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Ganz besonders grof wurde mit Beendigung der Inflation dic Notlage
Schiffbau. Schuld daran war, wie das fiir simtliche Wirtschaftszweige allgen ain
angefithrt wurde, in erster Linie die Aufblihung des Produktionsapparates dy ch
die Kriegs- und Inflationswirtschaft einerseits und ein groBSer Mangel an o-
schiftigung andererseits. Wihrend des Krieges war die deutsche'Werftindu% i
vorwiegend fiir den Kriegsschiffbau bis an die Grenze ihrer L?Lstungsféihigkeit
beschiftigt gewesen. Fiir nach dem Kriege erhoffte sie eine weitere Steigen,
ihres Beschiiftigungsgrades in anbetracht der ungeheuren Verluste, welche -
deutsche Handelsflotte erlitt, und des nach der Hungerblokade zu erwarteng,n
groBen Aufschwungs im Welthandel. Gestiitzt auf diese Erwartungen und
Hinblick auf ihre augenblickliche starke Anspannung hatten die Werften Sthon
wihrend des Krieges eine erhebliche Erweiterung ihrer Anlagen vorgenom
Dazu entstanden noch elf neue Werften mit den modernsten Einrichtungen
dementsprechend groBer Leistungsfihigkeit. Es 1i8t sich nicht mit SiChel‘heit
abschitzen, um wieviel die Gesamtkapazitit sich dadurch gegeniiber der

kriegszeit erhSht hatte, aber mit 50 oo diirfte die Steigerung gewif nicht (;ru
hoch angesetzt sein.

Die Revolutionszeit brachte mit ihren Unruhen, Arbeiterstreitigkeiten 4
ibrem Mangel an Schiffbaumaterial noch starke Storungen, dic den Schiffbau Stwa
zwei Jahre zum groBen Teile brach legten. Auch wegen der Unsicherheit im
Reedereigeschift setzte der Wiederaufbau der Handelsflotte nur zdgernd ein,
und des Ofteren muBten Stillegungen oder Betrichseinschrinkungen vorgenom

nen
werden. Ganz besonders litten natiirlich auch fir die Folgezeit die Maripe.
werften in Kiel und Wilhelmshaven Not, denen durch den Krieg der Lebensy oy
durchschnitten war. Erst 1920 inderte sich

die Lage mit einem Schlage, g
die Reeder im Frithjahr mit neuen Auftriigen herausriickten. Die politisehen
und wirtschaftlichen Verhiltnisse hatten sich geklirt, vor allem auch die Frage
der Auslieferung der Neubauten an dic Entente, der Materialmangel war be-
hoben, auch die allgemeine Sicherheit war allmihlich wiedergekehrt. Der Wieger.
aufbau konnte, gestiitzt auf die Entschidigungszahlungen des Reichs in Vallem
Mafle in Angriff genommen werden. In welchem MaBe der Schiffbau an dem
Wiederaufbau der Handelsflotte, welche durch Ablieferungen und Kriegsverlygte
von einem Hochststande von 5459000 Br.-R.-T. im Jahre 1914 auf 672700
Br.-R.-T. im Jahre 1920 heruntergegangen war, Anteil nahm,!) geht aus ger
Ubersicht auf Seite 57 hervor.

Die Rekordziffern von 1920 und 1921, welche selbst die von 1913 um ein
Betrichtliches ibersteigen, halten nicht stand. Schon 1922 gehen die Bestellyn-
gen zuriick, so daB der Baubestand um fast 1/, Million 'Br.-R.-T. sinkt. ,,In
vollkommener Uberschitzung der vom Reich zu gewihrenden Abfindungssym-
men waren Bauprogramme aufgestellt worden, die von der Schiffbautreuhandbank
nachher wegen der Unmoglichkeit ihrer finanziellen Durchfithrung annuljjert
werden muBten.“2) 1923 sinkt der DBaubestand wiederum um tiber 500000
Br.-R.-T. und erreicht einen bisher nicht gekannten Tiefstand. Mit zunehmen-
der Geldentwertung macht sich der Kapitalmangel sowohl bei Werften wie bei

Reedern in steigendem MaBie bemerkbar und zwingt zu immer weiterer Ein-
schrinkung der Auftrige.

1) Der Bestand der Flotte vermehrte sich auch
nahmter und ausgelieferter Schiffe.

) Priester, Hans E, Der Wiederaufbau der deutschen Handelsschiffahrt. Berlin
1926, S. 88.

betrichtlich durch Riickkauf beschlag-
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Ubersicht iber den Baubestand und die fertiggestellte Tonnage
bei den Werften (BroR-T.)Y.

— p— O
Baubestand .

