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Vorwort

-

Schon in meiner Schulzeit hatte mich als einen Bewohner
der drittgroBten Hafenstadt am deutschen Rhein die Frage
interessiert, woher es kommt, daB auf dem Rhein so viele
Schiffe unter hollindischer Flagge fahren, und weshalb der
grofte Teil der unter deutscher Flagge fahrenden Boote in den
Niederlanden gebaut ist. Die erste Frage war bald geldst,
dagegen verlangte die zweite eingehenderes Studium der Materie.

Da ergab sich fiir mich die Gelegenheit, der Frage eine
spezielle Untersuchung zu widmen. Dies tat ich um so lieber,
als es mir scheint, daB bei uns in Deutschland die Oeffentlich-
keit sich zwar gern mit dem Seeschiffbau beschiiftigt, den
FluBschiffbau aber etwas vernachlissigt.

Ich war mir von Anfang an bewufit, dafi eine Arbeit wie
diese an zwei Schwiichen leidet:

1. war ich auf das Wohlwollen einer grofien Anzahl mir
unbekannter Personen angewiesen,

2. sind Einzeluntersuchungen iiber Lohnhéhe, Steuern, Miet-
preise und andere derartige Grifen, die iiberall verschieden
gemessen werden, eine wissenschaftlich nicht ungefihrliche
Aufgabe.

Ad 1. muB ich meine Erfahrungen dahin zusammenfassen,
daB ich von allen Seiten in der liebenswiirdigsten Weise unter-
stiitzt worden bin, und doch wire meine Arbeit zum Schluf
um ein Haar an dem geringen Entgegenkommen gerade der
rheinischen Werften gescheitert. So kommt es auch, daf meine
Arbeit manche nicht unbedenkliche Liicken aufweist. Es kam
noch hinzu, daf ich von mehreren Seiten gebeten wurde, keine
Namen zu nennen. Ich entschloB mich daher, mit Riicksicht
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auf diejenigen Werften, die mir Mitteilungen machten, iiber-
haupt keine Namen zu nennen; fiir eine wissenschaftliche
Untersuchung sind die Namen ja auch bedeutungslos.

Ad 2. muB ich sagen, daB ich tatsiichlich mit groBen
Schwierigkeiten zu kidmpfen hatte. Ich glaubte dem dadurch
am besten begegnen zu konnen, daP ich die Untersuchungen,
soweit es moglich war, personlich an Ort und Stelle machte,
oder, wenn ich sie nicht selber machen konnte, wenigstens
personlich durch Stichproben nachpriifte. Ich war mir wohl
bewuBt, wie schwierig es ist, in solchen Fragen, wie ich sie
behandelt habe, die notige wissenschaftliche Objektivitat zu
wahren, aber ich darf sagen, daf ich mein moglichstes getan
habe, und daB ich mich nicht durch irgend ein wissenschaft-
liches oder politisches Vorurteil habe bestimmen lassen. Aber
ich mache jeden Leser darauf aufmerksam, daB die Art der
Materie es nicht ausschlieft, daB kleine Verschiebungen vor-
kommen kénnen. Wo es moglich war, habe ich im Text noch
besonders darauf hingewiesen.

Zum Schluf will ich noch meinen hochverdienten Lehrern
meinen besten Dank aussprechen, vor allem Herrn Professor
Walter Lotz, der mir bei dieser Arbeit mit Rat und Tat
beigestanden hat.

Bij de onmogelijkheid, allen, die mij bij het schrijven van
dit boek hunne ondersteuning hebben doen toekomen, persoon-
lijk te kunnen danken, gebruik ik deze gelegenheid, allen
mijnen hartelijksten dank uit te spreken.

Diisseldorf und Miinchen.
Theodor Metz
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A. Geschichtliche Einleitung

Der Zweck dieser Arbeit ist eine Untersuchung der Ursachen
des gegenwirtigen Standorts der Rheinschiffbauindustrie. Be-
schriinkt sich die Forsch'l‘mg auch auf die Gegenwart, so ist
doch eine notwendige Grundlage fiir das Verstindnis der Gegen-
wart in der Kenntnis der Geschichte der Industrie gegeben. Und
darum auch wihle ich einen ganz kurzen Ueberblick iiber die
Standortgeschichte des Gewerbes zur Kinleitung.

In der Zeit bis zum Anfang des 19. Jahrhunderts war der
Schiffbau am Rhein dort angesiedelt, wo das Baumaterial, das
Holz, am billigsten war, d. h. wo groBe Waldbestinde waren,
also vor allem am Oberrhein, an den Nebenfliissen Neckar und
Main und am waldreichen Niederrhein. Ein anderer Grund,
das Vorhandensein einer #hnlichen Industrie, des Seeschiffbaus,
bedingte es, daf damals auch in Holland Rheinschiffe gebaut
wurden. Der Schiffbau am deutschen Rhein war am Ende des
18. Jahrhunderts eine blithende Industrie, die weit iiber das
Rheingebiet hinaus bekannt war und geschitzt wurde.

Der Stillstand der Binnenschiffahrt um die Wende des
18. Jahrhunderts bedeutete fiir die rheinischen Werften Riick-
gang. Erst gegen die Mitte des 19. Jahrhunderts trat wieder-
um eine Belebung ein, man konnte fast sagen eine Bliitezeit
des rheinischen Holzschiffbaus.

Ende der fiinfziger Jahre setzte der Verfall ein, zunéchst
durch die Eisenbahnen veranlaft. Der Holzschiffbau ver-
schwindet damit aus dem griofieren rheinischen Flufischiffbau;
indessen nicht der Schiffbau itberhaupt, denn der Holzschiff-
bau wurde um die gleiche Zeit durch den Eisenschiffbau er-

Metz, Der Rheinschiffbau 1!
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setzt, weil man erkannt hatte, welche Vorteile das Eisen als
Schiffbaumaterial vor dem Holz hat.

Heute machen in der deutschen Rheinflotte die Holz-
schiffe nicht ein Zehntel der Tragfihigkeit aus, neue grofere
Holzschiffe werden am Rhein iiberhaupt nicht mehr gebaut.

Das ist der Grund, weshalb spéter vom Holzschiffbau nicht
mehr die Rede sein wird.

Mit der Entwicklung des Eisenschiffbaues im Zeitalter der
Eisenbahnen trat aber auch noch eine andere Umwandlung
in der Rheinschiffabrt ein: Hollinder lieBen das erste Rhein-
dampfschiff fahren, Hollander griindeten die erste Rhein-
dampfschiffahrtsgesellschaft, sie richteten den ersten Schlepp-
dienst ein, sie fiihrten den eisernep Schleppkahns sie den
Schraubendampfer, die Verbund- und die Compoundmaschine
auf dem Rhein ein. Wie kam das? War etwa inzwischen der
Standort der Rheinschiffbauindustrie nach Holland hiniiber-
gewandert? Nein, das war er nicht. Wenn auch Boote fiir
deutsche Rechnung in den Niederlanden bestellt wurden, so
bedeuteten diese nur einen Bruchteil der Neubauten fiir den
deutschen Rhein. Man besaB aber in dem Nationalstaat Holland
mit stark entwickeltem Individualismus und ausgebildeter Ge-
werbefreiheit mehr Initiative als in den politisch ungeeinten,
vielfach noch ziinftlerischen deutschen Einzelstaaten. Auch war
Holland damals bereits ein kapitalreiches Land, wihrend die
Bevélkerung PreuBens und der anderen am Rhein liegenden
deutschen Bundesstaaten noch iiber wenig Kapital verfiigte.
Darum wagte man dort eher das Kapital an ein Gewerbe, das
auBerdem dort in den letzten zwei Jahrhunderten nie darnieder
gelegen hatte.

Mit ihrem Anpassungssinn wuBiten die Hollinder sich
schneller den Forderungen der Zeit anzupassen als die in-
dustriell noch wenig entwickelten Deutschen. Daher trat aber
mit der Entwicklung der deutschen GroBindustrie ein Wandel
ein, indem die deutschen Werften mehr und mehr an Boden
gewannen.

So zeigte auch der groBte rheinische Betrieb, die 1820
von der Firma Jacobi, Haniel und Huyssen, der spiiteren Gute-
hoffnungshiitte, in Ruhrort gegriindete Werft eine erfreuliche
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Tatigkeit; es wurden neue Werften am Rhein gegriindet, und
der hollindische Wettbewerb trat ganz zuriick, Das blieb so
bis in die siebziger Jahre. Dann iinderte sich das Bild lang-
sam aber stetig, bis sich die Verhiltnisse derartig zuspitzten,
da in den Jahren 1901 und 1902 die Regierung und die
Volksvertretung sich mit der Lage der rheinischen Werften
befassen mufiten. Davon spiter.



B. Der Standort des Rheinschiffbaus und die
Ursachen seiner Lage

I. Der Standort des Gewerbes
a) Der zu erwartende Standort

Bestimmend auf den Standort einer Industrie wirkt nach
Alfred Weber?) das Material-, das Konsum- und das Ar-
beitskraftmoment, die beiden ersten auch zusammengefaBt als
das Transportmoment. Um den Standort einer Industrie zu
bestimmen, mufi man also diese den Standort bestimmenden
Faktoren zunichst untersuchen. Wie liegen nun die Verhilt-
nisse beim Rheinschiffbau?

In Frage kommt hier das ganze Gebiet Europas, soweit
von dort Schiffe nach dem deutschen Rhein geschafft werden
konnen, ohne das Meer zu berithren, d. h. in praxi das ganze
Rheinstromgebiet®) einschlieflich des Gebiets der Schelde und
des niederliindischen Kanalnetzes. _

1. Das Materialmoment: Flufschiffbleche, Winkeleisen usw.
werden am Rhein selbst hergestellt, und zwar am Niederrhein,
vor allem an den Ruhrhiifen. Infolge der billigen Wasser-
fracht kommt nur dieses Gebiet als Materiallieferer fiir den
ganzen Rhein in Betracht, allerdings bleibt das Material (natiir-
lich nur unter der Annahme freier, ungehemmter Konkurrenz)

) Alfred Weber, Ueber den Standort der Industrien. I. Teil.
Reine Theorie des Standorts. Tibingen 1909. Vgl vor allem die Ein-
teilung des Stoffes. Wieweit der bisher (III, 1912) noch nicht erschienene
II. Teil den ersten ergiinzen wird, ist noch nicht vorauszusehen, ich
beziehe mich hier also nur auf den I. Teil.

%) Unter Rheingebiet verstehe ich das ganze Ufergebiet des Rheins,
seiner Nebenfliisse und des Dortmund-Emskanals, soweit er in der Provinz
Westfalen liegt.
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am billigsten in Duisburg-Ruhrort und Umgebung. Eine
Kanalisierung der Mosel wiirde bewirken, daf das Saar-Mosel-
Industriegebiet der Hauptmateriallieferant wiirde, wir hitten
dann zwei Materialbasen im Rheingebiet. ,

2. Das Konsummoment: Der Konsum ist erstens bestimmt
durch den Sitz der grofen Reedereien, es kommen hier also
im deutschen Rheingebiet an erster Stelle die Haupthéfen
Duisburg-Ruhrort in Frage, es folgen Mannheim, Kéln, Diissel-
dorf, Frankfurt, Mainz und StraBburg. Bedeutung hat dies
nur insofern, als der Reeder den Bau selbst beaufsichtigen
kann; Transportkosten spielen kaum mit. Zweitens aber be-
stimmt den Ort des Konsums das Bediirfnis nach Reparatur-
werkstitten (die dann zugleich Neubauten herstellen konnen).
Ein derartiger Standort wiren Plitze in der Nihe der Haupt-
hiifen, moglichst gleichmifig iiber den gesamten Rhein verteilt,
etwa in Abstinden von 60—90 km, zwischen Rotterdam und
Strafburg, und an den schiffbaren Nebenfliissen je eine. Dieser
Faktor ist sehr schwerwiegend und wird in vielen Fillen stirker
wirken als die anderen, soweit deren Wirkung sich nicht mit
dieser deckt.

3. Das Arbeitskraftmoment: Dort ist der beste Arbeits-
markt, wo bereits andere dhnliche Industrien konzentriert sind.
Demnach stiinde in erster Reihe Duisburg-Ruhrort, dann Rotter-
dam und Diisseldorf, schlieflich noch Kéln, Mannheim, Frank-
furt, Mainz, StraBburg, Amsterdam, Dordrecht und Antwerpen.

Alles zusammenfassend mufi man erwarten, daf der Rhein-
schiffbau iiber den ganzen deutschen Rhein verteilt ist, und
daB sich vielleicht ein ganz geringer Bruchteil der Industrie
im niederlindischen Rheinmiindungsgebiet befindet. Auf jeden
Fall ist eine grofe Konzentration fast der gesamten Industrie
in Duisburg-Ruhrort und Umgebung anzunehmen.

b) Der tatsiichliche Standort

Betrachten wir nun einmal zuniichst den tatsichlichen
gegenwiirtigen Standort des Rheinschiffbaus. Nach der Be-
rufs- und Betriebszihlung des Deutschen Reichs von 1907
(siehe Tabellen 1 und 2) gab es im deutschen Rheingebiete



Die Schiffswerften und ihre Arbeiter im deutschen Rheingebiet )
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') Berufs- und Betriebsziithlung des Deutschen Reichs vom 12. Juni 1907, Abt. VI und VII.
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Tabelle 2
Die minnlichen Schiffbauer im Hauptberuf im deutschen Rheingebiet )
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118 Werften, die 1497 Personen beschiftigten?!), worunter
1306 Arbeiter. Diese Zahlen zeigen nur zu deutlich, wie un-
bedeutend dieses Gewerbe am Rhein ist, vor allem aber zeigen
sie uns, daB es sich meist nur um ganz kleine Handwerks-
betriebe handelt, die nur fiir den Lokalbedarf und nur kleine
Nachen bauen.

An gréBeren Werften, d. h. an solchen, die fiir die grofie
Binnenfahrt arbeiten, gibt es im ganzen 9, je eine in Duis-
burg ¥), Dortmund, Koln-Deutz, Koblenz-Liitzel, Mainz-Kastel,
Mainz-Gustavsburg, Mannheim, Neckarsulm und Worth am
Main, die in allen Betrieben zusammen etwa 1800—2000 Ar-
beiter beschiiftizen. Von diesen sind die in Duisburg, Deutz,
Kastel und Mannheim die griften. Wir haben diese Plitze
als den Teil des Standorts der Rheiunschiffbauindustrie, der in
Deutschland liegt, anzusehen. Es ist dies indessen nur ein
geringer Teil, denn der Hauptstandort der Rheinschiffbau-
industrie liegt jenseit der deutschen Grenze.

Die niederlandische Reichsstatistik ®) zihlt fiir 1910 in den
Niederlanden im ganzen 423 Werften (einschlieflich der Werften,
die nur Reparaturarbeiten machen) mit rund 18000 Arbeitern;
davon fallen auf die einzelnen Provinzen:

Noordbolland. =~ .0 o 5 6g
Inidhellandbes ot e SIIaY
VA e P SR e T
Uhracht s o8 10, S0 98
Noerdbrabapt . 1l o o 27
Gelderland . . . . .« 22
Overgjagel - o L o s 28
Dranthorm s Bt r gl ey 7
T oal RIS " s ol e e
Grraingen st LIRS L0
Bt R I e 1

zusammen . . 423

1) Es fehlen dabei die Arbeiter, die in den Nebenbetrieben der Werften
beschiftigt sind, es mdgen etwa noch 1000 sein.

% Es gibt in Duisburg und Umgebung noch 2 Werften, die aber nur
kleine Boote und Nachen bauen, und deren Produktion auch zu unbe-
deutend 1st, als daB ich sie hier erwihnen miiite.

3 Apercu du commerce et de l'industrie des Pays-Bas, Nr.15. La
construction mécanique et navale, 8. 25. Departement van Handel, Land-
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Ueber die genaue Verteilung gibt Tabelle 3 Auskunfﬁ.

Tabelle 3
Die 160 grofieren Werften in den Niederlanden

5g = & 31 Bg v %
Ort cs 82 Ort IS | 283
29 |35 292 | §¥48
SE B < ‘ SE |m <
1 | 4 1“5 6
Amsterdam . . . . || 5 [1700 Uebertrag ! 87 6610
Alkmaar . . . 2 90 | Meppel b B ilgs 50
Alblasserdam- Klndel- Millingen e 80
dijk .0l 5 600 | Muiden 1 40
Arnhem . . 1 200 | Nieuwendam 1 45
Averdests il clat o 8 B0 L A Nijmegen viokL LU BEY 50
Alphen a. d. Rijn . | 5 | 170 | Naaldwijk [ 85
Capelle a. d. IJssel . 2 300 | Nieuw Lekkerland 2 900
Delfzijl 4 120 | Ouder Amstel . 1 35
Doodewaard [ 30 | Papendrecht . . . || 8 225
Doesburg v . 2 25 | Raamsdonk . . . . 3 100
Dordrecht | 8 | 260| Ridderkerk . . . . | 7 900,
Gouda R 50.| Rotterdam 8 | 5500
Groningen kel 75 | Schiedam 1 1000
Haarlem . |7 | 650 | Sliedrecht 10 225
Hasselt Sagtein ‘ 1 60 | Vlaardingen 2 100
Hardinxveld . . . | 2 | 100 | Voorburg 1 50
Herwen en Aerdt l 1 80 | Vlissingen A 1 1500
Hoogezand . | 21 480 | Vrijenban b. Delft 3 200
Hendrik Ido Ambacht | 1| 120 | Waspik 6 | 300
Kampen . | 50 | Llst 1 50
Krimpen a. d. Lek flitssil: 170 | Zaandam 1 35
Krimpen a. d. [Jssel. | 6 600 | Zalt-Bommel 1 130
Leiden -+ 1| 80| Zuilen ok 50
Leiderdorp . !: 5 300 | Zwartsluis 6 130
I |

Summe | 87 |6610 Summe ( 160 | 18 340

‘ i |

Nach Apercu du commerce et de l'industrie des Pays-Bas, Nr. 15. La Con-
struction mécanique et navale, S. 25—26, gedruckt bei Edouard IJdo, Leiden.
Heransgegeben von der Abt. Handel des Ministeriums fiir Handel, Landbau und
Industrie zur Briisseler Weltausstellung.

bouw en Nijverheid, zur Weltausstellung in Briissel 1910, gedruckt bei Edouard
IJdo in Leiden.



Die neueste Zithlung!) zihlt 182 Werften, die Neubauten
herstellen, mit 18930 Arbeitern; vier Werften haben iiber
1200 Arbeiter. Wie grofi die Leistungsfihigkeit des Fluf-
schiffbaus in den Niederlanden ist, kann man aus folgenden
Zahlen erkennen:

1910 wurden auf 122 grofieren Werften, die fiir die grofe
Binnenfahrt arbeiten, mit rund 10078 Arbeitern, 1695 Schiffe
fir die grofie Binnenfahrt mit einer Gesamttragf'ahlgkelt von
206705 cbm gebaut.

Das verhiltnismifBig industriearme, vorwiegend Handel und
Landbau treibende, durch keine eisenindustriellen Rohstoffe be-
giinstigte Holland ist somit — das beweisen allein schon diese
Zahlen — der Standort einer bedeutenden Industrie, vor allem
aber, und darum handelt es sich hier, und das werde ich spiter
noch ausfithrlicher zeigen, der Standort einer Industrie, deren
Konsumort das deutsche Rheingebiet ist. Bevor ich dies ge-
nauer darstelle und begriinde, muf ich auf die Lage der
Werften eingehen, Lage in doppeltem Sinne, im geographischen
und im wirtschaftlichen.

¢) Die Ansiedlungsweise

Die 9 deutschen Werften, von denen oben die Rede war,
lagen, wie wir sahen, iiher das ganze Rheingebiet ziemlich
gleichmiBig verteilt. Das spricht dafiir, daB der Standort
dieser Werften, abgesehen von anderen Faktoren, vor allem
durch den Konsumfaktor bestimmt ist. Durch diese zerstreute
Lage befindet sich néimlich auf jeder Teilstrecke des Rheins
und seiner fiir die GroBschiffahrt geeigneten Nebenfliisse eine
Reparaturwerkstitte. (Vgl. den Schluf der Abhandlung C.)
An Brennpunkten des industriellen Lebens und der Schiffahrt
liegen die Duisburger, die Mannheimer und die Kélner Werft,
ebenso die Dortmunder und die beiden Mainzer, deren Stand-
ort sich damit zu gleicher Zeit in oder bei einer Grofstadt
befindet. In einer Mittelstadt liegt nur die Koblenzer Werft,
wihrend die beiden anderen in Kleinstidten und auBlerdem an

) Verslagen en mededeelingen van het Departement van Landbouw,
Handel en Nijverheid, Jaargang 1911, Nr. 4, 8. 200.
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Nebenfliissen liegen. HEs ist anzunehmen, daf der Standort der
meisten Werften darum groBstadtorientiert ist, weil dort der
beste Arbeitsmarkt, dort die besten Transportverhiiltnisse und
dort der Konsumplatz ist.

1. Die Konzentration

Aber nun zuriick zum Hauptstandort des Rheinschiffbaus.
~ Sprachen wir vorhin vom hollindischen Schiffbau schlechthin,
so miissen mir jetzt genauer die Werften untersuchen, die fiir
den deutschen Rhein arbeiten. Denn der Bau von Rhein-
schiffen fiir deutsche Rechnung bildet nur einen Teil der Pro-
duktion der hollindischen Schiffbauindustrie. Nach meinen
Untersuchungen arbeiten etwa 110 Werften fiir den deutschen
Rhein, davon aber nur etwa 70—=80 in starkem MaBe. Dort,
wo diese 70—80 Werften liegen, haben wir den Standort des
Rheinschiffbaus iiberhaupt und des Rheinschiffbaus fiir deutsche
Rechnung im besonderen zu suchen.

Der niederlindische Schiffbau ist ortlich in vier Gebieten
konzentriert, die auBerhalb liegenden Werften sind verhiiltnis-
miiBig von geringer Bedeutung (siche Karte 1). Eins dieser
Gebiete, das durch die Stidte Amsterdam, Haarlem und Alk-
maar bestimmt ist, kommt fiir uns nicht in Betracht, dort wird
kaum fiir deutsche Rechnung gearbeitet, sondern zuniichst fiir
den inlindischen Bedarf und dann fiir den internationalen Be-
darf an Seeschiffen.

Die drei anderen Gebiete sind:

1. Die Provinzen Groningen und Friesland, vor allem das
Kanalnetz ostlich und stidostlich von Groningen.

2. Das Grenzgebiet des Rheins von der deutschen Grenze
bis Arnhem und Nijmegen.

3. Das Rhein- und Maasmiindungsgebiet von Gorinchem
bis Vlaardingen.

Das erste Gebiet liefert vor allen Dingen fiir die deutsche
Nordseekiiste, und das zweite ist seiner Bedeutung nach ver-
hiltnismiiBig klein, doch muB ich beide behandeln. Die sorg-
filtigste Betrachtung aber muf ich dem dritten Gebiet an-
gedeihen lassen, denn hier werden iiber 31+ der in Holland fiir
rheinische Rechnung bestellten Boote gebaut. Dieses Gebiet
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umfaft die Ufer der Fliisse Nieuwe Maas, Merwede, Noord
und Maas von Gorinchem und Heusden bis Rotterdam, ferner
die Hollandsche 1Jssel von Gouda bis zur Miindung in die Maas
bei Kralingsche Veer, das Miindungsgebiet des Lek und schlief-
lich noch ein Stiick Nieuwe Waterweg von Rotterdam bis
Vlaardingen (vgl. Karte 2). Hier befinden sich rund 60 Werften
mit ither 10000 Avrbeitern, worunter rund 50 mit rund 6000
Arbeitern, die Flufischiffe oder auch FluBischiffe bauen. Da-
von kommen meiner Schitzung nach etwa 35—40 Werften mit
rund 5000 Arbeitern fiir uns in Betracht als solche Werften,
die vor allem fiir den deutschen Rhein FluBschiffe bauen.

Wie erklirt sich nun die Konzentration der Werften in die
drei Gebiete? Die kleine Anhiufung zwischen Lobith, Nijmegen
und Arnhem hat wohl darin ihren Grund, daf hier an dem
aubBerst wichtigen Knotenpunkt der Schiffahrt schon von alters
her Reparaturwerkstitten notig waren.

Die interessanteste Begriindung findet die Konzentration im
hohen Norden. Dort stammt der Schiffbau aus der Zeit des
Entstehens der sog. ,Veenkolonien“. Man hatte dort frithzeitig
erkannt, welchen Nutzen die Abfille der Stadt (d. i. Groningen)
fir den Landbau und umgekehrt der Torf als Heizmaterial fiir
die Stadt hatte. Das billigste Transportmittel war damals wie
noch heute das Schiff. Man grub also einen kurzen Kanal ins
Land hinein und fuhr auf ihm den Unrat aufs Land und als
Riickfracht den Torf und die Produkte des Landbaus zum
Markt in die Stadt. Dazu brauchte man Schiffe, und so legte
man eine Werft an. Mit der Zeit geniigte die Entfernung
nicht mehr, der Torf war abgestochen und mehr Dungstoff
vorhanden, als das Land brauchte; also verlingerte man den
Kanal, und, um den vergroBerten Schiffsbedarf zu decken,
legte ein geschiftsgewandter Handwerker an dem neuen Kanal-
stiick eine zweite Werft an. Das ging so weiter jahrhunderte-
lang, bis man nach den verschiedensten Richtungen die Grenze
der Provinz und damit die des geeigneten Bodens erreicht hatte.
So wirkt die Anlage noch heute mit dem Unterschied, daB
man die Kanille auch fiir andere Transporte benutzte, was
wiederum eine bedeutende Industrie und entsprechenden Schiffs-
bedarf hervorruft, Und als man anfing, eiserne Schiffe zu
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bauen, da eigneten sich die Friesen auch diese Kunst bald an,
und damals begannen sie, sogar Schiffe auszufithren, ins iibrige
Holland und ins Ausland, und vor allem nach Deutschland.

Das siidholléndische Gebiet war darum schon frither ein
geeigneter Standort fir Werften, weil die groBen Hifen Rotter-
dam und Dordrecht Reparaturarbeit brachten. AuBer dem See-
verkehr ruft die dort angesiedelte groBe Industrie in Rotter-
dam, Schiedam, Vlaardingen, Kralingsche Veer, Ridderkerk und
Dordrecht einen auBerordentlichen Flufverkehr nach dem Rhein,
Belgien und dem iibrigen Holland und entsprechenden Schiffs-
hedarf hervor,

Dennoch ist die Zusammenballung der Werftindustrie keine
Konzentration im engeren Sinne. VeranlaBt vielleicht durch
einen gewissen Konservativismus der Niederlander, vor allem
aber begriindet durch die auBerordentlich giinstigen Wasser-
frachtverhiiltnisse, die in Holland eine Transportorientierung
fiir die Werften fast ausschliefen, hat sich eine merkwiirdige
Erscheinung in der Lage der Werften in beiden Gebieten')
gebildet. Diese besitzt nicht nur deshalb Interesse, weil sie
bei uns selten ist, sondern vor allem, weil sie wichtige soziale
Folgeerscheinungen mit sich bringt.

Die Werften liegen néimlich, wie man schon aus Tabelle 3
und den Karten 1 und 2 sehen konnte, nicht konzentriert in
den grofien Stddten; dort liegen nur die groflen Seeschiffs-
werften, die bei stark wechselnder Beschiftigung an den grofien
Arbeitsmarkt gebunden sind. Die FluBschiffswerften aber liegen
zumeist der Reihe nach am Flusse entlang, meist einige Kilo-
meter voneinander entfernt. In Siidholland liegen 2, 3 oder
auch wohl 4 Werften beieinander, so daB bei sehr guter
Beschiiftigung eine Werft auch einmal zeitweilig einige Ar-
beiter der Nachbarwerft tlbernehmen kann, stellenweise liegen
die Werften auch einzeln fiir sich, wie es in der Provinz
Groningen meist die Regel ist. Diese 1, 2, 3 oder 4 Werften
liegen dann ganz fiir sich abgesondert, und die Arbeiter wohnen
rings um die Fabrik. Da die Gegend, in der die Werften

1) Das Nijmegen-Arnhemsche Gebiet kommt wegen seiner geringen
GroBe und Bedeutung hier nicht in Betracht.
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liegen, sehr fruchtbar ist und landwirtschaftlich sehr intensiv
bearbeitet wird, so wohnt in der Werftansiedlung immer noch
eine Anzahl Bauernfamilien, die an Kopfzahl bis zu 409% der
Bevolkerung, wie in Papendrecht, ausmachen, stellenweise noch
mehr. Im iibrigen aber ist die Bevolkerung von der Werft
direkt oder indirekt abhiingig, zunichst die Werftarbeiter selbst,
die mit ihren Familien meist die Mehrzahl der Bevolkerung
ausmachen, und dann die Leute, deren Beruf es ist, fiir die
Bediirfnisse der Arbeiter und natiirlich auch der Bauern zu
sorgen: Bicker, Kolonialwarenhiindler, Metzger, Schuster, die
Gemeindeverwalter und der Schullehrer, schlieBlich noch die
Verlader der den Ort anlaufenden Reedereien. Diese Gemein-
den von 500 bis zu 8000 Einwohnern und noch mehr sind
somit in ihrem Gedeihen vollstindig von der oder den Werften
abhiingig; gehen diese ein, so bleibt von dem Ort nichts iibrig
als eine stille Ansiedlung von 10 oder 20 Bauernfamilien. Wir
haben es hier, selbst in den groBten derartigen Plitzen Slie-
drecht und Hoogezand mit je 10000—11 000 Einwohnern, mit
einer durchaus lindlichen Industrie zu tun. Ich werde darauf
noch zuriickkommen.

2. Die Spezialisation

Reasons why the Hollanders sail for less freight?),

Those who have the command of the Sea Trade, Work at
easier Freight with more profit, than others at greater: for as
Cloth must be cheaper made, when one Cards, another Spins,
another Weaves; another Draws, another Dresses, another Presses
and Packs; than when all the operation above-mentioned, were
clumsily performed by the same hand; so those who command
the Trade of Shipping can build long slight Ships for carrying
Masts, Fir-Timber, Boards, Balks etc. And short ones for Lead.
Iron, Stones etc. One sort of Vessels to Trade at Ports where
they need never lie at ground, others where they must jump upon
Sand twice every twelve hours; ome sort of Vessels, and way of
manning in time of Peace, and cheap gross Goods, another for
War and precious Commodities; One sort of Vessels for the tur-
bulent Sea, another for Inland Waters and Rivers, One sort of

') The economic writings of Sir William Petty, Vol. I, S. 260.
Political Arithmetic or A Discourse. Cambridge 1899. Hdited by
Charles Henry Hull, Ph. D.
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Vessels, and Rigging, where haste is requisite for the Maidenhead
of a Marked, another where /s or /s« part of the time makes no
matter. One sort of Masting and Rigging for long Voyages,
another for Coasting. One sort of Vessels for Fishing, another
for Trade. One sort for War for this or that Country, another
for Burthen only. Some for Oars, some for Pales, some for Sails,
and some for draught by Men or horses, some for the Northern
Navigation amongst Ice, and some for the South against Worms ete.
And this I take to be the chief of several Reasons, why the Hol-
landers can go at less Freight than their Neighbours, viz. hecause
they can afford a particular sort of Vessels for each particular
Trade.

I have shewn how Situation hath given them Shipping, and
how Shipping hath given them in effect all other Trade, and how
Foreign Traffick must give them as much Manufacture as they
can manage themselves, and as for the overplus, make the rest of
the World but as Workmen to their Shops.

