fahrten nach S w in em ü n d e , H er in g sd o rf, Z in n ow itz

Insel Rügen, Bornholm und Kopenhagen
A b fa h r t :  t ä g l ic h  11,00 lt . F a h r p la n .  S o n n ta g s  a u ß e r d e m  S o n d e r fa h r t  2,45 fr ü h .

S t a r k  v e r b i l l i g t e  U r la u b s -R ü c k f a h r k a r te n .  —  —  Illustrierte  P rospek te  und nähere Auskünfte durch

Stettiner Dampfschiffs-Gesellschaft J .  F .  Braeunlich G. m. b . H .,  Stettin
B o l lw e r k  l b .  L i e g e s t e l l e  u . F a h r k a r t e n a u s g a b e :  v o r  M itte  H a k e n t e r r a s s e .  T e l .  2 0 0  30  u . 2 1 4 1 5 .

Nach  S w i n e m ü n d e  u n d  z u r üc k
ab Stettin  regelm äßiger zw eim al täglicher Verkehr m it den Dam pfern „ B er lin “, „S tettin “, „ S w in e m ü n d e “.

Prospekte und nähere Auskunft durch
Swinemünder Dampf schiff ahrts-A.-G. /  ST E T T IN , B o llw e r k  l b ,  Z im m er  9, F e r n s p r e c h e r  N r. 21415.
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Die Ausfuhr von Holz und Holzprodukten aus Finnland 
erg ib t nach dem  „M ercato r“ in den Jah ren  1930 und 1931 
fo lgendes:

1. D e r  W e r t  d e r  G e s a m t a u s f u h r  v o n  H o l z  
i n  1 0 0 0  F m k .  betrug  im  Jah re  1930: 2.625 282 und 1931: 
1 771 951. D avon entfielen auf:

M e n g e  W ert in 1000 Fmk. 
1930 1931 1930 1931

U nbearbeitetes
N adelholz cbm  2 436 900 cbm  1 552 8-58 357 970 184 606
B rennholz „ 20 5S5 „ 4 1 42H 1516 2172
S leep er  „ 552 „ 1731 166 155 368
Sparren „ 218135 „ 75 275 52 553 15 538
P lanken „ 323107 „ 270 047 159 670 101391
B attens „ 1402 608 „ 2 251040 632146 432 646
B retter (unbehob ) „ 1 873 642 „ 1 635 464 790 186 538 465 
Dauben „ 168 734 „ 51027 69 348 18 379
F ournier to 82199 to 75 711 239 343 190 463
G arnrollen „ 4 829 „ 4 819 46 369 41 148

2. D e r  W e r t  d e r  G e s a m t a u s f u h r  v o n  P a -  
p i e r m a s s e ,  P a p p e ,  P a p i e r  u n d  E r z e u g n i s s e n  
d a r a u s  betrug  in 1000 Fm k. 1930: 1840154 und 1931: 
1830 309. D avon:

W ert in 1000 Fmk  
1930 1931 1930 1931

Sch leifm asse
(trocken ged .G ew icht) to  157 442 to 157 395 160 197 151 113 

Z ellu lose, Sulfit „ 35^ 195 „ 424189 706 737 693 716 
Z ellu lose , Sullat „ 117 634 „ 205197 209 669 261 547

Die staatlichen W erke „Imatra“ (Kraftwerk) und 
„Outokumpu“ (Kupfergruben) sind ab 1. Jun i d. J. in 
A ktiengesellschaften um gebildet w orden. —

D i e  I m a t r a  V o i m a l a i t o s  O.Y. hat ein A ktien
kap ita l von 45 Mill. Fm k. in A ktien von je 1000 Fm k., das.' 
A ktienkapital kann aber bis zu 120 Mill. Fm k. erhöht 
w erden. —

D i e  O u t o k u m p u  O.Y. übernim m t das gesam te 
E igentum  der K upfergruben  nebst allen V erpflichtungen. 
D er finnländische S taat w ird durch A ktien im N om inalw erte 
von 44 998 000 Fm k. und durch U ebernahm e einer Schuld 
von 18 Mill. Fm k. durch die G esellschaft entschädigt. — Die 
D irektionen beider A ktiengesellschaften sind bereits gew ählt 
w orden.

Gesetz zur Verhinderung des Einschmuggelns von alko
holischen Getränken von der offenen See. D as genannte  
G esetz ist am 11. 5. 1932 veröffentlicht w orden und hat 
folgenden W ortlau t:

W er in der offenen See außerhalb  der Z ollgrenze F inn 
lands die unerlaubte E infuhr von alkoholischen G etränken  
offenbar dadurch  fö rdert oder zu fö rdern  sucht, daß  er deren  
L öschung von einem  Schiffe erm öglicht, um sie an Land 
o der andersw ohin  zu führen, w ird in der für den Schm uggel 
a lkoholhaltiger G etränke festgestellten  W eise bestraft.

E in  V ergehen der im  A bsatz 1 genannten A rt liegt auch 
vor, w enn ein Schiff, das in seiner L adung eine g rößere  
M enge alkoholischer G etränke hat, als für den B edarf der 
B esatzung und der F ah rgäste  für erforderlich  zu betrach ten  
ist, sich u n te r  solchen U m ständen in d e r offenen See a u ß e r
halb der T errito ria lgew ässer F innlands aufhält, daß dam it 
offenbar bezw eckt wird, die unerlaubte E infuhr von a lkoho 
lischen G etränken  zu erm öglichen.

§ 2-
H insichtlich der E inziehung des Schiffes und der in 

seiner L adung angetroffenen alkoholischen G etränke nebst 
der G efäße gilt in den im  § 1 genannten  Fällen, was über 
d ie E inziehung von unerlaubt eingeführten  alkoholischen 
G etränken  nebst G efäßen und von zu deren B eförderung 
verw endeten  F ahrzeugen  bestim m t ist.

Hagen & Co.
Gegr. 1853

Sämtliche Oele d  Maschinen-Bedarf
Asbest □ Gummi

21673 Bollwerk 3

§ 3-
Die B esichtigung eines ausländischen Schiffes und seiner 

Ladung außerhalb  des T errito ria lgew ässers F innlands zur 
Feststellung  eines im  § 1 genannten V ergehens sow ie deren 
B eschlagnahm e aus Anlaß des genannten  V ergehens, kann 
vorgenom m en w erden, w enn der S taa tsra t dies anordnet, 
nachdem  er geprü ft hat, daß  völkerrechtliche und andere 
rechtliche V oraussetzungen dafür vorliegen.

D em  S taatsra t steht es auch zu d a rü b e r zu entscheiden, 
ob auf G rund dieses G esetzes gegen  einen A usländer eine 
A nklage und andere  A nsprüche erhoben  w erden sollen.

§ 4 - .D as zuständige G ericht für die ob§n in diesem  G esetz 
genannten  A ngelegenheiten is t das R athausgerich t in der 
nächsten  S tadt, in der sich ein Z ollam t befindet.

Neue Verordnungen über Fleischbeschau, Ein- und Aus
fuhr von Fleisch, Fleisch waren usw. U nter dem  29. April 1932 
sind eine R eihe neuer V erordnungen veröffentlicht w orden, 
die sich mit der Fleischbeschau, der E infuhr und A usfuhr 
von Fleisch und V orschriften für die H erstellung von F leisch
w aren befassen.

D ie V erordnung über F l e i s c h b e s c h a u  trifft nähere 
B estim m ungen über die S tellung des Fleischbeschauers, über 
die von diesem  für seine Z ulassung zu erfüllenden V oraus
setzungen, über die technische E inrichtung von Schlach t
häusern  und F leischkontrollstationen sowie über die D urch
führung der F leischbeschau und die K ennzeichnung des k o n 
tro llierten  Fleisches.

N ach der V erordnung über die E i n f u h r  v o n  
F l e i s c h  und F leischw aren nach Finnland is t die E infuhr 
von Rind-, Schaf-, Ziegen-, Schweine-, Pferde- und R enn tier
fleisch sow ie von F leischw aren, die aus diesen F leischarten 
hergestellt sind, n u r  m i t  G e n e h m i g u n g  des L andw irt - 
schaftsm inisterium s gesta tte t. D ie G enehm igung zur E in 
fuhr darf nur unter den im § 2 der V erordnung festgestellten 
B edingungen erteilt w erden, und die E infuhr darf nur über 
solche O rte erfolgen, an welchen sich eine staatliche Fleisch- 
kon tro llanstalt befindet. H ier w ird das eingeführte Fleisch 
nochm als einer K ontrolle un terzogen  und, sow eit es zur 
m enschlichen N ahrung als geeignet befunden ist, mit einem 
Stem pel versehen, der es als E infuhrfleisch kenntlich macht. 
D ie E infuhr von gehack tem  o d er gem ahlenem  Fleisch oder 
von T ierb lu t ist verboten.