Jahr (einschl. der Bauauftriige) Fertigstellungen
1913 1346 000 380400
1920 1705 400 325900
1921 1726 400 445400
1922 1258000 624 800
1923 716 600 417 800
1924 637300 249 800
1925 . 545100 280 900
1926 632 000 259 300
1927 786 100 261100

Um jedoch den Beschiftigungsgrad im ' Schiffbau zu erkennen, geht man
wohl richtiger von der Zahl der Fertigstellungen aus. Diese steigen ebenfalls
von 1920 an. Die Kurve liuft dann aber ein Jahr hinter der Auftragsbestands-
kurve her. Der Hohepunkt wird erst 1922 erreicht und selbst 1923 sind die
Fertigstellungen noch um ungefihr 1000 gréBer als 1913. Gemessen an der
Leistungsfihigkeit ist aber schon der Beschiftigungsgrad dieses Jahres als un-
zureichend zu bezeichnen. Wenn man annimmt, daf 1913 die Werftindustrie
mit ‘380400 Br.-R.-T. Neubauten voll beschiftigt war, und diese Kapazitit gleich
100 setzt, so ergibt sich unter Zugrundelegung der 1922 erzielten Hochstleistung
eine Steigerung um 65 9% gegeniiber der Vorkriegszeit, wobei noch zu beriick-
sichtigen 1ist, daf8 die Leistungsfihigkeit selbst mit 625000 Br.-R.-T. noch nicht
erschopft war. Man kann also sagen, daB die Kapazitit der Werftindustrie
wihrend der Inflationsjahre eine weitere Ausdehnung erfahren hat.

Mit Eintritt der Stabilisierung geht der Baubestand weiter zuriick, ganz be-
sonders aber die Zahl der Fertigstellungen. Jetzt machte sich der Kapitalmangel
erst recht bemerkbar, um so mehr als gerade im Schiffbau das Kapital auf
lange Zeit gebunden wird. Dazu kam, daB sich der gesamte Weltschiffbau in
einer schweren Depression befand, von der der deutsche Schiffbau infolge der
Durchfitbrung des Wiederaufbauprogramms bisher verschont geblieben war, deren
Auswirkungen sich nunmehr aber auch in Deutschland bemerkbar zu machen
begannen.

Die Welthandelsflotte hatte trotz der ungeheuren Kriegsverluste auf dem
alten Friedensstand erhalten werden konnen und wies 1919 eine Tonnage von
50,9 Mill. Br.-R.-T. auf gegeniiber einem Friedensstand von 49,09 Mill. Br.-R.-T.
1914. DaBl es gelang, die Kriegsverluste durch Neubauten so schnell auszu-
gleichen, 148t schon darauf schliefen, da8 die Werftindustrie in allen Schiff-
baulindern zu ibermifiiger Entfaltung gekommen war. In den folgenden Jahren
hatte die Welttonnage sich noch ganz betriichtlich vermehrt und betrug

1920 57,3 Mill Br.-R-T.
1921 62,0 »
1922 64,37 i
1923 65,17 »

Demgegeniiber aber war der Welthandel, entgegen den Erwartungen, auf

ein aufierordentlich tiefes Niveau gesunken. Iohe Zollschranken, Einfuhrverbote

1) Nach den Angaben des Germanischen Lloyd.
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und Inflationen taten dem Giiterverkehr starken Abbruch, andererseits war 4uch
der Passagierverkehr durch Einwanderungsverbote oder Kontingentierungen, dy, ch
Storungen im geschiiftlichen Verkehr usw. sehr behindert. So standen dem
ein betrichtliches vermehrten Angebot an Schiffsraum eine bedeutend very ...
derte Nachfrage im Personen- und Giiterverkehr gegeniiber. Eine Krisis wal
unter solchen Umstinden fir die Schiffahrt unausbleiblich.

Es ist erklirlich, daB der UberfluB an Schiffsraum auf dem Weltfracl\ten_
markte sich auf dem Wege iiber die deutschen Reedercien auch in der deuts

en
Schiffbauindustrie in einem weiteren Nachlassen der Auftrige bemerkbar migp e,
1925 erreichte der Baubestand mit 545100 Br.-R.-T. seinen tiefsten Stand und

betrug nur noch 40 des Baubestandes von 1913.

Fiir 1926 zeigt die Auftragsziffer bereits wieder ein Ansteigen. Es ist je h
zu beachten, daB die Besserung erst Inde des Jahres einsetzt. Nach den vi
jahrlichen Ausweisen von Lloyds Register wird sogar erst Ende des drigten
Vierteljahres 1926 der tiefste Stand mit rund 127000 Br.-R.-T. erreicht. Dann
aber setzt eine plotzliche, ganz erhebliche Besserung ein. Der Grund fiir die
neuen Auftrige ist in dem guten Reedereigeschift zu suchen, das der englig.he
Bergarbeiterstreik zur Folge hatte. Obschon der Streik bereits Mitte 1926 be-
gann, profitierte der Schiffbau etwa erst ein Vierteljahr spiter davon. Diey ist
so zu erkliren, daB man im Anfang die Dauer des Streiks nicht iibersehen konpte,
daB sich auch erst Gewinne angesammelt haben muBten, bevor Auftrige CiMeilt
werden konnten. Anfangs wurden sogar die Reparaturen auf ein MindestmaQ} .
schrinkt, da der Schiffspark bis zum #uBersten in Anspruch genommen Werden
muBte. 1927 setzte sich die einmal eingetretene Besserung fort und hielt mit
dem Wiederanstieg der allgemeinen Konjunkturkurve das ganze Jahr iiber an.
Hapag und Lloyd erteilten allein Ende 1926 und Anfang 1927 Auftrige in Nshe
von 350000 Br..R.-T., die den beauftragten Werften Beschiiftigung bis in gas
Jahr 1928 hinein sicherten.

