ten deutscher Arbeit: Dampfhammerschmiede der Theodor Wuppermann Gesellschaft mit beschrankter Haftung,
Leverkusen-Schlebusch
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Mensch und Wirtschaft
I Von Professor Dr. BERTHOLD JOSEPHY, Jena

Wir stehen im Zeitalter der Wirtschaft. Das private
Lehen jedes einzelnen, das offentliche Dasein von
Volk und Staat werden von der Allgewalt wirt-
schaftlicher Méchte beherrscht. Die Wirtschafts-
krise ist zugleich eine Staats- und Kulturkrise.

Wir Menschen des 20. Jahrhunderts haben unsere
Wirtschaft bis ins letzte ausgeklugelt, aber unsere
Anschauungen von Welt und Leben sind so ungereift
wie die der Kinder. Wir kennen aufs genaueste die
Rolle, die der Mensch fiir die Wirtschaft spielt, als
Arbeitskraft, ah Verbraucher usw. Uber die Rolle,
die die Wirtschaft fir die eigentlichen Zwecke des
Menschenlebens spielt, pflegen wir nicht grindlich
nachzudenken; wund doch ist sie die ungleich
wichtigere.

Im folgenden Aufsatz wollen wir die Grundgedanken
sammeln, die es ermdglichen, die Frage ,,Mensch und
Wirtschaft* vom Menschen her zu beantworten. Die
Erkenntnisse, die wir dabei gewinnen, werden uns
lehren, daf das Thema ,,Mensch und Wirtschaft*
nicht allein eine theoretische Frage, sondern zugleich
eine grolRe praktische Aufgabe in sich birgt.

1. Was bedeutet ,,Zeitalter der Wirtschaft“?
Das Zeitalter der Wirtschaft begann geschichtlich mit dem
Durchbruch des Liberalismus in Staats- und Gesellschafts-
ordnung, also etwa ums Jahr 1800. Unter dem Eindruck
der franzdsischen Revolution wurden die ererbten Bindun-
gen aufgeldst; die Erbuntertdnigkeit des Bauern wurde
durch die Freiziigigkeit, die Zunftordnung des Handwerks
durch die Gewerbefreiheit ersetzt. Ein jeder durfte als
freier Mann tun und lassen, was ihm frommte, wofern er
nur die allgemeinen Staatsgesetze achtete.

Das praktische Ergebnis dieser Rechtsordnung ist eine
Gesellsehaftsverfassung, die bis zum heutigen lage fort-
besteht und als ,,freie Wirtschaft“ bezeichnet wird. In die-
ser Bezeichnung verrét sich das Widerspruchsvolle des Zu-
standes: der Mensch ist frei, sofern Gesetze und mensch-
liche Ordnungen Freiheit gewédhren kdénnen, frei von an-
dern Menschen und Behdrden; aber gleichwohl muf3 er das
Joch der Wirtschaft tragen, denn von Hunger und Durst
und den sonstigen Nd&ten des Leibes kann ihn kein Gesetz-
geber befreien. Der freie Birger als Sklave seiner leib-
lichen Notdurft ist der Typus, den der moderne Mensch
gegeniuber der Wirtschaft verkdrpert.

Die ,freie Wirtschaft“ griindet sich auf eine Freiwilligkeit
der Entschlisse und Handlungen, die im Grunde doch
keine Freiwilligkeit ist. Niemand wird auf seinen Posten
gezwungen, aber wer sich nicht aus eigenem Antriebe hin-
stellt, hat nur das Recht zu verhungern. Man spricht von
einer Eigengesetzlichkeit der Wairtschaft und versteht
darunter das Wirken der scheinbar m der Wirtschaft em-
gewurzelten Krafte, auf die der einzelne Mensch kein

EinfluR hat, denen er gehorchen muB. Den Eigengesetzen
der Wairtschaft muB sich nicht allem der arbeitende
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Mensch, sondern auch der Besitzer von sachlichen Pro-
duktionsmitteln und Geldkapitalien unterwerfen. Die
»freie Wirtschaft* ist die Welt der freiwilligen Notwen-
digkeiten.

Unsere Freiheit ist also im Ergebnis nur eine Freiheit zur
Frohnde. Aber ein Unterschied gegeniber der alten Un-
freiheit besteht dennoch: wir sind nicht mehr an bestimmte
Personen gebunden, sondern an die anonyme Wirtschaft.
W ir gehdren nicht mehr zu einem Stande, der unserm Da-
sein feste Formen gibt; friher war man Bauer oder Ge-
selle oder Rittersmann und muBte dementsprechend den
Acker pfliigen, ein Gewerbe treiben oder Grundgefalle er-
heben. Heute sind wir von Hause aus alle dasselbe, ord-
nen uns in unsere wirtschaftlichen Berufe ein und sind
hinterher in unserm Gesamtleben das, was der Beruf aus
uns macht. Die Rechtsfreiheit hat also die alten Lebens-
formen weggerdumt, damit aber nicht, wie der Idealismus
der Freiheitsapostel wahnte, einem freien Leben zur For-
mung verholfen, sondern leider nur ein Vakuum geschaf-
fen, das von den Machten der neuen Zeit in Besitz genom-
men werden konnte. Diese Machte waren die der Wirt-
schaft.

Wir sprechen von einem Zeitalter der Wirtschaft, nicht
weil wir heute geschickter oder verniinftiger oder erfolg-
reicher wirtschaften konnen als unsere Vorfahren, son-
dern weil die Wirtschaft unser vornehmlichster Lebens-
und Kulturinhalt geworden ist. Unser modernes Wirt-
schaftsleben ist ein stolzes Wahrzeichen von technischem
Kdénnen, von Organisationstalent und zahem ArbeitsfleiR.
Es ist in seiner mammuthaften Ausdehnung (Uber alle
menschlichen Lebenssphéren zugleich ein trauriges Wahr-
zeichen der Leere, die im Kulturleben der Volker Platz
gegriffen hat.

2. Was sucht der Mensch
mit der Wirtschaft zu erreichen?

Der Mensch ist also der Wirtschaft gegenuber letzten Endes
doch unfrei. Aber diese Unfreiheit ist keine zuféllige,
historisch gewordene, sondern sie liegt gleichsam in der
Natur des Menschen begriindet. Hunger und Durst und
alles, was sich an sie anschlieft, sind natiirliche Vorgénge,
unid alles, was der Mensch tut, um seinen BedUrfnissen
gerecht zu werden, kann als naturgemaB angesprochen
werden. Der verninftig handelnde Mensch wird bereit
sein auszufihren, was seine Natur ihm vorschreibt. Die
Unterordnung unter die Wirtschaft kann demnach als eine
Forderung der Vernunft ausgelegt werden.

Diese Gedankenkette hat bei der Begriindung der modernen
W irtschaft eine wesentliche Rolle gespielt. Es ist vernunft-
gemal nicht einzusehen, warum ich einem bestimmten
Grundherrn frohnden, einer bestimmten Zunftkorporation
verpflichtet sein soll, warum blo aus Griinden der Geburt
der eine Edelmann, der andere Bauer sein soll. Es ist da-
gegen vernlnftig, daf der Mensch sich gegen Hunger,
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Kalte usw. schitzt, weil es sieh hier nic-hr tun willktrliche,
sondern um schlechthin menschliche Bedurfnisse handelt.
So loste die Vernunft als Lenkerin der menschlichen Hand-
langen die ererbte Standesordnung ab, und die Generation
der Befreiungszeit brustete sieh stolz Gber den Sieg der
Vernunft, den sie erkdmpft zu haben glaubte.

Man bezeichnet die vernunftgemafBe Ausgestaltung dei
Wi irtschaftsfihrung, unter Fortraumung aller unprak-
tischen Uberlieferungen, als ,,wirtschaftlichen Rationalis-
mus“. Dieses Wort- hat einen &ndern Sinn als der ent-
sprechende Ausdruck in der Philosophie- Die Wirtschaft
empfindet den Rationalismus als Einfihrung durchdachter,
wissenschaftlicher Methoden in der Ausnutzung aller
Mittel: der Mensch reiBt sich, insofern er Berufsmensch
ist, von seinen liehen Gepflogenheiten los und arbeitet so.
wie es am praktischsten ist: er vertauscht die Nacht mit
dem Tage, damit das Feuer unter den Kesseln nicht ge-
l6scht zu werden braucht; er laRt sich in Mietskasernen
zusammenpferchen, um die Industriezentren zu bevdlkern:
er beugt sieh der FlieBarbeit, um ein HochstmaR von Er-
trag aus der Arbeitsstunde herauszuschlagen: er verzichtet
auf seine Selbstandigkeit als Fabrikant, auf daR eine fusio-
nierte GroRuntemehmung dem investierten Kapital die
Vorteile organisierter Produktion und monopolistischer
Martktbeherrschung im Hdéchstmale darbieten kann. So
und ahnlich hat der Sieg der Vernunft in den letzten -Jah-
ren und Jahrzehnten ausgesehen.

Opfer missen einen Zweck haben. Welchem Zweck diente
und dient die bewuf3te Preisgabe von Millionen Personlieh-
keitswerten zugunsten der Rationalisierung der Wirt-
schaft? Die rationalistische W irtschaftauffassung sieht
den Zweck aller Wirtschaft in der Befriedigung der indivi-
duellen Bedirfnisse der Menschen, also des Nahrungs-,
Kleidungs- und Wohnungsbedarfs, des Bedarfs an | nter-
lialffungs- und Zerstreuungsmitteln, an Gegenstanden der
Gesundheits- und Kdorperpflege einschliellich aller héheren
Kulturbedirfnisse. Der individuelle Konsum-
bedarf ist die GroBe, um derentwillen die ganze ratio-
nalisierte Wirtschaft Uberhaupt da ist. Man mufR sich
diesen Zusammenhang recht klar machen: in der Zeit der
Unfreiheit hatte der Mensch eine Berufspflicht, die ihm an-
geboren war, als Bauer, als Handwerker, als Dienstmann
usw.; heute hat er keine Beinfspflicht mehr, denn er ist
Sfrei“; da stellt er sich, vermeintlich freiwillig, in den
Dienst seiner leiblichen Bedirfnisse und glaubt, dies sei
vernunftgemdBR und natirlich.

Auf den ersten Blick scheint das Unterfangen der wirt-
schaftlichen Rationalisierung ganz harmlos zu sein: denn
die leiblichen Bedirfnisse sind unleugbar vorhanden und
missen, da asketische ldeale heutzutage im allgemeinen
nicht gepflegt werden, befriedigt werden. Fir das Kultur-
problem ist jedoch ein Charakterzug der wirtschaftlichen
Entwicklung entscheidend geworden, der heute die Lage
beherrscht und. nebenbei bemerkt, nicht wenig zu der gro-
Ben Wirtschaftskrise beigetragen hat. Unter dem Einflufl
der steigenden Ertragskraft der Wirtschaft unterliegen die
menschlichen Bedirfnisse namlich einem hdchst eigenarti-
gen Wachstumsgesetz, das die scharfsichtigen Theoretiker,
deren Lehren vor 100 und 150 Jahren der neuen Wirt-
schaftsara zum Durchbruch verhalten, keineswegs voraus-
gesehen haben. DaR wir von Jahrzehnt zu Jahrzehnt
hohere Anspriiche an unsere materielle Versorgung stellen,
ist in diesem Zusammenhang belanglos; der Ausbau der
Produktionsuntemehmungen wére nicht denkbar, wenn die
Produkte keine willigen Abnehmer fanden. Bei steigendem
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Einkommen und verbesserter ‘Sersorgung 'u' 1 *
au einem gar nicht femliegenden Punkt eint m

ein: der Einkommensbezieher stellt seine &dugen >c' ¢
Wiinsche auf persénliche Behaglichkeit u>w. zurue - un

versucht, sieh und seiner Familie ein i-tiit eiien z u
tiger Sicherheit zu kaufen; er spart und legt 'Cme t.pai
nisse an. Man wird dies in Anbetracht dei nsxc- er ei

und Bedrohtheit des menschlichen Schicksals durchaus ver-
stehen: und doch kamt dieser Vorgang, wenn er Massen-
erscheinung wird und vom Birgertum ausgehend die ganze
behobene Arbeiterschaft erfalit, in seiner Bedeutung kaum
Uiberschéatzt werden. Es soll hier nicht von den eigentlich
wirtschaftlichen Wirkungen die Rede sein, von dem Zwang
zur spekulativen Investierung und der Erschwerung des
Konsumwarenabsatzes, die von der Spartatigkeit ausgehen.
In dem vorliegenden Zusammenhang kommt es auf eme
andere Gleichgewichtsstdrung an. die die uherhandneh-
mende Disposition auf die Zukunft im Gefolge hat.

Die Verwendung laufender Einkommen fiir zukinftige Be-
darfsfdlle bedeutet eine Unsichtbarmachung der
wirtschaftlichen Zwecke. Die schaffende Ar-
beit. die als Mittel zum Zweck empfunden wird, vollzieht
sich sichtbar in der Gegenwart; ein wachsender Teil der
Zwecke wird in die Zukunft projiziert und tritt daher
gegenwartig nicht sichtbar in Erscheinung. Damit hat das
Mittel rein mengenméaBig die Uberhand iber den Zweck
gewonnen; die gegenstandliche Welt ist eine Welt der
Mittel, der das Gleichgewicht der Zwecke fehlt. Dem ein-
zelnen kommt dies nicht zum BewuRtsein: wenn er hundert
Mark auf sein Sparkassenbuch einzahlt oder in einer
Reichsanleihe anlegt, dann sieht er darin einen hinreichen-
den Zweck, der die Arbeitsmiihe, mit der die hundert Mark
verdient wurdm. gentigend begriindet. Der Sparer merkt
nicht, dall die Zulage der hundert Mark ja nur ein fiktiver
Zweck ist. der eine irkliche Bedeutung erst dann bekommt,
wenn mit dem gesparten Gelde etwas Brauchbares gekauit
werden wird: das soll aber nicht jetzt, sondern erst in der
Zukunft der Fall sein. Unser, kulturelle Situation wird
zum guten Teil dadurch bezeichnet, dal fiktive Zwecke tir
wirkliche Zwecke angesehen werden. Das Geld ist der
pragnanteste Ausdruck dieser Begriffsverschiebung: es ist
selbst und an sich gar nichts, sondern wird erst etwas,
wenn es ausgegeben und zum E t fe nltzlicher Dinge ver-
wandt wird: es ist trotzdem der z,weck schlechthin, auf den
sich unsere gesamte Wirtschaft ausrichtet, der Orientie-
rungspunkt, der den Weg jedes wirtschaftlichen Erfolge”
anzeigt. Das was allein Mittel sein sollte, ist zum alleini-
gen Zweck geworden. Nicht mehr die wirkliche Befriedi-
gung vorhandener Bedirfnisse, sondern die Aufstapelung
ungenutzter Verfligungsmacht fir beliebige zukiinftige
Zwecke ist die vornehmste Aufgabe des wirtschaftlichen
Schaffens geworden.

Die Zwischenschaltung des fiktiven Zweckes ist mit einer
Ausschaltung wirklicher Zwecke gleichbedeutend. Die
Geldwirtschaft ist eine zweckleere Oiganisation der reinen
Mittel; sie ist nach dem Gelde ausgeric-htet. das der Stell-
vertreter der abwesenden wirklichen Zwecke ist. Da wir
aber nicht nur Wirtsehaftspersonen. sondern auch Men-
schen sind, eigeben sich hieraus weittragende Komplika-
tionen.

3. Welches sind die Irrtimer
der herrschenden Wirtschaftsauffassung?

Die Organisation der heutigen Wirtschaft ist technisch
auBerordentlich vollkommen: aber in der Auffassung von



er Kollo der Wirtschaft im Rahmen des menschlichen
Kultin h'bons walten zwei grofRe Irrtimer ob. Wir haben uns,
vielleicht noch unter dem EinfluR der Lehren der Aufkla-
rungszeit, gewohnt, den Menschen verkehrt einzuschatzen;
wir bedienen uns einer falschen Psychologie und begehen
deswegen unvermeidliche Fehler.

Elstens glauben wir, da wirklich die Befriedigung der
physiologischen Bedirfnisse im weitesten Sinne das zen-
trale Ziel des menschlichen Strebens sei. Diese Auffassung
geht auf den Naturalismus zuriick, der in dem Menschen
das verdauende und zeugende Animal sah. Aber sehen wir
nicht, dal Studenten sich durch eine zehnjéhrige Ausbil-
dungszeit hindurchhungern, wahrend sie in einem prakti-
schen Berufe langst zum Broterwerb gelangt sein kénn-
ten? Sehen wir nicht, daB ganze. Volksstimme im Ge-
fahl irrationaler Verbundenheit mit dem Ertrage einer
karglichen Scholle furlieb nehmen und den Lockungen einer
mit dem Opfer der Uberlieferung verknipften Umsiedlung
entsagen? Aber wir wollen nicht mit extremen Fallen
argumentieren. Die moderne psychologische Forschung
hat nachgewiesen, daB der Mensch in Wirklichkeit nicht
das will, was er zu wollen glaubt; daB er mit der Prokla-
mierung seiner vermeintlichen Zwecke seine eigentlichen
Absichten totzuschreien versucht; daB er sich ein &uBeres
Wesen gibt, das mit den Notwendigkeiten seiner inneren
Struktur nicht Ubereinstimmt. Wir dirfen es deswegen
nicht Ubertrieben ernst nehmen, wenn die wirtschaftende
Gesellschaft die materielle Bedirfnisbefriedigung als
Mittelpunkt ihres Denkens und Wollens hinstellt. Der
Mensch tduscht sich selbst und andere, wenn er so tut, als
koénne ein satter Magen und eine feuchte Kehle ihn ernst-
lich befriedigen; der kritische Betrachter darf sich dadurch
nicht tduschen lassen.

Der Mensch will etwas sein und etwas <dlten. Er kann es
auf direktem Wege erreichen; der ldealist hungert, aber
er ist etwas; der Beamte begniigt sich mit bescheidenem
Gehalte, aber er gilt etwas. Der indirekte Weg flhrt tber
die Wirtschaft; wer etwas hat, braucht nichts zu sein und
gilt gleichwohl. Dann “gibt sich der Wirtschaftsmensch
wohl den Anschein, als' wolle er gar nichts sein und gelten,
sondern nur haben; Uber das dirfen wir ihm nicht glau-
ben, denn es widerspricht der wahren menschlichen Seelen-
verfassung. Die falschen Psychologen haben sich durch
eine vorgetduschte Haltung irrefihren lassen. Wir wun-
dem uns nicht, wenn die wahren Absichten immer wieder
spontan aus dem Hintergriinde hervorbrechen, und wenn
unsere Wirtschaftsmenschen sieh in solchen Augenblicken
als hochst irrationale Denker erweisen.

Zweitens aber glauben wir, daB der Mensch die Mihen der
wirtschaftlichen Arbeit nur deswegen auf sich nimmt, weil
er verurteilt ist, sein Brot im Schweille seines Angesichts
zu essen. Aber auch dies ist ein grofer Irrtum. Es ist
zwar richtig, daR die Anstrengung der Sehwerarbeit ge-
scheut wird, dalR ein gewisser Hang zum | aulenzen im
Menschen steckt. Aber viel markanter ist der in jedem
gesunden Menschen wohnende Trieb zur Tétigkeit, nicht
allein zum Spiel, sondern vor allen zur geordneten Wirk-
samkeit, zum planmé&Rigen Schaffen, zum Erfolg. Es ist
deswegen ein unverzeihlicher Fehler, dal die Wirtschafts-
theoretiker ihre Systeme auf den Gedanken der natirlichen
Arbeitsscheu aufgebaut haben; ein kulturhaftes Verstand-
nis der Wirtschaft erheischt als Ausgangspunkt den geord-
neten Taten- und Schaffensdrang aller gesunden kultur-
fahigen Personen.

Daher tdauscht sich der wirtschaftliche Rationalismus, wenn
er glaubt, mit der maschinellen Fortraumung der Arbeit
absolute Erfolge erzielen zu kdnnen. Die Maschine nitzt
nicht, wenn sie Arbeit entbehrlich macht, sondern nui,
wenn sic Arbeitskrafte zu anderm nitzlichen Schaffen frei-
setzt. Wir leiden heute nicht nur unter einer Erwerbs-
losigkeit, sondern auch unter einer Arbeits-, d. h. Besché&f-
tigungslosigkeit von Millionen. Das sollte zu denken
geben.

Das, was die Wirtschaft als ein leidiges Mittel behandelt,
die menschliche Arbeit, das ist in Wahrheit eine unent-
behrliche Einrichtung der menschlichen Gesellschaft. Die
Arbeit verbindet die einzelnen untereinander; sie miuRte
erfunden und eingefiihrt werden, wenn sie nicht zur Be-
schaffung der taglichen Notdurft erforderlich wére. Goethe
schreibt (im West-Ostlichen Diwan) :

Schwerer Dienste t&gliche Bewahrung,

Sonst bedarf es keiner Offenbarung.

4. Welches Schicksal
in der Wirtschaft?

Es soll hier nicht von dem Geschick des einzelnen die Rede
sein, denn das kann ebenso vielféltig sein wie die Zahl der
wirtschaftenden  Menschen selbst. Sondern von dem
Schicksal, das dem Menschengeschlecht insgesamt durch die
moderne Wirtschaft gegeben worden ist.

erleidet der Mensch

Die moderne Wirtschaft hat alle Lebenszwecke gewisser-
maRen in greifbare Ndahe geriickt. Die Wurzeln der Ge-
sellschaftsordnung senken sich nicht mehr in unergrind-
liche Tiefen; gottbegnadetes Herrentum, frohnbeladene
Knechtschaft, fiir deren Dasein es kein Warum gibt, sind
abgeschafft; Zeremonien und Brauche, die ihren Sinn im
Geheimen tragen, werden nicht mehr getibt. Die heutige
Gesellschaft verbiirgt nicht mehr schamhaft ihre Urgriinde;
wer gebietet, der tut es, weil er Geld hat, und wer frohn-
det, der ist durch Armut dazu gezwungen; die Handlungs-
weise aber wird durch erforschbare physikalische und che-
mische Gesetze bedingt. Das ist alles klipp und klar; was
friher in mystischem Dunkel lag, ist heute in das Schein-
werferlicht klaren Erkennens gezogen.

Die modernen Menschen haben sich in ihren Denk- und
Lebensgewohnheiten entsprechend angepalit. Sie denken
grundsatzlich im Sichtbaren, Greifbaren, Nahen. Sie sehen
ihre Aufgaben in sicher erreichbaren Zielen. Die Sorge
um geistige und geistliche Angelegenheiten hat gegenuber
friheren Jahrhunderten gewaltig abgenommen; die Ziele
sind ins Materielle verschoben, am ausgesprochensten
dann, wenn sie sich im Streben nach Geld verkdérpern. Mas
die Qualitat angeht, sind die Menschen im Vergleich mit
ihren Vorfahren bescheidener geworden; die wachsende
Wi irtschaft hat sie zum quantitativen Denken erzogen.

Die wirtschaftliche Zweckwelt, die unsere Generation sich
aufbaut, liegt ganz im Erreichbaren. Die kiihnsten
Traume der technischen Phantasie haben sich zu unserer
Lebzeit verwirklicht; die Hebung des Lebensstandards der
breitesten Volksschichten ist, trotz Wirtschaftskrise und
Erwerbslosigkeit, in einem AusmafRe durchgefiihrt worden,
das vor hundert Jahren fir phantastisch gegolten hatte.
Heute gilt kaum noch irgend etwas fir unmdoglich.

Ein System greifbarer Zwecke mit der Aussicht auf Ver-
wirklichung — das ist die eine Seite der heutigen Lage.
Sie sieht durchaus verlockend aus; man gerat in Ver-
suchung, dem Fortschrittsdogma unserer Optimisten Glau-
ben zu schenken. Aber die Sache hat eine Kehrseite.
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Ein Zweck, wenn er zu niedrig gehéngt wird, hért auf. ein
Lebenszweck zu sein. Warum das so ist. 1aBt =ieh nicht
weiter erklaren: es gehdrt eben zu den Eigenschaften unse-
res Seelenlebens, dall wir die Frage nach dem Sinn des
Lebens tiefgriindig beantwortet haben wollen, nicht aber
mit dem Erwerb eines seehs- oder siebenstelligen Ver-
mogens oder der Konstruktion eines besonders leistungs-
fahigen Motors. Es gibt Menschen, die sich auf so ein-
fache Weise zufriedengeben und beruhigen, aber der wirk-
liche kulturelle Typus tut dies nicht.

Wir missen es als eine schlechthin gegebene Erfahrungs-
tatsache hinnehmen, daR der Kulturmensch eine irrationale
Sinndeutung sucht und verlangt. Dinge, die hoher smd als
die erreichbaren Ziele, mussen dem Streben nach diesen
«nen Sinn, eine Beziehung auf den Menschen geben.
Darum liegt in der Greifbarkeit und Erfullbarkeit des
Lebenszieles ein Widerspruch in sich: das Spiel des Lebens
Vann nur ..ein Spiel, bei dem man nie gewinnt", sein.

Die Wirtschaft kann also nicht Lebenszweck sein.
rufsleben muB und will man Erfolg haben. Der Zweck
der Wirtschaft muB erfullbar -ein. Die Wirtschaft be-
herrscht unser Zeitalter und druckt ihre Zwecke mit All-
gewalt den Menschen auf. Damit ist das kulturelle
Schicksal besiegelt. Wir haben uns eine Zweckwelt auf-
gebaut. die fir unsere hoheren menschlichen Antorderun-
gen ungenigend ist: sie ist aber inzwischen so machtig ge-
worden. dafl wir uns ihr nicht entziehen kdnnen, sondern
in ihr leben und aufgehen mussen. Dadurch kommen wir
an unserm menschlichen Teil zu kurz und empfinden unser
Dasein in dieser Wirtschaft als eine Sinnlosigkeit, die uns

Im Be-

qualt und im auBersten Falle die Existenz unmdglich
macht.
Das. was ein groBer technischer und wirtschattlic-her

Triumph schien, entpuppt sieh also als ein noch gréRerer
seelischer und kultureller Schifforuch. Wir werden die
Geister, die wir gerufen, nicht mehr los und merken das
erst zu einem Zeitpunkt, da sie uns schon nahezu uner-
traglich geworden sind. Die Blicke vieler Zeitgenossen
richten sieh rickwarts: Kénnten wir doch wieder des Tages
liebe Not und Muhe auf uns nehmen, wie es unsere bauer-
lichen Vorfahren taten, statt in unserer arbeitsparenden
Technik einem erzwungenen MiBiggang obzuliegen! Wiur-
den wir uns nicht in den bescheidenen Produktionsbedin-
gungen der alten Zinfte wohler befinden als in dem fieber-
haften Konkurrenzkampf unserer Tage? Wo liegt der
Sinn verborgen, wenn wir uns das Leben zur Holle machen,
um dafiir Ozeane zu uberfliegen und Millionenkapitalien
zu investieren?

Die kulturellen Instinkte rebellieren. Aber der Weg zeigt
nicht, rickwarts, sondern nach vom.

5. Wo ist die LO6sung unserer
wirtschaftlichen Kulturkrise zu suchen?

Die moderne Wirtschaft ist in nnserm o6ffentlichen und
privaten Leben zu tief verwurzelt, als daR sieh die ein-
getretene Entwicklung im Sinne einer Znriiekschranbung
der Zeitgeschichte irgendwie riickgangig machen lieRe:
dariber sollte sieh ein jeder von vornherein klar sein.
Darum kann eine LOsung der kulturellen Probleme immer
nur auf dem Wege eines Ausgleichs mit der Wirtschaft
gesucht werden.

Zwei Hanpterfordemisse zeichnen sich auf diesem Wege
ab. Die eiste Aufgabe lautet: offenes Auge fur die wirk-
liche Lage, klare Erkenntnis der Dinge, die da sind. Ver-
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meidung der herrschenden Irrtimer. Das ist e
Voraussetzung, die erfullt sein mulR. ehe es Uber atJPt J°*
wérts gehen kann. Worum es sieb im e.lize en et,
kann nach den vorausgegangenen Betrachtungen o e wei
teres gesagt werden.

In erster Linie kommt es darauf an, sich von der landlaufi
gen Uberschatzung des Wirtschaftlichen freizumaehen. Die
moderne Wirtschaft ist und bleibt eine gewaltige Errun-
genschaft. aber sie ist nicht die Errungenschaft schlecht-
hin. als die sie sieh heute ausgibt, und soll folglich auch
nicht als solche gelten. Es kommt darauf an. klar zu sehen,
daB die einseitige Hegemonie des Wirtschaftlichen ihren
Grund in einer bedauerlichen t erédung der nic-htwirt-
schaftliehen Seiten des menschlichen Lebens hat.

Sodann mufR die Verwechslung fiktiver und wirklicher
Zwecke aufhoren. Madaglichkeiten sind keine Wirklich-
keiten. und ungenutzte f erfiigungsmaeht ist keine Zweck-
erfillung. Wir werden nicht umhin kénnen, auch firder-
hin Vermdgenswerte fir zukiinftigen Bedarf anfzustapeln:
wir werden fortfahren, sie in Geldzahlen anszudric-ken und
in Gestalt von Geldkapitalien darzustellen. Wir werden
die eigentliche Wirtschaft auch weiterhin an der Hand von
Geldbilanzen ansriebten. weil wir kein besseres Mittel vor-
zn'chlagen wissen. Aber wir missen davon abkommen,
das. was das Ziel des Wirtsehaftens ist. fir einen wahr-
haften Daseinszweck des wirtschaftenden Menschen zu
halten.

Die dritte Teilaulgabe richtet sich auf die Erkenntnis, dal
die von der Wirtschaft gepréagte Vorstellung von der
reinen Mittelhafrigkeit der wirtschaftlichen Dienstleistun-
gen nicht als Lebensansehauung Ubernommen werden
Varm Die Wirtschaft faBt die Arbeit als eine leidige Not-
wendigkeit auf, die man gréBtmaoglich herabmindem muR.
nm dem Menschen Zeit flir seine wirklichen Lebenszwecke
zu lassen; tatsachlich lauft es darauf hinaus, dalR der
Mensch, mit Haut und Haaren von der Wirtschaft ver-
schlungen. von diesen eigentlichen Lebenszwecken nichts
zu sehen bekommt. An dieser entscheidenden Stelle muf3
die Lebensauffassung ihr Vorrecht vor der Wirtschafts-
anffasstmg geltend machen: eine Teilung der Lebenssphéaren
in Mittel und Zwecke ist unsinnig; das Leben, das wir
leben, ist Selbstzweck in jeder seiner Phasen, ,,und wenns
kostlich gewesen ist, so ist's Miihe und Arbeit gewesen®.
Die Arbeit im Beruf muf} als integrierende Lebensaufgabe
des Menschen bejaht werden: sie ist ein Stlck unseres
Daseins, dem wir nicht mit Achzen und Stéhnen, sondern
mit frohem Mnt und Schaffensfreudigkeit entgegenzntreten
haben. Was nicht ausschlieBt, dal? wir bemiiht sind, lastige
Verrichtungen anszuschalten und die Arbeit, namentlich
auch in seelischer Hinsicht, zu veredeln.

