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V o r b e m e r k u n g .
Die nachstehenden Ausführungen geben in der Hauptsache den Inhalt 

von drei Vorlesungen wieder, die ich Anfang Mai 1914 vor der Vereinigung 
für staatswissenschaftliche Fortbildung in Berlin gehalten habe. Die Schilderung 
der Entstehung der mitteleuropäischen Alpenbahnen in der ersten und dem 
Anfang der zweiten Vorlesung hatte wesentlich den Zweck, meinen Zuhörern 
allgemein bekannte Vorgänge ins Gedächtnis zurückzurufen. Diese Darstellung 
ist bedeutend gekürzt worden !). Anderseits habe ich eine Reihe tatsächlicher, 
besonders statistischer Angaben ausführlicher als in der Vorlesung behandelt. 
Ich bitte zu berücksichtigen, daß die Vorlesungen gehalten sind zu einer 
Zeit, als Europa im tiefsten Frieden lebte, als noch niemand an den furcht
baren Weltkrieg dachte, der Anfang August ausgebrochen ist. Daß dieser 
Krieg auch auf die wirtschaftlichen Beziehungen, die ich darzustellen ver
sucht habe, von einem jetzt gar nicht zu ermessenden Einfluß sein muß, 
daß sich nach Wiedereintritt friedlicher Zustände mit den politischen auch die 
Wettbewerbsverhältnisse der internationalen mitteleuropäischen Verkehrstraßen 
umgestalten werden, darüber kann man nicht zweifelhaft sein. Meine nach
stehende Darstellung bezieht sich also nicht, wie die Vorlesungen, auf die 
unmittelbare Gegenwart, sondern sie kann nur noch ein Beitrag sein zur Be
urteilung vergangener, vielleicht nie wiederkehrender wirtschaftlicher Verhält
nisse. Gleichwohl habe ich mich im Einverständnis mit der Redaktion dieser 
Zeitschrift, die mich seinerzeit um Veröffentlichung der Vorlesungen ersucht

*) Ich habe diese geschichtlichen Vorgänge, wenn auch unter etwas anderen 
Gesichtspunkten, ausführlicher dargestellt in einem Vortrag in der Haupt
versammlung des Bundes der deutschen Verkehrsvereine am 5. Juni d. J. in 
Köln, der abgedruckt ist in dem ersten Juliheft der Zeitschrift „Deutschland“ 
(Düsseldorf, M. Girardet) S. 445 u. f.
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hat, entschlossen, auch unter den veränderten Umständen meine Ausführungen 
einem größeren Kreise vorzulegen.

I.
Die Weltverkehrstraßen, deren Einfluß auf das mitteleuropäische Wirtschafts

leben ich darzustellen beabsichtige, liegen zum größten Teil in den zu dem 
politischen Dreibund vereinigten Staaten Deutschland, Österreich-Ungarn und 
Italien. Deutschland und Italien sind geographisch getrennt durch die Schweiz, 
ein unmittelbarer Landverkehr zwischen ihnen ist nur möglich durch die dieses 
neutrale Gebiet durchziehenden Verkehrstraßen. Fernerhin haben auf den 
Verkehr Einfluß die französischen, an die W estschweiz grenzenden Gebiete 
und die Häfen und Eisenbahnen unserer nordwestlichen Nachbarstaaten, Belgien 
und der Niederlande. Dieses große Verkehrsgebiet will ich als eine sozusagen 
wirtschaftliche Einheit meinen Betrachtungen zugrunde legen.

Die Vermittler der wirtschaftlichen Beziehungen sind das Meer, die Ströme, 
die Eisenbahnen. Die Landstraßen, als wesentlich örtliche Verkehrswege, 
scheiden für uns aus. Von den Strömen sind es der Rhein und die Elbe, 
beides internationale Wasserstraßen. Auch die meisten hier in Betracht kommen
den Eisenbahnen, deren Anlage durch Staatsverträge vereinbart oder deren 
Betrieb und Verkehr vertragsmäßig geregelt ist, sind international. Sie führen 
von Deutschland nach Österreich und von dort nach Italien, von Deutschland 
und seinen nordwestlichen Nachbarn nach der Schweiz und weiter nach Italien, 
ebenso von Frankreich über Süddeutschland und über die W estschweiz nach 
Österreich und Italien. Fast alle für den internationalen Verkehr wichtigen 
Eisenbahnen treffen zusammen in dem großen Alpengebiet, das sich vom 
Jura im W esten über die schweizerischen Alpen nach Tirol und weiter nach 
Osten bis zum Semmering erstreckt. Beim Bau fast aller dieser Bahnen 
waren große technische Schwierigkeiten zu überwinden; eine Reihe kunst
voller Brücken, die meisten und die größten Tunnel der Welt liegen auf diesem 
Gebiete, und die Eisenbahnen gehören zu den teuersten der Erde; ihre Anlage 
ist zum Teil nur ermöglicht worden durch bedeutende Unterstützungen der 
von ihnen durchzogenen Staaten.

II.
Der Seeverkehr wird vermittelt durch die Seehäfen. Nach der Anzahl 

der eingelaufenen Tonnen stehen die großen europäischen Seehäfen in folgender 
Reihe, wobei die Zahlen von 1911 oder 1912 zugrunde gelegt s in d 2):

Eingelaufene Millionen Tonnen.
London . . . . 18 661 Neapel . . . 8 260
Liverpool . . . 14 612 Genua . . . 7 419
Antwerpen . . . 13 350 Havre . . . . . 4 959
Hamburg . . . 13176 Bremen . . . . 4 517
Rotterdam . . . 11082 Triest . . . . . 4 253
M arseille. . . . 9 807 Fiume . . . . . 2 354

2) Jahresbericht über die wirtschaftlichen Verhältnisse von Triest 1912
S. 116, 117. Whitakers Almanac 1914 S. 101. — Die obigen, meist verschieden
artigen Quellen entnommenen Zahlen beanspruchen keine absolute Genauig
keit, sie sollen nur ganz allgemein einen Begriff von dem Verkehrsverhältnis 
der Seehäfen geben.
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Für den W ettbew erb auf unserm V erkehrsgebiet kommen in Betracht 
von den H äfen der N ordsee Hamburg, Bremen, Amsterdam, Rotterdam, Ant
werpen und H avre, von den Häfen des M ittelm eers Genua und M arseille, 
Triest und Fiume. Der G esam tverkehr von Antwerpen und Ham burg steht 
sich ziemlich gleich, Rotterdam folgt in geringem  Abstande. W esentlich kleiner 
ist der Verkehr von Bremen und Amsterdam, Bremens Verkehr hat ziemlich
denselben U m fang w ie der von H avre, das aber im W ettbew erb um den
mitteleuropäischen Verkehr keine große Rolle spielt. Von den M ittelm eer
häfen ist der von M arseille bei weitem  der bedeutendste, G enua fo lgt in
großem Abstand, und Triest und Fiume haben wiederum einen weit geringeren  
Verkehr als Genua.

Daß für unsere Untersuchungen nicht a l l e i n  der Verkehrs u m f a n g  
der Seehäfen ins G ew icht fällt, braucht kaum gesa g t zu werden. Wir haben 
außerdem zu berücksichtigen die Entfernungen der Häfen von den W ett
bewerbsgebieten, die A usstattung der H afenplätze, ihre Einrichtungen für 
den Verkehr, für die Be- und Entladung der Güter, die H afengebühren und 
viele andere Um stände. Von weittragender Bedeutung ist aber auch die O rgani
sation des Schiffahrtsbetriebes durch die großen Reedereien. Die größte  Reederei 
der Welt ist d ie deutsche Ham burg-Am erika-Linie, ihr an der Seite steht 
der Norddeutsche Lloyd in Bremen, der in der Personenbeförderung die erste 
Stelle unter den Schiffahrtsgesellschaften der W elt einnimmt. Beide G esell
schaften zusammen verfügen über eine Flotte von fast 2l/ 2 Mill. Register
tonnen, die, w ie Herrn. Schumacher bem erkt, „in der W eltschiffahrt sich 
als ein rocher de bronce stabilisiert, an dem alle Angriffe zerschellen m üßten“ 3).

III.
•

Bei dem W ettbew erb der H äfen m üssen wir unterscheiden den der atlanti
schen und den der M ittelm eerhäfen untereinander und den W ettbew erb der 
atlantischen g eg en  die M ittelm eerhäfen. — Sow eit sich der Verkehr dieser  
Häfen über See außerhalb Europas — nach Amerika, Asien, Afrika, Australien —- 
bewegt, beschäftigen wir uns nicht mit ihm.

Bei diesem  Verkehr handelt es sich wesentlich um einen Kampf zwischen  
den Linienreedereien und den sogenannten Trampreedereien, hauptsächlich 
aber zwischen den Tram preedereien untereinander. U nter Tram preedereien  
versteht man die Schiffahrtsgesellschaften, die nicht regelm äßig und zu festen  
Preisen befördern, sondern die Fracht da nehm en, w o sie sie finden, bei denen 
sich also die Frachtsätze hauptsächlich nach A ngebot und Nachfrage regeln, 
während die Linienreedereien zwischen bestim m ten Häfen zu festen, oft durch 
Vereinbarungen festgelegten  Preisen fahren. Der W ettbew erb der Tramp
reedereien aber beschränkt sich in der Hauptsache auf den G ü t e r v e r k e h r .  
Der Personenverkehr spielt bei ihnen so gut wie gar keine Rolle. Die Linien
reedereien haben für Personenbeförderung feste, nach den Jahreszeiten  
wechselnde Preise. W ie w enig  bei den Linienreedereien der W ettbew erb  
mit anderen H ä f e n  in Frage kommt, ergibt schon die Tatsache, daß die von 
Bremen und H am burg ausgehenden Schiffe häufig in Rotterdam, Amsterdam,

3) Herrn. Schum acher in dieser Zeitschrift 1914 H eft VII ^  8.
1*
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A ntwerpen, in englischen, französischen, italienischen H äfen anlegen zur Er
gänzung ihrer Ladung und zur Aufnahme und A usschiffung von Reisenden.

D agegen  besteht ein lebhafter W ettbew erb der atlantischen H äfen um den 
Verkehr, hauptsächlich den Güterverkehr, von und nach dem deutschen Binnen
lande.

D ie belgischen , niederländischen und zum Teil die französischen Häfen  
liegen  geographisch  dem deutschen Binnenlande näher als die deutschen. 
Es können also schon, weil der E isenbahnw eg kürzer ist, die ankommenden  
G üter billiger nach dem  Binnenlande und die binnenländischen Erzeugnisse  
billiger nach den außerdeutschen H äfen gefahren werden. Schon aus diesem  
G runde w erden die an der Ein- und Ausfuhr beteiligten  deutschen Kaufleute 
und Industriellen der B eförderung nach und von den außerdeutschen Häfen  
den V orzug geben . Dazu kom m t, daß die außerdeutschen Bahnen für die 
Ein- und Ausfuhr vielfach erm äßigte Tarife zur V erfügung stellen und auch 
der G ew ährung von Frachtnachlässen nicht abgeneigt sind.

D iese  N achteile besonders für die deutschen H äfen können nur mit 
H ilfe der Ausnahm etarife der E isenbahnen ausgeglichen werden. Schon seit 
M itte der siebziger Jahre des vorigen Jahrhunderts bestanden derartige A us
nahm etarife zugunsten von Bremen und Ham burg, zunächst auf der G rund
lage, daß der Frachtsatz zwischen Amsterdam und E ssen (198 km) auf die 
Strecke Brem en— E ssen (255 km) übertragen wurde und hiernach die Tarifsätze 
geregelt wurden. Später sind die G rundlagen etw as geändert w orden; 
für eine Reihe von G ütern wird die Entfernung von H am burg der von  
den außerdeutschen H äfen gleichgestellt. D ie deutschen Eisenbahnen konnten  
ohne finanzielle Schädigung diese Tarife gew ähren, w eil es sich m eist um 
w eite  Strecken und um große M engen von G ütern handelte. D iese Tarif - 
politik ist auch nach Einführung des allgem einen deutschen G ütertarifes fort
gesetzt, sie hat besonders für Brem en und H am burg große V orteile zur 
F olge gehabt, allerdings hauptsächlich für die Ausfuhr; für die Einfuhr nur 
insow eit, als durch die Tarifpolitik die Zoll- und H andelspolitik nicht durch
kreuzt wird. D as würde der Fall sein, w enn die Tarife für die eingeführten
ausländischen G üter (z. B. G etreide) w esentlich niedriger wären als für die 
durch Z ölle geschützten  gleichartigen inländischen Güter.

D ie w ichtigsten H äfen, g eg en  die sich der W ettbew erb richtet, sind  
A ntw erpen und Rotterdam , w en iger Am sterdam . D ie übrigen b e l g i s c h e n  
H äfen spielen auch nur eine untergeordnete Rolle. D ies ergeben folgende Z ahlen:

Es betrug im Jahre 1911 die Ein- und Ausfuhr
aller belgischen H ä f e n . 23 684 705 t
Antwerpens a l l e i n ......  17 418 589 »
d. h. aller Häfen außer Antwerpen 6 266116  », 

w as etw as m ehr ist als der dritte Teil des A ntw erpener V erk eh rs4). Daß 
der Verkehr A ntw erpens durch die Tarifpolitik der deutschen Bahnen stark 
beeinflußt wird, weiß man auch in B elgien, und es w erden im m er wieder 
G egenm aßregeln  vorgesch lagen. E benso leidet der Verkehr A ntw erpens unter 
dem W ettbew erb von Rotterdam , w eil d ieses dem deutschen Hinterlande

4) Vgl. auch L eener: Politique des transports en Belgique, Brüssel und 
Leipzig 1913, S. 222 u. f., bes. S. 242.
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näher liegt. Ein A usgleich der Frachtunterschiede durch H erabsetzung der 
Seetarife ist ohne erhebliche W irkung. Zu einer wirksamen H erabsetzung der 
Eisenbahntarife hat man sich in Belgien noch nicht entschließen k ön n en 5).

Seit ein iger Zeit richtet sich eine immer lebhaftere B ew egung verschiedener 
binnenländischer, hauptsächlich rheinisch-westfälischer H andelsplätze und der 
Binnenschiffahrt g eg en  diese Seehafen-Ausnahm etarife, die, w ie man behauptet, 
die inländischen Interessen und vornehmlich die deutsche Binnenschiffahrt 
schädigen. Man verlangt eine A usdehnung des S e e  hafen-Ausnahm etariies 
auf die B i n n e n - U m s c h l a g s p l ä t z e .

D iesen Bestrebungen gegenüber hat sich die preußische Staatsbahn
verwaltung bisher ablehnend verhalten. Sie befand sich in Übereinstim mung  
mit dem Bezirkseisenbahnrat in Köln, der sich 1897 mit 38 gegen  5 Stimmen 
gegen die Übertragung der Seehäfen-Ausnahm etarife auf die Binnen-Um schlag- 
plätze ausgesprochen hat. Auch im Abgeordnetenhause hatte der M inister der 
öffentlichen Arbeiten w iederholt G elegenheit, seine Stellung zu begründen. 
Die Handelskammern in Ham burg und Bremen und unsere deutschen Reedereien  
stehen in dieser Frage selbstverständlich auf der Seite der preußischen Staats
bahnverwaltung. D ie Frage ist von einer großen grundsätzlichen Bedeutung, 
sie hängt zusam m en mit der Tarifpolitik der Eisenbahnen gegenüber den 
Wasserstraßen. Darauf kann ich nicht näher eingehen. W ill man in der An
gelegenheit Stellung nehm en, so muß man sich vergegenw ärtigen, daß die See
hafen-Ausnahmetarife zur Erleichterung des W ettbew erbes der deutschen gegen  
die außerdeutschen Nordseehäfen eingeführt sind und daß sie diesem  Zweck 
auch jetzt noch hauptsächlich dienen. Die Tarife sollen die M öglichkeit bieten, 
die deutschen G üter in deutsche H äfen auf deutschen Eisenbahnen zu fahren; 
durch Heranziehung dieser Güter wird unseren deutschen Häfen neuer Verkehr 
zugeführt, die Frachten der deutschen Schiffe vermehrt und den Eisenbahnen  
nicht unbedeutende Einnahmen verschafft. Eine Erm äßigung der Eisenbahntarife 
nach den Rhein-Um schlagplätzen oder eine Erhöhung der Seehafen-Ausnahm e
tarife würde die unausbleibliche F olge haben, daß alle diese Vorteile wieder  
den ausländischen H äfen zuflössen, da unsere geographisch viel ungünstiger  
gelegenen deutschen H äfen den mühsam eroberten Verkehr wieder einbüßten. 
Derartige Folgen m üßten ertragen werden, wenn durch die Ausnahm etarife  
andere wirtschaftliche Interessen, oder etwa die Finanzen der Eisenbahnen  
erheblich geschädigt würden. D as ist nun in keiner W eise der Fall. Ein B e
dürfnis des a l l g e m e i n e n  V e r k e h r s  zur Erm äßigung der Um schlag
tarife ist nicht nachgew iesen. D ie billigen Sätze der Ausnahmetarife recht- 
fertigen sich dadurch, daß die Tarife fast nur für große Entfernungen und für 
größere Transportm engen gelten , d. h. daß die Selbstkosten der Eisenbahnen  
bei Beförderung dieser Güter verhältnism äßig niedrig sind. Bei der Beför
derung nach den Flußhäfen sind die Entfernungen viel kürzer, die Transporte 
geringer. Ohne finanzielle Einbuße können die Eisenbahnen hier nicht so  
billig fahren. Erm äßigte Eisenbahntarife nach den Flußhäfen würden zwar 
der B i n n e n s c h i f f a h r t  zugute kommen, entweder ihr neue Transporte 
zuführen, oder sie instandsetzen, ihre Frachten zu erhöhen. Zu einer der
artigen künstlichen Förderung der Binnenschiffahrt durch die Eisenbahnen liegt

5) Vgl. auch einen Bericht der H andelskam mer von Antwerpen vom 25. N o 
vem ber 1913; abgedruckt in der Zeitung „N eptun“  Nr. 129, 130, 134 von 1913.
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ein w irtschaftliches Bedürfnis nicht vor. Die Binnenschiffahrt auf dem  Rhein 
hat sich seit Jahrzehnten glänzend entwickelt, auch unter den jetzigen V er
hältnissen 6). Es kann den Eisenbahnen nicht w ohl zugem utet werden, unter 
Schädigung der eigenen Finanzen den W ettbew erbanstalten neuen Verkehr und 
damit erhöhte Einnahm en zuzuführen, um so w eniger, als die Flußschiffer  
niem als Bedenken getragen  haben, ihre Frachten zu erm äßigen, wenn sie 
damit der Eisenbahn Transporte entziehen konnten. Auch ist es unwirt
schaftlich, da, w o ein unmittelbarer Transport vom Versand- zum Em pfangsort 
m öglich ist, d iesen in m ehrere Teile unter w iederholter Um ladung zu zer
leg en ; die Kontrolle der überseeischen Ein- und Ausfuhr im Binnen-Um schlag- 
verkehr ist sehr viel schw ieriger als im Seehafenverkehr.

U ngeachtet dieser vielen, schw erw iegenden Bedenken haben die Be
strebungen der Interessenten nicht nachgelassen. N euerdings (im Frühjahr 1914) 
soll sich ein deutscher Frachttarif-Ausschuß für das R heingebiet gebildet 
haben, der mit aller M acht das Ziel verfolgt, der Tarifpolitik der preußischen  
Eisenbahnverw altung gegen über den deutschen N ordseehäfen eine andere Rich
tung zu geben . Nach dem oben (S. 775, Anm. 5) angezogen en  Bericht wird 
die Bildung dieses A usschusses von der H andelskam m er in Antwerpen herz
lich begrüßt.

V on w elcher einschneidenden W ichtigkeit es für Bremen ist, daß die  
deutschen Staatsbahnen die bisher verfolgten  W ege nicht verlassen, m ögen  
ein ige Ausführungen aus einer Rede dartun, die der Syndikus der Bremer 
H andelskam m er Dr. Apelt am 13. Mai 1914 in der Bürgerschaft gehalten  hat.

Der Redner bem erkt, daß es durch die Tarifpolitik der preußischen Staats- 
bahnen der Binnenschiffahrt w en igstens zu einem  großen, w esentlichen Teil 
erm öglicht sei, „die glänzende Entfaltung zu nehm en, die sie tatsächlich, und 
zwar insbesondere auf dem Rhein, genom m en habe“ . W äre die Tarifpolitik  
eine andere g ew esen , oder wären die Eisenbahnen in Privathänden geblieben, 
„so  würde die Entw icklung der Binnenschiffahrt, w ie  die Beispiele der Ver
ein igten Staaten und Englands lehren, w esentlich bescheidener gew esen  sein“ . 
Die W ettbew erbfähigkeit der W asserstraßen und damit der ausländischen  
H äfen wäre w esentlich geringer g ew esen , als sie  heute ist. Nun halte man 
entgegen , wir hätten ja die Seehäfen-Ausnahm etarife. „G ew iß “ , sag t Dr. 
Apelt, „wir haben s ie ; wir haben sie in erheblichem  U m fang und sind  
dafür dankbar, und ich m öchte an dieser Stelle mit Dank anerkennen, in w ie
w eitsichtige.' und verständnisvoller W e i s e .................d ie E isenbahnverw altung bei
der A usgestaltung der Ausnahm etarife auf die Entw icklung der deutschen  
H äfen und der deutschen Schiffahrt Rücksicht genom m en hat. Aber selbst 
diesen immerhin recht schm alen A usgleich m ißgönnt man uns. In neuerer
Z eit sind namentlich in rheinischen K reisen die Stim m en immer zahlreicher 
und lauter gew orden , die uns die Seehafen-Ausnahm etarife in ihrer jetzigen  
Form absprechen w ollen und darauf hinausgehen, d ieselben Tarife auch für 
die B innen-Um schlagplätze des Rheins zu verlangen, d. h. sie in ihrer W irkung

6) Vgl. auch von neueren Schriften : Kem pkens, D ie Ruhrhäfen, ihre
Industrie und ihr H andel (Bonn 1914), w o die g länzende w irtschaftliche Ent
wicklung der Ruhrhäfen geschildert und u. a. auch bem erkt wird, daß die S ee
hafen-A usnahm etarife diese Entwicklung, w enn überhaupt, dann nur ganz vor
übergehend aufgehalten hätten.
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vollständig in ihr G egenteil zu verkehren, sie aus einem Schutz der deutschen  
Seehäfen zu einem Abzugkanal zu machen, der den Verkehr von den deutschen  
Seehäfen w egleitet. Daß eine solche M a ß n a h m e  eine große Ungerech
tigkeit g eg en  die deutschen Seehäfen sein würde, besonders gegen  diejenigen, 
die vorw iegend auf den Eisenbahnverkehr angew iesen sind, braucht kaum des 
näheren ausgeführt zu w erden.“

Einstw eilen liegt, w ie bemerkt, kein Anlaß zu der Befürchtung vor, daß 
in den Seehafen-Ausfuhrtarifen, von denen wir hier sprechen, Änderungen  
vorgenommen werden.