Diese Spezialisation im Schiffbau, die Petty schon im
17. Jahrhundert bewunderte, besteht auch heute noch und
wirkt sicherlich zugunsten der Hollinder. Wir finden in den
Niederlanden ganze Gebiete, wo nur Schleppkihne gebaut wer-
den, andere, wo vorzugsweise Dampfer gebaut werden, usw.;
vor allem aber baut die Werft selbst meist nur eine Art von
Schiffen oder nur wenige, nur die grifiten Werften bauen ver-
schiedene Typen. Die Normalwerft baut entweder nur Schlepp-
kithne oder nur Schraubendampfer oder nur Bagger usw. Das
Fehlen dieser Spezialisation am Rhein ist nicht durch die
Werften verschuldet, denn ihre vereinzelte Lage zwingt sie,
Reparaturen aller Art zu machen; dann 1iBt sich auch keine
Spezialisation im Neubau durchfithren. Nur die groBe Anzahl
der Werften und die Griofe ihrer Produktion erméglicht den
Hollindern die Durchfithrung dieser wiederum produktions-
verbilligend wirkenden Tatsache.

Was die Grofie der Werften angeht, so ist dariiber in der
Tabelle nichts zu ersehen, denn man weif nie, ob nicht in der
Zahl der Werften einer Gemeinde 1, 2, 3 oder mehr ganz
kleine Handwerkstiitten mit weniger als 10 Arbeitern sind.
Ich kann mich hier aber ganz auf meine eigenen Erfahrungen
verlassen, Mit wenigen Ausnahmen bewegt sich die Arbeiter-
zahl der fiir den deutschen Rhein arbeitenden Werften zwischen

Metz, Der Rheinschiff hau 2



Tabelle 4
Uebersicht iiber die Anzahl versicherungspflichtiger !) Unternehmungen (a) und ihrer durchschnittlichen

Arbeiterzahl (b) 2) im Jahre 1909

Unternehmungen mit einer Durchschnittsarbeiterzahl von:

weniger als 5 5—9 ‘i 10—49 50—199
Art i P ————
absolut % absolut % | absolut % absolut | %
1 P 2 R S 7 8 9
| { %S
Schiffbau und Herstellung von Fahr- |
zeugen: , f |
a) Unternehmungen . 1730 79,80 L 25y 9,7 170 | 178 53 2,4
b) Arbeiterzahl | 2798 | 128 | 1360 6,2 || 3687 | 168 | 4810 | 220
| 200—499 500—999 1000 und mehr Summe
Art
absolut %o absolut % absolut %o absolut %
1 10 11 12 13 14 15 | 18 19
Schiffbau und Herstellung von Fahr- i
zeugen : ' |
a) Unternehmungen . 10 0,5 4 a2 3 0,1 2181 100
b) Arbeiterzahl 2873 13,1 2674 12,2 ' 3688 16,9 ‘ 21 890 100

') Unfallversicherung.

?) Aus: Jaarcijfers van het Kgninkﬁjk der Nederlanden (Rijk in Europa), 1909, S. 108.

81
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100 und 200, der Normaltypus ist der von rund 120 Arbeitern.
Das scheint also die rentabelste GrioBe zu sein. (Weiteres siehe
in der Tabelle 4,) Bei den deutschen Werften ist keine Ein-
heit festzustellen; die kleinste der 9 Werften beschiftigt 20
Leute, die gréBte tiber 500 und die anderen eine dazwischen
liegende Anzahl. Der GroBe nach ist ihre Folge: Duishurg,
Mannheim, Kastel, Deutz, Koblenz, Dortmund, Gustavsburg,
Neckarsulm und Worth. Einige Angaben iiber die 4 groften
bringt folgende Tabelle?):

\
|
!

1585 2 | .7 |8.m] Blang 2%
|28 & | Ef |eR o 22 zoa|228
Lage der Werft |S=| ®H | 22 [923| 3% 282|258
Lage der er A == =R 5] @08 8
sl = =% |[ew k& 5H 'gggq, Rre @
=] %E @ =g aM B 4{.—; nggwgﬁ
| =B <« < |3 8 538 =58
1 [lodadid g e o ol e
— == | ! as
Deutz und., . . . | . " S e R RS —
RoBlau a. d. Elbe 31}2’8) 26,79 1100%) eo0 | 5 | 76 | 2000
Mainz-Kastel . —_— 3,6 400 — 5 ‘ 90 | 1300
Duisburg el — — 550 — 3 | 91 | 1500
Mannheim . . . . | 08 t 5,2 400 180 2 ’ — 450

d) Die wirtschaftliche Lage

Es ist der Fall denkbar, daB eine Industrie, trotzdem sie
dort, wo sie angesiedelt ist, unrentabel ist, doch ihren Stand-
ort behilt, weil besondere Griinde sie dort festhalten, die sie
fiir ihre Unrentabilitit entschiidigen. Das ist z. B. maglich,
wenn ein Gewerbe nur als Nebengewerbe einer groBeren In-
dustrie existiert. Darum gehort zur Untersuchung des Stand-
orts eines Gewerbes auch die Untersuchung der wirtschaftlichen
Lage. Genauere Angaben haben mir dariiber die Werften be-
greiflicherweise nicht gemacht, aber aus anderen Quellen be-
sitze ich doch einiges Material. Daf die deutschen Werften

') Aus Deutscher Schiffbau, Berlin 1908: Werftanlagen von W. Laas.

) Die Zahlen gelten sowohl fiir die Filialwerft in Deutz als auch
fiir die Hauptwerft in RoBlau a. d. Elbe; das GréBenverhiltnis gibt
Reihe 5 und 6 ungefihr an,



S T s

am Rhein iiber ihre Lage klagen, und daB man allgemein nur
von einer Notlage des Rheinschiffbaus spricht, sind Tatsachen,
die man nicht iibhergehen darf, die aber fiir eine wissenschaft-
liche Untersuchung keinen geniigenden Wert besitzen.

Die Gutehoffnungshiitte in Oberhausen betrieb seit den
zwanziger Jahren des 19. Jahrhunderts eine Werft in Ruhrort;
sie hatte versucht, das was sie am Bau des Schiffsrumpfs zu-
setzen muBte, an den Maschinen wieder zu verdienen?!). 1899
lieB sie, weil bei immer geringer werdender Rentabilitit selbst
diese Erwartung nicht mehr zutraf, die Werft eingehen. Eine
Werft in Meiderich ?) geriet um die gleiche Zeit in Konkurs,
ibr folgte eine Neugriindung in Frankfurt am Main. 1901
meldete eine Werft in Koln und eine in Ludwigshafen ihren
Konkurs an®). Sehr interessant ist schlieBlich noch eine Zu-
sammenstellung der Dividende der Mannheimer Werft. Diese
Werft verteilte an Dividende 3):

TRAY A L Ianiy Ve e i Slin Rty
ABOOTR T 5 g L RO R R
EROTS St SRS ol o)
0o N R e, =7 i
Es erfolgt eine Kapitalserhthung auf 1000000 M.
feant . P LR e T
) R o
18956 T 5 o8 + B3 indnbe e watfUREy.
d8G o 5 e e i SO
1897 OZhE

Das Kapital wird anf 500000 M. Stamm- und 100000 M. Prioritiits-
aktien herabgesetzt.

1898 bei den ersten . . . . 44 %
bei den zweiten. . . . 6,6 ,

1899 bei den ersten ., . . . 44 ,
bei den zweiten. . . . 6,6 ,

1910 bel denersten .. < .+ . & . %
bei den zweiten. . . .10 ,

Dies alles zeigt, daf die Lage vor 1906 allerdings zur Not-
lage geworden war, dafi dagegen seit jener Zeit eine Besse-

) Tjard Schwarz und Ernst von Halle, Die Schiffbauindustrie
in Deutschland und im Ausland, Bd. II, 8. 249—250.

?) Eingabe der finf griferen Rheinwerften an den Bundesrat, S. 4.

!) Tjard Schwarz und Ernst von Halle, a. a. O.

*) Frankfurter Zeitung 1911 vom 22. Juni, 1. Morgenbl.
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rung eingetreten ist; es ist auch keine Werft mehr in Konkurs
geraten, Sehr bedeutend ist die Besserung nicht, so berichtete
mir noch im Mai 1911 ein Sekretariat des Deutschen Metall-
arbeiterverbandes, daff die am gleichen Platz gelegene Werft
(eine der 4 groBen) eine schwere Krise gerade iiberstanden
hitte. Inwiefern besondere Griinde, wie Zuwendung zur Her-
stellung nur hochwertigster Waren oder Angliederung rentab-
lerer Produktionszweige, Auftriige der Behdrden oder gewinn-
bringende Reparaturarbeif, auf die Besserung hmgewukt haben,
werde ich spiter zeigen (vgl. C).

In den Niederlanden betriigt der durchschnittliche jihrliche
Reingewinn aller Schiffswerften 8 %o des angelegten Kapitals?);
die 24 Werften, die die Form der Aktiengesellschaft haben,
mit 6,3 Millionen fl. eingezahltem Kapital, verteilten folgende
Durchschnittsdividende?):

THEOREE . . it s BB
1y A RS S | 11 1
T0Re8™ 5 7, B G qpe s
1908088 7, 5 b ol N popde
VAORIOB. | . < &ttt T S0l

Die 20 Aktiengesellschaften, die versteuerte Dividende aus-
teilen, haben 1908 bei einem eingezahlten Aktienkapital von
6325000 fl. an Dividende 671000 fl. oder 10,62°% des gez.
Aktienkapitals ausgeschiittet *).

Diese Zahlen zeigen eine stetige giinstige Entwicklung, ich
will aber daraus keinen weiteren Schlufi ziehen, denn um zu
beweisen, daffi der Hauptstandort des Rheinschiffbaus in den
Niederlanden liegt, bietet sich mir im folgenden ein weit
besseres Material.

) Report of the proceedings of the international Freetrade Congress,
London, August 1908, Referat Dr. Heringa.

*) Handwirterbuch der Staatswissenschaften unter Aktiengesellschaften
(Niederlande), I, S. 365.

%) Jaarcijfers van het Koninkrijk der Nederlanden (Rijk in Europa)
fiir 1908, 8. 172. Die Tabelle umfaft die Werften und die Trockendock-
unternehmungen.
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e) Die Produktionsmenge unter dem Gesichtspunkt
des Standorts

Nach dem Bericht der Zeitschrift fir Binnenschiffahrt fiir
1909") wurden im Jahre 1908 an Flufischiffen gebaut:

1. Im deutschen Binnenlande:

67 FluBdampfer . . . . mit 27700 cbm Inbalt

262 andere Fahrzeuge . . , 111000 , ,,

329 Fahrzevge. . . . . , 138700 , 5
2. An der ganzen Nord- und Ostseekiiste:

49 FluBdampfer . . . . mit 8450 cbm Inhalt

279 andere Fahrzeuge . . , 95000 , 4

328 Fahrzeuge . » 103450 , i
3. In Holland fiir deutsche Rechnung:

36 Flufdampfer . . . . mit 17000 cbm Inhalt
96 andere Fahrzeuge . . , 84000 , p
132 Fahrzeuge. . . . . , 101000 , "

das ist das Doppelte von dem, was im Jahre 1908 am Rhein
fertiggestellt wurde. Nach anderen Angaben?) sollen 1908 in
Holland an Schiffen 60760 tons fir Deutschland gebaut sein;
diese Zahl in Kubikmeter Inhalt umgerechnet, wiirde etwa
110000—120 000 ergeben, also mehr als oben.

Nach den Neubaustatistiken des Germanischen Lloyd, die
erst seit dem Jahre 1905 einigermaBen zuverlissig sind, habe
ich eine Aufstellung gemacht, die mehrere beachtenswerte Tat-
sachen zeigt.

Ich habe nicht die Zahl der im Bau begriffenen und auch
nicht die der abgelieferten Boote berechnet, sondern die der
bestellten und in Angriff genommenen. Das kommt ja im all-
gemeinen auf das Gleiche heraus. Ich glaube aber, daf es im
Hinblick auf die jeweilige Konjunktur wichtiger ist, zu wissen :
wieviel Boote sind in dem und dem Jahr in Holland bestellt?
als: wieviel Boote sind im gleichen Jahr von hollindischen
Werften abgeliefert? MaBgebend fiir den Ort des Baues ist
doch der Preis im Augenblick des Bestellens und nicht in dem

1 B

) 8. 59.
*) Rotterdamsch Nieuwsblad vom 7. Oktober 1910.
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der Ablieferung. Dafiir hatte ich, infolge Fehlens einer guten
Baustatistik fiir das Jahr 1904 den Nachteil, unter der Rubrik
1905 auch die Boote mitzéhlen zu miissen, die bereits 1904
bestellt aber erst 1905 abgeliefert wurden (siehe Tabelle 5).

Die Zusammenstellung zeigt zuniichst, daB die Bedeutung
der Niederlande als Standort des Schiffbaus fiir rheinische
Rechnung am groBten ist bei den gewdhnlichen Schleppkiihnen,
geringer bei den Dampfern, am geringsten bei den Baggern,
Elevatoren usw.'). Wihrend bei den Lieferungen Hollands an
Dampfern fiir den deutschen Rhein ein grofies Schwanken zu
bemerken ist (beim Tonnengehalt zwischen 7 und 34%, bei
der Zahl der PS zwischen 5 und 51°% schwankend), sehen wir,
daB es bei den gewdhnlichen Schleppkihnen seinen hohen Stand
von 63°% des Tonnengehalts des Jahres 1906 bis auf iiber
70% steigerte: 1909 75%; 1910 76%; 1911 71%?2).

Wie groB ist nun der Wert der eingefithrten hollindischen
Schiffe? Es entspricht allein die Einfuhr von z. B. 64 Schlepp-
kihnen mit 38377 Bruttoregistertonnen des Jahres 1909, wenn
man die Tonne zu 95—100 M. annimmt, einer Zahlungspflicht
an das Ausland von 3,7—3,8 Mill. M. Dazu kommen noch die
Dampfer usw., deren Wert schwer zu schitzen ist. Auf jeden
Fall muf allein das deutsche Rheingebiet jihrlich mehrere
Millionen Mark fiir Schiffsneubauten nach Holland zahlen.

') Die geringe Konkurrenzfihigkeit Deutschlands in den verhiltnis-
mifig geringwertigen und seine hohe Wettbewerbsfithigkeit in hoch-
wertigen Produkten, die vor allem auf der guten technischen Bildung
der deutschen Unternehmer, Angestellten und Arbeiter beruht, erkliirt es
auch, daf Holland jihrlich eine Menge von Booten fiir die deutschen
Kiistengebiete liefert (oft mehr als fiir den Rhein), daB diese Boote aber
mit ganz wenigen Ausnahmen FluBboote und auch meist ohne Maschine
sind. Dagegen ist die Seeschiffbanindustrie, die gréBeres technisches
K6nnen voraussetzt, bei uns ebenso konkurrenzfiihig wie in den Nieder-
landen,

%) Die Zahlen zeigen, daB in den Jahren groBer Nachfrage nach
Schiffen (1906—1908) die Stellung Deutschlands nicht so ungiinstig ist,
wie in den Jahren, in denen wenig Schiffe gebaut werden, weil genug
Schiffraum vorhanden ist. In den Jahren 1909—1910, wo der Preis fiir
Neubauten aus diesem Grunde sank, steht das deutsche Rheingebiet be-
sonders schlecht da. Das Steigen der Nachfrage im Jahre 1911 bringt
auch fiir den Rhein wieder eine kleine Besserung.



Tabelle 5

Darstellung der Produktion von Rheinschiffen, der Produktionsmenge der deutschen Rheinwerften und der

Lieferungen hollindischer Werften nach Deutschland *)
1. Schleppkihne, offene Schuten, Tankschiffe usw. (d. h. einfache, dem Giitertransport dienende Schiffe
ohne eigene Triebkraft)

J h am deutschen in Holland im ﬁ‘t—).;igé.n_n - Summe der im | am deutschen
3 o Rhein fiir den fiir den Deutschland fiir || Jahr ... fiir den | Rhein fiir davon
B ii deutschen Rhein | deutschen Rbein | den deutschen | deutschen Rhein | andere Rechnung || fiir Holland?)
aptesong bestellt bestellt Rhein bestells | bestellten Kihne bestellt
1 2 88 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
4 Véol An- Brutto- An- Brutto- | An- Brutto- || An- Brutto- || An- | Brutto- An- Brutto-
Bliah o tat Sy Reg.-Tonn.| zahl | Reg.-Tonn| zahl |Reg.-Tonn.| zahl |Reg.-Tonn.| zahl |Reg.-Tonn. zahl | Reg.-Tonn.
~(1905) | 48 | 17500 || 52 | 26488 | — = 100 | 439838 | 16 7142 6 | 4272 N
1906 [ 48 8975 39 17 810 = — 87 26 785 13 4553 6 4272
1907 40 [ 7109 29 13 900 — — 69 | 21009 19 5381 — — |
1908 46 | 131785 46 26 810 10 2 040 102 | 42635 15 3242 2 1 362
1909 71 | 11978 64 38377 2 800 187 | 51150 4 1065 | — —
1910 | 41 | 5653 42 22 520 3 1595 86 | 29768 13 6709 8 6 544
1911 ) 98 | 8121 50 19 565 - — | 8 | 27686 18 10 530 1 276
_ ' in Holland fir dag 3
b) Anteilzahlen (in Prozent) ilizig Db n E
(1905) || 48 | 40 52 60 0 0 100 100 || 33 5927 | ;
1906 || 56 | 37 44 63 0 0 100 100 | 69 | 10200 | !
1907 w 58 | 34 42 66 0 0 100 100 || 70 12 958 ‘
1908 || 45 | 32 45 63 10 5 100 100 | 74 7068 |
1909 52 | 23 47 75 1 2 100 100 || 56 6 845 .
1910 48 18 49 76 3 6 100 100 || 59 6676 5
1911 | 40 ! 29 60 71 0 0 100 100 | 8 10 757 .
Fortsetzung von Tabelle 5
2. Dampfer, Motorboote usw..(d. h. Flufschiffe mit eigener Triebkraft zur Beforderung von Giitern und Personen)
Juki | am deutschen | in Holland im iibl{EéL Deutsch- |Summe der im Jahr . . | am deutschen |
;’B: /| Rhein fiir den | fiir den land fiir den | fiir den deutschen Rhein| Rhein fiir davon fiir
Bestell deutschen deutschenRhein|  deutschen Rhein | bestellten Dampfer, | andere Rech- | Holland ?)
SLCUUNE | Rhein bestellt | bestellt || bestellt | Motorboote usw. || nung bestellt {
e 8 4 sl e [ 2|8 g |3y n | » 13 14| 15 | 16 17| 18 | 19
Brer e E e | e
B k= | B b =Hs | 2 He | | P b (=2
lelsg| wle|ls8| =8| S wol g | 8§F mo (BISS| o |BISE
2 = L o ) = S w ® e » | e B 2 S 1 T =g A | e
a) absolut || 5 & | Z|3F £ B8 |'E BS =88 2|58
e e 1 S8 G ‘; B L7 R O
(1905) |[17[4547(7397[ 8] 867[1875] 7 [ 7750 | 4182 [27 |13164 [ 12954 [ af1diefise—[ -] — |
1906 24 |4 651 3340| 5 (28803250 6 2954 | 5420 |35 | 10485 | 17010 | 4| 478 205 —| — | —
1907 13 (1964 (42351 1| 150| 225 — — — 14 2114 | 4460 || 2| 465] 395) 1|420| 340
1908 E 12{1727|3183|10( 781({2105| 1 675 | 1280 23 3183 6 565 1o =820 | 400/—1 —Hif— Ut
1909 (112071 14004|(13 (21841900 4% | 15300%)| 6800%) (| 28%)| 19555%)( 12704%) 8| 675| 735 2|660| 700
1910 9| 840(1823(17(3220/6120( 7% | 5390°)| 4165° || 33%)| 9450%) 121087)|10 2241|3035 3651 (1575 I
1911 13(2182 (4124 8(1655(4695| 2 622 | 1650 | 23 4459 | 10469 || 6|1198|1970) —| — | —
4 . iil;bHQlla%d ﬂ:r cila.s% )
b) Anteilzahlen (in Prozent) i Dentanks N
1905) 63| 84 | 57 [j1ir| 7 | 11 | 26 59 32 [ 100]| 100 100 | 3|1740(1820 ‘ ‘
1906 69| 44 | 48 |14] 27 | 19 | 17 29 33 100 100 100 8119251185
1907 93| 93 | 95 || 7| 7 | 5 [ — — — [100 [ 100 100 |27 |2 560 (3480 | ;
1908 52| 54 | 48 (43| 25 | 31 || 5 21 21 100 | 100 100 ||18 2148 (2890 ‘
1909 39| 11 32 |46 | 11 15 || 156%) 78%) 53%) || 100 100 100 |[11 (17702110 ;
1910 271 9 |15 (|52 84 [ 51 §i 21%)| &57%) 34%) || 100 | 100 100 || 9| 8761790
1911 57| 49 | 39 |[84| 37 | 45 || 9 14 16 100 | 100 100 || 9| 7741640

) Nach dem jithrlich erscheinenden Neubauverzeichnis des Germanischen Lloyd in Berlin.
) Meist fiir Niederlassungen deuntscher Firmen in Holland oder fiir deutsch-hollindische Firmen,
%) Darunter mehrere Rhein-Seedampfer und Seedampfer.




3. Bagger, Elevatoren,

Fortsetzung von Tabelle 5

Pontons, Schwimmkrane und andere nicht der Personen- und Giiterbeférderung
dienende Schiffe

L | am deutschen | in Holland im iibrigen Summe der im | am deutschen
Jahr [ g
de ‘ Rhein fiir den | fiir den Deutschland fiir || Jahr ... fiir den | Rhein fiir davon fiir
Best, ﬁ' sa deutschen Rhein | deutschen Rhein | den deutschen | deutschen Rhein || andere Rechnung Holland )
i 8 bestellt ‘ bestellt Rhein bestellt || best. Bagger usw. bestellt
1 12] 8 4 5] 6 7 18] 9 10 11 12 | 18 |14 15 | 16 [17] 18 | 19
7 z | .z - i 5 =
- [¢ = g
! :ﬂ; EEF: = ‘-E; g ?I o] g’ ?% () E‘ %’jf’: o Er 5% =l ‘? 5& -
(8| B® w | 5| B¢ w sl 82 m B BY o |l Bl ER 7| S = T
a) absolut | = | § & oA =l gF | 8F 2|8 E|l3P
TR T R DT e % o U T 1 e
(1905) 1L 5 9 ) — || = - 1 140 — |20 1051 — 211067 1000- — | — —
1906 24 11808 — ||—| — — | — — ||24]1808 | — 1| 805 MEE iR PEse -
1907 20 | 1798 — || = - —_ — — || 201798 — 4| 706 — | =] — —
1908 12 594 91 1 80 — - — 13 674 97 4 570 = e — —
1909 24 | 1284 482 | — — — 311080 |1216 || 27 (2364 !1698 3 127 = J —_] — —
1910 16 {1929 | 895 | 5| 865 2] 390 | — (12313184 | 8952112338 | 278 | 4| 840 | —
1911 84 (3126 (2876 i 60 — || — - — 18518186 | 2876 || 17 (2911 660 [ 2| 330 —
) z in HollIa)mdt fﬁlll'lda.g e
b) Anteilzahlen (in Prozent) nbmg%esettéﬁstc an
(1905) I‘ 95| 87 | — |[— J S IR (S TR O R T e
1906 firoo| 100 | ¢ SIS o Sl S | D lyatmanth. T T L ERRSETRE
1907 (100 | 100 — |=| — —| - — |{100| 100 — | =] — —
1908 92| 88 | 100 || 8| 12 — = — — /100 100 | 100 1| 1450 | 800 |
1909 i 89 54 28 [ s s ’I 11| 46 72 |100{ 100 100 1 100 | 200 |
1910 i 70 61 100 || 21 27 — “ 912 — |[100{ 100 100 | 2] 500 | 900 |
1911 97| 98 [ 100 || 3] 2 | — |— — ||100] 100 | 100 |—| — | —

!) Meist fiir Niederlassungen deutscher Firmen in

Holland oder fiir deutsch-hellindische Firmen.

98



Ende Januar 1911 wurde auf dem Verbandstag Siidwest-
deutscher Industrieller in Mannheim mitgeteilt, daf bis 1910
an eisernen Schiffen in Holland fiir deutsche Rechnung 2133
Stiick fiir 76355000 M. gebaut seien.

Sollten die Anteilzahlen noch weiter steigen, dann wiirde
in wenigen Jahren kein Schleppkahn mehr am deutschen Rhein
von Stapel gelassen?).

Die Tabelle ist also ein deutlicher Beweis fiir meine oben
ausgesprochene Behauptung, daf der Hauptstandort des Rhein-
schiffbaus in den Niederlanden liegt, besonders der des Rhein-
schleppschiffbaus. Sie zeigt uns ferner, daf Holland der
Standort der Industrie ist, die iiber 70% der Schlepp-
kihne fiir den deutschen Rhein baut, und daB die
Industrie des Baus von Rheinschleppschiffen in
steigendem MaBe ihren Standort weiter nach den
Niederlanden verlegt. Das geschieht, indem einerseits in
Deutschland die Werften sich anderen rentableren Produktions-
zweigen zuwenden, anderseits die Werften in den Nieder-
landen ihre Produktionsstitten gerade fir dieses Erzeugnis er-
weitern.

Man sieht also, daB der Standort nicht dort ist, wo man
ihn bei ungestértem Wirken der den Standort bestimmenden
Momente erwarten miite?), sondern an einem anderen Ort und
In einem anderen Land, fiir das an und fiir sich keine stand-
ortbestimmenden Momente sprechen, aufier dem Umstand, daf
eine dhnliche Industrie, die aus anderen Griinden dort an-
gesiedelt ist, fiir einen geeigneten Arbeitsmarkt sorgt.

') Da nun der Schleppschiffbau volkswirtschaftlich der wichtigste
FluBschiffbau ist, vor allem aber auch derjenige, bei dem die nieder-
Lindische Konkurrenz am stiirksten die deutsche Industrie verdriingt, so
habe ich ihm vor allen Dingen meine Aufmerksamkeit zugewandt.

) Vgl. Alfred Weber, Theorie des Standorts, a. a. 0.



I. Griinde fiir die Lage des Standorts
a) Losungsversuche Anderer

Bevor ich an die genaue Untersuchung der Tatsachen,
welche die merkwiirdige Lage des Standorts der Industrie des
Baus von Rheinschiffen erkliren kinnen, herangetreten bin,
habe ich mich in der Literatur und persénlich danach um-
gesehen, méglichst viele Urteile maBgebender Persénlichkeiten
oder Zeitungen usw. zur allgemeinen Orientierung zu finden.
So habe ich eine Anzahl von Meinungsiufierungen gesammelt,
die als Grund fiir die Uebersiedlung des Standorts nach den
Niederlanden im ganzen vier Tatsachen kennen, die je nachdem
verschieden betont werden.

VerhiltnismiiBig am seltensten findet man die Behauptung,
die Niederliinder wiren darum wetthewerbsfihiger, weil sie
schlechtere Ware lieferten. Begreiflicherweise entstammt diese
Behauptung vor allem den Interessenten; mit einer Ausnahme
sind es nur deutsche Flufischiffbauunternehmer, die dies be-
haupten. Ich darf es indessen hier nicht unterlassen, mit-
zuteilen, daB nicht umgekehrt alle deutschen Werftbesitzer, die
sich zu der Frage duBerten, sich dieser Meinung anschlossen.
Ein Schiffbauer hielt die Differenz in der Qualitiit fiir den
Hauptgrund. Der Zeitpunkt der AeuBerung, soweit er nur
innerhalb der letzten 10 Jahre liegt, tut hier nichts zur
Sache,

Stdrker betont finden wir die Behauptung, die sozialen
Lasten, welche die deutschen Unternehmer zu tragen hitten,
wiiren so grofBl, daf die Hollinder darum bedeutend bhilliger
liefern konnten. Wiederum sind es vor allem die deutschen
Werfthesitzer selbst, die dies betonen; unter der vermehrten
Anzahl derer, die dies behaupten, befinden sich aufler den In-
teressenten nur noch zwei Handelskammern. Fiir den Zeit-
punkt des Urteils ist wichtig die Einfiihrung der Sozialver-
sicherung in den Niederlanden. Kine kleine Minderheit der
Urteile stammt aus der Zeit vorher, di¢ anderen aus spiteren
Jahren. Eine Interessentenvereinigung fithrt die sozialen Lasten
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als den Hauptgrund an. Dies Urteil stammt aus dem Jahre
1909, also ebenfalls aus der Zeit nach Einfithrung des Ver-
sicherungszwanges in Holland.

Noch etwas mehr Verbreitung findet die Behauptung, die
Lohne wiiren in den beiden Gebieten sehr verschieden, und
dies bewirke die geringe Konkurrenzfihigkeit der Rheinlinder.
Die Interessenten treten etwas zuriick, die Handelskammern
bleiben in gleicher Anzahl, die Zahl der Niederlinder, die ab-
solut sehr gering ist, ist hier relativ am gréBten. Die Ver-
teilung auf die Zeit vor und nach 1902—06, welche Jahre
den Wendepunkt bedeuten, ist gleichmiBig. In jeder der zwei
Perioden finden wir eine Andeutung eines Zusammenhanges
von Lebensmittelpreis und Lohnhohe. Ein hollindischer Volks-
wirt, der dies fiir die Periode nach 1906 andeutet, hiilt die
Lohndifferenz fiir das Ausschlaggebende.

Weitaus am meisten wird die Differenz der Materialkosten
betont. Mit Ausnahme von zwei niederlandischen Schiffbauern
sind alle anderen der Meinung, daf die Niederlinder das
Material so billig erhalten, daB die Rheinlinder im Schiffbau
nicht mit ihnen in den Wetthewerb treten kinnen. Die Ur-
teile vor 1902 halten mit Ausnahme dessen, das die Qualitits-
differenz betonte, alle die Materialkostendifferenz fiir das einzige
oder wenigstens das ausschlaggebende Moment, die Urteile
nach 1906 nicht so unbedingt, doch finden sich auch hier
solche, welche die Materialpreise vor allem anderen befonen.
Es sind hier weniger Interessenten als Parlamentarier, prak-
tische Volkswirte, Zeitungen usw., die das Urteil aussprechen.

Wir wollen nicht vergessen, daB die verhiltnismifiig ge-
ringe Zahl und die willkiirliche Auslese keine weiteren Schliisse
erlaubt, aber wir wollen feststellen, daffi die Materialpreise in
diesen Losungsversuchen am meisten genannt sind, weniger
Léhne und soziale Lasten, am wenigsten die Giite der Ware.
Es sind damit im groBen die Richtlinien fiir meine Unter-
suchung gegeben. Ich will nun priifen, wieweit die Urteile
richtig sind, und wieweit andere Momente eine Rolle mit-
spielen.
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b) Eigene Ermittlungen
1. Die Qualitit der Produkte

Es ist wohl begreiflich, daB ich zu der Frage, ob der
hollindische Schiffban schlechtere Ware liefert als der deutsche,
ebensowenig genaues statistisches Material anfiihren kann, wie
meine Vorgiinger, auch verstehe ich zu wenig von der Technik
des Schiffbaus, um vom technischen Standpunkt aus die Frage
endgiiltig losen zu kénnen.

