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Die Aussidifen für die Enfwiffilung des deutschen Kflsfenverkeltrs.
Von Dr. W e r n e r  T e u b e r t ,  Potsdam.

• -Die von den Reichs- und Landesregierungen, besonders 
111 letzten Jahr, tatkräftig unterstützten Bemühungen der 

pu tschen  Seereedereien, ihren Betrieb wieder wirtschaftlich
* gestalten, werden einen nachhaltigen Erfolg nur erzielen 
»  wenn eine stärkere Beschäftigung der deutschen

’ !)esonclers im Güterverkehr, erreicht wird. Dies wird 
af  anntlich nicht nur erschwert durch den W ettbewerb der 
sch f f ^ ^ h ^ n  Schiffe, der durch die Vermehrung des Welt- 
die ?Stan^ es’ ^ ntwertung der fremden W ährungen und 
s- ■ , vielen Ländern den Reedereien gegebenen Subventionen 
d a • p " mer me^ r versitärkt hat, sondern auch dadurch, daß 
ftiin j au^ ommen in der Seeschiffahrt sich so stark ver* 
jst ®rt hat. W egen des W ettbew erbs der fremden Flaggen 
deut v. ^ eutsc l̂e Seeschiffahrt ganz überwiegend auf den 
die Verkehr über See und hier wieder vor allem auf

"F örderung  der im deutschen Außenhandel anfallenden 
ermengen angewiesen. Die Aussichten für eine zunehJ-

mende Entwicklung des deutschen Außenhandels, besonders 
mengenmäßig, sind aber recht ungünstig: Das Bestreben, die 
deutsche Gütergewinnung so zu entwickeln, daß Deutschland, 
besonders in seiner Ernährung, unabhängiger vom Ausland 
wird, bringt eine starke Drosselung der Einfuhr mit sich, 
die wiederum einer Ausdehnung unserer Ausfuhr Schwierig­
keiten bereitet; diese werden durch die WährungsiverhältV 
nisse im Auslände noch größer, und es ist zu befürchten, daß 
der Abschluß von Handelsverträgen sich in Zukunft noch 
mehr zu Ungunsten der deutschen Ausfuhr auswirken wird 
Auch auf lange Sicht müssen die Aussichten auf V erm eh­
rung der aus Deutschland ausgeführten Gütermengen im 
Hinblick auf die starke Industrialisierung vieler Länder, 
die früher ihren industriellen Güterbedarf in großem  Umfang 
aus Deutschland bezogen, ungünstig beurteilt werden. Wie 
der deutsche Außenhandel sich in den letzten Jahren m engen­
mäßig entwickelte, zeigen folgende Z ahlen:

128,5
155,7

43,1

32,7

in Mill t 1927 

Hin- Unc! A n fu h r im Spezialhandel 
und Ausfuhr im Generalhandel

Ausl. d?Se8en:
Ausln.I!HSVer^e^r über See in deutschen Häfen 

h; Vu Deutschlands über hollän­
dische Seehäfen 

v. H 5usaJ?m en: I 75,8 
• «es Generalhandels . 48,7 %

er h a te^ . star^ e Rückgang des deutschen Außenhandels — 
rĉ  44 v e? l’en.rna^f? von 1929 auf 1932 im Spezialhandel 
^ t  anr h -1 I?1 Generalhandel 40 v. H. abgenom m en 

üen Seeverkehr
^ eit sverkehr in den deutschen Häfen in dieser

1928 j 1929 1930 1931 1932

126,9
155,8

136,2
163,7

120,5
146,4

98,1
123,3

76.1
98.1

43,7 45,4 40,7 34,8 29,2

27,2 30,0 26,4 19,4 13,6

70,9
45,5 o/0 I

75,4
46,0 o/0 I

67,1
45,8 o/ö 1

54,3
44,0 o/0 |

42,8 
43,7 o/0

at auch fl o o en e rainanaei 4U v. H. abgenom m en —1 
auch der a^ i ®eyerkehr stark zurückgehen lassen. Wenn 
^ eit nur usAan^ sverkehr in den deutschen Häfen in dieser 
pu tschen  zurückging, so <war der Rückgang des
deu tjir^  T̂i erkehrs über holländische Seehäfen, t an dem die'-uische Fl- i i*wiia,x«4.ii>cne oeenaren, < an uein uic
daß dgj. Sge ebenfalls stark beteiligt ist, doch so stark, 
*ande über f  mtL ? Ütervcrkehr Deutschlands mit dem Aus- 
P'Uteil die«i^«e6Q Um ^  v- geringer war als 1929. Der 
lands hat in d yerkehrs  an dem  Generalhandel , Deutsch­

en letzten Jahren  sich stetig etwas verringert;

es ist also offenbar der deutsche Außenhandel der sich 
über die trockenen Grenzen bewegt, von dem Rückgang <ies 
Außenhandels etwas weniger betroffen worden. E s erscheint 
nicht ausgeschlossen, daß eine solche Entwicklung m i° ge 
regerer Handelsbeziehungen mit Mitteleuropa (Polen Donau­
länder) sich zum Nachteil der deutschen Seeschiffahrt fort- 
setzt. Kennzeichnend für die Schrumpfung des Außenhaiy 
dels ist auch, daß von 1932 auf 1933 der Umfang des deu t­
schen gesamten Spezialhandels mengenmäßig nicht zunahm, 
obwohl der Gesamtgüterverkehr in Deutschland um etwa
10 v. H. stieg und die gewerbliche Gütergewinnung einen 
noch stärkeren Auftrieb erfuhr.
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Schiffsverkehr über See in deutschen Häfen

Angekommen insgesam t in Mill. NRT. 
davon im Küstenverkehr „ „
Küstenverkehr v. H. des Gesamtverkehrs 

deutsche Schiffe an im  Auslandsverkehr in Mill. NRT.
v. II. aller Schiffe im Auslandsverkehr 

deutsche Schifte an im  Küstenverkehr in Mill. NRT.
v. II. aller Schiffe im Küstenverkehr 

vom Gesamtverkehr der deutschen Schifte entfielen auf 
den Küstenverkehr nach dem Raumgehalt 

desgl. nach der Zahl der Schifte
durchschnittliche Größe der deutschen Schiffe im Auslands­

verkehr in NRT. 
durchschnittliche Größe der deutschen Schiffe im Küsten­

verkehr in NRT.

1929 1930 1931 1932 1932 
v.II.von 1929

42,15 42,72 38,40 34,69 82o/o
8,49 9,03 8,31 ! 8,25 97o/o

20,1% 2 1 ,10/0 j 21,60/6 23,8% —
14,73 15,09 14,15 i 11,58 79o/o
43,8o/o 44,8o/o 47,2o/o ! 43,9o/o —

7,83 8,32 7,60 ,̂68 98%
92,2o/o | 92,lo/o 91,5o/0 92,9o/0 —

34,8% 35,5% 35,0o/o 39,9o/0 — .
66,4o/o i  64,7o/o 63,8% | 69,5o/o —

770 ! 690 690 620 | 8lo/0

207
000<N 210 196 95o/o

E s ist vielfach üblich, bei den Aufgaben der Seeschiff­
fahrt lediglich an den Verkehr mit dem Ausland zu denken 
und den Küstenverkehr zu vernachlässigen. W elche Bedeu­
tung für unsere Handelsflotte geiade in den letzten Jahren 
iedoch auch dem  Güteraustausch zwischen deutschen Lan­
desteilen auf dem  Seeweg zukommt, geht aus der vorstehen­
den Uebersicht hervor. Im  Jahre 1932 entfielen rd. 24 v. H. 
des insgesamt in den deutschen Seehäfen angekom m enen 
Schiffsraums auf den Küstenverkehr. Für die deutsche H an­
delsflotte war die Bedeutung des Küstenverkehrs noch 
weit größer; denn von den in deutschen Häfen im Seever­
kehr insgesamt angekommenen deutschen Schiffen kamen, 
nach ihrem Raum gehalt gemessen, 40 v. H., nach der Zahl 
der Schiffe sogar 70 v. H., aus deutschen Häfen. Die im 
Küstenverkehr fahrenden Schiffe waren durchschnittlich ein

Drittel so groß wie die Schiffe im Auslandsverkehr; da die 
deutschen M otorsegler im Durchschnitt weniger als 60 NRT. 
groß sind, die Durchschnittsgröße der Schiffe im Küstenver­
kehr aber 200 NRT. betrug, waren mithin auch größere 
Schiffe im erheblichen Umfange im Küstenverkehr tätig. D a 
am Seeverkehr der deutschen Häfen mit dem Ausland die 
deutsche F lagge nur mit 44 v. H. beteiligt war, der Küsten 
verkehr aber fast ausschließlich (zu fast 93 Proz.) von deu t­
schen Schiffen bewältigt wird, dürfte ein Ausbau des Küsten­
verkehrs im besonderen M aße den deutschen Schiffen Be 
schäftigung bringen. Nun ist besonders bem erkenswert, daß 
bereits in den letzten Jahren die Küstenschiffahrt sich günstig 
entwickelt hat: W ährend von 1929 auf 1932 ,der Auslandsver­
kehr der deutschen Schiffe um 21 v. H. abnahm, blieb der im 
Küstenverkehr bewegte Raumgehalt fast unverändert.

Entwicklung des Güterverkehrs über See in den deutschen Häfen.

in Mill. t 1927 1928 19*9 1930 1931 1932

Empfang vom  Ausland 
Versand nach dem Ausland 
Küstenverkehr

30,7
12,4
3,5

30.1
13,6
3,5

30,5
14,9
3,3

26.1
14,6

3,9

t 216  
13,2 
3,4

18,3
10,9
4,3

-------  |
Güterverkehr über See zus.
Güterverkehr über See zw ischen deutschen  

Häfen mit Umschlag von Schiff zu Schiff 
in holländischen Häfen 

zuzüglich des direkten Küstenverkehrs 
1927 =  100
v. H. des Auslands Verkehrs der deutschen  

Häfen
Auslandsverkehr der deutschen Häfen,

1927 =  100

46,6

| 1.1 
4,6 
100

10,7o/o

100

47,2

1,5
5,0
109

ll,4  0/o

102

48,7

1,5
4 8
104

10,8 0/0

105

44,6

1,7
5.6
122

13,7 o/0

94

38,2

1,7
5,1
111

14,7o/o

81

33,5

1,3
5,6
122

19,2 o/0

68

Die günstige Entwicklung des Küstenverkehrs wird 
noch deutlicher, wenn man statt des Raum gehalts der Schiffe 
die beförderten Gütermengen betrachtet. Die vorstehende 
Uebersicht zeigt, daß die Güterbewegung im eigentlichen, 
Küstenverkehr von dem allgemeinen N iedergang der Wirtf 
schaft kaum betroffen wurde und 1932 mit; 4,3 Mill. t um 30 
v. H. größer war als 1929. Der V erkehr des Jahres 1933 wird 
im folgenden noch nicht berücksichtigt werden können, da 
zuäammenfassende Zahlen noch nicht vorliegen; es steht 
iedoch fest, daß der Küstenverkehr 1933 ganz erheblich, 
stärker als der übrige deutsche Verkehr, und zwar um  etwa 
die H älfte gegenüber 1932, zugenommen hat. Zu der G üter­
bewegung zwischen deutschen Landesteilen, die den Seeweg

benutzt, ist jedoch auch der Verkehr zu rechnen, der sich zwi­
schen deutschen Seehäfen und dem Rheingebiet b e w e g t e  
und dabei in den holländischen Häfen zwischen See- u n d  
Rheinschiff umgeladen wurde. Auch dieser V erkehr war, 
wie die vorstehende Uebersicht zeigt, nicht unbeträchtlich- 
Rechnet man diesen Verkehr dem eigentlichen Küstenverkehr 
hinzu, so ergibt sich für die letzten Jahre ein Güterverkehr 
von mehr als 5 M̂ iil. t jährlich, d. h. er wies 1932 etwa ein- 
Fünftel des Seeverkehrs der deutschen Häfen mit dem 
Ausland auf. Dieser V erkehr ist von 1927 auf 1932 um fast 
20 v. H. gestiegen, während gleichzeitig der Auslandsvetf' 
kehr in den deutschen H äfen um mehr als 30 v. H. a b n a h m -

W enn  K c l»  
dann Stettiner 'Kammerkeks
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den Stettiner Kohlenhandel. Ileiztechnische Beratung durch Fachingenieure kostenlos.
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Einige Güterarten im Verkehr über See zwischen deutschen Häfen in den Jahren  1929 und 1932.

in 1000 t im Küstenverkehr 

1929 1932

Koks, — Briketts 
- Briketts .

Steinkohlen, - 
Braunkohlen,
Z e m e n t .................................................................
Chemikalien . . .................................
Phosphordünger .............................................
künstl.. Stickstoffdünger.................................
Roheisen, Rohstahl ............................. .
Alteisen . . . .  ......................... .
W alzwerkserzeugnisse
Andere Stahlwaren, Metalle, Maschinen .
Fische . . . . .............................
Weizen . . .................................  . . . .
Roggen ..................................................................
Haler .............................................................
G e r s t e ................................. . . .
Bau- u. Nutzholz u n b e a r b e ite t .................
Bau- und Nutzholz g e s ä g t .........................
Grubenholz . . .  . . .........................
Z ellstoff..................................................................
M e h l .....................................................................
Kleie . ...................................................
Qle, F e t t e .........................................................
Ö l k u c h e n .........................• .............................
Papier, P a p p e .....................................................
S te in k o h len te er ö le .................... ....................
andere M in e r a lö l e .........................................
Weingeist, Sprit .........................................
Stärke, K artoffelm eh l.....................................
Teer, Pech, Asphalt .....................................
Zink . . .........................................
Zucker ................................. . . .
v T '

748.1
7 .4

78.4 
13,1

1,8
1.5

10.5 
5,7

100.1 
83,4 
12,9
93.7
65.6
35.3 

112,6
44.8
23.0 
0,0

101.7
113.7

19.9
83.3
47.0

113.2
7.2

257.2
3.3

30.1
12.6 
10,0 
93,0

1471,2 1
24.8 /
57.5
24.4
20.8 \
20.4 /  

6,6 
5,3

57.1 ^
66.6 /
19.7

133.6
219.0 

80,0
137.6
39.7 1
14.2 \
8,1 J

113.6 
172,5 1
30.4 /

126.0 
127,3
98.0
43.3 1

169.7 /  
2,9

32.3
18.4 

8,7
86 .1

im Verkehr mit Umladung in Holland
Richtung vom  Rhein 

1929 I 1932
Richtung zum Rhein 

1929 I 1932

663,7
1,5

33.3
0,5
2,2

61.3 

0,3

6,2
2,0
1,0
8,3

24,0
0,1

11,5

0,1

403.0

25,8
5,2
0,5

16,3

0,2

0,2

5.0
5.0

4,8
11,3

V
0,5

8,8

0,1
0,9

27.6
0,2

138,5
49.6
46.3
32.4

9,6

111,6
25,7
0,8
4,5

52,6
0,1

1,3 
0,0 

109 0

'erstellende Güterarten zusammen 2330,1 3435,8 816,1 512,5 619,6

6,4
, 0,8
3,0

3,7
0,1

206,3
112,0
30,3
28,1

16,9

132,1
31,0

4,4
17,5
0,1

0 ,1
87,8

682,3

Es soll im folgenden untersucht werden, worin diese 
abweichende günstige Entwicklung begründet war, ob und 
chirch welche Maßnahmen eine weitere Ausdehnung deä 
yüstenverkehrs, die wenigstens einen gewissen Ersatz für 

z. T. unwiederbringlich verloren gegangenen Uebersee- 
Verkehr bieten könnte, erw artet werden kann. Hierzu müssen 
^nächst die Verkchrsbeziehungen im Küstenverkehr nach 

titerarten und Richtungen näher betrachtet werden. Die 
^ ^ te h e n d e  Uebersieht gibt darüber Aufschluß, in welchem 

ftifahg die wichtigeren Güter an dem eigentlichen Küsten- 
^erkehr sowie an dem Güterverkehr des Rheingebiets mit 

en deutschen Seehäfen, der sich des Seeweges mit Um- 
chlag }n Holland bedient, beteiligt waren. Die dort nicht 

' H‘&eführten Güterarten machten nur etwa 10—20 Proz. 
^eses gesamten Verkehrs aus. Im eigentlichen Küstenver- 

e^r hat der mengenmäßig wichtigste Kohlenversand von
Der Küstenverkehr nach Richtungen in

1929 auf 1932 stark zugenommen, was allerdings zum Tei,l 
auf Kosten des Ruhrkohlenv er sands über Holland nach 
deutschen Häfen ging. Wesentlich zurückgegangen ist in­
folge der allgemeinen W irtschaftslage die Beförderung von 
Eisen und Stahl sowie von Zement und Mineralölen. D a­
gegen haben trotz des sonst allgemein rückläufigen Verkehrs 
in Deutschland stark zugenommen Getreide und Mehl, D ünge­
mittel, Oelkuchen, Kleie, Oele und Fette, Fische sowie 
Braunkohlenbriketts. Im Verkehr vom Rhein nach deutschen 
Seehäfen mit Umschlag in Holland haben neben Steinkohlen 
auch die Mengen an Eisen und Stahl und Mineralölen wesent­
lich abgenommen. Dagegen hat der Versand über Holland 
in der um gekehrten Richtung von 1929 auf 1932 zugenom ­
men, und zwar infolge starken Versands von Weizen und 
Roggen, Mehl und Holz.

1000 t in den Jahren 1929 und 1932.

Von

° stPreußen 

 ̂ °ttitnern 

XVestl- Ostsee 

Hamburg 

G em ische Häfen 
E m s b ä f in 

Ubr- Nordseehäfen  

DeutSche Rheinhäfen 

l a m m e n

ner: Verkehr zwischen

nach
Ost­

preußen
Pom ­
mern

W estl.
Ostsee

Ham­
burg Bremen Ems­

häfen
über

Nordsee­
häfen

Deutsche
Rhein­
häfen

zu­
sammen

1929 58 35 89 28 1 1 21 233
1932 34 34 105 j 65 19 11 27 295
1929 92 74 34 95 30 4 10 26 365
1932 102 86 69 61 84 28 58 76 567
1929 13 10 60 44 24 4 10 8 173
1932 30 13 5S 34 24 4 17 47 227
1929 113 234 93 — 342 56 86 109 1033
1932 120 165 76 — 281 77 122 126 967
1929 27 12 18 202 — 0 27 11 297
1932 30 18 10 163 — 2 24 22 2H9
1929 10 290 376 50 4 — 28 • 758
1932 155 545 310 399 — — 55 _ 1464
1929 8 2 2 23 13 15 53 0 116
1932 3 2 5 43 16 1 38 2 110
1929 29 24 8 71 9 — ! ’ 5 — 146
1932 50 58 45 . 97 8 — 7 —' "1 265
1929 292 704 626 574 450 j 80 220 175 3121.
1932 490 921 607 } 905 478 131 332 300 4164

leutschen Häfen mit Umschlag in Holland:
Jahr | 

in 1000 t 1

Richtung vom Rhein 
1929 1932 
866 1 586

-Richtung zum Rhein 
1929 1932 
655 786
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Wie sich der Küstenverkehr auf die einzelnen Küsten." 
gebiete und ihren Verkehr untereinander verteilt, ergibt sich 
aus der vorstehenden Uebersicht. Sie zeigt ein besonders 
starkes Ansteigen des Küstenverkehrs bei den Emshäfen, im 
unmittelbaren Seeverkehr der deutschen Rheinhäfen, ferner 
bei Pommern und Ostpreußen. Bemerkenswert ist, d aß ' in 
dem östlichen und westlichen Teil Deutschlands der Küsten­
verkehr am stärksten gestiegen ist, und daß dies darauf be­
ruht, daß gerade der Seeverkehr z w i s c h e n  diesen Ge.* 
bieten das Anwachsen des ganzen deutschen Küstenverkehrs 
hervorgerufen hat. Die Zunahme dieses Ost-W est-Verkehrs, 
d. h. des Güteraustausches zwischen Ost- und W estdeutsch­
land, ist vor allem dadurch hervorgerufen worden, daß in 
der Zeit seit 1929 der Außenhandel, besonders die Einfuhr, 
immer mehr gedrosselt werden mußte, und anstelle dieses 
Versands mit dem Ausland ein verstärkter Austausch der 
industriellen Erzeugnisse W estdeutschlands gegen landwirt^ 
schaftliche des Ostens trat. Neben diesem Ost-W est-Verkehr

kommt im Küstenverkehr eine besondere Bedeutung dem 
Verkehr H am burgs und Bremens zu. Der Verkehr dieser 
Häfen, der von 1929 auf 1932 nur wenig gestiegen ist, beruht 
z. T. in dem Güteraustausch des Hinterlands dieser Häfen 
mit Ost- und Westdeutschland, zum erheblichen Teil jedoch 
im Zubringerverkehr der Ueber seeschiffahrt, der ent­
sprechend dem rückgängigen Außenhandel sich ungünstiger 
als der übrige Küstenverkehr entwickeln mußte. Von dem 
gesamten Küstenverkehr entfiel nach der vorstehenden U eber•< 
sicht fast die Hälfte auf Hamburg. Diesen Verkehr Hamburgs 
weiter zu entwickeln, wird weniger leicht gelingen als ein 
Ausbau des Verkehrs zwischen den westlichen und östlichen 
Küstengebieten (die starke Steigerung im 'V erkehr von 
Emden nach Ham burg beruht auf Ruhrkohlensendungen nach 
Magdeburg, die wenig steigerungsfähig sind). Auch für 
eine Vermehrung des Seeverkehrs innerhalb der einzelnen 
und zwischen den benachbarten' Küstenstrecken besteht wenig 
Aussicht.

Seeverkehr der bremischen, oldenburgischen, Ems- und deutschen Rheinhäfen 
mit deutschen Ostseehä.en

von W esten nach Osten von Osten nach W esten zusammen

1000 t
insges.

davon
Kohlen,

Koks
insges.

davon 
Getreide. Mehl, 

Zucker
1000 t v. H. des gesamten 

Küstenverkehrs
v.H. des Auslands­

verkehrs der 
deutsch. Seehäfen

im Jahre 1929 
im Jahre 1932

806
1231

670
1030

167
460

85
308

973
1691

31 % 
410/o

2,1 «/„ 
5,80/0

Es soll nunmehr betrachtet werden, wie die G üterbe­
wegung im Seeverkehr zwischen den westlichen und öst­
lichen Küstengebieten sich auf die hauptsächlichen Güterarten 
verteilte, und welche Entwicklung von 1929 auf 1932 eintrat. 
D ieser Küstenverkehr, dessen Anteile am gesamten Küsten­
verkehr von 1931 auf 41 v. H. zunahm, machte 1929 nur 2 
Proz., 1932 aber bereits fast 6 Proz. des Auslands Verkehrs 
der deutschen Seehäfen aus. Der Verkehr von W esten nach 
Osten überwiegt zwar den in um gekehrter Richtung er­
heblich,. doch ist die Aussicht, Rückladung für die hier ver­
kehrenden Schiffe zu leisten, wesentlich günstiger geworden; 
denn während 1929 das Verhältnis der Ladungsmengen in

den beiden Richtungen etwa 1:5 war, betrug es 1932 weniger 
als 1:3. Die Aussicht auf Rückfracht in diesem OstAVest- 
Verkehr wird insofern noch verbessert, als in dem Seever­
kehr des Rheingebiets mit deutschen Häfen, der sich unter 
Umschlag in Holland vollzieht, die Ladungsbilanz viel gün­
stiger ist, und in den Jahren 1931. und 1932 der Güterverkehr 
vom Osten zum Rhein sogar den Verkehr in um gekehrter 
Richtung überstieg. Diese günstige Entwicklung beruht be­
sonders darauf, daß die Getreide- und Mehlsendungen nach 
W estdeutschland so stark zugenommen haben, und zwar 
verhältnism äßig mehr als der Kohlenverkehr in der um ­
gekehrten Richtung.

Verkehr einiger Güterarten über See zwischen deutschen Häfen nach Richtungen.

in 1000 t
ostpreußische

Häfen Stettin übrige pommer- 
sche Häfen

m ecklenburgische
Häfen

Lübeck 11 Sch les­
w ig-H olstein a. d. 