W o Bedenken wie die hier erörterten n i c h t  vorliegen und wirtschaft
liche Bedürfnisse es rechtfertigen, sind erm äßigte Ausnahmetarife auch für 
Binnen-Umschlagplätze eingeführt worden. Von den G egenständen dieser 
Tarife — m eist Einfuhrtarife — m ögen folgende als Beispiele hervorgehoben  
werden: Kolonialwaren, Tabak, O bst, Baum wolle — die uns später noch
beschäftigen wird — , Leder, frische Fische, Reis, Farbhölzer, Felle und Häute, 
Wolle, Spielwaren usw.

Über den W ettbew erb der M i t t e l m e e r h ä f e n  untereinander läßt sich 
weniger sagen, weil hierüber nicht viel Tatsächliches bekannt ist. Die Berichte 
der Eisenbahnen und der H andelsvertretungen sind sehr dürftig. Zunächst der 
Wettbewerb zwischen G enua und M arseille. Auch dieser hängt zusammen mit 
den Eisenbahntarifen, aber in ganz anderer W eise als bei den Nordseehäfen. 
Die Eisenbahnen liegen nicht in e i n e r  Hand, sie gehören drei Staaten  
(Italien, Frankreich und Schw eiz) und sind teils Staatsbahnen, teils Privat
bahnen, sie stehen m iteinander in W ettbew erb, wesentlich um den Verkehr 
der Schweiz. D ie Tarife sind auch nicht alle veröffentlicht. D ie Paris-Lyon- 
Mittelmeer-Bahn, die den ganzen Verkehr von M arseille beherrscht, gew ährt 
im Kampfe geg en  die italienischen Staatsbahnen auch heim liche Frachtnach
lässe. Es läßt sich zahlenm äßig nicht feststellen, ob und in welchem  U m 
fang es den Eisenbahnen gelungen ist, den Verkehr von dem einen auf den 
anderen Hafen zu ziehen.

Ein W ettbew erb zwischen diesen H äfen und denen des Adriatischen M eeres, 
Triest und Fiume, findet wohl kaum statt. Die geographische Lage und die ganz 
verschiedenartigen wirtschaftlichen Verhältnisse sind schw er zu überwindende  
Hindernisse. Ebenso haben Triest und Fiume jedes ihr eigenes Verkehrsgebiet, 
das ihnen von dem Nachbar nicht streitig gem acht wird.

IV.

Der W ettbew erb zwischen den drei Gruppen der Seehäfen vollzieht sich z. T. 
bei der reinen Beförderung üb erSee. Z uverlässige zahlenm äßige Unterlagen über 
den Um fang und die wirtschaftliche Bedeutung d i e s e s  Verkehrs sind mir nicht 
bekannt gew orden . Jedenfalls ist von w eit größerer Bedeutung der W ettbew erb, 
bei dem sich die H äfen der großen S t r ö m e  und der E i s e n b a h n e n  be
dienen. H ier unterscheiden wir zw ei große G ebiete. Einmal das des R h e i n e s ,  
in dem sich alle N ordseehäfen begegnen , mit den beiden M ittelmeerhäfen, und 
sodann das der E l b e ,  in dem ein W ettbew erb zwischen Hamburg und 
Bremen einerseits und Triest, in geringerem  Um fang Fiume, anderseits besteht.

Die E i s e n b a h n e n  sind die großen Alpenbahnen, der Zeit ihrer Ent
stehung nach die S e m m e r i n g - B a h n  (erste Schienenverbindung zwischen  
W ien und Triest, eröffnet am 17. Juli 1854), die B r e n n e r - B a h n  (Inns
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bruck-Bozen mit Anschluß im Norden nach M ünchen, im Süden nach Verona, 
eröffnet 1867), die M o n t  C e n i s - B a h n  (Verbindung von Südfrankreich 
nach Norditalien, eröffnet 1871). Es fo lg t die politisch und wirtschaftlich be
deutendste, die Schw eiz mit Deutschland einerseits und Italien anderseits  
verbindende S t .  G o t t h a r d - B a h n  mit ihrem 15 km langen Tunnel. Sie 
wurde eröffnet am 1. Juni 1882 und hat sehr bedeutende Beihilfen von den 
drei an ihr beteiligten  Staaten erhalten. Sodann kom m t die A r l b e r g - B a h n  
(Innsbruck-Bregenz), die den B odensee m it dem Adriatischen M eer ver
bindet und am 21. Septem ber 1884 eröffnet w orden ist; die S i m p l o n -  
B a h n  (B rieg-D om odossola), mit ihrem Riesentunnel von fast 20 km, die 
den W eg  von der Schw eiz und von Frankreich nach Italien wesentlich abkürzt 
und am 1. Juni 1906 dem Betrieb übergeben ist. Ein ganzes N etz von Alpen
bahnen sind die auf österreichischem  G ebiet belegenen T a u e r n -  und K a r a -  
w a n k e n - B a h n e n ,  die die nächste Verbindung zwischen Salzburg und 
W ien einerseits und Triest andererseits darstellen und für einen großen Teil 
von Böhm en und Norddeutschland den W eg nach den österreichischen Alpen
ländern und nach Triest verkürzen. D as ganze Bahnnetz war vollendet am 
25. Juli 1909. D ie jüngste der Alpenbahnen ist die L ö t s c h b e r g - B a h n ,  
eröffnet am 15. Juli 1913. Sie stellt eine nähere Verbindung zwischen der  
Bundeshauptstadt und dem Kanton Bern über Thun und Spiez nach Brieg her.

Eine Reihe weiterer Alpenbahnen ist geplant, hauptsächlich zur Ver
besserung der Verbindung Frankreichs mit der Schw eiz und weiterhin Italien 
(M ünster-Lengnau, bereits fertiggestellt, Frasne-Vallorbe, im Bau, Faucille- 
Bahn). D ie vor ein igen Jahren von der französischen R egierung angeregten  
und warm befürw orteten Bahnen durch den M ontblanc oder den Kleinen 
St. Bernhard, ferner die schw eizerische O stalpenbahn, sei es über den Splügen  
oder über den Greina-Paß, werden unter den jetzigen durch den Krieg ver
änderten w irtschaftlichen und finanziellen Verhältnissen vorerst w oh l auf unab
sehbare Z eit von der T agesordnung verschwinden.

Zu den Seehäfen und den Eisenbahnen treten hinzu die beiden großen  
Ström e Rhein und Elbe, die entw eder gem einschaftlich mit der Eisenbahn  
oder im Kampf g e g en  sie  den Verkehr bedienen. D er Rhein ist schiffbar  
von Straßburg i. E. an. V on B asel bis Straßburg ist der Verkehr nur 
gering , und auch nördlich von Straßburg bis M annheim ist er lange nicht 
so  bedeutend w ie  von M annheim  abwärts. Der Rhein ist von  Straßburg bis 
zur holländischen G renze 563 km, von da bis zur M ündung 138 km, zusam m en  
also rd. 700 km lang. Seine größten T iefen betragen im M ittel 3 m (bis 
Köln aufw ärts), später 2,5 bis 2 m. Das Fahrwasser des Rheines ist durch die 
U ferstaaten im Laufe der Z eit im m er m ehr verbessert w orden, in den Jahren 1890 
bis 1909 allein m it einem  K ostenaufw and von 40 M illionen M. Er wird von  
Rheinkähnen (Schiffen ohne e igene Triebkraft) und in stets wachsendem  Um 
fang von Dam pfern, von Köln abwärts von Rhein-See-Dam pfern befahren.

D ie G esam tlänge der Elbe, die im R iesengebirge entspringt und durch 
Böhm en nach Sachsen fließt, von w o sie  nach Preußen gelangt, beträgt 1165 km , 
w ovon  846 km, darunter in Böhm en 107 km, schiffbar sind. Ihre T iefe schw ankt 
bei M ittelw asser zwischen 3,2 und 2,1 m. Sie m ündet bei C uxhaven in d ie  
N ordsee.

D ie Elbe ist die Vermittlerin des Verkehrs zwischen dem  größten  deutschen  
H afen , H am burg, und dem H interlande; der Rhein muß von den niederländischen
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Häfen aus Holland durchschneiden, bevor er nach Deutschland gelangt. In 
Bremerhaven-Bremen mündet auch der deutsche Strom, die W eser, die aber 
für den Verkehr mit dem Hinterlande und insbesondere den W ettbew erb nicht 
entfernt die Bedeutung hat w ie Elbe und Rhein.

V.

Jede Verkehrsanstalt hat das natürliche Bestreben, m öglichst den gesam ten  
Verkehr zwischen zw ei Endpunkten an sich zu ziehen; denn je größer der 
Verkehr ist, desto größer sind die Einnahmen und desto geringer sind ver
hältnismäßig die K osten. D ieses Bestreben wird bei der privatwirtschaft- 
lich betriebenen Verkehrsanstalt wesentlich durch finanzielle E rwägungen g e 
leitet. Bei den Staatsbahnen kom m en dazu wirtschaftliche Erwägungen. Durch 
Heranziehung m öglichst vieler Transporte soll das wirtschaftliche Leben des 
Staates befruchtet und gefördert werden.

Die Verkehrsanstalten haben die verschiedensten Mittel, den Verkehr an 
sich heranzuziehen. D ie Seehäfen werden bestrebt sein, ihre Anlagen m ö g 
lichst zweckm äßig zu gestalten , ausreichende Räume für die Lagerung zu 
schaffen, Bequem lichkeiten und billige Preise zu gewähren. Sie werden außer
dem bemüht sein, den Verkehr tunlichst so zu gestalten , daß regelm äßige Rück
frachten für die ankom m enden Schiffe vorhanden sind. D iese  M ittel sind 
oft besser geeign et als die Erm äßigung der Beförderungspreise, den Verkehr 
heranzuziehen und ihn lohnend zu machen. Ähnlich liegt es bei den Flüssen. 
Der Rhein, die Elbe sind vertieft und reguliert, Staat und G em einden haben  
geräumige Binnenhäfen und andere U m schlagplätze mit A ufw endung erheb
licher Kosten hergestellt; dazu kom m en die V ergrößerung der Fahrzeuge, 
die Verbesserung der Zugkraft, ein geregelter  Betrieb, Einführung von Schlepp
betrieb, Verm ehrung der Dampfer.

Die Eisenbahnen sind in der Lage, zunächst die kürzesten Linien zu 
schaffen, sow eit sich das irgendw ie mit den Anlagekosten verträgt. Je kürzer 
die Linie ist, desto billiger können die Tarife gesta ltet werden. Die Eisenbahnen  
können außerdem den Verkehr heranziehen durch V erbesserung der Z ug
verbindungen, durch m öglichste Pünktlichkeit der Z üge, durch Bequem lich
keiten für den Güterverkehr, durch A nlage von leistungsfäh igen Bahnhöfen. 
Die H auptwaffe der Eisenbahnen in ihren W ettbew erbkäm pfen aber sind ihre 
Tarife. Es gilt, d iese so  zu gestalten , daß den eigenen Linien m öglichst viel Ver
kehr zugeführt, den W ettbew erbern ebensoviel entzogen wird. D iesem  Zwecke  
dienen in erster Linie die zahlreichen Ausnahm etarife für diese Verkehre, 
von denen wir e in ige bereits kennen gelernt haben.

Zur wirksamen G estaltung des W ettbew erbs tun sich die Verkehrsanstalten  
je nach den tatsächlichen Bedürfnissen und Interessen zusammen, die Flüsse 
mit den Eisenbahnen g eg en  die H äfen, die Seehäfen mit den Eisenbahnen  
gegen die Flußschiffahrt. Das sind Kämpfe, die sich im wirtschaftlichen  
Leben im m er w iederholen und die gerade auf dem hier betrachteten G ebiete  
zu beachtensw erten Ergebnissen geführt haben.

VI.

Untersuchen wir zunächst den P e r s o n e n v e r k e h r .  Durch die vielen 
internationalen Bahnen sind neue W ege für den Geschäftsverkehr, für den

2
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Reiseverkehr geschaffen , W ege, die zum Teil m iteinander in W ettbew erb  
stehen. So hat die E röffnung der G otthardbahn zw eifellos dem  Brenner 
viel Verkehr abgenom m en. Durch den Arlberg ist ein näherer V erkehrsw eg  
zwischen Frankreich und Österreich, durch die Tauernbahnen ein solcher zwischen  
Norddeutschland und den neu erschlossenen G ebieten Ö sterreich-U ngam s 
bis Triest, die sich zum T eil auch durch großartige N aturschönheiten aus
zeichnen, eröffnet worden. Durch die Sim plonbahn und die Lötschbergbahn  
sind Frankreich, die Schw eiz und Italien einander nähergeführt w orden. Nun 
können die Eisenbahnen allein durch ihre Tarife den Reiseverkehr nicht 
entscheidend beeinflussen, denn der R eisende w ählt nicht im m er gerade den 
billigsten  W eg, sondern den für ihn schönsten und angenehm sten , auf dem 
er am bequem sten sein Ziel erreicht und auf dem  er auch unterwegs 
die R eise nach seinen W ünschen unterbrechen kann. Aber anderseits 
hat in der R egel die Eröffnung eines neuen V erkehrsw eges auch Ver
besserungen des alten zur F olge. Die Fahrpreise regeln sich vielfach, wenn  
der neue V erkehrsw eg billigere P reise als der alte bietet, nach dem kürzeren 
W eg. D ie Fahrpläne w erden verbessert, und man hat auch sonst noch eine  
Reihe von M itteln, die dem G esam tverkehr schließlich zugute kom m en und 
in diesen helfend und fördernd eingreifen.

So ganz einfach ist es o ft nicht, solche M ittel anzuwenden. Es wurde 
z. B. vielfach bei uns geklagt, als die Tauem bahnen eröffnet wurden, daß 
die Fahrpläne zw ischen dem Norden, zw ischen Berlin, Dresden usw ., und 
Salzburg und den südlich gelegen en  G egenden nicht sehr w esentlich verbessert 
worden seien  und die Fahrpreise sich nicht änderten. D a kamen aber neben  
denen der neuen die verschiedensten Interessen der älteren, h intergelegenen  
Bahnen in Betracht. W enn man in Bayern die Preise erm äßigen w ollte, 
so  wurde Sachsen geschädigt, auch die böhm ischen Bahnen m ußten berück
sichtigt w erden. Allm ählich ist aber das Z iel erreicht, daß billigere und 
bessere Zugverbindungen über die Tauem bahnen eingeführt worden sind.

V on besonderem  Interesse bei der Betrachtung des Personenverkehrs ist 
der Auswandererverkehr. D ie A usw anderung der D e u t s c h e n  nach Amerika, 
das ja das H auptziel ist, ist se it Jahren stark zurückgegangen. Eine wirklich 
große A usw anderung von D eutschen nach den V ereinigten Staaten und nach 
Südam erika findet nicht entfernt mehr in dem U m fange statt w ie früher, 
aber die A usw anderung aus Rußland, aus Ungarn, aus Galizien und aus 
arderen Teilen von Ö sterreich nach Am erika ist unter dem Einfluß politischer 
und wirtschaftlicher V erhältnisse in den letzten Jahren fast ununterbrochen 
g estieg en  und hat sich auf einer beachtensw erten H öhe erhalten.

D a b esteh t nun ein starker W ettbew erb um den Auswandererverkehr 
zw ischen den norddeutschen H äfen und Triest. D ie größten  deutschen Häfen 
für den Auswandererverkehr sind Brem en und Ham burg.

„O bw ohl e s ,“  so  bem erkt Schum acher in dem oben angezogen en  Aufsatz, 
„zu den bedeutendsten W andlungen unseres V olkes gehört, daß D eutschland aus 
einem  Auswandererlande zu einem  Lande m it Einwandererüberschuß gew orden  
ist, haben doch unsere beiden großen  N ordseehäfen die M eisterleistung kauf
m ännischer O rganisation fertiggebracht, die größten A usw andererhäfen der 
W elt zu bleiben. Auf diesem  G eb iet des Ausw andererverkehrs haben w ir in 
der Seeschiffahrt die erste V erselbständigung England gegen über vorgenom m en. 
H ier steht, gestü tzt ausschließlich auf seine L eistungen, Deutschland voran, und



M ITTELEU RO PÄ ISCHE VERKEHRSTRASSEN 781

unter den deutschen H afenplätzen Bremen und unter den deutschen Schiff
fahrtsgesellschaften der Lloyd.“

Die M ittel, durch die dies zustande gebracht ist, sind verschieden; Bremen 
und H am burg haben die besten Schiffe, der Auswandererverkehr steht dort 
unter staatlicher Aufsicht; es ist dafür gesorgt, daß gute Zugverbindungen  
nach Bremen und Ham burg bestehen. Vor allen D ingen aber ist auch eine 
Einrichtung für Brem en und Hambu rg getroffen, die es verhindert, daß kranke 
und arme Auswanderer nach Amerika gefahren werden. Es sind an der 
deutsch-russischen und der deutsch-österreichisch-ungarischen Grenze einige  
sogenannte K ontrollstationen eingerichtet worden, auf denen die aus den 
Nachbarländern ankom m enden Auswanderer gesundheitlich untersucht werden, 
und auf denen außerdem festgestellt wird, ob die Auswanderer die nötigen  
Barmittel haben, damit sie in Amerika von den Auswandererbehörden nicht 
einfach zurückgew iesen werden.

Diese Einrichtungen haben die Folge gehabt, daß, obgleich für große  
Gebiete von Österreich und Ungarn Triest und Fiume viel näher liegen als 
die norddeutschen H äfen, doch der Verkehr über Bremen und Ham burg 
außerordentlich viel größer gew esen  ist. ln dem Jahresbericht der H andels
und Gewerbekammer von Triest für 1912 S. 126/127 wird bem erkt:

„W enn wir in E rw ägung ziehen, daß das G ros des Auswanderer
stromes nach Amerika aus Italienern, Österreichern, Ungarn und Russen  
besteht, so können wir es nur lebhaft bedauern, daß, während Italien 
seinen H äfen G enua und Neapel alle mit dem Auswandererverkehr ver
bundenen Vorteile zu sichern verm ochte, der österreichische Reichshafen 
Triest, noch mehr der ungarische H afen Fiume sich die Vorherrschaft 
von den nordischen H äfen entreißen ließ, deren M achtstellung zur See 
gerade auf der österreichisch-ungarischen A uswanderung beruht.“

Die Bedeutung des Auswandererverkehrs für die Seeschiffahrt und seine  
Verteilung auf die nordischen und die österreichisch-ungarischen H äfen ist 
aus den nachstehenden, verschiedenen Quellen entnommenen Zahlentafeln er
sichtlich.

1. G e s a m t p e r s o n e n v e r k e h r  nach N e w  Y o r k  und die Anteile des 
Norddeutschen Lloyd und der Hamburg-Amerika-Linie daran für die Jahre

1900 bis 1913.

d a v o n

Ja h r R e isen I. K la s se IL K la sse Z w is c h e n 
d e c k in s g e s a m t N o rd 

d e u ts c h e r
L lo y d

H a m b u rg -
A m e rik a -

L in ie

1900 838 137 852 403 491 541 343 118 720 95 902
1901 887 128 143 438 868 567 011 124 344 99 537
1902 922 139 848 574 276 714 124 138 464 119 686
1903 969 . 67 808 93 630 643 358 804 796 155 050 138 423
1904 967 68 704 93 685 572 798 735 187 135 547 120 323
1905 1006 77 835 107 097 776 330 961 262 177 871 138 621
1906 1097 84 435 134 285 940 831 1 159 551 194 523 185 689
1907 1182 94 961 156 470 1 036 186 1 287 617 221 121 200 879
1908 1049 84 403 117 251 309 979 511 633 87 046 69 520
1909 2044 130 017 167 252 771 380 1 068 649 169 234 143 584
1910 2230 146 027 187 783 770 542 1 104 352 160 824 154 050
1911 2280 149 173 185 772 510 665 845 510 118 871 97 286
1912 2235 146 915 198 041 721 389 1 066 345 168 723 137 076
1913 2294 152 416 230 437 955 363 1 338 216 218 014 185 234

2*
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U nter den am N ew  Yorker Reiseverkehr beteiligten D am pfschiffahrts
gesellschaften  steh t der Norddeutsche Lloyd, Bremen, mit insgesam t 218 014 
R eisenden im Jahre 1913 an erster Stelle, an zw eiter fo lg t die Ham burg- 
Am erika-Linie. Auf beide zusam m en kom m t fast der dritte Teil des gesam ten  
überseeischen Personenverkehrs nach N ew  York.