Wenn dies eingesehen ist, dann wird sieh schlieflich auch
die Erkenntnis offenbaren, daR die Wirtschaft tberhaupt
nicht dazu da ist, dem Menschenleben Zwecke zu setzen.
Der Mensch braucht materielle Fnterhaltmittel; er
braucht ebenso notwendig eine geregelte Beschaftigung im
Beruf, die ihn zugleich in feste Beziehung zu seinen Mit-
menschen setzt. Die Wirtschaft ist dazu da, diese beiden
Aufgaben in einem zu erfullen. Weil das Leben eine
materielle Seite hat. darum muf es eine Wirtschaft geben.
Nichts aber ist verfehlter, als von dieser Wirtschaft die
Losung von Aufgaben zu erwarten, die nicht ihres Amtes
-ind. Man mag die Wirtschaft modeln und reformieren,
wie man will: fur die héhere Lebens- und Kultursphéare
wird nichts dabei herausspringen. Der Fehler liegt aber



nicht bei der Wirtschaft, sondern bei den Menschen, die
etwas Wesensfremdes von ihr verlangen. Darum soll
Klarheit dariiber bestehen, daR die Wirtschaft um der
materiellen Verwurzelung des Menschenlebens willen un-
bedingt vonnéten und damit zugleich berechtigt ist, daf
sie mit der Kultursplidre des Lebens aber nichts zu
tun hat.

Haben wir uns diesen Erkenntnissen zuganglich gemacht,
dann koénnen wir uns dem zweiten Haupterfordernis zu-
wenden; es gilt, die verddeten Lebenszwecke wieder aus-
zufullen. Nicht die Wirtschaft ist an der Kulturkrise
schuld, sondern die Schwachheit der Menschen, die ihr er-
lagen. Darum gilt es, nicht die Wirtschaft aufzuldsen,
sondern ihr ein Gegengewicht gegenuberzustellen. Es ist
der Fehler des Sozialismus aller Schattierungen, daB er
wirtschaftlicher sein will als die Wirtschaft; auf diesem
Wege lassen sieh keine kulturellen Note beheben.

Die Frage nach dem Sinn des Lebens steht unmittelbar
vor uns. Sie kann durch Technik und Wirtschaft nicht
gelost werden, denn diese reichen (ber die materielle
Sphdre des Lebens nicht hinaus. Sie kann Uberhaupt
nicht ,,gelést* werden in dem Sinne, daf sie nach erfolg-
ter Losung erledigt und nicht mehr da ist; die Frage nach
dem Sinn des Lebens ist und bleibt Frage und hort nie-
mals auf, Frage zu sein. Das mufl man begreifen, um
tberhaupt unser Kulturproblem verstehen zu kénnen. Die
kulturelle Erfullung des Menschen besteht in dem
Fragen nach dem Sinn von Welt und Leben, und die
Krise, die die moderne Wirtschaft uber Menschen und
Kultur gebracht hat, beruht eben darauf, daB eine schein-
bare Beantwortung das kulturelle Fragen vermeintlich er-
ledigt hat. Und ebendies bat uns gendétigt, die Entlarvung
und Wegraumung der vermeintlichen Beantwortung der
Kulturfrage durch die Wirtschaft fir die Voraussetzung
einer Losung des wirtschaftlichen Kulturproblems zu er-
kléaren.

Nur ein Stimper kann vermeinen, auf die Frage nach dem
Sinn von Leben und Kultur eine Antwort erteilen zu
kénnen; wer das tut, der hat die Frage Uberhaupt nicht

verstanden. Die kulturelle Tat liegt ganz in der Intensitat
des Fragens; Aufgabe ist es, den Weg hierzu frei-
zumachen.

Diese Aufgabe ist rein dialektischer Natur; es gilt, die
Hegemonie der Wirtschaft aufzuheben, ohne die Wirt-

Werner Siemens als Sozialpolitiker®)

Es ist reizvoll, Werner Siemens einmal von einer ganz
neuen Seite kennenzulernen. Wer hétte in dem Wissen-
schaftler und Erfinder einen Sozialpolitiker groBen For-
mats vermutet, bahnbrechend zu einer Zeit, die noch keine
staatliche soziale Gesetzgebung kannte, ja die Notwendig-
keit solcher MaRnahmen fast einmiitig ablehnte? Man ist
versucht, diese frithen sozialen Bestrebungen mit neuzeit-
lichen Anschauungen und Errungenschaften zu vergleichen,
und ist erstaunt, am Anfang der modernen Industriewirt-
sehaft einen Unternehmer zu finden, der nach seinen eige-
nen Worten in einer glicklichen Verbindung von ,,gesun-
dem Egoismus und menschlichem Empfinden“ aus eigenem
Antrieb Einrichtungen schuf, die heute gern als ,der Ar-
beitgebersehaft gleichsam mihevoll abgetrotzte Errungen-
schaften“ dargestellt werden. In einer garenden Epoche
der Auflésung einer bisher unerschitterlich scheinenden

J) Von Karl Burhenne. Minchen 1932, C. M. Becksclie Verlagsbuchhand-
lung. 119 S. Preis 4 RM.

schaft selbst aufzuldésen. In der Wirtschaft werden
Individualismus und Egoismus leitende Prinzipien bleiben;
also gilt es, im nichtwirtschaftlichen Sektor des Menschen-
lebens die Geflihle der Verbundenheit und Nachstenliebe
grolRzuziehen. Die Wirtschaft wird flrderhin rationell
arbeiten und die Welt der Materie in kausalen Denk-
funktionen analysieren; im niehtwirtsehaftliechen Leben
missen wir uns bemihen, der materialistischen Ergriin-
dung der Ursachen die kulturelle Setzung von Zwecken
entgegenzuhalten und aus den analysierten Atomen wieder
eine synthetische Einheit aufzubauen. Fir die Wirtschaft
wird es immer nur Personenkategorien mit bestimmten Be-
dirfnissen und bestimmtem Leistungsvermdgen geben; die
aullerwirtschaftliche Welt, die wir aufzubauen haben, soll
von einem allverbindenden Geiste getragen sein. Was die
Wi irtschaft sachlich auflést, mu3 hinterher geistig verbun-
den werden.

Diese Aufgabe gilt es uns hier herauszuarbeiten; sie im
einzelnen auszubauen, ist die Aufgabe der lebenden Gene-
ration, die von der Wirtschaft vor ein Uberwaltigendes
Kulturproblem gestellt worden istl). Die Aufgabe wird
geldst sein, nicht wenn die Wirtschaft sich so oder so ver-
andert hat, sondern wenn der Mensch, der der Wirtschaft
gegenibertritt, ein anderer geworden sein wird; wenn er
sich nicht mehr als hungriges Animal gebérdet, sondern
als sittliches Wesen fihlt. Der Mensch, der sich von
vornherein frei wahnt und die Wirtschaft fir eine mel-
kende Kuh halt, mit der er sich abplagt, soweit es eben
sein hungriger Magen gebeut, der mu am Ende entweder
seelisch verdorren oder in eine schwere Kulturkrise ge-
raten, fir die er wahrscheinlich die Wirtschaft verantwort-
lich macht. Der Mensch dagegen, der sich sittlich ver-
pflichtet und gebunden fuhlt, erblickt in der Wirtschaft
den materiellen Teil des Schicksals, dem er unterworfen
ist; er gibt der Wirtschaft, was der Wirtschaft ist, aber
nicht mehr, nicht sein Leben. Fir ein Geschlecht, das im
Sittlichen verwurzelt ist, ist die gewaltigste Wirtschaft
ohne Gefahr; sie ist gerichtet und reicht nicht in die
Sphéaren des hoheren Lebens. Die Hegemonie der Wirt-
schaft wird auf diese Weise gebrochen. Wird das Zeit-
alter der Wirtschaft ein sittlich erstarkendes Geschlecht er-
zeugen, dann wird es von einem Zeitalter der sittlich ge-
bundenen Wirtschaft abgel6st werden. Die Entscheidung
liegt bei uns. [1615]

Néahere Einzelheiten tber das hier behandelte Problem finden sich in
meinem Buch ,,Wirtschaft — Rationalismus — Mensch*, Leipzig 1931.

handwerklichen Arbeitsverfassung und der sozialen Um-
schichtung der Arbeitnehmerkreise ist es Siemens gelungen,
eine Sozialpolitik aufzubauen, die auf dem Gemeinschafts-
gedanken beruht und heute mehr und mehr als natirliche
und fruchtbare Grundlage der Beziehungen zwischen Ar-
beitgebern und Arbeitnehmern Geltung gewinnt.

Uber die persdnlichen Bestrebungen und Erfolge hinaus
erhalten wir einen Einblick in die Arbeiterbewegun-
gen des 19. Jahrhunderts, die wirtschaftlichen Verhaltnisse,
die Auswirkungen des anbrechenden Maschinenzeitalters
bis zu den Anféngen des staatlichen Eingriffs in die Ar-
beitsverfassung und den neuzeitlichen Begriffen von der
Pflege der menschlichen Arbeitskraft als dem wichtigsten
und empfindlichsten Produktionsmittel. Arbeitzeit, Lohn-
systeme, Lohnséatze, Wohnfragen, Altersversorgung werden
berthrt und die Vorgange bei den Siemenswerken zu den
in Berlin allgemein Ublichen Verhéltnissen in Parallele ge-
setzt. Wir bekommen somit einen kurzen Abri der Ent-
wicklung der sozialen Frage seit den ersten Jahrzehnten
unserer Wirtschaftsepoche. A. Th. Grof [1507]



Die Standortbedingungen

der GrofR3berliner
Industrie-Siedlung

Von Dr.-Ing.DI’.I’eI’.pOLMARTIN PFANNSCHMIDT,

Berlin

Im Rahmen der von uns in letzter Zeit veroffent-
lichten Aufsatze Uber das Siedhmgsprobjern (leigi.
Das industrielle Unternehmen und die Siedlung im
Januarheft 1932 und Otto D. Schafer Die Werk-
siedlung* im Juliheft 1932) hegt der Schwerpunkt
der Abhandlung von Dr. Pfannschmidt in der t rage
der mit den An- und Aussiedlungsprojekten ver-
bundenen Standortverschiebungen der Industrie.
Als Beispiel ist die Berliner Industrie gewdhlt, hine
Untersuchung der Berliner Verhéltnisse ist nicht nur
deswegen besonders interessant, weil Berlin eine der
groften Stadte der TVeit ist, sondern auch weil die
Berliner Industrie in der Standortfrage vom Roh-
stoff aus nicht beeinfluBt wird.

Bisherige Bezugs- und Absatzbedingungen und
ihre Auswirkung auf die Berliner Industrien

Eine Untersuchung der Standortbedingungen der Grof-
berliner Industrie ist aus verschiedenen Grinden von be-
sonderm Interesse. Fern von den Rohstofflagern \on
Kohle und Eisen ballt sich hier die dichteste Industrie-
bevélkerung Deutschlands.  Uber eine Million Arbeiter
sind in der Viermillionenstadt Berlin gewerblich tatig.
Rd. 2s V011 ihnen wohnen und arbeiten auf engstem Raum
innerhalb der Ringbahn. In den sechs Landkreisen um
Berlin, die mit der Reiehshauptstadt zu einem ,engeren
Wirtschaftsgebiet GroRBberlin® zusammengefat werden
kénnen, sind dagegen im gleichen Jahr 1925 nur etwa
100 000 Arbeiter beschaftigt. Nach Paris ist Berlin da-
mit der Ort der starksten Ballung von Industriestandorten
auf dem europdischen Festland.

Je schwiacher die Rohstoffbindungen an immer-
hin noch vorhandene 1 orkommen von Holz, Steinen und
Erden und an geringwertigere Braunkohlenlager in der
Umgebung Berlins sind, umso stadrker machen sich die
Fraclitbindunge n an IVasser und Eisenbahnen gel-
tend. Ein hochentwickeltes Netz von naturlichen und
kinstlichen WasserstrafRe n macht Berlin zum Vor-
ort der binnenlandischen Niederschlagsgebiete von Elbe
und Oder und verbindet es dariiber hinaus mit dem Xieder-
schlagsgebiet der Weichsel, nach Fertigstellung des Mittel-
landkanals auch mit Weser und Rhein. Die groRe Ent-
fernung Berlins von den Lagerstatten von Kohle und
Erzen wird damit durch den billigen Wassertransport von
Steinkohle, Braunkohle, Erzen und Schrott weitgehend aus-
geglichen. MengenmalRig Uberwiegt gleichwohl der Giter-
transport auf den Eisenbahnen, die Berlin strahlen-
formig mit allen Teilen Deutschlands und des benachbar-
ten Sidosteuropa verbinden. Weist die Richtung der
Wasserstraen nach den (berseeischen Absatzgebieten an
Ostsee, Nordsee und Atlantischem Ozean, so machen die
Eisenbahnen Berlin zum Vorort der nordosteuropdischen
Tiefebene und verbinden Berlin auch schon vor Durch-
fihrung der noc-h fehlenden Kanalverbindungen zwischen
Oder-Marc-h-Donau und Rhein-Main-Donau mit den sld-
osteuropéischen Donaustaaten. — Seinen groflen Ar -
beitsmarkt verdankt Berlin den weiten landwirtschaft-
lichen Gebieten Nordostdeutschlands. Auslédndische Ar-
beiter aus den d&stlichen Nachbarstaaten brauchten nur zu
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Zeiten starksten Wachstums der Berliner InduAiien hei
angezogen zu werden. Die Durchdringung cei ei inei
Industrien mit hochwertigen Geschéftsgrundstucken und
mit Verwaltungsgeb&uden der Reichs- und Staats eioi en
und der Parlamente hat allerdings zusammen mit
wirkungen von Bodenspekulationen dei
Lebensverhdltnisse der Berliner Arbeiter eilieblich \ei-
teuert. Die Berliner Arbeitsldhne sind mit die
hochsten im Reich und machen Berlin als Standort lolm-
empfindlieher Industrien ungeeignet. Diesen Nachteilen
steht jedoch der auRerordentliche | orteil eines kaufkraf-
tigen ortlichen Marktes entgegen. Der starke Verbrauch
von funf Millionen Einwohnern des engeren Wirtschafts-
gebiets GroBberlin hat seit jeher auch Industrien mit fer-
nen Absatzmarkten wertvolle Mdglichkeiten einer ersten
Entfaltung und eines festen Mindestabsatzes geboten.

0 ge-
Griinderzeit le

Diesen einzigartigen Standortbedingungen verdanken die
Berliner Industrien die auBergewdhnliche Dehnung
der Absatzmérkte aller Erzeugnisse, die nicht un-
bedingt an die Rohstofflager von Kohle und Eisen und
an billigste Arbeitsléhne gebunden sind. In die Mitte des
vorigen Jahrhunderts féllt die schnelle Entwicklung des
Maschinen-, Apparate- und Fahrzeugbaues, der fast den
ganzen Arbeitsmarkt der zusammengebrochenen merkanti-
Hstisehen Textilindustrien aufsaugt. Nach 1871 bliihen die
Konfektionsindustrien auf Kosten der voriibergehend aus-
geschalteten Pariser Konfektion auf. Nach ldngeren
Krisenzeiten am Ausgang des vorigen Jahrhunderts be-
ginnt dann der Siegeszug der elektrotechnischen Indu-
strien, nach 1900 der Starkstromindustrie, nac-h dem Kriege
der Schwachstrom- und Radioindustrie. Zu allen Zeiten
bleibt das Berliner Kunstgewerbe fiihrend in zahlreichen
Zweigen der Verarbeitung von Metall, von Holz und von
kombinierten Werkstoffen, fihrend im Schlechten in dem
Stilchaos der Grinderzeit, fuhrend im Guten m einer
erfolgreichen Reinigung der Ausdrucksformen nach dem
Weltkrieg.

Der Einzigartigkeit des Standorts Berlin entspricht aber
auch seine starke Krisenempfindlichkeit, ein standiger
Wechsel von Hochschwung und Tiefdruck, der bei der
Abhéangigkeit von den politischen Entwicklungen vieler
auslandischen Absatzgebiete nicht Wunder nimmt. | nge-
aelitet der schweren Krisen, die nach 1873 und nochmals
um die Jahrhundertwende den wirtschaftlichen Aufstieg
Berlins verlangsamten, ist die heutige Krise an Tiefe und
Nachhaltigkeit wohl nur mit jener Krise vergleichbar, die
nach Aufhebung der Kontinentalsperre und nach Ein-
beziehung der (berlegenen rheinischen Industrie in den
preuBischen Wirtschaftsverband vor tGber hundert Jahren
zum Zusammenbruch der merkantilistischen Industrien
fuhrte und die Entstehung der hochkapitalistischen In-
dustrien einleitete. Heute wie vor hundert Jahren stehen
der wagemutige Berliner Handel mit seiner mihsam er-
kampften Absatzorganisation in allen Erdteilen, stehen
das ebenso tatkraftige wie wandlungsfahige Berliner | n-
ternehmertum und die hochqualifizierte Berliner Arbeiter-
schaft vor der Frage, ob die gegenwartige Krise das
dauernde Ende vieler Berliner Industrien bedeuten wird,
ob es gelingen wird, sie wettbewerbfdhig zu erhalten, sie
umzustellen und weiterzuentwickeln oder neue Industrien
an ihre Stelle zu setzen.

Die auBergewdhnlich hohen Kapitalinvestierungen, deren
Wert gelegentlich der Bauausstellung 1931 auf 20 Mrd.
Reichsmark fiur Gebdude aller Art, auf 7 Mrd. fur Grund
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und Boden und auf je 3 Mrd. fur industrielle Werke und
fir Waren geschéatzt wurde, hemmen dabei eine elastische
Neuorientierung der Industriestandorte und eine Senkung
der Lebenshaltungskosten der Arbeiter und Angestellten.
Sie wirken damit den starken Kraften entgegen, die bei
dem heutigen Stand des Verkehrs und der Kraftstoff-
belieferung eine Auflockerung der lbergroen Ballung der
Berliner Industrien innerhalb der Ringbahn wund deren
Ausbreitung in den duBeren Stadtgebieten und in der Um-

gebung Berlins ermdglichen. Trotz dieser Hem-
mungen aber lassen in dem gegenwdr-
tigen Tiefpunkt der Krise die heute
schon Ubersehbaren Standort, Wandlun-

der
lhre
im folgenden kurz

gen eine weitgehende Umlagerung
GroRberliner Industrien erwarten.
Mdéglichkeiten werden
untersucht.

Die Ortliche Lagerung der GroRberliner
Industriesiedlung

Mag man im einzelnen und im ganzen mit einem
Schrumpfen oder mit einem weiteren Wachstum der Ber-
liner Industrien rechnen — die ungebrochene Tatkraft der
meisten Berliner Unternehmungen diirfte allzu billige Pro-

Gesamtlagerung der Industrien Im engeren Wirtschaftsgebiet GroRberlin — Vorschlage fur zukinftige Erweiterungen

phezeiungen eines Zerfalls der grofstadtischen Industrien
sicher als verfehlt erscheinen lassen — so ist jedenfalls
die zukinftige Entwicklung der Berliner Industrien auf
das engste an deren bisherige Lagerung gebunden. Diese
hat sich im Laufe der letzten Menschenalter in stdndigem
Preiskampf um die wirtschaftlichsten Erzeugungs- und
Absatzbedingungen und um den leistungsfahigsten Arbeits-
markt entwickelt und sich trotz aller historischen Zufallig-
keiten und stadtebaulichen Hemmungen den ortlichen
Standortbedingungen weitgehend angepaft. Unter ihnen
wirken sich die verschiedene Hohe der Frachtkosten, der
Grundrenten und der Arbeitskosten auf die ortliche Lage-
rung der Industrien aus. Die oOrtliche Lagerung der In-
dustrien nach der Schwere tritt in gleichem MaRe
auBerhalb und innerhalb Berlins in Erscheinung. Am Wasser
und an den Eisenbahnen im Zuge der Wasserstralen
liegen die schwersten frachtgebundenen Industrien der
schweren Metallgewinnung und -Verarbeitung, die schweren
chemischen Industrien und die Industrien der Steine und
Erden. Vollig unabhangig von den Wasserstraen sind
die leichten Industrien der feinen Metallwaren, der Holz-
verarbeitung und insbesondere der Textilindustrie und der
Konfektion. Dazwischen liegen an den Eisenbahnen auch
auBerhalb der Wasserstralen halbschwere Industrien und



zahlreiche Betriebe des Maschinenbaues und der Holzge-
winnung. Die frachtbedingte Staffelung der Industrien
von den WasserstraBen aus ist fur ihre Gesamtlagerung
so entscheidend, daR man sich das schwache Relief der
markischen Landschaft zweckmaRig stark Uberhdht vor-
stellt, um es in seiner ganzen Wirksamkeit zu erfassen.
Die Grundrenten sinken im grofen und ganzen von
Berlin Mitte aus nach den AufRengebieten zu. In Berlin
selbst liegen daher beispielsweise von der Metallverarbei-
tung Betriebe hochwertiger Produkte mit geringem Ge-
landebedarf, weiter aullerhalb Betriebe billigerer Massen-
artikel mit groBen Lagerflaichen. Ungeachtet der Lohn-
unterschiede der einzelnen Industriezweige sinken die
Arbeitsldhne der maéannlichen Arbeiter gleichfalls
mit zunehmender Entfernung von Berlin. Das Angebot
weiblicher Arbeitskrafte ist dagegen in Berlin (NO und C)
am groBten und billigsten. Infolgedessen halten sich in
Berlin selbst nur Betriebe hochwertiger Veredlung des
Maschinen-, Apparate- und Fahrzeugbaues und der Elek-
trotechnik, der Feintisehlerei, des Pianofortebaues und die
modegebundene Konfektion (Unterwésche, Anziige, Mén-
tel). AuBerhalb finden sich Betriebe genormter Massen-
artikel der Metallverarbeitung, der einfacheren Holzver-
arbeitung und der Massenkonfektion (Hite, Schuhe, Haus-
schuhe, Handschuhe) Q.

Abb. 1 umreillit die Gesamtlagerung der Industrien im
engeren Wirtschaftsgebiet GroBRberlin, wie sie sich infolge
dieser Standortbedingungen bisher entwickelt hat, und
enthalt auerdem Vorschlage fir deren zukiinftiges Er-
weiterungsgelande. Im Kern der Berliner City konzen-
trieren sich Handel und Organisation. Um sie verbreiten
sich innerhalb Berlins im Gegensatz zu der ringférmigen
Ausdehnung des Berliner Hausermeers bandartig langs
Spree, Havel und Teltowkanal ,Industriesied-
lungen® mit dichterer Ballung der gewerblichen Be-
triebe und der Arbeiterviertel. Leichte Industrien wie die
Metallverarbeitung und Lampenindustrie in der Luisen-
stadt, die Tischlereien im Sidosten mit einem alten Zen-
trum in der LindenstraBe und die Konfektion (NO und
Ostliche City) liegen ferner von den Wasserstralen. Aufier-
halb der Stadtgrenzen liegen die drei Wirtschaftsgebiete
Oberhavel, Potsdam—Nowawes—Teltow und Oberspree-
Dahme im Bereich des Berliner Arbeitsmarktes. Drei
weitere Wirtschaftsgebiete Eberswalde-Finow, Branden-
burg und Luckenwalde liegen etwa an der 50 km-Grenze
und verfugen als charakteristische Trabantenstadte bei
enger gewerblicher Verflechtung mit, Berlin Uber selbstan-
dige Arbeitsméarkte. In ihnen durchdringen sich die
alten, noch in der Provinz ansdssigen Textil- und
Konfektionsindustrien  mit den metallverarbeitenden
Industrien, die, von GroRRberlin ausstrahlend, gleichfalls
aus der Wurzel der alten Textilindustrien gewachsen sind.
So finden sich neben grofen Spinnereien in Brandenburg
dort und in Luckenwalde (W und S). groRere Hutindu-
strien, in Strausberg, Firstenwalde und Storkow (0 und
SO) Schuhindustrien und in Eberswalde (NO) Haus-
schuhindustrien. Nd&her Berlin halten sieh Textilindu-
strien nur, soweit sie Zubringerindustrien von modegebun-
denen Industrien sind. Andere Textilindustrien in Nowa-
wes (SW) und Bernau (NO) sind riickgangig. Die fern
von den WasserstraBen gelegenen Industrieorte Lucken-

1) Eine genaue odrtliche Beschreibung der einzelnen Industriezweige und

ihrer Gesamtlagerung enthéalt das Gutachten des Verfassers ,,Die Industrie-

siedlung in der Umgehung von Berlin“. Berlin 1933, Wilhelm Ernst
u Sohn. RM 2,00. Eine allgemeine Behandlung der Standorttheorie
und aktueller Standortprobleme in Deutschland enthalt ferner des
Verfassers ,Standort, Landesplanung, Baupolitik“. Berlin 1932, Carl
Heymanns Verlag.
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walde (S), Strausberg (0) und Bernau (NO) zeigen e
sonders charakteristische Ballungen pro\inziel er eie
industrien. Dazwischen liegen die landwii tsc a -
liehen Gebiete Teltow und Barium und die Niede-
rungen westlich der Havel und im Oderbruch, in denen
sich fast nur landwirtschaftliche und forstwirtschaftliche
Veredelungsindustrien entwickelt haben.

Die mit diesen Gebieten umschriebene Industrie-
landschaft paBt sich der geologischen Oberflachen-
gestaltung aufs engste an. Industriefeindlich sind die
verhdltnismaRig fruchtbaren landwirtschaftlich genutzten
Grundmorénengebiete Barnim und Teltow und die kleine-
ren Grundmordnenflachen westlich der Havel. Die In-
dustriesiedlungen reihen sich infolgedessen bandartig an
den Wasserstralen innerhalb der Urstromtéaler und inner-
halb der quer zu ihnen verlaufenden Endmordnen. Von
letzteren ist im Osten die Linie Freienwalde—Kalk-
berge Rudersdorf—Konigswusterhausen und im Westen
die Linie Oranienburg—Potsdam—Schwielowsee besonders
markant. Das Thomer Urstromtal, in dem Eberswalde—
Finow und der nordliche GroRschiffahrtsweg liegen, bildet
die Nordgrenze, das Glogau—Baruther Urstromtal die Sud-
grenze des engeren Wirtschaftsgebiets GrofRberlin.

AufBer den Industriesiedlungen werden in Abb. 1 durch
schwdchere Schraffur gewerbliche ,Mischsiedlun-
g en“ umrissen. In ihnen werden \Yohngebiete in loserer
Streuung von kleineren Betrieben durchsetzt, die meist
geringere Frachtempfindliehkeit aufweisen und an ortliche
Arbeitsmarkte, Absatzmérkte oder Rohstoffe gebunden
sind. Derartige bisher weniger beachtete Mischsiedlungen
haben sich bisher im Berliner Norden und Siiden in groRe-
rer Entfernung von den Wasserstralen sowie langs der
Ostlichen und westlichen Vorortbahnen am sichtbarsten
entwickelt.

Zukunftige Entwicklungsmdoglichkeiten
der Industriesiedlung

Fir die zukinftigen Entwicklungsmdéglichkeiten der In-
dustrien ist zunédchst von Bedeutung, ob sie von O6rt-
lichen Markten abhéngig sind, oder ob sie fernere
Markte beliefern. Das erstere gilt von den meisten
rohstoffgebundenen Industrien in der Umgebung Berlins.
Zu ihnen zéhlen fast alle Industrien der Steine und Erden,
der Holzgewinnung und -Verarbeitung und der landwirt-
schaftlichen Veredlung, die von den Konjunkturen des
Berliner Baumarktes und Nahrungsmittelmarktes abhén-
gen. Zur zweiten Gruppe gehdren die meisten metallverar-
beitenden Industrien und die Konfektion, die auBer dem
Berliner Markt ferne und fernste Méarkte beliefern. Ab-
gesehen vom Baumarkt, dessen gegenwartige Lage infolge
seiner Abhédngigkeit von offentlichen Mitteln zur Zeit be-
sonders schlecht ist, haben an sich die ortsgebundenen
Industrien in dem Massenbedarf von fast 5 Millionen Ein-
wohnern einen krisenfesteren Markt als die verkehrsgebun-
denen Industrien, die fernere Maérkte beliefern. Auch
wachst mit zunehmender Normung der Massenartikel und
mit zunehmender Handfertigkeit und Billigkeit anderer
Wi irtschaftsgebiete deren Wettbewerbfahigkeit gegenuber
den Berliner Industrien. Die letzteren werden sich dem-
gegeniiber nur durch bevorzugte Pflege der Qualitatsindu-
strien, durch Ausnutzung aller Fuhlungsvorteile und durch

Senkung der Lebenskosten und des Arbeitslohnes wett-
bewerbfahig erhalten konnen.

Infolge der Belastung durch vorhandene bauliche Investie-
rungen und infolge der wohl noch langere Zeit anhalten-



den Kapitalknappheit sind die Industrien in Zukunft ab-
hangiger von siedlungspolitischen MaRBnah-
men der 6ffentlichen Hand als in Zeiten einer
stirmischen Aufwaértsentwicklung, in denen auch die Un-
kosten stddtebaulicher Fehlanlagen von der Wirtschaft
muihelos getragen werden konnten. Da die Berliner Ar-
beitslohne zwangldufig durch die hohen Lebenskosten be-
stimmt werden, konnen durchgreifende Senkungen des
Nominallohnes bei unverminderten Realldhnen nur eintre-
ten, wenn die Arbeiter ein zusatzliches Einkommen aus
Nutzgartensiedlungen ziehen kdnnen, wie sie z. Z. nach
langerer Entfremdung der stadtischen Berufstitigen vom
Grund und Boden von neuem angestrebt werden. Eine Aus-
breitung der Nutzgartensiedlungen innerhalb und auRerhalb
Berlins kann daher einen der wirksamsten Antriebe fur die
Umsiedlung Uberstandiger Industrien aus dem inneren Be-
reich der Ringbahn bilden. Weitere Griinde zur Aussied-
lung liegen fir viele Betriebe in zu hohen Grundrenten-
kosten, zu engen Grundstiicken und veralteten Betriebsein-
richtungen, insbesondere im Stadtkern. Will man vermei-
den, dal derartige Betriebe vollends zugrunde gehen oder
sich weit auBerhalb Berlins neu niederlassen, so wird das
am wirksamsten durch eine tatkraftige Forderung der
Nebenerwerbsiedlungen innerhalb der in Abb. 1
dargestellten Erweiterungsflachen der Industriesiedlungen
und Misehsiedlungen erreicht werden kénnen. Wie anfang-
lich Arbeiterschwierigkeiten bei Neugriindung metallverar-
beitender Betriebe in Oranienburg, Fiirstenwalde und No-
wawes Ubereinstimmend gezeigt haben, sind die Bindungen
der Industrien an das Vorhandensein von Facharbeitern
derart groB3, daB allein durch eine derartige Festigung der
Arbeitsmérkte in den AuRengebieten ein wesentlicher An-
reiz fir neue industrielle Niederlassungen oder fir Er-
weiterungen vorhandener Niederlassungen geschaffen wer-
den kann. Eine im Interesse der Arbeitnehmer notwen-
dige Freizigigkeit innerhalb der Nebenerwerbsiedlungen
kann durch deren massenhafte Bereitstellung, durch neu-
trale Siedlungstrdger und durch leichte Ldsbarkeit der
Siedlungsvertrage seitens der Arbeitnehmer gesichert
werden.