Ostsee
1929 | 1932 1929 | 1932 1929 | 1932 1929 | 1932 1929 1932

Versand der bremischen, oldenburgischen, Ems-
Steinkohlen-, Koks-Briketts 7,9 I 157,6 276.3 533,6 11.2 15,4 — —

Braunkohlen-Briketts 8,3 — — — — — —

W alzwerks-Erzeugnisse 
Stahl- und Metallwaren,

15,9 ! 6,2 10,8 12,4 — — 0,3 0,6

Maschinen 4,9 3,7 2,7 4,1 — — — 0,1
Düngem ittel 12,1 12,6 — 2,9 — —

Mineralöle 1,1 1 _ _ 2,2 0,2 — 0,1 — —

Fische 1 0,8 1,3 0,1 2,3 — 0,5 —

Steine i 0,5 i 1,4 3,4 0,1 0,3 0,2 —
zus, Versand 31.1 190,6 295,5 565/J 11,5 18,6 0,8 0,7
r. H. aller Güter 46 o/0 81% 9t % 95o/0 79o/o 78 o/0 35o/o 23o/0

und deutschen Rheinhäfen nach der Ostsee.
374,6 

0,8 
4,8

0^3

0,1

1,6
382,2
95o/o

310.2
5,2
4,0

0,3
5,7

15,0

0,1
340 5
95 0/0

Empfang der bremischen, oldenburgischen, Ems- und deutschen Rheinhäfen von der Ostsee.
Weizen 0,8 7,3 4,5 5,2 5,0 15,7 2,7 7,2 17,5 31,5
Roggen
Haler

3,8
4,4

28,1
5,7

11,9
2,4

45,0
3,6

8,5
2,8

40,8
19,2

3,2
0,7

2.9
6.9

0,7
3,0 •

' 2,3 
0.7

Gerste 1,1 27,8 0,1 7,2 0,6 7,4 0,9 4,9 0,7 0,8
Mehl 3,9 7,3 2,1 16,1 — 0,3 1.5 2,0 5,4
Zucker 0,3 0,3 — 1,6 6,8
Bau- und Nutzholz, Gru­ N»

benholz 3,0 2,7 0,4 1,7 0,1 6,7 —  • — 0,2 0,3
Zellstoff 18,2 21,3 0,5 11,4 0,6 — 1 —
Papier 1,6 2,0 2,9 7,0 — 0,2 0,5 — 0,1
Zink 0,1 — 2,6 3,4 — — — — ' — —
zus. Empfang 36.9 1022 27,7 100,9 17.6 90,1 9,3 30 7 24,1 41,1
v. II. aller Güter 74o/o 860/0 6O0/0 I 78% B9o/o 94% 8bo/0 9üo/0 90o/o ! 720/o
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Von dem eigentlichen Küstenverkehr von' W esten nach 
Osten entfielen 1932 5/e auf Kohlen und Koks, von den 
Versandmengen in der um gekehrten Richtung etwa 2/ s auf 
Getreide, Mehl und Zucker. Die starke Zunahme des Ruhr-! 
kohlenversands nach Stettin und Königsberg beruht vor 
allem auf der Drosselung der Einfuhr englischer Kohle über 
diese Häfen sowie darauf, daß ein Teil der Ruhrkohle, die 
früher rheinabw ärts ging und in Rotterdam  umgeschlagen 
wurde, jetzt über Emden geht. Bemerkenswert ist, daß in 
den letzten Jahren auch Braunkohlen und Düngemittel aus 
dem Rhein- und Ruhrgebiet im unmittelbaren Seeverkehr 
nach deutschen Ostseehäfen verladen wurden. Daß der 
Versand an Eisen und Stahl sich ungünstig entwickelte, be­
ruhte auf der allgemeinen Wirtschaftslage. Die Getreidevetf- 
sorgung W estdeutschlands mit ostdeutschem statt mit über­
seeischem Getreide, erfolgt noch überwiegend unter Einschal­
tung des Umschlags in den holländischen Seehäfen; jedoch 
hat der unmittelbare Versand mit Seeschiffen stärker zuge­
nommen, besonders aus den pommerschen und ostpreußischen 
Häfen. Dies gilt auch für den Holzversand dieser Häfen 
nach Westdeutschland, der zwar noch keinen großen Umfang, 
auf weist, jedoch u. a. auch dadurch zunahm, daß in den 
ä tz ten  Jahren auch Grubenholzmengen für den Seeweg ge.- 
WQnnen wurden. ,

Diese Verkehrasteigerung im Küstenverkehr ist z. T. 
nur dadurch möglich gewesen, daß die Reedereien sich mit

außerordentlich niedrigen Frachtensätzen begnügten, dabei 
von der Ueberlegung ausgehend, daß es lohnender sei, im 
Küstenverkehr Frachten auch unter den vollen Selbstkosten 
zu übernehmen, als die Schiffe mangels Ladung für den 
Ueberseeverkehr aufzulegen. Dies kommt darin zum Aus­
druck, daß von 1929 auf 1932 der Frachtenindex (1913 — 
lOO') für den deutschen Küstenverkehr von 124 auf 85, d. h. 
um etwa 1/3, sank. E s gingen damit die Frachten im 
Küstenverkehr fast in demselben Maße zurück wie der Ge­
samtfrachtenindex, obgleich, wie wir sahen, der Umfang 
des Küstenverkehrs sich weit günstiger entwickelte. Diese 
starke Senkung der Frachten im Küstenverkehr war um 
äo notwendiger, als gleichzeitig die Frachten im Eisenbahn­
verkehr, mit denen der Küstenverkehr in erheblichem W ett­
bewerb steht, wesentlich herabgesetzt wurden. Trotzdem  g e ­
lang es der Seeschiffahrt, mit dem geschlossenen Bahnweg, 
z. B. selbst bei dem Ruhrkohlenversand nach M agdeburg 
und Berlin, durch außerordentlich niedrige Frachtsätze von 
Emden nach Ham burg bezw. Stettin erfolgreich in W ett­
bew erb zu treten. Ein weiterer Grund für die Steigerung des 
Küstenverkehrs war die zunehmende Verwendung von M otor­
seglern, die dank ihres geringen Raumgehalts leichter aus­
reichende Ladungen finden können und infolge geringer per­
sönlicher Ausgaben auch bei niedrigen Frachten die B e­
triebskosten decken können.

Eisenbahngüterverkehr zwischen West- und Ostdeutschland in wichtigeren Verkehrsbeziehungen.

in 1000 t Jahr Ost­
preußen

Pom ­
mern,

Grenz­
mark

Mecklen­
burg,

Lübeck,
Kiel,

F lens­
burg

Berlin,
Branden­

burg
Schle­

sien
zu­

sammen

davon entfielen auf

ostpr.
Seehäfen

pommer- 
sche See­

häfen

Seehäfen 
von Rostock 

bis 
Fhnsburg

Steinkohlen, Koks

Braunkohlen

Walzvverkserzeugnisse

Stahl- und Metallwaren, 
rs.. Maschinen 

Ungemittel

ükrige Güter 

a^e Güter

Versand a u s  Rheinprovinz und. Westfalen.
1929 15 I 164 694 1985 61 2919 9 30 538
1932 5 50 509 1533 22 2119 3 3 384
1929 0 0 49 0 0 4J 0 0 : 4L
1932 0 0 29 0 0 29 0 0 1 26
1929 28 37 84 365 108 622 12 15 70
1932 22 14 34 113 38 221 12 3 28
1929 17 16 : 25 103 39 200 10 8 21
1932 6 4 12 39 11 72 3 2 9
1929 34 82 1 57 81 48 302 2 12 8
1932 25 97 60 87 S 39 308 1 8 1L
1929 37 45 80 40 t 109 672 22 22 58
1932 18 | 21 | 43 1 187 | 70 312 7 14 22
1929 131 344 989 | 2935 365 4764 55 1 87 1 736
1932 76 189 | 687 i 1959 ! 180 3u91 26 | 30 480

K r e id e , Mehl, Zucker

^au- un(j N utzholz

E b e n h o l z  

übrige Güter

Güter 

kßide Richtungen 

1932 v. Ii. von 1929

v e r le g 6*0*10. Möglichkeiten für eine Vermehrung des Küsten- 
^an  a r s 1zw^ (r.^en West- und Ostdeutschland bestehen, kann 
tune-pn11 /  jü te rbew egung  erkennen, die sich in diesen Rieh* 
^ehpnfi t t um .g e f lo s s e n e n  Bahn weg vollzieht. Die vor- 
^enen ^  ,U e° ersicht umfaßt die Verkehrsbeziehungen, in 
krochen ei ®ntsPreehender Frachtgestaltung für den geH 
tracht v "  & ,e*ne Ablenkung auf den Seeweg in Bef 
kehr rloc nDi!e^ t 1?nte‘ I3akei wird es naturgem äß im Ver- 
anp'ren7 a 61I\lai\  , unc  ̂ Westfalens mit den an die Ostsee 
'ves A J r T 1 Verkehrsbeziehungen leichter sein, den See­
len  Pmvin B?,hnvviegs einzuschlagen, als im Verkehr mit 
hebliche V nrfl Brandenburg und Schlesien, der eine er* 
hat schon u zu . ^ en Ostseehäfen bedingt. Dennoch
Schlesien nnH r r ^ n &ewisse-r Verkehr, selbst zwischen 
'Veg Uber R hdngebiet (z. B. Zucker, Zink) den

dem geschlossenen Bahn weg vorgezogen;

Versand n a c h  Rheinprovinz und Westfalen.
1929 Ü 5 4 6 4 19 1  0 0 0
1932 0 3 2 4 2 11 0 0 0
1929 | 36 32 15 21 6 110 0 1 4
1932 j 25 11 2 6 5 49 0 1 1
1929 8 239 38 364 67 7 16 0 1 0
1932 1 87 16 10) 31 240 J 0 0 0
1929 29 120 126 302 218 ! 795 14 15 48
1932 | 22 124 46 163 120 i  475 2 8 19
1929 73 396 183 693 . 295 1640 14 17 52
1932 48 225 66 278 158 775 2 9 ■20
1929 201 740 1172 3628 660 6404 69 104 788
1932 124 414 753 2237 33S 3*66 28 39 500

!  61o/o 56% 1 64% i 62% ! 51% I 60% 1 41% 3ö% 63%

dies war meist dann vorteilhaft, wenn die Orte des Binnen­
landes durch Binnenwasserstraßen mit den Seehäfen verbun­
den waren. Andererseits würde auch Verkehr, der in die 
vorstehende Uebersicht nicht aufgenommen ist, z. B. zwischen 
der Provinz Hannover und Ostdeutschland, sich des See­
weges bedienen können. Ein großer Teil der in der Ueben- 
sicht enthaltenen Gütermengen wird allerdings weiterhin dem 
Bahnweg verbleiben müssen: Eilige Sendungen, wertvolle 
Güter, ferner Güterarten, die einen mehrmaligen Umschlag 
nicht vertragen, und Sendungen in Verkehrsbeziehungen, in 
denen gleichzeitig nur geringe Mengen aufkommen. Man er­
sieht iedoch aus der Uebersicht, daß in der Richtung nach 
Ostdeutschland gerade überwiegend die Güterarten (Kohlen, 
Eisen, Düngemittel) versandt wurden, die auch bereits den 
größten Teil des Seeverkehrs von W esten nach Osten 
ausmachen; daher läßt die Tatsache, daß diese Güterarten,
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deren Versand zu Bahn nach Ostdeutschland von 1929 auf 
1932 um x/3 abnahm, über See gleichzeitig um die Hälftö 
Zunahmen, schon die Abwanderung auf den Seeweg erkennen. 
In der umgekehrten Richtung verteilt sich d er direkte Bahn- 
versand dagegen auf zahlreiche Güterarten, und der auf 
dem Seeweg überwiegende Versand von Getreide, Mehl und 
Zucker tritt ganz zurück: Bei den hohen .Bahnfrachten für 
diese Güter wird der gebrochene W eg vorteilhafter. Den 
größten Umfang auf dem Bahn weg von Osten nach W esten 
nahm der Holzversand ein; er hat jedoch' von 1929 auf 1932 
außerordentlich abgenommen, da infolge des starken Fallens 
der Holzpreise das ostdeutsche Holz bei den hohen Bahiv 
frachten im Ruhrgebiet nicht mehr absatzfähig war. Dies 
führte dazu, daß der Holzversand über See nach dem Westen 
dank niedrigster Seefrachten in gewissem Umfang möglich 
wurde.

Vergleicht man die Gesamtgüterbeförderung im Küsten­
verkehr zwischen West- und Ostdeutschland mit den nach 
der vorstehenden Uebersicht zu Bahn beförderten Mengen, 
so machte der Küstenverkehr 1929 nur 6 Proz., 1932 aber 
24 Proz. der zu Bahn beförderten Mengen aus. Auf dem See­
weg und dem Bahnweg zusammen ist dieser Verkehr zwi­
schen West- und Ostdeutschland von 1929 auf 1932 um 29 
Proz. gesunken, d. h. er hat sich' weit besser behaupten kön­
nen als der übrige deutsche Güterverkehr; denn in dem 
gleichen Zeitraum sank die Gesamtgüterbeförderung auf deut 
sehen Eisenbahnen um 43 v. H. Demgegenüber nahm aber, 
wie die vorstehende Uebersicht zeigt, der Verkehr zw i­
schen W esten und Osten auf dem Bahnweg auch nur um 40 
v. H. ab; trotz der starken Zunahme des Küsten Verkehrs 
und seines W ettbew erbs hat sich der Bahnweg in diesen 
Verkehrsbeziehungen also noch besser halten können als in 
dem übrigen Bahnverkehr in Deutschland. Man kann d a r­
aus ersehen, wie unter dem  Einfluß der Drosselung unseres 
Außenhandels der Güteraustausch zwischen Ost- und W est­
deutschland wenigstens verhältnismäßig bereits zugenommen 
hat, und es fragt sich, ob es/volkswirtschaftlich richtiger ist, 
die hier aufkommende Güterbewregung mehr dem ge­
schlossenen Bahnweg oder dem gebrochenen Bahnweg unter 
Einschaltung des Seeweges zuzuleiten.

Die Einschränkung des Außenhandels trifft fraglos unter 
allen Verkehrsmitteln am stärksten die Seeschiffahrt; sodann 
die Binnenschiffahrt, deren Tätigkeit überwiegend auf der 
Güterbeförderung von und nach den Seehäfen beruht. Bei 
der Eisenbahn hat dagegen die Beförderung der Ein- und 
Ausfuhrgüter nur eine untergeordnete Bedeutung; anderer­
seits fällt ihr aber der durch den verstärkten Güteraustausch 
vorn Binnenland zu erwartende Neuverkehr in erster Linie 
zu, so daß die Bahn an sich von dieser Umstellung, die 
vermutlich noch erheblich zunehmen wird, nur N utzen 'haben 
dürfte. Daher erscheint es geboten, den Küsten verkehr, 
besonders zwischen West- und Ostdeutschland, nach M ög­
lichkeit zu fördern und so der Seeschiffahrt einen gewissen 
Ersatz für den verlorenen Auslandslseeverkehr zu bieten. 
Dazu kommt noch, daß einerseits der Versand zur Bahn 
zwischen W esten und Osten, wie er sich aus der vor­
stehenden Uebersicht ergibt, nur 1,4 Proz. der gesamten 
Eisenbahngüterbewegung ausmacht, ein selbst starker Rück­
gang dieses V erkehrs also die Einnahmen der Bahn nur> 
wenig beeinflussen, während eine Abwanderung auf den 
Seeweg für die Seeschiffahrt sehr viel bedeuten würde. Be­
sonders ist aber zu beachten, daß das Rückfrachtverhältniis 
auf dem Bahnweg ungewöhnlich ungünstig ist. Die von 
Osten nach W esten versandten Mengen machten, insgef 
samt betrachtet, 1929 nur etwa ein Drittel, 1932 sogar nur 
ein Viertel des Versands in der um gekehrten Richtung aus, 
so daß die meisten W agen nach W esten leer zurückkehren 
müssen. Auf dem Seeweg dagegen war die Ladungsbilanz 
verhältnism äßig günstig und könnte bei Ablenkung eines 
Teils des Bahnverkehrs auf den Seeweg vermutlich noch 
verbessert werden.

Trotzdem  ist leider die Eisenbahntarif politik gerade in 
den letzten Jahren für eine Ausdehnung des KüsitenverJ 
kehrs wenig günstig gewesen. Sehr billige Ausnahmetarife 
wurden für den Versand von Futtergetreide von O stdeutsch­
land nach dem Ems-W eser-Gebiet eingeführt, d. h. in V er­
kehrsbeziehungen, in denen die Benutzung des Seeschiffs (bis- 
her üblich war. Auch durch andere Ost-W est-Tarife, z. B. 
für Zink und Zellstoff für Oberschlesien, wurde der Küstenp 
verkehr bedroht. Eine weitere Beeinträchtigung ist dadurch 
zu erwarten, daß neuerdings die Eisenbahntarife für Gruben­
holz sowie für Schnittholz, besonders für - den Versand aus 
Ostdeutschland zum Ruhrgebiet, sehr stark gesenkt werden, 
so daß die z. T. schon erfolgreichen Bemühungen der See­

schiffahrt, sich in diesen Verkehr einzuschalten, verdoppelt 
werden müssen. Mengenmäßig weit mehr wird der Küsten - 
v e r k e h r  dadurch betroffen werden, daß der Eisenbahntarif 
für Ruhrkohle nach Ham burg zum Umschlag auf Binnen­
schiff nach Berlin stark ermäßigt werden soll, um so einen 
Teil des sehr umfangreichen Ruhrkohlenversands nach Ber­
lin, der jetzt zwischen Emden und Stettin den Seeweg b e­
nutzt, auf den Binnenweg abzulenken. Die Entwicklung des 
Küstenverkehrs wird ferner dadurch bedroht, daß der Z u­
bringerverkehr für die Ueber seeschiffahrt zwischen Harnr 
burg/B rem en und anderen deutschen Seehäfen nicht nur 
durch den Rückgang des Außenhandels abnehmen dürfte/ 
sondern auch dadurch, daß von deutschen Ostseehäfen aus 
unmittelbare Schiffahrtsverbindungen mit Uebersee, die an 
sich zur Erhaltung der' Seegeltung der großen deutschen 
Ostseehäfen notwendig erscheinen, aufgenommen werden 
sollen. Eine wesentliche Verminderung des Küstenverkehrs 
ist sodann durch die i n  3—4 Jahren  zu erwartende Voll­
endung des Mittellandkanals, der erhebliche Gütermengen 
des Seeverkehrs zwischen West- und Ostdeutschland auf, fden 
Binnenweg ablenken wird, zu erwarten.

Trotzdem  wird es für durchaus möglich gehalten, daß 
die in den letzten Jahren so günstige Entwicklung desj 
Küstenverkehrs, wenn dieser durch geeignete Maßnahmen 
unterstützt wird, sich weiter fortsetzt. Hierzu wird in erster 
Linie eine zweckmäßige Frachtenbildung, mit der eine rührige 
Verkehrsw erbung Hand in Hand gehen müßte, beitragen,. 
W enn auch die Frachten im Küstenverkehr in den letzten 
Tahren und auch noch 1933 fast ständig zurückgegangen \ 
sind, so liegen sie im Vergleich zu den Frachten 
von 1913 doch noch wesentlich höher als die des 
Seeverkehrs mit dem Ausland. Manche Küstenfrach­
ten würden fraglos erhöht werden können, ohne 
daß der V erkehr’ ab wandert, wenn statt des schrankenlosen 
W ettbew erbs der Schiffahrttreibenden eine gewisse Frachten­
vereinbarung mit dem Ziel der Deckung der Selbstkosten 
des Schiffahrtbertriebs erfolgen würde. Dann würde es mög- 
lieh sein, in anderen Verkehrsbeziehungen, in denen der 
Seeweg nur bei niedrigsten Frachten eingeschaltet werden 
kann, die erforderlichen billigen Frachten anzubieten, zu­
mal wenn es gelingt, mehr als bisher Rückfrachten zu er­
langen. Vielleicht gelingt es doch noch in der Küstenschiff­
fahrt, durch Bildung von Frachtenausschüssen und Reederei­
vereinigungen, wie sie in der Binnenschiffahrt im Elbegebiet 
mit E n o lg  durchgeführt sind, zu einer derartigen Regelung zu 
kommen. Angesichts der hier geschilderten Möglichkeiten 
für eine Verkehrsentwicklung müßten sich wohl die Schwie­
rigkeiten überwinden lassen, die darin bestehen, daß in der 
Küstenfahrt Linienreederei, Trampschiff und Motorsegler 
nebeneinander und unter sehr verschiedenen Betriebsverhält­
nissen tätig si,nd, überwinden lassen. Daß sich die Küstenj- 
schiffahrt noch wirtschaftlicher gestalten läßt, geht auch 
daraus hervor, daß von 1929 auf 1932 der im deutschen 
Küstenverkehr bewegte Raumgehalt nicht zugenommen hat, 
obgleich, wie wir sahen, die Güterbewegung erheblich anstieg; 
es ist anzunehmen, daß dies Verhältnis zwischen Ladung»' 
menge und Rauminhalt sich bei einer Zusammenarbeit noch 
wesentlich günstiger gestalten läßt.

Bei einem Ausbau des Küstenverkehrs wird darauf Be­
dacht zu nehmen sein, daß in größerem  Umfange eine Zu­
sammenarbeit zwischen Küsten- und Binnenschiffahrt er­
reicht wird, um durch die niedrigen Binnenschiffahrtsfrachtert 
das Einflußgebiet des Küstenverkehrs möglichst weit ü1 
das H interland der Seehäfen auszudehnen. Eine solch6 
Zusammenarbeit wird sich in vielen Fällen auch im Ver­
kehr mit den deutschen Rheinhäfen empfehlen, wo zwar 
der unmittelbare Rhein-Seeverkehr in den letzten Jahren er­
freulicherweise gediegen ist, jedoch noch erheblich ge' 
ringer bleibt als der Verkehr zwischen dem Rheingebiet 
und den deutschen Seehäfen, der sich auf Rhein- und 
Seeschiff unter Umschlag in den holländischen Seehäfe^1 
vollzieht. Diesen gebrochenen Verkehr durch Ausdehnung 
des unmittelbaren Seeverkehrs b is . zu den Binnenhäfen aus; 
zuschließen, wird nur bei einem Teil des Küstenverkeh*1 

•geboten sein; denn bei Wichtigen Güterarten wie Getreide,. 
flüssigen Ladungen und auch bei Steinkohlen, bei deüflffl 
die Umschlagskosten nur gering sind, werden z. B. Rhein-' 
Seedampfer, die eine große Besatzung benötigen, und au* 
dem Rhein oft nicht ausreichende W asserstände finden, ni 
zu den billigen Frachten befördern können, die sich im ge' 
brochenen Verkehr trotz der hinzutretenden Umschlagskostßn 
ergeben. Dazu kommt, daß ein Anlaß, am Rhein — inl 

, Gegensatz zu den Seehäfen an den übrigen deutsicheil 
Strömen — den Umschlag in den Seehäfen möglichst zlJ



15. Februar 1934 O S T S E E , H A N D E L 7

umgehen, um so weniger besteht, als deutsche U nter­
nehmungen an diesen Umschlagsbetrieben erheblich betei­
ligt sind.

Auch das Bestreben der Motorsegler, im Küstenver­
kehr über die Seehäfen hinaus zu den Binnenhäfen vor­
zudringen, hat nicht immer eine wirtschaftliche Berechtigung: 
Nicht nur weil durch derartigen Verkehr den Seehäfen! 
der Um schlagsverkehr entzogen wird und ein Neubau von 
Motorschiffen, der bei Zunahme des direkten Seeverkehrs 
mit dem Binnenlande erforderlich würde, angesichts des 
Ueberflusses an See- und Binnenschiffsraum unerwünscht 
wäre. (W ie günstig sich das Arbeitsgebiet der Motorseigier 
bereits entwickelt hat, geht daraus hervor, daß der Anteil 
der Segler an dem im Küstenverkehr bewegten Raum ­
gehalt 1929 nur 5, 1932 aber bereits 20 Proz. betrug.) Es 
ist auch damit zu rechnen, daß dieser Seeverkehr mit dem 
Binnenland dadurch unwirtschaftlich wird, daß der Umschlag 
in den Seehäfen noch mehr, als es bereits im letzten Jahr 
geschehen ist, verbilligt wird. Dies würde vor allein der Fall 
sein, wenn es gelänge, den seit Jahren  von Eisenbahnveri- 
waltungen des In- und Auslandes aufgenommenen Behälter­
verkehr auch weitgehend in der Binnen- und Küstenschiffahrt 
einzuführen. Die Anfänge hierzu sind bereits gemacht, und 
es ist zu hoffen, daß bei geeigneter Zusammenarbeit der 
Schiffahrtskreise und zugleich der Lastkraftwagenbetriebe 
die Behälter auch gerade für den Küstenverkehr eine größere 
Bedeutung. gewinnen und ihm manche Güterarten zuführen, 
d-e bisher wegen der hohen mehrmaligen Umschlagskosten 
den Seeweg nicht einschlagen konnten.