Die Eingabe an den Bundesrat!) zitiert im Anhang eine
lingere Beschreibung eines Kahnbruchs als Beispiel fiir die
schlechte Arbeit der niederlindischen Schiffbauindustrie. Der
Kahn war in Antwerpen klassifiziert, also nicht in Holland,
und war auBerdem falsch entladen worden. Es ist aber
ein schlechtes Zeichen, wenn man als Beispiel einen Fall an-
fithrt, dessen Beweiskriftigkeit aus zwei recht schwerwiegenden
Griinden sehr zu wiinschen iibrig 1aBt. Nun erklirt jedoch
der Schiffer, er habe bheim Bau des Kahns gesehen, daf das
Schiff schlecht gebaut und nicht stark sel, und habe dies auch
der Firma mitgeteilt. Ich frage nun: wen trifft, selbst in der
Annahme, die Werft habe schlecht gebaut, die Hauptschuld,
den Reeder oder die Werft? Sicherlich ist jener mnicht ohne
Mitschuld, wenn er es ruhig geschehen lieB, trotzdem man ihm
wihrend des Baus mitgeteilt hatte, wie die Werft arbeitete.

Man soll aber auch einen Fall nicht verallgemeinern. Seit
Jener Zeit ist mir nur noch ein Fall bekannt, daf bei einem
Bruch eines in den Niederlanden gebauten deutschen Rhein-
kahns eine schlechte Qualitit eine Rolle mitgespielt haben
konnte, ohne daB sicher ist, daB diese die Hauptursache war.
In sehr vielen Fillen, vor allem beim Bruch einer Niete, kann
man gar nicht feststellen, ob schlechte Qualitit oder HuBere
Umstiinde, wie Anstofen an einen harten Gegenstand, die Ur-
sache gewesen sind.

DaB UnregelmiBigkeiten vorkommen, besonders auf kleineren
Werften, liBt sich leider nicht vermeiden, und so sehr ich im

') Eingabe der fiinf gréferen Rheinwerften an den Bundesrat, 1901,
Anhang.
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allgemeinen von der Giite der rheinischen Schiffe iiberzeugt
bin, so sehr glaube ich auch, daf wir Ahnliches von deutschen
Schiffen hioren wiirden, hiitten wir es am Rhein nicht mit
Werken zu tun, die eben durch ihre schwierige wirtschaftliche
Lage gezwungen sind, beste Qualitiit zu liefern.

Ist aber nicht auch der Umstand, daB so viele Kihne in
Holland bestellt werden, ein Beweis fiir die Qualitit, oder soll
man annehmen, daf Reedereien wie Haniel, Stinnes, Thyssen usw.,
um einige hundert Mark zu sparen, sich auf das Risiko eines
Kahnbruches einlassen wollten? Die Sorge dafiir kann man
den Versicherungsgesellschaften tiberlassen, deren eigenstes In-
teresse es ist, dies zu verhindern. Tatsiichlich hat die Trans-
portversicherungsgesellschaft einen erheblichen EinfluB auf die
Qualitit des Schiffes, indem sie einmal die Versicherung und
dann die Hohe der Priimie von gewissen Bedingungen ab-
hingig macht. Auch kann sie im Falle eines Unfalls die Ver-
sicherung fiir ungiiltig erkliren, wenn nimlich sich nachher
herausstellt, dafi das Schiff den gestellten Anforderungen nicht
entsprochen hat. Wenn der Reeder nun aber bei nachgewiesen
schlechter Qualitit des Schiffes beweisen kann, daf er an der
Qualitit unschuldig ist, und wenn daher erwiesenermafen den
Schiffbauer allein die Schuld trifft, so haftet dieser dem
Reeder gegeniiber aus dem Werkvertrag, Dritten gegeniiber
(und zu diesen Dritten gehort in diesem Falle der Ladungs-
interessent) jedoch wegen Fahrlissigkeit. In diesem Falle
konnten also die Ladungsinteressenten den Werftbesitzer haft-
bar machen.

Mir wurde von hollindischen Schiffbauern mitgeteilt, daB
sie, um den ewigen Anschuldigungen aus dem Wege zu gehen,
gleich bei der Offerte hinzufiigen, wie teuer man den Kahn
berechne, wenn er unter Aufsicht des Germanischen Lloyd oder
des entsprechenden hollindischen oder englischen Klassifikations-
bureaus gebaut wiirde. Dagegen hat man eingewandt, die
Aufsicht wire dann in Holland schlechter als in Deutschland.
Diese Behauptung kann ich nicht widerlegen, ich halte sie
aber fiir durchaus unbegriindet und unglaubwiirdig.

- Bei der Unmoglichkeit, selbst einen ausreichenden Beweis
gegen die Behauptung, daf die niederlindische Ware schlechter
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sel, zu bringen, muB ich mich auf eine Autoritit berufen, die
durch ihre Sachkenntnis am besten geeignet ist, ein maf-
gebendes Urteil abzugeben. Ich zitiere aus der Denkschrift
der Handelskammer von Ruhrort?):

»Bs wird dort (d. h. bei den hollindischen Werften. D. V.)
mancherlei gefehlt und gesiindigt. Wenn aber in dieser Hin-
sicht gegen den hollindischen Schiffbau in seiner Allgemein-
heit schwere Anschuldigungen erhoben worden sind, so muf er
dagegen doch in Schutz genommen werden. (Es ist dies ge-
schehen in der bereits oben erwihnten Denkschrift unserer
fiinf groBten rheinischen Flufischiffwerften an den Bundesrat
vom Anfang des Jahres. Man wiirde dergleichen besser unter-
lassen.)*

»Es 1st nicht wahr, daf der hollindische Schiffbau hinter
dem unsrigen an Gewissenhaftigkeit der Arbeit allgemein zu-
riickstehe. Legt der Besteller entsprechende Preise an, schreibt
er Material und Ausfithrung vor, so werden von den guten
hollindischen Schiffbauanstalten — und deren gibt es eine
ganze Reihe — auch Fahrzeuge geliefert, die an Giite des
Materials und Sorgfalt der Arbeit nichts zu wiinschen iibrig
lassen. Unsere Reeder, denen wohl ein Urteil dariiber zusteht,
erkliiren das einstimmig. Sie bezeichnen die Nietung an solchen
Fahrzeugen als tadellos.”

Die Denkschrift fithrt dann weiter aus, daf Werften zweiten
und dritten Ranges, wenn man ihnen keine Ausfiihrungs-
bedingungen stelle, fiir billiges Geld schlechte Erzeugnisse
liefern. ,Aber das kann man unter gleichen Bedingungen in
Deutschland auch haben, insbesondere liBt die Nietung auf
kleineren deutschen Werften ebenfalls oft zu wiinschen iibrig.“

Soweit die Denkschrift. Eine Tatsache, die es glaubhaft
macht, daf die Qualitit der Schiffe holliindischer Herkunft
schlechter ist als die rheinischer, besteht also nicht, dagegen
gibt es viele Griinde, die gegen einen Unterschied in der Giite
der Schiffe beider Liinder sprechen und gegen die Behauptung,
daB die Differenz in der Qualitiit die schlechte Rentabilitit des
Flufischiffbaus am deutschen Rhein erklire.

1) Dritter Jahresbericht der Handelskammer Ruhrort, 1900/01, S. 73.
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Vergessen wir ferner nicht, daB die deutschen Werften am
meisten Vorteil davon hitten, wenn die niederlindischen Kihne
schlechter gebaut wiren, denn sie wiirden doch die stindig
notwendigen Reparaturen machen und daran viel verdienen
kinnen.

2. Die Zollpolitik

Meine Untersuchungen beginnen mit dem Jahr 1906. Das
bat seinen guten Grund, denn das Jahr 1906 ist in mehr als
einer Beziehung wichtig, ja es bringt meiner Meinung nach
einen Wendepunkt in der Geschichte des Gewerbes. Ich will
jetzt zeigen inwiefern,

Ein Zoll kann zu einem Gewerbe drei Beziehungen haben.
Er kann 1. das Gewerbe schiitzen, dann ist er ein Sthutzzoll
eben fiir dieses Gewerbe, er umfaft die Produktion dieses Ge-
werbes; 2. kann er auch das Material und die Rohstoffe treffen,
die zur Herstelling der Ware nétig sind. Dann schiitzt der
Zoll ein in der Produktion vorausgehendes Gewerbe; 8. kann
er die Weiterverarbeitung, also ein in der Produktion folgendes
Gewerbe treffen. Dieser letzte Gesichtspunkt kommt fiir die
Rheinschiffe, die Fertigfabrikate sind, nicht in Frage, ich kann
also den beiden ersten Gfesichtspunkten entsprechend den Stoff
einteilen in die Untersuchung:

1. der Zollbehandlung der fertigen Schiffe, .
2, der Zollbehandlung des FluBschiffbaumaterials.

1. Eiserne FluBschiffe sind ein Artikel, der in der deutschen
Zollgeschichte eine eigenartige Stellung einnimmt. In der
kurzen Zeit des deutschen Freihandels von 1873—1879 der
einzige bedeutende Artikel, der doch noch einem Zoll unter-
lag, und zwar von 8% des Werts?), wurden sie gleich mit dem
neuen Zolltarif von 1879 zollfrei. Sie blieben es dann auch
im Tarif von 1902.

Finen guten Grund dafiir zu finden, daB sie in der Frei-
handelszeit verzollt wurden, ist mir bisher nicht gelungen, da-
gegen ist ihre Zollbefreiung 1879 gut begreiflich. Da nim-
lich, solange die Rheinschiffahrtsakte bestehen, auf dem Rhein

) Lotz in Sechriften des Vereins fiir Sozialpolitik, Bd. 50, 1892,
S. 108.

Metz, Der Rheinschiff bau 3
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die auslindischen Schiffer wie inlindische behandelt werden
miissen, so kommt es jetzt schon vor, daB deutsche Schiffer
sich auf niederlindischem Boden ansiedeln und niederlindische
Staatsangehtrigkeit erwerben, weil die ffentlichen Lasten fiir
sie dort geringer sind. Wiirde man den deutschen Schiffern
ihr Erwerbsmittel, d. h. ihr Schiff, durch einen Zoll noch ver-
teuern, so wire die Folge, daff ihnen ibr Gewerbe derartig er-
schwert wiirde, daB die Schiffahrt, die jetzt schon auf dem
deutschen Rhein fast zur Halfte hollindisch ist, noch mehr an
die Hollander iibergehen wiirde, oder daB die Schiffer nach
Holland auswandern wiirden, wo sie diesen Nachteil nicht hitten.
Fir die grofen Reedereien trifft dies in noch gesteigertem
MaBe zu; wohl wird ihnen eine Steigerung des Schiffspreises
nicht gleich so fithlbar sein wie dem Einzelschiffer, vor allem
nicht den groBten Kohlenreedern, aber dafir kann ein der-
artiger Betrieb um so viel leichter seinen Sitz nach den Nieder-
landen verlegen. Denn die iibrigen Lasten sind dort nicht
hoher, ein Grund, weshalb vor nicht zu langer Zeit einer der
bekanntesten und tiichtigsten rheinischen Zechen- und Hiitten-
besitzer einen neugegriindeten Schiffahrtsbetrieb nicht am Rhein,
sondern in Rotterdam angesiedelt hat. Die Zollfreiheit der
Schiffe hat also ihren guten Grund, die Beseitigung wiirde fiir
die deutsche Rheinschiffahrt die schlimmste Gefahr bedeuten.

Das Konigreich der Niederlande erhebt dagegen bei der
Einfuhr von eisernen Flufischiffen einen Zoll von 1% vom
Wert. Man kinnte glauben, dies wire eine Benachteiligung
des deutschen Rheinschiffbaues gegeniiber dem niederlindischen.
Das ist es aber durchaus nicht. Holland importiert an Schiffen
aus England nur die ganz grofien Dampfer der Nederlandsch-
Amerikaansche Stoomvaart Maatschappij(Holland- Amerika-Lijn),
die wegen ihrer GrioBe nicht dort gebaut werden konnen, und
sonst nur grofe Seeschiffe aus besonderen Griindenl), TIm
tibrigen und vor allem im FluBischiffbaugewerbe kennt es nur
den Export. Da nun aufierdem das FluBschiffbaugewerbe
wegen seiner groBen Verschiedenartigkeit keinen Ansatz zur

!) Seinerzeit die drei groBen Turbinendampfer-der Gesellschaft Zee-
land fiir den Dienst Vlissingen-Folkestone, die alle drei zugleich auf
keiner niederliindischen Werft gebaut werden konnten.



Kartellbildung zeigt (nur in der Provinz Groningen besteht ein
ziemlich loser Verein zur Wahrung gemeinsamer Interessen),
so ist der Zoll tatsichlich unwirksam. Aber nach Holland
Schiffe zu exportieren, so weit gehen die Wiinsche der rheinischen
Schiffbauer auch gar nicht, sie wiiren vorliufig zufrieden, wenn
sie allein den Bedarf des Inlands decken kénnten. Auf dem
deutschen Rhein, d. h. bei Bestellungen filr deutsche Rechnung,
stehen sich in dieser Hinsicht deutscher und holléindischer
Schiffbauver gleichberechtigt gegeniiber.

2. Fir eine Industrie, die minder hochwertige Artikel her-
stellt, wie z. B. fiir den Bau gewihnlicher Rheinkithne, pflegt
die Frage der Verzollung der Rohstoffe von grofier Bedeutung
zu sein.

Dieser Abschnitt ist der Untersuchung gewidmet, ob der
Staat hier zugunsten oder zuungunsten der Flufischiffbauindustrie
eingreift.

Als Bismarck 1879 die deutsche Schutzzollpolitik erdffnete,
war eine der merkwiirdigsten Bestimmungen des neuen Tarifs,
daB die Materialien zum Bau von Seeschiffen frei eingehen
sollten; damals begann man, sich fiir den deutschen Schiff-
bau zu interessieren, hielt aber den FluBschiffbau fiir zu un-
bedeutend, als daB man auch noch ihm zuliebe das Prinzip
durchbrechen wollte. Wieweit miglicherweise der Zollbefreiung
feindliche Interessen dabei mitspielten, LiBt sich nicht ver-
folgen.

Die Rheinschiffbauer muften damals an Zoll bezahlen:

pro 100 kg

fiir Eck- und Winkeleisen, Unterlagplatten und Stabeisen 2,50 M.
» Platten und Bleche aus schmiedbarem Fisen

T.rvohe . v o v a et b U

2opolerta o, ool s
» ganz grobe Eisenwaren, Anke1 Ketten usw. roh vor-

geschmiedet . . o L0 SIS

» Tohe Werkzeuge . . . ¢ oo SRR OSSR a =
, DBau- und Nutzholz

1. roh oder mit der Axt vorgearbeitet . . . . 0,10 ,

2. gesiigt oder dergleichen . . . . . . . . 025 ,
» Maschinen

1. vorwiegend aus Gufleisen . . . i T

2. vorwiegend aus schmiedbarem Emen Sl L B
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Tatsichlich werden die Werften in den ersten Jahren nicht
viel mehr bezahlt haben als den Weltmarktpreis, aber mit dem
Aufkommen der Verbiinde in den neunziger Jahren muBten sie
sich daran gewihnen, Weltmarktpreis plus Zoll plus Fracht zu
bezahlen?). Diese Benachteiligung, die um so fiihlbarer war, als
das Schwestergewerbe an der Seekiiste nicht darunter zu leiden
hatte, veranlafte die rheinischen Werften, um die Zeit der
Tariferneuerung energische MaBregeln zu ergreifen. Zuniichst
verfafite der Direktor einer Werft am Rhein im Auftrag der
tinf groBeren Rheinwerften eine Eingabe an den Bundesrat?!),
in der die schlechte Lage des Gewerbes geschildert und der
Bundesrat aunfgefordert wird, die Zollfreiheit auch des FluB-
schiffbaumaterials zu veranlassen, von der allein man Hilfe
hofft. Wissenschaftlich hat diese Schrift bei allen Vorziigen
die Nachteile eben einer Eingabe an den Bundesrat und einer
Interessentenschrift. Hoher bewerte ich eine zweite Schrift?),
deren Urheber zwar auch eine Organisation ist, die die In-
teressen des Gewerbes zu vertreten hat, die aber trotzdem
wissenschaftlich und auf Grund sorgfiltiz gesammelten Mate-
rials die Frage zu losen versucht. KEs ist vielleicht hier die
geeignetste Stelle, zu bemerken, daff ich dieser Denkschrift
der Handelskammer von Ruhrort sehr viel Anregung hei meiner
Arbeit verdanke, auch glaube ich, daB es ihr besonders zuzu-
schreiben ist, wenn in den Kreisen, die die Handelspolitik be-
stimmen, sich allmiihlich eine andere Anschauung verbreitete.
Wie dem auch sei, auf jeden Fall glaubte die Regierung und
die Reichstagsmehrheit dem Flufschiffbau mit der Zollbefreiung
des Materials helfen zu kinnen?®), und der Zolltarif von 1902,
der 1906 in Kraft trat, brachte Zollbefreiung auch fiir FluB-
schiffbaumaterial. Zugleich trat eine neue Schiffbauzollordnung
in Kraft, deren wichtigste Bestimmungen folgende sind*):

) Bundesratseingabe 8. 19 und Tabelle 5 im Anhang. Ferner:
Dritter Jahresbericht der Handelskammer von Ruhrort 1900/01, S. 75 ff.,
8. 81. Der FluBschiffbau des Rheinstromsystems in Deutschland u. Holland.

%) Vgl. vorige Anmerkung.

%) Vgl. Verhandlungen des Deutschen Reichstags, X. Legislaturperiode,
II. Session 1902/03, 208. Sitzung vom 4. November 1902.

%) Die Anordnung und Reihenfolge der Bestimmungen entspricht der
Anordnung, der Text, soweit moglich, dem Wortlaut des Originals.



R e

ein Gewerbe lebensfihic zu erhalten, diesem den Frei-
handel gewihren, In welchem logischen Zusammenhang
diese Einfiihrung eines Spezialfreihandels mit der Verteuerung
der Rohstoffe aller anderen verarbeitenden Industrien durch
den Zolltarif steht, ist mir nicht klar. HEs genieft also der
deutsche FluBschiffbau die Vorteile der Zollfreiheit des ge-
samten Baumaterials.

Wie liegen nun die Verhiiltnisse in den Niederlanden? Be-
kanntlich vollzog sich Ende der fiinfziger Jahre in den Nieder-
landen ein Umschwung zugunsten des Freihandels, und der
Tarif vom August 1862 brachte bedeutende Zollermafigungen.
Damit noch nicht zufrieden, setzte die liberale Kammermehr-
heit im April 1877 eine neue Tarifermifiignng durch. Dieser
Tarif, der auf dem europiischen Festland noch jetzt der frei-
héandlerischste ist, entspricht dem Charakter der niederlindischen
Gewerbe- und Sozialpolitik, die bis zum Auftreten der kleri-
kalen Kammermajoritit 1908 durchaus individualistisch, man-
chesterliberal!) war. Erst in letzter Zeit tritt das soziale
Moment resp. dessen Betonung zuweilen in den Vordergrund und
damit auch zugleich die Versuche, die Zélle zu erhéhen. Vor-
liufig indessen herrscht noch der Tarif von 1877, dessen Prinzip
es ist, die Rohstoffe und die hauptsiichlichsten Lebensmittel
freizulassen, Halbfabrikate (Artikel fiir industrielle Zwecke) mit
2—3°% vom Wert und Fertigfabrikate mit 5% vom Wert zu
verzollen. Folgende Positionen des niederlindischen Zolltarifs
kommen fiir den Schiffbau in Frage:

Liserne Rohblécke, Flach-, Stab-, Schmied-, Band-,

Haken-, T-Eisen, StoBplatten, Abfille usw, . . . frei
Gewalzte Platten, Bleche, sowie Riffelbleche . . . . frei
Wasserleitungs- und Gasrohre . . . . . . . . . frei
Schrauben, Schraubenmuttern usw. . . . 5% vom Wert
Sonstige Eisenwaren . . Y G g RS 3

Holz und Holzwaren, soweit mcht fertige Fabrikate . frei
Somit sind alle nennenswerten Baumaterialien der FluBi-
werften zollfrei, nur geringe Bestandteile, wie Schrauben usw.,
werden mit 5% vom Wert verzollt.

') Es gab allerdings in spiteren Jahren einige soziale Gesetze, auber-
dem sind einige Gesetzentwiirfe aus anderen Griinden als dem Individua-
lismus gescheitert.
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Der Vergleich beider Staaten fillt also, wenn man iiber-
haupt von einem wesentlichen Unterschied sprechen will, zu-
ungunsten der Niederlinder aus. Ein innerlicher, sehr wich-
tiger Unterschied liegt darin, daB die Zollfreiheit in Deutsch-
land eine Ausnahme bildet, wihrend sie in Holland in den
Rahmen des gesamten Tarifs fillt. Welchen Einfluf die Zoll-
politik beider Linder und vor allem diese zuletzt erwihnte
Tatsache auf das Gewerbe gehabt hat, will ich jetzt be-
sprechen 1),

3. Kartellpolitik und Eisenpreise

Wir haben gesehen, daf seit 1906 die FluBschiffwerften
Zollfreiheit fiir ihr Material geniefien; jetzt ist zu untersuchen,
welchen Erfolg die Abschaffung des Zolls gehabt hat.

Vor dem neuen Tarif waren die Preise fiir das Schiffbau-
material im allgemeinen stets um den Betrag des Zolls in
Holland billiger als am deutschen Rhein®), was darin begriindet
war, daB wenigstens in den letzten Jahren bis 1904 die Schiff-
baumaterialien syndiziert waren. Ueber den Zusammenhang
von Schutzzoll und Kartell sagt Tschiersky?®):

1) Tch muf noch kurz einen allerdings hier nicht sehr bedeutenden
Faktor behandeln: die Kosten der Anlage der Wexft. Diese Kosten sind
auch relativ zur Grofie der Werft so verschieden, daB man keine aus-
reichenden Vergleiche ziehen kann; zufiillige Faktoren der Bodenpreis-
bildung, Angliederung an andere Betriebe usw., auch die Ansiedlungs-
weise schaffen zu viele unvergleichbare Momente. Dagegen konnte man
versuchen, aus den Zollsiitzen auf die Preise der Maschinen und Werk-
zeuge zu schliefen. Die Niederlinder miissen fiir eingefithrte Maschinen
5% vom Wert bezahlen, die Deutschen 3—100 M. auf 100 kg. Tat-
siichlich werden die deutschen Werften diesen Zoll nicht tragen, da die
freie Konkurrenz der deutschen Maschinenfabriken den Preis im allge-
meinen nicht iiber den Weltmarktpreis steigen lifit. Die Niederliinder,
die noch viele Maschinen aus dem Ausland beziehen, werden den Zoll
eher fihlen. Auf jeden Fall ist auch hier der rheinische Schiffbauer
nicht benachteiligt.

%) Report of the proceedings of the international freetrade congress,
London 1908. Ref. Arndt fiir den abwesenden Gothein.

Eingabe der fiinf groBeren Rheinwerften an den Bundesrat 1901, vgl.
vor allem die Tabelle im Anhang.

%) Dr. Tschiersky, Die Neuordnung des zollfreien Veredelungsver-
kehrs. Gottingen 1904, 8, 35.
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,Da (aber) alle Kartellpolitik in erster, wenn nicht in ein-
ziger Hinsicht danach trachtet, zuniichst den ihrer Macht zu-
ginglichen Inlandpreis auf ein hoheres Niveau zu bringen und
vor allem auf einem solchen zu erhalten, und da weiter zu
einer solchen Erhhung und Hochhaltung der Preise in den
meisten Fillen, sicherlich aber fiir das deutsche Wirtschafts-
gebiet, Zolle nitig sind, weil anders die erhohten Kartellpreise
sofort die Weltmarktskonkurrenz auf den Inlandsmarkt locken
wiirden, so bedeutet der Zoll nicht nur ein ,Mittel zur Ent-
stehung der Kartelle' (Liefmann), sondern in der Tat eine
sehr wichtige, wenn nicht die wichtigste Voraussetzung aller
erfolgreichen Kartellpolitik und damit auch der Kartellbildung.
Zugegeben muf allerdings fraglos werden, dafi es auch hier
wesentlich auf den einzelnen Fall ankommt, da immerhin eine
grofe Anzahl sehr wichtiger Fille denkbar sind, wo andere
Faktoren ihnlich dem Zolle absperrend wirken.®

Demnach hitten wir also in unserem Falle, wo Zollfreiheit
besteht, im Inland wie im Ausland die gleichen Preise zu er-
warten, wenn wir es nicht mlt einem der oben erwihnten Aus-
nahmefille zu tun haben.

Ich habe eine Tabelle angefertigt, auf der die Preise fiir
Grobbleche?) in Deutschland und in den Niederlanden zu er-
kennen sind (siehe Tabelle 6). Die Tabelle ist nur im Durch-
schnitt mehrerer Monate zu benutzen, da Schwankungen in
einzelnen Monaten, die aufierhalb liegenden Griinden entspringen
konnen, sonst leicht ein falsches Bild geben wiirden.

Wir finden nun, daB die deutschen Preise 1906/07 bis zu
10 M. pro Tonne héher sind als die niederlindischen, dann
diesen mit einer Durchschnittsdifferenz von rund 2—3 M. ziem-
lich parallel laufen, um dann von Ende 1909 an wieder zu

) Im Flufschiffbau werden gebraucht:

Grobbleche . . . . . . . . rund 50°%
Feinbleche . . R e B
Formstahl und Pmﬁle o e e 5 80y
8-, []- und [J-Eisen . . . S s

nicht allein aus diesem Grunde sind die Preise fiir Grobbleche als typisch
anzusehen. Ich habe sie deshalb auch meinen Betrachtungen zugrunde
gelegt.
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Tabelle 6

Preise fiir Grobbleche fiir den FluBschiffban
pro 1000 kg in Mark. — Preise frei ab Werk (Ruhrhifen)

4 e
Jahr und Monat J Deutschland 1) Niederlande?)
AR RN WS TN
1906. Januvar . . . . . : 110,— bis 112,— |122,50 bis 125,—
Setebrngr =Y | e DRSS e b 125,—
BTG o ar sk ) 122,— , 124,— 125,50
April e PR IT S 20— 126,—
Mal, 0l aont s e a4, 1187 — 126,50
Juni . AT :! 129— , 132— 128,—
Pl S0 v e RIS — s s L8 G0 129,—
Angust o oA | 182— , 184,50 130,—
September. . . . || 142,— , 144,— 130,—
Oktober: - = i W W2— ' 148.— 188,—
November . . . . | 142— , 148— 134,—
Dezember . . . . ;i 187,— , 142,— 138,—
[
1907. Januwar . . . . . [ 139,50 bis 142,— 138,—
Februar . . . . | 187,— , 142,— 139,—
MirE S L SR e S SN 138,50
April R e 7 = | 138,—
NERE v 5 L U T 182,— , 137,— 132,—
R [ |- Rt [ 129,75
o e ey O | U RS 129,—
LYo e R | B P SRS — 124,—
September . ¢ . L ff 124 — 13— 122,50
Oktober \ 117,— 120,—
November . | 117,— his 119,50 114,—
Dezember . ; 12— , 117,— 107,—
[
1908, Januar . AR 112,— 106,—
Februar . . . . | 112,— bis 114,50 106,—
Wi e 108,— , 110,— 106,—
RprIESE: el 103,— , 104,— 106,—
MR =T | 102,— , 105,— 104,50
DT e e SR e ‘ 102,— , 104,50 101,—

1) Angaben der Schwarzblechvereinigung (Preise bei Abnahme von
mindestens 100 t). :
%) Angaben einer grofien niederlindischen Werft.
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Fortsetzung von Tabelle 6

Jahr und Monat ! Deutschland ?) Niederlande %)
1 I 2 3
FRORT Ty TR e 112,— 101,—
At T SR 99,— 101,50
September. . . . 100,— bis 102,— 99,50
GOktohor o v ie o . 100,— , 104,— 98,—
November . . . . 99,— , 104,50 96,50
Dezember . . . . 99,— , 102,— 97,—
1909 5 " Jannar e 2008 o 99,— bis 104,— 97,—
Februar. . . . . | 97,— 97,50
Miipz s ot ey 95,— bis 97,— 97,50
AP | e maeebi s | rund 92,— 08—
NEAE o e e 97,— bis 99,50 98,—
AN Sspi ey oo 99— 96,50
Juli & - 5 s s |- 9%— bis 599,50 96,—
Avuposks Loeg o S 97,— , 99,50 96,50
September .. . . . | 97— » 99,50 97—
(Ykbohers sy e | 96,— , 98— 101,—
November . . . . || 108,— , 110,— 1 101,50
Dezember . . . . | 108,— ‘ 102,75
FOT0L . SETARTAT . 6 ek s 0 | 113,— ‘ 104,—
Februar. . . . . | 115,— | 106,50
Miirz . . . . || 113,— bis 11550 | 109,—
L e ..l 109,—
Mai . o R IR [ Tt b (el 108,50
Jami ¢ v osoa ) e L AMEE . 190,50005 0 = 108,50
Tol— o A S e A
August . . . . . | 120— , 122— | 106,50
September . . . . ! 120,— . 122,— | 106,75
Oktober . . . . || 120— , 122— | 106,50
November . . . . | 120,— , 122,— ‘ 106,75
Dezember . . = o+ «n120— ., 122— | 107,—

) Angaben der Schwarzblechvereinigung (Preise bei Abnahme von
mindestens 100 t).
) Angaben einer grofien niederliindischen Werft.



steigen und schlieBlich die hellindischen Preise bis rund um
15 M. pro Tonne zu iibertreffen. Woher kommt das? Ein
Frachtmonopol geniefien die deutschen Grobblechwalzwerke
nicht, die Fracht von den auslindischen Konkurrenzgebieten,
d. h. von Belgien oder GroBbritannien, nach den rheinischen
Werften ist um hochstens 5—6 M. pro Tonne teurer als nach
den Niederlanden?!). Da nun die Eisenproduzenten auch nicht
den Vorteil eines natiirlichen Monopols oder der Produktions-
knappheit geniefien, so ist anzunehmen, dafl andersgeartete
Griinde uns die Preisdifferenz erkliren miissen. Der Umstand,
daB die deutschen Werften ihr Material direkt beziehen, wih-
rend die Niederlinder ihren Bedarf bei hollindischen Grofi-
hiéindlern decken, kann den Deutschen nur vorteilhaft sein®).

Klar wird die Differenz erst, wenn wir uns die Kartell-
geschichte der letzten Jahre anschauen. Da finden wir nim-
lich, daf Anfang 1906 die Schwarzblechvereinigung in Kéln
vom Stahlwerksverband ins Leben gerufen wurde, und daf
diese sonst ziemlich lose Vereinigung mehrerer Grobblechwalz-
werke bis Mitte 1907 vom Stahlwerksverband und Kohlen-
syndikat Ausfuhrvergiitungen erhielt. Dies ermdglichte ihnen,
unter Gestehungspreis ins Ausland zu liefern.

Es folgt dann die Zeit der fast gleichen Preise; die lose
in der Schwarzblechkonvention vereinigten Werke' verkaufen
ebenso wie die verbandfreien nach Holland nur deshalb etwas
billiger, weil dort umstrittenstes Gebiet®) ist. Allein die
Frachtlage ist hier mafigebend. Ende 1908, wo wir eine ge-
ringe Steigerung der deutschen Preise gegeniiber den nieder-

1) Alle deutschen Staatsbahnen gewiihren seit 1907 dem FluBschiff-
bau einen Sondertarif:

Bis zu 57 km gilt Spezialtarif II, bei gréfBeren Entfernungen tritt
FrmiBigung ein. Siimtliche Entfernungen von 72—204 km kosten 3,40 M.
pro Tonne. Bei 400 km betriigt der Tarif 1,2 Pf fiir den Tonnen-
kilometer.