Dazu kommt die Mdéglichkeit, geeignete Fldchen fir
gewerbliche Betriebe selbst offen zu halten. Der
bisherigen Entwicklung entsprechend sind zukiinftige In-
dustrieflaehen in erster Linie an der Oberhavel zwischen
Oranienburg und Hennigsdorf und in geringerem Umfange
auch bei Konigswusterhausen und bei Teltow angedeutet
worden. Fir einen zukiinftigen Hochstbedarf kommen
aullerdem weitere Industriegebiete allenfalls an dem aus-
zubauenden Nuthe-Nottekanal siudlich Berlin in Frage.
Ebenso konnen in den Kernen der Mischsiedlungen geeig-
nete Baublocke fiir gewerbliche Betriebe offengehalten wer-
den. Schon heute sieht man, daf sich in Verbindung mit
den neu entstehenden Nutzgartensiedlungen kleine Gewerbe

verschiedener Art entwickeln, die sich bisher aber nur
schwer an hierfiir geeigneten giinstigen Punkten ansiedeln
kénnen. In erster Linie kann die Ansiedlung von orts-
gebundenen baugewerblichen Betrieben, von Anbringungs-
und Reparaturgewerben und von Lebensmittelgewerben be-
obachtet werden. Mit dem ortlichen Kleinhandel und mit
Verwaltungsgebduden zusammen kdénnen sich derartige Be-
triebe in Ndhe der Bahnhofe konzentrieren. Sie kdnnen
mit Wasser, Gas, elektrischer Kraft und Entwasserung
ausgestattet und vielleicht auch z. T. mit Gleisanschluf
aufgeschlossen werden.

Werden auch die schweren Industrien stets an Wasser-
straBen und Eisenbahnen gebunden bleiben und dort zu
grofB- und riesenbetrieblicher Form neigen, so zeigen doch
viele Zweige der Berliner Industrien eine unverkennbare
Tendenz zu kleineren Betriebsgrofen,
auch wenn man von der z. Z. durch das Schrumpfen der
Grofl3betriebe bedingten Zunahme der Klein- und Mittel-
betriebe absieht. Unabhéangig hiervon kénnen sich die klei-
neren Betriebsgrofen in Zukunft durch Betriebszerschla-
gung vermehren, wenn eine rdaumliche Trennung der
Herstellung von Halbfabrikaten (Kugellager, Naben), der
Fertigung (Motoren) und der Montage (Fahrzeuge) wirt-
schaftlich ist. Billige Lieferung von Elektrizitdt und
Gas gestattet den Ersatz zentraler Dampfmaschinen durch
Kleinmotoren. Diese erleichtern die Betriebszerschlagung
und ermoglichen auch den Ubergang von groRbetrieblieher
arbeits- und raumteiliger Werkstattenfertigung zu klein-
betrieblicher Gegenstandsfertigung mit Arbeitsvereinigung
in einem Werkraum. Modegebundene Fertigwaren dirften
sich infolge kleinerer Serienzahlen und grofRerer Hand-
fertigkeit besonders hierfiir eignen. Die Verbreitung indu-
strieller Schulung und Disziplin unter den Arbeitskraften
und die Verbesserung des Nachrichtenwesens durch Tele-
phon und Radio kann Industrien auch unabhéngiger von
Fihlungsvorteilen machen, die sie bisher in der GroRstadt
festhielten.

Bei tatkraftiger Ausnutzung dieser Standortmdglichkeiten
wird die GroBberliner Industrie als Ganzes auch in Zu-
kunft erfolgreich mit &ndern Wirtschaftsgebieten konkur-
rieren konnen und auBer den umstrittenen alten Absatz-
gebieten in den Uberseeischen Agrarlandern und im néheren
und ferneren Osten neue Markte gewinnen kdnnen. Bei
der starken Abhéangigkeit ihrer zukinftigen Rentabilitét
von einer gesunden Siedlungspolitik bedarf es hierzu einer
engen Gemeinschaftsarbeit zwischen Industrie, Handel und
Verkehr und den beteiligten Verwaltungen und Siedlungs-
tragern, fir die zur Zeit noch manche Voraussetzungen
fehlen. Der Berliner Wirtschaft, und Verwaltung erwach-
sen auf diesem Gebiet dankbare und neuartige Aufgaben,
die nur in sorgféaltiger Anpassung an Veranderungen der
industriellen Wettbewerbverhéltnisse und Standortbedin-
gungen geldst werden kdnnen. [1580]



Wasserwirtschaft und
Wasserstrallenbau
Von Dr. KREUZKAM, Berlin-Wilmersdorf

Die Aufgaben der Wasserwirtschaft — Ai« der
Geschichte der deutschen Wasserstrallen ZILtf.
und Umfang einer planmafBigen Strompflege — Die
Verkehrsfunktionen der WasserstraBen, und zwar
der SeewasserstraBen und der Binnenwasserstraflen

Die zukinftige Verkehrsentwicklung — Jevbau-
politik: WasserstraBenbaupolitik ist zu einem guten
Teile Seehafenpolitik

Aufgaben der Wasserwirtschaft

Wasserwirtschaft ist ein weiter Begriff: viele verstehen
darunter hauptsdchlich die Verwendung der Wasser-
strallen zu Sehiffahrtszwecken als Ergdnzung des Eisen-
bahnverkehrs; diese war namentlich in der \ orkriegszeit
von grofRer Bedeutung. Die Wichtigkeit dieser Bestim-
mung hat sogar zu einer einseitigen Uberschitzung ge-
fuhrt. denn mit Ausnahme der Kanéle, die fast durchweg
der Giterbeférderung dienen, haben die Ubrigen Gewésser
auch andere Zwecke zu erfullen. Sieht man von der See
und den von der Schiffahrt benutzten Strommindungen
ab, so kann man die Aufgaben der Wasserwirtschaft an
den Binnengewadssern etwa wie folgt umschreiben.

1. Schaffung und Erhaltung der Vorflut; 2. Beseitigung der
Hochwassergefahren: 3. Forderung der Landwirtschaft durch
Be- und Entwdsserung; 4. FluB-, Kanal- und Hafenbau zu
Schiffahrtszwecken; 5. Trinkwasserversorgung; t Abwasser-

beseitigung: 7. Wasserkraftversorgnng; 8. Anlage von lal-
sperren zur Unterstitzung der gesamten Aufgaben.

Alle diese Aufgaben dienen dazu, den Volkswohlstand zu
heben; aber bei den gegenwartigen ungunstigen wirtschaft-
lichen, insbesondere finanziellen Nerh&ltnissen mufl sorg-
faltig abgewogen werden, welche von ihnen so schnell wie
mdoglich in Angriff zu nehmen sind — weil sie unmittel-
baren volkswirtschaftlichen Nutzen versprechen, insbeson-
dere auch der Wilderung der Arbeitslosigkeit dienen —
und welche einstweilen zuriickgestellt werden kénnen. Die
Forderung der Landwirtschaft zur Steigerung des Ertrages
ist unbedingtes Erfordernis. Trinkwasserversorgung und
Abwasserbeseitigung finden ihre Erledigung durch gemeind-
liche Anlagen, und der Bau von Schiffahrtsstralen sollte
ebenso gefdrdert werden wie die Anlage von Wasserkraft-
werken; im ersten Falle werden unwirtschaftliche Trans-
portkosten vermindert, im letzten wertvolle Kohlenschéatze
gespart. WasserstraBen und Wasserkraft greifen vielfach
ineinander Uber; sie konnen in gleicher Weise durch Tal-
sperren gefordert werden und sind beide Sache des Reiches.

Geschichtliches

Der WasserstraBenbau in Deutschland war von jeher —
trotz anerkannter Leistungen auf technischem Gebiete —
ein recht unerfreuliches Kapitel in der deutschen Wirt-
schaftsgeschichte und W irtschaftspolitik der letzten Jahr-
zehnte, reich an unerquicklichen Vorgéngen, sowohl zu
der Zeit, als die Regulierung der Strome und der Bau von
Kandlen Aufgabe der Einzelstaaten war. als auch nach
dem Ubergange der WasserstraBen auf das Reich. Der
preuBische Staat hat in derselben Zeit, in der er die Ver-
staatlichung der Eisenbahnen durchfiihrte, fiir den Ausbau
der WasserstraBen gewaltige Summen aufgewendet. Nicht
ganz in entsprechendem Umfange, aber immerhin in nicht
unbetrachtlichem Grade war dies auch bei den dandern
Einzelstaaten der Fall, die ihre Eisenbahnen selbst besalRen

und zugleich die Mdglichkeit hatten, eine
Wasserstralenpolitik zu treiben, wie Sachsen,
das ehemalige Reichsland ElsaR-Lothringen.
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In der Geschichte der neudeutschen WasserstraBenpolitik
buden vier Daten die bemerkenswertesten Etappen: der
1. April 1905 brachte das preuRische V asserstraBengesetz,
dessen Ausfihrung noch im Gange isL Das zweite Datum
war der 21. Dezember 1911. der Tag des Schiffahrts-
abgabengesetzes, mit dem das Deutsche Reich als solches
an Stelle der Einzelstaaten mit ihren vielfach widerstreiten-
den Interessen aktive Wasserstralenpolitik zu treiben be-
gann. Hat auch der Krieg die damaligen groBzigigen
Plane zum uberwiegenden Teil nicht zur Reife kommen
lassen, so hat doch der Grundgedanke jenes Gesetzes, daf
die wichtigsten Fragen des Wasserstraen- und Kanalbaues
Sache des Gesamtreiches sein mussen, auch nach der Revo-
lution Geltung behalten.

Jene beiden Daten brachten immerhin eine Fdrderung des
deutschen Verkehrslebens und niitzlic-he produktive Arbeit.
Das dritte Datum hingegen, das eine neue Epoc-he ein-
leitete, war von zerstérender verhdangnisvoller V irkung.
Es war der 28. Juni 1919. der Tag des Versailler ,Frie-
dens“, an dem mit Ausnahme der Weser und Ems sdmt-
liche deutsche Stréme unter internationale Kontrolle ge-
stellt und zum Teil sogar, wie die Weichsel und Memel,
aus dem Territorialbestande des Deutschen Reiches gewalt-
sam herausgeldst wurden. Dieser beispiellose schwere Ein-
griff in die denkbar verheifungsvollste Entwicklung hat
naturgemé&l die tiefstgreifenden Folgen nach sich gezogen,
da diese damit in die Hande des neuen Souveréns, der
internationalen Kommission, gelegt wurde.

Am 1. April 1921 Gbernahm das Reich die Wasserstraen
in sein Eigentum und seine Verwaltung. Die Reiehsver-
fassung vom 11. August 1919 ist bei der Zuweisung dei
WasserstraBen von ihrer Verkehrsfunktion ausgegangen,
und sie beschrankt darum die Reichsgewalt auf die ,,dem
allgemeinen 1 erkehr dienenden INasserstralen Die Be-
grindung zu der Verfassungsurkunde [&Rt deutlich er-
kennen, dal der verkehrstechnische Zusammenhang
zwischen NNasserstrale und Eisenbahn fir die Gestaltung
der Verfassungsvorschriften in erster Linie magebend war.
Tatsachlich ist aber die Verkehrsfunktion nur eine von
mehreren Zweckbestimmungen der NVasserstraBen. Die
W asserstralen sind nicht nur Verkehrstrdger, sondern so-
zusagen Vorfluter fur die Abfuhrung der Niederschlage.
Sie sind weiter dazu berufen, Abwaésser aufzunehmen,
Stadte, Landwirtschaft und Industrie mit Wasser zu ver-
sorgen, und dienen auch als Kraftquellen, wenn sie zur
Ausnutzung des Gefélles aufgestaut werden. Nur bei den
kinstlichen WasserstraRen, bei den Kanalen, nimmt der
Verkehrszweck den ersten Platz ein. Die Kandle machen
aber noch nicht Vs des Gesamtwasserstralennetzes aus,
wahrend mehr als 4/s auf die natirlichen NVasserstralen
entfallen.

PlanmaRige Strompflege

Es war und ist die erste und vornehmste Pflicht der Reichs-
wasserstralenverwaltung, die ihr von den Lé&ndern Uber-
kommene Festlegung und Festhaltung der Wasserldufe
im Vorrang vor allen Ansprichen der NVasserausnutzung
weiterzufiihren und dafiir zu sorgen, daB die natir-
lichen Gewaéssersysteme in ihrem Gleichgewichtszustdnde
erhalten werden. Die planméBige systematische Strom-
pflege ist die wichtigste, sich niemals erschopfende Auf-



gabe der Reichswasserstraenverwaltung, die allerdings

nach auBen wenig hervortrittl).

Die planmaRige Strompflege umfaft auch die Sorge um die
Reinhaltung der Strome und Flisse. Je enger die Bevolke-
rung in den FluBniederungen zusammenwohnt und je mehr
sich an den Flissen industrielle Niederlassungen bilden, um
so groBer ist die Gefahr der Verunreinigung des Wassers, wo-
durch den Anliegern eine unschadliche Wasserentnahme un-
moglich gemacht wird. — Auch die Fischerei erfordert fir
die Erhaltung des Fischbestandes eine g-ute Beschaffenheit des
Wassers. — Eine weitere wesentliche Aufgabe ist den Hoch-
wasser- und Niedrigwassererscheinungen gewidmet; es gilt,
diese extremen Erscheinungen auf gewisse Grenzen zu be-
schrdnken. In den vergangenen Jahren haben sich die Hoch-
wasserkatastrophen ungewdhnlich geh&uft und erhebliche
Schéaden angerichtet. Insbesondere waren es die groen Hoch-
wasser an der Oder, der Elbe, der unteren Havel und am
Rhein, die die Reichswasserstralenverwaltung dazu fihren
muften, auf die Vermeidung kinftiger Schédden Bedacht zu
nehmen. An der Oder wird das im Bau befindliche Stau-
becken Ottmachaiu, das voraussichtlich 1933 in Betrieb genom-
men werden soll, eine gewisse Erleichterung bringen. Die
kirzlich fertiggestellte Bleiloch-Talsperre, die in trockenen
Zeiten zur Aufrechterhaltung der Schiffahrt beitrdgt, wird zu
Zeiten des Hochwassers, durch das die Elbe-Saale-Gegend
héufig verwdistet wird, als Schutz dienen. An der unteren
Havel waren in den Jahren 1926 und 1927 grofRe landwirt-
schaftliche Sché&den entstanden. Die Bekdmpfung des Hoch-
wassers in diesen Gebieten ist besonders schwierig, weil der
Rickstau von der Elbe in die Havel zur Entlastung des Elbe-
hochwassers notwendig ist und nicht ohne weiteres aufgehoben
werden darf. Die Reichswasserstralenverwaltung hat im Zu-
sammenwirken mit der preufischen Regierung die erforder-
lichen MaRnahmen eingeleitet. — Die groRten Schwierigkeiten
bietet die Bekdmpfung des Hochwassers am Rhein, weil im
Rheintal die besonders dichte Besiedlung durchgreifende MaR-
nahmen erschwert und verteuert. Es ist daher fir das gesamte
Stromgebiet ein einheitlicher Bebauungsplan erforderlich, der
die Mdoglichkeit bietet, Uber die Zuldssigkeit von Hochwasser-
schutzanlagen im einzelnen Entscheidung zu treffen.

Auch die Niedrigwassererseheinungen stellen die Reichs-
wasserstraenverwaltung vor schwierige Aufgaben, die
nicht nur vom Standpunkt der Schiffahrt, sondern auch
von wasserwirtschaftlichen Gesichtspunkten notwendig sind
und Umfang wie MaR der Arbeiten bestimmen. Es handelt
sich dabei um die verschiedenartigsten Arbeiten am Ober-
rhein, an der Donau, am Niederrhein, an der Oder und
an der Elbe. Daneben erwachsen Sonderaufgaben, die
eine Entwadsserung, eine Bewdsserung oder die Wasserver-
sorgung zum Ziel haben und bald an dem einen, bald an
dem &ndern Wasserbau auszufiihren sind, so an der unteren
Oder, an der Weser, an der Spree usw. Die planmaRBige
und systematische Strompflege ist zugleich Vorbedingung
fur die Nutzung der Wasserstralen fir die Zwecke der
Schiffahrt: nicht nur die Mittelwasserregulierung, sondern
auch die Hochwasser- und Niedrigwasserregulierung kom-
men der Schiffahrt in groRerem oder geringerem Male
zugute, und so sind auch die Kosten fiir die Wasserstralen
durch Ricksichten der Wasserwirtschaft und des Verkehrs
anteilig bedingt.

Es sind Berechnungen daruber angestellt worden, in wel-
chem Verhéltnis die Aufwendungen fir die Wasserstrallen
der Wasserwirtschaft und der Schiffahrt Vorteile bringen.
Dabei stellte sich folgendes heraus: Wirde es lberhaupt
keine Schiffahrt geben, so kdnnten bei den natirlichen
Stromen 20 % der jetzt aufgewandten Summen gespart
werden; 80 % wirden immer erforderlich sein. Bei den
kanalisierten Flissen ist das Verhdltnis ungefdhr um-
gekehrt, d. h. es entfallen 80 % auf Schiffahrtszwecke und
nur 20 % auf die Landeskultur. Bei den Kanélen missen
1) Es sei hier insbesondere auf die Ausfihrungen des Vertreters des

Reichsverkehrsministers in der Sitzung des WasserstralBenbeirats in
Heidelberg am 5. Mai 1931 hingewiesen.

fast die gesamten Aufwendungen den Schiffahrtszwecken
zugerechnet werden.

Die Verkehrsfunktionen der Wasserstrallen
Was die Verkehrsfunktionen der WasserstraBen betrifft, so
muB zwischen SeewasserstraBen und Binnenwasserstrallen
scharf unterschieden werden.

Seewasserstrallen

SeewasserstraBen sind die mit der See im Zusammenhang
stehenden, von Seeschiffen befahrenen Wasserstrallen. Sie
wurden von den Lindern vor dem Ubergange der Wasser-
stralen auf das Reich als Zubehor der Hafen behandelt,
denen sie den Zugang zum Meere vermitteln. Das Reich
hat die Verwaltung und den Ausbau der Seewasserstrallen
in dem vergangenen Jahrzehnt nach einheitlichen Gesichts-
punkten zu ordnen gesucht:

AufderElbesind mitauRerordentlichenMitteln Fahrwasserregu-
lierungen durchgefiuhrt worden; auf der Aufenweser ist das
Fahrwasser verlegt, die Unterweser ist vertieft; die Seeschiff-
fahrtsstralen Stettin—Swinemiinde und Konigsberg—Pillau
sind fur die gréBten in Frage kommenden Seeschiffe vertieft
und erweitert, der Kdénigsberger Seekanal ist auBerdem be-
feuert worden. Die Seewasserstralen sind grundsatzlich von
Schiffahrtsabgaben befreit. Soweit auf der unteren Oder und
auf dem Konigsberger Seekanal heute noch Abgaben erhoben
werden, dienen sie der Verzinsung und Tilgung eines Bau-
kostenbeitrages, der fir den Ausbau dieser Strecken, nicht
wie in Bremen von dem Lande, sondern von den Beteiligten
aufgebracht ist.

Die SeewasserstraBen dienen nur den Bedirfnissen des
Weltverkehrs, und Deutschland wiirde seine weltwirtschaft-
liche Stellung verlieren, wenn es in der Fursorge fur die
Anpassung der Seewasserstraen und ihrer Einrichtungen
an die wachsenden Bedirfnisse der Seeschiffahrt naeh-

lieRe.

Binnenwasserstraflen

Im Gegensatz zu den Seewasserstralen gehdren die Binnen-
wasserstraBen mehr dem inlandischen Verkehr. Es war
Aufgabe der ReichswasserstraBenverwaltung, sie als Glied
des gesamten binnenlédndischen Verkehrsorganismus in eine
einheitliche Reichsverkehrspolitik einzuordnen. Das be-
deutendste Verkehrsunternehmen fiir den inldndischen Ver-
kehr waren und sind in Deutschland die deutschen Reichs-
eisenbahnen. Daraus ergibt sieh, dal die Sorge fir den
Verkehr auf den WasserstraBen vor der obersten Rucksicht
Halt machen muR, die Deutsche Reichsbahn in ihrem Be-
stande und ihrer Leistungsfahigkeit nicht zu geféhrden.
Die preuRische Regierung hatte in der Zeit vor dem Uber-
gange der Wasserstralen auf das Reich auch die Wasser-
straBen planmaRig entwickelt; das gleiche haben die &ndern
friheren Bundesstaaten getan. In einer Zeit, wo das Ver-
kehrsvolumen eine stetige Steigerung von jahrlich 3 bis
4 % aufwies, konnte ein solcher paralleler Ausbau des
Eisenbahn- und WasserstraBennetzes durchaus gerecht-
fertigt werden — als wiinschenswerte Entlastung der Eisen-
bahn und als Mittel der Verbilligung der Transportkosten.
Heute aber, wo wir mit einer allgemeinen Erweiterung des
Verkehrsvolumens nicht mehr rechnen konnen und seit
einer Reihe von Jahren einen gewaltigen Verkehrsriick-
gang zu verzeichnen haben, kann es nicht zweifelhaft sein,
daB ein weiterer Neubau von Wasserstraen in dem frihe-
ren Umfang allgemein nicht mehr notwendig und nicht
mehr vertretbar ist. Anstatt mit einer Steigerung des
Verkehrs muB damit gerechnet werden, dal z. B. der Ver-
kehr in dem wichtigsten Massengut, der Kohle, mehr und
mehr naehlassen wird, weil Kraft und Wéarme, die bisher
in unveredeltem Zustande, ndmlich als Kohle, beférdert



wurden, in Zukunft mehr und mehr in veredeltem Zustande
als Gas, Strom und Ol beférdert werden. Es kann nicht
ausbleiben, daf durch die in der Entwicklung begriffene
Gasfernversorgung, Fernstromversorgung, durch die Ver-
fliissigung der Kohle, durch die AufsehlieBung von Ol-
vorkommen in Deutschland u. a. m., zunehmende Gditer-
mengen sowohl dem Schienen- wie dem Wasserwege ent-
zogen werden — ein Umstand, der fur die Beurteilung
der Wasserstralen von um so groBerer Bedeutung ist, als
die Kohlentransporte meistens das Riickgrat des gesamten
Verkehrs auf den Kanélen bilden. Auch viele sonstige
MaBnahmen sind auf die Ersparung von Transporten ab-
gestellt; schon seit langerer Zeit tritt u. a. die Tatsache
in die Erscheinung, daB die Industrie mehr zur Kohle
geht als die Kohle zur Industrie.

Die zukinftige Verkehrsentwicklung

Die Aussichten flr eine Belebung des Giterverkehrs sind,
auch wenn die jetzige Arbeitslosigkeit einigermaBen besei-
tigt werden sollte, nur gering. Dieser steht zunédchst ent-
gegen, dall nur mit einer geringen Vermehrung der Bevdl-
kerung zu rechnen ist. Dazu kommt, daf mit einei Zu-
nahme des Wohlstandes und daher mit einem steigenden
Guterverbrauch kaum zu rechnen ist, und daf auch eine Ver-
mehrung der zur Zeit teilweise im UberfluR vorhandenen
Produktionsmittel, die den fur den gesamten Giterverkehr so
wichtigen Produktionsgiterverkehr erheblich vermehren
kénnte, kaum eintreten kann. Dagegen werden die Be-
strebungen zur Bestgestaltung der Wirtschaft immer mehr
zunehmen missen und zur Folge haben, daf die Trans-
porte weiter eingeschrankt werden — sei es durch Ver-
legung der Produktion an den Ort der Rohstoffgewinnung,
durch rédumliche Vereinigung der verschiedenen Bearbei-
tungsprozesse oder durch Ausschaltung von Zwischen-
handel. So wird die Entwicklung, die dahin geht, zur
Verringerung des Transportgewichts wertvolle statt gering-
fligiger Ware zu verfrachten, weiterhin zunehmen, beson-
ders auch im AuBenhandel. Anzeichen dafir, dal die Fort-
schritte in der Technik und im Betriebe in irgendeinem
Wirtschaftszweige zu einer besonderen Vermehrung der
bisherigen Verkehrsmengen fiihren werden, liegen nicht
vor, wohl aber kdénnten sie zu Umwalzungen fiihren, die
weitere grofRe Verkehrsverluste zur Folge haben wirden.
Aus allen diesen Griinden kann man folgern, dall der
deutsche Guterverkehr, auch wenn die gegenwartige Ar-
beitslosigkeit wieder behoben sein sollte, kaum je den Um-
fang von 1929 (berschreiten, ja ihn voraussichtlich nicht
wieder erreichen wird.

Fir die Beurteilung der Verkehrsentwicklung und zur
Unterstiitzung des oben Gesagten sind sehr aufschluBreich
die Ausfihrungen, die der Vorsitzende des Verwaltungs-
rats der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Dr. C. F. von
Siemens, kirzlich in einem Vortrage vor dem ,Bunde der
Freunde der Technischen Hochschule* in Miinchen gemacht
hat. Er sagte u. a.:

.Der Eisenbahnverkehr hat zweifellos seinen H6hepunkt tber-
schritten, da bereits heute die Glterbewegung in ihrem Um-
fange hinter der Gitergewinnung zurickbleibt. Hieran ist
vor allem die Entwicklung der Technik schuld, die danach
strebt, mit ihren Rohstoffen mdglichst sparsam umzugehen.
So brauchte vor 30 Jahren eine Dampfmaschine zur Erzeugung
einer Kilowattstunde 1,8 kg Kohle, heute nur noch 0,5 bis
0,6 kg. Dazu kommt die Konzentration der Krafterzeugung
an den Gewinnungsstellen und die Fernleitung der Kraft auf
elektrischem Wege. Die starkere Ausnutzung der Wasser-
krafte, die Gasfernversorgung, die Entwicklung des Ver-
brennungsmotors, die Verflissigung der Kohle: all dies hat
dem Kohlentransport Abbruch getan. Aber auch auferhalb
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der Kohlenwirtschaft ist eine fortschreitemle Konzent a‘'on
der Industrie zu beobachten, um maéglichst unno
kosten zu ersparen. Ein weiteres Motiv das dieGuterbewe-

gung auf der Eisenbahn einschrankt, liegt in T
Konkurrenz der Binnenschiffahrt und des r § =
der Nachkriegszeit entstand eine Hausse fui  an Mittel
Ivanalprojekte: Wesel—Datteln, Hamm—Lipps a >
land-Kanal, Plauer Kanal, Ausbau des Neckars Rhem-Mam-
Donau-Verbindung, W eser-Kanalisierung, Hansa-Kanal,

Aachen-Rhein-Kanal, Erweiterung des Dortmund-Ems-Kanals
u. a. m. Die natlrlichen WasserstraBen und manche alten
Kanéle wurden erheblich verbessert, so da sie einen gréReren
Verkehr bewéltigen kdnnen. 1913 entfielen auf die Wasser-
stralen 22 %, heute 28 % des Eisenbahngiterverkehrs. Heute
werden auf der Wasserstrale 50 % mehr Kohlen versandt
als 1909. Hierbei ist zu bedenken, daR Kanéle nur zwischen
den Verkehrszentren gebaut werden, zwischen denen eine
starke Giterbewegung stattfindet, deren Eisenbalmverbindung
also zu den bestausgenutzten und daher bestrentierenden ge-
héren v Siemens weist noch auf die kinftige Kapital-
armut hin, mit der die deutsche Wirtschaft rechnen muB. Die
unbedingte Ausnutzung des investierten alten Kapitals im
Interesse der Kapitalersparnis ist daher ein Gebot der Stunde.
DaBR der Staat heute neue Millionen in unrentable Wasser-
straBen steckt, kénnte nicht veranwortet werden

Neubaupolitik

Die Erbauung neuer kinstlicher IVasserstraBen lieRBe sich
danach — unter Voraussetzung entsprechender wirtschaft-
licher und finanzieller Mdglichkeiten — nur rechtfertigen,
wenn die vorhandenen Verkehrsanlagen zur Bewaltigung
des Verkehrs nicht ausreichen wirden, so dal neue Mdg-
lichkeiten zur Verkehrsbedienung geschaffen werden
multen. Eisenbahn und Binnenschiffahrt leiden aber
wegen der Zusammenschrumpfung des Verkehrs beide Not.
Auch wenn durch Besserung der Konjunktur das Verkehrs-
volumen wieder anwachsen wirde, sind die vorhandenen
Verkehrseinrichtungen noch auf viele Jahre zur Bewalti-
gung des anfallenden Verkehrs in der Lage. Die Erbauung
einer neuen WasserstraBe wirde daher lediglich zur Ver-
schiebung des vorhandenen Verkehrs, d. h. zur Abwande-
rung von der einen WasserstraBe auf die andere und ins-
besondere von der Eisenbahn auf die WasserstraBBe fihren.

In Erkenntnis der Entwicklungstendenzen des Verkehrs hat
denn auch das Reich in den elf Jahren seit Ubernahme der
WasserstraBen keinen Kanal neu in Angriff genommen,
sondern sich in der Neubaupolitik vollstdndig durch die
Bindungen bestimmen lassen, die das Reich bei der Uber-
nahme der Wasserstralen den Landern gegeniber ein-
gegangen ist.

Das Reich mufBte einmal durch §18 des Staatsvertrages vom
29. Juli 1921 sich verpflichten, die von den Lé&ndern be-
gonnenen Bauten an den Ubergegangenen Wasserstraen fort-
zufihren. Der grofRte Teil dieser Bauten ist inzwischen fertig-
gestellt worden. Das Reich hat sich weiter durch besondere
Staatsvertrage verpflichtet, den Mittellandkanal mit dem Sid-
flugel zu bauen, die Rhein-Main-Donau-Verbindung herzustellen
und den Neckar zu kanalisieren. In spéteren Vereinbarungen
wurden diese weitgehenden Verpflichtungen vorlaufig dahin
eingeschrankt, daB etwa bis zum Jahre 1937 die Hauptlinie
des Mittellandkanals mit einem Teil des Sudfligels fertig-
gestellt, die Kachletstufe bei Passau gebaut, die Donau von
Regensburg bis Passau auf Niedrigwasser reguliert, sowie der
Main von Aschaffenburg bis Wirzburg und der Neckar von
Mannheim bis Heilbronn kanalisiert wirde.

An diesem Programm ist in den vergangenen zehn Jahren
gearbeitet worden, und das Reiehsverkehrsministerium be-
absichtigt, dieses Programm trotz der Ungunst der Zeit
und der vielfachen Angriffe durchzufiihren. Der Mittelland-
kanal nebst den damit zusammenhangenden Wasserstrallen

bendtigte bzw. bendtigt einen Gesamtaufwand von 514
Mill. RM, und zwar



Kanalstrecke Hannover bis Peine, einschl.

Hildesheimer Stichkanal........... 88 Mill. RM
Hauptkanal von Peine bis Burg a. d. Elbe

mit Elbabstieg ..covrvveciiicicienee, 300 Mill. RM
Erweiterung des Ihle-Plauer-Kanals 36 Mill. RM
Sudfligel (Teilausbau)....coonvvvvivrinnen, 90 Mill. RM

Zusammen 514 Mill. RM

Bei dem Siidfliigel handelt es sich nur um den beschrank-
ten Ausbau — entsprechend dem sogenannten Bau-
programm, das zwischen der Reichsregierung und den
Lénderregierungen fir die Zeit bis zum Jahre 1937 ver-
einbart worden ist: Die Baukosten des ganzen Sidflugels
betragen dagegen nach dem amtlichen Voranschldge 178,3
Mill. RM.

