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FRIEDRICH DER GROSZE ALS INDUSTRIEBEGRÜNDER.
Von CONRAD MATSCHOSZ, B erlin1).

Preußen feiert heute die zweihundertste Wiederkehr des Tages, an dem 
ihm sein größter König geboren wurde. Über die Grenzen unserer eigenen 
Heimat und unseres ganzen deutschen Vaterlandes hinaus versucht man in 
dieser Zeit, sich das Bild des großen Fürsten, der in der europäischen Ge
schichte des 18ten Jahrhunderts eine so ausschlaggebende Rolle gespielt 
hat, vorzuführen. Überall ist die Erinnerung an den König erwacht. Unsere 
Zeitungen und Zeitschriften erzählen uns bald von dem König als großem 
Kriegshelden, als Staatsmann, als Politiker; sie berichten von dem Philo
sophen in Sanssouci, von dem Verehrer der schönen Künste, von dem Dichter 
und Komponisten. Vorwiegend aber steht in unserer Zeit noch immer wieder 
Friedrich der Große als Soldat, als Feldherr, Stratege im Vordergründe des 
Interesses. Der König selbst aber hat einst das W ort ausgesprochen: „Ein 
Fürst erfüllt nur die Hälfte seines Berufes, wenn er sich nur auf das Kriegs
handwerk legt. Es ist offenbar falsch, daß er nichts sein soll als Soldat.“

Von dieser anderen Hälfte der Tätigkeit des Königs, insonderheit so
weit sie auf der Begründung der Industrie beruht, habe ich die Ehre, hier 
kurz zu berichten.

Als der König 1740 zur Regierung kam, hatte Preußen auf etwa 2200 
Quadratmeilen noch nicht 2 x/ 4 Millionen Einwohner. Österreichs Bevölke
rung wurde damals auf 13 Millionen, die Englands auf Millionen, die

*) Vorgetragen im Berliner Bezirksvereine deutscher Ingenieure am
24. Januar 1912.

Anm. d. Red. Eine ausführliche Darstellung „Friedrich der Große als 
Beförderer des Gewerbfleißes“ hat der Verfasser im Aufträge des Vereines 
zur Beförderung des Gewerbfleißes geschrieben; sie ist in den „Verhand
lungen des Vereines“ im Januar erschienen und auch im Buchhandel, Ver
lag von L. Simion Nachf., Berlin, zu haben. Diese Arbeit enthält am Schluß 
ein ausführliches Verzeichnis der benutzten Literatur.
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Frankreichs auf 20 Millionen geschätzt. Menschen, Land und Geld wollte 
der König erwerben, um sein Reich zu der politischen und wirtschaftlichen 
Machtstellung in Europa emporzuführen, die es ihm ermöglichen sollte, gleich
berechtigt neben die Großstaaten Europas zu treten. Vom ersten bis zum 
letzten Tage seiner Regierung suchte er in zäher Ausdauer unablässig neue 
Einwohner für seine Lande zu gewinnen. Dieser kolonisatorischen Tätigkeit 
des Königs waren große Erfolge beschieden. Mehr als 1200 Dörfer und 
Vorwerke hat der König neu gegründet. Von den am Ende seiner Regierung 
lebenden Einwohnern waren ein Sechstel oder gar ein Fünftel Kolonisten 
oder Abkömmlinge von Kolonisten. Die Gesamtzahl der Eingewanderten 
wird auf etwa 350000 geschätzt.

Die Grenzen seines Reiches hat der König wesentlich erweitert, die reiche 
Provinz Schlesien sich in hartnäckigen Kriegen gegen den Willen der Groß
mächte erobert, Westpreußen und das Bistum Ermland und Ostfriesland nebst 
Emden durch Verträge seinem Staat eingefügt. Sehr wohl erkannte er,
daß sich die Größe des Landes nicht nur nach der Zahl der Quadrat- 
meilen bemessen läßt, sondern danach, was auf diesen Quadratmeilen an 
nutzbarem Boden vorhanden ist, was an Arbeit durch eine betriebsame Be
völkerung geleistet wird. In allen seinen Landesteilen hat der König ver
sucht, den Boden zu verbessern, „im Frieden Provinzen zu erobern“ . Gegen 
Sumpf und Moor hat er Krieg geführt und schließlich den Sieg davongetragen. 
Die Meliorationen im Oderbruch, im Warthe- und Netzebruch sprechen für 
diese Tätigkeit des Königs. So bedeutsam auch alles das war, was der 
König auf diesem Gebiete getan hat, es ist doch nur wieder eine Seite
seiner gesamten wirtschaftlichen Arbeit. Neben der Landwirtschaft sollte 
ein nicht minder blühendes Gewerbe- und Manufakturwesen in Preußen ent
stehen. ln dieser gewerblichen Tätigkeit sollten die alten und neuen Bürger 
Gelegenheit haben, durch eigene Arbeit Geld zu erwerben. Diese Gewerbe 
sollten aber auch eine Geldquelle werden für die großen Bedürfnisse des 
Staates, die befriedigt werden mußten, wenn anders sich die Pläne des 
Königs erfüllen lassen sollten. So sehen wir denn in den 46 Regierungs
jahren, auch fast ohne Unterbrechung durch die das Bestehen des ganzen 
Staates gefährdenden Kriege, seine Fürsorge sich dem Handel und der In
dustrie zuwenden. Die Industrie nennt der König die Säugamme eines Lan
des und den Handel die lebende Seele eines Staates. D ie Länder nimmt 
er sich zum Muster, wo, wie er sich ausdrückt, die Industrie die Grund
feste des Handels und der Handel der Geschäftsmann der Industrie ist.
Was der König durch seine Arbeit auf diesem Gebiet erreicht hat, wird 
ihm auch dann noch den Beinamen „der G roße“ in der Geschichte sichern, 
wenn kriegerische Leistungen allein nicht mehr ausschlaggebend für die Rang
ordnung im Reiche der führenden Männer sein werden.

Blühende Manufakturen wollte der König schaffen, weil er sie als un
erläßlich ansah für die wirtschaftliche Machtstellung, die er seinem Staat er
obern wollte. In erster Linie suchte er die Gewerbezweige, die er selbst 
mühsam begründen und aufziehen mußte, durch Schutzzölle und Einfuhr
verbote zu schützen. Die Arbeit im Lande sollte gestärkt und vermehrt
werden. Auf Einwände, die man dagegen erhob, pflegte er zu erwidern, 
daß er einen schlechten Boden habe und daß er deshalb den Bäumen, die
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er pflanze, Zeit lassen müsse, Wurzeln zu schlagen und stark zu werden. 
„Ich prohibiere so viel ich kann, weil dieses das einzige Mittel ist, daß 
meine Untertanen sich dasjenige selbst machen, was sie nicht anderswo 
herbekommen können................ Mein Volk muß arbeiten und würde faul wer
den, wenn die Industrie keinen großen Absatz hätte.“

Aber nicht nur durch diese negative staatliche Hülfe suchte er die In
dustrie zu fördern, vorwiegend leistete er auch positive Hülfe. Er baute 
den Unternehmern Fabriken, er schaffte ihnen die inneren Einrichtungen 
nach den neuesten ausländischen Vorbildern, er sorgte dafür, daß geeignete 
Arbeiter und Meister zur Verfügung standen, und er kümmerte sich um den 
Absatz der Erzeugnisse. Das Kabinett des Königs glich oft einem großen 
Geschäftshaus, in dem alle Fäden der „nationalen Industrie“ , wie man damals 
mit Recht sagen konnte, mündeten. Die Gesandten des Königs an den 
Höfen, die Agenten in den einzelnen Städten hatten nicht nur politische 
Weisungen, sondern vielfach auch bis ins einzelne gehende kaufmännische und 
industrielle Aufträge auszuführen.

Ein deutliches Bild von der Tätigkeit des Königs bekommt man, wenn 
man in die geschichtliche Entwicklung einzelner Industriezweige, die er be
sonders gefördert hat, einzudringen versucht.

In erster Linie ist hier die Textilindustrie zu nennen, die der industri
ellen Entwicklung des ganzen 18ten Jahrhunderts ihr kennzeichnendes Gepräge 
gegeben hat. Sie hat zuerst die zu eng gewordenen Organisationsformen 
der Zünfte durchbrochen und den Anfang zu Großunternehmungen gemacht. 
Besonders zog damals die Seidenindustrie das Interesse der Fürsten auf sich, 
weil man durch Förderung dieser Industrie glaubte, am schnellsten Geld 
verdienen zu können. Auch Friedrich II. hat gerade der Seidenindustrie 
von Anfang an sein besonderes Interesse zugewandt. Wenn man mit der 
Kenntnis unserer heutigen industriellen Entwicklung zurückschaut, will es einem 
fast wundernehmen, daß der König seine Tatkraft gerade dieser Industrie 
zugewandt hat, die uns heute wenig natürliche Lebensbedingungen in un
serem Lande zu haben scheint. Sieht man genauer hin, so erkennt man 
jedoch, daß es damals durchaus in der Entwicklung der gesamten industriellen 
Verhältnisse lag, sich der Seidenindustrie in erster Linie anzunehmen. Berlin 
und Potsdam kamen für die Seidenindustrie zuerst in Frage, weil hier der 
Hof als einziger großer Verbraucher im Lande lebte.

Friedrich II. schuf für die Förderung von Handel und Industrie sofort 
bei seinem Regierungsantritt ein besonderes Ministerium, das sogenannte V. De
partement, und dieser neuen Behörde stellte er in erster Linie die Aufgabe, 
die Seidenindustrie zu fördern. Berlin und Potsdam sollten die Mittelpunkte 
der Industrie werden. Zunächst galt es auch hier, Arbeiter und Unternehmer 
anzuwerben. Ein königlicher Erlaß vom 27. Juli 1740 versprach allen Aus
ländern, Manufakturisten, Kaufleuten und anderen bemittelten Personen, die 
sich nach Berlin begeben würden, Befreiung von den bürgerlichen Lasten. 
Nach und nach kam eine Fabrik nach der anderen in Gang. Französische 
Einwanderer vor allem brachten die Kenntnisse aus der französischen Seiden
industrie mit nach Preußen. Der König selbst kümmerte sich häufig auch 
um Einzelheiten der Fabrikation und suchte die eigenen Landeskinder auch 
für diese Industrie zu erziehen. Wenig Verständnis fand er allerdings zu-

1*
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erst hierfür. Er mußte deshalb auf die W aisenhäuser zurückgreifen und die 
Kinder armer Leute als Lehrlinge für die Seidenmanufaktur zu gewinnen 
suchen. Auf seine Kosten unterhielt er eine große Zahl von Lehrlingen 
und er machte es den Meistern zur Pflicht, diese jungen Burschen sorgfältig 
in ihrem Handwerk zu unterweissen und sie nicht mit anderen Arbeiten 
zu belasten. Bewährte sich einer dieser jungen Leute besonders, so schenkte 
ihm der König wohl auch als Belohnung einen neuen Anzug. 1754 hatten 
die ersten 16 jungen Leute ausgelernt. Der König ließ silberne Medaillen 
anfertigen und sie den fünf Meistern, die diese Lehrlinge ausgebildet hatten, 
überreichen. So hat sich der König selbst seine ersten einheimischen In
dustriearbeiter zum Teil mühsam heranziehen müssen. Zu einer Industrie 
aber gehören nicht nur Arbeiter, sondern auch Unternehmer; mit dem Fabrik
gebäude, mit den Maschinen und dem Betriebskapital allein ist noch keine 
Industrie begründet worden. Der König brauchte Menschen, die alle diese 
Arbeiter beschäftigen konnten, die alle den vielen Händen Arbeit zu ver
schaffen wußten. Besondere Mühe hat sich deshalb der König damit gegeben, 
diesen Unternehmungsgeist bei seinen Landeskindern zu wecken. Manche 
sehr wertvolle Unterstützung hat er hierbei von einigen weitsichtigen Unter
nehmern der damaligen Zeit bereits erfahren. In erster Linie ist in diesem 
Zusammenhänge G o tz k o w s k y  zu nennen, der ihm schon in der Kronprinzen
zeit als tüchtiger Kaufmann bekannt geworden war und den er sich sofort, 
nachdem er die Regierung angetreten, hatte rufen lassen, um mit ihm die 
nötigsten Maßnahmen zur Begründung neuer Industrien zu besprechen. Gotz
kowsky hat seinem König auf dem Gebiete der Textilindustrie, dann auch bei 
Begründung der Porzellanmanufaktur und anderer Industiezweige sehr wesent
liche Dienste geleistet.

Mit der Begründung zahlreicher neuer Unternehmungen aber war es noch 
nicht getan. Oft war es noch schwieriger, die Fabriken lebensfähig zu erhalten, 
als sie zu begründen. Hier lernen wir nun den König selbst als unermüdlichen 
vielseitigen Unternehmer kennen. Er kümmert sich um alles. Wo es not
wendig erscheint, in große und kleine Dinge greift er ein. Alle Machtmittel, 
die ihm als unumschränktem Herrn zugebote standen, wendet er auf, um die 
Industrien, die er geschaffen hat, auch weiter zu fördern. Überall sehen wir 
den König für seine Unternehmer eintreten, von denen nur wenige damals 
erst imstande waren, zielbewußt das zu erfüllen, was man heute von unseren 
großen deutschen Industrieunternehmern als selbstverständlich voraussetzt Er 
suchte sich alle die Kenntnisse und Übersichten zu verschaffen, die der erfolg
reiche Unternehmer nötig hat. Der König weiß selbst am besten Bescheid 
über den Absatzmarkt der Fabrikate. Er studiert die Verhältnisse der In
dustrie im Ausland. Er verlangt von seinen Beamten ausführliche technische 
und wirtschaftliche Berichte. Der König teilt seinen Fabrikanten bis ins 
einzelne oft seine Ansichten über Produktion und Absatz mit, er macht 
sie auf den Wechsel der Mode aufmerksam, er zeigt ihnen, wie sie durch 
diese oder jene Ausgestaltung ihrer Einrichtung vorteilhaftere Absatzbedin
gungen für die Fabrikate erzielen können. Aus dem vielen statistischen Material, 
das sich der König hersteilen ließ, teilt er auch den Fabrikanten alle die 
Zahlen und Angaben mit, die für ihre Unternehmen Bedeutung haben können. 
Er ermahnt sie, sie sollten nicht immer gleich groß anfangen, sie sollten
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nicht so viel Geld in Gebäude und Maschinen stecken. Zunächst müsse 
man fleißig arbeiten und häuslich leben; wenn man dann sehe, daß man 
vorankomme, dann könne man daran denken, die Fabrikation nach und nach 
zu erweitern. Durch Anlage von Magazinen sucht er die Rohstoffpreise 
für die Industrie zu regeln. Auch Kommissionslager fertiger Waren zieht er, 
um den Absatz der Fabrikanten zu fördern, in den Kreis seiner Maßnahmen.

Die Ausfuhr versucht der König nach Möglichkeit zu fördern, obschon ihm 
gerade hier seine Schutzzollpolitik fast unüberwindlich scheinende Schwierig
keiten in den Weg legte. Ausfuhrprämien werden nach dem Muster Englands, 
das damals besonders auf dem Gebiete des Kornhandels hierdurch große 
Vorteile erzielte, ausgesetzt. Sehr bemerkenswert sind dann die gewerbe
polizeilichen Maßnahmen, die der König zur Förderung und Erhaltung der 
Industrie traf. Auch in das Verhältnis zwischen Unternehmer und Arbeiter 
hat er mehrfach regelnd einzugreifen versucht. Es war oft nicht leicht, 
die aus aller Herren Länder zusammengewürfelten Arbeiterscharen in Ord
nung zu halten. Die Unternehmer klagten, sie seien ganz vom Willen der 
Arbeiter abhängig. Vor allem dauere es viel zu lange, bis Streitigkeiten 
erledigt seien. Der König schuf ein Gewerbegericht, das mit allen Verhält
nissen der Industrie vertraut war. Ferner wurden Arbeiterentlassungsscheine 
eingeführt, durch die man den Kontraktbruch verhüten und die Arbeiter zur 
ständigen Arbeit erziehen wollte.

Gesetzlich wurde das Gewerbe durch Bestimmungen geregelt, die 1766 
fertiggestellt wurden. Diese Vorschriften bezogen sich auf viele technische 
Einzelheiten. Der König hatte, um die Produktionsbedingungen für längere 
Zeiten sicherzustellen, die Arbeitslöhne festsetzen wollen. Davon hat man 
schließlich doch abgesehen. Eine besondere Aufsichtsbehörde wurde ein
gerichtet, der ein Fabrikendirektor Vorstand. Diesem Fatbrikendirektor wur
den sogenannte Schaumeister unterstellt, die die Fabriken und Werkstätten 
zu besuchen und sich dauernd um die Zweckmäßigkeit und Güte der tech
nischen Einrichtungen zu kümmern hatten. Man sieht also auch hier wie
der, wie mancherlei, was heute dem Unternehmer allein obliegt, damals 
noch von Organen des Staates mit übernommen werden mußte, wenn an
ders man mit den Industrien anderer Staaten in Wettbewerb treten wollte. 
Diese staatlichen Gewerbeaufsichtsorgane sollten auch dafür sorgen, daß Qua
litätsware erzeugt wurde. Die Erzeugnisse wurden deshalb schon in der 
Fabrik geprüft und die Stoffe auf dem Stuhl abgestempelt, wenn sie den 
Vorschriften genügten, andernfalls wurden sie beschlagnahmt. Der König 
hat wiederholt darauf hingewiesen, wie sich nur durch dauernd gute Arbeiten 
Zutrauen zu der Leistungsfähigkeit der Industrie entwickeln könne. Schlechte 
Ware bringe jede Fabrik zurück.

Die Arbeiter suchte man auch durch staatliche Vorschriften vor Über- 
bürdung und Ausnutzung, die Unternehmer vor Schaden durch Kontrakt
bruch zu schützen. Beide Teile waren aber mit der neuen Ordnung der 
Dinge noch wenig zufrieden. Die Unternehmer verlangten wesentlich mehr 
Freiheit in ihrem Verhältnis zu dem Arbeiter. Sehr erleichtert wurde die 
Einführung der Bestimmungen durch die keineswegs engherzige Durchführung 
der Vorschriften. Ausnahmen wurden vielfach gestattet. Großen Wert legte 
der König darauf, daß seine Beamten ebenso wie er sich auch außerhalb
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ihrer eigentlichen Dienstobliegenheiten möglichst um alles kümmerten, was 
irgendwie geeignet wäre, die Industrie zu fördern. Jeder dieser Staats
beamten sollte genau über die Absatzverhältnisse Bescheid wissen, die gerade 
auf dem Gebiete der Textilindustrie oft auch durch Veränderung der Mode 
beeinflußt wurden.

W o irgend es dem König möglich erschien, suchte er die emporwachsende 
Industrie auch in ihrem Rohstoffbezuge vom Ausland unabhängig zu machen. 
Es lag deshalb nahe, daß er, ähnlich wie es in Frankreich, in Sachsen und 
Österreich geschah, auch den Seidenbau in großem Umfange zu fördern 
suchte. Hierfür wollte er auch die Geistlichen und Schullehrer heranziehen' 
auch sie sollten im Dienst seiner auf die Industrieförderung gerichteten Be
strebungen arbeiten. Von amtswegen wurden deshalb die Prediger und 
Lehrer verpflichtet, Maulbeerbäume anzupflanzen und sich um die Raupen 
zu kümmern. Ja, die geistlichen Inspektoren mußten auf ihren Kirchenvisi
tationen auf die Durchführung dieser Maßregeln achten und ihren Konsistorien 
über den Stand der Pflanzen Bericht erstatten. Im Anfang des Siebenjährigen 
Krieges hatte der König es fertig gebracht, schon 100000 laubbare Maul
beerbäume in seinem Lande zur Verfügung zu haben. 1784 konnte ihm 
berichtet werden, daß 13500 Pfund preußische Seide im W erte von 54000 
Talern erzeugt worden seien.

Nicht minder wichtig und bedeutsam waren ferner des Königs Arbeiten 
auf dem Gebiete der anderen Zweige der Textilindustrie, vor allem auch 
der Tuch- und Leinenindustrie. Auch hier hat der König in gleicher Weise 
versucht, die Rohstoffe, in erster Linie die Schafwolle, im eigenen Lande zu 
erzeugen. Die Veredelung der Zucht durch spanische Tiere ließ er sich 
sehr angelegen sein, und es traf ihn deshalb hart, als Spanien auf die 
Ausfuhr seiner edlen Zuchttiere die Todesstrafe setzte. Selbst mit dem Kaiser 
von Marokko trat der König wegen Lieferung von Zuchtschafen in Verbin
dung. Im Dezember 1783 waren in der ganzen Monarchie fast 7 Millionen, 
Schafe vorhanden.

Es fehlte aber dauernd an Menschen, um die Wolle zu spinnen. Aus
nahmsweise gab Friedrich deshalb den Fabrikanten die Erlaubnis, auch außer
halb des Landes Wolle spinnen zu lassen. Ständig suchte er nach Mitteln, inner
halb seines Reiches die nötigen Wollspinner anzuwerben. Er setzte Prämien 
und Geschenke aus, ja er sorgte dafür, daß seine Soldaten, wenn sie dienst
frei waren, vor allem auch deren Frauen, das Spinnen erlernten, und ier 
wünschte, daß die jungen Mädchen auf den Dörfern, die bis dahin zum 
Viehhüten verwandt wurden, das Spinnen betreiben sollten. Zum Vieh
hüten könne man für das ganze Dorf mit einem einzigen Hirten auskommen. 
Auch hier auf diesen Gebieten der Industrie war eine sehr weit gehende 
staatliche Regelung, die sich auch auf technische Einzelheiten erstreckte, not
wendig, um Arbeiter und Unternehmer zu fruchtbringender Arbeit heran
zuziehen.

Durch die Eroberung Schlesiens bekam der König eine bedeutsame Leinen
industrie. Was dem König von Spanien sein Peru war, das sollte, wie er 
sagte, die Leinwand für Schlesien sein.

Bemerkenswert ist auch des Königs persönliche intensive Arbeitsleistung 
bei Begründung anderer Industriezweige. Emige sehr interessante Briefe liegen
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uns vor, aus denen ersichtlich ist, wie eifrig er sich in den letzten Lebens- 
■i> jahren noch um die Anlage von Fabriken für die Herstellung besonders

wertvoller Papiere gekümmert hat. Aus diesen Schreiben kann man er- 
oii sehen, wie gründlich der König seine Unternehmertätigkeit auffaßte. Es

handelt sich um die Anlage einer großen Papiermanufaktur zu Spechthausen 
bei Eberswalde. Einige Unternehmer haben sich gemeldet, um dort eine 

titi holländische Papierfabrik einzurichten. Der König schreibt seinem Minister,
itul daß es ihm einerlei sei, wer die Sache unternehme, es komme ihm nur darauf
iii® an, die Fabrik so vollkommen als möglich einzurichten. Hierbei aber sei
isla noch ein Haufen Umstände zu berücksichtigen, ehe daraus etwas werden
:nli könne, und nun führt der König aus:

„Denn zum ersten muß zuvor aus den Acciseregistern genau extra- 
hirt werden, wie viel ausländisches Royal- und Druckpapier, auch andere 
Sorten fein Papier jährlich eingebracht werden? Wenn das nun, wie icli 
ohngefähr annehmen will, für 50000 Thlr. wäre, so muß denn zweitens 
überschlagen werden: Wie vielerlei Gattungen in Lumpen, zu wieviel in 
der Qualität müssen wir haben, um für 50000 Thlr. solches Papier zu 
machen? Gesetzt nun, das betrage etwa 10000 Pfund, so ist drittens 
die Frage: Können wir die erforderliche Quantität Lumpen hier zusammen
kriegen? oder wo nehmen wir solche her? Viertens, wenn die Lumpen 
weit herkommen, wie theuer ist der Transport? Und können wir denn

emje bei dem Papier hier den Preis halten mit dem holländischen Papier?
erte Fünftens: die ganze Quantität Papier zu machen, kann das auf einer
Ldtt Mühle geschehen? Oder wie viel Mühlen müssen dazu sein? Und wie
erX viel Leute sind dazu erforderlich? und was kosten die zu unterhalten?
J»i: „Dieses Alles, was sonsten noch weiter dabey vorkommt, muß erst

mit Ordnung und Zuverlässigkeit ausgemittelt und dann balanciert werden;
iVtri wie hoch das Papier, was hier gemacht wird, zu stehen kommt? und
Mi« wie sich dieser Preis gegen den Preis von holländischem Papier verhält,

und wie viel Profit für den Entreprenneur dabey herauskömmt. Vor- 
eb. stehendes sowohl, als auch was ich Euch gestern bereits über die Sache
ch auf« zu erkennen gegeben, müsset Ihr mit aller Sorgfalt in Überlegung nehmen,
ein,ins und nach diesen Principiis einen vernünftigen Plan machen, daß man
:PriS daraus sehen kann, ob das Werk auszuführen steht oder nicht? Wobey
jedi® dann auch darauf Rücksicht genommen werden muß, solche Leute zu
( undi kriegen, die das Papiermachen auf holländische Art aus dem Grunde
¡ÜB® verstehen, auch die Lumpen zu sortieren wissen.
im' „Dann müssen auch solche Leute sein, die mit dem Karren umher-
skomsä fahren und die Lumpen in den Städten und auf dem Lande aufkaufen

und den Leuten Schwämme geben zum Feuermachen, damit nicht so
c k t e , viele leinene Lumpen zu Zunder verbrannt werden, welches alles Ihr
jt l»2 also gehörig in Betracht ziehen und darauf denken müßt, wenn ihr einen

ordentlichen Plan von der Sache machen wollt etc.“
Einige Tage später schon konnte dem König gemeldet werden, daß sich 

«in französischer Unternehmer bereit erklärt habe, die Sache zu machen. 
Auch hierfür gibt der König wieder bis ins einzelne gehende Anweisungen. Der 

isl# ^Minister berichtet über den Verlauf der weiteren Verhandlungen, und immer
\tW
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ist der König noch nicht zufrieden. Es gehe noch alles so durcheinander
und sei seiner Absicht nicht gem äß:

„Ich will nähmlich einen Menschen aus Frankreich haben, der bei 
einer solchen Papierfabrik daselbst wie ein Director oder Buchhalter oder 
Schreiber oder sonsten dabei gewesen ist, der alles das versteht, was 
zur ganzen Sache gehört und der im Stande ist, auch hier das Werk 
einzurichten, und alsdann es zu dirigieren, aber nicht einen solchen Men
schen, der die Sache hierselbst entreprenniren soll, das können Kaufleute thun.

„Da diese aber die Sache nicht verstehen, so muß ein Anderer sein, 
der es einrichtet und dirigirt, und der muß deshalb aus Frankreich sein, 
weil, wenn wir einen Holländer dazu nehmen, wir nicht sicher sind, daß 
die Sache reussirt; denn die Holländer werden über die Anlage neidisch 
werden und gewiß suchen, ihn zu bestechen, damit die Entreprise nur 
nicht aufkommen soll. Mit einem solchen Menschen, der schon selbst
Papierfabriken gehabt, ist das nichts; seine Forderungen sind auch zu 
exorbitant, als daß man sich deshalb einlassen kann. Wir brauchen auch 
keine Ouvriers aus Frankreich, die können wir eher aus Holland her
kriegen, nur der, so das Werk hier einrichtet und ferner in seinem Gang 
dirigirt, muß aus Frankreich sein, Dieses ist meine eigentliche Intention 
bei der Sache und darnach müßt Ihr Euch richten. Hiernächst ist die 
Hauptsache, ob sie die Lumpen hier genug haben, sonsten ist alles nichts 
und kann aus dem ganzen Werk nichts werden, denn auf die Lumpen kommt 
alles an, welches also vorzüglich mit untersucht werden muß. Im Übri
gen ist es mir lieb, daß es mit der Messe dort gut geht.“

Das sind nur einige wenige Beispiele aus der schier unglaublichen Fülle 
von königlichen Erlassen, Verfügungen und Briefen, die immer von neuem 
den, der sich in den Inhalt vertieft, staunen lassen über die Gründlichkeit, 
mit der der König in alles eindrang. Dem Manne, der die Aufmerksamkeit 
einer ganzen Welt auf sich gezogen hatte, war es nicht zu gering, mehrfach 
seine Beamten darauf hinzu weisen, wie sie sorgen müßten, daß man nicht 
die kostbaren Leinenlumpen auf dem Lande zum Feueranmachen benutze, 
oder der seinen Fabrikanten den Rat gab, für den Absatz nach Polen Heiligen
bilder anzufertigen, oder der einem Abgesandten des Tartarenkans noch schnell 
einige Ballen preußischen Tuches auf die Reise mitgibt, um ihn für den 
Absatz dieser preußischen Fabrikprodukte zu interessieren.

Nicht minder interessant ist des Königs Tätigkeit auf dem Gebiete des 
Bergbau-, Hütten- und Salinenwesens. Das Berg- und Hüttenwesen im 18 ten, 
Jahrhundert läßt sich in seiner Bedeutung für die gesamte Staatswirtschaft 
nicht vergleichen mit der Stellung, die dieses Gebiet industrieller Betätigung 
heute einnimmt. Als Brennstoff herrschte das Holz noch fast unumschränkt; 
nur hier und da versuchte man, und der König ging auch nach dieser Rich
tung hin bahnbrechend voran, Steinkohle statt des Holzes zu benutzen. Das 
Eisen als Baustoff trat gegenüber dem Holz noch vollständig zurück. Seine 
Verwendung aber zu Waffen und Werkzeugen machte die Fürsorge für die 
Entwicklung des Eisenhüttenwesens zu einer selbstverständlichen Pflicht jedes 
weitschauenden Fürsten. Auch Friedrich II. hat sich zunächst mit Rück
sicht auf die Landesverteidigung und aus dem Bestreben, sich nach jeder 
Richtung hin für die notwendigen Lebensbedürfnisse von Staat und Volk
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von dem Auslande soweit als möglich freizumachen, mit größter Energie 
um das Eisenhüttenwesen seiner Länder gekümmert. In Brandenburg und 
Pommern suchte er die vorhandenen Eisenhüttenwerke weiter auszubauen 
und zu verbessern. Neustadt-Eberswalde wollte er zu einem Mittelpunkt 
der Eisenindustrie machen. Hier sollte eine Kleineisenindustrie entstehen, 
wie wir sie heute in Solingen und Remscheid haben. 129 Messerschmiede 
hat sich der König für Eberswalde vor allem aus Schmalkalden, Eisenach, 
Solingen und Kassel zu verschaffen gewußt. Ein großes Fabrikenkontorhaus 
wurde gebaut, Schleifmühlen eingerichtet und der Wohnungsnot durch An
lage einer Kolonie abgeholfen. Die „Eberswalder Messer mit dem preußi
schen Adler“  fingen an, sich Ansehen zu erwerben, das sie aber dann wieder 
verloren, als sich die aus der Mitte der Arbeiter gewählten Schaumeister 
durch Geld in der Beurteilung der Ware beeinflussen ließen. Schlechte Ware 
wurde dann als gute Ware weitergegeben, der Ruf der Fabrik und damit 
auch der Absatz schließlich sehr geschädigt.

Hauptsächlich hat dann der König in Schlesien eine neue große Ent
wicklungsperiode des Berg- und Hüttenwesens herbeiführen können. Schon 
bei seiner Besitzergreifung am 25. November 1741 hatte er jeden aufge- 
fordert, der etwas Vernünftiges und Ersprießliches in Bergwerkssachen vorzu
bringen habe, solches ungescheut zu tun. W er sich dann alles dem König 
zur Förderung des Berg- und Hüttenwesens in Schlesien angeboten hat, 
das zeigt uns, wie schwer die damaligen Unternehmer mit dem vollständigen 
Mangel an geeigneten Hülfskräften zu kämpfen hatten. Es fehlte überall 
an Fachleuten. Abenteurer und Plänemacher drängten sich heran, die dem 
König ihre „treugemeinten Vorschläge“ zur Verfügung stellten. Gymnasial
lehrer, Mathematiker, Physiker wünschten das schlesische Berg- und Hüt
tenwesen zu leiten und damit auch das Oberlandphysikat Schlesiens mit 
jährlicher Pension zu erwerben. Einer dieser Herren glaubt besonders ge
eignet zu sein, weil er vor sechs Jahren eine Chemie in Druck gegeben, 
den Zobten bereist und ein Buch geschrieben habe. Dieser Herr inter
essiert sich besonders für seine Pension und schlägt dem Könige vor, ihm 
diese Pension auf die Stifter und Klöster anzuweisen. Wenn die Behörden 
diesen Sachen nähertraten, entdeckten sie nur zu oft „fast aller Orten Spuren 
der Betrüglichkeit“ . Ein Arzt aus Glogau führte als einzigen Befähigungs
nachweis für die technische Leistung, die von ihm verlangt wurde, seinen 
„Patriotismus“ an.

Besonders war die Eisenindustrie in Oberschlesien zurückgeblieben. 1721 
war der erste Hochofen erbaut worden. Vorher gab es nur Luppenfeuer. 
Um das Jahr 1750 zählte man bereits 14 Hochöfen, 40 Frischfeuer nebst 
21 Luppenfeuern. Aber die ganze Roheisenproduktion betrug doch erst rd. 
1100 t gegenüber der heutigen Menge von mehr als 900000 t. Von den ersten 
großen Anlagen, die errichtet wurden, ist hier zunächst die 1754 und 1755 er
baute Hüttenwerksanlage in Malapane und Kreuzburg zu erwähnen. In dem 
weiten Waldgebiet, das damals diesen Teil Schlesiens bedeckte, war von An
siedelungen noch keine Rede. Mit großen Kosten mußten die ersten Ansiedler 
aus Brandenburg, Sachsen und dem ,Harz herangeholt werden. Bald aber 
entwickelten sich diese staatlichen Werke so günstig, daß man aus den 
Überschüssen neue Werke erbauen konnte. Große Bedeutung haben diese

2
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Anlagen auch als Erziehungsstätte für den Nachwuchs in der Eisenindustrie 
erlangt.