) Alle befragten niederlindischen Werften gebrauchen fast nur
deutsches Material, sowie deutsche Werkzeuge, soweit diese nicht in
Holland hergestellt werden, was allerdings wohl die Regel ist. Vom
iibrigen Ausland wird nur wenig bezogen, nur einige Werkzeugmaschinen
aus England und den Vereinigten Staaten von Amerika.

%) Vgl. Brentano in Kartellenquete von 1903, Bd. I, 8. 707.
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lindischen sehen konnen, erhilt die Schwarzblechvereinigung,
die nach der Vossischen Zeitung iiberhaupt nur gegriindet ist,
um Ausfuhrvergiitungen zu erhalten?), wieder derartige Ver-
giitungen.

Man hatte nun in der Zwischenzeit eifrig daran gearbeitet,
den alten Grobblechverband wieder zu erneuern. Ebenso regel-
mifig, wie die Handelspresse die Nachricht brachte, die Ver-
handlungen seien abgebrochen, wurden neue Versuche gemacht,
die Blechpreise durch einen Zusammenschluff der Interessenten
am weiteren Sinken zu hindern. Die unterdessen weiter fallen-
den Preise waren einer Verbandsbildung giinstig, und so gaben
schlieBlich de Wendel und Phénix, die sich am lingsten gegen
einen Verband gestriubt hatten, nach und der Verband kam
Ende 1909 zustande, mit der ausdriicklichen Vereinbarung, daf
auch der Verkauf von Flufschiffblechen unter seine Titigkeit
fallen sollte. Num ist es klar, daf ein Kartell, das sich stiitzt
auf die Zollpflichtigkeit der Ware, die es verkauft, keine oder
nur eine geringfiigige Aenderung in seiner Preispolitik macht,
wenn der kleinste Teil seiner Produktion (hier die Herstellung
von Flufischiffblechen)?) nicht durch einen Zoll geschiitzt ist.
Wohl verkauft es an deutsche FluBwerften nicht teurer als zu
Weltmarktspreis plus Fracht, aber dafiir kann es nach dem
durch seine giinstige Frachtlage sehr umstrittenen Holland®)
zu Preisen liefern, welche die Selbstkosten nicht mehr decken,
denn der Verlust wird nicht nur durch gréBeren Gewinn an Fluf-
schiffbaumaterial in Deutschland, sondern durch den Gesamt-
mehrgewinn im Inland an zollgeschiitztem Material des ganzen
Verbandes ausgeglichen. Dies ist um so mehr der Fall, als Aus-
fuhrvergtitungen hinzutreten. Auch sucht sich der Verband
den hollindischen Markt um jeden Preis fiir die Moglichkeit
der AbstoBung hei Ueberproduktion zu sichern. Daraus erkliirt
sich der verhiiltnismifig groBe Preisunterschied von der zweiten
Hiilfte des Jahres 1909 an bis zum Ende der Notierungen.

) Kartellrundschau 1908, S. 528.

?) Seeschiffbleche fallen unter die Tiitigkeit des im April 1905 ge-
griindeten Schiffbaustahlkontors in Essen.

¥) Vgl. H. G. Heymann, Die gemischten Werke im deutschen GroB-
eisengewerbe 1904, a. v. St.
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Wenn auch die Zollfreiheit es vermocht hat, den Rhein-
werften ihr Material etwas zu verbilligen, so haben es die sonst
zollgeschiitzten Verbinde zu vereiteln verstanden, daB die Preise
ebenso niedrig wurden wie die der Niederlinder. Dies wird
begiinstigt durch die bureaukratischen Vorschriften der Schift-
bau-Zollordnung und dadurch, dafi die Dauer des Transports
von England den Bezug von Material dorther nicht empfiehlt.
So sehen wir, dafi die Zollfreiheit des Flufischiffbaumaterials
darum nichts genutzt hat, weil dieser Spezialfreihandel nicht
in den Rahmen des Gesamttarifs fillt. In den Niederlanden,
wo die Zollbefreiung der iibrigen Handelspolitik entspricht,
wirkt sie durchaus richtig, allerdings produziert Holland selbst
kein Eisen.

Nun habe ich im Anfang gezeigt, daff mehrere Fachminner
der Meinung waren, die Materialpreise wiren die Ursache da-
fiir, daf die Rheinlinder im Schiffbau nicht wettbewerbsfihig
sein konnten. Ich will jetzt untersuchen, ob das richtig ist.
Vorausnehmen kann ich, dafi die Hoffnung vieler, die Zollfrei-
heit werde den rheinischen Schiftbau wieder zur Bliite bringen,
sich nicht verwirklicht hat.

Zu einem Rheinkahn von 1700 t Tragfihigkeit werden rund
300 t Material gebraucht, es mufiten also bezahlen fiir das
Material zum Bau des Kahns:

die | die | H

Monat und Jahr ! Tiditaation | Holliinder Unterschied
1 I 2 5 4

S g b s M IR B
Oktober 1906 . . . . || 42600—42900 | 39900 | 2700—3000
Jeade 1908 | 30000—81200 | 29400 |  600—1800
IR AT e \ 36 000—36 600 | 81950 | 4050—4 650

| |

|

Diese Zahlen sind nun insofern zu hoch, als ich die Preise
fiir Grobbleche verallgemeinert und dabei nicht berechnet habe,
daf das andere Material, Winkeleisen u. a. billiger ist, dies
z. B. rund 7 M. pro Tonne, Dies wird aber durch andere Be-
standteile, die entsprechend teurer sind, ausgeglichen, so daB
die oben angefiihrten Zahlen ungefihr das Richtige treffen
diirften.
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Der Mehrbetrag, den die Deutschen bezahlen miissen, ist
demnach bedeutend, und man kann wohl begreifen, daf eine
Konkurrenz, die einen Kahn zu 4600 M. billiger liefern kann,
ein recht gefahrlicher Wettbewerber ist. Nicht aber kann
man glauben, daf sie allein aus diesem Grunde einem aus-
lindischen Gewerbe auf dessen inlindischem Markt so gefihr-
lich sein kann, wie der hollindische Schiffbau es dem rheini-
schen in Deutschland ist!). Dies um so mehr, als man an Hand
der allgemeinen Standortslehre erwarten miifite, daB alle an-
deren Produktionsbedingungen fiir den Flufschiffbau im deut-
schen Rheinland giinstiger wiiren, als in Niederland.

Zusammenfassend kann man also sagen: Wenn es die
Materialpreise allein sind, die den hollandischen Schiffbau be-
giinstigen, dann ist die Lage nicht so gefihrlich. 4600 M.
sind bei einem Kahn von rund 90000 M. Wert keine so un-
geheure Summe, daf nicht die Moglichkeit vorhanden wiire,
am Rhein noch einigermafien rentabel Kihne zu bauen. Vor
allem aber glaube ich, daB die Eisenverbéinde, wenn sie der
Ansicht wiren, daB nur die Materialpreise die schlechte Lage
der Rheinwerften hervorrufen, ihren eigenen Nutzen darin sehen
wiirden, die deutschen Werften maglichst nicht schlechter zu
behandeln, als die auslindischen®). Dafi solche Berechnungen
tatsiichlich gepflogen werden, zeigt der Umstand, daf die FluB-
schiffwerften fiir Formeisen geringe Ausfubrvergiitungen er-
halten.

Wir miissen also nach weiteren Griinden suchen.

) Nun besteht ja auch die Moglichkeit fiir den rheinischen Werft-
besitzer, sein Material durch einen holliindischen Vermittler zu niedrigerem
Preis zu bekommen. Solche Fille sind vorgekommen (vgl. Die Notlage
des deutschen FluBschiffbans am Rhein von Robert Bliimcke, unge-
druckt und ohne Seitennummern). Die Verbiinde sind aber sehr scharf
dahinter und auBerdem diirften die Frachtkosten, die lange Dauer der
Lieferung und die Gefahr des Entdecktwerdens ein derartiges Handeln
unzweekmiiBig machen. Auch ist bei Gewithrung von Ausfuhrvergiitungen
natiirlich vertragliche Bedingung, dafiir zu sorgen, daf die Waren nicht
wieder eingefiihrt werden diirfen.

%) Vgl. Kontradiktorische Verhandlungen iiber deutsche Kartelle, 1I1.
Dir. Weber vom Grobblechverband und Dir. Schaltenbrand vom Stahl-
werksverband an verschiedenen Stellen.
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4, Die Steuern und die sozialen Lasten
o) Die Steuern

Wer in einwandfreier Weise vergleichen will, wie ein be-
stimmtes Gewerbe in zwei verschiedenen Lindern besteuert
wird, der muB darauf achten, daf er nur kommensurable
Grofen miteinander vergleicht. Nun besitze ich, wie wohl
verstindlich ist, iiber diese intimsten Angelegenheiten des ge-
schiftlichen Betriebs der Werften nur wenig Angaben, und
diese sind, durch zufilliges Wohlwollen oder Ungeneigtheit zu
Aeuferungen der einzelnen Werfthesitzer und -leiter bedingt,
derartig willkiirlich verteilt, daB ich mich scheue, dieses Mate-
rial in meiner Arbeit zu verwerten. So will ich hier lieber
den Vorwurf tiber mich ergehen lassen, ich hitte diesen Ab-
schnitt nicht ausreichend behandelt, als, ich hiitte mein Mate-
rial etwa mit einer gewissen Tendenz oder aber wissenschaft-
lich ungeniigend verarbeitet. Darum lese ich im folgenden
nur das aus meinem Material aus, was wirklich einigermafen
vergleichbar ist.

Die Mannheimer Werft, die einzige am deutschen Rhein in
der Form der Aktiengesellschaft, die mir dariiber Mitteilungen
gemacht hat, zahlte 1909 an Staatssteuer, Gemeindesteuer und
anderen Steuern, wie Stempelsteuer, Hundesteuer usw. 1,52 %
des Aktienkapitals. Im gleichen Jahre zahlte eine nieder-
lindische Werft, die in bezug auf Lage, Grife usw. eine
Mittelstellung einnimmt, an Steuern iberhaupt 2,7% des
Aktienkapitals. - Das bedeutet eine weit hihere Belastung der
Hollénder.

Der Besitzer einer normalen niederlindischen Privatwerft
zahlt jihrlich an Steuern iiberhaupt, soweit sie sich auf die
Werft beziehen, 10—129% des Reingewinns, wovon allein
6—7°% auf die Gemeindeabgaben fallen. Ich habe hier eine
stadtische Werft im Auge, die Mehrzahl, nimlich die auf dem
Lande angesiedelten, werden etwas weniger bezahlen. Eine
kleine deutsche Privatwerft am bayerischen Main zahlte allein
an staatlicher Gewerbesteuer 2,8°% des Reingewinns. Mit der
Einfithrung der Einkommensteuer in Bayern verschiebt sich
die Belastung dieses Unternehmens zu seinen Ungunsten.



A

Alles in allem genommen bleiben die Angaben selbst nach
der sorgfiltigsten Auslese moch meist unvergleichbar. Nach
den allgemeinen Eindriicken, die ich bekommen habe, darf ich
nur das eine schliefien, daf die Steuern, die ja auch logischer-
weise eine Produktion nicht verteuern, sondern nur den Ge-
winn schmilern, kaum verteuernd auf den rheinischen Schiff-
bau wirken konnen, zumal es sich nur um verhiltnismiiBig
kleine Summen handelt.

Ich verlasse damit diesen Teil des Kapitels und wende
mich der weit wichtigeren Betrachtung der sozialen Lasten zu.

@) Die sozialen Lasten

Ich habe in diesem Kapitel zu priifen, ob es den Tatsachen
entspricht, daB die schlechte Lage der Rheinwerften auf die
geringe Belastung der hollindischen Unternehmer fiir soziale
Zwecke ganz oder zum Teil zuriickzufithren ist.

Zuniichst will ich die Wohlfahrtseinrichtungen betrachten,
welche die Unternehmer freiwillig fiir ihre Arbeiter auf dem
Werk eingerichtet haben. Auf den rheinischen Werften finden
wir im allgemeinen die Einrichtung, daB die Arbeiter von der
Fabrik Kaffeewasser bekommen, stellenweise gibt es eine kleine
Badeeinrichtung und von einer Werft ist mir bekannt, da$ sich
dort ein Apparat befindet, auf dem die Arbeiter ihr Essen an-
wiirmen oder warmstellen kinnen. Bei den Hollindern finden
wir nirgends eine derartige Einrichtung. Wie kommt das?
Da die Arbeiter in den allermeisten Fiillen rings um die Fabrik
wohnen, so ist dort nach derartigen Einrichtungen auch kein
Bediirfnis vorhanden. Um die Mittagszeit kénnen die hollindi-
schen Arbeiter leicht nach Hause gehen, die rheinischen miissen
sich meist ihr Essen in die Fabrik bringen lassen. So sehen
wir wieder, wie die Ansiedlung der Werften den Unternehmern
eine Ersparnis bringt, ohne die Arbeiter zu schad1gen In-
dessen ist diese Ersparnis tatsiichlich iuBerst gering, und die
Mmdemusgabe von einigen Litern Kaffeewasser oder die Er-
sparung einer Brauseanlage bedeutet nichts im Verhiltnis zum
Wert der Produktion einer Werft, mag diese noch so un-
bedeutend sein.
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Anders liegen die Verhiiltnisse, sobald es sich um die Ar-
beiterversicherung handelt. In der Kranken-, Invaliden- und
Altersversicherung kennen die Niederlinder keine Staatsver-
sicherung und keinen Versicherungszwang. Daher haben sich
die Arbeiter zur Selbsthilfe zusammengeschlossen; so gab es
1891 650 derartige Kassen und auBerdem noch (1890) 416
Fabrikkrankenkassen!). Diese letzten, die damals 52000 Mit-
glieder hatten, kommen vor allem fiir diese Arbeit in Betracht,
da auf der iiberwiegenden Mehrzahl der von mir befragten Be-
triebe eine derartige Kasse vorhanden ist?). In den meisten
Fillen gibt die Werft einen ZnschuB zu dieser Kasse, der
allerdings meist gering ist und sich vielfach nur auf die
Deckung eines moglichen Defizits beschrinkt, in einzelnen
Fillen indessen bezahlt die Fabrik einen festen Betrag von
betriichtlicher Héhe.

Soweit zuniichst die Privatinitiative; ich will jetzt das Ein-
greifen des Staats in das Verhiiltnis von Arbeiter und Unter-
nehmer zueinander betrachten. Hatte ich in einem fritheren
Absatze gezeigt, daB die Handelspolitik der Niederlande und
Deutschlands sich innerlich dadurch unterscheidet, daB der
Regierungskurs in Deutschland organizistisch-(staats-)sozia-
listisch ist, withrend er in den Niederlanden individualistisch-
liberal ist, so darf ich dies auch auf die Gewerbe- und Sozial-
politik ausdehnen. Das schlieBt indessen nicht aus, daf unter
dem Eindruck der Entwicklung sozialistischer Gedanken in den

) Handworterbuch der Staatswissenschaften unter Arbeiterversiche-
rung, I, S. 874.

% Aus den Statuten der Fabrikkrankenkasse einer Werft in Alk-
lasserdam entnehme ich folgende grundlegenden Bestimmungen: Recht
auf Krankengeld hat jedes Mitglied, das der Kasse 3 Monate angehort
(jeder Arbeiter der Werft muf Mitglied werden). Alterspension tritt
nach 15jihriger ununterbrochener Arbeitszeit auf der Werft ein, Witwen-
geld, wenn der Mann 2 Jahre im Dienst war. Der Beitrag betriigt
wochentlich den Lohn fiir 1 Stunde. Das Krankengeld betriigt tiglich
das Siebenfache des Wochenbeitrags, es wird hochstens 100 Tage lang
bezahlt. Die hochste Alterspension betriigt 5 fl. in der Woche, das
Witwengeld 0,50—5 fl. in der Woche. Bei Kiindigung horen alle Recbte-
auf die Kasse auf, nur, wenn der Arbeiter bereits bei der Kl;mdlgung
krank war, wird das Krankengeld noch 2 Wochen weiter bgzg'hlt

Metz, Der Rheinschiffban ,';q
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Nachbarlindern, vor allem in Deutschland, auch in Holland
sich eine starke Stimmung fiir das Eingreifen des Staats in
gewisse Gebiete des Erwerbslebens verbreitete, die dann schliefi-
lich auch einige Gesetze durchsetzte; der Charakter der nieder-
lindischen Gewerbepolitik bleibt darum doch individualistisch.

Von den niederlindischen Arbeiterschutzgesetzen kommt fiir
den Schiffbau neben der Bestimmung, daB der entlassene Ar-
beiter das Recht hat, kostenlos einen Rechtsanwalt wegen
seiner Entlassung zu befragen, wohl nur das Gesetz iiber die
Fabrikarbeit jugendlicher Arbeiter in Betracht. Dies bestimmt,
daB Arbeitern unter 16 Jahren gewisse Beschiftigungen, die
fir die Gesundheit schiadlich sind, ganz verboten oder von ge-
wissen Bedingungen abhiingig gemacht werden konnen (z. B.
ist Maschinenfiihren und Heizen, Heben schwerer Lasten, Ar-
beit in groBer Hitze usw. verboten). Durch das Gesetz von
1889 darf die Arbeitsdauer jugendlicher Arbeiter und Ar-
beiterinnen 11 Stunden nicht iiberschreiten, nur in ganz aufer-
ordentlichen Fillen kann besondere Erlaubnis erteilt werden.
Die Nachtarbeit ist mit geringen Ausnahmen untersagt, des-
gleichen Sonntagsarbeit. Zwischen 11 und 8 Uhr mittags muff
eine Pause von mindestens einer Stunde eintreten!). Diese
Bestimmungen sind wenig scharf, man sieht daher auf nieder-
landischen Werften mehr jugendliche Arbeiter als auf den
rheinischen; da ferner die Arbeitsdauer der erwachsenen Ar-
beiter nicht gesetzlich bestimmt ist, so sind auch die Arbeits-
zeiten linger. Auf beide Erscheinungen miissen wir spiter
noch eingehen. ,

Noch vielfach findet man in der Interessenten- und pseudo-
wissenschaftlichen Literatur die Behauptung, in den Nieder-
landen gibe es keine Arbeiterzwangsversicherung. Da diese
Behauptung noch weit verbreitet ist, muf ich etwas genauer
auf die niederlindische Unfallversicherung?) eingehen. Diese
Zwangsversicherung wurde am 25. Januar 1901 Gesetz und
trat am 1. Februar 1903 in Kraft. Die Kosten triigt allein
der Unternehmer. Entsprechend dem obenerwihnten Charakter

1) Handworterbuch der Staatswissenschaften, I, S.
I 8

84.
) Handworterbuch der Staatswissenschaften, 77

6
8
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der niederlindischen Gewerbepolitik iibertrug man die Verwal-
tung nicht ausschlieBlich dem Reich, sondern man stellte ein
Staatsinstitut, die Rijksverzekeringsbank, zur freiwilligen Be-
nutzung zur Verfiigung. Der Unternehmer kann das Risiko
auBer an die Rijksverzekeringsbank, als deren Filialen die Post-
imter dienen, auch einer Privatversicherungsgesellschaft iiber-
tragen, die Unternehmer kionnen sich zu einer Gegenseitig-
keitsversicherung zusammenschliefien und schlieflich kann der
Fabrikherr, wenn er geniigende Sicherheit bietet, auch das
Risiko selbst iibernehmen?!). Dem Arbeiter wird neben freier
Arzthilfe und Arznei gewihrt?):

I. Im Falle der Unfallverletzung:

a) bei voriibergehender Arbeitsunfithigkeit eine Tagrente von 70 %
des Lohnes vom Tag nach dem Unfall bis zur Wiederherstellung, lingstens
bis zum 48. Tage;

b) bei dauernder Arbeitsunfiihigkeit fiir die Dauer derselben je nach
dem Grade derselben eine Rente bis zu 70% des Lohns.

II. Im Falle der Tétung:

der 80fache Tagelohn als Begriibniskosten und Renten fiir die Hinter-
bliebenen:

a) Witwen und bediirftigen Witwern bis zur Wiederverheiratung
30%:;

b) Kindern oder Enkeln bis zum 16. Lebengjahr je 15 baw. 20%;

¢) bediirftigen Eltern, GrofBeltern oder Schwiegereltern je 30 ).

Der ganze Rentenbetrag an Hinterbliebene darf aber 60°o des Lohnes
nicht iibersehreiten.

Als Tagelohn gilt der vom betroffenen Arbeiter wiahrend des letzten
Jahres verdiente Durchschnittslohn, mindestens 1 fl., héchstens 4 fl.

Keine Fntschiidigung wird hezahlt bei vorsitzlich herbeigefiihrten
Unfillen, die Hilfte im Falle der Trunkenheit, keine oder nur ein Teil
bei Nichtbefolgen der Anordnung zum Heilverfahren.

Die F‘nhohadtonno wird durch die Bankdirektion festoesetzt. Berufung

© LALSCARQlgRng WirQ Quren Qle Danzaliexlion 1es2ig erlluing

ist moglich bei einem paritiitisch besetzten Schiedsgericht und in hichster
I[nstanz an den zentralen Berufungsrat.

Die Rentenauszahlung geschieht durch die Post; die Renten bis zum
Jahresbetrag von 260 fl. sind weder veriiuBerlich, noch pfindbar, noch
fafbar fiir gerichtliche Beschlagnahme.

Die Aufbringung der Mittel durch den Arbeitgeber geschieht nach
Mafigabe der Lohne und der Betriebsgefahr der Betriebe (Einteilung in

!) Tatsiichlich trug 1905 (vgl. vorige Anmerkung) die Rijksverzeke-
ringsbank nicht ein Drittel aller Entschiidigungen.
?) Handworterbueh der Staatswissenschaften, I, 8. 877,



Gefahrenklassen, die alle 5 Jahre nachzupriifen ist; Lohnlisten miissen
gefiihrt werden, Berufung ist gestattet).

Staat, Provinz und Gemeinde mit mehr als 20000 Einwohnern diirfen
das Risiko ohne Sicherheitsleistung tragen.

Der Betriebsunternehmer ist fiir den Mehrbetrag selbst haftbar,
wenn er den Unfall verschuldet hat, oder der Betreffende mehr als 4 fl.
Tagelohn bekam.

Der Unfall ist innerhalb 24 Stunden am Postamt anzuzeigen.

Was kostet nun den Unternehmer diese Versicherung? Ich
habe diese einzige niederliindische Zwangsversicherung nicht
allein mit der deutschen Unfallversicherung verglichen, sondern
mit den gesamten Lasten, die der deutsche Unternehmer fiir
die Reichs-Arbeiterversicherung triigt. Unter normalen Ver-
béltnissen ist es am zweckmiBigsten, die Hohe der sozialen
Lasten mit der Summe der im Jahr bezahlten Lohne zu ver-
gleichen.

Im Jahre 1909 bezahlte die Mannheimer Werft 4,9°% der
Léhne an sozialen Lasten!), im gleichen Jahr bezahlten die
von mir befragten niederlindischen Werften im Durchschnitt
4,8%, wobei zu beachten ist, daB die reinen Werften, die zu-
falligerweise in der Mehrheit waren, nur 8—4 9 bezahlten,
withrend die Werften, die mit einer Maschinenfabrik verbunden
sind, wegen der erhthten Betriebsgefahr fiir den ganzen Be-
trieb 9—10% zu zahlen hatten. Da nun die Mannheimer
Werft mit einer Maschinenfabrik und einer Kesselschmiede ver-
bunden ist, so miissen wir sie mit den letztgenannten Werften
vergleichen.

Nun ist es spateren Kapiteln vorbehalten, zu zeigen, daf
dieser Vergleich nicht einwandfrei ist, ich habe daher noch
einen zweiten auf anderer Grundlage verfertigt, indem ich die
jéhrlichen Ausgaben der niederlindischen Werften fiir die Un-
fallversicherung auf den einzelnen Arbeiter verglichen habe mit
den Ausgaben der deutschen Werften an sozialen Lasten iiber-
haupt auf den einzelnen Arbeiter, und kam dabei zu folgenden
typischen Ergebnissen:

!) Nach der Bundesratseingabe der fiinf gréBeren rheinischen Werften
(8. 16) bezahlten 1909 diese Werften 4,25° des Lohnes an die Reichs-
versicherung.
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Es bezahlte je auf einen Arbeiter berechnet im Jahr eine
Werft in:

Groningen . . . . . . . 26,10 M., diese Werft macht fast nur

‘ Reparaturen.

Krimpen a. d. IJssel 28,70 bis 30,— ,

Dordrecht . . . . . . . 25380 , | Werften ohne Maschinen-

Hardinxveld . . 18,— bis 33,— ., fabrik.

Kapelle a. d. IJssel . . . . 4340 ,

Papendrecht . . . . . . 101,— ,, Werft mit Maschinenfabrik
und Kesselschmiede.

Worth a. Main . . . . . 52— ., Werft chne Maschinenfabrik,

Mannheim . . . . . . . 62,— ,, Werft mit Maschinenfabrik

und Kesselschmiede,

Wie erklidren sich die hohen Zahlen in den Niederlanden?
Hauptsichlich wohl dadurch, daB die Unternehmer allein die
Kosten tragen miissen. Dann aber arbeitet diese Versicherung,
vor allem aber die Rijksverzekeringsbank!) selber mit einem
sehr kostspieligen Apparat und schliefilich sind ja ihre Leistungen
auch recht groB. Das Schwanken der Zahlen erklirt sich aus
dem verschieden grofien Risiko, das jeder Betrieb darstellt. So
kommt es, dafi ein Unternehmen, das Werft, Kesselschmiede
und Maschinenfabrik vereinigt, auf den Kopf des Arbeiters im
Durchschnitt viel mehr fiir die Unfallversicherung bezahlen muf,
als die reine Werft. Da wir es aber bei den deutschen Werften
mit der Kranken-, der Unfall- und der Invalidititsversicherung
zugleich zu tun haben, so ist es erklérlich, daB hier die reinen
Werften im Verhiltnis nicht viel weniger bezahlen, da die
Kranken- und Invalidenversicherung von der Betriebsgefahr
weit unabhiingiger sind.

Schliefen wir den Vergleich ab, so ist das Ergebnis, daf
die rheinischen Werften, die meist gemischte Betriebe sind,
mehr an sozialen Lasten bezahlen als die reinen niederliindischen

!) Mir wurde von der Mehrzahl der befragten Unternehmer mitgeteilt,
daf es vor Einfithrung der Ongevallenwet (Unfallversicherungsgesetz) auf
den Werften Brauch geweden wiire, jedem Arbeiter, der durch einen Un-
fall arbeitsunfiihig geworden wire, wenn er sich nichts hatte zuschulden
kommen lassen, den ganzen Lohn weiterzuzahlen und nicht nur 70 %.
Dies hiitte die Werften aber bedeutend weniger gekostet, als die jetzige
Zwangsversicherung. Immerhin ist jetzt das Risiko mehr verteilt, und
der Arheiter hat ein Recht, wo ihm friher eine Gnade gewihrt wurde.
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Werften, aber weniger als die gemischten Betriebe in den
Niederlanden. Die vier kleineren rheinischen Werften bezahlen
allerdings etwas mehr fiir die Arbeiterversicherung als ihre
hollindischen Wetthewerber fiir die Unfallversicherung, zieht
man aber deren freiwillige Leistungen fiir die Krankenkassen
in Betracht, so wird das Endergebnis kaum oder nur eine
ganz geringe Benachteiligung der Rheinlinder aufweisen; die
finf groferen gemischten Betriebe bezahlen weniger als ihre
niederléindischen Wettbewerber.

So listig also die sozialen Lasten fiir die Industrie sein
mogen, sie tragen nicht, wie vielfach behauptet wird, dazu bei,
den Flufischiffbau am deutschen Rhein gegentiber dem hollin-
dischen wetthewerbsunféhig zu machen, denn die niederlindische
Konkurrenz triigt eine gleiche oder noch héhere Belastung.

5. Der Kredit

Die niederlindischen Werften sind groBtenteils Privatwerften.
Diese Privatwerften befinden sich zumeist in Héinden von Unter-
nehmern, die iiber reichliche Geldmittel frei verfiigen. Daher
kommt es, dafl die niederlindischen Werften den Kredit ver-
hiiltnismiBig nur wenig in Anspruch nehmen. Das geht sogar
so weit, daB die meisten niederlindischen Werften ihren Kunden
Kredit gewihren. Sie spielen dann die Rolle des zweiten
Hypothekengliubigers des Schiffers fiir den Betrag, der den
Hypothekenbanken nicht sicher genug ist. Die niederlindischen
Hypothekenbanken, die sehr stark entwickelt sind, strecken
den Schiffern meist mehr als die Hilfte der Kaufsumme vor
und ersparen auf diese Weise den Werften wiederum einen
Teil der Luanspruchnahme des Kredits, indem es dadurch dem
Schiffer moglich gemacht wird, gleich beim Bestellen des
Schiffes eine groBe Anzahlung zu machen?).

1) Trotz des auBerordentlichen Nutzens, den die niederlindischen
Hypothekenbanken gebracht haben, liBt sich nicht leugnen, daf die
Ueberproduktion an Rheinschiffen der Jahre 1906/07 in starkem MaBe
auf sie zuriickzufiibhren ist. Diese Banken, deren Pfandbriefe von meist
4'12% bei einem Kurs von 100—101 sehr beliebt sind, geben vielleicht
etwas zu schnell Kredit. Ist dann die Produktion in iibermiBiger Weise



Die Werften aber, die, wie im allgemeinen die rheinischen,
den Bankkredit hiufiger in Anspruch nehmen, geniefen darin
einen Vorteil vor ihren deutschen Konkurrenten, daB der Leih-
zins fiir Geld in Holland billiger ist. Wenn dieser nun aber
wirklich dort um 12—19% billiger ist, so hat das auf ein
Gewerbe von der Art der Flufischiffbauindustrie keinen so be-
deutenden Einfluf, daf man daraus die geringe Wettbewerbs-
fihigkeit der Rheinlinder erkliren kénnte.

Nirgendswo war bei den Losungsversuchen Anderer der
Kredit erwihnt, auch das macht es glaubhafter, daf er in
diesem Fall keine grofe Rolle spielt. Tite er es doch, so
wiirden die rheinischen Werften dies sicherlich nicht ver-
schwiegen haben, Wir miissen also wiederum nach anderen,
stichhaltigeren Griinden suchen.

6. Die Arbeiterschaft als standortbestimmender Faktor
2) Die Bezahlung der Arbeitsleistung.

Von allen Griinden fiir die geringe Wettbewerbsfihigkeit
der Rheinlinder, die ich oben zusammengestellt hatte, ist nur
die Lohnhohe noch nicht besprochen worden. Bevor ich aber
zur Besprechung der tatsiichlichen Lohnverhiltnisse tibergehe,
will ich versuchen, zu entwickeln, was man theoretisch unter
den gegebenen Umstéinden erwarten sollte.

Die Voraussetzungen sind folgende:

a) im Rheingebiet:

Der rheinische Schiffbau stellt hier eine nicht gut ren-
tierende Industrie dar, deren Umgebung indessen durch andere
Industrien gebildet wird, die wirtschaftlich blilhen. Er befindet
sich in einem Land, das sich mit schnellem Schritt zum In-
dustriestaat entwickelt und dessen Volkswirtschaft sich im all-
gemeinen eines stetig wachsenden Wohlergehens erfreut.

b) in den Niederlanden:

Hier befindet sich der Rheinschiffbau schon lange Zeit in

gesteigert worden, sind die Frachtsiitze gesunken und kann der Schiffer
geine Zinsen nicht bezahlen, dann schreitet die Bank vielfach zur
Pfiindung.
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einem Stadium einer ruhig und stetig sich entwickelnden Bliite.
Seine Umgebung bildet ein Handels- und Agrarstaat, dessen
Volkswirtschaft stark, wenn auch nicht so schnell wie die
deutsche, gedeiht. Die Grundlagen des niederlindischen Er-
werbslebens liegen in der Hauptsache auf den Gebieten des
Handels und des Landbaus, weniger auf dem der Industrie,
wenn auch hier ganz erhebliche Fortschritte zu verzeich-
nen sind.