Dazu kommen die Ausgaben fur die Durchfihrung von
Ausgleichmanahmen zur Abwendung von Wettbhewerb-
verschiebungen, insbesondere fiir Oberschlesien, das mit
gutem Grunde in Sorge ist, da es durch die Verbilligung
der Fracht fur Ruhrkohle nach Berlin in seinem wichtig-
sten Absatzgebiete (Berlin) fiir Steinkohle schwer ge-
schéadigt wird. So ergibt sieh durch den Mittellandkanal-
bau eine Gesamtbelastung der Wirtschaft von rd. 1 Mrd.
RM.

Hinzu tritt ferner die Beteiligung des Reiches an den Bau-
kosten der Rhein-Main-Donau-Verbindung und der Neckar-
Donau-WasserstraBe. An dem Bau dieser beiden volks-
wirtschaftlich recht fragwirdigen und zweifellos un-
rentablen Wasserstraen hat sich das Reich finanziell maR-
gebend durch Staatsvertrdge beteiligt. Die Gesamtbau-
kosten der erstgenannten WasserstraBe werden auf 681
Mill. RM veranschlagt, wovon der Bayerische Staat den
kleineren Teil tragt; bei dem zweiten Projekt handelt es
sieh zunéchst um 259 Mill. RM. Waird die Neckarkanali-
sierung Uber Plochingen (oberhalb Stuttgart) hinaus fort-
gesetzt und die von den suddeutschen Interessenten lebhaft
geforderte Verbindung mit der Donau bei Ulm hergestellt,
so erhoht sich diese Summe um schatzungsweise noch rd.
100 Mill. RM. Das Projekt erfordert mithin insgesamt
rd. 360 Mill. RM. AuRerdem kommen noch die Kosten
fir den Ausbau der Donau von Ulm bis Kehlheim hinzu.
Diese drei unmittelbar nach dem Kriege beschlossenen
WasserstraBenbauten erfordern also einen Gesamtaufwand
von 1,5 Mrd. RM.

Wenn auch tber dieses Programm hinaus eine Notwendig-
keit zur Erweiterung unseres Verkehrsapparates an keiner
Stelle anerkannt wird, so liegen doch zahlreiche Antrége
auf den Bau neuer Kandle vor: so der Plan des Hansa-
kanals, der das Ruhrgebiet mit Bremen und Hamburg,
der Aachen-Rhein-Kanal, der das Wurm-Inde-Gebiet mit
dem Rhein, der Saar-Pfalz-Kanal, der das Saargebiet mit
dem Oberrhein, der Klodnitz-Kanal, der das oberschlesisehe
Industriegebiet mit der Oder verbinden soll, der Elbe-Oder-
Kanal, der von der mitteldeutschen Braunkohlenindustrie
angestrebt wird u. a. Es ist aber nicht daran zu denken,
dal das eine oder andere dieser Projekte in absehbarer
Zeit in Angriff genommen wird.

Auch durch das Arbeitsbeschaffungspro-
gramm der ReichswasserstraBenverwaltung erfahrt die
ReichswasserstraBenpolitik keine grundlegende Anderung
oder Ausdehnung. Es sind darin immerhin 56 Mill. RM
fur die verschiedensten Wasserbauzwecke vorgesehen, aber
es handelt sieh fast nur um Arbeiten, die als zuséatzlich
angesehen werden, und bei denen durch mdglichste
Schnelligkeit eine grofere Anzahl von Personen beschaftigt

werden kann. Vor allem wird auf erweiterte Unterhalts-
und Ausbaumalnahmen an WasserstraBen, Deichen, Dam-
men usw. Bedacht genommen, die sieh im Interesse der
Vorflut, der Landeskultur und der Schiffahrt schon seit
langerer Zeit als dringend notwendig erwiesen haben. Da-
neben sind Zusatzleistungen fur die bereits im Gange be-
findlichen Bauausfiihrungen (insbesondere fiir den Mittel-
landkanal, den Rhein-Main-Donau-Kanal, Neckarkanalisie-
rung) vorgesehen, deren beschleunigte Durchfiihrung im
Interesse des mdoglichst wirtschaftlichen Bauens und zur
baldigen Erzielung eines volkswirtschaftlichen Ergebnisses
dringend geboten ist.

In den letzten Jahren ist erfreulicherweise immer klarer
erkannt worden, dal auch auf dem Gebiete des Verkehrs-
wesens planvoll gewirtsehaftet werden muf, und daB die
Planungen sich nicht erschopfen dirfen in MalRnahmen,
die auf Schaffung eines leistungsfahigen deutschen Ver-
kehrsapparates unter Zugrundelegung ausschliellich tech-
nischer und verkehrswirtschaftlicher MaRstdbe abzielen.
UnerlaBlich ist vielmehr in jedem Einzelfalle die Beurtei-
lung eines neuen Verkehrsprojektes unter finanzwirtsehaft-
lichen Gesichtspunkten. Mit dem Hinweise auf ,,erhebliche
indirekte Rentabilitat“, auf die ,bedeutende volkswirt-
schaftliche Produktivitat® 1&4Rt sich kein exakter Beweis
fur die wirtschaftliche Notwendigkeit eines geplanten Ver-
kehrsweges fuhren. Auch das Moment der ,Frachtkosten-
ersparnis“ allein und das immer wieder im Zu-
sammenhange mit der Kanalfrage auftauchende Schlag-
wort ,,Ausiibung produktiver Erwerbslosenfiirsorge* kon-
nen keinesfalls als stichhaltige Argumente fir eine
»aktivere“ Reichswasserstralenpolitik angesehen werden.
Denn auf die Dauer kdnnen die gewaltigen Ausgaben, die
sich aus dem Reichswasserstralenetat infolge der Malk-
nahmen des Reiches zur Ausgestaltung und Verwaltung
seines Wasserstraennetzes ergeben, nicht getragen werden.

Die finanziellen Aufwendungen des Reiches
Die Aufwendungen, die vom Reich fiir die Wasserstrallen-
politik nach der Inflation gemacht worden sind — die
Ziffern flr die Inflationsjahre 1921/23 sind hier infolge
ihres relativ geringen statistischen Vergleichswertes ohne
Bedeutung — zeigen nach den Verdffentlichungen von
Dr. Lohner2) folgendes Bild:

a) Die ordentlichen fortlaufenden Ausgaben
(in Mill. RM):

1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930
66,0 72,5 82,0 826 875 91,0 81,9
insgesamt: 563,5 Mill. RM.

Diese Ziffernfolge weist fiir die Rechnungsjahre 1924/29
ein fortgesetztes — wenn auch nicht gleichméRiges m— An-
steigen um 38 %. Fir 1930 ergibt sich der Riickgang
gegeniiber 1929 (um 9,1 Mill. RM) hauptsachlich aus der
formalen Etatdnderung beim Reiehsschleppmonopol; in
Wirklichkeit ergibt sich, verglichen mit dem Vorjahre,
eine Ausgabenminderung von nur 2,6 Mill. RM.

b) Die ordentlichen einmaligen Ausgaben:

In dieser Ausgabengruppe werden hauptséchlich die Auf-
wendungen fir Ausbesserungen und kleinere Neubauten
zusammengestellt, die sich Gber mehrere Jahre erstrecken.

2) Die finanzielle Seite der ReichswasserstraRenpolitik ist in letzter Zeit

7 on Dr. phil. Walther Lébner in Leipzig sehr sachkundig und eingehend
©handelt worden. Es wird insbesondere auf seine Veréffentlichung
tber ,,Die finanziellen Auswirkungen der ReichswasserstraBenpolitik
von 1918 bis 1930 hingewiesen. (Erschienen als Bd. VI der Beitrage
zur Finanzkunde, herausgegeben von Prof. Dr. phil. Bruno Moll und
Privatdozent Dr. rer. pol. Felix Boesler, Leipzig 1931)



Sie betrugen im Rechnungsjahre (in Mill. RM)

1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930
17,7 21,5 32,6 34,9 37,4 26,0 24,0
insgesamt: 194,1 Mill. RM.

In dieser Zahlenreihe ist ein starkes Ansteigen fir die
Jahre 1924/28 — um 127 % — festzustellen. In dem er-
heblichen Nachlassen fur 1929 und 1930 sind die ersten
Einsparungen zu erkennen. Es erklart sich auerdem au»
der Tatsache, daB die bis 1928 durchgefiihrten kost-
spieligen Aushesserungsarbeiten an FluRlaufen und Ka-
nalen, die wahrend des Krieges vernachlé&ssigt wurden, nun
im wesentlichen nac-hgeholt waren.

c) Die auBerordentlichen einmaligen Ausgaben

Sie kdnnen wohl mit- Recht als die problematischste Aus-
gabenkategorie bezeichnet werden; denn sie stellen die
Aufwendungen fir die Durchfiihrung des gesamten — m
vielen Punkten heftig umstrittenen — WasserstraBen-Neu-
bauprogramms dar. Es wurden ausgegeben (in Mill. RM I.

1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930
534 56,1 64,8 73,2 65,9 645 68.1
“insgesamt: 446,0 Mill. RM.

Im Unterschied zu den ordentlichen Ausgaben halt die
Steigerung im Extraordinarium nur bis 1927 an; 1928 er-
folgt eine verhaltnismaRig bedeutende Einschrankung,
1929 sinkt die Endsumme nochmals um 1,4 Mill. RM ab,
um jedoch 1930 ganz im Widerspruch zu der schon damals
mit allen Mitteln versuchten Drosselung der Reiehsaus-
gaben und imGegensatz zur sinkenden Tendenz  der
Indexziffer flirPersonen- und Saehausgaben— wieder
um 3,6 Mill. RM emporzusc-hnellen. Die aus der vor-
liegenden Zahlenreihe erkennbare Starrheit der Ausgaben
fur die Durchfuhrung der groRen WasserstraBenneubauten
ist folgendermaRBen zu erklaren:

Bei den z. T. ganz gigantisch anmutenden Bauvorhaben wie
dem Mittellandkanal mit Sidfligel, Rhein-Main-Donau-
verbindung usw., missen Bauprogramme auf lange Sicht
aufgestellt werden. Die Zwanglaufigkeit der haufig auf
Jahrzehnte festgelegten Ausgaben von mehreren hundert
Millionen, die die Durchfiithrung derart groBzlgiger Plane
mit sich bringt, stellt die Finanzwirtschaft des Staates,
ganz besonders in wirtschaftlichen Notzeiten, vor die
schwierigsten Aufgaben. Schematische Ausgabenkiirzungen
erscheinen in den meisten Fallen unméglich und unzweck-
mé&Rig, weil dadurch bereits begonnene Bauten Gefahr
laufen, wieder zu verfallen, oder weil zumeist durch die
Verzogerung der Fertigstellung groBer Wasserstrallen-
bauten Zinsverluste entstehen, die sich nur in Zehn-
millionenbetrégen ausdriicken lassen. Diese Starrheit eines
groen Teils der im Reiehswasserstralenhaushalt aus-
gewiesenen Ausgaben fihrt vom finunzwirUchaftlichen
Standpunkt aus zu der Forderung, daB bei jedem einzel-
nen WasserstraBenneubau vor dem Baubeginn die gesamte
Finanzierung im Interesse der Aufrechterhaltvmg einer
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geregelten Finanzwirtschaft des Staates un a'

raus
Setzung flr die unbedingt notwendige einwan reie en
tabilitatsberechnung des geplanten Projekte? mog Cis

restlos geklart sein muB.

Wie von den Vertretern des Reiehsverkehr»ministenuins
wiederholt ausgefiihrt worden ist, ist die bisheiige Finanz-
politik in der WasserstraBenverwaltung (ibrigens auch
insofern nicht richtig gewesen, als die Kandle aus Etat-
mitteln finanziert werden, wahrend sie aus Anleihen u. dgl.
finanziert werden mifRten. Der Reiehsverkehrsminister
v. Guerara erklarte in der Sitzung des Reiehshaushalts-
Ausschusses des Reichstages am 23. Januar 1931, sein
Bestreben gehe seit langem dahin, ,die Aufbringung der
Gelder fir die Kandle, wenigstens soweit sie wirtschaft-
lich rentabel seien, nicht mehr aus laufenden Etatmitteln
zu bestreiten, sondern aus Anleihemitteln, entsprechend
dem alten Grundsatz der Vorkriegszeit, da werbende An-
lagen, die der Zukunft zugute kommen, von der Zukunft
mitgetragen werden mdssen.. Einstweilen haben aller-
dings die Verhandlungen mit ausldndischen Geldgebern
wegen Hergabe von Kapital fir den Bau von Wasser-
straBen noch zu keinem Ergebnis gefiihrt, so daB es bis

f -weiteres bei dem bisherigen "Verfahren bleiben durfte.

WasserstraBenbaupolitik — Seehafenpolitik

Will man sieh klar dariiber werden, welche Richtung die
W asserstraBenbaupolitik gehen soll, wenn einmal wieder
an eine Erweiterung des gesamten Verkehrsnetzes gedacht
und herangegangen werden kann, so mufl die Tatsache in
den Vordergrund gestellt werden, dal der Uberwiegende
Teil des WasserstraBenverkehrs Verkehr mit den Seehé&fen
ist.  Auf den eigentlichen Binnenverkehr kommt nur ein
verhéltnisméaRig geringer Teil. Unter den Seehdfen haben
die auslandischen, namlich die hollandischen und bel-
gischen, einen erheblichen Vorsprang; sie haben in dem

Rhein die beste und leistungsféahigste Verkehrstrale
Europas und greifen tief in das deutsche Hinterland
hinein  Es erscheint daher erwédgenswert, ob man nicht

nach dem Ausbau der Binnenlinie des Mittellandkanals
und dem AnschlufR Nordbayems und Wirttembergs an
den Rhein die Verbesserung der zu den deutschen See-
hafen fuhrenden Flisse als vordringlich ansehen muR.
damit auch die deutschen Seehédfen in den GenufR von
leistungsfahigen Wasserstralen zu ihrem Hinterlande ge-
langen. Dazu bedarf es der Niedrigwasserregulierung der
Elbe, der Kanalisierung der Weser, der Erweiterung des
Dortmund-Ems-Kanal und vor allem auch des weiteren
Ausbaues der Oder.

W asserstraBenbaupolitik ist bis zu einem gewissen Grade
Seehafenpolitik, — darauf bedacht, die deutschen See-
hafen im Wettbewerbe mit den benachbarten auslandischen
Seehafen zu stiitzen und ihnen einen maéglichst groRen
Anteil an dem langsam zuriiekgehenden Seeverkehr zu er-

halten. [1541]



Der ,,Unfall* in der

Kraftfahrzeugversicherung
(Autokasko)
Von Rechtsanwalt Dr. E. STIEFEL, Mannheim

In der Autokaskoversicherung ist der Versicherungs-
fall als ,,ein unmittelbar von aufRenher pldtzlich mit
mechanischer Geivalt einwirlcertdes Ereignis® defi-
niert. Eine Verpflichtung zum Schadenersatz liegt
mithin fur die Versicherungsgesellschaft nur dann
vor, wenn samtliche in der Definition angegebenen
Begriffserfordernisse Zusammenkommen. Der fol-
gende Beitrag gibt an Hand praktischer Beispiele,
vor allem in Anlehnung an maRgebende Gerichts-
entscheidungen, einen Uberblick Uber die einzelnen
Voraussetzungen des Unfallbegriffsl).

Der technische Sachverstandige tritt in der Kraftfahrzeug-
versicherung in erster Linie bei den Fragen der Ersatz-
leistungen in Tatigkeit. Wieviel ist der Wagen wert?
Wieviel war der Wagen wert? Lohnt sich eine Reparatur?
Ist die Achse noch widerstandsfahig? — das sind vor allem
die Fragen, die ihm vorgelegt werden. Seine vornehmste
Aufgabe ist also die des Gutachters als Mitglied der allen
deutschen Versicherungsbedingungen bekannten Sachver-
standigenkommission. Es ist unausbleiblich, daB bei dieser
richterlichen Téatigkeit der Sachverstdndige auch mit
Fragen Uber den Hergang des Unfalls bemiht wird. Er
darf sich aber dann nicht nur mit einer technischen Er-
kldrung begnigen, sondern die Fragen werden meist nur
vor allem deshalb an ihn gestellt, weil es strittig ist, ob
Uberhaupt ein ersatzpflichtiger Unfall vorliegt. In allen
Versicherungssparten ist die Sache ja so, daf nicht
schlechthin ein Schaden gedeckt wird, sondern daf dies
nur dann der Fall ist, wenn dieser Schaden auf Grund
eines ,Versicherungsfalls“, eines in den Bedingungen
juristisch genau umrissenen tatsdchlichen Vorgangs ein-
getreten ist. So ist der Ausbruch eines Brandes fir die
Feuerversicherung, der der Krankheit fir die Kranken-
versicherung, die Gesundheitsheschadigung fur die Unfall-
versicherung der ,,Versicherungsfall“. Und der Sachver-
stdndige hat sieh oft dann nicht nur darlber auszu-
sprechen, wie dieses Feuer aus'braeh, wie diese Krankheit
oder Korperverletzung entstand, sondern ob dberhaupt
eine solche im technischen Sinne vorliegt. Fur die Auto-
kaskoversicherung ist nun die Definition des Versicherungs-
falls und infolgedessen auch die Umwertung tatséchlicher
Vorgéange unter diesem Begriffe besonders schwierig, weil
der Versicherungsfall von den Bedingungen &uBerst kom-
pliziert normiert ist. Er wird nadmlich definiert als ,ein
unmittelbar von aufenher pldtzlich mit
mechanischer Gewalt einwirkendes Er-
eignis“.

Wenn diese Fiinfzahl von Begriffserfordernissen zusammen-
kommt, dann liegt ein Versicherungsfall vor — er wird in
folgendem kurz Unfall genannt — dann, und nur dann
ist die Versicherungsgesellschaft schadenersatzpflichtig.

1) In dem Aufsatz sind folgende Abkirzungen verwendet worden:
AG = Amtsgericht

BadRPr = Badische Rechtspraxis

DAR = Deutsches Autorecht

HRZ = Hanseatische Rechtszeitschrift

TW = Juristische Wochenschrift

JRPY = Juristische Rundschau fur Privatversicherung

KG = Kammergericht

LG = Landgericht

OLG = Oberlandesgericht

Prax = Praxis des Versicherungsrechtes (&ffentl. rechtl. Versiche-
rung)

RdK = Recht des Kraftfahrers

VA = Verdffentlichungen des Reichsaufsichtsamtes

wn = Verkehrsrechtliche Rundschau.

Die Voraussetzungen des Unfallbegriffs

I
Der Unfall muB unmittelbar erfolgen, d. h. Unfall-
ereignis und Unfallfolgen missen zeitlich und ursdchlich
in Zusammenhang stehen.

Der Jurist versteht nun unter einem urséchlichen Zu-
sammenhang nur ein solches Aufeinanderfolgen von Er-
eignissen, die nach allgemeiner Verkehrsauffassung auch
tblicherweise im Verhaltnis von Wirkung und Ursache
stehen. Wenn ich auf einer nassen Asphaltstrale mit
80 km Geschwindigkeit daherrase und der Wagen dann zu
schlittern anfangt, um an einem Baum zu landen, so steht
das schnelle Fahren in urséchlichem ,unmittelbaren” Zu-
sammenhang mit der Unfallfolge, dem Kaskoschaden.
Wenn aber auf derselben Strale mit derselben Geschwin-
digkeit infolge einer plétzlichen Erdverschiebung sich ein
Loch auftut und mein Wagen dahineinstirzt und beschéadigt
wird, so ist —s juristisch gesehen und gesprochen — der
Unfall nicht auf das schnelle Fahren und auf die nasse
Stralle, sondern auf das plétzliche Hindernis zuriuckzu-
fihren. Das Unfallereignis, das die Voraussetzungen des
Versicherungsfalls erfillen muf, ist dann das Stirzen des
Wagens in die plétzliche Vertiefung und das zertruimmerte
Chassis die ursdachlichen Unfallfolgen. Oder ein andres
Beispiel: Ein Unfall, Versicherungsfall, ist gegeben, wenn
ein Reifen von einem fahrenden und sich in Betrieb be-
findlichen Kraftfahrzeug verlorengeht und durch ihn un-
mittelbar darauf ein dahinterherfahrendes zweites Fahr-
zeug zu Fall kommt. Wenn aber der Reifen nach seinem
Abschmoren ladngere Zeit ,tatenlos* auf der Strale liegen-
bleibt und auch der Wagen selbst seine Fahrt ohne weiteres
fortsetzen kann, so liegt kein unmittelbar wirkender Unfall
mehr vor, wenn einige Zeit darauf ein anderes Fahrzeug auf
der LandstraBe durch das Hindernis zu Schaden kommt.
Nicht erforderlich ist, daf die Unfallfolgen sofort oder in
ihrem vollen Umfang erkennbar sind, sofern nur der Ver-
sicherungsnehmer den Beweis der Urséchlichkeit fihren
kann. Schlagt ein abgeschnellter Stein die Olwanne durch
und tritt durch das auslaufende Ol alshald ein Motor-
schaden ein, so ist das Erfordernis der Unmittelbarkeit
gewahrt2). Das Erfordernis der Unmittelbarkeit besagt
also gar nichts dariiber, ob das Unfallereignis oder seine
Folgen selbst sofort, plotzlich auftreten mdissen; denn
sonst ware das in der oben erwéhnten Definition des Ver-
sicherungsfalls weiter auftretende Merkmal der Pldtzlich-
keit Uberflussig.

II.
Von auBBen her wirkt das Ereignis, wenn es nicht auf
einem inneren Betriebsvorgang beruht. Damit scheiden
aus:

a) alle Abnutzungsschaden. Der Versicherer haftet
nicht fir Reparaturkosten, die durch Veranderung
oder Verbrauch der Betriebsteile erwachsen, fir
Lackschaden, Verschlei? und Verbrauch der elek-
trischen Anlagen;

b) die Maschinenschaden, sogenannte reine Betriebs-,
Bruch- und Bremsschaden.

Mit dem Ausschluf der Maschinenschdden vom Versiche-
rungsschutz muf3 man nun wieder 'besonders vorsichtig
sein. Denn letzten Endes ist ja jeder Schaden ein Schaden
an der Maschine. Der AusschluB der Maschinenschéden
bedeutet nur, daR diejenigen Schéaden, die durch die Ma-
schine selbst, durch innere Betriebsvorgdnge verursacht

2) LG Hamburg 4.2.30: BdK 1931, 119, — Prax 1930, 84.



sind, nicht ersatzpflichtig sein sollen. Hervorzuheben
sind: Schdden durch Auslaufen, HeiRlaufen des Motors,
Verstopfung der Ol- und Betriebsstoffzuleitung, VerruRen
der Kerzen, Auslaufen der Lager, innere Betriebsexplo-
sionen, KurzschluB, Anlasserschaden, Versagen der Ge-
triebe- und Handbremse, Verbiegen der Kardanwelle durch
Lockerung eines um die Heizkorper gelegten Panzer-
sehlauchs3), Briiche infolge Ermiidungserscheinungen, ins-
besondere sogen. Dauerbriiche4). Von malkgebendem Ein-
fluR auf die Schadensentstehung ist die Beanspruchung
des Konstruktionsteils im Betriebe.

Wenn mir also jemand sagt, da ein Lager ausgelaufen
sei, so kann ich noch keine Auskunft dariber geben, ob
dieser Schaden unter die Deckung fallt oder nicht. Ich
mufl vielmehr wissen, ob der Schaden auf einen ,Lnfall

zurtekzufihren ist, mit a.W. was die Ursache dieses
Schadens gewesen ist. Wenn die Lager ausgelaufen sind,
weil ich den Wagen jahrelang ununterbrochen im Betriebe
gehabt habe, so liegt eben ein nichtersatzpflichtiger Be-
triebssehaden vor. Wenn aber die Lager ausgelaufen sind,
weil ich wahrend der Fahrt gegen einen Gegenstand ge-
stoBen bin, und durch die Konstruktionsheanspruehung
die Lager Ubermé&Rig nach kurzer Fahrtfortsetzung sich
abnutzen, dann handelt es sich um die Folgen eines von
aulenher einwirkenden Ereignisses, um einen Teil des Un-
falls selbst. Die Versicherungsgesellschaft muf3 also Er-
satz leisten.

e) Schaden, die durch falsche Bedienung ent-
stehen, mag auch der Schaden durch unmittelbar
plétzlich und mit mechanischer Gewalt auftretende
Einwirkungen verursacht werden5). Z.B. der An-
fanger macht irrtimlich, absichtlich oder aus un-
beherrschter Eigenbewegung einen Kupplungsfehler
und zerstort das Getriebe6). Wenn aber der An-
fanger das Steuer statt nach rechts nach links dreht
und in ein Schaufenster fahrt und sich den Kihler
eindriekt, dann ist der Anprall, nicht die falsche
Lenkung der Unfall und die Voraussetzungen des
Versieherungsfalls sind gegeben.

d) Auch bei Bremsschdaden ist zu unterscheiden
zwischen den nicht gedeckten eigentlichen Brems-
schaden und den Bremsfolgesehaden, die selbst
einen Unfall darstellen. Ist der Wagenfihrer durch
plotzliches Auftauchen von Hindernissen zu jahem
Bremsen gezwungen und fiuhren die diametral ent-
gegenwirkenden Bewegungskréafte zur Beschadigung
der inneren Wagenkonstriktion, so tritt der Ver-
sicherer nicht ein. Das unvermutete Hindernis stellt
zwar ein duBeres, aber nicht mit mechanischer Ge-
walt einwirkendes Ereignis dar. Das rasche Ab-
bremsen wirkt mit mechanischer Gewalt, als innerem
Betriebsvorgang7). La&Rt sieh aber ein Zusammen-
stol nicht vermeiden oder schldgt der Wagen auf
dem schliupfrigen Asphalt infolge zu starkem Brem-
sen um, so ist der Versicherer ersatzpflichtig8).
Das Unfallereignis liegt nicht in der zu intensiven

3) KG 1.10.29: VA 1929, 220. — JRPV 1930, 434. — RdK 1931, 116+

4) KG 3.3.30: JRPV 1930, 301.

5) Konigsberg 24.1.30: JPRV 1930, 358.
RdK 1930, 321.

6) KG 24.10.29:
1929, 156.

— Prax 1930, 31. —

JRPV 1929, 18. — DAR 1929, 47. — RdK

7) Vgl. dagegen OLG- Wien Veroff. XV (1930) Nr.66.
8) anders KG 25. 11.25: Prax 1926, 11. — JRPV 1926, 8.
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Bedienung der Bremse, sondern im Umstiirzen zw.
Anprallen. Ebenso liegt kein innerer Betne svor
gang vor, wenn — etwa durch plotzliches eh eu-
dem und Gleiten des Fahrzeuges — die natirliche
Schwere des Wagens sich an ihm selbst auswirkt
und durch die ruckartige Drehbewegung Maschinen-
teile zu Bruch kommen. Dabei ist jedoch darauf zu
achten, ob die plotzlich mit mechanischer Gewalt
auftretende Bewegung wirklich die wesentliche Ur-
sache zum Erfolg stellt, oder ob nicht durch erhdhte
Strapazierung der Materialverbrauch und die
Sehleuderbewegung den Bruch nur ausgeldst haben.
Fuhrt endlich das Schleudern auf verschlammter
Chaussee dazu, daR der Wagen in den Stralen-
graben gerdat und dort beschadigt wird, so ist der
ZusammenstoR als Unfall zu werten9).

Wir missen also bei jedem Automobilungliick juristisch
zwischen Unfallursache, Unfallereignis und Unfall-
folge = Schaden, scharf trennen:

Nicht der Schaden, sondern die Schadenursache,
d. i. der Unfall, muB von aufRen her kommen; der Schaden
kann sehr wohl in einer inneren Betriebsstdrung bestehen.
Lauft durch Einwirkung eines Hindernisses das Ol aus
der Olwanne aus und erhitzen sich die Motorlager oder
stoRt das Fahrzeug gegen einen Baum und wird dadurch
ein Weiterbetrieb unmdglich gemacht, so liegt unzweifel-
haft ein ersatzpflichtiger ,Maschinenschaden® vor10),
denn das Unfallereignis, der Versicherungsfall, allein muf
die eingangs erwéhjite Finfzahl der Begnffserfordermsse
erfillen, und dieser Unfall liegt eben in dem Anprall an
das Hindernis. DaR dieser Anprall durch einen Maschinen-
schaden verursacht, oder dall dieser Anprall einen Schaden
an der Maschine zur Folge hat, interessiert den Juristen
nicht mehr und steht der Ersatzpflicht der Gesellschaft,
nicht entgegen.

Nicht die Unfallursache, sondern das Unfallereignis
selbst muB3 die Unfallvoraussetzungen erfiillen. Ld&st ein
plotzlich mit mechanischer Gewalt einwirkendes Ereignis
ein zweites aus, das nicht die Unfallqualitat besitzt, und
ist dieses im wesentlichen die Ursache des darauffolgenden
Schadens, so liegt kein Versicherungsfall vor; umgekehrt
kénnen alle moglichen Ereignisse einen ,Unfall“ bewirken.
Infolge der Unbeachtlichkeit der Unfallursache ist stets
der durch Umschlagen des Wagens verursachte Schaden
entschadigungspfliehtig, gleichviel auf welchen Griinden
das Umschlagen beruht.

Die Ursache des Unfalls kann sehr wohl ein ,reiner
Abnutzungs-, Maschinen-, Brems- oder Betriebsschaden
sein, sofern durch den Maschinenschaden ein weiteres,
plétzlich mit mechanischer Gewalt auftretendes Ereignis
verursacht wird, das entscheidend fiir den Schaden ge-
worden ist1l). So kann ferner ein Achsenbruch infolge
Uberfahrens besonders tiefer Schlaglécher (20 cm!) er-
satzpflichtiger Unfall sein12), wéhrend die Unfallqualitat
fehlt, wenn eine abgenutzte Achse auf aufgeweichter und

ausgeldcherter Strale endgultig Bruch wird. Ebenso liegt

9 KG 4.10.30: JRPV 1931, 10.

10) LG Hamburg 4.2.30: Prax 1930, 84. — RdK 1931, 119.

11) Anschaulich KG 1.10.29: VA 1929, 220. — JRPV 1930, 434.
R

— RdK 1931, 116: Der Schaden entstand dadurch, dall ein um die
Heizkérper des Wagens und um das Auspuffrohr gelegter Panzer-
schlauch sich lockerte, wodurch der Radstand des Wagens kinstlich
verkiirzt mwurde, der Vragen ins Schlendern kam nnd nmfiel.

12) KG 6.5.31 24 H 13 844/30: JRPV 1931, 273. «— RdK 1932,
76. — VA 1932, 201. .



ein ersatzpflichtiger Unfall vor, wenn durch plétzliches
Nachgeben des Erdreichs oder auf lehmiger StraBe das
Fahrzeug festfahrt und durch Abgleiten der Wagen selbst
Schaden erleidet13). Kein Unfall, sondern Betriebsschaden,
wenn bei dem Versuch, den Wagen durch eigene Triebkraft
befreien zu lassen, dem Motor zuviel zugemutet wird,
ebenso wenn unvermittelt eine Person vor den Wagen lauft
und der Fuhrer, alle Bremsen ziehend, durch die starke
Inanspruchnahme das Differential beschadigt.

