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leistungen an Vieh (sogar lebendem Wild!), Schiffen, Kohlen und Kohlenderivaten, Chemi-
kalien (Farben!), Materialien fiir den Wiederaufbau der Kampfzone in Nordfrankreich und Belgien,
ferner durch den Umstand, daf die Leistungen auf allen Gebieten der deutschen Produktion
durch die sozialen Verinderungen (Achtstundentag, Streiks), durch Herabminderung der Arbeits.
kriifte infolge Untererniihrung, durch Verschlechternng der maschinellen Anlagen wihrend des
Krieges usw. erheblich zuriickgegangen sind.

Was den uns so schwer schiidigenden Raub an unseren wichtigsten Bodenschiitzen, Kohle und
Eisen, besonders ungerecht erscheinen lifit, ist die Tatsache, dall sowohl der franzésische Anteil

des lothringischen Minettegebietes als auch der polnische (frither russische und osterreichisch-
galizische) am oberschlesischen Kohlenbecken schon o hne die deutschen Gebiete griber war als der
entsprechende Anteil Deutschlands (Abb. 51, 52). Weder fiir Frankreich noch fiir Polen bedeatet
also der Erwerb der deutschen Bezirke eine Lebensnotwendigkeit, er iiberhiuft sie vielmehr mit einem
§ griilite
nach

Reichtum, den woll auszuniitzen sie kaum in der Lage sind. Frankreich, das jetzt der
Fisenerzerzeuger Europas ist, hat schon vor dem Kriege mehr als die Hilfte seiner Erze
Belgien und Deuntschland ausgefiihrt.
Sein heilies Bemiihen, auch in den
Besitz der grifiten Eisenerz-Verar-
beitungsstitte des Kontinentes, des
rheinisch - westfilischen Industriege-
bietes, zu gelangen, war eine der
Haunptursachen des brotalen Ein-
bruches in das Ruhrgebiet. — Polen
besall schon vor der Teilung Ober-
schlesiens vom gesamten Steinkohlen-
bezirk 51,8 9f (gegen 32,9 9, deutschen
und 15,3 9, tschechoslowakischen An
teil) der Bodenfliche mit rund der
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Kreisen Rybnik und Plef} gerade den === nieue Grenze des Deutschen Reichs
noch reichsten, bisher am wenigsten
abgebauten Anteil desdentschen Bezir-
kes, s0 dab esgegenwiirtigiiber mehrals
200 Milliarden Tonnen Kohle verfugt.

Die furchtbaren Schiidigungen des gesamten deutschen
Wirtschaftslebens durch die Besetzung des Ruhrgebietes,
deren angebliche Berechtigung Frankreich ja auch, wenn auch
widerrechtlich, aus dem Versailler Diktat abzuleiten sucht, sind
heute in ihrer gesamten Auswirkung noch gar nicht zu iiber-
gehen. Die schweren Wunden aber, die dem deutschen Wirt-  52. Lothringisches Mi-
schaftskérper durch sie geschlagen wurden, sind schon aus den nettegebiet. (Mit alter

- . = 7 ; r g Grenze.) Die Zahlen be
wenigen zur Verfiigung stehenden Zahlen zu erkennen. Die  gouen die Anzahl de

deutsche Steinkohlenférderung sank im Jahre 1923 auf  Hochifeninder Urazehung

51. Politische Zugehorigkeit des
oberschlesischen Kohlengebietes.

62 Mill. t, d. h. auf die Hilfte des Vorjahres, so dali die Ein- ). Oth. — Deutach. Oth,
fuhr fremder Kohle frotz der wirtschaftlichen Daniederlage AL OL T

gegeniiber 1922 um 100% gesteigert werden mulite. — Die Rb. = Rombach.
Eisenerzeugung lag fast ganz still. Unser Bedarf an frem-

den Eisenerzen, der 1922 noch 11 Mill. t betrug, ging 1923 auf 2,4 Mill. t herunter.
(8. auch 8. 51.) — Besonders deutlich zeigt-sich die verheerende Wirkung der Ruhr
besetzung im deutschen Binnenwasserverkehr, der 1923 mit 45 Mill. t nur knapp
die Hilfte des Vorjahres und nur ein reichliches Viertel der Vorkriegszeit betrug.
Der Ausfall ist zum weitaus groBten Teil dem gewaltigen Riickgang des Verkehrs in
den Rhein- und Ruhrhifen zuzusthreiben.