Welche Folgerungen kann man nun aus diesen Voraus-
setzungen ziehen? Die starke Entwicklung Deutschlands, die
nach der Einigung des Deutschen Reiches und nach der Er-
findung des Thomasverfahrens, in verstirktem Mafe dann unter
der Herrschaft der Caprivischen Handelsvertriige einsetzte, be-
dingt eine Bliite der gesamten Industrie als Ganzes. Dies
fithrt einen starken Arbeiterbedarf mit sich, der Preis der Ar-
beit steigt also, d. h. die Léhne steigen. Bekanntermafen
konzentrierte sich diese Entwicklung sehr stark in den Rhein-
landen, und hier wiederum vor allem in der Eisenindustrie,
So kommt es, dafi die Léhne der Eisenarbeiter am Nieder-
rhein mit zu den hochsten gehoren, die im Reich fiir derartige
Arbeit bezahlt werden. Dementsprechend mufi man annehmen,
daB die Geldlshne, denn nur um diese handelt es sich hier zu-
nichst, die im rheinischen Schiffbau bezahlt werden, verhilt-
nismifig hoch sind und schnell wachsen. Wiiren sie nimlich
geringer als die Lohne der ringsherum angesiedelten Eisen-
industrie, so wiirden die Arbeiter nach dorthin abstrémen.
Entgegengesetzt wirkt allerdings die schlechte Lage des
speziellen Gewerbes, aber aus dem letzten Grunde wohl nicht
sehr stark. Wir werden also hohe, stark steigende Lohne er-
warten diirfen.

In den Niederlanden dagegen wird die verhiltnismiBig
langsamere Entwicklung der Volkswirtschaft im allgemeinen
nicht so hohe und mnicht so schnell steigende Lihne zulassen
wie in Deutschland, dagegen wird die Bliite des besonderen
Gewerbes die Lohnhthe etwas heben. Wir werden also im
Rheinschiffbau hohe Lhne erwarten kénnen, aber niedrigere
und langsamer steigende als in Deutschland.

Stimmen diese Ergebnisse nun mit der Wirklichkeit {iber-
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ein? Um diese beurteilen zu kénnen, habe ich eine Tabelle
angefertigt, die die verschiedenen Lohnhohen der hauptsichlich
in Frage kommenden Plitze darstellt. Die meisten Ergebnisse
habe ich durch persénliche Untersuchungen an Ort und Stelle
gewonnen. Nur ein sehr geringer Teil ist aus den Angaben
der Gewerkschaften und der niederlindischen Reichsstatistik
gewonnen. Infolge dieser Einheitlichkeit geben die Zahlen
eine gute Vergleichsmiglichkeit. '

Betrachten wir die Tabelle (siehe Tabelle 7), so fillt ein
groBer Unterschied zwischen den Léhnen in Deutschland und
denen in den niederlindischen Plitzen auf. Zieht man nun
gar die Orte nicht in Betracht, wo fast nur Seeschiffbau be-
trieben wird, der besser geschulter und daher auch teurer Ar-
beitskrifte bedarf, ndmlich Rotterdam und Schiedam, so wird
das Bild noch deutlicher. Es darf dabei aber nicht iibergangen
werden, daB die niederlindische Gesetzgebung iiber die Kinder-
arbeit, wie oben gesagt (I[. b. 4.), nicht so streng ist, daB
daher die grifere Anzahl der jugendlichen Arbeiter auf den
niederlindischen Werften die Lohnhohe etwas driickt.

Auf hollindischen Werften waren Anfang 1911 Arbeiter im
Alter von 12—16 Jahren beschaftigt!):

1. Aufsichtsbezivk (Provinz Limburg und 8stlicher Teil von

Noord-Brabant) . . . . 9
2. = {Provinz Zeeland und westlicher Teﬂ von
Noord-Brabant) . . . . Sl B
3. E; (Provinz Zuidholland, siidlicher Tell) o o S0
davon allein Rotterdam 208
4. . (Previnz Utrecht und Zuidholland, ndrd-
licher sFeil) S v i o v ar e TR
5. 3 (Stadt Amsterdam) . . . . s Red()
6. - (Provinz Noordholland, ubrlgel Tell) sif e MG
7 by (Proviniz Gelderland) . . . . o ita 18
8. & (Provinz Overijssel). . . . L T, S E] )
9. 5 (Provinz Groningen, Friesland und Drenthe) 193
Summe . . . 1736

') Angaben des Directeur-Generaal van den arbeid im Departement
van handel, landbouw en nijverheid, vom 6. Mai 1911.
Jugendliche Arbeiterinnen gibt es auf den Werften nicht.
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Tabelle
Nominal-Stundenlhne (Minimalldhne)

i Deutschland |
i ~ — = |
] [ P (5 0 S
Arbeiterarten LD = £ g o £
z o a = g &
& = . = o
g la |8 ld | 2 13
(= 2 ] = 2 g
1 | 2 3 4 5 i 7
—_— i = — e
Im Schiffbau: |
Eisenschiffbaver. . . . . . ., . || 81—8) | 32—385 47 50 42 25—30
Bauschlogser . : . . . ..o | 88—40 | — 43 40 - —
Winkelschmiede . . . e - 48 52 — 85
Jongdehwiedess . oL e e — 82—35 48 40 B4 —_
Sch:ﬂ’szlmmerlaute ‘ i — 88 46 50 40 35—40
. Nieter. . : 52—85 42 45 42 25—25
DILF s 35—88 25—80 36 40 35 23—235 |
Nxetjungen i H—14 20 80 18 10 |
Stemmer . . . . . . 40 84 50 42 25—25
Anstreicher. . —_ 33 44 43 32 40
Hilfsarbeiter . 55—86 | 30—36 85 40 82 25—25
Locher und Bohrer . = — 40 45 34 —
|
In der Kesselschmiede: 3
Kesselschmiede . . | = 40 45 63 42 -
Vorzeichuer und Meister - 50 — 63 —_ ==
Bohrer und Locher (I — 40 46 31 —
Blechschmiede ) (| 4 —ygq| 5285 48 60 — 35
Jungschmiede . i 52—35 88 46 84 —
Hilfsarbeiter || B8—36 | 80—36 35 43 38 | 23—25
Nietjungen . 3 | 5—14 20 82 18 10
In der Gmﬁere:
FOPMOE) o © L faa — 50 —_ T4 — —
Kernmacher = o s 51 — -
GuBputzer - oy = 85 b =
Hilfsarbeiter || 83—386 | 50—36 - 44 — -
1
In der Maschinenfabrik: [
Eisendreher . . . . . — — —_ 54 42 -
Hobler . L _— — 45 50 — -
Bohrer und Friser . . . : — — 44 48 42 —
Monteure . . PAE T — — — 65 — —
Maschinenschlosser . . -- — 44 52 - —
Fenerschmiede : =i 48 53 — -
Jungschmiede . J 82—35 38 4 84 -
Kupferschmiede . . o - — 48 63 —_ —
In der Schreinerei: |
Modellschreiner . — 50 47 50 — -—
Schiffschreiner [ 50 47 50 35—40
Sonstiges: It
Triiger . : | 83—36 | 0—36 — - 32 23—25
Bnuzlmmeﬂeute A - — — 63 40 55— 40
Maurer . . . e i - 58 e, =
Kesselheizer AL |- — = 44 - =
Hammerfithrer . . . . (I - — 40 = —
Nachtwichter , . . . ., [ — - 84 — —
Lehrjungen . o I — h—14 - - - —
I

1) Angaben des Deutschen Metallarbeiterverbandes.

2) Angaben der Werfthesitzer,

7

im Jahre 1910 in Pfennigen (1
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fl. =1,68

74 M.)

Niederlande

. iy = ey P [ = T eite
- o a - = - O o = o = i a o
Sclg8| 2 | S| 5 [=3|532| 58| 2 | £ |5 |§|°¢2
28|28 | & | £ | &2 52|28l 82| 2 | B | 2 | & | B
S|4 | E | 5 | B |E5|e2g| s | £ | 2 | 2 | 2 | 2
. Bt ::
“ é| 918 | e [@H38| | F| 2|3 |2 |&
8 9 10 11 12 13 14 15 | 16 17 l 18 19 20
84 50 | 28—37 | 28—587 | 24—34 | 27 | 20—29 | 32—84 | 25—30 | 30—44 | 50—40 | B4 | B0—32
34 20 | 28—37|28—37| — - 84 | 32—384|25—30 | 34—47 | 82 34 | B0—32
84 29 |28—37 | 28—37 | 27—97 | — 25 | 52—34 | 25—30 | 34—47| — 34 | B0-32
22 30 30 - | =] = 30 |[22—=24| B0 — 24 24
51—87| 27 30 30 [82—37| 34| 20 |[80—52|17—30|32—44| — 30 | 20—50
30 27 27 27 b 34 23 23 |27—29| 46 52 30 27
30 24 27 27 | 20—22| 30 20 22 | 22—24| 42 32 80 27
5—8 |von7an| 10—14 | 10—14 | 10 8| 6—T 10 7 §—12 | — 6 | 8—10
29—30| 24 |20—22|20—22| — — 20 17 20 45 - 24 24
20—22| — |925—27|25—27 | 85—87 | 41 |21—22 | 30—84 | 22—24 | 52—42 | 27—82 B1—84 30
20—22| 20 und | 25—27 | 25—27 | 20—22 | 22 (21—22 | 22 [22—24( 30 — 24 24
weniger
2028 — | 25—27|20—287| - —| st 22 | 22—24| 30 |[27—30| 24 24
— 29 — — | 27—87| 80 25 — |22-27|35—a7| — - -
bd—59| — —_ —_— — — 39 — 51 50 — -— -_
20—28| — |25—27 |25—27| — 34 22 | 22—24| 30 - 2 24
20—22| 20 | 50—41 | 30—41 [ 24—34 | 30 | 20—29 | 34 34 |30—44| — 84 24
20—22| — 30 30 — - - 80 |22—24| 80 —_ 24 24
20—22| 20 | 25—27 | 25—27 |20—22 | 22 | 21—22| 22 |22—24| B0 — 24 24
5—8 |von7an| 10—14 | 10—14 | 10 § | 6—T 10 7 8—12| — 6 8—10
- — — = o 30 = — 34 - —
— - — —_ - - — — 5—47| 54 - —
—_ — — — — — -_ 25—20| — —
20-22/20 und | 25—-27 | 25—27 | — — |21-22| =22 [22—24( 30 27 24 24
weniger
— — — - — - 34 — | 30—84 | 34—47 [ 29—82 | — -
- — - - — — | 29—380| — |80—34[34—47| 354 = -
- — - — - — [20—80| — 27—430 30—39 | g7—32 | — -
— — — 1 o e —o - a —— s — —
- — — - - — 54 — 34 | B4—47| 82 == -
s i1 = i i = 25 — | 30—34 | 34—47 | 32—39 | — -
Y = - s oy = — — 23—24 30 — = =
= -5 = = PR L - — | 30—84 | Bo—44 | B4 = -
57 - 35 35 [s2—37 | 84| 20 32 | 19—30 | 35—47 | B0—B84 | 84 | 20—30
30 — 80 80 | 52—37 | 34 20 80 | 17—80 | 32—44 | — 30 | 20—30
20—23| 20 |25—27|25—27|%0-22| 22 |21—22| 22 [(22—24| B0 |2/—27| 24 24
30 - 30 30 | 32—87 | 34 20 30 [ 17—350 [ 30—14 | — 80 | 20—30
20—22 25—27 | 25—87| — — - 22 |22—24| 80 — 24 24
20—22| 20 |[925—27|25—27| 22 — - 22 [22—24( B0 - 24 24
20—28| — |[25-—27|26—27| — — 22 |[22—24( 80 — 24 24
5. |vonT7an| S—14 | 8—14 i 10 —14 | B—8 - — T—24| 8—10

Bijvoegsel S. 108 ff.

3) Maandschrift van het Centraal Bureau voor de Statistiek, 6. Jaargang, 11. Afl’
4) Teilweise S e e schiffbauer.
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Diese Zahlen zeigen, dab die jugendlichen Arbeiter etwas
mehr als 9% der niederlindischen Schiffbauer bilden; wie
grof das Verhaltnis in Deutschland ist, kann ich nicht sagen,
auf jeden Fall ist es in den Niederlanden grdfer. Immerhin
hat die Zahl der jugendlichen Arbeiter keinen Einfluf auf die
Lohnhéhe der gelernten Arbeiter und ebensowenig auf die der-
jenigen Arbeiter, die grofe Lasten zu heben haben. Tatsich-
lich aber diirften die jugendlichen Arbeiter den Lohn der
leichten, ungelernten Arbeit driicken. So erkliren sich die
auBerordentlich hohen Lohnunterschiede der Nietwirmer und
Nietjungen. Abgesehen indessen hiervon finden wir, dafl in
den rheinischen Plitzen die Lohne aller Arbeiterklassen um ein
bedeutendes hoher sind als in Holland, nur die kleine Werft
in Worth am Main hat fiir einige Arbeiterklassen #hnliche
Lohne wie die niederlindischen Werften. Das hat verschiedene
Griinde. Das Fehlen einer groBeren Industrie und einer
groBeren Stadt in der Umgebung der kleinen Stadt am Main,
sowie die Betriebsweise, die dieser kleinen Werft, die an
grofieren Werkzeugen wenig mehr als eine handbetriebene
Blechschere und einen Handlocher, einen Kran und eine Richt-
maschine besitzt, das Aussehen eciner Handwerkstatte gibt,
haben nie die Gelegenheit zu einer Lohnsteigerung zugelassen.
Vor allem aber sind die Arbeiter alle Nachkommen altein-
gesessener Familien und verfiigen daher iiber groferen Grarten-
oder Ackerlandbesitz. Dieser schafft ihnen nicht nur einen
recht grofien Nebenverdienst, beziehungsweise gestattet ihnen
nicht nur den groBten Teil ihres Bedarfs an Lebensmitteln an
eigenem Erzeugnis zu decken, sondern schafft ihnen auch in
den dort recht hiufigen Zeiten der Arbeitslosigkeit einen be-
triichtlichen Verdienst.

Nun ist es eine bekannte Tatsache, daB die Lohnsysteme
an den verschiedenen Plitzen, sicherlich aber in verschiedenen
Lindern selten gleich sind. Bine Tabelle wie die von mir
verfertigte, mag sie noch so sorgfilltig bearbeitet sein, hat
daher wenig mehr Wert, als daf sie zu einer allgemeinen
Uebersicht geeignet ist. Wenn man aber die Lohne verschie-
dener Orte tatsichlich vergleichen will, so darf man nicht
nur die Minimallshne hetrachten, sondern man muf auch die
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auferdem verdienten Akkord- und Ueberschichtlohne mit-
berechnen. :

Wie nun das tun? Da scheint mir die einfachste und
sicherste Losung zu sein, die im Jahr ausbezahlte Lohnsumme
durch die durchschnittliche Anzahl der Arbeiter und die Zahl
der Arbeitstage zu teilen.

So kam ich zu folgenden Ergebnissen:

Der wirklich ausbezahlte Durchschnittstageslohn be-

trug 1910 in: :
(desgl. allein im Schiffbau,
Koblenz Kéln-Deutz Mannheim ohne Lehrlinge, jugendliche
Arbeiter, Volontire usw.)

3,— 4,65 4,16 4,70 M.

Alblagserdam  Dordrecht Groningen Hoogezand Kapelle a.d. IJssel

2,74 2,29 2,08 1,98 2,41 M.
Krimpen a. d. [Jssel Rotterdam Sliedrecht Slikkerveer
2,47 2,72 1,96 2,35 M.

wihrend der durchschnittlich aushezahlte Jahreslohn betrug:

Koblenz Kéln-Deutz Mannheim
900,— 1395,— 1248,— M.
Alblasserdam Dordrecht Groningen Hoogezand Kapelle a.d. LJssel
822,— 687,— 624,— 594,— 723,— M.
Krimpen a. d. IJssel Rotterdam Sliedrecht Slikkerveer
741,— 816,— 588,— 705,— M.

Leider haben mich auch hier die rheinischen Werften sehr
im Stich gelassen, man kann aber annehmen, dafl in Dort-
mund der Lohn so hoch sein wird wie in Kéln, in Duisburg
noch etwas héoher, in Mainz etwa so hoch wie in Mannheim
und in Worth etwas niedriger als in Koblenz. Auf jeden Fall
sieht man, daB selbst der niedrigste Lohndurchschnitt in Kob-
lenz um ein betrdchtliches hoher ist als der hochste in den
Niederlanden in Alblasserdam und Rotterdam. Aber selbst
diese Tabelle ist noch nicht ausreichend, denn sie iibersieht,
daB in Holland die Zahl der Arbeitsstunden im allgemeinen
grofer ist.

In den Niederlanden ist im Schiffbau 1911 der 1l1stiindige



LAy R

Arbeitstag normal®), 49 %o aller Schiffbauer arbeiten 11 Stunden
am Tag, beinahe 28°o arbeiten kiirzer, 24 % linger. Ueber
die genauere Verteilung der Arbeitsdauer siehe die Tabellen 8
und 8a. Dagegen arbeiten die rheinischen Werften meist nur
991 Stunden. Dies verschiebt die Lohnstatistik wiederum,
und so habe ich die oben gewonnenen Durchschnittstagesléhne
noch durch die Zahl der an jedem Platze iiblichen Arbeits-
stunden geteilt. Dadurch verschiebt sich das Bild noch weiter:

Es betrug 1910 der tatsiichlich ausbezahlte Durchschnitts-

stundenlohn in:

Koblenz Koln-Deutz %) Mannheim
0,33 0,62 0,44 M.

Alblasserdam  Dordrecht Groningen Hoogezand Kapelle a.d. [Jssel
0,26 0,21 0,18 0,18 0,23 M.

Krimpen a.d.IJssel Papendrecht? Rotterdam Sliedrecht Slikkerveer
0,25 0,25 0,26 0,17 0,22 M.

Diese Zahlen zeigen auf das deutlichste, wie verschieden
die Lohnhéhe in den Niederlanden und am deutschen Rhein
ist. Nicht mitberiicksichtigt sind die Ueberstunden, sie wiirden
das Bild nur noch in der Richtung weiterverschieben, dafi die
hollindischen Lihne verhialtnismifig noch geringer wiirden.
Wir sehen aber schon deutlich genug, um was es sich handelt.
Der Durchschnittslohn ist in Mannheim doppelt so hoch wie
an den meisten niederlindischen Plitzen, der Kolner gar drei-
mal so hoch wie in Sliedrecht und fast dreimal so hoch wie
in Groningen und Hoogezand. Nur in Koblenz ist er nicht
so hoch, immerhin fast doppelt so hoch wie in Sliedrecht und
noch um ein betriichtliches vom héchsten niederlandischen
Lohn entfernt. Bei den iibrigen rheinischen Plitzen liegen
die Verhiltnisse #hnlich wie oben gesagt. Ich will noch
hervorheben, daB neben der Grofstadt Rotterdam mit fast
450000 Einwohnern Groningen etwa 80000 und Dordrecht

1) Maandschrift van het Centraalbureau voor de Statistiek, 6. Jaar-
gang, Afl. 1 vom 31. Januar 1911, S. 63.

?) Die Arbeitsdauer ist mir nicht bekannt, ich habe die gleiche an-
genommen, wie sie in Mannheim besteht.

%) Nach Angabe des Unternehmers.



Tabelle 8
Uebersicht iiber die Arbeitsdamer im Sommer in den Fabriken und Werkstitten, in denen 10 oder mehr
Arbeiter beschiftigt sind, fiir das Jahr 1909, und zwar fiir das Konigreich der Niederlande')

. || 9 Stunden 9y 10 101]y 1 111y 12 121, 18 13']1 14

u.weniger| Stunden || Stunden || Stunden || Stunden || Stunden || Stunden || Stunden | Stunden || Stunden || Stunden
Art FEEH FIES EEE N EH R A A A R A DA
ler B hifti E_B._ R 2_ = m @ = | @ = m @ = m @ > @ = m @ = o @ = o @ = @ =W
der esC. 1gung g ) & w e e 7<) e w Qe {3g @ o = R e » o w o EF e & <) = w e
el i | el HalieE ] eIl E | eElE | o | @ el ] Ssm &l el Bt e |l B e
elgafiz|ealiale=iaiazialBale Baib) Rl e BEl o | BEE(EE a0k
e |srlle|B|le | BFf|le | Bf|lelnTlle | eTF|loaleTlle ||l |5l | gr|e | B

1 2] s ] 5 [[e] # [ 8] o [0 1 1] 15 [1a]| 15 |26 17 [[28| 10 [[20] 21 |22 ] 23

-H:) Arbeitszeit der Manner iber 16 Jahre, auf den Tag (24 Stunden), auf die ausschlieflich das Sicherheitsgesetz Anwendung findet:

Schiff bau u. Herstellung |

von Fahrzeugemn . . || — | — | 1 lﬂli 5| b24 12 |— -
|

|

b) Arbeitszeit der jugendlichen Personen von 12—16 Jahren und der Minner und Frauen iiber 16 Jahre, anf den Tag (24 Stunden), auf die
sowohl das Sicherheitsgesetz als auch das Arbeitsgesetz Anwendung findet:

4 188 9 220 3 36 38 T4 2 23

Schiffbau u. Herstellung
von Fahrzeugen . . 8| 779 | 8 | 1821 | 33 | 1026 || 43

1241 || 174 110271 | 18 | 1440 || 68 | 2633 || 13 | 587 15 | 407 1 19 = —_

1y Jaarcijfers van het Koninkrijk der Nederlanden, Rijk in Europa, 1909, 8, 74—75. Overzicht van den werkduur in den zomer in fabrieken
an werkplaatsen, waarin 10 of meer personen werkzaam zijn over het jaar 1909:

a) werkduur der mannen boven 16 jaar, per etmaal, waarvoor uitsluitend de veiligheidwet van toepassing is,

b) werkduur der jeugdige personen van 12—16 jaaren en der mannen en vrouwen boven 16 jaaren, per etmaal, waarvoor de veiligheidwet

en arbeidswet van toepassing is.
Tabelle 8a

Die Bewegung der Arbeitszeiten in den Niederlanden in Industrie und Gewerbe ?)

Es arbeiteten:

] T 1895 srdaiuilﬁéef unter die Schut-.:zg;zset.zgebung Tf’u | der nicht unter die Schutzgesetzgebung fallenden
10 Stunden und weniger J 1903 l 400), f fallenden Personen, 100[9 Personen, 5 2
mehr als 11 Stunden iggg ;gg{g } der nicht unter die Schutzgesetzgebung fallenden Personen.

1) Maandschrift van het Centraal Bureau voor de Statistiek, 6. Jaargang, Afl. 1, 51. Januar 1911.
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etwa 45000 Einwohner haben, um von vornherein dem Vor-
wurf entgegenzutreten, ich briichte in meiner Tabelle nur
eine Auslese kleiner Orte. Der Aufbau meiner Tabelle ent-
spricht dem Aufbau der Wirklichkeit, die angefiihrten Plitze
sind diejenigen Orte, die im Rheinschiffbau die Hauptrolle
spielen.

Wie sind nun die Léhne in den letzten Jahren gestiegen?
Die Tabelle 9 zeigt an Hand von Indexzahlen das Wachstum.
Leider sind derartige Angaben, soweit man sie nicht selbst
berechnen kann und nur auf die Angaben der Unternehmer
angewiesen ist, oft ungenau. So ist die Zahl 67 in Reihe 9
sicher falsch. Bei Mannheim besteht eine starke Steigerung
von 1909—1910, die mir aber leider zahlenmiBig nicht be-
kannt ist. Im allgemeinen darf man sagen, daf das Wachs-
tum der Léhne in den Niederlanden langsamer vonstatten geht
als am Rhein. Besonders stark hoben sich die Léhne in Kéln-
Deutz und Neckarsulm, auffallend wenig in Papendrecht, Slie-
drecht und Slikkerveer.

Stimmen diese Tatsachen nun auch mit den Vermutungen
iitberein, die ich anfangs gemacht hatte? Am deutschen Rhein
finden wir hohe, stark steigende Lihne, das entspricht den Er-
wartungen. Ebenfalls stimmt, daf die Léhne in den Nieder-
landen langsamer wachsen. Dagegen hatte ich das Lohnniveau
hiher annehmen miissen. Hier stimmt etwas nicht, ich werde
also zu untersuchen haben, woher es kommt, daf der Lohn in
Holland im Verhiltnis zu Deutschland niedriger ist, als man
unter normalen Umstéinden annehmen miiBte.

f) Die Produktionskosten der Arbeit
1. Die Kosten der Lebenshaltung der Arbeiter

Die Steuern

Dies will ich im folgenden tun, und zwar will ich es um
so mehr, als ich damit zugleich im voraus einem Vorwurf be-
gegnen kann. Man konnte mir nimlich vorhalten: ,Schlechter
Lohn bedeutet schlechte Arbeit, mogen also die Hollinder
ruhig niedrige Lghne zahlen, es schadet ihnen selbst am
meisten.“ Stimmt das? Daf unter gleichen Verhiiltnissen
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Durchsehnittliches Steigen der wirklich pro Tag ausbezahlten Durchschnittslohne )

Tabelle 9

desseu Durchschnittslohnhshe
gleich 100 gesetzt ist, ist

S]1edrecht Slikkerveer, Neckarsulm,

1909 bei Mannheim.

1) Berechnet nach den Angaben der Werftbesitzer.

Indexzahlen
Tiw Kgln- Mann- Neckar Dord- Gro- Hooge- Papen- Shkke:
Deutz heim sulm recht ningen zand drecht veer
g 2 3 £ - 6 7 10 12
T 1 M I
1911 — — | 105 = = 3 | = -
1910 100 E 100 | 100 100 100 100 100
1909 839 | 100 —  |rund 97,5, 96 — 100 —
1908 75,3 — =" B Ran S - 0 = 100 —
1907 = — — . % | e = - =
1906 — — — = | — — — —
1905 = = — =i e = |7 S ==
1904 — — - I = = —_ —— i
1903 — — — - - — | — —
1902 - - — — - — | - =
1901 — 78 — — — — e =
1900 - — - 8- o =oud 93 pie =
1899 - — — - | = — e —
1898 = — ST e i - s | 2 91
Ausgangsjahr, 1910 bei Kéln-Deutz, Dordrecht, Groningen, Hoogezand, Kapelle, Krimpen, Papendrecht,

49
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niedrigerer Lohn im allgemeinen schlechtere Arbeit bedeutet,
daB hoherer Lohn innerhalb gewisser Grenzen fiir den Unter-
nehmer rentabler ist, darf ich wohl als bewiesen annchmen.
Aber haben wir es hier auch mit gleichen Verhiltnissen zu
tun? Um das beurteilen zu kénnen, muBf man die Produktions-
kosten der Arbeit betrachten. Da nimlich, wie wir oben sahen,
das Verhiiltnis von Angebot und Nachfrage hier nicht in"Frage
kommt, so diirften andere Umstinde kaum mitspielen. Pro-
duktionskosten der Arbeit sind aber die Kosten der Lebens-
haltung der Arbeiter.

Ich habe daher diese Untersuchung nach den Faktoren
eingeteilt, die in besonderem MafBe die Kosten der Lebens-
haltung der Arbeiter beeinflussen, und zwar in die Unter-
suchung der Hohe der Steuern und der Ausgaben fiir Kleidung,
Wohnung und Nahrung.

Unter Steuern verstehe ich hier nur die sogenannten direk-
ten, d. h. veranlagten Steuern von Staat und Gemeinde, auf
die Belastung mit niederen Verbrauchssteuern, so wichtig sie
ist, konnte ich nicht eingehen.

Der niederlindische Staat erhebt an veranlagten Steuern
von den Arbeitern eine Miet-, eine Mobiliar- und eine Ein-
kommensteuer (die Erbschafts- und NachlaBsteuer kommt hier
nicht in Betracht), und die Gemeinden erheben darauf einen
individuell verschiedenen Zuschlag. Die Besteuerung tritt
erst ein bei einem Wochenverdienst von 8 fl. Da der Ver-
dienst aber nicht genau kontrollierbar ist, so soll im all-
gemeinen die Besteuerung erst bei einem Verdienst von 10 fl.
einsetzen. Somit sind die meisten Arbeiter, sicher aber alle
Hilfsarbeiter und alle Arbeiter unter 22 Jahren steuerfrei. Die
untere Steuergrenze entspricht mit 702 bzw. 877 M. ungefihr
der der preuffischen Staatseinkommensteuer von 900 M. und
ist héher als in Hessen und Wiirttemberg. Da indessen die
Léhne in Deutschland hoher sind, so fallen mehr Arbeiter
unter die Steuergesetzgebung. AuBerdem kommen in Deutschland
noch besondere Gemeindesteuern hinzu. Die Verschiedenartig-
keit der Steuern 1t einen Vergleich kaum zu, zumal ja auch
wieder die einzelnen Giemeinden verschiedene Zuschlige er-
heben. Im allgemeinen bezahlt der niederlindische Werft-
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arbeiter 21:—4% vom Einkommen an Steuern insgesamt?).
Das wire jihrlich 17,5 M. bei 702 M. Steuergrenze und 2% %
Belastung bis 32,9 M. beim Alblasserdamer Durchschnittslohn
und 4% Belastung. Der deutsche Arbeiter diirfte an der-
artigen Steuern wohl kaum mehr bezahlen, dafiir tragt er aber
einen Teil der sozialen Lasten. Diese betragen im Durch-
schnitt aller Arbeiter 3,07% des Lohnes?). Uebertrigt man
die Zahlen auf den Schiffbau, so wire das im Jahr in Koblenz
27,6 M.; in Kéln-Deutz 42,8 M.; in Mannheim 38,3 M. Dem-
nach wire die Besteuerung der deutschen Arbeiter im all-
gemeinen hoher als die der niederlindischen. Die Differenz
wird im Durchschnitt (einschlieBlich der Steuerfreien) im Jahr
15 M. betragen.

Die Kleidung

Es ist mir nicht gelungen, eine Statistik der Preise der
Kleidungsstiicke der Arbeiter zusammenzubringen, doch brauche
ich deswegen nicht unzufrieden zu sein, denn hitte ich tat-
sichlich eine derartige Tabelle angefertigt, so hitte ich damit
nichts erreicht. Zwischen der Art und Weise der Kleidung
der hollindischen und der rheinischen, iiberhaupt der deutschen
Arbeiterschaft bestehen derartige Unterschiede, daf mit einer
Tabelle, die sagen wiirde, ein Anzug von der und der Qualitit
kostet hier so viel, dort so viel, nicht gedient wire. Hier sprechen
weniger Skonomische Griinde, als Sitten und Gewohnheiten mit;
dennoch muB ich auch diese Frage, wenn auch kurz, behandeln.

Ich erinnere mich, gelesen zu haben?), dafl ein deutscher
Volkswirt das Urteil aussprach, die Lebensbedingungen der
Arbeiterschaft wiren in England weit ungiinstiger als in

1) In Kinderdijk bezahlt der Arbeiter an Gemeindesteuer allein etwa
1%, mindestens 45 Cts.

?) Dr. Ernst Cahn, Die Belastung der deutschen Industrie durch
die Arbeiterversicherung, Frankf. Zeitg. vom 7. Januar 1911, 1. Morgen-
blatt, vgl. Greifil in Schmollers Jahrbuch 1899, Wirtschaftliche Unter-
suchungen iiber die Belastung der deutschen Industrie durch die Arbeiter-
versicherungs- und Schutzgesetzgebung.

