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Wirtschaftliche
Bedingungen der
Weltluftverkehrsstrecken

Von Hans M. BONGERS, Berlin, Verkehrsleiter
der Deutschen Lufthansa AG. 1)

Wer den Mdglichleiten, aber auch den Hindernissen
und Schwierigkeiten im Aufbaw befindlicher oder kiinf-
tiger Weltluftlinien nachforscht, wird sich auch mil
den wirtschaftlichen Bedingungen dieser Verkehrswege
auseinandersetzen miissen. Eine liickenlose Darstellung
oder eine erschopfende Analyse der obwaltenden Be-
zichungen zu geben, ist in dem hier gebotenen Rahmen
wunmdglich. Deshalb konnen die Zusammenhinge nur
an Hand ewniger Beispiele dargestellt werden.

Im Rahmen des interkontinentalen Luftverkehrs, der
neben dem nationalen und kontinentalen einen bedeu-
tenden Sektor des Luftverkehrs bildet, sind die Welt-
luftlinien die wichtigste Erscheimung.

1. Aufgabe der Weltluftverkehrsstrecken
Weltluftlinien. haben die Aufgabe, Erdteile iiher weite
Streeken, sei es Meer oder Land, nach wirtschaftlichen oder
DPolitischen Gesichtspunkten derartig miteinander zu verbin-
den, daB nach einem vorher festgelegten Flugplan auf einer
genau erkundeten und mit den erforderlichen Flugsicherungs-
cinrichtungen versehenen Flugstrecke Personen, Post oder
Fracht mit fiir diese Aufgaben geeigneten Flugzeugen oder
Luftschiffen regelmiBig und sicher hefordert werden. Die
Verhiltnisse im Luftschiffverkehr sollen bei dieser Unter-
suchung auBer Betracht bleiben.

Bei dieser seharf umrissenen Aunfgabe, die den Weltluftlinien
gestellt ist, bilden die nationalen und kontinentalen Strecken-
netze gleichsam die weitverzweigten Quellgebiete und Miin-
dungsdeltas zu den gewaltigen Strémen der Weltluftlinien.
Somit sind awnch nationaler und kontinentaler Luftverkehr
unerlidBliche Bestandteile des Weltluftverkehrsnetzes, die Welt-
luftlinien selbst jedoch sein wesentlicher Inhalt.

Eine Uhersicht der diesen Grundsitzen entsprechenden Welt-
luftlinien vermittelt Zahlentafel 1, in weleher sowohl Nord-
amerika als auch Siidamerika als besondere Erdteile hehandelt
sind.

Fast alle Weltluftlinien dienen der gemeinsamen Beforderung
von Personen, Post und Fracht. Eine Ausnahme besteht zur
Zeit noch fiir die beiden nur zur Post- und Frachtbeforde-
rung vorgesehenen Siidatlantikdienste der Air France und
Deutschen Lufthansa; auch auf dem Pazifikdienst der Pan
American Airways wurde zundchst nur Post und Fracht he-
fordert. Aber die Passagiere dringen iiberall schnell nach,
um sich die vorhandenen Beférderungsmoglichkeiten dienstbar
7zu machen. So ging die Pazifikstrecke seit Oktober 1936 zur
Passagierbeforderung iiher. Fiir die Siidatlantikdienste ist

1) Der Verfasser hielt im Rahmen eines von der Lilienthal-Gesellschaft
fiir Luftfahrtforschung veranstalteten Vortragsabends am 14, Mirz
d. J. in Berlin einen Vortrag iibher ,,Wirtschaftliche und politische
Bedingungen der Weltluftverkehrsstrecken. Unser Beitrag stellt
einen Auszug aus diesem Vortrag dar.
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die Umstellung auf Personenheforderung ehenfalls in ahseh-
harer Zeit zu erwarten.

“Uber die Weltluftlinien in Sowjet-RuBland kann AhschlieBen-
des nicht gesagt werden. Es besteht eine Verbindung zwi-
schen Moskau und Wladiwostok und eine andere zwischen
Moskau und Taschkent, die ihrer GroBenordnung nach als
Weltluftlinien anzusprechen wigen. Allerdings ist iiher die
RegelmiiBligkeit und den Flugplan dieser Strecken, sowie iiber
die Beforderungsergebnisse so wenig und zum Teil verkehrs-
maBig Ungiinstiges bekannt, daB bezweifelt werden kann,
daB sie beziiglich RegelmiiBigkeit usw. den hier erdrterten
Voraussetzungen einer Weltluftverkehrsstrecke entsprechen,
Es scheint so zu sein, daB auf den heiden sowjetrussischen
Weltstrecken vorwiegend Post- und eilige Frachttransporte,
daneben aber auch im gewissen Umfange die Beforderung von
Funktionédren durchgefiihrt werden.

32. Jahrgang

Luftverkehrspolitische Gesichtspunkte

Die wirtschaftliche Gestaltung und Nutzung des zwischenstaat-
lichen Luftverkehrs geht innerhalb der Grenzen vor sich,
welche hoheitsrechtliche Grundsitze und staatsrechtliche Uber-
legungen bestimmen. Der Grundsatz der Lufthoheit, d. h.
daB jede Macht die vollige und ausschlieBliche Hoheit im
Luftraum iiber ihrem Staatsgebiet besitzt, ist jetzt eine all-
gemein anerkannte Regel des Vilkerrechts. KEs ist daher zum
Einfliegen in fremdes Hoheitsgebiet oder zum Uberflug eine
Genehmigung des betreffenden Staates erforderlich. Solehe
Konzessionen werden zumeist nach den Grundsiitzen der
Gegenseitigkeit ausgehandelt. Die Gegenseitigkeit zwischen
den Lindern, die keine gemeinsamen Grenzen haben, ist zu-
weilen recht schwierig herzustellen. Ehenso ergeben sich he-
sondere Schwierigkeiten, wenn nur ein Partner an der prak-
tischen Ausnutzung einer Konzession interessiert ist, fiir den
andern dieses Recht aher nur theoretische Bedeutung hat, die
Reziprozitiat also keine ausreichende Kompensation darstellt.
Die Konzession muf3 dann in solechen Féllen hiufie durch
andere Zugestindnisse wirtschaftlicher oder politischer Art abh-
gegolten werden.

s ist ersichtlich, daf3 die Nation im Aufbau von Weltluft-
linien bevorzugt ist, die moglichst wenig die Konzessionen
fremder Mi#chte in Anspruch nehmen muf3 und vielseitig in
der Lage ist, selbst Konzessionen an Dritte in verschiedenen
Gegenden der Welt zu gewithren. Somit ist die Bedeutung
von Kolonien fiir die Luftverkehrspolitik auBerordentlich he-
triichtlich. Deutschland, das zur Zeit iiber keinerlei koloniale
Stiitzpunkte in der Welt verfiigt, hat dies beim Aufhau seiner
Weltluftlinien sehr schmerzlich empfinden miissen. Es war
erforderlich, alle Stiitzpunkte deutschen Luftverkehrs in der
Welt erst dureh wirtsehaftliche Verhandlungen und durch
wirtschaftliche Opfer zu schaffen.

Beim Uberflug fremden Hoheitsgebietes wird hiufig der Orvts-
verkehr innerhalb der Landesgrenzen den nationalen Luftver-
kehrsgesellschaften oder andern nationalen Verkehrsmitteln
vorbehalten. Dieses Kabotageverbot entspricht den Grund-
sitzen des Internationalen Seerechts, nach welchem in der
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Kiistenschiffahrt die gewerbliche Bef6rderung von Personen
oder Giitern den Schiffen des Uferstaates vorbohalten und
fremden Schiffen nur mit dessen Zustimmung gestattet ‘wird.

Ausnahmen von dem Grundsatz des Kahotageverbotes sind im
europiischen Luftverkehr hiufig, kommen aber bei den Welt-
luftlinien kaum zur Anwendung. Zur Zeit spielt das Kabo-
tageverbot auf Weltluftverkehrsstrecken fiir die Luftverkehrs-
gesellschaften jedoch keine so erhebliche Rolle, da die Transit-
ladung tiberwiegt und Ladung fiir kleinere Teilstiicke z. Zt.
nicht sehr henotigt wird. Allerdings wird sich mit Inbetrieb-

nahme groBerer Flugzeuge die derzeitige Einstellung der be-
teiligten Luftverkehrsgesellschaften u. U, #ndern, und die
wirtschaftlichen Auswirkungen eines Kahotageverhotes fiir die,
Weltluftlinien konnten dann doch recht betrdchtlich werden.

2. Kosten der Weltluftverkehrsstrecken

Die wirtschaftlichen Moglichkeiten werden im iibrigen durch
die Kosten und erzielbaren® Einnahmen, sowie schlieBlich
durch die heute fiir Weltluftlinien noch allgefifein notwendi-
gen staatlichen Beihilfen bestimmt.

a. Kostengestaltung und Materialpolitik

Auf die Kostengestaltung der Weltluftlinien ist die Material-
politik von erheblichem EinfluB. Somit hat die Entwicklung
und Beschaffung des richtigen Fluggeriites ihre besondere Be-
deutung. Bel der Schaffung und Auswahl des Materials
stehen selbstverstandlich immer die Forderungen nach hester
Iiignung, nach technisecher Vollkommenheit und nach unbe-
dingter Zuverlissigkeit im Vordergrund. Nur im Rahmen
dieser clementaren Grundsitze lassen sich verkehrsmiBige
Wiinsche erértern. Fiir Weltluftlinien sowie sonstige Fern-
verbindungen und andere Grof3strecken wird man im Rahmen
des technisch Moglichen ber Auswahl des benotigten Geriites
vorwiegend auf folgende verkehrsmiflige und verkehrswirt-
schaftliche Gesichtspunkte mit zu achten haben: Soll nur am
Tage oder soll 24 Stunden geflogen werden? — Wie grof3 ist
der zu erwartende Verkehr, und wie groB konnen somit die
cinzusetzenden Flugzeuge sein? — Fiir welche Strecken he-

Zahlentafel 1.

stehen gleichartige Umstiinde, kann also gleiches Gertit henutzt
werden? — Welche Produktions- und Absatzverhiltnisse be-
stehen fiir solches Gerit?

Der Weltluftreisende wird zur Zeit in der Regel nur am Tage
befordert und nachts im Hotel untergebracht. In den moder-
nen Flugzeugen des Tagesdienstes steht dem Passagier im
Durchschnitt 1,6 m® Raum zur Verfiigung. Es wird damit
ctwa doppelt so viel Raum angeboten als im Kraftwagen,
auch bei Benutzung von Omnibussen, iiblich ist — jedoch
immer noch etwas weniger als dem FEisenbahnreisenden in
der IT. Klasse. Soll der Gast auch wihrend der Nacht an
Bord verbleihen, d. h. sollen also Schlafabteile und weitere
Einrichtungen fiir Bedienung und Komfort geschaffen wer-
den, so steigert sich der Raumbedarf je Passagier naturgemifl
ganz auBerordentlich. Es hefinden sich zahlreiche Flugzeuge
in Entwicklung, die in der Lage sein werden, einen 24 stiin-
digen Flugdienst durchzufiihren. In solchen Flugzeugen
wird dem Passagier dann voraussichtlich etwa dreimal soviel
Raum zur Verfiigung stehen als in den modernen Tage<flug-
zeugen. Das Flugzeug wird damit dem vom Luftschiff her
bekannten Raumangebot entsprechen.

Die GroBenordnung der hendtigten TFlugzeuge hiingt aber
nicht allein von dem Raumbedarf der zu befordernden La-
dung, also besonders vom Raumbedarf des Passagiers ab, son-
dern aueh von der GroBe und Dichte des Verkehrs. Auf den
Weltluftlinien, die iher Festland fiithren und bereits seit einer
Reihe von Jahren im Betrieb sind, konnte die Frequenz griind-
lich studiert werden. Man weifl, dal man im allgemeinen
auf diesen Linien heute mit Flugzeugen, die etwa 20 Passa-
giere befordern konnen, auskommen wird. Einer weiteren
VergroBerung der Flugzeugeinheit wird auf diesen Strecken
eine hiufigere Befliegung zunéchst noch vorzuziehen sein.

Die Erfahrungen im Transozeandienst sind, soweit der Per-
sonenverkehr in Frage kommt, noch verhdltnismaBig jung,
7. T. liegen iiberhaupt keine KErfahrungen vor. Lediglich
iiber den GroBen Ozean wurden bisher Passagiere mit Flug-

Die Weltluftverkehrsstrecken (Stand Mi#rz 1939)

Hiutigkeit Gesamtlinge Reisedauer
Gesellschaft < :
wochentlich km in Tagen

Europa-Asien-Australien

Southampton — Bangkok — Sidney . TALY)/Quantas?) 3 mal 21 260 10

(Southampton) — Bangkok — Hongkong | TALY) 2 mal 13 900 7

. . 3 mal Amsterdam-Batavia .
. — g — 3 4 : 5

Amsterdam — Batavia — Sidney KLM?3)/KNILMY) 2mal Batavia-Sidney 21 385 9

Marseille — Hanoi — Hongkong Air France 1 mal 13 390 T,

Berlin — Kabul . . Deutsche Lufthansa I mal 6 302 3
Europa-Afrika

Southampton — Kapstadt TALY)/South African Airways | 2 mal 13 130 7

Southampton — Accra . IALY) 1 mal 9 815 6

Marseille — Tananarive Air France/Air Afrxque 1 mal 11 545 7

Toulouse — Pointe Noire . Air France/Aéromaritime | 1 mal 9435 5

Brussel -— Leopoldsville Sabena?®) 1 mal 8 190 4

Rom — Addis-Aheba Ala Littoria 3 mal 5320 3
Europa-Stidamerika

Berlin — Santiago . Deutsche Lufthansa 1 mal 15 158 41/,

Toulouse — Santiago Air France 1 mal 13 055 41/,
USA-Siidamerika

Miami — Buenos-Aires — Santiago P.A A8 2 mal 13 000 7

Miami — Santiago — Buenos-Aires P. A. A%)/Panagra’) 2 mal 10 000 5
USA — Asien )

San Franzisco — Hongkong P.A.AS) 1 mal 14 100 7

1) TAL = Imperial Airways Ltd.
Kolonien. %) KNILM --
%) P. A. A.=Pan American Airways System.
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Koninklijke Nederl. Indische Luchtvaart Mij.
7) Panagra =

%) Quantas — Quantas Kmpire Airways Ltd.

*) KLM Koninklijke Luchtvaart Mij. voor Nederland en
5) Sabena == S.A. Belge d’Exploitation de la Navigation Aérienne.

Pan American-Grace Airways, Inc.
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Bild 1. Weltluftverkehrsstrecken (Stand Méarz 1939)
zeugen, die jedoch nur eine sehr heschrinkte Anzahl von  Fiir den Nordatlantik ist diese Groflenordnung unhekannt. Die

Sitzen hatten, bhefordert.

Itir den Siidatlantik und fiir den Nordatlantik kann man sich
jedoeh eine Vorstelling von der Grofle des dem Flugzeug
zuganglichen Verkehrs nur durch Studium des Schiffsverkehrs
verschaffen.  Einen gewissen Anhalt bieten auch die Ergeb-
nisse des Zeppelindienstes.  Fiir die Zwecke einer solchen
Untersuchung interessieren hesonders die Schiffspassagiere der
I. Klasse. Es ist sicherlich nicht damit zu rechnen, dafl alle
oder der grofere Teil der 1. Klasse-Passagiere vom Schiffs-
verkehr auf den Luftverkehr abwandern werden, ebensowenig
wie dies auf dem Siidatlantik mit der Briefpost der Fall ge-
wesen ist.  Die Schiffsreise wird fiir den nicht eiligen Reisen-
den ihre hesondern Reize und Vorteile immer behalten. Durch
Einrichtung eines Personenluftverkehrs zwischen Europa und
Stidamerika oder Nordamerika wiirde aber anderseits ein neuer
Kreis von Reisenden entstelien, der zusammen mit den zweifel-
lox vom Schiffsverkehr abwandernden Passagieren als Be-
schiftigungsgrundlage fiir den TLuftverkehr zundchst anzu-
sehen ist.

Auf Grund von Beforderungsleistungen des Schiffsverkehrs
ither den Siidatlantik, wobei allerdings nur die schnellsten und
hesteingerichteten Passagierdampfer mit kiirzester Uberfahrts-
dauer Beachtung fanden, ergibt sich, daB etwa jahrlich 15 000
bis 20 000 Passagiere I. Klasse das Sehiff benutzen. Wenn
man diese Zahlen gleichmiBig auf das Jahr verteilt, so er-
geben sich tiglich in jeder Richtung rd. 27 Passagiere der
I. Klasse.

Die Schiffsverbindung von Europa nach Nordamerika und
umgekehrt ist unverhdltnismiBig stirker frequentiert. Im
Jahre 1937 iiberquerten den Nordatlantik in beiden Rich-
tungen 172 000 Passagiere in der 1. Klasse, d. s. bel einer
gleichmiiBigen Verteilung auf das ganze Jahr taglich etwa
240 in jeder Richtung, also etwa neunmal soviel wie auf dem
Stidatlantik.

Fiir den Stidatlantik sind die Verhiiltnisse der Postheforde-
rung auf Grund der seit fiinf Jahren bestehenden gut einge-
tithrten Luftpostverbindung genau bekannt. Air France und
Lufthansa befordern gegenwirtie zusammen wochentlich etwa
700 kg Luftpost in jeder Richtung, eine Menge, die sich
jedoch im Lautfe der Zeit noch weiter erheblich steigern wird.

Schiitznng der voraussichtlichen Postladung ist aber hesonders
wichtig, da sich der kiinftige Luftverkehr iiber den Nord-
atlantik zunichst nur auf Postheforderung beschrinken wird.
Deshalb sind auch hierfiir die entsprechenden Leistungen des
Schiffsverkehrs als Anhaltspunkt von Interesse. Die im
Schiffsverkehr ither den Nordatlantik heforderte T. Klasse-Post
macht etwa tdglich 314 t in jeder Richtung aus. Ein Teil
hiervon wird anf den Luftweg abwandern. Ferner kann mit
cinem vollig neuen Kreis von Briefschreibern, die gegenwirtig
fiir eilige Nachrichten das Kabel benutzen, auf Grund unserer
Erfahrungen im Siidatlantikdienst gevechnet werden.

Es sollte somit kein Zweifel bestehen, daB auf den Atlantik-
streecken fiir den Luftverkehr voraussichtlich eine gute Be-
schiftigung zu finden sein wird. Der Einsatz von Flug-
zeugen beachtlicher GroBen erscheint hierfiir durchaus an-
gebracht. Sofern Flugzeuge gleicher GroBenordnung und
gleicher Konstruktion fir den Siidatlantik und fiir den
Nordatlantik Verwendung finden sollen, wiirden also die ge-
nannten Ziffern des Siidatlantikdienstes als Anhalt zu dienen
haben.  Der erhohten Frequenz auf dem Nordatlantik miifte
U. dureh hiufigeres Befliegen entsprochen werden.

In ahsehbarer Zeit dirfte dem Schiffsverkehr durch die auf-
kommenden Ozeanstrecken kein  unennenswerter  Abbruch
getan werden. Man ist allerdings in Schiffahrtskreisen
hieriiber zum Teil etwas anderer Ansicht und hilt eine sehr
weitgechende Konkurrenz zwischen Schiffahrt und Luft-
verkehr, soweit Personen- und Postverkehr in Frage kom-
men, fiir moglich. In diesem Sinne &uBerte sich z B,
Mr. Kenedy, der Prasident der amerikanischen Handels-
schiffahrt. Er erkliarte, daB eine Flotte von 18 Flughooten
groferen AusmaBes ausreichen wiirde, um einen dreimal
tiglichen Dienst zwischen Nordamerika und Europa zu ver-
sehen, Das Ladungsvermogen wiirde etwa das gleiche sein
wie bei einem Ozeandampfer mittlerer Tonnage. Er nimmt
als Herstellungskosten fiir 18 Flughoote 18 Mill. $ an, wih-
rend ein entsprechender Ozeandampfer 50 Mill. $ kostet.
Diese Uberlegungen sind sehr interessant, scheinen allerdings
die reeht unterschiedliche Lebensdauer von Klugzeug und
Schiff und die entsprechenden wirtschaftlichen Auswirkungen
nicht richtig einzuschétzen.
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Neben den Gesichtspunkten des untersehiedlichen Raum-
bedarfs im Tdges- bzw. Nachtdienst sowie der verschiede-
nen Groflen des bendtigten Gerdtes muB3 beachtet werden,
daBl auf einigen Linien gegenwirtig noch Wasserflugzeuge
und auf andern Strecken Landflugzeuge hevorzugt werden.
Diese Verschiedenheit der Gesichtspunkte muB3 hei der Ent-
wicklung der Flugzeuge  beriicksichtigt werden.  Der
Bau groBerer, fiir Zwecke des Weltluftlinienverkehrs immer
besser geeigneter Flugzeuge sowie die Ausgestaltung der Ein-
richtungen fiir Bequemlichkeit und Bedienung der Passagiere
macht stiindig crhebliche Fortschritte. 'Wo die VergroBerung
der Flugzeuge, dic — wie im Beispiel des Nordatlantik-
dienstes gezeigt — sehr betrdchtlich sein konnte, ihre Grenzen
finden wird, ist schwer abzuschitzen. Der Gesichtspunkt der
Risikoverteilung steht einer unbegrenzten Erweiterung der
Grofle entgegen. Ebenso haben wirtschaftliche Erwidgungen
zu dem Ergebnis gefiihrt, dal von einer gewissen GroBen-
ordnung ah der noch durch weitere Vergrofierung zu er.
zielende wirtschaftliche Vorteil verhdltnismafig gering sein
diirfte. )

Die Flugzeuge des Weltlinienverkehrs sind somit auf sehr
spezielle Bediirfnisse zugeschnitten, ihr Absatz ist daher be-
sehridnkt.  Die Absatzmoglichkeiten verringern sich aber
auch noch dadurch, daBl die Gesellschaften, die sich am Welt-
luftlinienverkehr beteiligen, groBtenteils an die heimische
Industrie gebunden sind. Nur bei den hollindischen und
hei den belgischen Weltluftlinien ist gegenwirtig anderes als
nationales Gerit in Benutzung.

Die bisher hiufig {ibliche Methode, unter den am Markt ange-
hotenen Militarflugzeugen nach geeigneten Langstreckenflug-
zeugen fiir Zwecke der Handelsluftfahit zu suchen, wird
kiinftig immer schwerer anwendbar sein

Der Anreiz zur Entwicklung geeigneter Flugzeuge wichst
naturgeméf3 nicht, wenn die Absatzmoglichkeiten heschriinkt
sind.  Die Entwicklungskosten hilden zudem eine so gewal-
tige KostengroBe, daB sie tunlichst aus dem Absatz einer
groflen Zahl von Flugzeugen gedeckt werden miissen, um den
Kaufpreis erschwinglich zu gestalten. In den Vereinigten
Staaten von Amerika haben sich angesichts dieser Sachlage
in letzter Zeit fiir die Entwicklung von GroBflugzeugen fiinf
grofe Luftverkehrsgesellschaften unter der Fiihrung der
Pan American Airways vereinigt, wn die Ahsatzbasis zu ver-
breitern und damit den Anreiz fiir den Entwicklungsauftrag
zu steigern.  Auf diese Weise wurde die Entwicklung des
bekannten GroBflugzeuges Douglas DC 4 ausgelost. Die
Entwicklungskosten dieses Flugzeugmusters sollen dem Ver-
nehmen nach bisher itber 4 Mill. RM betragen haben. Die
gleichen Gesellschaften haben sich im Herbst 1937 wieder
zusammengefunden, um die Entwicklung eines Grofflugzeuges
fitr 100 Personen auszuschreiben.

Die Entwicklung ziviler Riesemflugzeuge wird so in Amerika
wahrscheinlich im Flufl zu halten sein. Um dieser Kon-
zentration zu begegnen, werden die andern Staaten, soweit
dies nicht bereits geschehen ist, entsprechende MaBnahmen
crgreifen miissen, um Entwicklung und Absatz des hendtig-
ten Geriites zu sichern, -

b. Amortisation und Finanzierung

Die Betrdge, welehe die Luftverkehrsgesellschaften in ihrem
Flugzeugpark investieren, miissen sie in wenigen Jahren
amortisieren. Ks ist heute noch erforderlich, die Amorti-
sation sehr kurzfristig durchzufiihren, da das Material sehr
=chnell veraltet, jedenfalls sehneller, als es der praktischen
Lebensdauer entspricht. Der Ausnutzungsgrad des Gerdtes
im praktischen Luftverkehr und die Einstellung der Gesell-
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schaft zur Frage der Flugzeug- und Motorenreserve sind
hier entscheidend. KEine hohe Ausnutzung einerseits und
eine geringe Reserve anderseits sind erstrebenswert. Die
Belastung des Luftverkehrs je Leistungseinheit mit dem Ah-
schreibungsanteil des benutzten Gerites bleibt in jedem Fall
betriichtlich. Es ist dabei eine schwierige Aufgabe fiir die
Luftverkehrsgesellschaften, ans den Abschreibungsriicklagen
das neue Material zu finanzieren. Denn bei jeder Erneuerung
werden an Stelle des alten Geriites wesentlich groBere,
schnellere und in jeder Weise technisech verhesserte Flug-
zeuge erworben. Das neue Material kostet aber deshalb auch
crheblich mehr als das bisher benutzte. Der Finanzbedarf
fiir die Erneuerung ist bei den Weltluftlinien daher
regelmiBig erheblich groBer als die Riicklage aus der Ab-
schreibung des alten Geriites und erzeugt somit seine he-
sondern Probleme.

So hat sich z. B. die Pan American Airways gezwungen ge-
sehen, fiir ihre immer ausgedehnter werdenden Beschaffungs-
auftréige eine neuartige Finanzierung zu wihlen. Sie benutzt
eine ,,Holding Company*, welehe als Treuhiinder zwischen
der Pan American Airways und dem Herstellerwerk steht, die
Finanzierung iibernimmt und die gelieferten Flugzeuge an
die Luftverkehrsgesellschaft zunichst nur verchartert. Die
Chartergebiihr wird in einer solchen Hohe festgelegt, daB
nach fiinf Jahren unter Anrechnung einer Anzahlung von
30 %, welche die Luftverkehrsgesellschaft sofort leistet, die
gesamte Kaufsumme erlegt ist. Zinsen, Versicherung usw.
sind mit eingeschlossen. Die Pan American Airways hat
diese Finanzierungsmethode zum ersten Male bei der Be-
schaffung von sechs Boeing 314-Flugbhooten angewandt, von
denen eines dem Vernehmen nach der Air France Trans-
atlantique fiir den Nordatlantikdienst {iberlassen werden
soll. Die Beschaffung dieser sechs Flughoote erfordert nach
den Angaben der Pan American Airways ein Kapital von
5 Mill. $. Es handelt sich um 38-t-Boote, die hei einer Reich-
weite von 5000 km je 50 Fluggiste mitnehmen konnen. Diese
Leistungsangaben miissen natiirlich in der Praxis noch be-
wiesen werden, sind aber sehr interessant und aufsehluB3-
reich, insbesondere dann, wenn dieses Flughoot sich tat-
siichlich fiir den Ozeandienst bewihrt,

c. Betriebsstoffkosten

Einen wichtigen Anteil an den Betriebskosten der Weltluft-
linien machen die Brennstoffkosten aus. Die Ver-
suche, welche die Deutsche Lufthansa A.G. durch Benutzung
von Dieselmotoren durchgefiihrt hat, zielen auf zweierlei ah.
Einmal werden Dieselmotoren und damit Gasol wegen der
verminderten Feuersgefahr risikoloser verwandt als Benzin.
Der zweite Grund ist ein Gkonomischer. Der Preis von
Gasol betrigt nur etwa 45 his 50 9, des Benzinpreises. Bei
gleicher Motorleistung ist der Verbrauch von Gas6l zudem
geringer als von Benzin, ein Umstand, der ebenfalls wirt-
sehaftlich von besonderer Bedeutung 1ist. Besonders hei
groBen Reichweiten ist das Verhiltnis zwischen Brennstoff-
zuladung und verkduflicher Nutzlast wenig giinstig. Durch
die Benutzung von Dieselmotoren kann dies erheblich ver-
hessert werden. Die kiirzlich als Transozeanflughoot in Dienst
gestellte Dornier DO 26 mit vier Jumo 5-Motoren bendtigt
fiir die Uberquerung des Nordatlantiks eine Gasolmenge, die
etwa 114 t unter der bei Verwendung entsprechender Otto-
Motoren erforderlichen Benzinzuladung liegt. Selbst bei Be-
riicksichtigung des hoheren Leistungsgewichtes von Diesel-
motoren verbleibt aus dieser ersparten Zuladung eine he-
tridchtliche Zulademoglichkeit fiir kommerzielle Zwecke.
Uber mittlere und lidngere Strecken ist der Dieselmotor somit
Okonomiseh stark iiberlegen. Mit wachsender Betriebsreife



wird dieser Motor deshalb fiir den Weltluftverkehr eine immer
grolere Bedeutung erlangen.

d. Kosten der Bodenorganisation

SchlieBlich noch, einige Worte iiber die Kosten der Bodenorga-
nisation. Hierzu gehoren die fir die Weltluftlinien besonders
hedeutungsvollen  Flugsicherungseinrichtungen und  der
Woetterdienst, ferner alle Ausgahen, die erforderlich sind, um
dem Fluggerdt an den Platzen der Zwischenlandung oder
Ubernachtung Wartung, Pflege, Versorgung mit Betriebs-
stoffen usw. zuteil werden zu lassen. Die Kosten der Boden-
organisation héngen zundchst einmal davon ab, wie haufig
die erwdlnten Einrichtungen erforderlich sind.

Die Schaffung von Zwischenlandeplitzen usw. kann sich nach
verkehrsmiaBigen und auch nach rein technischen Gesichts-
punkten richten. Bei den Weltluftlinien ist der Transitverkehr
das charakteristische.  Aus diesem Grunde sind Zwischen-
landungen verkehrsmaBig meist erst nach grof3eren Entfernun-
gen notwendig. Die Unterbrechung des Fluges erfolgt gegen-
wirtie noch hidufiger aus technischen Griinden, und die
Schwierigkeiten der Organisation von Weltluftlinien sind da-
her auch iiberall dort, wo weite Strecken zu iiberqueren sind,
besonders gro. Bei den Weltluftlinien {iber dem Festland
hetragen heute die Streckenabschnitte im allgemeinen 700 bis
1200 km. Diese Abschnittsentfernungen werden im Laufe der
Zeit anf den groBen Transitstrecken gewif3 erheblich herauf-
gesetzt werden konnen.