Die Fertigstellungen haben sich dagegen nach dem Tiefstande von 1924 nuc
wenig erholt, so daB auch 1927 noch als sehr schlechtes Beschii.ftigungMaht
erscheint. Es ist aber zu beriicksichtigen, daB in diesem Jahre doch eine groBe
Zabl von Neubauten in Angriff genommen worden ist, die erst 1928 in den
Ablieferungsziffern erscheint. Also auch hinsichtlich des Beschiftigungsgra des
kann das Jahr 1927 als das erste wirkliche Besserungsjahr angesprochen wergen .
Ob aber die Auftrige des Jahres 1927 und damit die Wiederbelebung der RBau-
titigkeit nur eine voriibergehende Erscheinung sind, oder ob sich der in gen
Jahren 1923—1926 unterbrochene Wiederaufbau der Handelsflotte in diogem
AusmaB wird fortsetzen lassen, hingt nicht nur von der Weiterentwicklung der
Konjunktur ab, sondern auch zum groBSen Teile von dem Eingang der Enpt-
schidigungszahlungen fiir das beschlagnahmte Tigentum deutscher Reedereien
in den Vereinigten Staaten. Gleichwohl werden ,bei dem gegenwiirtigen Tm-
fang der Handelsflotte die jdhrlichen Erneuerungshauten dem Schiffbatt eine
gewisse", wenn auch im ganzen nicht hinreichende »Beschiftigung sichern, so
daf also der Stillstand von 1925/26 als iiberwunden anzusehen ist".1)

Die Krisenzeit hat von der deutschen Werftindustrie schwere Opfer ge~
fordert und war von zahlreichen Zusammenbriichen angefilllt. ,Erinnert sei an
die Stillegung der Norderwerft in Emden, der Norddeutschen Unionwerke in
Tonningen, der Hamburger Elbeschiffswerft, der Braker Werft in Oldenburg, an

1) Der deutsche Seeschiffbau im Jahre 1927. Ulrich Kohn. Marine-Rundschau 1928 Heft 4.
73. :
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die voriibergehende Beschiftigungslosigkeit auf der Germaniawerit in Kiel, auf
der Frerichswerft in Einswarden, auf den Howaldtswerken in Kiel, auf den
Ostseewerken in Stettin, auf der Flenderwerft in Liibeck, auf der Reiherstieg-
werft und Deutschen Werft in Hamburg, auf der Neptunwerft in Rostock".1)
Aber mit diesen Stillegungen war noch immer keine hinreichende Angleichung
an die stark verminderte Nachfrage im Schiffbau erfolgt. Die neuen Auftrige
fielen zur Hauptsache nur ,einigen wenigen technisch und finanziell leistungs-
fihigen Werften zu, wihrend die zahlreichen mittleren und kleineren Werften
keine oder wenig lohnende Auftriige hatten*.2) Vor allem litten die zahlreichen
kleinen Ostseewerften Not, die weniger auf den Neubau als auf das Reparatur-
geschiift eingestellt sind. '

Der in den Jahren 1924—1926 erfolgte Abbau hatte also noch keine end-
giiltige Sanierung in der deutschen Werftindustrie gebracht. Der in natiirlicher
Auslese sich vollziehende ReinigungsprozeB fithrte nicht ans Ziel, zum groBen
Teile deswegen, weil einmal die &ffentliche Hand mit Unterstiitzungskrediten
eingriff, zum andern weil die an der Werftindustrie stark beteiligte Schwer-
industrie an ihrem Besitz auch unter griSten Verlusten lange festhielt. So
wurde mancher Zusammenbruch durch eine Sanierung hintangehalten. Kapital-
zusammenlegungen konnten aber nur Palliativmittel von voriibergehender Wir-
kung sein. Denn solange nicht fiir Beschiftigung gesorgt war, blieben die Schwie-
rigkeiten bestehen. Die Kapazitit war noch immer zu gro8.