% Vgl. das Zitat bei Rud. Eberstadt, Handbuch des Wohnungs-
wesens und der Wohnungsfrage, Jena 1909, 8. 220, und C. J. Fuchs,
Zur Wohnungsfrage, Leipzig 1904, 8. 120.
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Deutschland, und daf er dies vor allem dadurch zeigen wollte,
daB die englischen Arbeiter génzlich verarmt aussihen. Ihm
wurde damals entgegengehalten, seine Beweisfiihrung sei ginz-
lich falsch, denn der englische Arbeiter lege weniger Wert
auf das dufere Aussehen als der deutsche; die Betrachtung
allein der Arbeiterwohnungen wiirde das Gegenteil seiner Be-
hauptung lehren.

Wir haben es mit einem #hnlichen Fall zu tun. Wer von
der Kleidung auf den Wohlstand der Schiffbauer schlieBen
wollte, der wiirde ein fiir Holland wenig giinstiges Urteil haben.
Wihrend in den meisten Fillen der deutsche Arbeiter beim
Verlassen der Fabrik seine Kleidung wechselt und meist wohl
noch fiir den Sonntag einen besonderen Anzug sich erspart,
kennt der Hollinder derartiges nicht. Er besitzt einen Anzug
aus dem sogenannten englischen Leder, der im Héchstfalle 9,40 M.
kostet. Dieser Anzug wird im Bedarfsfalle gewaschen, woraus
sich auch das Schwinden der Farbe erkléart, und bis ins Un-
glaubliche ausgebessert. AuBerdem besitzt der Arbeiter viel-
fach, aber lange nicht immer noch einen derartigen Anzug,
den er vielleicht am Sonntag anzieht. Kin Wechseln der
Kleidung beim Betreten und Verlassen der Fabrik kennt der
hollindische Arbeiter nicht. Darum sind diese Anziige auch
das Einfachste, was in der Art mdglich ist. Ist das bei den
meisten, nimlich den auf dem Land in den Fabrikdorfern
wohnenden, eher begreiflich, so tritt darin auch in der
Stadt, die sonst doch hohere Anforderung in bezug auf die
Kleidung stellt, kein Unterschied ein. Vielleicht besitzt der
Arbeiter dann noch einen besseren Rock. Bei den iibrigen
Mitgliedern der Arbeiterfamilie liegen die Verhiiltnisse ganz
entsprechend.

Darum kann man von der Kleidung nicht auf den Wohl-
stand der Arbeiter schliefen. Feststellen liBt sich nur, daf
der niederlindische Arbeiter mehr Wert auf andere Giiter legt
und darum auch mehr Geld fiir diese zuriicklegt.



Rl e

Die Wohnung

Da nach dem Schwabeschen Gesetz!) ein um so gréferer
Prozentsatz des Einkommens fiir Miete zu bezahlen ist, je
kleiner dieses ist, so nimmt auch der Preis der Wohnung bei
den verhaltnismifiig schlecht bezahlten Werftarbeitern eine be-
trichtliche Stelle in den Kosten der Lebenshaltung ein. Und
darum muf} ich die Kosten der Wohnung hier auch behandeln.

Ich habe zu diesem Zweck eine Tabelle angefertigt, welche
die Hohe der Wohnungsmieten darstellen soll. Vor dem Ge-
brauch bedarf es noch einer Erliuterung. Die Mieten werden
in Holland meist wichentlich berechnet und zwar sind im all-
gemeinen die Mietspreise auf 25 Cents abgerundet, daher er-
klidrt sich die hiiufige Wiederholung derselben Zahlen. Ander-
seits ist der Begriff ,Kiiche nicht iiberall ganz gleichmiBig
aufgefafit; auch die GréBe der Zimmer, die vor allem in
Deutschland sehr verschieden sein kann, ist in der Tabelle
nicht ersichtlich. Beim Gebrauch der Zahlen ist also griBte
Vorsicht geboten.

Die Aufstellung (sieche Tabelle 10) zeigt uns nun, dafi die
Wohnungspreise in den rheinischen Werftplitzen héher sind
als in den niederliindischen. Die Zweizimmerwohnung ist in
Mannheim dreimal so teuer wie in mehreren niederliindischen
Plitzen, in Koln sind die Wohnungen zweimal so teuer, nicht
billiger ist Mainz. In Koblenz sind die Wohnungen billiger,
aber doch noch teurer als in Holland, Neckarsulm ist wiederum
etwas teurer als Koblenz und nur das kleine Worth, das schon
oben eine Ausnahmestellung eingenommen hatte, zeigt einen
Preis, der dem niederlindischen #hnelt. Nun besteht sicherlich
ein Zusammenhang zwischen der GroBe der Stadt und der Héhe
des Mietpreises, das zeigt auch die Stellung Groningens in der
Tabelle, aber der Umstand, dafi in Deutschland mehr Gro8-
stidte den Schiffbau vertreten, gentigt nicht zur Erklirung der
Tabelle, Das sieht man schon daraus, daf das kleine Neckar-
sulm héhere Preise hat als die meist groBeren Plitze in Hol-
land. Bemerkenswert ist aber auch das verschiedene Steigen

!) Dr. Rud. Eberstadt, Handbuch des Wohnungswesens und der
Wohnungsfrage, Fischer, Jena 1909, S. 142.



Tabelle 10
Mietpreise fiir Arbeiterwohnungen in Mark fiir ein Jahr berechnet*)

33 [ 1 Dentschland Niederlande
(i B e 8 |e e B BEEElE [r | BrlE e o
Art I = ) = =1 B _d|las =] sxl88| 2 2l A | PR & e = ad
|| Jahr | 5 & 2 =1 4 = EZ| B el ol B B B o 0 B = =
der Wohnung || | & = E = - eg|g88| B |ZE|2E| S |E2| & |EE| & £ g | 5
I | B E 3 5] H et ® (BHIEF| & (22| B |ag| & I 3
| 1= e = - E B BE|(23| o g4l = = vl S we | o e L @
[ [ = = 8 g & 2B |=2|lS5 & |[B®| K |28 | @ & N
ﬁ I =) = Eollealieciie Lo [ferda B = o
1 Lotz i B A S 6 Pl e | RN w | | 16| 1| 1| T ] 9]
| 1906 || 220 - —5 ey — || 88 |158 | 88 [182 {109 | — | — | — | 109 | 88—109 | 109 | 88
|
3 Zitaries | 1907 || 220 — =T - — |l 88 |158 | ss |18 [109 | — | — | — | 109 | 88—109 | 109 | =8
: 1908 || 219 — B 400 = — || 88| 158 | 88 | 182 | 109 | — | — | — | 109 | 88—109 | 109 | 88
mit Kitche 1909 || 230 — = | #18 — | 88 | 158 | 88 | 182 [ 109 | — | — | — | 109 | 88—109 | 109 | 88
1910 | 2335)6) — 2508) | — = — || ss|158 | 88 | 182 [109 | — | — | — | 109 | 88—109 | 109 | 88
‘ I
| 1906 || 828 180—240 | — | 204 — — || 175 | 219 | 114 | 167 | 168 | — | 182 | 109 | 158 132 | 158 | 109
4 iemer | 1907 || 883 180—240 | — | 3819 e — || 175 | 219 | 114 | 167 | 188 | — | 182 | 109 | 158 1z | 158 | 109
: i 1908 || 384 180—240 | — | 382 = — (| 175 | 219 | 114 | 167 | 158 | — | 182 | 109 | 158 182 | 158 | 109
mit Kiiche 1909 || 386 180—240 | — | 383 — — 1175 | 219 | 114 | 167 | 158 | — | 182 | 109 | 188 182 | 153 | 109
1910 || 8495) | 180—240 | 350 | — | 180—240 | 144 || 175 | 219 | 114 | 167 | 158 | — | 132 | 109 | 158 182 | 153 | 109
1906 || 434 240800 | — | 508 = —fl — | — f182 | 196 | 198 | 219 {175 | 219 | 198 | 175 | 198 | —
s A 1907 || 478 240500 | — | 597 — — || = | — |82 |17 | 198 | 919 | 175 | 219 | 198 176 | 198 | —
. h 1908 || 477 240—300 | — | 298 = — Il — | — |82 |175 | 198 | 219 | 195 | 219 | 198 175 [ 198 | —
mit Kiiche 1909 || 490 240—300 | — | 579 - — | — | — {182 | 176 | 198 | 219 | 175 | 219 | 198 175 | 198 | —
1910 | 500 | 240-300 | — | — [360—0 | — || — | — | 132 | 176 | 198 | 219 | 175 | 219 | 198 175 | 198 | —
‘

*) Nach Angaben: 1) des stidtischen Statistischen Amts, ) des Oberstadtassistenten, 3) der Werftbesitzer, die vielfach selbst die Besitzer
der Wohnungen sind, %) von Arbeitern,
5) Das erste Halbjahr. %) In Mainz kostet eine Einzimmerwohnung 1910 150 M., in Kiln etwa 120—130 M,
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der Mietspreise, denn in Holland sind die Preise in den letaten
Jahren gleich geblieben, wihrend sie in den deutschen Stiidten
schnell gewachsen sind, was zum Teil auch mit der Gréfe der
Stidte zusammenhingen mag.

Wiewohl dies alles von grofier Bedeutung ist, so kann man
doch aus der Tabelle gerade das nicht ersehen, was bei der
ganzen Wohnungsfrage das wichtigste ist. In unsern deutschen
Stiadten wohnt der Arbeiter mit wenigen Ausnahmen in groBen
Mietskasernen. Dies trifft nun fiir die Rheinlande nicht so
unbedingt zu, sondern hier, vor allem am Niederrhein, herrscht
nicht die Mietskaserne, sondern das Etagenhaus?). Auf den
Grund zu dieser Erscheinung sowie auf die besonderen Unter-
schiede beider Arten von Wohnhiusern kann ich hier nicht
niher eingehen, ich muB nur erwihnen, daB das rheinische
Etagenhaus infolge des Fehlens von Hofwohnungen den Be-
wohnern besseres Licht und bessere Liiftung gewihrt. Immer-
hin, wer unsere rheinischen Arbeiterwohnungen kennt, der
muf bekennen, daB sie vom volksgesundheitlichen wie vom
psychologisch-moralischen Standpunkt aus nicht mustergiiltig
sind; der Umstand, daB die stiidtischen Wohnungsverhiltnisse im
Reich iiberall mit Ausnahme der Stadt Bremen noch schlechter
sind, ist ein schlechter Trost. Es fehlt unseren Arbeitern die
gentigende Menge Licht und Luft, ebenso wie die Moglichkeit,
selbst ein Stiick Land zu erwerben, d. h. bodenstindig zu
werden. HEs fehlt ihnen auch die Ruhe des Familienkreises,
die nur eine vollig abgeschlossene Wohnung bieten kann.

Wiihrend nun die teuren Wohnungen in Deutschland ein
so trauriges Bild darstellen, miissen die billigeren Wohnungen
in den Niederlanden bei niiherer Betrachtung vorbildlich er-
scheinen. Jede niederlindische Arbeiterfamilie besitzt ein ganzes
Haus zu Eigentum oder gemietet, das im Durchschnitt aus
einem Zimmer, einer Wohnkiiche und ein oder zwei Schlaf-
mansarden besteht; nur in Rotterdam, Dordrecht und Groningen
wohnt die Mehrzahl der Arbeiter auch in den in hollindischen
Stadten vielfach iiblichen Doppelhiusern. Mit Ausnahme der

') Genaueres dariiber findet man in: Rheinische Wohnungsverhiilt-
nisse und ihre Bedeutung fiir das Wohnungswesen in Deutschland von
Dr. Rud., Eberstadt, Fischer, Jena 1903,
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grofien Stidte gehtrt zu der Wohnung noch ein Garten von
rund 50—60 qm, der in dem in der Tabelle genannten
Mietspreis mit einbegriffen ist. Noch giinstiger liegen
die Verhiiltnisse im Norden, in den Provinzen Groningen und
Friesland. Hier besteht die normale Arbeiterwohnung aus zwei
Zimmern, einer Kiiche, einer Kammer und zwei Mansarden,
die auch als Schlafzimmer benutzt werden kénnen, wihrend
das aufier in Groningen zu jeder Wohnung gehdrige und im
Mietspreis einbegriffene Gartenland rund 2 a betrigt (siche die
Karte 8).

Diese kleinen Backsteinhiiuser, die einen auBerordentlich
hiibschen und freundlichen Eindruck machen, gehoren vielfach
dem Werfthesitzer. Sie hieten gegeniiber dem rheinischen
Etagenhaus die mannigfaltigsten Vorteile. Sie geben dem Ar-
beiter das Gefithl der Bodenstindigkeit und die Miglichkeit
der Erwerbung, geben thm Luft und Licht im Ueberfluf, und,
wie sie dem Arbeiter in der Gartenarbeit eine gesunde Er-
holung bringen, so schaffen sie ihm fiir seine Kinder einen
ausgezeichneten Tummelplatz. Noch eine Besonderheit kommt
hinzu: Die Werftplitze liegen erklirlicherweise an einer Wasser-
strafe, da nun das Land dort meist tiefer liegt als dus Wasser,
so ist dieses durch einen Damm (Dijk) eingefafit. Das ver-
hindert nicht, daB das Land recht feucht ist, und darum liegen
die Wohnungen in den kleineren Stidten alle an diesem Dijk.
Dies ist wiederum der Grund dafiir, daB derartige Plitze sich
in einer Richtung und dann nur in dieser sehr weit ausdehnen,
stellenweise mehrere Kilometer. Da die Hiuser auf diese
Weise weder vorne noch hinten, sondern nur seitlich umbaut
sind, so genieBen die Bewohner nicht nur eine priichtige Aus-
sicht nach allen Seiten, sondern ungehindert auch die Vorteile
des filr die Reinigung der Luft so bedeutsamen Seewindes.

Wie erklirt sich nun dieser Unterschied der Wohnungs-
verhiltnisse in beiden Lindern?

1. Durch eine praktische Boden- und Parzellierungspolitik
der Niederlande, die mit Ausnahme Amsterdams und Rotter-
dams eine fibermifiige Wertsteigerung des Bodens ausschloB.

2. Durch das Fabrikdorfersystem, das die gleichen Folgen
hatte.
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Grundrif einer typischen Arbeiterwohnung aus der Provinz Zuidholland
und eines normalen Arbeiterdoppelhauses aus der Provinz Groningen.
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3. Durch die geringeren Lohne der niederlindischen Bau-
arbeiter, die das Bauen in Holland viel billiger machen als in
Deutschland.

Man kann also sagen, daf der niederlindische Werftarbeiter
besser wohnt als der rheinische und dafiir weniger Geld aus-
gibt. In bezug auf die Wohnung sind in Holland die Produk-
tionskosten der Arbeit geringer, ohne darum schlechtere Ar-
beit zu produzieren.

Die Nahrung

Je nach der Héhe des Lohnes und nach der Zahl der
Familienmitglieder betragen die Ausgaben fiir die Nahrung
der Arbeiterfamilie 45—65 %0 des Einkommens des Arbeiters.
Diese grofie Bedeutung der’ Kosten der Lebensmittel recht-
fertigt eine genauere Untersuchung der Preise, welche die
rheinischen und hollindischen Werftarbeiter fiir die wichtigsten
Nahrungsmittel bezahlen miissen.

Ich habe zu diesem Zweck die Preise der wichtigsten
Werftplitze notiert und sie in der Tabelle 11 zusammen-
geschrieben. Nun leiden solche Zusammenstellungen vielfach
an der Verschiedenheit der notierten Qualititen. Ich habe
mich indessen bemiiht, moglichst gleiche Qualititen zu unter-
suchen, und ich glaube in dieser Hinsicht so vorsichtig ge-
wesen zu sein, wie nur moglich, Aber auch so sind einzelne
Fehler nicht ausgeschlossen. Schwieriger war eine zweite
Frage, nimlich die des Zeitpunkts. Trotzdem mir das Mate-
rial fiir alle Monate bzw. Vierteljahre von 1906—1910 ein-
schlieBlich zur Verfiigung stand, war es ausgeschlossen, daf
ich die ganze Entwicklung der Preise in dieser kleinen Schrift
behandeln konnte. Auch wiren die Uebersichten, wenn ich
nicht fiir jeden Artikel eine eigene Tabelle gemacht hitte, un-
iibersehbar geworden. Fiir diese Arbeit geniigt es vollstindig,
wenn ich die Preise eines bestimmten Zeitpunkts vergleiche,
nur muf dieser Zeitpunkt eine Bedingung erfiillen: er muB
den normalen Verhiltnissen entsprechen. So verlockend es
hitte sein konnen, die Nahrungsmittelpreise in der Zeit der
groBen Diirre des Jahres 1911 zu vergleichen, so sehr wire
es unwissenschaftlich und unehrlich gewesen. Ich mufte daher



Tabelle 11

Preise der wichtigsten Lebensmittel in den statistischen Qualititen in Mark

11l = 1,6874 M.

— Zeitpunkt: Oktober 1910

—— — — —— _——— — —
If Deutschland I Niederlande
1
Gegenstand MaB 3 o | .
Duisburg?) | Koblenz?) | Jfgﬂgiu) Mainz 1) ]ll\fe?:lnl) i Alg:a,gf?l Arnhem 8) Dordrecht6)
|
1 J 2 8 I | 5 | 6 | 1 8 9 10
Roggenbrot . = ' 1y kg ” 0,18 0,19 0,19 - 0,156 - — 0,10
‘Weizenbrot, gebeutﬂln T 0,235 } 0.17 0,345 — 1 0.16 1 0.10 — 0,12
ungebentelt » Bl — ' =2 = i M i s i 011
Haformehl . . . . . o ol » — 0,53 — — — 0,19—0,20 — 0,42
T S S T B S L 0,26 0,225 0,18 0,30 0,18—0,22 0,16 0 10 0,20
Kaffee . . . 5 1,00 1,20 — 1,40 1,30—1,40 0,67—0,93 0,76
Kunstbutter . n = 0,80 -_ 1 4 15 — 1.10—1.35 0,93 0,.}1 0,84
Naturbutter . . . . . . . % 1,40 1,55 1,30 e 1,50 Ly N —_ 1,27
Kise . . . b7 — 0,60—1,00 — — — | 0,61—0,59 0,72 —
Ochsenfleiseh . . . . . . | . | 080 ¢ 1,08 0,64 09 || 0,95 5 0,67—0,93
Schweinefleisech . . . . . | ’ 0,70—0,90 1,00 0,985 0,93 0,90 0,76 - 0,76—0,89
Schinken . . = Wi 3 - 1 20—1 40 1,30—2,20 —_ - —_ 1,69 — 1,01—2,02
Speck, gerauchexc CSA 5 0,90 4 0,94 - 1,00 0,76 —_ 0,76—0,93
urst AR % - 0,50 = = - 0,76 = 0,61—1,01
Ritbsl . . ‘ (| ey —_ 0,80 (Y2 kg) - - — U,lB(l’g kg) - —
Grilne Seife . ; 1y kg — ,22 - - — | 0,20 0,22 0,19—0,20
Waschpulver A o — 0,20 — — — 0,20 — 0,24
Braune Bohnen ; 11 — — — —_ 0,20 OES(I 2 kg) — 0,17—0, 19 (Y2 kg)
Griine Erbsen . . | =5 e = = = = 0,24 0,22 (1], kg) — D1T—0,19 (
Salz . . 3 . s kg || 0,10 0,10 — 0,20 0,10 0,07 0,07 0, ou
anergnitze : - 0 28 0,28 —_ 0,28 0,80 0,27 0,20 u,23
Tabak . : | - G 1,00 = - £ 0,37—1,01 — 0,42—0,84
Mileh . s el KR de 0,20 0,20 — 0,21 0,22 0,13 — 0,18
Petroleum o e R = 0,20 - = i 0,17 — 0,14
Zigarren . A ;‘lSt.ﬁok - 0,05 - — — 0,08 — 0,05—0,04
Bier .. . 1 2 . i 0,11—0,12 0,08 0,09 0,07 0,07 0,07—0,12 — 0,06—0,13
Zucker . ,11 kg 0,25 — — —_ = — 0,44 —
¥ — e e i > e

Fortsetzung von Tabelle 11

- - e ———————————————————————————
Niederlande Das gleiche fiir das
Jahr 1911 und zwar fiir
d Maf Hoogezand") i .
Gegenstan ; ' pﬁemaer Krimpen Papen- Rotter- Slie- Utrechts) Okt.-Nov. l Sept.-Okt.
Gronigen )| yng Martens- | a, d. Lek3) | drechts) damt) | drecht?®
i hoek Duisburg 9) I Hoogezand 9)
1 | 1 12 1B | i . [ 16 sl s | 19
— — L - 4 . — e T N
Roggenbrot . . g s kg | 0,06 0,06 0,08 — — - 0,15 0,06
Weizenbrot, gebeut.elt i = — — v 010 0,07 — 0,20 0,156 —_
ungebeutelt . || . = = i } d = 0,18 =1 —_ =
Hafermehl ‘ it I 5 — 0,21 0,19 0,67 0,17 — 0,40 0,24
Reis . . i SR | S 0,13 0,10 0,11 0,10 0,10—0,17 0,17 —_ 0,24—0,30 0,12
Eaffea . . . | I 0,93 0,41 0,67 0,81 | —_ 0,84 0,80 [l 1,50—2,00 0,46
Kunstbutter . . | ISy 0,61 0,60 } 1.10 0,69 | 0,67 0,75 — || 0,60—1,20 0,67
Naturbutter . i ; — ' 1,35 I 1,..4 1,27 — i —
Kise . . | 0,27—0,29 0,24 0,51 0,69 [ o7 0,67 0,76 | 0,60—3,20 0,27
Ochsenfleiseh’ T TR 0,75 0,76 0,84 - 0,760,841 — | 0,90—1,00 0,84
Schweinefleisch o e e IE 0,69 0,42 0,67 0,84 — 0,67 -— | 0,70—1,00 | 0,46—047
Schinken . . e e — 0,90 1,18 1,84 - 1,69 — 1,30—1,40 1,01
Speck, ger&uchert 4 I 0,69—0,67 0,62 0,71 0,76 0,84 0,76 —_ { 0,80 0,69
urst . : | 9,51—0,84 0,60 0,59 0,84 0,84 0,84 — || 0,40—0,80 0,67
Ritbol 1 1 I — — — 0,27 =L —_ — || 0,8 0,67
Griine Seife . I s kg 0,19 0,18 0,17 0,22 0,20 0,20 0,21 | 0,18 0,20
Waschpulver 1R 0,24 0,10 0 .-;4 0,30 — — ] — r| 0,30—0,35 0,12
Braune Bolmen . fi= ey 0,27 0,50 0,27 (1 kg) 0,27 0,177) 08¢ | o080 |0,28 (g kg) 0,34
Grilne Erbsen B 0,24 0,34 0,30( g 0,87 |* 0,287 0,80 — 10,25( , ) 0,39
Salz . . 5 U kg 0,06 0,06 0,07 0,07 0 os 0,07 0,07 || 0,10 0,07
Ha.fergaut.n- : | 0,17 0,21 0,19 0,25 (1 1) 0,17 0,24 0,36 0,24
Tabak . . . i 0,47 — 0,51 0,42 0,51 0 42—0 i 0 67 0,69 - | 1,20 0,47
Mileh . . k] 0,10—0,12 0,12—0,13 0,13 0,18 0,13 = | 02 0 14—0 14
Petrolenm . - 0,13 0,13 0,14 0,15 0,15 - | 0,20 0,15
Zigarren |1 8tiick m 0,08 u,u;s 0 us 0,02 - 0,05 0,03
Eier , . | nm—u 08 0,00 0,08 0, o» n,uu 0,10 = u 0,06—0,15 0,07
Zucker . | 1y kg 01,39 10,42 —_ | 0,378) — 0,44 ‘ 0,27 0,47
i |

{) Angaben des stidtischen Statistischen Amts.

%) Aktenmiiflige Notiernungen des Marktmeisters.
4} Amtliche Angaben der Biirgermeisterei.

des stidtischen Sekretariats.

n ”
”) " » " 5

Untersuchungsamts.

ﬂ) Angaben der (.oupemtleve Verbruiksvereeniging.
Handelskammer,

3) Maandschrift voor de Statistiek vom 31, Januar 1911 fiir das vierte

Quartal 1910,
%) Angaben von Arbeitern und Verkidufern.

L
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einen Zeitpunkt nehmen, der einerseits nicht aufiergewéhnlichen
Zustinden entsprach, anderseits aber auch zeitlich nicht zu ent-
legen war und zu meinen iibrigen Tabellen paBte. Ich wihlte
deshalb den Monat, an dem ich auch die meisten meiner anderen
persdnlichen Studien in den Niederlanden machte, und der
daher fiir die Nachpriifung der Preisnotierungen besonders ge-
eignet war, den Oktober des Jahres 1910. Ich glaube, damit
einen einwandfreien Termin gewiihlt zu haben, Nur zum Ver-
gleich habe ich auch noch einen Anhang an die Tabelle ge-
macht, der die Preise in zwei Plitzen withrend des Teuerungs-
jahres 1911 zeigt. Die Auslese der Lebensmittel entspricht
derjenigen, die Dr. Heringa auf dem Londoner Freihandels-
kongreB brachte und die auch Brentano in seiner Denkschrift:
Die deutschen Getreidezélle (Berlin und Stuttgart 1910, S. 66)
benutzt hat. Ich habe nur weniges hinzugefiigt.

Betrachten wir die Tabelle, so fillt uns sogleich der Unter-
schied der Preise in den beiden Lindern auf. Abgesehen vom
Zucker, der durch die niederlindische Gesetzgebung verteuert
ist, sind alle Lebensmittel in Holland bedeutend billiger als im
deutschen Rheinland. Ich kann nicht auf alle Einzelheiten der
Tabelle eingehen, aber ich darf vielleicht einige besonders
merkwiirdige Gegensitze noch besonders hervorheben.

Es mufBte bezahlen ein Arbeiter:

X 5 i |
in den Nieder- | pp |l 5 peytachland | PE.

fiir

| landen
/2 kg Roggenbrot . . | in Groningen ! 6 | in Koblenz 19
» » Weizenbrot . .|| , Papendrecht { 7 ||, Koblenz 17
» » Ochsenfleisch » Groningen ,» Kéln 108
2 » Schweinefleisch. || , Groningen ! 59 || 5 Koblenz 100
» o Kise . . . .|, Hoogezand | 24 |, Kéln 60—100
11Mileh. . . . .|, Groningen (10— 121\ Mannheim 22
' |

Nach den Berechnungen des kaiserlichen statistischen Amts
iber 852 Arbeiterfamilien?), die den Durchschnittsjahresver-

!) Erhebungen von Wirtschaftsrechnungen minderbemittelter Familien
im Deutschen Reich. 2. Sonderheft des Reichsarbeitsblattes, 1907, bearb.
von Dr. Feig im kaiserl. stat. Amt, S. 197,



brauch einiger Lebensmittel fiir eine Durchschnittsfamilie be-
rechnen, habe ich folgende Tabelle aufgestellt.
Die Durchschnittsfamilie mufite Oktober 1910 bezahlen fiir:

in Koblenz | in Hoogezand

oo AR B A ETE Cjgh o

e e T
(0D RN 0 R R | 191,90 119,18
29,8 , Wurst = o Lanioii (BEST 85,76
85,2 , (Eunst-)Butter . . . .. Ll 57,82 42,24
18,8 RURRRE, @, oy i 0 A e el 29,28 8,78
TG = Kalan i ol sikns sl mbe: o 12,21
892 Sifek Hiers =0t T . 31,36 23,52
AT T BT 1 e i B R | 100,86 63,04
zusammen . . . ‘ 476,28 304,73

1

Vergleicht man beide Summen miteinander, so verhalten
sie sich wie 100:64, d. h. der Werftarbeiter bezahlt fiir die
obengenannten Nahrungsmittel im Jahr in Hoogezand 36 %o
weniger als in Koblenz. Die Zahlen fiir den Jahreskonsum
an Schmalz und Kartoffeln konnte ich leider nicht verwerten,
da mir fiir die deutschen Stidte Angaben iiber die Preise
dieser Waren fehlen. Dagegen habe ich versucht, auch den
Brotverbrauch, fiir den keine Angaben vorlagen, mit in Be-
tracht zu ziehen. Ich habe den Verbrauch fiir die Durch-
schnittsfamilie im Jahr etwa auf 800 kg geschiitzt, eine Zahl,
die mit der Schitzung Conrads ungefihr iibereinstimmt?).
Nimmt man an, daB in Koblenz und Krimpen ?) ebensoviel
Roggenbrot wie Weizenbrot gegessen wird (eine Aenderung
dieses Verhiltnisses verschiebt das Ergebnis nur wenig), so
wiirde der Preis fiir einen Jahreskonsum von 800 kg in Kob-
lenz 288 M. und in Krimpen die Hilfte, nimlich 144 M. sein.
Addieren wir diese Zahlen zu den oben angefithrten, so er-
halten wir 764,28 M. bzw. 448,73 M. oder im Verhiltnis zu
einander ausgedriickt 100:59. Leider fehlen Angaben itber
den Verbrauch von Reis, Salz, Tabak, Zigarren, Petroleum usw.

!) Handwérterbuch der Staatswissenschaften, IV, S, 830.
?) Es fehlen mir die Weizenbrotpreise von Hoogezand, darum nehme
ich die Brotpreise von Krimpen aan den Lek.



Tabelle 12

Brotpreise in Pfennigen fiir das Kilogramm
* 1Ml = 1,6874 M.

*j‘ Roggenbrot Weizenbrot
| Deutschland Niederlande Deuntschland Niederlande
Jahr (=] o] - = (=] =
= = R =1 das ganze ]
und Monat = = = @ 2 ;—?.U ot Eg E 2 7 = =z EU Reich 6) Eg
= 3 = Eo 3 £ = = <3 =
= £ B SE | B2 | 8B | EE g = ) EZ || 28 |gebeu-| unge- g
a5 5 = =5 [ = =R 33 (] N = = o teltes | beutel-| & =
& e U 0| e | o w® = C s i Brot |[tes Brot| o<
1 | = | ESEMEERRE [ ¢ | % s || o SRR T 4 | 15 16
| e = ‘ N . — . S
|

1906. Januar . . . |! - 52 85 [\ 15,2 - 80 - 20,2

1lc;ag.hruar || - 32 85 | 15,2 - 30 - 20,2

Mirz | — 32 35 | 15,2 . I 50 - 20,2 . 90.9

April [ — 32 5 g | (153 e =, 30 — 202 | (20 | 202

}Im . o= 32 85 i 15,2 I — 50 - | 20,2 I

iy L — 82 55 3 15,2 2 - 30 — < o2

Juli . i 42 35 S (T L8 s 30 = B 1 502 03

August . o= 32 34 || 15,2 | - 30 | — 20,2 ]

September . | — 32 3 || 15,2 (5 — 30 — 20,2 | |

Oktober | 32 35 [l 152 15,1 = 30 = 202 | ( 21,8 20,2

November. . | — 32 85 15,2 I 30 — 20,2

Dezember. . || — 32 85 | 15,2 - 30 - 20,2

| |;

1807. Januar . | - 32 45 15,2 = 30 — 20,2

%ebruar — 32 gg 15,2 — 30 — 20,2

Mg oo 2 (e K 32 15,2 . —_ 30 — 20,2 .