Fiir den Anteil, den die verkdufliche Leistungseinheit im
Luftverkehr von diesen Bodenorganisationskosten zu iiher-
nehmen hat, ist jedoch die Hiufigkeit, mit der die ent-
sprechenden Einrichtungen benutzat werden, von entscheiden-
der Bedeutung. Im curopiischen Luftverkehr ist es mit der
Entwicklung eines sehr dichten nationalen und kontinentalen
Streckennetzes weitgehend gelungen, eine hiufige Benutzung
der vorhandenen Bodenorganisationseinrichtungen zu erzielen.
Bei den Weltluftlinien ist dies in den meisten Fallen jedoch
noch nicht moglich. Die Bestrebungen cinsichtiger Luft-
verkehrsgesellschaften gehen zwar dahin, bei parallel laufen-
den Weltluftlinien gemeinsame Bodenorganisationseinrich-
tungen zu schaffen oder vorhandene Einriehtungen gemein-
sam zu benutzen. Allerdings ist auch bei einer Anzahl von
Luftverkehrsgesellschaften, inshesondere bei amerikanischen
Gesellschaften, cin  gegenteiliger Standpunkt festzustellen.
Es besteht dort der Wunseh, den in Frage kommenden Dienst
mit allen Landeplatzen, Funkstationen usw. nur fiir die be-
treffende (esellschaft allein zu organisicren und fir ibren
alleinigen Gebrauch zu schaffen.  Ein  wirtschaftlich giin-
stigeres Ergebnis wird natiirlich erzielt, wenn moglichst viele
Gesellsechaften sich auf einen gemeinsamen Stittzpunkt einigen.

Die Kosten, welche fiir die Schaffung von derartigen Ein-
richtungen aufgewendet werden miissen, diirfen nicht unter-
schittzt werden. Sie sind allerdings im Luftverkehr iiber Land
meist hoher als iiber See, da neben den in heiden Féllen er-

forderlichen Einrichtungen fiir Tankstellen, Hallen usw.
bei Benutzung von Landflugzeugen noch Rollfelder ge-

schaffen werden miissen, wihrend im Verkehr mit Wasserflug-
zeugen besondere Einrichtungen hiaufig nicht erforderlich
sind. Robert Boname, der Chef-Ingenieur der Air France
Transatlantique, hat in einem Vortrag auf dem Kongrel3
des franzosischen Aero-Clubs am 8. Dezember 1938 Aus-
fithrungen iiber die Stellung der franzosischen Handelsluft-
fahrt im Weltluftverkehr gemacht. Er hat fiir die Tatsache,
daB die Bodenorganisationskosten der Verkehrsluftfahrt un-
verhaltnismiBig geringer sind als die der andern Verkehrs-
mittel, inshesondere geringer sind als bei Kisenbahnen oder

StraBen, aufschluBreiche Ziffern genannt. Er schiitzt inner-
halb der franzosischen Kolonien die Ausgaben fiir den Bau
der alle 500 km erforderlichen Hauptlandeplitze auf je
10 Mill. Fr und die Anlage von Hilfsflugplidtzen alle 100 km
Lauf je 3 Mill. Fr. Er rechnet somit 60 000 Fr je Luftlinien-
kilometer fiir Investierungen am Boden. Da er gemif den
Erfordernissen, die eine Linie in den franzosischen Kolonien
stellt, ein recht dichtes Netz von Landeplitzen voraussetzt,
liegt diese Ziffer also fiir Weltluftlinien betrichtlich zu hoch.
Zum Vergleich fithrt Boname an, daB fiir den Bau einer
Eisenbahnstrecke in den franzosischen Kolonien 1,5 Mill.
Fr/km, also 25 mal so viel hendtigt werden. Borame hat
bei diesem Vergleich einen Dienst mit Landflugzeugen an-
genommen. Wie gesagt, wiirde sich bei Benutzung von
Wasserflugzeugen die Einrichtung der erforderlichen Boden-
organisation moglicherweise billiger gestalten.

3. Einnahmen der Weltluftverkehrsstrecken
Beférderungstarife

Wie jeder Verkehrszweig ist auch der Luftverkehr bestrebt,
moglichst alle Ausgaben, die aus dem Betrieb erwachsen,
durch cigene Einnahmen zu decken. Die Tarifpolitik
ist aus diesem Grunde von entscheidender Bedeutung. Die
Preisforderung, welche fiir die Inanspruchnahme des Luft-
verkehrs gestellt werden kann, hewegt sich zwischen den Aus-
gaben, welche die Benutzung anderer Verkehrsmittel verur-
sacht, und den Selhstkosten, die im Luftdienst tatsdehlich er-
wachsen. Es ist nur in einigen ganz hesonders gelagerten
Ausnahmefillen moglich, Preise zu verlangen, welche die
Selbstkosten decken oder sogar einen Gewinn abwerfen. Diesc
Verhiltnisse bestehen lediglich in solechen Lindern, in denen
das Flugzeug gegeniiber andern Verkehrsmitteln auf Grund
seiner spezifischen Eignung, Bodenhindernisse miihelos zu
iiberwinden, eine solche Uberlegenheit besitzt, daB der an-
gehotene Verkehrserfolg den verlangten hohen Preis recht-
fertigt. Sonst er6ffnen sich fiir die Tarifpolitik der Luft-
verkehrsgesellschaften, die als untere Grenze von den Preisen
der Erdbeforderungsmittel ausgeht, in dem MaBe giinstige
Moglichkeiten, wie der angebotene Verkehrserfolg gegeniiber
andern Beforderungsmitteln betriachtlich ist. Der Beforde-
rungserfolg wichst im Luftverkehr sehr stark mit der GroBe
der Entfernung, er wichst ferner mit dem Fortfall von
Zwischenlandungen. Diese Uherlegenheit kann sich in den
Tarifen der Weltluftlinien gegenwértig noch nicht immer
auswirken, da das Flugzeug in der gebotenen Bequemlichkeit
in gewissem Umfange dem auf andern Verkehrsmitteln ge-
hotenen Komfort noch zu sehr unterlegen ist, — ebenfalls
ein Umstand, der bei der Preihildung zu heachten ist.

a. Passagiertarife

Der Preis fiir den Passagierkilometer, also die Vergiitung, die
der Passagicer dafiir entrichtet, daB cr mit dem Flugzeug
cinen Kilometer befordert wird, liegt im europ#ischen Dienst
etwa bei 0,10 RM. Innerhalb der Vereinigten Staaten wer-
den fiir den Passagierkilometer nur etwa 0,08 bis 0,09 RM
hezahlt, Die Passagier-Kilometer-Sitze auf den Weltluft-
linien liegen zum Teil ebenfalls nur auf der Hohe der oben-
genannten Sitze, aher zum Teil auch nicht unerheblich
dariiber. So liegen z. B. die Passagicrtarife fiir:
London—Sidney etwas unter 0,09 RM,
Marseille—Hongkong bhei etwa 0,10 RM,
London—Hongkong bei etwa 0,11 RM,
Amsterdam—Batavia und London—Durban bei etwas iiber
0,12 RM,
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San Francisco—Hongkong und Berlin—Kabul iiber 0,16 RM.
Allerdings ist whei diesen Vergleichen wie iiberhaupt ’ hei
den Vergleichen, dic nur in ciner Wahrung durchgefiihrt
werden, die doch sehr unterschiedliche Kaufkraft der ein-
zelnen Wiahrungen zu heriicksichtigen.
Die Tarifpolitik auf den Weltluftlinien ist beziiglich der Be-
nutzung von Teilstrecken zum Teil prohibitiv. Die ganze
Preisgestaltung ist daranf abgestellt, moglichst Durchgangs-
passagiere zu crhalten, wiahrend der Ortsverkehr, sofem er
den Luftverkehrsgesellschaften im Rahmen des Kahotage-
dienstes iiberhaupt erlaubt ist, weniger crwiinseht ist. Die
Tarife fiir den Ortsverkehr kénnen im allgemeinen als ctwa
50 % und mehr iiber den genannten Durchschnittssitzen der
Transitpassagen liegend angenommen werden.
Dafl die Tarife der Luftverkechrsgesellschaften sich auch auf
den Weltluftlinien iibrigens in sehr angemessenen Grenzen
bewegen, heweisen nicht nur die genannten Beispiele, son-
dern auch folgender Vergleich: Der Mchrpreis“fiir Flugzeug-«
henutzung gegeniiber schnellster Bahn- und Schiffsreise be-
tragt von Mitteleuropa
nach Hongkong rd. 250 RM = rd. 20%
» Singapore rd. 300 ,, =rd. 30%
, Bangkog rd. 60 ,, =rd. 4%
Die Differenzen werden durch erhohte Trinkgelder und Spesen
an Bord der Schiffe aufgezehrt. Demgegeniiber wird die
Reisedauer durch Flugzeugbenutzung nach den genannten
Orten um 60 bhis 75 %, verkiirzt.

der Schiffs-
passage 1. KI.

b. Posttarife

Die Weltluftlinien waren fiir den Postdienst schon immer
von ganz hesonderer Wichtigkeit. Die Benutzung dieses
schnellen Beforderungsmittels fiir  postalische Zwecke hatte
nicht nur eine hohe politische, sondern noch eine weitere
sehr wertvolle Bedeutung. Dadurch, daB das Flugzeug der
Brietbeforderung in  weitem Rahmen zugiinglich gemacht
wurde, stieg der Kreis der Benutzer dieses Beforderungs-
mittels mittelbar ins UnermeBliche.  Die Postverwaltungen
—- unter ihnen inshesondere die deutsche Postverwaltung —
haben sich die Forderung des Luftverkehrs und der
Weltluftlinien sehr angelegen sein lassen. So sind z. B.
die curopdischen Postverwaltungen auf der Briisseler Post-
konferenz im Sommer vergangenen Jahres iibercingekommen,
das  Flugzeug innerhalb des europiischen Kontinents
als allgemeines Beforderungsmittel fiir Post I. Klasse, also
fiir Briefe und Postkarten, zu betrachten. In der Erfiillung
dieses Beschlusses sind  inzwischen zahlreiche europiische
Postverwaltungen dazu iihergegangen, das Flugzeug in allen
Fillen, in denen hierdurch cine frithere Postzustellung an den
Empfinger als bei Benutzung crdgebundencr Beforderungs-
mittel bewirkt wird, in Anspruch zu nehmen. Eine auBer-

ordentliche Steigerung des Postaufkommens im Luftverkehr -

kennzeichnet aus diesem Grunte das Betriehsergebnis fast
aller europdischer Luftverkehrsgesellschaften des vergange-
nen Jahres.

Auch mnerhalb des britischen Weltreiches sind die Weltluft-
linien im Laufe der letzten Jahre immer mehr der Post-
beforderung dienstbar gemacht worden. Das Ziel der hriti-
schen Postverwaltung, auf dem Luftweg innerhalb des
Empires alle Post erster Klasse ohne Zusehlag zu befordern,
kann, obwohl Australien keine zuschlagfreie Riickpost mit-
gibt, als nahezu erreicht betrachtet werden. Die Auswirkun-
gen sind allerdings fiir diese Linien derartig, daf3 die zu be-
fordernde Post die Mitnahme anderer Ladung immer mehr
erschwert. So war es wihrend der Weihnachtswochen nieht
moglich, aut den englischen Weltlinien neben der Post noch

94

Passagiere oder Fracht zu befordern. Dariiber hinaus mul3ten
nchen den planmaBigen Flugzeugen noch zahlreiche Verdich-
tungsflugzeuge eingesetzt werden, um die britische Post in
die Kolonien zu befordern. Bei der zuschlagfreien Post-
heforderung innerhalb des Empires handelt es sich aber um
eine Leistung, die sich innerhalb eines geschlossenen nationalen
Raumes ahspielt, selbst wenn dieser Raum auch in diesem
Falle diec ganze Welt umtaBt. Die englische Postverwaltung
raumt auch in konsequenter Weise nur den heimischen Be-
nutzern diese Vergiinstigung ein und herechnet allen sonstigen
auslandisehen Benutzern nicht unerhebliche Gebiihren. Trotz-
dem muB vom Standpunkt des ein wirtschaftliches Ergebnis
anstrebenden Luftverkehrs bedauert werden, daB innerhall
des Empires auf einc angemessene Bezahlung dureh den Brief-
schreiber entsprechend dem  hohen Wert der Leistung ver-
zichtet wird.

Die Aufgabe der zuschlagfreien Postbeforderung kann somit
innerhalh Europas fiir den nationalen und kontinentalen
Verkehr sowie fiir das hritische Weltreich prinzipiell als ge-
lost betrachtet werden. Die Frage, ob ex moglich sein wird,
auch fiir die iibrigen Weltluftlinien zu einer entsprechenden
Losung zu kommen, ist naheliegend. Da die Interessen und
Kompensationsmoglichkeiten der beteiligten Postverwaltun-
gen sehr versehieden sind und durch den zwischenstaatlichon
Verkehr verschicdene Komplikationen und Erschwerungen
hinzukommen, liegen hier besondere Schwierigkeiten vor.
Zudem kann fiir die Weltluftlinien auf Leistungshezahlung
dureh den Briefsehreiber und damit an den Beforderer nicht
verzichtet werden. Es sollte versucht werden, wm diese
Dienste im Laufe der Zeit allgemein der Beforderung aller
I. KlL.-Post nutzbar zu machen, gegebenenfalls eine dem ge-
steigerten Wert der Leistung entsprechende Erhohung  des
Briefportos unter Verzicht aut Sonderzuschlige vorzusehen.
Nicmand wird crwarten, dal zum normalen Auslandsporto
fiir Briefe von 0,25 RM fiir 20 g, das heute zur Luftpost-
beférderung innerhalb Europas ausreicht, ebenfalls Briefe
nach Afrika, Australien, Nordamerika, Siidamerika oder
Asien auf dem Luftwege beférdert werden.  Fiir die Luft-
verkehrsgesellschaften selbst ist die Postbeforderung auf den
Weltluftlinien eine tkonomische Grofe erster Ovdnung. Der
Umstand, da3 bei der Post eine grofie Anzahl von Benutzern
fiir die Weltluftlinien vorhanden ist, ersffnet giinstige wirt-
schaftliche Perspektiven. Durch Festsetzung angemessener
Portosatze und Entschidigungen konnte eine Vergiitung an-
gestrebt werden, welche die Selbstkosten fiir diese Beforde-
rangsart moglichst deckt, ohne daB den Absendern der
Briefe eine schr fiihlbare Belastung entsteht.

Die Postverwaltungen entschiidigen ihre nationalen Luft-
verkehrsgesellschaften nach untersehiedlichen Methoden und
Gesichtspunkten. Da auf dicsem Wege in vielen Fillen Bei-
hilfen und Unterstiittzungen gewahrt werden, sind  diese
Werte nicht bekannt und fiir Vergleiche ohnehin ungecignet.
Die Postverwaltungen hahen jedoch in einer vom Berner Biiro
des Weltpostvereins herausgegehenen Uhersicht, der sogenann-
ten ,,AVI* die Sitze bekanntgegeben, zu denen fremde
Postverwaltungen die verschiedenen Luftpostdicnste henutzen

konnen. Die Hohe diecser Beforderungssatze laut AVI
steht auch in ciner gewissen Bezichung zu den Luftpost-

zuschligen, die fiir die verschiedenen Strecken erhoben wer-
den. Man kann also an Hand dieser bekannten Ziffern zu
ciner Beurteilung kommen.

Eme Umrechnung der in der AVI angegebenen Werte auf
eine vergleichbare GroBenordnung ergibt, daB3 sich die Post-
verwaltungen bei Benutzung der Weltluftlinien, soweit sie
iiber Festland fiihren, sehr weitgehend an den sogenannten



Haager Satz anlehnen. Der Haager Satz betrdgt 6 Gold-
franken fiir dic Beforderung von einer Tonne Briefpost auf
dem Luftwege tiber 1 km. Abgesehen von den englischen
Diensten, die, wic ich bereits. ausfiihrte, besonders zu betrach-
ten sind, liegen die Luftpostzuschlige im allgemeinen in ents
sprechender Hohe.  Allerdings rdumt auch Holland seinen
Staatshivgern  fiir  die  Benutzung  der niederliandischen
Batavia-Strecke einen etwas geringeren Postzuschlag ein, als
der AVI entsprechen wiirde.

Wihrend also die Weltluftlinien, die vornehmlich iiber Fest-
land fithren, an den Haager Satz angclehnt sind, nehmen
alle Dienste, die iiber Ozeane fithren, eine Sonderstellung
cin.  Dies gilt sowohl fiir den Pazifik-Dienst der Pan
American Airways, als auch fiir die Siidatlantikdienste der
Air France und der Lufthansa. Der Vergiitungssatz laut
AVI fir den Pazifikdienst hegt bei 11,70 RM/tkm und fiir
den Siidatiantikdienst bei 19,25 RM/tkm. Die Zuschlige fiir
den Siidatlantikdienst liegen in entsprechender Hohe. Fiir den
Pazifikdienst machen dic Zuschlige mmerhalb Amerikas nur
7,35 RM/tkm aus; also es liegt aunch hier idhnlich wie in
Holland oder noch ausgepragter in England eine Bevor-
sugung des eigenen Briefsehreibers vor denjenigen anderer
Nationen hei Benutzung des Dienstes vor.  Die héhere Be-
wertung der verschiedenen Ozeandienste entspricht der iiber-
legenen Geschwindigkeit, die hier hesonders zutage tritt, aber
auch der auBergewohnlichen Kostspieligkeit dieser Dienste.

c. Frachttarife

Der Frachtheforderung auf den Weltluftlinien kommit derzeit
keine iiberragende Bedeutung zu. Die hegrenzte Aufnahme-
{ahigkeit notigt zumeist, die Personen- und Postbeforderang
zu hevorzugen. Die hohen Preise, die auch fiir die Befor-
derung von Frachtgiitern verlangt werden miissen, beschrin-
ken zudem von vornherein den Kreis der in Frage kommen-
den Giiter ganz auBergewdhnlich. Die zwar regelmafig,
aber nur in geringem Umfange vorkommenden Frachttrans-
porte haben deshalb auf dic wirtschaftlichen Moglichkeiten
der Weltluftlinien zur Zeit nur beschrinkten Einflu8. Nur
in Fiillen, wo cine sehr groBe Eilbediirftigkeit vorliegt und
inshesondere der Beforderungspreis in keinem Verhiltnis zum
moglichen Verlust durch spiteres Eintreffen des zu befordern-
den Gutes steht, haben sich auch aus Frachttransporten auf
dem Luftwege iiber weitere Strecken sehr giinstige Ergeb-
nisse erzielen lassen. So hat sich z. B. fiir den Transport
cines Ersatzgeriites fiir eine unbrauchbar gewordene F7T-
Station cines Dampfers in Ubersee, wodureh er voriiber-
gehend lahmgelegt war, cin Sonderflug fiir die hetreffende
Reederei als lohnend erwiesen.

4. Staatliche Beihilfen

Der Luftverkehr gestattet seinen Unternehmungen wegen der
hohen Kosten und der zumeist noch schr hegrenzten Ein-
nahmemoglichkeiten zur Zeit noch keine Rentabilitdt. s

wird etnerseits von der Entwicklung der Aufwendungen und

anderseits von der Gestaltung der Beforderungstarife
(und  hierbei nicht zuletzt von der Hohe der Post-

vergiitungen) abhéngen, wann fiir den Luftverkehr Eigen-
wirtschaftlichkeit erreicht wird: Ich mochte annchmen, daf3
im groflen und ganzen das Ziel der Eigenwirtschaftlichkeit
fiir die Weltluftlinien friiher als fiir nationale oder kontinen-
tale Dienste erreichbar sein wird. Die Auswirkungen, welche
inshesondere technische MaBnahmen auf mogliche Kosten-
senkungen haben werden, sollten diesen ProzeB entscheidend
beeinflussen. Anderseits kann es als fraglich hezeichnet wer-
den, ob sich aus den Fortsehritten der Technik wie aus
wetter gesteigerter Sicherheit oder erhohter Gesehwindigkeit
usw. entsprechende Vorteile fiir die Tarifpolitik werden er-
zielen lassen. Steigerungen der Einnahmen werden
eher aus der Erhohung der Nutzlast ergeben.

sich

Um cine Kostendeckung zu ermoglichen, gewihren die Staaten
ihren Luftverkehrsgesellschaften Beihilfen. Die Beihilfen-
politik des Staates kann unter zwel verschiedenen Gesichts-
punkten betrieben werden. Der Staat verkniipft mit der Ge-
wahrung von Bethilfen zumeist die Vorstellung, einem ans-
sichtsreichen Erwerbszweig oder Betrieh dadurch die Mittel
zu gewdhren, die er his zur endlichen Eigenwirtschaftlichkeit
henotigt. Die Erreichung der Eigenwirtschaftlichkeit steht
hierbei auBer Zweifel und wird in naher Zukunft als erreich-
har angenommen.

Der andere Gesichtspunkt der Beihilfenpolitik stellt das Ziel
der Eigenwirtsehaftlichkeit nicht so sehr in den Vordergrund,
wenn es auch weiter mit Nachdruck zu erstreben bleibt.  Die
Beihilfen stellen nach dieser Auffassung unter gewissen
Voraussetzungen Gemeinschafts- und Werbungskosten  der
gesamten Wirtschaft dar. Gerade fiir Verkehrsmittel — so
z. B. in vielen Léndern fiir die See-Schiffahrt, aber auch fiir
die Verkehrsluftfahrt — ist dieser Gesichtspunkt, wenn auch
unausgesprochen, Leitgedanke gewesen.

Die Ausgaben fiir den Luftverkehr sind zweifellos Gemein-
schaftskosten.  Sie sind es, selbst wenn sich der Verkehr auf
den nationalen Raum beschriinkt, da NutznieBer dieses Ver-
kehrs aueh die gesamte Nation ist, Sie sind aber auch in einem
weiteren Sinne Werbungskosten, wenn der Verkehr iiber die
Landesgrenzen hinaus in fremden Raum und fremde Wirt-
schaftshezirke vorstoBt und dort fiir nationales Anschen und
den Absatz nationaler Erzcugnisse wirht.

Es konnte dariiber diskutiert werden, welcher der beiden Ge-
sichtspunkte maBgebend bleiben muB. Das ist m. E. aber
miiBig, da an der endgiiltigen Eigenwirtschaftlichkeit des
Luftverkehrs keine Zweifel bestehen diirften.  Aber soviel
ist sicher, daB die Einrichtung und der Betrieb von Welt-
luftlinien der sichtbarste Ausdruck eines weitreichenden
nationalen Wirkungsgrades ist, und daB aus diesem Grunde
Beihilfen auch immer begriindet und immer riehtig sind.
[3802]

L

Giitezeichen fiir Betriebseinrichtungen.

Das Reichsamt ,,Schonheit der Arbeit* bemiiht sich seit ge-
aumer Zeit, den Irrtum auszurotten, daB3 zu ecinem sehonen
Arbeitsplatz in erster Linic Blumen gehéren. Ein sauberer,
ordentlicher und unfallsicherer Avbeitsplatz ist hedeutend
wichtiger.

Um in Zukunft Betriebseinrichtungen, die die Forderungen
,Gutes Licht*, ,,Gute Luft*, ,Larmfreiheit*, ,Staubfreiheit*

usw. in hervorragender Weise erfiillen, besondere Geltung zuo
verschalfen, hat sich das Amt ,,Schonheit der Arbeit” ent-
schlossen, ihnen ein Giitezeichen zu verleithen. Das Zeichen
hat dic Form einer Plakette und kann fiir Maschinen, Werk-
binke, Arbeitstische, Werkzeugschrianke, aber auch fir Ar-
beitsstithle, Umkleideschriinke, Wasch- und Badeeinrichtungen
verlichen werden. Die Plakette coll an den ausgezeichneten
Erzeugnissen angebracht und mit dem Datum der Verleihung
gekennzeichnet werden. [3822]
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Die Kohlenwirtschaft ;
der Welt .

VI. Vereinigte Staaten von Amerika

Von Bergassessor a. D. W.VON ZGLINICKI,
Eisleben

Die Berichte zur 111, Weltkraftkonferenz tn Washing-
tow 1936 gaben Veranlassung zu dieser Aufsatzreihe,
die um so zeitgemdBer ist, als die Gesamtberichi-
erstattung uber die Verhandlungen i Washington bis
heute noch wicht der Offentlichkeit im Druck iibergeben
wurde. Wihrend wir bisher vorzugsweise wber im all-
gemeinen weniger beachtete Kohlenwirtschaften der
Welt berichteten (China 1937 S. 276; Japan 1937
S. 335; Siidafrika 1938 S. 69; Kanada 1938 S. 244),
sind wir w letzter Zeit auch auf bekanniere Kohlen-
gebiete eingegangen (Tschechoslowakei und Ungarn
1938 8. 302).

Der vorliegende Beitrag behandelt die";mgeheuer viel-
seitige Kohlenwirtschaft von USA. Nicht nur auf
dem Gebiete des Holzes, auch bei der Kohle ist in den
Vereimigten Staaten nicht wieder gut zu machender
Raubbaw getrieben worden. Die markinahen Kohlen-
gebiete nahern sich der Erschopfung; tmmer mehr mull
man sich den entfernter liegenden Feldern zuwenden.
In Verbindung hiermit macht sich eine Steigerung der
Kosten schon heute unangenehm bemerkbar.

1. Kohlenvorrite

Den weitaus groBten Anteil an den ungeheuren Kohlenvor-
riten der Vereinigten Staaten stellt die Steinkohle. Die vor-
handenen Braunkohlenvorkommen dieses mit Kohle so reich
bedachten Landes zeigen vielfach Steinkohlencharakter und
werden auch wie Steinkohlen abgehaut und verwertet. Wih-
rend die wichtigsten Steinkohlengebiete im Osten des Landes
liegen, finden sich Braunkohlen von Glanz- oder Pechkohlen-
charakter in den West- und Siidweststaaten. Diese Kohlen-
lager, die zum Teil bereits in echte Steinkohlen oder gar
Anthrazite umgewandelt sind, sollen mehr als die Hilfte der
IKohlenvorrite der Vereinigten Staaten betragen und erstrek-
ken sieh am Osthang der Rocky-Mountains iiher die Gebiete
von Neu-Mexiko im Siiden durch Arizona, West-Kolorado his
an die kanadische Grenze, um in den frither bereits erwihnten
Vorkommen des 0Ostlichen Albertas und in  West-Britisch-
Kolumbien ihre. Fortsetzung zu finden.

Nach den Schiitzungen des United States Geological Survey
betragen die gesamten Kohlenvorrdte his zu 1000 m Teufe
2016 Mrd. t. Campell teilt diese Kohlenvorriate nach Kohlen-
arten wie folgt ein:

Zahlentafel 1. Kohlenvorridte nach Kohlenarten

(Mill., t)
Anthrazit und anthrazitéhnliche Kohle . . 19 821
Steinkohlenéhnliche Kohle , . . 51 309
Steinkohlen (gasreich) . 1250 127
Glanz- oder Pechkohlen . 742 453
Braunkohlen . . 852 203
Insgesamt 2915913

Quelle: Campell, Marius B.: Coal Resources of the United States.

Hierbei werden Steinkohlenfloze bis zu 0,35 m Michtigkeit,
Glanz- und Pechkohlenfloze bis 0,61 m und Braunkohlenfloze
his zu einer Mindeststirke von 0,90 m erfaBt. Allerdings
sind Aschengehalte bis zu 30 9%, d. h. eine kaum noch ver-
werthare Iohle, in Zahlentafel 1 einbegriffen.  Nach den
neueren Forschungen des Geological Survey sind von den er-
rechneten Gesamtvorrdten noch rd. 291 Mrd. t abzuziehen,
so daB sich unter Beriicksichtigung der geschitzten Abbau-
verluste und der Produktion bis zum Jahre 1937 ¢in Gesamt-
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kohlenvorrat von rd. 2597 Mrd. t ergibt. Die Ahziige dndern
also wenig an den gewaltigen Zahlen, die mehr sprechen als
alle Beschreibungen oder Aufzihlungen der einzelnen Vor-
kommen.

Legt man die Forderung des Jahres 1929 zugrunde, so lal3t
sich eine Lebensdauer der Kohle in den Vereinigten Staaten
von mehr als 5000 Jahren errechnen. Hier ist allerdings Vor-
sicht am Platze! Gewisse Teile der angegebenen Kohlen-
mengen werden praktiseh nicht gewinnbar sein. Noch im
Jahre 1935 rechnete man mit einem durchsehnittlichen Abbau-
verlust von 35 %, der in Zukunft um mnicht mehr als 20 9%
heruntergedriickt werden wird. Eine groBe Rolle spielt auch
der Heizwert, der bei gewissen amerikanischen Kohlenarten
sehr zu wiinschen iibrig 1dB8t. Alles in allem diirften die
oben errechneten Kohlenreserven noch um rd. 25 9%, zu
kiirzen sein.

Zahlentafel 2. Gas- und Petroleumvorridte in USA

Vorrite Kohle-Aquivalent
(Natiirliche Vorkommen) in t

Petroleum 2124 000 000 ki 2775 000 000
or. . ... 15 000 000 000 k1 19 120 000 000
Gas 1 133 000 000 000 m?® 1 497 000 000
Quelle: Georg S. Rice, A. C. Fieldner, F.G. Tryon: Conservation
of Coal Resources.

Weitere Faktoren sind bei der Begrenzung der Lebensdauer
der Kohlenvorriite in Rechnung zu stellen. Petroleum, Erdil
und Erdgas machen zur Zeit noch 34 %, der Gesamterzeugung
an mineralischen Brennstoffen aus. Die Vorrite dieser
Energiespender sind jedoch begrenzt, so daB iiber kurz oder
lang die aus diesen Brennstoffen erzeugte Energie aus Kohle
gewonnen werden mufl. Endlich ist die Entwicklung des Be-
darfs an Koble auf weite Sicht nicht abzusehen. Vor dem
Weltkrieg cin sprunghaftes Ansteigen des Bedarfs! Nach
dem Krieg ging der Verbrauch zuriick, um 10 Jahre spiter
mit fortschreitender Erholung der Weltwirtschatt ganz erheb-
lich in die Hohe zu gehen. Wihrend der Kohlenverbrauch
im eigenen Lande zweifellos einmal ein Maximum erreichen
wird, muf3 im Hinblick auf den zunehmenden Energiever-
brauch der iibrigen Welt mit ciner immer steigenden Kohlen-
ausfuhr gerechnet werden.

Diese Uberlegungen fiihren zwangliufig zu einer Verringerung
der Lebensdauer sdmtlicher mineralischer Brennstoffe. Nimmt
man eine Steigerung des Verbrauchs oder der Ausfuhr in dem
Ausmafle der letzten 20 Jahre an, <o werden die Kohlenvor-
riate nicht mehr nach Jahrtausenden, sondern nach Jahrhun-
derten ahgeschitzt werden miissen. Die Lebensdauer wird
diesem Falle je nach Hohe der Abbauverluste aut 360 his
430 Jahre geschitzt,

2. Raubbau oder Schonung der Lagerstéitten?

Trotz des augenscheinlichen Kohleniiberflusses ist Grund genug
gegeben, wirksame GegenmafBregeln gegen den Raubhau und
die Brennstoffverschwendung in USA zu treffen. Wie liegen
die Verhiltnisse beim heutigen Kohlenberghau?