2. G esam t-A uswandererverkehr von Bremen 1905 bis 1913.
1905 . . 186 856 1908 . . 74 626 1911 . . 115 044
1906 . . 208 343 1909 . . 144 417 1912 . . 169 951
1907 . . 234 013 1910 . . 157 896 1913 . . 239 564

3. V ergleich der nordischen und der österreichischeni Häfen.
1907 1908 1909 1910 1911

Brem en . . . 234 013 74 626 144 417 157 896 115 044
H am burg . . 155 982 48 595 113 535 118121 86 895
T riest. . . . 21408 10 271 21 479 21 103 22 407
Fium e . . . 48 583 15 656 37 745 37 555 18 326

4. Anzahl der österreichischen Auswanderer aus den verschiedenen  
Einschiffungshäfen.

1909 1910 1911
H am burg . . . . 54 619 42 637 25 382
B r e m e n   45 788 45 258 28 385
T r i e s t . .......................  7 773 15 848 4 682
F i u m e ........................... 201 410 234

5. Anzahl der ungarischen Auswanderer aus den verschiedenen  
E inschiffungshäfen.

Ham burg . . . .  20837  21261 14885
B r e m e n   42 442 35 600 24 123
T riest ............................. 4 729 4 299 2 379
F i u m e .......................  36 824 36 834 18 532

Nach den vorstehenden Z usam m enstellungen7) sind über Bremen nach 
N ew  York — das ist der H auptausschiffungshafen — im Jahre 1905 177 821 
P ersonen gefahren , bis 1907 stieg  die Anzahl auf 221 121 Personen, um im 
Jahre 1908 — dem Jahre des großen wirtschaftlichen N iederganges — plötzlich  
auf 87 046 Personen herabzugehen, ln den folgenden Jahren hat sich aber 
der Verkehr w ieder regelm äßig gehoben. Er betrug im Jahre 1913 wiederum  
218 014 P ersonen, die allein nach N ew  York gefahren sind. H am burg hat 
nächst Bremen die größte  Ausw anderung, die sich in ganz ähnlichen Verhält
n issen entwickelt. 1905 fuhren über H am burg nach N ew  York 138 621 Per
sonen. Die Zahl stieg  bis 1907 auf 200 879 Personen, fiel dann im Jahre 1903 
auf 69 520 Personen und hat im Jahre 1913 w ieder 185 234 Personen erreicht. 
W enn wir dagegen  die Zahlen von Triest vergleichen, so  finden wir, daß über 
Triest, g eg en  74 626 P ersonen im Jahre 1908 in Bremen, überhaupt nur 
10 271 gefahren sind, im Jahre 1909 g eg en  144 417 in Brem en nur 21479  
über Triest. D ieses Verhältnis hat sich auch ziem lich unverändert erhalten.

Von österreichischen Auswanderern haben sich im Jahre 1909 eingeschifft: 
in H am burg 54 619, in Bremen 45 788, in Triest nur 7773, in Fium e gar nur

7) Die Zahlentafel 1 (S. 781) um faßt den G e s a m t p e r s o n e n v e r k e h r  
einschließlich der Reisenden 1. und 2. K lasse, die Zahlentafel 2 bis 5 nur 
den A u s w a n d e r e r v e r k e h r ,  d. h. im w esentlichen die R eisenden im 
Zwischendeck.
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201 Personen. Ähnlich im Jahre 1910: 42637 in Hamburg, 45 258 in Bremen, 
15 848 in Triest und 410 in Fiume. Bei den ungarischen Auswanderern  
stellt sich das Verhältnis etw as besser. Fiume liegt ja auch dem Binnenland 
näher. Da kommt der Verkehr über den ungarischen Hafen ungefähr dem  
Verkehr über Bremen gleich. Im Jahre 1909 waren über Bremen 42 442, 
über Triest nur 4729, über Fiume 36 824 gefahren. D ieses Verhältnis ist 
in den letzten Jahren ziemlich unverändert geblieben.

Eine der größten Schw ierigkeiten für Triest, an dem Auswandererverkehr 
einen größeren Anteil zu bekom m en, lag darin, daß die großen norddeutschen 
Reedereien feste Verträge miteinander über die Personenbeförderung abge
schlossen hatten, die bis etw a auf das Jahr 1895 zurückgehen. Es waren in 
diesen Verträgen Vereinbarungen getroffen über die Preise, über die Fahr
pläne usw. D iese Vertragspolitik — das wird in dem Bericht der Hamburg- 
Amerika-Linie über ihre Entwicklung von 1897 bis 1907 (S. 82) bemerkt — 
hat durch Ausschaltung oder Einschränkung rücksichtlosen W ettbew erbs, durch 
Betriebsabgrenzung und G ew innbeteiligung dem G eschäft im allgem einen eine 
feste beständige G rundlage gesichert, hat Schutz- und Trutzbündnisse g e 
schaffen, die sich bei gefährlichen Konkurrenzkämpfen bewährt haben, hat 
Betriebsgesellschaften zuw ege gebracht, die eine erhebliche Einschränkung 
der Reedereispesen und damit eine Steigerung des Verdienstes für alle Be
teiligten herbeiführten. Das war ein großer Erfolg der Vertragspolitik der 
norddeutschen Reedereien, der es auch erm öglichte, daß sie ihre G eschäfte  
ohne Rücksicht auf andere Reedereien betreiben konnten. Als im Jahre 1902 
der vor einigen Jahren gestorbene amerikanische G eldm agnat Pierpont M organ 
den Versuch machte, eine ähnliche Vereinbarung für den gesam ten atlantischen  
Verkehr unter Führung von Amerika zu schaffen, ist dieser Versuch g e 
scheitert, und zwar w esentlich an dem W iderspruch der Hamburg-Amerika- 
Linie und des Norddeutschen Lloyd, die keine N eigung verspürten, sich dem  
amerikanischen Einfluß zu unterwerfen, und auch ihre Stellung für so mächtig 
hielten, daß sie durch die Kämpfe mit den amerikanischen, niederländischen  
und englischen Schiffen nicht gefährdet würde. Das einzige Ergebnis der 
Bemühungen M organs war, daß alle größeren Reedereien unter der Firma 
International M ercantile Marine Com pany auf zehn Jahre lediglich finanzielle 
Vereinbarungen getroffen  haben, mit denen sie keine guten G eschäfte machten, 
so daß der mit so großen W orten in Szene gesetzte  Pierpont M organ-Trust 
im Jahre 1912 aufgelöst wurde.

Der W ettbew erb von Triest und Fiume leidet weiterhin unter den unzu
reichenden H afenverhältnissen, dem M angel eigener Schiffe und den nord
deutschen ebenbürtiger Reedereien, sow ohl in Triest als in Fiume. Die 
ungarische R egierung hat vor einigen Jahren einmal den Versuch gemacht, 
durch alle m öglichen künstlichen Mittel den Auswandererverkehr über Fiume 
zu ziehen. Sie hatte damals auch mit der englischen Cunard-Linie Verein
barungen getroffen, daß deren Schiffe in Fiume anlegen und die Auswanderer 
über das M ittelm eer nach den V ereinigten Staaten befördern sollten. Aber dieser 
Vertrag war nur von kurzer Dauer. Es fehlte an Unterkunfträumen für die 
Auswanderer die Cunard-Linie schickte schlechte Schiffe, und die Auswanderer 
zogen bald wieder den weitern W eg über Bremen und Hamburg vor.

Im Jahre 1912 hat Österreich den Versuch gem acht, mit Hilfe der
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kanadischen Überlandbahn, der großen Bahn, die ganz Kanada von O sten nach 
W esten durchzieht, die Auswanderung über Triest zu leiten. Zunächst wurde 
darauf hingewirkt, daß die kanadische Pacificbahn in Österreich vorteilhaft 
bekannt wurde. D ie Bahn schickte einen prachtvollen A ussichtsw agen auf 
die Tauernbahnen, der, glänzend ausgestattet, zu erm äßigten Preisen zu benutzen 
war und Anpreisungen aller Art über die Schönheit des Landes, seine wirt
schaftliche Lage usw. enthielt. Dam it war zunächst für die kanadische Bahn 
Stim m ung gem acht. D iese Bahn ist Eigentüm erin einer Anzahl von Dampfern, 
die das A usw anderergeschäft betreiben. Sie erhielt von der österreichischen  
R egierung eine K onzession für eine Auswandererlinie von Triest nach Kanada. 
Der H auptzweck der kanadischen Bahn bei ihrem V orgehen war, Leute zur 
B esiedelung der großen Ländereien heranzuziehen, die sie noch an ihrer 
Strecke besaß. Bei der Anw erbung von Auswanderern soll es nicht immer 
sauber hergegan gen  sein. B esonders stellte sich heraus, daß auch österreichische  
M ilitärpflichtige durch die kanadische Bahn zur A uswanderung verleitet worden  
waren und sich ihrer M ilitärpflicht entzogen  hatten. Außerdem führte der 
Vertrag zu Streitigkeiten mit den übrigen nordatlantischen Linien, aus deren 
Verband die kanadische Bahn austreten m ußte. Eine Untersuchung über die 
gegen  die G esellschaft erhobenen Beschwerden hatte zur Folge, daß die 
österreichische R egierung eine gesetzliche R egelung des Auswandererwesens 
in A ngriff nahm.

D er Zw eck eines dem Abgeordnetenhaus im Jahre 1913 vorgelegten , 
von diesem  bis jetzt noch nicht durchberatenen G esetzentw urfes war einmal 
die H ebung des Triester H afenverkehrs und sodann die Verhinderung der  
unerlaubten Auswanderung. Von einem  — wahrscheinlich doch w irkungslosen — 
V e r b o t  der A usw anderung wird abgesehen, dagegen  werden verschiedene  
M aßnahmen zum Schutz der Auswanderer und zu ihrer Aufklärung über die 
w irtschaftlichen, besonders die Arbeitsverhältnisse in den überseeischen Ländern 
vorgesch lagen. G leichzeitig  wurden neue Verhandlungen zwischen dem öster
reichischen H andelsm inisterium  und den Schiffahrtsgesellschaften unter Führung 
des Norddeutschen Lloyd eingeleitet. D ieser verständigte sich mit der großen  
österreichischen Linienreederei, der Austro - Americana, und schloß mit 
ihr einen V ertrag, in dem sie sich allen vom  österreichischen H andels
ministerium verlangten Kontrollen unterwarfen, und in dem der Anteil der 
Austro-Am ericana an dem festländischen Auswandererverkehr von 4 auf 7 vH  
erhöht wurde, was eine Erhöhung des Anteils von Triest von 4 auf 10 vH  
mit sich brachte. Mit anderen am österreichischen Auswandererverkehr be
teiligten Schiffahrtsgesellschaften wurden V erträge auf derselben G rundlage  
abgeschlossen 8).

(Schluß fo lg t)

8) Vgl. hierüber auch Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1913/14 S. 36 u. f.
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WELCHE NUTZANWENDUNG RANN DIE INDUSTRIE 
AUS DER PATENTSTATISTIK ZIEHEN?

Von G. A. FRITZE, Aachen.
(Schluß von Seite 757)

D e r  W e r t  d e r  A n m e l d u n g e n  i n  d e n  e i n z e l n e n  
P a t e n t k l a s s e n .

Eine genaue Rangordnung der Patentklassen und som it der einzelnen Er- 
findungs- und Industriegebiete nach dem W ert der Patentanm eldungen ist 
natürlich nicht m öglich, weil nicht bekannt ist, w ieviele Anmeldungen in den 
einzelnen Klassen und Jahren zur Erteilung führen. Wird der Durchschnitt 
der drei letzten Jahre berücksichtigt, so ergibt sich aber immerhin eine über
sichtliche Gruppierung, die Schlüsse auf die Sorgfalt oder den Leichtsinn 
zuläßt, mit denen Anm eldungen auf den einzelnen G ebieten eingereicht werden. 
Eine Erklärung für die gefundenen Zahlen läßt sich eher finden, wenn die 
Anmelder in fo lgende Gruppen geteilt werden:

1. Der Einzelanm elder, der ohne Sachverständnis und Kenntnis des Patent
wesens kritiklos anm eldet;

2. der Einzelanmelder, der als Sachverständiger vorsichtig nur die auf 
seinem Sondergebiet gefundenen Neuerungen anm eldet;

3. der industrielle Anm elder, der zwar sachverständig ist, aber ohne 
Rücksicht auf die Kosten auch schwache Anm eldungen einreicht.

Es erscheint naheliegend, daß die Qualität der Erfindungen und som it die 
Aussicht auf Patenterteilung in den Industriegebieten, in denen am meisten  
wissenschaftlich gearbeitet wird, etw a der Chemie, Elektrotechnik, M etallurgie, 
dem M aschinenbau, am höchsten ist. Tatsächlich aber stehen Klassen an der 
Spitze, die der eigentlichen Industrie fem stehen . Den höchsten Prozent
satz erreicht mit 50 bis 60 vH schon seit Jahren die Klasse 51, M usikinstru
mente, wohl weil dieses G ebiet von Nichtsachverständigen m eist gem ieden wird. 
In einigem Abstande folgen in den Grenzen von 40 bis 50 vH hauptsächlich 
eine Anzahl G ebiete, die mehr zur H eim arbeit und zum Handwerk als zur 
Industrie gehören , z. B. die W eberei, Schlächterei, Seilerei, Spinnerei, G er
berei. Da gleichzeitig  die Zahl der Anm eldungen in diesen Klassen einige  
hundert jährlich nicht überschreitet, liegt die Verm utung nahe, daß auch hier 
die Anm eldungen hauptsächlich von sachverständigen Einzelpersonen stammen, 
die mit Ü berlegung nur wirklich aussichtsreiche Erfindungen anmelden und 
sich durch die W eisungen und Ratschläge des Patentam tes auch zur Durchfüh
rung der A nm eldungen bestim m en lassen, während der Laienerfinder, d. h. 
derjenige, der Erfindungen auf einem ihm fernliegenden G ebiete macht, kri
tiklos anm eldet und bei der ersten Schwierigkeit gleich die W eiterverfolgung  
aufgibt. Die kapitalistische Industrie wieder, die für diese Handwerke nicht 
in Frage kommt, verfolgt im G egensatz zum Laienerfinder ihre Anmeldungen  
so lange w ie m öglich, reicht aber ohne Rücksicht auf die Kosten auch schwache 
Anmeldungen ein und hat deshalb durchschnittlich nicht so viel Erfolg w ie  
der sachverständige Einzelanmelder. Die höchstwertigen Anmeldungen großer  
W erke kommen aus der M etallindustrie, denn auch in den Klassen Aufbe-

3*
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reitung von Erz, W agenbau, Eisen- und H üttenw esen, G ießerei beträgt das 
Verhältnis der Erteilungen zu den Anm eldungen etw a 50 vH . D ie Elektro
technik, die Fabriken für Dam pfkessel und Dam pfm aschinen, die Industrie 
für G ebläse und Lüftung erreichen gleichfalls noch eine über dem Durch
schnitt liegende Erteilungszahl zwischen 50 und 40 vH . U nter dem  Durch
schnitt liegt die Qualität der A nm eldungen in den G ebieten der M etallbear
beitung und M etallverarbeitung, im Eisenbahnbetrieb, in der Fabrikation von 
H ebezeugen , der H olzbearbeitung, der H erstellung von Luft- und G asm a
schinen, von P ressen und Pum pen. Unter 20 vH  endlich sinkt die Ertei-

; ‘-v Abb. 5. D as Durchschnittsverhältnis der Zahl der Patentanm eldungen  
zur Zahl der Erteilungen in einzelnen Klassen.

D ie  s ta r k e  K u rv e  s te l lt  d ie  D u rc h s c h n it ts w e r te  fü r  a lle  K la s se n  d a r.
D ie  B e z e ic h n u n g  d e r  K la s se n  i s t  b e i  A bb . 2 (S . 749) z u  f in d e n .

lungszahl z. B. im H ochbau, im Schiffbau, im Bau von Eisenbahnen und 
Brücken und einer Anzahl von handw erksm äßigen Betrieben. Für einzelne Teile 
dieser Patentklassen ist die Zahl zw eifellos irreführend, w eil bestim m te Klassen 
völlig  verschiedene G ebiete um fassen. D ie Luftschiffahrt würde sicherlich 
mit an erster Stelle  stehen, w enn sie nicht unter K lasse 77 m it Sport und 
Spiel zusam m engefaßt wäre.

D as Kurvenblatt 5 läßt den W ert der Erteilungszahl für eine Anzahl der 
w ichtigsten Klassen erkennen. D ie Kurven haben fast alle vom  Jahre 1902 
ab, ebenso w ie die stark au sgezogene Durchschnittskurve, eine sinkende Rich
tung 2).

2) Dam it genaue Unterlagen für den W ert der A nm eldungen gew onnen  
werden, wäre es w ünschensw ert, daß das Am t künftig angibt, w iev iele  von  
den in den einzelnen Jahren eingereichten Anm eldungen zur Patenterteilung  
geführt haben.
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D i e  L e b e n s d a u e r  d e r  P a t e n t e .

Im Kampf g egen  die hohen Patentgebühren wird immer wieder darauf 
hingew iesen, daß von allen erteilten Patenten nur 3,5 vH das 15 te, letzte Jahr 
der Schutzdauer erreichen. W o die anderen Patente bleiben und wann sie ein 
Ende nehm en, wird kaum untersucht, und doch gibt erst die V erfolgung der 
ganzen 15 Jahre ein richtiges Urteil über die Ursache der kurzen Dauer der 
deutschen Patente. Fast ein Viertel aller Patente, nämlich 23,8 vH , wird 
schon im zuzeiten Jahr des Bestehens aufgegeben, 16 vH im dritten und
10,8 vH im vierten Jahre.

W enn auch zw eifellos die drohende Zahlung der dritten, vierten oder 
fünften Jahresgebühr von 100, 150 oder 200 M viele Erfinder, die ihr Patent 
noch nicht ausnutzen konnten, vorzeitig zu seiner Aufgabe zwingt, so sind 
doch die G ebühren nicht allein daran schuld. Viele Patente verschwinden vor
zeitig, weil sie den Bedürfnissen der Praxis nicht Rechnung tragen und des
halb wertlos sind, aridere sind wieder von neueren Patenten oder G eheim ver
fahren überholt, bringen dann keinen G ewinn mehr und werden aufgegeben; 
wieder andere, die vielleicht Nutzen abgew orfen hätten, kom m en nie vor die 
richtige Schm iede, weil ihr Anm elder diese nicht zu finden weiß, oder aber, 
weil der Anmelder nicht der Erfinder ist und nicht genügendes Interesse an 
seinem Patent hat. Die Bestim m ung, daß alle Patente eines A ngestellten der 
Fabrik gehören, läßt manche Patente verkümmern, weil die Fabriken für 
die vielleicht etw as abseits von ihrem Fabrikationsgebiet liegenden Patente  
nicht das richtige Interesse haben. Die Verlängerungsgebühren werden wohl 
einige Jahre gezahlt, dann aber die ungenutzten Patente aufgegeben, wenn die 
Gebühren zu hoch werden. W ürden derartige abseits liegende Patente sofort 
auf ihre Verw endungsm öglichkeit eingehend geprüft und der Erfinder an der 
Ausnutzung, etw a dem Verkauf von Lizenzen, interessiert, so würde manches 
Patent seinen Zweck erfüllen und ein längeres Leben erreichen. Die Zahl 
derartiger Patente ist naturgem äß nur gering.

Selbst bei wesentlich niedrigeren Patentgebühren würden viele Patente 
vor ihrem Ablauf aufgegeben  werden, weil der Schritt der Technik nicht 
15 Jahre zögert, weil heutzutage in viel w eniger als 15 Jahren der größte  
Fortschritt überholt werden kann und dann w ertlos ist. D ie größte Zahl der 
erteilten Patente stam m t von der Industrie, besonders der Großindustrie, und 
nicht von Einzelanmeldern. Die Industrie aber läßt kaum ein w ertvolles 
Patent fallen, w eil die Gebühren zu hoch sind, sondern höchstens, weil der 
Erfindungsgegenstand überholt ist oder nicht ausgeführt werden soll.

W ürden die Einzelanm elder und die Industrie einander nahegebracht, ohne  
daß dem Patentinhaber große Kosten erwüchsen, so dürfte noch manches 
Patent zu beider Nutzen Interessenten finden und ein längeres Leben erreichen. 
Heutzutage muß der Einzelanmelder, dem die Kenntnis des Interessenten
kreises oft fehlt, sich entw eder unter Aufwendung hoher Kosten an Verw ertungs
bureaus wenden oder durch Anzeigen und Briefe sein Patent zu verkaufen suchen. 
Diese N ebenkosten und der Verlust an Zeit entm utigen den ohnehin auf A us
nutzung seines Patentes dringenden Erfinder und führen m eist dpch nicht 
zum Ziel. W enn sich unparteiische Stellen fänden, die kostenlos die zu ver
kaufenden Erfindungen veröffentlichten, beispielsw eise die Fachzeitschriften,
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so würde die M öglichkeit des Verkaufes ein Steigen der Lebensdauer der 
Patente verursachen und die Industrie nur Nutzen daraus ziehen. Den  
Fabriken sei es hier nahegelegt, daß sie die A ngebote von Erfindungen  
m öglichst schnell prüfen, ohne den Erfinder nutzlos hinzuhalten. Sache der 
Einzelerfinder wird es sein, die Verkaufverhandlungen nicht durch übertrieben 
hohe Forderungen oder durch Einreichen ungenügender U nterlagen zu ver
zögern. Ein Patent ist heute nicht g leichbedeutend mit G ew inn und Reichtum, 
w ie es die m eisten Einzelerfinder glauben, und w ie es früher, als die In
dustrie noch nicht so w ie  jetzt durch Patente erschöpft war, auch vielfach 
zutraf. Nur w enige Patente können schnell in baren G ew inn um gesetzt, 
werden, und zwar nur dann, wenn eigenes Kapital vorhanden ist und der
Erfinder warten kann, bis ihm ein passendes A ngebot gem acht wird. Mit den
m eisten Patenten gehen  die Erfinder vergeblich von Fabrik zu Fabrik und 
erleben eine Enttäuschung nach der anderen, zumal w enn sie auf einer An
zahlung bestehen, w eil m eist nur der Erfindungsgedanke vorliegt, die Er
findung aber noch nicht erprobt ist. Nur diejenigen Einzelerfinder bringen 
ihr Patent in der Industrie leicht unter, die es w issenschaftlich und praktisch 
erforscht haben und seinen W ert bew eisen  können. Bekannt ist, daß ein ige  
M änner der W issenschaft es sich zur Aufgabe gem acht haben, ihre eigenen  
Erfindungsgedanken in eigenen Laboratorien und Versuchsanstalten nach jeder 
Richtung durchzuarbeiten, zu Patenten zu verdichten und sie dann der Technik 
zu übergeben. D erartige Patente sind ohne w eiteres von erheblichem Kapi
talwert.

In den m eisten anderen Fällen wird der Interessent (wenn sich  
wirklich einer gefunden hat) nur bereit sein, sich zu Lizenzzahlungen  
zu verpflichten, ohne eine bestim m te M indestsum m e zuzusichern, w eil 
m it der Zahlung einer einm aligen G ebühr oder einer M indestlizenz eine  
zu große G efahr verknüpft ist, w enn sich durch das Patent kein G ew inn er
zielen läßt. Der Erfinder kann sich in solchen Fällen die K ündigung der 
Lizenz Vorbehalten, w enn ein bestim m ter G ew inn für ihn nicht erreicht wird. 
D ie Erfinder sollten mit dieser Sachlage rechnen, zumal die Zahl der Pa
tentkäufer durch die w achsende Konzentration der Industrie immer mehr 
abnimmt. Für ein g u tes, praktisch erprobtes und sicheres Patent, das sich  
schw er um gehen läßt, kann aber immer eine Anzahlung oder garantierte 
Lizenz gefordert werden.