Ein neuer Abschnitt in der Geschichte des Berg- und Hüttenwesens der 
preußischen Staaten begann, als der König am 7. April 1777 F r i e d r i c h  An t o n  
Freiherrn von  H e i n i t z ,  den größten Industrieminister Deutschlands im 18ten 
Jahrhundert, in seine Dienste nahm. Heinitz und neben ihm der Graf von 
R e d e n  sind die genialen Fachmänner auf diesem Gebiete gewesen, die des 
Königs große Pläne in die Wirklichkeit umgesetzt haben. Heinitz bereiste 
Schlesien und die anderen Provinzen Preußens, und die ausführlichen Berichte, 
die er dem König erstattete, lassen erkennen, bis in welche Einzelheiten auch 
hier Friedrich II. wieder selbst mit wirksam war. Wenn Heinitz die Pläne, 
die der König gebilligt hatte, durchführen wollte, brauchte er große Geld
mittel, die schwer zu beschaffen waren, weil der König für die anderen 
Staatsaufgaben auch viel Geld brauchte. In den Schriftstücken, die zwi
schen dem König und seinen Ministern gewechselt wurden, ist es über
aus interessant, zu verfolgen, wie hartnäckig Heinitz immer wieder darauf 
zurückkam, der König solle das Geld flüssig machen, und wie der König 
immer wieder bedauerte, das Geld nicht sofort zur Verfügung stellen zu 
können. Nicht weniger als 126000 Taler wollte Heinitz zunächst für Durch
führung seiner Pläne haben. Der König sollte ihm auf der Bank einen 
Kredit in der Höhe von 100000 Talern einräumen, aber Friedrich antwortete, 
er wolle nicht, daß sich die Bank mit Sachen abgebe, die sie gar nichts 
angingen. Aus seinen eigenen Kassen könne er das Geld nicht geben, weil 
er gegenwärtig notwendigere Ausgaben habe, der Minister werde daher noch 
Geduld haben müssen. Zunächst zieht der König noch weitere Berichte ein, 
die aber alle wieder überaus günstig ausfallen. Er gibt dann genaue An
weisungen, was zunächst zu tun sei, aber er schließt auch dann wieder da
mit, daß er das verlangte Geld jetzt noch nicht geben könne, „denn es ist 
so vieler Wasserschaden geschehen, der wieder hergestellt werden muß, und 
das geht vor“ . Heinitz macht wieder neue Aufstellungen; dem König er
scheint aber die Summe zu hoch. W ieder werden neue Aufstellungen ein
gereicht, der König billigt sie für Oberschlesien, aber für Niederschlesien 
will er zunächst nichts davon wissen. Heinitz läßt sich nicht abschrecken. 
Der König antwortet ihm ärgerlich: „er solle doch so vernünftig sein und 
ihn zufrieden lassen, bis er wenigstens wieder gesund sei“ . Schließlich be
willigt der König auch alle die verlangten Gelder, und in großem Maßstabe 
wird nun daran gegangen, in Schlesien die Grundlagen für die Großindustrie 
zu schaffen, die an der Wende des 18ten und 19ten Jahrhunderts auf dem 
ganzen Festland einzig in ihrer Art dastand, die sich auch die Anerkennung 
der maßgebenden englischen Fachleute erwarb.

Sehr bemerkenswert ist ferner, wie energisch der König daran ging, 
den Steinkohlenbergbau zu fördern. Bei allen nur denkbaren Feuerungs
anlagen hat er sich die Frage vorgelegt, ob man nicht die Anlage zur Be
nutzung von Steinkohle einrichten könne. Bei den Kalköfen, den Ziege
leien und Bleichen, den Salzsiedereien, auch bei den Backöfen und Stubenöfen 
suchte er Steinkohle einzuführen. Er ließ Vorschriften herausgeben, wie die 
Öfen für Steinkohlenfeuerung zu bauen seien, wie man sie mit Zugröhren 
und Klappen versehen solle, und er setzte Prämien aus für den Gebrauch der

\
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Steinkohle. Auch durch Regelung der Steinkohlenpreise bei den Gruben suchte 
man den Kohlen verbrauch zu fördern. Trotz aller Mühe und Arbeit aber 
bürgerte sich damals der Gebrauch der Steinkohle nur langsam ein. Die 
größten Vorurteile waren zu überwinden. Die Brauer behaupteten, das Kupfer 
ihrer Braufässer werde von den Steinkohlen angegriffen und zu schnell ver
nichtet, die Maurermeister sagten, die Ziegeln sähen nicht rot aus und hätten 
keinen guten Klang, ein Vorwurf, der übrigens in unserer Zeit wieder den 
ersten Maschinenziegeln gemacht wurde. Die Steinkohlenheizung in Wohn- 
räumen aber lehnte man als vollständig ungesund ab. Nach und nach kam 
man schließlich doch vorwärts, und 1787 konnten in Schlesien schon 5740 
gewerbliche Anlagen gezählt werden, die Steinkohlen verbrauchten.

Bei aller dieser vielseitigen industriellen Tätigkeit kam der König auch 
mit dem Maschinenbau in Berührung, und die Stellung des großen Industrie
begründers zu den Maschinen wird in diesem Kreise vielleicht besonders 
¡interessieren.

Im 18. Jahrhundert sind in England die Grundlagen zu der heutigen 
Technik durch die großen Erfindungen auf dem Gebiete des Maschinenbaues 
gelegt worden. In erster Linie ist hier die Dampfmaschine zu nennen, von 
deren Einführung in das industrielle Leben wir die Neuzeit in der Industrie
geschichte rechnen können. Auch mit dieser Großtat der Ingenieure hat 
sich Friedrich der Große beschäftigt. Durch einen seiner Unternehmer war 
er auf die Feuermaschine, wie man damals die ersten atmosphärischen Ma
schinen nannte, aufmerksam geworden. Das nahm er zur Veranlassung, am
25. Mai 1780 seinem Minister Heinitz aufzutragen, sich um diese Feuermaschine 
eingehend zu kümmern, weil er überzeugt sei, daß man von dieser Ma
schine bei den Bergwerken und den Gradierwerken und auch bei den Stein
brüchen mit großem Nutzen Gebrauch machen könne, um das Wasser her
auszuschaffen. Der Minister solle deshalb dafür sorgen, daß solche Feuer
maschinen bei allen Bergwerken zur Wasserhaltung benutzt würden.

Der König ist aber auch weiter gegangen; er hat einige seiner technischen 
Beamten nach England gesandt, um dort Watts Maschine genau zu studieren.

Allerdings war das leichter befohlen als ausgeführt, da England damals 
seine technische Vormachtstellung durch hohe Strafen, mit denen jeder „Verrat 
von Geheimnissen“ belegt wurde, rücksichtslos zu schützen suchte. Die Welt 
war im Kampfe mit England, und im Kriege gelten Mittel, die sonst die 
bürgerliche Moral verurteilt. Die preußischen Abgesandten suchten jeden
falls mit allen Mitteln, die ihnen zu Gebote standen, den Befehl des Königs 
auszuführen. Man verstand schließlich doch, das zu sehen, was man sehen 
mußte, und voller Freude konnte Bückling schließlich berichten, „daß er so 
glücklich gewesen sei, die Boultonsche Feuermaschine, deren Mechanismus 
die französischen nach London geschickten Akademisten vergebens zu er
forschen bemüht gewesen sind, genau zu untersuchen und ihren Mechanismus 
sowohl wie das Verhältnis aller ihrer Teile sorgfältig zu berechnen“ .

Die in England erworbenen Kenntnisse sollten dann bald benutzt werden. 
Der König befahl Bückling, sofort eine kleinere Maschine zu bauen, und als 
diese befriedigte, ging man daran, eine große Wasserhaltungsmaschine für 
das Mansfeldsche Bergbaugebiet zu liefern. Die ganze preußische Monarchie 
arbeitete an der Fertigstellung ihrer ersten Dampfmaschine.

2*
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Der Dampfzylinder wurde in dem königlichen Gießhause in Berlin ge
gossen, aus dem Kern gebohrt und inwendig sehr sauber poliert; die Kolben
stange und andere größere Schmiedeteile lieferte ein oberschlesischer Ham m er; 
die Gußteile stammten aus Zehdenick in der Mark Brandenburg; der könig
liche Kupferhammer bei Neustadt-Eberswalde fertigte den Dampfkessel an; 
die Pumpen entstanden in llsenburg und Mägdesprung im Harz; den hölzernen 
Balanzier nebst Zubehör stellte man auf dem Schachte selbst her.

Am 23. August 1785 konnte bei Hettstedt diese Dampfmaschine zu dau
ernder gewerblicher Benutzung in Betrieb genommen werden. Der Verein 
deutscher Ingenieure hat 100 Jahre später die Bedeutung dieser Maschine 
durch ein Denkmal auf dem heute verlassenen Schachte, wo sie zuerst ihre 
Glieder bewegte, in entsprechender Form gewürdigt.

Ebenso wie hier auf dem Gebiete der Kraftmaschinen hat der König 
sich auch um die neuen Arbeitsmaschinen für die Textilindustrie bekümmert, 
die berufen sein sollten, von Grund aus umwälzend auf das industrielle 
Arbeitsverfahren einzuwirken. Durch diese Maschinen wurde erst die Haus
industrie und die Manufaktur in das heutige Fabriksystem übergeführt.

Schon die früher meist verbotenen sogenannten Bandmühlen hat der König 
1749 mit der Begründung erlaubt: „W ir halten es für einen dem gemeinen 
Wesen schädlichen Handwerksmißbrauch, diejenigen Mittel, welche zur Er
langung eines wohlfeilen Preises der Waren gereichen, nicht zur Hand zu 
nehmen“ .

Wir wissen aber auch, wie er sich Ende der siebziger und Anfang der 
achtziger Jahre um die Einführung der neuen englischen Maschinen in die 
Wollfabriken persönlich gekümmert hat. Er wollte allerdings zunächst nur, 
daß diese neuen Textilmaschinen in die Fabriken der feinen Tücher und der 
anderen Waren, die für die Ausfuhr bestimmt waren, eingeführt würden, 
weil sonst „durch Abbringung der Spinnerei die Armut leiden würde“ . Diese 
Spinnmaschinen sollten durchaus nicht sofort allgemein werden, „es würden 
ja sonst“ , fährt der König weiter fort, „eine sehr große Menge Menschen, 
die bisher von dem Spinnen sich ernährt haben, außer Brot gesetzt werden. 
Das kann unmöglich angehen“ . W ir sehen also, wie er nicht bedingungslos 
für die Einführung der Maschine eingetreten ist. Manche haben darin einen 
Mangel an Weitblick sehen wollen, und doch ist es auch für den, der heute 
den Siegeslauf der Maschine durch alle Gewerbe kennt, unter Berücksichtigung 
der damaligen Verhältnisse durchaus verständlich. Wenn sich heute ein Groß
unternehmer auf eigene Kosten unter Aufwendung großer Mühen Arbeiter 
verschaffen müßte, für deren Unterhalt er auch dann zu sorgen verpflichtet 
wäre, wenn neue technische Erfindungen sie ihm entbehrlich machten, so 
würde er unter diesen Verhältnissen wohl auch nicht stets freudig bereit 
sein, durch Einführung von Maschinen diese Arbeiter auszuschalten. Es ist 
hierbei eben immer im Auge zu behalten, daß sich der König als die Zentral
stelle der Gesamtwirtschaft ansah, der nicht einseitig nur eine Seite berück
sichtigen durfte.

Noch wenige Tage vor seinem Tode hat sich der König dann wieder mit 
den englischen Maschinen, die insbesondere für die Tuchfabrikation in Frage 
kommen, beschäftigt. Er schrieb am 29. Juli 1786 ausführlich darüber an den 
Minister v. W erder: „Er solle sich um einen ihn empfohlenen Mann kümmern,



F R IE D R IC H  D E R  G R O S Z E  ALS IN D U S T R IE B E G R Ü N D E R  253

der sich anheischig gemacht habe, die bei den englischen Manufakturen 
so vielen Nutzen schaffenden Maschinen anzufertigen. Wenn das sich als 
richtig erweise, dann sollte man diesen Menschen so schnell als möglich 
engagieren und so schnell als möglich ins Land ziehen, da er, wenn er die 
Sache gründlich versteht, uns sehr große Dienste tun könnte. Was deshalb
zu bezahlen nötig ist, das will ich bezahlen..............Da ich mir vorgenommen
habe, künftiges Jahr noch eine gute Summe für die Manufaktur zu geben, 
so würde es sehr vieles zu derselben Perfektierung beitragen, wenn dabei 
wie in England die Maschinen eingeführt würden.“

i

Nur wenige Einzelheiten aus dem schier unübersehbaren Gebiet der in
dustriellen Tätigkeit des Königs konnte ich hier zur kurzen Charakterisierung 
heranziehen. Was hat Friedrich II. erreicht mit seiner unablässigen Arbeit 
und Mühe? Er hat seinem Lande die Grundlage zur blühenden Industrie ge
schaffen. Das Ergebnis dieser seiner Arbeit zieht der Minister von H e r t z b e r g  
1785 in einer Rede vor der Königlichen Akademie der Wissenschaften in Berlin. 
Die „nationale Industrie“ des armen Preußen beschäftigte darnach 165000 Ar
beiter. Der Jahresumsatz betrug mehr als 30 Millionen Taler. Allein 151000 
Arbeiter kamen auf die Textilindustrie, und hier produzierten sie an 75900 

111 Stühlen jährlich für 21,2 Millionen Taler Waren. Staunend vernahm man
diese für die damaligen Verhältnisse riesigen Ergebnisse.

Und doch war die erzieherische Arbeit des Königs auf diesem Gebiete 
noch bei weitem größer und folgenschwerer, als die Zahlenreihen seines Ministers 
ergeben! Freilich, diesen Zahlen vom Jahre 1785 könnten wir unschwer 
andere aus unserer Zeit gegenüberstellen, die zeigen würden, wie auch die 

»14 kühnste Phantasie des Königs die heutige Wirklichkeit unserer industriellen
(Ms Entwicklung nicht hat voraussehen können. Und wie leicht könnten wir uns
Dis aus solchen Zahlenvergleichen das philisterhaft behagliche Gefühl, wie herr-

wfc lieh weit wir es gebracht haben, verschaffen! Nützlicher aber für uns in
uscte dieser Stunde wird es sein, eine Antwort zu suchen auf die Frage: Wodurch
(vente hat der König alles das erreicht, und was lehrt er mit seinem Leben uns

für unsere Zeiten?
ne» Wenige Tage nach seiner Thronbesteigung am 12. Juni 1740 schrieb
jlä der König an Voltaire: „Meine Pflicht ist mein höchster Gott“ , und an
jitigc anderer Stelle lesen wir des Königs W ort: „Es ist nicht nötig, daß ich lebe,
j Otti wohl aber, daß ich meine Pflicht tue“ , und diese Pflicht war, der erste
yuÜ Diener seines Staates zu sein. „Er wird gut besoldet,“  fährt der König fort,
pjjd „damit e r  die Würde seines Standes aufrecht erhalten kann, aber man fordert
^  j von ihm, daß er werktätig arbeitet für das Wohl des Staates, und niemals darf
r ^  das Vergnügen die Forderungen der Pflicht beeinträchtigen, sie haben den
¡j; Vortritt. Man hat nichts für einen schlaffen Menschen übrig, während alle

0  Welt den, der sich nützlich macht, schätzt. Und wie viel Geist jemand auch
^  haben mag, man kommt nicht vorwärts ohne Fleiß.“

Die hervorragende Rolle, die er unter den gekrönten Häuptern Europas 
einnimmt, legt ihm nach seinen eigenen Worten ebensoviel Verpflichtungen 

pr auf, „die ich wohl entschlossen bin aufrecht zu erhalten auf Kosten meines
Glücks und meines Lebens.................... Ich habe eine schwere Verantwortung

um®
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auf mir, denn ich muß nicht allein von allem Bösen, was ich tue, sondern 
auch von allem Guten, was ich unterlasse, Rechenschaft geben.“

Die Geschichte seiner Regierung zeigt, wie er alle diese W orte zur 
Tat hat werden lassen. Eine außerordentliche Arbeitsleistung mutete sich 
der König tagaus, tagein, Jahr für Jahr zu. „Meine Methode, mich nicht 
zu schonen, bleibt immer dieselbe. Jemehr man sich verwöhnt, desto empfind
licher und schwächer wird der Körper. Mein Metier verlangt Arbeit und 
Tätigkeit, mein Körper und Geist müssen sich ihrer Pflicht anbequemen. 
Es ist nicht nötig, daß ich lebe, wohl aber, daß ich handle. Dabei habe ich 
mich immer sehr wohl gefühlt.“

Seinem Körper hat er täglich höchstens fünf bis sechs Stunden Schlaf 
gegönnt. Das Geizen mit der Zeit, wie wir es zuweilen glauben heute erst ent
deckt zu haben, kannte er bereits in hohem Maße. Die strenge Ordnung der 
genau geregelten Tageseinteilung ließ ihn Zeit gewinnen. Diese Anspannung aller 
geistigen und körperlichen Kräfte hält an, bis der Tod ihn abruft. Als 
er fühlt, daß ihm nur noch kurze Zeit gegeben ist zum Wirken in dem 
Licht der Erdentage, das er liebte, sucht er die Intensität seiner Arbeit noch 
zu steigern. Die Kabinettsbeamten, die sonst um 6 oder 7 Uhr morgens 
zur Stelle waren, bestellte er jetzt früh um 4 Uhr. „Mein Leben ist auf 
der Neige, und die Zeit, die ich noch habe, muß ich benutzen, sie gehört 
nicht mir, sondern dem Staat.“  In der Nacht seines Todes befahl er, ihn 
früh um 4 Uhr zur Arbeit zu wecken. „Unser Leben ist ein flüchtiger 
Übergang vom Augenblick unserer Geburt bis zu dem unseres Todes. Wäh
rend dieser Spanne Zeit hat der Mensch die Bestimmung, zu arbeiten für das 
Wohl der Gemeinschaft, in der er lebt.“ Diesen seinen eigenen Worten hat 
Friedrich 11. mit seinem ganzen Leben den großen Inhalt gegeben.

Es ist selbstverständlich, daß der König auch von seiner Umgebung, 
von seinen Beamten, ja von seinem ganzen Volk ebenfalls ein hohes Maß 
von Pflichtgefühl, Aufopferungsfähigkeit und Arbeitsleistung verlangte. „Für 
die Trägen gibt es keine Lorbeern, der Ruhm erteilt sie nur den Fleißigen 
und Unverzagten“ , so ruft er seinem Volk zu. Und diese Erziehung zur 
Arbeit, zur Anspannung aller Kräfte im Dienst der Allgemeinheit hat es allein 
zuwege gebracht, aus dem armen, gering geschätzten Preußen eine achtung
gebietende Großmacht zu schaffen.

In einem Brief an d’Alembert 1774 schreibt der König: „Der Mensch ist 
für die Arbeit geboren, der Müßiggang macht ihn nicht nur unglücklich, 
sondern auch schlecht.“

Die Erziehung zur Arbeit und Zeitausnutzung erstreckte sich bis auf 
Einzelheiten. Selbst ein unerreichtes Vorbild prägnanter Ausdrucksweise, haßt 
der König jene weitläufigen Berichte, die durch nichtssagende W orte über 
den mageren Inhalt hinwegzutäuschen suchen. Manche scharfe Randglosse 
an solchen langatmigen Schriftstücken läßt drastisch seinen Unmut erkennen. 
Als prägnantesten Ausdruck des Wesentlichen liebt der König die Zahl. Er 
hat in damals ungewöhnlich hohem Maße mit statistischen Aufstellungen ge
arbeitet und durch sorgfältige persönliche Nachforschungen auch dafür ge
sorgt, daß diese Zahlen ihm das richtige Bild gaben.

Zu einer Zeit, als man sich darüber wunderte, daß die Turmuhren schon 
als kleinstes Zeitmaß Viertelstunden anzeigten, hat der König durch Geschäfts-
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Ordnung seine Beamten darauf hingewiesen, keine Zeit „mit unnützen und 
chicaneusen und wunderlichen Disputen“ zuzubringen. Wenn sich seine 
Minister und Räte über die vorzutragenden Sachen in dem einen oder anderen 
Punkt nicht in Zeit von 6 Minuten einigen könnten, dann sollten sie sofort 
ihm, dem König, die Sache zur Entscheidung vortragen. Die Entschluß
bereitschaft, die wir bei dem Feldherrn bewundern, sie kommt, wie das nicht 
anders zu erwarten ist, auch bei den Friedensarbeiten des Königs zum Aus
druck. Gerade auf diesem Gebiete der gewerblichen Tätigkeit trat der Wunsch, 
sein Volk zu angespannter Arbeit zu erziehen, besonders stark in den Vor
dergrund.

Der König weiß, daß sein Land arm ist, er weiß, daß ihm nicht die 
Hülfsmittel der Könige von Frankreich, England oder Spanien mit ihren 
Kolonien und den reichen Bodenschätzen zur Verfügung stehen. Das Peru 
Preußens ist die Arbeitskraft seiner Bewohner. Diese Intensität der Arbeit 
immer weiter zu steigern, hielt der König für eine seiner vornehmsten Auf
gaben. Bis ins Einzelne geht seine Fürsorge nach dieser Richtung. Er 
kann keine müßigen Menschen sehen. Wenn er in Berlin oder Potsdam einen 
seiner Unternehmer, die er ins Land gezogen hat, während der Arbeitzeit
auf der Straße sah, so konnte er ihm wohl sofort den Befehl schicken, er
solle sich mehr um seine Arbeit kümmern und nicht so viel spazieren gehen. 
Die kleinen Unternehmer auf dem Gebiete der Textilindustrie benutzten noch 
gern die Gelegenheit, auf das Land zu fahren und Wolle und Garn einzu
kaufen oder die Märkte zu besuchen, auf denen es dann recht fröhlich zuging. 
Er befiehlt ihnen, einen oder zwei Vertrauensleute zum Einkauf zu senden, 
damit nicht so viele Meister ihre Arbeit versäumen. Selbst die Kinder 
auf dem Land und in der Stadt sollten schon für die gewerbliche Arbeit
mit herangezogen werden. Seine Soldaten steckte er, soweit es möglich war 
und sich mit dem militärischen Dienst in Friedenszeiten vertrug, in die

„Fs Fabriken oder sorgte dafür, daß sie und ihre Familien zu Haus industriell
¡¡ja tätig waren.

Aber nicht nur von den Menschen, sondern auch von dem Boden des 
Landes verlangte er intensivste Arbeitsleistung. Sandige wüste Stellen, die 

«f nichts trugen, machten ihn traurig, wie er sagte, und unermüdlich wies er
seine Beamten darauf hin, wie man den Boden verbessern und ihn durch 

liä Benutzung der besonders in England gemachten Fortschritte ertragfähiger
iii, machen könne. Wo der Sand allen diesen Bemühungen zu spotten

scheint, da will der König Kiefernsamen säen, weil elendes Krummholz doch 
ii immer einen Wert darstelle gegenüber unfruchtbarem Sand. Selbst die Kirch

höfe, die Wälle der Festungen, die Landstraßen sollen mitarbeiten an des 
Königs industriellem Lebenszweck. Sie müssen Maulbeerbäume für die Seiden- 

0 Produktion tragen.
i® Bei dieser unmittelbaren Erziehung zur Arbeit im Rahmen des praktischen
¡1 gewerblichen Betriebes blieb der König nicht stehen. Je älter er wurde,
p um so mehr traten auch allgemeine Fragen der Erziehung in den Vordergrund
-r seines Interesses.

Für die höhere technische Ausbildung hat er sich ebenfalls bereits inter- 
p essiert und auf Vorschläge seines Ministers von Zedlitz 1776 in einem Saal
[j. des Berliner Schlosses eine Ecole de Genie et d’Architecture begründet mit



256 ABHANDLUNGEN

dem Zweck, junge Ingenieure für das preußische Staatsbaufach, besonders als 
Bauingenieure vorzubereiten. 1772 schrieb er an d ’Alembert: „Je älter man 
wird, und je mehr man den Schaden erkennt, den eine vernachlässigte Jugend
erziehung der Gesellschaft bringt, um so mehr bemüht man sich auf alle 
mögliche Weise, diesem Übelstand abzuhelfen. Ich reformiere die Schulen, 
die Universität und selbst die Landschulen, aber 30 Jahre wird es dauern, 
bis man die Früchte sieht. Ich werde mich ihrer nicht mehr freuen können, 
aber ich werde mich trösten in dem Gedanken, meinem Vaterland einen Vor
teil verschafft zu haben, der ihm bis jetzt abging.“

Das Ziel, das sich der König bei seinen Erziehungsaufgaben gestellt hat, 
war, die Bewohner seiner Staaten zu tüchtigen Bürgern zu erziehen. Bil
dung des Charakters und des Geistes, darauf legte er den größten Wert. 
Er verlangte von den Eltern und der Schule, daß sie den Kindern von Anfang 
an die Überzeugung beibringen sollten, man sei nicht auf der Welt, um zu 
genießen und bequem zu leben, sondern um für das Wohl des Ganzen zu 
arbeiten. Den größten W ert legte er darauf, die Menschen zum selbständigen 
Denken und Urteilen zu erziehen. Die Fähigkeit, eigene Gedanken klar und 
folgerichtig zu entwickeln, hielt er für die Hauptsache jeder vernünftigen 
Erziehung. Für jene Fürsten und Regierungen, die damals noch glaubten, 
in der Dummheit ihrer Untertanen die beste Grundlage für eine bequeme 
Regierung zu finden, hatte er nur Spott übrig. Er war der Anschauung, daß, 
je klüger die Menschen wären, um so besser sie sich auch dem Wohl des 
Ganzen unterordnen würden.

An dem bestehenden Unterricht tadelte der König, das Gedächtnis werde 
zu ausschließlich und einseitig in Anspruch genommen. Was man nur aus
wendig gelernt habe, vergesse man bald wieder. Verstand und Urteil des 
Schülers zu üben, das sei die Hauptsache. Selbständige Menschen brauche 
er für die Zukunft seines Landes und hierzu solle die Schule ihm helfen. 
Nicht Vielwisser solle sie erziehen, sondern arbeitsfrohe, charaktervolle Men
schen, die mit ihrem König wetteifern, das allgemeine Wohl über das eigene 
kleine „Ich“ zu stellen, die jederzeit bereit sind, ihre Arbeit und ihren Be
sitz dem Dienste des Vaterlandes zu widmen.

Mit der Einseitigkeit des Genies hat der König in die Köpfe seiner 
Landeskinder die alles beherrschende Idee von der Bedeutung des Vater
landes einzuhämmern versucht. Wenn sich nach kurzem Zusammenbruch, veran
laßt durch den Bewunderer Friedrichs des Großen, Napoleon, das preußische 
Volk in wenigen Jahren zu neuer Stärke erhob und, alles dem Vaterlande 
opfernd, die Fremdherrschaft zerbrach, so hatte der König den Grund zu 
dieser Leistung durch seine Erziehung mit gelegt. In der den König »n 
allen seinen Lebensäußerungen beherrschenden Idee von dem Großwerden 
seines Volkes schmolzen ihm Staat, Volk und Herrscher zu einem untrenn
baren Begriff zusammen. Mit der ganzen Energie, deren er fähig war, 
wünschte er diesen Gedanken seinem ganzen Volk einzuprägen.

Die Überzeugung, die ihn zu allen diesen Arbeiten unablässig antrieb, 
drückte der König selbst in den Worten aus: „Ein Staat, von welcher Art 
er auch sein mag, kann nicht bestehen, wenn nicht alle Bürger in Einmütig
keit für die Erhaltung ihres gemeinschaftlichen Vaterlandes arbeiten.“
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Auch die heutige Stellung Deutschlands im Wettbewerb der Völker ist nicht 
<iazu angetan, die Mahnung des Königs, einmütig für das Vaterland zu arbeiten, 
gering zu achten. Klingt doch auch sein W ort: „Es ist Mode geworden, 
unser Feind zu sein“ , wie für uns heute gesprochen.

Neue Entwicklungen von einer Tragweite und welthistorischen Bedeutung, 
wie sie sich nur ahnen, aber nicht Voraussagen läßt, bahnen sich an. Durch 
den Eintritt Japans und Chinas in den Kreis der arischen Zivilisation, durch 
die großen Fortschritte in der Erschließung Afrikas, Amerikas und Austra
liens beginnen wir zuerst eine allen Völkern gemeinsame Weltgeschichte zu 
erleben. Immer enger schließt sich der Kreis der menschlichen Arbeit, immer 
schärfer wird der wirtschaftliche und industrielle Wettbewerb der Völker. 
Nicht Geld und Geldeswert, sondern der innere W ert eines Volkes, seine 
Aufopferungsfähigkeit, seine Vaterlandsliebe, sein Idealismus, die organisierte 
Arbeit aller auf das Wohl des Ganzen gerichtet, wird in diesem Wettkampf 
der Völker letzten Endes den Ausschlag geben. Nicht nur durch Feste 
und Worte sollen wir das Andenken des großen Tatmenschen Friedrich II. 
feiern. Wir können dem großen König nur gerecht werden durch werk
tätige Arbeit für das Wohl des Staates.

DIE SÜDDEUTSCHEN WASSERSTRASZEN 
UND KANALPLÄNE.

Von Dr. RICHARD HENNIG, Berlin.

Gelegentlich des neunten Deutsch-Österreichisch-Ungarischen Binnenschiff
fahrts-Kongresses, der im September v. Js. in Berlin abgehalten wurde, wies 
ein Redner darauf hin, daß der Bau von Wasserstraßen in Deutschland während 
der letzten Jahrzehnte im allgemeinen erfreuliche Fortschritte gemacht habe, 
daß aber Süddeutschland an diesen Verbesserungen keinerlei Anteil gehabt 
habe. Bisher war die Förderung der Binnenschiffahrt Sache der Einzel
staaten und nicht Angelegenheit des Reiches. Jetzt wird durch das neue 
Schiffahrtgesetz in dieser Hinsicht wenigstens teilweise ein Wandel ein- 
treten insofern die Schiffahrtabgaben von Reichswegen zur Verbesserung 
deutscher Wasserstraßen herangezogen werden sollen, wobei in erster Linie 
solche berücksichtigt werden sollen, die durch zwei oder mehr deutsche 
Bundesstaaten fließen. Damit eröffnet sich eine Aussicht, daß nun auch in 
Süddeutschland eine groß angelegte Wasserstraßenpolitik möglich gemacht wird, 
wie sie von wirtschaftlich interessierten Kreisen seit langer Zeit nachdrück
lich gefordert wird, und zwar in Bayern unter ausgesprochener Führung des 
Thronfolgers, des Prinzen Ludwig, der sich bekanntlich durch sein lebhaftes 
Eintreten für eine großzügige bayrische Wasserstraßenpolitik schon seit langem 
den Ehrennahmen des „Kanalprinzen“ erworben hat. Wenn trotzdem bis 
auf den heutigen Tag in allen süddeutschen Staaten nur sehr wenig für eine 
Verbesserung der bestehenden Wasserstraßen geschehen ist, während Preußen 
schon seit Jahrzehnten, insbesondere aber seit dem großen Wasserstraßen
gesetz vom 1. April 1905, viele Hunderte von Millionen zur Verbesserung 
seiner Kanäle und Flußläufe verwandt hat, so sind verschiedene Umstände
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daran schuld: einmal eine besonders in Bayern vielfach zutage getretene
Abneigung der Verkehrsbehörden gegen alle neuen Kanäle, von denen man 
natürlich mit Recht eine Verminderung der Eisenbahneinnahmen erwartet, 
dann aber auch eine gewisse, durch verschiedene Verträge nur mangelhaft 
und teilweise beseitigte Eifersucht der verschiedenen am Wirtschaftsleben 
der Flußläufe interessierten Bruderstaaten aufeinander, wobei sich besonders 
Preußen Bayern gegenüber in der vorteilhaften Lage sah, daß ohne seine Ein
willigung keine Verbesserung der bayrischen W asserstraßen im Norden des 
Landes stattfinden konnte.

Mit der Annahme des Schiffahrtabgaben-Gesetzes im Reichstag am 1. De
zember 1910 ist nun auch in Süddeutschland ein Anfang gemacht worden für 
eine bedeutungsvolle Wasserstraßenpolitik, und damit werden auch die beiden 
Königreiche Bayern und Württemberg, deren Industrie bisher auf den in 
unseren Tagen eigentlich unentbehrlichen W asserweg zum Meere verzichten 
mußte, in die Lage kommen, eine Großschiffahrt zur Seeküste zu pflegen, 
obwohl man sich nicht verhehlen darf, daß der W ettbewerb der süddeutschen 
Industrie gegen die norddeutsche durch die Schiffahrtabgaben in eine recht 
unvorteilhafte Stellung gebracht wird. Freilich werden die beiden zumeist 
in Betracht kommenden Flüsse Main und Neckar von Reichswegen nur auf 
ein verhältnismäßig kleines Stück vertieft werden, bis ungefähr zur bayrischen 
und württembergischen Grenze; aber immerhin ist dann doch wenigstens 
für die beiden süddeutschen Staaten ein W eg freigemacht, eine weitergehende 
Verkehrspolitik auf eigene Faust zu treiben. Um die Bedeutung der neu 
beginnenden Epoche in vollem Umfange zu erfassen, wird es am zweck
mäßigsten sein, in kurzer Übersicht zu betrachten, welche Wasserstraßen 
bereits heute Süddeutschland zur Verfügung stehen und welche Verbesserungs
vorschläge und neuen Pläne von Bedeutung aufgestellt sind.

A. D ie  v o r h a n d e n e n  W a s s e r s t r a ß e n .

1. Di e  n a t ü r l i c h e n  W a s s e rw e g e  (vergl. die Skizze S. 261).

Die wichtigsten natürlichen Wege zum Meer sind für Süddeutschland 
natürlich die großen Flüsse, unter denen dem Rhein die weitaus größte Be
deutung zukommt, während an zweiter Stelle die Donau sowie von den 
Rhein-Nebenflüssen Main und Neckar stehen. Alle diese Wasserwege, mit 
Ausnahme einer kurzen Strecke des auf Süddeutschland entfallenden Rheines, 
sind jedoch für eine Schiffahrt großen Stiles ohne künstliche Nachhülfe nicht 
geeignet. Die Flüsse sind entweder, wie der Main, der Neckar und auch der 
größere Teil der oberen Donau, für Schiffe von größeren Abmessungen nicht 
ohne weiteres tief genug, oder aber sie haben, wie der Rhein vom Bodensee 
bis über Straßburg hinaus, ein zu starkes Gefälle, als daß eine Schiffahrt 
stromaufwärts bequem genug ermöglicht werden kann. Mannheim ist daher 
der letzte große Rheinhafen, der von den Rheinschiffen ohne künstliche 
Nachhülfe erreicht werden konnte. Um bis nach Straßburg zu gelangen, 
mußten die Schiffe schon gewisse Schwierigkeiten überwinden, und erst in 
neuerer Zeit ist eine glatte Fahrmöglichkeit bis dorthin geschaffen worden, 
an der u. a. auch Karlsruhe nach Ausbau seines neuen großen Rheinhafens 
teilzunehmen beginnt. Nach Basel hingegen oder gar noch darüber hinaus
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sind bis in die neueste Zeit nur vereinzelte, besonders gebaute Frachtschiffe 
gelangt, und erst jetzt steht ein durchgreifender Wandel bevor. Es kann 
dies auch nicht W under nehmen, wenn man hört, daß auf die rd. 240 km 
lange Strecke vom Rheinfall bis Straßburg-Kehl der Rhein durchschnittlich 
um einen Meter auf jeden Kilometer fällt.