So wurde Inde 1926 von neuem der Plan des Zusammenschlusses aufge-
griffen, nachdem bereits ein Jahr vorher ein dahingehender Plan des Stettiner
Vulcan, der auch Stillegungen vorsah, vornehmlich an dem Widerstand von
Blohm & Vo8 gescheitert war. Die Lage war besonders kritisch geworden. Der
Baubestand belief sich Ende September auf nur mehr 127321 Br.-R.-T. An-
dererseits war auch der Weg fiir den ZusammenschluB dadurch freigeworden,
daB die Industrie zum Teil ihre Beteiligungen abgestoBen hatte. Diesmal ging
die Initiative von der Bankwelt aus. Die J. F. Schroderbank in Bremen, die
selbst an der A.-G. Weser stark interessiert war, versuchte durch einen groB-
ziigigen Plan, alle Werften an Elbe und Weser zusammenzubringen, diesmal
aber ohne Beteiligung von Blohm & Vof, die bei ihrer engen Verbindung mit
Hapag und ihrem dadurch gesicherten Auftragsbestand doch schwerlich zu ge-
winnen gewesen wire. In Hamburg setzte man jedoch den Bestrebungen von
Schroder Widerstand entgegen, weil man ein Eindringen in das Hamburger Ge-
schift befiirchtete. Man muB sich hierbei die Rivalitit von Hapag und Lloyd
vor Augen halten, sowie den Umstand, daf Schréder bei Lloyd maBgebend be-
teiligt war. Tatsiichlich gelang es den Gegnern der Aktion, die Deutsche Werft
Hamburg und den Bremer Vulcan durch Zusicherung von Auftrigen aus Ham-
burger Kreisen von dem Plane abzubringen. So blieben die Bestrebungen Schro-
ders auf halbem Wege stecken. Lediglich die A.-G. Weser, Bremerhaven, die
Joh. C. Tecklenborg A.-G., Wesermiinde, und der Hamburger Vulcan, die Ham-
burger Werft des Stettiner Vulcan kamen zusammen und bilden den Kern des
Deschimag Konzerns.

Gleichzeitig entstand als Ergebnis der Gegenaktion in Hamburg ein neuer
Konzern unter Fithrung der Deutschen Werft. Diese nahm durch Fusion die
Reiherstiegwerft auf, welche sich acht Monate vorher selbst mit der Maschinen-

g 29;)f Die Konzentration in der deutschen Werftindustrie. Di¢ Wirtschaftskurve 1927 Heft3,
' 2) Die Konzentration in der deutschen Werftindustrie a.a. 0. S.297.
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fabrik von Wetzel & Freytag zusammengeschlossen hatte. Dieser Konzern hede\ltet
als zweitgroBtes Unternehmen an der Elbe niichst Blohm & Vo8 ein Ny o
groBes Hindernis fiir die Bestrchungen der Schriéderbank.

Gleichwohl wurden von Bremen aus die Bemiihungen fortgesetzt. Zungyy 4
bezog man auch den Stettiner Vulcan, der durch die Abtrennung des Hambu\.ger
Vulcan fiir sich allein lebensunfihig geworden war, in den Konzern ein. Welar.
hin wurden durch Erwerb von 75prozentigen Aktienmajorititen angegliedert die
G. Seebeck A.-G., Geestemiinde, dic Niiske & Co. A.-G., Stettin, und die A
Neptun, Rostock. Weitere Verhandlungen schweben, und inoffiziell gehoren Aych
schon die J. Frerichs & Co., Einswarden, und die Stettiner Oderwerke Yem
Interessenkreis des Deschimag-Konzerns an. Aus jiingster Zeit liegen sogar Arn-
zeichen dafiir vor, daB selbst zwischen den beiden Hauptgruppen, der De-
schimag und der von Blohm & Vo8 -gefiihrten Hamburger Gruppe, sich Rine
Verstindigung anbahnt. ‘

Gerade die Bescitigung dieses Konfliktes, der Ursache fiir unniitzes Ge
einanderarbeiten, wire im Interesse der gesamten deutschen Werftindustrie Nelr
zu begriiien. Aber es wire toricht, von dieser Verstindigung allein die Geyyp-
dung im deutschen Schiffbau zu erwarten. Die Zersplitterung bleibt auch Weiter-
hin noch sehr groB, namentlich an der Ostsee. Vor allem aber wird man an
weiteren Stillegungen betriichtlichen Ausmafes nicht vorbeikommen. Damit erst
packt man das Ubel an seiner Wurzel, der Uberkapazitit. Die Leistungsfiy,j,-
keit des deutschen Schiffbaus betrug 1927 nach sachverstindiger Schitzung iH\er
noch 800000 T., wihrend sich die Ablieferungen im gleichen Jahre insgesamt, nur
auf 261000 T. beliefen. Der Zusammenschluf ist nur die Vorbedingung ¢4p
planméBige Stillegungen und ebnet gleichzeitiy den Weg fiir die notwendige
Rationalisierung, deren technische Voraussetzungen allerdings hier schwierjger
liegen als in irgend einer anderen Industrie. Solche Stillegungen sind in ggm
Plane der Schroderbank vorgesehen. Das erhellt schon aus der Anderung ger
Taktik, die von einer Vollfusion zur 75prozentigen Beteiligung {iberging. ,a
sie in nennenswertem MaBe noch nicht vorgenommen worden sind, liegt wopl
daran, daB die Konzentrationsbestrebungen erst einen gewissen Abschluf er-
reicht haben miissen.