Die Aussichten, den deutschen Küstenverkehr noch e r ­
heblich zu vermehren, sind, nach allem insgesamt betracht­
e t, als durchaus günstig zu bezeichnen, besonders wenn man 
bedenkt, welch beträchtlicher Güterverkehr sich noch durch

das Binnenland zwischen W esten und Osten bewegt, und 
daß voraussichtlich dieser Güteraustausch noch zunehmen 
wird. Dies gilt besonders aüch für den Güterverkehr zwi­
schen Ostpreußen und dem übrigen Reich, der an sich 
durch die Pläne zur Vermehrung der Bevölkerung un(d 
Industrien Ostpreußens gefördert werden und dabei in großem 
Umfang sich des Seeweges bedienen wird. Auch wird ein 
erheblicher Teil des Verkehrs, der jetzt den Eisenbahnj- 
weg durch den .Polnischen Korridor einschlägt, für den See­
weg gewonnen werden können. All diese Förderung wird der 
Küstenverkehr um so leichter erfahren können, wenn die 
Eisenbahntarifpolitik den Belangen der Seeschiffahrt R ech­
nung trägt, aus der Erkenntnis, daß bei einer Zusammenarbeit 
zwischen Küstenschiffahrt und Eisenbahn der letzteren er­
hebliche Einnahmen durch die Zu- und Ablauffrachten zu- 
fließen können, während andererseits, wenn die Küsten­
schiffahrt in der Eisenbahn nur den W ettbewerber sehen 
kann, die Verfrachtung zwischen Seehäfen und dem Binnen­
land statt dem Bahnweg der Binnenschiffahrt und dem  Last­
kraftwagen, vielleicht noch unterstützt durch die Einführung 
des Behälterverkehrs, zufallen würde. E in e W e r  ständigung 
zwischen Eisenbahn und Küstenschiffahrt ist auch deshalb 
geboten, weil ein schrankenloser W ettbewerb zwischen diesen 
Verkehrsmitteln dazu führen würde, daß die Reedereien aus 
dem Zwange heraus, angesichts des fehlenden Uebersee- 
verkehrs wenigstens im Küstenverkehr Beschäftigung zu 
finden, ihre Frachten noch weiter senken würden. Dies wäre 
an sich möglich; denn es würden die Betriebsverluste der 
Schiffahrt dabei noch geringer sein, als wenn die Schiffe 
aufgelegt würden. Die Eisenbahn würde dabei jedoch keinen 
Nutzen durch eine solche Tarifpolitik erzielen und zugleich 
verhindern, daß die von der Reichsregierung so planvoll ein­
geleitete W iedergesundung der Seeschiffahrt fortschreitet.

Die Sfefliner BfnnensdilNahrf.
Von Reedereibesitzer Carl K o e h n .

 ̂ Ein Hafen, der in so hohem Maße wie Stettin auf den 
^chwergutverkehr angewiesen ist, kann ohne einwandfreie 
-ölnnenwasserstraßen und eine leistungsfähige Flußschiffahrt 
auf die Dauer nicht gedeihen. Als reiner Eisenbahnhafen 
^äre aus Stettin nie der Umschlagsplatz geworden, der er 

eute für den deutschen Osten und große Teile der^ angren­
zenden östlichen und südöstlichen Nachbarländer ist. Die 
, lnnenhafengrundlage Stettins ist die auf über 700 km, schiff- 
^3re Oderwasserstraße mit ihren bedeutenden Nebenflüssen 

arthe und Netze als Anschluß an das W eichselsystem so- 
, dem Hohenzollern- und Oder-Spree-Knnal als Verbindung 

er die märkischen W asserstraßen zur Elbe, 
f-, . Damit wird dem Stettiner Seehafen durch den leistungsi- 

i^en un(j billigen Binnenwasserstraßenverkehr als H inter- 
zw -̂as 0^ er.schlesische Industriegebiet erschlossen, das 
^  ar bisher noch auf den Umschlag in Cosel von und zur 
lan Sbahn angewiesen ist, aber bereits an der großen schon 

.̂e geplanten Kanalverbindung arbeitet, die direkt in das 
Reh161* ^ neinführen soll, so daß in absehbarer Zeit der 
für r°,ck'ene Verkehr fortfallen wird. Hier erfolgt ebenso wie 
W’t i / aS- M ährisch-Ostrauer Industrierevier mit den großen 
Und*/r W*tzer E isenwerken der Bezug von Erzen und Kiesen 
Fl ftdle Verfrachtung von Eisen auf d e r 'O d e r vermittels der 
Un i ^«iffahrt. Die hauptsächlichste Talladung ist die ober- 
ß er,.niederschlesische Kohle, die in erster Linie nach G röß­
t e  in> zum kleineren Teile auch nach Stettin, .verschifft, eine 

entliehe Bedeutung für den Kahnumlauf hat.
auch r̂>e Tschechoslowakei bezieht neben Schmelzmaterialien 
Oele pökphosphate, Schrott, Flachs, Hanf, Hede, Werg, 
auf ’j  ette, Leinsaat und Salzheringe in größeren Mengen 
^isen em P^erw asserw ege. Desgleichen bringt sie neben 
Erden • Stahlwaren große Mengen von Zucker, Malz, 
ve r f r a \  einen, Glas und Glasvvaren und Holz zur Tal- 
Avich^C tU1xJ Un<̂  Ausfuhr über den Seehafen Stettin. Als 
großf^iu nsumzentren beziehen Schlesien und Breslau 
^amnf gen. v°n Eertigfabrikaten und Stückgütern mit Eil- 
fördenern l WC1- k*s dreimal wöchentlich ab Stettin. Zur Be- 
S'Chm^i11̂  bergw ärts kommen Kaufmannsgüter wie Heringe, 
fanp-rp; d andere Fette, Kolonialwaren und Papier. Sehr um- 
^ ro ß . iw r U bedeutend ist der F lußverkehr naturgem äß mit 
Und dif. Brandenburg über den Hohenzollernkanal *
^cnmvnv01^ ^ 1 er? W asserstraßen. Die ständig anwachsende 
dichten SCr W asserstraßen in Verbindung mit einem

-i dam pferverkehr maeju Stettin zum eigentlichen

Seehafen Berlins und Brandenburgs. Neben der Versorgung 
des Berliner W irtschaftsbezirks mit Stückgütern von Stettin 
aus hat die Verschiffung von über Stettin seewärts einge­
gangenen Ruhrkohlen nach Groß-Berlin ift den letzten Jahren 
einen immer größeren Umfang angenommen. Auch englische 
Kohlentranspörte sringen nach Berlin. Schließlich nehmen 
auch Eisen und Eisenwaren und andere Industrieprodukte, 
die in Stettin seewärts aus den Rheinhäfen eingehen, meist 
ihren W eg nach Berlin mit dem Flußschiff. Der F lußverkehr 
nach der Elbe, Magdeburg, Riesa, Dresden, Aussig und 
Tetschen und damit nach und von dem Industriegebiet 
Sachsens ist zwar schwächer, jedoch trotz der überragenden 
Konkurrenz Ham burgs immerhin nicht unbedeutend, zumal 
auch mit Magdeburg ständige Eildampferverbindungen b e­
stehen. Die durch die W arthe und Netze über den Brom/- 
berger Kanal nach Polen und den abgetretenen Teilen der 
früheren Provinzen Posen und W estpreußen geschaffene 
Verbindung dient in erster Linie zum Transport der landl- 
wirtschaftlichen Güter dieser Urproduktionsgebiete. Es h an ­
delt sich dabei um Getreide, Zucker, Kartoffeln und Holz. 
Alle diese Güter kommen zum größten Teil über den Seef- 
hafen Stettin zur Ausfuhr. Die Verfrachtung von Gütern von 
Stettin nach diesen Gebieten hat allerdings nach >dem Kriege 
sehr stark nachgelassen. Schließlich ist noch der ebenfalls 
ziemlich bedeutende und sehr wichtige V erkehr nach den 
Oder- und Haffstationen sowie den vorpommerschen Peene- 
und Boddenhäfen hervorzuheben, zumal die vorpommerschen 
Küstengewässer infolge ihrer Eigenart den größten Teil 
des Jahres mit Flußfahrzeugen befahren werden können 'und 
hier sehr beträchtliche Mengen landwirtschaftliche Produkte, 
aber auch Industrieerzeugnisse, wie z. B. Ziegel und K alk­
steine, Eisen, Zement 'und Kreide transportiert werden.,

Der auf diesen W asserstraßen und zwischen den g e­
nannten V erkehrsgebieten und Stettin durch die Flußschiff­
fahrt bewältigte W arenverkehr ist zwar aus bestimmten) 
außerhalb der Einwirkungsmöglichkeit der Flußschiffahrt 
selbst liegenden Gründen gegenüber dem Vorkriegsjahr 1913 
von dam als 5 053 697 to auf 2 294 642 to im Jahre 1932, im 
Ein- und Ausgang, also etwa die H älfte gesunken, hat aber 
immer noch überragende Bedeutung für Stettin als Um)- 
schlagshafen, zumal bekanntlich auch der Stettiner H afen­
umschlag im Jah re  1932 gegenüber der Vorkriegszeit noch 
immer -sehr beträchtlich zurückgeblieben ist. Im Jahre 1933 
liegt der Flußschiffsverkehr im Endergebnis etwas höher als
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im Vorjahr. Leider wird das Ergebnis wie so häufig schon 
auch in diesem Jahre wieder durch die vielfachen W asser­
klemmen der Oder beeinträchtigt. Das Niedrigwasser der 
Oder führte in den letzten Monaten des Vorjahres infolge des 
großen Bedarfs an Ableichterraum zu einem zeitweise sehr 
stark auftretenden und außerordentlich bedauerlichen Kahn­
raummangel in Stettin, der allerdings auch noch durch andere 
Umstände hervorgerufen ist, deren Erörterung hier zu weit 
führen würde. E s liegt leider in der Stettiner Flußschiffahrt 
nicht so wie in der Seeschiffahrt, die (über eine starke eigene 
Tonnage verfügt. Infolgedessen kann die Stettiner F lu ß ­
schiffahrt von sich aus dem geschilderten Kahnraummangel 
nicht in der erforderlichen Weise begegnen, wenn, auch selb-, 
ständige Kahn- und Dampferreedereien sowie Niederlassungen 
Berliner und Breslauer Firmen bestehen, die über eine ver­
hältnismäßig umfangreiche Tonnage verfügen. D er wesent­
lichste P'aktor der Flußschiffahrt ist jedoch die Einzel- oder 
Kleinschiffahrt, die ihrer N atur nach auf viele größere und 
kleinere an Strömen oder Kanälen liegende Orte verteilt ist 
und nirgends, also auch in Stettin nicht, zu derartigen Zu­
sammenballungen führt, daß damit der Bedarf an Kahnraum 
in einem Seehafen wie Stettin auch nur annähernd gedeckt 
werden könnte. ’

Allerdings kommt es auf die Ansässigkeit der'(einzelnen 
Schiffseigner nicht so sehr an. Denn die Flußschiffahrt ist 
innerhalb der miteinander verbundenen W asserstraßensysteme 
durchaus freizügig und wird sich immer dort konzentrieren, 
wo sich ihr Ladung und eine möglichst wenig durch Klein­
wasser beschränkte Ausnutzung ihrer Ladefähigkeit bietet 
unter der Voraussetzung, daß nicht organisatorische M aß­
nahmen, wie sie infolge unzweckmäßiger Anwendung der 
Notverordnungsgesetzgebung auf dem Gebiete der Klein­
schiffahrt in letzter Zeit vorgekommen sind, die normale 
Andienung von Kahnraum beeinträchtigen. In 'beiden Be­
ziehungen, sowohl hinsichtlich der Zurverfügungstellung von 
Ladung wie auch der Ausnutzung der Ladefähigkeit der 
Fahrzeuge, hat Stettin immer noch vergleichsweise günstig 
abgeschnitten, wenn es mit seiner Binnenschiffahrt auch 
ebenso wie die Elbe in den letzten Jahren unter Klein,- 
wasserkatastrophen früher nicht gekannten Ausmaßes gelitten 
hat. Nach Möglichkeit wurde Ersatz für die infolge W asser­
mangels ausgefallenen oder unwirtschaftlich gewordenen 
Strecken und Transporte beschafft, wobei besonders die 
stets für Fahrzeuge von 600 to vollschiffige W asserstraße 
nach Berlin eine m aßgebende Rolle spielte.

Stettin hat auch immer wieder seinen Einfluß eingesetzt, 
um seine Binnenwasserstraßen zu verbessern. So ist erst 
kürzlich das bekannte Schiffshebewerk Niederfinow als zwei­
ter Abstieg zur Entlastung der nicht mehr ausreichenden 
Schleusentreppe auf dem Großschiffahrtsweg- nach Berlin 
fertiggestellt worden und hat seine Probefahrten zur größten 
Zufriedenheit der Fachleute absolviert, so daß es im zeitigen 
Frühjahr dem Verkehr übergeben werden kann. Damit ist 
wieder eine neue Sicherung gegen unvorhergesehenes V er­
sagen des Stettin—Berliner W asserweges eingebaut, 'd ie  
zweifellos zu einer neuen Hebung des in den letzten Jahren 
stets angewachsenen Verkehrs von und nach Berlin beitragen 
wird, insbesondere dann, wenn die Erbauung der zweiten, 
Schiff zurücktreten. Jedoch wäre es an der Zeit, die sich 
der künftigen Verwirklichung des genannten Projekts en t­
gegenstellenden Schwierigkeiten auszuräumen, zumal die Pla- 
für den Verkehr unbedingt erforderlichen Schleuse in Lehnitz 
schleunigst in Angriff genommen wird. Auch zum Ausbau der 
Oder zu einer stets vollschiffigen W asserstraße ist durch 
Fertigstellung des Staubeckens von Ottmachau der erste

Schritt getan, dem allerdings noch andere, so z. B. das bei 
Turawa an der Malapane und bei Ratibor-'Hammer an der 
Ruda zu erbauende Staubecken folgen müssen, wenn das 
genannte Ziel stets erreicht werden soll. Ueberhaupt ist die 
Forderung des Ausbaues der Oder für das 1000 to-Schiff, der 
mindestens zur gleichen Zeit beendigt sein soll, zu der die 
Fertigstellung des M ittellandkanals erfolgt ist, stets mit N ach­
druck von Stettin zugunsten der Oderschiffahrt erhoben 
worden. Ihre Berechtigung wurde auch von dem zuständigen 
Ministerium anerkannt und es ist versprochen worden, die 
zu diesem Zweck vorgesehenen Arbeiten mit allen Mitteln 
bis zu dem genannten Zeitpunkt zu fördern.

Als Schlußstück des systematischen Oderausbaues ist 
der Bau des Oder—Donau-Elbe-Kanals anzusehen, der einer­
seits die dem M ährisch-Ostrauer Industrierevier erwünschte 
direkte W asserverbindung mit der Oder bringen und anderer­
seits für die gesamte ostdeutsche Verkehrswirtschaft und 
für den Seehafen Stettin infolge der Verbindung mit den Bal­
kanländern und dem Schwarzen Meer von größter Bedeutung 
sein würde. Selbstverständlich muß die Durchführung dieses 
Projektes zunächst hinter der unmittelbaren Forderung des 
Ausbaues der eigentlichen Oderw asserstraße für das 1000 to- 
nungen für das Bauvorhaben sowohl von tschechischer als 
auch von deutscher Seite so gut wie fertiggestellt sein 
sollen. Die Lage der ostdeutschen Verkehrs Wirtschaft e r ­
trägt eine Verschüttung der durch den Oder-Donau-Elbe- 
Kanal zu schaffenden Entwicklungsmöglichkeiten und eine 
weitere künstliche Hinausschiebung der Verwirklichung dieses 
Projektes nicht mehr, da die Gefahr cler Ablenkung des süd- 
osteuropäischen Verkehrs nach Osten und Süden heute un­
mittelbar akut ist. Ostdeutschland einschließlich der Tschecho­
slowakei gerät dadurch verkehrswirtschaftlich in einen toten 
Winkel, zumal auch die Ablenkung des Verkehrs nach dem 
W esten über den Rhein in absehbarer Zeit eintreten wird. 
Bei zu langer Verzögerung der Bauausführung werden die 
inzwischen erwachsenen Nachteile nicht wieder ausgeglichen 
werden können.

Schließlich wäre noch der Bau des E lbe-Spree-O der- 
Kanals zu erwähnen, der das niederlausitzer Braunkohlen- 
reviier dem Seehafen Stettin binnenwasserwärtig erschließen 
und ebenfalls zu einer Verbesserung der Umschlagsmöglich­
keiten führen würde. W enn die auch vom Standpunkt der 
Arbeitsbeschaffung äußerst wichtigen Projekte zur Verbesse­
rung des Oderwasserstraßensystem s weitergeführt bezw. in 
Angriff genommen werden, kann mit einer fortschreitenden 
Konsolidierung auch der Oderschiffahrt, die in erster Linie 
als Stettiner Binnenschiffahrt zu gelten hat, gerechnet werden.

Einen sehr wichtigen und bem erkenswerten Schritt stellt 
in dieser Richtung auch die Zusage des H errn Reichsver*- 
kehrsministers dar, in Zukunft entgegen ller bisherigen 
H andhabung auch im Schiffahrtsinteresse Eisbrecharbeiten 
durch die W asserbauäm ter ausführen zu lassen. Gerade bei 
der heutigen Lage der Binnenschiffahrt und unter den Eisver- 
hältni&sen des jetzigen W inters hat dieses Zugeständnis 
besonderen W ert, zumal die Stettiner Binnenschiffahrt in 
sehr wichtigen Verkehrsbeziehungen schon seit mehr als 
acht Wochen durch E is stillgelegt ist. Es ist zu erwarten, 
daß es mit Hilfe der von der Regierung gecharterten Ein­
brecher nach Aufbruch des Dammschen Sees gelingt, die 
Ostoder von den Eisversetzungen freizumachen und damit 
den Verkehr zwischen Stettin und Breslau sowie W arthe 
und Netze wieder zu eröffnen und den brachliegenden Kapi' 
talien der Binnenschiffahrt die notwendige Betätigung und 
Verdienst zuzuführen.

Danzigs Wirtschaft 1033.
Der Anfang 1933 drohende weitere N iedergang der 

Konjunktur konnte in der zweiten Jahreshälfte aufgehalten 
werden. Der Aufschwung, den die meisten Ostseehäfen im 
Jahre 1933 zu verzeichnen hatten, ist bei Danzig, leider nicht 
festzustellen. Der Grund liegt ganz ausschließlich darin, daß 
der Aufstieg von Gdingen und die Zunahme des dortigen 
Umschlags um rund 1 Mill. to für einen 'Zuwachs in Danzig 
nichts mehr übrig ließ, im Gegenteil sogar von D anzig ge- 
gezehrt hat. Die Zunahme Danzigs sah am Ende, des ersten 
Halbjahres 1933 allerdings noch bedrohlicher aus; doch konnte 
dank dem Hafenabkommen mit Polen vom 8. August 1933, 
sowie mit Hilfe der Verbilligung der Danziger H afenum ­
schlagskosten in der zweiten Hälfte des Jahres 1933 das 
unaufhaltsame Abgleiten des W arenverkehrs über Danzig

aufgehalten werden. Der S c h i f f s v , e  r k e h r  im Danziger 
Hafen hat dementsprechend die Ziffern des Vorjahres, die an 
sich schon gegenüber früheren Jahren erheblich niedriger 
waren, nicht übertroffen. Der Eingang von 4278 S c h i f f e n  mit 
2 762 616 Nettoregistertonnen bedeutet gegenüber dem Jahre 
zuvor in der Schiffszahl kaum eine Veränderung, in der 
Tonnageziffer aber nur eine ganz unbedeutende Zunahme- 
In früheren Jahren, beispielsweise 1930 und 1931, hatte die 
Zahl der Schiffe über 6000 und die Tonnage''über 4 Mill. to 
betragen.

Parallel z u  d ie s e m  Schiffsverkehr h a t  auch d e r  W a r e n '  
U m s c h l a g  im  Danziger Hafen g e g e n ü b e r  f r ü h e r e n  J a h r e n  
n ic h t  g e w o n n e n ,  s o n d e rn  im  Gegenteil n o c h  eine E r m ä ß i g u n g  
u m  ru n d  300 000 to  e r f a h re n ,  im  Gegensatz zu  G d in g e n ,  d a s
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einen Zuwachs von 1 Mill. to zu verzeichnen hat. In der 
Einfuhr belief sich der seewärtige W arenverkehr des Danziger 
Hafens auf 493 167 to (im Vorjahre 428102 to), die Ausfuhr 
auf 4 659 807 (im Vorjahre 5 047 949 to). Mithin ist im 
Jahre 1933 der seewärtige W arenverkehr Danzigs gegenüber 
dem Vorjahre in der Einfuhr um 15,2o/0 gewachsen, in der 
Ausfuhr dagegen um 7,7o/o gesunken.

Der große Ausfall des Jahres 1933, der bis in die 
Sommermonate hinein ein schlimmes Absinken des Danziger 
Hafenverkehrs erwarten ließ, konnte erst in den letzten Mo­
naten 1933 durch den verstärkten Export von Kohle und 
Holz, sowie teilweise von Getreide wettgemacht werden. Die 
vorläufigen amtlichen Ziffern verzeichnen für \ Kohle, ein­
schließlich Bunkerkohle, eine Exportziffer ron 3 141400 to, 
während an Getreide 396 900 to und an Zucker, raffiniert und 
nichtraffiniert, nur 5200 to exportiert wurden. Im Holzexport 
ist der Tiefstand der Krise überwunden und das Jahr 1933 
zu einem wesentlich besseren Exportjahr geworden, indem 
sich die Holzeinfuhr auf 850 000 to gesteigert hat gegenüber 
nur 560 000 to im Jahre 1932. In früheren Jahren sind 
allerdings bedeutend höhere Ziffern erreicht worden, z. B. 
nn Jahre 1928, wo Danzig mit 1,7 Mill. rto -E xport der größte 
Holzhafen Europas gewesen ist. Gdingen hat im vergangenen 
Jahre vom polnischen Holzexport* 200 000 to an sich gerissen, 
während es im Jah re  zuvor erst 90 000 und im Jahre 1931 
nur 10 000 to exportiert hatte.

Die Erhöhung der Gesamteinfuhr hängt zweifellos sehr 
jnit der polnischen Zolltarifrevisioii zusammen; vor dem In ­
krafttreten des neuen polnischen Zolltarifs am 11. Oktober 
vorigen Jahres sind noch erhebliche Importe auch über 
Ranzig getätigt worden. Im einzelnen verzeichnet die vor­
läufige amtliche Statistik für die wichtigsten Einfuhrwaren 
fragende Ziffern: Heringe 36 100 to, Düngemittel 36 300 to, 
krze 111900 to, Schwefelkies 55 300 to, Schrott 13 400 to 
usw. In früheren Jahren waren von diesen Gütern Hundert-' 
tausende von Tonnen über Danzig eingeführt worden.

Unter dem Einfluß der Besserung im Danziger H afen- 
y^rkehr in der zweiten Hälfte 1933 konnte sich auch in den 
übrigen W irtschaftszweigen, die in Danzig alle sehr eng 
tajt dem Hafen Zusammenhängen, eine Besserung und Be- 
!̂ !?ung durchsetzen. D as zeigt sich beispielsweise in dem  
Rückgang der W echselproteste, die Ende Dezember auf 266 
2urückgingen, während sie ein Jahr zuvor noch 515 betragen

hatten. Die Zahl der W echselklagen ist zu dem gleichen 
Zeitpunkt von 16Ö auf 70 zurückgegangen, die Zahl der 
Konkursanträge von 3 auf 1, während Vergleichsan träge im 
abgelaufenen Jah r nur insgesamt 11 eingereicht wurden.

Am A r b e i t s m a r k t  ist 'durch die Maßnahmen der 
nationalsozialistischen Regierung in ähnlicher Weise wie in 
Deutschland eine sehr erhebliche Senkung der bisherigen 
Erwerbslosenziffer eingetreten. W ährend sie E nde 1932 noch 
39 000 umfaßte, ist sie in d,en Herbstm onaten auf etwa 25 000 
gesunken und Ende Dezember des Vorjahres aus saison­
üblichen-Gründen wieder auf 28 368 leicht angestiegen. Auch 
aus der Zunahme der S p a r t ä t i g k e i t  ist zu entnehmen, 
daß die Zuversicht der 'Danziger Bevölkerung und die S ta­
bilität. der wirtschaftlichen Verhältnisse gewachsen sind. Die 
Spareinlagen weisen Ende Dezem ber 1933 einen Bestand von 
52,5 Millionen Gulden auf, während sie ein Jahr zuvor sich 
auf 47,4 Millionen Gulden gestellt hatten. Zieht man noch 
die Umsatzziffern der in Danzig bestehenden Edeka-Konsum- 
genossenschaften zum Vergleich heran, wie dies in der 
Danziger amtlichen Statistik üblich ist, so sind z. B. die 
Umsätze dieser Genossenschaft je Mitglied mit rund 1000 
Gulden fast das ganze Jah r über ziemlich stabil geblieben 
und haben die Vorjahreshöhe ungefähr beibehalten.