Ähnlich unruhig und durch heftige Strömung für berganfahrende Schiffe 
sehr wenig angenehm ist auch die obere Donau, die zwar von Ulm an 
zur Not schiffbar wird, aber eigentlich erst unterhalb von Gran in Ungarn 
des reißenden Charakters entbehrt. Größere Schiffe können zur Zeit mit 
einigen Schwierigkeiten bis Regensburg und noch etwas darüber hinaus bis 
Kelheim gelangen, wo der bayrische Ludwigskanal einmündet, und dürften sogar 
späterhin, wie noch erörtert werden wird, vielleicht einmal bis Ulm gelangen 
können. Selbst wenn aber die Schiffahrtverhältnisse auf der oberen Donau 
günstiger wären, als sie es tatsächlich sind, würde der W ert der süddeutschen 
Donaustraße für die beiden daran beteiligten Staaten Bayern und Württem
berg nur gering sein: führt doch die Donau nicht zum Weltmeer, zum 
Ozean hin, sondern von ihm fort, und ihr A4ündungsgebiet liegt fern von 
den Straßen des großen Weltverkehres und ist nur von begrenzter, örtlicher 
Bedeutung. Demnach können Main und Neckar, obwohl sie als Wasser
straße an sich keinen Vergleich mit der Donau aushaiten, dennoch rein wirt
schaftlich von viel größerer Wichtigkeit für die von ihnen berührten Länder 
sein als die stolze Königin Donau, denn sie strömen eben zum Rhein und 
damit zur Nordsee, zum Tummelplatz des Weltverkehres. Man sagt daher 
nicht zu viel, wenn man als den für Bayerns zukünftiges Wirtschaftsleben wich
tigsten Fluß den Main bezeichnet, während der Hauptfluß Württembergs, rein 
wirtschaftlich betrachtet, der Neckar ist. Baden hingegen hat das weitaus beste 
Los gezogen, denn ihm gehört ein verhältnismäßig sehr großes Stück vom 
rechten Rheinufer, das vom Bodensee mit geringen Unterbrechungen bis 
über Mannheim hinausreicht. Noch begünstigter ist Hessen, dessen Haupt
hafen Mainz ist. Das linksrheinische Bayern, die Pfalz, ist ebenfalls glück
lich daran, denn es grenzt gerade an den für die Schiffahrt günstigsten 
Teil der Rheinebene, und sein Haupthafen, Ludwigshafen, hat sich denn auch 
rasch neben der badischen Schwesterstadt Mannheim zu geachteter Stellung 
aufgeschwungen. Nur leidet die Pfalz empfindlich darunter, daß sie von 
dem eigentlichen Bayern wirtschaftlich vollkommen getrennt ist; zwischen 
den beiden politisch zusammenhängenden Ländern besteht keine brauchbare 
Wasserstraße, und auch sonst gehen ihre wirtschaftlichen Interessen nach 
völlig verschiedenen Richtungen. Das Elsaß schließlich hat zwar auch das 
Glück, an den Rhein zu grenzen, fängt jedoch erst jetzt langsam an, daraus 
nennenswerten Vorteil zu ziehen, weil eben die Schiffahrt im unkorrigierten 
Strom zu mühselig war. Lothringen schließlich gehört auch heute wirtschaft
lich fast vollkommen zu Frankreich und ist mit seinem neuen politischen 
Vaterland noch jetzt, 40 Jahre nach dem Frankfurter Frieden, so wenig ver
wachsen, daß selbst seine brauchbaren Wasserstraßen sämtlich nach Frank
reich hinführen; denn der schöne natürliche Wasserweg zum Rhein, der aus 
Lothringen herausführt, die Mosel, ist bis auf den heutigen Tag nicht kana
lisiert und demgemäß bereits für Fahrzeuge von nur bescheidener Größe 
nicht zu befahren. Solange dies aber nicht geschehen ist (und die Aussichten

3
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einer baldigen Moselkanalisierung sind nicht eben die besten), wird man 
schwerlich erwarten können, daß das noch immer stark französische Fühlen 
des Landes einer national-deutschen Gesinnung weicht, denn auch hier heißt 
es: „W es Brot ich esse, des Lied ich singe“ .

2. D er b a y r i s c h e  L u d w i g s k a n a l .

Sehen wir aber hier von der Verbesserung der Mosel-Wasserstraße gänz
lich ab, da sie mehr eine west- als eine süddeutsche Angelegenheit ist, 
und bleiben wir bei der Betrachtung der rechtsrheinischen Wasserstraßen, 
so sind mit der Aufzählung der oben genannten Flußläufe die zur Zeit 
vorhandenen Wasserstraßen bereits in der Hauptsache genannt; denn die 
großen künstlichen Wasserstraßen Süddeutschlands, die Kanäle, stehen samt 
und sonders noch auf dem Papier, und nichts davon ist verwirklicht. Ganz 
Süddeutschland besitzt bisher außer den linksrheinischen, nach Frankreich 
hineinführenden und von Franzosen gebauten Kanälen nur eine einzige 
künstliche W asserstraße von einiger Bedeutung, obwohl auch sie heute so 
vollkommen veraltet ist, daß sie vom modernen Verkehr ohne weiteres als 
nicht vorhanden angesehen werden kann. Das ist der vielgenannte b a y r i s c h e  
L u d w i g s k a n a l  zwischen Main und Donau, von dem man dereinst, vor 
70 und 80 Jahren, hoffte, er könne die wichtigste W asserstraße von ganz 
Europa werden, weil er eine Durchgangstraße zwischen Rhein und Donau, 
zwischen Nordsee und Schwarzem Meer darstellen werde, die schon Karl 
der Große in seinen weitschauenden wirtschaftlichen Plänen in Gestalt eines 
unvollendet gebliebenen Kanales, des „Karlsgrabens“ , hatte in Angriff nehmen 
lassen. Was versprach man sich nicht von diesem Kanal, den ein Goethe 
(im Gespräch mit Eckermann vom 21. Februar 1827) mit dem künftigen
Suez- und mittelamerikanischen Kanal auf eine Stufe stellte, unter Hinzu
fügung des Wunsches, noch 50 Jahre länger zu leben, nur um diese drei 
großen Kulturwerke vollendet zu sehen! Der große Friedrich List, der weit
sichtiger als alle anderen Volkswirte seines Zeitalters war, sprach freilich 
schon damals prophetisch das W ort aus: „Verbindung der Nordsee mit
dem Schwarzen Meer klingt groß, aber es steckt wenig dahinter. Die Nord
see ist mit dem Schwarzen Meere längst durch einen natürlichen Kanal 
verbunden, der zwar um Europa herumführt, aber Schiffe von 300 Tonnen 
trägt“ . Lists Voraussage, daß kein künstlicher Kanal jemals mit dem um
Gibraltar herumführenden „natürlichen Kanal“ werde Wettstreiten können, hat 
sich vollauf erfüllt, und selbst wenn statt des unzureichenden alten Ludwigs
kanales ein moderner Großschiffahrtsweg Rhein und Donau verbinden würde, 
kann nach unseren heutigen Erfahrungen über die Gesetze des Weltverkehres 
das Ergebnis für den Durchgangverkehr kein anderes sein, als List es so klar 
vorher verkündet hat.

Der Ludwigskanal wurde nach dem Entwurf des Oberbaurates v. Pechmann 
in den Jahren 1836 bis 1845 gebaut, aber in so kleinen Abmessungen, daß der
Kanal eigentlich schon veraltet war, als er dem Betrieb übergeben wurde.
Der von Bamberg am Main nach Kelheim an der Donau laufende Kanal 
hatte fast 30 Millionten M gekostet, war aber mit seinen 88 Schleusen, seiner 
Breite von 17*/2 m (Sohlenweite 11 m) und seiner geringen Tiefe von nur
1,6 m so wenig zur Bewältigung eines großen Verkehres geeignet, daß
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Schanz m it Recht von ihm sagen konnte („D er Donau-Main-Kanal und seine 
Schicksale“ , Bamberg 1S94):

„M an hatte nicht genügend den Pulsschlag der neuen Zeit gefühlt,, 
man hatte die Bedeutung der stürmisch hereinbrechenden neuen V erkehrs
mittel verkannt. W as 50 oder 100 Jahre früher reichen Segen gespendet 
und Bayerns w irtschaftliche Entw icklung sehr beschleunigt hätte, das hatte 
nur einen begrenzten W ert und w urde eine recht kostspielige Sache.“

Der Kanal hat selbst in den ersten Jahrzehnten seines Bestehens, als 
die Schiffe noch nicht entfernt so groß w aren wie heute, überw iegend mit Ver
lust gearbeitet und genügt gegenw ärtig  selbst bescheidenen Ansprüchen in; 
keiner W eise mehr, wird auch verhältnism äßig selten noch benutzt.

Trotz so prim itiver Verhältnisse ist der Ludwigskanal noch im mer der 
einzige überhaupt vorhandene größere Kanal des rechtsrheinischen Süddeutsch
lands. Kein W under, wenn jetzt von Jahrzehnt zu Jahrzehnt lauter der Ruf 
nach einer M odernisierung des süddeutschen W asserstraßennetzes erklingt, 
und der Zeitpunkt, w o dessen Schaffung in Angriff genom m en wird, wo 
der für unser Zeitalter so charakteristische D r a n g  n a c h  d em  M e e re  auch 
für die süddeutschen Industriestädte Befriedigung findet, ist jetzt anscheinend 
nicht mehr fern.

Skizze der süddeutschen W asserstraßen.
(D ie  B u c h s ta b e n  o) b is  <•) b e z ie h e n  s ic h  a u f  d ie  K an a lp lä n e  S . 262 b is  271)

3*
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B. D i e  n e u e n  S c  h i f f a h r t s  p l a n e ,

a) E in  n e u e r  M a in - D o n a u - K a n a l .

Bei der B eurteilung der verschiedenen neuen Rhein-D onau-K analpläne 
kann man die Kosten der erforderlichen K analisierungen der verschiedenen in 
Betracht kom m enden Flüsse (Main, Neckar, Donau) im w esentlichen außer 
Acht lassen, denn diese Flußkanalisierungen w erden allem Anschein nach 
ganz unabhängig von den R hein-D onau-G roßschiffahrtsentw ürfen behandelt 
w erden und voraussichtlich ohnehin zur D urchführung gelangen, wie das ja 
soeben m indestens für den U nterlauf des Maines und Neckars bereits durch 
das neue Schiffahrtabgabengesetz entschieden w orden ist.

Daß freilich auch die reinbayrischen bezw. w ürttem bergischen Strecken 
A schaffenburg-B am berg und Eßlingen-Stuttgart von R eichsw egen kanalisiert 
w erden, ist äußerst unw ahrscheinlich, denn die aus den Schiffahrtabgaben 
erzielten und vom Rheinstrom -Zw eckverband verw alteten M ittel w erden in 
w eit absehbarer Zeit für derartige A ufgaben, die im w esentlichen nur je einem 
einzigen B undesstaat zugute kommen w ürden, nicht verfügbar zu machen sein. 
Der H auptlauf des Maines und des Neckars kann nur auf G rund bayrischer 
und w ürttem bergischer Initiative kanalisiert w erden, und sollte hier der Staat 
w ider Erw arten versagen, so ist es nicht unm öglich, daß privater U nterneh
m ungsgeist das W erk vollendet. Sehr bem erkensw ert ist in dieser Hinsicht 
der jüngst von K. Fischer, G ustavsburg, in die E rörterung gew orfene Vorschlag, 
der durch Errichtung großer K raftwerke den größ ten  Teil der für die Main
kanalisierung aufzuw endenden M ittel g u t zu verzinsen em pfahl. Zunächst 
machte Fischer den V orschlag, die S tadt Kitzingen m öchte durch einen Schiff
fahrtstunnel, der die g roße M ainschleife bei Volkach abkürzen und m it einem 
für 2400 PS im M ittel berechneten Kraftwerk verbunden sein m üßte, mit 
gutem  Beispiel vorangehen. O b ein solches Z usam m enarbeiten privater und 
staatlicher M ittel die Kanalisierung des Maines und des Neckars schneller her
beiführen wird, muß abgew artet werden.

Es lag der G edanke nahe, einfach den alten L udw igskanal in einer den 
heutigen V erkehrsansprüchen angepaßten W eise neu zu bauen, um eine 
leistungsfähige W asserstraße zw ischen Main und D onau zu erhalten. T at
sächlich trat man denn auch zunächst diesem G edanken näher. D och konnte 
Bayern ein solches W erk im w ünschensw erten großen M aßstabe nicht aus 
eigenem  Antrieb heraus schaffen, denn V orbedingung für einen m odernisierten 
Ludwigskanal zwischen Bam berg und Kehlheim w ar eine durchgreifende M a in 
k a n a l i s i e r u n g .  Diese aber konnte Bayern eben nur im Einverständnis mit 
P reußen schaffen, denn gerade der w ichtigste U nterlauf des M aines entfällt auf 
preußisches G ebiet. P reußen aber w ar zeitweilig w enig geneig t, dem bayrischen 
Streben nach einer großen Schiffahrtstraße zum Main V orschub zu leisten, 
und beschränkte seine V erbesserungsarbeiten am Main auf diejenigen Teile 
des Flusses, die in sein eigenes In teressengebiet fielen. Die M ainm ündung 
bis Frankfurt hinauf w urde in den Jahren 18S3 bis 1886 von 0,9 m Tiefe auf
2,5 m gebracht, so daß bis 1000 t g roße Rheinschiffe nach F rankfurt gelangen 
konnten. Die 1886 beendeten Arbeiten hatten zur Folge, daß sich der Schiffs
verkehr zwischen F rankfurt und Mainz dem  R aum gehalt der Schiffe nach 
von 1885 bis 1891 verhundertfachte.
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Bayern aber hatte von dieser V erkehrszunahm e keinen Vorteil, ja schon 
das preußische H anau und das hessische Offenbach sehnten sich lange ver
geblich nach einer gleichen Bevorzugung, wie sie Frankfurt zu teil gew orden 
war. Es darf dabei nicht verschwiegen werden, daß den W ünschen der 
bayrischen Industrie, einen G roßschiffahrtw eg auf dem Main zu erhalten, 
im eigenen Lande scharf w idersprochen w urde, zumal durch die Schiffer 
und F lößer des M aines, die Fischereiinteressenten und die Landwirtschaft. 
Die bayrische Regierung w ar trotzdem  zur Schaffung eines zeitgem äßen G roß
schiffahrtweges zwischen Main und Donau entschlossen und ließ dem Land
tag sow ohl 1894 wie 1898 Vorlagen zugehen, nachdem  durch eine Überein
kunft zwischen Preußen und H essen eine Fortführung der M ainkanalisierung 
bis Offenbach beschlossen und in Angriff genom m en war. Der Landtag aber 
lehnte die geforderten  M ittel ab. Seitdem ist jedoch die Bewegung für 
eine V erbesserung der bestehenden Schiffahrtverhältnisse nicht m ehr zur Ruhe 
gekommen. Dennoch ist bis heute kein w esentlicher Fortschritt für Bayern 
erreicht w orden. N ur die K ettenschiffahrt ist bis nach Bamberg ausgedehnt 
worden, aber dam it ist nicht viel gew onnen, ln einem am 21. April 1906 
abgeschlossenen Staatsvertrage zwischen Preußen, Bayern, Baden und Hessen 
wurde zwar u. a. die Fortführung der Kanalisierung bis Aschaffenburg be
schlossen, wobei Preußen die Kanalisierung bis zur bayrischen Grenze bei 
Kahl übernahm , w ährend Bayern die K analisierung von Kahl bis Aschaffen
burg ausführen sollte; doch ist inzwischen die Frage der Kanalisierung des 
unteren Maines Reichssache gew orden.

Freilich wäre mit der Kanalisierung bis Aschaffenburg für die bayrischen 
Großschiffahrtwünsche noch herzlich w enig gew onnen, denn Aschaffenburg 
würde ja auf bayrischem Boden erst den A n fa n g  der eigentlichen großen 
W asserstraße darstellen. Ein vom Verein für H ebung der Fluß- und Ka
nalschiffahrt in Bayern 1899 ins Leben gerufenes technisches Amt ver
öffentlichte daher 1903 eine D enkschrift zu dem technischen Entwurf 
einer neuen Donau - Main - W asserstraße von Kelheim a. D. nach Aschaffen
burg, die von F a b e r  verfaßt war, worin der E ntw urf für einen neuen 
Main-Donau-Kanal, der ungefähr dem Z uge des alten Ludwigskanales folgt, 
nach allen Richtungen ausgearbeitet ist. D er neue Kanal w ürde gleich 
dem alten den Main in der Nähe von Bamberg, bei Bischberg, verlassen 
und über N ürnberg und N eum arkt in  ungefähr südöstlicher Richtung nach 
Kelheim an der D onau verlaufen, wo die regelm äßige Donauschiffahrt, wie 
oben erwähnt, zur Zeit beginnt. D er E ntw urf ist für 1000 t-Schiffe aus
gearbeitet. Äußerst störend für die D urchführung dieses Entw urfes sind aber 
die großen und zahlreichen Krümmungen des Maines. Eine Kanalisierung des 
Flusses in dem erforderlichen großen M aße von Aschaffenburg bis Bamberg 
würde eine unverhältnism äßig lange Strecke, die etwa dem Doppelten der Luft
linie Aschaffenburg-Bamberg gleichkomm t, mit entsprechend unverhältnism äßi
gen Kosten in Aussicht nehmen müssen. Das w äre ganz außerordentlich un
praktisch. Der G edanke lag daher nahe, die großen M ainschleifen aus
zuschalten und die W asserstraße in möglichst gerader Linie von der preußi
schen Grenze bis zur Einm ündung in die D onau verlaufen zu lassen. Dazu 
bot sich eine M öglichkeit, wenn man das nördliche Stück des Kanales Nürnberg- 
Bamberg fallen ließ und sich entschloß, von N ürnberg gleich W estnordwest
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lieh zum Main vorzustoßen. Faber em pfahl einen K analabstieg von N ürnberg 
über den S teigerw ald nach M arktbreit am Main, w obei rd. 86 km erspart 
werden konnten. Dann ab e r w urde im O ktober 1908 ein noch viel vorteil
hafterer Kanalweg vorgeschlagen, d e r auch die g roße  M ainschleife zwischen 
W ertheim  und W ürzburg zu um gehen gestattete. D ieser von G ebhard t aus
gearbeitete Plan sah eine F ührung  der W asserstraße von W ertheim  sogleich 
nach N ürnberg vor, w obei ein seitlicher Anschluß nach M arktbreit oder 
Eibelstadt, entsprechend dem Faberschen G edanken, zur leichteren Erreichung 
von W ürzburg, Schw einfurt und auch Bam berg beibehalten w erden könnte. 
G ebhardts Idee w urde aber erst dadurch besonders bem erkensw ert, daß sie die 
Vorteile dieses G roßschiffahrtw eges sogar den südlich von der D onau gelegenen 
wichtigsten bayrischen Städten zukom m en lassen w ollte : A ugsburg und vor 
allem M ünchen! Der Ausblick, M ünchen einen G roßschiffahrtw eg zum Meere 
zu verschaffen, hat für bayrische V erhältnisse naturgem äß etw as so Be
stechendes, daß man dafü r gern seh r g roße O pfer bringen w ürde.

Der zunächst geradezu verblüffende G edanke soll nach G ebhard t in der 
W eise verw irklicht w erden, daß  sta tt d e r  ursprünglich in Aussicht genom 
menen K analführung von N ürnberg  pach Kelheim ein anderer auch schon 
von F aber em pfohlener W eg eingeschlagen w erden m üßte, der von Nürnberg 
genau südw ärts nach S teppberg an der D onau führt. D er Nürnberg- 
Steppberg-K anal über W eißenburg  und T reuchtlingen w ürde nicht nur 10 km 
kürzer als der N ürnberg-Kelheim -Kanal, sondern auch wesentlich leichter mit 
W asser zu versorgen sein. A llerdings w ürde er für die F ahrt donauabw ärts 
einen beträchtlichen U m w eg darstellen iund auch eine kostspielige Schiff
barm achung der D onau von Kelheim bis S teppberg  zur V oraussetzung haben. 
D afür w ürde er aber den geradezu  unschätzbaren V orteil bieten, daß eine 
Fortführung des N ürnberg -S teppberg -K anales über die D onau hinaus über 
Aichach und D achau nach M ünchen möglich w ürde, w obei ein Seitenkanal 
A ichach-A ugsburg  auch diese alte, w ichtige S tadt an den bayrischen Groß
schiffahrtw eg anschließen w ürde.

Der G ebhardtsche E ntw urf w ürde m it dem alten Ludw igskanal nichts 
m ehr gem einsam  haben als die Berührung von N ürnberg. Als eine das ganze 
Bayernland in seinen wichtigsten Teilen durchschneidende W asserstraße aber 
stellt er ein schlechthin nicht m ehr zu überbietendes höchstes Ziel bayrischer 
Kanalpolitik dar, dessen sich denn auch die bayrische R egierung m it Wärme 
angenom m en hat. Freilich heg t man, wie aus einem Ende April 1911 ge
haltenen V ortrage des M inisterialrates H ensel über G ebhard ts Plan hervorgeht, 
die Befürchtung, daß Preußen einem so w eit gehenden A usbau der bayrischen 
W asserstraßen Schw ierigkeiten in den W eg legen könnte. Auch auf diesen 
Fall ist man jedoch vorbereitet und u. U. entschlossen, den Kanal nicht 
einm al in den Main enden zu lassen, dessen M ündung eben auf preußisches 
G ebiet entfällt, sondern in den Neckar, der jeder preußischen Einmischung 
entzogen bleibt. Dam it w ürde aus dem M ain-D onau-Kanal ein N e c k a r -  
D o n a u - K a n a l  w erden. — S tatt der Führung  von N ürnberg  nach W ertheim 
könnte übrigens, wie w ir im letzten A bschnitt e) noch erfahren werden, 
auch eine solche von N ürnberg  über Bam berg nach W ernshausen an der 
W erra in F rage kom m en, ohne daß die B edeutung des G esam tplanes dadurch 
verm indert w ürde.
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b) D e r  N e c k a r - D o n a u - K a n a l .
Sollte man sich infolge preußischen W iderstandes wirklich gezwungen 

sehen, den G ebhardtschen G roßschiffahrtw eg im N eckar statt im Main be
ginnen zu lassen, so w ürde man den Kanal in Eberbach vom Neckar ab- 
zweigen und ihn in fast genau östlicher Richtung nach N ürnberg verlaufen 
lassen, um von dort oder vielmehr schon vom O rt Uffenheim an der Nürn- 
berg-W ertheim -Strecke den oben skizzierten Verlauf über N ürnberg-Steppberg- 
M ünehen beizubehalten. Ein solcher Kanal fordert freilich w ieder Bedenken 
heraus. Er w äre noch länger und natürlich auch noch kostspieliger als der 
ursprüngliche G ebhardtsche Vorschlag, dessen Verwirklichung, so verlockend 
sie ist, noch zw eifelhaft erscheint, so lange nicht die Rentabilität der aus
nehmend teuern Anlage gesichert ist, w orüber zur Zeit noch Erhebungen 
angestellt werden. Ü berdies wäre die Führung einer Rhein-Donau-W asser- 
straße auf dem W ege M ainz-M annheim -Nürnberg-Steppberg wegen der ent
stehenden scharfen Ecken bedeutend ungünstiger als die westliche kürzere 
Linie M ainz-W ertheim -N ürnberg-Steppberg. Anderseits hat eine Einm ündung 
des bayrischen G roßschiffahrtw eges in den Neckar sta tt in den Main inso
fern w ieder Vorteile, als die V erbindung mit der bayrischen Pfalz, vor 
allem mit Ludwigshafen, dann aber auch m it so  wichtigen V erkehrszentren 
wie Mannheim und S traßburg, günstiger w äre als über den Main, der für 
den inneren süddeutschen V erkehr zu w eit nördlich in den Rhein mündet. 
Ein Blick auf die Karte zeigt nun aber, daß der N eckar gerade für die süd
bayrischen Städte einschließlich der H auptstadt auf noch einem anderen sehr 
viel kürzeren W ege erreichbar sein w ürde, als es oben geschildert wurde.

W enn nämlich der N eckar von der M ündung an bis nach S tuttgart 
hinauf kanalisiert w ird, was ohnehin nur eine Frage der Zeit sein kann 
und wohl bald, wenn auch nicht als Reichsunternehm en, verwirklicht wer
den wird, so läßt sich unter Benutzung des Rems- und Aal-, des Kocher- und 
Brenztales ein verhältnism äßig g ar nicht langer Kanal schaffen, der etwas 
nördlich von S tu ttgart bei Neckarrem s den N eckar verlassen und über W aiblin
gen, Gmünd, Aalen und H eidenheim  die Donau erreichen m üßte, in die 
er in der Nähe von Gundelfingen einm ünden würde. In Verbindung mit 
dem G ebhardtschen Kanal Steppberg-M ünchen w ürde dann eine ziemlich gerade 
W asserstraße geschaffen werden, die eine ganze Reihe der w ichtigsten süd
deutschen Städte, München, A ugsburg, S tuttgart, Heilbronn, Mannheim, Lud
wigshafen m iteinander verbände.

Bei Zugrundelegung eines Schiffes von 600 t, wie es auch G ebhardt 
für seinen Kanal vorgesehen hatte, berechnen G ugenhan und Eberhardt, die 
den w ürttem bergischen G roßschiffahrtplan technisch durchgearbeitet haben, 
die Kosten des Neckar-Donau-Kanales auf 112 Millionen M, wozu noch die 
auf etwa 35 Millionen M zu veranschlagenden Kosten der Neckarkanalisierung 
für 1000 t-Schiffe und die auf Bayern entfallenden Kosten der Donauregu- 
licrung bis Gundelfingen kommen würden. Der Neckar-Donau-Kanal hat 
gegenüber dem M ain-Donau-Kanal gew isse Vorzüge, so vor allem die größere 
Kürze und  die im inneren süddeutschen V erkehr unbedingt günstigere geo
graphische Lage; aber dafür haften ihm auch einige bedeutende Nachteile 
an. So müßte er Schiffshebewerke erhalten, im G egensatz zum M ain-Donau- 
Kanal, der solcher Vorrichtungen nicht bedarf, und überdies w äre er in
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noch höherem  M aße als der M ain-Donau-Kanal, der nur auf den gu ten  W illen 
Preußens angew iesen ist, von der Zustim m ung der N achbarstaaten ab h än g ig ; 
denn gerade die E ndpunkte der Kanallinie M annheim -G undelfingen w ürden 
auf badischem  und bayrischem  G ebiet liegen, w ährend der w eitaus g röß te  
Teil der W asserstraße in W ürttem berg  verlaufen w ürde. Die badische Re
gierung aber dürfte ebenso wie die bayrische nicht überm äßig  viel Sym pathien 
für den w ürttem bergischen G roßschiffahrtw eg haben, der ihrem eigenen Lande 
den V erkehr zu entziehen geeigne t ist. Einzelne badische und bayrische 
Städte, wie M annheim , H eidelberg, Ludw igshafen, A ugsburg, M ünchen, w er
den freilich sehr m it der Schaffung des N eckar-D onau-G roßschiffahrtw eges 
einverstanden sein, w ährend andere Städte, vor allem N ürnberg  und Bam
berg, doch auch Frankfurt, W ürzburg usw ., von denen insbesondere die 
beiden erstgenannten eine völlige A btrennung von der H auptstraße des Schiffs
verkehres erleiden w ürden, recht scheel auf die w ürttem bergischen Pläne 
blicken müssen. N ur eine sehr gründliche U ntersuchung der E inw irkung 
auf das G e s a m tw o h l w ird eine Entscheidung erm öglichen, ob die V orteile 
oder die Nachteile des w ürttem bergischen P lanes überw iegen, dessen Durch
führung aus dem  M ain-Donau-Kanal einen N eckar-D onau-G roßschiffahrtw eg, 
aus der bayrischen eine w ürttem bergische W asserstraße m achen w ürde.

W elche von beiden K analausführungen im W ettstre it den Sieg davon
tragen wird, ist heute noch nicht zu übersehen. Die größere  W ahrschein
lichkeit spricht für den M ain-Donau-Kanal, über den die Entscheidung, wenn 
der Main bis an die bayrische G renze kanalisiert ist, bei Bayern allein liegt, 
w ährend der Neckar-D onau-K anal ein gem einsam es V orgehen von Bayern 
und W ürttem berg  erforderlich machen w ürde, da ja das Reich fü r solche 
Pläne nicht zu gew innen sein wird. N icht ganz unm öglich w äre es sogar, 
wenn auch einstweilen noch nicht eben zu em pfehlen, daß alle beide Pläne 
dereinst das Licht der W elt erblicken. Man braucht sie jedenfalls durchaus 
nicht ohne w eiteres als W ettbew erbspläne aufzufassen und aus ihnen einen 
G egensatz zwischen der bayrischen und der w ürttem bergischen Politik zu kon
struieren. Insbesondere dann, w enn der Fabersche Plan eines Donau-M ain- 
Kanales durch einen M ain-W erra-Kanal ergänzt w erden sollte, wie er nachher 
(unter e) besprochen w erden w ird, können sehr w ohl die bayrischen und 
die w ürttem bergischen W asserstraßen nebeneinander bestehen, ohne sich er
heblichen W ettbew erb zu machen.

c) D e r  P la n  e in e s  U lm - B o d e n s e e - K a n a le s .

Die Pläne, einen gu ten  G roßschiffahrtw eg zw ischen Rhein und Donau 
zu schaffen, richten sich aber keinesw egs allein auf die genannten  Stellen, 
wo sich die beiden B ruderstaaten Bayern und W ürttem berg  einen m ög
lichst nahen W eg zum M eere zu schaffen streben. V ielm ehr bed ing t es der 
eigentüm liche rechte W inkel, den der R heinlauf bei Basel bildet, daß auch 
nach Süden hin eine V erbindung von der D onau zum Rhein m öglich ge
m acht w erden könnte. Das g roße Becken des B odensees, dessen U fer fünf 
verschiedenen Staaten angehören, ist naturgem äß ein K notenpunkt des Ver
kehres, und es w ürde in m acher H insicht den Staaten Bayern und W ürttem 
berg sehr w illkom m en sein, w enn sie auch dorth in  eine leistungsfähige W asser
straße erhalten könnten. Daß die F rage wirklich von g rö ß ere r A llgem ein-
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bedeutung ist, geh t daraus hervor, daß u. a. der neunte deutsch-österreichi
sche Binnenschiffahrtskongreß, der im Septem ber 1911 in Berlin tagte, sich 
angelegentlich m it der F rage befaßte und sich am 19. Septem ber einen eigenen 
Vortrag über die technische und w irtschaftliche D urchführbarkeit der Idee 
halten ließ. D er G edanke ist zuerst in W ürttem berg angeregt, aber auch 
in Bayern m it g roßer L ebhaftigkeit befürw ortet w orden, und w ieder w ar 
es in erster Linie der „K analprinz“  Ludwig von Bayern, der dem Plane 
zu gründlicher E rörterung verhalf. Die V erfasser der 1908 erschienenen 
Schrift „D ie w ürttem bergischen G roßschiffahrtpläne“ , Baurat G ugenhan und 
Regierungsbaum eister E berhardt, haben m. W . zuerst auf die Bedeutung 
des Kanales zwischen Donau und Bodensee hingewiesen, und da bei einem 
derartigen Plan die Interessen von Bayern und W ürttem berg vollkommen 
Hand in H and gehen, stehen der A usführung, sobald nur die wirtschaftliche 
Seite befriedigend gelöst w ird, keine politischen Schwierigkeiten und Eifer
süchteleien irgend w elcher Art im W ege. D ieser Kanal würde im vollen 
Umfange auf w ürttem bergischen Boden verlaufen, denn er würde in Ulm 
beginnen und unter Benutzung der Schüssen über Laupheim , Biberach und 
Ravensburg nach Langenargen am Bodensee in der Nähe von Friedrichs
hafen verlaufen.

Obwohl aber der Kanal in seiner gesam ten A usdehnung w ürttem bergisch 
sein würde, könnte W ürttem berg dennoch die Verwirklichung dieses Planes 
nur im Einverständnis mit Bayern in Angriff nehmen, denn H auptvorbedin
gung für einen wirklichen Nutzen der Anlage w äre eine Kanalisierung der 
Donau auf bayrischem  G ebiet, bis nach Ulm hinauf, also von Regensburg 
bezw. Kclheim an bis zur w ürttem bergischen Grenze. „H eu te  ist die D onau
strecke Ulm -Regensburg fast gänzlich verödet“ , sag t Regierungsbaum eister 
Schleicher, Heilbronn, in einem im „W eltverkehr“  erschienenen Aufsatz von 
den heutigen Verhältnissen (Juniheft 1911, S. 161). Der ohnehin nur geringe 
Schiffsverkehr, der in früherer Zeit einmal auf dieser Strecke der Donau 
bestand, ist eben durch das Aufkommen der Eisenbahnen vollkommen einge
schlafen. Das an sich schon starke Gefälle des Strom es ist durch die 
Korrektionsarbeiten der letzten Jahrzehnte, die in erster Linie den Schutz 
vor Überschwemm ungen im Auge hatten, noch verstärkt worden. Trotzdem  
würde hierin kein H indernis liegen, die Strecke für einen G roßschiffahrt
verkehr brauchbar zu machen, wie eine vom Kapitän Suppan geführte U nter
suchungskommission im Jahre 1894 ausdrücklich festgestellt hat.

An der genannten Kanalisierung der D onau hätten neben den beiden 
süddeutschen Staaten, die auf ihrem G ebiete die nötigen Arbeiten vorzunehmen 
hätten, auch Baden und die Schweiz einerseits, Ö sterreich, Ungarn, Serbien, 
Rumänien, Bulgarien anderseits ein sehr großes Interesse, da sich dam it eine 
neue, billige T ransportstraße zwischen dem Bodensee bezw. dem O berrhein 
und der unteren und mittleren Donau ergeben w ürde, eine T ransportstraße, 
die gerade auf g roße Entfernungen, selbst im V erkehr donauaufw ärts, jeder 
Bahnlinie in bezug auf Billigkeit überlegen sein würde.