EpPILy e At 32 35 15,2 | ( 15,4 | = 31 8 = 20,2 | (228 | g 207

ym b R e 82 a5 | 15,2 - 30 — | 20,2 I

ol 8 e = 32 85 15,2 b e 30 = b 20,2

Juli . = 32 35 28 15.2 ¢ 14,3 ;‘ =i 30 — 48 202 20,2

gugtust.[ ] - 32 23 15,2 - 30 — 20,2

yeptember — 32 15,2 - — 30 — 20,2

Oktober [ "= 38 40 15,2 16,9 & 80 iy 20/ 23,4 | ¢ 21,5

November . Il - 32 42 15,2 - " 30 - 20,2

Dezember . . “ —_ 32 42 15,2 —_ 80 — 20,2

1908. Januar . — 34 42 15,2 —_— 32 — 20,2

Eebruar — 34 42 15,2 - 32 - ’ 20,2

drz . - 34 42 15,2 - 32 o 20,2 ! "
April . = 34 42 160 | ¢ N0 - 32 = o401 pea3h
‘I;Ini . — 34 42 16,9 —_ 32 — 1 si,s ]

uni . - 34 42 : 16,9 - 32 — 21,9
Juli . . = 31 42 0 15 188 _ 39 = 40 | 9y 20,2
August . . - 34 42 16,9 — 32 — 21,9
September . — 34 42 | 16,9 16.9 S - 21,9 249 225
Oktober . . || — 34 42 18,6 & = | 3§ = || 28,6 : q
November. . - B 42 18,6 — | 82 — il 28,6 J
Dezember . — 34 42 [l 18,6 — 82 - | | 23,6

1809. Januar . . 34 34 40 H 18,6 l 50 32 68 | 28,6

ﬁebruar o 28 f 39 | 18,6 40 32 61 i 23,6

drz . . .|| 80 34 41 | 18,6 | 50 32 66 Il 28,8 . z
April . . .| 88 34 40 | 188 | 172 | 50 32 72 | 286 | ¢ 222 | 387
Mai . . I 26 34 44 i 20,2 40 32 84 | 25,8 I ‘|
Juni . . I 28 38 41 e |l -8078 36 34 71 I|* 25,8 .
Julii. . || a7 38 40 By h 2072 Ll 34 = 401l 953 L
guguat o l‘ 38 38 41 | 21,9 a0 34 -_ i 27,0

eptember . 34 38 40 20,2 48 34 — |1 BE 1 N s,
Oktober . . || 36 34 39 | 208 | 171 48 32 i | 253 86,0 | 24,9
November. . | a7 31 40 | 202 I 43 32 s 25,3 |
Dezember. . 37 34 40 | 202 48 32 — | 258

1910. Januar . . . || 38 34 42 | 202 49 82 76 | 25,

ﬂebrunr e | 88 34 41 [ 20,2 49 32 6 I 2;,3

Bez' On L. 38 34 42 20,2 49 82 i} | 88 &
Aprit . . .| 88 38 43 | 2002 | 170 49 34 % I 253 26,0 hn2st
Mide- 5 o8 1™ 88 38 42 | 18,6 49 34 74 28,6
1% = | = 38 58 18,6 - 34 69 | 28,6 2
TREL L By e 38 = 3011 qele N L8 Il 47 34 i a0 | 2806 a s 24,5
August. . .| 36 38 = 18,6 — 47 34 — 23,6 — —
September . | 6 38 = 18,6 — 47 34 — 28,6 — —
Oktober . . || 36 38 — 18,6 = 47 34 - 23,6 — —
November. . 36 B8 - 18,6 — 47 34 — 25,6 — -
Dezember . . 36 38 — 18,6 - 47 34 o 23,6 = —_

1911, Januar.. . . ' 36 - — i 18,6 - - 47 — — £53 23,6 —_ — -
Februar . . |56 - — — 18,6 — — 47 - —_ — || 28 — — —
Marz . . .|| 34 - — - 18,6 - — 46 - —_ — | 236 — - —
April . . . [ -84 - - — 18,6 - - 46 - - — || 23,6 - - -
. h T MR S | — - — —_ — i 46 == == — 5= = il =
Juni. . . .|| B4 — - — - — — 46 - - - || = - — —
I) Statistische Monatsberichte der Stadt Duisbmﬁ, 1909—1911. ) Angaben der Codperatieven bakkeri‘%in Dordrecht. 0
%) Angaben des Oberstadtassistenten der Stadt oblenz, 1911, % Jaarcijfers van het Koninkrijk der Nederlanden, 1909, S. 98,

#) Kolnische Statistische Vierteljahrshefte, 1906—1910, 7 3 ! e 1908, 8. 93 *(Bub-

4) Angaben der Polizeiverwaltung in Neckarsalm, misﬁ’iou;preisa)."
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Konnte ich auch hier den Konsum und dessen Kosten berech-
nen, so wiirde sich das Verhiiltnis sicherlich auf 100:55, wenn
nicht gar auf 100:50 d. h. 2:1 verschieben. Da nun die
Verhiltnisse in den anderen Orten entsprechend liegen, wenn
die Unterschiede auch nicht so stark sind, wie in diesem
duflersten Falle, so kann man sagen:

Der niederlindische Werftarbeiter braucht fiir die gleiche
Nahrungsmenge nur zwei Drittel dessen zu bezahlen, was

der rheinische dafiir bezahlen muf, oder noch weniger.

Ich habe aufierdem noch eine Tabelle angefertigt (siehe
Tabelle 12), welche die Bewegung der Brotpreise in den
Jahren 1€06—1911 zeigt. Mit der Einschrinkung, daB das
Gesticht Meerenberg eine staatliche Anstalt ist, die ihre Be-
stellungen submissionsweise vergibt, daher nur mit Vorsicht ver-
glichen werden darf, und daB das Weizenbrot in Koblenz nicht
das bessere Weizenbrot, sondern das sog. Oberlinderbrot ist,
zeigen die Zahlen den stetigen groBen Abstand der Brotpreise
in Holland und dem Rheinland, wo die Preise meist doppelt
so hoch sind.

Die Karte 4 soll zeigen, daf die Fleischpreise im zoll-
geschiitzten Deutschland nicht nur héher sind als im zollfreien
Niederland, sondern auch viel schwankender.

Nimmt man die Kosten der Gesamtnahrung zu 800 M. bzw.
473 M. an, so zeigt ein Vergleich mit der Lohnhdhe (Koblenz
900 M., Hoogezand 594 M.) ein zuniichst unverstindliches
Bild. Die Sachlage wird aber klar, wenn man bedenkt, daB
eine Anzahl jugendlicher Arbeiter die Durchschnittslohnhihe
driickt. Zieht man diese Arbeiter, die noch nicht fiir eine
Familie sorgen miissen, aufier Betracht, so bleibt als Durch-
schnittslohnhohe der Arbeiter, die Angehérige erniihren miissen,
eine hohere Summe iibrig. Das geniigt aber noch nicht zur
Erklirung, sondern wir miissen annehmen, daB entweder die
Frau fiir einen Nebenverdienst sorgen muf oder, daf die oben-
genannten Lebensmittelqualititen fiir die Arbeiter noch zu teuer
sind. Der Arbeiter wird also in diesem Falle weniger nahr-
hafte Nahrung zu sich nehmen (z. B. tbermiBige Kartoffel-
nahrung), es tritt also Unterernihrung ein. AuBerdem wird
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Nach Verslagen en mededeelingen van de Directie van den Landbouw No. 4. 1909, S, 91,

Es fehlen Angaben, ob es sich um Lebend- oder Totgewicht handelt, doch ist wohl letztes an:
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er gezwungen sein, an Miete zu sparen und eine moglichst
billige d. h. schlechte Wohnung zu beziehen. Dies trifft nun
nicht iiberall so schroff zu, da ich ja nur den HuBersten Fall
behandelt habe, auf jeden Fall bleibt die Lage fiir den rheini-
schen Werftarbeiter dullerst schwierig. Fiir den niederlindischen
Arbeiter aber, und das ist hier fiir mich das Wichtigste, triftt
diese letzte Berechnung tiberhaupt nicht zu. War nimlich
schon bei ihnen die Spannung zwischen Lohn und Nahrungs-
kosten grofer (rund 120 M. gegen 100 M.), so vergréfiert sich
diese Differenz noch stark, wenn man die in Holland griBere
Zahl der jugendlichen Arbeiter abzieht. Vor allem aber sparen
die hollindischen Werftarbeiter darum noch an den Ausgaben
fiir die Nahrung, weil sie meist selbst einen Acker billig ge-
pachtet haben!) und weil sie auBerdem noch ein sehr ent-
wickeltes System von Konsumvereinen eingerichtet haben, wo-
durch sie sich ihre Lebensmittel noch sehr verbilligen. Ich
glaube aber, daf die Tatsache, daf sie ihre Lebensmittel so
viel billiger als in Deutschland kaufen konnen, schon allein
so wichtig ist, dafi sie einer niheren Betrachtung bedarf, Steht
sie doch in schroffem Gegensatz zu dem, was die Vertreter
der deutschen Regierung bei den Teuerungsinterpellationen im
Reichstag geantwortet haben.

Die Zahlen zeigen auf jeden Fall, einen wie grofien Posten
die Nahrungsmittel im Arbeiterbudget einnehmen, und, da sich
das Preisverhiltnis auch bei eingeschréankter Nahrung nur wenig
indert, lassen sie erkennen, wie grof die Differenz zwischen
Holland und dem Rheinland ist. Sie zeigen ferner, daf die
Nahrungskosten im niedrigeren Lobn des Nieder-
linders einen kleineren Prozentsatz bedeuten als
im hoheren rheinischen Lohn.

Lokale Fruchtbarkeit oder Unfruchtbarkeit kénnen die Preise
der Lebensmittel in solchen Giegenden bestimmen, die abseits
vom grofen Weltverkehr liegen, nicht dagegen oder nur in
geringem MaBe kionnen sie es dort, wo die modernen Ver-

!) In Papendrecht z. B. kostet ein derartiger Acker, der meist rund
'z ha grof ist, jahrlich 17—20 M. Pacht. Es handelt sich durchweg um
Boden erster Giite, der aber nicht kiinstlich verteuert ist.

Metz, Der Rheinschiffbau 6



SRR PN

kehrsmittel in ungehemmter Entwicklung die Hohe der Fracht-
preise sehr vermindert haben. Da nun die Werften, mit denen
ich es zu tun habe, alle in einem Gebiet liegen, das die glinstig-
sten Frachtverhiiltnisse hat, so kann ich hier von der lokalen
Fruchtbarkeit ganz absehen. Die Preise miissen also in Deutsch-
land kiinstlich verteuert sein. Diese kiinstliche Verteuerung
kann eintreten vor dem Eingreifen des Handels und durch den
Handel selbst. Ich habe, um dies beurteilen zu kénnen, die
GroBhandelspreise der wichtigsten Nahrungsmittel zusammen-
gestellt und zwar die Grofhandelspreise von Weizen, Roggen,
Rindern, Schweinen und Kilbern. Die Tabellen 13 und 14
zeigen uns, dafi zwischen den Grofhandelspreisen der wichtig-
sten Nahrungsmittel in den Niederlanden und am deutschen
Rhein #hnliche Unterschiede bestehen, wie zwischen den Klein-
handelspreisen. Wenn also behauptet wird, der Handel allein
verschulde die Hohe der deutschen Preise, so entspricht das
nicht den Tatsachen, vielmehr zeigen die Zahlen, daf der Ver-
dienst des Handels in Deutschland nicht grifier ist als in Hol-
land, daB der Handel also an der Verteuerung der Lebens-
mittel unschuldig ist. Wenn nun also die Verteuerung nicht
durch den Handel geschieht, so muff sie bereits frither bewirkt
sein, das zeigen auch schon die Tabellen. Vorher verteuernd
koénnen wirken: Transportkosten und Zoll (die méglicherweise
héheren lokalen Produktionskosten spielen ja wegen der giin-
stigen Frachtlage nicht mit). Die Transportkosten differieren
um 0,50—4 M. pro Tonne zuungunsten des deutschen Rheins,
sie also konnen den Unterschied nicht erkliren. Als einziger
Grund bleibt also lediglich der Zoll iibrig.
Es muff in Deutschland an Zoll bezahlt werden fiir:

ROGEETE L ol b oad e o 0 aith HO==a N SoT0 100 Kt
WVOIZOR o " s cow s en ot SO e
GarBtas s L Ll e T e g ke
RBEE RSy S e e
Mg, g 3—
Rindvieh, lebend desg] Schale e
Schweine . . . . e e e, L
Flewsch; friseh .. v s cnn i 2T,— o
Fleisch, ‘gefroren. . . . . . 85— ,
Fleisch, einfach zubereitet . . 35— .,

4 9 v u % 3 4 W



Tabhelle 13

GroBhandelspreise in Mark pro 1000 kg (1 f. == 1,6874 M.)

=0  Weizen Roggen
e Kéln ) ﬂ?;‘l’i) Niederlande ?) Kola 1) ]ﬂ’;&“;) Niederlande ?)
gut.:e Mittelqualitét Durch- sa'c]};;;l %a;tl,i} poolgit:g:fzr gu?e Mittelqualitit Durch- Asow- |Petersburg-
1ind1i1;6her l&ngﬂiher AEDTS w;tilzgll; weizen ldndlilé.-cher lint‘;}?cher sehugts b roggen
1 i e 4 5 6l 8 9 10 11
1900 — 2 - 129,15 126,60 - — — 102,31 108,21
1901 = = - 130,16 127,50 - — — 96,34 97,15
1902 = = — 135,15 122,63 i -~ — — 99,29 102,88
1903 = - — 133,41 12705 | — o — 97,81 102,79
1904 174,26 176,58 183,97 152,02 140,70 140,91 148,24 145,06 94,47 99,95
1905 174,06 182,56 188,20 170,77 151,45 151,71 161,37 158,73 108,05 109,89
1906 177,29 194,47 196,27 150,86 142,89 163,85 173,55 172,47 108,30 119,68
1907 205,61 920,43 223,46 || 163,61 159,56 || 190,64 208,44 199,04 182,07 122,12
1908 207,21 231,91 236,36 | 175,72 172,90 183,65 218,55 194,76 137,88 140,83
[l f199,— 189,64 130,60 : 184,31
1909 230,25 247,28 2,13 ’ 173,96 202,56 = ’ ’
= { 184,19 { 176,70 { 117,90 116,97
1910 o b A= { 165,74 { 161,17 - gL k 109,90 117,01
160,29 157,74 97,73 103,34

!) Jahresberichte der Handelskammer Kéln, 1905—1910.

%) Jahresberichte der Handelskammer Mannheim, 1904—1910.
3) Jaarcijfers van het Koninkrijk der Nederlanden, 1908—1909, S. 188—199. — Maandschrift van het Centraalbureau voor
de Statistiek, 5. Jaargang, Afl. 8 81. August 1910, S. 626; ferner S. 128 im Heft vom 22. Februar 1910.

€8



Tabelle 14. Marktpreise fiir Schlachtvieh. Durchschnittspreise fiir 50 kg in Mark') (1 . = 1,6874 M.)

Schlachtgewicht bei Ochsen und Kiilbern, Lebendgewic

ht bei Schweinen (bei Duisburg: Schlachtgewicht)

1

Rinder (Ochsen)
Deutschland Niederlande
Jahr Duisburg Kéln A?ﬂfr' Zwolle Delft } Rg:ﬁr'
) 2. ) 1 ; 3. 4.
! I i & I 2 | I Durchschnitt aller Qualitiiten
Qualitiit Qualitiit
Y ma 3 4 5 o 7 I ENEEG L e T
1904 e b = 74 70 66 63 55 | 58 54 54
1905 £ = = 78 74 69 63 57 51" 66 51 5
1906 e 4 — 82 78 73 68 56 55 51 58
1907 80 76 722) 85 80 74 67 56 53 64 60 -
1908 76 71 68%) 80 75 69 59 56 51 62 57 -
1909 4 70 642) 834) 774 704) 60 4) 56 56 62 59
1910 84 80 79 L0 i 2 — — = — N2
1911 879 85 %) = s = A = = - LE Ll
g ok = Schweine ok \
Deutschland Niederlande
Jahr Duisburg Kéln Meppel ‘ Arzll::sr— Arnhem R:;;i;;r-
ﬁl ' | ¥ 1 I & | & } 4 Durchschnitt aller Qualitiiten
Qualitiit Qualitiit |
1 | 18 ] 14 pileses 56 1| WiIE e BB RS o0 o 8] ee ] 8
1904 - 0 - 53 | 50 ) 46 s 30 ’ 35 ‘ 31 ’ 35
1905 || — - L 68 65 g0 e 38 42 39 40
— —— e e —
1906 | — s ok 72 69 64 24 40 43 40 41
1907 63 60 58 60 58 53 } o 37 40 37 40
1508 65 63 59 64 61 56 L 35 39 35 39
1909 | 172 69 66 734) 714 704) 734 38 42 38 47
1910 || 69 66 65 = L g | e i & - =
w11 | 609 | 599 | By | — | — = Lo it
]
¥ N : L Ry
f Deutschland Niederlande
[N L ([ #%
Jahr i Duisburg 1 Kéln Amsterdam
[ 1. I 2 l 3. L | 2. | 8. | 4. !I Durchscl}u.itt !
|‘ RS T a{;—a,—hgt Qualitit | aller Qualitiiten <
U (¥4
1 B EPIETEEE O TR T | AR L
e ——— == = = -.f- = — |' e = Mt - 67
1904 - — — 94 81 75 63 \
1905 k. A caetgl B 82 ‘ e S O 70
1906 — e = I 104 91 : 85 | 74 75
1907 . | T OGISERSENE R0 8 | 108 90 o A 69
1908" = || a5y 78 | ¢ M1 By LRSI O e L4
1909 | 91 ’ 82 71 ‘i 107 4) 914 | 844 | T 70
1910 99 90 % = e R . —
1911 10998 Bk o1y | 74y = Er o letiads B F S8 1‘ =

') Nach: Jahresbericht der Handelskammer zu Koln, 1904—1909. — Statistische Monatsberichte der Stadt Duisburg, 1907
bis 1911, Mitte. — Jaarcijfers van het Koninkrijk der Nederlanden, 1909, S. 99.
?) Es fehlen die Angaben einiger Monate, die Zahlen bedeuten also den Durchschnitt der angegebenen Monate.
") Nur erste Hiilfte des Jahres.
*) Die Qualititen sind gegen die friiheren Jahre etwas verschoben (nur die Grenzen untereinander).
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Mit Ausnahme des Weizens, wo der Unterschied nicht ganz
so grof ist, entspricht die Zollbelastung der Verteuerung. Viel-
fach ist diese infolge anderer in gleicher Richtung wirkender
Momente noch héher, wie beim Vieh, wo sie leicht erklirlich
ist, da Holland Ueberfluf an Vieh hat, Deutschland aber Knapp-
heit, der Ausgleich jedoch durch die Grenzsperre verhindert
ist. Da die Niederlande bei Lebensmitteln nur einen Zoll von
1—8 fl. pro 100 kg auf Wurstwaren, geriiuchertes und ge-
salzenes Fleisch erheben, so ist es klar, daB die Verteuerung
der Lebensmittel in Deutschland nur durch die Zélle und die in
gleicher Richtung wirkenden Eisenbahntarife, Grenzsperren usw.
hervorgerufen ist.

Ueber den landwirtschaftlichen Schutzzoll ist schon derartig
viel geschrieben worden, daf ich hidr nicht weiter darauf ein-
gehen will. Ich will nur gezeigt haben, daB der Zoll auf land-
wirtschaftliche Produkte und die in gleicher Richtung wirken-
den Tarife der preuBischen Staatsbahnen bewirkt haben, daB
die Lebensmittel in Deutschland um 40—50 % teurer sind, als
sie es natiirlicherweise sein miiiten. Nicht natiirliche Ver-
héltnisse sondern das Eingreifen des Staats schafft den rheini-
schen Arbeitern die unverh#ltnismiBig hohen Lebensmittelpreise.

Was das aber fiir den Arbeiter bedeutet, ist klar. War
der Geldlobn des niederlindischen Arbeiters niedriger als der
des rheinischen, so ist, wenn wir die Lebensmittelpreise be-
trachten, der Sachlohn des hollindischen Arbeiters, d. h. die
Summe der Gegenstinde zur Befriedigung der Lebenshediirf-
nisse, die er sich fiir den Lohn kaufen kann, grofer. Der
niederlédndische Werftarbeiter kann sich mit seinem geringeren
Lohn mehr kaufen als der rheinische mit dem hoheren. Es
bestiitigt sich hier, was Dietzel, Schulz und Mombert?) schon

1y H. Dietzel, Kornzoll und Sozialreform, 1901. — A. Schulz,
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vor dem neuen Zolltarif bewiesen haben, nimlich, daf hoher
Brotpreis geringen Sachlohn bedeutet.

Greifen wir noch einmal zuriick, so finden wir in den
Steuern, in der Kleidung, Wohnung und Nahrung zusammen
eine bedeutende Ersparnis des niederlindischen Arbeiters gegen-
iber dem rheinischen von jihrlich 300—500 M. und mehr,
die durch den geringeren Lohn nicht ganz aufgehoben wird.
Wie verwendet der niederliindische Arbeiter diesen Ueberschufi?

2. Die Gesundheit und Arbeitsfahigkeit der Arbeiter

Bevor ich dies untersuche, will ich vorausschicken, daB fiir
offentliche Hygiene in den niederléindischen Fabrikdorfern ebenso
gesorgt ist, wie an den rheinischen Werftplitzen. Die billigen
Wasserfrachten ermdglichen es, dafi die Bewohner der industriellen
Dérfer ebenso mit den Erzeugnissen der modernsten Zivilisation
versehen sind wie die Bevilkerung der GroBstadt. Fiir die
Kinder ist durch Waisenhaus und Schule gesorgt; der Ele-
mentarunterricht ist mustergiiltig, praktischer und vielleicht
tiberhaupt besser als der unsrige.

Allgemein sagt man dem Hollinder einen groBen Verbrauch
stark alkoholischer Getréinke nach. Das hat eine gewisse Be-
rechtigung, denn der Konsum derartiger Getriinke ist in Holland
ziemlich grof. Den groBten Verbrauch haben indessen die
Schiffer, die durch ihren Beruf besonders dazu neigen. Was
die Werftarbeiter angeht, so bestitigten mir alle Werftbesitzer,
mochten sie noch so erbitterte Gegner der sozialdemokratischen
Parteien sein, daf mit dem Wachsen der sozialdemokratischen
Bewegung unter den Arbeitern der Verbrauch stark alkoho-
lischer Getriinke sehr abnihme. Im Betrieb ist das Trinken
derartiger Getriinke ebenso verboten wie bei uns. Steigend ist
als Ersatz fiir den Schnaps der Bierverbrauch. Das leichte
holléindische Gerstenbier ist der Gesundheit unverhiltnismiBig
bekdmmlicher als der Schnaps und bringt dem Arbeiter auch
geringere Ausgaben, darum ist man allgemein iiber den steigen-
den Bierverbrauch erfreut. Da nun unsere Arbeiter auch Bier

Kornzoll, Kornpreis und Sozialreform, 1902 und P. Mombert, Die Be-
lastung des Arbeitereinkommens durch die Kornzélle. Jena 1901.
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trinken und nicht billigeres, so erkennt man, daB hierdurch
nicht der Bargeldiiberschuf des hollindischen Arbeiters ver-
braucht wird.

Wenn ich fiir meine Arbeit die niederlindischen Werft-
plitze besuchte, dann fiel mir regelmidBig auf, daB man dort
viel mehr Frauen sieht als in deutschen Industriestidten und
-dorfern. Man erblickt dort die Frauen der Arbeiter vor der
Haustiir beschiftight mit Waschen, Ausklopfen, Gemiisereinigen
und anderen haushilterischen Tatigkeiten, soweit sie nicht im
Hause selbst geschehen miissen, oder aber man sieht sie im
Garten arbeiten. Auf jeden Fall ist die Frau den ganzen Tag
mit der Hausarbeit beschiiftigt. Diese Erscheinung ist fiir uns
nach zwei Richtungen hin wichtig. Einmal ist sie die Ursache
fiir die bekannte niederliindische Sauberkeit, die sich im all-
gemeinen in den Wohnungen der Arbeiter nicht weniger findet
als in denen des groBstidtischen Biirgertums. Dann scheint
sie mir aber eine grifiere Bedeutung als Symptom zu haben.
Ich glaube nimlich, daB der groBte Teil des Bargeldiiberschusses,
den der hollindische Werftarbeiter dem deutschen voraus hat,
dadurch aufgezehrt wird, daB seine Frau nicht auf Lobhn ar-
beitet. s war mir vollstindig unmiglich, eine Statistik der
auf Lohn arbeitenden Frauen von Werftarbeitern zusammenzu-
stellen; ich kann nur sagen, daB es am deutschen Rhein hiiufig
vorkommt, daB Frauen von Schiffbauern auf Lohn arbeiten,
mit gutem Grund, wie wir oben sahen, dafi dagegen in allen
niederlindischen Plitzen, in denen ich mich danach erkundigte,
derartige Arbeit unbekannt ist. Nur in einigen Plitzen im
Norden arbeiten 5—6°o und auch nur béi der Kartoffelernte
auf dem Felde mit. Das ist aber die einzige Lobnarbeit, die
die Frauen hollindischer Werftarbeiter verrichten. Ohne dabei
aufler acht zu lassen, daB die Ansiedlungsweise auch geringere
Arbeitsgelegenheit fiir die verheirateten Frauen bietet, glaube
ich einen gewissen Zusammenhang zwischen Lohnhéhe und
Frauenarbeit feststellen zu diirfen!). Ich will den hoheren

!} Interessante Mitteilungen iiber die Frauenarbeit in den Nieder-
landen tiberhaupt macht Hendrik Spiekman in den Sozialistischen
Monatsheften (10. Heft, 1911, S. 644 ff.). Er zeigt, wie die Arbeit ver-
heirateter Frauen in den Niederlanden lokal begrenzt und wegen ihrer
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Sachlohn der niederldndischen Arbeiter nicht den -einzigen
Grund fiir das Fehlen der Frauenarbeit nennen, aber ich glaube
behaupten zu diirfen, daB der Lohniiberschuf eine der wich-
tigsten Ursachen dafiir ist, ebenso wie umgekehrt der geringere
Sachlohn in Deutschland die Frauen zur Lohnarbeit zwingt.
Was aber die Arbeit verheirateter Frauen fiir die Gesundheit
eines Volkes bedeutet, ist bekannt. DaB Frauen, die nicht in
der Fabrik oder in der Heimarbeit titig sind, sondern sich
nur mit der abwechslungsreicheren, williger geleisteten und
iiberhaupt gesiinderen Haushaltsarbeit beschiftigen, gesiindere
Kinder gebiiren, ihre Kinder besser stillen, ihnen in den ersten
Lebensjahren besser aufwarten, und daB sie besser fiir sorg-
faltig zubereitete Nahrung fiir Mann und Kind sorgen kénnen,
das brauche ich nicht erst zu beweisen. Da aber fiir den
Standort einer Industrie die Arbeitsfihigkeit der Arbeiter-
bevilkerung von groBer Bedeutung ist, so habe ich, soweit
mdoglich, auch in dieses Gebiet einzudringen versucht.

Ich habe zu diesem Zweck einige Tabellen iiber die Ge-
sundheitsverhiltnisse der niederliindischen Gemeinden, in denen
Schiffbau betrieben wird, angefertigt, zum Teil zum Vergleich
mit den entsprechenden Zahlen der rheinischen Gemeinden.
Der groBe GeburtenitberschuB (sieche Tabelle 15) sagt an sich
wenig, mehr sagen die niedrigen Sterbeziffern (Tabelle 15) und die
ziemlich giinstigen Prozentsiitze der an Tuberkulose Gestorbenen
(Tabelle 15). Diese letzten sind darum besonders interessant,
weil gerade auf den Werften Krankheiten und Unfille haufiger
sind als im Durchschnitt aller Gewerbe!). Infolge der ver-
schiedenen Ansiedlungsweise der Industrie in den beiden Lin-
dern ist ein direkter Vergleich der Gesundheitsverhiltnisse durch
die allgemeinen Zahlen nicht moglich, da wir es am Rhein
meist mit groBen Stidten zu tun haben, in denen die im Schiff-
bau beschiiftigte Bevolkerung nur eine ganz geringe Rolle spielt.

geringen Ausdehnung (es arbeiten im ganzen nur 4227 verheiratete und
1243 sonstige Frauen) ohne grofie Bedeutung ist, wie sie aber auch da,
wo sie besteht, in starker Abnahme begriffen ist, und das ohne irgend-
ein Eingreifen des Staates.

) Dr. Neumann, I'industrie navale en Allemagne, in Revue Eeo-
nomiqgue Internationale, 8. Jahrg., 1911, S. 4983.