Begleitpapiere zu Sendungen von Deutschland nach 
Finnland im Durchgang durch Rußland. F ür Sendungen, 
die von D eutschland im  D urchgang durch R ußland nach 
F innland oder um gekehrt nach dem  deutsch- und litauisch
sow jetischen T arif und dem  finnländisch-sow jetischen Tarif 
abgefe rtig t w erden, bedarf es der B eigabe einer besonderen 
s o w j e t i s c h e n  D u r c h f u h r e r l a u b n i s  d a n n  n i c h t  
m e h r ,  wenn dem  F rach tb rie f U rsprungszeugnisse der be
treffenden W are beigegeben sind. D iese U r s p r u n g s '  
Z e u g n i s s e  w erden von der H andelsvertre tung  der UdSSR- 
oder von den dazu bevollm ächtigten B ehörden des V ersand
landes der W aren  (von den Polizei- und Z ollbehörden, den 
Industrie- und H andelskam m ern, den L andw irtschaftskam m ern 
usw .) ausgestellt. Im  letzteren  Falle m üssen die U rsprung^ ' 
Zeugnisse aber außerdem  von einer K onsularvertre tung  der 
U dSSR , im V ersandlande beg laubig t w erden. F ü r Sendun
gen  aus, den übrigen L ändern  gilt diese E rleich terung  n ic h t .

Russisch-finnländische Eisenbahnkonferenz. In L e n i n 
grad  w urde e i n e  russisch-finnländische E i s e n b a h n k o n f e r e n z  
eröffnet, d i e  sich mit der F rag e  der A bänderung der Kori' 
vention über den d irek ten  E isenbahnverkehr und anderen 
F ragen  beschäftigen wird. Zum  V orsitzenden der K o n f e r e n z  
w urde der D irek to r der O k tober-E isenbahn  A r n o 1 d o W 
gew ählt.

Gustav ‘Brandt
von  der  In d u s tr ie =  u n d  H a n d e ls k a m m e r  zu S te t t in  
öffentlich a n g e s te l l t  er u n d  b e e id ig te r  B ücherrev isor

Stettin, Kaiser=Wilhelm=Str. 50, Tel .34572
ü b e rn im m t

Vorarbeiten sowie die Durchführung von 
Vergleichs= und Konkursangelegenheiten
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E ise n b a h n -G ü te r v e r k e h r s-Illa ch ric h te n .
B earbeitet vom  V erkehrsbüro der Industrie- und H andelskam m er zu Stettin.

a) Deutsche Tarife.
Durchfuhr-Ausnahmetarit S. D. 6 (Verkehr deutsche 

Seehäfen — deutsch-tschechoslowakische Grenzübergangsbaha- 
höfe und umgekehrt). Die G ültigkeitsdauer der A bteilung XV 
(K leie) im  A bschnitt F  w ird bis einschließlich 24. O ktober 
1932 verlängert. (Vgl. „O stsee-H andel“ N r. 10 v. 15. 5. 1932 
Seite 7.)

Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. Am 15. Juni 1932 
wird das T arifheft B (E ntfernungszeiger) neu herausgegeb'en 
und dam it der bisherige T arif-vom  1. Mai 1926 nebst N ach
trag  und V erfügungen aufgehoben. E ntfernungserhöhungen, 
sind nicht eingetreten.

Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II b (Ausnahmetarifs).
D er Ausnahmetarif 8 d  (Heringe, gesalzene) w urde mit 

G ültigkeit vom 1. Jun i 1932 an bis auf jederzeitigen  W ider
ruf, längstens bis 31. Mai 1933 eingeführt. E r gilt für g e 
salzene H eringe von deutschen K üstenplätzen  nach bestim m 
ten w estdeutschen Bahnhöfen.

D er Ausnahmetarif 19 a (Sportruderboote) w ird mit 
G ültigkeit vom 1. August 1932 gleichzeitig mit der E in 
führung besonderer F rach tberechnungsbestim m ungen für 
G üter auf vier- und m ehrachsigen P lattform - und T ieflade
w agen im D eutschen E isenbahn-G ütertarif, Teil I A btei
lung ß , eingeführt. D er A usnahm etarif gilt für S po rtru d er
boote von und nach allen B ahnhöfen und G renzübergangs,- 
punkten der D eutschen R eichsbahn und gew ährt unter b e 
stim m ten V oraussetzungen Frach terle ich terungen , so daß für 
S portruderboote eine F rach tverteuerung  gegenüber der jetzt 
bestehenden T ariflage nicht eintritt.

D er Ausnahmetarif 167 (Gerbstoffauszüge) w urde mit 
G ültigkeit vom 1. Jun i 1932 an w ieder eingeführt. D er 
Tarif gew ährt eine E rm äß igung  von 20% von den Sätzen 
der K lassen A, A 10 und A 5 und gilt von bestim m ten 
Bahnhöfen, die E rzeugers tä tten  bedienen, nach bestim m ten 
Seehäfen, säm tlichen G renzbahnhöfen und G renzübergangs

punkten und den auf außerdeutschem  G ebiet gelegenen 
Bahnhöfen der R eichsbahn.

b) Deutsche Verbandtarife.
Deutsch-Rumänischer Gütertarif Teil II. Mit Ablauf 

des 31. Mai 1932 w urden u. a. die F rach tsä tze  der E inze l
tarife 5 A (F uttersam en) und 51 (Kleie) aufgehoben und 
hierfür am  1. Jun i 1932 neue E inzeltarife  mit e rm äßig ten  
F rach tsä tzen  eingeführt.

Deutsch- und Litauisch-Sowjetischer Gütertarif. Zum  
vorgenannten V erbandtarif ist für H eft 1 der N ach trag  I 

. erschienen. D as H eft 2 w urde mit dem  1. Jun i 1932 au f
gehoben  und mit dem  gleichen T age durch eine N eu 
ausgabe, w elche aus den H eften  A und B besteht, ersetzt.

c) Verschiedenes. 
Güterverkehr nach Jugoslawien. Nachnahmeverbot.

Mit N achnahm en nach E ingang  oder B arvorschüssen des 
A bsenders belastete  E ilgut- und F rach tgu tsendungen  nach 
in Jugoslaw ien  gelegenen B estim m ungsbahnhöfen w erden 
bis auf w eiteres nicht angenom m en. Auch die Auflage von 
N achnahm en durch nachträgliche V erfügung ist nicht zulässig.

Kursänderungen. Im  V erkehr mit nachstehenden L än 
dern  w urden die K urse wie fo lg t fes tgesetzt:
V erkeh r m it a) E rhebungskurs b) VersandÜber

w eisungskurs

a b  2 4. M a i  1 9 3 2 :
=  80 Rpf. 1 RM. =  1,26 Kr.

L. J u n i  1932 :
=• 82,4 Rpf. 1 RM. =  1,21 Fr.
=  85 Rpf. 1 RM. =  1,19 Kr.
=  16,7 Rpf. 1 RM. =  6,02 Fr.
=  21,7 Rpf. 1 RM. =  4,62 Lire

S chw eden 1 Kr.

der S ch w eiz
<X

1 Fr.
Dänem ark 1 Xr.
Frankreich V 1 Fr.Saarbahnen / -L
Italien 1 Lira

©aran<iemi(fe( 1. 1. 1932: ©d?ai >en3of t l ungen
ym . 35 300 000— 1924—1931:

©rofee SHudtanöefluffiaben K l  68 400 0 0 0 .-

ilatiottöl-SPecfitömtttö (Stettin
4t « fr e u n d  1 8 4 5

öenföor fceffer #erff#erunö$Mufc
öcöctt alle 0 e*geg>*£defal>eett

Seuer*/ Sranöporfv ttnfattv £mffpflicf>f=, Sraftfafjrjeugv eiti&rud)öiebfTat)(v Baffer(eifungö=
©djä&etiv Heifegepäcfv ^ufrufor^erfidjerung

Somfcinierfe $euer= u. ßin6rudj&ie&ffalj(=£au«s(ja(te*2$erftdjerung 
£ef>enät>erftd?erung mit uni) otjne ärjflicftc Unferfudjung 
Befonöerö geifgetnäfc: ABC=Scrficf)crutig über f(eit»e ©intimen

®ejirf«(6iref<ionen in i»en ©rofjfTäbfen —  Agenturen an alten planen 0euffd)(on6ei

$eiftttttd£fäftide tottittien ttotö an allen ötsiett
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m i t t e i l u n g e n

der Industrie- u n d  zu Stettin
Devisenbewirisdiattung.