In welchem  Lebensjahr durchschnittlich die Patente verfallen, gibt das
tarnt in seiner Statistik sehr übersichtlich an.

15. Lebensjahr verfallen
vH

3,5 im 7. Lebensjahr verfallen
vH

3,7
14. » » 1,8 » 6. » t 5,1
13. » » 1,3 » 5. » 7,1
12. » » 1,5 » 4. » » 10,8
11. » » 1,6 » 3. » » 16,0
10. » » 1,9 » 2. » > 23,8

9. » » 2,9 » 1. » » 16,3
» 8. » » 3,2

74 vH  der Patente werden som it vor dem Beginn des sechsten Jahres aufgegeben , 
eine gew iß  erschreckend große Anzahl, die, selbst w enn sich an den oben
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geschilderten Verhältnissen w enig ändert, doch erheblich sinken wird, wenn die 
Gebühren für die ersten Jahre herabgesetzt werden, wie es im neuen Patent
gesetzentw urf vorgesehen ist.

D i e  D a u e r  d e r  P a t e n t e r t e i l u n g  
hat schon manchem Erfinder bittere Enttäuschungen gebracht, wenn er M onate, 
ja sogar jahrelang Vorbescheide beantw ortete, Gebühren zahlte, Einsprüche 
erwiderte und bedauernde Briefe von Interessenten erhielt, sie könnten erst in 
Verhandlungen über die Erwerbung der Erfindung eintreten, wenn das Patent 
erteilt sei. Auch für die Länge der Zeit, die von der Anmeldung bis zur Er
teilung vergeht, sind verschiedene Gründe m aßgebend. Von den 42 755 Patent
anmeldungen, die am Ende des Jahres 1912 unerledigt blieben, stammten 

32 666 oder 76,5 vH aus dem Jahre 1912
7 881 » 18,4 » » » » 1911
1 697 » 3,9 » » » » 1910

371 » 0,86 » » » » 1909
99 » 0,23 » » » » 1908
28 » 0,065 » » » 1907

8 » 0,018 >» » » » 1906
5 » 0,011 » » » » 1905.

Wenn auch aus dieser Zusam m enstellung nicht genau hervorgeht, w ie
viel Zeit durchschnittlich zwischen der Anm eldung und der Erteilung ver
geht, so ist es doch bem erkenswert, daß im Jahre 1912 5 Anmeldungen  
nach fast 7 Jahren, 8 im 6 ten Jahre, 28 im 5 ten, 99 im 4 ten und 371 
im 3 ten Jahre noch nicht erledigt waren. Allerdings ist das Patentamt daran 
schuldlos, denn eine derartige V erzögerung kann nur durch Einsprüche von 
Interessenten und durch hartnäckige Prozesse, die vielleicht mehr kosten, 
als das Patent je einbringen kann, verursacht werden. Eine Abkürzung der 
Dauer der Patenterteilung ist m öglich und jedenfalls w ünschenswert, denn 
durch die V erzögerung gehen  oft große W erte verloren, weil die Erfindung 
nicht rechtzeitig ausgenutzt werden kann.

Die Schnelligkeit der Erledigung der Eingaben wird im Patentamt durch 
die Zahl der vorhandenen Kräfte und anderseits durch die M enge der Patent
anmeldungen beschränkt. Der Anmelder, besonders die Industrie, nutzt aber 
die für die Beantwortung von Vorbescheiden und Verfügungen gestellte  Frist 
von zwei M onaten m eist zu sehr aus und beantw ortet die Verfügung oft erst 
wenige Tage vor dem Ablauf der Frist, ohne daran zu denten , daß eine 
schnelle Erledigung die Patenterteilung beschleunigt und die M öglichkeit der 
vollen Ausnutzung des Patentes erhöht. Das Patentam t sollte die Länge der 
Frist von der mehr oder w eniger großen Schwierigkeit der Beschaffung der 
entgegengehaltenen Literatur abhängig machen und bei allgem ein zugäng
lichen V orveröffentlichungen, besonders deutschen Patentschriften, nur einen 
Monat Frist gewähren und eine Nachfrist nur in dringenden Fällen, wenn 
eine Begründung vorliegt. D ie Anmelder, besonders die Fabrikanten, würden 
dann gezw ungen  sein, die Antwort zu beschleunigen.

M anche Verfügung und viel Briefwechsel und Zeitverlust würde ferner 
erspart werden durch eine auch nur oberflächliche Orientierung über etwa 
vorhandene Vorveröffentlichungen, besonders in Patentschriften, vor der An
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meldung. Da die deutschen Patentschriften in den m eisten großen  Städten, 
besonders in M ittelpunkten der Industrie, öffentlich ausgelegt sind, ist es für 
die m eisten Anm elder leicht, die Patentschriften des in Frage kommenden  
Sondergebietes auf Vorveröffentlichungen durchzusehen.

Die Anmelder, die in G roß-Berlin oder in der Nähe w ohnen, haben den 
großen Vorteil, daß sie in einer mündlichen Unterredung mit dem Vorprüfer 
in ganz kurzer Z eit M ißverständnisse aufklären und ihre Erfindung gegen  
Bekanntes abgrenzen können. D ie Einzelanm elder, besonders technisch ge
bildete Erfinder, machen von dieser M öglichkeit schon reichlich Gebrauch, 
während sich die großen Fabriken, die eigene Patentbureaus unterhalten, 
vielfach auf den schriftlichen Verkehr mit dem Patentam t beschränken. Das 
Patentamt kom m t diesen Anmeldern auch w eniger mit Rat en tgegen  als einem  
beliebigen einzelnen Erfinder. Vielleicht ist dies gerade auf die geringe per
sönliche Fühlungnahm e der Fabriken mit dem Am t zurückzuführen.

In letzter Z eit ist das Patentam t leider gegen ü b er  Anträgen auf O rtsbe- 
sichtigungen zurückhaltender gew orden und schlägt sie se lbst nur selten  vor, 
obgleich eine praktische Vorführung einer M aschine im Betriebe von größtem  
W ert, nicht nur für die gerade in Frage kom m ende Anm eldung, sondern auch 
für die Beziehungen des Patentam tes zur Praxis und für seine Kenntnis vom  
Stande der Industrie i s t  W enn auch erste Fachleute im Patentam t sitzen, so  
verlieren die ordentlichen M itglieder, w ie z. B. die Vorprüfer, doch in der 
jahrelangen Trennung von der Praxis etw as den Zusam m enhang mit ihr. Sie 
kennen wohl die Literatur und die Patente besser als der Ingenieur der  
Industrie, aber die nicht beschriebenen, geheim  gehaltenen Verfahren und  
M aschinen — und dies sind m eist die w ichtigsten  — bleiben ihnen häufig  
fremd. Es ist dann schwer, Anm eldungen und Einsprüche aus d iesen G eb ieten  
zu beurteilen.

ln  dem genannten Ergänzungsband 1900 zum Blatt für Patent-, M uster- 
und Zeichenw esen wird ausdrücklich anerkannt, daß eine engere Fühlungnahm e  
mit der Industrie durch mündliche Unterredung beim Vorprüfungsverfahren und 
durch O rtsbesichtigungen w ünschensw ert ist und erstrebt w erden soll. Es, 
heißt dort: „W ie großer W ert auf diese Vorführungen g e le g t wird, ergibt 
sich aus deren steter Zunahm e.“  Leider scheint das Patentam t jetzt nach  
15 Jahren diesen Standpunkt .nicht mehr in dem  U m fange einzunehm en.

Bei den Patentanm eldungen, g eg en  die Einspruch erhoben wird, wird 
die Zeit b i£  zur Erteilung o ft nutzlos h inausgeschoben. D ie Industrie verfo lgt 
die ausgelegten , im Reichsanzeiger und Patentblatt veröffentlichten Anm eldun
gen  und bestellt von den sie  interessierenden Anm eldungen A uszüge. D ie  
B estellung der A uszüge nach dem R eichsanzeiger und ihre Prüfung in der 
Fabrik läßt sich so beschleunigen, daß notw endig  erscheinende Einsprüche  
nicht erst am Ende des zw eiten M onats erhoben werden. Jetzt laufen die Ein
sprüche häufig erst am Ende des zw eiten A uslegem onats ohne B egründung  
ein, und das Patentam t gew ährt ohne w eiteres einen vollen M onat Frist zur 
Begründung des Einspruches. W enn von interessierter Seite Einspruch er
hoben wird, so  muß der Einsprechende sich auch schon klar darüber sein, 
wie er diesen Einspruch begründen kann. Trifft dies nicht zu, so  w ill er oft 
nur dem Anmelder Schw ierigkeiten machen. Ist wirklich zur A usarbeitung
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der Begründung eine Nachfrist nötig, so genügen  meist wenige, höchstens  
aber 14 Tage.

Auch die Auslandpatente leiden unter dem langsam en G eschäftsgang, 
denn in vielen Fällen wird der deutsche Erfinder erst den A usgang der deut
schen Patentanm eldung abwarten, bevor er sie auch im Ausland einreicht. 
Die Einhaltung der Prioritätsfrist von einem Jahr macht dies oft unm öglich, 
wenn das deutsche Patent vor Ablauf eines Jahres noch nicht erteilt ist.

D i e  W a h r s c h e i n l i c h k e i t  d e s  E r f o l g e s  d e r  E i n s p r ü c h e .

Wenn allgem ein bekannt wäre, daß höchstens ein Drittel aller gegen  Patent
anmeldungen erhobenen Einsprüche zu einer V ersagung oder Beschränkung 
führt, so würde mancher Einspruch genauer überlegt werden oder ganz un
terbleiben. D ie A uslegung der Anm eldungen hat zwar den sehr berechtigten  
Zweck, Einsprüche herauszufordern und dadurch das Vorprüfungsverfahren zu 
ergänzen. Das Patentam t ist auch garnicht in der Lage, öffentliche, nicht in 
Druckschriften beschriebene Vorbenutzungen zu ermitteln. Trotzdem läßt die 
verhältnismäßig geringe Zahl der erfolgreichen Einsprüche darauf schließen, 
daß an irgend einer Stelle nutzlos M ühe und K osten verausgabt werden. W ie
die Verhältnisse im allgem einen liegen, zeigen die folgenden Zahlen für 1912:

bekannt gem achte A n m eldu ngen ..................................................................  14 984
Zahl'der erhobenen E in sp rü ch e ......................................................................4 172
Zahl der Anm eldungen, gegen  die Einspruch erhoben wurde . . .  2 934
Zahl der A nm eldungen, gegen die Einspruch erhoben wurde, in vH

der G esa m ta n m eld u n g en ................................................................ 19,6
Zahl der A nm eldungen, die infolge von Einsprüchen versagt wurden 595
Zahl der Anm eldungen, die infolge von Einsprüchen eingeschränkt

w u r d e n ..................................................................................................  268
Zahl der A nm eldungen, gegen  die mit Erfolg Einspruch erhoben  

wurde, in vH der Zahl der Anm eldungen, gegen die überhaupt
Einspruch erhoben w u r d e ......................................................................vH 29,5

Gegen fast jede fünfte Anm eldung wird som it Einspruch erhoben, bei 
nur 30 vH dieser angefochtenen Anm eldungen sind die Einsprüche ganz oder  
doch teilw eise von Erfolg. Für mehr als 70 vH der Einsprüche ist die Z eit
des Anmelders und des Am tes und das Geld des Einsprechenden ver
loren. Die Zahlen geben zu denken. W er das V orgehen beim Erheben der  
meisten Einsprüche kennt, kann sie sich leicht erklären. Sehr viele Einsprüche 
werden erhoben, ohne daß der Einsprechende zunächst selbst einen schlüssigen  
Beweis für die Vorveröffentlichung der fremden Anm eldung hat. Die hinderliche 
Anmeldung soll unbedingt zu Fall gebracht w erd en; der Einspruch wird zunächst 
formell erhoben und erst hinterher wird nach Beweisen gesucht, die dann o ft  
genug dürftig ausfallen. Die Anm eldungen sollten unbedingt schon im ersten  
Monat nach der A uslegung geprüft und Einsprüche nur erhoben werden, 
wenn vor Ablauf der zweim onatigen Frist Beweism aterial vorliegt. Ferner 
sollten die Kosten für unberechtigte Einsprüche unnachsichtlich dem Einsprechen
den aufgelegt werden.

Das Patentam t scheint die Strenge, mit der es Einsprüche prüft, n icht 
verschärft zu haben; denn nach dem mehrfach erwähnten „Ergänzungsband“  
waren 1881 bis 1890 nur 20,5 vH, 1891 bis 1900 18,9 vH, 1900 28 vH der E in-
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Sprüche von Erfolg. Seit 1900 schw ankt die Zahl der in folge von Einsprüchen 
ganz oder teilw eise  versagten Anm eldungen zwischen 26 und 37 vH . Eine 
gleichm äßige Zunahme oder Abnahme ist nicht zu bem erken. D ie Beteiligten  
werden natürlich m eist die Zurückw eisung ihres Einspruches für ungerecht 
halten und der M einung sein, daß das Patentam t zu leicht ein Patent erteilt, 
aber doch immer nur dann, w enn das Patent einem anderen und nicht ihnen 
erteilt ist.

D ie Einspruchszahl dagegen  ist gleichm äßig g estiegen , denn 1903 wurden 
nur 13,1 vH aller Anm eldungen angefochten , g eg en  19,6 vH im Jahre 1912. 
Ein baldiges Sinken der nutzlosen Einsprüche liegt ebensosehr im Interesse 
der Industrie w ie des Patentam tes.

Z u s a m m e n f a s s u n g 3).

Die an sich trockene Patentstatistik , die in ihrer G esam theit w enig  be
achtet und ausgew ertet wird, g ibt der Industrie m anche beherzigensw erte Lehre. 
Der Blick des Anm elders soll nicht an der eigenen Erfindung und ihrem Schick
sal haften bleiben, sondern aus dem Schicksal der Anm eldungen überhaupt 
und der Anm eldungen seines Spezialgebietes im besonderen Schlüsse ziehen. 
D ie verhältnism äßig geringe Aussicht der Anm eldungen auf Erteilung eines 
P atentes soll ihn zur Selbstzucht und Selbstprüfung veranlassen; nur dann 
wird er sich Enttäuschungen und Kosten ersparen. W as der Erfinder selbst 
verm eiden m öchte, nämlich nutzlose Einsprüche seitens anderer, das soll er 
se lb st nicht ohne zwingenden Grund anderen Anmeldern antun. W eder  
bei der Anm eldung des P atentes und bei den weiteren Verhandlungen sollte  
Z eit vergeudet werden, noch bei der Ausnutzung des erteilten Patentes, selbst 
wenn es auf einem  entfernteren G ebiete liegt. Erteilte Patente sollten , w ie es 
auch in England Vorschrift ist, sofort in die Praxis eingeführt werden und nicht 
als Hindernis den Verkehr und den Fleiß anderer stören. Leicht schreitet 
die eilende Technik über derartige to te  Erfindungen h inw eg, und das hinein
gesteck te  Kapital ist dann verloren.

Erfreulich ist, daß auch die Patentstatistik das A nsehen, das der deutsche  
Patentschutz im Auslande genieß t, und die Betätigung der deutschen Industrie 
im Auslande bew eist.

W enn das Patentam t seine Fühlung mit dem praktischen Leben und der 
Industrie behält und die Industrie w ie bisher durch Rat unterstützt, so kann 
dies nur zum Segen der Technik sein.

:) In den Zusam m enstellungen der Länder mit und ohne Vorprüfung auf
S. 756 und 757 ist zu berichtigen, daß unter den Ländern mit Vorprüfung auch 
Dänemark aufzuzählen ist. Von den in Deutschland angem eldeten Erfin
dungen führten in den Jahren 1901 bis 1912 zur Erteilung eines P atentes aus 
Ländern m i t einer Vorprüfung som it durchschnittlich 42,8 statt 43,7 vH und 
aus Ländern o h n e  Vorprüfung 31 statt 32 vH.
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II. DER GELD- UND WARENMARKT.
Diskont- and  Effektenbörse 
im August und September.
N ach d e m  S c h lu ß  s ä m tlic h e r  B ö rs e n  is t  e in  

in te rn a tio n a le r  B ö r s e n v e rk e h r  b is  h e u te  n o c h  
n ich t w ie d e r  z u s ta n d e  g e k o m m e n , a u c h  feh lt  es  
a n  je g lic h e m  ö r tl ic h e n  B ö rs e n v e rk e h r .  D e r  s o 
g e n a n n te  n ic h t  o f f iz ie l le  E f fe k te n h a n d e l  in  L o n 
don v e rd ie n t  n ic h t  d e n  N a m e n  e in e r  B ö rse , e b e n 
so w e n ig  w ie  d ie  K u r s n o tie ru n g e n  in  P a r is  o d e r  
B o rd eau x . A u c h  v o n  e in e m  o f fe n e n  G e ld m ä rk te  
kann m a n  k a u m  r e d e n .  N a tü rl ic h  b e s te h t  in 
jedem  L a n d e  e in  o ff iz ie l le r  G e ld s a tz .  D ie  D e u t
sche R e ic h sb a n k  h a t  ih re n  B a n k d is k o n t  v o n  6 vH  
se it A n fa n g  A u g u s t  b e ib e h a l te n .  L o n d o n  h a t  
seinen  D isk o n t w ie d e r  a u f  5 v H  h e ra b g e s e tz t .  
Ende S e p te m b e r  h e r r s c h te n  in  d e n  e in z e ln e n  
Ländern  fo lg e n d e  B a n k d is k o n te :  B e r lin  6, A m 
sterdam  5, B rü s s e l  6, C h r is t ia n ia  5>/2, M a ila n d  6, 
K openhagen  7 ,  L ondcyi 5 , M a d rid  4 1 2, P a r is  5, 
P e te rsb u rg  u n d  W a rs c h a u  6 ,  S c h w e iz  5 ,  S to c k 
holm 6, W ien  6 v H .

Wechselkurse.
Der in te rn a tio n a le  W e c h s e lv e rk e h r  z w is c h e n  

den feind lichen  L ä n d e rn  is t  v ö llig  z u m  S til ls ta n d  
gekom m en, so  d a ß  in  B e r lin  K u rse  a u f  L o n d o n  
und P aris , a b e r  a u c h  a u f  N ew  Y o rk  n ic h t  m e h r  
notiert w orden  s in d . E n ts p re c h e n d e s  g ilt  a u c h  
von den W e c h s e ln o tie ru n g e n  in  L o n d o n  u n d  
Paris. A u frech te rh a lten  w u rd e  n u r  in  N ew  Y ork  
die  en tsp rech en d e  N o tie ru n g  a u f  B e r l in ,  P a r is  
und London. E b e n s o  h a b e n  A m s te rd a m  u n d  M ai
land ihre W e c h s e lk u rs e  a u f r e c h t  e rh a l te n .  N e u e r 
dings sind W e c h s e lk u rs e  d e r  v e rb ü n d e te n  M ä c h te  
aus L ondon b e k a n n t  g e w o rd e n .

Der W arenm arkt im August 
und September.

(S ie h e  n e b e n s te h e n d e s  S c h a u b ild )

T rotz  d e r  a u ß e ro rd e n tl ic h e n  S tö ru n g e n  d u rc h  
d en  W e ltk rie g  h a b e n  d ie  W a re n m ä rk te ,  w e n n  
auch  m e is t o h n e  F ü h lu n g  m it d e m  A u s la n d , a u f 
rech t e rh a l te n  w e rd e n  k ö n n e n . A m  G e t r e i d e 
m a r k t  s in d  d ie  N o tie ru n g e n  n a c h  a n fä n g lic h e n  

S te ig e ru n g e n  z u n ä c h s t  g e s u n k e n ,  d a n n  a b e r  d o c h  
w ie d e r s ta rk  g e s t ie g e n ,  u n d  z w a r  in fo lg e  d e s  
a u ß e ro rd e n tl ic h e n  H e e re s b e d a r fe s ,  z u m a l d a  a n 
fan g s  n o c h  a u s  d e n  V o rrä te n  d e r  a lte n  E rn te  g e 
z e h rt w u rd e  u n d  e r s t  a llm ä h lic h  d ie  n e u e  E rn te  
auf d e n  M a rk t k a m . A n d e n  M e t a l l m ä r k t e n  
h e rrs c h te n  g le ic h fa l ls  le b h a f te  S te ig e ru n g e n  in 
fo lg e  d e s  b e d e u te n d e n  H e e re s b e d a r fe s  u n d  d e r  
m a n g e ln d e n  Z u fu h re n . W ir  g e b e n  d ie  B e w e g u n g  
fü r d ie  w ic h tig s te n  M e ta l le  a m  B e r lin e r  M e ta ll
m a rk t  w ie d e r ,  d a  d ie  K u rse  v o n  d e n  M eta ll- 
m ä rk te n  in  L o n d o n  n u r  lü c k e n h a f t  b e k a n n t  g e w o r 
d e n  s in d  u n d  h e u te  ih re  b is h e r ig e  in te rn a t io n a le  
B e d e u tu n g  v e r lo re n  h a b e n . D e r  S i l b e r p r e i s  in 
L o n d o n  w a r  r e c h t  s c h w a n k e n d . N ach  le b h a f te m  
A n z ie h en  b is  M itte  A u g u s t  a u f 27V4 d  fie l e r  n o c h  
b is E n d e  d e s  M o n a ts  a u f 237/e d ,  z o g  d a n n  im  
S e p te m b e r  n o c h m a ls  a u f 25 d  a n , g in g  d a n n  
a b e r  w ie d e r  a u f  e tw a  24 d z u rü c k . D e r  R o h 
e i s e n p r e i s  in  G la s g o w  g in g  la n g s a m  z u rü c k  
u n d  b lie b  d a n n  z ie m lic h  s te t ig . D ie  B a u m w o ll-  
z e i tm ä rk te  b l ie b e n  z u n ä c h s t  g e s c h lo s s e n .  D e r  
ö r tl ic h e  M a rk t  in  L iv e rp o l  z e ig te  e in e n  R ü c k g a n g  
d e r  N o tie ru n g e n .