Im Danziger B a n k w e s e n  sind zwei Bankinstitute 
verschwunden, nämlich die Handels- und Industriebank A.G., 
die den Lodzer Textilexport finanzierte und nach Lodz zu­
rückverlegt wurde; ferner die Danziger Bank für H andel[und 
Gewerbe A.G., das bekannte Tochterunternehm en der Danat- 
bank in Danzig, die im Zuge der B ereinigung'des deutschen 
Bankwesens mit der Dresdner Bank, Filiale Danzig, ver­
schmolzen wurde. Im übrigen hat auch im vergangenem 
Tahre das Danziger Bankwesen seine Tradition aufrecht,- 
erhalten, als Finanzplatz für den W arenumschlag von Danzig 
und Polen zu fungieren. Nicht zuletzt sei erwähnt, daß der 
Danziger Gulden das ganze Jah r über seine Stabilität un­
angefochten durchgehalten und sich des größten Ansehens 
im Ausland erfreut hat. Nach dem letzten Ausweis rder Bank 
von Danzig vom Jahre 1933 betrug die gesamte Golddeckung 
d e s f Notenumlaufs (Gold und deckungsfähige Devisen) 99<>/o. 
An ^ e r  Danziger B ö r s e  hat sich im Jah re  1933 nichts we­
sentliches ereignet; in der zweiten Jahreshälfte sind die fest 
verzinslichen W erte, namentlich Pfandbriefe, von der Hauße- 
bewegung der reichsdeutschen Papiere m iterfaßt worden.

Die Wirfsdtaflslage Estlands um die lahreswende.
Der in der großen Budgetrede des estländischen Wirt- 

^naftsm inisters zutage getretene Optimismus dürfte nicht 
Sp.n.z gerechtfertigt sein, da die Belebung der wirtschaftlichen 

ati"keit in starkem Maße auf die K r o n e n a b w e r t u n g  
j^ückzuführen ist, deren auftreibende W irkung mit der' Zeit 

lauen dürfte. Die gesamte Exportwirtschaft hat naturge- 
von der Abwertung der W ährung erheblich profitiert. 

ie Treise für Exportw aren sind etwa um öOo'o gestiegen, 
l(h) ^ er Sesamte Großhandelsindex heute nur etwa um
j / °  höher liegt als vor der Abwertung und der Lebens- 
st ungsindex sich kaum verändert hat. Ein glücklicher, Um- 
eifJr War e9’ ^ er ButterPreis auf dem deutschen und
2u 1SC‘hen M arkt gleich nach der Kronenabwertung ebenfalls 
jj steigen begann. Dasselbe läßt sich auch inbezug auf die 
^ 2Preise sagen, die auf dem Londoner M arkt gegenüber 
lieh1 oria^r um etwa 30o/o gestiegen sind. Die wirtschaft- 
au e Belebung geht in erster Linie von der Ilolzindustriieg c i i i  in  c ib i c i  vuii  u e r  n u i z i i m u a
gr-’ß ^a der Staat die günstige Konjunktur benutzt hat, um; 
sch'M-6 in den Forsten vorzunehmen. Diese ge-
in  ̂ lc^ e Belebung hat sich allerdings bisher noch nicht 
rtiari5n . Ausweisen der Banken widergespiegelt. Der Kredit- 
Bani t lst. dauernd entspannt und das Portefeuille der Eesti 
neu nach einer gewissen Zunahme im Dezember
nacu .g s  wieder einen Rückgang. Die W areneinfuhr ist 
tiotw VOr &er*n£ und der Devisenbedarf für die Einfuhr 
*llNvöTlg?.r ^ aren wird von der Eesti Bank gedeckt, wobei 
zu cnei}tlich eine Steigerung der Devisenreserven der Bank 

verzeichnen ist.

letzte!?*\/r der L ä i i d  W i r t s c h a f t  hat s ic h  in den
fü r R M °naten infolge der Preiserhöhung für Butter und 
Seiten Ĉ n’ auch infolge der größeren Verdienstmöglich- 
des t ^nrch Holzfuhren verbessert, doch ist die Kauflust 

deshalb nicht größer geworden, weil der 
Schaden klug geworden ist und alle unnötigen 

^ g ie ru n 1 verschuldeten Bauernhöfen ist die
g sehr weit entgegengekommen, indem sie eine

großzügige Umschuldung der kurzfristigen Verpflichtungen 
in staatliche langfristige vorgenommen hat und einer großen 
Anzahl von Bauernwirtschaften durch Gewährung von Mo­
ratorien einen wirksamen Schutz verliehen hat. D ie 'E rnte des 
vorigen Jahres war inbezug auf Brotgetreide, Kartoffeln' und 
Flachs durchaus befriedigend. Ein gewisser Futterm angel 
dürfte sich infolge des mangelhaften Ausfalls der Hafer- 
und Gerstenernte im Frühjahr bem erkbar machen. In der 
Befürchtung, daß der Butterpreis infolge der Neuregelung 
der deutschen Butterausfuhr stark sinken wird, hat die Re­
gierung dem Parlam ent den Gesetzentwurf über die F est­
setzung eines Mindestpreises von Kr. 1.40 pro kg Butter 
vorgelegt, wobei die erforderlichen Zuzahlungen aus den 
Mitteln der Staatskasse gedeckt werden sollen.

Die I n d u s t r i e  hat sich im vergangenen Jahr als ver­
hältnism äßig krisenfest erwiesen, indem die Zahl der beschäf­
tigten Arbeiter kaum eine Verringerung erfahren hat. Die 
Rentabilität der Exportindustrie ist durch die Abwertung 
der Krone wiederhergestellt worden, während die für den 
Inlandsm arkt arbeitende Industrie unter ’ dem Schutze der 
hohen Zölle und der anderen Einfuhrbeschränkungen sogar 
eine gewisse Entwicklung gezeigt hat.

Für einen kleinen Staat wie Estland ist das spezifische 
Gewicht des A u ß e n h a n d e l s  innerhalb des Gesamthan­
dels ein sehr großes, da die Kaufkraft von etwa einer Million 
Menschen allein durch eine Belebung des Inlandsgeschäfts 
kaum gestärkt werden kann. Unter diesem Gesichtspunkt 
kommt dem Außenhandel und in erster Linie natürlich der 
W arenausfuhr eine erhöhte Bedeutung zu. Die V erhand­
lungen mit England über den Abschluß eines neuen H an­
delsvertrages werden demnächst wieder aufgenommen und 
es ist anzunehmen, daß sie in kurzer Zeit zum Abschluß 
gelangen werden. Estland steht bei diesen Verhandlungen 
unter einem starken Druck, da England nicht gewillt zu sein 
scheint, Konzessionen zu machen und bessere Absatzmög­
lichkeiten für seine Erzeugnisse in Estland verlangt. Für alle
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9,7 Mill. Kr. erreichte, auf den Verkauf von Butter en t­
fällt. Im übrigen hat Deutschland aus Estland vorwiegend 
Baumwollgarne, Fleischwar en, Oele, Flachs und H olz waren 
gekauft. Obwohl alle Anstrengungen gem acht worden sind, 
um die Industrie und die Kaufmannschaft zur Einfuhr 
britischer Erzeugnisse zu bewegen, hat Deutschland seinen 
ersten Platz unter den Lieferanten auch im Jahre 1933 b e ­
haupten können'. E tw a 90o/0 der deutschen Einfuhr nach 
Estland bestand aus industriellen Fertigfabrikaten, wie z. B. 
Maschinen, Chemikalien, Metallwaren usw. Es hat sich doch 
herausgestellt, daß die alten Beziehungen zu deutschen Liefer­
firmen im Interesse der W irtschaft nicht abgebrochen werden 
können und daß Estland auf die Einfuhr einer großen Anzahl 
deutscher Erzeugnisse angewiesen ist. Einige W aren, die 
früher aus Deutschland eingeführt worden sind, werden jetzt 
zwar aus England bezogen, doch ist man sich darüber im 
klaren, daß mit dieser Verlegung in den meisten Fällen eine 
Verteuerung der betreffenden W are verbunden ist. Um den 
Außenhandel weiter staatlich beeinflussen zu können, wird 
das Lizenzsystem in seiner jetzigen Form  weiter beibehalten 
werden, wobei mit einer Freigabe des Devisenhandels in der 
nächsten Zukunft nicht zu rechnen ist.

Wirtschaftliche l iachrichten
Sdtweden.

Eisenausfuhr im Jahre 1933 um 47 o/0 gestiegen — Eisen­
preise unverändert. Auf einer soeben stattgefundenen Sitzung 
der schwedischen Eisenvereini^ung in O e r e b r o  wurde in 
dem Bericht über die Lage der Eisenindustrie im vorigen 
Jahre mitgeteilt, daß die Entwicklung im allgemeinen über­
wiegend günstig gewesen ist. Zum größten Teil hat sich die 
B e s s e r u n g  j e d o c h  e r s t  i n  d e r  z w e i t e n  H ä l f t e  
d e s  J a h r e s .  1 9 3  3 a u s g e s p r o c h e n  d e u t l i c h  
d u r c h g e s e t z t .  Die Eisenausfuhr stieg gegenüber dem 
Jah re  1932 um 47o/o,'sie bezieht sich aber hauptsächlich auf 
Roheisen und andere Erzeugnisse niederer Verarbeitungsstufe, 
in der Eiseneinfuhr ist im großen und ganzen während des 
Jahres 1933 eine wesentliche Veränderung nicht eingetreten, 
doch ergibt sich auch, hier in der zweiten Hälfte des Jahres 
in gewissen billigeren Sorten, vor allem in W alzdraht, eine 
stärker steigende Einfuhrkurve. Die Erzeugungsziffem  zeigen 
durchgängig erhöhte Ziffern. Die Roeisenproduktion stieg 
um 21 o/o (immer im Vergleich zum Jahre 1932), Zwischen­
erzeugnisse wurden um 19% mehr hergestellt, während bei 
gewalztem und geschmiedetem Eisen die Produktionserhöhung 
20o/o äusmachte. E i n e  w e s e n t l i c h e  B e s s e r u n g  d e r  
P r e i s e  u n d  G e w i n n m a r g e n  i s t  i n d e s s e n  n i c h t  
e i n g e t r e t e n .  In einigen billigeren schwedischen Sorten 
haben die Inlandswerke einen gewissen Rückgang ihrer W ett­
bewerbsfähigkeit ausländischen Fabrikaten gegenüber zu 
verzeichnen.

Die N o r m a l n o t i e r u n g e n  der schwedischen E isen­
vereinigung per 26. 1. 1934 stellen sich wie folgt: Prima 
schwedisches Ausfuhrroheisen 95 Kr. per engl. Tonne zu 
1016 kg  fob Exporthafen netto per 30 Tage. Einf. gew.
Billets über 0,45 o/0 Kohlegehalt 230—290 Kr., prima W alz­
draht über 0,65o/o Kohlegehalt 265—320 Kr., gew. M artin­
eisen, Grundpreis 185—210 und gew. Laneashireeisen, Grund­
preis 290 Kr. (Die vier zuletzt genannten Notierungen ver­
stehen sich per Tonne zu 1000 kg fob Ausfuhrhafen netto 
per 30 Tage.)

Die Kohlenverhandfungen mit Polen — Umlegung der 
englischen Kohlenpolitik? Es bestätigt sich jetzt, daß seit 
längerer Zeit schon zwischen P o l e n  und S c h w e d e n  V er­
handlungen über eine Neuregulierung • der polnischen Kohlen­
einfuhr nach Schweden im Gange sind, mit dem Ziel, den 
polnischen' Gruben in ähnlicher Weise wie England eine be­
stimmte Quote der Einfuhr zuzusichern. Die letzte B e­
sprechung hat soeben in P a r i s  stattgefunden. Wie dazu ver­
lautet, handelt es sich zur Zeit jedoch zunächst noch um 
Verhandlung en auf p r i v a  t  e r  bzw. h a 1 b o  f f i z i e  11 e r  
Ba&is, ein direkter Auftrag amtlicher schwedischer Stellen 
soll- zur Zeit nicht vorliegen. Sch wedischerseits sind an den 
Besprechungen einige der wesentlichsten Kohlenimporteure 
beteiligt gewesen. In diesem Zusammenhang ist weiter 
zu hören, daß auch für Schweden die aus dem Vertrag mit

England sich ergebenden Abmachungen der Lieferung von 
47o/o des gesamten Kohlenbedarfs aus England, ohne schwe­
disches Verschulden, in der bisherigen Laufzeit des V er­
trages nicht eingehalten worden sind, wobei indessen darauf 
verwiesen wird, daß die Verrechnungen jeweils jährlich er­
folgen. Englischerseits sollen neuerdings die verschiedenen 
Ungelegenheiten hinsichtlich der Erfüllung der Verpflichtung 
zu den skandinavischen Ländern gegenüber zu Erwägungejn 
über eine U m l e g u n g  d e r  g a n z e n  K o h l e n p o l i t i k  
geführt haben, da an einigen M ärkten nicht unbeträchtliche 
Einbußen entstanden sind. Hauptveranlassung zu diesen E r ­
wägungen ist die Tatsache gewesen, daß die polnische Kohle 
mehr und mehr mit der englischen in W ettbewerb tritt.

Eisenerzausfuhr im Januar auf Vorjahrsniveau. Die E rz ­
verschiffungen der Grängesberg beliefen sich im Januar dieses 
Jah res auf 178 000 t  giegen 180 ÖOO t ü,m gleichen Monat 1933. 
Im Vergleich zu den wesentlich günstigeren Verschiffungs­
ziffern der letzten Monate des Jahres 1933 ergibt sich z w a r  
eine beträchtliche Verringerung, doch ist in Betracht zu 
ziehen, daß während der ersten Monate in den letzten 
Jahren die Ziffern stets niedriger einsetzten, um dann im 
Laufe des Jahres anzusteigen. Im Januar 1932 z. B. wurden 
nur 150 000 t  Eisenerz exportiert. Außerdem ist zu b e r ü c k ­
sichtigen, daß die Ausfuhr ausschließlich über O x e l ö s u n d  
vorgenommen werden konnte, da der Hafen von Lulea a u s  
saisonmäßigen Gründen geschlossen, und in Narvik zur Zeit 
ein Streik im Gange ist.

Verringerter Reingewinn der Reichsbank. Die schwe­
dische R e i c h s b a n k  weist für das Jahr 1933 einen Rein­
gewinn von 10,6 Mill. Kr. auf gegen 14,5 Mill. Kr. i m  J a h r e  
1932 und 14,7 Mill. Kr. im Jah re  1931. Der Rückgang des 
Reingewinns ist in der H auptsache durch wesentlich k l  e i '  
n e  r e  R e d i s k o n t i e r u n g e n  seitens der B a n k e n  ver­
ursacht worden. E in weiterer Grund liegt in niederen E in­
nahmen infolge fallender Zinssätze. Aus dem Abschluß­
bericht der Bank ist von Interesse, daß sie für die aus den 
Ankäufen von Gold und Devisen entstehenden Kursdiffe­
renzen zwischen Kaufs- und Buchungspreisen ein vorläufig®5 
„Kursdifferenzkonto“ errichtet hat, das am  Jahresschluß mit 
103 Mill. Kr. ausgeglichen ist. Die D e v i s e  n r e s e r v  e j1 
des Instituts hatten sich b is  zum Jahresschluß auf '763 Min- 
Kr. erhöht, während sie Ende des Jahres 1932 erst 462 Mm- 
Kr. und Ende 1931 rd. 302 Mill. Kr. betrugen.

Erfindung eines neuen Gleichstrom-Transformators. p er
schwedische Diplomingenieur Baltzar von Platen hat kürz­
lich einen neuen - G leichstrom-Transformator k o n s t r u i e r t ,  der 
dort in Fachkreisen erhebliches Aufsehen erregt hat und dem 
für das Radio- und elektrische Eisenbahnwesen, für R ö n t g e n  
aniagen und für die KraftStromüberführung besondere Bedeü 
tung beigemessen wird. Man rechnet damit, daß äie führen 
den Weltfirmen der elektrischen Branche sich für den Er 
werb des Patents interessieren werden und nach den Ande

Zugeständnisse an England Wird Estland lediglich das Recht 
der Meistbegünstigung für seine Erzeugnisse auf dem bri­
tischen M arkt erhalten und das bedeutet an sich schon ziem ­
lich viel, da England bisher etwa 37 0/0 der gesamten est;- 
ländisehen Ausfuhr aufgenommen hat.

In seiner Budgetrede erklärte der W irtschaftsminister 
u. a. auch, daß im kommenden Jah re  Handelsvertragsveirt- 
handlungen mit Deutschland bevorständen, wobei er der 
Hoffnung Ausdruck gab, daß v«n deutscher Seite keine 
großen Forderungen aufgestellt werden würden. E r wies 
darauf hin, daß die H a n d e l s b i l a n z  m i t  D e u t s c h ­
l a n d  an sich schon für Estland paSsiv sei, wobei ihm in­
dessen ein Irrtum  unterlaufen ist, da die amtlichen Daten 
über den Außenhandel im Jahre 1933 eine Aktivität des 
deutsch-estländischen Handels zugunsten Estlands zeigen. 
Diese Aktivität ist durch eine Korrektur der Statistik der 
Butterausfuhr zu erklären. D er monatlichen Butterausfuhr 
wurde ein Durchschnittspreis zugrundegelegt, während aber 
tatsächlich der Erlös pro kg in Deutschland etwa doppelt! 
so hoch war als der in England. Die ausführlichen Ziffern 
über den Handel mit Deutschland im Jahre 1933 liegen noch 
nicht vor. Soviel steht aber fest, daß über die H älfte deH 
Ausfuhr nach Deutschland, die einen W ert von insgesamt



15. Februar 1934 O S T S E E , H A N D E L 11

tungen des Erfinders scheinen Verhandlungen in dieser 
Richtung bereits im Gange zu sein.

Antrag auf schärfere Ausländerkontrolle. Im schwe­
dischen Reichstag ist von konservativer Seite ein Antrag auf 
verschärfte Kontrolle der Einwanderung von Ausländem ein­
gebracht.

Norwegen.
Außenhandel. Im D e z e m b e r  1933 betrug die norw e­

gische Einfuhr wertmäßig 51,3 Mill. Kr. und die Ausfuhr 
50 Mill. Kr. gegen 57,8 bzw. 61,6 Mill. Kr. in der en t­
sprechenden Zeit des Vorjahres.

Somit ergibt sich nunmehr für das ganze Jahr 1933 eine 
G e s a m t e i n f u h r  von 663,3 Mill. Kr. gegen 690,4 Mill. 
Kronen des Jahres 1932 und eine G e s a m t a u s f u h r  von
557,7 Mill. Kr. gegen 568,6 Mill. Kr. im Jahre 1932. Der 
K i n . f u h r ü b e r s c h u ß  ist daher von 121,8 auf 105,6 Mill. 
Kronen zurückgegangen und hat damit seit etwa 30 Jahren 
den niedrigsten Stand erreicht.

Auf der A u s f u h r s e i t e  ergibt sich im V ergleich 'm it 
1932 eine Zunahme bei Kunstdünger von 38 auf 51 Mill. Kr., 
bei Metall von 70 auf 86 Mill. Kr., bei Erzen von 16 auf 
20 Mill. Kr. Einen Rückgang weisen hingegen au f'vo r allem 
Holzveredlungserzeugnisse von 147 auf 128 Mill. Kr*, Kon­
serven von 32 auf 27 Mill. Kr., Fette und Oele von 33 auf 
22 Mill. Kr. und Schiffe von 20 auf 10 Mill. Kr.

Auf der E i n f u h r  s e i t . e  ist eine Zunahme der Roh­
stoffe auf Kosten der Fertigw aren zu verzeichnen. Eine 
Abnahme der Einfuhr ergibt sich ferner bei Lebensmitteln, 
Manufakturwaren und Gebrauchsartikeln.

Ueber die Verteilung des Außenhandels auf die einzelnen 
Länder liegen Ziffern bisherNnur für die ersten neun Monate 
des Jahres 1933 vor. In dieser Zeit ist der W e r t  der  E i n ­
f u h r  aus den meisten e u r o p ä i s c h e n  L ä n d e r n  z u -  
r ü c k g e g a n g e n ,  während er aus den meisten überseei­
schen Ländern gestiegen ist. Den g r ö ß t e n  R ü c k g a n g  
zeigt die E i n f u h r  a u s  D e u t s c h l a n d ,  Rußland, den 
gereinigten Staaten und Schweden. Andererseits ist die E in­
fuhr aus Holland infolge Schiffsankäufe um 5,7 Mill. "Kr. g e ­
stiegen. Von ändern Ländern haben Island, Italien, Kanada, 
“ ritisch-Indien und Japan größere Zunahme aufzuweisen. Für 
^ roßbritannien ist die Zahl fast unverändert. Die norwegische 
j^mfuhr aus Großbritannien machte 22,5°/o, die Einfuhr aus 
D e u t s c h l a n d  20,8o/0 der gesamten norwegischen Einfuhr 
aus, gegen 21,8o/0 bzw. 21,4o/o in dere entsprechenden Zeit des 

°riahres. Der Anteil Rußlands an der norwegischen Einfuhr 
etrug 2,44o/0 gegen 3,26o/0 und der Vereinigten Staaten 6,98o/o 

M-uen Die Ausfuhr nach Großbritannien ist um 28,5
Yy1 - Kr. und nach Rußland um 13 Mill. Kr. zurückgegangen.

ahrend sich hinsichtlich Großbritanniens 1932 Ein- und Aus- 
U \ r  annah ernd die W aage hielten, ergab sich für 1933 (erste9 Ar “ ailcluu uie vvaage nieiten, e r g a D  sicn iur lv ö ö  {erste 

hält - e n̂ &r° ß cr norwegischer Einfuhrüberschuß. Ver-
^ .fn ism äßig  stark zurückgegangen ist die Ausfuhr nach 
•g^nemark, Frankreich, Portugal, Spanien, Argentinien und 
(j “ ^ « -In d ie n . Ein Teil dieses Rückganges wird aufgehoben 

Ausfuhrzunahme nach anderen Ländern, und zwar 
K m g die A u s f u h r  n a c h  D e u t s c h l a n d  um 5,9 Mill. 
T)n.nen’ na°k den Verein. Staaten um 6.55 Mill. Kr., nach 
na?£nT^m ^  Mill. Kr., nach Schweden um 5,8 Mill. Kr.;

Finnland um 2,5 Mill. Kr. Ferner hat die Ausfuhr zu- 
nach Holland, Italien, Polen und Danzig.

^irnpVerlängerung des erhöhten Grundzolls für Aepfel und 
Grun n S Stortin£ beschloß die Verlängerung des erhöhten 
b-s nazolls auf frische Aepfel und Birnen von 0,40 Kr. je kg 
_. . zum 18 9, s i  dem erhöhten Grundzoll handelt es§*ch
l a n u a r ^ g i i t 1 1 6 1 1  S a i s o n z o l l j  d e r  n a c h  d e m  T a r i f  n u r  b i s  E n d e

Re^,!iaushaItvor?nsch,aß 1934/35 ausgeglichen. Der von der
Schl  Ungr lm ^torting eingebrachte H a u s h a l t v o r a n -  
Seg.en f  Finanziahr 1934/35 ist mit 397 Mill. Kr.
Tahr lOQQ/oi Kr- des Voranschlages, für das laufende

i»rfd/d4 ausgeglichen.
iährief8 ^ r* Einnahmen aus dem Walfang. Die letzt
deren %  lfangausbeute erbrachte .1,11 Mill. Faß Walöl, 
immerhin— °uVert iSich. auf. rund 48 Mil1- Kr- stellte. Die 

*nsen T • u1C unbeträchtlichen Unkosten für Versicherung, 
^schä^t euerun& usw- werden auf 20 bis 30 Mill. Kr.