R e i s e v e r k e h r  n a c h  d e m  A u s l a n d e .
1. Allgemeine Bestimmungen.

D urch einen E rlaß  des R eichsw irtschaftsm inisters vom
2. Mai d. Js . ist die devisenrechtliche B ehandlung des R eise
verkehrs von D eutschland nach dem  Auslande neu geregelt 
w orden. In  A nbetracht des U m standes, daß  die H au p tre ise 
zeit herannaht, w ird dieser E rlaß  nachstehend vollinhaltlich 
zum A bdruck gebracht.

„D er E rw erb  von D evisen und die U eberbringung  von 
inländischen und ausländischen Z ahlungsm itteln  nach, dem  
A uslande oder dem  S aargebiet für R eisezw ecke bleiben 
innerhalb  der F re ig renze  von 200 RM. auch w eiterhin 
grundsätzlich  gestatte t. Sow eit diese F re igrenze jedoch ü b er
schritten wird, ist bei A nträgen auf D evisenerw erb und 
auf G enehm igung zur U eberb ringung  inländischer und a u s 
ländischer Z ahlungsm ittel nach dem  Auslande oder dem 
S aargebiet für R eisezw ecke in Zukunft wie folgt zu verfahren:

In allen Fällen, in denen bei der E rteilung von G eneh
m igungen für R eisezw ecke die M öglichkeit der Inanspruch
nahm e der F re ig renze  besteht, ist der bean trag te  B etrag  
en tsprechend zu kürzen und der A ntragsteller auf die A us
nutzung der F re ig renze  zu verw eisen.

I. F ü r  d e n  n i c h t  g e s c h ä f t l i c h e n  R e i s e 
v e r k e h r  dürfen G enehm igungen nur erteilt w erden, wenn 
dringende persönliche G ründe die D urchführung der R eise 
erforderlich  machen. G rundsätzlich ist in allen Fällen der 
N achw eis der 'D ringlichkeit (in besonders liegenden Fällen 
nach B eendigung der R eise) zu fordern.

a) R e i s e n  z u m  K u r g e b r a u c h .  Soll die Reise 
zum K urgebrauch  ausgeführt w erden, so ist ein a m t s - 
ärztliches Zeugnis zu verlangen, aus dem  hervorgeht, daß 
mit der W iederherstellung der G esundheit nur bei einem 
A ufenthalt im A uslande gerechnet w erden kann. Auch in 
solchen Fällen ist die G enehm igung nur für die unbedingt 
notw endigen . A usgaben zu erteilen.

b) S e e r e i s e n  a u f  d e u t s c h e n  S c h i f f e n .  E ine 
A usnahm e'-vom  N achw eis der D ringlichkeit der Reise kann 
fyei Seereisen zugelassen w erden, wenn diese auf deutschen, 
Schiffen ausgeführt w erden und zw ar auch dann, wenn die

JR eisen nicht in deutschen H äfen beginnen oder enden. D em 
nach können solche R eisen auch zu E rho lungszw ecken  
unternom m en w erden. D iese E rleich terung  ist berechtig t, 
weil die B eträge, die auf deutschen Schiffen aüsgegeben  
w erden, auch dann größten teils der deutschen V olksw irt
schaft erhalten  bleiben, wenn die Schiffe sich im  A usland 
befinden. Vom S tandpunkt der D evisenbew irtschaftung ist 
jedoch zu verhüten, daß B eträge außerhalb  des Schiffes, 
z. B. bei L andausflügen, über den zugebilligten B etrag  h in 
aus ins A usland geb rach t w erden. D er R eisende hat daher 
den B etrag , den er auf dem  Schiff verbrauchen will, im 
I n l a n d e  bei der betreffenden Schiffahrtsgesellschaft ein
zuzahlen, d ie . dem  R eisenden über diesen B etrag  ein A k k re 
ditiv ausstellt, das nur zu Z ahlungen für den V erbrauch an 
B ord verw endet w erden darf. W ird die Reise im Auslande 
beendet, so darf der nicht in A nspruch genom m ene B etrag  
des A kkreditivs nicht an den R eisenden .ausgezahlt w erden; 
dieser B etrag  ist vielm ehr anderw eitig  zur V erfügung des 
R eisenden im  Inlande zu halten. A ußer dem  A kkreditiv  darf 
der R eisende bare  Zahlungsm ittel nur innerhalb  der F re i
grenze  an Bord m itnehm en. E tw aigen  M ehrbedarf für L and
ausflüge, sow eit ihn der R eisende aus den ihm innerhalb  der 
F reigrenze zur V erfügung stehenden M itteln nicht decken 
kann, darf er sich auf Grund des A kkreditivs auch in frem der 
W ährung  von der Schiffskasse anfordern. D iese ist ve r
pflichtet, die in  Form  von ausländischen Z ahlungsm itteln  an 
den R eisenden abgegebenen  B eträge unter H inzufügung 
des D atum s in dessen Paß einzutragen; die B eträge sind 
auf die F reigrenze des nächsten M onats anzurechnen. Die 
Schiffahrtsgesellschaft hat Listen über die ausgestellten  
A kkreditive . zu führen.

c) S o n s t i g e  R e i s e n .  Sollen Einzel- oder G esell
schaftsreisen ausgeführt w erden, bei denen Volkswirtschaft-" 
liehe, kulturelle oder sonstige besondere G esichtspunkte m it
sprechen (z. B. der Besuch von w irtschaftlichen oder w issen
schaftlichen T agungen, R egelung dringender F am ilienange
legenheiten, B erufsausbildung und -Ausübung usw .), so ist

zu prüfen, ob ein besonderes In teresse a n . der R eise an zu 
erkennen ist und ob die angefo rderten  B eträge als an g e 
m essen zu -bezeichnen sind.

d) W egen der B ehandlung von A nträgen, die durch 
Schiffahrtsgesellschaften, R eisebüros, V erkehrsvereine und 
andere  R eiseveranstalter gestellt w erden, verw eise ich  auf 
mein in A bschrift beigefügtes Schreiben mit dem  Ersuchen, 
die do rt gefo rderten  S icherungen bei der E rteilung  von 
G enehm igungen zur B edingung zu machen, insbesondere 
jew eils darauf hinzuw eisen, daß der W ert etw a angegebener 
H otelgutscheine usw. auf den genehm igten B etrag  bzw. auf 
die F reigrenze anzurechnen ist. N icht dagegen  zu berück-, 
sichtigen sind die reinen B eförderungskosten , die an au s
ländische öffentliche V erkehrsunternehm ungen gezahlt w er
den müssen.

II. G e s c h ä f t s r e i s e n .  A nträge auf E rteilung  von 
G enehm igungen für den g e s c h ä f t l i c h e n  R e i s e v e r -  
k e h r  (Abschn. III  25a der R ichtlinien) sind in Zukunft 
strenger als bisher zu prüfen. U nangem essen hoch oder un 
berech tig t erscheinende A nforderungen sind abzulehnen.

Die Inhaber von allgem einen G enehm igungen nach A b
schnitt III Z iffer 28 der Richtlinien sind aufzufordern, für 
die Folge in den m onatlichen M eldungen alle Z ahlungen für 
berufliche R eisen des Inhabers der G enehm igung oder seiner 
A ngestellten besonders nachzu w eisen; es genügt hierbei, 
w enn der N am e des Reisenden, die Z ahl der von ihm  aus
geführten  R eisen und die hierfür aufgew endeten  B eträge in 
einer, Summ e angegeben  w erden .“

2. Reiseverkehr nach Oesterreich.
Auf G rund von Sondervereinbarungen für den deutsch- 

österreichischen R eiseverkehr dürfen für R eisen aus D eutsch
land nach O esterreich außer der allgem einen F reigrenze 
der deutschen D evisenordnung von RM. 200. noch ö s te r
reichische Schillinge bis zum G egenw ert w eiterer RM. 500.— 
aus D eutschland nach O esterreich m itgenom m en w erden, 
w obei der G egenw ert im D eutschen Reiche gelöster F ah r
karten  (Schlafw agenkarten , F lugscheine und dergleichen) 
nicht eingerechnet wird. Für die B eschaffung der Schilling-*; 
be träge  kom m en folgende M öglichkeiten in B etracht:

1. R e i s e v e r k e h r - E i n l a g e b ü c h e r  d e r  ö s t e r r .
P o s t s p a r k a s s e .

G egen E inzahlung bis zu RM. 500. pro Person und» 
M onat m ittels Z ah lkarte  bei einer deutschen Postanstalt (unter; 
V orlegung eines gültigen R eisepasses) auf das P o s t s c h e c k - '  
konto Nr. 13 000 beim Postscheckam t Berlin „O esterreH  
chische Postsparkasse-R eiseverkehr-E in lagebücher“ w ird c l e n v  
deutschen E inzahler ein auf dessen N am en lautendes Reise-.* 
verkehr-E in lagebuch  der O esterreichischen Postsparkasse  aus-.: 
gefolgt, das auf den Schillingbetrag * lautet, d e r  sich, nach'; 
dem  von der R eichsbank letztm alig vor dem  T ag  der G ut
schrift beim  Postscheckam t Berlin festgesetzten  M ittelkurs' 
für A uszahlung W ien ergibt. D as R eiseverkehr-E inlagebuch 
kann nach W ahl des deutschen E inzahlers entw eder

a) dem selben mit eingeschriebenem  Brief an dessen'" 
Anschrift zugesenclet, oder

b) von ihm bei einem österreichischen Postam te n a c h  
seiner — im V orhinein zu treffenden — W ahl gegen 
V orw eis des Passes zur A bholung bereitgehalten? 
w erden.

A u f  das R eiseverkehr-E inlagebuch können bei j e d e m ;  
österreichischen Postam t täglich bis zu S 100.— gegen  Aus-;, 
füllung eines K ündigurigsblattes und gegen V orlage des 
Passes abgehoben  w erden. R ückeinzahlungen sind j e d o c h '  
nur bis zur H öhe von S 100.—- innerhalb  je d reier M o n a t e  
zulässig; es em pfiehlt sich daher nicht durch W i e d e r h o l u n g  
von A bhebungen g rößere  B arbeträge anzusam m eln als jene,, 
die voraussichtlich w ährend, der D auer des A u f e n t h a l t e s  
in O esterreich zum tatsächlichen V erbrauch gelangen, da 
B arbeträge  über ' S 200. -- aus O esterreich nur mit schrift' 
licher Bewilligung der O esterreichischen N ationalbank n a c h  
dem Auslande verbracht w erden dürfen. 1

N acherläge auf R eiseverkehr-E in lagebücher können nach 
A blauf von 30 T agen  seit dem  letzten E rlag  ' unter B e o b 
achtung der sinngem äß gleichen Förm lichkeiten bis zur 
gleichen H öhe von RM. 500. — pro Person und M onat 
w iederholt w erden, doch darf die G esam teinlage den Be ' 
trag  von S 2000. - nicht überschreiten. Bei V erlassen Oester-; 
reichs können R eiseverkehr-E in lagebücher ohne Rücksicht
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auf den darin  ausgew iesenen Betrag, zw ecks späterer V er
w endung frei m itgenom m en werden.

Die R eiseverkehr-E in lagebücher können auch durch 
B arerlag  bei einem deutschen R eisebüro beschafft w erden, 
das^dann seinerseits die notw endigen Förm lichkeiten  bei dem  
deutschen Postscheckam te besorgt.

Teilw eise - oder g a r nicht ausgenützte E in lagebücher 
können der österreichischen P ostsparkasse eingesendet und 
die B uchüberw eisung der entsprechenden R eichsm arkbeträge, 
bean trag t w erden. Solche A nträge w erden in der R eihen
folge ihres E inlangens und nach M aßgabe der für diesen 
Zw eck jew eils verfügbaren M ittel erledigt werden.
2. R e i s e s c h e c k s  d e s  O e s t e r r e i c h i s c h e n  V e r 

k e h r s  b~ü r o s .
G egen E inzahlung des G egenw ertes in R eichsm ark bei 

einer der Zw eigstellen des österreichischen V erkehrsbüros 
in Berlin, M ünchen und Köln oder bei einem deutschen 
R eisebüro können auf T eilbeträge von S 50.— und S. 100.— 
lautende R eiseschecks bis zum G egenw erte von RM. 500.— 
pro Person und M onat erw orben  w erden, falls nicht aus dem 
R eisepaß der Partei ersichtlich ist, daß  sie innerhalb  der 
letzten 30 T age von der sub 1) erw ähnten  M öglichkeit G e
brauch gem acht hat. D er E rw erb  solcher Schecks wird im 
deutschen R eisepaß verm erkt. Die E inlösung erfo lg t bei 
allen österreichischen Zw eigstellen und V ertretungen  des 
O esterreichischen V erkehrsbüros und in fast allen ö s te r
reichischen H otels. D ie Schecks sind unübertragbare  N am en- 

- Schecks.
3- K r e d i t b r i e f e  ( A k k r e d i t i v e )  d e u t s c h e r  a u f  

ö s t e r r e i c h i s c h e  B a n k i n s t i t u t e .
G egen E inzahlung des G egenw ertes in R eichsm ark bei 

einem deutschen B ankinstitu t können von dem selben auf 
dessen Schillingsperrdepot bei einer österreichischen K red it- 

' Unternehmung K reditbriefe (A kkreditive) bis zum G esam t
w erte von RM. 500. - pro Person und M onat ausgestellt 
w erden; der E rw erb  wird im deutschen R eisepaß verm erkt. 
Solche K reditbriebe (A kkreditive) w erden gegen  V orw eisung 
des Passes von jeder W echselstube des bezogenen B ank 
institutes — jedoch stets nur von einer und derselben B ank 
stelle für den gesam ten K reditbrief — honoriert.

N ähere A uskünfte über diese B egünstigungen erteilen 
alle deutschen und österreichischen R eisebüros, alle d eu t
schen und österreichischen P ostanstalten , die O esterreichische 
Postsparkasse, ferner alle deutschen und österreichischen
Bankinstitute.

Außenhandel.
Beratung für internationalen Warenaustausch und 

Devisenclearing bei der Industrie- und Handelskammer.
D ie dauernde V erschärfung der D evisenvorschriften 
in fast säm tlichen Ländern  der W elt m acht es n o t
wendig, nichts unversucht zu lassen, um den Schw ie
rigkeiten  zu begegnen, die sich für den G eschäftsver
kehr durch die D evisenvorschriften ergeben. Die In 
dustrie- und H andelskam m er lia t schon w iederholt im  
„O stsee-H andel“ , letztm alig  in der A usgabe vom 1. Juni 
(S. 16), darauf aufm erksam  gdm acht, daß  sie eine 
A uskunftsstelle unterhält, die in der Lage ist, den ihr 
angeschlossenen Firm en über die sich fast täglich 
ändernden zahlreichen D evisenvorschriften im In- und 
A uslande auf G rund des ih r vorliegenden am tlichen 
M aterials A uskunft zu geben. D arüber hinaus stellt 
die Industrie- und H andelskam m er sich auch zur V er
fügung, in teressierte  F irm en hinsichtlich der D urch
führung eines W arenaustauschverkehrs sowie auch h in 
sichtlich der Flüssigm achung eingefrorener F orderungen  
im. A uslande zu beraten  und, wo dies erforderlich ist, 
In teressen ten  geeignete* F irm en — natürlich unver
bindlich — aufzugebenj die als P artner für einen 
derartigen  T auschverkehr von und nach einem b e 
stim m ten europäischen oder überseeischen L ande in 
F rag e  kom m en. Auch ist die K am m er bereit, die 
betreffenden F irm en bei der Stellung von A nträgen 
bei den zuständigen Stellen zu unterstü tzen, soweit 
solche im Zusam m enhang mit einem W arenaustausch
geschäft erforderlich w erden.