Tatsiichlich hat sich der Abbau bisher auf die Lagerstitten
mit optimaler Gewinnungsmoglichkeit beschrankt, wahrend
die nur mit hoheren Kosten gewinnbaren Kohlenfloze unbe-
riicksichtigt blieben. Wihrend der Anthrazit nur 0,5 %, und
die Glanz- oder Pechkohle nur 1,79, der Gesamtvorrite
ausmachen, betrigt die Forderung dieser Kohlenarten 12,5
und 16,6 %. Von der Steinkohle selbst werden nur dic
reinsten und aschenirmsten Partien ahgebaut. Die michti-
geren und leicht zuginglichen Floze werden naturgemif3 he-
vorzugt. Der Hauptanteil der Untertageforderung in der



Steinkohle stammt aus Flozen von einer optimalen Stirke von
1,60 m, bei einem Flozeinfallen von 2,5°. Die Floze liegen
zum Teil noch iiber dem Grundwasserspiegel. Mehr als die
Hiilfte der Forderung gelangt im Stollen- oder Bremsberg-
betrieb ohne Schacht zu Tage. Wo Schichte in Forderung
stelien, betriigt die durchschnittliche Teufe nicht itber 80 bis”
100 m. Ein groBer Teil der Kohle wird mit Baggerbetrieb
in GroBtagebauen abgebaut. Die Ablagerungsverhiltnisse sind
sehr regelmiBig, Flozstorungen sind verhaltnisméBig selten.
Kommen Flozfaltungen und -verwerfungen vor — wie in den
Anthrazitgruben Pennsylvaniens — so werden die Lagerungs-
schwierigkeiten durch eine durchsehnittliche Flozmichtigkeit
von mehr als 2 m und die geringe Teufe von 120 bis 130 m
wieder wettgemacht.

Unter diesen Verhéltuissen ist es erkldrlich, daB einige der
bekanntesten und besten Kohlenfloze in USA ganz oder nahe-
zu abgebaut sind (Beispiele: BloBburg-Kohle in Pennsyl-
vanien, Sharon-Fl6z in Nord-Ohio, Moshannon-Floz des Mos-
hannon-Beckens in Clearfield, Pa-Bezirk, Georges Creek Big
Vein in Maryland). Andere bekannte Kohlenvorkommen
sind in wenigen Jahrzehnten ersechopft. Rd. 30 9% der penn-
sylvanisehen Kolle sind abhgebaut. In 20 his 30 Jahren wird
die bekannte Kokskohle von Comnelsville, in 100 Jahren das
Pittsburgh-Fléz in Pennsylvanien erschopft sein. In Ken-
tucky sind 11 9, im Staate Virginien 22 %, der besten Gas-
und Hiittenkokskohlen verbraueht.

Hinzu kommt, daB der heutige Kohlenberghau sich auf die
IXohlenfelder konzentriert, deren Entfernung zu den Haupt-
absatzgebieten am kiirzesten ist, und deren Abbau daher mit
den geringsten Transportkosten helastet wird. Die Frachten
in Amerika sind hoch; der Verbraueher wird daher seine
Kohle um so teurer kaufen, je mehr die Erschopfung der
marktnahen Kohlengebiete fortsehreitet, und je mehr man sich
den cntfernter liegenden Kohlenfeldern zuwenden wird. Die
in unmittelbarer Nihe der Hauptabsatzmérkte (ostlich des
Mississippi und Missouri) gelegenen Kohlenvorkommen sind
zwar mit 94 %, an der heutigen Gesamtforderung beteiligt,
enthalten jedoch nur rd. 309, aller Tiefbaukohlenreserven
der Vercinigten Staaten. 709, der Kohlen liegen in den
Bergen oder in unfruchtharen Steppen des Westens, wo un-
geniigende  Niedersehliige cine groBere Bevolkerungsdiehte
nicht aufkommen lassen. Der Markt liegt also weit entfernt,
und die Kohle kann nur zum doppelten his vierfachen Preis
abgesetzt werden.

Eine Verteuerung der Kohle wird im iibrigen auch dann ein-
treten, wenn die besten und méchtigsten Floze abgebaut sind
und man zur Gewinnung der diinnen oder aschenreichen iiber-
gehen muB. 70 9, der Kohlenvorrite im Staate Ohio bestehen
aus Flozen unter 1,20 m Stiirke, in Pennsylvanien 65 %, aus
Flozen von weniger als 90 em Machtigkeit. Fiir amerikanische
Verhiiltnisse kann hier schon von geringmichtigen Kohlen-
flozen gesprochen werden. Die Arbeitsleistung je Mann und
Schicht in den niedrigeren Flozen ist naturgemil3 geringer als
in den leichter gewinnbaren. In Maryland sind beispielsweise
von den Gesamtvorriten noch 96 %, vorhanden. Trotzdem
haite dic zunehmende Erschopfung eines Flozes, der ,Big
Vein® bereits cinen dentlichen Abfall der Leistung zur Folge.

Bei dem Gesamtkohlenproblem handelt es sich also weniger
um die in vielen Jahren vielleicht einmal eintretende Er-
schopfung der Lagerstitten, als vielmehr um eine Kosten-
steigerung, die sich schon recht bald bemerkbar machen kann.
E« ist daher verstindlich, wenn die Bestrebungen aller ameri-
kanischen Kohlenfachleute dahin zielen, einen weiteren Raub-
bau der wenigen noch vorhandenen guten Floze mit allen

Mitteln abzuwenden. Die hierzu ergriffenen oder noch zu

{reffenden MaBnahmen liegen teils auf technischem, teils aul
wirtschaftlichem Gebiet.

3. Abbauverluste und GegenmaBregeln

Ungeachtet einer auBerordentlich weitgehenden Mechanisie-
ring des amerikanischen Kohlenberghaues sind die Abbau-
verluste heute noch unverhdltnismidBig groB. Die Stunden-
l6hne sind im allgemeinen.hoher als in Europa. Dazu kommen
die niedrigen Erlose fiir Kohle, die naturgemif3 wenig Anreiz
bieten, SparmaBnahmen bei der Gewinnung zu ergreifen. Die
Leistung je Mann und Schicht wird von keinem andern Berg-
bau erreicht (Leistungsanstieg in den Jahren 1890 bis 1932
von 2,44 t auf 4,7 t). Die Mechanisierung unter Tage geht
teilweise bis an die Grenze des Moglichen. Mechanische Lade-
maschinen, Schrapper und Binder haben sich bei den stellen-
weise auBergewdhnlich giinstigen Flozverhiltnissen sehr gut
bewihrt.

Die mechanische Gewinnung und Forderung hat nicht immer
dazu beigetragen, Abbauverluste zu vermeiden. Wihrend
Rutschen und Schrapper den Abbau sehr diinner Floze er-
moglichten und somit Kohlenverluste verhinderten, hat man
mit gewissen Schrim- und Lademaschinentypen, welche viel
Platz und Sicherheitspfeiler verlangten, das Gegenteil erreicht.
Man kann sich kaum vorstellen, daB in den Anthrazitgruben
Pennsylvaniens in den 1850er Jahren die Abbauverluste 75 %,
betragen haben und erst 1921 auf 38,9 %, heruntergedriickt
werden konnten. Schwierige Lagerungs- und Abbauverhilt-
nisse sind die Ursache. Noch heute rechnet man im giinstig-
sten Falle mit 30 %, Abbauverlust.

Die Abbauverluste in der eigentlichen Steinkohle konnten von
64 % in den 1850er Jahren auf rd. 359, im Jahre 1923
gebracht werden. Sie sind durch Kommissionen genauestens
abgeschitzt und untersucht worden. Man unterschied dabei
zwisehen vermeidbaren und unvermeidlichen Abbauverlusten,
die In zehn Staaten mit durchschnittlich 19,3 (vermeid-
bare) und 15,3 %, (nicht vermeidbare) festgestelll wurden.
Der Gesamtverlust stellte sich im Durchschnitt anf 34,7 %,.

Zahlentafel 3
Kohlenabbauverluste in 10 Staaten in USA

Kohlenverluste in 9,
Staat Forderung -

ver- unver- ins- -

t meidbar | meidbar | gesamt
Alabama 18 555 088 18,0 14,9 32,9
Illinois 71 934 238 29,7 19,3 49,0
Indiana . 23 789 793 26,7 15,5 42,2
Kentucky . 40 613 027 11,8 18,9 30,7
Maryland . 2073 335 12,7 18,0 30,7
Ohio . 36 775 624 26,0 14,0 40,0
Pennsylvanien . 155 895 081 15,5 13,1 28,6
Tennessee . 5478 523 13,2 11,5 24,7
Virginien . 10 667 810 5,0 15,0 20,0
West-Virginien . 97 865 246 10,5 12,3 22,8
Summe . .. . .| 463647 765 — —_ —
Gesamt-Durchschnitt — 19,4 15,3 34,7

Quelle: Bericht der Kohlenkommission der Ver. Staaten aus
dem Jahre 1923.

In den oben genannten Abhauverlusten, die auftreten bei der
Gewinnung und Aufbereitung, durch Stehenlassen der diinne-
ren Floze oder der unreinen Kohle, durch Sicherheitspfeiler
unter Gebduden und Eisenbahnen usw. sind nicht beriicksich-
tigt worden die betriichtlichen Kohlenmengen, die bei vor-
zeitiger Stillegung von Giruben nicht mehr abgebaut werden
konnten und in den meisten Fillen als verloren gelten miissen.
In den Jahren 1916 bis 1923 wurden Tausende lingst nicht
erschépfter Gruben geschlossen, die heute zerfallen sind. Die
auf diese Weise angewachsenen Gesamtverluste lassen sich
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anch nicht anndhernd bestimmen, hetragen jedoch sicher
Iunderte vonyMillionen Tonnen der besten Kohle. ’

Bei der maschinellen Kohlegewinnung in Tagebauen, bleiben
dle Abbauverluste naturgemiB unter 10 %, Tagebau kann
also als eines der Mittel zur Schonung und Erhaltung der
Kohlenvorrite angesehen werden. Im Jahre 1934 wurden
bereits 5,8 %, der geforderten Steinkohle im Tagebau gewon-
nen (2,1 %, im Jahre 1923). In der Wiederurbarmachung
der ausgekohlten Flachen fehlt noch jede Erfahrung. Die
gesamte 1m Stein- und Braunkohlen-Tagebau abgebaute
Fliche soll Ende 1935 mebr als 12 140 ha betragen haben.

Die Bestrebungen, dem Raubbau entgegenzutreten und dic
Abbauverluste auf ein MindestmaB zu senken, fithrten zu
ciner Reihe von MaBnahmen, die mit mehr oder weniger Er-
folg in den einzelnen Kohlengebieten angewendet wurden und
noch durchgefiilivt werden.

Auf technischem Gebicte lag es nahe, den fiM amerikanische
Grubenverhaltnisse typischen Kammer- und Pfeilerbau durch
Strebbau mit langen Abbaufronten zu ersetzen, wie er in
Europa allgemein {tiblich ist. Der eigentliche Leidtragende
hei Nichtberiicksichtigung eines restlosen Kohlenabbaus ist der
Verbraucher, auf den jede Erhohung der Kosten abgewilzt
wird. Pfeilerabbau und Pfeilerriickgewinnung verbilligen
aber in vielen Fillen die Betriebskosten. Wo eine Erhohung
der Gewinnungskosten eintreten sollte, ist sie mit weniger als
10 %, anzunchmen. Die groBeren Berghaugesellsehaften sind
daher im allgemeinen zur Pfeilerriickgewinnung iihergegangen.

An den Abbau von Sicherheitspfeilern unter oder im Umkreis
von wichtigen Gebduden oder andern Tagesanlagen ist man
lange nicht herangegangen. Wenn es geschah, waren umfang-
reiche Bergschiiden die Folge. Auch hier hat man aus den
curopiischen Verhiiltnissen gelernt und wendet heute beim
Abbau von Sicherheitspfeilern mit Erfolg Spiil- oder Blas-
vorsatz an,

In gewissen Kohlengebieten der Staaten Illinois, Indiana,
Jowa, Kansas, Michigan und Ohio haben die Bergschiiden
allerdings einen solchen Umfang angenommen, daB sich der
Abbau der Restpfeiler im Interesse der Grundeigentiimer ver-
bietet. Auf weite Sicht scheint jedoch eine vollstindige Aus-
kohlung auch im Hinblick auf die strengen und fiir die Berg-
werkbesitzer recht unangenehmen Gerichtsentseheidungen in
Bergschadenssachen vorteilhafter zu sein als ein Stehenlassen
und gelegentliche Riickgewinnung von Kohlenpfeilern.

In diesem Zusammenhang diirfen auch dic Bestrebungen,
Ifeierschichten auszuschalten und die Arbeitstage im Jahr zu
vermehren, nicht unerwiithnt bleihen. Die damit verbundenc
Senkung der Gestehungskosten wird als eine weitere Moglich-
keit angesehen, die Kohlenverschwendung aufzuhalten.

4, Freier Wettbewerb ‘und Grundsatz
der ,conservation”

Stein- und Braunkohlen in USA umfassen ecinen Fliachen-
raum von 1186 000 km® Mit Ausnahme des Westens ist das
Abbaurecht der Kohlenvorkommen in die Hinde -einiger
Hunderttausender von Grundeigentiimern und Farmern {iber-
gegangen, welche die Kohlenabbaurechte mit oder ohne Ober-
Hichennutzung an wieder Tausende von Gesellschaften oder
Minenbesitzern verpachtet oder. verkauft hahen. Von mehr
als 4600 Unternehmen mit 6000 Gruben in 31 Staaten wird
Bergbau betrichen. TInfolge der geringen Abbaukosten war
die Forderung der Nachfrage stets voraus, so daB dem Wett-
bewerb im Inland keine Schranken gesetzt waren und ein
verschwenderischer Raubbau die Regierung schon verhiltnis-

98

miBig frilh zu SparmaBnahmen veranlaBte. Krschwerend
wirkten sich hierbei die UnregelmiiBigkeit in der Nachfrage
und der drohende Ersatz der Kohle durch andere Energie-
quellen, Ol und Wasserkraft, aus. Heute beherrscht der
Grundsatz der ,,conservation® das KohleniiherschuB3land USA,
und man versucht mit mehr oder weniger Erfolg, gegen den
schonungslosen Wetthewerb der Kohlenindustrie und die hier-
durch hervorgerufenen verschwenderischen Abhaumethoden
Sturm zu laufen.

Es ist verstiindlich, daB ein solcher ,,Uber-Wetthewerb* nur
durch eine griindliche Erholung und Zusammenarbeit der ge-
samten Industrie in ertrigliche Bahnen gelenkt werden
konnte. Man muB} sich dabei vergegenwiirtigen, daB3 die In-
dustrie der Vereinigten Staaten vor dem Weltkrieg ,,finanziell
ausgepumpt‘* und iiberentwickelt, nach dem Kriege durch
Streiks, Stockungen im Verbrauch und halsabschneiderischen
Wettbewerb geschwicht war. Im Jahre 1928 arbeitete die
Steinkohlenindustrie mit 25 Mill. $ Verlust; noch im Rekord-
jahr 1929 schnitten 1437 Steinkohlengesellsehaften mit Ver-
lust ab, cin Ergebnis, das der Einfithrung sparsamer Abbau-
verfahren kaum forderlich sein konnte.

Die Einzelstaaten sahen sich nicht in der Lage, ohne Unter-
stlitzung der Bundesregierung der Kohlenverschwendung Ein-
halt zu gebieten. Unter den wenigen MaBnahmen, die ge-
troffen wurden, sind zu nennen die Bildung ortlicher Ver-
kaufsgesellsechaften (Appalachian Coals, Ine.), die Schaffung
eines ,,Gesetzes zur Ausitibung eines verniinftigen Wett-
bewerbs* im Rahmen der NIRA-Gesetzgebung, endlich der
Erlaf eines besondern Gesetzes zur Schonung der Steinkohle
vom Jahre 1935 (Guffey Coal Act.).

Ein weiterer Weg, der die Gewihr fiir die Verhiitung von
Kohlevergendungen hietet, bildete die Verpachtung heispiels-
weise der groflen fiskalischen Grubenfelder des Westens auf
Grund des ,Mineral-Pachtgesetzes* vom Jahre 1920 (Mine-
ral Leasing Act) an private Bergunternehmer. Die Regie-
rung spielt also die Rolle des Grundbesitzers und Verpichters
und stellt Richtlinien auf fiir einen sparsamen Abbau, die als
Bestandteil des Vertrages gelten. Der in Privathand befind-
liche Grubenbesitz konnte durch solche MaBnahmen natiirlich
nicht erfa8t werden.

Zusammenfassend ist zu sagen, daB alle oben aufgezihlten ge-
setzlichen Schritte sowie die zahlreichen Vorsehlige fiir eine
Produktionskontrolle (Anlegung von Grubenrissen mit sidmt-
lichen nicht abgebauten Flozteilen vor Stillegung einer Grube,
Klirung und Schlichtung der Streitfragen zwischen Grund-
eigentiimer und Unternehmer, Wiedergutmachung der Berg-
schilden und Sicherung der Bergbautreibenden gegen {iber-
triebene Anspriiche) erst dann zum Erfolg fithren konnten,
wenn die Industrie wieder festen Boden unter den Fiiflen

Fiihlte,

Daf3 bis dahin noch ein weiter Weg zuriickzulegen ist, geht aus
der Tatsache hervor, daB die Kohlenwirtschaftslage der Ver-
einigten Staaten auch in neuester Zeit nichts weniger als
glnstig ist. Seit Herbst 1937 hat neben der Stahlindustrie als
Schliisselgewerbe inshesondere der Steinkohlen- und der
Anthrazithergbau unter dem Konjunkturriickschlag empfind-
lich gelitten. Der Riickgang der Forderung hingt in erster
Linie mit dem MiBlingen der auf Grund der ,,National In-
dustrial Recovery Act und der ,,Guffey Coal Aect unter-
nommenen Preisverfestigungsversuche zusammen. Nach dem
NIRA-Code und der ersten Guffey Act vom Jahre 1935 hatte
auch der dritte Versuch einer planmiBligen Regelung der not-
leidenden Kohlenindustrie in Gestalt der Guffey Aet im Jahre
1937 nur voriibergehenden Erfolg. Wie aus der ungewohn-



lich hohen Arbeitslosigkeit erhellt, scheint ein Ende der krisen-
haften Entwicklung noch nicht abzusehen zu sein.

5. Mechanisierung des Kohlenbergbaues

In gewissem Zusammenhang stehen diese Schwierigkeiten
wohl auch mit der zunehmenden, bereits oben kurz gestreiften
Mechanisierung  des amerikanischen Kohlenbergbaues, der
einer technischen Uberentwicklung gleichkommt. Maschinell
ausgebaut wurde vor allem die Forderung. Am weitesten ist
naturgemidB der Tagebau mechanisiert. Die Menge der im
Tagebaubetrieb geforderten Steinkohle (bituminous coal)
nimmt, wie Zahlentafel 4 zeigt, schnell zu. Auch die Bagger-
ausmafBBe sind in den letzten 10 Jahven erheblich vergrofert
worden.

Zahlentafel 4
Baggergewinnung im Steinkohlentagebau

Bagger- Geforderte
Jahr zgigﬂ Kohl(lenmenge je Bagger
int
1923 380 10 056 051 26 463
1925 363 14 963 015 41 220
1927 424 16 205 598 38 221
1929 397 17 928 467 45 160
1934 443 18 565 357 41 908

Quelle: U. S. Bureau of Mines, Annual Reports on Coal.

Bei der Gewinnung im Untertagebetrieb «ind Schrimmaschi-
nen seit vielen Jahren in Gebrauch, deren Leistungen immer
mehr gesteigert werden konnten. Insgesamt wurden in den
letzten Jahren rd. 79 %, der gesamten Steinkohlenférderung
durch Maschinen gewonnen,

Zahlentafel 5. Maschinelle Steinkohlengewinnung
der Vereinigten Staaten

fg%samt- Durch Maschinen | gé’s’; dgr
. mt-
Jahr reomne i gewonnen | forderung
in 1000 t ’ %
1926 520 159 372780 71,7
1929 485 342 366 152 75,4
1932 280 969 221 316 78,8
1934 326 019 258 259 79,2
1935 337 8117 266 412 78,9

Quelle: Statistische Ubersicht des Reichskohlenrates iiber die
Kohlenwirtschaft im Jahre 1937,

Der Anteil der durch Maschinen gewonnenen Kohlen schwankt
nach Zahlentafel 6 in den einzelnen Staaten stark.

Zahlentafel 6
Maschinelle Steinkohlengewinnung 1935 nach Staaten

Staat In 1000 t %, der ¥Forderung
Alabama, . 5 694 73,8
Colorado . 3 632 67,7
Tllinois . 29192 72,3
Indiana 7 547 52,8
Kentucky 34 745 94,0
Ohio . . 16 667 86,8
Pennsylvanien 62119 74,9
Virginien . . . . . . . 7 873 89,8
West-Virginien . . . . 82 554 91,8

Quelle: Statistische Ubersicht des Reichskohlenrates iiber die
Kohlenwirtschaft im Jahre 1937.

Wihrend in der Streckenforderung unter Tage elektrisehe
Tokomotiviorderung fast allgemein eingefithrt ist, schenkt
man den mechanischen Lademaschinen immer groflere Be-
achtung. In den Jahren 1928 bis 1937 erhohte sich die unter
Tage mechaniseh verladene Kohlenmenge von 19,5 Mill. t auf
94 Mill. t (gegen 37,6 Mill. t im Jahre 1934 und 78 Mill. t
1936).

Zahlentafel 7
, Steinkohlenforderung durch Untertage-Lader in t

Maschinenart 1928 1930 1934 1935/ 1936| 1937

Fahrbare Lader (10713 000{18206000{18820000] — | — | —

Schrapper . . 1404000/ 1485000/ 911000 —, | — [ —
“Andere Selbst- -

lademaschinen | 1088000| 1477000/ 1888000 — | — | —
Maschinenlader . (13 205000[{21168000/21619000 — | — | —
Forderwagen-

lader 3734000|17338000{10058000] — | — | —
Andere von

Hand geladene

Conveyer 2615000 4107000[ 5903000 — | — | —

rd. | rd. | rd.

Insgesamt . . 119554 000|42613000({37 580000 56 | 78 | 94

Mill.| Mill.| Mill.

Quelle: U. S. Bureau of Mines, Annual Reports on Coal; mit-
geteilt von J. P. Williams, Jr.

6. Kohlenveredlung und Brennstoff-Forschung

Wihrend im Bergbau praktisch bisher wenig getan worden
i1st, um die Abbauverluste auf ein ertrigliches Maf3 herunter-
zudriicken, hat die Entwicklung der Kohleaufbereitung und
-veredelung bereits zu nennenswerten Kohleersparnissen ge-
fithrt. Der Anteil der auf mechanischem Wege gereinigten
Kohle betrug im Jahre 1923 unter 4 %, im Jahre 1914 bereits
109, der Gesamtproduktion. In diesen Zahlen sind nicht
enthalten die Ergebnisse einer Reihe von Zentralwischen und
Aufberecitungsanlagen, die vom Verbraucher errichtet wurden.
Man unterscheidet zwischen NaBwiischen und Luftaufbereitun-
gen.  Die Betriebe unterliegen einer strengen wissenschaftlich
ausgearbeiteten Kontrolle, wodurch ein sehr hohes Brennstoft-
ausbringen erreicht wird. Schiittel- und andere Siebvorrich-
tungen gestatten eine Klassierung nach den jeweils verlangten
Korngroflen.

Zahlentafel 8. Mechanisch gereinigte Steinkohle

- 0

Jahr NaB vg;schen %’&53&3@2 Insgesamt Iérles{aon(llﬁr

t t t produktion
1927 19 155 333 3311080 22 466 413 4,8
1928 19 218 342 3434 070 22 652412 5,0
1929 23970170 5 300 489 29 270 659 6,1
1930 25 209 746 7 160 864 32370610 7,6
1931 22 732 291 7722777 30 455 068 8,8
1932 18 882 388 5930 955 24 813 343 8,8
1933 20 854 279 6 869 472 271723 751 9,2
1934 24 723 913 7 698 616 32422 529 10,0

Quelle: Bureau of Mines, Weekly Coal Report Nr. 930, 1935;
mitgeteilt von J. P. Williams, Jr.

Auch Staubkohle wird in groBBeren Mengen verwendet. Die
Kohle wird hierzu meist an Ort und Stelle ihrer Verwendung
und in den Kesselanlagen der Kraftwerke, Kupfer- und
Fisenhiitten verbrannt. In gewissem Umfange wird Kohlen-
staub auch fiir Lokomotivfeuerung, Hochofen, Glasschmelz-
ofen oder Keramik-Brennéfen benutzt.

Bei dem starken Wettbewerb des Ols und des Naturgases wer-
den die Aussichten fiir die Hoech-Temperatur-Ver-
kokung als hochst unsicher hezeichnet. Lediglich das
Kokereigas hatte sich eine Zeitlang behauptet, konnte jedoch
auf die Dauer mit den natiirlichen Gasvorkommen nicht kon-
kurrieren. Synthetisches Ammoniak ist wiederum billiger als
das gleiche Produkt aus Kohle. TUnter diesen Umstiinden
hiingt die Aufwiirtsentwicklung des Kokereiwesens lediglich
ab von einer Besserung des Koksmarktes, der sich nach der
Statistik des Reichskohlenrates in den letzten zwei Jahren
etwas erholt zu haben scheint.
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Zahlentafel 9. Koks- und Briketthersteliung in USA

K

Jahr Koks in t Briketts in t
1900 18 627 648 —
1910 37 837 815 Ce—
1916 49 472 313 267 760
1918 51 099 000 432 940
1920 46 579 710 514 551
1922 33 678 904 561 942
1924 40 161 386 526 602
1926 51 588 415 902 965
1928 47 905 447 859 502
1930 43 520 217 933 386
1932 19766 736 426 932
1934 28 868 534 639 445
1935 31 880 152 780 833
1936 41 980 861 1020576
1937 47 502 895 1 100 000

Quelle: Reichskohlenrat, Statistische Ubersicht {iber die Kohlen-
wirtschaft im Jahre 1937

Infolge  technischer  Umstellungen,  Ofenverbesserungen,
hesserer Kohlenaufbereitung usw. ist auch die Menge der an-
{allenden Nebenerzeugnisse erheblich gestiegen.

Zahlentafel 10. Gewinnung von Nebenprodukten

1913| 1923 | 1928 | 1929 | 1931 |1932 | 1934 | 1935

Gas

(in Mill. m3) | — {16 83221 714/23 608]14 675/9 730{13 820|15 372
Teer

(in 1000m3) {436 1 671] 2 395 2580 17091 151] 1 549/ 1724
Ammonium-

sulfat (in )

1000 t) . 155 522 725 776] 517 323] 435 483
Rohsl

(in 1000m3) | 11 514 7150 760 464] 280 438 489
Naphthalin

(in t). . .| — | 5901 5525 8962 34572101 4872 —

Quelle: Bureau of Mines, Annual Reports on Coke and By-
products, mitgeteilt von J. P. Williams, Jr.

Auf dem Gebiete der Tieftemperatur-Verkokung
sind umfangreiche Versuche angestellt worden. Eine Reihe von
Braun- und Steinkohlen-Schwelanlagen ist in Betrieb ge-
nommen worden, die im Jahre 1934 rd. 24500 t Koks er-
zeugten.  Der Absatz der anfallenden Nebenprodukte leidet
jedoeh unter dem Wetthewerh des natiirlichen Petroleums und
des Erdgases.

Tast alle Kohlenarten in USA eignen sich fiir die Hydrie-
rung. Sie werden jedoch infolge der hohen Petroleumforde-
rung (144 586 000 m® im Jahre 1934) vorldufig noch nicht zu
diesen Zwecken ausgenutzt. Im Hinblick auf die Erhaltung
der Kohlenvorriite miilte es daher hegriiBt werden, wenn die
Petroleum- und Olforderung auseden Naturquellen abgestoppt,
d. h. der Verbrauch eingeschrinkt und auf diese Weise die
Erzeugung von Motortreihstoffen aus Kohle hinausgezogert
wiirde.

Der ecigentlichen Brennstoff-Forschung hahen die Vereinigten
Staaten wichtige Erkenntnisse {iber die Zusammensetzung und
Figenschaften der Kohle zu verdanken. Diese Erfahrungen
bedeuten cine wertvolle Hilfe fiir dic Eignungspriifung der
Kohle zum Zwecke der Kohleveredelung. Die Arbeiten des
»Geological Survey‘ und, vom Jahre 1910 ab, des ,,Bureau of
Mines“ heschriinkten sich nicht allein auf Flozantersuchungen,
Heizwertbestimmungen, Wasch- und Brikettierungsversuche,
Untersuchungen der chemischen und physikalischen Eigen-
schaften der Kohle u. a. m. Dariiber hinaus wurden GroB-

100

- .

versuche iiber Heiz-, Verkokungs- und Vergasungseigen-
schaften durchgefiibrt und in einer Reihe von Abhandlungen
veroffentlicht. Klassierungsversuche, Priifungen der Zerreib-
barkeit, Brikettierbarkeit und Wetterbestindigkeit, Festlegun-
gen der Eigenschaften jeder einzelnen Kohlenart, Unter-
suchungen der Kohleplastizitit, der Loslichkeit und der petro-
graphischen Zusammensetzung vervollstindigen das Bild iiber
die Titigkeit der Kohleforschungsstellen, insbesondere des
Bureau of Mines. Eine Reihe staatlicher Stellen und eine
grofle Zahl von Firmen verfiigen iiber technische Versuchs-
abteilungen, in denen — &dhnlich wie in den Laboratorien der
Hochschulen und Universititen — eifrig an der praktischen
Losung der Brennstoffverwertungsfragen gearbeitet wird.

Die Beantwortung der Frage, wie sich die zukiinftige Ent-
wicklung der Kohleverwertung und -veredelung in USA ge-
staltet, wird von der Menge der Erddlvorrite und der Aus-
nutzung der vorhandenen Wasserkriafte abhingig gemacht.
Die nachweisharen Petroleumvorriite werden auf rd. 14 Jahre
geschitzt. Die Zahl der Dieselmotoren ist in  stindigem
Steigen begriffen. Die jiingste Entwicklung hat gezeigt, daB
riesige Wasserkraftprojekte innerhalb weniger Jahre zur Aus-
fithrung kommen. Mit einer gesteigerten Kohleausnutzung
zur Treibstoffgewinnung ist also fiir die nichste Zukunft nicht
zn rechnen. Mit zunehmender Wirtschaftlichkeit der synthe-
tischen Gewinnungsverfahren und allmihlichem Versiegen der
natiirlichen Petroleamquellen wird man jedoeh frither oder
spater auf die ungeheuren Reserven an fliissigen Brennstoffen
it der Kohle zuriickgreifen miissen.

7. Arbeiterfragen, Leistungen und Léhne
Wie Zahlentafel 11. veranschaulicht, stellt der Kohlenberghau
in USA einen #uflerst arbeitsintensiven Industriezweig dar.