IIl.
Plotzlich ist ein Ereignis, das in verhaltnismaRig
kurzer Zeit sich abspielt und von dem Betroffenen un-
erwartet war. Dies Begriffserfordernis ist im Sinne des
Unvorhergesehenen gemeint, nicht aber in dem Sinn von
etwas Ungewdhnlichem, tber das Normale und Alltagliche
hinausgehende 14).
V.

Unter einem ,mit mechanischer Gewalt ein-
wirkenden Ereignis“ ist jedes Ereignis zu verstehen, das
mit den Gesetzen der Mechanik, d. h. mit der Lehre von
der Bewegung und dem Gleichgewicht der Kdérper erklart
werden kann. Ein mechanisch wirkendes Ereignis steht
also im Gegensatz zu einem solchen, das auf psychischen,
elektrischen oder chemischen Ursachen beruht (Witterungs-
und Temperatureinfliisse, Rost- und Frostschaden, Sub-
stanzverdnderung der Akku-Batterien, Verbrauch des elek-
trischen Stromes durch falsche Schaltung; Zerstérung der
Maschinenteile durch Stichflammen und Blitzschéden
kénnen unter dem Gesichtspunkt des Brandes entschédi-
gungspflichtig sein). Psychische Einwirkungen auf den
Fahrer kénnen zu einem Unfall fihren. Vergreift sieh der
Fahrer, durch die Sonne geblendet oder durch plétzlich
auftauchende Hindernisse erschreckt, in den Hebeln, so
tritt fur die dadurch hervorgerufenen Schéden im Mecha-
nismus des Fahrzeuges der Versicherer nicht ein. Fihren
diese Umstdnde jedoch dazu, daR ein Zusammenstofl er-
folgt, so hat dieses letztere Ereignis die Unfallqualitat.

V.

Dall die mechanische Einwirkung besonders intensiv sein
muB, kann dem Begriff nicht entnommen werden; die Ein-
wirkung findet schon dann statt, wenn ein Sandsplitter in
das offen arbeitende Getriebe geschleudert wird und dort
Verwistungen anriehtet. Allerdings werden manche Ein-
flisse erst dadurch zum ,plétzlichen Ereignis®, daf sie
mit besonderer Starke einsetzen (Hagelschlag und Sturm-
schéden). Auch setzt der Begriff in jedem Falle eine ge-
wisse Kraftleistung voraus, die ihrerseits nicht schon dem
Betriebsvorgang eigentimlich ist; die mechanische Gewalt
muf sich also gewaltsam auswirken.

Andernfalls kénnten alle reine sich wéhrend der Fahrt
duBernden Abnutzungsschaden als ,,Unfélle” aufgezogen
werden, da das Uberfahren von Unebenheiten und Ver-
tiefungen der Strale von auflen herkommende Ereignisse
sind, die letzten Endes den Schaden auslésen. Es handelt
sich hier ebenso wie beim Uberfahren eines Bahngeleises,
einer Schwelle, einer schlecht gepflasterten Strale um
alltdgliche, dem Kraftfahrzeug natirliche Gefahren, die
die Sache von vornherein mit sich bringt, und deren Ein-
tritt sicher ist. Sie sind aber Unfélle, wenn sie unter aus-
nahmsweise unginstigen Umstdnden dem Fahrer plotzlich
aufgenotigt werden. Achsschenkelbruch infolge Durchfah-
rens eines 20 cm Schlagloches ist deshalb kein Maschinen-,
13) KG 15.4.31: JRPV 1931, 273.

11) K’ruhe 3.2.32: BadRPr 1932, 61. — VA 1932, 43

Bruch-, Betriebs- oder Bremsschaden, sondern ein unmittel-
bares mit dulerer Gewalt einwirkendes Ereignis (Un-
fall)15).
VL.

Ein Unfallereignis muf, wenn eine Entschadigungspflicht
praktisch werden soll, einen Schaden an dem Kraftfahr-
zeug hervorgerufen haben, und zwar in ursédchlichem
Zusammenhang. Was ein ursachlicher Zusammenhang in
juristischem Sinne ist, wurde schon zu Eingang der Arbeit
gesagt. Er bedeutet, dal Unfallereignis und Schaden im
normalen Zusammenhang von Ursache und Wirkung stehen
mussen, mogen sie auch erst mittelbar eingetreten sein.
Z. B. ein verunglickter Wagen muB zerstért werden, um
Géste zu befreien; ein beschadigter Wagen geht bei den
Bergungsarbeiten véllig zugrunde. Ein provisorisch am
Unfallort ausgebesserter Wagen wird auf der Fahrt zur
Werkstétte endgultig Bruch.

Auch Lohnausfall kann unter Umsténden erstattungspflich-
tig seinl6). Immer aber muf ein Schaden auch an dem
versicherten Kraftfahrzeug vorliegen. Wenn deshalb in
dem oben erwéhnten Falle des Abschmorens eines Rei-
fens1l) ein anderes Fahrzeug durch den auf der Strale
liegengebliebenen Reifen ,,verunfallt®, so ist das kein ,,Un-
fall“ des ersten, sondern nur des letzten Fahrzeugs, mag
auch Urséchlichkeit und Unmittelbarkeit vorhanden sein.
Nicht die Kaskoversicherung, sondern die Haftpflichtver-
sicherung des Wagens, dem der Reifen verlorenging, hat
einzutreten.

Auch die Kosten des Flottmachens sind nicht erstattungs-
fdhig, wenn das Fahrzeug als solches unbeschéadigt ge-
blieben ist, ebensowenig wie die Kosten der Zerlegung des
Wagens zum Zwecke der Feststellung ersatzpflichtiger
Schéaden18).
VII.

Der Schaden muB an dem Kraftfahrzeug ein-
getreten sein, d.h. am Chassis und der Karosseriel9).
Réder sind, wenn nicht Zubehdr und Ersatzstiicke, Be-
standteile des Kraftwagens20). Auch die Reifen, die an
den Radern des Kraftwagens befestigt wurden, sind
wesentliche Bestandteile. Trotz der Maoglichkeit ihrer Er-
setzung durch andere Stiicke, sind die schon befestigten
Reifen und Schldauche wesentliche Bestandteile, weil durch
ihre Abnahme das Automobil unvollstdndig wiirde und sie
selbst wahrend ihrer Verbindung nur unselbstandige Stiicke
des Ganzen bilden2l). Zum Bestandteil des Kraftwagens
zéhlen auch nur lose verbundene Gegenstédnde, die bestim-
mungsgemal mit ihm benutzt und verbunden werden, z. B.
Betriebsstoffbehélter, Steuerung, Scheinwerfer, Heizkorper,
Polster, Tilren, Batterie, Motorpumpe, Schutzscheibe, An-
lagen am Spritzbrett, Verdeck, Sirene, Stoplieht, Gepéack-
trager.

Ein hinlangliches Unterscheidungsmerkmal zwischen ver-
sicherten Bestandteilen und nicht versichertem Zubehor
bildet fur einzelne Sachstiicke die Tatsache, daR Zubehor
beim Ankauf eines Wagens regelméaRig besonders erworben
werden muf; einzelne, besonders angefertigte Sachstiicke

15) KG 6. 5. 31: JRPV 1931, 273. — RdK 1932, 76.

16) Hamburg 16.12.30: HRZ Ausgabe B 1932, 478.

17) KG 15.4.31: aaO.

18) KG 15.4.31: JRPV 1931, 272.

19) Kénigsberg 25. 6. 31: RdK 1932, 212. — DAR 1932, 239.

20) Jena 8.7.31: VR 1932, 225. — JW 1932, 2044. — DAR 1932
231.

21) AG Berlin 9.2.32 50 G3323/31: VR 1932, 604.
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kénnen freilich auch spaterhin neu als Bestandteile limzn-
kommen. Demgegeniiber sind gewisse Gegenstande durch
die Art ihrer Einfligung. Ausarbeitung und Anpassung
an das einzelne Fahrzeug fiir gut ausgestattete Wagen Be-
standteil. wahrend sie. an billigen Wagen angebracht oder
berfe-eben, ihre wirtschaftliche oder tatsachliche Selb-
standigkeit bewahren, z. B. Scheibenwischer, Sucher. Hupe.
Kuhlerthennometer, Kihlerverzierungen, Autokoffer.

Aschenbecher, Aasen.

Zweifellos Zubehor

sind: Benzinkannen, Taxameter
zéhler22), Autodecken, aufgesetzte Firmen-i 1 er un
Transparente23), FuBmatten, Autobrillen, Fahrpelze,

Werkzeug, Pumpen, Karten. Papiere. Gegenstan e zu
dungszwec-ken, Mundvorrate; ferner Ersatzre en, rsatz
batterien, Ersatzbestandteile, WVagenlieber. GI'" irnen.

iS) ZivGer. Geni 4.6.15: Entsch. Schweiz. Gerichte in 1ers. Sachen

ARETHYCE R TsPRUFUNG

Der EinfluB der Zeitkosten auf die Preis-
gestaltung in der Zementwarenindustrie
Von Diplom-Kaufmann Dr. HANS ROTH, Darmstadt

Allgemeines "

Es lierf in der Natur der Zementwarenindustriedal® die
Betriebe durchweg auf Massenfabrikation emgestellt smd.
Der Produktionsprozel ist einfach Als  Weihstoffe
kommen vor allem Zement. Granit-. Quarz-. Basalt- oder
Porphvr-Grns und Sand in Frage, die in einem bestimm-
ten Verhéltnis in Mischmaschinen gemischt und mittels
pneumatisch. hydraulisch oder e ektro-m”~hamsch ange-
triebener Pressen. Stampf-. Ruttel- oder Sclileudei-
maschinen zu den verschiedensten”Erzeugnissen ~arbeitet
werden, z. B. zu Beton-Bausteinen. Hohldeckensteinen.
Rohren. Gehweg- und Fahrbahnplatten. Bordsteinen.
Bahnsteigkanten. Masten. MastfliRen. Ritterzangen fir den
elektrischen Leitungsbau u. a. m.

Eine besondere Verteuerung erfahrt der Produktionsprozel
durch die notwendige Lagerdauer der Produkte. Bekannt-
lieb bendtigen Betonwaren bei Verwendung vonformal
zementen eine Mindestlagerzeit von vier Wochen, damit sie
die erforderliche Biege-, Abnutzungs- und Druckfestigkeit
besitzen. Wahrend der Lagerung mdissen sie zum len
feucht gehalten werden, wozu des o6fteren Beregnungsan-
lagen verschiedenster Bauweisen Aerwendung fanden

iri ohne weiteres klar, dal der Betrieb durch die lan”e
Lagerdauer erheblich verteuert wird. JDiesle kann zwar
durch Verwendung hochwertiger, schnellbindender Zemente
verkiirzt werden, doch steht der Aerwendung zumeist der
héhere Preis gegenuber den Normalzementen entgegen.
m.'a. W. die langere Lagerdauer ist zur Zeit noch rentabler

als die Verwendung der Schnellbinder.

In dem scharfen Konkurrenzkampf, den die Zementwaren-
Industrie vor allem gegen die Naturstein-, z. T. auch
gegen die Tonwarenindustrie zu fihren hat. kann sie nur
bestehen, wenn ihre Erzeugnisse bei bester Qualitdat auch
zu entsprechend billigen Preisen auf den Alarkt gebracht
werden konnen. Beides war lediglich durch eine weit-
gehende Rationalisierung und Mechanisierung maoglich.

Diese brachte aber auch die Gefahren mit sich, unter denen Betriebsunkosten

gerade die stark mechanisierten Betriebe heute leiden, und
die darin bestehen, daR das Unternehmen mit den Kosten
fur Kapitaldienst. also Abschreibungen und Zinsen, olt-
mals aulRerordentlich belastet ist.

Im folgenden. soll nun der Einflul der Zeit- und Mengen-
kosten auf die Preisgestaltung an einem Beispiel aus der
Praxis einer Zementwarenfabrik gezeigt werden, die hin-
sichtlich ihrer Fabrikate durch keinerlei Preisvereinbarun-
orn gebunden ist. sondern ihre Erzeugnisse auf dem freien
Markt absetzt. Hierbei sind als Zeit- oder fixe Kosten
im Sinne von Schmalenlacl die durch den Kapitaldienst.
die Lagerhaltung sowie die Erhaltung des Betriebes tber-
haupt bedingten Kosten 1Abschreibungen. Anlagezinsen.
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p;n orofler Teil des Betnebsmatenals. z. B. Reserye-
teile gl/§ Mengen- oder proportionale Kosten angesetzt
worden.

Rp. zaUreiehen Kosten. auf die ich im einzelnen hier nicht
A hen bann es zweifelhaft sein, ob sie den Zeit-
N M nko?ten zuzurechnen sind, da sie teilweise de-

Teilaber auch progressiven Charakter

n da? letzte wird hauptsachlich bei ubemormaler Be-
zutreffen. Schwalenbach') empfiehlt fir den

daR s;ch diebe Kosten nicht ohne weiteres”™uverlassig
pieren J]aP5en. ..die stark degressiven Kosten den

flx~n dip degressiven den proportionalen
Ko3t™ zuzurechnen. Die progressiven Kosten gehdren

nntpr die?er Voraussetzung ohne weiteres zu den propor-
tionalen.

betrachtet man aber die Kosten vom Standpunkte der
Lristuno-seinheit. 50 pin(i die Zeitkosten bei steifender Be-
?ehéafti«ning degressiv  und bei fallender Beschéaftigung pro-
Die Mengenkosten werden stets fix sein — Im
Zusammenhange mit der Kostendegiession sollen hier die
Ko5ten fiur die Mischmaschine erwéhnt werden. Eine
Mischmaschine z. B.. die von zwei Arbeitern bedient wer-
~  mnB nnd drei Stampfmaschinen beschicken kann, ver-
ur?aebt d;p Reichen Kosten, ob sie voll oder nur zum Ted
n utzt wird Auf das Einzelprodukt bezogen, eigibt
natlrlich  bei voller Beschaftigung einen wesentlich
‘kg];r)“;nneren Anteil an Aliscliungskosten als bei geringerer
e

g -~
Abhangigkeit der Selbstkosten vom
Beschaftigungsgrad

wir ne]lmen an. wir hatten auf Grund der Selbstkosten-

reehnung in abgerundeten Zahlen mit folgenden Zeitkosten
ZU rechnen;

Betriebskosten

monatlich  jahrlich
Betriebsstoffe.......ccocoeeiiiicciiicciee, 600 RM J 200 RM
...................................... f tOO 52 800 ..

5000 RM 60 000 RM
Vertriebs und Verwaltungs-
kosten

........................................... 8250 .. 99 000 m
Summe 13 250 RM 159 000 RM
Die proportionalen Betriebskosten De-

trugen im vergangenen Jahr bei einer Produktion von
S300 t:
LOhNe. i
Werkstoffe........
Betriebsstoffe
Betriebsunkosten




Der pro&ortionale Anteil der Betriebskosten betragt somit
29,33 RM/t.

Fir die Vertriebskosten ergibt sich folgendes
Bild: Bei einem Versand von 8800 t beliefen sich diese
auf 125250 RM. Hiervon waren laut vorstehender Auf-
stellung 99 000 RM fix, so daB noch 26 250 RM fir Men-
genkosten verbleiben. Es sind also bei jeder Tonne Mate-
rial 2,99 RM proportionale Vertriebskosten zu beriick-
sichtigen.

Demnach sind in jeder Tonne an Mengenkosten 29,33 RM
Betriebskosten und 2,99 RM Vertriebskosten, zusammen
32,32 RM enthalten. Wie hoch jedoch jede Tonne mit
Zeitkosten belastet ist, hangt von dem Grade der Beschaf-
tigung ab. Bei einem Beschéaftigungsgrad von 40 % z. B.
sind die 159 000 RM fixe Kosten auf 12 000 t zu verteilen,
was 13,27 RM/t ausmacht, wohingegen sich bei einer Be-
schéftigung von 50 % ein Anteil von 159 000 :15 000 =
10,60 RM/t ergibt. Dies entspricht im ersten Falle einem
Selbstkostenpreis von 45,59 RM, im zweiten einem solchen
von 42,92 RM/t.

Aus Abb. 1 ist deutlich der EinfluB des Beschaftigungs-
grades auf die Selbstkosten bzw. deren Abhéngigkeit von
den Zeitkosten erkennbar2). Diese zeigen bei zunehmen-
dem Beschéftigungsgrad je Leistungseinheit eine durchaus
degressive Tendenz. Die Kurve des Selbstkostenpreises
néhert sich anfangs sehr stark, dann in kleineren Ab-
stdnden den Mengenkosten, die sie aber niemals erreichen
wird. Der ginstigste Selbstkostenpreis von 37,62 RM/t
wird bei 100 %iger Beschéaftigung erreicht. Wie sich die
Selbstkosten bei Ubersteigerter Beschéftigung entwickeln,
soll hier nicht weiter untersucht werden.

Beziehungen zwischen Umsatz und Verkaufspreis

Es durfte nun ferner von Interesse sein, zu untersuchen,
welche Beziehungen zwischen Umsatz- und Verkaufspreis
bestehen. In Abb. 2 wird gezeigt, wie hoch bei den ver-
schiedenen durch den freien Markt bedingten Verkaufs-
preisen der Umsatz mengenmalig mindestens sein muf,
damit kein Verlust entsteht, bzw. damit auler den Mengen-
kosten auch die Zeitkosten gedeckt sind.

Ich bin bei der Berechnung der Zahlen von dem Verkaufs-
preis und den darin enthaltenen Mengenkosten ausgegan-
gen. Da diese ohne_Riicksicht auf den Beschaftigungsgrad
je Leistungseinheit im wesentlichen gleich bleiben, so kann

vorausgesetzt, daB nicht unter den Mengenkosten ver-
kauft wird — ein Verlust nur in dem Male eintreten,
wie _die Zeitkosten wéhrend eines bestimmten Zeitab-
schnittes (Jahr, Vierteljahr, Monat) durch den Umsatz der-
gleichen Periode keine Deckung finden.

Vom Standpunkte des Einzelumsatzes ist es also die Diffe-
renz zwischen Verkaufspreis und Mengenkostenanteil, die
zur Minderung eines Gesamtverlustes beitragt, d. h. jeder
Auftrag, der zu einem Uber den Mengenkosten liegenden
Preis angenommen wird, vermindert den Jahresverlust.
Solche Geschéfte (Fullauftrage) sollten aber nur dann ab-
geschlossen werden, wenn durch sie der Gbrige Markt nicht
beeinflult wird. Dies kann u. a. gerade fir die Ausfuhr
zutreffen (Dumping).

Um fir einen bestimmten Marktpreis den entsprechenden
Umsatz_ zu ermitteln, sind lediglich die Zeitkosten je Lei-
stungseinheit in Beziehung zu setzen zu den gesamten
Zeitkosten des_Betriebes. Will ich z. B. wissen, wie grof3
der Umsatz bei einem Preis von 50 RM/t sein muf3, damit
ein Verlust vermieden wird, so habe ich zun&chst von
diesem Preise die Mengenkosten im Betrage von 32,32 RM
abzusetzen_und erhalte dadurch den Anteil der Zeitkosten
je Tonne in Héhe von 17,68 RM. Die Division der ge-
samten fixen Kosten durch die Zeitkosten je Leistungsein-
heit ergibt alsdann den gesuchten mengenméRigen Umsatz.
Im vorliegenden Beispiel 159 000:17,68 — rd. 8990; d. h.
bei einem Durehschnittsverkaufspreis von 50 RM muf} der
Jahresumsatz mindestens 8990 t betragen, damit ein Ver-
lust ausgeschlossen ist.

Mittelbar 1aRt sich aus Abb. 2 auch ein Gewinn ermitteln.
Betrdgt z. B. bei einem Durchschnittsverkaufspreis von

2 Hierbei ist angenommen worden, daB bei einer jahrlichen Leistung
von 30000t Material der Betrieb zu 100% beschéftigt ist, was jedoch

o€b<<i4®SUnd_icqher Arbeitzeit einer tatséchlichen Leistungsfahigkeit von
00°%/0" entspricht.

50 RM/t (was einem Mindestumsatz von 8990 t entspricht)
der Umsatz 12 000 t, so stellen die kalkulatorischen Zeit-
kosten, die in der Differenz zwischen dem tatsachlichen
Umsatz von 12 000 t und dem Mindestumsatz von 8990 t
enthalten sind, den Gewinn dar, da die gesamten fixen
Kosten des Betriebs schon durch den Verkauf von 8990 t
gedeckt wurdhn. Der Gewinn betragt also in diesem Falle
3010 t X 17,68 RM = 53217 RM.

Da aber sowohl die Zeit- als auch die Mengenkosten nicht
starr sind, sondern durch Preis- und Lohnverénderungen
sowie durch technische Neuerungen, Anderungen des Fabri-
kationsprogrammes u. a. m. eine gewisse Bewegung be-
sitzen, so muissen sie von Zeit zu Zeit am besten viertel-
oder halbjéahrlich revidiert und die Tabellen gegebenenfalls
korrigiert werden.

Umsatz- und Preiskontrolle

Noch wertvoller wird die Erkenntnis dieser Zusammen-
héange, wenn die gewonnenen Zahlen auch fir die Zukunft
auswertbar sind, und wenn man durch sie eine standige
Kontrolle des Umsatzes und der Preise hat. Wir treten hier-
mit bereits in den Bereich der Absatzforschung. Will man
z. B. ein Absatzbudget oder einen Verkaufsplan im voraus
fur das kommende Jahr aufstellen, so ist hierfir die Sich-
tung und Auswertung umfangreichen statistischen Mate-
rials nach verschiedenen Gesichtspunkten erforderlich.
Auler den allgemeinen wirtschaftlichen Verhéltnissen sind
die Verhdltnisse der einzelnen Branche und die des be-
treffenden Betriebes genau zu beachten, wobei der EinfluB
der Witterung, der Mode usw. Berlicksichtigung finden
mufB. AuBerdem sind die Berichte der Reisenden mit her-
anzuziehen,da man auch aus diesen sich oftmals ein recht
gutes Bild Uber die schwebenden und u. U. zur Ausfiihrung
kommenden Projekte machen kann.

Nehmen wir an-, man sei auf Grund dieser Untersuchungen
zu dem Ergebnis gekommen, daR der Umsatz im folgen-
den Jahr etwa 10 000 t betrage, so mufite nach Abb. 2 ein
Durchschnittspreis von mindestens 48,22 RM erzielt wer-
den, damit kein Verlust entsteht. Mit diesen Zahlen allein
ist aber noch nichts anzufangen. Waill man eine stdndige
Kontrolle dariiber haben, ob der jeweils erreichte Umsatz

X 20700 13670 10740 SOSO 6715 5735 5020 44551 «O0B
|rtisthz Mndestjaftresumsatz
Abb. 2. Beziehung zwischen Mindest-

jahresumsatz und Verkaufspreis
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Zahlentafel 1. Anteil der einzelnen Monate am Jahresumsatz in °/o
f Dezbr. V. Viertel
Jah Januar Februar Mérz 1. Viertel April  Mai  Juni ILViertel Juli  August Septbr. Il Viertel Oktober ROVDI.
anr .
100
67.4 77 200 49
276 31 56 89 452 51 63 108 , 49 100
Tore > 12'; 13'2 os 73 78 113 512 85 75 107 779 75 Zi b1 o
los  1L4 42 %2 4T 7% 7g 119 445 139 79 105 768 61 8% oo
Toy Lo 23 VT05 47 141 106 419 103 125 99 746 TT 43 Do o)
log7 30 L3 A2 a0 101 68 445 73 79 112 700 LLS AT,
1026 41 T3 102 Sl 00 143 120 420 89 95 136 740 1L9 108 do
T30 gi 2‘?) 23 144 100 115 95 454 71 123 123 131 181 48 65 100
' ' W 124 148 133 81 486 128 , , , , 4 7L
1333 33 421,42; gg 108 158 130 462 90 87 148 787 120 70
| | 6,5 100
J;hrehs s 40 88 162 89 105 106 452 94 93 116 751 95 83
urch- . . y i f y
schnitt

. e

auch dem erzielten Durchschnittspreis entspricht, so muf
man diese Zahlen mit dem saisonmalig bedingten, anteil-
maRkigen Umsatz der einzelnen Monate vergleichen.

Aus Zahlentafel 1 ist ersichtlich, daB sich der Umsatz
nach den Beobachtungen der letzten neun Jahre auf die
einzelnen Monate im Durchschnitt wie folgt verteilt.

Januar . n 26% Juli . = 9.4 %
Februar « ... 40, August
Marz . . . m... 88, September
April . . 89 , Oktober
. 10,5 November
Juni .10,6 ., Dezember

Bei einem Umsatz von 10 000 t ergibt dies in absoluten
Zahlen folgendes Bild:

Januar 260t JU D
Februar August..

M éarz.. Septembe
APTiloieeseeeenn, Oktober.........

M ai November
g DeZeMbBer

Es muRten also z. B. bei einem Durehschnittsverkaufspreis
von 48,22 RM/t im Januar rd. 260, im Februar rd. 400,
im Marz rd. 880 t mindestens verkauft werden, damit der
Betrieb ohne Verlust arbeitet. In der Praxis aber wird
der Ist-Umsatz in den einzelnen Monaten vom Soll-Umsatz
mehr oder weniger abweichen, und ebenso besteht die Mdg-
lichkeit, dal der Preis je Leistungseinheit im Monatsdurch-
schnitt wahrend der Monate mit geringer Beschéftigung
unter dem Jahresdurchschnitt liegt, um wahrend der
Monate mit guter Beschéftigung Uber diesen hinaus zu
steigen. In solchen Féllen sind dann Erwégungen darliber
anzustellen, worauf die Abweichungen zuruekzufuhren
sind, ob insbesondere Konjunkturverdnderungen oder
Schwierigkeiten in der Finanzierung einzelner groéRerer
Objekte oder aber — was gerade bei der Zementwaren-
industrie zu Beginn und gegen Ende des Jahres eine grofle
Rolle spielt — Wi itterungsverhéltnisse die Ursache sind.

Waiahrend der Wintermonate ist der Umsatz infolge der
dauernden Frostgefahr am kleinsten. Zum Frihjahr ist
jeweils eine zum Teil psychologisch zu erklarende Bele-
bung erkennbar, die wahrend der Sommermonate unter
dem EinfluB der Erntezeit nachl&dBt, da es gerade die
Landgemeinden vermeiden, wahrend der Ernte Stralen-
bauarbeiten auszufiihren. Im Herbst, nach Beendigung

der Ernte, setzt wieder eine Steigerung des Umsatzes ein,
was einmal auf die Auswirkungen der Erntefinanzierung
zurtiekzufihren ist, sodann aber auch damit inZusammen-
hang gebracht werden kann,_ daB Arbeitskrafte in den
AuBenberufen frei werden, die von den stadtischen und
landlichen Gemeinden voribergehend und dann zumeist
mit Stralenbauarbeiten beschaftigt werden.

Aus der Statistik ist ersichtlich, dal die durch die kalten
W itterungsverhéltnisse bedingten Umsatzruckgange m dem
ersten Vierteljahr regelméRig durch eine entsprechende
Steigerung im zweiten Vierteljahr ausgeglichen werden,
und dal bei milderen Temperaturen wahrend der Wmter-
monate der Anteil derselben am Gesamtumsatz auf Kosten
des zweiten Viertels steigt.

Interessant ist weiterhin, daB der Umsatz im ersten Halb-
jahr durchschnittlich 45,2 % des Gesamtumsatzes betragt,
und daB sieh diese Zahl bei steigender Konjunktur ver-
kleinert und bei ricklaufigem Konjunkturverlauf wieder
ansteigt So ist aus der Zusammenstellung deutlich der
Verlauf der Krise 1925/26 zu erkennen die in der zweiten
Héalfte des Jahres 1926 zum Stillstand kommt und 1927
einem kréaftigen Konjunkturanstieg Platz macht. 1928
ist die Entwicklung auf ihrem Hohepunkt angekommen
und zeigt bis zum Jahre 1931 rucklaufige Tendenz Unter-
brochen wird diese Linie nur im Jahre 1929; dies hat
seine Ursache in dem auflerordentlich kalten Winter, dessen
Ausfalle nicht mehr eingeholt werden konnten. Das Jahr
1932 mit 46,2 % scheint also nach der seitherigen Ent-
wicklung einen Wendepunkt zu bedeuten und [4aRt eine
bevorstehende Besserung der Wirtschaftslage vermuten.

SchluBwort

Die Ergebnisse der hier Angestellten Untersuchungen wir-
den noch wertvoller sein, wenn es geldnge, die einzelnen
Unternehmungen der Zementwarenindustrie zu veranlassen,
die betreffenden Zahlen im Sinne eines Betriebsvergleiches
einheitlich auszuwerten. Hierfur kdme es nur darauf an,
dall die betreffenden Einzelergebnisse einer Zentralstelle
zugeleitet wiirden, die das Gesamtergebnis m regelméRigen
Zeitabschnitten den &ndern beteiligten Firmen zur Ver-
fugung stellt.  Auf diese Weise wdirden die einzelnen
Firmen in die Lage versetzt werden, sowohl eine Kontrolle
ihrer Selbstkosten gegenseitig auszuiben, als auch ins-
besondere auf dem Gebiete der Absatzforschung praktisch
vorwérts zu kommen. Voraussetzung ware hierfir aller-
dings, dal von der Zentralstelle ein einheitlicher Konten-
plan und einheitliche Richtlinien fir die Verarbeitung des
Zahlenmaterials aufgestellt wirden. [1565J

WIRTSCHAFTSBERICHTE

Die deutsche Konjunktur Mitte Februar 1933

Wéhrend GewiBheit dariiber herrscht, daB bei rein funk-
tioneller Betrachtung der Wirtschaftslage der Tiefpunkt
als Uberschritten gelten kann und der Aufstieg, wenn auch
in sehr langsamem Tempo, einsetzen konnte, wird durch
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neue politische UngewiBheit dieser Umschwung wieder in
Frage gestellt. Der neue Kurs, der vorlaufig noch kein
festes Programm bekanntgegeben hat, aber, wenn er die
vielseitigen Hoffnungen, die m ihn gesetzt werden, nicht
enttauschen will, wahrscheinlich starke Eingriffe auch auf
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wirtschaftlichem Gebiet bringen muB, wird die in der
natirlichen Linie liegende Entwicklung voraussichtlich zu-
nachst betréchtlich verzégern. So kennzeichnet sich die
augenblickliche Lage als eine Mischung widerstrebender
Krafte: die mehrfachen Ansdtze einer Besserung vermdgen
sich nur unter grofen Schwierigkeiten durchzusetzen, und
da mindestens die bereits begonnene Stabilisierung erneut
geféhrdet scheint, die zu einer nachhaltigen Gesundung un-
erlaBlich ist, sieht sich die Initiative des wagenden Unter-
nehmertums vor UngewiBheiten, die sie hemmen mdssen.