D ie Industrie- und H andelskam m er gibt daher 
Im- und E xportfirm en, die an  einem W arenaustausch 
oder D evisenclearing in teressiert sind, anheim , ih r en t
sprechende M itteilung zu m achen, dam it die e rfo r
derlichen Schritte eingeleitet w erden können. I

osfliilfefragen.
Verpächter und Sichenmgsverfahren. D er R eichskom 

m issar für die O sthilfe hat am 27. Mai folgenden E rlaß  
an die L andstellen gerich tet:

„D er R eichsschutzverband landw irtschaftlicher V erpäch
te r und G rundeigentüm er e. V. in Berlin • hat darauf h in g e 
wiesen, daß die V erpächter in vielen Fällen durch die N ich t
zahlung des Pachtzinses in ernste w irtschaftliche S chw ierig
keiten  kom m en. D iese A usführungen entbehren  nicht der 
B erechtigung. E s muß berücksichtig t w erden, daß der V er
pächter, der von seinem  unter Sicherungsschutz stehenden 
Päch ter keine Pachtzah lungen  m ehr erhält, in vielen Fällen 
nicht in der L age ist, die ihm  seinen G läubigern gegenüber 
obliegenden V erpflichtungen zu erfüllen. Die G läubiger des 
V erpächters sind in der Lage, mit Z w angsm aßnahm en jjegen  
den nicht geschützten  V erpächter vorzugehen und den lan d 
w irtschaftlichen B etrieb zur V ersteigerung zu bringen. D iese 
G efahr besteht auch in den Fällen, in denen der P ächter 
die nach dem  P ach tvertrag  von ihm  zu zahlenden Steuern, 
die auf G rund und B oden liegen, nicht m ehr bezahlt. Auch 
in diesen Fällen w ird sich der S teuerg läubiger an den V er
pächter halten  und ebenfalls gegen  das dem  V erpäch ter 
gehörende G rundstück vorgehen können. Aus diesem  G runde 
ersuche ich nochm als, die T reuhänder anzuw eisen, bei V er
w endung der .B etriebseinnahm en die Forderungen  des V er
pächters bevorzugt zu berücksichtigen. Ich weise darauf hin, 
daß  die F orderungen  des V erpächters auf Zahlung des 
Pachtzinses auf G rund von Ziffer 8 m einer V erw altungs
anw eisung vom 21. D ezem ber 1931 — III. 5472. 31 — in 
V erbindung mit § 22 Abs. 7 der D urchführungsverordnung  
zur S icherungsverordnung vom 5. D ezem ber 1931 nach M ög
lichkeit bereits im  R ahm en des § 15 B uchstabe a  der 
Sicherungsverordnung vom 17. N ovem ber 1931 zu b e rü ck 
sichtigen sind. D er T reuhänder w ird danach insbesondere 
darauf B edacht zu nehm en haben, daß  der Pachtzins insow eit 
gezah lt wird, als daraus die R ealsteuern , die laufenden 
H ypothekenzinsen und sonstigen dinglichen Lasten des G rund
stücks sowie die persönlichen S teuern und die K osten einer 
bescheidenen L ebenshaltung des V erpächters und seiner F a 
milie zu decken sind.

F ern er ersuche ich, die T reuhänder anzuw eisen, dem 
V erpächter auf A nfragen über den Stand des E ntschu ldungs
verfahrens und die Aussichten einer E ntschuldung eingehend 
A uskunft zu geben. H ierbei ist zu berücksichtigen, r daß  der 
V erpächter als E igen tüm er des von dem  . Pächter genutzten  
G rundstücks ein besonderes In teresse an einer K enntnis des 
S tandes des V erfahrens, hat, dam it er jederzeit in der L age 
ist, die erforderlichen M aßnahm en für die E rhaltung  seines 
Besitzes zu treffen. Sobald sich herausstellt, daß  der E n t
schuldungsantrag  des P äch ters nicht durchgeführt w erden 
kann, ist das S icherungsverfahren aufzuheben. In vielen 
Fällen w ird, der V erpäch ter bereit und in der L age sein, 
für die ordnungsm äßige Fortfüh rung  des B etriebes Sorge 
zu tragen.

E iner K ündigung des P ach tvertrages durch den V er
pächter ist ebenfalls zuzustim m en, wenn die Sanierungs- 
anrähigkeit des Pächters feststeht.

D ie Prüfung dieser F ragen  ist besonders zu besch leu
nigen. Schließlich ersuche ich, die T reuhänder auch darauf 
hinzuw eisen, daß  N aturallieferungen, die der V erpäch ter 
auf G rund des P ach tvertrages von dem  Pächter verlangen 
kann, in jedem  Falle geleistet w erden müssen. Sow eit der 
V erpächter zur B ezahlung dieser L ieferungen verpflichtet ist, 
ist er zur A ufrechnung gegen den w ährend der D auer des 
Sicherungsverfahrens fällig gew ordenen  Pachtzins berech tig t.“

Handel und Gewerbe.
Mißstände im Versteigerungswesen. Die K lagen über 

A uswüchse auf dem  G ebiet des V ersteigerungs- und A usver
kaufsw esens w ollen n icht verstumm en.. Im m er w ieder w er
den M ittel und W ege gesucht, um die gesetzlichen B estim 
m ungen um gehen zu können. D aher ist er zu begrüßen , 
daß der P reußische M inister für H andel und G ew erbe in 
einem  E rlaß  vom 9. 5. 32 auf die M ißstände im V erste i
gerungsw esen  hinw eist und die B ehörden um  sorgsam e B e
achtung der gesetzlichen V orschriften ersucht. D ieser E rlaß  
hat folgenden W ortlau t:

„E s ist in der letzten Zeit w iederholt die B eobachtung 
gem acht w orden, daß  staatliche V ollstreckungseinrichtungen 

' dazu m ißbraucht w urden, um unter dem  D eckm antel von 
Z w angsversteigerungen  A usverkäufe zu veranstalten  (V er
steigerungen im W ege des sogenannten ' „S ch iebezw angs“ ).



18 O S T S E E - H A N D E L Numimeir 12

G egen die B eteiligten ist in den hierzu geeigneten  Fällen 
ein S trafverfahren  w egen B etrugs oder V ergehens gegen  das 
G esetz über den unlauteren W ettbew erb  eingeleitet worden. 
U m  ähnlichen V orkom m nissen für die Z ukunft vorzubeugen, 
ha t der H err Preußische Justizm inister die erforderlichen 
A nw eisungen an  die ihm  unterstellten  B ehörden, insbesondere 
die G erichtsvollzieher, ergehen  lassen.

H äufig is t auch die H ilfe des V ollstreckungsgerichts in 
A nspruch genom m en w orden. D er „G läub iger“ erw irk te  
einen Beschluß nach § 825' der Z PO ., in dem  die V er
steigerung einem  A uktionator Ü berträgen wurde. D ieser 
führte die V ersteigerung, die nichts anderes als ein ver
schleierter A usverkauf w ar, in der R egel mit g ro ß er R eklam e 
durch. M ißtrauische K auflustige w urden durch den H inw eis 
in den Z eitungsanzeigen beruhigt, die V ersteigerung  erfo lge 
„auf A nordnung des G erichts“ oder „unter A ufsicht eines. 
G erichtsvollziehers“ .

Ich  ersuche Sie daher, die Polizeibehörden anzuw eisen, 
die T ätigkeit der V ersteigerer sorgfältig  zu überw achen und, 
falls sich dabei T atsachen  ergeben, die den G ew erbetre i
benden als unzuverlässig erscheinen lassen, ihn zur E in 
stellung des G ew erbebetriebes aufzufordern , sowie für den 
Fall, daß er d ieser A ufforderung n icht nachkom m t, K lage 
auf U ntersagung  des G ew erbebetriebes im  Verwaltungs.- 
streitverfahren  zu erheben.

F erner ersuche ich Sie. den Polizeibehörden sorgsam e 
B eachtung der V orschriften über den U m fang der B efug
nisse und V erpflichtungen sowie über den G eschäftsbetrieb  
der V ersteigerer vom 10. Ju li 1902 (HMB1. S. 279), ergänzt 
durch E rlasse  vom 11. M ärz und 12. D ezem ber 1927 (HMB1. 
S. 76 und 449), und des R underlasses vom  14. Mai 1903 
(HMB1. S. 193) zur Pflicht zu machen. D abei bem erke  ich, 
daß die durch den E rlaß  vom 14. Mai 1903 m itgeteilten 
V orschriften für die G erichtsvollzieher durch die §§ 123 und 
126 der G eschäftsanw eisung vom 24. M ärz 1914 (JMB1. 
S. 343 in der Fassung  der allgem einen V erfügung vom 
16. Mai 1930 (JMB1. S. 142) ersetzt w orden sind.

Zollwesen.
Zollabfertigung in Stettin Hauptbahnhof. D as H aupt 

Zollamt S tettin-A uslandsverkehr ist angew iesen w orden, im 
Juni, Ju li und A ugust 1932 w erktäglich  von 10 bis 11, 14 
bis 15 und 17 bis 18 U hr einen A bfertigungsbeam ten zu 
der G epäckabfertigung  S tettin H auptbahnhof zu entsenden, 
der do rt in den durch die R eichsbahn zur V erfügung zu 
stellenden R äum en die Schlußabfertigung des - mit G epäck
verzeichnis überw iesenen R eisegepäcks vornimm t.