Zahlentafel 11
Belegschaft und Leistungen im Steinkohlenbergbau

Belegschaft Forderanteil je Kopf
Jabr Untertage | Ubertage | insgesamt |je Schicht in t jahrlich
1923 600 305 104 488 704 793 3,67 727
1924 531 904 87 700 619 604 4,14 708
1925 506 541 81 952 588 493 4,10 802
1926 510 824 82 823 593 647 4,08 876
1927 512106 81 812 593 918 4,13 790
1928 450 960 71190 522 150 4,29 870
1929 433 999 68 994 502 993 4,40 965
1930 426 742 66 460 493 202 4,59 860
1931 387 794 62419 450 213 4,81 770
1932 345 905 60 475 406 380 4,73 691
1933 352 866 65 837 418703 4,34 723
1934 384 947 73 064 458 011 3,99 712
1935 389 942 72 461 462 403 4,14 —
1936 - — 471 500 —_ —_

Quelle: Annual Reports of the U. 8. Bureau of Mines on Coal;
mitgeteilt von J. P. Williams, Jr.

Bemerkenswert ist der Riickgang des Forderanteils je Mann
und Schicht vom Jahre 1933 ab. Schuld an dem Leistungs-
abfall waren die Arbeitszeitinderungen im Jahre 1933 wmnd
1934. " Wihrend vor 1930 der normale Achtstunden-Arheits-
tag galt, wurde nach dem Kohllen-Code vom 18. 9. 1933 ah
Oktober 1933 die 40-Stundenwoche und ab 1. April 1934
die 35-Stundenwoche zu 5 Arbeitstagen eingefiihrt. Durch die
Verringerung der Arbeitszeit und Einfithrung héherer Lohne
erzielte man ein Anwachsen der Beschaftigtenzahl, naturgemaf3
aber auch cinen Riickgang der Forderung und ein dauerndes
Ansteigen der Selbstkosten. Hohe Transportkosten kamen
dazu, so daB die Kohlenpreise nicht stabil gehalten werden
konnten.



Zahlentafel 12
Mitgliederzahl der United Mine Workers of America

Beschiftigtenzahl in 9/, der
Jahr | im Steinkohlen- und davon organisiert Gesamtbeleg-

Anthrazitbergbau schaft —
1923 862 536 515 695 59,8
1924 779 613 479 574 61,5
1925 748 805 427 198 57,1
1926 759 033 375 864 49,5
1927 759 177 387710 51,1
1928 682 831 324 940 47,6
1929 654 494 262 156 40,1
1930 644 006 221 678 34,4
1931 589 644 274 736 46,6
1932 527 623 316 733 60,0
1933 523 336 207 754 56,9
1934 567 061 490837 86,6

Quelle: Annual Reports of the U. S. Bureau of Mines on Coal;
mitgeteilt von J. P. Williams, Jr.

Beinahe alle Bergarbeiter sind in der ,,United Mine Workers
of America® organisiert (Zahlentafel 12). Bei der Regelung
der Beziehungen zwischen Arbeitnehmern und Bergbauunter-
nehmern bedurfte es bis 1933 keinerlei staatlicher Kontrolle.
Die Titigkeit der Regierung heschriinkte sich auf den Einsatz
von Schlichtungsausschiissen, wenn sich die Streitigkeiten in
die Linge zogen. Erst nach Erla der NIRA-Gesetze gniff
die Regierung hei Fragen der Verhandszugehorigkeit, Arbeits-
hedingungen,  Arbeitszeit- und Lohnangelegenheiten ent-
scheidend ein und setzte fiir hestimmte Reviere Mindestlohne
fest, die von den bisher zwisehen den cinzelnen Gebieten fest-
gelegten unterschiedlichen Lohnsitzen grundlegend abwichen.

Zahlentafel 13
Bergarbeiteriohne im Steinkohlenbergbau

Arbeitergruppe 1922 1924 | 1926 | 1929|1931 {1933 | 1936
$ $ $ $ $ $ $
Gesamtbelegschaft
ohne Hauer und
Fiiller . .| 6,5515,92| 5,70]5,17|5,02]3,68] 5,10
Hauer und Fiiller
Zus. . . . . « .| 7,03]16,60| 6,46|5,501(4,82]3,18] 5,43
Hauer (Handbetrieb) | 6,47 (6,26 | 6,18 5,33 | 4,67 3,03 —
Hauer
(Maschinenbetrieb) | 10,10 ] 9,65 9,93 | 8,68 |8,01|5,29| —
Hauer (Gedinge) . — |9,66{11,36|8,45|6,55|4,01| —
Filler (Handbetrieb)| 6,90 (6,32| 6,12|5,15|4,49| 2,94 | —
Fuller
(Maschinenbetrieb)| — |6,20] 6,96|7,00(7,27]5,56| —
Faller (Gedinge) . — | 7,82 7,16 |7,45/6,37]4,20] —

Quelle: ,,Statistische Ubersicht iiber die Kohlenwirtschaft im
Jahre 1937¢ des Reichskohlenrates mit folgendem Zusatz:
Auf Grund des Kohlen-Code vom Jahre 1933 wurde fir die
noérdlichen Bezirke der Ver. Staaten ein Mindestschichtlobn
von 4,60 §, fir die sitidlichen Bezirke ein solcher von 4,20 §
festgelegt. Der Mindestlohn fiir die iibrigen Bezirke betragt
bis zu 6 § je Schicht. Dieses Abkommen wurde mit Wirkung
vom 1. 10. 1935 auf 18 Monate verlangert und die Léhne vom
gleichen Zeitpunkt an um 109/, erhéht. Die 1934 eingefiihrte
7-Stundenschicht wirde nach dem Abkommen vom 1.4.1937
beibehalten, wahrend die Lohne eine weitere Aufbesserung
erfuhren.

Dic NIRA-Gesetzgebung hildete den ersten Versuch zu einer
erwiinschten wirtschaftlichen Stahilisierung der gesamten In-
dustrie.  Durch  Kollektivvertrige zwischen Unternehmer-
verbanden und Bergarbeitern wurden die neuen Lohne fest-
gesetzt (Zahlentafel 13). Um die héheren Léhne olme ein-
schneidende Wirkung auf die Selbstkosten traghar erscheinen
zu lassen, wurden die Verkaufspreise fiir sdmtliche Kohlen-
sorten neu geregelt.

Nachdem die NIRA-Gesetze nach knapp 134jdhrigem Be-
stehen als verfassungwidrig auBer Kraft getreten waren,

wurde ein groBer Teil ihrer Bestimmungen in den ,,Bitumi-
nous Coal Conservation Aects“ vom Jahre 1935 und 1937 zu-
sammengefaBt, iber die bereits oben herichtet wurde.

8. Absatz und Verteilung

Der Kohlenausfuhr der Vereinigten Staaten kommt nur ge-
ringe Bedeutung zu. Sie betrigt weniger als 4%, der Ge-
samterzeugung. Hauptabnehmer fiir USA-Kohle ist Kanada.

Zahlentafel 14. Kohlenausfuhr in t

I Steinkohle Steinkohlen- in %, der
Jahr | Anthrait | GO | A0, | G Sten:
1923 | 4618 000 19 544 200 15 338 200 78,5
1924 | 3645 000 15 538 900 | 11623 700 74,8
1925 | 2884000 15 900 000 | 12222 200 76,9
1926 3 656 000 32122 700 12 416 200 38,7
1927 3 017 000 16 403 600 13 291 200 81,0
1928 3 027 000 14721 200 12 712 600 86,4
1929 | 3090 000 15 873 100 | 13337 400 84,0
1930 | 2315000 14 459 800 | 12388600 85,7
1931 1613 000 11 043 600 9 681 700 87,7
1932 1182 000 8 027 100 7674 500 95,6
1933 939 000 8 230 100 7 831 100 95,2
1934 1177 000 8 898 100 9 298 400 93,9
1935 1 459 000 8 872 600 8231 900 92,8
1936 1522 000 9 666 000 — —
1937 1736 000 11 925 000 — —
Quellen: Foreign Commerce and Navigation of the United

States (mitgeteilt von J. P. Williams, Jr.) und statistische Uber-
sicht des Reichskohlenrates.

Der Wirtsehaftsnedergang nach 1929 driickte in dreijihrigem
ununterbrochenen Riickgango die Kohlenerzeugung Ende 1932
auf eine Tonnenzahl herunter, die 42 %, unter der des Jahres
1929 und 46 %, unter der des Jahres 1926 lag.

Zahlentafel 15. Kohlenforderung in USA in t

. Stein- und Stein-,
Jahr Anthrazit Baeln, und Braunkoble
1923 84 677 149 512173 061 596 850 210
1924 79 767 249 438 800 427 518 567 676
1925 56 080 518 471 792 846 527 872 364
1926 76 601 656 520 158 529 596 760 185
1927 72 663 000 469 715 000 542 378 000
1928 68 355 768 454 275 837 522 631 605
1929 66 976 939 485 341 652 552 318 591
1930 62 945 924 424 139 858 487 085 782
1931 54 110 535 346 631 500 400 742 035
1932 45 228 656 280 968 796 326 197 452
1933 44 943 907 302 669 620 347 613 527
1934 51 863 073 326 018 670 377 881 743
1935 47 318 448 337 816 896 385135 344
1936 49 678 272 393 788 304 443 466 576
1937 46 190 088 401 395 176 447 585 264

Quelle: Reichskohlenrat, Statistische Ubersicht 1937.

Die Erholung aus dieser Krise begann erst mit 1933, doch
wurde auch 1937 der Stand des Jahres 1926 noch lange nicht
errveicht. Der geringere Kohlenverbrauch ist neben der all-
gemeinen Wirtschaftsdepression vor allem dem immer mehr in
Frscheinung tretenden Wettbewerb der tibrigen Energic-
quellen wie Erdol, Gas und Wasserkraft zuzuschreiben. Wih-
rend sich der Kohlenverbrauch in den Jahren 1926 bis 1934
um rd. 359, verringerte, stieg der Verbrauch an Naturgas
und an aus Wasserkraft erzeugtem elektrischen Strom um 35
und 30 %. Bis zum Jahre 1923 wurden noch 60,5 %, sdmt-
licher erzeugten Wirme und Energie aus Steinkohle gewonnen;
1935 waren ecs nach Feststellungen des Bureau of Mines
noch 45,1 %.
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Zahlentafel 16. Anteil der jéhrlich erzeugten Energie
an den einzelnen Energiequellen in 0o

Jahr | Anthrazit ifﬁ;g Petroleum N;;gr- ‘Yﬁgﬁﬁ‘ ’
1923 10,4 60,5 20,0 15 4,6
1924 10,8 57,0 21,4 55 5,3
1925 7,4 59,6 21,7 56 . 5,7
1926 9,1 59,6 19,8 56 5,9
1927 8,8 54,8 23,3 6,3 - 6,8
1928 8,3 53,2 23,9 6,8 7,8
1929 7,6 52,8 24,6 7,7 7,3
1930 7,9 51,4 24,1 8,8 7,8
1931 7,9 48,7 26,2 8,8 8,4
1932 7,5 45,0 27,6 9,4 10,5
1933 7,0 45,2 29,1 8,7 10,0
1934 7,6 46,1 27,7 9,3 9,3
1935 6,5 45,1 28,7 9,4 10,3

Quelle: U. 8. Bureau of Mines: Supplement to Weekly Coal

Report No. 979; mitgeteilt durch J. P. Willians, Jr. .

Der Wetthewerb der iibrigen Energiequellen wiirde noch
stirker ins Gewicht fallen, wenn die Nutzbarmachung der
Kohle nicht auf einen technischen Hochststand gebracht wor-
den wire, der zu wesentlichen Ersparnissen im Kohlen-
verbrauch gefiihrt hat und damit dic Wirtschaftlichkeit der
Kohle als Energiespender unter Bewels stellt. Diese durch
Vervollkommnung der  Aufbereitung und Verbrennungs-
technik erzielten Kohlenersparnisse sind neben der Wirt-
schaftsdepression, dem unregelmiBigen Abruf und den hohen
Transportkosten mitverantwortlich fiir den Verbrauchsriick-
gang an Kohle.

Verkaufsorganisationen, dic auch nur annihernd
den Kartellen europiischer Linder dhneln, gibt es in den Ver-
cinigten Staaten nicht. Am nichsten kommt diesen eine Ver-
kaufsgesellschaft, wie die ,,Appalachian Coals, Inc.“, die im
Jahre 1932 gegriindet wurde und die Aufgabe hatte, Preise
und Produktion innerhalb bestimmter Kohlenreviere zu kon-
trollicren. Ihr EinfluB ist jedoch nur von kurzer Dauer ge-
wesen. Andere, auf freiwilligem ZusammenschluB3 begriindete
Unternehmervereinigungen gab es lange Zeit hindurch in fast
jedem Kohlenrevier. Die Titigkeit dieser losen Verb#nde
beschriinkte sich auf Sehlichtung von Lohn- und Arbeits-
streitigkeiten, Verkehrsangelegenheiten und Statistik.

Den Bezirksvereinigungen gewissermaBen iibergeordnet ist die
»National Coal Association® in Washington, der auch nicht zu
ciner Bezirksvereinigung gehorende Einzelmitglieder angehéren
konnen. Die Coal Association unterrvichtet ihre Mitglieder
tiber alle wichtigen Industricangelegenheiten, bringt bei den
staatlichen Stellen Antriige der Industrie ein und vertritt in
jeder Weise ihre Interessen. Sie hat jedoch keinen EinfluBl
auf Lohn- und Preisfragen.

Zahlentafel 17. Kohlenverbrauch in USA
(Braunkohie und Koks auf. Steinkohle umgerechnet)

Jahr Verbrauch in t Jahr Verbrauch in t
1900 238 678 000 1925 504 062 000
1905 348 764 000 1926 553 703 000
1910 439 264 000 1927 517 878 000
1913 486 144 000 1928 499 899 000
1915 454 456 000 1929 528 151 000
1916 503 991 000 1930 466 207 000
1917 555 731 000 1931 385 441 000
1918 583 617 000 1932 315 276 000
1919 472 918 000 1933 335 346 000
1920 547 294 000 1934 363 519 000
1921 426 821 000 1935 372 919 000
1922 418 473 000 1936 430 259 000
1923 568 007 000 1937 431 564 000
1924 494 486 000

Quelle: Reichskoblenrat, Statistische Ubersicht 1937
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Der Gesamtkohlenverbraueh der Vereinigten
Staaten (Forderung 4 Einfuhr — Ausfuhr) steigerte sich von
315276 000 t im Jahre 1932 (niedrigster Stand seit Beginn
des 20. Jahrhunderts) auf 430 259 000 t im Jahre 1936 und
431 564 000 t im Jahre 1937.

Am Gesamtsteinkohlenverbrauch sind die Eisenbahnen, Koke-
reien und Elektrizititswerke mit am stiivksten beteiligt.

Zahlentafel 18. Verbrauch an Steinkohlen nach
Hauptverbrauchergruppen 1926 bis 1934 (in 1000 1)

Jahr

Gaswerke
iibrige Industrie

selbstverbrauch
Elektrizitits-
werke
Bunkerkohlen
Eisenbahnen,
Hauptstrecken
altere Ofen
Kokereien,
Gesamt-
verbrauch

Schiffahrt,
Kokereien,

Zechen-

5195{37 469|7 0161111 401|17 437|57 728246 805|483 051
4471137 992(4 1401105 106|10 166|57 359|234 085|453 319
6 365(53 641|234 928|452 437
9095(69 621(240 343(471 236
3 886159 427|214 412|412 676
1603|{42 489|179 038|337 285

934(28 015|157 892]278 374

1926
1927
1928 |4 174(37 504|3 895{101 930
1929 |4 229140 7583 888[103 302
1930 |3 622(38 908|3 172| 89 249
193112 907|35 133{1 991| 74 124
1932 12 522{27 4731 224| 60 314
1933 |2 592|127 731|1 194} 60 041| 1 277(35 084|163 906291 825
1934 |2 880|30 4341 198| 63 940 1 483(40 219|174 614|314 768

Quelle: U. S. Bureau of Mines Annual Reports, mitgeteilt
durch J. P. Williams, Jr.

Der Kobhlenverkauf findet entweder unmittelbar durch das
Werk oder durch den GroB- und Kleinhandler statt. Der
Zwischenverkauf hat betrdchtlichen Umfang angenommen. Der
Wetthewerb der Verkaufsgesellschaften und GroBhiandler oder
der Kleinhdndler untereinander ist nirgends so ausgepragt
wie in Amerika, In fast allen Staaten und in den groBeren
Stadten gibt es Kleinhandelsgesellschaften, die in der ,,Natio-
nal Retail Coal Merchants Assoclation* mit dem Hauptsitz in
Washington zusammengefaBt sind. Die ,,National Association
sieht 1hre vordringliche Aufgabe in fortgesetzten Bemiithungen,
den Kohlenkleinhandel auf sicherer Grundlage aufzubauen und
ithm die notige Anerkennung und Beriicksichtigung — auch
hei der Gesetzgebung -— zu verschaffen. Auch die Grof3-
handler sind in Washington in einem Verband, der ,,American
Wholesale Coal Association* zusammengeschlossen.

9. Transportfragen und Kohlebevorratung

Der Steinkohlentransport in den Vereinigten Staaten geht zu
90 %, auf der Schicne, zu 4%, auf dem Wasserwege und
zu 5 %, mit Lastkraftwagen vor sich. Der Kraftwagen macht
der Eisenbahn scit einigen Jahren den Rang streitig.

Zahlentafel 19. Steinkohlentransport in 1000 t

Mit der Auf dem | Mit Lastkraft-

;Ialu' Eisenbahn Wasserwege “a“%ﬁl}llr::.'eﬁ?gf m nggai’glsl:

gesamt*)

Menge % Menge % | Menge UN

1923 | 443 500 | 92,6 | 156315 | 3,2 | 20 027 4,2 478 842
1924 | 386 283 | 92,0 14216 | 3,4 | 19 148 4,6 419 647
1925 [ 417430 92,3 | 15365 | 3,4 | 19365 | 4,3 452 160
1926 | 459838 92,2 | 17503 | 3,5 | 21 407 | 4,3 498 748
1927 [ 419691 | 92,1 15902 | 3,56 | 19 854 4,4 455 417
1928 | 404 410 91,1 | 19474 | 44 | 19945 | 4,5 443 829
1929 (430705} 91,1 20921 | 4,4 | 21 100 4,5 472 726
1930 [ 377517 90,6 | 19204 | 4,6 | 20064 | 4,8 416 785
1931 1310804 | 90,8 | 13248 | 3,9 | 18 029 5,3 342 081
1932 | 250 461 | 90,3 8495 | 3,1 | 18496 6,6 277 452
1933 | 265986 | 89,0 11 810 | 4,0 | 20 908 7,0 298 704
1934 | 284 167 | 88,3 | 13721 | 4,3 | 23684 | 7,4 321 572

*) Einschl. Selbstverbrauch der Zechen, Abgaben an Konzernwerke
und Deputate.

Quelle: U. S. Bureau of Mines Annual Reports on Coal, mit-
geteilt durch J. P. Williams, Jr.



Dic Eisenbahn verbraucht ungefidhr 20 9%, (im Jahre 1934
1d. 63 782000 t) der gesamten geforderten Steinkohle. Ahn-
lich wie andere groBc Kohlenverbraucher hat auch die Eisen-
bahn ihren Brenustoffbedarf durch verbrennungstechnische
Verbesserungen und Umstellung auf Ol oder Elektrizitit ir
den letzten Jahren herabgesetzt. Transportschwierigkeiten gab
es nur wihrend und kurze Zeit nach dem Weltkriege. Heute
sind Wagen in ausreichender Menge vorhanden, die fast aus-
nahmslos der Eisenbahn gehoren. Im Jahre 1934 standen zur
Beforderung von Kohle 805 552 Kisenbahnwaggons zur Ver-
fiigung. Der durchschnittliche Frachtweg fiir Steinkohle in
den Vereinigten Staaten betrigt nach einer Statistik aus dem
Jahre 1932 mehr als 580 km.

Die auf dem Wasserwege beforderte Kohlenmenge ist in
Wirklichkeit groBer als in Zahlentafel 19 dargestellt, weil vor
und nach gewissen Schiffahrtsstrecken wieder die Schiene in
Anspruch genommen wird und die heforderte Kohle in diesem
Falle in der Statistik nur einmal, und zwar unter ,,Eisenbahn-
fracht® erscheint. Bedeutende Kohlenladungen (annihernd
32 Mill. t im Jabr 1934) gehen nach Anlieferung mit der
Eisenhahn von den unteren zu den oberen Hifen der GroBen
Scen. Ein anderer Teil geht langs der Kiiste des Atlantischen
Ozecans von den groBen Hafenstddten nach Neu-England. Im
allgemeinen wird der Lastkraftwagen infolge seiner Billig-
keit und der Moglichkeit, dic Kohle dem Verbraucher unmittel-
bar zuzufiihren, als Fordermittel immer mehr bevorzugt. Im
Jahre 1934 wurden mit Lastkraftwagen ab Grube 16 966 000 t
Steinkohle beférdert, d. h. 5,3 %, der Gesamtverladung und
21 %, mehr als im Jahre 1933. In der gleichen Zeit ist dic
mit der Bahn verladene Kohlenmenge nur um 6,8 % gestiegen.
Auch die Entfernungen im Lastwagenverkehr sind gewachsen.

Lag frither die optimale Grenze bei etwa 80 km, so fahren
die Lastwagen heute 300 bis 350 km weit bis zu ithrem Be-
stimmungsorte. Die Zahl der im Jahre 1935 fiir den Kohlen-
transport eingesetzten Lastkraftwagen wird auf 3550 000
Stiick, die geleisteten Tonnenkitometer auf 87 Mrd. geschétzt.
Fine erwelterte Stapelmoglichkeit als Puffer bei ver-
mehrtem Abruf ist infolge der ungiinstigen Witterung in den
meisten Kohlenberghaugebicten ausgeschlossen. Der Ver-
braucher ist also genotigt, sich selbst Vorrdte anzulegen, so-
weit es die Qualitat der Kohle erlaubt und geeignete Plitze
vorhanden sind.

Nach der Statistik (Zahlentafel 20) sind die Kohlenstapel der
Verbraucher mit zunehmender Verbesserung der Transport-
moglichkeiten immer kleiner geworden.

Zahlentafel 20. Steinkohlenstapel 1923 bis 1936

in 1000 t

Jahr Menge Jahr Menge Jahr Menge
1923 33 000 1928 50 300 1933 26 900
1924 56 000 1929 37 900 1934 29 800
1925 41 000 1930 36 500 1935 31 300
1926 44 000 1931 33 800 1936 33 500
1927 50 000 1932 33 200

5-Jahresdurch- 5-Jahresdurch- 4-Jahresdurch-

schnitt 44 800 schnitt 38 200 schnitt 30 400

Quelle: J. P. Williams, Jr.

Mit der Aufwirtsentwicklung der Industrie und mit wachsen-
dem Kohlenbedarf werden auch die Stapelbestinde etwas er-
hoht werden miissen. Der Stand von 1927 wird jedoch aller
Voraussicht nach nicht wieder erreicht werden. [3675]

Unfallhadufigkeit

und Betriebsuiberwachung
Von Dr.-Ing. H.-R. Jappe, Elbing

Die Schidigung unseres Volksvermogens durch Betriebs-
unfille st ein Gebiet, dessen wenigstens ungefihre
Nenntnis in der heutigen Zeit zur Allgemeinbildung
eines jeden Ingenieurs und Wairtschaftlers gehoren
sollte; iibersteigt doch nach Angabe des Unfallverhii-
tungs-Kalenders fir 1938 die jihrliche Rentenlast aus
Betriebsunfillen den Wert der jihrlich geforderten
Braunkohlen wm 34 Mill. RM! Ks dirfte daher von
Interesse sein, den Zusammenhang zwischen der Be-
triebsiiberwachung durch die Unfall-Berufsgenossen-
schaften und der Unfallhiufigheit, d. i. die Anzahl der
entschidigten Unfille je 1000 Versicherte (bew. Voll-
arbeiter) an Hand der in den ,,Amilichen Nachrichten
fiir Reichsversicherung® jihrlich veréffentlichten Zahlen-
angaben zu untersuchen. Hierbei ist zur Wahrung der
Vergleichbarkeit Bedingung, daB die Untersuchung sich
lediglich auf eime Anzahl in sich artverwandter Berufs-
genossenschaften erstreckt, wie z. B. die Gruppe der
Eisen- und Stahl-Berufsgenossenschaften, die hier zur
Erorterung steht. — Die folgenden Ausfiihrungen sind
ein Aussug aus der Dissertation des Verfassers idiber
das  Thema: ,Beitrag zur Unfallbekimpfung und
-Statistil: in der deutschen Kisen- und Stahlindustrie®.

Jeder Betriebsingenicur weif3, daB3 wenn ein Betrieb sehr stark
heschiftigt ist und eilige Auftriige zur festgesetzten Lieferfrist
herausgebracht werden miissen, dic Beachtung des Unfall-
schutzes gegeniiher der Riicksicht auf die rechtzeitige Ferti-
gung sowohl bei der Betriebsleitung als auch bei der Beleg-
schaft zuriicktritt. Mit Ausnahme der wenigen Fille, wo
cigens zu diesem Zweck angestellte Sicherheitsingenieure eine
laufende Uberwachung des Betriehes durchfiihren, liegt dic
Unfallsehutzkontrolle in den Hinden von Betriebsingenieuren

und Meistern, welehe oft infolge ihrer vielseitigen Titigkeit
oder auch infolge Unkenntnis der Vorsehriften der Verstop-
fung der mannigfachen Unfallquellen ihres Betriebes nicht die
gchiihrende Achtung schenken. Erst die laufende Kontrolle
seitens der Berufsgenossenschaften durch ihre technischen Auf-
sichtsheamten, die personliche Fiithlung mit ihnen, welche sich
bei Betrichshesichtigungen zwangliufig ergibt, und die damit
verhundene Erinnerung an die Forderungen des Unfallschutzes,
sowie deren Wiederbelebung in hestimmten Zcitabstinden
schaffen hier wirksame Abhilfe. Wo eine Berufsgenossenschaft
viele technische Aufsichtsheamte zur Verfiigung hat, kann diese
Kontrolle und mit ihr dic Belebung des Unfallverhiitungs-
gedankens Ofter erfolgen, wobel natiirlich die Personlichkeit
des technischen Aufsichtsheamten auch noch eine Rolle spielt,
dic aber zahlenmiiBig nicht erfaBt werden kann. Will man
nun den Einflu der Anzahl der technisechen Aufsichtsheamten
in Zusammenhang mit der Unfallhiiufigkeit bringen, so muf}
man, da dic Wirkungen von Anordnungen sich fraglos iiber
cinen lingeren Zeitraum erstrecken und die Anzahl der tech-
nischen Aufsichtsbeamten bei vielen Berufsgenossenschaften
in den cinzelnen Berichtsjahren sehr verschicden ist, die zur
Untersuchung stehende Periode von 1886 his 1931 in mehrerc
groflere Zeitabschnitte einteilen. Wir haben fiir diese Ein-
teilung einen Zeitraum von je zehn Jahren gewdhlt.

Rild 1 zeigt fiir die einzelnen Berufsgenossenschaften in den
gewihlten Zeitabsehnitten die durchschnittliche Anzahl der
entschidigten Unfille bezogen auf 1000 Versicherte hzw. Voll-
arbeiter, sowie die durchechnittliche Anzahl der technischen
Aufsichtsheamten, bezogen auf 100 000 Versicherte bzw. Voll-
arbeiter.

Die Betrachtung der Kurven ergibt erstens, daf bei denjenigen
Berufsgenossenschaften, deren Unfallkurve sehr hoch liegt, die
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Bild 1. Unfall- und Aufsichtskurve bei den Eisen- und Stahi-Berufsgenosssenschaften

zugehorige ,,Aufsichtskurve ausgesprochen tief verlduft, daB
also die Berufsgenossenschaften mit wenigen technischen Auf-
sichtsheamten cine hohere Unfallhdufigkeit aufweisen als die
andern, und zweitens, daf3 zwischen den Unfallkurven und den
zugehorigen Aufsichtskurven in auffallend vielen Fallen eine
gewisse Gegenldufigkeit besteht, vor allem wenn man die erste
1Télfte eines jeden Kurvenpaares, also die Zeit vor dem Kriege
hetrachtet. Tdllt die Aufsichtskurve, so steigt die Unfall-
kurve und umgeckehrt; die Ausnahme der Schlesischen Eisen-
und Stahl-Berufsgenossenschaft hildet keinen Gegenbeweis, da
dort- bis zum Jahre 1904 tiberhaupt noch kein technischer Auf-
<ichtsheamter angestellt war, dic Aufsichtskurve mit dem ersten
technischen Aufsichtsheamten also notgedrungen steigen muB
und die zugehorige Unfallkurve infolge noch nicht geniigender
Betriebsiiberwachung ebenfalls noch steigende Tendenz haben
mul3.

Der Zusammenhang zwischen den beiden Kurven wird be-
sonders klar, wenn man die Unfalldurchschnittszahl je 1000
Versicherte hzw. Vollarbeiter und die Durchschnittszahl der
technischen Aufsichtsheamten jo 100 000 Versicherte hzw.
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Bild 2. Unfall- und Aufsichtsdurchschnittszahlen
fiir die Jahre 1886—1931

l:l Unfalldurchschnittszahl je 1000 Versicherte
bzw. Voliarbeiter tiir die Zeit von 1886—1931
il

Durchschnittszahl der Technischen Aufsichts-
beamten je 100000 Versicherte bzw. Voll-
arbeiter flir die Zeit von 1886—1931
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Durchschnitt der entschédigten Unfille je 1000 Versicherte bzw. Vollarbeiter
Durchschnittliche Anzahl der Technischer;n Aufsichtsbeamten je 100 000 Versicherte bzw. Vollarbeiter

Vollarbeiter {iir den gesamten Zeitraum von 1886 bis 1931
aufstellt tnd dic einzelnen Berufsgenossenschaften miteinander
vergleicht, wie dies in Bild 2 gezeigt wird. Dabel ist die
Schmiede-Berufsgenossensehaft fortgelassen, da sie erst 1902
gegriindet wurde und vor allem mit einer Durchschnittszahl von
nur 2,5 Beschiiftigten je Betrieb eine andere Struktur als dic
ibrigen, mehr fabrikmiiig zusammengesetzten Eisen- und
Stahl-Berufsgenossenschaften aufweist,  Auch die beiden
Metall-Berufsgenossenschaften, die in ihrer Struktur nicht
ganz vergleichbar mit den eigentlichen Fisen- und Stahl-
Berufsgenossensehaften sind, sind als Gruppe fiir sich behan-
delt. Aber auch hier findet man, dal3 die Siiddeutsche Edel-
und Unedelmetall-Berufsgenossenschaft mit rd. der doppelten
Aufsichtsziffer gegeniiher der Norddeutschen Metall-Berufs-
genossenschaft ungefihr nur die halhe Unfallhohe der letzteren
aufweist.