Nicht mehr zu ubersehen ist die Besserung aller Ziffern,
die auf Beschaftigung und Erzeugung abgestellt sind. Der

Abb. 1. Produktionsindex des Instituts fir Kon-
junkturforschung neue Berechnung, 1928= 100

Abb. 2. Die Erzeugung von Grundrohstoffen 1929
bis 1932 (arbeitstéaglich)

Abb. 3. Unterstutzte Erwerbslose um die Monats-
mitte, urspriingliche und saisonbereinigte Werte
(nach Donner, I f. K.) 1929 bis 1932

Abb. 4. Gesamtzahl der Arbeitslosen (Andrang bei
den Arbeitsamtern) Monatsziffern,

Produktionsindex (Abb. 1) hat sich leicht gehoben, wobei
freilich saisonmé&Rige Einflisse mitwirken. Aber auch die
einzelnen Zweige der Erzeugungs- und Verbrauchsguter
sind ein wenig besser beschéftigt als im Sommer. Die
Grundstofferzeugung (Abb. 2) schwankt um einen Stand,
der wesentlich Uber den tiefsten Ziffern des Jahres 1932
liegt. Bei den Eisen- und Stahlziffern spielen hier die
Russenauftrage eine betrdchtliche Rolle; Monate ohne
solche sind an den leichten Schwankungen, z. B. von
November auf Dezember, leicht zu erkennen. Im allgemei-
nen aber scheint die Besserung auch bei dieser Konjunk-
turwelle von der Produktionsseite auszugehen, was im
Einklang mit dem Arbeitsbeschaffungsprogramm der letz-
ten Regierung steht. Im westlichen Industriebezirk hat
sich die Produktion seit dem Herbst um etwa 12 % ge-
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Abb. 7. Monatsumsatze der GroBeinkaufsgesell-
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Abb. 8. Die deutsche Geldkurve nach Ausschal-

tung der Saisonschwankungen 1928 bis 1932
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Abb. 10.

Konkurse und Vergleichsverfahren 1928
bis 1932.

Absolute und saisonberichtigte Ziffern

hoben; vor allem melden der Bergbau, die Grofeisen- und
Textilindustrie eine Belebung, die langsam auch auf die
gesamte Umsatztétigkeit in diesen Schlisselgewerben aus-
strahlt. Der Maschinenbau berichtet vielfach von einer
ganz besonders lebhaften Anfragetatigkeit, was auf eine
immer starkere Stauung des offenbar allméhlich dringend
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gewordenen Bedarfs hinweist. Dabei darf aber nie
gessen werden, wie sehr die Umsdatze gerade im -hasc

bau geschrumpft sind; in einigen Gruppen, wie m er
Landmasehinenindustrie, betragen sie nur noch ein \ iertei
derjenigen von 1927.

Die Arbeitslosigkeit scheint ebenfalls strukturell geringer
zu werden (Abb. 3 bis 5). Tm Laufe des Januars ist die
Gesamtzahl der Arbeitsuchenden erstmalig unter den
Stand des Vorjahres gefallen. Die seit Jahren immer
triber werdende Entwicklung hat damit zum erstenmal
stillgestanden; freilich wissen wir nicht wie weit hierbei
Einflisse mitspielen, die mit dem eisernen Bestand der Be-
<ehéfti°run<r Zusammenhéngen; denn keinesfalls kann man
bei einem Stand von 6 Mill. Arbeitslosen mit einem regel-
maRigen Zuwachs in gleicher Hohe rechnen wie bei 4 oder
5 Hill Erwerbsloser. Erst die néchsten Monate kdnnen
zeigen, ob sieh hier eine echte Besserung durchzusetzen
beginnt.

Wesentlich triiber lauten alle Berichte aus den Ver-
brauehsgiterkreisen. Mit dem langsamen Aufzehren der
Reserven verringern sieh die Umsatzmoghehkeiten tag-
lich Die Konsumvereine setzten im November je Mitglied
so wenig um wie in keinem der Vormonate; auch die
Dezemberspitze bleibt bedeutend hinter dem A0J3am zu-
rick (Abb. 6). Nicht ganz so ungiinstig sind die GroB-
handelsumsétze der Konsumverems-Emkaufsgesellschaften
(Abb. 7); aber auch sie haben sich im Laufe des Jahres
1932 nach starkem Absinken kaum gebessert Die Waren-
hauser. die durch besonders lockende Preisgestaltung
stets noch einen gewissen Vorteil vor dem ubrigen Einzel-
handel haben und sich wohl im ganzen noch in emem auf-
steigenden ,,Trend“ befinden, sind mit ihren Umsatzen
o-eoen das schon schlechte Jahr 1931 um Ib 0, gegen 1900
um 30 % zuriickgeblieben. Der Textil-Einzelhandel zeigt
1932 gegen das Vorjahr einen Minderumsatz von -4
die Herrenkonfektion allein z. B. einen solchen von 22 /,,.
Dabei ist die einzelne UmsatzgréRe je \ erkaufsfal noch
dariber hinaus gesunken; die Kauferzahl war hoher als
im Vorjahr, was zu groRerer Belastung des Apparates und
ungiinstigerer Kostengestaltung fiihren mufte.

Die Geldsatze (Abb. 8) zeigen kaum mehr irgendeine
bemerkenswerte Bewegung. Die Flissigkeit am offenen
Geldmarkt hélt an; ihrer breiteren Auswirkung wiederum
stehen die allgemeinen Unsicherheitsfaktoren entgegen.
Die mit diesem Gebiet eng zusammenhdngende Kredit-
Sicherheit bessert sich weiter. eit starker als der allge-
meine Wechselumlauf (Abb. 9) sind die Wechselproteste
und Konkurse zuriekgegangen (Abb. 10 und 11). Man
darf daher annehmen, daB sieh liier inzwischen eine
echte Gesundung durchzusetzen begonnen hat also die
diesbeziiglichen Zahlen nicht mehr durch ein — sicher auch
noch heute vorhandenes — Stillhalten vieler Glaubiger
allzusehr ins Rosige verfdlscht werden.

Wie schon wiederholt in den letzten Jahren st der
Schlissel der wirtschaftlichen Weiterentwicklung aufs
politische Gebiet verlegt. Erst einige Wochen nach den
Wahlen wird sieh Gbersehen lassen, wie weit die offenbar

vorhandenen Gesundungskeime eine Hoffnung fir die

nachste Zukunft begrinden. Brasch [1631]
Wirtschaftskennzahlen

Lebenshaltungskennzahl Febr. Jan.
des Statistischen Reichsamtes (1913 = 100) 116,9 117,4

GroBhandelskennzahl Jan. Dez.
des Statistischen Reichsam tes ... 91,0 92,4

Aktienkennzahl (Stat. Reichsamt) 30.1. bis4. 2.: 65,02; 6. 2.
bis 11. 2.: 64,43; 13. 2. bis 18. 2.: 64,79; 20.2.bis25.2.: 64,89.

Baukennzahl der ,Bauwelt“ Januar 116,8; Dezember 117,9.
Maschinenkennzahl (Gesamtkennzahl —Statistisches Reichs-

amt; 1913 = 100) Jan. 124,3; Dez. 124.9.
Erwerbslosenzahlenl (in 1000) am 31. 1. 33. Gesamt-
zahl 6014
Arbeitslosen- Krisen- Wohlfahrts- Nichtr
versicherung fursorge erwerbslose unterstitzte
953 1419 2427 1215

s Vorl. Zahlen aus .Wirtschaft u Statistik” L Febr .Heft 1933.



Geldmarkt am 1. Méarz 1933 %
Reichsbankdiskontsatz ab 2. 9. 32

LombardzinsfuB der Reichsbank ab 2. 9. 32 . . 5
Privatdiskontsatz in Berlin kurze Sicht . . Csg

lange Sicht « 379
Tagesgeld an der Berliner BOrSe oovvvvvvvnvnnnnn, 5 bis 6

Gebuhren fur Ing.- und Arch.-Arbeiten

Gebihren fir Zeitaufwand (Arbeits-, Reise- und Wartezeit):
Mindestsatz fiir jede angefangene Stunde 7 RM
MindestgebUhr i 18

Dazu:

Reiseaufwandentschadigung je Tag ohne Qbernachten 22,
Reiseaufwandentschédigung je Tag mit Ubernachten 30 ,,
AuBerdem Fahrgelder, Gepéackbefdrderung u. dahnliches in bar.

Produktionsstatistik

i Dez. Jan. Jan.
Land Industrie 1932 1933 1932
1000 t
Deutschland....... Roheisen . . 364,2 4028 358,4
......... Rohstahl 506,5 539,7 405,8
..... Walzwerk-
erzeugnisse  360,8 355,3 301,1
Vereinigte Staaten . . Roheisen .. 980,0 578,1 972,0
Rohstahl 858,5 1022,1 1484,7
Guterwagengestellung der
Deutschen Reichsbahn (ar-
beitstaglich in 1000 Stick). . .. 95,1 86,9 89,6

Verkehr

Rationalisierung in der Binnenschiffahrt

Nach dein Stande vom 1. Januar 1932 verfiigte die deutsche
Binnenschiffahrt Gber 4813 Schiffe mit eigener Triebkraft
und .14118 Schiffe ohne eigene Triebkraft. Die Trag-
fahigkeit der selbstfahrenden Schiffe war rd. 446 000 t,
die der Schleppkahne rd. s 242 000 t. Unter den Schiffen
mit Triebkraft waren 2343 Dampf- und Motorschlepper.

Dieser Schiffsraum der Binnenschiffahrt hat sich unter
den gegenwartigen Wirtschaftsverhaltnissen als bei weitem
zu grol3 erwiesen. Ein sehr bedeutender Teil ist stillgelegt
worden, der Rest hat lange Zeit einen Kampf aller gegen
alle gekdmpft und damit die Frachtraten der Binnen-
schiffahrt bis zur vélligen Unwirtschaftlichkeit herunter-
gedriickt. Noch bis zum Ende des Jahres 1929 konnten sich
in der Spanne einer verhéltnisméRig gunstigen Konjunktur
die Schiffsfrachten recht stark aufwarts entwickeln. Der vom
Statistischen Reichsamt berechnete, auf den Stand von 1913
als 100 bezogene Frachtindex stieg fiir den Durchschnitt

6242000 t
ohne Triebkraft

446 GO0t
mitTr.

14118 Schiffe 4813
ohne Triebkraft mitTr.

0 40 ©0%D IO 0 40 0 0%
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Abb 1 Anzahl und Tragfahigkeit der Binnenschiffe
nach Stromgebieten

4813 Schiffe | 446000t I 737000 PS

Personenschiffe

48000t Personenschiffe

Personenschiffe

(11,28 Stick 124000 PS
Schlepper
99000t
Schlepper
Schlepper 49 BCI%PS
2243 Stick

AFrachtschiffe"
\x\299 000t

Frachtschiffe

rir1442 Stick AFrachtschiffe,

17115000 P 39//.

nach der Anzahl In.d.TrafffaTiigkeitinachd.Triebkraft

INi58»7iz
Abb. 2. Binnenschiffe mit eigener Triebkraft
Abb. 3. Fracht-Indexzahlen der Binnenschiffahrt
(1913 = 100)

aller BinnenwasserstraBen bis Uber 170 %, einen Wert,
den er schon fruher, Ende 1926, einmal erreicht hatte.
Fir das Rheingebiet wurde sogar eine Spitze von 200 %
erreicht. Mit dem Rulckgang der Konjunktur trat dann
aber im Jahre 1930 ein ganz steiler Absturz der Fracht-
sdtze ein, und auch der im Durchschnitt des Jahres 1930
noch ungefdhr eingehaltene Stand der Hoéhe von 1913
konnte auf die Dauer nicht behauptet werden. Vielmehr
sank der Index ganz stetig bis in die Mitte des Jahres 1932
zu einem Stande von etwa 78 % herab. Im Rheingebiet wurde
im Oktober ein Tiefstand von 72,5 % erreicht, wéhrend
sich in &ndern Gebieten die Satze wieder etwas erholten,
im EIbe-Oder-Gebiet sogar den Stand von 1913 wieder er-
reichten.

Die véllige Zerruttung der Frachtsdtze hat nun in der
Binnenschiffahrt ganz ebenso wie in der Seeschiffahrt zu
Bestrebungen gefiihrt, durch Ausschlachten eines erheb-
lichen Teiles des vorhandenen Schiffsraumes, und zwar
namentlich der veralteten Schiffe, den Ubrigen Bestand zu
entlasten. Nur 44 % der selbstfahrenden Schiffe und 28 %
der Schleppkéhne sind weniger als 20 Jahre alt; 26 %
der einen und 39 % der &ndern Gruppe stehen im Alter
von 20 bis 30 Jahren, 30 bzw. 33 % sind ber 30 Jahre alt.

Bei der Erorterung und Vorbereitung ihrer Abwrackplane
findet die Binnenschiffahrt noch weit gréfere Schwierig-
keiten als die Seeschiffahrt. Nicht allein ist der Umfang
bedeutend groRer und die Zahl der in Betracht kommen-
den Verbadnde und Einzelschiffer viel hoher, — auch die
Verwertung des Altmaterials bietet bei weitem nicht die
Moglichkeiten wie bei den abgewrackten Seeschiffen, weil es
sich hier grofRenteils um Holzkédhne handelt, deren Bau-
stoff im allgemeinen kaum mehr als Brennholzwert hat.
Trotz dieser Schwierigkeiten will die Binnenschiffahrt sich
selber helfen und nicht wie die Seeschiffahrt eine staat-
liche Unterstiitzung in Anspruch nehmen.



Fir das Gebiet der Elbe und Oder einschlieflich der
Netze und Warthe und der markischen WasserstraRen ist
kirzlich aus fiihrenden Kreisen der Reedereien und der
Kleinschiffahrt ein Studienaiisschufl der M11-
teldeutsehen Binnenschiffahrt ~bildet woi-
den der fiir das bezeichnete WasserstralRengebiet die Ab-
wrackung von Schiffen mit insgesamt 500 000 t Tragféhig-
keit ermdglichen will. Das waren ungefédhr 12 bis lo /,,
des vorhandenen Schiffsraumes, und es ist anzunehmen,
daB dadurch die Fracht- und \ erkelirsverhaltnisse des
Gebietes wieder einigermaBen in Ordnung gebracht wur-
den. Ahnlich wie bei dem Abwrackunternehmen der See-
schiffahrt soff auch fir die Binnenschiffahrt eine Treu-
hand-Gesellschaft gegriindet werden, die die/V erteilung
der abzuwrackenden Schiffe auf die einzelnen m Betracht
kommenden Werften vornehmen und audi ubei die Ab-
mm-ackkosten verhandeln soll. Die Mitarbeit von GroB
banken zur Durchfihrung der Pléane soll bereits gesichert
sein. Im ubrigen sind Einzelheiten tber die Durchfiihrung
des Unternehmens noch nicht bekannt, und sie liegen viel-
leicht auch noch nicht durchaus fest; immerhin hofft man,
bereits zum 1. April mit der Ausmerzung des lberalterten
und schédlichen Schiffsbestandes beginnen zu~konnem”

Torfwirtschaft

Torfverwertung

Die Torfvorrdte des Deutschen Reiches werden von der
PreuBischen Geologischen Landesanstalt fiir Hannover,
Schleswig-Holstein.  Oldenburg, OstpreuBen, Pommern,
Brandenburg. Mecklenburg, Prov. Sachsen und Sudbayein
insgesamt auf rd. 10 Mrd. t geschétzt. Die Torfgewin-
nung ist noch sehr steigerungsfalng, sie konnte sehatzun s-
weise auf das Drei- bis Vierfache des gegenwartigen Zu-
standes erhoht werden. Dabei ist zu beriicksichtigen, daR
durch die Torfgewinnung gleichzeitig weite Moorflachen
einer landwirtschaftlichen Nutzung, hauptsachlich m der
Form von Weideland, zugefuhrt werden.

In den letzten Jahren hat die Verwendung von Torf-
streu und Torfmull sein- bedeutend zugenommen.
Namentlich Torfmull wird mehr und mehr vom Gartenbau
und in Kleinsiedlungen zur Bodenverbesserung verwendet,
da er nicht nur zur Auflockerung des Bodens, sondern
besonders bei leichten Sandbdden wesentlich zur Hamus-
am-eicherung und zur o onung beitragt. Torfmull und
Torfstreu kommen in den Handel m Ballen von

/3 m
Rauminhalt; gegenwartig werden etwa 4 Mill. solcher
Ballen hergestellt, von denen etwa 1 Mill. ms Ausland
gehen.

Fir den Inlandabsatz besteht bereits seit langerer Zeit
eine Verkaufsvereinigung, die auch die Ausfuhr nach den
europdischen L&ndern mit Ausnahme der Kustenstaaten
regelt. Dieser Vereinigung gehdren jedoch nur etwa 70
bis 80 % der deutschen Torfstreu- und Torfmullhersteller
an Die immerhin betréchtliche Zahl der AuBenseiterwerke
unterbietet die Preise des Verbandes, so daB die Inland-
preise sich kaum uber die Selbstkosten erheben kdnnen.

Fir die Ausfuhr nach den von dem genannten Verband
nicht versorgten Auslandstaaten, also namentlich nach
dem auBereuropdischen Ausland und den besonders wich-
tigen Kanarischen Inseln, ist unter besonderer Einwirkung
des Reichswirtsehaftsministeriums und des Reichsverbandes
der Deutschen Industrie unter der Bezeichnung ,,Deutsche
Torfhandelsgesellschaft m.b.H. »Detorf«“ mit dem Sitz
in Bremen Ende 1932 eine neue Ausfuhrorganisation ge-
grindet worden. Das Stammkapital betrdgt 150 000 RM,
der Gemeinsehaftsvertrag lauft bis 1940 und verlangert
sich jeweils um drei Jahre, wenn er nicht gekindigt wird.
An dieser neuen Ausfuhrvereinigung sind sdmtliche deut-
schen Torfstreu- und Torfmullhersteller beteiligt (etwa
30 Firmen), die an der (berseeischen Ausfuhr teilhaben.
Dazu gehdren u. a. auch einige der groRen Montan- und
Industriekonzeme wie Klockner, Haniel, die AEG, Felten-
Guilleaume, bei denen der Besitz von Moorland gréBten-
teils aus mehr oder weniger zufdlligen Miterwerbungen
wahrend der Kriegs- und Inflationszeit stammt. Auch die
mit hollandisch- englischem Kapital arbeitende Griendts-
veen-Torfstreu-A.-G. ist dem Verbdnde beigetreten.

Hochwertige Torferzeugnisse werden nur in Holland und
in Deutschland hergestellt. In Holland haben jedoch die
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dafur geeaneten Moorbestdnde in den letzten

reits merklich abgenommen. -Eine deutsche’ Anstuta hat
deshalb bei geeigneter Propaganda, die ein <Aussichten
des neuen Verbandes sein soll »~ S A r
Die Ausfuhr der m Betocht kommen
sich in den letzten Jahren bereit® recuu ~ .

entwickelt. Einer Ausfuhr von rd.80 000 t im Jahre 1920
mit rd. 1,65 Mill. RM Wert stand 1931 eine Gfoamtaus-
fuhr von etwa 130000 t im Werte von etwa 4,65 Mil
RM gegeniiber, und auch das Jahr 1932 hat im er n
noch die Ausfuhr von etwa 100 000 t im V erte von rd.
32 Mill. RM ermdglicht. Dabei ist sehr zu beachten, daf
die Vereinigten Staaten und die Kanarischen Inseln zu-
sammen im Jahre 1926 nur etwa 12 /,,, im Jahre 1932
jedoch rd. 60 % der Gesamtausfuhr aufnahmen.

A eh at
friedenstellend

|Eisen- und Stahlindustrie]

Internationale Rohstahlgemeinschaft

im neuen Gewande

IKaum zwel Meonate, naahemauf Einladung firanzosisch
luxemburgischer Eisenerzeuger die ersten Vorbesprechun-
gen in Paris Uber eine Erneuerung der Internationalen
Rohstahlgemeinschaft begonnen haben, ist es gelungen, eine
ziemlich befriedigende Losung fiir einen neuen lebensfahigen
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Deutschland, Frankreich, Belgien, Luxemburg und im
Saargebiet gerichtet, war dann vor zwei Jahren eine Tren-
nung in In- und Auslandsquoten erfolgt, so soll die jetzige
Umstellung den Inlandmarkt jedem Land frei lassen (Ge-
bietschutz erfolgt durch die geltenden Abmachungen und
Zolle), die Auslandmérkte aber im Verein mit Preisstabili-
sierung genau und entsprechend den m der Krise stark
verdnderten Verhéltnissen neu aufteilen Zu diesem
Zweck sollen auf den deutschen Antrag hm besondere
Verkaufskontore im Auslande fur die wichtigsten Waren
geschaffen werden, also etwa fir Halbzeug und Formeisen,
fir Grob- und Mittelbleche (nicht fur Feinbleche]), Stab-
und Bandeisen — in der Art der Syndikate fur Rohren
Schienen, Dralit und Walzdraht. Eine wichtige Anderung
gegenUber den bisherigen starren Quoten bilden die neuen
beweglichen Anteilziffern, deren Hohe fir die .einzelnen
Lander, besser gesagt Landergruppen, nach der jeweiligen
Ausfuhr in den verschiedenen Waren, umgerechnet aut
Rohstahl, bestimmt werden soll. Die neue Firma wird da-
her: Internationale Rohstahl-Export-Gememschaft lauten.

Die letzten Rohstahlquoten, die infolge der verscharften
Krise ihre Bedeutung verloren haben, weichen so stark
von den augenblicklichen Verhdltnissen ab, dal man sieh
bei der Neuregelung auf die Ausfuhr des 1. Halbjahres

Letzte Rohstahl-

Rohstahlquote erzeugung 1932

Gebiet Ausnutzung

in 1000t in 9% in 1000t der Quote
in o
Deutschland . 11 568 44 5 750 50
Frankreich... 7920 30 5504 70
Belgien ... 3084 12 2 800 90
Luxemburg 2112 8 1956 92
Saargebiet 1668 6 1463 88
26 352 | 100 117 473 66

Aus dieser Zahlentafel ist die unterschiedliche Quoten-

ausnutzung aller an der I. R. G. beteiligten europdischen
Lé&nder und insbesondere die vollig unzureichende Aus-
nutzung der deutschen Quote zu erkennen. Diese Aul-
stellung ergibt eine Aufteilung in die deutsch-franzdsische
Lé&ndergruppe mit groBem Eigenabsatz im Inland und eine
Landergruppe, die Belgien, Luxemburg und — soweit dem
nicht andere Dinge hinderlich entgegenstehen — auch das
Saaraebiet umfaBt, d. h. Lander mit starkerem Ausfuhr-
bedarf infolge kleineren Inlandabsatzes. Die Schaffung
der sog neuen Etagenquoten geht von einer Ausfuhr von
nur 6 8 Mill. t Rohstahl (umgerechnet) aus gegen 115
Mill. t im Jahre 1926. Bei einer Ausfuhr unter diesem
Satz haben Deutschland-Frankreich, auf die im letzten
Jahr von den beteiligten L&ndern 65% der Rohstahl-
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erzeugung entfallen, eine Quote von 50,429 und bei
6,8 Mill. t zusammen 49,8 %, schlieRBlich bei der in etwa
5 Jahren wieder erwarteten Ausfuhr von 115 Mill. t
57 bis 57,5%. Die Ubrigen Lander erhalten unter s,8
Mill. t 49,571 %, dann 50,2 und zuletzt 42,8 %. Die
eigentlichen Quoten sind 48,829 und 51,171%. Fiir das
Entgegenkommen der ersten Gruppe gegeniber darf die
zweite ihre Ausfuhr ohne Strafzahlung etwas Uberschrei-
ten und hat auch dariiber hinaus noch das Recht, Quoten-
teile der ersten Gruppe anzufordern. Bei (58 Mill. t
Ausfuhr hat Deutschland mit Saargebiet eine Quote von
29,2 % und bei 11,5 Mill. t Ausfuhr 33,5 bis 34 %, Frank-
reich 20,6 und 23;5 %, Belgien 29 und 26,0%, Luxemburg
21,29 und 16,8 %.

Die Preisfrage ist noch nicht entschieden. An der
Brusseler Eisenborse macht sieh bereits eine deutliche
Preiserhdhung bemerkbar. So wurde Stabeisen fob Ant-
werpen am 15. Februar mit 2.12.6 bis 2.15 £/t gegen 2.11.6
bis 2.12.6 kurz vor Weihnachten gehandelt, Tréger in
Normalprofil mit 2.5 bis 2.5.6 (2.2.0 bis 2.2.6), Grobbleche
mit 3.2.6 bis 3.5. (3.0.0 bis 3.2.0). Angesichts der in
Europa arbeitenden I. R. G.-Aufenseiter, vor allem Eng-
land, Amerika, Indien und Japan, verdient diese neue
Preisbewegung erhdhte Beachtung. Uberdies sind einige
dieser Lander fuhrend auf dem Weltmerkt fir Eisenwaren,
die der neuen I. R. G.-Regelung unterliegen.

Die neuen Abmachungen sollen fir finf Jahre gelten;
Kindigungsmaglichkeiten bestehen fiir das Ganze und ein-
zelne Verkaufskontore, fir die man die Quoten noch fest-
legen muB. Nur fiir das internationale Bandeisenkontor
ist man schon ein Stlick weiter, ebenso fiir Grobbleche, das
von belgischer Seite gefordert wurde, und fir Walzwerk.-
erzeugnisse. Dagegen fehlen noch die Strafzahlungen und
andere wichtige Verkaufsstellen. Die Gebietsabgrenzung,
die zwischen Deutschland, Frankreich und Luxemburg
noch von friher her besteht, muf vor allem noch zwischen
Deutschland und Belgien vorgenommen werden. Letzten
Endes erwartet die Eisenindustrie neue Regierungsmal-
nahmen zum Schutz gegen auslandische Einfuhr.
[1635]

Maschinenbau

Produktion und Absatz
in der Kraftfahrzeugindustrie
Von Dipl.-Ing. WILHELM RIESTER, Berlin

Die Produktion von Kraftfahrzeugen 1930 32

Die Kraftfahrzeugindustrie erfreut sich in der ganzen
Welt einer besonders gut ausgebildeten statistischen Uber-
wachung. Die alljahrlich vom Reiehsverband der Auto-
mobilindustrie herausgegebene Verodffentlichung ,, Tatsachen
und Zahlen aus der Automobilindustrie” gibt daher einen
aufschluRreichen Querschnitt der Entwicklung der Kraft-
verkehrswirtschaft.

Die deutsche Automobilindustrie, deren Produktionswert
fur das Jahr 1930 nach Angaben des Statistischen Reichs-
amtes 676 Mill. RM betrag, wies fiir 1931 einen Riickgang
auf 475 Mill. RM aus. In Fortsetzung dieser Entwicklung
wird der Wert fur das Jahr 1932 auf 300 bis 350 Mill. RM
geschétzt.. Die jahresdurehschnittliehen Produktions-Index-
zahlen, die auf eine Basis von 1928 = 100 bezogen sind,
bestatigen dieses Bild.

Zahlentafel 1.
Jahresdurchschnittlicher Produktionsindex

Gruppe 1930 1931 1932
Personenkraftwagen 71,0 57,5 38,1
Lastkraftwagen . . . 59,2 48,2 29,9
Kraftrader  ...coeevenis 52,2 27,9 20,9

Die Verlustabschlisse als naturliche Folge dieser Entwick-
lung fiihrten zu Kapitalzusammenlegungen, machten Sa-
nierungen groBen Stils notwendig und lieRen eine Anzahl
von Firmen (Gberhaupt vom Markt verschwinden. Die
sdchsische Automobilindustrie, soweit sie lebensfédhig war,
wurde nach verschiedenen einzelnen Sanierungsversuchen
schlieBlich in der Auto-Union zusammengefalt. Auch die
drei andern GroBkonzeme, Adler, Daimler-Benz und Opel,
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Abb. 1. Zulassungen von Personenkraftwagen 1930 bis 1932;
Anteil der Hubraum-Klassen 1931 und 1932

muften starke Verlusterh6hungen ausweisen. Die kleine-
ren sanierungsreifen Firmen (Stoewer, Hanomag, Brenna-
bor) sollen erst nach eingeleitetem Vergleichsverfahren
unter _teilweiser Mitwirkung der offentlichen Hand ihre
kunftige Lebensfahigkeit erweisen. Die R&hrwerke ver-
danken Schweizer Kapital ihr Weiterbestehen. Wenn auch
verschiedene Anzeichen dafiir sprechen, daf der Krisen-
tiefpunkt in der Automobilindustrie Gberwunden ist, so hat
die Krise dennoch nicht die erhoffte Klarung der Markt-
verhéltnisse gebracht.

Der AuBenhandel In Kraftfahrzeugen

Auch das Auslandgeschéft vermochte, Obwohl unsere Han-
delsbilanz in den letzten Jahren aktiv war, keinen Aus-
gleich fur den Rickgang des Inlandabsatzes zu bringen.
StickmaBig stieg die Personenwagenausfuhr sogar von
8332 Stuck im Jahre 1931 auf 9131 im Jahre 1932. Aber
diese 'Steigerung ist trigerisch, denn trotz des zehnprozen-
tigen Mehrabsatzes ist der wertméRige Umsatz von
24,8 Mill. auf 18,9 Mill. RM im Jahre 1932 zuriickgegan-
gen. Der Wert der gesamten Kraftfahrzeugausfuhr fiel
sogar von 41,77 Mill. im Jahre 1931 auf 29,52 Mill. RM im
Jahre 1932, da die Lastkraftwagen- und Motorradausfuhr
erheblich starkere Wertrickgdnge aufwies. Der scharfe
Einfuhrrickgang von 28,8 Mill. RM 1931 auf
13,41 Mill. RM 1932 lieB die AuBenhandelshilanz im
letzten Jahre trotzdem mit 16,11 Mill. RM aktiv sein.
Nachdem die auslandischen Montagewerkstatten fast samt-
lich stillgelegt worden sind, umfafte die Einfuhr im
wesentlichen Ersatzteile und fertige Fahrzeuge, deren Ab-
satz aber erheblich stdrker als der deutsche Absatz zurlick-
ging. Erst nachdem auch auslandische Kleinwagen mit
niedrigeren Haltungskosten in den letzten Monaten an den
Markt gekommen sind, ist ein leichter Anstieg der Ein-
fuhr festzustellen. Die deutsche Ausfuhr an Personen-
wagen, die zu % von der Firma Opel gedeckt und Gber die
Ausfuhrorganisation der General Motors abgesetzt wird,
enthielt weiter einen sehr starken Anteil groRer gebrauch-
ter Kraftfahrzeuge, die in Deutschland schwer verkéuf-
lich waren. Der verbleibende Ausfuhrrest |aRt das Feh-
len einer Absatzorganisation fir die Ubrige deutsche Auto-
mobilindustrie erkennen. Dieser Auslandabsatz konnte zu
einer sehr wesentlichen Ergénzung des innerdeutschen Ab-
satzes flihren und vor allem eine dringend notwendige
Ausweitung der Serien bewirken.
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Abb. 2. Zulassungen von Lastkraftwagen 1930 bis 1932
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Zahlentafel 2.

1932
4192
Adler 1449
gln Wi<>n, 131 144
Brgnnabor 1630 4216
Daimler-Benz...... 5290 2497
Hanomag...... .
M aybach..
N. A.
r955 10184 4476
Opel... 5951 af
Stoewer ... 1151 758 -
Sonstige deutsche Marken
Deutschland insgesamt
ghter‘(’)';%m """"""""""""""""""""""" 923 377
i .
1600 568
Ford...
SONStige e

Ausland insgesamt

In- und Ausland insgesamt .