Zweifellos w ürde mit der D onaukanalisierung bis Ulm und dem Ulm- 
Bodensee-Kanal den vorhandenen Bahnen ein empfindlicher W ettbew erb g e 
schaffen werden, und es w äre wohl denkbar, daß vor allem die in dieser 
Hinsicht etw as empfindliche bayrische Regierung aus diesem G runde der
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Verwirklichung des Planes unfreundlich gegenüberstehen w ird, zumal da die 
D onauhäfen Regensburg, Passau und D eggendorf zu den w ichtigsten Aus
gangspunkten der bayrischen Bahnen und vor allem des bayrischen G üter
verkehres gehören. D ennoch können derartige E rw ägungen unm öglich dau
ernd für eine V erhinderung des g roßartigen  Planes ausschlaggebend sein, 
denn je d e  g roße neue V erkehrsverbesserung muß notw endigerw eise gewisse 
U m w älzungen und auch Schädigungen bestehender Z ustände m it sich brin
gen, und mit Recht sag t R. van der B orght einm al: „Freilich  ist jeder 
neue V erkehrsw eg ein zw eischneidiges Schw ert. N eben den g roßen  Vorteilen 
für die G esam theit und für bestim m te G ruppen und G ebiete stehen Nachteile, 
die für andere eintreten. Man soll jedoch solcher N achteile w egen nicht 
die Anlage unterlassen. H ätte man das tun w ollen, so hätten w ir nie eine 
Eisenbahn, eine P ferdebahn, ja, nie eine Landstraße bauen dürfen. Ohne 
nachteilige V erschiebungen g eh t es nun einmal bei V erkehrsfortschritten nicht 
ab .“  Im übrigen wird D urchführung oder N ichtdurchführung des Ulm-Boden- 
see-Kanales aller V oraussicht nach, gerade auch in bezug auf die wirt
schaftlichen Folgew irkungen, aufs allerengste Zusam m enhängen m it einem an
deren großartigen Schiffahrtplan, der vornehm lich Baden und die Schweiz 
angeht und dessen D urchführung erst den Ulm-Bodensee-Kanal in W ahrheit 
zu einer W asserstraße von allergrößter B edeutung m achen w ürde. Dieser 
Plan um faßt die Schiffbarm achung des Rheines von Basel bis zum Bodensee.

d) D e r  R h e i n - G r o ß s c h i f f a h r t w e g  b is  zu m  B o d e n s e e .

Es w urde oben gesagt, daß der Rhein w egen der reißenden Ström ung und 
des starken G efälles in seinem O berlauf im allgem einen über Basel hinaus 
bergauf nicht schiffbar ist. Die L aufenburger Schnellen und in noch höherem 
M aße der berühm te Rheinfall bei N euhausen lassen jeden G edanken an eine 
künstliche Schiffbarm achung des eigentlichen Strom bettes von vornherein hin
fällig werden. Und dennoch ist man neuerdings dem G edanken einer Groß
schiffahrt rheinaufw ärts bis zum Bodensee, die natürlich die kritischen Fälle 
und Schnellen um gehen m üßte, im m er häufiger näher getreten . D er Gedanke, 
eine ununterbrochene schiffbare W asserstraße rheinaufw ärts von der Mün
dung bis zum Bodensee und bis ins Schweizerland hinein und bis ans 
österreichische G ebiet zu haben, ist so erstaunlich großartig , daß man wohl 
w agen darf, unter U m ständen selbst seh r g roße G eldm ittel an die Verwirklichung 
zu w enden. Fände nun gar diese W asserstraße mittels des Ulm-Bodensee- 
Kanales eine Fortsetzung in die D onau hinein, so erhielte man eine bis auf 
eine verhältnism äßig ganz kurze V erbindungsstrecke ausschließlich aus den 
beiden g rößten  m itteleuropäischen Flüssen gebildete W asserstraße durch ganz 
Europa, die zw ar natürlich niemals für den D urchgangverkehr von Meer 
zu Meer, w ohl aber für das innerhalb M itteleuropas sich abspielende Wirt
schaftsleben von der außerordentlichsten B edeutung sein w ürde. Die Kosten 
der Kanalisierung w ürden, wie G eheim er R egierungsrat A. v. Jhering im 
O ktoberheft des „W eltverkehr“  zahlenm äßig einw andfrei nachgew iesen hat, 
verhältnism äßig g ar nicht sehr hoch sein, und die aufgew andten  M ittel könnten 
bei gleichzeitiger Errichtung einiger K raftw erke einer glänzenden Verzinsung 
sicher sein.

Die A ngelegenheit ist bereits so w eit gediehen, daß die schweizerische 
R egierung, die unbedingt das g röß te  Interesse an der A usführung hat, und
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die badische, die zunächst w enig davon wissen wollte, weil sie aus der 
Durchführung eine Schädigung ihrer E isenbahneinnahm en fürchtete, sich grund
sätzlich darüber verständigt haben, daß die für die Kanalisierung notw endigen 
Arbeiten zum internationalen W ettbew erb freigegeben w erden sollen. Die 
Ausschreibung dürfte bereits in diesem F rühjahr erfolgen. U ngefähr gleich
zeitig wird ohnehin m it der Fertigstellung des Kraftwerkes bei Augst die 
Schiffahrt rheinaufw ärts bis Rheinfelden aufgenom m en w erden können. Die 
baldige D urchführung der R heinkanalisierung bis zum Bodensee dürfte zur 
Zeit kaum noch zw eifelhaft sein. Ist sie aber erst einmal in Angriff ge
nommen oder g ar durchgeführt, so liegt darin ein m ächtiger Anreiz, auch 
mit der Schaffung des Ulm-Bodensee-Kanales und der zugehörigen Kanalisierung 
der Donau bis Ulm hinauf n icht länger m ehr zu warten.

e) M a in -W e r ra -  u n d  M a in -E lb e - K a n a l .

Der Ulm-Bodensee-Kanal und die dam it zusam m enhängenden Kanalisierun
gen im O berlauf der D onau und des Rheines haben für Bayern und W ürttem 
berg nur für die V erbesserung ihrer H andelsbeziehungen zur Schweiz, außer
dem natürlich als starkes Anlockmittel für den österreichisch-ungarischen Durch
gangshandel Bedeutung. Als W eg zum M eer hingegen kommen diese W asser
wege für die süddeutschen Länder jedenfalls nicht in Betracht, sondern nur 
der Main-Donau- oder der Neckar-Donau-Kanal w ürde den kürzesten W eg 
zum U nterrhein bieten können.

Der Rhein ist nun zw ar die schönste, g röß te  und billigste deutsche 
W asserstraße, aber als Schiffahrtstraße zum M eer hat er den nicht zu 
unterschätzenden Übelstand, daß seine M ündung dem  Ausland angehört, w o
durch sich für die süddeutsche A usfuhr mancherlei Schwierigkeiten ergeben 
würden. Flösse der Rhein allenthalben auf deutschem Boden oder wäre 
eine künstlich geschaffene und bequem benutzbare „deutsche Rheinmün
dung“ vorhanden, so könnte es kaum einem Zweifel unterliegen, daß 
n u r der Rhein als W asserstraße für Süddeutschland in Betracht gezogen 
werden dürfte. W ie die Dinge aber liegen, kann man es den süddeutschen 
Staaten nicht verdenken, wenn sie mit gem ischten Gefühlen dem in den 
Rhein mündenden G roßschiffahrtw eg entgegensehen, der ganz Süddeutsch
land handelspolitisch zum H interland des holländischen Rotterdam machen 
würde. Kein W under, wenn man es ungleich lieber sähe, daß der Haupt- 
Seehafen Süddeutschlands Bremen oder gar H am burg w ürde!

Im Laufe des letzten Jahres ist infolgedessen im mer häufiger ein anderer 
Gedanke erörtert w orden, dessen Anfänge zwar auch schon mehrere Jah r
hunderte zurückliegen, der aber ganz neuerdings in m odernisierter Form wieder 
aufgelebt ist. Es handelt sich um einen Kanal, der den Main an die W erra 
anschließen und Bayern som it zum H interlande Bremens machen soll. Als 
Alternativplan ist d er noch kühnere G edanke geäußert w orden, den Main 
an die Elbe anzuschließen. Dann w ürde sich für Süddeutschland und ganz 
besonders für Bayern die ideal schöne Aussicht ergeben, mit H am burg, mit 
Berlin, mit dem ganzen Osten der preußischen M onarchie in einen W aren
verkehr zu W asser eintreten zu können. Nur freilich, so herrlich die Aus
sichten sind, die sich aus einem solchen Ausblick ergeben, die Verwirklichung 
der Idee ist ohne Preußens Zustim m ung vollkommen unmöglich. Auf diese ist 
aber in absehbarer Zeit keinesfalls zu rechnen. So lange nämlich inner-
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politische Rücksichten, vor allem agrarische W ünsche und das V erlangen, 
Schlesiens W irtschaftsleben im O sten der M onarchie gegen den überragenden 
Einfluß des W estens zu stärken, der preußischen R egierung selbst innerhalb 
des eigenen Landes eine W asserstraße zwischen Elbe und W eser unerw ünscht 
scheinen lassen (M ittellandkanal), ist natürlich unter keinen U m ständen an 
einen Anschluß bayrischer W asserstraßen an die Elbe und an das ostdeutsche 
Kanalnetz zu denken. Es ist möglich, sogar w ahrscheinlich, daß in später 
Zukunft einmal ein M ain-Elbe-Kanal vorhanden sein w ird, dessen Herstel
lung allerdings nach den U ntersuchungen C ontags w egen des zu über
w indenden schw ierigen G ebirgsgeländes äußers t m ühselig und kostspielig sein 
w ürde — bis auf w eiteres aber w ird d ieser Kanal sicher noch nicht gebaut 
w erden.

Anders liegen die D inge beim M ain-W erra-Kanal. Seine hohe Bedeutung 
wird gleichm äßig von Bayern wie vom W esergebiet anerkannt, und ernst
hafte G egner dürfte eine solche W asserstraße kaum  finden. Die an der 
W errakanalisierung interessierten Kreise haben den B aurat C ontag mit der 
A usarbeitung eines geeigneten  E ntw urfes beauftragt, und im H erbst 1910 
legte C ontag das E rgebnis seiner U ntersuchungen auf der W ürzburger Tagung 
des Vereines für Binnenschiffahrt den Fachinteressenten vor. Die einleuchten
den V orzüge des G edankens selbst und das E rgebnis d er C ontagschen Be
arbeitung haben dem  neuen K analentw urf rasch viele F reunde gewonnen: 
auf der vorjährigen C oburger T agung  des V ereines für Binnenschiffahrt 
hat der W erra-M ain-Kanal eine hervorragende Rolle gespielt, und wieder 
w ar es Prinz L udw ig von Bayern, der im N am en der bayrischen Schiffahrt
interessenten die Sym pathie für den G edanken zum A usdruck brachte.

D er Kanal w ürde nach C ontags V orschlag bei W ernshausen, bis wohin 
die W erra kanalisiert w erden m üßte, beginnen und auf sachsen-meiningischem 
G ebiet so w eit w ie m öglich südw ärts verlaufen, m it einem seitlichen An
schlußkanal nach C oburg, um dann durch bayrisches Land nach Bamberg 
zu ziehen, so  daß hier unschw er ein gerad lin iger Ü bergang  in den ge
planten neuen Ludwigskanal zustande komm en könnte. Bam berg, das sich 
in den letzten Jahren durch die geplanten  A bw eichungen von der Führung des 
alten Ludwigskanales gew isserm aßen kaltgestellt sah, das w eder von dem 
jüngsten Faberschen noch vom G ebhardtschen E ntw urf oder g ar von den 
w ürttem bergischen V orschlägen berücksichtigt w urde, sieht sich durch den 
Contagschen E ntw urf m it einem Male w ieder an eine hervorragende Stelle 
gerückt, ja, geradezu zum H auptknotenpunkt des gesam ten neu entstehenden 
süddeutschen W asserstraßennetzes gem acht. N ach W esten, Süden und Norden 
würden von hier aus w ichtige Schiffstraßen ausstrah len : zum Rhein führt 
der Main, dessen K analisierung ja noch in w eitem  Felde steh t, aber schließ
lich doch einm al in  Angriff genom m en w erden m uß ; nach dem Süden läuft 
schon gegenw ärtig  der alte Ludw igskanal, dessen U m bau natürlich  keinen 
Augenblick zw eifelhaft sein kann, w enn der M ain-W erra-K anal einmal Tat
sache w erden sollte. Und nach N orden hin w ürde eben dieser Kanal Bam
berg zum alleinigen U m schlaghafen für den gesam ten bayrischen und öster
reichisch-ungarischen V erkehr zur W eserm ündung und um gekehrt machen. 
Sollte außerdem  künftig etw a auch der M ain-Elbe-Kanal zur A usführung ge
langen, so w ürde B am berg auch nach der vierten H im m elsrichtung, nach
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O sten hin, der H auptverm ittlungshafen zwischen Süd- und O stdeutschland 
werden.

In m ancher H insicht w ird der M ain-W erra-Kanal noch m ehr Sympathien 
finden als die V orschläge, die auf eine O roßschiffahrtverbindung zwischen 
Rhein und D onau abzielen. W ürde sich doch, um nur einen Punkt hervor
zuheben, eine kürzeste, fast geradlinige Süd-N ord-W asserstraße von München 
zur N ordsee nach Bremen aus einer Kombination der Q ebhardtschen und 
der C ontagschen Pläne ergeben! Zw ar kann die W eser selbst natürlich nie
mals mit der prachtvollen W asserstraße des Rheines wetteifern, aber sie 
mündet doch in einen großen deutschen Seehafen aus, während der Rhein 
immer auf die holländischen Seehäfen, insbesondere auf Rotterdam, ange
wiesen bleibt, w oran auch der Dortmund-Ems-Kanal in Verbindung mit dem 
neuen Rhein-Herne-Kanal nicht viel wird ändern können. E rst wenn eimal 
eine ganz große, für Seeschiffe befahrbare deutsche Rheinm ündung unter 
Benutzung der Ems vom Rhein zum Dollart hergestellt werden sollte, wie 
sie neuerdings des öfteren lebhaft befürw ortet w orden ist, wird die Rhein
straße diesen Nachteil gegenüber dem W eserw eg ablegen, obw ohl auch dann 
noch der letztere im Vorteil sein w ird, weil Bremen bezw. Bremerhafen 
als Seehafen natürlich Emden überlegen ist.

S ch luß .
Es läßt sich zur Zeit noch nicht erkennen, welche von allen diesen 

Möglichkeiten, dem nicht an die schiffbare Rheinstraße angeschlossenen Süd
deutschland einen W eg zum M eere darzubieten, schließlich als die zweck
mäßigste erscheinen und dem gem äß die meisten Aussichten auf Verwirk
lichung haben wird. Es ist recht wahrscheinlich, daß nicht nur e in  Großschiff
fahrtw eg zum M eer aus Süddeutschland geschaffen werden wird, sondern 
gleich mehrere, und es ist sehr wohl denkbar, daß die künftige Ulm-Bodensee- 
Basel-W asserstraße, der Donau-Neckar- und Donau-Main-Kanal, wie auch der 
W erra-Main- und der Elbe-Main-Kanal n e b e n e in a n d e r bestehen und sich leid
lich gut bezahlt machen werden, ohne miteinander in einen scharfen W ett
bewerb zu treten. Ein so großartiger Ausbau des süddeutschen Kanalnetzes 
würde zwar den Eisenbahnen in bezug auf ihren G üterverkehr empfindlich 
schaden, aber auch diese W irkung ist gerade gegenw ärtig  vielleicht nicht 
so  einschneidend, wie man es zunächst vermuten könnte; denn das ganze 
süddeutsche Eisenbahnw esen wird infolge seiner unvermeidlichen und w ahr
scheinlich schon bald bevorstehenden Elektrisierung ohnehin so gründlich 
umgewandelt werden müssen, daß eine N eugestaltung des G üterverkehres leicht 
durchgeführt und eine Einschränkung unschwer verschmerzt werden kann, 
vielleicht sogar in gew isser Hinsicht gern gesehen wird, da die Bewälti
gung  der Frachten zweifellos einen merklichen Hemmschuh für die Ein
führung des elektrischen Schnellbahnbetriebes darstellt. Ein Ausbau des W as
serstraßennetzes und die Elektrisierung der Bahnen könnten einander gegen
seitig fördernd beeinflussen. Freilich würden dafür so außerordentliche Geld
mittel erforderlich sein, daß man an eine s c h n e l le  D urchführung der vor
stehend entwickelten Pläne keinesfalls denken darf, sondern nur s c h r i t t 
w e i s e  wird vorgehen können.
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UNFALLVERHÜTUNG IN DER PAPIERVERARBEITUNGS
BERUFSGENOSSENSCHAFT.

Von R. ZIMMERMANN, Berlin.

Der A bhandlung sind die nachfolgenden vier Zahlentafeln zugrunde gelegt, 
deren Zahlenreihen in teilw eise veränderter A nordnung dem Jahresbericht der 
Papierverarbeitungs-B erufsgenossenschaft für das Jah r 1910 entnom m en sind.

Aus den Spalten 2 bis 4 der Zahlentafel I ist ersichtlich, daß in dem 
Zeitraum  von 1891 bis 1910 die Zahl der gegen  Unfall versicherten Arbeiter 
und die Zahl der angem eldeten bezw. entschädigungspflichtigen Unfälle ganz 
erheblich gestiegen ist. W ährend sich jedoch die Zahl d er versicherten Ar
beiter von 1891 bis 1910 um 127 vH verm ehrt hat, haben die Unfälle, 
angem eldete sow ie entschädigungspflichtige, in dem gleichen Zeitraum  weit 
stärker prozentual zugenom m en. Bei den ersteren Unfällen beträg t die Zu
nahm e 425 vH, bei den letzteren 243 vH.

Z a h l e n t a f e l  I.

1 2 3 4 5 6 1 8 9

Zahl
A uf ie  1000 V e r s ic h e r te J a h r -

Zahl der w a r e n U n fä lle fü n f t-

J a h r
der ver
sicherten a n 

e n ts c h ä d i-
g u n g s

p f lic h tig e n
U n fä lle

a n g e m e ld e t
e n ts c h ä d i-

D u rc h -
s c h n i t t

d e r
S p a l te

6

Z u 
n a h m e

Arbeiter g e m e ld e te n
U n fä lle

g u n g s -
p f lic h tig

v H

1891 60 668 741 143 12,19 2,35
1892 63 632 879 159 13,81 2,50 1
1893 64 124 1004 144 15,66 2,25 > 2,52
1894 73 062 1079 204 14,77 2,79
1895 74 579 1167 204 15,64 2,73 /

36,9,1896 77 520 1411 283 18,20 3,65
1897 79 948 1746 272 21,84 3,40 j also Zu
1898 82 986 1851 278 22,30 3,35 > 3,45 { nahme
1899 91 494 2039 300 22,29 3,28 mit a b 
1900 96 869 2099 347 21,67 3,58 *

2,0
f a l l e n 

1901 99 682 2203 344 22,10 3,45 \ d e r
1902 101 390 2340 320 23,08 3,16 S te ig e 
1903 106 679 2707 365 25,38 3,42 >3,52

)

r u n g s 
1904 112 783 2958 398 26,23 3,53 zi f fer
1905 116 960 3091 477 26,43 4,08
1906 122 433 3572 466 29,18 3,81 1 1,U
1907 131 360 3799 500 28,92 3,81
1908 131 248 3690 552 28,11 4,21 > 3,91
1909 133 675 3563 561 26,65 4,20
1910 137 899 3896 491 28,25 3,56 J

Das ist gew iß angesichts der eifrigen und m ühevollen A rbeit der tech
nischen Aufsichtsbeam ten der G enossenschaft, wie sie sich aus dem Jahres
bericht in anschaulicher, zahlenm äßiger W eise darstellt, kein erfreuliches Er
gebnis. Jedoch zeigt sich dieses Bild in lichteren Farben, w enn man die
Spalten 5 und 6 der Zahlentafe! 1 betrachtet, in denen die auf je 1000 Ver
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sicherte entfallenden angem eldcten und entschädigungspflichtig gew ordenen 
Unfälle berechnet sind. Es zeigt sich hier, daß die relative Unfallziffer — und 
nur diese kann bei der Frage nach der W irkung der U nfallverhütungsbestre
bungen zum Vergleich herangezogen w erden — zw ar auch von 1891 bis 1910 
gestiegen ist, aber doch nicht in d e r  A usdehnung wie die absolute Ziffer. 
Auf je 1000 Versicherte im Jahre 1891 entfielen nämlich 12,19 angem eldete 
und 2,35 entschädigungspflichtige, im Jahre 1910 dagegen 28,25 bezw. 3,56 
Unfälle. Die Zunahm e beträgt nur 131 bezw. 51,5 vH.

Nun spiegeln aber die so errcchneten r e l a t i v e n  Unfallziffern immer noch 
nicht das richtige Bild w ieder, da sie nur Aufschluß über die H ä u f i g k e i t  
der Unfälle geben. In den so gefundenen Zahlen sind leichte und schwere 
Unfälle mit einbegriffen. Es darf hier die Tatsache nicht außer Acht g e 
lassen werden, daß die A rbeiter im m er m ehr angehalten werden, auch die 
geringfügigsten Unfälle anzumelden, um zu verm eiden, daß sich aus U n
fällen mit anfänglich gar keinen oder unerheblichen Folgen solche schwerer 
Natur entwickeln, die, wie V ergiftungen bei kleinen W unden zum Beispiel, 
zu dauerndem  Siechtum oder gar zum T ode führen. Die A rbeiter sind den 
Aufforderungen zur Anmeldung auch unerheblicher Unfälle zum Teil gefolgt, 
und so ist es selbstverständlich, daß namentlich die Zahl der angemeldeten 
Unfälle in den letzten Jahren  erheblich gestiegen ist. Von diesen angem el
deten kleinen Unfällen scheiden zwar eine Reihe als nicht entschädigungs
pflichtig aus; es bleiben aber im mer noch genügend übrig, die die Zahlen 
der entschädigungspflichtigen Unfälle nicht unerheblich beeinflussen, doch 
nur mit Bezug auf die H ä u f i g k e i t  der Unfälle. Da die meisten von 
ihnen aber infolge rechtzeitig eintretender H eilbehandlung leichte Unfälle blei
ben, so beeinflussen sie die H öhe der g e z a h l t e n  E n t s c h ä d i g u n g s b e t r ä g e  
nicht. Berechnet man nun a) den auf den Versicherten, oder, was noch richti
ger ist, b) den auf je 1000 M anrechnungsfähige Löhne erstmalig gezahlten Be
trag — denn die H öhe der Entschädigungsbeträge richtet sich nach der H öhe der 
anrechnungsfähigen Löhne, und diese sind von 719,86 M auf den Kopf des 
Versicherten im Jahre 1891 auf 956,99 M im Jahre 1910 gestiegen —, so er
gibt sich, wie Zahlentafel II Spalte 5 und 6 zeigt, für a) im Jahre 1910 
gegen 1891 eine Zunahm e von 0,19 M =  67 vH, für b) eine solche von nur 
0,10 M =  25 vH.

Die bisher berechneten Ergebnisse — der Kürze halber nur mit Bezug auf 
die entschädigungspflichtigen Unfälle in gedrängter Zusam m enstellung w ieder
holt — zeigen also folgende Z ahlen:

Im Zeitraum von 1891 bis 1910 hat die absolute Unfallziffer zugenomm en 
um 243 vH , die relative um 51,5 vH ; hat der durchschnittliche erstmalige 
Entschädigungsbetrag auf den Versicherten zugenomm en um 67 vH , auf je 
1000 M anrechnungsfähige Löhne um 25 vH.

Trotz planm äßigen Ausbaues der Unfallverhütungstechnik, Erfindung im
mer neuer Schutzvorrichtungen an M aschinen, Einw irkung seitens der Be
rufsgenossenschaft auf die M aschinenfabrikanten und die Betriebsunternehm er, 
nur Maschinen mit den vorgeschriebenen Schutzvorrichtungen zu liefern bezw. 
abzunehmen, trotz Erlasses von U nfallverhütungsvorschriften der mannigfachsten 
Art und Überwachung der Betriebe durch die Berufsgenossenschaft haben dem 
nach die Unfälle nicht nur nicht ab-, sondern zugenommen.
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Z a h l e n t a f e l  II.

> i 2 3 4 5 I 6 1  ̂ 1 8

Jahr

Zahl 
der ver
sicherten 
Arbeiter

erstmalig
im

Rechnungs
jahr

gezahlte
Entschädi

gungs
beträge

M

anrechn ungs- 
tähige Jahres

arbeitslöhne

M

durchschnitt
licher Entschä
digungsbetrag

i auf je
den 1000 «  yer_ anrech-

sicher- nungs-
ten ,iah'ge Lohne
M i M

Jahr-
fünft-

Durch-
schnitt

von
Spalte

6

M

Zu
nahme

vH

1S91 60 668 17 535 43 744 238 0,28 0,40
1892 63 632 23 9 1 0 44 721 486 0 3 7 0,53 1
1S93 64 124 19 196 46 679 814 0,29 0,41 > 0,46 X
1894 73 062 26 103 48 245 765 0,35 0,54 1

*
1

1895 74 579 23 644 51 463 794 0,31 0,45 ) 17 4
1896 77 520 33103 56 279 185 0,42 0,58 \ also Zu-
1897 79 948 34 678 60 685 492 0,43 0,57 i i nähme
1898 82 986 32615 64 356 707 0,39 0,50 > 0,54 V /  mit
1899 91 494 37 919 69 094 061 0,41 0,54 1 s t a r k
1900 96 869 40 419 7 4 1 9 3 1 7 6 0,41 0,54 /

V a b f a l -
1901 99 682 51 728 82 639 711 0,51 0,62 i l e n  der
1902 101 390 48 017 S5 886 373 0,47 0,56 J \ V S te iire -
1903 106 679 46 739 91 342 182 0,43 0,51 >0,57 ! 1 r ii n er q -
1904 112 783 55 497 9 7 1 7 2  206 0,49 0,57 1 1

l ru iig :»
z i f f e r

1905 116 960 65 451 102 796 370 0,56 0,63 • > 0 ,0
1906 122 433 59 037 109 0S6 339 0,4S 0,54
1907 131 360 68810 120 044 348 0,52 0,57 j 1

*1908 131 248 77 241 121 204 700 0,58 0,63 0,57
1909 133 675 76 606 124 515 186 0,57 0,61 y
1910 137 899 66 090 131 968 235 0,47 0,50

Und doch ist ein Erfolg in d er U nfallverhütung zu verzeichnen. Es g eh t zwar 
langsam vorw ärts; aber ein Fortschritt ist nicht zu leugnen. B erechnet man näm
lich aus Zahlentafel I Spalte 6 für die vier Zeitabschnitte 1891/1895, 1896/1900, 
1901/1905, 1906/1910 a) den D urchschnitt der auf je 1000 V ersicherte entfal
lenden entschädigungspflichtigen Unfälle und ebenso aus Zahlentafel II Spalte 6 
für dieselben Zeiträum e b) den D urchschnitt der auf je 1000 M anrechnungs
fähige Löhne entfallenden erstm aligen E ntschädigungsbeträge, so ergeben sich 
für a) die Zahlen 2,52, 3,45, 3,52, 3,91, d. i. eine Z unahm e d er Unfälle von 
Jahrfünft zu Jahrfünft um 36,9 bezw. 2 vH und 11 vH, und fü r b) die 
Zahlen 0,46, 0,54, 0,57, 0,57, d. i. eine Zunahm e der Entschädigungsbeträge 
von Jahrfünft zu Jahrfünft um 17,4 bezw . 5,5 und 0 vH.

Mit anderen W orten : Die relativen Zahlen der entschädigungspflichtigen 
Unfälle steigen zw ar noch ebenso wie die relativen Zahlen der gezahlten Ent
schädigungsbeträge; aber die D ifferenzen, um die sie steigen, bew egen sich 
in a b f a l l e n d e r  Linie. N amentlich g ilt dies fü r die Reihe der Entschädi
gungsbeträge in Spalte 6 der Zahlentafel II. Behält diese Linie ihre Neigung 
für die Zukunft bei, so w ird einmal der Z eitpunkt eintreten, w o die relative 
Unfallzahl sinken wird.

D ieser Z eitpunkt w ird um so eher eintreten, je m ehr die Unfälle a n  Ma
schinen verm ieden w erden. Denn wie aus Zahlentafel III Spalte 6 ersichtlich 
ist, bew egen sich die für die vier Jahrfünfte von 1891 bis 1910 berechneten
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D urchschnittzahlen sow ohl bei den nicht durch M aschinen als auch bei den 
an Maschinen vorgekom m enen Unfällen in ansteigender Linie. W ährend aber 
die D ifferenzen, um die die D urchschnittzahlen der Unfälle an  Maschinen 
steigen, eine starke N eigung zum Sinken erkennen lassen — die Zunahme 
zwischen dem ersten und zweiten Jahrfünft betrug  49,41 vH, zwischen dem 
dritten und letzten Jahrfünft dagegen nur 8,06 vH —, weisen die D urchschnitt
zahlen der nicht durch Maschinen hervorgerufenen Unfälle eine fast gleich
bleibende Zunahm e auf. Zwischen dem ersten und dem zweiten Jahrfünft 
betrug diese 17,94 vH , im nächsten Jahrfünft 17,39 vH und im letzten 14,81 vH 
(vergl. Zahlentafel III Spalte 7).

Z a h l e n t a f e l  III.

1___1 2 I 3 | 4 | 5 | 6  7
A uf je 1000 A uf je  1000

Z ah l ¿ a m V e rs ic h e r te V e r s ic h e r te
d e r a n - d e r  e n t- e n tfa lle n  v o n e n tfa lle n  e n t 

g e m e ld e te n s c h ä d ig u n g s - d e n  a n  s c h ä d ig u n g s 

J a h r
U n fä lle p ll ic h tig e n

U n fä lle
g e m e ld e te n

U n fä llen
p f l ic h tig e

U nfä lle
J a h r f ü n f t-

D u rc h s c h n it te Z u n a h m e
m e n t
d u rc h a n

n ic h t
d u rc h a n

n ic h t
d u rc h an

n ic h t
d u rc h an v o n  S p a l te  5

M a  M a  M a  M a  M a  M a  M a  M a 
s c h i  s c h i  s c h i  s c h i s c h i  s c h i s c h i s c h i
n e n n e n n e n n e n n e n n e n n e n n e n

vH

1891 321 420 40 109 5,3 6,9 0,7 1,8
1892 403 476 49 89 6,3 7,5 0,8 1,4 I
1893 426 578 46 98 6,7 9,0 0,7 1,5 > 0,78 1,7
1894 465 614 67 137 6,4 8,4 0,9 1,9 )
1895 492 675 57 147 6,6 9,0 0,8 1,9 1

17,94 49,411896 600 811 75 208 7,7 10,5 1,0 2,7 .

1897 760 986 68 203 9,5 12,3 0,9 2,5 I
1898 754 1097 75 203 9,1 13,3 0,8 2,5 > 0,92 2,54 /
1899 806 1233 82 218 8,9 13,5 0,9 2,4 ) A b 

1900 859 1240 95 252 8,9 12,9 1,0 2,6 '
17,39

n a h m e
2,361901 979 1224 87 257 9,8 12,3 0,9 2 6 .

1902 1073 1267 109 211 10,6 12,5
13,9

1,1 2,1 j )
1903 1226 1481 116 249 11,5 1,1 2,4 \ 1,08 2,48
1904 1394 1564 118 280 12,4 13,9 1,0 2,5 j
1905 1423 1668 149 328 12,2 14,3 1,3 2,8 '

14,81 8,061906 1702 1870 142 324 13,9 15,2 1,2 2,6 .

1907 1794 2005 155 345 13,6 15,3 1,2 2,6 i
1908 1810 1880 177 375 13,8 14,3 1,3 2,9’) > 1,24 2,68
1909 1718 1845 175 386 12,9 13,8 1,3 2,9‘)
1910 1905 1991 161 330 13,8 14,4 1,2 2,4 '

■) In d e n  J a h r e n  1908 u n d  1909 h a b e n  s ic h  d ie  U n fa llz a h le n  in fo lg e  v o n  M a ss e n u n fä lle n  a n  M a 
s c h in e n  e rh ö h t ,  d ie  s o n s t  in  d e r  P a p ie r v e ra r b e ilu n g s in d u s t r ie  n ic h t  V o rk o m m en .

Auf die oben aus den Zahlentafeln 1 und II festgestellte N eigung der 
„S teigerungsdifferenzen“ , zu sinken, haben demnach die Unfälle an Maschinen 
den entscheidenden Einfluß. Von ihrer Zu- oder Abnahme hängt das Steigen 
oder Fallen der G e  s a m t  unfallzahl ab. Auf die Vermeidung der Unfälle 
an Maschinen aber k a n n  e i n g e w i r k t  w e r d e n ,  indem „die Unfallquellen 
immer vollkomm ener verstopft w erden“  und der Maschinenbau immer mehr 
dazu veranlaßt wird, „seine Erzeugnisse so vollkommen auf den Markt zu 
bringen, daß sie auch den unfalltechnischen Ansprüchen genügen. Auch 
muß dahin gestreb t werden, die Schutzvorkehrungen so einzurichten, daß ihre
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Benutzung unabhängig vom W illen der A rbeiter ist.“  Die W irkung der U nfall
verhütungsbestrebungen durch Schutzvorkehrungen an M aschinen ist aus Z ah
lentafel IV zu ersehen, die die Unfälle an den Papierschneidm aschinen mit 
Räderantrieb verzeichnetx).

Z a h l e n t a f e l  IV.

I 4 I

J a h r

e n ts c h ä d i 
g u n g s 

p f l ic h tig  
g e w o rd e n e  
U n fä lle  a n  

R ä d e r -  
s c h n e id -  

m a s c h in e n

Durch
s c h n i t t

V o n  d e n  
e n ts c h ä d ig t e n  
U n fä lle n  s in d  
v e ru r s a c h t  a n  
v e rm e id b a re n  

S te l le n

d u rc h  | 
M e s s e r 
h a l t e r 

s c h li tz e

d u rc h
Z a h n 
r ä d e r

J a h r f ü n i t -  
D u r c h s c h n it te  
v o n  S p a l te  4

Z u n a h m e

v H

A b n a h m e

v H

1891
1892
1893
1894
1895
1896
1897
1898
1899
1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906
1907
1908
1909
1910

13,6

15,6

13,2

4
2
4 
3
5 
8 
5 
2 
3 
3 
5
3
4 
8 
0 
0
1 >) 
3 9 
6 ') 
3 ’)

2
1
2
3 
1 
2 
2
4 
4
4 
2 
3 
2 
2
5 
0
1 ') 
3 9 
1 9 
1 !)