Hessen und Ausstellungen.
Termine der Leipziger Herbstmesse 1932. Die L eipziger 

H erbstm esse 1932 wird Sonntag, den 28. August, beginnen. 
D ie T extilm esse dauert bis einschließlich M ittwoch, den 
31. A ugust, die übrigen Z w eige der M usterm esse und die 
gleichzeitig stattfindende „M esse für Bau-, H aus- und B e
trieb sbedarf“ bis einschließlich D onnerstag , den 1. Septem ber.

Innere Angelegenheiten.
Verleihung von Ehrenurkunden. Von der Industrie- und 

H andelskam m er zu S tettin  sind E hrenurkunden  für lan g 
jäh rige und treue D ienste verliehen w orden:

1. F räulein  M argare te  S c h w a r z  (32 Ja h re  bei der F irm a 
H erm ann Saran, S tettin).

2. H errn  W ilhelm  W a r n e r  (34 Jah re  bei der F irm a 
H erm ann Saran, Stettin)!

3. H errn  K arl G r u n o w  (34 Jah re  bei der F irm a H e r 
m ann Saran, Stettin).

4. H errn  R ichard  O s t e r m a n n  (30 Jah re  bei der F irm a 
H erm ann Saran, Stettin).

5. H errn  Em il G r u h l k e  (29 Jah re  bei der F irm a H e r
m ann Saran, Stettin).

6. H errn  O tto B r a a t z  (25 Jah re  bei der F irm a A lbert 
W alter, S tettin).

7. H errn  K arl H i n z  (25 Jah re  bei der S tettiner Berg- 
schloß-B rauerei A.G., Stettin).

8. H errn  Em il G l o x i n  (25 Ja h re  bei der S tettiner Berg- 
schloß-B rauerei A.G., Stettin).
Beeidigung von Sachverständigen. In der S itzung des 

geschäftsführenden Ausschusses der Industrie- und H an d e ls
kam m er zu S tettin  am  7. Jun i 1932 ist H err O tto H o r s t ,  
S tettin, als Sachverständ iger für G arne aller A rt öffentlijch 
angestellt und beeidig t worden.

Kredifsdiutz.
Angeordnete Vergleichsverfahren.

T ag  der An-
F irm a und G eschäftszw eig  Sitz Ordnung
Joseph  Rosenberg, Gülzow i. Pom . 21 . 5. 32 
Inh. H ugo R osenberg 

S a ttle r m e is t«  Anklam ,
A rth u r  M ay K eilstr. 22
K aufm ann G erh ard  S te ttin .
G utm ann , Inh. d. Fa B eu tlerstr. 13 
G ustav  Jaßm ann ,
M anufakturw aren  
und W äsche
T rep tow er M aschinen- T rep tow , R ega 
fab rik  H einrich U hrig

S te ttin , Falken- 27. 5. 32 
w alderstr. 61

23. 5. 32

27. 5. 32

27. 5. 32

V ertrau en sp erso n : 
B uchstellenleiter 
Lassow, Gülzow
K aufm .C arlH egenbarth , 
A nklam , F rauenstr. 6 
K aufm ann Julius 
Scherk, S te ttin , 
A ugustap la tz  1

Raudow er M olkerei 
G. m. b. H .

K aufm . Max K ath , 
T rep tow  a. Rega 
R echtsanw alt u. N otar 
D r.A ppelbaum , S te ttin , 
Schulzenstr. 16-17

4. 6. 32F rau  Em m a M eeder Demmin 
geb. Stiel, Inh. d. Fa.
C arl M eeder, W äsche- 
und K urzw aren
geschäft *

Beendete Vergleichsverfahren.
H. R osenthal, Inh. F rau  F rieda R osenthal, Z achan 17. 5. 32 
S tettiner T reibriem enfabrik  T röger & Co., Stettin,

H ellw igstr. 1 20. 5. 32

Eröffnete Konkursverfahren.

Firm a u. G eschäftszw eig: Sitz 
F ilzw arenfabrikant S te ttin ,
W illy H ard tk e  Politzer S tr . 43
R entner A lbert Ückerm ünde-
Lorentz N euendorf
R udolf Sim onson, 
H errenk leiderfabrik

Kaufm. Alex Zadek, 
Inh. d. Fa. Jul. Zadek, 
Leder- und Schuh- 
w arengroßhandlun g

W we. A uguste K itte l 
geb . M auer, P ap ier
w arengeschäft 
M arcus & W ald, 
H erren- u. K naben- 
k le iderfabrik 
Reinhold Müller 
G. m .b .H

S te ttin , 
B eutlerstraße 4

S te ttin , 
K ohlm arkt 8 
m .Verkaufsstell.
1) G o ld ap ,O p r.
2) M arienburg, 

W estpr.
3 ) N eum ünster, 

H olst.
4 ) O sterode,O p . 
S te ttin , 
M oltkestr. 20

T ag  der A n
ordnung : 

11. 5. 32

13. 5. 32

19. 5. 32

21 . 5. 32

V ertrauensperson • 
K aufm ann E rnst Kunz 
S te ttin , K an tstr . 7 
Rechtsanw. Buschmann. 
Ückermünde
Diplom-Bücherrevisor 
H erb ert Hodemacher, 
S te ttin , D eutsche Str.20

Bücherrevisor Rudolf 
A ltm ann, S te ttin , 
B irkenallee 36

24. 5. 32

S te ttin , 
K önigsstr. 6

S te ttin , A lt- 
dam m er S tr. 7

27. 5. 32

30 . 5. 32

26. 5. 32

Kaufm . A rth u r H erm s> 
S te ttin , P ionierstr. 62

Bücherrevisor Edmund 
Zander, S te ttin , Große 
D om straße 24 
K aufm ann Julius 
Scherk, S te ttin , 
A ugustap latz  1 
S teuerbera te r Bruno 
H am m , G reifenberg, * ’

21. 6- 8  
24- i  11 
2l:  i  S:

6. 323.

K aufm ann H ugo G reifenberg,
Rosen Pom .

Beendete Konkursverfahren.
Kfm. Paul Kocheim , Stettin, Kl. D om str. 21 
Gemeinn. B augen. Z üllchow -H euershof, Züllchow 
Kfm. H ans R unge, Stettin, L angebrückstr. 6 
Kfm. V iktor S tadelbauer, Stettin, K irchplatz 5 
T ex tilw arenhänd ler M ax Levy, Züllchow, C haussee

straße  91

Verschiedenes.
— N ach einer M itteilung der G esandtschaft der D o iW 1' 

n i k a n i s c h e n  R e p u b l i k  zu Berlin und ausweislich d fr 
vorgelegten  B estallungsurkunde ist H err Dr. Conrad0 
L i c a i r a c  zum G eneralkonsul der D om inikaniseben 
publik  für das D eutsche Reich mit dem  Amtssitz in H am buf# 
ernannt w orden. — D em  G eneralkonsul Dr. Licairac lS 
nam ens des R eichs unter dem  26. April 1932 das E x e q u a t u r  
erteilt w orden.

Unterbringung von Abiturienten. Die K am m er hat $}cil 
seinerzeit dam it befaß t, bei der U nterbringung  von Abitu ' 
rienten, die zu O stern ih re  R eifeprüfung bestanden haben> 
in der W irtschaft behilflich zu sein. E s liegen der KanUTier
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M itteilungen vor, daß es noch einzelne A biturienten gibt, 
denen  es nicht gelungen ist, eine L ehrlingsstelle in der W irt
schaft zu erhalten. D am it auch diese jungen Leute unter'- 
g eb rach t w erden können, w erden diejenigen F irm en des 
K am m erbezirksj die je tzt noch die E instellung eines L eh r
lings wünschen, gebeten , der Industrie- und H andelskam m er 
hiervon M itteilung zu machen.