Die Neuzulassungen

Wenn man einmal die stickmé&Rigen Zulassungen der Per-
sonenkraftwagen wéhrend der letzten beiden Jahre nach
Hubraum gegliedert betrachtet (vgl. Zahlentalei *). -0 er
kennt man. daB selbst die billigeren

den meisten Fabriken zwischen 1000 und 3000 Stuck
schwanken dirften. Bei der Auto-Imon muf bernc-ksich-
tirt werden, daf in der kleinsten Klasse mehrere verschie-
dene Typen enthalten sind, desgleichen bei Adler in der
Klasse von 1200 bis 2100 cm3.

Die Zulassungsstatistik, auf der diese Zusammenstellung
aufgebaut ist. weist monatlich nac-h Firmen. Gebieten und
GroBenklassen getrennt, die neu zugelassenen Rraltlahr-
zeuo-e aus, die man mit den 1 erkauien des Monats gleich-
setzen kann. Die Entwicklung dieser Zulassungen tut
Personenkraftwagen, nac-h Inlandern und Auslédndern ge
trennt, wird fir die Jahre 1930 bis o- in Abb. 1 dar
gestellt Weiter wird fir die letzten beiden -Jahre, in
denen fir Personenkraftwagen die Hubraumautgliederung
durc-hgefiihrt ist. der prozentuale und stiic-kmaRige Anteil
der einzelnen Hubraumklassen vergleichend gegenuber-
gestellt. Der Kurvenverlauf zeigt neben den sai-onmaBi-
o-en Schwankungen deutlich den starken | msateruckgang
wéhrend dieser drei -Jahre, der -ich fur die auslédndischen
Kraftwagen besonders stark ausgewirkt hat. Im dbrigen
liefert gerade der Auslandabsatz den Beweis fiir die beim
Sinken der Umsétze verringerte Saisonempfindliehkeit.
die wenn eine untere Absatzgrenze erreicht ist. Gberhaupt
nic-iit mehr in Erscheinung tritt. Auch bei dem deutschen
Personenwagenabsatz fallt mit Einschrankung des Ge-
schéftes die im Jahre 1930 noch -ehr ausgeprégte Saison-
-pitze im Monat Mai weg und weicht einem verhaltnis-
mé&Rig gleic-hbleibenden Absatz wéhrend der Monate Marz
bis Oktober. Ende 1932 kiinden -ich die ersten Anzeichen
einer wirtschaftlichen Besserung an. Die Kurve sinkt nicht
mehr auf den am Ende des Vorjahres erreichten niedng-
-ten Stand, eine um -0 mehr bemerkenswerte Tatsache, als
ublicherweise das unmittelbare Bevorstehen einer Auto-
mobilau—tellung KaufZuriickhaltung und Umsatzemschréan-
kung auszulésen pflegt. Neben der tatsachlichen Besse-
rung der wirtschaftlichen Lage dirfte in diesem Jahr
aber auc-h die au- dem niedrigeren Gesamtabsatz erkenn-
bare Bedarfstauung die Umsatze der letzten Monate er-
hoht haben.

Den starkeren wertmaRigen Absatzriekgang deutet die
-ehr wesentliche Nersc-hiebung innerhalb der Hubraum-
klassen an. Waéhrend 1931 noch 15.1 % aller Zulassun-
gen auf die mittelstarke Klasse von 2100 bis 3300 cm ent-
fielen. brachte es die gleiche Klasse im -Jahre 1932 nur noch
auf einen Absatzanteil von 8.1 %. Die billigste Klein-
wagenklasse bis 1200 cms hat im letzten Jahre ihren An-
teil um 8 % vermehren kdnnen. Insgesamt wird aus der
Hubraurnklas-enverSchiebung eine Abwanderung von den

90

Zulassungen neuer Personenkraftwagen nach Firmen und GrofRenklassen 193]

und 1932
""""""""" \nted in vom
Summe Gesamt-\bsatz
1931 1932 1931 1932 1 em 1932
976 431 4436 473 7.9 11,5
836 398 548 512 8343 6746 14,9 16,4
8668 2525 6,5 6,1
316 126 1655 522 3,0 1,3
1015 542 426 282 3653 5341 6,5 13,0
5290 2497 9.4 6,1
— — 76 43 76 43 0,1 0,1
195 51 — 195 51 0,3 0,1
— — 16135 12431 28,8 30,2
128 160 0,2 0,4

128 160
127 90 34 19 1317 867 2,4 2,1
1258 . 602 2,3 15
46141 36522 82,3 88,8
1179 345 2,1 0.8
11;2 345i 1056 384 1,9 0,9
2395 497 271 3995 1336 7, 3,3
3668 2527 6,6 6,2
9898 4592 17,7 11,2
— 56039 41114 100 100

c-ToRen zu den beiden kleinsten Hubraumklassen deutlich.
Eine vorsichtige Schatzung des wertmaRi®n Umsatzruek-
cr-anoe- flr neue Personenwagen gibt turda- -Jahr 1931

einen Inlandumsatz von etwa .
1932 einen solchen von nur noc-li 160 Mill.

BM an "

KM an.
Betrachtet, man noc-hmals die in der Zahlentefel 2 gegebene
Yeneilun® des Absatzes auf die einzelnen Firmen, so aeht
man. daf vier Konzerne, nadmlich Adler. Daimler-Benz
mit B. M. W.. Auto-Union und Opel n , des Personen-
wagenabsatzes und sogar S. o n des deutschen Anteils be-
herrschen. Der ausldandische Anteil am Peisonenwagen-
geschaft. der 1931 noch 1«.. % ausmachte ging 193- auf
11 ©° ., zurlick. Auf die firmenmaRigen Ab-atzertolge. die
-ich au- den Prozentzahlen de- 1 ergleic-hs der beiden
-Jahre 1931 und 32 ergeben, kann nicht ndaher eingegangen
werden.

Bei den Zulassungen der Lastkraftwagen, die in der Zu-
lassungsstatistik bislang nur nac-h Leistungs-Pb unter-
schieden wurden (womit unvergleichbare Lieter- und Last-
kraftwagen zu gemeinsamen Starkeklassen zusammengelegt
wurden), beschrankt sich die graphische Darstellung
ikbb °) auf den Verlauf der Zulassungen insgesamt,
lediglich nach In- und Ausldandem aufgeteilt: Wenn bei
den Lastkraftwagen die | msétze des Jahres l,0_ wesent-
lich stdarker als bei den Personenkraftwagen hinter den
Vorjahren Zurtckbleiben, so spiegelt sich hierin nicht allem
die allgemeine Wirtschaftslage wider, sondern der Kuc-k-
gang kann auch als Ergebnis der KampfmalRnahmen an-
gesehen werden, mit denen man gegen den Lastkraftverkenr
vorzugehen fir notwendig findet. Nur so ist erklarlich,
dal der Absatzriickgang in Lastkraftwagen rd. 40 ,, be-
trugl wahrend der Absatz von Personenkrattwagen gegen-
Gber 1931 nur auf 27 % zurliekging. Der ebenfalls stark
hervortretende Absatzriiekgang auslandischer Kraitwagen
am deutschen Markt ist fur die Nutzkraftwagenmdusme
von geringerer Bedeutung als im Personenwagengeschaft,
weil der Auslandanteil zur Hauptsache in billigen leichten
Lieferwagen besteht. Eine Verschiebung zugunsten des
Absatzes' von deutschen Lieferwagen ist gerade flr die
notleidende Nutzkraftwagenindustrie von untergeordneter
Bedeutung, da die Lieferwagen zumeist den Bauprogram-
men der Personenwagenfabriken entstammen. Auc-h im
La-twagengesc-haft ist bei den verbleibenden geringen | m-
-atzen eine grofere Kontinuitdt wéhrend des ganzen -Jahres
festzustellen, und auc-h hier sind die Zahlen der letzten
Monate nicht mehr auf den Norjahrsstand abgesunken.

km deutlichsten wirkt sich der Einkommensriic-kgang im
Kraftradabsatz aus, der mit seinen verh&ltnismaRig hohen
Stuckzahlen insbesondere Uber das steuerfreie Kleinkraft-
rad die Verkehrsmotorisierung bis in die untersten Em-
konimenssc-kickten vorgetrieben hat. Bei den sogenannten
GroBkraftradem sind gegeniiber 28 296 Radern im -Jahre
1931 im letzten Jahr wenig mehr als die Hé&lfte, ndmlich



1-4 371 Stick abgesetzt worden. Bei den billigeren Klein-
kraftrddern, einschlieflich Fahrradern mit Hilfsmotor,
fiel der stickméaRige Anteil von 63 091 auf 42 040. Wie-
weit der hier noch erzielte Umsatz gesund war, d. h. wie-
viel Geschéfte ordnungsgemdaR abgewickelt werden konn-
ten, wird statistisch nicht erfalt. Desgleichen liegt keine
Schatzung uber den Wertriickgang des Kraftradabsatzes
vor. Die stiickmaBigen Zulassungszahlen zeigen aber im
Dezember ebenfalls eine geringe Besserang gegeniiber dem
Vorjahr.

Diese allen drei Kraftfahrzeugarten gemeinsame Absatz-
besserung gegenuber dem gleichen Zeitpunkt des Vor-
jahres laRt ebenso wie die Tatsache, dall die Stillegungen
im Winter nicht in dem beflirchteten Ausmal eingetreten
sind, darauf schlielen, daB der Tiefpunkt wirtschaftlicher
Entwicklung in der Kraftfahrzeugindustrie berwunden
sein durfte. [1017]

Aus der deutschen Landmaschinenindustrie

Aus einem Bericht von Dr. W. Hillmann auf der
letzten Hauptversammlung des Verbandes der
Deutschen Landmaschinenindustrie.

In der Landmaschinenindustrie hat sich der Rickgang des
Gesamtabsatzes alieh im Erntejahr 1932 fortgesetzt und
betrug nur noch 120 Mill. RM gegeniiber einem Hdchst-
stand von 400 Mill. RM im Erntejahr 1927/28; das bedeu-
tet gegen den Hdochststand einen Riickgang um 70 %. Von
dem Gesamtabsatz gingen 23 % ins Ausland, so daR an-
teilmaRig sich der Auslandabsatz annéhernd auf der Hohe
des Vorjahres hielt.

Die Gesamtversorgung der deutschen Landwirtschaft mit
Landmaschinen ist von ihrem Hochststand im Erntejahr
1927/28 von 250 Mill. RM auf 97 Mill. RM gesunken;
das bedeutet gegen den Héchststand einen Riickgang von
72 %.

Die Einfuhr von Landmaschinen betrug im letzten Ernte-
jahr nur 5 Mill. RM, so daR von der deutschen Land-
wirtschaft nur noch fiir knapp 92 Mill. RM deutsche Land-
maschinen gekauft wurden.

Entgegen allem Gerede von einer angeblichen Uber-
mechanisierung in der deutschen Landwirtschaft betrug fin-
den Auftragseingang die Saisonspitze im August 1932:
58 % des Durchschnitts der Jahre 1925/26.

Ein Unterschied zwischen auslédndischen und inl&ndischen
Landmaschinenpreisen zuungunsten der deutschen Land-
wirtschaft besteht nicht. Beispielsweise lagen die Mah-
maschinenpreise in Deutschland niedriger als in irgend-
einem andern Lande der-Welt, einschlieflich der Vereinig-
ten Staaten. [1619]

Landerberichte

Der russische Wirtschaftsplan fur 1933

Nach den Angaben von Blolotow, dem Vorsitzenden des
Rates der Volkskommissare, sollen im Jahre 1933, dem
ersten Jahre des zweiten Flnfjahresplanes, die Kapi -
tal anlagen in der gesamten Sowjetwirtsehaft 18 Mrd. R
betragen gegeniiber 21,1 Mrd. R, die flir 1932 veranschlagt
waren. Fir die Industrie kommen davon rd. 10 Mrd. R
in Frage gegeniiber 10,7 Mrd. R im Vorjahr, fir die Land-
wirtschaft 2,1 (i. V. 4,4) Mrd. R, fur das Verkehrswesen
rd. 3 (i. V. 3,3) Mrd. R und fir die Kommunalwirtschaft
rd. 2 (i. V. 19) Mrd. R. Die Erzeugung soll 1933
um 16,5 % erhoht werden, und zwar sollen 14 % auf die
Arbeitsleistung und nur 2% auf Vermehrung der Ar-
beiter entfallen. Die Hebung der Arbeitslei-
stung des einzelnen, die Senkung der Selbstkosten und
die Verbesserung der Qualitdt sollen nunmehr stark im
Vordergrund stehen. Bisher hatten sich gerade diese Fak-
toren sehr unbefriedigend entwickelt. Z. B. stiegen 1932
die Selbstkosten noch an, statt einer vorgesehenen Ver-
minderung um 7 %. Im neuen Wirtschaftsjahr sollen die
industriellen Selbstkosten um 3,9 % gesenkt werden. Sehr
schlecht ist es nach den AuBerungen Molotows mit der
Ausnutzung der vorhandenen Werke und Anlagen bestellt.
Deshalb wird jetzt mehr Nachdruck darauf und auf die
Fertigstellung und Inbetriebnahme der noch nicht voll-
endeten Neubauten gelegt. Im ganzen soll der zweite

Funfjahresplan vor allem der organisatorischen und wirt-
schaftlichen Festigung des Errungenen dienen.

Im einzelnen ist fur 1933 eine Roheisenerzeugung von
9 Mill. t vorgesehen gegen einen ebenso hohen Voranschlag
1932, der aber nur zu 2s erreicht wurde. Bei Roh6l be-
deutet der Voranschlag fir 1933 mit 24,4 Mill. t eine
Herabsetzung gegen den Voranschlag des Vorjahres
(27,4 Mill. t), jedoch eine Erhéhung gegen die tatsach-
liche Forderung von 22,2 Mill. t. Die Stromerzeugung ist
gegenuber dem Vorschlag von 1932 (17 Mrd. kwWh) fir
1933 um 0,7 Mrd. KWh herabgesetzt worden. Die tatséch-
liche Erzeugung der Landmaschinenindustrie dirfte 1932
kaum die LIl&lfte des Voranschlages von 960 Mill. R er-
reicht haben. Fir 1933 ist nach Mitteilung der ,,Ostwirt-
schaft“ ein Produktionswert von 600 Mill. R vorgesehen.

Die Entwicklung des russischen AufRenhandels

Trotz der Verlangsamung des Tempos der Industrialisie-
rung und trotz der wachsenden Unabhangigmachung vom
Ausland, die sich z. Z. darin zeigt, daB vom Wert der Er-
zeugnisse der eisen- und metallverarbeitenden Industrie
1932 nur noch 11 % eingefuhrt wurden gegenuber 37 bis
40 % vor dem Kriege, ist die Sowjetunion doch noch stark
auf die Einfuhr von industriellen Erzeugnissen angewiesen.
Da diese zu einem sehr wesentlichen Teil durch Ausfuhr-
erlose bezahlt werden muB, ist die Sowjetunion bestrebt,
die Ausfuhr stark zu fordern. Sie hat auch tatsachlich
erreicht, daB im September und Oktober 1932 wieder ein
kleiner AusfuhriiberschuR erzielt wurde. Im Jahre 1932
war allerdings die russische Handelsbilanz immer noch mit
134,8 Mill. R passiv gegen 293,8 Mill. R das Jahr vorher
bei einem Gesamthandel von 1262,6 Mill. R 1932 und 1916,2
Mill. R 1931

Der Handel der Sowjetunion mit Deutschland ist 1932 in
geringerem MaRe zurlickgegangen als der russische Ge-
samthandel. In der russischen Einfuhr nimmt Deutsch-
land 1932 mit 324,4 Mill. R = 44,3 % der Gesamteinfuhr
vor England mit 90,9 Mill. R = 12,9 % der Gesamteinfuhr
den ersten Platz ein; in der russischen Ausfuhr steht es
mit 98,1 Mill. R= 175 % der Gesamtausfuhr nach Eng-
land mit 1343 Mill. R= 24 % der Gesamtausfuhr an
zweiter Stelle. Die wichtigsten Posten der russischen Ein-
fuhr sind nach wie vor Maschinen und Apparate mit 213,9
Mill. R, Eisen und Stahl mit 76,7 Mill. R, Maschinenteile
mit 60,0 Mill. R, Eisen- und Stahlwaren mit 42,7 Mill. R,
elektrische Maschinen und Apparate mit 42,4 Mill. R und
Nichteisenmetalle mit 29,1 Mill. R. Auf industriellen und
technischen Bedarf entfielen 1932 allein 83,4 % der Ge-
samteinfuhr gegen 74,9 % das Jahr vorher. Die folgende
Zahlentafel zeigt, daR die russische Einfuhr von Maschinen
aus Deutschland und besonders England gestiegen ist, aus
den Vereinigten Staaten dagegen sehr stark abgenommen
hat:

RuBlands Maschlneneinfuhr (in 1000 R)

Jahr Deutschland England Ver. Staaten Gesamt
1931 120,G 21,6 59,4 218,3
1932 129,7 43,1 10,1 129,7

(je 11 Monate)

Das deutsche Rulllandgeschaft

Das verhdltnisméRig gunstige Bild des deutschen Auflien-
handels mit der Sowjetunion 1932 kommt nur dadurch zu-
stande, daf im vergangenen Jahre ein erheblicher Teil
der groRen russischen Bestellungen des Jahres 19.31 ab-
geliefert worden ist. Diese Bestellungen beliefen sich 1931
auf rd. 900 Mill. RM; im Jahre 1932 betrugen sie 411,5
Mill. RM. Dazu kommen noch schéatzungsweise 10 bis
12 Mill. RM Bestellungen, die unmittelbar von den rus-
sischen Einfuhrvereinigungen vorgenommen worden sind,
so daB sich die Gesamtsumme auf rd. 422 Mill. RM belduft.
Davon entfiel der gréBere Teil, 258 Mill. RM, auf die Zeit
nach dem Rahmenlieferungsabkommen vom Juni 1932.

Nach Angaben der ,Ostwirtschaft“ wurden rd. 375 Mill.
RM durch die Deutsche Revisions- und Treuhand-A.-G.
garantiert. Die Garantie des Reiches hierfir betrug 60 %.
Der Betrag von 375 Mill. RM verteilte sich in der Haupt-
sache auf folgende Warengruppen: Werkzeugmaschinen
80,9 Mill. RM, Bergwerkmaschinen 35 Mill. RM, Maschi-



nen fir chemische Anlagen, Zementfabriken u. & 14,8
Mill RM, Kraftmaschinen 21,6 Mill. RM, mechanische
Fordermittel 27 Mill. RM, Fabrikanlagen  Walzwerke
usw ) 35,9 Mill. RM, elektrische Maschinen 29,1 Mill. KM,
Rohstoffe und Halbwaren rd. 111 Mill. RM. Zu diesen
375 Mill. RM kamen noch Lieferungen mit einer Kredit-
frist bis zu 12 Monaten im Wert von 27,6 Mill. RM, die
durch die Hermes-Kreditversicherungsbhank garantiert sind.
Etwa. 20 Mill. RM dirften auf freie, ungarantierte Ge-
schafte entfallen.

Finanziert wurde das RuBlandgeschaft 1932 durch die vier
Kreditkonsortien Ruflland VIII, IX, X und X a. Der Ge-
samtbetrag der diskontierten- Wechsel belief sich aut
320,1 Mill. RM.

Fir 1933 sind irgendwelche Voraussagen unmog: >

mehr, da die Finanzierung der Bestellungen m g

langeren Kreditfristen immer schwieriger wipa. n
kirzlich erteilten Auftrégen in Hohe von 65 Mi . KM
fur Rohren, Maschinen, Bohrgerédte, Stahle usw. wurden
z. B. Kreditfristen von 48 Monaten gefordert und auch
trotz grofer Bedenken bewilligt. Auferdem ist 1933 von
den Gesamtverbindlichkeiten RuBlands in Hohe von
schétzungsweise 272 Mrd. RM ein grofer len zu zahlen,
nachdem bereits im vergangenen Jahr — nach ,, er®&Inun'
o-en der ,Ostwirtschaft* 500 bis 600 Mill. RM an
Deutschland féallig waren. Die Aussichten des deutschen
RuBlandgeschaftes sind demnach nicht sehr rosig zu

beurteilen. 8- [1594]

LITERATURNACHWEIS

Energiewirtschaft

Hilfsbuch fur Elektrizitdts-Abnehmer.
AbschluB und zur Nachprifung von Elektrizitats-
lieferungs-Vertragen. Von A. Imft. undIM. Plumecke.
Berlin 1932, Carl Heymanns Verlag. 79 S. Preis 3 RM.

Ratgeber zum

Die Verfasser haben eine wesentliche Liicke der Literatur
ausgefullt. Ein Ratgeber fur Elektrizitatsverbraueber hat
gefehlt.  Man hort U(berall Unzufriedenheit Uber die
Stromtarife, selbst Tageszeitungen kdnnen sich nicht genug
tun, Uber zu hohe Strompreise, _liber falsche Tante
u. dgl. m. abféallige Kritiken zu &uBern, ja sogar zur
Wirtschaftspolitik der Stromerzeuger, meistens kontra,
Stellung zu nehmen. Sachkunde war auch dann, wenn die
Kritiken berechtigt waren, nur selten zu spiiren. — btrom-
tariffragen und Stromvertrdge sind durchaus bpezial-
fragen, deren Niehtbeherrschung weder den Direktoren
stromverbrauchender Wirtschaftsunternehmungen, _ noch
denen der Zweckverbdnde oder den Birgermeistereien der
Stadt- und Landgemeinden veribelt zu werden braucht;
auch der Ingenieur schlechthin kann dieses_Spezialgebiet
kaum beherrschen, es sei denn, dafl er es sich zum Kern
seines Berufes gemacht hat.

Beratende Ingenieure, die vornehmlich diese Domane be-
wirtschaften, sind die Verfasser des Hilfsbuches. Es ist
dankenswert, daB sie ihre Erfahrungen und Kenntnisse
nicht fir sich behalten, sondern weiteren Kreisen ver-
mitteln und dadurch auch die Bedeutung der Elektrizi-
tatslieferungsvertrage den Verbrauchern vor Augen fuhren.
Sie schaffen sich und &andern hierdurch fir ihre eigenen
Verhandlungen und Arbeiten verstandnisvollere Khenten
Damit diurfte eines der wesentlichsten Ziele der Schritt
erreicht sein; daB die zwar flissig und verstandlich ge-
schriebene Schrift dem Verbraucher die Hinzuziehung
eines Fachberaters unndtig machen konne, wie die Ver-
fasser es in altruistischer Einstellung fir mdglich halten,
mull bezweifelt werden. Gerade das Bdlchlein von Luft
und Plumecke zeigt, dal nur eine griindliche Beherrschung
des gesamten Fragenkomplexes die gerechte und kauf-
mannisch richtige Losung finden laRt.

Das Buch wird nicht nur Konsumenten und beratenden
Ingenieuren von Wert. sein, es mufl dem ~Wirtschaftspriifer
geradezu unentbehrlich werden. Denn kein Wirtschafts-
prufer wird an der Energiekostenfrage fir seine Prifungs-
objekte voriibergehen kdnnen; er findet in der Arbeit von
Luft und Plimecke die beste und unkomplizierteste An-
leitung zur Beurteilung der an Dritte zu zahlenden Strom-
kosten und damit auch Vergleichsmdglichkeiten mit den
Selbsterzeugungskosten der fabrikeigenen Kraftzentrale.

Die SchluBbemerkungen der Verfasser sind interessant um
deswillen, als sie den Stromabnehmer in der wohl heute
schon zum Gemeingut gewordenen Uberzeugung bestéarken,
daB sich elektrischer Strom als Ware dem Gesetz von
Angebot und Nachfrage unterzuordnen habe. Dies ist
eine Forderung, die wohl noch lange eine solche bleiben
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wird Die Konzentration und die KonzernVerflechtung
in der Elektrizitadtsbelieferung ist noch sehr maichtig;
aber die Wirtschaftskrise beginnt die Monopolstarrheit be-
reits stark zu lockern.  Unertraglich wére es natirlich,
wenn die Mitteilung der Verfasser im SchluBwort all-
o-emeine Gultigkeit erlangen wiirde, daB namlich die Elek-
trizititswerke die Auswahl der Vertreter zur Wahriieh-
muno- der Interessen ihrer Stromabnehmer diktatorisch
beeinflussen. Hiergegen miBte nicht nur_der freie In-
genieurberuf, sondern auch die Wirtschaft im allgemeinen
als unlautere MaRnahme Einspruch erheben.
-n-  L1578)

Industrielles Rechnungswesen

Selbstkostenrechnung eines Werkes der Kupfer-
halbzeugindustrie. Von wWalter Mdéller. Berlin 1931,
i. Komm. VDI-Verlag. 132 S. Preis 10 RM.

Méller schildert das betriebliche Abrechnungswesen eines
groBeren Werkes der Kupferhalbzeugindustrie Nord-
deutschlands, in dem er praktisch gearbeitet hat. Nach
einer kurzen Kennzeichnung des technischen Herstellungs-
ganges und der Organisation des Unternehmens bei _der
Einrichtung der Geschaftsbuchhaltung und der Betriebs-
buchhaltung wendet sich der Verfasser ausfiihrlich den
Kostenelementen, ihrer Verrechnung und Verbuchung zu.
Er entwickelt zundchst die Kostenartenrechnung und zeigt
hier, wie Material, Lohne und Gemeinkosten in der Be-
triebsabrechnung praktisch behandelt werden. In adé-
quaten Abschnitten behandelt er dann die Kostenstellen-
rechnung, den Kontenplan und die Kostentragerrechnung.

Wenn der Verfasser auch uber einen sehr sicheren Blick
fur die Feinheiten der Betriebsabrechnung verfiigt, so
kann man doch nicht allen seinen Ausflihrungen vom
Standpunkt des berufsméRigen _Abiechnungsorganisators
zustimmen. Dieser sieht doch einige Dinge mehr und ist
dadurch in der Lage, auch die Schwachen zu entdecken,
die der Verfasser selbst nicht sieht.

So kann man seinen Ausfiihrungen Uber die Verechnungs-
preise in dem Abschnitt Uber die Materialverrechnung
nicht ganz zustimmen, ebenso ist die von ihm geschilderte
Lohnabrechnung nicht etwa der einzige und der Dbeste
Weg. Unrichtig ist seine Auffassung, daB die_fir die
Preispolitik notwendige Unterscheidung der Zeitgemein-
kosten und Mengengemeinkosten in abrechnungstechnischer
Beziehung sich nicht lohnen dirfte, weil sie eine erheb-
liche Mehrarbeit macht. Die Unterteilung nach Zeit- und
Gemeinkosten ist heute bei der gedrosselten Ausnutzung
der Produktionskapazitat wichtiger als irgendeine andere
Einteilung, da in Zeiten der Depression vom Markt aus
die Selbstkosten und damit der Gewinn bestimmt werden.

Im ganzen gibt das Werk sehr viele Anregungen und stellt

zweifellos eine Bereicherung der betriebswirtschaftlichen
Literatur dar.
Privatdozent Dr.

0. R. Schnutenhaus [1547]
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thinking. Harvey

An appeal for constructive
Bd. 54 (1932)

N. Davis. Mechanical Engineering,

H. 10 S. 685/88. )
Programmatische Darlegungen zwecks Uberwindung der Krise,
ausgehend von einfachen und grundlegenden Tatsachen und
Uberlegungen. Zusammenhadnge zwischen Kaufkraft und Ab-
satz, Einkommen und Produktionskosten, Einkommensverwen-
dung und Kapitalbildung; Bedeutung der Produktivgiiter-
(Kapital-) Vermehrung. Vorschlag, insbesondere solche Kapi-
talglter neu zu schaffen, die den Zwecken der Allgemeinheit
gewidmet sind (Stralen, Bricken, offentliche Gebdude, ver-
besserte  Wohnbauten), nicht privatwirtschaftliche Kapital-
guter i. e. S. (neue Fabriken usw.). Die Finanzierung solcher
Unternehmungen sei aus gegenwaértigen Steuereinnahmen
nicht aufzubringen. Deshalb wird ein Vorschlag von Col.
Rorty aufgenommen, wonach staatliche Schatzamveisungen
zur Finanzierung solcher von privater Seite auszufuhrenden
Unternehmungen ausgegeben werden sollen. Dabei soll die
Zuteilung von Mitteln nicht allein nach dem Gesichtspunkt
des glinstigsten Kostenaufwands und der Ertragsaussicht ge-
schehen, sondern auch nach, dem Verhaltnis, in dem o6ffentliche
Finanzierungshilfe beansprucht wird. Die offentlichen Mittel
sollen aus den Ertrdgen amortisiert werden. Reicht dieses Ver-
fahren nicht aus, so soll aus einer zukiinftigen Steuer, die
mit der erwartbaren Aufwartsentwicklung der Wirtschaft ver-
bunden ist, der Rest der ausgegebenen staatlichen Schuldver-
schreibungen getilgt werden. Der Vorschlag von H. C
Dickinson wird herangezogen, eine Steuer auf den Kursgewinn
der borsenméBigen Wertpapiere zu erheben. Diese Wert-
zuwachssteuer auf Borsenpapiere ware leicht zu tragen, weil
mit besserer Konjunktur eine groRe Kurssteigerung bestimmt
kommen muB. Die Steuer ware aus den Mittelkursen langerer

Zeitabschnitte zu errechnen, um Kursstiirze zu Stichtagen zu
vermeiden.  Diese Vorschlédge besagen wenig anderes als plan-
maRig bewulte Wiederholung von Mitteln und Verfahren, die
e\;earrer}‘reien kapitalistischen Wirtschaft von jeher gelaufig

L’habillage des conserves alimentaires. 1. Feron
Vendre, Bd. 17 (1932) H. 109 S. 273/77, 4 Ahb.
Betrachtungen (ber die Ausstattung der Konservendosen in
werblicher Hinsicht, Anordnung der Marke, der Inhaltsbezeich-
nung durch Wort und Bild, Einheitlichkeit der Aufdrucke bei
verschiedenen Erzeugnissen gleicher Marke; Vorrang des
Markenzeichens oder der bildlichen Inhaltsangabe; Verpackung

und allgemeine Werbung.

Building sales values in the factory. K. T. Keller.
Faetory and Industrial Management, Bd. 83 (1932)
1. 12°-S. 445/48, 4 Abb.
Am Beispiel der Entwicklung einer neuen Kraftwagentype
(Chrysler Plymouth six) werden die Zusammenhdange von Ver-
trieb und Betrieb, Absatzplanung und Fertigung, Erzeugnis-
entwicklung und technischem Fortschritt in der Herstellung,
Verkaufspreis- und Selbstkostengestaltung dargelegt. Der Bei-
trag des Vorstandsmitgliedes des betr. Kraftwagenwerkes
bietet einen interessanten Einblick in die neuesten Probleme
der Kraftfahrzeugindustrie.

Mehr W irtschaftlichkeit beim Versand. J. Jaeckle.
Wi irtschaftlichkeit. Nr. 146 v. 20. 11. 32, Bl. AESpW
Nr. 147 v. 5. 12. 32, gleich BI.
Wesen, Merkmale und notwendige Inhaltsbestandteile des Ver-
sandauftrags; zu vermeidende Fehler und Verlustquellen bei
Erteilung und Ausfertigung des Versandauftrags an den Spe-
diteur. AnschlieRend daran wird eine Ubersieht Gber den
websentlichen Inhalt der deutschen Spediteurbedingungen ge-
geben.