^en nä^f^t ^e^ rzeuSn>s. Von Faellesslagteriet, Oslo, wird in
Unter dom C\ t £ CIL e*n neues Fetterzeugnis zum Braten
NVerden v e!! Bras-Stekefett in den Handel gebracht
11Ur 50 Oor. t S auf,spreis wird *ich im Einzelhandel auf ;ere das Pfund stellen.

Dänemark.
Außenhandel. Nach jetzt vorliegenden vorläufiger» 

Ziffern belief sich Dänemarks E i n f u h r im Jahre 1933 auf 
1265 Mill. Kr. (i. V. 1142 Mill. Kr.), die Ausfuhr auf 1201 Mill. 
Kronen (i. V. 1136 Mill. Kr;), so daß das Jahr 1933 mit einem 
E i n f u h r ü b e r s c h u ß  v o n  6 4 M i 11. Kr .  abschließt 
gegen nur 6 Mill. Kr. im Jah re  1932. Für die letzten Jah re 
ergibt sich nunmehr für den dänischen Außenhandel folgendes

Dänemarks 'Außenhandel 1930—33
Ausfuhr

Einfuhr inländ. ausländ. Unterschied
W aren

1933 1265 1151 50 -  64,
1932 1142 1086 50 6
1931 1465 1260 73 -  132
1930 • 1729 1524 • 92 — 113

Die Ziffern der Tabelle zeigen, daß die bis zum Jahre 
1932 festzustellende scharfe A b w ä r t s b e w e g u n g  der 
Einfuhr wie der Ausfuhr im vergangenen Jah re  deutlich z u m  
S t e h e n  g e b r a  c h t und sogar durch eine leichte A ufwärts­
bewegung abgelöst worden ist. Dabei ist jedoch bem erkens­
wert, daß sich die Ausfuhr nur um 6o/o, die Einfuhr jedoch 
um 11 o/o erhöht hat. H ieraus erklärt sich auch der vom Jahre 
1932 zum folgenden Jah re  von 6 Mill. Kr. auf 64 Mill. Kr. 
angewachsene Einfuhrüberschuß, der dann weiter hauptsäch­
lich in der zweiten Hälfte des vorigen Jahres sich stärker 
durchzusetzen begann. Die S t e l l u n g  D e u t s c h l a n d s  
hat im’ vergangenen Jahre zwar noch eine l e i c h t e  
S c h w ä c h u n g  erfahren, im ganzen ist aber die erfreuliche 
Tatsache festzustellen, daß eine Stabilisierung immer deu t­
licher wird, die durch ein langsam es Ansteigen der dänischen 
Ausfuhr nach Deutschland ganz zweifellos günstig beeinflußt 
wird. Im übrigen sind die Verschiebungen im dänischen 
Außenhandel von geringerer Bedeutung. Bemerkenswert ist, 
daß Dänem arks Einfuhr aus Schweden im Jah re  1933 w esent­
lich höher gewesen ist als im Jahre 1932, und ebenso die 
Einfuhr aus Belgien bei gleichzeitig scharfem Absinken der 
dänischen Ausfuhr dorthin kräftig gestiegen ist. Der dritte 
wichtige Lieferant Dänemarks, die Verein. Staaten, konnte 
gleichfalls ein weiteres bedeutendes. Absinken der Einfuhr 
verhindern, während die kleine Steigerung der dänischen Aus­
fuhr dorthin zunächst ohne Bedeutung ist.

Aufnahme der Ausfuhr von Aepfeln und Rosenkohl aus 
Odense nach Deutschland. Nach Meldungen aus Odense hat 
die dortige Verkaufsvereinigung der Gärtner vor einiger'Zeit 
die Ausfuhr von Aepfeln nach Deutschland aufgenommen. 
Bisher sind etwa 35 W agenladungen zum Versand gey­
kommen. Jetzt ist beabsichtigt, in Kürze auch mit der Aus­
fuhr von Rosenkohl nach D eutschland zu beginnen.

Großhandelspreise weiter leicht anziehend. Der dänische 
Großhandelsindex erfuhr im Dezember 1933 eine E r h ö ­
h u n g  auf 129 gegen 128 im November und 117 im Januar. 
Von den E i n z e l g r u p p e n  hat sich der Index für 
F u t t e r m i t t e l  besonders stark erhöht, und zwar von 99 
auf 104. Pflanzliche Lebensmittel stiegen von 94 auf 96, 
Düngemittel von 93 auf 94, Textilien und Konfektion von 
198 auf 199, sowie Häute, Leder und Teile von 123 auf 124. 
R ü c k l ä u f i g  dagegen waren in der Hauptsache wieder 
t i e r i s c h e  L e b e n s m i t t e l  (Butter) von 111 auf 108, 
während Brennmaterialien mit 130, Metalle und Metallwaren 
mit 183, Kalk, Zement und andere Baustoffe mit 175, Holz 
und Papier mit 152 sowie chemisch-technische W aren 'm it 159 
u n v e r ä n d e r t  blieben.

Im V e r h ä l t n i s  d e r  G r o ß h a n d e l s p r e i s e  v o n  
E i n f u h r -  u n d  A u s f u h r w a r e n  ist wiederum eine 
s t a r k e  V e r s c h i e b u n g  eingetreten. W ährend im N o­
vember die Spanne zwischen diesen beiden Gruppen nur noch 
20 betrug, war sie im Dezember a u f  26  g e s t i e g e n .

Für das ganze Jahr 33 ergibt sichr nunmehr ein Durch­
schnitt des Großhandelsindex von 125, während er sich für 
das Jah r 32 noch auf 117 belief.

Lettland.
Die Bank von Lettland 1933. Der Rat der Bank von 

Lettland hat sich in seiner letzten Sitzung mit der Tätigkeit 
der Bank im Jahre  1933 beschäftigt, worüber Direktor W anag 
Bericht erstattete. Nach seinen Mitteilungen müssen im ab- 
gelaufenen Geschäftsjahr insgesamt 2 236 000 Lat zur A b­
schreibung gelangen, darunter in der Rigaer Zentrale rund
1 Mill. Lat. Besonders große Verluste sind in Lettgallen eni-
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standen. In vielen Fällen sei die Bank noch im Besitz von 
Sicherheiten, so daß die vorgesehenen Abschreibungen noch 
keinen endgültigen Verlust bedeuten. Infolge der H erab­
setzung des Zinsfußes sind die Einnahmen der Bank im 
Jahre 1933 auf 6,7 Mill. Lat gesunken gegenüber 7,4 Mill. im 
Jahre  1932. Die Rückzahlungen auf bereits abgeschriebene 
Summen betrugen 1,1 Mill. Lat. Die Bruttoeinnahmen der 
Bank betrugen insgesamt 8,8 Mill. Lat gegenüber 10,2 Mill. 
Lat im Jahre vorher. Der voraussichtliche R e i n g e w i n n  
für 1933 beträgt 1,6 Mill. Lat gegenüber 1,3 Mill. im Jahre  
1932. Zu erwähnen ist, daß der Gewinn der Bank aus Valuta­
operationen von 250 000 Lat 1932 auf 500 000 Lat im Berichts-) 
jahre gestiegen ist. Die Verwaltungsunkosten betrugen insge-  ̂
samt 3 Mill. Lat und haben sich im Vergleich zu 1932 kaum 
verändert.

Zollbehandlung nicht besonders genannter chemischer 
Erzeugnisse für technische Zwecke. Laut Verordnung vom 
19. 1. 34 sind folgende chemische Erzeugnisse vom1 23. 1- 34 
ab nach Artikel 112 Punkt 9 b  zu verzollen:

Diacetonal-Alkohol (hergestellt von Lehmann, Voß & Co.
G. m. b. H., Hamburg),

Organisches Superoxyd (hergestellt von Färb- und G erb­
stoff werken Karl Flesch jun., Frankfurt a. M.), 

Appreturmittel (hergestellt von Farb- und Gerbstoff werken 
Karl Flesch jun., Frankfurt a. M.).
Schwierigkeiten bei den lett’änd'sch-engl.'schen Handels­

vertragsverhandlungen. Die Verhandlungen Lettlands mit 
England sind auf vorläufig unüberwindbare Schwierigkeiten 
gestoßen. Bisher ist bekannt geworden, daß die englische 
Regierung die Forderung erhebt, daß Lettland 94o/o. seinesi 
Steinkohlenbedarfs und 68o/0 des Bedarfs an Koks in England 
decken soll. Ferner wird eine Erm äßigung der lettländischen 
Zölle auf Textilien und eine Milderung der E infuhrbeschrän­
kungen gegenüber England verlangt. Dem gegenüber sieht 
sich die englische Regierung nicht in der Lage, Lettland 
größere Sicherheiten in bezug auf den Absatz lettländischer 
Exportw aren auf dem englischen M arkt zu geben, als den 
übrigen Staaten, mit denen in letzter Zeit englischerseits V er­
träge abgeschlossen worden sind. Dies würde jedoch für 
Lettland im Falle der Einführung weiterer Kontingentierungen 
in England eine wesentliche Verminderung des Butter- und 
Baconabsatzes bedeuten. Die bisherigen Verhandlungen haben 
ergeben, daß England die Absicht hat, mit Lettland einen 
Vertrag auf der gleichen Grundlage wie mit Dänemark, N or­
wegen und Finnland abzuschließen. In den neuen Verträgen 
haben diese Staaten bekanntlich bindende Verpflichtungen 
hinsichtlich der Abnahme englischer W aren übernommen, 
ohne jedoch für ihren Export nach England entsprechende 
Sicherheiten zu erlangen.

Danziger Bergungsdampfer im Windauer Hafen. N ach­
dem die estländische Bergungsge^Wlschaft „N ara“ ihre S ta­
tionen an der lettländischen Küste aufgegeben hat, ist mit 
der Danziger Bergungsgesellschaft ein Abkommen getroffen 
worden, wonach der neuzeitlich eingerichtete Dampfer „K ran­
tor“ im W indauer Hafen stationiert wird.

Abänderung zum Gesetz über die Ausmessung von 
Schiffen. Der letzte Satz des § 2, Abs. 2 'des Gesetzes über 
die Ausmessung von Schiffen (Gesetzbl. 16 v. J. 1923) erhält 
nach dem Gesetz vom 22. 1. 34 nachstehende Fassung:

„Schiffe derjenigen Auslandstaaten, welche lettländische 
Schiffsmeßbriefe nicht anerkennen, können beim Anlaufen 
lettländischer Häfen nach den für lettländische Schiffe gelten­
den Bestimmungen vermessen werden, wobei solchen Schi'fen 
zur Berechnung der in lettländischen Häfen zu entrichtenden. 
Haf»'-nsteuern und Abgaben ein lettländischer Schiffsmeßbrief 
auszureichen ist.“

Estland.
Fortsetzung der Handelsvertragsverhandlungen mit Groß­

britannien. Die estländische Gesandtschaft hat in London die 
Verhandlungen über den Abschluß eines Handelsvertrags mit 
England, die vor W eihnachten unterbrochen wurden, wieder 
aufgenommen, nachdem die estländische Regierung ihren 
V ertretern ergänzende Richtlinien erteilt hatte. Gegenwärtig 
steht im Mittelpunkt der Verhandlungen die Frage der E in ­
fuhr britischer Textilwaren und Kohle nach Estland.

Butterausfuhr im Januar. Im Januar 1934 sind aus E s t­
land insgesamt 6761 Faß Butter ausgeführt worden gegen 
6505 Faß im selben Monat des Vorjahres. . Somit weist der 
Butterexport eine Z u n a h m e  v o n  3,8o/o auf. Die B utter­
ausfuhr verteilt sich fast zu gleichen Mengen zwischen 
Deutschland und England. In andere Staaten sind nur 3,5°/o 
der gesamten Ausfuhrbutter ausgeführt worden.

Maßnahmen gegen die Kapitalflucht. Die Regierung hat 
die Ausführungsbestimmungen zum Gesetz über die Bekäm p­
fung der Kapitalflucht (Staatsanzeiger Nr. 1 — 1934) be­
stätigt, die folgenden W ortlaut haben:

§ 1. Die Besitzer oder Verwaltungen von H andelsunter­
nehmungen I. Kategorie — ausgenommen die Kreditinsti­
tutionen und Versicherungsgesellschaften —, sowie von In ­
dustrieunternehm ungen I., II. und III. Kategorie, desgleichen 
die verantwortlichen Leiter der hiesigen Filialen ausländischer 
Unternehmungen sind verpflichtet, dem W irtschaftsminister 
spätestens zum 25. 2. 34 Angaben zu machen:

1. a) über die Verpflichtungen des Unternehmens gegen­
über :m Ausla d^ be i d i  hen Per o  en und Un ernehm un;en, 
im Inland befindlichen Filialen ausländischer Unternehm un­
gen, sowie in Estland befindlichen ausländischen Staatsl- 
angehörigen nach dem Stand vom 1. 1. 34, wobei die V er­
pflichtungen eigenen Aktionären und Teilhabern, sowie ehe­
maligen Besitzern-, Verwaltungsgliedern und verantwortlichen 
Leitern gegenüber gesondert anzugeben sind.

b; das Jahr des Entstehens obengenannter Verpflichtun­
gen, ihre Grundlagen und Ursachen; falls die Verpflichtungen 
inzwi chen abgeändert oder erneuert worden sind, auch Datum 
über ihre Neuregelung;

c) , die wesentlichen Bedingungen der Abtragung der 
Schulden, ihrer Zinsen, Garantien und anderen zusätzlichen 
'Verpflichtungen;

2. U eber die im Auslande befindlichen Verm ögens­
werte des Unternehmens, sowie über die Forderungen gegen­
über ständig im Auslande befindlichen Personen, nach dem 
Stand des 1. 1. 34.

-v D er A n g a b e  u n t e r l i e g e n  n i c h t  Verpflichtun­
gen und Forderungen, deren Summen hinsichtlich jeder ein­
zelnen Person 5000 Kronen, nicht übersteigen, sowie V er­
mögenswerte, die nicht höher sind, als 5000 Kronen.

Der W irtschaftsminister hat das Recht, Unternehm un­
gen einzeln oder nach Arten von der Angabe aller oder ein­
zelner in diesem Paragraph vorgesehener Daten zu b e ­
freien, sowie die Fristen betr. Einlieferung der Angaben zu 
verlängern.

§ 2. Der Wdrtschaftsminister hat das Recht, die im 
§ 1 genannten Unternehmungen zu verpflichten, zu einer von 
ihr festgesetzten Frist ergänzende und erläuternde Daten 
zu den auf Grund des § 1 vorzustelLenden Angaben einzu­
reichen. Desgleichen ist der Minister berechtigt, von den ge­
nannten Unternehm ungen zu einer bestimmten Frist An­
gaben darüber zu verlangen, unter welchen Bedingungen sie 
aus dem Auslande Rohstoffe gekauft und ihre Erzeugnisse 
ins Ausland verkauft haben.

§ 3. Personen, die entgegen den Bestimmungen vor­
stehender Verordnung die erforderlichen Angaben nicht frist­
gem äß einreichen, oder wissentlich falsche Angaben machen, 
werden auf Grund des § 2 des Gesetzes über die 
Bekämpfung der Kapitalflucht (Staatsanzeiger Nr. 1 — 1934) 
bestraft.

§ 4. Vorstehende Verordnung tritt mit ihrer Veröffemf- 
lichunqr in Kraft.

Rü:k<rantf der Wechselproteste im Jahr 1933. Im L a u fe  
des vorigen Jahres sind nach Angaben des staatlichen sta­
tistischen Zentralbüros insgesamt 38 423 W e c h s e l  für 7 
Mill. Kronen p r o t e s t i e r t  worden, gegen 64 409 W e c h s e l  
im Gesam tbetrage von 11,7 Mill. Kronen im Jahr 1932.

Ulanen
und autonomes Memelgeb!et.

Schiffahrt. Im  H a f e n  M e m e l  zeigte der V e r k e h r  
in den beiden letzten Monaten 1933 folgendes Bild:;

E i n g a n g  ' A u s g a n g
Schiffe Nrgt. Schiffe Nrgt.

November 86 89 900 97 98 700
Üezem ber 59 25 877 69 27 226
Litauisch-lett’änd’scher Wet bewerb um den T rans’tvrr- 

kehr mit der UdSSR. Obwohl in den letzten W o c h e n  
zwischen Litauen und Lettland Abkommen über die T r a n s i t ­
frachten zustande gekommen sind, setzt die litauische E is e n ­
bahnverwaltung, wie von der lettländischen Presse b e h a u p t e t  
wird, die Tarife auf den Strecken, die als W e t t b e w e r b s -  
l i n i e n  d e s  l e t t l ä n d i s c h e n  V e r k e h r s  a n z u s e h e n  
sind, wieder herab, vor allem, um den sowjetischen W aren i- 
durchgang von Riga, Windau und Libau nach Memel a b ­
zuziehen.

Die letzte litauische Tariferm äßigung für Holz beläuft 
sich a u f  20 bis 55o/o und übertrifft damit nicht u n w e s e n t l i c h
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die Zugeständnisse, die Lettland im neuen Transitabkommen 
der UdSSR, gew ährt hat. Der Versand von Balken und 
Klötzen nach Memel ist gegenw ärtig umfangreicher als der 
nach den lettischen Häfen. Die Presse Litauens und L ett­
lands spricht bereits, seit Wochen von dem Beginn eines 
l i t a u i s c h - l e t t l ä n d i s c h e n  T r a n s i t k a m p f e s .

Um die Einführung neuer Lizenzen. Wie aus gut unter 
richteter Quelle verlautet, hat die litauische Regierung be­
schlossen, die Einführung der neuen Importlizenzen bis zum 
Abschluß der Verhandlungen mit England zurückzustellen. 
Die litauische Handelsvertragsdelegation ist bereits nach Lon­
don abgereist.

Zementeinfuhr 1934. Die litauische Lizenzkommission 
hat beschlossen, im Jah re  1934 die Einfuhr von Zement 
auch aus solchen Staaten zu gestatten, mit denen Litauen 
keinen Handelsvertrag, hat. Die aus solchen Ländern einge­
führte Zementmenge darf allerdings 25 Proz. der Zemenli- 
einfuhr des Jahres 1932 nicht überschreiten.

Neue Wechselformulare. Auf Beschluß des litauischen 
Almisterkabinetts werden die bisher üblichen W echselfor­
mulare aus dem Verkehr gezogen und statt dessen n e u e  
VV e c h s e l f o r m u l a r  e eingeführt. Nicht, gebrauchte alte 
Formulare können bis zum 1. März d. J. eingetauscht werden.

Freie Siadl Danzig.
Danzigs Schiffsverkehr im Januar 1934. Im abgelaufe­

nen Monat Januar stellte sich die Zahl der in /den  Danziger 
Hafen eingelaufenen Schiffe auf 396 mit 277 543 Nrgt. g e ­
genüber 428 Schiffen mit 296 344 Nrgt. im Dezember 1933; 
im Ausgang waren es 396 Schiffe mit 284 166 Nrgt. eeeen- 
u er 420 Schiffen mit 288 002 Nrgt. E s konnte also das, 
Niveau des Dezem berverkehrs n ic h t, voll aufrecht erhalten 
werden^ sondern war im Eingang um 19 000, im Ausgang um
• J(J0 Registertonnen geringer. Gegenüber dem Januar 1933 
ist dagegen eine Zunahme um 52 000 To. im Eingang und 
,üm 73 000 To. im Ausgang zu verzeichnen. Was die F l a g g e  
anbelangt, so steht Deutschland wieder weitaus an erster 
stelle mit 146 Schiffen und 73 260 N rgt.; an zweiter Stelle 

if Schweden mit 75 Schiffen und 43 411 und an dritter 
p e Dänemark mit 71 Schiffen und 47 632 Nrgt. Im 

a s s a g i e r  v e r k e h r  sind im Januar im Eingang 79 
ersonen registriert worden, die in der Hauptsache aus 
onaon kamen, während im Ausgang diesmal keine Mel­

dungen vorliegen.
W ffBeIebung der Weichselschiffahrt im Jahre 1933. Der
dp tt  ehr auf der Weichsel hat im Jahre 1933 folgen- 
d  r  Umfang gehabt: E s gingen auf der Weichsel von Danzig 
Srh • -^ nla£ er Schleuse z u  B e r g  insgesamt 6108
dpr einer Gesamttragfähigkeit von 699 348 to. In
72irU1? gu- Richtung kam en auf der Weichsel z u  T a l
Zu  r» f e  mi t  e in e r  Gesamttragfähigkeit von 720 022 to. 
kn J  rĝ  wurden lm Jah re  1933 167 722 to. befördert, zu Tal 

men Guter im Gewicht von 308 844 to.
Tahr GS Übcr dem Vorjahre hat die Weichselschiffahrt im 
Tahrf m ol eme wesentliche B e l e b u n g  erfahren. Im
b e f ö r d e r f w o r d e n "  135 523  * ° ' Z"  * * *  202  289 t 0 ' z u  T a l

acht„?S v.er_dl<rnt 1° diesem Zusammenhang besondere Be- 
durrVi % lm- Ja hre 1^33 der Verkehr auf der WeichsieJ
hafpn r^j1; iger Hafen nach dem polnischen Nachbar;- 
&o shi i ein® erhebliche Verstärkung erfahren hat.
Tal VOI}_den im Jahre 1933 auf der Weichsel zuU  T -----  a u i  VV U l U l b C l  Z U

ge^af a £ ? ngenen Wa rentransporten 61 728' to nach Gdingen 
V ^ ’ 7 OV° n al[ein 58299 to auf Zucker entfielen.

Die im n  J16116” Wirtschaftsverhandlungen mit Danzig.
Besucht ?„„2en  : 88 jrelegentlich des letlten Warschauer 
sicht o- anz.ger Senatspräsidenten Rauschning in Aus-
der p o W h in eS'e n - unmittelbaren Verhandlungen zwischen 
Regelung rW T? eSiernng und dem Danziger Senat über die 

Frage der E i n f u h r  v o n  D a n z i g e r  E r -  
kienstao- d en V * ?  Panische Staatsgebiet begannen am 
haruno- °jihpr  ̂ m ,w ar&chau. Eine amtliche Verlautb
dieser0 Frag-e i st& n i r 6 Polnischen Standpunkt in 
hat auch d-iranf ht erfolgt. Die gesamte Regierungspresse,

1 34 durrh die Polnische Verordnung vom
•taat' erzeugten f , von im Danziger Frei*-:
ist> zu kommentierenn n lltteln ^ach ^°!en verboten worden 
Ziehungen zu Dar. ^  an . n Panischen Wirtschaftsbe- 
blicken in diese™ interessierten Warschauer Kreise er­
führt zu werden srhP:f t  restlos durchgef- 
weiche die Din ■ ° a*!. erster Linie eine Druckmaßnahme, 

ziger Abordnung zu den bevorstehenden

Verhandlungen nachgiebiger stimmen soll. Andererseits aber 
hört man in gut unterrichteten W arschauer Kreisen die Be­
hauptung, daß die letzte Genfer Fühlungnahme zwischen 
Danzig und Polen die Aussichten auf eine Verständigung 
in dieser F rage entschieden verbessert habe.

Polen.
Deutsch-polnische Verständigung. Die Polnische Tele 

graphen-Agentur teilt mit: Im Verlaufe der in W arschau 
geführten deutsch-polnischen Verhandlungen, deren Zweck 
die Liquidierung des seit Jahren bestehenden Zollkrieges 
ist, wurde in einer Reihe von Fragen eine Verständigung er­
reicht. U eber die noch offenen Fragen werden die V erhand­
lungen weitergeführt, wobei auf beiden Seiten das Bestreben 
besteht, möglichst bald zur Uebereinstimmung der gegensei­
tigen Ansichten zu gelangen. D a s  d e u t s c h - p o l n i s c h e  
P r o t o k o l l  über die Nichtanwendung besonderer Kam pf­
maßnahmen im gegenseitigen Güterverkehr, also das sog. 
,, Provisorium“ , ist durch einen Notenaustausch bis zum
1. März v e r l ä n g e r t  worden. Bis zu diesem Termin 
bleibt es also bei der bisherigen Regelung.

Das deutsch-polnische Luftverkehrsabkommen von 1929 
in Kraft getreten. In W arschau ist am 31. 1. 34 der A u s ­
t a u s c h  d e r  R a t i f i k a t i o n s u r k u n d e n  zum deutsch- 
polftischen Luftverkehrsabkom men von 1929 erfolgt. Das Ab­
kommen ist damit in Kraft getreten. Damit ist auch eine der 
Vorbedingungen für die Inkraftsetzung des deutsch-polnischen 
S t r e c k e n a b k o m m e n s  f ü r  d e n  L i n i e n f l u g v e r ­
k e h r  vom 21. 1. 34 geschaffen. Wie verlautet, wird nun 
auch das letztere Abkommen in kürzester Zeit die U nter­
schriften des polnischen Verkehrsministers und des Reichs- 
luftfahrtministers erhalten und damit gleichfalls in Kraft 
treten.