3,6: 1,8

4,2

4,0

2,6

16,6

3,2

2,8

1,2

77,7

4,7

35,0

12,5

57,1

>) D ie  in  d e n  J a h r e n  1907 b is  1910 in  S p a l te  4  v e rz e ic h n e te n  U n fä lle  k a m e n  n u r  a n  M a s c h in e n  
ä l t e r e r  B a u a r t  v o r , d ie  d e n  b e ru f s g e n o s s e n s c h a f t l i c h e n  A n fo rd e ru n g e n  n o c h  n ic h t  e n ts p r a c h e n .

F ür die Papierverarbeitung ist die Schneidm aschine die w ichtigste M a
schine. M it dem W achstum  der A rbeiterzahl (Zahlentafel I und II Spalte 2) 
steig t auch die Zahl der verw endeten Schneidm aschinen. O bschon also eine 
V erm ehrung der G efahrenm öglichkeit eingetreten ist, bew egen sich dagegen 
die Zahlen der entschädigungspflichtig gew ordenen Unfälle an Räderschneid
m aschinen im D urchschnitt der letzten drei Jahrfünfte in ziemlich gleicher 
H öhe. Sie steigen und fallen aber, wie die Zahlen der eigentlich verm eidbaren 
Unfälle zeigen, je nachdem m ehr oder w eniger Unfälle durch M esserhalter
schlitze oder Z ahnräder verursacht w urden. Daß aber die Schutzvorkehrungen 
an M esserhalterschlitzen und Zahnrädern die Unfälle an diesen Stellen ver
ringern, zeigt deutlich das Sinken der aus der Spalte 4 von Zahlentafel IV 
berechneten D urchschnittzahlen. W ährend im zweiten Jahrfünft die Durch-

x) Vergl. ,,Fortschritte in der U nfallverhütung an Papierschneidem aschinen“ 
von O beringenieur R. Hiitt, Sonderabdruck aus der „Sozial-Technik“  1909.
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schnittzahl der Unfälle durch M esserhalterschlitze und Z ahnräder 4,2 bezw. 
3,2 beträgt, sinkt sie im dritten Jahrfünft auf 4 bezw. 2,8 und im letzten 
Jahrfünft auf 2,6 bezw. 1,2. Das bedeute t eine Abnahme vom zweiten 
auf das letzte Jahrfünft von 39,7 bezw. 69,6 vH (vergl. Zahlentafel IV 
Spalte 7).

Die Zahlen der nicht an Maschinen erlittenen Unfälle w erden also m ehr 
oder w eniger konstante G rößen bleiben, auf die nennensw ert einzuwirken fast 
unmöglich sein wird. Sie w erden zum großen Teil nur durch Gleichgültig
keit, ja oft durch den Leichtsinn der A rbeiter und selbst der Betriebsleiter 
und W erkführer verursacht und w erden schw er durch w iederholte E inprägung 
der V erhaltungsm aßregeln für die Arbeiter vermieden werden können. Un
aufm erksam keit und Leichtsinn, m it denen man infolge der täglichen G ew ohn
heit als B etriebsgefahr zu rechnen hat, kommen nun zw ar in gleichem M aß
stab an Maschinen vor. H ier kann man aber ihre Folgen, wenn auch nicht 
immer ganz aufheben, so doch stark verringern, indem die Ausführung d er 
Maschinen in unfalltechnisch richtiger W eise erfolgt. Die oben gezeigte Ein
wirkung der M aschinen auf die Unfallzahlen läß t daher erkennen, m it welcher 
Berechtigung die B erufsgenossenschaften die unbedingte Befolgung ihrer V or
schriften seitens des M aschinenbaues erstreben.

DIE DEUTSCHE WEISZBLECHINDUSTRIE ).
Am 29. Januar 1912 konnte das W eißblech-V erkaufkom ptoir zu Köln a. Rh. 

auf ein 50jähriges ununterbrochenes Bestehen zurückblicken. Aus diesem An
laß hat es eine in Form  und Inhalt gleich vorzügliche Denkschrift herausge
geben, die einen interessanten Überblick über die wirtschaftliche und tech
nische Entwicklung der deutschen W eißblechindustrie gibt.

W eißblech, verzinntes Eisenblech, ist zweifellos eine deutsche Erfindung, 
die im 14. Jahrhundert im Fichtelgebirge gem acht zu sein scheint. Schon im
13. Jahrhundert standen nämlich im Fichtel- und Erzgebirge Zinngruben im 
Betrieb, und man versuchte bald, m it dem gew onnenen Zinn schm iedeisem e 
G eräte und später Eisenplatten zu verzinnen. Die Bleche w urden dam als 
noch in Paketen unter W asserhäm m ern geschm iedet, nach Abbeizen des Zun
ders m it durch G ärung gesäuertem  R oggenkleisterw asser gescheuert, dann 
in flüssiges Zinn getauch t und hierauf geputzt. Solche W eißblechhäm m er 
w aren später auch in Bayern, Sachsen und Schlesien verbreitet. D er preußi
sche Eiskus besaß in Schlesien und am H arz im 18. Jahrhundert einige, 
die er getreu  dem G rundsätze Friedrichs des G roßen, daß nichts vom Aus
lande bezogen w erden solle, was man im Inlande herzustellen verm öchte, 
durch Einfuhrverbote frem der Bleche zu schützen suchte. Leider konnte sich 
die deutsche W eißblechindustrie nicht im mer des gleichen Schutzes erfreuen.

*) N ach: Jubiläum sdenkschrift des W eißblech-V erkaufkom ptoirs bei H errn 
J. H. Stein in Köln a. Rh. 1912.
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Von Sachsen aus w urde das zuerst in Fässern, später in Kisten verpackte, 
in kleinen Betrieben erzeugte W eißblech sogar die Elbe hinunter über H am 
burg nach England ausgeführt, bis im Jahre 1650 der Engländer Y arranton 
aus W ales, wo wie im Fichtelgebirge Zinn- und Eisenerze beieinander g e
funden w urden, die E inführung der W eißblechherstellung in seine H eim at 
unternahm . Er suchte sich die nötigen Erfahrungen in Sachsen zu ver
schaffen, scheint aber 1665 mit seinen V ersuchen in W ales keinen Erfolg 
geh ab t zu haben, da erst 1720 in Pontypool W eißbleche angefertig t w orden 
sind. 1728 erfand M ajor H anbury, der Besitzer von Pontypool, und fast 
gleichzeitig John Payne das Blechwalzen, w odurch die W eißbleche in E ng
land viel schöner, g latter und billiger hergestellt w erden konnten und das 
deutsche Erzeugnis 1740 fast ganz verdrängten. M ehrere andere V erbesse
rungen in der technischen D urchführung der H erstellverfahren trugen da
zu bei, dem  deutschen W eißblech auch den übrigen A uslandm arkt zu ent
ziehen, ja die englische E infuhr brachte bis zum Anfang des 19. Jahrhunderts 
fa s t alle deutschen Betriebe zum Stillstand.

Um dieselbe Zeit begann man aber in Rheinland und W estfalen von der 
a lthergebrachten  W eißblecherzeugung abzugehen und die bessere und billigere 
englische aufzunehm en, so daß im Jahre 1860 bereits folgende W erke W eiß
blech anfertig ten:

1. Die Dillinger H üttenw erke zu Dillingen an der Saar, geg ründe t 1685, 
nahm en 1805 die W eißblechfabrikation auf.

2. H. W . Remy und Konsorten zu Rasselstein bei N euw ied, gegründet 
1751, stellten die W eißblecherzeugung 1761 ein, nahm en sie 1856 mit 
englischen A rbeitern w ieder auf, die von dem  eingegangenen engli
schen W eißblechw erk Albion in Neuwied übernom m en w urden.

3. J. W . Buderus Söhne, G erm ania bei N euwied, aus der erw ähnten eng
lischen H ütte Albion entstanden, die in deutsche H ände überging.

4. N eu-O eger Bergwerks- und H ütten-A ktienverein zu H ohenlim burg. Sein 
G ründer H. D. Piepenstock in N eu-O ege nahm  1828 die W eißblech
fabrikation auf.

5. H üstener G ew erkschaft zu H üsten in W estfalen, 1846 von M öllmann, 
Kissing und Cosak als E isengießerei, M aschinen- und W eißblechfabrik 
gegründet.

6. Eduard Schmidt zu N achrodt bei Letm athe in W estfalen, je tz t als 
„W estfälische U nion“ , eine A bteilung des Phönix, nahm  1857 die W eiß
blechfabrikation auf.

Sow ohl Rohm aterial als H erstellverfahren haben sich im Laufe der ver
flossenen 50 Jahre vollständig verändert. Das in Siem ens-M artin-Öfen oder 
Birnen erzeugte Flußeisen und der Flußstahl haben das Frisch- und Schw eiß
eisen bei der W eißblecherzeugung ganz verdrängt. Die H erstellung setzt 
sich aus einer Reihe W alzverfahren zusam m en, denen Beizen und Ausglühen 
folgt. Zuletzt w erden die Bleche unter Kaltwalzen poliert, nochm als ausge
g lüh t, gebeizt, gew ässert, mit Palm öl von Feuchtigkeit befreit, um schließ
lich in m ehreren Verzinnkesseln nacheinander den glänzenden Z innüberzug 
zu erhalten. W enn auch durch A nw endung von Beiz- und Verzinnm aschinen 
und T ransporteinrichtungen in w eitgehender W eise versucht w orden ist, die 
H andarbeit auszuschalten, so muß trotzdem  auch heute noch jede Blechtafel
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durch eine g roße Zahl von H änden gehen, bis sie schließlich als tadelloses 
W eißblech an den V erbraucher gelangt.

Um den Inlandverkauf entsprechend der Leistungsfähigkeit der W erke zu 
regeln, die allgem einen U nkosten zu verbilligen und den gegenseitigen W ett
bew erb zu beseitigen, sowie um den englischen W ettbew erb gemeinsam zu 
bekäm pfen, w urde nach langen von Dillingen angeregten V erhandlungen am 
27. Januar 1862 von den obengenannten sechs Firmen das W eißblech-Verkauf- 
kom ptoir gegründet. Es w urde J. H. Stein in Köln a. Rh. übertragen und 
erhielt den Alleinverkauf für die gesam ten W eißbleche dieser sechs W erke. 
Die G eschichte dieser V ereinigung zerfällt in drei Abschnitte:

1. von 1862 bis 1875: alle deutschen W erke sind vereinigt,
2. von 1876 bis 1895: nicht alle W erke gehören dem Konsortium an,
3. von 1895 bis heu te: alle deutschen W eißblechw erke sind w ieder ver

einigt.
Im ersten Abschnitt m achte sich neben dem englischen W ettbew erb auch 

der des W eißblechw erkes N eudeck in Böhmen nahe der sächsischen Grenze 
bem erkbar, sow ie der eines englischen Unternehm ens in Dortm und, wo 1865 
bis 1868 Nurse englische Schwarzbleche m it W alzen verzinnte.

Die Kriege von 1866 und 1870 brachten schwere Störungen des V erkehres, 
und wenn auch nach 1870 ein lebhafter Aufschwung eintrat, so wurde doch 
w enige Jahre später durch den bekannten allgemeinen G eschäftsrückgang, 
zu dem  noch die H erabsetzung des Einfuhrzolles von 7 auf 2 M für 100 kg 
im Jahre 1875 hinzukam, die W eißblechindustrie schw er betroffen.

1873 m ußte Neu-Oege den Betrieb einstellen, dagegen trat am 8. April 
1874 das 1704 gegründete lothringische W erk Les Petit Fils de François de 
W endel & Cie. zu H ayange, M oyeuvre und Stiring-W endel, das seit 1811 
W eißblech herstellte, der Vereinigung bei.

D er seit 1860 bestehende Einfuhrzoll w urde im Jahre 1865 von 24 M auf 
15 M für 100 kg, 1870 auf 7 M und 1873 sogar auf 2 M erm äßigt, und am
1. Januar 1877 sollten die Eisenzölle ganz fortfallen.

Mit dem Ende des Jahres 1875 trat Dillingen vorübergehend aus, w ährend 
die übrigen fünf W erke zusammenblieben.

Fig. 1 gibt eine Uebersicht über die Entwicklung wo 
der Geschäfte w ährend des ersten Abschnittes. Sie § 
läßt deutlich die verschiedenen Einflüsse der Zoll- 
herabsetzungen usw . erkennen. Insgesam t wurden 
1 132 790 Kisten norm alen W eißblechformates ver- ^ 1 ^  
kauft; dazu kommen noch 19 454 Kisten Sonderbleche 
großen Form ates von Dillingen und 20021 Kisten Neu- ^ 1BB2 66 ss 70 72 
decker Bleche. Mit dem W erke Neudeck hatte 1863 Îyz’’’rw  X? ^ f S 
und 1865 das Komptoir einen V ertrag abgeschlossen, komptofrCs von 1862 
nach dem es den Verkauf bis zu 4000 Kisten jährlich für bjs 1875.
dieses W erk in Sachsen übernahm.

D er zweite Abschnitt begann also unter sehr ungünstigen Verhältnissen. 
In den drei folgenden Jahren sanken die an und für sich schon sehr schlechten 
Preise noch um weitere 37 vH , schließlich w urden sie so verlustbringend, 
daß 1877 auch die G ermania, N euwied, die W eißblechherstellung ganz aufgab. 
Nunm ehr waren also nur noch vier W erke in der V ereinigung, Rasselstein,
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Fig. 2.
Verkauf des W eißblech- 

Verkaufkomptoirs 
von 1876 bis 1895.

H üsten, H ayange und N achrodt. G egen den W eg
fall und für die W iedereinführung der Eisenzölle 
hatte sich die G roßindustrie allmählich sehr ins 
Zeug gelegt, und 1878 richteten die W eißblechw erke 
eine Petition an Reichskanzler und Reichstag, die 
nach langen V erhandlungen zur Festsetzung eines 
W eißblechzolles von 5 M  für 100 kg ab 15. Juli 1879 
führte und dam it eine ruhigere Zeit der stetigen 
Entwicklung einleitete; auch w urden vom 15. März 
1883 ab günstigere V ersandbedingungen und als 
deren  Folge erhebliche Frachterleichterungen für 
den w achsenden Verbrauch geschaffen.

Es gelang in diesem  Abschnitt ferner, eine V er
einheitlichung der Blechformate und einheitliche 
Bezeichnungen der verschiedenen Sorten durchzu
führen.

Die Schw ankungen der Z innpreise von 1887 
bis 1888 von über 100 vH nach oben und unten 
und der große K ohlenarbeiterausstand in W estfalen 
von 1889 veranlaßten erhebliche S törungen und Ver
luste, außerdem  brachte die Erhöhung des Einfuhr
zolles in Nordam erika von 9,26 M für 100 kg W eiß
blech im Jahre 1883 auf 20,37 M im Jahre 1891 
sehr nachteilige V eränderungen mit sich, die sich 
allerdings in erster Linie in England bem erkbar 
machten, w o von 100 W erken nach und nach etwa 
30 eingingen. Die englischen W erke machten sich 
gegenseitig erbitterte Konkurrenz und suchten ihre 
U eberproduktion in das A usland abzuschieben, w o
durch auch in D eutschland ohne Rücksicht auf die 
Rohmaterialien ein erheblicher P reissturz eintrat, 
der bis 1895 andauerte , w o  die Preise ihren tief
sten Stand erreichten. In N ordam erika erlebte die 
bis dahin ziemlich geringe Erzeugung den ungeahn
ten Aufschwung von 13647 t im Jahre 1891/92 auf 
791 371 t im Jahre 1898/99, w ogegen die Einfuhr 
von 628 426 t im Jahre 1892/93 auf 108485 im Jahre 
1898/99 sank. W ie Fig. 2 erkennen läßt, begann 
in diesem Zeitabschnitt des W eißblech-Verkauf- 
komptoirs eine gew altige V ergrößerung des W eiß
blechverbrauches. G ründe sind: Verbilligung und 
V erbesserung des M ateriales, A nw endung der Z ieh
pressen zur H erstellung von D osen und Schach
teln, Benutzung des W eißbleches zu V erpackungen, 
Konservenbüchsen, Laternen, Blechplakaten beson 
ders seit Erfindung des Bedruckens und Lackierens 
der Bleche vor der Bearbeitung, u. a. m. Im ganzen 
w urden w ährend dieses A bschnittes 5 146 871 Kisten 
geliefert.
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1888 hatte die Gewerkschaft" Grillo, Funcke & 
Cie. zu Schalke in W estfalen die W eißblechher
stellung aufgenom men, aber erst mit dem 1. Januar 
1892 trat das W erk der Vereinigung bei. 1895 
schloß sich auch Dillingen w ieder an, so daß nach 
20jähriger U nterbrechung am 1. Dezember 1895 wie
der sämtliche deutschen W eißblechwerke zusammen- 
gingen.

Leider m ußte Ende 1899 Schalke infolge der 
niedrigen Preise die W eißblechherstellung aufgeben 
und schied aus.

In Frankreich, O esterreich-U ngarn und Italien 
hatte man den Zoll für W eißblech nach Stärken 
gestaffelt; dasselbe suchte man in den Jahren 1897 
bis 1901 seitens der zuständigen Behörden in Berlin 
unter H inw eis auf die schwierige Lage der deut
schen W eißblechwerke auch für Deutschland zu 
erreichen und erzielte folgenden Regierungsvorschlag 
auf W eißblech:

5,— M für 100 kg über 1 mm Dicke
5,50 » » 100 » von 0,5 bis 1mm
6,— » » 100 » unter 0,5 mm.

Indessen nahm der Reichstag nur folgenden
Satz an:

5, — M für 100 kg über 1 mm Dicke 
5,50 » » 100 » von 1 mm und weniger,

gültig vom 25. Dezem ber 1902 ab. Leider genügt 
der Satz nicht, um die heimische W eißblechindustrie 
in derselben W eise zu schützen und zu fördern, wie 
es Nordamerika durch die w eit höheren Zollsätze tut.

Anläßlich der von der Regierung veranlaßten 
Verhandlungen über deutsche Kartelle erfolgten 
unter Zugrundelegung eines Fragebogens von 1904 
auch mit dem W eißblechverband 1905 Besprechun
gen, aus denen sich als wesentlich ergab, daß trotz 
aller Anstrengung der Verband die stetig w achsende 
Nachfrage nicht befriedigen konnte. Die H auptur
sache ist in den sehr ungünstigen Preisverhältnissen 
infolge der oben begründeten gesteigerten Einfuhr 
englischer Bleche nach Deutschland zu suchen. 
Deswegen trugen die deutschen W erke Bedenken, 
weitere größere Kapitalien in V ergrößerungen an
zulegen. Allein trotz dieser Schwierigkeiten wurden 
von Rasselstein und dann auch von den anderen 
W erken V ergrößerungen geplant, die teilweise schon 
in der Ausführung begriffen sind, um mit der Zeit 
den gesam ten Verbrauch Deutschlands an W eiß
blech im eigenen Lande decken zu können.

1816 18 80 82 30 32 31

Fig. 3.
Verkauf des W eißblech- 

Verkaufkomptoirs 
von 1896 bis 1911.
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Insgesam t w urden im letzten A bschnitt 12713276 Kisten verkauft. W ie 
die Lieferungen sich auf die einzelnen Jahre verteilen, läßt Fig. 3 erkennen. 
Die R ückgänge in den Jahren  1906 und 1907 sind durch g rößere  B etrieb
störungen sow ie durch Um- und N eubauten zu erklären.

Sieht man von einigen kurzen Rückschlägen ab, so zeigt die Entw icklung 
der deutschen W eißblechindustrie ein erfreuliches stetiges A nsteigen der P ro 
duktionszahl. Aus Fig. 4, die einen Überblick über die ganzen 50 Jahre 
erm öglicht, geh t hervor, daß der Absatz in diesem  Zeitraum  etw a um das 
20fache zugnom m en hat.

von 1862 bis 1911.

D er erzielte D urchschnittspreis für 100 kg W eißblech betrug  1862 69,53 M, 
1910 34,54 M, hat also trotz w esentlicher V erbesserungen der Q ualität und 
V erzinnung um über die H älfte abgenom m en. D er H öchstpreis be trug  82,60 M 
im Jahre 1872, der M indestpreis 28,92 M im Jahre 1898.

N eben dem in der G eschichte der Kartelle w ohl einzig dastehenden 
50jährigen Zusam m enhalten d er deutschen W eißblechw erke — R asselstein, 
N achrodt und H üsten gehören dem K om ptoir seit seinem  Bestehen ununter
brochen an — sind die Erfolge w ohl nicht zum letzten auch den drei Leitern 
des W eißblech-V erkaufkom ptoirs zuzuschreiben, den H erren  A. W . R iem er 1862 
bis 1872, P eter Kemp 1872 bis 1905 und O tto  Schneider seit 1905.

Sicherlich ist es diesem  selten einm ütigen Zusam m enw irken auch zu ver
danken, daß der Nutzen der alten deutschen Erfindung m it d er Z eit n ich t 
ganz dem  A uslande zugute gekom m en ist, sondern daß tro tz allen W ett
bew erbes, des m angelnden Schutzzolles und anderer W iderw ärtigkeiten  die 
W erke binnen kurzem den gesam ten Inlandbedarf w erden decken können.

L o h s e ,  Stettin.
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II. DER GELD-, WAREN- UND ARBEITS-MARKT*
Die Kohlenförderung des 

Deutschen Reiches.
D ie  S t e i n k o h l e n f ö r d e r u n g  b e t r u g  im  J a 

n u a r  1912 1 4 5 6 5 6 0 6  (1 3 5 2 7 2 1 5 )  t, o d e r  1038391 t 
m e h r  a ls  im  V o rja h re . S ie  i s t  a u c h  g e g e n ü b e r  d e n  
V o rm o n a te n  n ic h t  u n e rh e b l ic h  w e i te r  g e s t ie g e n .  
D ies  h ä n g t  m it  d e r  g ü n s t ig e n  L a g e  d e s  K o h le n 
m a rk te s  z u s a m m e n , d e r  a u c h  d u rc h  d ie  h e re in  - 
g e b ro c h e n e  k ä l t e ie  W it te r u n g  im  J a n u a r ,  n a m e n t 
lich  fü r  d e n  B e d a r f  v o n  H a u s b ra n d ,  s ta r k  a n 
g e re g t  w u rd e .  D ie  g ü n s t ig e n  W a s s e r s ta n d v e r 
h ä ltn i s s e  e rm ö g l ic h te n  e in e  s c h n e l le  A b fu h r  a u l  
d e r  R h e in w a s s e r s tr a ß e .  D ie  B r a u n k o h l e n 
f ö r d e r u n g  b e t r u g  im  J a n u a r  6  865 208 6 319 544) t, 
o d e r  545 664 1 m e h r .  D ie  S te in k o h le n -  u n d  
B r a u n k o h le n g e w in n u n g  z u s a m m e n  s te l l t e n  s ic h  
im  J a n u a r  a u f  2 1 4 3 0  814 (19  846 759) t.
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Ein- und Ausfuhr von Stein- 
Kohle, Einfuhr von Braun- 

hohle*
Die E i n f u h r  v o n  S t e i n k o h l e  b e t r u g  im  

J a n u a r  1912 759501 (6 3 9 9 4 1 ) t ,  o d e r  119560  t  
m e h r ;  d a v o n  k a m e n  a u s  G ro ß b r ita n n ie n  639 273 
(521437) t .  D ie  A u s f u h r  v o n  S t e i n k o h l e  
b e tru g  im  J a n u a r  2 452 695 (1 953 781) t ,  o d e r  
498 914 t  m e h r .  S ie  i s t  g e g e n ü b e r  d e m  O k to b e r ,  
N o v e m b e r  u n d  D e z e m b e r  z u rü c k g e b l ie b e n ,  e in e  
E r s c h e in u n g ,  d ie  ü b r ig e n s  a u c h  z u  B e g in n  d e s  
V o r ja h re s  v e rz e ic h n e t  w u rd e .  Im  e in z e ln e n  
g in g e n  v o n  d e r  S te in k o h le n a u s fu h r  im  J a n u a r  
n a c h  B e lg ie n  373 406 (335 829) t ,  n a c h  F ra n k re ic h
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2 1 ’ 235  (1 6 8 9 0 0 ) t, n a c h  d e n  N ie d e r la n d e n  494531 
<402 330) t , n a c h  O e s t e r r e ic h  - U n g a rn  992 399 
<751 65 2 ) t. n a c h  R u ß la n d  114 265 (9 4 3 8 4 ) t ,  n a c h  
d e r  S c h w e iz  12 1 8 2 0  (114 060) t. D e r  A u s fu h r 
ü b e r s c h u ß  s te l l t e  s ic h  im  J a n u a r  a u f  1 6 9 3  194 
<1 313 840) t ,  o d e r  a u f  379 354 t  m e h r  a ls  im  V o r
ja h r e .  D ie  E i n f u h r  v o n  B r a u n k o h l e  b e t r u g  
im  J a n u a r  591 830 (555 573) t ,  o d e r  3 6 2 5 8  t  m e h r .  
G e g e n ü b e r  d e m  O k to b e r ,  N o v e m b e r  u n d  D e z e m 
b e r  i s t  e in  s t a r k e r  R ü c k g a n g  e in g e t r e t e n .

Kokserzeugung und -ausfuhr 
im Januar 1911 und 1912.

D ie  K o k s e r z e u g u n g  b e t r u g  im  J a n u a r  
2  340 366  (2 231 865) t ,  o d e r  108 501 t  m e h r .  D ie  
E r z e u g u n g  s t e l l t  g e g e n ü b e r  d e n  f rü h e re n  M o 
n a t e n  e in e n  H o c h s ta n d  d a r .  D ie  A u s f u h r v o n  
K o k s  b e t r u g  im  J a n u a r  425 812 (417 018) t ,  o d e r  
8 7 9 4 1 m e h r .  G e g e n ü b e r  d e r  D e z e m b e r a u s fu h r  
b le ib t  d ie  J a n u a r a u s f u h r  f re i lic h  u m  5 0 0 0 0  t 
z u r ü c k .  A u s g e f ü h r t  w u r d e n  n a c h  F ra n k re ic h  
163 468 (199  147) t, n a c h  B e lg ie n  5 5 1 1 4  (5 1 1 3 4 ) t ,  
n a c h  d e n  N ie d e r la n d e n  27  696 (2 6 5 3 7 )  t ,  n a c h  
< > e s te r re ic h -U n g a m  7 4 0 5 7  (63 676) t ,  n a c h  R u ß 
la n d  2 4 4 0 7  (6263) t ,  n a c h  S c h w e d e n  12 123 (6058) t, 
nach d e r  S c h w e iz  19 676 (28  759) t .

J7S0 <■
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Einfuhr von Eisenerz, Ein« und 
Ausfuhr von Roheisen im 

Januar 1911 und 1912.
D ie  E i n f u h r  v o n  E i s e n e r z  b e t r u g  im  

J a n u a r  815 9 6 7  (2 6 4 7 9 4 ) t ,  o d e r  551173  t m e h r .  
D e r  g r ö ß te  T e il h ie rv o n  w u r d e  g e s te l l t  v o n  
S p a n ie n  m it  2 9 6 5 0 6  (1 6 0 6 9 )  t ,  v o n  F r a n k 
re ic h  m it  220 206 (125 799) t  u n d  v o n  S c h w e d e n  
m it  2 0 6 2 7 0  (53 221) t .  A u s  R u ß la n d  w u rd e n  e in 
g e fü h r t  37 504 (3 6 1 6 9 )  t ,  a u s  A lg e r ie n  14 167 
(9973) t .  B e m e rk e n s w e r t  i s t  e in e  E in fu h r  v o n  
9631 t a u s  T u n i s ,  7859 t  a u s  B r i t i s c h  in d ie n , 
4563 t  a u s  G r ie c h e n la n d  u n d  1602 t a u s  B ra s il ie n , 
ln d e n  e n ts p r e c h e n d e n  V o r ja h re s m o n a te n  w a re n  
d ie s e  L ä n d e r  h ie ra n  n ic h t  b e te i l ig t .  S ie  s in d  
e r s t  im  L a u fe  d e s  v o r ig e n  J a h r e s  in  g r ö ß e 
rem  M a ß s ta b e  a ls  E rz l ie fe r e r  a u f g e t r e te n .  W a s  
d ie  E i n f u h r  v o n  R o h e i s e n  b e tr i f f t ,  s o  s te l l t e  
s ie  s ic h  im  J a n u a r  a u f 9171 (7473) t ,  o d e r  au f 
16 9 8 1 m e h r .  D ie  E in fu h r  h a t  g e g e n ü b e r  d e n  
V o rm o n a te n  e rh e b l ic h  n a c h g e la s s e n ,  w a s  w o h l 
m it e in e r  s te ig e n d e n  E r z e u g u n g  in lä n d is c h e n  
R o h e is e n s  z u  tu n  h a t .  V on  d e r  E in fu h r  s ta m m te n  
a u s  S c h w e d e n  3958 (2335) t ,  a u s  G ro ß b r ita n n ie n  
4577 (4162) t .  D ie  A u s f u h r  v o n  R o h e i s e n  
s te l l t e  s ic h  im  J a n u a r  a u f  75 561 (5 9 5 3 3 ) t ,  o d e r  
a u f  16 028 t  m e h r .  S ie  i s t  g e g e n ü b e r  d e n  V o r
m o n a te n  g le ic h fa l ls  n ic h t  u n e rh e b l ic h  z u rü c k 
g e g a n g e n .  E s  g in g e n  n a c h  B e lg ie n  4 1 0 1 5 (3 8 9 5 3 )  t, 
n a c h  F ra n k re ic h  13 843 (8158) t ,  n a c h  E n g la n d  
3631 (4179) t ,  n a c h  I ta l ie n  5517 (1703) t, n a c h  d e n  
N ie d e r la n d e n  1742 (1885) t ,  n a c h  O e s te r r e ic h -  
U n g a rn  3018 (1573) t , n a c h  d e r  S c h w e iz  3653 
(2787) t .  B e m e rk e n s w e r t  i s t  d ie  A u s fu h r  n a c h  
R u ß la n d , d ie  s ic h  a u f  1408 (0 ) t  s te l l t e ,  u n d  n a c h  
den  V e re in ig te n  S t a a t e n ,  d ie  rd . 1000 t  b e t r u g .  
D e r  U e b e r s c h u ß  d e r  R o h e is e n a u s f u h r  b e t r u g  
6 6  390 (52 060 t) .

Die Roheisenerzeugung 
Deutschlands.

D ie R o h e i s e n e r z e u g u n g  D e u t s c h l a n d s  
b e tr u g  im  J a n u a r  1 372 749 (1 320 685) t ,  o d e r  
52 064 t  m e h r ,  Im  F e b r u a r  w u rd e n  1 3 1 9 8 2 7  
(1 179109) t ,  o d e r  140 7 1 8  t  m e h r  a ls  im  V o r ja h re , 
e rz e u g t .  D ie  E r z e u g u n g  s t e i g t  n o c h  w e i te r ,  
w e n n  a u c h ,  w ie  ü b l ic h ,  d e r  J a n u a r  g e g e n  d e n  
D e z e m b e r  e in e n  le ic h te n  R ü c k g a n g  a u fw e is t  u n d
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fü r  d e n  F e b r u a r  a u f  d ie  k ü rz e re  D a u e r  d e s  M o 
n a ts  h in z u w e is e n  is t .  D ie  g ü n s t ig e  M a rk t la g e  
in  d e r  w e i te r v e ra r b e i te n d e n  I n d u s t r ie ,  d ie  s ic h  
a u c h  in  n e n n e n s w e r te n  P r e is e rh ö h u n g e n  w ä h 
r e n d  d e r  b e id e n  l e t z te n  M o n a te  k u n d g ib t ,  e r 
m ö g lic h t,  d a ß  w e i te r e  g r ö ß e r e  M e n g e n  R o h e ise n  
h e rg e s t e l l t  w e rd e n ,  w o z u  a n  u n d  f ü r  s ic h  s c h o n  
d ie  s ta r k e  E r w e i te r u n g  d e r  B e tr ie b e  a n re g t .

Die Roheisenerzeugung 
der Vereinigten Staaten von 

Nord-AmeriKa.
D ie  R o h e is e n e r z e u g u n g  d e r  V e re in ig te n  S ta a te n  

b e t r u g  im  J a n u a r  2 058 000 (1 759 000) t, m ith in  
f a s t  300 000 t  m e h r .  Im  F e b r u a r  s te l l t e  s ie  s ic h  
au f  2 101 0 0 0  (1 7 9 4  000) t ,  o d e r  a u f  307 000 t 
m e h r  a ls  im  V o rja h re . D ie  E r z e u g u n g  i s t  w ie 
d e ru m  in  l a n g s a m e r  S te ig e r u n g  b e g r i f fe n ,  w e n n  
s ie  a u c h  d e n  im  O k to b e r  e r r e ic h te n  le tz te n  
h ö c h s te n  S ta n d ,  v o n  d e m  s ie  im  N o v e m b e r  w ie 
d e r  z u rü c k g e g a n g e n  w a r ,  n o c h  n ic h t  v o ll  e in 
g e h o l t  h a t  Im m e rh in  i s t  t r o t z  m a n c h e r  u n g ü n 
s t ig e r  E in f lü s s e ,  d ie  im  a m e r ik a n is c h e n  W ir t-  
s c h a f t s h b e n  h e r v o r g e tr e te n  s in d ,  d o c h  a u f  e in e  
B e s s e ru n g  d e s  E is e n m a rk te s  h in z u w e is e n ,  d e r  
a u c h  d a d u rc h  a n g e r e g t  w ird , d a ß  d ie  g ro ß e n  
E is e n b a h n g e s e lls c h a f te n  b e d e u te n d e  M e n g e n  
A u f trä g e  in  S c h ie n e n  u s w . e r t e i l t  h a b e n .
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Der Versand des Stahlwerks

verbandes.
D e r  V e rs a n d  d e s  S ta h lw e rk v e rb a n d e s  in  P r o 

d u k te n  A b e tru g  im  J a n u a r  478 587 (404479) t ,  o d e r  
74 108 t m e h r ,  im  F e b ru a r  507272 (414445) t ,  o d e r  
82 827 t  m e h r . D e r  J a n u a r v e r s a n d  ü b e r t r a f  a u c h  
d e n  D e z e m b e rv e rs a n d  a u ß e r  in  F o rm e is e n .  D e r  
M in d e rv e rs a n d  h ie r in  i s t  d u rc h  d ie  sc h a r fe  
K ä lte  b e d in g t  g e w e s e n ,  d ie  z u r  E in s te l 
lu n g  b e z w . V e r r in g e ru n g  d e r  B a u a rb e i te n  g e 
z w u n g e n  h a t .  Im  e in z e ln e n  e n tf ie le n  im  J a n u a r  
a u f  H a lb z e u g  182 568 ( 1 4 0  2531 t ,  im  F e b ru a r  
173 013 (1 3 1 5 7 2 ) t ,  a u f  E is e n b a h n m a te r ia l  im  
J a n u a r  177310  (1 6 1 0 5 6 ), im  F e b r u a r  194823 
(157 012) t ,  a u f  F o rm e is e n  im  J a n u a r  118309 
(103 170) t ,  im  F e b r u a r  139 436 (125 861) t.