Beriicksichtigt man nun noch, daB3 zur Vermeidung von ¥ehl-
urteilen fiir eine vergleichende Betrachtung die stetige und
gleichmiBige Entwicklung der einzelnen Industriegruppen als

Voraussetzung gefordert werden mufl, und @Bt man aus
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Bild 3. Unfall- und Aufsichtsdurchschnittszahlen
fiir die Jahre 1886—1915

I:' Unfalldurchschnittszahl je 1000 Versicherte
bzw. Vollarbeiter fiir die Zeit von 1886—1915
Durchschnittszahlder Technischen Aufsichts-
beamten je 100000 Versicherte bzw. Voll-
arbeiter fir die Zeit von 1886—1915
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diesem Grunde die Zeit der industriellen Umstellung, also die
Kriegs- und Nachkriegszeit fort, so crgibt sich der unmittel-
bare Zusammenhang zwischen Aufsichts- und Unfallkurve in
noch viel mebr eindringlichem MaBe. Wie aus Bild 3, das die
Zeit von 1886 bis 1915 darstellt, ersichtlich ist, steht mit einer
einzigen Ausnahme den kleiner werdenden Sdulen der Auf-
sichtsziffer die Vergroflerung der zugehorigen Unfallziffer
gegeniiber, sowohl bei den eigentlichen Eisen- und Stahl-
Berufsgenossenschaften, als auch bei den beiden Metall-Borufs-
genossenschaften. Dal  die  Mitteldeutsehe  Eisen-Berufs-
genossensehaft sich durch eine hesonders kleine Unfallziffer
auszeichnet, 1Bt sich zahlenmaBig nicht weiter begriinden. Zur
Klarung der Frage, ob die gilinstigen Ergebnisse bei dieser
Berufsgenossenschaft vielleicht anf besondere, nachahmens-
werte SicherheitsmaBnahmen zuriickzufithren seien, haben wir
unter Darlegung der gefundenen Verhiltnisse bei der Mittel-
deutschen Eisen-Berufsgenossenschaft angefragt. Es ist inter-
essant, dafl die Mitteldeutsche Eisen-Berufsgenossenschaft
selbst den Grund fiir ihren giinstiger als bei den andern Be-
rufsgenossenschaften liegenden Unfallstand nicht aussehlieB3-

*lich ihrer unfallverhiitenden T#tigkeit zuschreibt, sondern da-
fiir auch eine besondere Pflege in der Verhiitung von Ent-
schidigungen auf Grund unberechtigter Anspriiche verant-
wortlich maeht. Nach dieser Auskunft ist also die Annahme

* berechtigt, daf mit Fortfall dieser anscheinend in besonderm

MaBe betriebenen Entschddigungsverhiitung die Unfallsdule
der Mitteldeutschen Eisen-Berufsgenossenschaft in den Bil-
dern 2 und 3 groBer sein wiirde, das Gesamthild der Daz-
stellung also noch regelmaBiger erscheint!

Man muf} sich dartiber klar sein, daB es hei einer Unter-
suchung von Vorgéngen, bei denen Zufilligkeiten, psycholo-
gische Umstande, Unterschiede im Gefahrlichkeitsgrad, in der
Struktur der Betriebe und im Menschentyp sowie andere nicht
erfaBbare Faktoren fraglos eine Rolle spielen, besonders
schwierig ist, GesetzmaBigkeiten festzustellen. Wenn aber
dann trotz des jeder GesetzmaBigkeit entgegenwirkenden Ein-
flusses dieser genannten Faktoren ein Krgebnis so deutlich
zutage tritt, so kann man umgekehrt daraus folgern, daB3 diese
festgestellte GesetzmaBigkeit in Wirkliehkeit noch klarer vor-
handen ist, als die Zahlen angeben. [3685]
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WIRTSCHAFTSPRUFUNG

Die Kapitalanspannung
der deutschen Wirtschaft
Ein weiterer Ergdnzungsbericht

Vor nahkezu fiinf Jahren (1934 S. 329) gaben wir den
ersten groBeren zusammenfassenden Uberblick iiber die
Kapitalanspannung der deutschen Wirtschaft im Wan-
del der Jahre. Die wissenschaftliche Begriindung fiir
unser Vorgehen im einzelnen ist bereits weitere Jahre
vorher (Kapitalwirtschaft und Unternehmen, ein Gebot
der Stunde, Dezember 1931 und Die Risikoanalyse der
deutschen  Wirtschaft, April 1952) weroffentlicht
worden.

Im Jahre 1937 (S. 162) erschien der
zungsbericht iiber

erste Ergin-
die spitere Entwicklung der An-

spannungsziffern, der hiermit — wie seinerzeit ver-
sprochen — n vervollstimdigter Form weiter ergiinst
wird.  Fiir diejenigen Leser, die sich bisher mit den

I'ragen der Kapitalanspannung noch nicht beschiiftigt
haben und im Augenblick wicht in der Lage sind, die
obengenannten Quellen nachzuschiagen, sei diber die
Anspannungsziffer kurz folgendes gesagt:

Die Gesamit-Kapitalanspannung eines Unternehmens
errechnet sich aus dem Verhiltwis der Bilanzsumme
zum Higenkapital, wobet unter dem letzteren nicht etwa
nur  der ,formell“ als Figenkapital ausgewiesene
Passwposten der DBilanz 2w verstehen ist, sondern die
Gesamtheit derjenigen Positionen, die tatsdchlich zum
neigenen Kapital® einer Wartschaft gehiren bzw. nicht
Fremdkapital sind. Im iibrigen verweisen wir auch auf
den Wirtschaftsbericht 1939 S. 47 mit den Angaben
iber die Gesamt-Kapitalanspannung und Sachwert-
deckung der deutschen Aktiengesellschaften einschlief3-
lich der dazu gegebenen Erliuterungen.

Die Herausgeber

a) Industrie der Grundstoffe

Der Verlauf der Gesamtkapitalanspannung gibt
das Bild der konjunkturellen Entwicklung in den vergange-
nen zehn Jahren gut wieder. Mit stelqendem Beschiftigungs-
volumen erhshte sich die Gesamtanspannnug bis 1930/31, am
dann in den Krisenjahren stark zusammenzusinken. Die
Jahre nach 1934/35 licBen die Anspannung im Verlaufe des
Wirtschaftsansticges betriichtlich ansteigen, und zwar iiber
das in den Konjunkturjahren um 1929 iibliche MaB hinaus.

Bereits im Jahre 1935/36 hatte die Gesamtkapitalanspannung
die doppelte Hohe des Elgcnkapﬂals erreicht und stieg 1m
Jahre darauf wm weitere 10 %,

2,2
20 Verluste  Gewinne
8 - -
16 - Gelder, |
- Lorderangen | \ .
74 o e
e e —_—
12 - r Vorrité’ ‘ ‘
e iiiisunnsnstl bt
» LT \ﬁw L
___.5‘!”\5/‘/?64/7/@6/7[ langfrish ges fremakapital
da - D \\\¢///\\“// \\\\\\
a6
_ Ligenkapital
04— Berriebsanlagen
mal ,,
Ligen- o
hapital
4

w7 W/zﬂ 192809 l.%’/.iﬂ W/ﬁ w//jz wzﬁj 7!33/34 7;34/3535/55 J€/J7

(LN Stand am Bilanzstichiag
Bild 1. Die Kapitalanspannung der Industrie der
Grundstoffe

Verursacht wurde diese Entwicklung durch die nach der
Krisenzeit einsetzenden erhohten Festlegungen in Vorriiten,
AuBenstinden und Beteiligungen. Am Ende des Geschiifts-
Jahres 1936/37 war unter den Vorriten hesonders der
Bestand an Halbfabrikaten sehr hoch, da die Beschiftigung
weiter anstieg. Durch die hohen Halhfabrikatebestinde konnte
dic Abnahme aller andern Vorratskonten fast ausgeglichen
werden.

An der Erhohung der Forderungen und Vorausleistungen sind
besonders die Weehsel und Schecks heteiligt, die z B. im
Berghau 1936/37 gegeniiber dem Vorjahr mehr als doppelt
so hoch sind. Fiir die Entwicklung der ,,Sonstigen Anlagen
in diesem Zeitraum sind in erster Linie die Beteiligungen und
Wertpapiere verantwortlich.

105



Zur Finanzierung, der nicht geringen Beteiligungstitigkeit
reicht das Eigenkapital, namentlich seit 1934/35, nicht mehr
aus, obgleich die Betriehsanlagen auch in den guten Jahren
seit 1934 nicht nennenswert vergroflert wurden, da Abschrei-
bungen und Neuanschaffungen sich ungefihr entsprachen.
Die Finanzierung der Vorratshaltung wurde friither mit lang-
fristig zur Verfiigung stehendem Fremdkapital vorgenommen ;
von 1932/33 an wurden jedoch immer mehr kurzfristige
fremde Mittel herangezogen, die ab 1934/35 zur Finanzierung
der gesamten Vorratshaltung und 1936/37 in stirkerem Malle
sogar zur Anlagendeckung eingesetzt wurden.

b) Verarbeitende Industrie

Das Auffallende in der Entwicklung der Gesamtkapi-
talanspannung der Verarbeitenden Industrie ist die
Gleichformigkeit, die verhiltnismiaBige Ausgeglichenheit und
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Bild 2. Die Kapitalanspannung der Verarbeitenden
Industrie

die gegeniiber den Scheinkonjunkturjahren geringe Aus-

weitung in den Jahren zwischen 1933 und- 1937.

Die Anlagewerte werden immer durch das Eigenkapital
voll gedeckt. Die his 1935/36 leicht riickgiingige Uher-
deckung wird 1936/37 durch die Entwicklung der Sonstigen
Anlagen wieder etwas verbessert.

Der Konjunkturverlauf spiegelt sich vornehmlich in der Hohe
der Vorratshaltung wieder, die hier cine groBere Rolle
spielt. 1936/37 haben sich, entgegen der Entwickiung in
emnzelnen Untergruppen (Papierverarbeitung, Leder, Kaut-
schuk, Nahrungs- und GenuBmittel) die Roh-, Hilfs- und
Betriebsstoffe in der gesamten Verarheitenden Industrie abso-
lut ctwas erhoht; stark zugenommen haben auch hier die
Bestande an Halbfabrikaten. DaB sich dies nicht in der An-
spannung auswirkte, ist auf die breitere Eigenkapitalbasis
zuriickzufiihren.

Verhidltnismafig unbedeutend fiir den Verlauf der Anspan-
nung sind in der Verarbeitenden Industric die AuBen-
stande. In der Krise vor 1933 war ein wesentlicher Ab-
bau dieses Postens nicht moglich, anderseits war es scitdem
infolge der verbesserten Zahlungsweise nicht notwendig, trotz
gesteigertem Absatz die AuBenstéinde zu erhohen. AnteillmiBig
sind die Forderungen in der Verarbeitenden Industrie sehr
hoch, sie beanspruchen z. B. — von 1935/36 abgesehen —
einen ebhenso groBen Teil des Figenkapitals wie im Handel.
Seit 1935/36 hat sich der Anteil der langfristigen fremden
Mittel verringert. Zum Ausgleich muBte kurzfristiges Fremd-
kapital herangezogen werden.

¢) Gas-, Wasser- und Elektrizitdtsversorgung

Auswchlavgebgnd sind in dieser Gruppe die Elektrizitiits-
werke und Uberlandzentralen. Gas- und Wasscrwmke treten
dagegen zuriick, da diesc Unternehmen seltener in der Form
der Aktiengesellsehaft gefiihrt werden.

Fiir die Vermogensstruktur sind zunichst die Anlagen
von beherrschender Bedeutung. Der Anlagenausbau war
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1931/32 beendet. Die Krise machte 1932/33 stirkere Kapi-
talreduzierungen notwendig, zumeist geschah dies durch
héhere Abschreibungen und Beschrankung der AuBenstiinde.
Trotzdem ist auch in den Jahren nach der Krise ein unge-
sunder Kapitalaufbau (groBe Investitionen trotz fehlender
eigenen Mittel) festzustellen, und im Jahre 1933/34 kam es
zu zwei groBlen Sanierungen (Vereinigte Elektrizitdtswerke
Westfalen A.-G. und PreuBische Elektrizitits A.-G.). Bis
dahin waren Sanierungen in dieser Industrie unbekannt.
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Bild 3. Die Kapitalanspannung der Wasser-, Gas-

und Elektrizitatsversorgung

Seitdem ist jedoch eine groBere Bestdndigkeit festzustellen.
Die Anlagewerte sind zwar 1934/35 wieder gestiegen, obwohl
die Abschreibungen mit 10,6 %, vom Eigenkapital sehr hoch
waren. Doch bedeutet dieser Zugang keine Neuinvestition,
sondern ist die Folge rein buchmiBiger Vorginge (Uber-
nahme von kleineren Gescllschaften). Im Geschidftsjahr
1936/37 sind die Betriebsanlagen, die immer noch 28 % iiber
dem Eigenkapital lagen, etwas zuriickgegangen. Zum Telil
ist dies auf die gegeniiber dem Vorjahr um 15 9%, hohercn
Abschreibungen zuriickzufiihren.

Die Gesamtkapitalanspannung ist trotz der Sa-
nierungen im Jahr 1933/34 nur wenig zuriickgegangen. Obh-
wohl von der Anlagenseite und namentlich von den AuBen-
stinden her die Entlastungen bedeutend waren, verhinderte
die Aufblihung der Sonstigen Aktfiven eine entsprechende
Abnahme der Bilanzsummen. Auch 1936/37 ist die auf
269 %, des Eigenkapitals erhchte Gesamtkapitalanspannung
in erster Linie durch die Verinderung der Sonstigen Aktiven
und Passiven verursacht.

Die Sonstigen Aktiven (Entwertungskonto!, nicht
cingezahltes Aktienkapital u. a.) spielen ebenso wie die Son-
stigen Passiven (Riicklagen, die nicht zu den echten Reserven
gehoren) in den Bilanzen dieser Gewerbegruppe eine ent-
scheidende Rolle und nehmen von Jahr zu Jahr zu. 1935/36
betragen diese Posten rd. 75 %, des Eigenkapitals.
Uberraschend ist die Entwicklung des Postens ,,Forde-
rungen und Gelder* im Verlauf der Jahre. Er ver-
minderte sich innerhalb von 5 bis 6 Jahren seit 1929/30 um
die Halfte. 1934/35 sanken die AuBenstinde und Gelder
gegeniiber dem Vorjahr besonders stark, worin ein Ausgleich
des Anlagenzuganges (s. 0.) erblickt werden kann.

Die Eigenkapitalbasis der offentlichen Versorgungsanstalten
ist sehr gering; die Kapitalanspannung ist mit rd. 2,7 zu
hoch. Die starke Abnahme der langfristigen Schul-
den im Jahr 1936/37 ist auf die Verringerung der Schuld-
verschreibungen zuriickzufiihren; in einigen Fillen wurden
die bisher unter den Wertpapieren bilanzierten eigenen An-
leihestiicke auBlerplanmiBig getilgt.



Die tibermdBige Anspannung findet u. a. darin Ausdruck,
daB3 seit 1934/35 wieder (letztmalig 1927/28) ein wenn auch
geringer Teil der Anlagen mit kurzfristigem Fremd-
kapital und ein Teil der Forderungen und Gelder mit
Sonstigen Passiven finanziert werden muf.

d) Handeisgewerbe

Die Gesamtkapitalanspannung {folgt seit 1931/32 der An-
lageninvestition. Bis zu diesem Zeitpunkt, namentlich um
1929, waren die umfangreichen AuBenstinde fiir den Ver-
lauf der Anspannung bestimmend. Die Entlastung seit 1929
ist auf Grund der einschneidenden Beschrinkung der Forde-
rungen eingetreten, obwohl gleichzeitig eine weitere Fest-
legung in Anlagewerten stattfand. Erst im Jahre 1935/36
stiegen die Forderungen wieder starker an, gleichzeitig he-
gann eine Reduzierung der Betriehsanlagen, die auch 1936/37
noch anhielt.
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Bild 4. Die Kapitalanspannung des Handelsgewerbes

Die Gesamtanspannung wire im Jahr 1935/36 zuriick-
gegangen, wenn die sprunghaft auftretende Steigerung der
Forderungen und Gelder nicht das Gegenteil be-
dingt hitte. Iieran sind gleichméBig die Debitoren- und
Barmittelbewegungen beteiligt.

AufschluBBreich ist die Bewegung in der Vorratshaltung, die
1934/35 sprunghaft anstieg, um im folgenden Jahre wieder
zuriickzugehen.  1936/37 wurde die oben erwihnte Verminde-
rung der Betriebsanlagen durch die groBeren Vorrdte wieder
ausgeglichen.

Die Finanzierung ist durch betrichtliche langfristige Fremd-
kapitalien gesichert, wie iitberhaupt im Handel im Vergleich
zu den andern Gewerbegruppen verhiltnismidBig betriachtliche
langfristige fremde Mittel angelegt sind.

Auch in dieser Gewerbegruppe wird seit 1934/35 wieder cin
groffer Teil der Vorratshaltung mit kurzfristigem Fremd-
kapital finanziert. Diese bis 1935/36 anhaltende Bewegung
wurde jedoch 1936/37 ctwas umgehogen. Die hohere Liqui-
ditit, die auch zu einer Abtragung der langfristigen Schulden
fiihrte, ermoglichte einen gewissen Abhhau besonders der Bank-
und Lieferantenkredite.

e) Verkehrswesen

Diec Gesamtkapitalanspannung dieser Gewerbe-
gruppe weist eine stindig stirkere Inanspruchnahme der cige-
nen Mittel bis zum Jahre 1933/34 auf — ohne jede oder nur
mit geringer Reaktion auf die Hochkonjunkturjahre um 1929

sund die Krise um 1931, Dann kommt im Jahr 1934/35 die
Entlastung, 1936/37 jedoch {ibersteigt die Gesamtkapital-
anspannung, hauptsichlich eine Folge der verinderten Son-
stigen Aktiven und Passiven, das Doppelte des Eigenkapitals.

. Aber sclbst der Riickgang won 1934/35 war schwicher, als

aus der Darstellung hervorgeht. In diesem Jahre sanierten
sich die maBgebenden Schiffahrtsgesellschaften Hapag und
Lloyd und verdffentlichten die Bilanzen so spat, daB sie in
der Bilanzstatistik nicht mchr beriicksichtigt werden konnten.
Da dic Anlagewerte im Sceschiffverkehr ganz besonders hoch
sind, erscheint somit in der Darstellung wegen des Ausfalls
ein starker Riickgang der Anlagen, der in Wirklichkeit nicht
in  diesem AusmaB vorhanden war. Ehenso sind dic
Auswirkungen auf die Gesamtanspannnug nur abgeschwacht
wirksam gewesen.

Die Eigenkapitalbasis ist im Verkehrswesen mehr als knapp.
Die Anlagendeckung ist seit jeher ungentigend. Auch das.
langfristige Fremdkapital reicht zur Anlagenfinanzierung
nicht aus, so daB hierzu mehr als die Hilfte der kurzfristigen
fremden Mittel herangezogen werden muB. Besonders stark
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Bild 5. Die Kapitalanspannung des Verkehrswesens

fallt die kurzfristige Finanzierung von Anlagewerten im
Jahr 1933/34 auf, wo (wic auch in den Vorjahren) das
Eigenkapital weiterhin zusammengelegt und dennoch der An-
lagenaushau nicht eingeschriinkt wurde. Im Geschdftsjahr
1936/37 war jedoch, trotz leichter Erhohung der Forderungen
ein Abbau der kurzfristigen Schulden, hesonders der Bank-
schulden, moglich.

Umlaufsmittel und die iibrigen Aktivwerte sind — gemessen
am Rigenkapital — verhdltnismiBig gering, Vorrite sind
kawn vorhanden, und auch die Verdnderungen spielen iiber
die Jahre hin keine groBe Rolle.

f) Sonstige Gewerbegruppen

In dieser Gruppe sind die Befriche des Gaststittenwesens
und der Bauwirtschaft fiihrend. Die Gesamtkapital-
anspannung wird sehr stark durch dic konjunkturell
bedingten Schwankungen im Baugewerbe beeinfluft.  Dic
Gesamtanspannung von 1935/36 liegt wesentlich {iber der
von 1929, da namentlich im Baugewerbe in den Jahren nach
der Krise die starken Beanspruchungen (Vorrite, Forderun-
gen) lediglich dureh kurzfristiges Fremdkapital finanziert
wurden und das Eigenkapital sogar in seiner absoluten Hohe
zurlickging. Im Jahre 1936/37 lag die Gesamtanspannung
mit 256 fast 20 9 iiber der des Vorjahres.

Da die eigenen Mittel noch nieht zur Deckung der Anlagen
ausreichen, ist die Heranzichung betrdchtlicher Fremdkapi-
talien erforderlich. Das langfristige Fremdkapital reicht durch-
weg zur Deckung der Anlagenwerte aus; bis 1933/34 wurden
sogar die nicht geringen AuBenstdnde z. T. mit langfristigen
fremden Mitteln finanziert. Seit 1934/35 kann jedoch die
groBe Vorratshaltung nur durch Hinzunahme kurzfristigen
Fremdkapitals erfolgen, das 1936/37 bereits dic Ho6he der
eigenen Mittel iiberschreitet.
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Bild 6. Die Kapitalanspannung sonstiger Gewerbe-
gruppen

g) Insgesamt, ohne Banken, Beteiligungs- und Ver-
sicherungsgesellschaften
Fir die Gesamtwirtschaft, unter Ausschlufl der Geldinstitute,
ist beziiglich der Gesamtanspannung zu sagen, daB sie in den
letzten 10 Jahren noch nie so hoch war wie heute. Ein Ver-
gleich mit dem Jahre 1929/30 zeigt, daB dic Bilanzsumme
damals wohl um rd. 2 Mrd. groBer war als 1935/36, dic
eigenen Mittel deckten jedoch einen groBeren Anteil. Die
Gesamtkapitalanspannung steigt im Jahre 1936/37 auf 2,17.
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Bild 7. Die Kapitalanspannung insgesamt, ohne
Banken, Beteiligungs- und Versicherungsgeseii-
schaften

Bei gleicehen Betriebsanlagen sind die Umlaufimittel — ge-
messen am Eigenkapital — gesunken, dagegen haben die Be-
teiligungstitigkeit und der Posten ,,Sonstige Aktiven‘ ziemlich
stark zugenommen. Im Jahr 1936/37 blieben die Sonstigen
Anlagen unverindert, wihrend sich die Entwicklungstendenz
bei den iihrigen Bllamposten fortsetzte.

Den gegenither dem Vorjahr hoheren Forderungen entspricht
1936/37 cine ebensolche Zunahme der kurzfristigen Schulden.
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Unter den Forderungen sind die Bankguthaben weniger ge-
stiegen als die Wechael und Debitoren.

Charakteristisch fiir die Finanzierung der gewerblichen Wirt-
schaft ohne Geld-, Bank- und Borsenwesen ist der Ubergang
von der langfristigen zur kurzfristigen Fremdfinanzierung,
ein Vorgang, der sich bei allen Gruppen wiederfindet. Die
Anlagenzugénge der letzten Jahre wurden durch erhohte Ab-
schreibungen voll ausgeglichen.

h) Banken und sonstiger Geldhandel

Bei allen Geldinstituten ist der Anteil der cigenen an den
gesamten Mitteln gering. Die Ausweitung war 1930/31 am
atalksten, um anschlicBend infolge der Zusammenbriiche
schlagartig zuriickzugehen. Die Entlastung wurde durch die
Beschrinkung der ﬂumgen Mittel und der Forderungen (Ab-
hebung‘en) verursacht; es konnten aber auch betriichtliche
langfristige Verbindlichkeiten getilgt werden.
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Bild 8. Die Kapitalanspannung der Banken und
des sonstigen Geldhandels

Nach 1932/33 stieg jedoch die Gesamtkapitalanspannung
wieder und zeigte bis 1935/36 nur geringe Abweichungen.
Die sprunghafte Erhohung 1936/37 ist zum groBen Teil auf
die Veréinderung der Sonstigen Anlagen zuriickzufithren, die
jetzt mehr als das Fiinffache des Eigenkapitals betragen.
Der Abnahme der Beteiligungen und cigenen Aktien steht
eine verhiltnismaBig grofere Zunahme der Wertpapiere und
Ilypotheken gegeniiber. Die Forderungen dagegen haben den
seit 10 Jahren niedrigsten Stand erreicht.

Fir die Verinderung der Anlagendeckung ist von Bedeu-
tung, daB seit 1932/33 die Betriebshypotheken unter den
Sonstigen Anlagen und nicht mehr unter den fliissigen Mit-
teln ausgewiesen werden. Zur Deckung der Betriebs- und
Sonstigen Anlagen reicht 1936/37 das Eigen- und langfristige
Fremdkapital gerade noch aus; das letztcre allein erreicht
jedoch die Hohe der sonstigen Anlagen nicht mehr, obwohl
es zu einer betridchtlichen Hohe angestiegen ist. Verhiltnis-
miBig mehr als die langfristigen nahmen jedoch im Vergleich
zum Vorjahr die kurzfristigen fremden Mittel zu.

i) Beteiligungsgesellschaften

Es gehort zu den Eigentiimlichkeiten der Beteiligungsgesell-
schaften, daB sic dem Auf und Ab der einzelnen Jahre weniger
unterliegen. Hinzu kommt die reichliche Versorgung -mit
Eigenkapital, so daB die Gesamtkapitalanspannung nicht nur
verhdltnismiBig gering ist, sondern auch ohne starke Aus-
schiige bleibt. Die leichte Zunahme der Anspannung um
1935/36 ist auf die Entwicklung in den sonstigen Anlagen
zuriickzufiihren. 1936/37 stand jedoch hier einer starken Zu-
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Bild 9. Die Kapitalanspannung der Betsiligungs-
geselischaften

nahme der Wertpapiere eine verhiltnismiBig gréBere Ab-
nahme der Beteiligungen gegeniiber.

Beziiglich der Finanzierung hat auch bei den Beteiligungs-
gesellschaften die kurzfristige Finanzierung zugenommen.
Wihrend frither kurzfristiges Fremdkapital nur zur Finan-
zierung  der Auflenstinde und der flissigen Mittel diente,
wird es ach stetiger Entwicklung — 1934/35 fast zu
2/3 nur zur Finanzierung von Beteiligungen herangezogen,
da die durch Eigenkapital und langfristiges Fremdkapital
gebildete Basis nicht mehr auvsreicht. Im Geschaftsjahr
19; 36/37 fand jedoch innerhalb der kurzfristigen fremden
Mittel cine kriftige Verminderung der Bankschulden statt.

Betriebsanlagen und Vorriite spielen hei den Beteiligungs-
gesellschaften naturgemifB eine untergeordnete Rolle.

k) Versicherungsgeselischaften

Das Versicherungsgeschiift hat in den letzten 11 Jahren eine
Die

ununterbrochene  Ausdehnung erfahren. Bilanzsummen
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Bild 10. Die Kapitalanspannung der Versicherungs-
gesellschaften

haben sich seit 1926/27 wm mehr als das Zweieinhalbfache

, eth6ht. Dagegen blieh die Entwicklung des Kigenkapitals
zuriick, es hat sich von 1930 bis 1936 nur unwesentlich ver-
dndert, lediglich im Jahr 1936/37 war eine Zunahme fest-
zustellen.

Die Gesamtkapitalanspannung steigt stark. Die Krise — die
iibrigens erst in den Bilanzabschliissen von 1932/33 ihren
Ausdruck findet kann diese Entwicklung kaum beein-
flussen, da die Versicherungsgesellschaften bei steigenden
Versicherungsumsitzen erhohte Primienreserven als Passiv-
posten einsetzen miissen, denen als Gegenposten die sonstigen
Anlagen (namentlich Hypotheken und Effekten) gegeniiber-
stehen. Im Geschiftsjahr 1936/37 entsprach den geringeren
kurzfristigen Schulden (Banken und Primienreserven) eine
stirkere langfristige Versehuldung (hauptsichlich Hypo-
theken).

) Insgesamt

In der spannenmifBigen Darstellung der Kapitalwirtschaft
aller deutschen Aktiengesellschaften machen sich die starken

Kinfliissse der Banken und bankidhnlichen Institute stark
geltend.
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Bild 11. Die Kapitalanspannung insgesamt

Der Krisencinflul des Jahres 1931/32 und die sprunghafte
Steigerung der betriebsfremden Anlagen sind allein auf die
Bankabschliisse oder die verwandter Unternehmen zuriick-
zufiihren, wihrend der Zugang an langfristigem Fremd-
kapital allein durch die Versicherungsunternehmen verursacht
ist (vgl. Gruppe k).

Wesentlich ist, daBl die Gesamtwirtsehaft eine Gesamtkapital-
anspannung aufweist, dic iber dic der Jahre 1929/30
hinausgeht.

Zugenommen hat in den letzten Jahren, infolge des Wirt-
schaftsanstieges, die Vorratshaltung, die allerdings 1929
wesentlich stiarker war (Preise!). Die Konjunktur der Jahre
nach 1933 unterscheidet sich jedoch von der des Jahres 1929
dadurch, daB heute bel gestiegenen Umsiitzen die AuBen-
stinde eine ritckldufige Bewegung zeigen. —t [3430]
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WIRTSCHAFTSBERICHTE

Die deutsche Wirtschaft im Marz 1939

T gibt Zeiten — im Leben der Volker wie im Leben der ein-
zelnen Menschen — da scheint die Geschichte in groBen Ge-
schehnissen gleichsam mit Siebenmeilenstiefeln vorwiirts zu
cilen. Und doch vollendet sich in ihnen oftmals nur folge-
richtig eine Entwicklung, die durch viele Jahre vorher her-
angereift ist. Wie die werdende Frucht hat sie des entschei-
denden Zeitpunkts geharrt, da die vom Schicksal hierfiir er-
korene Hand, die geduldig, doch unbeirrt auf ihn zu warten
vermochte, sie mit sicherem Instinkt und festem Griff im
rechten Augenblick zu ernten verstand.

Der Mérz 1939 steht als ein solcher Zeitabschnitt in der Ge-
schichte Europas und vor allem unsres Volkes an besonderer
Stelle. Die Grenzen unsres Lebensraumes — viel zu eng fiir
cin Volk von achtzig Millionen und viel zu driickend fiir
unsre im gewaltigen Auftrieb befindlichen Lebensenergien —
sind abermals weitergezogen und den Notwendigkeiten unsres
Kampfes um Dasein und Lebensgeltung angepalt worden.

Aus der Erweiterung des Lebensraumes sind neue gewaltige
Aufgaben fiir seine zukiinftige ErschlieBung und Fortent-
wicklung entstanden, Aufgaben, die nicht nur an
unsre O6ffentliche Verwaltung, sondern
auch an unsre betriebliche Wirtsechaft in
vielscitiger Beziehung aufs neue gestei-
gerte Anforderungen stellen. Hinzu kommt, daB
die Fiille der auf allen Gebicten im Verlaufe der letzten
sechs Jahre in Angriff genommenen Umstellungs- und Auf-
hauarbeiten noch keineswegs erschopft worden ist, so dal zu
dem bisher im alten Lebensraum unsres Volkes Begonnenen
oder Geplanten noch das nunmehr im neuen, erweiterten
Lebensraum zu Beginnende oder zu Planende tritt.

Betrachten wir die Gesamtheit der dabel zu 16senden Auf-
gaben einmal als eine Aufgabencinheit hoherer Ordnung —
denn sic stellt schlieBlich nichts anderes als die Lebens-
aufgabe der Gemeinschaft unsres Volkes
dar — so konnen wir unschwer an ihr eine Reihe charakte-
ristischer Merkmale erkennen, die fiir die Moglichkeit,
sie zu l6sen, und den hierbei zu erziclenden Erfolg hestim-
mend sind.