Zollfreie Einfuhr zerschnittener eiserner Trommeln.
Eiserne Trommeln können auf Grund des § 15 der Zollord­
nung zollfrei eingelassen werden, wenn sie unter amtlicher 
Aufsicht durch Zerstückelung vernichtet werden. E in zwei­
maliges Durchschneiden der Trommel, kreuz und quer, d. h. 
in vier Teile, ist eine ausreichende Vernichtung der W are.

Polnisch-englischer Kampf auf den skandinavischen 
Märkten. Der scharfe Kampf zwischen der polnischen und 
englischen Kohle um das skandinavische Absatzgebiet ist am 
deutlichsten aus der Gegenüberstellung der Ausfuhrziffem 
der beiden Staaten in den Jahren 1933 und 1932 zu ersehen. 
Im Jahre 1933 wurden in die skandinavischen Länder von 
Polen 4,4 Mill. to Kohle ausgeführt, von England • 6,2 Mill. 
to. W ährend die englische Kohlenausfuhr gegenüber dem 
Jahre  1932 um 31,5 Prozent gestiegen ist, ist diejenige Polens 
um 18,9 Prozent gesunken. Im einzelnen ergibt sich fol­
gendes Bild:

K o h le n a u sf . a u s  E n g la n d  K o h le n a u s f . a u s  P o le n
1933 Zu. bzw. Abn. 19 <3 Zu- bzw. A^n.

n a rb :
in Mill. to gepenü er

1 V32 in<y0
in Mill. to oeg en ’ber

1 9 3 ' in 0/ 0
Schweden 1,9 +  45,3 2,3 —  13,6
Norwegen 0,9 - f  13,7 0,8 -  9,7
D änem ark 2,8 -j-s 36,8 0,7 — 45
Finnland 0,47 — 0,2 0,43 -J- 19,5

Mithin hat die polnische Kohlenausfuhr nur nach Finn­
land zugenommen, während sie nach den anderen skandina­
vischen Ländern zurückgegangen ist, besonders stark nach 
Dänemark. Dem gegenüber ist der englische Kohlenexport 
nach Schweden, Norwegen und Dänemark stark gestiegen, 
während sich der Export nach Finnland ungefähr auf dem 
Niveau von 1932 hielt.

W as die polnische Kohlenausfuhr nach anderen Län­
dern anbetrifft, so haben 1933 Belgien und Holland größere 
Mengen polnischer Kohle bezogen als im Vorjahre, beträcht­
lich stieg die Ausfuhr nach Irland, Italien und Algier. Als 
neue Abnehmer sind hinzugekommen, Griechenland, Jugosla­
wien, Gibraltar, Aegypten, die Türkei und Britisch-Indien.

Immer weiteres Steigen der Arbeitslosigkeit. Die Zahl 
der amtlich registrierten Arbeitslosen in Polen ist in der 
vierten Januarwoche um weitere 12 100 auf insgesamt 400 000 
Mann g e s t i e g e n ,  von denen 100000 allein auf O stober­
schlesien entfallen. Vor einem Jahre, am  31. 1. 33, sind 
in Polen nur erst 270 000 Arbeitslose registriert worden.

Die seit Monaten fortdauernde Zunahme der Arbeits­
losigkeit in Polen, die den' von amtlicher Seite zur Schai* 
getragenen Konjunkturoptimismus schlagend zu widerlegen



H O S T S E E , H A N D E L Nummer 4

scheint, wird von der Presse in der H auptsache auf die Still­
legung vieler in der Industriestatistik nicht berücksichtigter 
Mittel- und Kleinbetriebe zurückgeführt.

Rußland.
Kein festes russisches Bestellprogramm für 1934. Wie

„Die Ost W irtschaft“ be r ich te t ,  hat es den Anschein, als wenn 
ein festes russisches Bestellprogramm für 1934 weder für 
Deutschland noch für das übrige Ausland aufgestellt worden 
ist. Vielmehr scheint man zu beabsichtigen, den laufenden 
Bedarf von Fall zu Fall zu bestimmen, je nach dem Fort'- 
schreiten der Arbeiten in Rußland und der Notwendigkeit der 
Vervollkommnung der einzelnen Anlagen. Die Russen wollen 
keine neuen Verpflichtungen übernehmen, ohne die Gewiß­
heit zu haben, daß diese Verpflichtungen restlos und frist­
gem äß beglichen werden können. In der Tat dürfte h in­
sichtlich der Auslandsbestellungen die finanzielle Lage R uß­
lands ausschlaggebend sein, die ihrerseits hauptsächlich d a ­
von abhängt, ob die Sowjetunion ihre Ausfuhr in dem  e r ­
strebten Umfange wird steigern können. Deutschland hat auf 
diesem Gebiet mit allen Mitteln den russischen Geschäfts­
partner unterstützt und soweit nur möglich nach dem b e­
währten Grundsatz „Kauft beim Kunden“ gehandelt. Der 
Rußland-Ausschuß der Deutschen W irtschaft tritt nach wie

vor für einen gesteigerten Absatz russischer W aren in 
Deutschland überall da ein, wo der Bedarf durch deutsche 
Erzeugnisse, wie bei Erdölerzeugnissen, Asphalt, Rauchwaren 
usw. nicht oder nur teilweise gedeckt werden kann.

Aufhebung der amerikanischen Einschränkungen des 
Sowjelimports. Das amerikanische Schatzamt hat die bisher 
bestehenden Beschränkungen für die Einfuhr von Sowjetholz, 
sowie die „Antidumpingzölle“ auf Sowjetzündhölzer aufge­
hoben. Auch das Verbot der Einfuhr von russischem Gold 
ist aufgehoben worden.

Die vier Streitpunkte bei den englisch-russischen Han­
delsvertragsverhandlungen. Die nach Moskau verlegten eng­
lisch-russischen Handelsvertragsverhandlungen verlaufen nach 
wie vor stockend. Es handelt sich gegenwärtig um vier 
Streitpunkte, die den Abschluß eines Handelsvertrages ver­
zögern. Diese Punkte erstrecken sich auf die Lena Gold- 
fields-Frage, die Charterung englischer Tonnage durch R uß­
land, den Bezug englischer Heringe durch die So'wjetregie- 
rung und die Torgsin-Valutafrage. Im Gegensatz zu den 
Russen will England eine endgültige Regelung aller dieser 
strittigen Fragen herbeirühren. In englischen Regierungs- und 
W irtschaftskreisen’ hat offenbar die russische Verzögerungs­
taktik, die immer wieder in der Einholung neuer Instruktionen 
durch die Sowjetdelegation zum Ausdruck kommt, stark 
verstimmt.

‘F i n n l a n d
Schwierigkeiten bei der Durchführung des finnländisch- 

englischen Steinkohlenvertrages. Nach der finnischen Zoll­
statistik wurden im Dezember 126 526 to Steinkohlen, 215 
to Schmiedekohlen und 50 to Anthrazit nach Finnland ein­
geführt. Diese Mengen verteilen sich wie folgt: von Polen 
62 955 to, von England 59 661 to und von D e u t s c h l a n d  
3910 to. Aus diesen Angaben geht hervor, daß das eng­
lische und das d e u t s c  h e  Kontingent zusammen nur etwa 
die H älfte der Gesamtmenge ausmachen, während das eng- 
ssche Kontingent laut Vertrag zwischen Finnland und E n g ­
land 75o/o der Gesamtmenge ausmachen müßte. Von Prof. 
Brax, dem Vorsitzenden des finnländischen Kohleneinfuhr- 
Kontrollausschusses wrird betont, daß die starke Einfuhr pol­
nischer Kohlen auf den Preisunterschied in erster Linie zu­
rückzuführen ist. Polnische Industriekohlen kosten augen­
blicklich 15/— sh cif Helsingfors, während sich der Preis 
für englische auf 19/—— sh per to cif Helsingfors stellt.

Außerdem sind die finnländischen Käufer mit der Liefe­
rung aus England nicht zufrieden. Zwangsmaßnahmen zur 
Regulierung der Steinkohleneinfuhr in Finnland erscheinen 
somit unvermeidlich und die finnländische Regierung hat die 
F rage bereits zur Diskussion aufgenommen. Bekanntlich 
haben auch Dänemark und Norwegen zu Zwangsmaßnahmen 
greifen müssen, um die in den mit England abgeschlossenen 
Handelsverträgen garantierten Steinkohlenquoten durchzüfüh- 
ren. Ob man in Finnland diese Frage durch ein Lizenzsystem 
oder durch Valutarestriktion reg'eln wird, kann augenblicklich 
noch nicht mit Bestimmtheit gesagt werden.

Starke Erhöhung der Sperrholzausfuhr von Finnland 
nach Deutschland im Jahre 1933. Die Sperrholzindustrie F inn­
lands hatte im vergangenen Jahre einen recht lebhaften E x ­
port zu verzeichnen. W ährend die Ausfuhrmengen 1932 
80 648 to betrugen, stiegen diese 1933 auf 95 949 to. BeJ- 
sonders bem erkenswert ist die Steigerung der Sperrholzaus­
fuhr nach Deutschland. Deutschland kaufte 1931 3037 to, 
1932 4077 to und 1933 11 858 to.

Gesetz über Ursprungsbezeichnung. Am 10. 1. 34 wurde 
folgendes Gesetz vom Reichstag beschlossen, das die P clicht 
zur Anbringung von Ursprungsbezeichnungen auf eingeführten 
W aren regelt:

Die Regierung ist ermächtigt, anzuordnen, daß nam ent­
lich genannte, vom Ausland nach Finnland eingeführte und 
zum Verkauf in Finnland bestimmte W aren oder deren U m ­
hüllungen, bevor sie von der Zollüberwachung befreit werden, 
mit Ursprungsbezeichnung versehen sein müssen, aus der 
sich das Herstellungs- oder Ursprungsland der W are ergibt.

Das oben gesagte gilt nicht nur für Rohwaren und auch 
nicht für Halbfabrikate.

Die Ursprungsbezeichnung darf von einer W are, die, mit 
der erforderlichen Bezeichnung versehen, von der Zoll­
überwachung befreit worden ist, bei.einem  Verkauf der W are 
im Groß- oder im Kleinhandel nicht entfernt werden. Auch

darf niemand eine W are, die der Verpflichtung zur U r­
sprungsbezeichnung unterworfen ist, zum Verkauf anbieten 
oder verkaufen, von welcher die Ursprungsbezeichnung mit 
seinem Wissen entfernt worden ist.

Die Behörden, welchen die Aufgabe anvertraut ist, die 
Beachtung dieses Gesetz.es und der auf Grund desselben aus­
gefertigten Vorschricten und Bestimmungen zu überwachen, 
sind befugt, alle Lager unbehindert zu prüfen, in welchen 
W aren der oben genannten Art aufbewahrt werden.

Vorschriften über Inkrafttreten des Gesetzes und V er­
stöße gegen dasselbe werden noch erlassen.

Zur Einführung des Ursprungsbezeichnungszwangs. Das 
Handels- und Industrieministerium hat um Anfertigung einer 
Liste gebeten, die W aren enthalten soll, die nach Ansicht 
der Handelskammer von dem Gesetz über Ursprungsbezeieh- 
nung von Einfuhrwaren vom 10. 1. 34 betroffen werden 
müßten. Die Liste wird von einem für diesen Zweck einge­
setzten Sonderausschuß, der sich aus den H erren Direktor 
V. Mattinen, Magister W alter Rydman und Direktor V. M. J. 
Vil^anen zusammensetzt, aufgestellt. W egen der in vieler H in­
sicht fehlerhaften finnländischen Handelsstatistik hat die Hel-, 
singforser Handelskam m er in einer Eingabe die Zentralhan­
delskammer aufgerordert, sofort mit der Regierung zu über­
legen, wie eine Abänderung der Zollstatistik d u r c h g e f ü h r t  
werden kann.

Zollbehandlung von Kleie. Der Staatsrat hat unter Auf­
hebung verschiedener früherer Beschlüsse am 25. 1. 34 an­
geordnet, daß als Kleie nach Tarifnummer 49 des Zolltarifs 
folgende, bei der Vermahlung von Roggen und Weizen als 
Beiprodukte gewonnenen Futterm ittel verzollt werden sollen: 

ä) Roggenkleie, deren natürlicher Aschengehalt 4,5°/o 
ihrer Trockensubstanz übersteigt, ebenso Weizenkleie und 
W eizenfuttermehl, deren natürlicher Aschengehalt 3,6o/0 ihrer 
Trockensubstanz übersteigt.

b) Roggenfuttermehl, dessen natürlicher A s c h e n g e h a l t  
3,2 bis 4,5o/o seiner Trockensubstanz ausmacht, und W eizen­
futtermehl, dessen natürlicher Aschengehalt 3,2 bis 3,60/0 
seiner Trockensubstanz ausmacht, sofern sie nicht mit mine­
ralischen Stoffen vermengt und in der von der O b e r z o l ld i re k -  
tion vorgeschriebenen W eise gefärbt sind.

Da die Verordnung vom 31. 8. 33 durch den neuen B e­
schluß nicht berührt wird, g b lte n  für die m e is tb e g ü n s t ig s te n  
Länder, zu denen Deutschland gegenwärtig , nicht g e h ö r t ,  
die günstigeren Vorschriften des erwähnten A b k o m m e n s .

Sowjetrußland bestellt erneut für 41*5 Mill. Fmk. Waren. 
Die sowjetrussische Handelsdelegation in Helsingfors hat in 
der letzten Zeit für etwa 41,5 Mill. Fmk. W aren in F in n la n d  
bestellt. Außer den bei der Crichton-Vulkan-Werft in A b o  
bestellten Bugsierbooten, Baggern und Z e n t r i f u g a l p u m p e n  
wurden folgende Bestellungen vergeben: an T a m m e r f o r s i  
Linne- och Jernm anufaktur, Tammerfors, eine S p e r r h o lz ­
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presse, an Vuoksennislca A. B. ein Auftrag über 20 Mill. 
Fmk. verschiedene Artikel; ferner wurde Zellulose, Boots­
motoren, elektrische Apparate in Finnland bestellt. Die B e­
stellungen an, Rindvieh, Butter, Käse, Milch, Sahne usw. be­
laufen sich auf etwa 6 Mill. Fmk.

Werbewoche für die einheimische Industrie. Die finn- 
ländischen Zeitungen bringen einen Aufruf von 72 bekannten 
Persönlichkeiten der Industrie, des Handels, der Landw irt­
schaft und anderer W irtschaftsgebiete zur Teilnahme an der 
vom Verein „ E i n h e i m i s c h e  A r b e i t “ (Kotimainen Työ 
r. y., Helsingfors) vom 25. 2. bis 3. 3. d. J. veranstalteten, 
W e r b e  w o c h e  d e r  e i n h e i m i s c h e n  I n d u s t r i e .  Es 
heißt in dem Aufruf u. a., daß: 'Finnland die W irtschaftskrise 
verhältnismäßig günstig hat überwinden können und daß' die 
Kaufkraft gewachsen sei. Die a u s l ä n d i s c h e  Konkurrenz 
stände aber in Bereitschaft, um diese g e s t e i g e r t e  K a u f  - 
k r a f t  auszunutzen, gerade in dem Augenblick, wo man in 
den konkurrierenden-Ländern versucht, die Einfuhr d e r  finn- 
ländisehen Exportwaren und den Absatz der Landwirtschafts - 
Produkte immer mehr zu verringern. Die beste Waffe wäre 
ein starkes „ a k t i v e s  w i r t s c h a f t l i c h e s  N a t i o n a l ­
b e w u ß t s e i n “ . Diese Waffe könnten selbst die stärksten 
Nationen Finnland nicht rauben. Die Devise für die bevor­
stehende W erbe woche für die einheimischen Erzeugnisse 
müsse sein: „Die Erzeugnisse der einheimischen Arbeit sollen 
im eigenen Lande verbraucht und anerkannt werden I“

Sanierung der Helsingfors Aktiebank, Helsingfors. 
„Helsingfors A ktiebank“ hat in für die Oeffentlichkeit und

die Aktionäre überraschender Weise eine g r ü n d l i c h e  
S a n i e r u n g  beschlossen. Um eine große Zahl schlechter 
Kredite abschreiben zu können, wird das Aktienkapital von 
bisher 262,5 Mill. Fmk. auf die Hälfte und der Reservefond 
von 100 auf 65 Mill. Fmk. abgeschrieben. Das E i g e n -  
k a p i t a l  der Bank v e r m i n d e r t  sich dadurch um etwa 
166 Mill. Fmk.

Zwei neue Kartoffelmehlfabriken. Der Bau von zwei 
neuen Kartoffelmehlfabriken, und zwar Pohjanmaan Peruna 
Oy und Lounais-Suomen Peruna Oy ist vorgesehen. Man 
berechnet deren jährlichen Kartoffelverbrayeh auf 5—6 Mill. 
kg pro Fabrik. Die ganze Maschinenanlage wird im Lande 
hergestellt. Da bereits drei Kartoffelmehlfabriken im Lande 
bestehen, werden mit den geplanten zwei neuen zusammen

* fünf Kartoffelmehlfabriken in Finnland sein und ihre P roduk­
tion ist vollkommen genügend, um den einheimischen Bedarf 
an Kartoffelmehl zu decken. Im Jahre 1933 wurden noch
2 689 314 kg (von Deutschland 19 058 kg) Kartoffelmehl nach 
Finnland eingeführt.

Zellulosefabrik in Jakobstad gegründet. Die Firm a 
Wi l h .  S c h a u m  ä n n  A k t i e b o l a g  in J a k o b s t a d  hat 
Vorbereitungen getroffen zum Bau einer Zellulosefabrik in 
Jakobstad. Zu diesem Zweck hat man eine Gesellschaft unter 
dem Namen Jakobstads Cellulose Aktiebolag mit einem 
Aktienkapital von 20 Mill. Fmk. gegründet. Die ̂ beabsichtigte 
Jahresproduktion soll 30 000 to Zellulose betragen. Das (Roh­
material soll Tannenprops sein. Der Jahresbedarf an R oh­
material wird auf 180 000 cbm geschätzt.

6 iic w l> a liii  »»W flc h r lc ft fc n .
Bearbeitet vom Verkehrsbüro der Industrie- und Handelskammer zu Stettin.

a) Deutsche Tarife.
Deutscher Eisenbahii-Gütertarii, Teil I Abt. B. Mit Gül­

tigkeit vom 15. Februar 1934 tritt der Nachtrag VIII in Kraft. 
E r enthält Aenderungen und Ergänzungen der Allgemeinen 
Tarifvorschriften, der Gütereinteilung, der Erläuterungen 
Sowi.e Berichtigungen. Außerdem sind alle bis einschließlich 
22. Januar 1934 veröffentlichten Aenderungen und Ergänzun­
gen im Nachtrag enthalten.

Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II a (Allgemeine Be­
stimmungen für dis Ausnahmetarife des Heftes C II b). Mit 
Gültigkeit vom 1. Februar 1934 wurde der Nachtrag 1 h er­
ausgegeben. Gleichzeitig wurde zum Heft C II a ein Anhang 
herausgegeben.

b) Deutsche Verbandtarife.
Deutsch-Oesterreichischer Güterverkehr, Teil II, Heft 2 

(Allgemeiner Wagenladungsverkehr mit mittel-, nord- und 
ostdeutschen Bahnhöfen). Mit Gültigkeit vom 1. Februar 
1934 wurde vorgenannter Verbandtarif neu eingeführt. Mit 
Ablauf des 31. Januar 1934 trat der Deutsch-Oesterreichische 
Güterverkehr, Teif II, Heft 2 (Allgemeiner W agenladungs- 
Verkehr im Durchgang durch die Tschechoslowakei) außer

Deutsch-Oesterreichischer Güterverkehr (Verkehr mit 
deutschen Seehafsnbahnhöfen); Anhang zum Eisenbahn-Güter- 
ar*f, Teil II, Heft 6. Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1934 

'vurde unter gleichzeitiger Aufhebung des bisherigen Anf­
anges e:n neuer Anhang herausgeigeben.

Deutsch-Rumänischer Gütertarif Teil II. Die Geltungs­
auer vorgenannten Tarifs wurde bis zum 28. Februar 1934 

verlängert.
Güterverkehr mit Rumänien, Gütertarif Teil I. Die Gel

iao fsdauer vorgenannten Tarifs wurde bis zum 28. Februar
verlängert.

c) Ausländische Tarife, 
kph °!nisch-Rumänischer Eisenbahnverband für den Ver- 
v r den Seehäfen Gdynia und Danzig. Mit Gültigkeit 

m 1. F ebruar 1934 wurde Teil I (Besondere Zusatzbestim-
II n ^ n ZUm und tarifarische Bestimmungen) und Teil

^ ilom eterzeiger, Artikelverzeichnis und Artikeltarife) neu 
nerausgegeben.

d) Verschiedenes.
hnfc Aenderungen von Bahnhofsnamen. Nachstehende Bahn- 

°isnam en wurden wie folgt geändert:
a u f:von :

Oberhausen
Oberstein-Idar
W ed d e l

Oberhausen Hbf. 
Idar-Oberstein 
W eddel (Braunschw.)

Kursänderungen. Im Verkehr mit nachstehenden Ländern 
wurden die Kurse wie folgt festgesetzt:

Verkehr mit a) Eihebungskurs b) Versandüber-
wt-isungskurs

Österreich  
d. Tschecho­

slow akei 
der Schweiz 
Dänemark 
Schweden  
Norwegen  
Frankreich 1 
Saarhahnen j 
Italien 
China- und 
Japan überd./ 
Sowjetunion]

)i

Dänemark 
Schweden  
Norwegen  
China und

ab  1. F e b r u a r 1 9 3  4
Schilling =  47,3 Rpf. 1 RM. =  2,12 Schilling

Kr. =  12,5 Rpf. 1 RM. =  8,0 L Kr.
Fr. =  81 2 Rpf. 1 RM. =  1,23 Fr.
Kr. =  59 Rpf. 1 RM. =  1,71 Kr.
Kr. =  68 Rpf. 1 RM. =  1,48 Kr.
Kr. =  66 Rpf. 1 RM. =  1,52 Kr.
Fr. --= 16,5 Rpf. 1 RM. =  6,08 Fr.
Lira =  22,0 Rpf. 1 RM. =  4,55 Lire

Dollar =  263 Rpf. 1 RM. =  0,39 Dollar.

a b 4. F e b r u a r 1 9 3 4
Kr. =  58 Rpf. 1 RM. =  1,74 Kr.
Kr. i=  67 Rpf. 1 RM. =  1,51 Kr.
Kr. =  65 Rpf. 1 RM. =  1,55 Kr.

Dollar =  256 Rpf. 1 RM. =  0,40 Dollar

a b  7. F e b r u a r 1 9 3 4

Dollar =  264 Rpf. 1 RM. =  0,38 Dollar.

Japan über d l l  
Sowjetunion J

China und j 
Japan über d.>l 
Sowjetunion J

.... Illlllllllllllllllllllllllllllllllllllllillllllllllllllllillllllllllllllllllltllllllllllllllllllllllllliillllilllll

am:
27. 1. 1934 

1. 2. 1934 
1. '2. 1934.

Hagen & Co.
6 eg r. 1853

Sämtliche Oele □ Maschinen-Bedarf
Asbest □ Gummi

21673 Bollwerk 3
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Vtlitteilunven 
der Industrie- und Handelskam m er zu Stettin
Zusammenlegung der Industries und Handelskammern 

zu Stettin und Stralsund.
Durch Erlaß des Preuß. Ministers für Wirtschaft 

und Arbeit vom 2. Februar 1934 sind auf Grund des 
§ 43 des Handelskammergesetzes die beiden Industrie, 
und Handelskammern zu Stettin und Stralsund aufge, 
löst und gemäß § 2 des genannten Gesetzes zu einer 
Kammer für den ganzen Regierungsbezirk, mit dem 
Sitz in Stettin, zusammengelegt worden. Gleichzeitig 
hat der Minister für Wirtschaft und Arbeit Herrn D i, 
rektor Dr. Lange zum Vorsitzenden der neuen Kam, 
mer bestellt.

In der neuen Kammer wird das Führerprinzip in 
der Weise durchgeführt werden, daß die für die 
Kammer verbindlichen Entschließungen durch den 
Vorsitzenden gefaßt werden, gegebenenfalls nach Be, 
ratung durch einen aus seinen Stellvertretern zu bil, 
denden Vorstand oder durch den zu berufenden 
Beirat.