Nicht weniger tritbe als die Entwicklung der Werftindustrie war die, welche
die Waggonindustrie nach der Stabilisicrung durchzumachen hatte. Auch hier
wieder war der tiefere Grund eine libergroBe Kapazitit, die bei einer zudem hoch
stark verminderten Beschiiftigungsmoglichkeit zu schiirfster Konkurrenz und damit
zu grofen Verlusten fiir alle fiihrte.

Schon vor dem Kriege war der Produktionsapparat mit etwa 20 op ung ys-
genutzt geblieben. Damit aber nicht genug, war er wihrend des Krieges upd
besonders in den Inflationsjahren noch weiter ausgedehnt worden. Es muBien
grofle Liicken im Wagenpark, die der Krieg und die Ablieferungen auf Grund ges
Versailler Vertrags gerissen hatten, aufgefiillt werden. So schwoll die Zahl der
Waggonfabriken von 40 vor dem Kriege auf etwa 70 im Jahre 1923 an. Gemesgen
an der Leistungsfihigkeit hatte sich der Produktionsapparat sogar noch mehr gls
verdoppelt. Die Katastrophe konnte nicht ausbleiben, als nach Beendigung der
Inflation die Reichshahn, die frither allein 80 %% der Auftrige erteilt hatte, 192%
mit Bestellungen ausblich. Man kann ibr den Vorwurf nicht ersparen, dafl sie gie
Inflation in iibermiBiger Weise dazu ausgenutzt hatte, ihren Wagenpark zu ver-
mehren, wodurch sie auch Schuld triigt an der sinnlosen Aufblihung der Waggon-
industrie. Der Wagenpark erwies sich bei dem plotzlich einsetzenden Riickgang

gen-
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im Verkehr, der nach voriibergehender Belebung auch in den folgenden Jahren
anhiell, als viel zu gro8, so daB Abgiinge im Wagenpark auf lange Zeit aus dem

Uberschull gedeckt werden konnten. So geriet die Waggonindustrie nach dem

schnellea Aulstieg in eine beispiellose Unterbeschiftigung, die naturgemisB, ebenso
wie im Schiffbau, zahlreiche Zusammenbriiche und Sanierungen zur Folge hatte.

Die Situation verschlimmerte sich fiir viele Unternchmen noch dadurch, daB
sie fiir die mangelnde Beschiftigung im Waggonbau einen Ausgleich durch die
Angliederung neuer Produktionszweige suchten. Schon frither hatte eine Reihe
von Waggonfabriken, allerdings mit verschiedenem Erfolg, Nebenbetriebe ver-
schiedenster Art aufgenommen. Erst recht fithrten dic neuen in der Uberstiirzung
wahllos aufgegriffenen Nebenbeschiiftigungen zu MiBerfolgen. Sie erforderten hohe
Kapitalinvestitionen, die sich zum @iberwiegenden Teile als unlohnend heraus-
stellten. Namentlich diejenigen, welche sich dem Automobil-, Motoren- oder Karos-
seriebau zuwandten, erliften neue Verluste, indem sie gleichzeitig in die Krisis
der Automobilindustrie hineingerieten.

Der Rettungsversuch hatte also die Waggonindustrie nur noch in gréBere
Schwierigkeiten verwickelt. Die Krisis und damit der natiirliche Ausleseprozef
setzten sich wihrend dreier Jahre mit unerbittlicher Schiirfe fort, ehe es der
Waggonindustrie gelang, sich aus innerer Kraft zu einer Hilfsaktion aufzuraffen.
Erst Ende 1926 gelang es auf dem Wege iiber das Reich, die Reichsbahn zur
Erteilung von neuen Aufirigen zu bewegen. , Nur durch diese indirekte Subvention
(denn ein tatsiichlicher Bedarf lag nicht vor) erhielt ein von den meisten Werken
der Waggonindustrie projektiertes Kartell die reale Basis.“1)