1. Eine derartige Aufgabe ist — nicht nur wegen ihrer
GroBe und Vielgestaltigkeit, sondern ganz besonders wegen
des inneren Smnzusammenhangos ilrer Teile und Stufen so-
wie wegen der Schnelligkeit und Erfolgssicherheit, mit denen
sie  vorwirts getrieben werden soll — nur unter ein-
heitlicher oberster Leitung zu !ésen.

Je mehr diese oberste Leitung in der Lage sein wird, ihre
Fntseheidungen und MaBnahmen — wie der oberste Feld-
herr — auf die Stellung von Teilaufgahen zu beschriinken,
mit deren rechtzeitiger und ausreichender Losung sie rechnen
kann, um so weniger wird sie — was im Interesse der Ar-
heitsfreudigkeit und des Leistungswillens aller Beteiligten
wiinsehenswert ist — sich mit der Regelung von Einzelheiten
zu hefassen brauchen.

Daraus folgt, daB eine Verbreiterung in der Aufteilung der
zu losenden Einzelaufgaben verantwortliche und in sieh selb-
stiindige Triger derartiger Aufgaben voraussetzt, die in der
Lage und gewillt sind, die Teilaufgaben nach den Richtlinien
der obersten Fiihrung zu losen. Hierbei werden die Auf-

gabentriger wie die 'lellaufgabgn selbst, teils artlich oder ort-
hch, teils als offentliche Organe oder private Unternchmer
zu gliedern sein.

2. Art, AusmaBl und Bedeutung der zu losenden Aufgaben
werden mit zwingender Notwendigkeit dazu fiihren, daf3 auch
in der Zukunft die Organe der 6ffentlichen
H an d gegeniiber den Vertretern der privaten Unternehmer-
initiative imter mehr hervortreten werden. Mit andern Wor-
ten, in immer stirkerem MaBe werden offentliche Organe zum
Triger der verantwortlichen Verfiigungs-
gewalt und Vergeber der hiermit verbunde-
nen Auftrige sowohl bei dem eigentlichen Aufbau als
auch hei der laufenden Verwaltung unsrer Volkswirtschaft
werden.

Daraus folgt, daB die Vertreter der privaten Un-
tornohmorlnltlatlvv und des p.rlvaton Wirt-
schaftshetriebs — ganz gleich, in welcher Rechts-
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form und GroBe sie sich betitigen — immer mehr zu A u f -
tragnehmern und Durehfiihrungshetrieben
werden, die von den betreffenden Offentlichen Aufgabentri-
gern und Auftraggebern unmittelbar oder mittelbar abhiingig
sind. Hier wird sich also folgerichtig eine Entwicklung fort-
setzen, auf deren Entstehung wir innerhalb der letzten sechs
Jahrginge unsrer Zeitschrift wiederholt hingewiesen haben.
Die verstirkte Fortsetzung einer derartigen Wirtschaftsent-
wicklung mag fiir manchen, der die in ihr steckenden erheb-
lichen Gefahren nicht iibersieht und die sich aus ithr notwen-
digerweise ergebenden Wirkungen beachtet, innerlich schwie-
rig oder auch schmerzlich sein. Nach Lage der Dinge ist sie
jedoeh durch die natiirliche und geschichtliche Entwicklung
unsres Volkes gegeben. Wie jede Entwicklung kann sie nicht
zuriickgeschraubt werden. Sie mufl wachsen und reifen, wenn
sie gedeihen, muB3 vorwirts und aufwirts, wenn sie nicht in
Hemmungen verkiimmern soll.

Es ist daher miiBig, heute noch die friither vielleicht einmal
vorhandenen Moglichkeiten von anders gearteten Entwick-
lungen unsrer Volkswirtschaft zu erdrtern oder mit andern
Volkern zu hadern, die uns durch ihre unsre Belange ver-
kennende Politik von solechen Richtungen abgedriingt oder
abgesperrt haben. Worauf es heute und in Zukunft an-
kommt, ist, immer wieder dafiir Sorge zu tragen, dal die
heute uns vom Sechicksal bestimmte Rich-
tung unsrer Wirtschaftsentwicklung er-
folgreiech zum Ziele gefiithrt wird und
segensreich wirkt. Auf die hiermit verbundenen Ge-
fahrenmomente und unerwiinschten Auswirkungsmoglichkeiten
haben wir ehenfalls schon wiederholt hingewiesen.

3. Das immer stirker werdende Hervortreten der offentlichen
Gewalten als Hauptaufgabentriger und richtungbestimmende
Auftraggeber — urspriinglich erst aus der I\otwendlgkelt der
Arbeitsbeschaffung, Aufristung, Nihr- und Rohstoffversor-
gung u. a. m. heraus geboren — mufl notwendigerweise zu
einer immer stiarker werdenden V erlagerung in der
Dynamikunsrer Volkswirtschaft fiilhren. Auch
hierauf haben wir wiederholt hingewiesen.

Unter diesen Verdinderungen seien u. a. als wirtsehaft-
lich besonders bedeutungsvoll nur folgende ge-
nannt.

Bekamntlich beginnt der AnstoBl zum Auftrieb im
Wirtschaftsvorgang und damit aweh in der wirtschaftlichen
Werthildung dort, wo die Initiative einsetzt. Ar-
heits- und I\apﬁalem%ata sind ebenso wie die Standortfest-
legung stets an den Einsatz eines solchen — dem Sprach-
gebrauche folgend als Unternehmerinitiative bezeichneten —
Wirtschaftsimpulses gebunden.

Hier liegen diec Brennpunkte auf der einen Seite der Er-
folgsmogliechkeit, auf der andern Seite der Wag -
nisgefahren Hier liegt aber auch der Ausgangspunki
simtlicher sich im Verlaufe des Wirtschafts- und Wert-
bildungsvorganges ergebenden Auswirkungen. Hier muB
darum schlieBlich auch in irgendeiner Weise dynamisech
der Ausgleieh erfolgen.

Das immer stirker werdende Hervortreten der offentlichen
Gewalten als Aufgabentriiger und Auftragnehmer muf3 daher
die Anforderungen immer mehr in den Vordergrund
treten lassen, die auf allen Gebieten, nicht zuletzt auf dem
finanziellen, an die Volkswirtsechaft als Ganzes
von dieser Seite her gestellt werden miissen.

An dieser Tatsache kann eine veriinderte Technik der Finan-
zierung nichts indern. Um so wichtiger wird es daher sein,
sowie die im Interesse des Volksganzen dringendsten Auf-
gaben, wie z. B. die Landesverteidigung, die Verkehrssicher-
stellung, die Nahr- und Rohstoffversorgung, gelost worden
sind, sich auf einen bestimmten Anteil an der Ge-
samtproduktionundandem Gesamteinkom-
men unsres Yolkes fiir die Aufgabenzwecke
der 6ffentlichen Organe zu beschrianken.

Dabei diirfte es nicht schwer fallen, durch eine sinnvolle
Planung auf Grund hinreichend genauer Zahlen diesen
Anteil zam Wohle des Ganzen wie seiner einzelnen Schichten
und Glieder rechnerisch festzulegen. FEine derartige Planung
ist, wenn man sie nur sinngemil3 anpackt, keineswegs sinnlos,
sondern kann sowohl zu fiberraschenden Ein-
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Bild 3. Der AuBenhandel der deutschen gewerb-
lichen Wirtschaft, Wertbewegung (Altreich)
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Bild 8. Auslédndische Kurskennzahlen fiir Aktien

und fiir Rentenpapiere (1928 = 100)

blicken in die Wirkung der eigenen Entscheidungen und
MaBnahmen als auch zu einer 111d1v1(1ue11},ngep13—
tenundsegensreichen Schichtungund Glie-
derung der Sozialleistung und des Sozial-
ertrags fihren.

Vergessen wir nicht, dafl lefzten Endes auch in einer hoch-
entwickelten Volkswirtschaft mit Geld-, Kredit- und Kapital-
wesen die Grundvorginge sehr einfach und
offenzutageliegen. Genutzt kann auf die Dauer nur

das werden, was erarbeitet und bereitgestellt wird. Fiir die
Gesamtnutzung ist also das Ausmall derx
nutzharen Leistung entscheidend. Je mehr

davon verfiighar ist, um so mehr kann davon auch genutzt
werden.

Dieses Naturgesetz gilt in dieser Form zunichst einmal fiir
das Ganze. Fur seine Teile, zu denen auch die Belange des
Ganzen an sich als hohere Teilordnung gehoren, gilt danu aber
weiterhin, daB niemals mehr als die Gesamt-
leistung aufgeteilt werden kann. Was ich fiir
einzelne Teile an Mehr beanspruche, kann ich, ohne den
andern etwas zu nehmen, nur aus der Mehr lei stung
decken.

Ubertrage ich diesen Mehranspruceh von der Lei-
stungsseit e aneh auf die Ertragsseite einer
Volkswirtschaft, so mu3 ich das fiir die Mehrleistung zu ge-
wihrende Entgelt wegsteuern. Eine solche Wegsteue-
rung hat aber eine natiirliche Grenze, nimlich dort, wo da-
durch der Wille zur Mehrleistung gelahmt oder gar vernichtet
wird.

Uhertrage ich diesen Mehranspruch von der Lei-
stungsseitenichtanfdieEinkommensseite,
d. h. also belasse ich dem Leistenden ganz oder teilweise das
fiir die Mehrleistung verdiente Fn’rgel‘r somuBichihnin
irgendeiner Formentwederandem Kapital-
und Nutzwert derselben beteiligenoderihm
in Form von kurz- oder langfristigem Kre-
dit irgendwie verpflichtet bleiben.

Beide Formen bringen in Gestalt von Zins oder dgl. lau-
fende Aufwendungen mit sich, die — sofern sie ein
betriichtlicheres Ausmafl annehmen ebenso wie die
Wegsteuerung der Mehrleistungsentgelte neue, be-
deutungsvolle Wirtsehafts- und Werthil-
dungsmomente in unsrer Volkswirtschaft zur Auslosung
bringen. Denn die Ausrichtung der Wirtschafts- und Wert-
bildungsvorginge erfolgt nunmehr nicht nur nach den Ge-
sichtspunkten der Rohstoffversorgung, der Arbeitstechnik und
Arheitseinkommen usw., sondern auch nach den oben genann-
ten Momenten, die nieht mehr unmittelbar, son-
dern nur noeh mittelbar WIIf%C]IaftSfOl-
dernd und wertbildend sind.

Es versteht sich von selbst, daB gerade diese Auswirkungen
fiir das Ergebnis der z. Z. im Gange befindlichen Entwicklung
unsrer Volkswirtschaft von sehr erheblicher Wichtigkeit sind.
Wir werden sie daher sehr sorgfiltig zu beobachten haben 1).
So sehr sich nun infolge der oben kurz skizzierten Entwick-

1) Nach Fertigstellung dieses Wirtschaftsberichtes wird der neue TFi-
nanz- und Wirtschaftsplan durch Presseverdffentlichungen in seinen
Grundziigen hekannt. Auf seine Bedeutung werden wir in unserm
niichsten Bericht niiher eingehen.
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luwig innerhalb der Grenzen unsrer Volkswirtschaft die Mog-
hehke1ten fiir die Betitigung der Initiative unsrer Unter-
nehmen und W irtschaftsbetriebe in vielen Richtungen ein-
geengt haben, so sehr sind wir anderseits im Interesse des
Lebensstandes und Lebensfortschrittes unsres Volkes auf die
mogliechst starke Entfaltung dieser Initia-
tive in den Absatzgebieten der andern Vol-
ker der Welt angewiesen.

Es ist kein Geheimnis, daB der EinfuhriibersehuB
unsrer Erndhrungswirtscehaft trotz aller Bewirt-
schaftungs- und DrosselungsmaBnahmen in der Einfuhr und
trotz aller Anstrengungen in der Ausfuhrunsrer ge-
werblichen Wirtschaft wertmiBig kaum gedeckt
werden kann (Bild 1). Gegeniiber den Fortschritten des
Jahres 1937 sind wir im Jahre 1938 in der Ausfuhr wieder
zuriickgeworfen worden. Auf der andern Seite ist in der
Einfuhr ein Mehrbedarf zu verzeichnen, der inshesondere
durch den Mehrbedarf an Nahrungsmitteln
pflanzlichen Ursprungs (Bild 2) verursacht wor-
den ist. Demgegeniiher ist der Einfuhriiberschufl
in Rohstoffen der gewerblichen Wirtschaft (Bild 3),

der 1937 ausgeweitet wurde, 1938 wieder leicht abgesenkt,

wihrend er bei den H a Ibwaren weiter steigt. Der Aus-
fuhriibersehuB in den Vor- und Fertig-
erzeugnissen ist leieht zuriickgegangen.

Es miiBlte daher fiir jeden, auch fiir unsre Gegner, verstind-
hich sein, daB bei einer derartigen AuBenhandelslage und der
EntbloBung von Gold- und Devisenbestinden (Bild 4) in
unsrer Wirtschatt mehr und mehr Hochspannungen entstehen,
die bet cinem willensstarken und zukunftsbejahenden Volke
nicht einfach unterdriickt werden konnen, sondern sich aus-
16sen miissen. Die friedliche Entwicklung Europas wird da-
von abhéngen, ob und inwieweit es gelingt, die Lebensforde-
rungen zu befriedigen, die ihren dynamischen Ausdruck u. a.
in derartigen Hochspannungen finden.

Wie schwierig es fiir unsre Ausfuhrindustrien bei der A b-
senkung der fremden Wéahrungen (Bild 6) und
den damit verbundenen Absenkungen der Preise
(Bild 5a und 5b) ist, im Auslande mit den Industrien ande-
rer  Volker in Wettbewerb zu treten, ist bekannt. Die Er-
fahrung sollte nieht nur uns und unsern Freunden, sondern

.auch den uns heute weniger freundlich oder gar feindlich ge-

sinnten Léndern die Einsicht bringen, da durch derartige
verschirfte Konkurrenzkimpfe wohl ein Wirtschaftskrieg mit
allen seinen zerstorenden Auswirkungen ausgelost, nicht aber
der Authau der einzelnen Volkswirtsechaften fortgesetzt und zu
Ende gefiihrt werden kann, zu dem schlieBlich auch die Ent-
faltung des zwischenstaatlichen Wirtschaftsverkehrs gehort.

Die Schwankungen in den Zinssdtzen (Bild 7) und
Wertpapierkursen (Bild 8) der von derartigen Sto-
rungen betroffenen Li#nder erweisen, wie sehr sie nicht nur die
Arbeits- und Einkommensverhiltnisse, sondern auch die Ka-
pital- und Kreditgrundlagen eines Volkes in Mitleidenschaft
ziehen. Bredt [3820]

Wirtschaftskennzahlen

Gruppe s | Gess | %
Lebenshaltungskennzahl des Stat.
Reichsamtes (neue Berechnung)
(1918/14 =100) . . — 125,7 | 125,8
GroBhandelskennzahl des Statlst
Reichsamtes (1913=100) . . .| 106,6 106,5 108,5
Baukostenkennzahl(Stat.Reichsamt,
neue Berechnung) . . . . . . - 137,0 137,0
Maschinenkennzahl (Gesamtkenn-
zahl — Stat.Reichsamt19183 =100) — 121,2 121,1

Aktienkennzahl (Stat. Reichsamt) 27. 2. bis 4. 3.: 103,89; 6. 3.
bis 11. 3.: 1038,26; 13. 8. bis 18. 3.: 102,92; 20. 8. bis 25. 3.:
102,64.

Geldmarkt am 5. April 1939
Reichsbankdiskontsatz ab 2.9.32 . . . . . . . .4
LombardzinsfuB der Reichsbank ab 2.9,32. . . . .5
Privatdiskontsatz in Berlin kurze Sicht . 27/s

. » ,» lange Sicht . . 27/s
Tagesgeld an der Berliner Borse . . . . . 22 bis 2%

%



Erzeugungsstatistik
Januar Februar | Februar
Land Industrie 1939 1939 1938
1000 t
Deutschland Steinkohle 16 231,3 | 14 864,9| 15 193,7
» . . .. |Braunkohle |18 748,1{17 138,615 376,9
» .+ . . | Ruhr-Steink. |11 018,3 [ 10 060,9 { 10 386,8
» .« .. |Ruhrkoks. .| 8071,0| 2806,4| 2b537,4
” .+ .. |Roheisen . .| 1632,8! 1528,8| 1348,6
» Rohstahl . .} 2096,4; 1955,2; 1770,2
Belgien . . ... .. Roheisen . . 230,9 202,6 206,7
...... Rohstahl . . 203,8 193,4 178,9
broﬁbmtanmen Roheisen . . 508,8 524,3 707,4
. | Rohstahl . . 824,7 986,6 | 1074,6
Vereinigte Staaten
von Amerika. .. | Rohstahl . .| 3238,0| 30023 1730,2
Glterwagengestellung der
Deutschen Reichsbahn (ar-
beitstaglich in 1000 Stiick) . . . 153,56 160,4| 140,37

1) Ohne Ostmark und Sudetenland.

Arbeitslosigkeit in USA

Dr. D. 8. Watson und Dr. Arthur K. Burns, Professo-
ren fiir Volkswirlschaft an der George Washington
University und Referenten in der Works Progress Ad-
manastration, Washington D. C. haben in Schmollers
Jahrbuch 63 (1939) S. 89 einen bemerkenswerten Bei-
trag. zur- Entwicklung der Arbeitslosigheit in den Ver-
cimgten Staaten von Amerika verdffentlicht, dem wir
folgende Angaben entnehmen.

1. Umfang

Eine amtliche zusammenfassende Arbeitslosenstatistik gibt es
in USA nicht. Ubher die Arbeitslosenzahl bis 1929 — also
bis zum Ho6ehstpunkt der Scheinkonjunktur — sind iiherhaupt
nur sparliche Unterlagen vorhanden. Auf Grund von Unter-
suchungen, die Professor Paul H. Douglas fir cinige -Indu-
striegruppen angestellt hat, darf man annchmen, da die ge-
samte Arbeitslosigkeit 1m Jahre 1921 sich auf fast 5 Mill
crstreckte.

Auch fir die Jahre nach 1929 gibt es letzten Endes nur
Schitzungen, die jedoch den ‘oryuo" haben, irgendwie auf
amtlichen Grundlagen zu beruhen. D(mdch zeigt die Entwick-
lung der Arbeitslosigkeit seit 1930 das in Zahlentafel 1 wieder-
gegehene Bild.

Zahlentafel 1. Die Entwicklung der Arbeitslosigkeit
in USA seit 1930

e P e A
1930 4700 1935 9 200

1931 8 100 1936 7900

1932 11700 1937 6 850

1933 12 000 1938 9 850

1934 10 000

Nach dem Anstieg bis zun Jahre 1933, der in Wirklichkeit
noch groffer gewesen sein soll, als es die Zahlentafel wieder-
gibt (Schitzungen fir den Monat Mérz 1933 schwanken
zwischen 13,9 und 16,6 Mill. Arbeitslosen), ist fir 1934 his
1937 ein beachtliches Nachlassen festzustellen, das im Jahre
1938 jedoch wieder von einer Zunahme um mehr als 40 %, ah-
eelost wurde. Man versteht hieraus, warum in den letzten
Monaten die politischen und wirtschaltlichen Debatten in USA
von hesonderer Heftigkeit waren.

2. HilfsmaBnahmen

Amerika, das noch nicht auf ein halbes Jahrhundert sozialer
Gesetzgebung zuriickblicken kann wie Deutschland, war der
Arbheitslosenfrage gegeniiber zunichst ziemliech hilflos. Bis
1929 lag das Schwergewicht der Hilfeleistungen bei der
privaten Fiirsorge. In den Zeiten der ,Prosperity mag
dies auch schlecht und recht ausgereicht haben. Mit Ausbrueh
der Weltwirtschaftskrise waren die privaten Wohlfahrtsorgani-
sationen und die Fiirsorgedmter in den Stadten dem Ansturm
der Hilfesuchenden nicht gewachsen. Einzelne Stiddte suchten
sich durch Ausschreibung von Sondersteuern zu helfen, andere
gaben Notstandsarbeiten aus, {iberschiissige Getreide- und

\

Baumwollvorrite wurden verteilt; alle diese kleinen Hilfen
erwiesen sich aber als vollig unzureichend.

Erst seit 1933 kann man von einer hundesstaatlichen Unter-
stiitzungspolitik sprechen. Zahlentafel 2 enthilt eine Uber-
<ieht {iber die fiir die verschiedenen Unterstiitzungsprogramme
his Juni 1938 ausgegebenen Summen. Aus der Vielzahl der
Programme erkennt man, daB3 auch sie bisher nicht den er-
warteten Erfolg hatten.

Zahlentafel 2. Bundesstaatliche Unterstiitzungs-
summen bis Juni 1938

Betrag

Organisation in 1000 $

Reconstruction Finance Corporation (1932 loan

program) . 300 000

Civilian Conversa,tlon Corpb (Al‘beltsdlf‘nbt) 1 989 600
Federal Emergency Relief Administration . 3 067 000
Civil Works Administration 844 067
Works Progress Administration 4 684 000
Resettlement Administration . 519 200
Social Security Program . 558 100

Summe 11 961 967

Diese Summe von rd. 12 Mrd. § schlieBt nicht die 3,8 Mrd. $
ein, die fiir die 6ffentlichen Arbeiten der PWA. verausgabt,
sowie die 2,4 Mrd. §, die von den Staaten und Gemeinden
beigesteuert worden sind.

Am Ende der bundesstaatlichen Unterstiitzungspolitik stelit
hisher der Social Security Act von 1935. Dieser sieht einmal
Zuschiisse der Bundesstaaten fiir besondere Unterstiitzungs-
zweeke, vor allem fiir alte Leute, unversorgte Kinder, Blinde
usw. vor und enthilt dariiber hinauos ein Zukunftsprowramm
mit einer Alters- und Arbeitslosenversicherung.

Die Altersversicherung hezieht sich auf die jetat
hesehaftigten Arbeiter; sie tritt nach 1942 fiir diejenigen in
Kraft, welche das 65. Lebensjahr crreichen.

Die Arbeitslosenversicherung ist erst in ein-
zelnen Staaten eingefithrt. In Wisconsin werden hereits seit
1937  Versicherungsgelder —ausgezahlt. Die  Arbeitslosen-

versicherung bleibt mithin nach Staaten getrennt, eine cm-'
heitliche Regelung fiir ganz USA fehlt noch. Immerhin sind
das Social-Security-Programm und der Arbeitsdienst die ein-
zigen Ansitze der amerikanischen Sozialpolitik, die nicht aus-
schlicBlich auf einer Notgrundlage stehen.

[3790]

Dr. Fr.
Zollfragen

Ausfuhrzollibehandlung
von gebrauchten Maschinen

Die Ausfuhrzollbehandlung der in der kiirzlich neu veroffent-
liehten Ausfuhrzoll-Liste unter der Tarifnummer ,aus 906 D
aufgefithrten gebrauchten Maschinen hat folgende Verwal-
tungsanordnungen notwendig gemacht:

a) Ausfuhrzollpflichtig sind nicht nur die gebrauchten Ma-
schinen, die ‘ihrer ohjektiven Beschaffenheit nach aus-
sehlieBlieh zur Verwendung in den in der Ausfuhrzoll-
Liste unter der Tarifnummer aus 906 D aufgefiihrten Indu-
strien oder zu den dort genannten Herstellungszwecken ge-
cignet sind, =ondern auch die gehrauchten Maschinen, die
ihrer objektiven Beschaffenheit nach hauptsichlich
oder vorwiegend dazu geeignet sind, deren hauptsich-
licher Verwendungszweck also ist, in den oben genannten
Industrien oder bei den daselbst aufgefiihrten Herstellungs-
arbeiten verwendet zu werden. Wenn cine gebrauchte Ma-
schine der Tarifnummer 906D zur Verwendung in meh-
reren Industriezweigen geeignet ist, die zum Teil in der Aus-
fuhrzoll-Liste unter der Tarifnummer aus 906 D aufgefiihrt,
zum Teil nicht aufgefiihrt sind, ist die Maschine austuhrzoll-
frei, wenn nicht festgestellt wud, daB sie hauptsdceh-
lich szar Verwendung in einer der a.a. O. aufgefiihrten
Industrien oder zu einem der daselbst aufgefiihrten Her-
stellungszwecke geeignet ist.

b) Es ist nicht durchfiihrbar, den Zollstellen ein Verzeichnis
der Waren an die Hand zu geben, die mit den in der Aus-
fuhrzoll-Liste unter der Tarifnummer aus 906 D aufgefiihr-
ten Maschinen hergestellt, bearbeitet und verarbeitet werden.
Ein auch nur anndhernd vollstindiges Verzeichnis dieser Art
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aufzustellen, ist ebenso unmoglich  wie ein auch nur an-
nahernd vollstagdiges Verzeichnis der Maschinen, “die
m den aca, O, autgefithrten Industrien oder zu den a.a. O.
hezeichneten Herstellungsarheiten verwendet werden.  «

O eine Maschine fiir die in der Ausfuhrzoll-Liste unter der
Tarifnummer aus 906 D genannten Industrien oder Her-
stellungszweige vorliegt, wird ausschlieBlich nach der Ver-
kehr=ansehauung heurteilt.  Zu deren Erforschung wird u. a.
auch dax von  der Reichsgruppe Industrie herausgegebene
Verzeiehnis iiber die Gliederung  der Reichsgruppe  heran-
gezogen.

Daraus, dal in der Ausfulirzoll-Liste in der Taritfnummer
paus 906 D nchen der Lederindustrie gesondert noch  die
unter letztere fallende Schuhindustrie und neben der chemi-
schen Industrie die unter diese fallende Kautschukinduostrie
aufgetiihrt sind, ist nicht zu folgern, daf3 ctwa der Wirkungs-
bereich dieser Industrien, wie er in dem oben genannten Ver-
zeichnis der Gliederung der Reichsgruppe Industrie aufgefiihrt
ist, eingeschrinkt wird. Als Beispiel zu a) mogen folgende
Fille dienen:

»Gebrauchte Hollinder*, die nach Bauart, ‘Einrichtung und

Grofe in gleicher Weise fiir die PapDenherstellung -

wie fiir die Holzstoff- und Papierherstellung verwendbar
waren, sind flir ausfuhrzolltrei erklart worden, da feststand,
daBl diese gebrauchten Hollinder nicht hauptsdchlich
mr Verwendung fiiv die Holzstoff- und  Papierherstellung
geeignet waren und Maschinen  fiir  die Pappenherstellung
nicht austuhrzollpflichtig sind.

Maschinen  (Kompressen,  Expansionsmaschinen  (Kiilte-
maschinen) und Knetmaschinen) sind zollamtlich fiir ausfuhr-
zollfrei erkldart worden, da sie nach Ermittlangen in den ver-
schiedensten  Industriezweigen verwendet werden, die nicht
in der Austfuhrzoll-Liste unter Tarifnummer aus 906 D auf-
gefiihrt sind. Daraus war zu entnchmen, da3 der hauptsdch-
liche Verwendungszweck nicht feststellbar war. 7. [3728]

LErnéihrungswirtschaft

Weizenuberflu

Tier Weltweizenmarkt ist seit dem Beginn des Erntewirt-
schatisjahres 1938/39 in cin sehr kritisches Stadium getreten,
das kaum noch viele Auswege offenliBt. Auf die kiirzeste
Formel gebracht, lautet zur Zeit die Marktdiagnose so, daf
cinem  Ausfuhritbersehul von etwa 900 Mill. bushel ') cine
Weltnachfrage von nur etwa 550 Mill. bushel gegeniibersteht.
Uberraschend kommt diese schwierige lage keineswegs. Ihr
Eintreffen war vielmehr bereits seit lingerem vorauszusehen,
worauthin auch schon die Weltmarktpreise im Laufe des ver-
gangenen Jahres sehr empfindlich nachgaben und alle an der
Weizenausfuhr beteiligten Linder zu Erwigungen iiber eine
internationale Regelung des Weizenangehotes veranlaBten.
Diese Irwigungen hatten die Einberufung eines vorbereiten-
den  Ausschusses fiir eine Weltweizenkonferenz in London
unter dem Vorsitz des dortigen amerikanischen Botsehafters,
. Kennedy, zar Folge. Seit Anfang dieses Jahres tagt nun
dieser vorhereitende Ausschufl, ohne aber bisher die 22 betei-
ligten Lénder auch nur zar Einberufung einer Weltweizen-
konferenz veranlassen zu konnen. Die gegensiitzlichen Inter-
essen dieser vielen Lénder waren bisher jedenfalls noch nicht
unter cinen Hut zu bringen.

Die Lage auf dem Weltweizenmarkt muf3 also um so schwie-
riger angeschen werden, als es sieh dahei keineswegs um die
Auswirkung ungiinstiger konjunktureller Momente handelt, die
vielleieht in absehbarer Zeit schon wieder abklingen kinnten,
sondern im wesentlichen um strukturelle Entwicklungen von
lingerer Dauer. Die ZuschuB3gehicte, d. h. alco vor-allem die
groBen curopiiischen Industriestaaten, an der Spitze England,
an zweiter Stelle Deutsehland, dann weiter Ttalien, die skan-
dinavischen Staaten, Belgien und IHolland, hahen nimlich
ihren Weizenanbau in den letzten Jahren, nicht zuletzt auns
wehrwirischaltlichen Erwigungen, mehr oder weniger stark
ausgedehnt und bezichen nun von den UbersehuBlindern ent-
sprechend weniger.  MiBernten in den ZuschuBlindern konn-
ten natiirlich wieder cinmal fiir cin Erntewirtschaftsjahr
bessere Absatzindglichkeiten fiir die Produzentenlinder brin-
gen, aber es wiirde sich dabel immer nur um Ausnahmen
handeln.  Die Entwicklung geht jedenfalls dahin, da der
Bedarf der ZuschuBlinder cher weiter im Abnehinen begriffen

1 bushel (engl) = 37,37 1.
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ist.  Wihrend also so die Nachfrageseite auf dem Weltweizen-
markt hereits wesentlich gesehrumpft ist und vielleicht noch
weiter abnehmen wird, ist dic Angebotseite eher noch im
Wachsen hegriffen. Nicht nur deswegen, weil in vielen Uber-
sehuBgebieten die Anbauflichen noch in der Ausdehnung he-
griffen sind, sondern vor allem auch deswegen, weil auch in den
tiherseeischen Gebieten der Hektarertrag nfolge besserer Be-
wirtsehaftungsmethoden (Anwendung von kiinstlichem Diun-
ger, gebeiztem Saatgut usw.) noch steigt.  Wirklich durch-
greifend helfen kénnte hei dieser Situation nur eine radikale
Anbau-Einschrankung, die ja auch einen der wiehtigsten
Programmpunkte der in Aussicht genommenen Weltweizen-
konferenz bilden soll.  Der Widerstand gegen eine solche
MaBnahme diirfte jedoch bei vielen Landern =ehr erheblich,
zum Teil uniiherwindbar sein.