5. HANDELSFLOTTE UND VERKEHRSWEGE

Vor dem Kriege stand die deutsche Handelsflotte mit 5,239 Mill. Br.-Reg-T. an
zweiter Stelle nach der englischen, wenn auch in grofiem Abstand. Nach dem
Waffenstillstand, dem Frieden und der sogenannten ,Sithne“ fiir die sachlich e
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wandfreie Tat von Scapa Flow wurde sie auf schitzungsweise 419000 Reg.-T. oder
8% ihres fritheren Bestandes verringert. Diese Vernichtung ist um so schwerwiegender,
als uns infolge des gesteigerten Bedarfs an iiberseeischer Zufuhr und der Erweite-
rung des Aufgabenkreises unserer Kiistenschiffahrt durch die Lostrennung OstpreuBens
eine grole Handelsflotte mehr denn je not tut. Dabei ist zu bedenken, dafl die uns
belassenen Schiffe nur kleine, nicht mehr als 1600 Reg.-T. fassende Fahrzeuge sind,
die sich fiir die Zwecke der Uberseefahrt wirtschaftlich kaum eignen. Wohl in der
Sorge, dall wir uns zu schnell eine neue Flotte bauen konnten, hat man uns ver-
pflichtet, in den dem Friedensschlufi folgenden fiinf Jahren Neubauten in einem Ge-
samtgehalt von 1 Mill. Br.-Reg.-T. an die Entente abzuliefern.

Dennoch scheint, dank der bewundernswerten Tatkraft der deutschen Reedereien, gerade
hinsichtlich unserer Flotte der Wiederaufban die ersten sichtbaren Erfolge zu zeitigen. Die
uns nach dem Verlust der vier Danziger Schiffsbaustitten verbliebenen 29 Werften waren seit 1920
auflerordentlich stark beschiiftigt. Durch Neubau namentlich von Schiffen kleinerer und mitt-
lerer Abmessungen sowie durch Riickkauf zahlreicher an die Entente ausgelieferter oder von
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53—55, Zur Internationalisiernng der deutschen Stréme.
Die Verwaltung der Oder wird von 8 Deutschen und 6 Niehtdeutschen, die der Elbe von 4 D. und 6 Nd., die des
Rheins von 4 D, (Vertretern der einzelnen deutschen Rheinuferstaaten) und 14 Nd. gefilhrt,
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ihr beschlagnahmter Handelsschiffe ist die deutsche Handelsflotte bis zum Jahre 1923 wieder
zu der angesichts der schwierigen Verhiilinisse stattlichen Grée von rund 2,6 Mill. Br.-Reg.-T.
erwachsen. Sie ist gleichzeitig die jiingste und modernste Handelsflotte, die alle Errungen-
schaften neuzeitlicher Technik beim Schiffshau anwenden konnte. Damit ist immerhin eine
Grandlage fiir eine bescheidene Wiedergewinnung der Seegeltung der deutschen Handelsflotte
geschaffen.

Weit weniger erfreulich sind vorliufig noch die Aussichten unserer Binnen-
schiffahrt. Etwa ein Fiinftel unserer gesamten FluBschiffahrtstonnage (1913 : mehr als
30000 Schiffe mit 7.5 Mill. t Tragkraft) muliten wir an Frankreich, Polen und die
Tschechoslowalkei ausliefern. Viel schlimmer ist, daB wir nicht mehr Herr {iber unsere
Wasserstrafien sind, denn der Nordostseekanal, die Elbe (von der Moldaumiindung
ab), die Oder (von der Oppamiindung ab), die Memel (von Grodno ab) und die
Donau (von Ulm ab) sowie jeder schiffbare Teil dieser FluBnetze, der mehr als einem
Staat als natiirlicher Zugang zum Meere dient, wurden internationalisiert.
Ja, selbst fiir den etwa von Deutschland zu erbauenden Main-Donau-Kanal wurde
diese MaBnahme vorgesechen. In den internationalen Kommissionen (Abb. 53 —55),
die diese Wasserstrafien verwalten, ist Deutschland gegeniiber den Vertretern der
fremden Michte stets in der Minderheit, auch in der kiinftigen Rheinkommission,
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in der Deutschland bisher das Ubergewicht hatte. Den Ausschlag geben neben den
Vertretern der nichtdeutschen, meist feindlichen Anliegerstaaten die Abgesandten von
Staaten, die die Verhiiltnisse wegen der Entfernung ihrer Staaten nicht véllig iiber-
sehen und die an den Fragen der deutschen Stromschiffahrt naturgemifl im besten
Falle nur geringes Interesse haben. Unter diesen Umstinden ist die Gefahr, daf die
zum weiteren Ausbaun und zur sonstigen Verbesserung unserer Wasserstrallen nétigen
MaBnahmen nicht in dem gewiinschten Umfange und zur rechten Zeit geschehen,
aulerordentlich groli.