Budibesprcdiuitgeii.
Umsatzsteuermerkblatt. Die Industrie- und H an d e ls

kam m er K refeld ha t im R ahm en , ih re r M erkblattreihe („D er 
G läubiger im  V erg leichsverfahren“ , „G ew erblicher R ech ts
schutz im Inland und durch in ternationale  R eg istrie rung“ , 
Preis je  RM. 0,60) ihr U m satzsteuerm erkb la tt nach dem  
Stande der G esetzgebung am  1. Mai 1932 neu und w esentlich 
erw eitert herausgegeben . D ie A enderungen durch die N o t
verordnungen sind berücksichtig t. D as M erkblatt b ring t eine 
g ed räng te  Z usam m enfassung aller B estim m ungen über E in 
fuhr (A usgleichssteuer), D urchfuhr, A usfuhr, Veredlujagsver- 
kehr, erhöhte U m satzsteuer, G roßhandelsprivileg, Freilisten, 
alle  m aßgeblichen B uchführungsvorschriften und stellt vor 
-allem die V ergünstigungen und E rleich terungen  des G esetzes 
in den V ordergrund. D ie außerordentlich  um fangreiche und 
wichtige R echtsprechung zu § 7 U .St.G ., ferner die zah l
reichen, z. T. nicht veröffentlichten V erw altungsanw eisungen 
und E ntscheidungen über die A uslegung der Freilisten  1, 2 
und 3 mit den dazugehörigen  Zolltarifnum m ern, über die 
privilegierten B earbeitungsvorgänge bei der verlängerten  E in 
fuhr, A usfuhr und beim  V eredelungsverkehr sind bis in 
d ie jüngste Zeit hinein berücksichtigt. Zahlreichen A nre
gungen  aus der Finanz Verwaltung und der S teuerprax is is t 
Rechnung getragen  und durch eine übersichtliche D ru ck an o rd 
nung eine rasche und zuverlässige U nterrich tung  erm öglicht.

D as M erkblatt kann  von der Industrie- und H an d els
kam m er K refeld zum Preise von RM. 0,60 (bei Sam m el
bestellungen zum erm äßig ten  P reis) zuzüglich V ersandspesen 
bezogen werden.

Re'chskraftwfagentarif vom 2. Mai 1932 mit ergänzenden  
Bestimmungen. Vom V erlag  A. Thielebein, B erlin-Zehlendorf, 
B urggrafenstr. 8, w urde ein N eudruck des R eichskraftw agen- 
tarifs fü r G üter und T i e r e  herausgegeben . D as Buch en thält
u. a. das W ichtigste aus der V erordnung über den U eber- 
landverkehr mit K raftfahrzeugen, K ontro llvorschriften , Vorj- 
.Schriften für die F rach tberechnung , einen A uszug aus der 
G ütereinteilung der R eichsbahn, F rach tsä tze  und F rach ten  für 
S tückgut und F rach tsä tze  für W agenladungen der K lassen A,
B und C mit N ebenklassen. D enjenigen In teressen ten , die 
nicht im  Besitze des am tlichen M aterials sind, kann  die 
A nschaffung des in T aschenform at herausgegebenen  H eftes 
em pfohlen w erden. E s is t vom obigen  V erlag  zum Preise 
von 1,50 RM. zu beziehen. Bei gleichzeitigem  B ezüge e iner 
T abelle, w elche zw ischen etw a 30 der g röß ten  P lätze 
D eutschlands un tereinander die E n tfernungen  angibt, b e träg t 
der M ehrpreis 0,30 RM.

Das neue Reichs-Branchen-Verzeichnis. Band I I I /IV  
des R eichs-F irm en-Fernsprechbuches, 7. A usgabe, 1932. Die 
B ände I I I /IV  des R eichs-F irm en-Fernsprechbuches, die un ter 
dem  T itel Reichs-Branchen-V erzeichnis auch gesondert a b 
gegeben  w erden, sind je tz t erschienen, so daß also die k o m 
ple tte  v ierbändige A usgabe nunm ehr vorliegt. D er B ranchen
teil des R eichs-F irm en-F ernsprechbuches unterscheidet sich 
Wesentlich von ähnlichen N achsch lagew erken  durch  seine 
Redaktionelle E inteilung und den U m fang seines A dressen- 
Tnaterials. Jed e  w ichtige B ranche ist system atisch in m ehrere 
"Gruppen, wie F abrikation , G roßhandel, E inzelhandel, Im port 
und E xpo rt, R ohstoffe usw . gegliedert. Im  R eichs-B ranchen- 
Verzeichnis is t jede deutsche F irm a un ter m indestens einer 
von ihr gew ählten  B ranche mit voller P ostadresse enthalten, 
So daß also d ie A dressen jeder Branche, a lphabetisch  nach 
Q rten geordnet, aus ganz D eutschland zusam m enstehen. 
/Diese F orm  der V eröffentlichung ist e inzigartig  und erleich tert 
^en  praktischen G ebrauch des Buches wesentlich. Bei vielen 
O rten sind auch die A dressen der gew erblichen U nternehm en 
und der A ngehörigen freier Berufe enthalten. D er Besitz des 
Buches erspart in vielen Fällen  den A nkauf von A dressen- 
material bestim m ter B ranchen. Jed e r E inkäufer und V er
käufer w ird bei dem  geringen  Preise von 30 RM. für etw a 
^ine Milhon F irm enadressen, nach B ranchen geordnet, den  
Kauf des Buches auch in der jetzigen N otzeit veran tw orten  
können. D er V erlag R eichs-B ranchen-V erzeichnis G .m .b.H ., 
Berlin SW  68, eine Schw e^terfirm a der R eichs-Telegram m - 
■^dreßbuch G .m .b.H . und der R eichs-B äder-A dreßbuch G.m. 
b -H., ist dem  R eichsverband der A dreßbuch-V erleger an g e 
schlossen und b ietet also G ew ähr für eine einw andfreie Ver- 
^ g sa rb e it.

L _____________________________________________

„D ie neue Einheitsbewertung des Verm ögens.“ G erade  
zur rech ten  Zeit erscheint das oben benann te  M erkbüchlein 
von B ankd irek to r a. D. R udolf K örfgen, S teuersachvers tän 
diger in Bonn, das jedem  Steuerpflichtigen  e ine  genaue 
A nweisung gibt, auf w elche A rt und W eise m an die E inhe its
w erte  prüfen kann  und wie m an infolgedessen alle  sta tthaften  
S teuererm äßigungen  erlangt, die un ter B erücksichtigung der 
neuesten  G esetzgebung m öglich sind. D as Büchlein ist zu 
beziehen durch den V erlag  Rudolf K örfgen, Bonn, E rm e- 
k eilstraße  1, zum  Preise von RM. 2.—. Mit R ücksicht auf 
die außerordentliche B edeutung der neuen E inheitsbew ertung  
kann das Büchlein allen unseren Lesern  auf d as beste  
em pfohlen w erden, zum al schon eine einzige A uskunft den 
G estehungspreis m ehrfach bezah lt m acht. E s  w ird noch 
darauf hingew iesen, daß  in Z ukunft alle S teuern  von der 
neuen E inheitsbew ertung  abhäng ig  sind.

Handbuch des polnischen Rechts für den Handelsver
kehr mit Polen von K asim ir F re iherr von U nruh, h e rau s
gegeben  von der D eutsch-Polnischen H andelskam m er E .V ., 
Breslau-Berlin.

Von den osteuropäischen  S taaten  kom m t d e r R epublik  
Polen als unm ittelbarem  N achbarland  des D eutschen R eiches 
eine ganz besondere B edeutung zu. D ie beiderseitigem  
W irtschaftsbeziehungen w eisen in der N achkriegszeit eine 
ständige Z unahm e auf. D am it w ird in D eutschland die 
K enntnis der polnischen R echtsverhältn isse im m er u n en t
behrlicher. E in erheblicher Teil der vorkom m enden Schw ie
rigkeiten  im  H andelsverkehr mit Polen h ä tte  verm ieden 
w erden können, w enn der deutsche K aufm ann über d ie 
R echtslage in Polen besser un terrich tet w äre und die im  
einzelnen Fall zu beachtenden  B estim m ungen kennen  würde. 
D ies w ar m angels geeigne ter L itera tu r nicht m ehr möglich). 
U m  diesem  M angel abzuhelfen, hat sich die D eutsch-Polnische 
H andelskam m er E .V . entschlossen, das vorliegende H a n d 
buch herauszugeben, m it dessen A bfassung sie ih ren  R ech ts
beistand, H errn  R echtsanw alt K asim ir F re ih err von U nruh  
betraute. D as W erk  soll dazu bestim m t sein, dem  K auf
m ann, ab er auch dem  R echtskundigen einen U eberb lick  über 
alle einschlägigen .B estim m ungen der polnischen G esetz
gebung  zu geben. E s ist zu erw arten , daß  das H andbuch , 
das auf dem  Büro der K am m er eingesehen w erden kann, 
sich als w ertvoller B eitrag  zur F ö rderung  der deu tsch
polnischen H andelsbeziehungen  erw eisen wird.