Zahlentafel 1. Welterzeugung an Weizen in Mill. dz

Jahr Kuropa ) Iigl‘?l ?;ggl n,nblgl('lii{u Asicn 1) Welt 2)
Durchschnitt 1926/3” 365 358 82 141 1002
1931 391 347 72 155 1055
1932 405 330 78 137 1049
1933 475 231 04 150 1035
1934 421 222 79 151 953
1935 429 251 54 157 970
1936 403 235 81 164 957
1937 428 292 66 168 1037
1938 500 352 102 185 1217

1) ohne UdSSR. 2) ohne China, Iran, Irak.

Nach dieser Aufstellung des internationalen Landwirtsehafts-
instituts in Rom hat also die Weizenerzeugung in allen. Erd-
teilen i diesem Frntewirtsehaftsjahr cine sehr starke Er-
hohung erfahren und iibertrifft den Bedart bei weitem. Sehr
interessant ist nun zu verfolgen, wie die einzelnen Linder
hisher versucht hahen, die aus dieser Sachlage sich fiir die
Landwirtschalt ergebenden Gefahren ahzuwenden. An der
Spitze dieser MaBnahmen stehen die Subventionen aus Staats-
mitteln, die in den einzelnen Liindern in sehr untersehiedlicher
HHohe* und unter schr verschiedenen Bedingungen entweder
den Farmern oder den Exporteuren oder aher heiden gew#hrt
werden. Besonders grofe Ausmafle hat die Subventionspolitik
in den Vereinigten Staaten angenommen, «ie nicht
nur den Farmern Primien fiir die Einschrinkung der Anbau-
flichen zahlen, <ondern aueh dureh Zuschiisse bheim Export
die Ausfubir zu heben trachten. Die Vereinigten Staaten
glauben auceh auf dicsen Export nicht verziehten zu knnen,
obwohl der USA-Farmer iiher den grofiten Binnenmarkt der
Welt verfiigt, so dal nur immer ein verhiltnismiaBig goeringer
Teil der Gesamternte ausgefiihrt zu werden braucht. Der
amerikanische  Landwirtsechaftsminister  Walluce  bezeichnot
aber 100 Mill. bushel als die unbedingt von USA zu ver-
langende Ausfulrquote. Kanada und Avgentinien
werden von diesen Ausfulirwiinsehen der Vereinigten Staaten
am stirksten beriihrt. Dabei ergiht sieh allerdings fiir Kanada
noch insofern ein Vorteil, als es sich bei den kanadischen
Welzenmarken um sehir hochwertige Sorten handelt, auf die
der europiiische Verbrauch zu Beimischungszwecken schwer
oder gar nicht verzichten kann.  Aus diesem Grunde scheint
auch Kanada recht wenig geneigt, dem vorhercitenden Weizen-
ausschuB hzw. auf der Weltweizenkonferenz, falls sie zustande
kommen sollte, sehr viel Konzessionen zu machen.  Die kana-
dische Regicrung gewiihrt den Farmern Mindestpreise fiir den
gelieferten Weizen und triigt die Verluste bei der Ausfuhr zu
den hedeutend tiefer liegenden Weltmarktpreisen. Die fiir
die Regierung sich jihrlich daraus ergebenden Verluste wer-
den auf ungefiihr 20 Mill. $ geschitzt. Eine amerikanisebe
Statistik hat iibrigens bereehnet, daB3 insgesamt zur Finan-
zierung der diesjihrigen  Weizenausfulir der Welt nieht
weniger als 90 Mill. $ an Subventionen aufgewendet werden
sollen.

In IKanada mehven sich daher aueh die Stimmen, die fiir cine
Aunsweitung der Handelshezichungen gerade zu Deutsehland
und Talien eintreten, um hier den Welzenahsatz auszudehnen,
wobhel man sich kiar dariiber ist, dald eine solehe Auzdehnung
nur moglich sein wird, wenn gleichzeitig Kanada hedeutend
mehr Industriewaren aus diesen Lindern bezieht.

Die argentinische  Weizenernte im  Erntewirtschaftsjahr
1038/39, die rd. 87 Mill. dz gegen rd. 50 Mill. dz 1937/38 er-
hrachte, ist sehr groB ausgefallen und driangt ebenfalls auf
den Weltmarkt. Auch dic europiischen UberschuBgebiete,



wie Rumiinien, Jugoslawien, Ungarn und Bulgarien, hahen
hedeutend groflere Weizenernten von insgesamt 126 Mill. dz
gegen 99 Mill. dz im Jahre 1937 cingebracht und hieten nun
chenfalls ihren UbersehuB in den westeuropiischen Industrie-
lindern an.

Das Angebot auf dem Weltweizenmarkt in dem Erntewinf:
schaftsjahr 1938/39 iiherragt also die Nachfrage ganz cerheb-
lich, und das bereits im Abbrockeln begriffene l’remg(*fugo
wird infolgedessen noch weiteren hértesten Belastungsproben
ausgesetzt =ein, wenn es nicht dem vorbereitenden Ausschufy
gelingt, eine Weltweizenkonferenz zustande zu bringen und
auf dieser wirklich praktisch verwertbare Besehliisse durch-

zudriicken. Schuren.  [3787]
Eisen und Nichteisenmetalle

Erze und Metalle in Finnland

Bisher wurden in Finnland wenig Iorze abgebaut.  Es sind

nur zwei Gruben in Betrieb. Davon ist die Mine bei Outu-
kumpo eine der reichsten Kupfergruben Europas. Das auf
14 Mill. t geschiitzte Vorkommen enthilt neben 4 %, Kupfer
27 % Kisen und 26 %, Schwefel, dazu auch noeh kleine Men-
gen von Gold und Silber.  Bis 1935 sind die Erze in Deutsch-
land verarbeitet worden.  Seit 1936 verarbeitet Finnland selbst
jahrliech rd. 300000 t. Diese crgeben 12000 t Kupfer,
1000 t Silber und 100 kg Gold. Die Schwefelsdure geht an
die Zellstoffindustrie Finnlands weiter; die Pyritabbrande er-
geben in dem Eisenwerk Vuoksenniska jihrlich 30 000 t Eisen.
Die zweite Grube in Orijirivi liefert Kupfer, Zink und Blei.
Das Vorkommen wird aut 600 000 t geschatzt, Jihrlich gehen
30 000 t Erze zur Verhiittung nach Deutsehland.  Seit 1935
ist man mit der ErschlieBung der Nickelerze vou Petsamo im
Norden heschiftigt.  Hier ist englisches Kapital am Werk.
Dax Vorkommen wird auf 5 Mill. t gesebitzt. Der Nickei-
gehalt hetriigt 3 %, dazu ist 1 %, Kupfer vorhanden.

Die Grundlage fiir eine Eigenversorgung mit Krzen ist selbat
fiir einen volwx(‘g(‘nd Aﬂhmsch@ﬂ Staat wie Finnland sehr
schmal. Beim Eisen dﬂckt sie kaum 11 %, des Bedarfs. Dabei
sind Erze in Mengen vorhanden. Der Staat arbeitet seit 1935
hesonders nachdriicklich an der Krmittlung der Bestinde. Es
st u. a. aueh eine Menge von Erzvorkommen festgestellt wor-
den, die erst dureh die neuzeitlichen Gewinnungs- und Ver-
hitttungsvertahren  lohnend und ™ ergichig  abgebaut  werden
konnen.  Aber auch das, was bercits an Lmagon geliefert
wird, soll nunmehr tunl lchsf auch im ecigenen Lande verarheitet
werden. Das kiirzlich fertig gewonlonv Eisen-, Stahl- und
Walzwerk Vuoksenniska wird Finnland weitgehend selbstin-
dig machen, da es in den Pyriten ecinen Rohstoff von 60 9%
Fisengehalt zur Verfiigung hat, Dasx Werk ist schon jetzt fiir
die Staatseisenbalnen voll beschaftigt.  Bel den Buntmetallen
hesteht ebenfalls das Bestreben zur Verhiittung und Weite:-
verarbeitung im cigenen Lande. h. m—d. 136941

Hiittenindustrie in Marokko

Die zunehmende Gefidhrdung der
verhindungen  zwischen  Frankreich

franzisischen Mittelmoeer-
und  Nordafrika hat

bereits dazu gefiihrt, daB3 die algerischen Eisenbahnen west-
wiirts bis zur marokkanischen Kiste und den Hifen Rahat
und Casablanea durchgefiiirt worden sind, damit notfalls die
atlantische \7(‘1l>m(lung aufrecht erhalten werden kann, Wehr-
politisch sind Marokkos grofle Kisenerzmengen sehr wichtig.
Diese plant man jetzt an Orf und Stelle zu verhiitten, um
Nordafrika cine eigene Eisengrundlage fiir den Ifall einer
Storung der Verbindungen mlt I dlllxl(‘l(‘ll zu gehen.  Dio
Rheinisch-Westfilische Zeitung (1939/Nv. 44) lﬁBt sich dazu
aus Paris berichten, daB Sclmeider-Creuzot die Erlose aus
dem Verkauf seiner tschechischen Skodabeteiligung zum Auf-
hau eines marokkanizchen Hiittenwerks verwenden wolle.
ho m—d.  [3742.

Landerberichte

Ziele des tiirkischen Industrie-Aufbaus

Wenn ein Agrarstaat davangeht, cigene Industrien autzu-
hauen, handelt es sich m erster Linie um wichtige Verbrauchs-
Jndustnul und solehe, deren Arbeitsvorgang tevhmwh einfach
ist.  Erst wenn sl(hew Grundlagen fur einen dauernden Ab-
satz bestehen und geniigend geschulte Arbeitskrafte heran-
wachsen, geht man aunch an den Aufbau von Industrien fir
die Mittel zur Produktion von Giitern. Stark ist dabei iiherall
das Bestreben, der heimischen Industrie cine ausreichende na-
tionale Rohstoffgrundlage zu geben.

Beim Aufbaun der tiirkischen Industrie handelte es sich zu-
niichst um die Textilindustrie, die Zuckerindustrie, die Papier-
industrie, die keramische llldllntl‘l(’ und die Kisenindustrie. Es
ging demnach vorwiegend um Verbrauchsgiiter.  Ein zwelter
[ndu\h1,1]151('1uncrsplan der Tiirkel befafdt sich in erster Linie
mit der Elektrizititswirtschaft und den Bodenschitzen, wi»
Bisen, Kupfer, Chrom, Mangan, Blei, Zink, Antimon, Queck-
silber, Magnesit und Schwefel. Zu deren Verhiittung und
Verarbeitung werden in erster Linie nehen den Wasserkriiften
die Steinkohlengruben neuzeitlich ausgeriistet und erweitert;
dazu werden sie¢ auch wie die iihrigen Gruben verkehnlich er-
schlossen, damit die Rohstoffe billig und raseh an die Industrie-
punkte geschafft werden konnen. Besonders weit ist die Eisen-
gewinnung und -verarbeitung gedichen, vor allem durch die
Griindung des Eiren- und Stahlwerks i Karabiitk. Vor-
geschen ist die Herstellung von Maschinen, Rohren und andern
Eisenwaren.  Aul den Braunkohlenteldern soll eine Fabrik
fitr Chlor und Atznatron gegriindet werden; weiter ist die
Verarbeitung der Kohle zu synthetizchen Treibstoffen geplant.
Auch Schwefelsiiure- und Superpho<phatwerke xollen gebaut
werden.  Deutlich ist erkennbar, wie in erster Linie wehr-
politische Gesichtspunkte fithrend sind. Dariiber hinaus wird
erstrebt, die ganze Erzeugung vom Roh- und Betriebsstolf
bis zur letzten Fertigware fiir die lebenswichtigsten Wirt-
schaftszweige im cigenen Lande herzustellen.  Dartiber hinaus
wird aus Griinden der Wirtschaftlichkeit danach gestrebt,
moglichst keine Rohstoffe auszufithren, sondern heveit< weiter
verarheitete Halbzeuge. Einmal werden dadurch wehrwirt-
schaftlich wichitige Industrien herangezogen, dazu aber bleiben
hihere Lohn- und Betrichsertrige im Lande.

h. m—d. 136931

SCHRIFTTUM

Neugestaltung der Industriestatistik.

Kine wehrwirt-

schaftliche Forderung. Von Karl Pechartscheck. Berlin
1939, VDI-Verlag., 30 S. mit 10 Bildern. Preis 3,50

(VDI-Mitgl. 3,15 RM).

Die auBerordentlichen Anforderungen, die an alle Betriehe
zur Zeit mit  statistisechen Trhebungen der verschiedensten
Behorden gestellt werden, empfindet der Betriehstithrer als
Uhel, hestenfalls als ,,nofwomhg’es Ubel*. Er heobachtet mit
Sorge das Anschwellen der ,,unproduktiven Betrichskosten
und verkennt dabei oft, daB3 fiir dic Lenkung der nationalen

Wirtschaft, vor allem in Hinblick auf ihre wehrwirtschaft-
liche Zielsetzung, die Erstellung genauester  statistischor

Unterlagen die gleiche Funktion hat wie die Buehfiithrung im
Betrieh. Mit Recht allerdings kann der Mann in der Wirt-
sehaft erwarten, daB, wic sein Betrieh, so auch die Wirt-

hochste rationalisiert und auf duBerste
Nutzleistung abgestellt ist. Nun i<t es aber =0, daB3 die viel-
filtigen Aufgaben, dic unter dem Begrifl ,,Wirtschafts-
lenkung® znsammengefal3t werden — Ermittlung der Wirt-
schaftsstruktur, Kontingenticrung, Wirtschaftsausbau, Kin-
fulnung von Austauschstoffen, AuBenhandelslenkung, wehr-
wirtschaftliche Planung u. a. m. — vielfache, untereinander
ahnliche, statistische Bediirfnisse hmvonufon, die aher trotz
ihrer Ahnlichkeit nieht leicht auf cinen Nenner zu bringes
sind. So kommt cs, daf3 die’ Wirtschaft noeh durch manehes
unausgeglichene Nebeneinander statistischer  Erhebungen he-
lastet wird. Auch mag es immer noch vorkommen, daBl im
Drange plotzlich auftrotender Aufgahen Fragebogen hinaus-
gelien, dexon hegrifflicher Aufhau mdng(\l aft ist.

Aus alledem st verstindlich, daB scit langerer Zeit cin hef-
tiger, wenn aueh nicht immer mit letzter Sachkenntnis ge-
fithrfor Meinungskampt in der Tages- und Ifachpresse um
die  zweckmiiBigste Form und Organisation der Industrie-
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statistik entbrannt ist, eine Auseinandersetzung, in der be-
stimmt das letzte Wort noch nicht gesprochen ist. Es ist
daher nur zu “hegriiBen, daB in dem vorliegenden Heft von
einem nieht am Ressortegoismus, sondern allein am_volks-
wirtschaftlichen Erfolg orientierten Standpunkt aus der Ver-
such unternommen wird, die Diskussion iiber die Neugestal-
tung der Industriestatistik durch konkrete Darlegung der
richtigen und der falschen Wege auf einen sachlichen Boden
zuriickzufithren. Wenn hierhel klar und kurz Leitsitze fiir
Vorhedingungen, Formen und Durchfiih-
rungsmethoden eciner zweckmiafig gestalteten und sto-
rungsfreien Industriestatistik aufgestellt und gleichzeitig in
sachkundiger Weise Fehlerquellen offengelegt werden,
so 1st der Verfasser wohl dahin zu verstehen, daB diese in
weitem Umfang der bestehenden Praxis entnommenen Grund-
siitze in erster Reithe von denen zu heachten sind, die ohne
genauere Kenntnis der Praxis das ganze Problem als eine
reine Organisationsfrage ansehen. Dariiber hinaus enthalt
das Biichlein auch manche heachtenswerte Anregung, so vor
allem die Forderung nach stirkerer Anwendung des repra-
sentativen Verfahrens.

Der zweite Teil der Arbeit wendet sich weniger an den Sta-
tistiker, als an den Wirtschaftler, der durek das miithsame
Geschiaft des Fragebogenausfiillens die Grundlagen fiir die
Industriestatistik zu schaffen hat. Ihm wird hier die wehr -
wirtschaftliche Bedeutung dargelegt, die den von
ithm erstellten Zahlen zukommt. An den einprigsamen Bei-
spielen ,Rohstoffversorgung®, ,,Erzeugung und Leistungs-
fahigkeit’* und ,,Standortproblem‘ wird dem Leser vor
Augen gefiihrt, welch auBerordentlich weitgehende praktische
Wirksamkeit eine richtig geleitete Industriestatistik — und
damit auch nur der mit grofltem VerantwortungshewuBtsein
ausgefiillte Fragebogen fiir die gesamte nationale Wirtschaft
haben. Ha. [3770]

Industrielles Rechnungswesen

Preisermittlung und Veranschlagen von Hoch-, Tief-
und Eisenbetonbauten. Von M. Bazali und L. Bau-
meister. Siebente neu bearbeitete und erweiterte Auf-
lage. Berlin 1938, Julius Springer. 431 S. und 116 Abb.
Preis 24 RM.

Wenn der Verfasser, wie er zu Beginn seines Vorwortes der
7. Auflage erklirt, die Absicht hatte, gegeniiber der 6. Auf-
lage ein vollig neues Buch zu schaffen, so zeigt ein Vergleich
beider Auflagen, daB ihm dieses gelungen ist. Seine weiterhin
ausgefiihrten, einleitenden Grundgedanken erfreuen durch die
hestimmte Zielsetzung und ihre ethische Hohe. Das Buch will
helfen, durch eine weitere Gesundung des Vergebungswesens
angemessene Preise zu erzielen und Nachforderungen zu ver-
meiden.
Die Grundlage fiir ein richtiges Verstehen elner gesunden
Kostenherechnung bleibt natiirlich die gute Baupraxis; beides
soll sich gegenseitig befruchten. Die einseitige Heranbildung
von Unternehmeringenieuren fiir die praktische Bauausfiih-
rung cinerseits und von Behordeningenieuren fiir die Verwal-
tung anderseits liege nicht im Interesse einer gesunden Volks-
wirtsehaft. In diesem Sinne solle das Buch fiir beide Teile
ein Berater und Erzieher sein und das gegenseitige Verstind-
nis fordern.

Abschnitt T bringt ,,Allgemeines iiber die Baukostenrechnung*

mit einem Grundplan der Selbstkostenrechnung, der mehr auf

die technische Kostenvorrechnung abgestimmt ist, wihrend
das nachfolgende im Wortlaut wiedergegehene Merkblatt zur

Preisermittlung des Reichsverbandes der Industriellen Bau-

unternehmungen mehr die kaufmannisch-buchhalterische Seite

hetont. Je nach Zweck und Bauarbeit kann sieh hiernach

Jjeder sein eigenes Selbstkostenschema zurechtlegen.

Der gegen die frithere Auflage besonders erweiterte und neu

aufgebaute Abschnitt 11 bringt ,,Grundlegendes zur Vor-

kalkulation* und hehandelt eimngehend die Abschreibung und

Verzinsung der Baugerite, die Kosten der Gerateunterhaltung,

sowie des Zusammenbaues und Abbaues der Geriite, die Lohn-

kostenermittlung, Erfahrungswerte {iber den Betriehsstoff-
verbrauch von Baugeriten, die Materialkostenermittlung,

Untersuchungen iiher Geschiftsunkosten, sowie Bauvertrag

und Kostenanschlag.

Die Fachwelt wird dem Verfasser fiir die ausfiihrliche Be-

handlung gerade dieser grundsitzlichen Fragen Dank wissen,

ist doch ihr Verstindnis Vorbedingung fiir eine erfolgreiche

Tatigkeit auf diesem Gebiete.
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Die grof3en Fortschritte der letzten Jahre im Hoeh- und Tiet-
bau, insbesondere im Bau von Forder- und Transportanlagen,
in der Ausgestaltung der StraBenbauweisen und im Beton-
und Eisenbetonbau haben in den folgenden Abschnitten, in
denen alle vorkommenden Bauarbeiten einzeln behandelt wer-
den, ihren Niederschlag gefunden und Inhalt und Ausfiibhrlich-
keit in der Neuauflage aufs stirkste bheeinfluBt.

Um nur einiges herauszugreifen, finden sich bei den Bagger-
arbeiten auch die neuesten Typen der GroBgerite mit ihren
Abmessungen, Leistungen und den dazugehorigen Wirtschaft-
lichkeitsherechnungen beriicksichtigt.

Dem Abschnitt ,,Forderkosten folgt ein besonderer Ab- .
schnitt ,,Neuzeitliche Fordermittel tiir StraBentransporte®.
Beim ,,StraBlenbau‘ hehandelt der Verfasser in ebenfalls sehr
ausfiihrlicher Form die Kalkulationsgrundlagen fiir alle neu-
zeitlichen StraBenbauverfahren und belegt sie mit zahlreichen
Beispielen. .

Im AnschluB an den Ahschnitt ,,Beton- und Eisenbetonarbei-
ten‘ wird ein Musterbeispiel einer zweckmiBig angelegten
Kalkulation vollstindig durchgerechnet.

Als Anhang wird die ,,Nachkalkulation und ihre Organisation
auf der Baustelle’, d. h. die Erfolgskontrolle nach Vollendung
des Baues oder der einzelnen Teile behandelt. Dieser wichtige
Abschnitt hringt die technische Nachkalkulation, unterteilt in
die der Lohne und der Betriebsstoffe, ferner die kaufmin-
nische Nachkalkulation und schlieft mit dem Entwurf zu
einem Kartenblatt der Nachkalkulationskartothek.

In der vorliegenden Form wird das Buch seinen hochgesteck-
ten Zielen gerecht. Die Vollstandigkeit in der Behandlung
der Bauwecisen und der Baugeriite, das sorgfiltig zusammen-
gestellte Zahlenmaterial und die klaren bildlichen Darstellun-
gen mit ihren anschaulichen Kurven der verschiedenen Werte
und schlieBlich die vielen durchgerechneten Beispiele sind
Vorziige, die' den Wert der von reicher Erfahrung getragenen
textlichen Auffithrungen weiterhin erhhen.

Aber nicht nur dem Manne der Praxis sei das Buch wirm-
stens empfohlen, auch den technischen Lehranstalten wird es
sur Einfiihrung in diese fiir die spitere Tatigkeit der Lernen-
den so bedeutsamen Materie dic besten Dienste leisten.

Sch. [3789]

Schriften des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an
der Univ. Leipzig. Herausgegeben von Karl Briuer.
Heft 6. Der Fernsehdienst der Deutschen Reichspost.
Von Aug. Gehrts. 30 S. m. 14 Bildern. Preis 1,40 RM.
Heft 7. Die neuen Gedanken in der deutschen Verkehrs-
politik.  Von Gustav Koenigs. 27 S. Preix 1 RM.
Leipzig 1938, Felix Meiner.

Den bereits 1938 in Heft 11 angekiindigten fiinf ersten Het-

ten der Schriften des Leipziger Instituts hahen sich jetzt zwei

nm]lle hinzugesellt, welche die Drucklegung von Vortragen dar-
stellen.

Im Heft 6 wird die Technik des seit 1934 von der Reichspost
durchgebildeten  Fernsehens heschrieben, dem eine kiinftige
dhnliche Bedeutung, wie dem Rundfunk, zugeschriehen wird.
Der Roemgsche Vortrag crortert die seit 1933 im deutschen
Verkehr neu zum Durehbruch gekommenen Haupt-Verkehrs-
probleme: Die Motorisierung, die Beseitigung der letzten par-
tikularischen Hindernisse im  deutschen Verkehrswesen, dic
Durchdringung des Verkehrsgewerbes mit dem staatlichen Ge-
danken und die Losung des deutschen Verkehrs von den inter-
nationalen Bindungen. In den historischen Daten iiber
internationale Vertrage auf S. 23/4 finden sich ecinige Fehler.
. Dr. R. Hennig [3712]

GroBBdeutsche Verkehrswirtschaft. Vierte Verkehrs-
wissenschaftliche Tagung, veranstaltet vom Institut fiir
Verkehrswissenschatt an der Universitidt Leipzig und vom
Leipziger MeBamt. Heft 8 der Sehriften des Instituts
fiir Verkehrswissenschatt, herausgeg. von Karl Brduer.
Leipzig 1938, Verlag Felix Meiner. 60 S. Preis 2,20 RM.

Diese 60 Seiten starke Schrift enthdlt die Verhandlungen

einer Tagung, diec am 30. August 1938 wihrend der Leipziger

Messe abgehalten worden ist. Der Grundgedanke war, Ver-

kehrsfragen, die durch die Heimkehr Osterreichs ins Reich

fiilr Deutschland brennend geworden sind (die hohmi-
schen Probleme sind natiirlich noch nicht beriicksichtigt), zu



diskutieren. AuBer einem kurzen Vorwort und der von Prof.
Briuer gehaltenen Eroffnungsansprache der Tagung bringt
das Heft drei gehaltvolle Vortrige: 1. Wilhelm Kleinmann:
Grundsitze einer einheitlichen groBdeutschen Verkehrspolitik,
2. Walter Luz: Die Luftbriicken vom groBdeutschen Raum
in die Welt, 3. Otto Fleischmann: Die Deutsche Reichspost
im groBdeutschen Verkehrsraum. -

Die Vortrage beziehen sich auf die Gebiete des Eisenbahn-
wesens, des Luftverkehrs und der Post und bringen fiir diese
wertvolles Material. Daf3 auf einer solchen Tagung nicht alle
einschlagigen Fragen crortert werden konnten, ist selbstver-
standlich. So kommt der Automobilverkehr zu kurz, dem
zumal nach der Eingliederung des hohmischen Gebietes
groBe, neue Aufgaben erwachsen sind, und vor allem bleibt
die Schiffahrt in allen ihren Teilen, von wenigen knappen
Iinweisen abgesehen, ganz unbeachtet, obwohl z. B. der kom-
mende Rhein-Donau-Kanal gerade durch Osterreichs Riick-
kehr ins Reich zweifellos eine der wichtigsten Wasserstrafen
Europas zu werden im Begriff ist. Das Heft 8 der anregen-
den Schriften des Institats studiert somit nur einen Teil der
neuen ,grof3deutschen Verkehrswirtschaft’ — diesen aber in
hoehst belehrender und reizvoller Weise.
R. Hennig [3768] .

Energiewirtschaft

Die Elektrizitiatswirtschaft im Deutschen Reich 1938.
Herausgegeben von der Wirtschaftsgruppe Elektrizitits-
versorgung der Reichsgruppe Energiewirtschaft der deut-
schen Wirtschaft; 5. Aufl. Berlin 1938, Verlag Hoppen-
stedt & Co. und Franckh’sche Verlagshandlung, 776 8.
Preis 40 RM.

Das vorliegende, schon seit einigen Jahren erscheinende grund-
legende Werk iiber die deutsche Elektrizitatswirtschaft ist in
seiner Ausgabe fir das Jahr 1938 durch die Aufnahme der
Elektrizititswerke der Ostmark ein Nachschlagewerk iiher die
Elektrizititswerke in GroBdeutschland geworden.

Im ersten Teil enthiilt dieses Nachschlagewerk einige allge-
meine Angaben iiber Elektrizititsversorgung und Volkswirt-
schaft und vor allem eine eingehende Darstellung der gesetz-
lichen Grundlagen der Energiewirtschaft und des organisato-
rischen Aufbaues der gewerblichen Wirtschaft, der Reichs-
gruppe Energiewirtschaft und der Wirtschaftsgruppe Elektri-
zititsversorgung, sowie iiber die organisatorische Entwicklung
in Osterreich und im sudetendeutschen Gebiet.

Uber den technischen und wirtschaftlichen Entwicklungsstand
der Elektrizititswirtschaft wird ein umfassendes Bild gegeben.
Es werden statistische Angaben gebracht iiher die Stromerzeu-
gung der deutschen offentlichen Elektrizitatswirtschaft aus
Wasserkraft und Wirmekraft und iiber den Stromverbrauch
fiir Industrie, Landwirtschaft, Haushaltungen, Kleingewerbe,
offentliche Beleuchtung und Bahnen. Die finanzielle Entwick-
lung der Elektrizitdtsversorgungsunternehmungen ist an Hand
verzchiedener Zahlentafeln erliutert.

Der Hauptteil des Buches gibt in zahlreichen Abhandlungen
Auskunft iiber Authau und Entwicklung, Besitz-, Kapital-
und Beteiligungsverhiiltnisse unter Wiedergabe der Bilanzen
und Gewinn- und Verlustrechnungen fiir etwa 800 Elektrizi-
titsversorgungsunternchmungen im Altreich und alle wich-
tigeren Elektrizitatsversorgungsunternehmungen der Ostmark.

Das Buch zeigt einen geschlossenen Uberblick iiher die Ent-
wicklung und den neuesten Stand der Elektrizititswirtschaft
in GroBdeutschland in einer sehr zweckmiiigen Betrachtungs-
weise. Dr. Kromer [3749]

Technikgeschichte

Lebensgrinnerunggn. Von Werner von Siemens. 13. Aufl.
Berlin 1938, Julius Springer. 298 S. mit einem Bildnis,
Preis geb. 3,90 RM.

Die Erinnerungen Werner von Siemens’ sind, obwohl seit der
Aufzeichnung fast fiinzig Jahre vergangen sind, auch heute
noch sehr lebensnahe. Wer Gelegenheit hatte, das auf kleinem
Raum sehr iibersichtlich und vorziiglich zusammengestellte
Musewrn im Hauptverwaltungsgebdude des Siemens-Konzerns
in Siemensstadt zu besuchen, wird die Aufzeichnungen mit
ganz besonderm Interesse lesen. Erlebt er doeh noch einmal
nicht nur das groBe Genie Werner von Siemens’ an sieh, son-

dern auch seine ungeheure Vielseitigkeit, der in so hohem
MaBle Erfolge vergonnt waren.

Es ist ergreifend zu lesen, wie Werner von Siemens in dem
Vorwort zu den Lebenserinnerungen schreibt, daBl das, was
man selbst nicht mehr schaffen konne, sicher die andern er-
reichen werden; nur eins konnten die andern einem nicht ab-
nehmen, das sei die Aufzeichnung und Auswertung der eige-
nen Lebenserfahrungen und Lebenserinnerungen. Sieben Tage,
nachdem die Lebenserinnerungen von Werner von Siemens im
Druck erschienen waren, schloB3 dieser fiir immer die Augen.

DaBl die Lebenserinnerungen nicht nur dem Fachmann, son-
dern auch dem allgemein gebildeten Leser viel geben miissen,
ersieht man daraus, da} seit der Fertigstellung im Jahre 1892
bereits die 13. Auflage erscheinen konnte.  Wir wiinschen
auch dieser die gleiche Aufnahme und das gleiche Interesse,
das ihre Vorgingerinnen gehaht hahen. rt [3793]

Linderberichte

Siidamerika. Klima, Bevolkerung und Wirtschaft. Kultur,
Politik und Geschichte. Von der Studienkom-
mission des Kgl englischen Institutes
fiir internationale Angelegenheiten;
iibersetzt von Otto-Albrecht van Bebber. Leipzig 1938,
Wilhelm Goldmann Verlag. 343 S. mit 46 Bildern.
Preis geb. 9,60 RM.