Tabelle 15

Angaben iiber die Bewegung der Bevilkerung ') und die Tuberkulosesterbeziffer ) in den niederlindischen
Gemeinden, in denen Schiffbau betrieben wird

Die Bewegung der Bevilkerung vom 31. Dezember 1908
bis 81. Dezember 1909

Die Sterbeziffer der an Tuberkulose von 1901
bis 1908 einschlieflich Gestorbenen

Gemeinde : Z Jihrliche all- |Jébrliche Sterb-
Durchschnittl. hend- e Geburteniiber- g 5 el S
(und Provinz) Bevﬁlkserun:; = g%%ozgﬁe pE:s]%"o%bEli:_ hl;o W 8 Bevilkerung |gemeineSterbe-l lichkiet an
% i s : am ziffer 1901—1008] Tuberkulose
1. Dez. 1908 | pro 1000 Ein- | wohner ohne | pro 1000 Ein- || ., Dez. 1904 | pro 10000 Ein- | 1901—1908 pro
b . 7N -
bis 81. Dez. 1009 wohner Totgeborene wohner wohner 10000 Einwohn.
1 2 8 4 5 6 | 7 8
I
Das ganze Reich: i —_ — — — — — 18,06
Prov. Noord-Brabant: —_ —_ _ —_ —_ —_ 16,56
Heusden . . . : 1858 25,4 19,4 6,0 1 832 195,82 11,71 |
Raamsdonk . . . . . . . 6194 85,7 14,8 20,9 6061 211,39 20,01 i
Waspik . . o e e ‘ 3 2061 38,1 18,1 15,0 8 242 218,64 17,30
Prov. Gelderland ‘ = - = - — e 17,89 o
Arnphem . . S I G4 336 25,0 12,9 12,1 60 528 151,50 16,97 <
Millingen 1‘ 3 459 21,9 118 10,6 3 208 97,41 5,51
Nijmegen . i 30 281 20,4 14,0 16,4 49 342 159,14 17,61
Pannerden . . I 1213 24,7 12,4 12,3 1178 134,76 11,06
Prov. Zuid- Ho]laud | B = = - == = 17,95
Alblasserdam . . . . . i‘ G138 86,4 18,6 22,8 5764 165,90 23,57
Alphen A Il 5 848 31,5 16,2 15,3 | 5 302 185.78 26,81
den Bommel 4 BT | 1 646 86,6 15,3 21.8 i 1 642 121,04 6,15
Capelle a. d. LJ. sscl | B 4918 40,6 14,8 26,8 | 4 483 168,97 16,98
Delft . . 5 34 0956 26,6 11,8 14,8 | 32 950 167,26 18,83
Dordrecht 46 009 29,5 13,1 14,2 | 43 482 162,50 19,25
Giessendam . 4 000 36,2 13,7 22.5 ! 3956 167,99 11,54
Gorinchem . | 12 233 244 11,9 12,6 11 727 164,04 16,75
Gouda . . i 24 485 28,4 15,1 13,3 23 768 173,34 25,064
Gouderak 1930 81,9 9.8 22,6 1914 171,11 8,68
Hardinxveld . 5 692 34,1 17,8 16,3 b 484 168,09 18,89
Hendrik Ido Ambacht . 4 099 45,5 12,4 831 8 086 164,53 16,61
IJsselmonde : : 4743 42,2 15,8 26,4 4 365 178,12 18,57
Krimpen a. d. Lek . | 2 806 33,1 12,1 21,0 2 143 140,94 24,19
Krimpen a. d. IJssel { 3 361 42,1 17,2 24,9 2 947 159,91 16,10
Leiden . v . 8 070 26,6 18,8 12,8 i 044 146,18 18,65
Leiderdorp . . . . . . . 2 316 35,0 18,8 21,2 2 160 141,21 23,22
Eekkerkerk. . . . . ... 3 786 29,9 12,4 17,6 1l 3 160 159,00 22,67
=
T A
Ouderkerk a. d. Ianel 3 263 35,9 16,0 20,0 3075 185,77 18,96
Papendrecht S 3 963 35,1 15,4 19,7 3785 200,57 25 54
Ridderkerk . . . . . 9 321 34,6 12,4 22,2 8 024 160,24 16 37
Rotterdam . 414 707 30,6 12,2 18,4 370 390 147,68 18,28
Schiedam . 31724 81,2 14,2 17,0 2§ 290 157,30 18,46
Sliedrecht . 11 060 52,1 13,0 19,1 10 591 145,64 20,10
Vlaardingen 21 604 31,2 10,3 20,9 21 190 129,31 14,34
Zwijndrecht 7018 36,8 10,8 26,0 G 439 138,61 14,30
Prov. Noord- Hollaud: — — = v — — 19,02
Alkmaar . ¢ 20 986 23,6 9,2 19 8§51 144,02 23,06
Amsterdam . . 66 859 23,8 10,8 551 415 140,55 19,24
Enkhuizen 7706 28,4 15,8 7 426 137,86 15,71
Haarlem . 70 823 213 10,0 8 255 134,84 17,53
Hoorn . 11 084 23,3 13,9 11 117 149,21 27,84
Muiden 2422 24,8 7,8 2 857 155,89 15,65
Schoten . 9 055 34,5 26,1 b 475 114,39 15,47
Zaandam . 3 24 488 28,2 18,4 28 517 111,25 16,09
Prov. Zeeland: | - — —_ ;e i 14,24
Vijgsingen: . ¢« « o o o« [ 21 8h4 27,1 15,1 19 723 185,38 17,80
Prov. Utrecht: — — — — — 15,39
Utresht . ¢ « « = = = 117 584 26,5 14,7 112 796 148,13 16,61
Prov. Friesland: — — - — - 18,36 E
Dokkim y <« & + & « = = 8 990 22,3 i 8,0 4 090 156,48 17,96
b ) W SIS = e L 4183 21,3 11,1 4198 124,76 18,07
Prov. Overusael — . i = —_ — 21,62
ITasselt 2 888 54,8 i 16,3 2397 192,42 27,93
Kampen . . 19 746 27,7 18,4 19 981 158,30 28,98
Zwartsluis . s 3726 26,9 12,4 3 646 188,56 14,57
Prov. Gronmgen — — — — — 17,78
Delfzijl 8 903 27,0 17,9 8 369 150,10 12,80
Groningen . 74 826 25,0 18,2 71 490 138,45 20,00
Hoogezand . 10 968 20,4 17,4 10 461 149,60 16,11
Muntendam . 5718 33,9 18,8 3 481 149,02 15,98
Sappemeer . 6 529 29,9 17,0 6 224 159,06 25,66
Veendam . : 12 102 50,2 - 158 11 688 149,52 17,12
Prov. Drenthe . — — s — —_ 18,85
Prov. Limburg . . — = — = — 18,79

D) Bljdragen tot de Statistiek van Nederland.
1909, g

erfte aan tuberculose in elke gemeente van
Q 1901—1908. Centraal Bureau voor de Statis

ek van den loop der bevolking in Nederland over

in de 9 groepen van gemeenten van elke provincie) in



Ich begniige mich daher damit, auf die fiir deutsche Begriffe
niedrigen Zahlen hinzuweisen.

Mehr Wert lege ich auf die Zahlen der Séuglingssterblich-
~ keit, da hier hesonders die Frage der Frauenarbeit und die
der Ernihrung eine grofe Rolle spielt; darum will ich hier
doch mit den deutschen Zahlen vergleichen (sieche Tabelle 16).
Hier liegen die Verhiltnisse so, daB im allgemeinen die grofien
Stadte wegen der besseren Hygiene giinstigere Zahlen auf-
weisen als das Land. Insofern sind also die deutschen Zahlen
im Vergleich etwas zu giinstig. Trotzdem sind die nieder-
lindischen Zahlen viel niedriger, vor allem aber die Zahlen
der Gemeinden, in denen der Schiffbau eine verhaltnismiBig
groBe Rolle spielt, ohne daf besondere Vorkehrungen gegen
die Siuglingssterblichkeit getroffen sind. Die Siuglingssterb-
lichkeit ist also auch ein Beweis dafiir, daf der niederliindische
Werftarbeiter von dem geringeren Geldlohn gréfieren Vorteil
ziehen kann als der rheinische von dem héheren.

Natiirlich bleiben derartige Gesundheitsverhiltnisse nicht
ohne Wirkung auf die Arbeitskraft der Arbeiter'). Wo die
Verpflegung im Siuglingsalter, wo die Nahrung und Wohnung
andauernd so giinstig sind wie bei der Rheinschiffbauerbevsl-
kerung in den Niederlanden, da lebt ein anderer Stamm von
Arbeitern wie dort, wo der Lohn nicht ausreicht, um dem Ar-
beiter geniigende Nahrung zu schaffen, und wo die teure Woh-
nung aus 1 oder 2 nicht durchliiftbaren Zimmern besteht.
Wenn auch die Verhiiltnisse im Rheinland noch verhéltnis-
miflig giinstig sind, so ist doch nicht zu verkennen, daf eine
Bevolkerung, die unter den wirtschaftlichen Verhiltnissen lebt,
wie sie am deutschen Rhein bestehen, nicht ebenso kriftig ist,
wie die niederldndische. So erklirt sich auch, daB die rheini-
schen Unternehmer mir allgemein ihre Unzufriedenheit, die
niederlindischen mir allgemein ihre Zufriedenheit mit den
Leistungen ihrer Arbeiter ausdriickten. An verschiedener Ar-
beitswilligkeit liegt es nicht. Diese verschiedene Arbeitskraft
bleibt auch nicht ohne Wirkung auf den Standort der Industrie,

1) Einiges mag der hollindische Arbeiter durch das Arbeiten im
jugendlichen Alter und die lingere Arbeitszeit verlieren, jedoch nur einen
geringen Teil.



Tabelle 16

Siuglingssterblichkeit in Prozenten der Lebendgeborenen in den Stédten, in denen im Rheingebiet
und in den Niederlanden Schiffbau betrieben wird

im Durchschnitt der Jahre 1904—19081)

Deuts c-h_-] and

Nieder—l_a-._n-ﬂe

Sing- Siug- Sing- E Siug-
4 . lings- lings- lings- | lings-
Gemeinde s]tex}':lln- Gemeinde s]tel]‘lb- Gemeinde stell‘lb- Gemeinde | stell‘]h-
Yolic ich- lich- lich-
keit keit keit keit
1 2 | 3 4 5 8 7 | 8
Eg}shurg 17,6 E Prov. Noord-Brabant: Iil’.rimpan a. d. ILek “‘]*. 11,66 Prov. Utrecht:

A L 21,0 | rimpen a. d. IJssel®) 12,43 et f 77
Ploxjtmund e = 17,2 Eg:&i‘f{}mk -’ ;3:21 %eigenﬂ T - 11,12 i ARl B
Mainz ; . 117 i 9306 eiderdorp < 10,32 e R g
Mannheim . 20:2 Viaepik. . 48,08 Lekkerkerk . . . . . ]2:29 Dokri.{:lo" BribeIboes 9.03

= 3 n Ouderkerk a. d. [Tssel . 12,17 m ki
froy. Goleosisla. Papendrecht . = 21,85 || Workum 8,77
Arnhem . . 18,62 || Ridderkerk *) 11,11 :
Millingen *) 10,34 || Rotterdam . 1171 Prov. Overijssel:
| Nijmegen . 18,63 || Qehiedam . . 18,70 || Hasselt®
| Pannerden 17,00 Sliedrdecht Ay 10,75 | Kampen
| = Vlaardingen . N 11,87 || Zwartsluis
Plio v. Zuid-Holland: FRRHaReins . . o o |aeelfl T
* (1 y i .
ﬁghﬁfaf‘dﬂm )_ 2 igygz Prov. Noord-Holland: DeIPfr'?lv. groNiLnen. 11.80
den Bommel . . . . 18,69 || Alkmaar 10,75 G—ro:i?:gén e
Capelle a. d. ITssel*) 15,71 | Amsterdam 10,47 || a* 10791
pEIT s 11,16 || Enkhuizen 0 B e 1156
Dordrecht . . 12,74 | Haarlem 10,56 || Sappemeer*) 980
Giefendam *) . 14,42 || Hoorn 9,66 || Veendam ; 1182
gorinchem lg.gg gngdgn A 11,81 Y
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1) Nach Statistik des Deutschen Reichs, Bd. 236: Die Be

de Statistiek. Sterfte van kinderen beneden het jaar in e
van elke provineie) in de perioden 1880—1884 en 1904—1908, den Haag A
*) Mit einem Stern versehen sind diejenigen niederléndischen Gemeinden,

wegung der Bevolkerung im Jahre 1909, S. 38, Einleitung. -— Centraal Bureau voor
ke gemeente van Nederland, in elke provincie (en in de 9 groepen van Gemeenten

1910.

in denen der Schiffbau eine besonders grofie Rolle spielt.
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und so sehen wir, wie mehrere Faktoren, unter denen die
kilnstliche Verteuerung der Lebensmittel durch den Zolltarif von
1902 die weitaus grofite Rolle spielt, es bewirkt haben, daB der
deutsche Unternchmer seinen Arbeitern fiir geringere Arbeit
mehr Lohn bezahlen muB als der hollindische, daf in diesem
Fall billigere Arbeit (in Holland) nicht schlechtere
Arbeit, sondern bessere bedeutet.

Das ist die Erklirung dafiir, daB die L&hne in Holland
niedriger sind, als ich nach meiner, gleiche Verhaltnisse an-
nehmender, theoretischen Untersuchung erwarten mufite. Denn
jetzt sehen wir, daB die Léhne in Deutschland nicht nur wegen
der erhthten Nachfrage nach Arbeitskriften héher sind als in
Holland, sondern vor allen Dingen, weil die Kosten der Lebens-
haltung in Deutschland so viel teurer sind als in den Nieder-
landen.

7. Der Einflufl auf den Standort des Gewerbes

Wie wirkt nun dies alles auf das Gewerbe? Um dies be-
antworten zu konnen, miissen wir nochmals auf die Liohne zu-
riickgreifen. Nach dem Vorausgehenden kann ich annehmen,
daB die Qualitit der Arbeit in den Niederlanden nicht schlechter
ist als am deutschen Rhein, ich kann also die Lohnhohe als
absoluten MafBstab fir die Bezahlung der Arbeitsleistung an-
sehen.

Ein Rheinkahn von 1700 t Tragfihigkeit braucht etwa
65000 Arbeitsstunden, demnach wiirde der Bau eines solchen
Kahns an Lohn kosten:

in Koblenz Mannheim Kéln-Deutz
21 450 28 600 33 800 M.,
in Sliedrecht  Gromingen  Hoogezand  Dordrecht  Slikkerveer
11 050 11700 11700 13 650 14 300 M.,
in Kapelle a. d.1Jssel Krimpen a.d.IJssel Rotterdam  Alblasserdam
14 950 16 250 16 900 16 900 M.

Da nun der Durchschnittspreis eines Kahnes von der ge-
nannten Grife etwa 90000 M. ist, so miissen die Werften in
Prozent des Preises an Lohn bezahlen in:



Koblenz . . . . 23,8% Sliedrecht . . . 12,3%
Mannheim . . . 31,8 , Groningen . . . 13,0 ,
Kéln-Deutz, . . 31,6 , Hoogezand . . . 13,0 ,
Dordrvecht' . . . 152 ,
Slikkerveer. . . 159 ,

Kapelle a.d. IJssel 16,6 ,
Krimpena.d.IJssel 18,1 ,
Rotterdam . . . 188 ,
Alblasserdam . . 18,8 ,

Diese Zahlen brauchen kaum noch eine Erliuterung; sie
zeigen ganz deutlich, um was es sich bei der ganzen Frage
um den Standort der Rheinschiff bauindustrie handelt. Wenn,
um die Mitte zu nehmen, ein Unternehmer in Mannheim fiir
die Herstellung eines Rheinkahnes an Léhnen eine Summe be-
zahlen muf, die 31,8% des Verkaufspreises entspricht und
wenn ein anderer Unternehmer in Slikkerveer nur die Hilfte
davon, nidmlich 15,9 % oder 14300 M. weniger, zu bezahlen
braucht, ohne damit geringeren Effekt zu erzielen, so ist klar,
daf der Mannheimer nicht gegen den von Slikkerveer auf-
kommen kann. Liegen die Verhiltnisse in Koblenz etwas
giinstiger, so liegen sie in K¢ln-Deutz dafiir um so schlimmer.
Hier muB, um den #ufiersten Fall zu nehmen, der Unternehmer
37,6% zahlen gegen 12,3% in Sliedrecht bzw. 22750 M.
mehr 1)!

1) Man findet diese Erscheinung noch in vielen anderen Industrien,
man vergleiche nur die Abwanderung der Strohpappefabriken aus Ost-
friesland nach den Niederlanden, sowie die Entwicklung der nieder-
lindischen Maschinenbau-, Textil- usw. Industrien. Eine andere Wirkung
ist die, daB deutsche Unternehmer ihre Fabriken an der niederldndischen
Grenze ansiedeln und ihre Arbeiter tdglich iiber die Grenze kommen
lassen. Abgesehen davon, daf sie dann auch von den Gemeindelasten
entbunden sind, konnen sie ihren Arbeitern, die durch ihren Wohnsitz
jenseits der Grenze die billigen Lebensmittelpreise geniefien, niedrigere
Lghne zahlen. So besteht der niederlindische Ort Overdinkel bei Gronau
in Westfalen nur aus einer Ansiedlung deutscher Arbeiter; 270 Arbeiter
wanderten 1910 tiiglich iiber die Grenze, um in Goch zu arbeiten, und
in Glanerburg haben die deutschen Fabrikanten ihren Arbeitern jenseits
der Grenze Hiuser gebaut. Die Klever Fabriken schlieBlich haben da-
durch die niederliindischen Grenzorte zu bliibenden Gemeinden gemacht,
daB sie mehrere hundert ihrer Arbeiter dort angesiedelt haben. Im ganzen
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Fassen wir noch einmal kurz unsere Untersuchung zu-
sammen, so kommen wir zu einem Frgebnis, das zu den
Losungsversuchen anderer in ziemlich schroffem Gegensatz
steht. Nur bei zwei von diesen Urteilen stimmt das Ergebnis
mit meiner Untersuchung einigermafBen iiberein.

Wir sahen, daB die giinstigen Frachtverhiltnisse in den
Niederlanden fiir den niederlindischen Schiffbau von groBem
Nutzen sind, daf demgegeniiber die Frachtlage der rheinischen
Werften aber kaum ungiinstiger zu nennen ist. Ferner konnte
ich annehmen, daB die Qualitit der Produkte auf den Standort
der Industrie in diesem Falle kaum einen Einfluf hat. Die
Zollbehandlung des Schiffbaumaterials ist fiir den nieder-
lindischen FluBschiffbau deshalb ungiinstiger, weil er fiir Nieten,
Schrauben usw. einen Zoll bezahlen muB. Die verschiedene
Zollbehandlung der fertigen Schiffe ist, wie wir sahen, ohne
EinfluB auf den Wetthewerb der rheinischen und hollindischen
Werften. An Steuern und sozialen Lasten tragen, soweit ich
es untersuchen konnte, im Durchschnitt die rheinischen Werften
nicht mehr als die niederlindischen, eher weniger, Wihrend
also diese Faktoren nicht in der Richtung einer Verschiebung
des Standorts des Rheinschiffbaus nach Holland wirken, son-
dern eher umgekehrt, haben die iibrigen von mir untersuchten
Momente eine entschieden den Standort beeinflussende Wirkung.
Am wenigsten die Spezialisation und der Kredit, deren Ein-
fluB zahlenmiBig festzustellen mir leider nicht moglich war.
Der Umstand, daf die Zollfreiheit des FluBschiffbaumaterials
in Deutschland nicht in den Rahmen des gesamten Zolltarifs
fallt und daher nicht ausschlieft, daB das Material durch die
Produzentenverbiinde ins Ausland billiger verkauft wird als ins
Inland, bewirkte eine Kostenerhéhung des Baus eines Rhein-
kahns von 1700 t Tragfihigkeit um 4050—4650 M. (Oktober
1910). SchlieBlich erkannten wir noch den Einfluf der Lebens-

wandern mehrere tausend Arbeiter tiglich dber die Grenze, um in
Deutschland zu arbeiten.

Man vergleiche damit auch die eigentiimliche Erscheinung, daf die
Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen (Staatsbahngesell-
schaft) den Angestellten, die in Emmerich wohnen miissen, einen Zuschlag
von 10° des Giehaltes bzw. Lohnes zahlt, mindestens aber 100 fl.
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mittelzolle auf die Lohnhhe als einen besonders stark den
Standort der Industrie bestimmenden Faktor. Ich konnte diese
Verteuerung des Betriebs zahlenmiiBig feststellen. Die mittlere
Belastung des rheinischen Unternehmers im Jahre 1910 be-
rechnet auf den Bau eines Kahns von 1700 t Tragfihigkeit
betrug hier iiber 14000 M. Die geringste Belastung des
rheinischen Unternehmers beim Einkauf des Materials und bei
der Bezahlung der Arbeitsleistung betrug beim Bau des Nor-
malkahns im Oktober 1910 8650 M., die hochste 27400 M.
Die Belastung, die ich als die mittlere annehmen kann, betrug
im gleichen Monat 18600 M. Ich will noch einmal darauf
hinweisen, daB die Verhiiltnisse in den einzelnen Plitzen ganz
verschieden sind und auch zeitlich differieren, die Zahlen diirften
aber als Angaben des ungefihren Durchschnitts nicht zu hoch
gegriffen sein.

Was aber eine derartige Belastung, die keineswegs in irgend
einer Weise einen Vorteil bringt, bedeutet, 1iiBt sich leicht ver-
stehen. Ueber 20 des Preises von 90000 M. muB die nor-
male Rheinwerft beim Bau des 1700 t-Kahnes mehr bezahlen
als die niederlindische Konkurrenz, ohne den geringsten Vor-
teil davon zu haben. Noch andere Umstinde mégen die Lage
verschiirfen, so ist z B. anzunehmen, daB infolge der Ver-
teuerung der Lebensmittel auch die Beamten bessere Bezah-
lung erhalten miissen, aber das bedeutet nichts gegeniiber der
Belastung durch die beiden obengenannten Faktoren. Eine
derartige Belastung ist aber fiir den Standort einer Industrie
von der allergrifiten Bedeutung. Wenn ein Gewerbe an einem
Platze um 20°) des Preises des Fertigprodukts teurer arbeitet
als an einem benachbarten Ort, der keine nennenswerten Nach-
teile aufweist, so ist es begreiflich, wenn die Industrie ihren
Standort veriindert und nach dorthin auswandert.

Zusammenfassend darf ich also sagen: Daran, daB die
Rheinschiffbanindustrie ihren Standort nach den Niederlanden
verlegt hat und noch immer weiter verlegt, tragen die Schuld
in allererster Reihe:

1. Die Zolle auf gewerbliche Produkte (im besonderen die
Eisenzélle) und als ihre Folge die Kartellpolitik.

Metz, Der Rheinsehiffbaun 7
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2. Die Zolle auf landwirtschaftliche Erzeugnisse (im be-
sonderen die Lebensmittelzolle) und als deren Folge die un-
natiirliche Lohnhdhe.

Die deutsche Zollpolitik also ist es, die teils selbst, teils
durch ibre Folgen, den Standort der Rheinschiffbanindustrie
ins Ausland verlegt hat.



C. Entgegengesetzt wirkende Momente
und deren Folgen

Nun gibt es aber doch noch Werften am deutschen Rhein,
und einigen davon geht es sogar, wie wir sahen, recht gut.
Das bedarf einer Erklirung. Zunichst pflegen die deutschen
Behorden ihre Auftrige selten ins Ausland zu vergeben, das
hat zur Folge, daf die Arbeiten fiir die Wasserbaubehtrden usw.
meist zu lohnenden Preisen im Inland hergestellt werden. Ob
auch Verwandtschaft mit Unternehmern in anderen Zweigen
der Industrie eine Rolle spielt, kann ich ebensowenig kon-
trollieren wie den EinfluB gemeinsamer Aktiondre. Ferner
kann der Schiffbau noch rentabel sein, wenn ganz besondere
Verhiltnisse vorliegen, wie ich sie von Worth am Main ge-
schildert habe. Vielfach pflegen auch deutsche Reeder deutschen
Werften héhere Preise zu gewihren als auslindischen?).

Das sind aber nur kleine Mittel, die allein auf den Stand-
ort nicht einwirken konnen. Das haben die rheinischen Werften
auch erkannt. Darum haben sich die meisten von ihnen ren-
tablere Nebenbetriebe angegliedert. Die grofieren rheinischen
Werften sind meist mit einer Maschinenfabrik, einer Kessel-
schmiede und anderen Betriebhen verbunden, die den Gewinn
des ganzen Werkes heben sollen. Da nun die Gutehoffnungs-
hiitte wenig giinstige Erfahrungen damit gemacht hatte, so
durfte man annehmen, daB auch dies nicht ausreichen wiirde,
und so unterzogen sich die rheinischen Werften einer Um-
wandlung, sie wandten sich der Herstellung hochwertigster
Ware zu?®). Heute werden Rheinkiihne nur nebenbei verfertigt,

1) Vgl. Berichte der Hande]skammer fiir das Groﬂhelzog@ﬁ%m
burg, 1907. .,.
%) Als Zeitpunkt der Umwandlung ist aus der Dwn{mde der Mann-

o »\‘ﬁ‘
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die Hauptarbeit besteht in Schleppdampfern, Baggern, Ele-
vatoren usw. Bei diesen hochwertigen Gegenstinden spielen
die Kosten des Materials keine so bedeutende Rolle wie bei
den minderwertigeren Schleppkiihnen, dagegen ist hier die
Giite des Produkts und die gréBere Veranlagung der deutschen
Arbeiter fiir feinere Arbeit von grofier Bedeutung. Da Zeich-
ner, Feinmechaniker usw. aus diesem Grunde in Holland ver-
haltnismaBig viel hoher bezahlt werden, so gleichen sich hier
auch die Lohne etwas aus, und das alles bewirkt, dafi der-
artige hochwertige Fahrzeuge auch am Rhein noch rentabel
gebaut werden kinnen,

Indessen hitte fiir die Zeiten niedergehender Konjunktur
auch dies nicht geniigt, wire nicht noch ein Standortsfaktor
vorhanden, den wir bisher nur gestreift aber nicht niher be-
sprochen haben (vgl. B. 1.c.). Wenn ein Fahrzeug auf dem
Rhein einén Unfall erleidet — und das kommt recht hiufig
vor —, so ist es im allgemeinen zweckmiBig, das Schiff so
schnell wie miglich zur niichsten Werft zu schaffen, um dort
den Schaden ausbessern zu lassen. Da die Unfiille sich natiir-
lich auf den ganzen Lauf des Rheins und seiner schiffbaren
Nebenfliisse verteilen, so bietet jede Teilstrecke des Flusses
einen Standort fiir eine Reparaturwerft. Nun zeigte ich oben,
dafB diese Reparaturorientierung fiir die bestehenden rheinischen
Werften standortbestimmend ist. Dies kann als ein Zeichen
dafiiv dienen, daf die Werften nur dort angesiedelt sind, wo
Schiffsreparaturwerkstiitten nétig sind. Diese Aushesserungs-
arbeiten, die immer guten Gewinn abwerfen, konnen den

Werften die Verluste auf anderen Gebieten kompensieren. So
ist die nnrni'n"rmrr ]nnr-]-nvovhnr-.i'ev Waren und die ﬂn]acﬂ:n}\nﬂ'

an Reparaturen Gewmn zu machen, der Grund dafiir, daﬁ ein
geringer Teil der Rheinschiffbauindustrie seinen Standort noch
am deutschen Rhein hat?).

heimer Werft (siehe S. 20) die Zeit zwischen 1900 und 1910 zu er-
kennen.

') Die Lieferungen des iibrigen Deutschland an Schiffen fiir den
Rhein kommen wegen ihrer geringen Bedeutung nicht in Frage. Sie
bestehen meist in Rheinseedampfern u. dgl. oder stammen aus jener
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Im iibrigen aber hat die deutsche Handelspolitik als der
weitaus wichtigste von mehreren Faktoren es veranlaBt, daB
der Standort einer bedeutenden Industrie, deren Konsumort der
deutsche Rhein ist, die am deutschen Rhein vorziigliche Ar-
beitskrifte und die besten Transportverhiltnisse vorfinde, in
ein Land ausgewandert ist, das weder Industriestaat ist, noch
ttberhaupt eine Tonne Eisen erblist, sondern sich nur einer
glinstigeren Handelspolitik erfreut,

Wir haben hier die Moglichkeit, an einem Beispiel zu
sehen, welchen Einfluf die Handelspolitik eines Staates auf
den Standort einer Industrie und auf die wirtschaftliche Lage
der Arbeitervilkerung dieser Industrie haben kann.

Werft an der Elbe, deren Filiale in Kéln-Deutz eine der neun Werften
am Rhein ist.
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Oexmann, Dr. Heinrich, Barzahlung und Kreditverkehr in
Handel nnd Gewerbe im rheinisch-westfilischen Industriebezirk
Trzeinski, Dr.J. von, Russisch-polnischeund galizische Wander-
arbeiter im Grossherzogtum Posen

Ehrenberg, Dr. Hans, Die Eisenhiittentechnik und der
deutsche Hiittenarbeiter

Cords, Dr. Th. M., Die Bedeutung der Binnenschiffahrt fiir die
dentsche Seeschiffahrt. Fine Studie iiber Deutschlands Seeverkehr
in seiner Abhiingigkeit v. d. Binnenschiffahrt im Zeitraum 1890 —1903
Rosenhaupt, Dr. Karl, Die Niirnberg-Fiirther Metallspiel-
warenindustrie in geschichtlicher und sozialpolitischer Beleuchtung
Hennicke, Dr. Alfred, Die Entwickiung der spanischen
Wiihrung von 1868—1906

Lobhmner, Dr. 0., Bauarbeiterschutz und Baupolizei in Bayern
Dorner, Dr. Max, Kommunale Submissions-Politik. Die Ver-
gebung Sffentlicher Arbeiten in Mannheim

Hegemann, Dr. Werner, Mexikos Uebergang zur Goldwithrung.
EinBeitrag zur Geschichte des mexikanischen Geldwesens (1867 —1906)
Todorovits, Dr. Milan A., Einheitliche Zollgebiete. Deren Ent-
stehung und deren Wirkungen

Baschwitz, Dr. Kurt, Die Organisation der stiidtischen Haus-
und Grundbesitzer in Deutschland. Thre Entwicklung, ihr
Wesen und ihr Wirken. Line kritische Untersuchung
Buschkiel, Dr. Alfred H., Das Kassen- und Zahlungswesen der
staatlichen und kommunalen Behtrden im Konigreieh Sachsen
und seine jiingste Entwicklung, Fine Untersuchung iiber die
Wechselbeziehungen zwischen Banken und tffentlichen Kassen

90. |Nieder, Dr.Ludwig, Die Arbeitsleistung der Saar-Bergleute in

iden kgl. preuB. Steinkohlengruben bei Saarbriicken seit dem Jahre 1888
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Simon, Dr. Harry Arthur, Die Banken und der Hamburger
Uberseehandel. Studien zur Frage der Zahlungsabwicklung und
Kreditgewithrung

. Roeder, Dr. Fritz, Die Naturalienbeschaffung fiir den Ver-

pflegungsbedarf des bayerischen Heeres

. Buschkiel, Dr. Reinhard, Die Rentabilitiit der sichsischen

Stasiseisenbahnen

. BE@ler, Dr. Ernst, Die Rentabilitit der Grossh. Badischen

Stastzeisenbahnen

. Rosenberg, Dr. Paul M., Die deutsche Korsettindustrie. Hine

volkswirtschaftliche Studie

. Krakenberger. Dr. Walter, Das Kassen- und Zahlungswesen

des Staates und der Kommunen im Kénigreiche Bayern. Unter
besonderer Beriicksichtigung der Titigkeit von Banken im Dienste
der behordlichen Kassenverwaltung

Held, Dr. Max, Das Arbeitsverhiilinis im Niirnberger Hand-
werk von der Einverleibung der Stadt in Bayern bis zur Einfithrung
der Gewerbefreiheit

Feuchtwanger, Dr. 8, Staatliche Submissionspolitik in Bayern
Hertz, Dr. Wilhelm G., Die Bestenerung der Auslinder in der
englischen Einkommen-Steuer

Kriwtschenkeo, Dr. G., Die liindlichen Kreditgenossenschaften
in Russland

Goldsehumnidt, Conrad, Biickereigewerbe und Konsumvereine.
HEine Untersuchung

Abel, Dr.Ferd., Das Mithlengewerbe in Nassau-Hadamarund Diez ,

Schonberg, Dr. Leo, Die Technik des Finanzhaushalts der
dentschen Stiidte im Mittelalter

©Otto, Dr. Rose, Uber Fabrikarbeit verheirateter Frauen
Jurowsky, Dr. Leo, Der russische Getreideexport. Seine
Entwickelung und Organisation

Voigt, Dr. L., Luigi Fontana-Russos handelspolitische Theorien
Mehrens, Dr. Bernhard, Die Entstehung und Entwicklung der
grossen franzisischen Kreditinstitute mit Beriicksichtigung ihres
Binflusses auf die wirtschaftliche Entwicklung Frankreichs
Blum, Leo, Die steuerliche Ausnutzung der Aktiengesell-
schaften in Deutschland

Raunecker, Dr. Bruno, Das Kunstgewerbe in Miinchen
Sehilling, Dr. Theodor, London als Anleihemarkt der eng-

-lischen Kolonien

Waldthausen, Dr. Fritz, DerBremer Vermogensschoss im Rah-
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Masss, Dr. Alfred, Das Kassen- und Zahlungswesen des Staates
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Noack, Dr. C. L. Frithjof, Zur Entstehung des Adelsfideikom-
misses in Unteritalien. Eine sozialgeschichtliche Untersuchung
Liebel, Dr, Fridolin, Pie Wiirttembergische Torfwirtschaft.
Eine wirtschaftsgeschichtliche Studie unter besonderer Beriicksichti-
gung Oberschwabens nach den Frgebnissen einer {‘rimterhmng
Hell, Dr. Elisabeth, Jugendliche Schneiderinnen und Nihe-
rinnen in Miinehen, Eine Untersuchung ihrer wirtschaftlichen Lage
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Rosenthal, Dr. Ch. A, Amerikanische Bonds. %Hit Ausnahme
der Schuldverschreibungen der Immobiliarkreditinstitute)
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zur Wirtschaftsgeographie. Mit 4 Kartenskizzen gl
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