B e r n h a r d  B l a u ,  R echtsanw alt am  K am m ergericht 
Berlin, Erleichterte Kapitalherabsetzung bei Gesellschaften
m.b.H. System atische D arstellung  der V erordnung über die 
K apita lherabsetzung  in erle ich terter F orm  vom 18. F eb ru a r
1932 und ih rer A usw irkungen in der H andels- und S teu e r
bilanz für G esellschaften m .b.H . und K onzerngesellschaften  
m .b.H . unter E inschluß der V erordnungen über einm alige 
B ilanzierungserleichterungen vom 15. und 23. D ezem ber 1931. 
1932, V erlag  D r. O tto Schm idt, Köln, 132 Seiten, brosch iert 
RM. 3.20

W ie Senatspräsident D r. B ecker, Köln, in der R und 
schau für G. m. b. H. ausführt, ist die Schrift von Blau „der 
bisher einzige und unentbehrliche R a tgeber und H e lfe r“ 
für die K ap ita lheräbsetzungen  bei G esellschaften m. b. H ., 
deren  G eltungsdauer nunm ehr bis zum 31. 12. 1932 v e r
längert ist. Sie behandelt vom  rechtlichen und prak tischen  
S tandpunkt aus den gesam ten  F ragenkom plex  der erle ich
te rten  K apitalherabsetzung  bei G esellschaften m. b. H . und 
K onzerngesellschaften  m. b. H . einschließlich der sonstigen 
Sanierungsm aßnahm en und B ilanzerleichterungen. Sie b e 
hande lt aber auch ausführlich die s t e u e r r e c h t l i c h e n  
A usw irkungen der K ap ita lherabsetzung  in erle ich terter F orm  
und der B ilanzerleichterungen, insbesondere auch das E n t
w ertungskonto . D ie A usführungen w erden durch zahlreiche 
B ilanzbeispiele verdeutlicht. E s w erden auch zahlreiche w e rt
volle M uster für T agesordnungen , G esellschafteryersam m - 
lungsgeschlüsse und A nm eldungen zum H andelsreg ister, fe r
ner T abellen  für N otariats- und G erich tsgebühren  d a rg e 
stellt. D ie Schrift ist ab e r nicht nur für G esellschaften  
m. b. H ., sondern auch für A ktiengesellschaften; K om m andit
gesellschaften  auf A ktien sowie B erggew erkschaften , zu deren  
K onzern  eine G. m. b. H. gehört, von grund legender B edeu
tung, indem  die E inflüsse der A k t i e n r e c h t s n o v e l l e  
und der K apita lherabsetzungen  bei A ktiengesellschaften  und 
K om m anditen auf A ktien auf K onzerngesellschaften  m. b. H . 
und abhäng ige  G esellschaften m. b. H . ebenfalls vom p ra k 
tischen S tandpunkt eingehend behandelt werden.^ E ine Z u 
sam m enfassung der verschiedenen M ittel zur B eseitigung von 
B.uchverlusten, U nterbilanzen und B ilanzbereinigung, H an d els
und S teuerbilanztabelle vervollständigen die Schrift, die tro tz  
ih rer K ürze als universell bezeichnet w erden kann.
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Angebote und Nachfragen.
2129 A nw altsbüro in N e a p e l ,  das sich mit Inkasso  

und der E in treibung  von Forderungen  befaßt, 
sucht V erbindung mit deutschen industriellen E x p o r
teuren, die in Italien G eschäftsverbindung unterhalten , 
zur W ahrnehm ung ihrer In teressen  in Italien.

2156 H a m b u r g  sucht für den V ertrieb  von K ugelketten  
V ertre te r der sanitären  Branche.

Fink & Michaelis / Stettin
T eleg r.-A dresse : F im ikleider Fernsprecher 2 1 1 4 9 , 2 1 1 5 0

H e r r e n k l e i d e r - F a b r i k
A b t e i l u n g  I : G rößtes Spezial-U nternehm en für A nfertigung besserer und 
bester Herren- und Burschen-K onfektion bei Einsendung von  

S to ffen  für L ager und Maß. —  A b t e i l u n g  I I :  Fertige K on fektion  

in m ittleren  und besten Preislagen. Besonders leistungsfähig in blauen  

K am m garn-Anzügen.

IIHIINIIIIINIII Preisliste  und Fassonkatalog  kostenlos und portofrei lUIHIHIIHIIIIl 
llllllllllllllllll T a d e l l o s e r  S i t z  /  S a u b e r e  V e r a r b e i t u n g .  | | | | | | | | | | | | | | | | | |

2157 J a f f a  (P alästina) w ünscht G eschäftsverbindung mit 
deutschen Im porteuren  von Südfrüchten und insbeson
dere Jaffa-A pfelsinen.

2158 H e l s i n g f o r s  m öchte für F innland die V ertretung  
deu tscher F abriken  für Textil- und K urz w aren über,- 
nehm en.

2160 S o l i n g e n  sucht V ertreter für den V ertrieb  von 
R asierk lingen. -

2222 H a m b u r g  sucht V ertre te r für den V ertrieb  eines 
K esselsteinvertilgungsm itte ls im  S tettiner Bezirk.

2344 C h e m n i t z  sucht für Pom m ern und M ecklenburg 
für den V ertrieb  von M öbelbezugstoffen aller Art 
V ertreter, der bei G rossisten und Spezialgeschäfte# 
gu t eingeführt ist.

2393 S y m i  (K leinasien) w ünscht G eschäftsverbindung mit 
G roßhandlungen  cles K am m erbezirks, die für den 
B ezug von Schw äm m en In teresse haben.

2516 M ü h l h a u s e n / T h ü r ,  m öchte für S tettin  und Pom^ 
m ern die V ertretung  für H andarbe itsgarne  aller Art 
vergeben.

D ie A dressen der anfragenden F irm en sind im Büro der 
Industrie- und H andelskam m er zu S tettin  (B örse II, Zim m er 
13) für legim itierte V ertreter e ingetragener F irm en w erk täg ; 
lieh in  der Z eit von 8 bis 13 U h r und (,15 bis 18 U hr (außer 
Sonnabends nachm ittag) zu erfahren (ohne G ew ähr für die 
B onität der einzelnen F irm en).

S c h l u ß  d e s  r e d a k t i o n e l l e n  T e i l ;

Das Oel, das für H ö c h s t l e i s t u n g e n  gewählt 
wird, ist auch für Ihr M o t o r r a d  das richtige

Kleiner Pommernpreis
1. S ieger: K ohfink auf O m nia-Im peria /  2. S iege r: S te inw eg auf D .K .W .

Großer Pommernpreis
1. S ieger: S te inw eg auf D .K .W . /  2. S ieger: K ohfink auf Om nia-Im peria

Bahnrekordfahren
1. S ieger: Steinw eg auf D .K .W .

Vorgaberennen
1. S ieger: i. d . E ist auf D .K .W . /  2. S ieger: W eber auf D .K .W .

Alle wählten und siegten mit

STANDARD

Mofor Oil „Racer*
(Rennoel)

Bei a llen  „STANDARD“- 
T an k stellen  in p lom b ierten  
und rücknehm baren  2 - L iter  
K anistern zum  P reise von  RM. 1 
je  L iter erh ä ltlich

Deutsch-Amerikanische Petroleum-Gesellschalt

D rucksachen

jeg licher A r t :
Buchdruckerei K aufm ännische Form ulare

Illu str ier te  P ro sp ek te

Reklame=JDrucksachen

D rei£arben=Drucke

W erk e u n d  Z eitsch riften

Steindruckerei I  p Iaka£e un d  E tik e tte nIPlaka  

A u toA u to g ra p h ien  jeder A r t

F ifcher& S chm id t, S te t t in
Gr. W ol]W eberstrasse 13 : F e r n r u f  21 666

Auto'Exprefjfdiensf Pommern G.m.b.H.
E s is t erfreulich festzustellen, daß  sich der U eberland- 

verkehr in unserer Provinz in den le tz ten  Jah ren  einer gei
ste igerten  B eliebtheit erfreut. D iese T atsache  ist nicht zu 
letzt darauf zurückzuführen, daß  die Leitung des pom m er
schen U eberlandV erkehrs in durchaus fachm ännischen H änden

liegt und die F irm a A uto-E xpreßdienst Pom m ern G. m. b- ^  
N eue K önigstr. 4, auf deren  A nzeige auf der R ückseite dies 
H eftes w ir besonders hinw eisen, fo rtgese tz t und u n e r m ü d l1 ^ 
eine V ervollkom m nung und V erbesserung ih rer K raftve 
kehrslinien verfolgt.