August Septe/nbe/*

rtr ¥ 6 8 rrtt1ST7-&2r2926283^2¥74 77 7V77X927232528

m tM> (bei Z/br/t A/umimum, Aupfe/j An7/man, 
Z/bk und ß /ei beziehen s/oh die ibeise_ 
a u f einen ßo/peizenfnsr. 
be/ßoggen und Weizen a u f e/be tj_

---------------- s i i
d

7/7//> 770/7

/ <b .67cff? on r/s ?/

1
' . . . ö/iber

T t l - f
. . . . . . - - +

Einfuhr von Eisenerz, Ein- 
und Ausfuhr von Roheisen1).

D ie  E i n f u h r  v o n  E i s e n e r z  s te l lte  s ic h  im  
J u l i  a u f  1 449 207 (1 277 983) t, in d e n  e rs te n  s ie b e n

■) W ir  b r in g e n  d ie  z u s a m m e n fa s s e n d e n  S c h a u 
b ild e r  im  n ä c h s te n  B e r ic h t ,  da  d ie  Z iffe rn  zu m  
T e il n o c h  n ic h t  b e k a n n t  s in d .
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M o n a te n  a u f  8  197 260 (8 121 269) t. A n  R o h e ise n  
w u r d e n  e in g e fü h rf  1 1 4 3 9  (14 345) t, in  d e n  e r s te n  
s ie b e n  M o n a te n  65 712 (66 433) t .  D ie  A u s f u h r  
v o n  R o h e i s e n  b e tr u g  im  J u l i  5 9 1 5 4  (69 413) t, 
v o n  J a n u a r  b is  e in s c h l ie ß l ic h  J u l i  399153  (513 535)t. 
S ie  is t  n a c h  w ie  v o r  h in te r  d e r  v o r jä h r ig e n  z u 
r ü c k g e b l ie b e n ,  b e s o n d e r s  d a  s ic h  d ie  e in f ü h r e n 
d e n  L ä n d e r  B e lg ie n  u n d  F r a n k re ic h  w e n ig e r  a u f 
n a h m e f ä h ig  e rw ie s e n  h a b e n .  D ie  A u g u s t-  u n d  
S e p te m b e rz i f f e rn  d e r  E in -  u n d  A u s fu h r  v o n  E is e n 
e rz  u n d  R o h e is e n  l ie g e n  b i s h e r  n ic h t  v o r .  D a h e r  
l ä ß t  s ic h  n o c h  n ic h t  ü b e r s e h e n ,  in w ie w e it  d ie  
b e d e u te n d e  E is e n e r z e in f u h r  a u s  S c h w e d e n  u n d  
S p a n ie n  d u rc h  d e n  K r ie g  g e li t te n  h a t.  D ie  f r a n 
z ö s is c h e n  E is e n e r z e  h a b e n  w i r  a u s  d e n  d r ü b e n  
v o n  B r i e y ,  d ie  je tz t  im  d e u ts c h e n  B e s i tz e  s in d ,  
e in g e fü h r t .  V on  d e r  R o h e is e n a u s fu h r  h a t t e n  b i s 
h e r  B e lg ie n ,  F r a n k re ic h  u n d  E n g la n d  60 v H  a u f 
g e n o m m e n .

Die Roheisenerzeugung 
Deutschlands.

JB D ie R o h e i s e n e r z e u g u n g  » D e u ts c h la n d s  
s te l l t e  s ic h  im  J u l i  a u f  1 5 6 4  345 (1 6 4 8 8 1 8 ) t. S ie  
i s t  w ie  b i s h e r  g e g e n ü b e r  d e m  V o r ja h re  z u rü c k 
g e b lie b e n .  Im  e r s te n  K r ie g s m o n a t ,  A u g u s t ,  b e 
l ie f  s ic h  d ie  d e u ts c h e  R o h e is e n e r z e u g u n g  a u f 
n u r  625 927 g e g e n  1 640 0 1 6 1 im  A u g u s t  1913, 
is t  a ls o  a u f  rd . 40  v H  g e s u n k e n .  V o m  J a n u a r  b is  
A u g u s t  s te l l te  s ie  s ic h  a u f  1 1 4 7 8 1 1 9  t  g e g e n ü b e r  
12 854 208 t im  J a h r e  1913 u n d  1 1 5 9 7  197 t  im  
J a h r e  1912.

Die Roheisenerzeugung der 
Vereinigten Staaten von 

Amerika.
D ie  R o h e i s e n e r z e u g u n g  d e r  V e r e i n i g 

t e n  S t a a t e n  s te l l t e  s ic h  im  J u l i  a u f  1 9 5 8 0 0 0  
(2 562 000) t, im  A u g u s t  a u f  1 995 000 (2 444 000) t. 
S ie  is t  n a c h  w ie  v o r  h in te r  d e r  v o r jä h r ig e n  b e 
trä c h tl ic h  z u rü c k g e b l ie b e n ,  o h n e  d a ß  d ie  k r ie g e 
r is c h e n  E r e ig n is s e  e in e n  b e s o n d e r e n  E in f lu ß  a u f  
d ie  b is h e r  s c h o n  v o rh a n d e n e  r ü c k lä u f ig e  B e w e 
g u n g  g e h a b t  h ä tte n .

Der Versand des Stahlwerks
verbandes.

D e r  V e r s a n d  d e s  S t a h l w e r k s v e r b a n d e s  
a n  P ro d u k te n  A  s te l lte  s ic h  im  J u n i  a u f  563 153 
(605570) t, im  J u l i  a u f  470422 (505697) t  R o h s ta h l
g e w i c h t  D a v o n  e n tf ie le n  au f H a lb z e u g  im  J u n i  
130198  (132 595) t  im  J u li  128 065 (107 586) t ;  au f 
E is e n b a h n m a te r ia l  im  J u n i  252 056 (282 003) t ;  im  
J u l i  186 231 (242402) t ;  a u f  F o r m e is e n  im  J u n i  
182099 (190972) t, im  J u l i  156 135 (155 709) t. D e r  
V e r s a n d  h a t  g e g e n ü b e r  d e n  V o rm o n a te n  b e s o n 
d e r s  fü r  E is e n b a h n m a te r ia l  u n d  F o rm e is e n  w e ite r  
n a c h g e g e b e n .  G e g e n ü b e r  d e m  V o r ja h re  h a t  e r  
s ic h  fü r  H a lb z e u g  w ie d e r  e tw a s  g e h o b e n , is t  
je d o c h  in  E is e n b a h n m a te r ia l  n ic h t  u n b e tr ä c h tl ic h  
z u rü c k g e b l ie b e n .
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Vom englischen Kohlen- und 
Nebenproduktenmarkt.

ln  d e n  M o n a te n  A p ril  b i s  e in s c h l ie ß l ic h  J u l  
z e ig e n  d ie  P r e is e  fü r  b e s te  e n g lis c h e  K o h le n  e in

la n g s a m e  a b e r  s te t ig e  S te ig e ru n g ,  e b e n s o  fü r  
H a u s b ra n d k o h le ,  w ä h r e n d  K o k sk o h le  u n d  G a s 
k o k s  im  P r e is e  n a c h g e g e b e n  h a b e n .  A uf dem  
N e b e n p ro d u k te n m a rk t  is t  fü r  d ie  m e is te n  E r 
z e u g n is s e  e in  l a n g s a m e r  a b e r  s te t ig e r  R ü ck 
g a n g  e in g e tre te n .
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5 % , b is  5 %  
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III. M IT T E IL U N G E N
7 AUS LITERATUR UND PRAXIS; BUCHBESPRECHUNGEN. 

WIRTSCHAFTSWISSENSCHAFT UND -POLITIK.
Arbeitsgelegenheit und Arbeitsorganisa

tion im Kriege.
Als die w ichtigste Aufgabe unserer 

Industrie in dieser Zeit ist es bezeich
net worden, daß Betriebseinschränkun
gen und Arbeiterentlassungen mit allen  
Mitteln hintangehalten w erden und 
dafür gesorgt wird, daß das Heer der 
Arbeitslosen nicht allzu groß werde. 
Denn wir können unsere A rbeitslosen  
nicht hungern lassen, sondern m üssen  
sie m indestens ebenso ernähren und 
kleiden w ie  die K riegsgefangenen, die 
wir unseren Feinden abgenom m en  
haben. D ie  Unterhaltung der Arbeits
losen verursacht also große Kosten, 
die von der A llgem einheit, und nicht 
zuletzt von der Industrie, aufgebracht 
werden m üssen. Es ist wirtschaftlich 
jedenfalls richtiger, Arbeitslosigkeit 
gar nicht erst aufkommen zu lassen, 
sondern die vorhandene Atbeit nach 
M öglichkeit unter alle Arbeiter zu ver

teilen und dem einzelnen w eniger  
Lohn zu geben , oder auch Arbeiten 
ausführen zu lassen , die im A ugen
blick noch nicht nötig sind, anstatt eine  
große Zahl von Arbeitslosen ohne 
G egenleistung mit Alm osen zu ernäh
ren. Nicht bloß in wirtschaftlicher, 
sondern auch in psychologischer H in
sicht ist das richtiger. Denn nichts 
wirkt auf jemand, der an Tätigkeit g e 
wöhnt is t , niederdrückender als B e
schäftigungslosigkeit; erst recht nieder
drückend aber ist B eschäftigungslosig
keit, die dazu nötigt, um Alm osen zu 
bitten. Lassen wir aber diese Nieder
geschlagenheit und pessim istische Stim
m ung erst bei einem  großen Heer von  
Arbeitslosen entstehen, so teilt sie sich  
auch bald den übrigen V olksgenossen  
mit, und wir brauchen nicht zu sagen, 
w ie gefährlich N iedergeschlagenheit 
und P essim ism us gerade in diesem  
Kriege, der alle unsere Spannkraft er-
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fordert, sein  würden. Schließlich würde 
auch große Arbeitslosigkeit in unserem  
Lande den Feinden als ein Zeichen  
unserer wirtschaftlichen Schw äche er
scheinen, und wir w issen  ja, w ie  sehr  
unsere F eind e, insbesondere England, 
gerade hierauf rechnen. Es gilt also, 
alle O rganisationskunst und alle F indig
keit aufzubieten, um die A rbeitslosig
keit m öglichst nicht über das auch im 
Frieden vorhandene Maß w achsen zu 
lassen.

D ie erste M öglichkeit, A rbeitslosig
keit zu verhindern, besteht offenbar 
d arin , die vorhandene Arbeit auf eine  
m öglichst große Zahl von Arbeitern  
zu verteilen, m ag dabei auch auf den  
einzelnen w eniger Arbeit kom m en als 
in gew öhnlichen Zeiten. Es ist besser, 
daß 100 Arbeiter je nur 6 Stunden  
arbeiten und je nur 3 M täglich ver
d ien en , als daß 60 Arbeiter 10 Stun
den arbeiten und je 5 M täglich ver
dienen , während die übrigen 40 Ar
beiter gar nichts zu tun haben und 
nichts verdienen. So hat z. B. die Zen- 
tral-Auskunftstelle der Berliner Ar
beitsnachw eise fo lgende Richtlinien zur 
Verhinderung von Arbeitslosigkeit auf
gestellt: A lle Arbeitgeber sollen  die 
bei ihnen beschäftigten Arbeitskräfte 
säm tlich m öglichst lange w eiter b e
schäftigen, w enn auch bei beschränkter 
Arbeitszeit und geringerem  Arbeitsver
dienst. Arbeitskräfte sind nur im äußer
sten N otfälle zu entlassen. Sow eit w ie  
m öglich soll die Arbeitsschicht in zw ei 
T eile zerlegt w erden, damit die d o p 
pelte Zahl von Arbeitern beschäftigt 
werden kann. Auch beschränkter Ver
dienst schützt vor der dringendsten  
N ot. U eberstunden dürfen nur dann 
verlangt werden, w enn aus technischen  
G ründen eine T eilung der Schicht un
m öglich ist. Durch die T eilung der 
Schicht wird nicht nur die A rbeitsge
legenheit erheblich verm ehrt, sondern  
es wird dabei auch die G esundheit der 
Arbeiter m ehr geschont als bei U eber
stunden , anderseits ist die Leistung  
verhältnism äßig größer.

W eiter haben sich die Verhältnisse 
auf dem Arbeitsmarkt durch den Krieg 
vielfach stark verschoben, so  daß die
jenigen Industrien, w elche für Heer  
und M anne liefern , jetzt sehr stark, 
vielfach über ihre Leistungsfähigkeit, 
beschäftigt sind. D iese  Industrien brau
chen also noch Arbeitskräfte. A ls so l
che Industrien w erden z. B. in Berich

ten genannt: die Herdindustrie, die 
M ühlenindustrie, die K onservenindu
strie, die Sattlerei; auch an Schuh
m achern, Bäckern, M etzgern, Dach
deckern soll es fehlen. Ferner hat die 
Landwirtschaft im Krieg ebensoviel zu 
tun w ie  im Frieden; anderseits hat 
sie  w ohl verhältnism äßig m ehr Arbeits
kräfte an das H eer abgeben m üssen  
als die Industrie; sie  braucht also  
zw eife llos Ersatz, zum al die Sperrung 
der Nahrungsm ittelzufuhr zu einem  
m öglichst lebhaften Landwirtschafts
betrieb nötigt. Schließlich sind auch 
im Staatsdienst, z. B. bei der P ost, bei 
der E isenbahn, bei der P olizei usw. 
durch die E inziehung von Beamten 
zum K riegsdienst v iele Lücken ent
standen, zu deren Ausfüllung sich In
dustriearbeiter eignen dürften.

D en A usgleich auf dem  Arbeits
markte herbeizuführen, sind die ver
schiedenen A rbeitsnachw eise berufen, 
die bereits in Frieden szeiten gegründet 
worden sind. Darüber hinaus ist g leich  
zu Anfang des K rieges die Reichszen
trale der A rbeitsnachw eise (in Berlin 
W . 8, W ilhelm straße 74) ins Leben g e 
rufen, die gew isserm aßen  alle Arbeits
nachw eise des Reiches zusam m enfaßt 
und zw ischen den Arbeitsnachw eisen  
selbst einen A usgleich herbeiführt. 
Auch der vom  Zentralverband deut
scher Industrieller und vom  Bund  
der Industriellen begründete K riegs
ausschuß der deutschen Industrie') 
erstrebt neben anderm die system ati
sche Verteilung und Unterbringung  
von Arbeitern und A ngestellten in der  
gesam ten Industrie und Landwirtschaft.

A lle O rganisationen zur V erteilung  
und Unterbringung der Arbeiter kön
nen nur sow eit wirksam  sein , als noch  
irgendw o Arbeit vorhanden ist; sobald  
aber die Nachfrage nach Arbeit a lles  
A ngebot übersfeigt — und der Krieg 
hat leider sehr viel A rbeitsgelegenheit 
vernichtet, so  daß die Nachfrage nach 
Arbeit außerordentlich viel größer ist 
als das A ngebot —, kann nur Abhülfe 
geschaffen w erden durch E rschließung  
neuer A rbeitsgelegenheiten . Mehr Ar
beit muß dargeboten w erden .

A ls H auptaibeitgeber tritt bereits der 
Krieg selber auf. D ie A usrüstung des 
H eeres und der F lotte und die Krieg
führung erfordern fortlaufend die ver
schiedensten  D inge in großer M enge.

>) vergl. T. u. W. S. 761.
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Man darf sich nicht etw a vorstellen, 
daß dieser Bedarf schon im voraus’ 
zum größten Teil gedeckt war, und 
daß weiterhin hauptsächlich nur d ie
jenigen Lieferanten zugezogen würden, 
die schon früher lieferten. Einmal ist 
es wirtschaftlich w ie  technisch ganz 
unmöglich, die Ungeheuern M engen von 
all den D ingen, die gebraucht werden, 
schon im voraus zu beschaffen, ferner 
¡st die M enge der jetzt mit Rücksicht 
auf die unerwartet große Zahl unserer 
Feinde aufgebotenen Streiter wahr
scheinlich viel größer, als man vor
aussehen konnte. Zur Deckung des 
erhöhten Bedarfes werden zunächst die 
bisherigen Lieferanten der Militär- und 
Marinebehörden herangezogen. Doch  
sind sie jetzt allein nicht im stande, 
den fortlaufenden Bedarf zu befriedi
gen; denn der Krieg verursacht einen  
außerordentlich starken V erschleiß aller 
gebrauchten D inge: W affen, Kleidung, 
Tornister, Fuhrwerke usw . D ie Kriegs
anleihe von 5 Milliarden M soll ja nicht 
zurückgelegt, sondern für die eben g e 
nannten Dinge ausgegeben  werden, 
und zwar in gar nicht allzu langer Zeit. 
Schon wenn man d iese Sum m e mit 
den möglichen Um sätzen der bisher 
für Heeres- und M arinelieferungen  
herangezogenen Firmen vergleicht, wird 
man erkennen, daß diese gar nicht im
stande sind, den Ungeheuern Betrag 
allein aufzunehmen. Fortwährend w er
den denn auch in Zeitungsanzeigen  
Kriegslieferungen ausgeboten , und zwar  
nicht von den Behörden, sondern von  
privaten Unternehm ern, die die Liefe
rung allein nicht schaffen können. Hier 
heißt es a lso , sich rühren und eben
falls einen Teil der Auftragm enge 
zu erlangen suchen. Man darf nicht 
darauf w arten, daß die Militär- oder  
Marinebehörden weitere Lieferanten 
suchen, denn das ist unwahrscheinlich, 
weil sich diese Behörden begreiflicher
weise in erster Linie an die ihnen be
kannten Bezugsquellen w en d en , son 
dern man muß den Behörden unauf
gefordert seine D ienste anbieten, wenn  
man in der Lage ist, einen der zahl
reichen B edarfsgegenstände für den 
Krieg herzustellen.

Und da dürfte recht gut manche Fabrik 
für den Kriegsbedarf arbeiten können, 
die sonst ganz andere D inge hergestellt 
hat. So können, um nur ein ige Bei
spiele anzuführen, Stahlgießereien G e
schoßhülsen , M etallwaren- und elek

trotechnische Fabriken Patronenhülsen, 
M etallteile für Uniform en, K ochge
schirre, Feldflaschen und dergleichen, 
Kleineisenfabriken Schnallen und andere 
T eile für Lederzeug und P ferdege
schirre, optische Fabriken Instrumente 
und Lazarettgegenstände, Fahrradfabri
ken Lazarettbettstellen, Eisenkonstruk
tionswerkstätten Baracken liefern usw .

Andere Fabriken wieder können T eile  
zu größeren A usrüstungsgegenständen  
liefern, z. B. für Kriegschiffe, denn die 
Kriegschiffswerften dürften jetzt über
reich beschäftigt sein ; oder die an sich 
recht schlecht beschäftigten Betriebe 
der H olzindustrie können für die eben
falls überm äßig beschäftigte Fahrzeug
industrie usw . arbeiten.

Allerdings erscheint es angebracht, 
w ie auf anderen G ebieten , z. B. für 
die Verwaltung und Verteilung der 
R ohstoffe, so  auch auf diesem  G ebiet 
eine Organisation zu schatten, die die 
zahlreichen Arbeiten und Lieferungen  
für H eer und Marine zw eckm äßig ver
teilen w ürde, derart, daß nicht aus
schließlich oder doch fast ausschließ
lich große Firmen und Großunterneh
mer damit betraut w ürden , sondern  
auch kleine und mittlere Fabriken, die 
bei uns in Deutschland auf gew issen  
G ebieten m eist sehr leistungsfähig sind 
und in dieser Hinsicht den großen  
W erken durchaus nichts nachgeben. 
So w ie die D inge jetzt liegen, sind die 
in erster Linie bedachten großen W erke 
vielfach über ihre Leistungsfähigkeit 
beschäftigt und arbeiten mit Ueber- 
sturden, während zahlreiche kleine und 
mittlere W erke, die recht w ohl G egen
stände für den Krieg herstellen könnten, 
ihren Betrieb einstellen m üssen. Man 
kann es von den militärischen und 
M arinebehörden nicht verlangen, daß 
sie selbst ihre Aufträge in der ge 
dachten W eise verteilen, denn einmal 
dürften sie zu einer solchen Durch
arbeitung ihrer Aufträge jetzt kaum 
Zeit haben, zum anderen erfordert die 
gedachte Verteilung eine sehr gute 
Kenntnis der gesam ten Industrie, der 
Einrichtung der verschiedenen Fabriken 
und ihrer A rbeitsw eise, eine Kenntnis, 
die man im allgem einen nur bei Tech
nikern voraussetzen darf, und auch 
hier nur bei ein igen , deren Tätigkeit 
und Erfahrung in der angedeuteten  
Richtung liegt. Auch technisch-kauf
männische Kenntnisse kommen in Be
tracht. Es genügt auch nicht, daß sich
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die Militär- und M arinebehörden bei 
ihren Vergebungen an die verschiede
nen industriellen und gew erblichen Or
ganisationen w end en ; denn die Orga
nisierung ist gerade bei den kleineren 
und mittleren Fabriken noch verhältnis
m äßig unvollkom m en, unvollkom m ener 
als in der Großindustrie, unvollkom 
m ener auch als im Handwerk. D as 
liegt vielleicht daran, daß die Erzeu
gun g dieser Kleinindustrie so  außer
ordentlich m annigfaltig ist und einen  
Zusam m enschluß nach E rzeugungs
gruppen , w ie  er son st m eist besteht, 
sehr erschwert. D iese  M annigfaltigkeit 
der Erzeugung läßt denn auch eine 
A r b e i t s v e r t e i l s t e l l e  f ür  d i e  K l e i n -  
u n d  M i t t e l i n d u s t r i e  erst recht zweck
m äßig erscheinen. Es würde von dieser  
Industrie zw eifellos dankbar begrüßt 
w erden, w enn sow ohl die Militär- als 
auch die M arinebehörden oder beide  
zusam m en, vielleicht in Verbindung 
mit der Industrie, eine Verteilstelle der 
gedachten Art errichten.