D e r  V e rs a n d  in  P r o d u k te n  B s te l l t e  s ic h  im  D e 
z e m b e r  1911 a u f 562756  (482 543) t. o d e r  a u f  80213 t 
m e h r , im  J a n u a r  a u f 584 312 (4 88105  t, o d e r  a u f  
96 207 t  m e h r .  D a v o n  e n tf ie le n  a u f  S ta b e is e n  im  
D e z e m b e r  1911 327 897 (269 578) t, im  J a n u a r  
1912 340 836 (278 759) t ,  a u f  B le c h e  im  D e z e m b e r



97 332 (89  906) t ,  im  J a n u a r  102 996 (86  299) t ,  a u f 
W a lz d ra h t  im  D e z e m b e r  68  143 (65 558) t ,  im  J a 
n u a r  71 588 (64  944) t ,  a u f G u ß  u n d  S c h m ie d e 
s tü c k e  im  D e z e m b e r  51 440 ( 44 381) t ,  im  J a n u a r  
51 231 (45 185) t , a u f  R ö h re n  im  D e z e m b e r  17 844 
(13 120) t , im  J a n u a r  17 661 (12 918) f. W ä h re n d  
d e s  g a n z e n  J a h r e s  b e t r u g  d e r  V e r s a n d  in  B  P r o 
d u k te n  a n  S ta b e is e n  3 7 0 9 5 7 9  (3 3 8 0 8 1 3 )  t ,  a n  
W a lz d ra h t  802 3 6 0 (7 3 3  285) t ,  a n  B le c h e n  1 107 398 
(981 950) t ,  a n  G u ß -  u n d  S c h m ie d e s tü c k e n  571 1 3 5

286 DER GELD-, W AREN U N D  A R B E IT S M A R K T

(5 2 6 1 7 1 )  t ,  a n  R ö h re n  192 705 (128  840) t. D eF 
G e s a m tv e r s a n d  a n  R o h s ta h lg e w ic h t  d e r  P ro d u k te :  
B b e t r u g  im  J a h r e  1911 6 383 177 (5  750 081) t .
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D e r  M e h rv e r s a n d  w a r  w ie  im  V o r ja h r  a u f  a lle n  
G e b ie te n  b e tr ä c h tl ic h .  D ie  im  F e b r u a r  v o r g e 
n o m m e n e  P r e is e rm ä ß ig u n g  fü r  S ta b e i s e n  k o m m t 
in  d e n  Z a h le n  n o c h  n ic h t  z u m  A u s d ru c k .

Reichsbank, Bank von Eng* 
land, Bank von Frankreich 
im Januar und Februar 1911 

und 1912.
D ie  ü b l ic h e  G e ld e r le ic h te r u n g  n a c h  d e m  J a h r e s 

w e c h s e l ,  d ie  s ic h  in  l e b h a f te n  R ü c k f lü s s e n  bei 
d e n  g ro ß e n  B a n k e n  u n d  a u c h  a u f  d e m  o ffe n e n  
G e ld m a rk t  a u s s p r a c h  u n d  d u rc h  d ie  u n t ä t i g e  
H a l tu n g  d e r  B ö r s e ,  d ie  n u r  w e n ig  s p e k u la t iv e  
V e rp f lic h tu n g e n  e in g in g ,  w e i te r  a u f r e c h t  e rh a l te n  
w u rd e ,  i s t  n o c h  im  L a u fe  d e s  J a n u a r  z u m  S t i l l 
s t a n d  g e k o m m e n . S ie  i s t  s p ä te r  n ic h t  m e h r  
h e r v o r g e tr e te n ,  d a  im  G e g e n te i l  d ie  b e d e u te n d e n  
M it te l ,  w e lc h e  d ie  E in z a h lu n g e n  a u f  d ie  R e ic h s 
a n le ih e  u n d  d ie  S ta a t s a n le ih e  e r f o r d e r t e n ,  d e n  
G e ld m a rk t  w ie d e r  v e r s te if te n .  A u ch  k a n n  v o n  
e in e r  G e ld f lü s s ig k e i t  n ic h t  d ie  R e d e  s e in ,  da  
im m e rh in  b e d e u te n d e  a m e r ik a n is c h e  G u th a b e n  
in  D e u ts c h la n d  ih r e r  b a ld ig e n  Z u rü c k z ie h u n g  
h a r r e n .  D ie  R e i c h s b a n k  h a t  in fo lg e d e s s e n  
m it d e r  H e r a b s e tz u n g  d e s  D is k o n te s  b is  j e t z t  g e 
z ö g e r t ,  n a c h d e m  s ie  im  v o r ig e n  F e b r u a r  d e n  D is 
k o n t  z w e im a l u m  je  V2 v H , v o n  5 a u f  4 v H , h e r 
a b g e s e tz t  h a t t e .  In  L o n d o n  is t  in z w is c h e n  d e r  
B a n k d is k o n t  v o n  4  a u f  Zll2 v H  e rm ä ß ig t  w o rd e n . 
U m  ih re n  M e ta l lb e s ta n d ,  z u g le ic h  a b e r  a u c h  d e n  
M e ta l lb e s ta n d  d e r  B a n k e n  zu  s tä r k e n  u n d  d a s  
b a re  G e ld  in D e u ts c h la n d  z u  h a lte n ,  s in d  s e i t e n s  
d e r  R e ic h sb a n k  b e d e u ts a m e  M a ß n a h m e n  v o r 
g e s c h la g e n  w o r d e n ,  d ie  in  e in e r  e rh e b l ic h e n  
E in s c h rä n k u n g  d e s  K re d ite s  g ip fe ln . Im  g a n z e n  
lä ß t  s ic h  w ä h r e n d  d e r  e r s te n  b e id e n  M o n a te , 
J a n u a r  u n d  F e b ru a r ,  e in e  b e d e u te n d e  K rä lt ig u n g  
d e s  Z e n t r a l in s t i tu ts  f e s ts te l le n ,  in s o fe rn ,  a ls  d ie  
W e c h s e lb e s tä n d e ,  d ie  E n d e  D e z e m b e r  1792 M ill. M 
b e tr a g e n  h a t t e n  u n d  s ic h  a u c h  n o c h  in  d e r  
e r s te n  J a n u a r w o c h e  n o c h  im m e r  a u f  1566 ( i .V . 
1106) M ill. M  s te l l t e n ,  b is  z u m  23. F e b ru a t  a u f  
974,2 (873,9) M ill. M  z u rü c k g e g a n g e n  s in d , u m  
d a n n  in d e r  l e tz te n  F e b r u a r w o c h e  a u f  1042,5 
(873,9) M ill. M z u  s te ig e n .  A u s e in e r  S p a n n u n g  
v o n  460 M ill. M  in d e r  e r s te n  J a n u a r w o c h e  i s t  
E n d e  F e b ru a r  e in e  s o lc h e  v o n  rd . 169 M ill. M

ge w o rd e n . D e r  V o r te i l ,  d e n  d a s  B e s te h e n  d e r  
i s k o n t r a te n  fü r  d ie  R e ic h s b a n k  g e h a b t  h a t,  

lä ß t  s ic h  k a u m  b e s s e r  a ls  d u rc h  d ie s e  Z a h len  
b e le u c h te n . D e r  M e t a l l b e s t a n d  z e ig t  e in e  
n ic h t  u n b e tr ä c h t l ic h e  E rh ö h u n g .  W ä h re n d  e r  
s ic h  E n d e  1911 a u f  1008 M ill. M  s te l l t e ,  t r o t z  d e s  
h o h e n  N o te r k o n t in g e n te s ,  is t  e r  s c h o n  in  d e r  
e r s t e n  J a n u a r w o c h e  a u f  1059 (988) M ill. M  u n d  
in d e r  d r i t te n  J a n u a r w o c h e  a u f 1209 (1136) M ill. M  
g e s t ie g e n .  N ach  e in e m  v o rü b e rg e h e n d e n  A bfall 
a u l  1185 (1107) M ill. M  E n d e  J a n u a r  s t i e g  d e r  
M e ta l lb e s ta n d  in  d e r  d r i t te n  F e b r u a r w o c h e  a u f 
1269 (1212) M ill M , u m  d a n n  A u s g a n g  d e s  M o 
n a ts  w ie d e r  a u f  1223 (1139) M ill. M  z u  s in k e n . 
D er N o te n u m la u f ,  d e r  A n fa n g  J a n u a r  n o c h  2009 
(1788) M ill. M b e tru g ,  w a r  in d e r  d r i t t e n  F e b r u a r 
w o c h e  a u f  1487 (1372) M ill. M e in g e s c h rä n k t  
w o r d e n ,  u m  d a n n  E n d e  F e b ru a r  1608 (1486) 
M ill M z u  b e t r a g e n .  D ie  t ä g l i c h  f ä l l i g e n  
V e r b i n d l i c h k e i t e n  s in d  in  b e id e n  M o n a te n  
d u rc h w e g  80  b is  150 M ill. M  h ö h e r  a ls  im  V o r
ja h re  g e w e s e n . S ie  z e ig te n  ih re n  h ö c h s te n  S ta n d  
d iesm a l in d e r  z w e ite n  F e b ru a rw o c h e  m it  830,8 
(673,2) M ill. M , ih re n  n ie d r ig s te n  S ta n d  a m  7. F e 
b r u a r  m it  615 (552,7) M ill. M.

B ei d e r  B a n k  v o n  E n g l a n d  h a b e n  d ie  
W e c h s e l b e s t ä n d e  t r o t z  d e r  D is k o n te rm ä ß i
g u n g  z u n ä c h s t  d a u e rn d  a b g e n o m m e n ,  n ä m lic h  
v o n  44,9 (40 ,4) M ill. £  a u f  31,7 (27 ,5) M ill £  in  
d e r  d r i t te n  J a n u a r w o c h e ,  u m  d a n n  a u f  33,6
(2 8 ,8 ) M ill. £  z u  s te ig e n .  D e r  n ie d r ig s te  W e c h s e l-

Deutsche Reichsbank.
Januar Februar

2700

2000

7900

7600

7700

7600

7SOO

7000

7300

7000

900

700

600

SOO

W O

300

ZOO

700

\
V&

\w

\

k \
V Y s.

\ \ °
\

\ _ / V
\

k s  '

/ \
\

\

f %

\
S

X .

4 *

Y s %

%
 

k----------

^  \

*

I s

y ' \
*

/
*

V

• ft
>  V

s .

\

o \

s

•
/ S .

\ N

- fc f i \ i '

al/besfand
hse/besfand
num /auf
-7/ge 7äg//c/?fa///g 
rb/ac/UcfrAe/bea

---------

’-  — ’--/Z o fe  
—  -  —  .577/7 o -------



Bank von England.

288 D E R  GE L D -,  W A R E N -  U N D  A R B E IT S M A R K T

Januarx\ F ebruar

51 f

US

US

uz

39

3 6

3 3

30

2 7

ZU

ZI

1 5

12

V

<cA V. \
'1970'

\ f

1

>
*???-

1̂0 l "A \ 0 -

w \

/

m
7&77 9

\

!

—- .— Barvorrat

--------A/ofenum/aif
— - — Staatsgutbaben 
--------Pr/vatgutbaben j

i

/
\ > $ / /

/ "
%

\ / /■

L

f
/ i

\ .
1

1 /

\
v

/
7 \ /

_  .

5800

5700 \

5500

5U00

5300

5200

5700

5000

U900

U800

9700

U600

V500

UUOO

5300

V200
U10O
WOO
3900
1800
1700

1600

1500

1UOO
1300

1200
1100
1000
900

800

700

600

500

UOO

300

200
100

0

Bank von Frankreich.
Januar

U 11 18 25  ̂ 'T
reb ru a r

XV
75 22 29

V
-

"
\

M

T  ^
r '

I I

5:

 —--— Metat/bestand

 — --Notenumlauf
—  - —  Staatsgut,laben 

 Prr/atgutfiaben

1
1
—r-- 1310 !

'

---- -—— - — 2
X
£1--
<f12

v
\
\ igiä«

\
/ /
7

/ /
V

/ \

/ / - v ——_ ■10?
V

w> —-— —S

>
/0 — ------ 1912_

•S&r%12̂ 4
><«_s

79/} -----



D E R  A R B E IT S M A R K T

b e s ta n d  w a r  a m  8. F e b r u a r  m it  29,3 (28 ,2) M ill. £  
v o rh a n d e n .  B is  E n d e  F e b r u a r  h a b e n  s ic h  d ie  
B e s tä n d e  w ie d e r  a u f  38,9 (32 ,8 ) M ill. £  g e m e h r t .  
D ie  B a r b e s t ä n d e  z e ig e n  e in e  a n d a u e r n d e  
K rä f tig u n g . S ie  w a r e n  u n u n te r b r o c h e n  v o n  34,4
(31,9) M ill. £  A n fa n g  J a n u a r  a u f  40,0 (38 ,1) M ill. £  
E n d e  F e b r u a r  g e s t ie g e n .  D e r  N o t e n u m l a u f  
w a r  d u rc h s c h n i t t l ic h  50- b is  6 0 0 0 0  £  g r ö ß e r  a ls  
im  V o r ja h re . D ie  S t a a t s g u t h a b e n  s te l l t e n  
s ic h  d u r c h w e g  b e d e u te n d  h ö h e r ;  s ie  e r 
r e ic h te n  im  J a n u a r  ih re n  h ö c h s te n  S ta n d  a m  
27. m it  19,7 (11 ,2 ) M ill. £ ,  in  d e r  d r i t te n  F e 
b ru a rw o c h e  m it  22,7 (16 ,9) M ill. £ .  D ie  P r i v a t -

f u t h a b e n  h ie l t e n  s ic h  w ä h r e n d  d e s  g a n z e n  
a n u a r  u n d  d e s  g r ö ß te n  T e i le s  d e s  F e b ru a r  

e tw a s  u n te r  d e m  v o r jä h r ig e n  S t a n d ,  s in d  a b e r  
E n d e  F e b r u a r  m it  44,8 (39 ,2) M ill. £  rd . 5 ,6 M ill. £  
g rö ß e r .

Bei d e r  B a n k  v o n  F r a n k r e i c h  z e ig t  d e r  
M e t a l l b e s t a n d  z u m  e r s t e n  M a le  s e i t  l ä n g e re r  
Z e it w ie d e r  e in e  k le in e  K rä f tig u n g . E r  s te l l t e  
s ic h  E n d e  F e b r u a r  a u f  4061 (4074) M ill. F r s ,  n a c h 
dem  e r  A n fa n g  J a n u a r  3972 (4075) M ill. F r s  b e 
t ra g e n  h a t t e .  D e r  W e c h s e l b e s t a n d  z e ig t
im  L aufe  d e s  J a n u a r  e in e  e rh e b l ic h e  M in d e ru n g , 
n ä m lich  v o n  1772 (1338) M ill. F r s  a u f  1390 (1241) 
M ill. F rs ,  u m  d a n n  a b e r  a n  d e r  J a n u a r w e n d e  au f 
1546 (1411) M ill. F r s  a n z u z ie h e n . A b e rm a ls  lä ß t  
s ic h  b is  zu m  22. F e b r u a r  e in  R ü c k g a n g  a u f  1177 
(1095)JM ill. F r s  f e s t s te l l e n ,  w o ra u f  s ic h  d a n n  
E n d e  F e b ru a r  d ie  B e s tä n d e  a u f  1423 (1254) M ill. 
F rs  a b e rm a ls  e rh ö h e n .  D e r  N o t e n u m l a u f  
ü b e rtr if f t  d e n  v o r jä h r ig e n  m e is t  u m  60  b is  80 
M ill. F rs .  S e in e n  h ö c h s te n  S ta n d  h a t t e  e r  am  
4. J a n u a r  m it  5724 (5519) M ill. F rs ,  s e in e n  n ie d r ig 
s te n  a m  22. F e b r u a r  m i t  5246 (5187) M ill. F r s  e r 
re ic h t.  D ie  S t a a t s g u t h a b e n  w a re n  d u r c h 
w e g  h ö h e r  a ls  im  V o rja h r .  I h re n  h ö c h s te n  S ta n d  
h a tte n  s ie  a m  25. J a n u a r  m it  322 (118) M ill. F rs .  
A uch d ie  P r i v a t g u t h a b e n  s in d  f a s t  d u r c h 
w e g  b e d e u te n d e r  a ls  im  V o r ja h re  g e w e s e n .  Ih r  
h ö c h s te r  S ta n d  w ird  g le ic h fa l ls  a m  25. J a n u a r  
m it 791 (603) M ill. F r s  e r r e ic h t ,  w ä h re n d  s ie  am  
8. F e b ru a r  560 (526) M ill. F r s  b e t r u g e n .
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Der ArbeitsmarKt.
Im  J a n u a r  1912 k a m e n  n a c h  d e r  S ta t i s t ik  d e r  

Z e i ts c h r i f t  « D e r  A r b e it s m a r k t“ im  V e rg le ic h  m it  
1 9 l l  a u f  100 o ffe n e  S te lle n  A r b e it s u c h e n d e :

1912
m ä n n l.  w e ib l.  z u s a m m e n

J a n u a r  175,5 88,9 141,0
1911

m ä n n l.  w eib L  z u s a m m e n
J a n u a r  . . 183,2 83,6 140,1

D ie  L a g e  d e s  A r b e i t s m a r k te s  i s t  im  J a n u a r  
n ic h t  u n g ü n s t ig  g e w e s e n ,  w a s  s e in e n  G ru n d  in 
d e r  ü b e ra u s  m ild e n  W it te r u n g  h a t t e .  D ie  B a u 
tä t i g k e i t  f la u te  a n fa n g s  n ic h t  s o  a b  u n d  h a t  e r s t  
in  d e n  l e t z te n  T a g e n  d e s  M o n a ts  d a rn ie d e r 
g e le g e n .  In  d e r  H e r s te l lu n g  v o n  B a u s to ff e n  
h e r r s c h te  a l le rd in g s  a llg e m e in e  R u h e . In  d e r  
E is e n in d u s tr ie  w a r  d ie  L a g e  d e s  A rb e its m a rk te s  
b e f r ie d ig e n d ,  w ä h re n d  d ie  m e is te n  Z w e ig e  d e r  
M e ta l l-  u n d  M a s c h in e n in d u s t r ie  s o g a r  f lo t t  b e 
s c h ä f t ig t  w a re n ,  s o  d a ß  s ic h  d ie  A r b e it s g e le g e n 
h e i t  g e b e s s e r t  h a t .  Im  T e x t i lg e w e rb e  h a t  « ic h  
d ie  L a g e  n a m e n t lic h  in  d e r  T u c h fa b r ik a t io n  g e 
b e s s e r t .  In l a n d w ir ts c h a f t l ic h e n  A rb e ite rn  h e r r s c h 
t e  in  e in ig e n  O r te n  e in  s tä r k e r e s  A n g e b o t  v o r.
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III. MITTEILUNGEN
AUS LITERATUR UND PRAXIS; BUCHBESPRECHUNGEN. 

WELTWIRTSCHAFTLICHES.
Weltwirtschaftliche Studien. Vorträge 

und Aufsätze von H e r m a n n  S c h u 
m a c h e r ,  o. ö. P rofessor an der Uni
versität Bonn. Leipzig 1911, Veit & 
Com p. M 12,—.

»The different nations have come 
in to  so much closer contact that m ost 
of the great economic problem s can 
today be rightly underslood only on an 
international basis. Q uestions of trade, 
industry, agriculture can no longer be 
satisfactorily treated within the limited 
experience of one nation alone.«

Diese W orte , der Antrittsrede ent
nom m en, die der V erfasser als erster 
Kaiser W ilhelm -Professor an der Co
lum bia-Universität in New York ge
halten hat, geben die G rundanschauung 
w ieder, die allen in den »W eltwirt
schaftlichen Studien« vereinigten Ar
beiten gem einsam  is t, so verschieden 
die im einzelnen erörterten Fragen von 
einander sein mögen.

Die ersten vier Aufsätze behandeln 
Fragen des Geld , Bank- und Börsen
w esens. Es ist Schumachers Verdienst, 
in seinem in der G ehestiftung zu D res
den 1908 gehaltenen und in den vor
liegenden Studien an erster Stelle w ie
dergegebenem  V ortrage: D ie  U r 
s a c h e n  d e r  G e l d k r i s i s  v o n  1907, 
erstm alig die großen internationalen 
Zusam m enhänge dargestellt zu haben, 
die zwischen den europäischen G eld
märkten und dem  amerikanischen be
stehen. Er führt in der ihm eigenen 
anschaulichen Art der D arstellung den 
Beweis, daß diese ganz Europa schw er 
erschütternde Krisis im fehlerhaften 
Aufbau der O rganisation des amerika
nischen G eldw esens ihren U rsprung hat.

Die zweite Arbeit hat auf 124 Seiten 
d ie  d e u t s c h e  G e l d  V e r f a s s u n g  u n d  
i h r e  R e f o r m  zum G egenstand. Ein auf 
breiter internationaler G rundlage ange- 
stellter Vergleich des deutschen Zah
lungsw esens mit dem englischen gibt 
dem Verfasser G elegenheit, eine große 
Reihe von Irrtüm ern, die auch in der 
wissenschaftlichen Bankliteratur im m er 
wiederkehren, zu widerlegen. England 
is t heute nicht mehr, wie vor 40 Jahren, 
a ls  w ir zur G oldw ährung übergingen,

das unerreichte Vorbild in der O rgani
sation des Bankwesens. Deutschland 
ist in m ancher Beziehung heute besser 
daran. In seiner Reichsbank hat es 
ein Institut, das an Zahlungsfähigkeit 
und Kreditwürdigkeit der Bank von Eng
land keinesw egs nachsteht — w as oft 
im Ausland und nicht im m er ohne Ab
sicht verkannt w ird. U nser Girover
kehr ist unerreicht, in seinem Rahmen 
w ird der w ichtigere Teil unseres Zah
lungsgeschäftes heute schneller und 
besser als in England abgewickelt. Der 
Stolz der Engländer über die sonst 
nirgends in so hohem  M aß erreichte 
Zentralisation der baren Mittel ist er
heblich im N achlassen begriffen. Der 
G laube an die Vorzüglichkeit des 
»Einreservesystem s« — Vereinigung 
aller Barreserven des Landes bei der 
Bank von England als der »Bank 
der Banken« und der Staatshauptkasse 
— ist m ehr und m ehr dem W unsche 
gewichen, zu ähnlicher Dezentralisation 
zu gelangen, wie w ir in Deutschland 
sie auf G rund der historischen Ent
wicklung haben. Der frühere große 
Vorzug der englischen Zentralisation 
hat sich in den letzten Jahrzehnten, 
seitdem  England, w ie auf anderen Ge
bieten, so auch auf dem G o l d  m a r k t e  
nicht m ehr die unbestrittene Allein
herrschaft hat, in eine G efahr verwan- 
w andelt. K onnte früher ruhig alles 
Gold dem Verkehr entzogen und bei 
der Bank von England konzentriert 
w erden, da das G old der ganzen Welt 
n u r  nach London floß u n i  somit 
Gold stets zur V erfügung stand, so be
darf es, seitdem  fast alle anderen Kul
turvölker zur G oldw ährung übergegan
gen oder sie einzuführen bem üht sind, 
jetzt nicht unbedeutender Anstrengun
gen, um den größeren Teil der Gold
erzeugung der W elt nach London zu 
ziehen. Die Bank von England, durch
aus auf dieses Gold angew iesen, ist 
durch diese W andlung der D inge in ihrer 
O rganisation geschw ächt w orden, oder 
richtiger gesag t: der Fehler in der Or
ganisation des englischen Bankwesens, 
die zu w eit getriebene Zentralisation, 
w ird im m er deutlicher und unbequem er.



W E L T W I R T S C H A F T L I C H E S 2g i

Von besonderem  Interesse sind auch 
des Verfassers überzeugende Ausfüh
rungen über die G renzen, die der 
Ausdehnung des Scheckverkehres in 
Deutschland gezogen sind. Dem oft 
wenig tief gehenden Vergleich unserer 
Verhältnisse mit den englisch-amerika
nischen und der daraus abgeleiteten 
deutschen »Rückständigkeit«, der un
kritischen »Scheckbegeisterung« gegen
über, die vielfach bei uns herrscht, 
weist der V erfasser nach, daß es bei 
den Besonderheiten unseres Zahlungs
wesens nicht ratsam erscheint, die Bank
note oder den W echsel durch den 
Scheck verdrängen zu lassen.

Der Vergleich mit den Einrichtungen 
des Auslandes zeigt, daß unser Zah
lungswesen auf gesunden Grundlagen 
beruht, und so gehen des Verfassers 
Reformvorschläge auch m ehr darauf 
hinaus, diese G rundlagen zu verstärken, 
als sie durch anderes zu ersetzen.

Die an dritter Stelle w iedergegebene 
A rbeit, eine Bonner Festrede zu Kai
sers Geburtstag, behandelt U r s a c h e n  
u n d  W i r k u n g e n  d e r  K o n z e n t r a 
t i o n  i m d e u t s c h e n  B a n k w e s e n .  
Auf 38 Seiten w erden die inneren 
Gründe für die Entstehung der 
Riesenkapitalmächte, wie sie durch 
unsere G roßbanken vertreten sind, 
und die W irkungen klargelegt, die 
diese Entwicklung auf die Banken 
und die in den Banken tätigen Per
sonen, auf die Kundschaft, insbe
sondere die G roßindustrie, endlich auf 
die Gesamtheit, den Staat, ausübt und 
in Zukunft ausüben wird. Die Bezie
hungen unserer Großbanken zum A u s 
l a nd  sind hier von besonderem  Inter
esse. W ie sich die Deutsche Bank 
und später, allerdings mit jahrzehnte
langem A bstand, auch die anderen 
Großbanken zunächst in Bremen und 
Hamburg festsetzten, dann in den 
Mittelpunkt des W elthandels, London, 
vordrangen, wie die Versuche, auch in 
den überseeischen Ländern selbständig 
vorzugehen, an unserer Abhängig
keit vom englischen Schiffahrts- und 
Handelsmonopol scheiterten und erst 
von Erfolg begleitet w aren, als deut
sche Dampfer nach allen Teilen der 
Erde gingen, Deutschlands Ein- und 
Ausfuhr vom englischen Zwischen
händler befreit w aren, endlich das Ein
dringen unser Großbanken in das nord- 
amerikanische W irtschaftsgebiet, all das 
zieht — leider, wie es die Gelegenheit

einer zeitlich beschränkten Festrede 
nicht anders gestattet — nur in knapper 
Form an uns vorüber, erweckt aber 
den lebhaften W unsch, diese so über
aus interessante und in ihren Folgen 
für D eutschlands W eltgeltung so sehr 
wichtige Entwicklung vom Verfasser 
einmal ausführlicher behandelt zu sehen.

D ie  W a n d e r u n g e n  d e r  G r o ß 
i n d u s t r i e  in D e u t s c h l a n d  u n d  in 
d e n  V e r e i n i g t e n  S t a a t e n ,  die w ei
terhin zum G egenstand einer tiefgehen
den Untersuchung gemacht werden, 
sind in dieser Zeitschrift schon ein
gehend gew ürdigt w o rd en 1).

Die folgenden Arbeiten stellen das 
reife Ergebnis längerer Studienreisen 
in O stasien dar: d ie  O r g a n i s a t i o n  
d e s  F r e m d h a n d e l s  in C h i n a  und 
d e u t s c h e  S c h i f f a h r t s i n t e r e s s e n  
i m S t i l l e n  O z e a n .  Obschon ihre 
Entstehung schon einige Zeit zurück
liegt, werden sie bei dem lebhaften 
Interesse, das heute in allen Kreisen, 
insbesondere auch der Industrie, für 
diese Länder herrscht, rege Beachtung 
finden. Für den, der Veröffentlichungen 
der jüngsten Zeit über diese Fragen 
kennt, ist es von besonderem Reiz, 
festzustellen, wie zutreffend der Ver
fasser die treibenden Kräfte der Ent
wicklung in O stasien beurteilt hat, 
wenn sich naturgem äß auch gar man
ches Tatsächliche im letzten Jahrzehnt 
geändert hat.

Es ist leider nicht möglich, an dieser 
Stelle auf den reichen Inhalt der W elt
wirtschaftlichen Studien noch weiter 
einzugehen. Die im Anhang enthal
tenen weniger umfangreichen Studien 
über »die Errichtung deutscher H an
delskamm ern im Auslande«, über eine 
»Reichshandelsstelle ( Reichshandels- 
Museum) in Deutschland«, die unter der 
Ueberschrift »Weltwirtschaftliche Auf
gaben im U nterrichtswesen und in der 
Wissenschaft« zusam m engefaßten Re
den über H andelshochschulen — Schu
macher w ar der erste Studiendirektor 
der ersten deutschen Handelshoch
schule —, über die Begründung einer 
Rheinischen Akademie der W issen
schaften, über die Bedeutung des P ro 
fessorenaustausches — sie alle heben 
sich über den Rahmen von G elegen
heitsreden w eit hinaus. Nach welt
wirtschaftlichen Gesichtspunkten orien
tiert, sind sie genußreich zu lesen,

') T. u. W . 1910 S. 563 u. f.
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denn hier w ie bei allen Arbeiten des 
V erfassers entspricht der Klarheit der 
G edanken die klare A usdiucksweise.

Auf eine Arbeit sei zum Schluß noch 
besonders hingew iesen; sie ist die um 
fangreichste von allen in der vorliegen
den Samm lung w iedergegebenen, und 
die Zeit ihrer E ntstehung liegt fast 
zwanzig Jahre zurück: »Die O rganisa
tion des G etreidehandels in den Ver
einigten Staaten von Amerika«. Eine 
Erstlingsarbeit, das Ergebnis einer 1893 
gem achten Studienreise in den Ver
einigten Staaten, zeigt sie schon alle 
M erkmale der Schumacherschen Ar
beitsw eise: nie an der Oberfläche haften 
zu bleiben, »nicht Rohstoff zu liefern 
und billiges Halbfabrikat, sondern hoch
wertige Q ualitätsware, bei w elcher der 
Stoff ganz hinter der Arbeit zurücktritt«.

So bieten die »W eltwirtschaftlichen 
Studien« ein anschauliches Bild von der 
zwanzigjährigen Forschertätigkeit eines 
deutschen Gelehrten, der mit offenem 
Blick für die staatlichen Erfordernisse 
w eite Teile der W elt, vornehmlich die 
für uns Deutsche heute w ichtigsten, be
reist, die so gesam m elten Erfahrungen 
an den V erhältnissen des H eim atlandes 
gem essen und das uns Ersprießliche in 
w issenschaftlich begründeten Vorschlä
gen niedergelegt hat. Sind die »Stu
dien« auch nur ein Ausschnitt aus der 
G esam tarbeit Schum achers, so reicht 
das hier G ebotene doch voll h in , ihm 
unter den deutschen G elehrten eine 
Vorzugstellung zu sichern auf dem G e
biet der W eltwirtschaftswissenschaft.

W. M a t s c h o ß .
Kolonien. Die vom Reichskolonial

am t herausgegebenen Jahresberichte 
über die deutschen Schutzgebiete in 
Afrika und der Südsee liegen für 1911/12 
nunm ehr vor. Aus dem umfangreichen 
M aterial, das der 313 Seiten starke 
Band bringt, seien einige allgemein 
interessierende Bemerkungen über die 
A rbeiterfrage, das Kreditwesen, über 
Produktion und Handel herausgegriffen:

»Eine der w ichtigsten Fragen für 
die allgemeine wirtschaftliche Entwick
lung unserer Schutzgebiete, und zwar 
sowohl der afrikanischen w ie der Süd
seebesitzungen, ist die eines günstigen 
und dauernd ausreichenden A rbeits
m arktes. Man wird die Lösung dieses 
Problem s, ohne welche der w irtschaft
lichen Entwicklung leicht ein Rückgang 
drohen w ürde, nicht ohne Sorge be
trachten können, nam entlich im H in

blick auf die neueste G estaltung der 
V erhältnisse in der Südsee und in Süd
westafrika. In der Siidsee sind d ie  
Bedingungen für die ausreichende Be
schaffung chinesischer A rbeiter neuer
dings zusehends schw ieriger geworden^ 
und in Südw estafrika bestand im Be
richtsjahr und im laufenden Jahr zeit
w eise ein förmlicher Arbeitermange! 
für Farm Wirtschaft und B ergbau, der 
sich in hohen A rbeitslöhnen und star
kem Zuzug teurer ausländischer Ar
beiter äußerte. W enn auch nach der 
V ollendung der derzeitigen Bahnbauten 
eine Besserung dieser Verhältnisse zu 
erw arten is t, so verbleibt doch die 
dauernde Beschaffung ausreichender 
und tüchtiger A rbeitskräfte eine wich
tige Frage für das Schutzgebiet. In 
O stafrika ist trotz der Eisenbahnbauten 
ein allgem einer Arbeiterm angel nicht 
zu verzeichnen gew esen , da in den 
verschiedenen Eingeborenenstämmem 
sehr beträchtliche Reserven von Ar
beitskräften zur V erfügung stehen, die 
in steigendem  M aße für regelm äßige 
Arbeit gew onnen w erden. Bei Miß
griffen in der A nw erbung und Behand
lung der A rbeiter, dann auch in Ge
genden mit allzu dichter Plantagen
wirtschaft und w ährend der Zeit der 
Feldbestellung für den eigenen Nah
rungsbedarf der E ingeborenen ist frei
lich auch in O stafrika zeit- und stellen
w eise Arbeiterm angel fühlbar gew esen.