KARTELLWESEN

BEARBEITER: REICHSWIRTSCHAFTSGERICHTSRAT DR. TSCHIERSCHKY
BERLIN-NEUBA BELSBERG-BERGSTUCKEN, HUBERTUSDAMM 17

Aufhebung der Syndikate und Kartelle?

Im Landtage Bayerns sind Ende Januar vom Bauernbund
und der nationalsozialistischen Partei zwei Antrdge dureh-
gesetzt worden, die umgehende Aufhebung der ,preis-
bindenden Vereinbarungen durch Syndikate und Kartelle
aller Art durch Gesetz“ und ,riicksichtslose MaBRnahmen
gegen MiBbrauche von Kartellen, Trusts usw.“ verlangen,
um ihren Abbau zu erzwingen, der notfalls auch durch
Gesetzeszwang erfolgen soll. Im allgemeinen sind der-
artige Antrage, selbst wenn sie im Deutschen Reichstag
im letzten Jahrzehnt in dieser oder jener, meist etwas
schwacheren Form votiert wurden, von den Interessenten
nicht allzu tragisch genommen worden. Der Wechsel in
der RGchsre§83erung, bei dem ja den Nationalsozialisten
eme fiilhrende Stellung eingerdumt ist, und durch den aller
Voraussieht nach auch eine starke agrarische Sehutzpolitik
Aussichten gewonnen hat, gibt aber mdoglichenfalls jenem
Vorgang in Minchen eine symptomatische Bedeutung.

Bei dem auRerordentlichen Einflu3, den trotz aller gegen-
teiligen Behauptungen die Kartellierung auf dem inner-
deutschen Markte fur die ,Preisschere* zwischen in-
dustriellen und landwirtschaftlichen Erzeugnissen besitzt,
ist ein grundsatzlicher Kampf der Kleinlandwirtschaft als
Massenverbraucher gegen die Preisorganisationen der In-
dustrie zu verstehen; auch aus dem liier schon gewirdig-
ten, von der Landwirtschaft inzwischen allgemein an-
erkannten Grunde, weil fiir sie dhnliche Marktorganisatio-
nen aus produktions- wie verkaufstechnischen Griinden nur
ganz ausnahmsweise in Frage kommen konnen. Nicht da-
gegen palt die Stellungnahme der Nationalsozialisten
gegen die Kartelle sich in den grundsatzlichen Rahmen
ihres Parteiprogrammes ein. Denn ein Angelpunkt ihres
Wirtschaftsprogramms ist die berufsstdndisch aufgeglie-
derte Wirtschaft. Allerdings sollen ihre Berufsverbande
einer scharfen offentlichen Kontrolle hinsichtlich gemein-
nitziger Marktfunktion unterworfen sein. lhre primare

Forderung ist aber jedenfalls die Organisation der Unter-
nehmer zur Durchfihrung einer kollektiven Marktwirt-
schaft an Stelle des herrschenden Privatkapitalismus. Die
Staatsaufsicht ist und kann nur sein die notwendige Folge
der damit gewéhrten Macht. Das bisher noch ungeldste
Problem — ungeldst nach allen bisherigen experimentellen
Erfahrungen vor und besonders nach dem Weltkriege —
ist die Durchfiihrbarkeit einer solchen gemeinnitzigen
Staatsaufsicht flr eine so hoch entwickelte Volkswirtschaft
wie unsere deutsche. Man wird daher annehmen
missen, dall das deutsche Kartellproblem
auch in der nédchsten Zukunft nicht mit
grundsédtzlich neuen MaRnahmen zu rech-
nen hat. Die Linie der Entwicklung wird vielmehr
voraussichtlich eine reformistische sein, wofir in den
letzten Jahren ja von verschiedenen Seiten vielfache, frei-
lich wenig homogene Vorschlage gemacht worden sind.
Will man aber nicht grundsétzlich die Fundamente unsrer
bisherigen Wirtschaftsordnung aufheben oder doch mit
unvorhersehbaren Wirkungen — auch fir ihre unerlaRR-
lichen Auslandbeziehungen — erschittern, will man mit
dndern Worten nicht politischen Ideologien mit génzlich
verschleierten Erfolgen Kernstiicke unsrer dkonomischen
Realitat opfern, so bleibt uns nur die so viel bescheidenere,
aber gleichwohl, wie alle bisherige Erfahrung gelehrt hat,
noch unendlich schwierige Aufgabe einer Abstimmung der
heute vordringlichen sozialen Grundsdtze mit den lebens-
wichtigen Forderungen unsrer Privatwirtschaft. Wer Ge-
legenheit nimmt, die wissenschaftliche Literatur auf den
in Frage kommenden Gebieten zu verfolgen, gewinnt mit
immer erneuerter Resignation die Uberzeugung von den
aullerordentlichen Schwierigkeiten einer Losung dieser —
darliber besteht allerdings kaum noch ein Zweifel — von
der Zeit geforderten Aufgabe. Man darf ruhig behaupten,
dal trotz der intensiven Arbeit, die gerade der Erkenntnis
des Kartell- und Monopolproblems seit Dezennien ge-
widmet wird, uns zur Zeit noch unerlaBliche Aufschllsse
mangeln.



Konjunktur und Kartelle

Zu diesem Ergebnis gelangt auch die interessante Schritt
von Wage»fillr dber ,Konjunktur und Kartellel). TTagen-
fiihr untersucht dieses Teilproblem, das aber wirtschafts-
politisch ein Kernstiick auch fir die staatliche Kartellauf-
sicht bilden muf. fur die verschiedenen Karteilformen an
Hand einer groBen Reihe von — auch zahlenmé&Rigen —
Einzeldarstellungen. Obwohl sich die Schrift auf das um-
fangreiche Material unsrer groRen Wirtsehaftsenquete und
eine immerhin schon betrdchtliche Zahl von guten Mono-
graphien Uber wichtigste Kartelle stiitzen konnte, und
obwohl Wagenfihr sowohl die Grundlagen des Konjunktur-
wie des Organisationsproblems beherrscht, ist nach seiner
eigenen Erkenntnis am Schliisse seiner Arbeit das Ergebnis
durchaus problematisch geblieben. Es ergibt sieh, dal der
analytische Schluff, wonach das Kartellprogramm auf
Preisstabilisierung abgestellt ist und damit konjunktur-
festigend wirken sollte, wenigstens so weit es sieh um
Organisationen mit tatsédchlich weitgehender Marktbeherr-
schung, wie in unsrer Bergbau- und Eisen schaffenden
Industrie handelt, keineswegs Allgemeingiltigkeit bean-
spruchen kann. Im Gegenteil, sobald man das Konjunktur-
problem notwendig als volkswirtschaftliches Problem seiner
Natur nach erweitert, taucht die weitere Spezialfrage
auf, inwieweit eine einseitige Marktpolitik wichtiger In-
dustriegruppen ungilinstige Ruckwirkungen auf eine er-
schitterte Konjunktur, also \ ersc-harfung derselben zei-
tigt. Ich mochte entgegen Wagenfiihr auch nicht an-
nehmen, dall Zwangskartelle hieran etwas zu bessern ver-
mochten. Wenn sie auc-h im Sinne Schwalenbachs zu einer
Verhinderung von Uberkapazitit — als Folge falscher
Preispolitik — gelangen kdénnten, was durchaus noeh nicht
erweisbar ist nach den Erfahrungen der Kohlen- und
Kali-Industrie, so wiirden sie ein stérendes Element bei der
heutigen Struktur der Wirtschaft nicht verhindern
kénnen: das ist die kapitalistische Konzentration und damit
wirtschaftliche Voraussetzungen, die wiederum zwang-
laufig nach GroRproduktion tendieren.

Die Frage der fristlosen Kundigung
von Kartellen

Die Entwicklung zu Fusionen, Konzernen und mono-
polistischen Trusts, hdngt, wie heute unbestritten ist. mit
der Kartellierung vielfach eng zusammen. Die kapi-
talistische Privatwirtschaft sucht sich den Fesseln, die
ihnen die Kartelle — so durch die Kontingentierung

auferlegen, durch horizontale, vor allem aber auch ver-
tikale Fnternekmenzusammenfassungen zu entziehen. Hier-
bei spielen, wie Th. Becker in seinem Buche ,Die Bedeu-
tung der Rationalisierung fiir die Kartellbildung*, beson-
ders S. 89 ff. 2), durch eine eingehende Bearbeitung der
wichtigsten wissenschaftlichen Meinungen darstellt, auler
dem eben genannten Grunde aber auch Notwendigkeiten
technisch-betrieblicher und absatzteehniseher Rationalisie-
rung eine wesentliche Rolle. Jedenfalls sind diese Griinde
viel einflureicher, als die von H. Glider in seiner Schrift
»,Das Problem der fristlosen Kiindigung von Kartellen®“ 3)
dargestellte erleichterte Kindigungsmoglichkeit auf Grund
des”) s der Kartellverordnung von 1923. Wenn auch ge-
will nicht zu leugnen ist, dal dieses Moment Kartell-
aufgaben hinderlich werden kann, die notwendig eine
langere Dauer erfordern, weil sie die Marktselbstandig-
keif der Mitglieder zur Durchfuhrung ihrer Politik starker
einengen mussen, etwa um tiefer greifende Rationalisie-
rungsmalRnahmen ins Werk setzen zu konnen, so ist es
doch falsch, diese im Wesen jeder rein vertraglichen Or-
ganisation liegende Schwéc-lie einer bestimmten Rechts-
gestaltung anzukreiden. Vertragliche Bindungen von der
materiellen Bedeutung der Kartelle mussen auch nac-li
blrgerlichem Recht aus wichtigem Grunde l6sbar sein.
Giufer, der zundchst diese Frage in ihrer wirtschaftlichen
Bedeutung priuft und dann im zweiten Teile seiner er-
schopfenden Darstellung die zivil- und die kartellrechtliche
Behandlung der Kindigung erortert, mufl ja auch fest-
stellen, dal besonders auch die kartellgerichtliehen Ent-
scheidungen von dem Bestreben getragen sind, das Kiin-

® Berlin 1932, Carl Heymanns Verlag, 62 S. Preis 4 KM.

2) Emsdetten. Veroff. 1932, Verlagsanstalt Hein & J. Lechte, 205 S. Preis
8,50 KM.

3) Berlin 1932, Carl Heymanns Verlag, 103 S. Preis 6 KM.
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digungsreeht eingehend nach dem konkreten 1-.111 *
zu wirdigen. Ob es moglich i>t. bei einer Retoim > -
setzes dem Vorschldge des Salzburger Juristentages
1928 Rechnung zu tragen und die Interessen des yun -
genden gegen die des Kartells und der Allgemeinlei ai-
zuwégen, ist ein rechtlich und privatwirtsehattlicli sc i\\ie-
riges Problem, das weder der Juristentag noch auch Uiiaer
geklart hat. Die Bedeutung der Kartellkontrolle, die
allerdings durch eine heute noeh so gut wie génzlich feh-
lende der  kapitalistischen Monopolunternehmen zu er-
ganzen wadre, liegt, wie auch Gnder am Schlisse seiner
Arbeit hervorhebt, wesentlich darin, da ,,durch die bloRe
Existenz des § s die Kartelleitungen vielfach zur Ab-
stellung vorhandener Mistdnde veranlalt worden sind,
ohne dalR das Kartellgericht tberhaupt erst in Aktion
getreten wére“. Richtig ist, daB wenn eine Gruppe von
Industriellen die freie organisatorische Wahl hat, wobei
aber namentlich auch sehr gewichtige finanzielle Gegen-
warts- und Zukunftserwégungen in die Wagsehale fallen,
ob sie ein Kartell odereinen Konzern grinden, sie
namentlich dann zur letzten Form (bergehen werden,
wenn sie Plédne verfolgen, die Uber den Ublichen Kartell-
rahmen einer mehr oder minder schematischen Absatz- und
Preisregelung in die Rationalisierung Ubergreifen. Tech-
nische undfinanzielle Gesichtspunkte berwiegen also der
Regel nach die rechtlichen Bedenken aus § s.

Beibehaltung der Kartell-Sondergerichtsbarkeit

Der Hauptwert einer staatlichen Kartell-
aufsicht, diese Erkenntnis marschiert, liegt nicht im
aktiven Eingriff in die Einzelorganisation, sondern in
dem allgemeinen Einflul, den sie schon durch ihr
Dasein und ihre Austibung als letztes Druckmittel allge-
mein auf die Organisationspolitik ausiibt. | m diesen Er-
folg zu gewinnen, wird sieh die Beibehaltung der Sonder-
rec-htsregelung und ihre Handhabung durc-h das Kartell-
gericht, entgegen der Auffassung einer Reihe von Juristen,
nicht umgehen lassen. Wie auf dem Gebiete des Steuer-
rechts, jedenfalls bei der heutigen Komplizierung unseres
Steuerwesens, nur durch den EinfluB des Reichsfinanz-
hofes ein einheitliches und wohldurchdachtes Steuerrecht
sich herausbildet, so spricht auch die bisherige Erfahrung
flir die Beibehaltung der Kartell-Sondergericlitsbarkeit.

Diesen Standpunkt vertritt auf Grund einer eingehenden
rechtlichen Untersuchung einer der wichtigsten organisato-
rischen Spezialfragen, des Exklusivverkehrs und des damit
von Kartellen ausgelibten Organisationszwanges, auch
Rechtsanwalt Dr. Joh. Mohs in seiner Schrift ,Die Xer-
pflichtung zum Exklusivverkehr bei Kartellen in der deut-
schen Rechtsprechung®“ 4). Er behandelt zunachst die
wirtschaftlichen und rechtlichen Grundlagen und Formen
dieser Vertrage und Klauseln, vermittels deren die Kar-
telle die Abnehmer zum Nachteil ihrer AuBenseiter an
sich zu ketten streben, und alsdann ihre Behandlung nach
Zivil- und Kartellrecht; die unbedeutende strafrechtliche
Ahndung wird ebenfalls kurz erdrtert.

Mohs betont in seinem SekluRabsehnitt, der sieh kurz mit
Méngeln der Kartellverordnung und deren Behebung be-
faBt, unter Hinweis auf die Forderung des genannten
Juristentages, die ,privatreehtliehen Fragen“, d. h
grade die Kernsticke der Verordnung, die fristlose Kin-
digung nach ) 8 und die Praventivzensur uber den Organi-
sationszwang nach 8 9 wieder den ordentlichen Gerichten
zu Uberweisen und die andern Fragen dem Reiehswirt-
sehaftsministerium zu uberlassen: ,Mit einer derartigen
Regelung waére aber der groBe Vorteil, den die Ent-
scheidung (ber privatrechtliche Wairtseliaf'tsfragen vor
dem Kartellgericht gegeniiber der einseitigen Behandlung
einer Verwaltungsbehérde hatte, wieder aufgegeben.
Grade bei der Behandlung des Exklusivverkehrs eigab sich
ein deutliches Beispiel fiir die Notwendigkeit einer er-
weiterten Gesetzesbasis. Sogar da- Reichsgericht hat in
der schon zitierten Entscheidung vom 14. 9. 28 erklart,
dal im Rahmen der burgerlich-rechtlichen Reclitsfonnen
eine Beriicksichtigung von Organisationsfragen nicht
stattfinden konne. Das Reichsgericht hat damit selbst
zugegeben, daB der heutige Stand unserer Privatrechtsord-
nung eine Erfassung des Organisationszwanges in einiger-
mafRen vollkommener Weise nicht gestattet.” [1629]

9 Berlin 1932, Carl Heymanns Verlag, 56 S. Preis 3 KM.
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Absatz elektrotechnischer Erzeugnisse durch
Industrie und GrofRRhandel
Von Dipl.-ing. WERNER GUTH, Berlin-Neubabelsbergl)

1. Absatzorganisation der Elektro-Konzerne

Kennzeichen der elektrotechnischen Industrie in ihrer Ge-
samtheit ist eine auBerordentliche Mannigfaltigkeit der Er-
zeugnisse. Es werden nicht nur ausgesprochene Massen-
artikel hergestellt, sondern auch groBe Maschinenaggregate,
die Ausrustung vollstdndiger Elektrizitdtswerke, Ferm
sprechdmter und elektrischer Bahnen. Die Absatzverfahren
bei diesen Erzeugnissen sind voneinander durchaus ver-
schieden. Die Lieferung groRer Objekte bedingt einen
grolRen technischen Apparat, der sieh in den meisten Fallen
noch mit wesentlichen Konstruktionsarbeiten zu beschaf-
tigen hat. Beim Vertrieb elektrotechnischer Massenerzeug-
nisse ist dagegen dieser grofRe technische Apparat nicht er-
forderlich.

Die Lage ist nun heute so, dal die groRen deutschen
Elektrokonzerne den groRten Teil ihrer Erzeugnisse durch
eigene Absatzorganisationen vertreiben, den sogenannten
\ erkaufsbiros. Die Griinde hierfir sind vorwiegend tech-
nischer Natur. Bei den groen Auftragen handelt es sich
meist nicht nur allein um die Lieferung elektrotechnischer
Erzeugnisse, sondern gleichzeitig auch um deren Aufstel-
lung, Inbetriebsetzung und evtl. sogar Uberwachung. Es
liegt auf der Hand, dalR diese Arbeiten durch den Grof-
handel nicht ausgefiihrt werden kdénnen. Die grof3en
elektrotechnischen Fabriken sind also gezwungen, mit
eigenen Absatzorganisationen zu arbeiten.

Kalkulatorisch gelten die Verkaufsbiiros als Eigenorgani-
sationen, die die vom Stammwerk ihnen verkauften Er-
zeugnisse weiter verkaufen. Die Lieferung der Werke an
ihre Vertriebsabteilungen erfolgt zu Selbstkostenpreisen,
so daB die erzielten Gewinne bei den Verkaufsbiros
oder — falls das Verkaufshiiro nicht dazwischengeschaltet
ist — bei den Vertriebsabteilungen der Werke erscheinen.
Durch die von den Werken verrechneten Preise werden
also lediglich die Kosten der Herstellung einschlieBlich der
}j/erkzinsung und Amortisation des investierten Kapitals ge-
eckt.

Die Konzerne haben das ganze Land mit einem Netz
eigener Verkaufsbiiros (berzogen, die mit einem grofen
Stab technischer und kaufménnischer Kréfte arbeiten, um
sofort an Ort und Stelle die Interessenten fiir groRBe elek-
trische Anlagen beraten zu konnen. Die Verkaufsbiiros
befinden sich fast in allen bedeutenderen Stéddten Deutsch-
lands. Die AEG unterhdlt 81 Buiros, der Siemens-

*) Die Zahlenangaben sind einer kurzlich in der Schriftenreihe der
Forschungsstelle fur den Handel (Nr. 14) von Dr. Walter Zippel er-
schienenen Schrift entnommen.

ZahlentafeM. Handelsspanne, Gesamtkosten, ein-
zelne Kostenarten und Vertriebsgewinne in funf Ver-
kaufsbiros eines Elektro-Konzerns (in % vom Umsatz)

Biro | 1 11 v Vv
Umsétze (in 1000 RM Ver-
kaufswert) ..o 16 767 11 157 10 481 9062 5765
Handelsspanne 17,3 16,9 16,2 16,9 15,9
Gesamtkosten ... 9,1 10,1 11,6 12,7 10,8
davon:
Gehalter e 52 51 64 71 ,
Reisekosten . . . . 0,7 1,1 1,2 08 11
M iete i, 0,3 0,4 05 09 05
allgemeine Handlungsun-
kosten ..o, 0,5 0,8 08 1,2 09
anteilige Unkosten des
Stammhauses........... 2,0 2,0 20 2,0 20
Steuern .. 0,4 0,7 0,7 07 0,7
Vertriebsgewinn 8,2 6,8 46 42 51

konzern 68, Bergmann (inzwischen von Siemens und der
AEG ibernommen) und Brown Boveri etwa je 35 Die
Zahl der auslandischen Geschaftstellen betrdgt bei Sie-
mens und der AEG je Uber 100. — Die Umsatze in den
einzelnen Verkaufsbiros sind ziemlich verschieden, wie aus
Zahlentafel 1 zu ersehen ist.

Je groBer der Umsatz ist, um so glnstiger schneiden die
Biros ab. Da es sich um Biros derselben Firma handelt,
ist der Einwand, daB verschiedenartige Vertriebs- und
Verrechnungsverfahren diese Schluffolgerung nicht recht-
fertigen, nicht am Platze. Es kommt fir die Biros also
darauf an, unter allen Umstdnden ihren Umsatz zu er-
hohen. Das konnen sie dadurch, daR sie mdglichst alle
ihnen erreichbaren Auftrage hereinnehmen, d. h. auch Auf-
trage auf Gegenstande ihrer Fabrik, die sonst auch durch
den GroRhandel vertrieben werden konnten.

Der hohe Anteil der festen Kosten in den technischen
Biros wirkt in derselben Richtung. Dr. Zippel gibt in
seinem Buch an, dall von den Gesamtkosten derselben fiinf
untersuchten technischen Biliros, deren Lhmsdtze usw. in
Zahlentafel 1 dargestellt sind, auf

Geh8lter e 54,3 %
Reisekosten.. ..8,8 "
M iete .
allgemeine Handlungsunkosten . . . . 75 .
anteilige Unkosten desStammhauses . 18,9 ,,

SEEUEBTN coiiieeecee e 5,8 .

entfallen. Die Gehélter machen also mehr als die Hé&lfte der
Gesamtkosten aus. Sie muissen bei der Eigenart der tech-
nischen Biros mehr oder weniger als feste Kosten ange-
sehen werden.

In welcher Weise sich nun der Umsatz der Verkaufsbhiiros
auf die einzelnen Erzeugnisse verteilt, kann man aus
Zahlentafel 2 ersehen, in der der Anteil der verschiedenen
Abteilungen der Verkaufsbiiros in % vom Gesamtumsatz
angegeben ist.

Zahlentafel 2. Umsatzzusammenstellung von'funf
Verkaufsbiros eines Elektro-Konzerns
(Anteil der einzelnen Abteilungen in % vom Gesamtumsatz
jedes Biuros)

Klein-

Biro Zentralen Industrie fabrikate Bahnen Sonstiges
| 13,1 61,8 20,7 2,7 1,7
1 46,3 18,5 27,5 6,9 0,8
11 31,1 28,3 29,2 8,1 3,3
v 29,6 24,1 38,7 47 2,9
\Y% 30,8 25,1 39,4 3,9 0,8

Die Umsatzzusammensetzung der einzelnen Verkaufsbiros
ist durchaus verschieden. Buro Il hat den grofRten Umsatz
durch den Bau groBer Kraftwerke fir offentliche und in-
dustrielle Zwecke; Buro | setzt am meisten in der Ab-
teilung ,,Industrie* um, es verkauft also am meisten Ar-
beits- und Antriebsmaschinen fur alle Zwecke der Industrie,
Elektrofahrzeuge, elektrische  Heizungsanlagen  usw.
Biro V setzt am meisten an Kleinfabrikaten um, d. Ii.
an Installationsmaterial, Gluhlampen, Haushaltmaschinen,
Heiz- und Koehapparaten usw. Die Abteilung ,,Bahnen*
und der Umsatzanteil ,,Sonstiges“ hat in keinem Biro
eine grofRere Bedeutung.

Fur den Vergleich des Absatzes elektrotechnischer Er-
zeugnisse durch Industrie und GroRhandel ist in Zahlen-
tafel 2 besonders wesentlich der Umsatz an Kleinfabri-
katen, da dieser ebenfalls durch den Elektro-GroRRhandel
erfolgen konnte, von den Fabriken durch deren Verkaufs-
buros aber mitgenommen wird, um den Umsatz zu erh6hen
und damit den Apparat der Verkaufsbiros glnstiger aus-
zunutzen. Daher sei hier angegeben, in welcher Hohe sich
etwa der Umsatz an Kleinfabrikaten bewegt. Er erreicht
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bei Biro IV seinen héchsten Wert (3,5 Mill.),.den niedrig-
sten Wert der verglichenen fiinf Biros erreicht Biro V
(2,3 Mill).

Hoher Umsatz ist so wesentlich fir

technischen Biros, daB man nicht nur allein Erzeugnisse
der eigenen Firma verkauft, sondern sogar bemiht ist,
Erzeugnisse fremder Fabriken zu -Umbern Dabei b”"
gchrankt man sieh nicht nur auf Artikel, die das eige
Werk nicht herstellt, sondern vertreibt auch ausgesprochene
Konkurrenzerzeugnisse.

2. Absatz durch den Elektro-GroRBhande!

\aeh der gewerblichen Betriebsz&hlung gibt es in Deutsch-
land etwa 3000 Elektro-GrofRhandelSbetriete  Darmter
sind aber sehr viele Firmen, die sich kaum als GroRBhé&ndler
bezeichnen koénnen. Von der ElektroBhandler- mul
ExDorteurvereinigung Deutschlands (E. G.V.) wird an
g A dal es etwa 570 Elektro-GroRBhandler. gibt,
die Ubrigen werden als sogenannte ,,Rucksack-Grossisten
bezeichnet, als Zwischenhédndler ohne eigene Lagerhaltung.

Zahlenangaben Uber den Gesamtumsatz des Elektro-GrofR3-
handels sind nicht vorhanden. Dr. Zippel-schatzt, dal
1999 insgesamt rd. 265 Mill. RM durch den Elektro-GroR3-
handel in Deutschland abgesetzt wurden, im*~gleich
mit dem gesamten Produktionswert der deutschen Elektro
industrie, der 1929 etwa 3,4 Mrd. RM

dieser GroRhandelsumsatz sehr niedrig. Dies ist dadurch
zu erkldren, daB nur ein kleiner Teil aller elektrotech-
nischen Erzeugnisse als Handelsartikel fiir den Elektro-
GroRhandel in Frage kommt; m erster Lime die Erzeug-
nisse der Elektro-Spezialfabriken.

Widhrend die Gesamtkosten der _Verkaufsburos eines
Elektrokonzerns (siehe Zahlentafel 1) sich uni 10 bis1- /,
vom Umsatz bewegen, werden diese von der E. G. V. auic

schnittlich im Jahre mit 16,8 % vom Umsatz angegeben
Selbstverstandlich sind diese beiden Zahlenangaben nicht
ohne weiteres miteinander vergleichbar, sondern es muf
dabei beriicksichtigt werden, daB die Erzeugnisse, die der
Elektro-GroRRhandel vertreibt, hohere Kosten verursachen,
da sie sieh durchschnittlich auf kleinere Objekte verteilen.

Zahlentafel 3 gibt die Aufgliederung der Kosten des
Elektro GroBhandels fir das Jahr 1930 wieder; sie ist

zusammengestellt nach einer Umfrage bei den Mitgliedern
der E. G. V.

Zahlentafel 3. Aufgliederung
des Elektro-GroBhandels fur das Jahr 1930 )

in °/o des in % der
Unkostengruppen Umsatzes ok?satg:]l-
Gehalt der Geschéaftsfihrer u. Inhaber . 2,6 ;jé
Gehalt des kaufmé&nnischen Personals 4.5 8’2
Gehalt des technischen Personals . . . . 1.5 !
. 0,6 3,3
Soziallasten 6.0
Miete, M F€TW €1 T é‘é 1’6
Heizung, Licht, Kraft und Wasser . . . . ! ’
0,3 1,6
Annoncen, Reklame B ! 13
Telefon, Telegramme, Briefporto . . . . 0.8 ’
Auto, Gespanne: Abschreibung, Relnlgung 13 71
Versicherung (Feuer-, Kreditusw.) . . . . 0.2 11
Gewerbe- und UmsatzsteUer ... 1,0 54
. . 0,3 1,6
Biromaterial 65
Reise- und Reprasentationsspesen . . . . 12 '
Abschreibungen fur zweifelhafte Forde-
rungen 1.3 7.1
. 7,6
Sonstiges 1.4
Gesamtkosten 18,4 Ith

1) Entnommen aus dem Elektro-GroRhandler *,

10. 6. 1931, S. 247.

3. Jahrg vr. 6 vom

3. Vergleich der Absatzorganisation der
Elektro-Konzerne mit dem Elektro-GroRhandel

Es ist naturgemal dem GroRhandel unmdglich, groBe Auf-
trdge zu erledigen, die eine selbstdndige technische Spezial-
bearbeitung erforderlich machen. Dies mufl Aufgabe der
Fabriken selbst bleiben, die damit in das Verkaufsgeschaft

i. ,, tt-Hin
Verantwortlich fir die SchrifUeimnfADr~"Georg~Frertag.B®®”~ gy~ ,~i}resdener Str

hineingewachsen sind. Neben dem Bau von K)a”*
trifft dies beim Bau ganzer Fernsprechanlagen,
Kabellieferungen, Herstellung elektrischer
fur die Reichsbahn usw. zu.

Die Ursache fir die Uberlegenheit der Konzerne ist nicht
nur durch fabrikationstechnische Umstande bed gt,

dern auch durch kapitalméRige und personhdielhzielun-
cren zwischen Fabrikant und Auftraggeber | nter denTech-
nischen Grinden spielen schlieBlich noch die I1ltenUHnd -
gen eine bedeutende Rolle. In immer steigendem MaRe
wird der technische Fortschritt heute zum Ergebnis plan-
maRiger Forschungsarbeit, wie sie nur die GroBfirmen mit
dem Einsatz bedeutender Mittel betreiben kénnen. SchlieR-
lich erfordert die fabrikatorische Ausbeutung neuer Er-
findungen sehr viel Kapital und Erfahrung und bedingt
ein Risiko, das fur eine kleinere Firma untragbar ist.

Zahlentafel 4. Vergleich zwischen Verkaufsbiros
Handels- Kosten Gewinn
spanne

in °0 vom Ums itz
Konzernbiros : 115 6.4

Kleinfabrikate 17,9 ) '

; 16.8 10.6 6,2

alle Erzeugnisse.. ' 56

Elektro-GroRhandel . . m =m 21,7 16,1 '

Dr. Zippel druckt sieh zu dieser Aufstellung recht vor-
sichtig aus Trotz verschiedener angegebener Unsicher-
heitsmomente, die hier nicht besonders erwahnt werden
kénnen, erscheint es ihm mdglich daB die Absatzorgani-
sation des untersuchten Elektro-Konzems etwas billiger
arbeitet als der Elektro-GroRRhandel.

Zum Schluf noch einige Worte Uber di® Verhaltréd .der
Elektroindustrie zum Einzelhandel. Es laBt sich denken,
daB das Verhdltnis der Industrie zum Einzelhandel nicht
immer gut genannt werden kann, da der Einzelhandel sieh
in der Tendenz der Industrie, moglichst viele Erzeugnisse
an den letzten Verbraucher unmittelbar zu vertreiben, ge-
schédigt fuhlt. Es sind daher von seiten des Einzelhandels
in Verbindung mit dem GroBhandel und der elektrotech-
nischen Spezialindustrie Bestrebungen im Gange, den
Verkauf der sog. Kleinfabrikate durch die Elektro-Kon-
zerne und die Elektrizitdtswerke einzusehranken. Ein teil
der Elektrizitditswerke ist dieser Aufforderung bereits
nachgekommen, darunter z. B. das Rheimsch-Westfaksche
Elektrizitdtswerk und die Vereinigten Elektrizitatswerke
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