Die letzte Sitzung des geschäftsführenden Aus, 
schusses der alten Kammer hat am Dienstag, den 6. 
Februar 1934, stattgefunden. Die Kammer in der 
neuen Form wird erstmalig voraussichtlich am 
Dienstag, den 20. Februar 1934 zusammentreten.

Posf, Telegraphie.
Wirtschaft für Senkung d°r Fernsprech- und Telegramm­

gebühren. Z u s a m m e n t r i t t  d e s  P o s t a u s s c h u s s e s  
d e s  D e u t s c h e n  I n d u s t r i e -  u n d  H a n d e l s t a g s .
— F ü r  E r m ä ß i g u n g  d e r  F e r n s p r e c h g r u n d g e ­
b ü h r  i n  g r ö ß e r e n  O r t s n e t z e n .  — F ü r  g e r e c h ­
t e r e  B e h a n d l u n g  d e r  V i e l s p r e c h e r .  — G e g e n  
d i e  S o n d e r f a h r t e n  d e r  K r a f t p o s t e n .

Am 30. Januar trat der vom Präsidenten des Deutschen 
Industrie- und Handelstags, D r. v o n  R e n t e  l n ,  eingesetzte 
Postausschuß des Deutschen Industrie- und Handelstags in 
Anwesenheit von V ertretern des Reichspostministeriums zu­
sammen. D er Vorsitzende Freudem ann gedachte zunächst 
des Jahrestages der M achtübernahme durch den National­
sozialismus.. E r  betonte in seiner Eröffnungsansprache, daß 
eine schrittweise Senkung der Postgebühren vom Reichs» 
postministerium im Rahmen des Möglichen bereits früher 
zugesagt worden ist. Die Zeit sei nun gekommen, zu prüfen, 
wo solche Senkungen vorgenommen werden können. Dabei 
sei es erwünscht, wenn die Reichspostverwaltung sich nicht 
von rein fiskalischen Erw ägungen leiten läßt, sondern nach 
Möglichkeit Vorleistungen im Hinblick auf die erw artete 
weitere wirtschaftliche Belebung gewährt.

Im Verlauf der Sitzung wies H err Gottfried K o c h ,  
Bremen, darauf hin, daß eine Senkung der Fernsprech- und 
Telegram m gebühren einer alten Forderung der W irtschaft 
entsprechen würde. Die jetzige Regelung sei für viele Ge­
werbetreibende, insbesondere Makler, Agenten und sonstige 
Händler, bei denen der Fernsprech- und Telegram m verkehr 
eine große Rolle spielt, untragbar. Geschäftsabschlüsse 
müssen unterbleiben, da die in Aussicht genommenen G e­
schäfte das Risiko der postalischen Belastung nicht vertragen. 
So machen bei Agenten diese Gebühren ein tDrittel des! 
Bruttoverdienstes aus. Diese Verhältnisse w i r k e n  d e m  
a l l g e m e i n e n  W i e d e r a u f s t i e g  e n t g e g e n ,  w ä h ­
r e n d  e i n e  S e n k u n g  d e r  G e b ü h r e n  z u r  F ö r d e ­
r u n g  d e r  B e l e b u n g  b e i t r a g e n  w ü r d e .  Die Reichs­
post sei ein W irtschaftsunternehmen, das nach kaufm änni­
schen Grundsätzen zu verwalten sei. Hoffnungen auf eine 
auf steigende Verkehrsentwicklung seien nicht unberechtigt. 
E r s p a r n i s s e  ließen sich erzielen durch Erweiterung des 
Schnellverkehrs und Ersetzung der Freileitungen durch Kabel. 
Aber .in der H auptsache sind die Kosten der Reichspost 
Personalausgaben und als solche gebunden. Die durch d i e 
l e t z t e  G e h a l t s  S e n k u n g  j ä h r l i c h  e r s p a r t e n  
1 3 0  M i l l i o n e n  fließen auf Grund der gesetzlichen B e­

stimmungen der allgemeinen Finanzverwaltung zu. D i e s e  
R e g e l u n g  s e i  u n w i r t s c h a f t l i c h  u n d  u n g e ­
r e c h t .  Es sei zweckmäßiger, diese Summe der Reichspost 
zu belassen und ihr dadurch eine Gebührensenkung zum 
Zwecke der W irtschaftsbelebung zu ermöglichen.

W eiterhin sei zu prüfen, ob die B e v o r z u g u n g ' d e r  
W e n i g s p r e c h e r ,  wie sie die gegenwärtige Regelung 
bietet, bleiben soll. Diese Regelung geht von der falschen 
Voraussetzung aus, daß die Vielsprecher die wirtschaftlich 
Stärkeren seien. Die W enigsprecher decken die Selbstkosten 
der Post nicht, so daß der Fehlbetrag ^von den Vielsprechern 
aufgebracht werden muß. H err Koch schlug daher eine 
Staffelung vor, wonach die ersten 200 Gespräche 10 Pf., die 
nächsten 100 9 Pf. und alle darüber hinausgehenden 8 Pf. 
kosten sollten. Solche Regelung sei schon jetzt tragßar. 
Der Gebührentarif für den F e r n v e r k e h r  i n  m i t t l e r e n  
E n t f e r n u n g e n  sei zu ermäßigen, was einen Zugang an 
Gesprächen bedeuten würde. Weiterhin seien die A p p a ­
r a t e g e b ü h r e n  f ü r  N e b e n a n s c h l ü s s e  und die 
G e b ü h r e n  f ü r  t e i l n e h m e r e i g e n e  A n l a g e n  zu 
beseitigen.

Auf dem Gebiete des T e l e g r a p h e n w e s e n s  liegen 
die Gebühren um 200% höher als 1914. H ierauf in erster 
Linie beruhe der starke Rückgang des Telegramm verkehrs. 
Da die W irtschaft weiterhin ein starkes Interesse am T ele­
gram m verkehr * habe, sei eine E r m ä ß i g u n g  g e r a d e  
h i e r  u n u m g ä n g l i c h .  Der Redner schlug vor einen 
Satz von 7 Pf. im Orts- und 10 Pf. im Fernverkehr bei
10 W orten Mindesttext, sofern man nicht nach dem Schweizer 
Vorbild eine Grundgebühr von 70 Pf. für die Anschrift ein­
führen will und jedes weitere W ort mit* 5 Pf. berechnet. Zu. 
empfehlen sei eine g r ö ß e r e  V e r b i l l i g u n g  m i t  s t e i ­
g e n d e r  W o r t z a h l ,  so daß ein Anreiz zu ausführlicheren 
Telegram m en geschaffen wird. Schließlich seien im A u s ­
l a n d s v e r k e h r  E r l e i c h t e r u n g e n  z u  s c h a f f e n ,  
um die Sonderbelastung des deutschen Exporteurs zu besei­
tigen, die sich aus dem W ährungsvorsprung anderer Länder 
ergibt. Z i e l  a l l  d i e s e r  M a ß n a h m e n  s e i  d i e  W i e ­
d e r h e r s t e l l u n g  d e r  V o r k r i e g s s ä t z e .

Ministerialrat Dr. W i t t i b e r  und Oberpostrat F e u e r ­
h a h n  brachten die A u f f a s s u n g  d e s  R e i c h s p o s  C- 
m i n i s t e r i u m s  zum Ausdruck. Die Entziehung der 130 
Millionen Ersparnisse aus der Gehaltssenkung sei ein wesent­
licher Umstand, der einer Gebührensenkung im W ege stände. 
Die finanzielle Lage der Reichspost sei sehr gespannt. Wenn 
nicht durch Herauf Setzung der Lebensdauer der Anlagen 
Ersparnisse erzielt worden wären, würde sich ein Defizit 
ergeben. Trotzdem  wird das Etatssoll vermutlich nicht er­
reicht werden. D i e  R e i c h s p o s t  s e i  b e m ü h t ,  d u r c h  
t e c h n i s c h e  V e r b e s s e r u n g e n  d i e  V o r a u s ­
s e t z u n g e n  f ü r  V e r b i l l i g u n g e n  z u  s c h a f f e n .  
Als positive M aßnahmen konnten die Vertreter der Reichsl- 
post jedoch vorerst nur die B e s e i t i g u n g  d e r  A p p a ­
r a t e g e b ü h r e n  f ü r  N e b e n a n s c h l ü s s e  in Aussicht 
stellen. In der Aussprache betonte Professor Dr. M o s t ,  
daß auch die Reichspost sich von dem Glauben an eine 
W irtschaftsbelebung tragen lassen und sie durch G ebühren­
senkung nach Möglichkeit fördern müsse.

Kommerzienrat H a u  m a n n ,  München, sprach über 
F r a g e n  d e s  K r a f t p o s t w e s e n s .  Die Landkraftposten 
fänden durchaus die Anerkennung der W irtschaft. Beschwer­
den ergeben sich jedoch g e g e n  d i e  S o n d e r f a h r t e n  
d e r  R e i c h s p o s t ,  die eine Vernichtung des privaten 
Omnibusverkehrs bedeuten und der Reichspost ein Land­
straßenmonopol geben, welches sie durch Unterbietung der 
privaten Unternehm er herstelle. Hierbei müsse zudem die 
Rentabilität dieser Sonderfahrten, die vielfach auch ins' Aus­
land gehen, bezweifelt werden. Der Redner beantragte, das 
Reichspostministerium zu bitten, solche Sonderfahrten zu 
unterlassen oder, falls dies wirtschaftlich zurzeit noch n ic h t  
möglich sei,_ eine Einigung mit der W irtschaft über die P r e i s r  
Stellung, bei Nichtzulassung neuer Sonderfahrtlinien und dem 
allmählichen Abbau dieser Unternehmen überhaupt herbei' 
zuführen.

Briefsendungen nach der Schweiz werden von den 
deutschen Absendern häufig unrichtig nach den I n l a n d s g e b ü h ­
rensätzen freigemacht. Die Sendungen unterliegen j e d o c h  
den A u s l a n d s g e b ü h r e n s ä t z e n .  Der  g e w ö h n l i c h e
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Brief kostet bis 20 g 25 Rpf.. für jede weiteren 20 g 15 Rpf., 
Postkarten 15 Rpf.

Richtige Freimachung liegt im eigensten Interesse der 
Versender, da sie den Em pfängern dadurch die Zahlung von 
Nachgebühren ersparen und nicht Gefahr laufen, daß die An­
nahme der Sendungen verweigert wird und die Nachgebühren 
dann vom Absender eingezogen werden.

Deutsche Luftpost nach Südamerika. Am 3. Februar hat 
die Deutsche Lulthansa mit einem regelmäßigen Flugdienst 
nach Südamerika begonnen.

Die Flüge verkehren zunächst 14 tägig (am 17. 2.; 
3., 17. und 31. 3. usw.) ab Stuttgart/Böblingen — Sonnabend
— über Sevilla, Las Palmas, Bathurst (Britisch Gambia) — 
Dampfer W estfalen nach Natal (Brasilien) — Ankunft M itt­
woch. — Von dort aus erfolgt die W eiterbeförderung der 
Sendungen auf den südamerikanischen Luftpostlinien. An­
kunft in Rio de Janeiro — .Donnerstag —, Montevideo — 
Freitag —, Buenos Aires — Freitag oder Sonnabend —, 
von wo aus weitere Anschlüsse nach Paraguay, Chile unid 
Bolivien bestehen.

Mit den Flügen werden gewöhnliche und eingeschrie­
bene Briefe, Postkarten, Drucksachen, W arenproben und G e­
schäftspapiere an Em pfänger in Argentinien, Bolivien, B ra­
silien, . Chile, Paraguay und Uruguay befördert. Letzte Ab- 
sendegelegenheit beim Postamt 1 Stettin — Briefabfortigung 
—- an jedem Freitag vor dem  Flug um 13 Uhr. N ähere Ausi- 
künfte an den Postschaltern.

Steuern, Zölle.
Wirtschaft und Steuerreform. S t e u e r a u s s c h u ß  

d e s  D e u t s c h e n  I n d u s t r i e - ,  u n d  H a n d e l s t a g s . .  
N e u g e s t a l t u n g  d e s  S t e u e r s y s t e m s  — k l a r e  
B i l a n z e n ,  g e r e c h t e  S t e u e r n !

M anmgiache Ausführungen von Regierungsvertretern 
über eine R e.orm  des Steuersystems gaben dem von P rä ­
sident Dr. v. Renteln eingesetzten S t e u e r a u s s c h u ß  des 
Deutschen Industrie- und Handelstags Veranlassung, unter 
Vorsitz von Präsident Z u c k e r ,  Düsseldorf, zu Fragen der 
Steuerreform. Stellung zu nehmen.

In se;nem einleitenden Vortrag über das Ergebnis der 
bisherigen Arbeiten des Industrie- und Handelstags ging Dr. 

r^ntzel vom D. I. H. T. davon aus, daß auf der gewerb- 
ichen W irtschaft noch eine S t e u e r l a s t  r u h e ,  d i e  

^ o 1 1 1  g a u ß e r  V e r h ä l t n i s  z u m  E r t r a g  s t e h e  u n d  
i e  N e u b i l d u n g  v o n  K a p i t a l a u f s  ä u ß e r s t e  e r *  
: , w e r e. Hinzu käm en die von Regierungsseite bereits 

s ^  erholt gerügte K o m p l i z i e r t h e i t  d e s  S t e u e r -  
Y. s 1 e m  s und die Vielzahl der Steuerarten. Diese Mängel 

seih noc^ wesentlich gesteigert dadurch, daß häufig der- 
Y ŷ :^tsc^aift’iche Vorgang von m ehreren Steuern gleich­

a r tig  belastet werde. Diese Gesichtspunkte müßten bei der 
fiml11*6^ 1111̂  ^ eS Steuerwesens besondere Berücksichtigung 
W  ' ^ r - Frentzel erläuterte hierzu die einzelnen aus den 

irtschaftskreisen vorgebrachten W ü n s c h e  z u r  V e r r i n -  
s r u n g  d e r  S t e u e r a r t e n  u n d  z u r  A e n d e r u n g  

6s  b t e u e r r e c h t s ,  insbesondere auf dem Gebiet der 
i n k o  m m e n s t e u e r  und G e w e r b e s t e u e r .

Die im Rahmen der Einkomm ensteuerreform besonders 
r\;C ^ o en Fragen des B i l a n z  s t e u e r r e c h t s  erörterte 

.rektor D i n k e 1 b a c h , Vorstandsmitglied der Vereinigten 
d if  Q've e ' . ^ a? überaus verwickelte Bilanzsteuerrecht stelle 
e-ih ^ P ^ h t i g e n  und Behörden vor die schwierigsten Auf- 
p: fen‘ Der Berichterstatter befürwortete die Rückkehr zu 
W : Me^oden . Im Einklang mit mannigfachen, aus

SC\xr reisen vorgebrachten Anregungen sei als geeig- 
s n ^  i ^ ZU o Vereinfachung die B e s e i t i g u n g  d e r  b e - 
i w /  e r e n S t e u e r b i l a n z  zu fordern. Grundlage der 
d P eue.rurjg müsse der G e w i n n  s e i n ,  d e r  s i c h  a u s

11 S a u f g e s t e l l t e n  H a n d e l s b i l a n z  er- 
k ~ • ‘ ®s stelle erhebliche Ansprüche a n V o l l s t ä n d i g -  
r e r L l ln K l a r h e i t  d e r  B i l a n z e n  u n d  E r g e b n i s 1- 
S te u e r  ' t 11 ^  e -1v denn es sei selbstverständlich, daß der 

US nic“ t dem willkürlichen Handeln des Steuer- 
eeb^ ri ^nsgesetzt werden dürfe. Das neue Sozialrecht 
für don " r  \ernehmer A'-cht nur die volle Verantwortung 
rVhtirrrv , sondern auch die Verantwortung für eine
d:esem r ingi^ederung des Betriebes in die Gemeinschaft. In 
S te u o ? n ^ m!,lnSchaftsgedanken habe der Unternehm er dem 

S Seben, was dieser von ihm im Interesse
ir Pflicht des 
i c h e s V e r ­

t e L e b e n s -  
ntspreehen.

D r. M e i e r ,  Syndikus der Industrie- und H andelskam ­
mer Augsburg, berichtete über den Stand der Verhandlungen 
über die U m s a t z - S t e u e r r e f o r m .  Die beabsichtigte N eu­
regelung der Besteuerung des Großhandelsumsatzes sei nicht 
ohne gewisse Verschiebungen in der Belastung der einzelnen 
Betriebe zu verwirklichen, es sollten aber derartige V er­
schiebungen, vor allem in den W ettbewerbsverhältnissen der 
Ein uhr.irmen, auf das unumgängliche Mindestmaß beschränkt 
•werden. E r erörterte ferner ausführlich das noch der Lösung 
harrende Problem der B e s e i t i g u n g  d e r  u n t e r -  

- s c h i e d l i c h e n  B e s t e u e r u n g  e i n -  u n d  m e h r ­
s t u f i g e r  B e t r i ie b e , vor allem in der TextilWirtschaft, 
für das eine Reihe von Vorschlägen' vorliegen. Die beson­
deren U m s a t z s t e u e r p r o b l e m e  d e r  E i n f u h r  e r­
läuterte D r. B e c k e r ,  Syndikus der Handelskam m er H am ­
burg. E r widerlegte hierbei die gelegentlich in der T ages­
presse wiedergegebene Auffassung, als hätten die deutschen 
Seehafenplätze die bevorstehende Aenderung des Um satz­
steuergesetzes zum Anlaß genommen, für sich Sonderver­
günstigungen zu verlangen.

D r. B u r g e r ,  Syndikus der Handelskammer Stuttgart, 
berichtete eingehend über die wirtschaftliche Bedeutung der 
geltenden Vorschriften über die H a f t u n g  d e s  E r w e r ­
b e r s  e i n e s  U n t e r n e h m e n s  f ü r  S t e u e r s c h u l d e n  
d e s  V o r g ä n g e r s .  Der  U e b e r g a n g ,  v o n  U n t e r ­
n e h m u n g e n  i n  a n d e r e  H ä n d e  aus persönlichen oder 
wirtschaftlichen Gründen wird im Z u g e  d e r  v o r g e s e h e ­
n e n  . w i r t s c h a f t l i c h e n -  N e u o r d n u n g  k ü n f t i g  
g r ö ß e r  e B e d e u t u n g  g e w i n n e n  a l s  b i s h e r .  Um 
hier für den Geschäftsverkehr durchsichtige und zweifelsfreie 
steuerliche Verhältnisse zu schaffen, sei es notwendig, die bis­
her zeitlich unbeschränkte Haftung des Erw erbers zu b e ­
schränken auf. die Haftung für laufende und spätestens zwei 
Jah re  vor dem U ebergang des Unternehmens festgesetzte 
Steuern. Ferner müßten die F i n a n z ä m t e r  unter be­
stimmten Voraussetzungen ,z u v e r b i n d l i c h e n  A u s ­
k ü n f t e n  darüber v e r p f l i c h t e t  w e r d e n ,  ob bei 
Uebereignung eines Betriebes Haftungsansprüche für frühere 
Steuerschulden entstehen würden.

Steuerliche Behandlung der Aufwendungen für den 
zivilen Sanitätsdienst. Der Reichsminister der Finanzen hat 
im Interesse der Förderung des zivilen Sanitätsdienstes in 
Industrie -und W erkbetrieben gemäß. § 131 Abs. 1 der Reichs,- 
abgabenordnung bestimmt:

„Alle Aufwendungen, die Zwecken des zivilen Sanitätsl- 
dienstes in Industrie- und W erkbetrieben dienen, können bei 
Erm ittlung des Einkomm ens aus Gewerbebetrieb, aus Land- 
und Forstwirtschaft und aus Vermietung und Verpachtung 
von unbeweglichem Vermögen (einschließlich des Mietswerts 
der W ohnung im eigenen Haus) für Zwecke der Einkomm en­
steuer und Körperschaftssteuer im Steuerabschnitt der Aus­
gabe voll abgesetzt werden.“

Für Krankenfahrzeuge privater Unternehmungen, die 
der Allgemeinheit unentgeltlich oder lediglich gegen Ersatz 
der Selbstkosten zur Verfügung gestellt werden, kann bereits 
auf Grund der Vorschrift im § 38 der Ausführungsbestim­
mungen zum KraftStG. vom 13. 7. 1928 von den Finanzämtern 
Befreiung von der Kraftfahrzeugsteuer gewährt werden. Der 
Antrag auf Befreiung ist gelegentlich der Zulassung des F ah r­
zeuges beim Finanzam t zu stellen.

Aufwendungen für den zivilen Sanitätsdienst werden 
erstmalig bei der Veranlagung zur Einkommensteuer und 
Körperschaftssteuer für 1934 als Abzüge geltend gemacht 
werden. D erartige Aufwendungen werden insbesondere bei 
industriellen und sonstigen Unternehmungen mit großem  P er­
sonalbestand in Betracht kommen. Hauptsächlich handelt es 
sich um Kosten für Beschaffung und Unterhaltung von K ran­
kentransportwagen, Sanitätskasten für Kraftfahrzeuge, Ver- 
bandzelten, Sanitätstornistem, Sanitätstaschen und sonstigen 
W erks- Sanitätsausrüstungen.

Priifungswesen.
Freiwiirge Handlungsgehilfenprüfungen. W ie  b e r e i t s  

b e k a n n t  g e g e b e n ,  w e r d e n  d i e  e r s t e n  d i e s ­
j ä h r i g e n  f r e i w i l l i g e n  H a n d l u n g s g e h i l f e n - 
p r ü f u n g e n  d e r  I n d u s t r i e -  u n d  H a n d e l s k a m ­
m e r  i m  L a u f e  d e s  M o n a t s  M ä r z ,  u n d  z w a r  a m  
14.  u n d  2 1. M ä r z ,  s t a t t f i n d e n .  I n n e r h a l b  d e r  
u r s p r ü n g l i c h  v o r g e s e h e n e n  A n m e l d e f r i s t ,  
b i s  z u m  10.  F e b r u a r  d. J  s., s i n d  b e r e i t s  z a h l ­
r e i c h e  A n m e l d u n g e n  z u r  P r ü f u n g  b e i  d e r  
K a m m e r  e i n g e g a n g e n .  D i e  K a m m e r  h a t  d i e
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A n m e l d e f r i s t  l e t z t m a l i g  b i s  z u m  2 0.. F e b r u a r  
d. J  s. v e r l ä n g e r t .  S p ä t e r  e i n g e h e n d e  A n m e l ­
d u n g e n  k ö n n e n  n i c h t  m e h r  b e r ü c k s i c h t i g t  
w e r d e n .  D i e  A n m e l d e f o r m u l a r e  s i n d ,  w i e  
e b e n f a l l s  s c h o n  m i t g e t e i 11, a u f  d e m  B ü r o  
d e r  K a m m e r  , S t e t t i n ,  F r a u e n s t r a ß e  3 0 ,  e r ­
h ä l t l i c h .

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

Handelskammer zu Stettin sind an die nachstehend aufge- 
führten H erren für langjährige und treue Dienste E hrenurkun­
den verliehen w orden:

1. Max G l i e s c h  (40 Jah re  bei den Iduna-Germania- 
Versicherungsgesellschaften);

2. Friedrich F i n k  (25 Jahre bei den Iduna-Germania- 
V erpcherungsgesellschaften);

3. Otto S t r a h l  (35 Jahre bei den Gas- und E lektrizi­
tätswerken Swinemünde, G. m. b. H., Swinemünde);

4. Wilhelm F r ö b e  (25 Jahre bei der Firma H. Stege, 
Mühlen werke, Pasewalk).

Nesse.
Leipziger Frühjahrsmesse. Auf die Bedeutung der 

Leipziger Frühjahrsm esse wurde schon in der vorigen Aus­
gabe des „Ostsee-Handel“ hingewiesen. Als zentrale M uster­
schau des Reiches wie auch als erste große Exportm esse nach 
dem nationalen Umbruch in Deutschland hat die bevor­
stehende Leipziger Frühjahrsm esse zwei Aufgaben zu e r­
füllen : Zum ersten sollen auf ihr die erfolgreichen An­
strengungen unserer Regierung um den wirtschaftlichen 
W iederaufbau unseres Landes neue Auftriebe von seiten der 
Industrie und des Handels erhalten. Sodann aber soll sie der 
ganzen Welt, die in den M essetagen mit besonderer Auf­
merksamkeit nach Leipzig blickt, die stabilisierten V erhält­
nisse im Reich und den Willen unseres ganzen Volkes, 
mit allen anderen Nationen einen friedlichen Güteraustausch 
zu pflegen, vor Augen führen. Die deutsche W irtschaft wird 
in Leipzig unter Beweis stellen, daß sie den ihr im ver­
gangenen Jahre gebahnten W eg zum Aufbau mit aller Energie 
beschrätten hat. Die Kammer würde es begrüßen, wenn in 
Anbetracht der Bedeutung, die gerade der diesjährigen F rü h ­
jahrsm esse zükommt, sich auch recht viele Firmen aus 
ihrem  Bezirk an der Messe beteiligen und sie, sei es als 
Aussteller, sei es als Einkäufer, besuchen würden.