In welch verhingnisvoller Weise sich dieses Ubergewicht fremder Vertreter an den dent
schen Wasserstrafien einmal auswirken kann, davon geben die Artikel 354—362 des Versailler
Diktats, die den Oberrhein betreffen, einen Begriff. Hier hat kiinftig nur Frankreich das Recht,
Wasser aus dem Strom zur Speisung der bereits gebanten oder noch zu bauenden Schiffahrts.
und Bewiisserungskaniile oder fiir jeden anderen Zweck zu entnehmen und auf dem deutschen
Ufer alle fiir die Ausiibung dieses Rechts erforderlichen Arbeiten auszufithren®. Damit sind
Badens sorgsam erwogene Pline, seinen rheinischen Uferstreifen mit nachdriicklicher Ausniitzung
des Stromes weiterznentwickeln, v6llig vernichtet. Aber noch mehr: durch jene Bestimmungen
erhilt Frankreich, das ausgesprochenermafien die Absicht hat, den Rheinverkehr oberhalb
StraBburgs auf die franztsischen Kanile abzulenken, ein Mittel, jeden kiinftigen Ausbau des
Bheins auf der Strecke von StraBburg bis Basel und jede Verkehrsentwicklung auf diesem
Stromabschnitt zu unterbinden. Es bleibt allerdings abzuwarten, wie weit die Schweiz, die
nach dem Ausbau der Rheinstrecke Basel—Bodensee ein erhihtes Interesse an ,.einem freien
Rhein, einem unverbauten Stromlauf bis Basel® haben muB, und inwieweit die Niederlande,
Belgien und England, fiir die eine Offnung des Rheinverkehrs bis in die Schweiz eine wert-
volle Vergriflerung ihres rheinischen Verkehrshinterlandes bedeutet, sich eine solche Knebelung
von Frankreich werden gefallen lassen.

Zum Schlusse sei noch erwiithnt, dafl der Tschechoslowakei in Stettin und Ham-
burg eigene Pachtgebiete fiir die besonderen Zwecke ihrer Schiffahrt eingeriumt
werden muften. Vorschriften iiber den internationalen Durchgangsverkehr auf den
deutschen Eisenbahnen, Einschrinkung und Kontrolle unseres Flugzeugwesens,
Enteignung unserer wichtigsten iiberseeischen Kabel vervollstindigen die Mal-
nahmen, die unsere Feinde zur Knebelung unseres Verkehrswesens ersonnen haben.

L gy

[II. DEUTSCHLANDS AUSSENHANDEL NACH DEM WELTKRIEG

In welch hohem MaBe die Gebietsverluste und die wirtschaftlichen Bestimmungen
des Versailler Diktats durch Untergrabung der Produktionsfihigkeit, durch Verminde-
rung der Kaufkraft des deutschen Volkes und durch die Zerstérung der deutschen
AuBenhandelsbeziehungen das deutsche Wirtschaftsleben geschidigt haben, kommt
besonders deutlich in den Verinderungen zum Ausdruck, die der deutsche AuBen-
handel in der Nachkriegszeit erfahren hat.

Betrachten wir zuniéchst die Schlulireihe der Tabelle auf 5. 49, so ergibt sich,
daB der Gesamtwert des deutschen AulBenhandels in den Jahren 1922 und 1923,
die schon eine erhebliche Steigerung gegeniiber den unmittelbar vorangegangenen
Jahren aufweisen, nur die reichliche Hilfte des Gesamthandels von 1913 ausmacht.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dall die gegenwirtizen Warenpreise erheblich iiber
denen der Vorkriegszeit liegen. Schaltet man die seit 1913 eingetretene Preis-
steigerung aus, kommt man also zu einem mengenméfBigen Vergleich, so wird
das Bild noch triiber, indem gich dann beispielsweise fiir den Gesamthandel des
Jahres 1923 nur ein Betrag von etwa 48% gegeniiber demjenigen von 1913 er-
gibt (43,1 % in Einfuhr, 52.5% in Ausfuhr). Das ist eine sehr bedeutende Verringe-
rung, auch wenn man die Verkleinerung der Bevolkerung gegeniiber 1913 in Betracht
zieht'. Auch fillt diese Erscheinung um so mehr ins Gewicht, als der AuBlenhandel

i Diese betrug 1919 etwa 109 (8. 3. 86}, Ende 1923 aber nach Schitzungen infolge der natiirlichen Vermehrung
und noch mehr infolge der starken Zuwanderung ans den abgetretenen Gebieten nur noch etwa 69,
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