Es m ag vielleicht schon etw as spät 
scheinen , um noch die angeregte Or
ganisation ins Leben zu rufen. Aber 
w enn wir auch alle überzeugt sind, 
daß der Krieg noch nicht den zehnten  
Teil der Z eit dauern wird, die uns 
England in Aussicht ste llt, so  dürfen 
wir doch auch die K riegsdauer, beson 
ders im Hinblick auf Rußland und  
England, nicht unterschätzen. Jeden
falls ist es richtiger, w enn w ir uns in 
allen D ingen auf eine m öglichst lange 
K riegsdauer einrichten. Je besser wir 
für einen langen Krieg gerüstet sind, 
desto kürzer dürfte er werden. D enn  
besonders England wird des Krieg
führens um so  eher überdrüssig w er
den, je deutlicher es erkennt, daß wir 
wirtschaftlich in jeder W eise  gerüstet 
sind. U nd im Hinblick auf England, 
das ja den Krieg in erster Linie mit 
wirtschaftlichen Mitteln führt, sollten  
wir nichts unterlassen, was unsere wirt
schaftliche Stärke erhöhen kann. Zu
dem  ist die angeregte Organisation  
sehr rasch und mit geringen K osten zu 
schaffen.

Uebrigens sind , soviel wir w issen , 
auch aus den Kreisen der Kleinindu
strie bereits W ünsche nach Schaffung 
einer derartigen Einrichtung in der 
Oeffentlichkeit erhoben worden.

So um fangreich und v ielseitig  die 
Bedürfnisse von H eer und Marine auch 
sein m ögen, so verm ag der Krieg doch

auf der einen Seite bei w eitem  nicht 
soviel Arbeit zu geben, w ie  er auf der 
anderen Seite unm öglich gem acht hat. 
U nd es ist auch nicht einm al g u t, die 
ganze Erzeugung nur auf K riegsliefe
rungen einzustellen. V ielm ehr ist auch 
im Kriege noch , sow eit irgend m ög
lich , Friedensarbeit zu le isten , mag 
diese Arbeit vielfach auch nicht dring
lich erscheinen. Der W eitblickende und 
Zuversichtliche sorgt schon im Kriege 
für den kom m enden Frieden.

In diesem  Sinne gehen  denn auch 
unsere Behörden jetzt system atisch  
daran, für den Frieden vorzuarbeiten 
und A rbeitsgelegenheiten  zu schaffen  
So soll der Ausbau von W asserstraßen  
und E isenbahnen, die Durchführung 
von H ochw asserregulierungen , von 
M eliorationen, Moorkulturen und der
gleichen in Angriff genom m en w er
den. Dam it das ohne Verzögerung  
geschehen  kann, ist eine am tliche Ver
ordnung ergangen, wodurch für solche  
Arbeiten ein vereinfachtes E nteignungs
verfahren eingeführt wird.

Auch die E isenbahnverwaltungen  
dürften w oh l bald mit größeren Aufträ
gen zur Ergänzung und Verm ehrung des 
rollenden G utes, der Lokom otiven und 
W agen , herauskom m en; hat doch der 
Krieg von 1870/71 gelehrt, daß nach 
einem  großen Kriege, der viel rollendes 
Gut abnutzt und zerstört, aus M angel 
daran geradezu eine Verkehrsnot ein- 
treten kann. D iese  war 1870/71 so  
groß, daß sie zur G ründung des Vereins 
zur W ahrung der gem einsam en wirt
schaftlichen Interessen in Rheinland 
und W estfalen führte. Eine solche  
Verkehrsnot dürfte sich nach diesem  
Kriege mit seiner außerordentlichen  
Inanspruchnahm e der E isenbahnen erst 
recht zeigen , w enn ihr nicht jetzt schon  
vorgebeugt wird, indem  gew isserm aßen  
Lokom otiven und W agen auf Vorrat 
gebaut w erden. A ehnliches wird auch 
von Schienen und anderen der Abnutzung 
unterworfenen Eisenbahndingen gelten.

Sehr geeignet erscheint die jetzige 
Zeit auch , die bereits in Angriff g e 
nom m ene Elektrifizierung der Bahnen 
zu fördern. Insbesondere sollten  die 
großen hierfür notw endigen  Kraft
werke in Angriff genom m en werden. 
D iese großen Bauwerke mit ihren 
m annigfaltigen baulichen und M aschi
nenanlagen würden zahlreichen Unter
nehm ern und ihren Arbeitern Beschäf
tigung geben  können.
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V^as bei allen diesen Arbeiten noch 
besonders ins G ew icht fällt, ist der 
Um stand, daß ihre Ausführung sich 
jetzt nicht unerheblich billiger stel
len würde als in Friedenszeiten, ganz 
besonders in den nächsten Jahren nach 
dem Kriege. Die Arbeiter sind jetzt 
durchaus bereit, billiger zu arbeiten 
als bisher, sie nehm en lieber einen  
geringeren Lohn, als eine noch kärg
lichere Arbeitslosenunterstützung; eben
so werden sich die Unternehm er jetzt 
gewiß mit einem  geringeren Verdienst 
begnügen als sonst. Nach dem Krieg 
ist eine Steigerung aller Löhne zu er
warten; denn einmal wird das Arbeiter
heer durch den Krieg merklich vermin
dert und außerdem nach dem Kriege 
mehr Arbeit sein als vorher, w eil nicht 
bloß dieselbe Arbeit zu tun ist w ie  
früher, sondern auch viel Zerstörtes 
neu geschaffen werden muß. Außer
dem rechnen wir ja mit einer Steige
rung unseres gesam ten W irtschafts
lebens, insbesondere allen englischen  
Drohungen zum Trotz mit einer Ver
mehrung unseres Auslandsverkehres. 
Wenn also unser Volk nicht an seiner 
Zukunft verzweifelt — und das tut es 
doch gewiß nicht — , so  kann der Staat 
gar nichts B esseres tun, als jetzt im 
Kriege schon für den Frieden sorgen.

Man wende auch nicht e in , daß es 
an Mitteln für die genannten Arbeiten 
fehle. Ein Volk, das mit Leichtigkeit auf 
den ersten Anhieb 41/2 Milliarden M für 
Kriegszwecke aufgebracht hat, wird 
nach und nach auch noch eine oder 
zwei Milliarden für unbedingt wirt
schaftliche Friedenswerke aufbringen 
können.

Uebrigens könnten, w as nur neben
bei erwähnt sein m ag, d iese Bauten 
auch dazu dienen, die Hunderttausende 
von K riegsgefangenen, die wir eben
falls ernähren m üssen , nützlich zu b e
schäftigen.

Wie die staatlichen Behörden so  
können auch die G em einden viel Ar
beit für Unternehm er und Arbeiter 
schaffen, indem  sie zweckm äßige Bau
ten ausführen, Straßen bauen, Elektri- 
zitäts-, Gas- und andere technische 
Werke errichten oder ausbauen und 
vervollkommnen, kurz auch in ihrem 
Bereich Arbeit tun la sse n , die frü
her oder später Nutzen bringt, an
statt sie aus falscher Sparsamkeit auf
zuschieben. Und w as für den Staat 
ausgeführt w urde, gilt auch für die

G em einden: auch sie werden jetzt bil
liger bauen als später.

Viel Arbeit kann auch die Landwirt
schaft der Industrie zuführen. Denn  
der Landwirtschaft geht es verhältnis
m äßig noch am besten; werden doch  
ihre Erzeugnisse infolge des Krieges 
und der Verhinderung der Einfuhr jetzt 
ganz besonders begehrt und hoch be
zahlt, so daß es der Landwirtschaft 
nicht an Mitteln fehlt. Sie ist darum  
in der Lage, jetzt Bauten ausführen zu 
lassen, M aschinen und Geräte anzu
schaffen und mancherlei V erbesserun
gen ihres Betriebes vorzunehmen. Es 
ist eine der guten W irkungen dieses  
Krieges, daß er auch die sonst zuweilen  
recht schroffen G egensätze zwischen  
Landwirtschaft und Industrie sow eit 
überbrückt hat, daß der Deutsche Land
wirtschaftsrat einen Aufruf erlassen  
konnte, in dem  er die deutschen land
wirtschaftlichen Körperschaften auffor
dert, »der vielfach schw er dam ieder
liegenden Industrie auch von seiten  
der Landwirtschaft Unterstützung zu
teil w erden zu lassen«, indem  eben die 
Landwirte die oben genannten Aufträge 
erteilen. Zum Zwecke der Vermittlung 
des landwirtschaftlichen Bedarfes an 
die Industrie hat die genannte Körper
schaft die Landwirtschaftliche Zentral
stelle für Industriebeschäftigung w äh
rend des Krieges in Berlin W  57, 
W interfeldstr. 37, errichtet3).

Schließlich kann die Industrie sich 
auch selber Arbeit g eb en , indem sie 
ihre eigenen Aufträge nicht zurückhält, 
sondern alle Ergänzungen, Erneuerun
g e n , Verbesserungen des Betriebes 
usw . jetzt vornimmt. Selbst vor Er
weiterungen der A nlagen, die sich als 
notw endig  oder zweckm äßig heraus
gestellt haben, sollte man nicht zurück
schrecken. Es gilt hier dasselbe, was 
wir oben bezüglich der Staats- und 
G em eindearbeiten ausführten: W er jetzt 
Aufträge erteilt, wird billiger und besser 
bedient, als w er wartet, bis wieder  
Frieden ist, w o  voraussichtlich alle Be
triebe überbeschäftigt sein und die 
Verkaufspreise steigen werden. W er 
noch nicht jede H offnung auf die W ie
derkunft besserer Zeiten aufgegeben  
hat, sollte sich also frei machen von  
der privatwirtschaftlich w ie allgem ein
wirtschaftlich gleich verkehrten Ansicht, 
daß man in schlechten Zeiten m ög-

3) s. T. u. W. S. 762.
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liehst alle A usgaben verm eiden m üsse. 
Z w eckm äßige und an sich notw endige  
und nützliche A usgaben sind zu keiner 
Z eit m ehr angebracht, als gerade in g e 
drückten Z eiten; hier hilft Einschrän
kung in Ausgaben, die an sich not
w en d ig  sind und später doch gem acht 
w erden m ü ssen , das U ebel nur noch  
verm ehren, hilft den G egensatz zw i
schen Krise und Hochkonjunktur nur 
noch verstärken. Es m ag für den ein
zelnen nicht leicht se in , nach dieser  
Erkenntnis zu handeln und das augen
blickliche eigene Interesse hinter das 
G esam tinteresse zu ste lle n ; aber w enn  
man das in gew öhnlichen Krisenzeiten  
vielleich t auch nicht ohne w eiteres er
warten kann, so  ist es doch jetzt etw as 
anderes: In dieser ungew öhnlichen Zeit, 
w o  das Vaterland in Gefahr is t , w o  
jeder einzelne Opfer zu bringen hat, 
so llte  man auch Opfer in G estalt von  
A usgaben , die sich erst später bezahlt 
m achen, nicht so  ängstlich zu verm ei
den suchen. W o es aber an Barmitteln 
für die gedachten Anschaffungen fehlt, 
da dürften Darlehnskassen oder K riegs
kreditbanken einspringen, zumal es sich 
ja um A ufw endungen im Interesse der 
gesam ten Volkswirtschaft und um die 
Eindäm m ung der Arbeitslosigkeit han
delt. Auch dürften die Lieferanten in 
solchen Fällen mit Kredit entgegen- 
kom m en, sow eit sie  dazu irgend in 
der Lage sind; w erden doch die Auf
träge nach unserer Absicht nicht zuletzt 
ihretw egen erteilt.

Auch vor der Arbeit auf Vorrat sollte  
man nicht allzu sehr zurückschrecken. 
D enn es ist anzunehm en, daß der Krieg 
nicht ungew öhnlich lange dauern wird. 
Frankreich und Rußland dürften bald 
durch völlige wirtschaftliche Erschöpfung  
an seiner Fortsetzung gehindert werden, 
und auch England dürfte je später 
desto  mehr e in sehen , daß es selbst 
und nicht Deutschland der wirtschaft
lich em pfindlichere Teil ist, abgesehen  
von politischen G efahren, die England 
in ,steigendem  Maß in seinen K olo

nien drohen. Alsbald nach Beendigung  
des Krieges aber dürfte sich in allen 
D ingen ein sehr großer Bedarf zeigen, 
der ohne Vorratarbeit während des 
Krieges kaum befriedigt w erden könnte. 
Dem  Einwand gegenüber, daß Vorrat
arbeit zunächst kein G eld bringe, son
dern die F estlegung von Mitteln er
fordere, m üssen wir auf die eben ge
machten Ausführungen verw eisen und 
auch hier O pferwilligkeit fordern; und 
Betriebsm ittel sind auch in diesem  
Falle von Darlehnskassen und Kriegs
kreditbanken zu erhalten.

Vor allem  wird man auch den eigenen  
Betrieb gründlich in Ordnung bringen 
und vervollkom m nen m üssen. Solange  
man mit fremden Aufträgen genügend  
beschäftigt ist, pflegt man im eigenen  
Betriebe nur die notw endigsten Aus
besserungen und Verbesserungen vor
zunehm en. D ie stille Zeit bietet G e
legenheit, alles Schadhafte gründlich 
auszubessern, M ängel zu beseitigen und 
neue Einrichtungen zu schaffen. Auf
merksame Betriebsleiter werden oft 
genug die Beobachtung gem acht haben, 
daß die eine oder andere Arbeit durch 
geeignete  Vorrichtungen oder Werk
zeuge noch verbilligt werden kann; 
jetzt ist die Zeit, solche Vorrichtungen 
und W erkzeuge zu schaffen.

Auch ist die jetzige Zeit gut geeignet, 
Versuchsarbeiten vorzunehm en. Man
che Fabrik trägt sich w ohl schon lange 
dam it, die H erstellung eines neuen  
Artikels aufzunehm en. D ie Sache er
fordert aber Versuche und Vorarbeiten, 
zu denen man bisher nicht G elegen
heit gefunden hat; jetzt ist sie  da, man 
nütze sie. E benso kann man die jetzige 
Zeit gut dazu benutzen, die alten Kon
struktionen zu verbessern, w as meist 
auch Versuchsausführungen notw endig  
m acht, also auch der W erkstatt Arbeit 
gibt. D er Krieg se lbst wird Anregung  
geben zu m ancherlei N euerungen oder 
Verbesserungen der bisherigen Ein
richtungen und Hülfsm ittel.

S c h u l z - M e h r i n ,  Ingenieur.

INDUSTRIE, HANDEL UND VERKEHR.
Rohstoffversorgung und Welthanae/ . im 

Kriege.
D ie Frage der industriellen Rohstoff

versorgung zur Aufrechterhaltung unse
rer W irtschaft im Kriege spielt g eg en 
wärtig eine große Rolle. In w elchem  
M aße w ir auf Rohstoffe angew iesen  
sind, geht aus folgender einfachen Ueber- 
legung hervor. Unser gesam ter A ußen

handel in W aren erreichte im Jahre 
1913 einen W ert von 10,77 Milliarden M 
in der Einfuhr und 10,09 Milliarden M 
in der Ausfuhr. V on der Einfuhr ent
fielen rd. 5 Milliarden M oder 46,5 vH  
auf R ohstoffe, 1,24 M illiarden M oder
11,5 vH  auf halbfertige W aren, 1,48 
Milliarden M oder 13,7 vH  auf fer
tige W aren und 2,76 M illiarden M oder
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25.6 vH auf N ahrungs-und G enußm ittel. 
Von der Ausfuhr entfielen dagegen  
1,52 M illiarden M oder 15 vH  auf Roh
stoffe, 1,14 M illiarden M od er  11,3vH  auf 
halbfertige W aren, 6,4 M illiarden M 
oder 63,3 vH auf fertige W aren und 1,03 
Milliarden M auf Nahrungs- und G e
nußm ittel. D as Verhältnis der Anteile  
der erwähnten einzelnen Gruppen ist 
in den letzten fünf Jahren ziem lich  
gleichm äßig g ew esen . Unter den Roh
stoffen und halbfertigen Stoffen inter
essieren uns vor allem  die festen und 
flüssigen Brennstoffe, E rze, Eisen und 
die sogenannten halbedlen M etalle, 
sow ie  ein ige andere w ichtige Stoffe 
für die Industrie. Um  die Einfuhr und 
den Anteil der verbündeten feindlichen  
und neutralen Staaten hieran festzu
stellen, geben  wir zunächst eine Ueber- 
sicht über die Verhältnisse des Jahres 
1913, vergl. die Zahlentafel S. 803.

Unserer S t e i n k o h l e n e i n f u h r  im 
W erte von 204 Mill. M , w ovon  179,6 
Mill. M auf England und 4,72 Mill. M auf 
B elgien entfallen, während in der aus 
Holland zugeführten M enge für9,95M ill. 
M jedenfalls auch K ohlen englischen und 
belgischen Ursprunges mit enthalten  
sind, steht eine Ausfuhr von 516 Mill. M 
gegenüber. A ls Industrieland, dessen  
K ohlenförderung in der W elt an dritter 
Stelle steht, hat Deutschland an Kohle 
keinen M angel. Der M enge nach w ur
den 10,5 Mill. t Steinkohle eingeführt,
34.6 Mill. t ausgeführt; mithin be
stand ein Ausfuhrüberschuß von mehr 
als 24 Mill. t. U nsere Steinkohlenför
derung erreichte 1913 eine H öhe von 
191 Mill. t, ihr W ert überstieg 2 Milliar- 
d en M . B r a u n k o h le n  führt D eutsch
land lediglich aus O esterreich-Ungarn  
ein, und zwar waren es 1913 etw a 7 Mill. t 
im W erte von 69 Mill. M. U nsere eigene  
Braunkohlenförderung stellte sich 1913 
auf S71/2 Mill. t im W erte von mehr als 
180 Mill. M. Einer geringfügigen Koks
einfuhr von 594501 1 =  13,1 Mill. M, 
w ovon 5 1 9 0 0 0 1 =  11,4 Mill. M aus Bel
gien kom m en, steht eine mehr als zehn
fache K o k s a u s f u h r  gegenüber, näm 
lich 6,4 Mill. t =  146 Mill. M , w ovon  
9 3 6 5 1 5 1 =  19,8 Mill. M nach Belgien, 
2,37 Mill. t =  58 Mill. M nach Frank
reich, 1,05 Mill. t =  22,7 Mill. M nach 
O esterreich-Ungarn, 3 6 3 6 1 1 1 =  11 Mill. 
M nach der Schw eiz und 546191 Mill. t 
=  10,6 Mill. M nach Rußland gingen. 
Kleinere M engen nehm en Italien, die 
Niederlande und die nordischen Län
der auf. D ie bedeutende K oksaus

fuhr wird durch die große Kokserzeu
gung (1913 über 32 Mill. t) bedingt,, 
der zum Teil die G ew innung wert
voller N ebenerzeugnisse (schw efel
sauren Am m oniaks, B en zo ls , T eeröles 
usw .) zugrunde liegt, nachdem  der in
dustrielle Koksbedarf der Hüttenwerke 
usw . gedeckt ist. Beträchtlich ist auch 
die Ausfuhr von Steinkohlenbriketts 
(2,3 Mill. t =  44,7 Mill. M) und Braun
kohlenbriketts (861 1 3 5 t= 1 3 ,1 4 M ill.M ). 
V on ersteren gingen 4 8 3 8 8 3 1 =  7,6 Mill. 
M nach B elgien , 323 733 Mill. t =  6,1 
Mill. M nach Frankreich, 652108 Mill. t 
=  16,47 Mill. M nach der Schw eiz, 
304707 Mill. t =  4,67 Mill. M nach Eng
land. W as die f l ü s s i g e n  Brennstoffe 
betrifft, so  fällt zunächst die russische 
Einfuhr mit A usnahm e des aus dem  
Rohpetroleum  gew onn en en  Schmier
öles, worin sie etw a 36 vH der G esam t
einfuhrm enge ausm acht und von Roh
benzin (26 vH der Gesam teinfuhr) nicht 
besonders ins G ew icht. V on der Leucht
öleinfuhr des Jahres 1913 von 745466 t 
im W erte von 69,8 Mill. M stellte A m e
rika allein 574759 t und O esterreich- 
Ungarn 119680 t ,  von der Schm ieröl
zufuhr von 248035 t (45,8 Mill. M) A m e
rika 102467 t, Rußland 90573 t, O ester
reich-U ngarn 38651 1. Von der Roh
benzineinfuhr von 159380t (35 ,9Mill. M ) 
entfielen auf die V ereinigten Staaten 
41816 t, Rumänien 50160 t, Rußland 
42896 t, N iederländisch-Indien 16796 t; 
von der Schwerbenzineinfuhr von  
81366 t (18,3 Mill. M) auf Rumänien 
17484 t, Rußland 7173 t, Niederländisch- 
Indien 30211 t und Britisch - Indien 
5356 t. D ie E i s e n e r z e i n f u h r  stellte  
sich auf 14,02 Mill. t im W erte von  
227 Mill. M. Davon stam m ten aus Bel
g ien  nur 127131t, aus Frankreich 3,81 
Mill. t ,  aus A lgerien und Tunis zu
sam m en 6 1 7 0 0 0 1. D ie w eitaus größten  
M engen entfallen auf Schw eden (4,56 
Mill. t) und Spanien (3,63 Mill. t). D ie  
russische Einfuhr beträgt 4 8 9 3 8 2 1. Er
wähnt se i übrigens, daß nach Frank
reich 85400 t und nach B elgien 1,73 
Mill. t E isenerze ausgeführt wurden. 
B l e i e r z e  beziehen w ir in der Haupt
sache aus Australien (127021 t =  32,4 
Mill. M). Von der M a n g a n e r z e i n 
f u h r  von 6 80371t =  28,8 Mill. M stell
te Rußland 446942 t, Britisch-Indien  
177638 t ,  während Spanien und Brasi
lien bisher nur 27467 t bezw . 21873 t 
lieferten. D ie K u p f e r e r z e i n f u h r  
D eutschlands (27595 t) wird m eist von 
Spanien und Bolivien bestritten. Z in k 



INDUSTRIE, HANDEL UND VERKEHR 803

erze  führt zu mehr als 50 vH, nämlich 
1656181 =  19,87 Mill. M, Australien bei 
uns ein. Die Gesamteinfuhr stellt sich 
auf 313269 t =  36,7 Mill. M. Belgien 
führt 35654t ein; erst in weitem Ab
stande folgen Griechenland (10318), 
Italien (15637), Oesterreich - Ungarn 
(14778), Spanien (10244), die Vereinig
ten Staaten (13209). Freilich ist die 
Erzeugung von Rohzink aus heimischen 
Erzen in Deutschland ein Vielfaches 
des aus fremdem Erz gewonnenen Roh- 
metalles. Z i n n e r z e  gehen uns zum 
allergrößten Teil aus Bolivien (15381 1 
=  35,62 Mill. M) zur Verhüttung zu, die 
wenigen hundertTonnen, die je aus Japan 
und Australien kommen, fallen weniger 
ins Gewicht. Der geringen R o h e i s e n 
einfuhr von 1243161 — 10,69 Mill. M, 
wovon 72878 t aus England, steht eine 
sechsmal so große Ausfuhr gegenüber, 
nämlich 782911 t =  51,8 Mill. M, wovon  
3154461 =  18,9 Mill. M Belgien, 114654 t 
=  8,48 Mill. M Frankreich und 53257 t 
=  3,68 Mill. M England erhält. Un
sere Roheisenerzeugung erreichte im 
letzten Jahre eine Höhe von 19,3 Mill. t. 
Die Hauptländer der A 1 u m i n i u m e i n- 
fuhr (1913: 15323t =  24,5Mill.M) sind 
die Schweiz und Oesterreich-Ungarn 
mit 6064 bezw. 1257 t, während Frank
reich 4165 t und England 1899 t liefer
te. Der R o h b l e i e i n f u h r  von 83781 1 
=  30,72 Mill. M , die zur Hälfte aus 
Spanien kamen, während die Vereinig
ten Staaten 16273 t, Belgien 13973 t 
lieferten, steht eine Ausfuhr von 41369 t 
=  16,77 Mill. M gegenüber. Die hei
mische Gewinnung betrug aber selbst 
nicht weniger als 181100 t. Für Zi nk  
liegen die Verhältnisse besonders gün
stig. Die Erzeugung bei uns betrug 
281000 t, die Einfuhr 55964 t, die Aus
fuhr 105107 t; wir sind hier vom Aus
lande durchaus unabhängig. Die Zi nn-  
einfuhr betrug 14261 1 =  58,15 Mill. M, 
davon kamen aus Niederländisch-Indien 
6384 1, aus Britisch-Indien 9 4 2 1, aus 
Malakka 946 t, aus England 1697 t, aus 
den Niederlanden 569 t, aus Australien 
1661 t. Von unserer 225392 t betra
genden R o h k u p f  e r e i n f u h r  im Werte 
von 335 Mill. M stammen 197353 t =  
294 Mill. M aus den Vereinigten Staaten, 
nur je einige tausend Tonnen aus Bel
gien, England, Schweden, Serbien und 
Japan, schließlich 13342t aus Austra
lien. Der Einfuhr steht aber auch eine 
Ausfuhr von 72001 gegenüber. Zu be
rücksichtigen ist ferner, daß unsere 
Kupferausfuhr in fertigen Waren sehr 
groß ist. Der Kupfergehalt der aus

geführten Waren wird auf 78957 t 
Kupfer berechnet, die ganze Einfuhr 
von Kupfer in Kupferwaren auf 179131.