»Für die allgem eine wirtschaftliche 
Lage der Schutzgebiete ist ferner von 
g rößter B edeutung die Investierung 
ausreichenden Kapitales für die Ent
wicklungsmöglichkeiten der einzelnen 
G ebiete, O rganisation des Kredites und 
die Erhaltung eines w ohlgeordneten 
G eldw esens. D as deutsche Kapital 
interessiert sich unstreitig in den letzten 
Jahren m ehr für unsere Kolonien als 
früher und das ausländische, nament
lich das englische, w enigstens in ein
zelnen Fällen, wie bei der Finanzie
rung der D iam antenunternehm ungen 
und anläßlich des Kautschuk-Booms 
für Pflanzungen in Ostafrika. Aller
dings ist im Berichtsjahr und im lau
fenden Jahr ein gew isser Rückschlag 
in dieser Investierungsbew egung ein
getreten , hauptsächlich deshalb, weil 
im Laufe der letzten Jahre zu viele 
schlecht fundierte Kolonialunterneh
m ungen finanziert w orden sind. Nicht 
bloß von den sehr zahlreichen Dia
m antgesellschaften, sondern auch von
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■den vielen Pflanzungsuntem ehm ungen 
<ler letzten Jahre ist eine große An
zahl w ieder in Liquidation getreten, 
zum Teil unter beträchtlicher Schädi
gung der dafür gew onnenen Inter
essenten. Um solche Rückschläge in 
der an sich gesunden Entwicklung zur 
reichlicheren K apitalinvestierung in den 
Schutzgebieten künftig zu verhindern, 
ist die Kolonialverwaltung im Beneh
men mit den Schutzgebietsverw altun
gen neuerdings der Frage nähergetreten, 
wie durch Prüfung des G ründungs
vorganges oder auf andere W eise w e
nigstens den ärgsten M ißständen im 
kolonialen G ründungsw esen entgegen
gearbeitet w erden könnte.

»Die Produktion in unseren Schutz
gebieten entzieht sich zum größten 
Teil unserer genaueren , namentlich 
ziffernmäßigen Kenntnis, da sich die 
Erhebungen und Berichte durchw eg 
nur auf die Ausfuhrproduktion bezie
hen und nicht auch auf die sicherlich 
vielfach w eit bedeutendere Produktion 
zum Eigenverbrauch. Daß es mit dieser 
letzteren gut steht oder vorwärts geht, 
kann man aber immerhin durch den 
Rückschluß aus einer guten allgemeinen 
Lage der Eingeborenenbevölkerung, 
aus der Steigerung ihrer Kaufkraft und 
namentlich auch aus ihrer zunehm en
den Beschäftigung mit Ausfuhrpro
duktion annehmen.

»Die Produktion oder Okkupations
tätigkeit der Eingeborenen für die Aus
fuhr hat sich wohl am deutlichsten in 
Deutsch-Ostafrika im Berichtsjahr ge
hoben, namentlich bei den Artikeln 
Kautschuk, Baumwolle, Kaffee und 

* Kokosnüssen. In Togo glich eine ge
steigerte Ausfuhr von Palm kernen und 
Palmöl den Ausfall an Mais und Baum
wolle aus. Kamerun hatte bei den 
günstigen W eltm arktpreisen für Kaut
schuk, Palm kerne, Palm öl usw. eine er
heblich gesteigerte Ausfuhrproduktion.

»Die Plantagenproduktion der W eißen 
und die Produktion der Eingeborenen 
für Ausfuhr lassen sich bei der Kopra- 
Produktion der Südsee-Inseln nicht 
immer trennen. Im allgemeinen hat 
aber die Anpflanzung und zum Teil 
auch die Ausfuhr dieses Hauptproduktes 
unserer Südsee-Besitzungen im Be
richtsjahr zugenomm en. Neu-Guinea 
und Samoa berichten auch über die 
günstige Lage u rd  die steigende P ro 
duktion der Kakaopflanzungen. Die 
Plantagenwirtschaft in Ostafrika weist

eine sehr entschiedene Zunahme der 
Ausfuhrproduktion auf allen Gebieten 
auf, namentlich für Sisal, Kautschuk, 
Kaffee und Baumwolle. Dazu kommt 
die durch die Besserung der Verhält
nisse in der amerikanischen Industrie 
w ieder gesteigerte Ausfuhr von Häuten 
und Fellen. In Kamerun hat sich für 
die Plantagenwirtschaft im Berichtsjahr 
besonders der Kakao und der Kaut
schuk (Hevea) günstig erwiesen. Da
gegen sind die Hoffnungen auf die 
V erwertung der Holzbestände in Ka
merun mehr und mehr zurückgegangen.

»Die Farm Wirtschaft in Süd westafrika 
hat verschiedene recht erfreuliche Ent
wicklungsergebnisse aufzuw eisen, na
mentlich eine Zunahm e der Farmer 
selbst um 146 gegenüber dem Vorjahr 
und eine Zunahm e der Bewirtschaftung 
der Farm en, von denen am Ende des 
Berichtsjahres 1141 gezählt wurden, 
wovon nur 18 noch nicht bewirtschaftet 
wurden.

»Trotz dieser aufsteigenden Entwick
lung spielt die Farm und Landwirt
schaft von Südwestafrika für die Aus
fuhr noch so gut wie keine Rolle, 
gegenw ärtig liefert das Land nur in 
der rasch zur Bedeutung gekommenen 
Ausfuhr von Diamanten und Kupfer 
seinen großen Einfuhrwerten einen 
G egenw ert in der Handelsbilanz. Im 
Berichtsjahr hat sich der Kupferberg
bau w eiter ausgedehnt; für den Abbau 
von G old, Zinn und Kohle waren 
Vorarbeiten im Gange. Der Diaman
tenabbau ging zum Teil zur Verwen
dung von M aschinen über, während 
sich ein beträchtlicher Teil der Dia
m antvorkom m en, namentlich auch im 
N orden, als zur Zeit nicht oder nicht 
m ehr abbauw ürdig erwies. Diese Ent
wicklung hat sich im laufenden Jahr 
bei gleichzeitigem starkem Rückgang 
der D iam antenförderung fortgesetzt. 
Damit hängt auch in der Hauptsache 
die große V erringerung der Zahl der 
Bergbauunternehm ungen im Berichts
jahr und im laufenden Jahr zusammen. 
An der Tatsache, daß die Ausfuhr und 
damit die Handelsbilanz des Schutz
gebietes fast ganz auf D iamanten und 
Kupfer beruht, hat sich auch im Be
richtsjahr nicht geändert. Darin unter 
scheidet sich die Produktion des Schutz
gebietes Südwestafrika sehr von der 
Ostafrikas, in w elcher der Bergbau bis 
jetzt nur eine Nebenrolle neben der 
landwirtschaftlichen Ausfuhrproduktion
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sp ie lt Immerhin w urden Glimmer, 
Salz und namentlich Gold im Berichts
jahr in steigendem  M aß gew onnen, 
w ährend sich andere M ineralienvor
kommen zum Teil als nicht abbauw ürdig 
erw iesen, zum Teil noch näherer U nter
suchungen und V orarbeiten bedürfen. 
Auf der bedeutenden Zunahm e des 
Phosphatabbaues beruht der große 
wirtschaftliche A ufschwung der M ar
shall Inseln im Berichtsjahr.

»Die industrielle und gewerbliche 
Produktion befaßt sich naturgem äß in 
unseren Schutzgebieten zunächst mit 
der V erarbeitung einheim ischer Roh
produkte für den eigenen Verbrauch 
und bei der Ausfuhrproduktion mit der 
besseren Aufbereitung von Rohpro
dukten für den W eltmarkt. U eber die 
gewerbliche Produktion der ersteren 
Art. die besonders für Südwestafrika 
in Betracht kommt, ist nicht viel N eues 
zu berichten, jedenfalls sind keine 
neuen wichtigen G ew erbzw eige ein
geführt worden. Für die Aufberei
tungsindustrie sind die V ersuche der 
maschinellen O elgew innung aus Palm 
kernen in Togo und Kamerun von Be
deutung und im Interesse dieser Schutz
gebiete zu begrüßen. Hier soll auch 
das Fischereigewerbe Erw ähnung fin
den , das sich namentlich in Osiafrika 
m ehr und m ehr entwickelt. In Süd
westafrika hat sich neuerdings Inter
esse für U nternehm en zum W alfisch
fang gezeigt.

»Der G esam thandel der dem Reichs- 
Kolonialamt unterstehenden Schutz
gebiete im Kalenderjahr 1910 (die 
H andelstatistik bezieht sich nicht auf 
das Berichtsjahr) betrug in runden 
Zahlen: Einfuhr 1295000W) M, Ausfuhr 
101 000000 M, zusam m en 230500000 M. 
Das bedeutet gegen 1909 eine Zu
nahm e: Einfuhr 22250000 M =  20,7 vH, 
Ausfuhr 31250000 M =  44,9 v H , Ge
sam thandel 53500000 M =  30,2 vH. Am 
G esam thandel ist Deutschland betei
ligt: an der Einfuhr mit 83500000 M 
=  64,5 vH, an der Ausfuhr mit 70000000 
M =  69,3 v H , am G esam thandel mit 
153500000 M =  66,3 vH. Bei dieser 
Bestimm ung des deutschen Anteils am 
G esam thandel der Schutzgebiete ist je
doch im m er zu berücksichtigen, daß  un
sere koloniale Handelsstatistik auf den 
U rsprung der W aren und auf den letzten 
Bestim m ungsort keine Rücksicht nimmt.

»Auf die mannigfachen N eubauten 
von Eisenbahnen und ihre Einwirkun

gen ist bereits mehrfach hingew iesen 
w orden. Nam entlich Südwestafrikai 
stand im Berichtsjahr ganz im Zeichen 
des B ahnbaues, w egen des U m baues 
der Linie Karibib-W indhuk und des 
N eubaues der E isenbahn Windhuk- 
Keetm anshop. Ebenso w urde in O st
afrika gleichzeitig an der Usambara- 
bahn und an der Zentralbahn w eiter 
gebaut. In T ogo konnte die Bahn 
nach Atakpame dem Verkehr über
geben w erden, und in Kamerun wurde 
die erste Erschließungsbahn gebaut. 
Auch im Seeschiffahrtsverkehr sind 
einige N euerungen eingetreten, nament
lich die neue Linie zwischen New  York 
und der W estküste Afrikas hat einen 
gesteigerten direkten Verkehr Nord
amerikas auch mit unseren  westafrika
nischen Schutzgebieten zur Folge ge
habt.«

Die wirtschaftliche Lage von Kanada
mit besonderer Berücksichtigung der 
Eisen- und Stahlindustrie. Von Dr. 
H a n s  H a m m a n n ,  G erichtsassessor. 
Berlin 1912, Julius Springer. M 2,40.

Die w irtschaftliche Lage Kanadas, 
die in U ebereinstim m ung mit dem 
schon ziemlich lange verbreiteten Urteil 
auch hier als günstig  geschildert wird, 
gibt dem V erfasser Veranlassung, nach 
einer Studienreise, die er als Begleiter 
eines höheren Reichsbeam ten durch 
Ost- und M ittelkanada gem acht hat, 
die Pflege unserer Handelsbeziehungen 
mit jenem  Lande erneut der Aufmerk
sam keit deutscher Interessenkreise zu 
empfehlen.

Kaum w ar nach einem mehrjähri
gen Zollkriege zwischen Kanada und 
Deutschland im Februar 1910 ein Han
delsprovisorium  zustande gekomm en, 
da schien e s , daß die Stellung des 
größten M itbew erbers im kanadischen 
Markt, die von den V ereinigten Staaten 
eingenom m en w ird , durch den in der 
Oeffentlichkeit viel behandelten G egen
seitigkeitsvertrag noch verstärkt wer
den sollte. Diese G efahr dürfte sich 
bekanntlich vor der H and nicht ver
wirklichen; die Möglichkeit unserseits 
in engere H andelsbeziehungen zu ge
langen, ist w enigstens nicht erschwert 
w orden und sollte jetzt um so freudiger 
ausgenutzt werden. In der Schilderung 
des sich darbietenden Absatzgebietes 
w eist der Verfasser in erster Linie auf 
die Entwicklung des W estens als eines 
bedeutsam en G liedes für die Zukunft des 
Landes hin. Leider verfällt er in eine
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U eberschätzung der A usdehnung des 
anbaufäh igenT eilesd ieses Landstriches, 
wie man ihr übrigens gar nicht selten 
begegnet. Er glaubt zw ar, sich mit 
seiner Angabe von 171000000 acres 
d e r niedrigsten von allen Schätzungen 
angeschlossen zu haben. Abgesehen 
von V erkündigungen am erikanischer 
bezw. kanadischer Zeitungsberichter
statter und gelegentlicher Festredner, 
die für sachgem äße Beurteilung eo 
ipso keine G rundlage bieten, ist jene 
Zahl aber als bei w eitem  die höchste 
anzusehen, die man überhaupt nennen 
darf. Sie stam m t von dem früheren 
Direktor der landwirtschaftlichen Ver
suchstationen der D om inion, der sich 
vermutlich um die Beschaffenheit des 
Bodens außerhalb der ihm unterstellten 
Betriebe w enig geküm m ert hat. Faßt 
man aber diesen wichtigen U m stand 
ins Auge, so ergibt sich, daß kaum 
100 Millionen acres für Besiedlung ge
eignet sind, und davon entzieht sich 
selbstverständlich noch ein guter P ro 
zentsatz dem tatsächlichen Anbau. Ganz 
ins Weite verliert sich unser G ew ährs
mann aber in seiner Mitteilung (S. 81), 
wonach die besiedelten Teile von ganz 
Kanada etw a die Hälfte von Europa 
betragen sollen. Die der Besiedlung 
zugänglichen G ebiete der ganzen Do
minion, selbst wenn man den Atha- 
basca- und Peace River- Bezirk ein
schließt, von denen in dem Buche 
nichts erw ähnt is t, können nämlich 
nach sorgfältigen Erw ägungen nicht 
mehr als etw a die doppelte G röße 
Deutschlands hergeben, und hiervon 
•harrt noch ein guter Teil der Besied
lung.

Wenn über die G röße des w irtschaft
lichen Gebietes, mit dem sich die Studie 
befaßt, augenscheinlich recht irrige An
schauungen vertreten werden, so schließt 
sich die günstig lautende D arstellung 
von Mineralien- und W aldreichtum, 
W asserkräften, V erkehrsverhältnissen, 
Bankwesen usw. im großen und ganzen 
früheren, auf amtlichen Daten beruhen
den Veröffentlichungen an.

Bei Erörterung der Eisen- und Stahl
industrie ergibt sich nun die Tatsache, 
daß die durch Präm ien unterstützten 
inländischen U nternehm ungen für Roh
eisen, Stahl und Stahldraht es zu er
heblicher Ausdehnung gebracht haben. 
Sie sind recht leistungsfähig für Eisen
bahnmaterial (Lokomotiven, Schienen, 
Radkränze, E isenbahnw agen, Teile von

W agen). An der Lieferung solcher 
Materialien ist D eutschland nur durch 
Bochum und Gelsenkirchen mit Rad
kränzen, durch Essen mit Rädern und 
Achsen wesentlich beteiligt. W as sonst 
an Eisenbahnm aterial vom Auslande be
zogen w ird, kommt größtenteils von 
den Vereinigten Staaten, hauptsächlich 
weil die Eisenbahnsystem e beider Län
der nicht nur gleiche Einrichtungen 
besitzen, sondern teilweise sogar in
einander übergreifen; ferner kommen 
auch beispielsweise bei Schienen inter
nationale Abmachungen in Betracht. 
Die Nähe der Vereinigten Staaten, die 
G leichheit der Lebensgewohnheiten in 
beiden Ländern und nicht in geringem 
G rad auch die bedeutenden Kapitalan
lagen der Nachbarrepublik sichern die
se r, wie das Buch andauernd betont, 
die überragende Stellung an der G e
sam teinfuhr in Kanada. Ihre hohe pro
zentuale Beteiligung (60,85 vH in 1911) 
verliert übrigens etw as an Bedeutung, 
w enn man berücksichtigt, daß wohl 
ein Drittel davon aus Rohprodukten 
besteht, die im natürlichen Verlauf der 
D inge kein anderes Land liefern könnte, 
wie z. B. Mais, Früchte, Fleisch, Holz, 
Kohlen, Koks, Baumwolle usw.

Mit stetem Augenmerk auf deutsche 
Interessen ist der Verfasser w eiter be
m üht, die Marktlage für Röhren, die 
K leineisenindustrie (Schneidewaren, 
Eisen- und Kurzwaren, W erkzeuge und 
Geräte), Maschinen (W äschereimaschi
nen, Nähmaschinen, Schreibmaschinen, 
Fahrräder, Autom obile, W erkzeugm a
schinen, Druckereimaschinen) einge
hend zur Darstellung zu bringen. 
Ueberall ist Deutschland, wenn über
haupt, nur in ganz bescheidenem Maße 
beteiligt. Mit Schwierigkeiten der ele
mentarsten Art hat man zu kämpfen. 
»Der deutsche Kaufmann trifft in Ka
nada nicht Landstriche des gleichen 
Standes und der gleichen Sprache, er 
kann sich nicht auf große M engen von 
Landsleuten stützen . . .  Daß der eng
lische und amerikanische Kaufmann 
bei dieser Bevölkerungszusammen
setzung andere Erfolge haben muß, 
bedarf keiner Erw ähnung . . . H ier in 
Kanada fehlt gerade das, w as in Süd
amerika so stark vertreten ist: große, 
angesehene, deutsche Importfirmen, die 
im Lande seit Jahren ansässig sind, es 
bereisen lassen, den Markt kennen und 
dann ihre W aren aus Deutschland 
kommen lassen. Der selbständige
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deutsche K aufm ann, die großen deut
schen H andelshäuser fehlen in Kanada 
fast ganz.« Bei den M aschinen ver
ursacht sogar die V erschiedenheit der 
M aße und G ew ichte beider Länder zu
weilen gew isse Schw ierigkeiten, die 
Arbeiter sind auf die Bauart am erika
nischer G eräte eingearbeitet. Auch 
wird erw ähnt, daß tadellos arbeitende 
M aschinen aus Deutschland nicht nach
bestellt w erden, weil »viele kanadische 
Fabrikanten bei M ehrbedarf die Ma
schinen mit m ehr oder w eniger Ab
änderungen probieren.«

Als H aupterfordernis für ein befrie
digendes Vordringen der deutschen In
dustrie im kanadischen Markt bezeich
net die Schrift anscheinend mit Recht 
die Beschaffung m ehr geeigneter Ver
treter, als bis jetzt vorhanden, u. a. 
durch Zusam m enschluß m ehrerer Fir
men zu einer Verkaufgesellschaft. Ein 
eigenes Bureau scheint bis jetzt nur 
die Firma Siemens & Halske in To
ronto zu besitzen. Ob die U nterhal
tung von Kommissions- bezw. M uster
lagern, mit Reserveteilen und mit Re
paraturw erkstätten v e rbundenem  Platze 
wäre, läßt sich ohne genaue Kenntnis 
der einschlägigen Verhältnisse schw er 
beurteilen. Auffallend ist die Klage 
über ungenügende Kataloge — oftmals 
in deutscher Sprache und mit deut
schen M aßen, selbst dann , w enn aus
drücklich um eine englische Beschrei
bung der Maschine gebeten ist. Nicht 
objektiv genug wird vielleicht über 
m angelnde U nterstützung in der Kre
ditgew ährung geurteilt. M einungsver
schiedenheiten dieser Art zwischen 
Kreditbegehrenden und denjenigen, 
die ihn gew ähren sollen, w ird man 
überall ziemlich häufig w ahrnehm en. 
Die A usdehnung der deutschen Aus
fuhr im allgemeinen beruht aber nicht 
zum geringsten Teil auf w eitgehendem  
und doch vorsichtigem finanziellem Ent
gegenkom m en. Es w äre sonderbar, 
w enn es die betreffenden Kreise bei 
einem Lande wie Kanada, w o geord
nete und verhältnism äßig durchsichtige 
geschäftliche Zustände herrschen, an 
der nötigen Einsicht fehlen ließen.

Zum Schluß komm t der V erfasser 
auf die M aßnahm en zu sprechen, die 
seitens der Reichsregierung im Interesse 
unseres H andels mit Kanada zu treffen 
wären. Den Vorzugszoll von 33]/3 vH, 
den G roßbritannien gen ieß t, w erden 
w ir hinnehm en m üssen, da sich der

berechtigte deutsche Einspruch dagegen 
nicht hat durchsetzen lassen; unserer 
Regierung standen keine w irksam en 
G egenm aßregeln zu G ebote. Ein be
friedigender Zolltarif ist aber der 
G rundstein für den ausw ärtigen H an
del. Inzwischen haben Frankreich, 
Belgien, Holland und Italien besondere 
H andelsabkom m en getroffen, und es 
w äre im höchsten M aße w ünschens
w ert, daß  auch w ir in die Reihe der 
V ertragstaaten gelangen, in einer W eise, 
die den deutschen Produkten eine Er
leichterung bei der Einfuhr verschafft. 
Um hierfür die Stim m ung in Kanada 
zu heben, glaubt der V erfasser unserer 
Studie empfehlen zu dürfen, Deutsch
land m öge den Zoll auf M ais erm äßi
gen und Zollerm äßigung, ja selbst 
Zollfreiheit, für E rntem aschinen ein- 
treten lassen.

W as eine Erm äßigung des Mais
zolles einem Lande gegenüber be
wirken soll, bei dem füglich von Mais
ausfuhr nicht die Rede sein kann, das 
vielmehr selbst erhebliche Mengen 
Mais einführt, ist schlechterdings un
verständlich. Im Jahre 1910 betrug die 
ganze M aisausfuhr K anadas 5881 bus- 
hels im W ert von 4721 $, während 
7 409 526 bushels im W erte von 5187 252 $ 
aus den V ereinigten S taaten bezogen 
w erden m ußten. An dieser Sachlage 
wird sich in absehbarer Zeit auch 
schwerlich viel ändern können, denn 
die neuen Prärieprovinzen Kanadas 
liegen eben außerhalb der Nordgrenze 
für die M aiskultur. D er G edanke der 
Z ollerm äßigung, ja selbst von Zoll
freiheit, für Erntem aschinen ist dem 
Verfasser durch die Befürchtung ein
gegeben, daß die Fabrik, welche die 
in Chicago ansässige International Har- 
vester Co. am N iederrhein in der Nähe 
von N euß zu errichten gedenkt, zum 
Aufhören der (für K anada sehr wich
tigen) A usfuhr kanadischer Maschinen 
dieser Art nach D eutschland und so zu 
einem Ausliefern der deutschen Land
wirtschaft an den amerikanischen Trust 
führen könnte. Nach seiner Ansicht 
wird in Erntem aschinen trotz des höch
sten Schutzzolles die deutsche Industrie 
infolge der am erikanischen Nieder
lassung im Inlande nie zur Entwick
lung gelangen. Bis der N achweis er
bracht is t, w ird man diesen Schluß 
etw as voreilig finden. Tatsächlich be
schäftigt sich schon eine große Anzahl 
Fabriken in allen Teilen des Reiches
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mit der H erstellung landwirtschaftlicher 
M aschinen, die nicht nur ini Inlande, 
sondern in jährlich steigendem , sehr 
erheblichem Umfang auch im A us
land, also in unmittelbarem W ettbe
werb mit der fremdländischen Konkur
renz abgesetzt werden. Selbst in ihrem 
jüngsten Produktionszw eig, der H er
stellung von M ähm aschinen, ist die 
Ausfuhr von 1010000 M in 1910 auf 
2169000 M in 1911 gew achsen. Gewiß 
wird es Leute geben , die dies als ein 
erfreuliches Zeichen bereits vorhan
dener, recht kräftiger Entwicklung an- 
sehen und unserer heimischen Ernte
maschinenindustrie gegenüber dem Vor
sprung, den die Amerikaner in diesem 
Zweige zweifellos besitzen, den ge
bührenden Schutz w ünschen, der auch 
das sicherste Mittel sein dürfte, der 
Landwirtschaft die w eitestgehende Un
abhängigkeit für den Bezug ihrer Ma
schinen zu wahren.

Auch die Einrichtung neuer Berufs
konsulate bezw. die Einsetzung eines 
Handelssachverständigen in M ontreal 
wird in Anregung gebracht. Ob der
artige O rgane gerade für die Ausbrei
tung des Absatzes unserer Erzeugnisse 
schon mit merkbarem Erfolg gewirkt 
haben, m ag dahingestellt bleiben. Ins
besondere für Kanada dürfte man allzu 
große Hoffnungen darauf kaum setzen, 
denn, um die eigenen W orte des Buches 
zu gebrauchen: »Der deutschen Indu
strie ist es nicht vergönnt, auf dem 
kanadischen Markt in großzügiger 
W eise zu erscheinen, sie muß in em
siger Kleinarbeit Schritt für Schritt sich 
ihren Platz gegen G egner erkämpfen, 
die sich in einer weit glücklicheren 
Lage befinden.« Einer solchen Auf
gabe dürfte vorerst der deutsche G e
schäftsreisende, der sich noch immer 
als P ionier bew ährt hat, am ersten 
gewachsen sein. Natürlich braucht auch 
er viel Zeit und Geduld zur W ieder
eroberung und Ausdehnung eines Mark
tes, auf dem er seinen kräftigsten, ge
wandtesten und zähesten Mitbewerbern 
Boden abgew innen soll.

Auf ein wichtiges und wachsendes 
Absatzgebiet von neuem hingewiesen 
zu haben, ist sicherlich ein Verdienst 
des Buches, namentlich da sich der 
Verfasser augenscheinlich mit vieler 
Mühe und großem  Interesse in zahl
reiche Einzelheiten, die die kanadische 
Eisen- und Stahlindustrie betreffen, 
vertieft hat. Seine Ausführungen dürften

manche nützliche Anregung für die 
Praxis enthalten, w eshalb zu wünschen 
is t, daß das Buch recht zahlreich in 
die K reise, für die es vorzugsweise 
bestim m t ist, Eingang finden möge.

Dr. G e r h a r d t .  
Die Ergebnisse der großen deutschen 

Seeschiffahrtgesellschaften.
Der deutschen Seeschiffahrt hat das 

Jahr 1911 eine weitere Besserung ihrer 
Erträgnisse gebracht, die freilich im 
wesentlichen aus dem W arenverkehr 
herrührt, w ährend der A uswanderer
verkehr einen nicht unbeträchtlichen 
Rückgang zeigt. Deutschlands W aren
handel, der zu einem nicht geringen 
Teil auf die Schiffahrt angew iesen ist, 
betrug in der Einfuhr 1911 9,54 gegen 
8,93 Milliarden M, oder über 600 Mil). M 
mehr als im Vorjahr, in der Ausfuhr 
8.10 gegen 7,47 Milliarden M, oder 
gleichfalls rd. 600 Mill. M mehr. Da
gegen hat die Auswanderung über 
Ham burg mit 86895 gegen 118131 P er
sonen und über Bremen mit 139605 
gegen 181 724 Personen stark abge
nom m en; sie steht sogar noch beträcht
lich hinter dem Ergebnis des Jahres
1909 zurück. Der Auswanderverkehr 
litt, weil die Nachfrage nach neuen 
Arbeitskräften in den Vereinigten Staa
ten infolge des Nachlassens der indu
striellen U nternehm ungslust geringer 
war, und die Auswanderung über die 
Mittelmeerhäfen ging zurück, weil die 
Cholera zeitweise den Verkehr hemmte. 
Dagegen hat der Frachtverkehr volle 
und lohnende Beschäftigung gehabt.

Die Verkehrszahlen stellen sich bei der 
Paketfahrt wie folgt: Es wurden 1044 
(i. V. 1030) Rundreisen ausgeführt, auf 
denen 365393 gegen 379622 und 320122 
Fahrgäste aller Klassen in den Vor
jahren befördert wurden. Beim Nord
deutschen Lloyd betrug die G esam t
zahl der Fahrgäste 514272 (562608 und 
521 122 Personen in 1910 und 1909). 
Es sind mithin bei der H am burger G e
sellschaft 2,7 vH , bei der Bremer G e
sellschaft 8,6 vH weniger als im Vor
jahre befördert worden. Von 1909 auf
1910 stellte sich die Zunahme des Per
sonenverkehrs bei der Paketfahrt aul 
19 vH, beim Lloyd auf 8 vH. In diesem 
Personenverkehr sind die Fahrgäste 
des Seebäderdienstes beider G esell
schaften nicht mit eingerechnet. Der 
Güterverkehr w eist dagegen eine nicht 
unerhebliche Zunahm e auf. Er ist bei 
der Paketfahrt von 6,45 Mill. t auf 7,28
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Mill. t, d. h. um 830000 t oder um 12,9 
vH , gestiegen. 1909 hatte er 5,74 Mill. t 
betragen. Beim Lloyd stieg der V er
kehr von 3,31 Mill. t auf 3,55 Mill. t 
o d e r um rd. 240000 t =  7,2 vH.

Im t r a n s a t l a n t i s c h e n  V erkehr hat 
sich das Frachtgeschäft bei beiden G e
sellschaften sehr günstig  entwickelt, 
obw ohl die Geschäftslage in den Ver
einigten Staaten und in Europa keines
w egs den C harakter einer Hochkon
junktur trug. Das Ladungsangebot war 
vielfach so stark, daß die Paketfahrt 
zeitweise in großem  M aße fremde 
Schiffe mieten m ußte, w as bei den 
außerordentlich hohen M ietpreisen nur 
mit V erlust geschehen konnte. Der 
Lloyd erinnert daran , daß der A ußen
handel der Vereinigten Staaten, der ja 
zum großen Teil seinen W eg über den 
Atlantischen Ozean findet, in diesem 
Jahre  zum erstenm al den W ert von 
2 Milliarden $ übertroffen hat. Auch 
im Frachtverkehr der Linie Genua- 
New York w ar bei beiden Gesellschaften 
ein gutes Ergebnis zu verzeichnen, und 
ebenso hat sich die gem einsam  be
triebene K anada-Linie günstig ent
wickelt. D er ausgehende Verkehr mit 
Südam erika w ar ausnehm end günstig, 
w ogegen der rückgehende Verkehr von 
Argentinien wie im mer infolge La
dungsm angels und niedriger Fracht
sätze litt. Die Ausfuhr von Mais ist 
infolge der M ißernte am La P lata fast 
ganz in Wegfall gekommen. Der Ver
kehr in Mittel- und Südbrasilien stellte 
sich bei den großen Kaffeeverschiffun
gen günstig , w urde aber durch neuen 
W ettbew erb beeinträchtigt, w ährend 
auf den G üteraustausch mit Nord-Bra
silien die ungünstige Lage des Gummi
handels von nachteiligem Einfluß war. 
Die Cuba-Linie des Lloyds w ies bei 
besseren  Frachtraten ein besseres Er
gebnis auf, und ebenso hat sich der 
ausgehende Verkehr auf den w estindi
schen Linien der Paketfahrt infolge 
der durch das Steigen der Kaffeepreise 
erhöhten  Kaufkraft der Bevölkerung 
W estindiens und Mittelamerikas w eiter 
gehoben. Das Sondergebiet der Paket
fahrt, der sogenannte A tlasdienst, hat 
sich dadurch geändert, daß anstelle des 
Frachtvertrages m it der United Fruit 
Co. der V ertrag mit einer anderen 
großen Bananengesellschaft, der Atlan
tic Fruit Co., abgeschlossen w urde, der 
gleichfalls die Beförderung von Bana
nen von W estindien nach New  York

zum G egenstand hat. Der M ittelm eer
verkehr beider Schiffahrtgesellschaften 
litt infolge der C holera und der Q ua
rantänem aßregeln sow ohl im P ersonen
ais auch im Frachtenverkehr namentlich 
bei der M ittelmeer-Levante-Linie des 
Lloyds empfindlich.

Im Verkehr mit O stasien hat die 
Reichspostdam pferlinie des Lloyds be
friedigend gearbeitet. Ihr G ew inn ist 
von 5,28 auf 6,90 Mill. M gestiegen. 
Der Verkehr in China w urde durch die 
im N orden des Landes aufgetretene 
P est nicht so beeinträchtigt, w ie man 
anfangs befürchtete, dagegen haben die 
verheerenden U eberschwem m ungen und 
ihre Folgeerscheinung, die H ungersnot, 
vor allem aber die in der zweiten 
Jahreshälfte ausgebrochene Revolution 
eine völlige Unsicherheit in allen H an
delsverhältnissen gebracht. Die Paket
fahrt erw artet jedoch, da die revolutio
nären Ereignisse unverkennbar ein 
kulturfreundliches G epräge tragen, eine 
beschleunigte Aufschließung des Lan
des für den Fall, daß es-den  gegen
w ärtigen M achthabern gelingt, den 
Frieden im Innern aufrecht zu erhalten. 
D er G üteraustausch nach Japan w ar im 
ersten H albjahr, weil die Einfuhr vor 
Inkrafttreten des neuen japanischen 
H andelsvertrages außerordentlich ver
stärkt w urde, recht lebhaft, g ing aber 
nach Einführung des Zolltarifes zurück. 
Die Paketfahrt hebt vor allem die rei
chen Ernten des Landes hervor, die 
den G üteraustausch begünstigen.