Obgleich sich das Schrifttum iiber Siidamerika hduft, wird
man das vorliegende Buch nicht als iiberzidhliz bezeichnen
kounen. Es wird immer seinen Platz durch seine Kigenart
behaupten, die in doppelter Weise begriindet ist. Einmal
handelt es sich um einen Verfasser besondrer Art, némlich
um die Studienkommission des Kgl. englischen Institutes fiir
internationale Angelegenheiten; wir erleben also Siidamerika
vom Standpunkt des Englinders, und das hat auch fiir den
deutschen Leser einen gewissen Reiz.

Sachlich zeichnet sich die Arbeit — abgesehen von der Reich-
haltigkeit des in ihr verarbeiteten Stoffes — dadurch aus, daf3
die siidamerikanisehen Staaten niecht nur als solche, sondern
auch als Glieder einer groBen Einheit behandelt werden. Der
Politiker, der Wirtschaftler und der Geograph sind in glei-
cher Weise an diesem Studienbericht interessiert, dessen
Hauptkapitel folgende Fragen behandeln: Die physikalischen
Verhiltnisse des Erdteils — Verkehrswesen — Bevolke-
rung — Ursprung, Eroberung und Kolonisation — Die Un-
abhiingigkeit und das Entstehen neuer Nationen — Stidameri-
kas zehn Republiken — Hauptlinien der wirtschaftlichen
Entwicklung — Das Land — Die Lage der Arbeiter und
die Arbeiterbewegung — Finanzielle Entwicklung — Reli-
gion und Kirche — Kultur und Erziehung — Internationale
Beziehungen. dt. [3801]

Aus andern Zeitschrifterﬂ

Das betriebliche Rechnungswesen im Spiegel ge-
meinwirtschaftlicher Betrachtung. K. Gobbers.
Stahl und Eisen Bd. 59 (1939) H. 9 S. 272/75.

Wirkungsbereich und Stellung des Rechnungswesens im Werte-
kreislauf der Unternehmung; Umfang und Grenzen seiner Or-
ganisation; seine Beeinflussung durch den Staat. Hauptzweck
ist Kostenermittlung und Betriebskontrolle mit dem Ziel der
Kostensenkung und Leistungssteigerung. Wirtschaftlichkeit
als nationalsozialistischer Grundsatz und Ziel der Wirtschafts-
lenkung. Zusammenhénge zwischen Kostenrechnung und Preis-
bildung. Verkaufspolitische Folgerungen; Kritik der heute
tiblichen Rechnung mit Verkaufszuschligen und falseh ver
standenen Risiken oder Erlisschmilerungen.

Uber die Berechnung von Zinsen in der Selbstkosten-
rechnung. K. Beck. Der Papier-Fabrikant Jg. 37
(1939) H. 10 S. 169/72.

Am Beispiel der Papierindustrie erldutert der Verfasser die
sehwierigen Fragen, die mit der Zinsenverrechnung und -ver-
buehung zusammenhiingen. Besonders behandelt er die Ver-
rechnung und buchhalterische Handhabung der kalkulatori-
schen Zinsen unterBeriicksichtigung der Bestimmungen des Er-
lasses vomn 16. 1. 39 (Allgemeine Grundsiitze der Kostenrceh-
nung). Den Bewertungs-, Buchungs- und Umlegungsfragen
gilt der Hauptteil des Aufsatzes; abschliefend werden einige
Zahlen gegehen, welche die volkswirtschaftliche Bedentung und
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die Gréflenovdnung dieser kalkulatorischen Verzinsung des he-

t)Jehqnntmm(hgen Kapitals zeigen. ;

Die Anlagen-Kartel fiir kalkulatorische Abschrei-
bungen. B. Hessenmiiller. Der Papier-Fahrikant' Jg. 37
(1939) I1. 12 8. 197/200, 2 Vordruckentwiirfe.

Entwurf einer Anlagen-Karteikarte fiir die kalkulatorischen

Abschreibungen und die kalkulatorische Verzinsung hetriebs-

notwendiger Anlagen. Der Entwurf ist auf Erfiillung der

Anfornderungen abgestellt, die dureh die behindlichen ,,Allge-

meinen Grundsiitzo der Kostenrechnung® kinftig gelgeben sind.

Der Beitrag beschrinkt sieh bewuldt auf ‘mlmul'u‘roohnnolm

Vorsehliige.

Grundsiatzliche Betrachtungen zur Durchfiihrung
vergleichender =~ Wirtschaftlichkeitsrechnungen
fur die Verarbeitung eisenarmer Inlanderze.

Wesemann. Archiv fir das Eisenhiittenwesen Bd. 12
(19.‘-38/39) H. 5 8. 223/32, 7 Zahlentaf., 4 Diagr.

Grundsiitzliche Iinweise fiir vergleichende Wirtschaftlichkeits-
rechnungen bei der Emeneuvelhuttuno Mengenzahlen nach
technischen Kennziffern; Bewertung wdm te(’htf'@( hen Mengen-
zahlen zur Ermittlung det K()stenmt/o Ha.upthageystelluno
Welche Mehrkosten entstehen bei Verhiittung armer Inland-
crze nach zwei verschiedenen Verfalren (hei Trennung der
Kapitalkosten und der Verarbeitungskosten). Einzelheiten des
Kalkulationsverfahrens. EinfluB veriinderter Grundlagen auf
die Kostenvergleichsergehnisse. BIr

Eingegangene Biicher

Die Zahl als Detektiv. Heitere Plauderei iiber gewichtige
Dinge. Von Ernst Wagemann. Hamburg 1038 Hansea-
tische Verlagsanstalt. 219 S. Preix 5, 80 RM.

Die Industrlallslerung der deutschen Mittelgebirge.
Eine wirtschaftskundliche Frage der Vergangenheit —-

ein wirtsechaftspolitisches Problem der (:regenwlnt Von
Johannes Miiller. Jena 1938, Gustav Fischer. 241 S.

Preis 11 RM.

Die wirtschaftliche Bedeutung des Auslanddeutsch-
tums. Von Franz Thierfelder. 2. Aufl. Wirtschaftlici-
soziale Weltfragen, 1. H. Stuttgart 1939, Ferdinand
Enke. 39 S. Preis 2 RM.

Betriebsvergleich und Betriebsanalyse. Von Josef
Nertinger. Betrichszahlen auswerten, 3. Bd. Stuttgart
1939, Muthsche Verlagshuchhandlung. 83 S.  Preix
2,70 RM.

Betriebsbuchfiithrung. Von Karl Berg. Tlamburg 1939,
Hangeatische Verlagsanstalt, 119 S. m. 1 Taf. Preis
3,80 RM.

Die Gesetze zur Ordnung der nationalen Arbeit
nebst simtlichen Durchfiihrungsverordnungen.
Herausgeg. von Ludwig DMinz. 8. Aufl. Berlin 1939,
Duncker & Humblot. 210 S. Preis 2,40 RM.

Georg Simon Ohm. Ein Forscher wichst aus seiner Viiter
Art. Von Ritter von Fichtbauer. Berlin 1939, VDI-
Verlag G. m. b. II. 246 S..m. Bildern. Preis 7,50 RM
(f. VDI-Mitgl. 6,75 RM).

INDUSTRIELLER VERTRIEB

UNTER MITWIRKUNG DER ARBEITSGEMEINSCHAFT FUR INDUSTRIELLEN VERTRIEB DES VDI

Kanada

Ein gilinstiges Feld fiir deutsche Werkzeugmaschinen

Von G. A. LANGEN, Exportingenieur, Berlin
Die Notwendigkeit einer verstiivkien Ausfuhr erfordert
auch  die Suche nach newen, bisher noch wenig
beachteten Absatzgebieten. Der Verfasser schildert awf
(rund seiner eigenen Verkaufsarbeit und Landeskenn!-
nisse den kanadischen Marki als Absatzgebiet fiir deut-
sche Werkzengmaschinen,  Wir verwetsen bei dieser
Gelegenheit auf das tm VDI-Verlag kiirzlich erschie-
newe Buch (JNANADA“ vom gleichen Verfasser, das
als Wegweiser zur kanadischen KNundschaft mit seinem
reichhaltigen, aber fiir den wvielbeschdiftigten Leser be-
wulBt kurzgedringt und interessant geschriebenen In-
halt besonders jetzt ein wertvoller Beitrag fiir die prak-
tische Ausfuhrforderung 1st. Die Herausgeber

Man macht sich in Deutschland selten einen zutreffenden Be-
griff von der Grofle und wirtschaftlichen Bedeutung Kanadas,
das unter den welthandeltreibenden Lindern an fiinfter Stelle
steht.  Die verhdltnismiBig geringe Zahl von 11 Mill. Ein-
wohnern auf einem Gebiet von der zwanzigfachen GroBe
Deutsehlands vertiibrt leicht zur Annahme, daB Kanada keine
groBe Bedeutung haben konne. Selten kommen seit  den
letzten zelin Jahren Deutsehe nach Kanada, um sich von der
Entwicklung dieses Landes zu iiberzeugen, und wer einmal
Geleo"(\nhmt hat, nach den Velomlgten Staaten von Amerika
zu k()mmon, findet dann kaum Zeit und Gelegenheit, sich auch
das riesengrofle Gebiet des nordlichen Nachbarn anzuschen,
sonst wiirden die Wirtschaftsbeziehungen zwischen Kanada
und Deutschland weit stirker sein, als dies heute der Fall ist.
Kanada ist ein Land mit groBem Reichtum, hochstem Lebens-
standard und einer Entwicklung, die fast amerikanisch zu
nennen ist, ohne mit dem sprunghaften Auf und Ab der
amerikanischen Konjunkturen belastet zu sein. Das kana-
dische Volksvermoigen diirfte heute auf etwa 30 Mrd. $ zu
schitzen sein.  Die Gesamtproduktion Kanadas stieg von
4 Mrd. $ im Jahre 1934 auf 4,4 Mrd. $ im Jahre 1935 und
diirfte fiir 1937 einen Betrag von 5,3 Mrd. $ erreicht haben.
Nach der inneren Kaufkraft gerechnet entspriche die kana-
dische Produktion rd. einem Drittel der deutschen Produk-
tion. Man sieht also, daB Kanada trotz seiner noch verhilt-
nismiBig geringen Einwolmerzahl doch ein  starker Wirt-
schaftsfaktor in der Weltwirtschaft ist.
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Wenn auch bekannt ist, dafl die kanadische Landwirtsehaft
als einer der groBten Weizenlieferer der Welt eine grofie
Rolle spielt, daB der kanadische Berghau, hesonders in der
Gold-, Nickel- und Kupfergewinnung sehr bedeutend ist, daB3
die riesigen Willder die Grundlage einer gewaltigen Papier-
und Zellstoffindustrie sind, weniger hekannt ist, daB Kanada
auch eine sehr bedeutende Stahl- und Eisenindustrie besitzt,
daBl in Kanada groBe Maschinenfabriken, Auto- und Flug-
zeugfabriken bestehen oder im Entstehen hogriffon =ind. Die
kanadische Statistik des Jahres 1935 zihlte 25 500 Industrie-
hetrieche mit cinem Kapital von 4,7 Mrd. $ und rd. 600 000
Arbeitern und Angestellten.  Diese Zahlen diirften sich an-
gesichts der sehr giinstigen Konjunktur seit jener Zeit noch
betrachtlich vergrofert haben.

Zahlentafel 1. Kanadas Industrie 1935

Industriezweig {;‘lﬁlé{ﬁi Kapital g(ﬁgﬁ

Schmelzen und Raffinieren

von Nichteisen-Metallen . . 15 145 686 9 000
Papiermasse und Papier . . 95 545 572 20 000
Kraftwerke e e 1041 1 460 000 15 500
Automobile . . e e e 20 41 000 13 000
Sagewerke . . . 3698 76 000 26 000
Elektrotechmsche Induqtne . 182 75 500 16 000
Baumwollgarn und Tuche . 35 70 700 19 000
Gummiwaren . . . 45 63 500 11 000
Lokomotiv- und W aggonbdu . 37 86 500 17 000
GuB- und Schmiedewaren . . 303 64 000 14 000
Roheisen und Stahl . . . . 53 86 500 9 500
Koksindustrie und Gaswerke . 44 98 900 4 100
Blechwaren . . . . . . . . 129 47 400 6 600
Maschinenbau . . .o 211 60 000 9 000
Automobil- Zubeholtexle .. 82 23 300 6 614
Seide und Kunstseide . . . 33 35 000 10 100

Diese Zahlen sind heute durch den Konjunkturanstieg be-
trichtlich iiberholt. Kapital, Rohstoffe und der unterneh-
mungsfreudige Charakter der Bevolkerung sind die Grund-
lagen einer sich sehr giinstig entwickelnden Industrie in
Kanada. Diese Entwicklung hat auch einen entsprechenden
Binfulrbedarf an Maschinen zur Folge (Zahlentatel 2).



Zahlentafel 2. Einfuhr von Maschinen in Kanada
(kanadische Statistik 1937, Werte in 1000 $)

davon Grof3- Deutsch-
[ Insgesamt ans USA britannien land
1936 | 1937 | 1936 | 1937 | 1936 | 1937 | 1936 | 1937
40 756 | 66 70535 886 | 59 609 3494 | 5040 565 860,
100 % | 100 9/, [ 88,0 9| 89,4 %} 8.6 9/, | 7,59 | 1,4 % | 1,3 %,
Davon:
Land-
maschinen 9102 (16752 | 8601 1 15864 | 174 442 34 45
Bergwerks-
maschinen 2660 | 5425|2106 | 4787 489 609 2 12
Kraft-
maschinen 3219 | 4457|2321 | 3372 753 807 40 100
Textil-
maschinen 1382 | 5724|3427 [ 4280 738 1127 | 186 225
Druck-
maschinen 25337 | 3680|2213 | 83152 191 277 | 111 223
Biiro-
maschinen 2662 | 32492620 | 3177 19 23 e —_
Metallbear-
beitungs- :
maschinen . [ 3839 [ 6860|3569 | 6503 | 212 279 32 49

Leider ist bisher Deutschland an dieser Einfuhr ganz ge-
ringfiigig mit nur 1,3 %, beteiligt. In der von 3,839 Mill. $
(im Jahre 1936) auf 6,860 Mill. $ (im Jahre 1937) gesticge-
nen Kinfuhr von Werkzeugmaschinen spielt der deutsche An-
teil praktisch kaum eine Rolle.

Zahlentafel 3. Zusammensetzung der kanadischen
Einfuhr von Werkzeugmaschinen. Geschiftsjahr vom
1. 4.1937 bis 31.3. 1938 (kanadische Statistik)

Bohrmaschinen und Bohrwerke Pressen
$ $
Insgesamt 794 487 Insgesamt . . . . . 268438
GrofB3britannien . 73 031 GroBbritannien . . . 12358
USA 691261 USA . . . . . . . 255157
Deutschland 20 454 Walzwerkmaschinen
Schweiz 8213 Insgesamt . . . . . 422269
Schleifmaschinen GroBbritannien . 2 503
Insgesamt . . . . . 703908 USA 419 766
GrofBbritannien . 34 793 Kurzhobler und Stofimaschinen
UsA . .. 657 009 Insgesamt 107 820
Deutschland 11 620 GroBbritannien . 6 834
Drehbianke USA 99 972
Insgesamt 870 703 Weitere Werkzeugmaschinen
GroBbritannien . 50 357 Insgesamt 3 487 568
USA . . 826 357 GroBbritannien . 84 341
- . USA 3349714
Frasmaschinen Deutschland 35 398
Insgesamt 503 818  gchweden 11 529
Grof3britannien . 18 003 Gesamteinfuhr
USA 480 366 ' ’ ~
Deutschland 5 449 .
' 7 GroBbritannien . 288 549
Hobelmaschinen USA . 6 794 640
Insgesamt . . . . . 21038 Deutschland 72 921
GroBbritannien . 6 000 Schweiz 8213
USA 15038 Schweden 11 529

Eine Aufteilung der kanadischen Werkzeugmasehinen-Einfuhr
(Zahlentafel 3) zeigt, daB3 bisher nur ganz sporadisch deutsche
Werkzeugmaschinen ihren Weg nach Kanada gefunden haben.
Vergleicht man die deutschen Licterungen nach Kanada mit
unsern Werkzeugmaschinenlieferungen nach andern Lindern,
=0 findet man, daB sie in keiner Weise weder der Aufnahme-
tihigkeit Kanadas noch der Leistungsfithigkeit der deutschen
Technik entsprechen. Selbst Linder wie Finnland, Griechen-
land, Norwegen, Chile usw., deren Industrie weit hinter der
kanadischen Industrie steht, beziehen das zehn- und zwanzig-
fache dessen, was hisher an Werkzeugmasehinen nach Kanada
geliefert wurde.

Wenn  bisher die kanadische Werkzeugmaschinen-Einfuhr
hauptsichlich von USA geliefert wurde, so ist dies nur die
Folge einer systematischen Bearbeitung des
kanadischen Marktes und der zweckmiiBigen Verkaufsverfah-
ren. Die englische Konkurrenz hat trotz ihrer Vorzugszolle
bei weitem nicht die Bedeutung, da die englischen Betriebe
teils infolge der Bediirfnisse des Innenmarktes, der ja auch
zu den groBten Abnehmern deutseher Werkzeugmaschinen
gehort, teils aber auch infolge offensichitlichen Nachlassens an
Unternchmungsgeist sich mit alten Verbindungen hegniigen

und dadurch der amerikanischen Konkurrenz, die wesent-
lich aktiver ist, immer mehr das Feld riumen. Die amerikani-
<chen Preise sind an sich schon verhaltnismaBig hoch und
werden noeh dureh die Einfuhrzolle belastet, aber dies hin-
d-rt nicht, daB die Amerikaner rd. 95 9%, der Werkzeug-
maschinen-Einfuhr und 89,4 %, der gesamten Maschinen-
Linfulr bestreiten. .

Es liegt auch nicht so sehr an der groeren Nihe oder an
den hilligeren Frachten; denn in Nordamerika muBl man mit
sehr grof3en Entfernungen und entsprechend hohen Eisen-
bhahnfrachten rechnen. Die Ursache fiir das groBe Geschift
der Amerikaner liegt vielmehr darin, daB sie in Kanada
sclhst eine sehr gut ausgebaute Verkaufsorganisation unter-
halten, wobei sie den Wert ihres Kundendienstes
selr stark unterstreichen.  Dureh ihre vorziigliche Werbung
haben sie in Kanada den Ruf geschaffen, dall amerikanische
Maschinen die besten der Welt seien. Die kanadische Kund-
schaft legt vor allem Wert auf Qualitit und hezahlt lieber
cinen hoheren Preis fiir eine bekannte Marke, fiir die sie
auch  technische Beratung und Kundendienst erhilt. Es
leuchtet ein, daB gegen diese amerikanische Konkurrenz
kaum nur mit schriftlicher Werbung von Deutsehland aus
angekimpft werden kann, besonders wenn zudem noch die
Preise in Reichsmark ab Werk oder fob Hamburg gestellt
worden. - Selbst die Bearbeitung an Ort und Stelle durch
Vertreter, die nur Kataloge vorweisen konnen, ist =ehr
schwierig; denn der kanadische Kunde, der in technischer
Ilinsicht hohe Anspriiche stellt, will moglichst zuvor die
Maschine sehen und priifen konnen, die er kaufen will. Da
nun die deutsehen Betriebe, so angesehen und bekannt sie
auch  sonst sein mogen, mangels jeglicher Werhung in
Kanada praktisch unbekannt sind, hat der kanadische Kunde
immer das MiBtrauen, daB die ihm unbekannte Maschine
auch nicht viel Wert hesitzt, da er sie sonst kennen miisse,
wliLiv er die fithrenden amerikanischen Maschinen zu kennen
pfegt.

Nehen  diesem MiBtrauen gegen das Unbekannte kommen
dann noch weitere Bedenken hinzu, die den Kaufentsehluf3
erschweren oder sogar verhindern.  Der Kiufer hat starke
Hemmungen, weil er den ,service’ vermi3t. Er muf3 be-
fiirehten, daB er schon bei der Aufstellung und Bedienung
mit ciner unbekannten Maschine Schwierigkeiten hat.  Der
amerikanische Konkurrenzvertreter braucht nur die Frage
zu stellen: ,,Was tun Sie, wenn an der Maschine ein Fehler
oder ein Bruch die Produktion verhindert, gerade daunn,
wenn sie am notigsten gebraucht wird?  Wie lange werden
Sie warten miissen, che Sie von Deutsehland aus Hilfe und
Ersatzteile  bekommen 2 Dann  verzichtet  der Kaufinter-
essent und hezahlt lieher mehr fiir die amerikanische Ma-
schine, obwohl der ITavariefall vielleicht iberhaupt nicht
eintritt,

Man muBl allerdings zugeben, daB3 auch die beste sehriftliche
HGarantie des Lieferwerkes fiir den Kiufer in Ubersec
praktisch kaum Wert hat, weil angesiehts der groBen Ent-
fernungen schon iiber die Auslegung der Garantieverpflich-
tungen leicht Meinungsverschiedenheiten auftreten und im
iibrigen die Lieferung von Ersatzteilen immer mit gewissen
Schwierigkeiten und vor allem Zeitverlusten verbunden ist.
Niemand wire da, der an Ort und Stelle den Havariefall
untersuchen und fiir Abstellung des Fehlers sorgen konnte.
Die kanadische Kundschaft ist zudem gewohnt, wenigstens
cif kanadischem Hafen, noch lieber aher franko verzollt Be-
stimmungsort zu kaufen und zieht es auch vor, unter Ersatz
der Unkosten die Aufstellung der Maschine durch den Liefe-
rer vornchmen zu lassen, damit auch die Bedienung richtig
angelernt wird. Die Preisfrage spiclt deshalb keine aus-
schlaggebende Rolle, sondern die Qualitit und der Kunden-
dienst, Der Verkauf ist immer das Ergebnis der guten
Werbung und der Verkaufsorganisation,

Wie soll man Kanada bearbeiten?

Aus den vorstehend aufgefiihrten Gruinden ist verstindlich,
dal3 schriftliche Angebote aus Deutschland nur dann Aus-
sicht auf Erfolg haben, wenn die hendtigte Maschine nur in
Deutschland zu hahen ist.  Aber auch dann ist das Geschiift
nicht leicht und schon im Hinblick auf die Postlaufzeiten
langwierig, ganz abgesehen davon, dal3 auch die Anfragen
aus Kanada nur nach vorheriger Werbung zu erwarten sind.
Die Kundschaft mufl deshalb im Lande selbst bearbeitet
werden.  Manche Betriebe glauben, dal man die kanadische
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Kundsechaft von New York oder gar von London aus hear-
beiten kann., Ebensogut konnte man versuchen,, von
New York oder von Paris aus Werkzeugmaschinen nach
Deutschland zu verkaufen! Der kanadische Natignalstolz
sieht es ungern, wenn Geschifte auf dem Umweg iiber
New York oder London gemacht werden. Zwar sieht er den
Vertreterverdienst als herechtigt an, mochte ihn aber auch in
Kanada belassen.

Kanadische Vertreter sind schwer fiir deutsche Maschinen zu
gewinnen, da die bedeutenden Vertreterfirmen . seit langen
Jahren an amerikanische oder englische Lieferwerke gebun-
den sind, deren Werbung ihnen das Geschift auch sehr er-
leichtert. Der Kaufinteressent pflegt in den meisten Fallen
schon irgendeine Marke im Auge zu haben. Fast nie wird
deshalb ein kanadischer Vertreter die Kunden von einer be-
kannten und von ihm bisher vertretenen Maschinenmarke
abbringen wollen, um eine bhisher unbekannte deutsche Ma-
schine verkaufen zu wollen, deren Verkauf mit sehr viel
seales talk beim Verkiiufer und wegen der Unbekanntheit
der Marke mit sehr viel ,sales. resistance* heim K#ufer ver-
hunden ist.

Deshalb pflegen kanadische Vertreter sehw~wenig Interegse
fiir deutsche Maschinen und die Ubernahme einer Vertretung
7u zeigen. Oft {ibernehmen sie fremde Vertretungen nur mit
der Absicht, diese stillzulegen, damit eine unerwiinschte Kon-
kurrenz nicht aufkommt.

Kinige GroB3hetriehe des allgemeinen Maschinenbaues hahen
nun seit kurzem bhegonnen, in Kanada ecigene Filialen mit
Vorfithrmaschinen und Kundendienst einzurichten, weil man
die Aufnahmefahigkeit des kanadischen Marktes erkannt
und eingesehen hatte, daBl diese gute und zahlungskriftige
Kundschaft unmoglich von Deutschland aus hearbeitet wer-
den kann. Bei tiichtiger Leitung dieser Filialen ergab sich
<chr hald die Notwendigkeit, in Kanada nicht nur eine Ver-
kaufsstelle, sondern sogar mehrere Filialen oder Unter-
vertretungen und ein Netz von Platzvertretern zu organi-
sieren. Dieses an sich richtige Verkaufsverfahren kann
allerdings nur ein Werk mit groBem Verkaufsprogramm
durchfithren, weil auch nur ein GroBbetrieb die erforder-
lichen Mittel fiir die Anlaufzeit aufbringen und durch die
Vielseitigkeit weines Verkaufsprogramms auch wieder ein-
bringen kann. Der mittlere und kleinere Betrieb, der zwar
durch seine Spezialisierung sehr leistungsfihig ist, kann
diesem Beispiel nicht folgen, weil es ihm an Mitteln fehlt,
lediglich fiir den Verkaut seiner Spezialititen in Kanada ein
repriasentatives Verkaufshiiro einzurichten. Nur ein neuer

Weg kann diesen Betrieben den Weg zur kanadischen Kund--

schaft erschlieBen und verhiiten, daB dieses wertvolle und
devisenbringende Absatzgehiet, dessen Bedarf
mit jedem Jahr steigt, der deutschen Teehmik verloren geht.
Wax der einzelne Betrieh allein nicht vermag, kann um so
hesser die Gemeinschaftsarbeit mehrerer Betriebe.
Fs liegt auch im Sinne der von der Reichsregierung nach-
driicklich  gewiinsehiten Verstirkung unserer Ausfuhrarbeit
(die gerade aut dem Wege einer engeren Zusammenarbeit
und Gemeinsehaftsarbeit der Betriebe erfolgen soll), wenn
sich  eine  Gruppe leistungsfihiger Betriebe zusammen-
schlieBt, um in Kanada gemeinsam eine vorhildliche Ver-
kautsorganisation mit Ausstellungsraum und Kundendienst

cinzurichten. Dann konnte leicht mit verteilten — und des-
halb fiir jeden wesentlich verringerten — Lasten eine Ver-

kaufsorganisation eingerichtet werden, die an Wirkung und

Schlagkraft aueh die starken Verkaufsorganisationen der
Amerikaner  fibertrifft. ‘Eine repriisentative Ausstellung
deutscher Spitzenleistungen des Maschinenbaues wiirde fiir
die kanadische Kundschaft, die bisher nur sehr unklare Vor-
stellungen von der deutschen Technik hat, eine Sehens-
wiirdigkeit sein. Die kanadischen Betriebsleiter, Inge-
nieure, Meister und technisechen Studenten wiirden schon aus
WiBbegier kommen, um sich anzusehen, was ,,die Deutschen*
an Werkzeugmaschinen aufzuweisen haben. Deutsche Werk-
zeugmaschinen, moglichst im Betrieb  vorgefithrt, sachliche
Vortrige vor cingeladenem Publikum interessierter Kreise,
sofortige Abgabe von gewiinschten Angeboten, wie es die
kanadische Kundschaft verlangt, wiirden nicht nur sehr
sehnell die deutschen Masehinen ,,populir machen, sondern
auch den Verkaunf zu guten Preisen und giinstigen Zah-
lungshedingungen ermaoglichen.

Allerdings muf3 diese Verkaufsorganisation auch so reprisen-
tativ sein, daB sie der Leistungsfihigkeit der deutschen

Technik entspricht, da die Kundschaft sofort Schliisse daraus
zieht. Das sonst gesunde Prinzip des ,Klein anfangens®
wiirde eine falsche Sparsamkeit sein, weil die Werbewirkung
ausbleibt und der Verkauf nur um so schwieriger und lapg-
wieriger ist. Besteht cine vorbildliche Verkaufsorganisation
mit guten Vorfiihrmaschinen und Kundendienst, dann wer-
den sich auch die besten kanadischen Untervertreter um die
Mitarheit bemithen und sich fiur den Verkauf deutscher
Maschinen einsetzen.

Diese Verkaufsorganisation konnte leicht ausgebaut. werden
fiir den Verkauf hochwertiger Werkzeuge, MeBinstrumente,
hochwertiger Schrauben und <constiger Bauelemente, die
ehenso wie technische Neuheiten starkes Interesse in Kanada
finden wiirden und als ,,Spezenverdiener laufenden Um-
satz einbringen koénnten. Die duBlere Ausstattung dieser Ver-
kaufsstelle konnte beispielsweise durch groBe Bilder der
Technischen Messe in Leipzig zur Werbung fiir die ILeip-
ziger Messe benutzt werden; so konnte das Interesse der
kanadischen Kunden auch auf den Besuch der Leipziger
Messe erfolgreich hingelenkt werden, die ja auch ein
groBartiges Beispiel fiir den Erfolg der Ge-
meinschaftsarbeit ist

Wenn auf diese Weise nationalsozialistisches Denken und
Handeln sich praktisch im Dienste der Exportsteigerung he-
tatigt, dann ist nicht zu zweifeln, daB3 die deutschen Werk-
zeugmaschinen sehr bald in Kanada groBere Umsttze machen
als in den bereits erwihnten Lindern Iran, Argentinien,
Ungarn, Griechenland, Jugoslawien usw., die Millionen-
umsitze in Werkzeugmaschinen aufweisen, ohne den groBen
Bedarf und die Zahlungskraft Kanadas zu haben. Der Ein- .
wand, daBl die kanadische Kundschaft stark unter amerikani-
schem oder englischem EinfluB stiinde, ist nur solange stich-
haltig, als wir Deuatschen uns um diesen Markt nicht be-
kiimmern. Deutsche Leistung, wenn sie richtig vorgetragen
wird, kann gerade auf technischem Gebiet uns die Achtung
der Kanadier und hierdurch auch Freunde fiir das neue
Deutsehland gewinnen. Abgesehen davon, dal3 Deutschland
durch eine verstdrkte Ausfuhr nach Kanada auch mehr
kanadische Rohstoffe kaufen kann, was wesentlich zur Ver-
tiefung der Beziehungen zwischen beiden Lindern beitragen
wiirde, leben auch in Kanada 500 000 Deutsche, die in der
Industrie und Landwirtschaft Kanadas titig sind (gab es
doch zahlreiche Stddte mit deutsecher Bevilkerung und deut-
schen Namen, die lediglich durch den Weltkrieg in englische
Stidtenamen umgetauft wurden). Selbst der kanadische
Handelsminister ist deutscher Abstammung. Die Lage ist
also durchaus giinstig, es liegt nur an den deutschen Be-
trieben, die richtigen Verfahren anzuwenden, um

in Kanada gute Geschiifte zu machen. [3707]
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