Unter Mitwirkung des Eisenbahnzentralamts, der Zentraleinkaufsstelle der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, wurde im Dezember 1926 die Deutsche Wagen-
bauvereinigung gegriindet. Dieses kartellartige Gebilde umfaBte 28 Unternehmen,
die unter Mitwirkung der Reichshahn ausgewihlt worden waren. Die Reichshahn

verpilichtete sich, 90 % ihrer Auftriige dieser Vereinigung zuzuleiten, an denen

jedes Unternchmen nach Mafigabe der ihm von vornherein zugewiesenen Quote
beteiligt werden sollte. Die iibrigen 10 9% sollten ohne Riicksicht auf die Zugehorig-
keit zum Kartell an solche Werke verteilt werden, die sich durch besondere
Konstruktionen auszeichneten. Bei dieser Zusicherung ging die Reichsbahn jedoch
keine Preisbindung ein. Vielmehr suchte sie trotz ihrer Auftragspflicht zu mog-
lichst billigen Preisen anzukommen, und indem sie den Vorbehalt machte, alle
mit mehr als 5 9% iber den Durchschnittskosten arbeitenden Betriehe von der
Belieferung auszuschlieBen und den ganzen Vertrag nach 2 Jahren kiindigen zu
dirfen, nahm sie dem Kartell den Monopolcharakter und iibte gleichzeitig einen
Druck auf die Durchfithrung von RationalisierungsmaBnahmen aus. Es entstand
also gewissermafien ein Rationalisierungskartell, bei dem aber als Folge mit in
die Erscheinung trat, daB sich die Betrichbe in eine immer groBere Kapazitit hinein
rationalisierten. Demgegeniiber waren die Vorteile des Kartells nicht sehr groB. Vor
allen Dingen erregte es den Unwillen aller Beteiligten, daB sie sich unter dem
Druck der Verhiltnisse cines so groBen Teiles ihrer Freiheit begeben hatten.
Aufierdem wurde auch die Quotenverteilung von manchen als unbillig empfunden.
So ist es verstindlich, daB dieses Kartell von vornherein nicht als dic endgiiltige
Losung der Frage einer Sanierung der Waggonindustrie angesehen wurde. Es ist
auch zu bezweifeln, dafl sich von hier aus die Lage wesentlich hessern wird, wenn

es gelingt die Kartellierung auf StraBenbahn- und Privatbahnwaggons sowie auf

1) Die Dauerkrise in der Waggonindustrie. Wirtschaftsdienst 1928 Heft 16, S. 647.
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das Exportgeschift auszudehnen. Die morderischen Preispnterbietungen ‘fa\lleﬂ
zwar weg, aber die Uberkapazitit bleibt bestehen. Sie wird dem Kartell ‘e~
mutlich keinen langen Bestand sichern, wenn es nicht auf anderem Wege gel\ngt’
den Produktionsapparat zu verringern. ' .
Wenn man nicht dem freien Konkurrenzkampf die Auswahl iitzerlassen Will,
kann dieser Weg nur die Konzentration sein. In der Waggonindustrie war be eils
vor Griindung der Wagenbauvercinigung von Linke-Hofmann de}' Trus't_gedar{ke aul-
gegriffen worden. Aber die Schwierigkeiten schicnen gerade hier unyb»erwx-nd{ich‘
Zuniichst waren es aus historischen Griinden zu erklirende Verhiiltnisse, die hier
enigegenstanden. Die Dezentralisation im fritheren deutschen Eisenbahnwy
hatte cine starke Zersplitterung des Waggonbaus zur Folge gehabt. Vor allem Wher
standen betriebstechnische und persénliche Momente einer Konzentration im W et
und behindern sie auch heute noch stark. ,,Dic Technik des Waggqnbaus sowie gien
Wagenkonstruktion sind schon lingst durchgearbeitet, so daf in dem Erv,h
anderer Fabriken keine Vorteile infolge Erwerbs besonderer Konstruktionen y)g.n
Produktionsmethoden zu erzielen sind, ebensowenig wie ein vergrolerter Kungeq.
kreis, da dieser eng begrenzt und allgemein zuginglich ist.!) In diesem lety tory
Punkte haben sich allerdings seit Bestchen der Wagenbauvereinigung mit &iper
quotenmiBigen Beteiligung die Verhiiltnisse geiindert. Eine Arbeitsteilung ZWiSQpery
zusammengeschlossenen Unternehmen kommt nur bei nahe zusammenliegen geny
Betrieben in Betracht, wenn nicht die Transportkosten einen betrichtlichen "Teil
der Rationalisierungsgewinne wieder aufzehren sollen. Aber gerade in
Waggonindustrie liegen die Verhiltnisse hierfiir ungiinstig. Es kommt hiyzn
daf die Waggonfabrikation nur noch selten in reiner Form vorkommt. Die Fa~
briken haben sich Nebenbetriebe angegliedert und sind dadurch ungleichy pier
geworden. Eine Zuriickfihrung in die reine Form wird so leicht nicht hehr
moglich sein. An personlichen Momenten ist zu beriicksichtigen, da es sich i
der Waggonindustrie vorwiegend um sehr alte Unternehmen handelt, bei denen dies
Personlichkeit der Leitung stirker in den Vordergrund tritt als bei den gragenc
Kapitalgesellschaften, wo lediglich das Kapitalinteresse regiert.