Versdiiedenes.
Wirtschaft gegen Verlagstätigkeit der Reichspostreklame

G. m. b. H. Die Spitzenverbände der gewerblichen W irt­
schaft, der Deutsche Industrie- und Handelstag, d ie 'R eichs- 
stände von Industrie, Handel und Handwerk, der Deutsche 
Handwerks- 'und  Gewerbekammertag, der Centralverband 
des Deutschen Bank- und Bankiergewerbes., der Reichsi- 
verband der Privatversicherung und der Reichsverband der 
Adreßbuchverleger, haben an den Reichspostminister, Reichs­
wirtschaftsminister und Reichsminister für Volksaufklärung 
und Propaganda eine gemeinsame Eingabe gerichtet, in der 
sie sich dagegen wenden, daß die im Besitze des Reichs- 
postministeriums befindliche Reichspostreklame G. m. b. H. 
sich außerhalb der ihr anläßlich ihrer Einrichtung übertra­
genen Aufgaben immer noch mit der Herstellung von 
Branchentelefonbüchern befaßt. Die Bitte der Wirtschaft^, 
diese Tätigkeit der in öffentlichem Besitz befindlichen G e­
sellschaft auf einem ihr wesensfremden Gebiet abzuschaffen, 
berüht auf einem alten Wunsch der W irtschaftsvertretungen, 
den sie seit 1928 immer wieder bei den zuständigen amtlichen 
Stellen geltend gemacht haben, ohne daß bisher eine Aende- 
rung eingetreten ist.

Die Spitzenverbände bringen ihre Auffassung dahin 
zum Ausdruck, daß im neuen Reich mit dem Uebergreifen 
der öffentlichen H and in das Gebiet der freien U nterneh­
mungsinitiative dort aufgeräumt werden müsse, wo kein u n ­
abweisbares volkswirtschaftliches oder politisches Interesse 
hierfür spricht, eine Auffassung, die auch von den Führern des 
neuen Reichs wiederholt zum Ausdruck gebracht worden ist. 
Die Art, wie die Herstellung und Verbreitung der von der 
Reichspostreklame G. m. b. PI. herausgegebenen Adreßbücher

gehandhabt wird, stelle eine unter nationalsozialistischen Ge­
sichtspunkten kaum zu billigende bevorrechtigte Konkurrenz 
der öffentlichen Hand gegenüber dem schwer um seine 
Existenz ringenden Verlagsgewerbe dar. Ueberdies en t­
sprächen die in Frage kommenden Bücher weder einem Be:- 
dürfnis der W irtschaft, noch seien sie in jeder Weise so 
durchgearbeitet, daß sie den berechtigten Wünschen der 
Benutzer entsprechen könnten. Die Spitzenverbände bitten 
daher erneut, darauf hinzuwirken, daß die Reichspostreklame 
G. m. b . H.  ihre Tätigkeit auf dem Gebiete der H erausgabe 
von Adreßbüchern einstellt. Sie geben der Auffassung Aus­
druck, daß es dem hochstehenden deutschen A dreßbuch- 
gewerbe mit Leichtigkeit möglich sein wird, solche Bücher 
von sich aus besser und zweckmäßiger herzustellen, ohne daß 
hierdurch eine Verteuerung für die Interessenten entsteht.

Unfallverhütungskalender 1934. Von der Landesstelle 
Pommern-M ecklenburg des Reichsministeriums für V olks- 
aufklärung und Propaganda wurde der Kammer ein Exem plar 
des Unfallverhütungskalenders 1934, der im 8. Jahrgang e r­
scheint, übersandt.

Bei den jetzt wieder plötzlich stark ansteigenden 'U nfall- 
zahlen ist es dringend notwendig, daß auch der U nfallver­
hütungs-Propaganda erhöhte Aufmerksamkeit gewidmet wird. 
Die erheblichen Neueinstellungen im Zusammenhang mit dem 
Arbeitsbeschaffungsprogramm haben es mit , sich gebracht, 
daß viele der Gefahren entwöhnte Arbeiter wieder in den 
Fabriken tätig sind. E s ist seit geraum er Zeit eine selbst­
verständliche Gewohnheit, daß die Arbeitgeber oder die zu­
ständige Berufsgenossenschaft den Kalender für ihre Arbeiter 
beschaffen und kostenlos verteilen.

Leider muß festgestellt werden, daß gerade die mittleren 
und kleineren Betriebe, für welche damit nur eine sehr g e ­
ringe Belastung verbunden ist, sich nicht in dem gewünschten 
Umfang für diesen Kalender interessiert haben. E s  erscheint 
aus diesem Grunde notwendig, besonders eindringlich auf 
diesen Uebelstand hinzuweisen. Eine Senkung der Unfall- 
zahlen bedeutet Senkung der allgemeinen sozialen Lasten 
und daher Dienst an dem Volksganzen.

Reichs-Telephonbuch. Die 39. Ausgabe des „R eichs­
Telephonbuchs“ (Telephon-Adreßbuch für das Deutsche Reich) 
wird demnächst im Druck vorliegen. Das W erk ist das 
einzige vollständige Verzeichnis aller deutschen Fernsprech­
teilnehmer und enthält die Fernsprechanschlüsse und Adressen 
von ca. 21/2 Millionen Fernsprechteilnehm ern in übersicht­
licher Form  fortlaufend alphabetisch nach Orten zusammeh- 
gestellt. Dieses gewaltige Adressenmaterial ist nach dem 
neuesten Stande bearbeitet und ergänzt durch Angaben über 
Postscheckkonten, Telegram m adressen und einen nach über 
2000 Berufszweigen geordneten Branchenteil. Der yorbestell- 
preis des dreibändigen W erkes beträgt RM. 100.—. Der 
Verlag des „Reichs,-Telephonbuchs“ ist der Verlag Paul 
August Hoffmann, Berlin W . 57, Potsdam er Str. 80a.

Stellenvermittlung ctes Deutschen Auslands-Instituts 
Stuttgart. Vom Deutschen Auslands-Insitut in Stuttgart ging 
der Kammer eine Liste von sprach- und auslandskundigen 
Bewerbern zu, die sich zur Zeit um Stellen in der deutschen 
W irtschaft bemühen. Es handelt sich im wesentlichen um 
Reichsdeutsche, es sind aber auch einige mchtreichsdeuts.che 
Volksgenossen darunter, die wegen ihrer fremden Staats­
angehörigkeit bei einer Tätigkeit im Ausland deutschen 
Unternehmungen unter Umständen besonders nützlich sein 
könnten. Alle interessierten Firmen, die sprach- und aus- 
landskundige Kaufleute oder Techniker einstellen wollen, 
werden gebeten, sich mit der Industrie- und H a n d e l s k a m m e r  
in Verbindung zu setzen.

Flottenbund Deutscher Frauen E. V. Der Flottenbund 
Deutscher Frauen E. V. h a t  im Einvernehmen mit dem Aus: 
wärtigen Amt für den Monat März 1934 eine große Ge.s'eH' 
schaftsreise nach Italien mit einer anschließenden S e e re is e  
durch das Mittelländische und Adriatische Meer a u s g e s c h r ie ;  
ben. Ausführliche Prospekte über diese Reise können be1 
der Geschäftsstelle des Flottenbundes Deutscher Frauen E. V 
W erbestelle für die Italienreise 1934, Berlin W 9, Voß" 
straße 13 I., angefordert werden.

Unterbringung von Abiturienten. D ie  I n d u s t r i e -  
u n d  H a n d e l s k a m m e r  b i t t e t  d i e  I n h a b e r  o d e r  
V e r t r e t e r  a l l e r  i h r  a n  g e  s c  h l o  s s e n  e n  F i r m e 11 
u m  u m g e h e n d e  A n g a b e ,  o b  u n d  w i e v i e l  A b i '  
t u r i e n t e n  s i e  z u  O s t e r n  a l s  L e h r l i n g e i n  i h r e m  
B e t r i e b  e i n  z u  s t e l l e n  b e r e i t  s i n d .
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K r e d i i s d t u t z .
Eröffnete Konkurse.

Tag der An-
Firma und Geschäftszweig: Sitz: Ordnung Konkursverwalter:
Frau Alice Basch, Swinemünde, 24.1.1934 Kaufmann Johannes 
geb. Basch Hindenburg- Srocka, Swinemünde

straße 2

B u d i b e s p r e d i u n g c n .
„Der 9. November 1918“ von Gottfried Zarnow. Von

der Hanseatischen Verlagsanstalt in Ham burg ist ein Buch 
unter dem Titel „D er 9. November 1918“ aus der Feder von 
Gottfried Zarnow, herausgegeben worden, in dem die volks- 
zerstörende Tätigkeit des Marxismus während des Krieges, 
die zu dem Zusammenbruch im Jahre  1918 führte, geschildert 
wird. Da die zersetzende Tätigkeit des Marxismus, insbe­
sondere der Sozialdemokratischen Partei, während des Krieges 

weiten Kreisen noch nicht genügend bekannt sein dürfte 
Un<J. das vorliegende Buch hierüber außerordentlich bedeu­
tungsvolle Aufschlüsse gibt, empfiehlt die Kammer dringend 
allen Firmen ihres Bezirks, das Buch zu beschaffen. Ins­
besondere muß es als wünschenswert bezeichnet werden, 
wenn das Buch von Firmen, die Betriebsbibliotheken unter­
halten, für diese angeschafft bezw. wenn es sonst in geeig­
neter Form den Angestellten und Arbeitern der Firmen des 
Bezirks zugänglich gem acht wird. D er Preis des Buches 
beträgt 2,10 RM. (Leinen-Ausgabe) bezw. 1,50 RM. (kar- 
'«nierte Ausgabe), was in Anbetracht des Umfangs, des reich- 
faltigen Inhalts des Buches sowie der Tatsache, daß eine 
Anzahl Dokumente hier erstmals veröffentlicht wird, als 
wohlfeil bezeichnet werden muß.
{ Meißlers Auskunft-Kalender 1924 für den internationalen 
Handelsverkehr, ein Verzeichnis vertrauenswürdiger Auskunft- 

s te ile r an allen für den Geschäftsverkehr in Betracht kom;- 
*?enden Orten Deutschlands und den Handelsplätzen aller 
Weltteile, liegt in seinem 34. Jahrgang vor. E r dient der 
Elrekten Auskunfterteilung. Das Anschriften-Material ist nach 
ord te i^n  — innerhalb dieser wieder nach Ländern — gei- 
. net. Für die Zuverlässigkeit und Vertrauenswürdigkeit der 

ngaben sowie der daraus zu gewinnenden Auskünfte bürgen 
ri!C Erfahrungen des H erausgebers (gegründet 1900) auf 

Sem Gebiete.
Im vorliegenden Jahrgang des Meißlers Auskunft- 

ein enc ê rs . ist die Organisationsarbeit und Erfahrung von 
drittel Jahrhundert vereinigt. Meißlers Auskunft- 

z u ma  Cr *St vom Verlag, Berlin W 35, Potsdam er Straße 56, 
D ^konnem entspreis von RM. 10.— inkl. der Monatsschrift 

1(r Handelsauskunftei“ , Organ für die Interessen des 
unft- und Kreditwesens, zu beziehen. 

an Neuaufbau des deutschen Außenhandels von Rechts 
ralt Dr. H. P. D a n i e l c i k ,  mit einem Vorwort von 

Veri VOn O b w u r z e r .  46 Seiten. Geheftet RM. 0,80.
laS von Georg Stilke, Berlin NW 7. 

tUn ;;lt: der Bildung des Außenhandelsrates ist die Bedeu- 
wied deutschen Außenhandels in aller Oeffentlichkeit
ljeg. besonders in den V ordergrund gerückt. In der vor- 
pr|  .r\  en Schrift erörtert der Verfasser, der geschäftsführende 
dustr des H ansa'ß undes für Gewerbe, Handel und In- 
deutsl^, ZU das gesamte Problem des Neuaufbaus des
g le ich * 11- ^ u^ enllandels in kurzer, knapper Form  und in 
Wep. Zj1.!:iS umfassender Weise. Des weiteren zeigt er neue 
^stisrh -^en Aufbau des Außenhandels im nationalsozia,- 
^andel611, ^*nne und insbesondere für den Einbau des Außen- 
^eich S l°  ^ aS &ewaltige Arbeitsbeschaffungsprogramm der 
r̂üherSr,ê 1Gr-Un^' ^ er Verfasser geht von dem von ihm schon 

tretenoin/-Semem Buche >>Deutschlands Selbstversorgung“ ver- 
wirts,hn fGrUndsatz aus’ Wurzeln jeder starken Volks-
Außenb -i1?1 ei- enen f"ande ruhen. Selbstversorgung und 

andel stehen sich aber im nationalsozialistischen

Deutschland nicht feindlich gegenüber, sondern müssen sich 
gegenseitig bedingen und ergänzen.

Angebote und Nachfragen.
9997 F r a n k f u r t  a. M. sucht für den Vertrieb von Polier­

scheiben Vertreter, die bei der Metallwaren-, F ah r­
rad-, Auto- und Armaturen^Industrie gut eingeführt sind. 

10107 H a m b u r g  wünscht Geschäftsverbindung mit S tetti­
ner Tee- und Kaffeegroßhandlungen.

10175 F u n c h a l  (Madeira) sucht V ertreter für den V er­
kauf von Madeira-Weinen.

12026 M ü n c h e n  sucht Generalvertreter für größeren Be­
zirk mit Sitz in Stettin für den Verkauf von Z ahn­
pasten.

12128 Granitwerke in H e i n e r s d o r f  (Oberschi.) suchen 
für den Verkauf von Grabdenkmälern, Einfassungen, 
Bauarbeiten usw. V ertreter möglichst mit Branche­
kenntnissen.

12129 I d a r  a. d. Nahe. Edelsteinschleiferei mit F abri­
kation besserer Bijouterie wünscht Geschäftsverbin­
dung mit Stettiner Juwelieren und Schmuckwaren­
geschäften.

12233 C a t a n i a  wünscht Geschäftsverbindung mit Im por­
teuren von Mandeln und Haselnüssen.

12248 S t u t t g a r t  sucht für den Vertrieb eines Gardinen­
zugs „’Schnurlos“ Vertreter, der bei Eisenhandlun­
gen, W arenhäusern, Dekorateuren gut eingeführt ist. 

12285 B a r i  (Italien) sucht V ertreter für den Verkauf von 
Mandeln.

12395 M e i ß e n  sucht für den Absatz von Schuhputzsteinen 
und Puderstiften Vertreter, der Schuhgeschäfte, Leder 
handlungen usw., sowie einen weiteren Vertreter, der 
Drogerien, Sei/enhandlungen und Parfümeriegeschäfte 
besucht.

12499 M etallwerke in A a c h e n  suchen für Pommern g e­
eignete V ertreter für den Verkauf von Nähmaschinen­
nadeln und Angelhaken.

12552 Z e l l a - M e h l i s  (Thüringen). Lebkuchenfabrik sucht 
für Stettin und die Provinz Pommern Vertreter für 
den Verkauf ihrer Erzeugnisse.

12658 P o r t i m a o  (Portugal) wünscht Geschäftsverbindung 
mit Im porteuren von Oelsardinen.

12719 R o t e n b u r g  (Fulda) sucht für den Vertrieb von 
Bodenfräsern geeigneten Vertreter, der mit den 
Kreisen des Gartenbaues und der Forstwirtschaft in 
Verbindung steht.

Die Adressen der anfragenden Firmen sind im Büro der 
Industrie- und Handelskammer zu Stettin (Frauenstr. 3 0 II, 
Zimmer 13) für legitimierte V ertreter eingetragener Firmen 
werktäglich in der Zeit von 8—13 und 15 18 Uhr (außer 
Sonnabends nachmittags) zu erfahren (ohne Gewähr für die 
Bonität der einzelnen Firmen).

tcAafft
A b & e i t !
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Einzelhandel.
Natiiridifen des Verbandes des Stettiner Einzelhandels e. V.

1. Annahme von Bedarfsdeckungsscheinen durch Filialbetriebe 
und Hausierer.

In Einzelhandelskreisen herrschen vielfach noch Zweifel 
darüber, in welchem Umfange Kaufhaus- und sonstige Filialen 
zur Annahme von Bedarfsdeckungsscheinen berechtigt sind. 
D er diesbezügliche Erlaß des Reiclisfinanzministers vom 
28. 8. 33 stellt fest, daß diö Entscheidung darüber, ob Zw eig­
niederlassungen nicht ortsansässiger Kaufhäuser oder sonstiger 
nicht ortsansässiger Großfilialbetriebe zuzulassen sind, der 
Gemeindebehörde überlassen ist. Demnach sind Verkauf s*- 
stellen eines ortsansässigen Kaufhauses oder eines sonstigen 
ortsansässigen Großbetriebes zuzulassen, wenn die sonstigen 
allgemeinen Bedingungen für die Annahme von Bedarfs»- 
deckungsscheinen erfüllt sind. Filialen dieser Kaufhäuser 
in anderen Städten brauchen von dortigen Ortsbehörden nicht 
für die Annahme zugelassen werden.

Die ebenfalls aufgetauchte Zweifelsfrage, ob H ausier­
betriebe zur Annahme von Bedarfsdeckungsscheinen berech­
tigt sind, dürfte zu verneinen sein. Denn in den diesbezüg­
lichen Anweisungen wird immer nur von V erkaufsstellen 
gesprochen; im grundlegenden Erlaß vom 12. 7. 33 werden 
darüber hinaus auch noch solche Handw erksm eister zuge­
lassen, die offene Ladengeschäfte nicht unterhalten, wohl 
aber Handwerksbetriebe. Von Hausierbetrieben, die bev- 
kanntlich keine offenen Verkaufsstellen sind, ist auch in den 
Ausnahmen nirgend die Rede.

2. Gesetz zum Schutze des Einzelhandels.
D er preußische Minister für W irtschaft und Arbeit hat

— wie der amtliche preußische Pressedienst mitteilt — fo l­
gende Anweisung zur Durchführung des Gesetzes zum 
Schutze des Einzelhandels vom 12. Mai 1933 erlassen:

Ueber die Zulassung von Ausnahmen von den V erbots­
vorschriften der §§ 2-, 3 und( 4 des Gesetzes zum Schutze des 
Einzelhandels entscheidet in Landkreisen der Landrat, in 
Stadtkreisen der Oberbürgermeister, in dessen Bezirk die 
Verkaufsstelle errichtet werden soll oder sich befindet. Die 
Entscheidung des Landrats erfolgt nach Anhörung des Ge­
meindeleiters. Auch soll die Industrie- und Handelskam m er 
und, wenn die Belange des H andw erks berührt werden, die 
Handw erkskam m er gehört werden.

Gegen die Entscheidung des Landrats (des O berbürger­
meisters) ist innerhalb zwei Wochen ausschließlich die B e­
schwerde bei dem Regierungspräsidenten, in Berlin bei dem 
Polizeipräsidenten zulässig. Vor der Entscheidung ist die 
Industrie- und Handelskam m er und, wenn die Belange des 
H andw erks berührt werden, die H andwerkskam m er zu hören, 
sofern diese nicht bereits gehört sind. Die» Entscheidung des 
Regierungspräsidenten (des Polizeipräsidenten in Berlin) ist 
endgültig.

Beschwerden, die auf Grund der vorläufigen Anweisung 
zur Durchführung des Gesetzes zum Schutze des E inzel­
handels beim Bezirksausschuß anhängig sind, sind im Sinne 
des Gesetzes über die Anpassung der Landesverwaltung an 
die Grundsätze des nationalsozialistischen Staates zu behan­
deln. Bei den vom Bezirksausschuß abgegebenen Beschwer­
den prüft der Regierungspräsident (der Polizeipräsident in 
Berlin), ob die Vorschriften der Verordnung zur D urchfüh­
rung des Gesetzes zum Schutze des Einzelhandels eine 
Aenderung der Entscheidung rechtfertigen. Ist dies nicht 
der Fall, so ist dem Beschwerdeführer zu eröffnen, daß die 
Entscheidung des Regierungspräsidenten an die Stelle der 
Entscheidung des Bezirksausschusses trete, und daß gegen 
diese Entscheidung die Klage beim Bezirksverwaltungsgericht 
zulässig sei.

Diese Anweisung tritt am 1. Januar 1934 in Kraft- 
Gleichzeitig treten die Bestimmungen der vorläufgen A n­
weisung zur Durchführung des Gesetzes zum Schutze des 
Einzelhandels außer Kraft.

3. Keine Reklame mit der N.S.Hago-Mitgliedschaft.
D er Führer der N.S.Hago, Dr. von Renteln, hat in 

einem Rundschreiben allen Mitgliedern der N .S.Hago aus»- 
drücklich verboten, mit ihrer Zugehörigkeit zur N.S.Hago 
Geschäftspropaganda zu betreiben, insbesondere durch An­
bringung von Schildern in den Geschäften und handw erk­
lichen Betrieben mit der Aufschrift „M itglied der N .S.H ago“ 
oder durch Abdruck eines Hinweises auf die Mitgliedschaft 
zur N .S.Hago auf Geschäftspapieren. Solches Gebaren sei 
mit dem Begriff Nationalsozialismus schlechthin nicht mehr 
zu vereinbaren. Dr. von Renteln fügt hinzu, daß schließe 
nicht aus, daß alte bew ährte Kämpfer der Bewegung bei 
Auftragsvergebungen und ähnlichem bevorzugt berücksich­
tigt werden.

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimmiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiii

‘D eu tsch '& in n liin iliscfo er V e r e in  zu  Stettin
zur Pflege u n d  Förderung der gegenseitigen Handelsbeziehungen e. ’V'.
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M e l d u n g  n e u e r  M i t g l i e d e r  w erd en  d irek t an d ie  
G esch ä ftsste lle : S tettin , Schuhstr. 16-17, B örse, erb eten .
niiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii

Der Verein erteilt seinen Mitgliedern k o s t e n  l o s  A u s k ü n f t e  über wirtschaftliche Fragen 
F in n la n d  Lettlands u n d  Estlands. -  Der „  Qstsee=Handel// geht den Mitgliedern kostenlos zu.
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F. JVERS & CO.
G. m. b. H.

Schiffsmakler, Befrachtung, Stauerei
Spezialdienst:

Stettin u. Küstenplätze/ 
Rotterdam und Rhein

Tel -Adr.: „Iversco" — Telefon: 35116, 31264, 32010, 36966

C. Koehn, S te ttin
B ollw erk  10 (Baum hof) GCfir. 1823
F ern ru f 3 0 2 9 1  u n d  3 0 2 9 2  
T e l. -  A d r .: S c h le p p k o e h n

See- und Hafenschlepper 
Eisbredt- u. Bergungsdampfer

Gerhardt & Schwarzlose
Reederei, Verfrachtungs- und Schleppgeschäft 
An- und Verkauf von Schiffsgefäßen aller Art

Massenladungen nach allen Plätzen der Elbe, Havel, Oder, Warthe, Netze und 
deren Nebenflüssen, sowie nach Pommerschen Haff- und Küstenplätzen. Kahn­
gestellung für Lagerung. Ausführung von Schlepparbeiten nach allen Stationen 

der ostdeutschen Wasserstraßen, sowie Bugsierarbeiten etc. im Hafen. 
Vermietung von Dampfern und Motorbooten für Vereinsfahrten und Schulausflüge

im m m m nm m nm m m m m nm m m m nnnn

Hugo silnnes
G. m . b. H.

STETTIN

Bunker-, Industrie-
und

Hausbrand-Kohlen

B. V. Aral /  Benzin /  Benzol /  Gasöl 
Schmieröl 

Zahlreiche Tankstellen
"■■■■■■iimiiimiiimiiiiiiiHiiiniiiiiiiiiiiigiiiiiiii

Fernruf 31191*  und 30707 
*) Auch nach Büroschluß Stettin, Bollwerk 37 Fernruf 31191* und 30707 

*) Auch nach Büroschluß
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Billigster Getreideumschlag
aus Kähnen und Eisenbahnwagen 
in Seeschiffe und umgekehrt durch

schwimmende Elevatoren
mit Leistungsfähigkeit bis zu 100 to stündlich

Die Elevatorenverwaltung
derlndustrie-undHandelskammerzuStettin

Fernsprecher 35341 und 347 66

F isch er  & S ch m id t, S te tt in . ^  ß ljO C j J Q