Diese Ueberlegungen zeigen, daß 
eine Versorgung mit wichtigen Roh
stoffen trotz der Feinde ringsum noch 
immer gut gewährleistet ist. Freilich 
ist zu bedenken, daß sich die Zufuhr 
aus neutralen Staaten, die durch Welt
meere von uns getrennt sind, schwie
riger und langsamer vollziehen wird, 
aber auf Umwegen werden wir auch 
so zum Rohstoff gelangen. Auch pfle
gen bedeutende Rohstoffmengen, die 
Hir einige Monate ausreichen, in In
landplätzen und in den großen Han
delshäfen Hamburg und Bremen zu 
liegen. Gerade neutrale Länder, wie 
die Vereinigten Staaten, machen selbst 
die größten Anstrengungen, uns Roh
stoffe zu mäßigen Preisen anzubieten, 
schon um den russischen und eng
lischen Wettbewerb zu schlagen. Ein 
großer Teil der uns angebotenen Roh
stoffe wird nun nicht in bar, sondern 
mit Ausfuhrware zu bezahlen und 
auszugleichen sein. Auch für die Aus
fuhr eröffnen sich daher nach einigen 
bangen Wochen wieder erfreuliche 
Aussichten, besonders wenn sie durch 
günstige Ausfuhrtarife und Erleichte
rungen im Verkehr bis zur neutralen 
Grenze unterstützt wird. Daß wir dar
auf nicht zu verzichten brauchen, lehrt 
schon die Ueberlegung, daß von der 
10,77 Milliarden M betragenden Ausfuhr 
1,16 Milliarden M auf unsere Kolonien 
und Oesterreich-Ungarn, 4,31 Milliar
den M auf die Ausfuhr nach den feind
lichen Ländern einschließlich ihrer Ko
lonien und 4,62 Milliarden M auf neu
trale Länder entfallen.

Wie sich nun die Verhältnisse in den 
hinter uns liegenden Kriegsmonaten für 
Deutschland und die übrigen Länder 
gestaltet haben, soll im folgenden für 
die eben behandelten Rohstoffe erörtert 
werden.

Was den Ko h l e n ma r k t  betrifft, so 
ist, wie wir oben gesehen haben, 
Deutschland hier völlig unabhängig 
vom Auslande. Alle übrigen europäi
schen Länder mit Ausnahme Eng
lands leiden heute schon unter einer 
ausgesprochenen Kohlennot. Eine sol
che tritt besonders für Frankreich her
vor1). Italien bezieht deutsche und

') Wir gehen auf die Kohlenfrage in 
den kriegführenden Ländern näher auf
S. 808 ein.
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englische K ohle, deren Zufuhr g leich
falls jetzt stark beeinträchtigt wird. 
Schw er leiden unter der Kohlenzufuhr 
die südam erikanischen Länder, die mit 
Ausnahm e Chiles keine eigene Erzeu
gung haben und in der Hauptsache 
bisher auf England angew iesen  waren, 
während die Kohlenausfuhr D eutsch
lands und Nordam erikas dorthin recht 
gering ist. Trotz der starken Ein
schränkung des Eisenbahnverkehres in 
Brasilien und Argentinien herrscht 
heute auch dort eine große K ohlen
n ot, so  daß die K ohlenpreise außer
ordentlich gestiegen  sind. Englische  
Kohle wurde bisher ferner neben  
der deutschen noch von Dänemark, 
der Schw eiz und auch Oesterreich b e
zogen . D a die Zufuhr seitens der durch 
den Krieg gefährdeten Schiffahrt über 
den O zean bezw . den Kanal und die 
N ordsee stockt, haben die genannten  
Länder große Aufträge an die m ittel
deutsche Braunkohlenindustrie erteilt, 
zu deren Ausführung allerdings für den 
H alleschen Bezirk eine Ausnahm e von  
dem  bisherigen Kohlenausfuhrverbot 
erforderlich ist. N otw en dig  für D eutsch
land ist die Erhöhung der Kokserzeu
g un g und des Koksabsatzes, die frei
lich durch den Rückgang der E isen
erzeugung in den letzten M onaten 
stark gehem m t wurden. Ein M ehrver
brauch von Koks im H aushalt und 
seitens der Eisenbahnbetriebe ist drin
gend zu w ünschen, und zwar w egen  
der G ew innung der Nebenprodukte, 
nämlich des für die Landwirtschaft 
w ichtigen schw efelsauem  Amm oniaks, 
ferner des für unsere Marine notw en
digen T eeröles und des Benzols für 
die M otorwagen unseres H eeres. D ie  
M ehrerzeugung notw endiger D ünge
stoffe wird ohnehin durch die Ein
schränkung der S a l p e t e r z u f u h r  g e 
fordert. D ie Salpetereinfuhr aus Chile 
stellte sich im letzten Jahr auf mehr 
als 770000 t im W erte von 170 Mill. M, 
die bis auf w en ige  2 0 0 0 0 1, die w ieder  
ausgeführt wurden, in Deutschland zum  
größten Teil der Landwirtschaft und 
für die H erstellung von Schießbedarf 
dienten. H ier wird aber voraussicht
lich die H erstellung von Salpeter aus 
den Elem enten nach dem Haberschen  
Verfahren einen w ünschensw erten Aus
gleich  schaffen, falls nicht auf U m 
w egen  über Italien noch mehr oder  
minder große M engen Chilesalpeter  
nach Deutschland gelangen. D ie deut
sche Kohlenförderung hat, da ein großer

Teil der Bergleute zu den Fahnen be
rufen ist, abgenom m en. Sie stellte sich 
im August auf nur 8,5 Mill. t Steinkohle 
g eg en  16,5 Mill. t im A ugust des Vor
jahres und auf 4,4 Mill. t Braunkohle 
g egen  7,2 Mill. t im Vorjahre, während 
die K okserzeugung 1,5 g eg en  2,7 Mill. t 
betrug. Für den Septem ber liegen 
noch keine A usw eise  vor, w enn auch 
zu erwarten ist, daß durch die Heran
ziehung neuer Arbeitskräfte und durch 
die B esserung der Beförderungsmittel 
die K ohlengew innung w ieder steigen 
wird. Infolge der verringerten Kohlen
förderung bestand bald nach Ausbruch 
des Krieges in Kreisen des Kohlen
syndikates die N eigu n g  zu einer Hin
aufsetzung der K ohlenpreise, ebenso  
w ie das Syndikat die sogenannte A us
fuhrvergünstigung infolge der sinken
den Ausfuhr der Eisenindustrie be
reits w ieder aufgehoben hat. Es hatten 
übrigens auch der Roheisenverband  
und der Stahlwerksverband ihre Ver
günstigungen, die sie  der weiterver
arbeitenden Eisenindustrie in Form von  
Ausfuhrvergütungen gewährten, auf
gehoben. N euerdings steht m an einer 
W iedereinführung der Vergütungen  
freundlicher gegenüber; der Stahl
werksverband hat sogar d iese Ver
gütungen in erweiterter Form w ieder  
aufgenom m en.

D ie Verhältnisse der deutschen  
E i s e n i n d u s t r i e  haben wir an anderer 
Stelle ausführlicher behandelt und ins
besondere auf den Eisenerzhandel 
D eutschlands mit den besetzten  feind
lichen Ländern h in g ew iesen 2). D ie  
deutsche R oheisenerzeugung ist im 
A ugust stark zurückgegangen, inzw i
schen hat sich jedoch der deutsche  
Eisenmarkt w esentlich  gebessert. W äh
rend der M obilm achung und B esetzung  
des wirtschaftlich mit uns verbundenen  
Luxem burger G ebietes m ußte die dor
tige w ichtige R oheisenerzeugung unter
b leiben , w eil die Kokszufuhr abge
schnitten und anderseits eine etwaige  
Zerstörung der W erke zu befürchten 
war. Infolge des glücklichen Ver
laufes des K rieges und der Verlegung  
des K riegsschauplatzes nach Frank
reich haben die luxem burgischen Hüt
ten den Betrieb w ieder aufnehm en  
k önnen , so  daß verm utlich die Roh
eisenerzeugung schon im Septem ber 
einen w esentlichen Fortschritt zu ver
zeichnen haben wird. D ie Nachfrage

2) s. S. 807.
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nach deutschen Halbzeugfabrikaten  
aus dem  A uslande, die beim  Beginn  
des Krieges völlig  zurückgetreten war, 
hat sich in erfreulicher W eise wieder  
gehoben. Besonders sind die neutralen  
Länder, voran Holland, Dänemark, 
Schweden, N orw egen  und Italien, Käu
fer am deutschen Eisenmarkt gew esen , 
um so mehr, als die belgische und 
französische Eisenindustrie durch den 
Krieg schw er gelitten haben und vorder
hand überhaupt nicht fähig sind, nach 
dem Auslande auszuführen. Die Frei
gabe des Eisenbahnverkehres und die 
Zurücknahme des Ausfuhrverbotes für 
Stabeisen, Bleche, Draht, Form eisen und 
Eisenbahnmaterial werden das übrige 
dazu tun, um den Versand nach dem  
Auslande, der im August nur ein Drittel 
des Juliversandes betragen hatte, w ie 
der in normalere Bahnen zu lenken.

Schwieriger liegen die Beziehungen  
auf dem M e t a l l m a r k t e .  Hier ist 
Deutschland vor allem  für K u p f e r  und 
Z inn auf das Ausland angew iesen. 
Die Zutuhr aus den betreffenden Län
dern, von denen ein großer Teil (E ng
land und Australien) Feindesland ist, 
während die neutralen Länder uns das 
Metall gleichfalls über See bringen, ist 
stark gefährdet. D ie Begründung einer 
Kriegsmetall G esellschaft unter Mitwir
kung unserer größten M etallfirmen, 
die auch im internationalen M etall
handel eine große Rolle sp ielen , hat 
sich daher als eine dringende N ot
wendigkeit erw iesen. Ihre statistischen  
Erhebungen haben erfreulicher W eise  
Ende Oldober ergeben, daß Kupfer bei 
uns für K riegszwecke auch bei langer 
Kriegsdauer reichlich zur Verfügung  
steht und darüber hinaus auch der Be
darf der Industrie berücksichtigt w er
den kann. W ie sehr die amerikanische 
Kupferzufuhr zurückgegangen ist, zeigt 
der Septem berausw eis, wonach nur 
24271 1 gegen  34894 t im Vorjahr aus
geführt worden sind. England hat 
durch ein Ausfuhrverbot von Zinn vor 
allem die neutralen Länder, darunter 
die Vereinigten Staaten, die große M en
gen des M etalles für ihre W eißblechher
stellung brauchen, getroffen. Amerika 
ist daher gezw ungen , nunmehr auf die 
Zinngewinnung in Niederländisch-In- 
dien und Bolivien zurückzugreifen.

Auf die übrigen w ichtigsten W elt
handelsgüter kommen wir demnächst

Die Beziehungen Frankreichs and Bel
giens zur deutschen Eisenerzversorgung.

Bei einer Roheisenerzeugung von 
19,3 Mill. t stellte sich die eigene E isen
erzgew innung Deutschlands einschließ
lich Luxem burg 1913 auf rd. 35 Mill. t. 
Davon entfielen auf Deutschland ohne  
Luxemburg 27,5 Mill. t ,  so  daß rd. 
7,5 Mill. t luxem burgische Eisenerze von  
uns im letzten Jahre verw endet wur
den. Dazu wurden im Jahre 1913 rd. 
14 Mill. t Erze im W erte von 227 Mill. M 
(1912 12,1 Mill. t im W erte von 201 
Mill M) eingeführt, darunter 4,56 Mill. t 
aus Schw eden im W erte von 86,7 Mill. 
M und 3,63 Mill. t aus Spanien für
72,6 Mill. M. Beide Länder können 
während des Krieges in erhöhtem  Maße 
zur Zufuhr nach Deutschland heran
gezogen  werden. An dritter Stelle steht 
die Einfuhr französischer Eisenerze mit 
3,81 Mill. t im W erte von 24,7 Mill. M. 
Außerdem  lieferten uns noch die fran
zösischen Kolonien Algerien 481 160 t 
(10 Mill. M) und Tunis 136 400 t (2,8 
Mill. M). Nicht unerheblich war auch 
noch die Einfuhr aus Rußland (489300 t 
=  12,7 Mill. M), aus N orw egen 303450 t 
=  7,4 Mill. M, aus Griechenland 1471501 
=  2,5 Mill. M. Unbedeutend ist die 
Einfuhr aus Belgien (127000 t =  1,3 
Mill. M ), w o gegen  wir umgekehrt er
hebliche M engen Eisenerz nach Belgien  
ausführen. U nsere gesam te Eisenerz
ausfuhr betrug im Jahre 1913 2,613 
Mill. t (7,7 Mill. M). Davon gingen  
nach Belgien 1,734 Mill. t (5,1 Mill. M), 
während den Rest zum größten Teil 
Frankreich mit 854000 t (2,2 Mill. M) 
aufnahm. D ie französische Eisenerz
förderung betrug, nachdem sie in den 
letzten Jahren gleichfalls außerordent
lich gew achsen war, 1913 rd. 211/s Mill. t, 
während sich die Roheisenerzeugung  
auf 5,3 Mill. t stellte. Belgien gewinnt 
jährlich nur 150 bis 160000 t Eisenerz, 
stellt aber 2,3 Mill. t Roheisen her. 
D as H auptgebiet der französischen  
Eisenerzgew innung ist das von unsem  
Truppen gleich nach dem Kriegsbeginn  
besetzte Becken von Briey, dessen För
derung im Jahre 1912 12,5, im Jahre 
1913 14,8 Mill. t betrug. Das Becken 
von Briey liefert som it rd. zw ei Drittel 
der französischen Eisenerzförderung. 
W eitere Erzlager sind im Bezirk von  
Nancy und Longw y vorhanden, die 
heute gleichfalls von den deutschen  
Truppen besetzt sind. D ie abbauwür
dige Fläche der im Zusam m enhang
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stehenden Eisenerzbecken von Briey 
und L ongw y schätzt man auf 55000 ha, 
w ovon  übrigens schon vor dem  Kriege 
mehr als 10000 ha in rein deutschem  
B esitze w aren , während der übrige 
Teil, abgesehen  vom  rein französischen  
B esitz, gem einsam en Besitz französi
scher, deutscher und belgischer W erke 
darstellte. In der Einfuhr französischer 
Eisenerze nach Deutschland sp iegelt 
sich som it hauptsächlich die Einfuhr 
aus den im deutschen Privatbesitz be
findlichen Feldern wider. B edeutende  
Eisenerzkonzessionen besitzen in Briey 
die Firma Thyssen, die D eutsch-Luxem 
burgische Bergwerks- und H üttenge
sellschaft, teils unm ittelbar, teils mit
tels der von ihnen gepachteten W erke, 
ferner Rüm elingen-St. Ingbert, Gebrüder 
Stumm und die Röchlingschen Eisen- 
und Stahlwerke. Auch sind die großen  
H üttenwerke H aspe, H oesch und P h ö 
nix durch Aktienbesitz an französischen  
H ochofenw erken m itbeteiligt, während  
G elsenkirchen, A um etz-F riede, Dillin- 
ger H ütte und de W endel zusam m en mit 
französischen G esellschaften Anteile an 
dortigen französischen K onzessionsge
sellschaften haben. D ie Eiseneizför- 
derung in den Becken Briey und Longw y  
hat man beim  Beginn des K rieges von  
französischer und auch von deutscher 
Seite eingestellt.

Ende Oktober ist das von den deut
schen Truppen besetzte G ebiet unter 
deutsche Zivilverwaltung gestellt w or
den. Für die Erzgruben und H ütten
werke hat man eine besondere Schutz
verwaltung eingerichtet, die die Siche
rung der teilw eise  verlassenen oder mit 
ungenügender M annschaft versehenen  
W erke und Gruben übernom m en hat 
und vor allem  für den Fortbetrieb der 
W asserhaltung sorgt, um das Ersaufen 
der Gruben zu verhindern. Zur Bera
tung der Verw altungsbehörde ist ein  
ständiger industrieller Beirat aus den  
Vertretern der am Felderbesitz betei
ligten deutschen Schwerindustrie b e 
rufen worden.

Die Kohlenfrage und ihre Bedeutung für 
die kriegführenden Staaten.

Für die Beurteilung der wirtschaft
lichen Leistungsfähigkeit eines Staates 
ist die Frage der K ohlenversorgung  
unzweifelhaft von grundlegender Be
deutung. In dieser H insicht stehen er
freulicherweise Deutschland und sein  
Verbündeter erheblich günstiger da 
als der Dreiverband und das wirtschaft
lich ja vorläufig nicht als selbständiger

Staat in Betracht kom m ende Belgien. 
Man kann aus den Erzeugungs- und 
Verbrauchzahlen eines Landes in Frie
denszeiten nicht ohne w eiteres einen 
unbedingt zuverlässigen Schluß auf seine  
Lage im Kriege z ieh en , da z. B. die 
Förderung Deutschlands im August auf 
40 vH gesunken ist. Aber eine gew isse  
Bedeutung beanspruchen die Ein- und 
Ausfuhrzahlen und die Förderzahlen 
des letzten Jahres immerhin.

Unser schärfster wirtschaftlicher Geg
ner, E n g l a n d ,  übertraf uns zwar noch 
im Jahre 1913 mit seiner Steinkohlen
gew innung von 292 Mill. t ganz erheb
lich, da die deutsche Steinkohlenför
derung nur 191,5 Mill. t betrug, wozu  
allerdings noch 87,5 Mill. t Braunkohle 
kamen. D ieses scheinbar so  bedeut
sam e U ebergew icht E ng lan ds') verliert 
aber an G lanz, w enn man den eng
lischen Kohlenverbrauch von 192 Mill. t 
dem  Steinkohlenverbrauch D eutsch
lands von 158 Mill. t und dem  Braun
kohlenverbrauch von 93 Mill. t g eg en 
überstellt, und w enn man vor allem  
die wirtschaftlichen Ausfuhrm öglich
keiten beider Länder in der G egenw art 
vergleicht. Deutschland bezog  1913 
rd. 10,5 Mill. t Steinkohle und 10 Mill. t  
Braunkohle, letztere fast nur aus O ester
reich, während die deutsche Ausfuhr  
die stattliche H öhe von 34,6 Mill. t 
Steinkohlen und 6,4 Mill. t Koks er
reichte. Englands Steinkohlenausfuhr  
betrug im letzten Jahre nicht w eniger  
als 74,6 Mill t Steinkohle und l iU Mill. t 
Koks. V on dieser Ausfuhr entfielen  
13 Mill. t auf Frankreich, 9 Mill. t auf 
D eutschland, 6 Mill. t auf O ester
reich-Ungarn, 6 Mill. auf Rußland und 
2 Mill. auf B e lg ien , d. h. mehr als die 
H älfte der englischen Ausfuhr ging  
nach den jetzt im K riege stehenden  
Staaten. D a nun die deutsche und die 
österreichische Ausfuhr seit dem  August 
unterbunden ist, die belg ische eben
falls nicht in Frage kom m t und auch 
die V ersorgung des russischen Marktes 
infolge der M inensperre im Sund und 
der Beherrschung der O stsee  durch die 
deutsche Flotte unm öglich geworden  
ist, da ferner auch der Kohlenabsatz 
nach den skandinavischen Ländern sehr

■) D ie Zeitschrift »Glückauf« vom  
Okt. 1914 macht übrigens darauf auf
merksam, daß Englands Bergbaubetrieb  
durch einen M angel an Grubenhölzern, 
die im G egensatz zu deutschen Ver
hältnissen dort größtenteils eingeführt 
w erden m üssen, ernstlich bedroht wird.
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erheblich erschwert worden ist, so  er
scheint die Schädigung des englischen  
Kohlenausfuhrhandels durch den Krieg 
außerordentlich bedeutsam , um so  mehr, 
als es kaum m öglich sein wird, in den 
M ittelmeerländern und den neutralen 
Staaten H olland , Spanien, den über
seeischen G ebieten und endlich in Süd
frankreich einen ausreichenden Ersatz 
zu finden.