Aus all diesen Griinden hat die Konzentrationsbewegung in der Wagyon~
industrie nur sehr schwer in FluB kommen, und als sie einmal in FluB gekomy,eny
war, nur langsame Fortschritte machen kénnen. Um wenigstens den aus ger
geographischen Zersplitterung entspringenden Schwierigkeiten aus dem Wege
zu gehen, propagierte der Leiter der Waggonfabrik vorm. Busch, Kommerzieg st
Busch, der den Trustgedanken 1927 wieder aufnahm, den regionalen Zusammen-
schlu. Inzwischen aber hatte sich der Beschiiftigungsgrad im Waggonbau wigder
ctwas gebessert, und dicjenigen Betricbe, welche wieder eine bescheidene Reple
abwarfen, zeigten sich abgeneigt. Immerhin trug der neue Gedanke einige Friichie.

In Siiddeutschland scheiterten die Verhandlungen an dem Widerstande der
Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg und der von ihr abhiingigen Maschinenfahyile
Eblingen, die sich weigerten, ihre Waggonbetriebe zwecks Einfligung in eipen
sitddeutschen Trust auszusondern.

Zu einem bemerkenswerten ZusammenschluB kam es dagegen in Westdeutgch~
land. Hier lagen die Voraussetzungen beziiglich der geographischen Entfernyng
der einzelnen Betriebe voneinander am giinstigsten. Im Oktober 1927 entstanq in
Koln die Vereinigte Westdeutsche Waggonfabriken A.-G., in der die drei Waggon-
fabriken Diisseldorfer Eisenbahnbedarf vorm. Carl Weyer & Co., Diisseldorf, die

1) Deutsche Bergwerks-Zeitung 1928, Nr. 79, S.14.
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van der Zypen & Charlier G.m.b. ., Koln und die Firma Killing & Sohn, Hagen,
aufgingen. Die Gesamtbeteiligungsquote dieser neuen Gesellschaft an der Wagen-
bauvereinigung betrigt 13,5 06, also immer noch ein recht bescheidener Anteil.
Der Kreis fiir den westdeutschen Trust war urspriinglich viel weiter gezogen
und sollte alle nenncnswerten Betriebe umfassen. AuBerhalb des Trustes stechen
heute noch die Gebr. Schondorff A.-G., Diisseldorf, die Waggonfabrik Talbot in
Aachen, die Urdinger Waggonfabrik, Urdingen und die westdeutschen Betriehe
der Linke-Hofmann A.-G. Ob es mit der Zeit gelingen wird, auch diese unabhingig
gebliebenen Werke, deren Gesamtbeteiligung in der Wagenbauvereinigung der des
Trusts sehr nahe kommt, zum Anschluf zu bewegen, 1iBt sich heute noch nicht
sagen. Gegenwirtig scheinen Verhandlungen in dieser Richtung nicht gefihrt
zu werden. Solange aber noch nicht betrichtlich mehr als die Hilfte der auf
Westdeulschland entfallenden Beteiligungsquoten im Trust vereinigt ist, mufl das
Ergebnis der Konzentrationshestrebungen im Westen als unbefriedigend bezeichnet
werden.

In jiingster Zeit haben nunmehr auch die Verhandlungen in Ost- und Mittel-
deutschland zu einem, allerdings noch dirftigeren Erfolge gefiihrt, indem die
Sichsische Waggonfabrik Werdau und die Waggonfabrik vorm. Busch, Bautzen,
ihre Verschmelzung mit der Linke-Hofmann A.-G. beschlossen haben. Gerade hier
scheinen sehr starke Hindernisse personlicher Art zu tiberwinden gewesen sein,
was schon daraus hervorgeht, dal die neue Gesellschaft den alle Beteiligten an-
fihrenden Namen Linke-Hofmann-Busch-Werdau erhalten soll. Die Quote dieses
Osttrustes, wenn man ihn so nennen darf, bei der Reichsbahnbelieferung betrigt
23 0. Dem ZusammenschluB sollen chenso wie in Westdeutschland wichtige Ra-
tionalisierungsmafinahmen folgen, iiber deren Programm Einzelheiten noch nicht
bekannt sind. Gewi8 ist, daB auch hierbei noch mancherlei Hindernisse zu iiber-
winden sein werden. Schwerwiegender fiir den Erfolg dieses Trusts ist aber noch,
daf die stirkste Fabrik Ostdeutschlands, die Christoph & Unmack A.-G. in
Niesky, die ebenfalls recht bedeutsame Gorlitzer Waggonfabrik sowie eine Reihe
anderer Betriche dem Trust nicht angehéren.