U eber den A ustraldienst, der bekannt
lich die Domäne des Lloyds bildet, wird 
berichtet, daß der Frachtverkehr der 
Reichspostdam pfer infolge der günsti
gen w irtschaftlichen Entwicklung des 
fünften Erdteiles w eiter zugenomm en 
habe. A nderseits aber ist auf den 
neuen Entw urf des australischen Schiff
fahrtgesetzes hinzuw eisen, der durch 
Annahme eines Zusatzes in der zweiten 
Lesung des O berhauses noch verschärft 
w orden ist, so daß, w enn er in dieser 
Form G esetz w ird , der Lloyd von der 
K üsten-Passagierfahrt ausgeschlossen 
sein w ürde; sie bliebe dann allein den 
englischen oder den von Australien sub
ventionierten Reedereien Vorbehalten. 
Befriedigend haben sich die Ergebnisse 
der B rem er Gesellschaft bei ihrer 
Australfracht-Dampferlinie gestaltet, und 
ebenso haben sich die Erträgnisse des 
Austral-Japan-Dienstes infolge der zu
nehm enden Ausfuhr in Landesproduk
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ten von Deutsch-Neu-Quinea langsam 
w eiter entwickelt. G ehoben hat sich 
der Verkehr auch auf der vor einigen 
Jahren eingerichteten Reichspostdam
pferlinie Singapore • Deutsch - Neu - Gui
nea, infolge der starken Kopraausfuhr. 
Auch die Spezialität des Lloyds, die 
Indo-Chinesische Küstenfahrt, gestaltete 
sich infolge des günstigen Frachten
marktes befriedigender, w ährend der chi
nesische K üstendienst der Paketfahrt, 
der w enig lohnend war, eingeschränkt 
werden m ußte. Die Linie New York- 
Ostasien der Hamburg-Am erika-Linie 
hat befriedigend gearbeitet. Von den 
Spezialgebieten der Paketfahrt ist noch 
hervorzuheben der D ienst mit der W est
küste Amerikas, w o sich die w irtschaft
lichen V erhältnisse, besonders in Chile, 
in steigender Richtung bew egt haben. 
Die Einstellung größerer für den Dienst 
besonders geeigneter Dampfer in die 
arabisch-persische Linie hat eine lang
sam fortschreitende Besserung der Er
gebnisse zur Folge gehabt, wenn auch 
die Linien von einer Rentabilität noch 
immer weit entfernt sind. G ünstig 
waren die Erfolge, welche die Paket
fahrt auf G rund ihres V ertrages mit 
der D eutschen Dampfschiffahrtsgesell
schaft H ansa durch Ausführung von 
12 Expeditionen nach Ostindien erzielte. 
Das Ergebnis der afrikanischen Linien, 
die in Gemeinschaft mit der W örmann- 
Linie, der Deutsch-Ostafrika-Linie und 
der Ham burg-Brem er Afrika-Linie be
trieben werden, hat ungefähr dem vor
jährigen en tsprochen, wäre jedoch 
besser gew esen, w enn die Ernten in 
W estafrika nicht zu wünschen übrig 
gelassen hätten.

W as die finanziellen Ergebnisse der 
beiden Gesellschaften angeht, so er
zielte die Paketfahrt nach Abzug der 
Obligationenzinsen von 3,31 Mill. M 
einen Betriebsgewinn von 40,5 gegen
36,5 Mill. M im Jahre 1910, 29,7 Mill. M 
in 1909 und 12,9 im Jahre 1908. Auf 
die großen Seedampfer w urden dies
mal einschließlich der Frachtdampfer 
21,58 (18,95) Mill. M abgeschrieben. 
Nach Zuweisungen an den Reserve- 
und Erneuerungsfonds verbleiben 11,49 
(10,18) Mill. M, aus denen eine Divi
dende von 9 gegen 8 bezw. 6 vH in 
den beiden Vorjahren verteilt w erden 
kann. Der N orddeutsche Lloyd erzielte 
einen Bruttobetriebsüberschuß von 41,54 
(38,15) Mill. M. Die Abschreibungen 
auf die Seedampfer betragen einschließ

lich einer Sonderabschreibung von 1,5 
Mill. M 18,19 (16,72) Mill. M, dazu 
treten Abschreibungen auf industrielle 
Betriebe, die 2,25 (1,59) Mill. Gewinn 
erbrachten, von 557000 (1,94 Mill.) M. 
Der verfügbare Saldo stellt sich auf 
7,91 gegen 4,37 Mill. M, aus dem dem 
Reservefonds 395718 (i. V. 218776) M 
und dem Erneuerungsfonds 900000 
(300000) M überw iesen werden. Der 
höhere Reingewinn erlaubt die Aus
schüttung einer Dividende von 5 vH 
gegen 3 vH. Die Ergebnisse der Paket
fahrt sind also recht erfreulich, aber 
auch das im Vorjahre noch immer 
nicht allzu günstige Ergebnis des Lloyds 
hat sich diesmal außerordentlich ge
bessert. Vor allem aber ist es der 
Bremer Gesellschaft gelungen, ihre 
riesigen Lasten, die namentlich auf dem 
Kreditorenkonto zum Ausdruck kamen, 
wesentlich herabzudrücken. Das Kre
ditorenkonto steht heute nur noch mit 
19,53 (28,40) Mill. M zu Buch, die in
neren Abrechnungskonten mit 10,92 
(8,91) Mill. M. Die Baugelder, die aus 
dem Vorjahre noch mit 8 Mill. M in 
das Jahr 1911 übernom men waren, sind 
gänzlich in Fortfall gekommen. Die 
Kassa- und Bankguthaben haben sich 
von 217936 M auf 1,05 Mill. M ge
hoben. Der Effektenbesilz ist von 
14,62 auf 17,42 Mill. M, die Debitoren, 
in denen auch Vorausbezahlungen auf 
Dampfer enthalten sind, von 15,28 auf
17,06 Mill. M gestiegen. Zu bemängeln 
bleibt freilich, daß die U eberweisungen 
an den Reserve- und Erneuerungsfonds 
noch nicht genügend erscheinen. Diese 
Fonds sind durch die schlechten Jahre 
1907 bis 1909 vollkommen aufgezehrt 
worden. Bei der Paketfahrt haben sie 
sich auf der früheren Höhe gehalten. 
Der Reservefonds der Hamburg-Ame
rika-Linie beträgt heute über 16 Mill. M. 
In der Bilanz der Paketfahrt ist das 
wenig durchsichtige Konto pendente 
Reisen und innere Abrechnungskonten 
von 21 auf 26 Mill. M gestiegen, w äh
rend sich die Kreditoren von 5,99 
auf 5,53 Mill. M gem indert haben. 
Im neuen Jahr wird die H am burger 
Linie mit einem um 25 Mill. M er
höhtem Aktienkapital von 150 Mill. M 
zu rechnen haben, w ährend der Lloyd 
vorläufig noch mit 125 Mill. M w eiter 
arbeitet. Die Flotte der Paketfahrt 
geht einer beträchtlichen Vergrößerung 
entgegen So sind im abgelaufenen 
Jahre zwei w eitere V ierschrauben-Tur-
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binenschiffe von je 50000 Br.-Reg.-Tons 
in Auftrag gegeben , die 1914/15 gelie
fert w erden, außerdem  befinden sich 
noch 10 Schiffe ausschließlich auf deut
schen W erften in Bau und 2 Schiffe in 
Auftrag. Seit dem letzten Jahre sind 
10 D am pfer von verschiedenen W erften 
geliefert w orden , w ährend durch Kauf 
vier weitere O zeandam pfer erw orben, 
7 Dampfer verkauft w urden und ein 
Dampfer verloren ging. Die Flotte er
hält dadurch einschließlich der im Bau 
begriffenen Dampfer eine Steigerung 
um 187402 Br.-Reg.-Tons auf 1210717 
(1023315) B r.-R eg.-Tons. Die See
dampferflotte steht mit 192,1 (181,9) 
Mill. M zu Buch. Abgeschrieben w ur
den auf die Flotte im Jahre 1911 21,6 
gegen 19 Mill. M. Trotz der riesigen 
Bautätigkeit hat sich der finanzielle 
S tand der Paketfahrt nicht nennensw ert 
verschlechtert, indem sie bei Jahresschluß 
noch im m er über m ehr als 48 (49) Mill. M 
bereite Mittel verfügt. D er Lloyd hatte 
infolge seiner schlechten Ergebnisse 
und der großen Summen, die im Vor
jahre noch auf frühere Bauten abzu
zahlen waren, m it dem Schiffbau in 
den Jahren 1909/10 stark zurückgehalten. 
Die günstigen Erträgnisse des laufen
den Jahres aber haben bereits erm ög
licht, daß er tatkräftig an der Ergänzung

und V erjüngung seiner Flotte arbeiten 
konnte. Es w urden an N eubauten 
4 D oppelschraubendam pfer von je rd. 
8500 Br.-Reg.-Tons in Auftrag gegeben, 
die für den Fracht- und Personendienst 
nach Süd-Amerika bestim m t sind. Fer
ner befinden sich für die Australfahrt 2 
Frachtdam pfer zu je 10000 Br.-Reg.-Tons 
in Bau. Auf einer Reihe von Dampfern 
sind, um die Passagiereinrichtungen 
auf der H öhe der Zeit zu halten, Um
bauten in Angriff genom m en worden. 
Die 121 (127) Seedam pfer stehen mit 
167 (182,5) Mill. M zu Buch. Der 
Lloyd hat also seine Flotte verkleinert. 
Nach Vollendung der neuen Bauten 
wird die Ozeanflotte der Paketfahrt auf 
1 163771 (978465) Br.-Reg.-Tons anwach- 
sen, wozu noch 229 Flußdam pfer usw. 
mit 46946 Br.-Reg.-Tons treten, so daß 
die G esam tflotte auf 1210717 (1023315) 
B r.-R eg.-Tons angelangt sein wird, 
w ährend der Lloyd einschließlich der 
indisch-chinesischen K üstendam pfer 119 
(125) Seedam pfer mit 665350 (673348) 
Br.-Reg.-Tons besitzt, zu denen aber 
die neuen D am pfer mit 47 000 Br.-Reg.- 
Tons hinzutreten. Die Gesamtflotte 
des Lloyds einschließlich der kleineren 
Fahrzeuge zählt dann 463 Fahrzeuge 
mit 787 752 (756227) Br.-Reg.-Tons.

Mdl.

INDUSTRIE UND BERGBAU.
Die Entstehung von Großeisenindustrie 

an der deutschen Küste. Von C o l i n  
Ro ß .  Berlin 1912, Julius Springer. 
104 S. M 3,60.

D er V erfasser behandelt in dem vor
liegenden Buch einen interessanten Ab
schnitt der Entwicklungsgeschichte un
serer schw eren Eisenindustrie, nämlich 
das Entstehen von H üttenw eiken und 
verw andten Betrieben in G egenden, die 
völlig abseits von den alten Stätten 
der Eisenerzeugung liegen und deren 
Bestand nicht auf dem von altersher 
bestim m enden Vorhandensein von 
Kohle, sondern auf unseren neuartigen, 
durch die jüngste Zeit geschaffenen 
Verkehrsbedingungen für Rohstoffbezug 
und W arenabsatz beruht. N eben der 
stetigen organischen Fortentw icklung 
unserer altbegründeten Industrie in 
Rheinland-W estfalen, Oberschlesien und 
im Südw esten des Reiches bildet diese 
Eroberung ganz neuer G ebiete durch 
den Hochofen zusam m en mit der neuer
dings auf tretenden »A bwanderung der

Eisenindustrie von der Kohle zum Erz 
die kennzeichnenden Z üge unserer 
gegenw äitigen H üttenindustrie. Es ist 
daher dem V erfasser zu danken, daß 
er als erster eine zusam m enfassende 
D arstellung der bezeichneten Entwick 
lung gegeben hat.

Das erste der Eisenw erke an der 
Nord- und O stseeküste, das »Kraft
werk® bei S tettin , ist 1897 in Betrieb 
gesetzt w orden und hat seitdem  dau
ernd m it vorzüglichem wirtschaftlichem 
Ergebnis gearbeitet. Ihm folgten das 
Stahlwerk in Danzig und  das Stahl- 
und W alzwerk in Rendsburg. Beide 
sind jetzt außer Betrieb. Nach einer 
größeren  Pause  entstanden das Hoch
ofenwerk Lübeck 1907, die Hohen 
zollernhütte in Em den 1909 und in 
jüngster Zeit die N orddeutsche Hütte 
in Bremen. Die H ohenzollem hütte hat 
1909 nur kurze Zeit gearbeitet, um dem 
Roheisenverbande gegenüber ihren 
Q uotenanspruch begründen zu können, 
hat dann aber den Betrieb eingestellt.
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W eiter kommen die Stahlform gußwerke 
der W erften H owaldtswerke, Vulcan- 
Stettin, F. Schichau und der A.-G. W e
ser sow ie einige kleinere W erke in Be
tracht. W arum alle diese W erke hier 
und dort entstanden sind, warum  die 
einen blühen und die anderen dar
niederliegen, und wie die Aussichten 
der Seewerke sind , sagt uns der Ver
fasser in seinem Buch.

ln der Einleitung gibt er einen kur
zen Ueberblick über die letzte Ent
wicklung der gesam ten deutschen Eisen
industrie und bespricht dann die Entste
hung, die Einrichtung und die Arbeits
bedingungen der genannten W erke in 
der bezeichneten Reihenfolge. Daran 
schließt sich eine zusam m enfassende 
Betrachtung der Produktionsbedingun
gen der Seewerke überhaupt (Deckung 
des Rohstoff- und Brennstoffbedarfes), 
über G rund und B oden, die Arbeiter
verhältnisse und die äußerst wichtigen 
Absatzmöglichkeiten, ln einem Schluß
abschnitt w ird die Lage der Werke 
den großen V erbänden der deutschen 
Eisenindustrie gegenüber e rö rte rt 

Es muß ohne Einschränkung aner
kannt w erden, daß C. Roß es verstan
den hat, den Leser für seinen G egen
stand zu interessieren. Bei gew innender 
Form läßt der Inhalt keineswegs die 
dem Ernste des G egenstandes ange
messene Vertiefung verm issen. Eine

große Anzahl der W erke hat der Ver
fasser selbst besucht und kann sein 
Urteil daher öfters auf eigene Beob
achtung stützen. Im übrigen ist die 
m aßgebende technische Literatur in 
überzeugender W eise herangezogen 
w orden. Die zusam m enfassenden Be
trachtungen über Rohstoffbezug, Kar
telle usw . verschaffen uns lehrreiche 
Einblicke in die Verhältnisse der Küsten
gegenden, w o deutsches Eisen und 
deutsche Kohle im W ettbew erb mit 
der englischen stehen, und wo man im 
wirtschaftlichen Kampf der heimischen 
W erke untereinander oft englische 
Kohle und englisches Roheisen gegen 
deutsches ausspielt, um eine Verstän
digung zu erzielen. Es ist natürlich, 
daß bei diesen Betrachtungen über den 
engeren Rahmen des Buches hinaus 
manche aufhellende Streiflichter auch 
auf die übrige deutsche Eisenindustrie 
fallen.

Maßvoll, wie im ganzen Buch, ist der 
Verfasser auch in seinen Ausblicken, und 
man wird ihm hierbei kaum heftig zu 
w idersprechen brauchen. N ur wül mir 
die Rolle nicht richtig erscheinen, die 
er in seiner Einleitung dem elektrischen 
Ofen zuweist. Die nächste Entwicklung 
der Stahlerzeugung dürfte, besonders 
für uns in Deutschland, wohl auf dem 
Martin-Ofen beruhen. H. G r o e c k .

GELD-, BANK- UND BÖRSENWESEN.
Bankenabschlüsse.

Die Jahresabschlüsse der neun Ber
liner G roßbanken, die im m er mit be
rechtigter Spannung erw artet werden, 
haben keine U eberraschungen gebrach t 
Nur eine Bank, die Berliner H andels
gesellschaft, erhöhte ihren Dividenden
satz um V2 v H ; bei allen übrigen Ban
ken wird eine Dividende in Vorjahrs
höhe ausgeschü tte t Die Berichte stel
len, ebenso wie es von der Reichs
bank geschieht, eine weitere Aufwärts
bewegung der deutschen Volkswirt
schaft fest, ungeachtet der politischen 
Beunruhigungen — es sei nur an M a
rokko, Tripolis, Persien und China er
in n e rt—, die im abgelaufenen Jahr ein
ander ablösten. Die Zurückziehung 
ausländischer G uthaben stellte den 
deutschen Geldmarkt auf eine Probe, 
die er glänzend bestand. Es zeigte 
sich hierbei, daß der Umfang und die 
Bedeutung fremder G elder für Deutsch

land im In- und Auslande, wie der 
Bericht der Deutschen Bank ausführt, 
vielfach überschätzt w ird; es werde 
meistens übersehen, daß den kurz
fristigen Forderungen des Auslandes 
an Deutschland stets auch erhebliche 
deutsche G uthaben im Auslande gegen
überstünden. Dank ihrer vorsichtigen 
Diskontpolitik konnte die Reichsbank 
auch über den Jahresschluß hinaus, 
obwohl w ieder sehr hohe Ansprüche 
an sie herantraten, mit dem schon 
Ende Septem ber festgesetzten Diskont 
von 5 vH auskommen. Im Durch
schnitt hielt sich der Satz ungefähr auf 
der gleichen Höhe wie im V orjahr 
(4,397 vH gegen 4,346 vH ); der durch
schnittliche Privatsatz von 3,531 vH 
deckte sich fast genau mit dem Satz 
in 1910 (3,54 vH). Beide Sätze boten 
den Banken lohnende Anlage der eige
nen Kapitalien.

Im Inlande bezeugten die bedeuten*
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den M ehreinnahm en der E isenbahnen 
einen w eiter gesteigerten Güterverkehr. 
Die Produktionszahlen in den H aupt
artikeln des E isengroßgew erbes haben 
sich mit w enigen Ausnahm en erhöht. 
Auch der deutsche A ußenhandel zeigte 
w iederum günstige Zahlen. Die Ein
fuhr  steigerte sich von 8930 auf 9544 
Mill. M, die A usfuhr von 7474 auf 8102 
Mill. M, der gesam te G üteraustausch 
mit dem Auslande dem nach von 16404 
auf 17646 Mill. M, d. i. um rd. 1,2 Mil
liarden M.

W enn auch im m er w ieder betont 
w erden muß,  daß sich die Kapitalbil
dung in Deutschland noch nicht in 
dem gleichen lebhaften Schrittmaß 
vollzieht, wie der Kreditbedarf unserer 
hastig vorw ärtsdrängenden G roßindu
strie wächst, so zeigen doch die Emis
sionen  des Jahres 1911, daß w ieder 
g roße Summen zur Verfügung gestellt 
w erden konnten. Nach einer Statistik 
der Frankfurter Zeitung w urden über 
2539 Mill. M Aktien und O bligationen 
ausgegeben gegen 2613 Mill. M in 1910 
und 3222 Mill. M in 1909. Auch w enn 
hiernach im Vergleich zum Vorjahr 
{hauptsächlich wegen der Zurückhal
tung P reußens und des Reiches) ein 
kleiner Rückgang eingetreten is t, so 
•handelt es sich im m er noch um einen 
recht ansehnlichen Betrag. Daneben 
hat das Jahr 1911 den Sparkassen, wie 
ich einer kürzlichen Veröffentlichung 
im O rgan des Deutschen Sparkassen- 
^erbandes entnahm , einen Einlagezu
w achs von rd. 1 Milliarde M gebracht.

D er Bericht der D resdner Bank zieht 
aus der W iderstandskraft, welche die 
deutsche Börse all den fortdauernden 
Beunruhigungen gegenüber gezeigt hat, 
und aus der Zähigkeit, mit der das 
Kapitalistenpublikum an seinem  Besitze 
festhielt, die Schlußfolgerung, daß im 
großen und ganzen überm äßige Ver
bindlichkeiten von schwachen H änden 
nicht eingegangen w aren. Als eine 
ebenso erstaunliche Leistung m üsse es 
anerkannt w erden , daß H andel und 
Industrie durch die H äufung störender 
Ereignisse ihren U nternehm ungsgeist 
und ihre Tatkraft nicht lähm en ließen, 
daß es ihrer Rührigkeit und Intelligenz 
vielmehr gelungen sei, für eine ge
w altig gesteigerte Produktion im In- 
und Ausland Absatz zu schaffen. Am 
augenfälligsten sei dies bei der elek
trischen und chemischen Industrie und 
4den mit billigen Produktionskosten ar

beitenden Eisenw erken zu beobachten 
gew esen; aber auch andere Industrie
zweige konnten eine günstige Fortent
wicklung verzeichnen. Ausnahm en 
bildeten der H olzhandel, das Bau
gew erbe und manche Zw eige der Tex
tilindustrie.

Eine V oraussage bezüglich der wei
teren G estaltung der wirtschaftlichen 
Lage sei — so sagt der Bericht in 
w eiteren sehr bem erkensw erten Dar
legungen — diesm al besonders schwie
rig , weil erstens die m eistens gleich 
zu Jahresanfang einsetzende Geldver
billigung hinter den Erw artungen zurück
blieb (w ir haben — Mitte März — 
im m er noch einen Reichsbankdiskont 
von 5 vH ohne Aussicht auf baldige 
E rm äßigung, w ährend sich England 
und Frankreich eines solchen von 3 ‘/3 vH 
erfreuen) und zw eitens tiefgreifende 
Störungen durch gew altige Arbeiter
streiks von internationaler A usdehnung 
drohen. In D eutschland verdiene zu
dem die Beobachtung die ernsteste 
P rüfung , daß sich die Neubildung 
von Kapital in den letzten Jahren ver
langsam t habe. Der seit vier Jahr
zehnten fortdauernde wirtschaftliche 
A ufschw ung und die daraus hergelei
tete — statistisch allerdings schw er zu 
erfassende — Schätzung eines Ver
m ögenszuwachses der N ation um durch
schnittlich 4 M illiarden M pro Jahr 
hätte die öffentliche M einung und die 
G esetzgebung an die Voraussetzung 
gew öhnt, daß m an den an diesem  Auf
schw ung beteiligten Erwerbskreisen 
eine stetige Steigerung ihrer steuer
lichen und sozialen Lasten zumuten 
dürfe, und daß  man aus steuerlicher 
und politischer Bequemlichkeit auch 
ohne Schaden dazu übergehen könne, 
nicht bloß das erzielte Einkommen und 
das erw orbene V erm ögen, sondern 
schon die w irtschaftlichen Vorgänge, 
aus denen im Falle des Gelingens 
Einkom men und V erm ögen entstehen 
sollen, ohne Rücksicht auf das Ein
treten oder N ichteintreten dieses Er
folges zu belasten. W enn aber in den 
letzten Jahren im Reich, in den Staa
ten und Kommunen die Steuerlast um 
m ehr als eine halbe Milliarde und die 
sozialen A bgaben ebenfalls um etwa 
eine halbe Milliarde gesteigert worden 
seien, so könne es nicht w undem ehm en, 
w enn die N eubildung von Kapital da
durch verlangsam t w erde. D er Bericht 
w arnt schließlich vor einer weiteren
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e i n s e i t i g e n  Belastung von Handel 
und  G ew erbe; die G esetzgebung w ürde 
sonst in einen circulus vitiosus ver
fallen, indem zw ar neue Einnahm e
quellen erschlossen w erden , aber bis

herige Quellen in entsprechendem  M aße 
versiegen w ürden.

Von den Bilanzen der neun größten 
Berliner Banken gibt in groben Strichen 
der nachfolgende Auszug ein Bild.

A k t ie n 
k a p ita l

M ill. M

s e rv e n  

M ill. M

K re d ito re n
(e in s c h l.

D e p o s ite n )

M ill. M

A k z e p te  

M ill. M

B ila n z 
su m m e

M ill. M

D ie  B ila n z 
s u m m e  b e 

t r ä g t  vH  
d e s  A k tie n 

k a p ita le s

Deutsche B a n k ..................... 200 107,78 1503,65 255,25 2137,25 1068
(6137 B e a m te n )

D resdner B a n k ...................... 200 6 1 , - 910,30 256,46 1452,93 726
(4341 B e a m te n )

Diskonto-Gesellschatt . . . 200 80,30 568,90 235,10 1124,90 562
D arm städter Bank . . . . 160 3 2 , - 575,78 129,58 912,14 570

(2678 B e a m te n )
SchaaffhausenscherBankveiein 145 34,16 366,42 79,96 652,74 450

(996 B e a m te n )
Handels-Gesellschaft. . . . 110 34,50 317,17 85,04 561,89 510
Nationalbank für Deutschland 90 15,27 313,23 52,25 481,81 535
Commerz- und Diskonto-Bank 85 13,20 316,73 77,53 501,20 590
Mitteldeutsche K reditbank. . 60 8,66 109,74 47,20 230,93 385

1250 386,37 4936,92 1218,42 8055,79 645
Wie ersichtlich, verfügten diese In

stitute am Jahresschluß über ein Aktien
kapital von zusam m en 1250 Mill. M 
und über 387 Mill. M offene Reserven, 
demnach über ein gesam tes Eigen
kapital von nicht w eniger als 1637 
Mill. M. An fremden Geldern standen 
ihnen 4987 Mill. M, d. i. das Dreifache 
des Eigenkapitales, zur Verfügung. Da
neben befanden sich noch 12 18 Mill. M 
Akzepte (— 97,50 vH des Aktienkapi
tales) im Umlauf. Die Bilanzsummen 
haben sich, abgesehen von der Deut
schen Bank, bei allen Banken gegen
über dem Vorjahre w iederum nicht 
unbeträchtlich erhöht, im ganzen um 
rd. 300 Mill M. Trotz der bei der Deut
schen Bank eingetretenen kleinen Ver
minderung überragt sie aber ihre säm t
lichen Kolleginnen immer noch um ein 
Bedeutendes. Kreditoren und D epo
siten zeigen diesmal — nach einer 
Gegenüberstellung in der Frankfurter 
Zeitung — nur eine V erm ehrung von 
rd. 100 Mill. M, w ährend die Steige
rung in 1909 464 Mill. M und 1910 
sogar 742 Mill. M betrug. Darin kommt 
deutlich die Rückzahlung der Ausland
guthaben zum Ausdruck. Auch aus 
den Zwischenbilanzen für Ende August 
und Ende O ktober 1911 ging diese 
Verschiebung schon hervor. Bei den 
acht in Betracht kommenden Banken 
(die Berliner Handelsgesellschaft betei
ligt sich noch im mer nicht an der Ver

öffentlichung der Zweimonatsbilanzen) 
bis Ende \u g u s t eine Zunahm e der 
fremden G elder von 644 Mill. M und 
in den beiden folgenden Monaten (Ma
rokkokrisis!) eine Verminderung um 
nicht w eniger als 470 Mill. M!

U eber die Gewinn- und Verlustrech
nungen soll die folgende Zusam m en
stellung Aufschluß geben. Bei einem 
Vergleich der Unkosten mit den er
zielten Bruttogewinnen sieht man ohne 
w eiteres, w as die Dezentralisation 
kostet. Bei den D- Banken mit ihren 
vielen Filialen, Depositenkassen und 
W echselstuben verschlingen die lau
fenden Verwaltungskosten mehr als die 
Hälfte des Rohgewinnes. Bringt man 
die den Aktionären zuflieEende N etto
rente in Beziehung zu dem gesam ten 
w erbenden Kapital (Aktienkapital, Re
serven, fremde G elder, Akzepte), w ie 
es der »Plutus« alljährlich in inter
essanten Berechnungen tu t, so ergibt 
sich, daß diese N ettorente eben infolge 
der hohen Spesen recht m ager ist. Bei 
der Deutschen Bank beispielsweise 
machen die als Dividende zur Aus
schüttung kommenden 25 Mill. M nur 
w enig m ehr als 1 vH der Bilanzsumme 
aus. Dabei ist aber daran zu erinnern, 
daß die meislen Banken über sehr er
hebliche »stille« Reserven verfügen; 
würden die Aktivposten, welche diese 
unsichtbaren Reserven verbergen, mit. 
ihrem vollen W erte bilanziert, dann e r-
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!)  U n te r  A u s s c h ü t tu n g  v o n  1 1 0 0 0 0 0  M  a u s  d e m  V o r ja h r s v o r tr a g .  
s)  e in s c h l .  V o r s ta n d s ta n t ie m e ,

gäbe sich eine noch größere Bilanz
sum me und dam it in bezug auf die 
N ettorente ein noch (allerdings nur um 
Bruchteile eines Prozentes) ungünsti
geres Bild. D iese stillen Reserven er
möglichen es den Banken, jew eils den 
G ew inn auszuw eisen, den sie aus- 
w eisen w ollen; sie haben es ganz in 
der H and , die stillen Reserven nach 
Bedarf heranzuziehen oder w eiter zu 
verm ehren. U nd in je w eiterem  M aße 
dies geschieht, desto m ehr entfernen 
sich die ausgew iesenen G ew inne von 
den tatsächlichen Jahresergebnissen. 
Ein besonders krasses Beispiel dieser 
Art bietet der letzte Abschluß der 
D eutschen Bank. Sie m ußte auf ihr 
Engagem ent bei der Berliner Terrain- 
und Bau-A ktiengesellschaft 7 Mill. M 
abschreiben, ohne daß dieser V erlust 
in dem  Jahresabschluß irgendwie zum 
A usdruck kommt. Bei der Bergisch- 
Märkischen Bank, die ebenfalls zum 
Kreis der Deutschen Bank gehört, er

w ies sich infolge eingetretener Verluste 
auf einige größere Unternehm ungen 
(Bosw au & Knauer, G. m. b. H., und 
Berliner Terrain- und Bau-Gesellschaft) 
eine A bschreibung von 5 Mill. M als 
erforderlich. H ier schrilt man, um 
diesen Betrag aufzubringen, zunächst 
zur H erabsetzung der Dividende um 
17s vH auf das 80 Mill. M betragende 
Aktienkapital ( =  1200000 M) und ent
nahm w eitere 800000 M dem  Delkre
derefonds. Der Rest m u ß , voraus
gesetzt, daß  die in der P resse genannte 
Verlustziffer von 5 Mill M richtig ist, 
gleichfalls aus stillen Reserven gedeckt 
w orden sein.

Die Liquidität der neun Banken hat 
sich etw as versch lech tert Die Reichs
bank bereitet M aßnahm en vor, die eine 
E inschränkung der Kreditgewährung 
bezwecken sollen. Zu w elchem  Er
gebnis die eingeleiteten Erörterungen 
führen w erden, bleibt abzuwarten.

Se i pp .

DerVerwaltungsbericht der Reichsbank 
bezeichnet das Jahr 1911 als ein Jahr 
stetiger Fortschritte in fast allen Zw ei
gen der Erw erbstätigkeit; troiz der poli
tischen U nsicherheit hätten sich G üter
erzeugung und G üteraustausch kräftig 
fortentwickelt. G roße Rückzahlungen 
ausländischer G uthaben zur Zeit des 
ohnehin gesteigerten G eldbedarfes im 
H erbst bewirkten, daß sich der deutsche 
G eldm arkt stärker als sonst auf seine

eigenen Mittel angew iesen sah. Infolge
dessen  hatte die Reichsbank außeror
dentlich hohe Ansprüche zu erfüllen.

Die G esam tum sätze erreichten in 
1911 377,5 Milliarden M, was gegen
über dem  Vorjahr eine Steigerung um 
23 Milliarden M bedeutet. Der Wech
seldiskont betrug im Jahresdurchschnitt 
4,397 vH  (i. V. 4,346 vH), der Lom
bardsatz 5,397 vH (i. V. 5,346 vH). An 
Banknoten w aren im Umlauf:

als höchste Summe 
als niedrigste » 
durchschnittlich . .

2 295 199 000 M am 30. Septem ber 1911 
1 372 185 000 » am 23. Februar 1911 
1 663 615 000 » (i. V. 1 605 882 000 M).
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Die Steuergrenze w urde nicht weni- Die umlaufenden Noten waren durch-
g e r als 16 mal überschritten, d. h. jeder schnittlich mit 67,88 vH (i. V. 65,74 vH),
dritte Ausweis meldete, daß die Reichs- Noten u n d  sonstige täglich fällige Ver-
bank in der N otensteuer sei. An Giro- bindlichkeiten zusam men mit 48,74 vH
G uthaben  (mit Ausschluß derjenigen (i. V. 46,83 vH) metallisch gedeckt,
der Reichs- und Staatskassen) liefen An W echseln (Platz- und Versand
durchschnittlich 305 Mill. M, im ganzen wechseln einschließlich Schecks) wur-
520 Mill. M. Die Zahl der Konten- den rd. 5408000 Stück über rd. 11,3
inhaber betrug am Jahresschluß 24974 Milliarden M (i. V. 10,8 Milliarden M)
(i. V. 24982). angekauft. Die Umsätze in W echseln

An Metall hatte die Reichsbank durch- auf das Ausland betrugen 939 Mill. M
schnittlich in den G ew ölben: im Eingang (Ankauf), 967 Mill. M im
Gold in Barren und frem- Ausgang (Verkauf) Bekanntlich wid-

den Münzen . . . . 3 4 6 , 5 Mi l l . M met die Reichsbank diesem Geschafts-
G old in deutschen Mün- S  selt e>nigen Jahren zur Unter-

.  4 , !  , Stützung ihrer Diskontpolitik erhöhte
............................... -------- ’■------ -— — Aufmerksamkeit. Das Lombardkonto

827,6 Mill. M hatte einen Durchschnittstand von 79
Scheidem ünzen. . . . 3 0 1 , 6  » » Mill. M (i. V. 98 Mill. M), ist demnach

", - n unter dem Druck der seit 1. Juli 1911
zusam m en 1129,2Mill. M, gültigen verschärften Bedingungen nur

d. s. rd. 73 Mill. M m ehr als im Vor- um 20 Mill. M zurückgegangen,
jahre, von w elcher Steigerung 50 Mill. M An offenen Depots verwaltete die
auf Gold entfallen. Im ganzen konnte Reichsbank am Jahresschluß 274774
die Reichsbank für 174,5 Mill. M Gold Stück im N ennwerte von 3169000000 M
an sich ziehen, w ofür sie 187700 M zu bei 4899 verschiedenen Effektengat-
opfern hatte. tungen.

Zu dem G e w i n n  haben beigetragen:
die W e c h se l..........................................................................  46 655 000 M
das L o m b a rd g e s c h ä f t ........................................................  4 641 000 *
Gebühren (D epots u s w . ) ...................................................  3 423 000 »
Zinsen von diskontierten Schatzanweisungen und

B uch fo rderungen ..............................................................  1 720 000 »
Erträge aus G rundstücken ................................................  32 000 »
das Em issionsgeschäft (R e ic h sa n le ih e ) .....................  128 000 »
verschiedene E in n a h m e n   604 000 »______________

Bruttogewinn 57 203 000 M
während anderseits erforderten:
die V erw altu n g sk o sten .....................................................  23 387 000 M
die N o te n a n fe r t ig u n g   1 296 000 »
Ablieferung an P r e u ß e n .................................................... 1 866 000 »
die N o te n s t e u e r ...................................................................  2 734 000 »
A b s c h re ib u n g e n   2 000 »
G oldkäufe...............................................................................  188 000 »
gefälschte N o t e n ................................................................ 177 000 »
verschiedene A u fw endungen ...............................   .__._____ 20 000 » 29 670 000 M

demnach Nettogew inn 27 533 000 M
Davon erhalten:

die Anteilseigner 5,86 v H .................................................  10 548 000 M
die R e ic h s k a s s e ................................................................  14 861000 »
der R ese rv e fo n d s   2 122 000 » 27 533 000 M

Der Reservefonds, der erst auf G rund 67 Mill. M an, bei 180 Mill. M Grund-
der letzten Novelle erstmals w ieder kapital. S e i pp .
bedacht w ird , w ächst damit auf rd.
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