D ie deutsche Steinkohlenindustrie 
dagegen sieht durch den Ausfall der 
englischen Einfuhr ihre Absatzm öglich
keit im Inlande verbessert und ist auch 
insofern in einer w eitaus günstigeren  
Lage, als der Anteil der deutschen A us
fuhr an der Gesam tförderung weitaus 
geringer ist als in England. Hinzu 
kommt anderseits, daß die geförder
ten Vorräte in Deutschland so  reichlich 
sin d , daß selbst eine verringerte För
derung vorläufig die Ausnutzung die
ser Verhältnisse nicht ungünstig beein
flussen wird. Von den 34,6 Mill. t Stein
kohlen der Ausfuhr entfielen im Jahre 
1913 mehr als ein Drittel auf O ester
reich-Ungarn, ein w eiteres Drittel auf 
Holland und B elgien und der Rest auf 
Frankreich, die Schw eiz, Rußland usw. 
Der Verteuerung der Eisenbahnbeför
derung der K ohlen steht aber die große 
Sicherheit des Verkehres auf dem  
Lande gegenüber, und als ein weiterer  
günstiger Um stand ist zu berücksich
tigen, daß die Leistungsfähigkeit der 
Kohlenindustrie Belgiens und Frank
reichs fast ganz lahm gelegt ist. D ies 
gilt vor allem  für B elg ien , das heute 
für die deutsche K ohlenversorgung mit- 
arbeiten muß, und auch für einen sehr 
großen Teil Frankreichs. Von den 
40 Mill. t Steinkohlen entfielen nämlich 
im letzten Jahre beinahe 70 vH auf die 
beiden Bezirke P as de Calais (20,6 
Mill. t) und auf das Departem ent Nord 
(6,8 Mill. t). Da diese beiden Bezirke 
mit dem  übrigen Lande zur Zeit keinen 
gesicherten Verkehr unterhalten und sich 
zum Teil in deutschem  Besitze befinden, 
so  kann man mit Sicherheit trotz der 
englischen Zufuhr im Laufe des W in
ters mit einer ausgesprochenen K ohlen
not in F r a n k r e ic h  rechnen. D ieser  
Kohlennot dürfte sich in kurzer Zeit 
auch ein M angel an Eisen und Stahl 
anreihen, da die w ichtigsten Industrie
bezirke und vor allem das wertvolle 
Erzgebiet von Briey bereits besetzt 
worden sind.

Auch in R u ß l a n d  wird man große  
M ühe haben, eine Versorgung des 
ganzen Landes mit Steinkohlen durch
zuführen. Der Verbrauch Rußlands an

Steinkohlen, der im Jahre 1913 41,6 
Mill. t betrug, wird nur zu drei Vier
teln durch die einheim ische K ohlen
förderung gedeckt, während ein Viertel 
auf englische und deutsche Zufuhr an
gew iesen  ist. Insbesondere die O st
seeprovinzen sind auf diese Versor
gungsm öglichkeit an gew iesen , w enn  
sie nicht die teuem  Frachten auf dem  
südrussischen K ohlengebiet am D on  
bezahlen w ollen . Etwa ein Fünftel der 
russischen Förderung wurde außerdem  
bisher in Russisch-Polen gew onnen , 
befindet sich also jetzt zum Teil eben
falls im deutschen Besitze.

N och deutlicher erscheint die hier 
nicht im einzelnen zu besprechende 
wirtschaftliche U eberlegenheit Deutsch
lands, w enn man die V ersorgung und 
die Ausfuhrm öglichkeiten tiir Koks 
und Briketts betrachtet. Auch O ester
reich-Ungarn, dessen  Förderung in 
Friedenszeiten w eit hinter dem Bedarfe 
zurückbleibt, dürfte in der Lage sein, 
seinen Bedarf aus den großen Vorräten 
D eutschlands zu decken.

Eine sichere Versorgung mit Stein
kohlen bedeutet aber weiterhin noch 
eine Sicherung des gesam ten W irt
schaftslebens in bezug auf zahlreiche, 
im Kriege w ie  im Frieden unentbehr
liche chem ische Erzeugnisse, deren 
M angel tiefgreifende Störungen hervor
zurufen imstande ist. Es sei hier nur 
an das Leuchtgas, an das schw efel
saure Am m oniak, mit dessen  Hülfe 
wir über die Zeit der Salpetem ot hin
überkommen m üssen, und an den Stein
kohlenteer erinnert. Aus dem Teer 
gew innt man dann weiter das als Ben
zinersatz so  wichtig gew ordene Benzol, 
das T eerö l, das für die Sprengstoff
herstellung unersetzliche T oluol, die 
Karbolsäure und ähnliche pharmazeu
tisch w ichtige Stoffe, sow ie  endlich 
Farbstoffe, für die auch in Kriegszeiten  
ein großer Bedarf vorliegt. Es sei hier 
nur an die Vereinigten Staaten und an 
England erinnert, die sich jetzt beim  
A usbleiben der deutschen Farbstoff
einfuhr vor die Entscheidung gestellt 
sehen, einen großen Teil ihrer textilindu
striellen Betriebe völlig  zu schließen.

W enn wir auch stets im A uge behalten 
m üssen , daß England in der Lage ist, 
seinen Verbündeten aus seinem  Ueber- 
fluß an Steinkohlen, schwefelsauerm  
Am m oniak und Teer zum Teil einen Er
satz zu bieten, so ergibt sich doch für 
Deutschland eine weit- aus günstigere 
Lage, die das Vertrauen auf die sichere 
Grundlage unseres W irtschaftslebens in 
hohem  M aße stützen muß. G.
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WIRTSCHAFT, RECHT UND TECHNIK. SOZIALES.
Der gewerbliche Rechtsschutz während 

des Krieges.
Die Fristen zur Einzahlung von G e

bühren für Patente, W arenzeichen und  
M uster, sow ie  die Fristen im Eintra
gungsverfahren sind mit Rücksicht auf 
den K riegszustand, der den Verkehr 
fast über die ganze Erde verlangsam t 
oder hem m t, von den m eisten euro
päischen Staaten aufgehoben oder ver
längert w orden, ln einzelnen Staaten  
ist auch das Recht der W iederein
setzung in den vorigen Stand gegen  
die unverschuldete Versäum nis der 
Fristen gew ährt w orden. Bestim m un
gen dieser Art sind bisher aus dem  
D eutschen Reiche, Oesterreich, Ungarn, 
der Schw eiz , N o rw eg en , Schw eden, 
Dänemark, Frankreich und Großbritan
nien bekannt gew orden.

Großbritannien hat außerdem  ein 
G esetz und Ausführungsverordnungen  
erlassen , durch die praKtisch die briti
schen Patente und W arenzeichenschutz
rechte der Staatsangehörigen D eutsch
lands und O esterreich-U ngam s den  
britischen G ew erbetreibenden ausge
liefert werden. D as G esetz bezieht 
sich auf britische Patente und W aren
zeichenrechte und auf Lizenzen an bri
tischen Patenten, die an D eutsche, 
O esterreicher oder Ungarn erteilt sind. 
D iese Rechte können durch das briti
sche H andelsam t aufgehoben oder zu
gunsten biitischer Staatsangehöriger  
ganz oder te ilw eise  enteignet werden, 
d. h. also, britische Untertanen können  
ausschließliche oder einfache Lizenzen  
daran erhalten. D ie Zuerkennung einer  
Entschädigung an die rechtm äßigen  
Inhaber steht im B elieben des H an
delsam tes.

D ieses G esetz ergänzt das plan
m äßige V orgehen der britischen Re
gierung zur Stärkung des britischen  
H andels und G ew erbes während der 
K riegszeit, hauptsächlich auf K osten  
des deutschen. D en zu erwartenden  
Erfolg muß man von dem G esichts
punkte der Zeitdauer betrachten, da der 
Krieg mit Großbritannien w eit länger  
währen kann als der mit Frankreich 
und R ußland, w eil es ein Seekrieg  
is t , der w eder soviel M annschaften  
noch soviel G eld erfordert, daß eine  
von den Parteien in absehbarer Z eit 
aus M angel an dem  einen oder dem  
anderen den Krieg einstellen m üßte.

Selbstverständlich hängt der End
erfolg auch w esentlich  davon a b , zu

w essen  G unsten der Krieg entschieden  
wird, oder, w enn es zu einem  Friedens
schluß ohne durchgreifende Entschei
dung kommt, w ie  die Friedensbedingun
gen ausfallen. D ie für uns und unsem  
Verbündeten ungünstigste Friedens
bedingung wäre die, daß wir die Gül
tigkeit des englischen Kriegsgesetzes 
voll anerkennen m üßten; die günstig
ste Friedensbedingung wäre d ie , daß 
das britische K riegsgesetz als von An
fang an nichtig angesehen  würde.

D ie F olge der ungünstigsten Frie
densbedingung w äre, daß die briti
schen Staatsangehörigen, die von dem  
G esetz Gebrauch gem acht haben , im 
vollen Besitz der erlangten Vorteile 
blieben; die F olge der günstigsten  Frie
densbedingung w äre, daß sie  alle 
diese  Vorteile w ieder herausgeben  
m üßten; selbstverständlich m üßten die 
darüber zu erwartenden Prozesse vor  
dem Gericht ein es neutralen Staates 
geführt w erden und m üßte die briti
sche Regierung für die Zahlungsfähig
keit ihrer A ngehörigen bürgen. D ie  
strafrechtliche V erfolgung m uß m an  
selbst im Falle des günstigsten  Frie
denssch lusses aussch ließ en , da w ir  
selbst von dem  vollkom m en gesch la
genen Feinde nicht verlangen können, 
daß er se ine A ngehörigen bestraft, 
w eil sie von seinen eigenen  K iiegs- 
gesetzen  Gebrauch gem acht haben.

Der Engländer, der sich jetzt unserer 
Patente und W arenzeichen bem äch
tigen w ill, wird sich überlegen m üssen, 
daß die von ihm gem achten A ufw en
dungen im Sinne d ieser beiden M ög
lichkeiten gew a g t sind. Danach wird 
man erm essen können , w elch e  W ahr
scheinlichkeit die Benutzung des briti
schen K riegsgesetzes hat.

Selbstverständlich kom m en bezüglich  
d ieses W agnisses nur diejen igen pa
tentierten Erfindungen und W aren
zeichen überhaupt in Frage, die bereits 
im Frieden einen hohen inneren Wert 
b ew iesen  haben. D enn die Einfüh
rung unerprobter Erfindungen ist ja 
schon im Frieden ein bedeutendes  
W agn is, w iev ie l m ehr im K riege, w o  
sich der durch die neuen Verhältnisse 
völlig  geänderte Bedarf noch w eniger  
überblicken läßt. W arenzeichen aber, 
die nicht eingeführt s in d , von  denen  
die Käufer nicht durch eindringliche  
Veröffentlichungen bereits gefangen  
genom m en sind, sind vö llig  w ertlos.

Aber auch erprobte Erfindungen
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bringen ein hohes W agnis in Gestalt 
von Einführungskosten mit sich. D ie  
Erfindungen auf m echanischem  G e
biete bedürfen im allgem einen ver
hältnism äßig geringer Neueinrichtun
gen; gew öhnlich handelt es sich nur 
um die Anfertigung von Zeichnungen  
und M odellen. D ie Einführung von 
chem ischen Erfindungen aber erfordert 
gew öhnlich bedeutende Neueinrichtun
gen an G ebäuden und Vorrichtungen; 
denn nur die M assenerzeugung macht 
chem ische Erfindungen einträglich. 
M echanische w ie  chem ische Erfindun
gen sind aber, selbst w enn man Vor
bilder und Patentbeschreibungen hat, 
nicht ohne Versuche im Kleinen und 
G roßen einzuführen. D iese  Versuche 
nehm en Zeit und gew öhnlich viel G eld  
in Anspruch.

Nach alledem  muß man, von einigen  
A usnahm efällen abgesehen , die M ög
lichkeit einer tiefgehenden Schädigung 
des deutschen H andels und G ew erbes 
durch die Enteignung britischer Pa
tente als ausgesch lossen  ansehen.

Ganz anders steht es mit den W aren
zeichen. Zur Benutzung von W aren
zeichen bedarf es keiner ändern Vor
bereitungen als des Druckes einiger 
tausend Schilder und Anpreisungen. 
Hier ist also das unmittelbare W agnis 
des britischen Kaufmanns oder G e
werbetreibenden nicht groß. Dafür ist 
aber das mittelbare W agnis, nämlich die 
Möglichkeit, den rechtm äßigen Inhaber 
des W arenzeichens später entschädigen  
zu m üssen, um so  größer. Denn ein 
durch Fälschungen in großem  M aße be
einträchtigtes W arenzeichen — nichts 
anderes bedeutet die Benutzung eines 
fremden W arenzeichens — kann nur 
durch Veröffentlichungen in größtem  
Maßstabe w ieder zu seiner ursprüng
lichen G eltung gebracht werden.

Es kann nicht w eiter wundernehm en, 
daß nach den Zeitungsberichten trotz 
des großen W agnisses schon verschie
dene Anträge auf Erteilung von Pa
tent- und vor allem W arenzeichen
lizenzen an das britische Handelsam t 
gelangt sind; denn die Engländer sind  
selbstverständlich von der Unüberwind- 
lichkeit ihres Reiches ebenso fest über
zeu gt, w ie wir von dem  endlichen  
Siege unserer W affen.

Es m ag aber schließlich für die be
stehenden Patente nnd W arenzeichen  
ausgehen w ie  immer, dauernden Scha
den kann unser Handel und unser 
G ew erbe durch das britische Kriegs
gesetz nicht erleiden, denn unsere

U eberlegenheit beruht nicht in der  
einzelnen Erfindung, nicht in dem ein
zelnen W arenzeichen, sondern in dem  
Erfindungsgeist und der Unterneh
m ungslust, die deutsche Erfindungen zur 
W elt bringen und über die ganze Erde 
verbreiten, und in der geschäftlichen  
Rührigkeit und Ehrlichkeit, die dem  
deutschen Kaufmann unter jedem  
W arenzeichen seine Kundschaft er
hält. Dipl.-Ing. N e u b a u e r .

Wirtschaftliche Lage und Arbeiter
fürsorge in Kriegszeiten.

Die bedeutenden durch den Kriegs
zustand verursachten Verschiebungen  
in der Volkswirtschaft kommen nicht 
nur in der geschäftlichen Lage der ver
schiedenen Industriezw eige, sondern  
auch in der G esetzgebung und in der  
öffentlichen Verwaltung zum Ausdruck. 
Zu den m annigfachen G esetzen und 
behördlichen Verwaltungsmaßnahm en, 
die die Kriegszeit erfordert, z. B. den 
Bem ühungen zur Erleichterung des 
Geldverkehres, der Regelung der staat
lichen und privaten Zahlungsverbält- 
nisse, der Erleichterung der Einfuhr und 
dem Verbot der Ausfuhr gew isser  B o
den- und W arenerzeugnisse, der Für
sorge für die Familien der im Felde  
Stehenden u sw ., gehört auch die An
passung unserer Arbeiterschutzgesetze  
an die Kriegslage.

Der Arbeiterschutz ist in erster Linie 
eine Friedensarbeit. D ie Beschränkun
g en , die er dem G ew erbefleiß auf
erlegt, sind in den Zeiten friedlichen 
W ettbew erbes entstanden, in denen  
trotz zeitw eiliger Marktschwankungen 
ein g ew isses Ebenm aß der Anspan
nung der verschiedenartigen industriel
len Tätigkeit herrschte. Für die Aus
nahm ezustände der Kriegszeiten be
dürfen sie aber einer Abänderung. In 
bezug auf den Unfall- und G esund
heitsschutz der Arbeiter, der bei uns 
infolge der jahrzehntelangen Arbeit auf 
einer solchen H öhe steht, daß auch 
seine vorübergehend nachsichtigere  
Durchführung sich rechtfertigen ließe  
und keine ernsten Bedenken verur
sachen könnte, m ag dies vielleicht nicht 
erforderlich se in , w ohl aber für die  
Beschränkungen, die die G ew erbeord
nung hinsichtlich der Arbeitszeit nach 
dem  G eschlecht und Alter der Arbeiter 
auferlegt. Um  diesen Anforderungen  
Rechnung tragen zu können, hat man 
durch das G esetz vom  4. August d. J. 
die Zulassung w esentlicher Erleichte
rungen der Vorschriften der G ew erbe-
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Ordnung in die H ände der oberen  
Verw altungsbehörden g e leg t, so  daß 
auch eine Arbeitszeit der Arbeiterinnen  
und Jugendlichen unter 16 Jahren über 
das bisherige H öchstm aß von 10 Stun
den täglich hinaus und während der 
Nachtzeit zugelassen  werden kann. Bei 
der Bejahung des Bedürfnisses für 
diese Ausnahm en ist jedenfalls das be
trächtliche öffentliche Interesse an der 
schnellen  E rledigung von K riegsliefe
rungen und an dem  ungehinderten  
W eiterbetriebe für die Volkswirtschaft 
wichtiger G ew erbezw eige, denen durch 
die M obilm achung die Arbeitskräfte 
entzogen w orden sind , ausschlagge
bend. So sehr man diesen  G esichts
punkten in der ernsten K riegszeit, die 
das Einsetzen aller Kräfte erheischt, 
beipflichten m uß, so  bleibt es doch Er
fordernis, daß um diese Ausnahm e  
nicht nachgesucht wird, w enn durch 
die Einstellung von geeigneten  Arbeits
kräften der Ueber- und Nachtarbeit 
der Arbeiterinnen und jugendlichen  
Arbeiter vorgebeugt w erden kann, da
mit die Zahl der durch den Krieg b e
schäftigungslos gew ordenen Arbeiter 
auf ein M indestm aß verringert wird. 
Von großer B edeutung ist hierbei, daß 
die in vielen Industriezw eigen durch
geführte w eitgehende Arbeitsteilung  
die Einstellung von ungelernten Arbei
tern w esentlich erleichtert. Allerdings 
erfordert die Einstellung ungeübter Er
satzkräfte besondere Beachtung hin
sichtlich des A rbeiterschutzes, da ein  
solcher W echsel erfahrungsgem äß die 
Unfallhäufigkeit und die finanzielle B e
lastung der B erufsgenossenschaft erhöht.

Mehr als in Friedenszeiten tritt in 
der K riegszeit die Frage der Arbeits
losenfürsorge hervor. D ie Zahl der 
beschäftigungslosen Arbeiter bietet 
immer einen guten M aßstab für den  
jew eiligen  Stand der Volkswirtschaft. 
Es ist daher ein äußerst befriedigendes 
Z eichen, w enn die in letzter Zeit ver
öffentlichten Ergebnisse der Arbeits
losenzählungen einen starken Rückgang 
der Arbeitslosigkeit erkennen lassen. 
Auch einzelne Gewerkschaftskartelle 
haben durch w iederholte Zählungen  
erm ittelt, daß die Zahl ihrer arbeits
losen  M itglieder von Mitte August 
bis Ende Septem ber um die Hälfte 
gesunken ist. D ie Annahm e, daß dieser  
Rückgang nicht allein auf die Einberu
fung wehrpflichtiger Arbeiter zum
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H eere , sondern auch tatsächlich auf 
eine B elebung der gew erblichen T ätig
keit zurückzuführen ist, w ird durch die 
gleichfalls festgestellte  Abnahm e der 
Zahl der arbeitslosen Arbeiterinnen ge
nügend gestützt. Man darf allerdings 
nicht verkennen, daß vielfach die Rück
sicht auf die Arbeiterschaft bestim m end 
für die W eiterführung des G ew erbe
betriebes gew esen  ist und die Arbeits
zeit eine Einschränkung erfahren hat. 
D och hat der K riegszustand auch infolge  
des A bganges der wehrpflichtigen Ar
beiter zum H eere eine erhöhte Nach
frage nach vielen  Arbeitergruppen zur 
F olge (z. B. in M unitions-, W erkzeug
m aschinen- und M otorwagenfabriken, 
W erften, im Schneider- und Sattler
gew erbe usw .). Für die sonst ver
bleibenden A rbeitslosen bedarf es wäh
rend der Kriegszeit einer ausnahm s
w eisen  Fürsorge, die denn auch in 
allen Städten, Bezirksverbänden usw . 
durch Inangriffnahme von N otstands
arbeiten oder durch Unterstützung mit 
G eld und Nahrungsm itteln in tatkräftig
ster W eise  e ingeleitet w orden ist. An 
diesem  Unterstützungsw erke sind auch 
die Arbeiterorganisationen, nam entlich  
die freien G ew erkschaften, als die b e
deutendste darunter, beteiligt, allerdings 
mit dem  U nterschiede, daß ihre M it
glieder auf Grund der geleisteten  Bei
träge satzungsgem äß unterstützungs
berechtigt sind, während die Unter
stützung beschäftigungsloser Arbeiter 
aus öffentlichen M itteln auf sittlicher 
Verpflichtung beruht. Infolgedessen  
scheidet auch bei der Unterstützung 
durch die G ew erkschaften die Frage 
nach der Bedürftigkeit des Unterstützten  
aus. Man m ag, ganz abgesehen  davon, 
daß die schw ere K riegszeit keine Par
teien kennen darf, in Friedenszeiten  
eine verschiedene Stellung zur G e
w erkschaftsbew egung eingenom m en  
haben, jedenfalls verdienen sie für ihre 
B etätigung auf dem  G ebiete der Ar
beitslosenfürsorge A nerkennung, und 
es ist nur zu w ü nsch en , daß sie  sie  
nach ihren bisherigen Grundsätzen  
w eiter ausbauen. Es ist daher der 
K riegszeit völlig  angem essen , w enn  
Stadtverwaltungen usw . den Arbeiter
organisationen, w ie  dies jetzt vielfach 
geschehen ist, einen Zuschuß zur Unter
stützung d ieser arbeitslosen M itglieder 
gewähren.

G ew erbeinspektor M o r g n e r .
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