Auch in der Waggonindustrie haben die notwendigen Stillegungsmafnahmen
noch nicht durchgefithrt werden konnen. Dies wird wohl erst moglich sein, nach-
dem die ZusammenschluBbewegung einen gewissen Abschluf erreicht hat. So-
lange aber dies nicht der Fall ist, kann eine wirkliche Gesundung der Ver-
hilltnisse nicht erwartet werden. Auch heute noch, wo die Zahl der Betriebe
ungefihr auf den Vorkriegsstand zuriickgegangen ist, ist die Leistungsfihigkeit
viel zu groB. Sie wird von sachverstindiger Seite auf 400—500 Mill. RM. ge-
schitzt, wihrend nur mit etwa 150 Mill. RM. Reichsbahnauftrigen jihrlich ge-
rechnet werden kann.!) Den fehlenden Betrag von Privatbahnen oder StraBen-
bahnen hereinzuholen, ist ganz unmoglich. Auch auf das Ausland konnen keine
grofen Hoffnungen gesetzt werden, angesichts der auch dort allgemein bestehen-
den Uberkapazitit.

Wihbrend Schiffbau und Waggonindustrie trotz einiger Besserungszeichen
von einer wirklichen Gesundung noch weit entfernt zu sein scheinen, hat die
Automobilindustrie die Krisis, in die auch sie bei dem Wiedereintritt in dic
Friedenswirtschaft hineingeraten ist, bereits iiberwunden. Damit soll nicht ge-
sagt sein, daB nicht auch hier noch manches sanierungsbediirftig sei.

Die Griinde fiir den heftigen Riickschlag, der dem michtigen Aufbliihen

wihrend des Krieges und der Inflation folgte, sind mannigfacher Art. Zunichst

1) Die Dauerkrise in der Waggonindustrie a.a. 0, S. 647.
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ist auch hier wieder die beispiellose Aufblihung des Produktionsapparates —
vorzuheben, die Kriegs- und Inflationswirtschaft im Gefolge hatten. Der My gen —
bedart des Krieges hatte zahlreiche neue Fabriken entstehen lassen, die zu TeL .
vom Reich finanziell unterstitzt werden muBten. Die schon bestehenden ; _
lagen wurden erweitert und auf ecine Massenproduktion eingestellt. Dabei ;-
auf technische und wirtschaftliche Qualifikation wenig bedacht genommen WO~
den. Mit Beendigung des Krieges trat eine Stockung im Automobilgeschift ei\h e
zwei Jahre lang anhielt. Der Kriegsbedarf war weggefallen, und andererseits gyo~
schwemmten die zahlreichen Heereswagen den Markt. Um diese unterzubringe[:
wurde sogar eine besondere Verkaufsorganisation, die Feldkraftwagen A.-G. (F\elda‘;\
gegriindet. Dazu kamen als Stoérungsmomente die Wirren der Revolution, vor aller=
aber die noch aus der Kriegszeit stammende Bestimmung iiber die besch; it
Zulassung von Kraftwagen. Lrst als diese Bestimmung mit dem 1. Februanr 102
fiel, setzte eine neue DBelebung ein, die sich mit zunchmender Geldentwq iy
immer mehr verstiirkte. Die Wirtschaft erwies sich geradezu als autohungriy p3_
Automobilindustrie erlebte eine nie gekannte Hochkonjunktur, die erst durqy, ¢,
Stabilisierung der Mark Ende 1923 cinen jihen Abbruch fand. Kapitalnoy ym .
Absatzmangel brachten allein im Jahre 1924 vier Fiinftel aller deutschen Ay
mobilfabriken zum Erliegen.

Bei der Ausdehnung der Produktionsanlagen hatte man auch grofe =
nungen auf die Zukunft gesetzt, die sich spiter als iiberspannt herausstg]jjme—
Man sah die Entwicklung in Amerika und erwartete auch fir Deutschland poe:
eine dhnlich starke Verbreitung des Automobils. Man iibersah aber, daB in A e
ka ganz andere Verhiltnisse vorlagen. ,Erst spit erkannte man, daB das Begirg
nis nach schnellen Verkehrsmitteln in den Vereinigten Staaten mit ihren {rofe~:
Entfernungen eine notwendige Voraussetzung, daf der Reichtum des Landyg px -
seinem vorziiglichen Strafienbau eine zweite, die guten Einkommen aller Scpjc¥~
ten einer 100-Millionen-Bevilkerung eine dritte Voraussetzung fiir den Autoy,gh3
absatz waren, — Voraussetzungen, die in Deutschland nie entstehen konnten  {eX
weise erst im Laufe der Jahre geschaffen werden miissen''.1)

Hatte schon die Wiederkehr stabiler Wihrungsverhiltnisse mit einem We x
fall des Auslandabsatzes und einem scharfen Riickgang der Nachfrage im Ihlaﬂ‘§
eine schwere Krisis in der Automobilindustric zur Folge, so verschlimmerte g
Ende 1925 die Lage noch dadurch, daB zum 1.Oktober dieses Jahres das Eipfuk~
verbot fiir Kraftfahrzeuge und deren Teile wegfiel. Dadurch wurden der inzwjgche.
zu einer starken Macht angewachsenen Auslandskonkurrenz die Tore gegffme~ -
Diese Konkurrenz muBte die deutsche Industrie um so schwerer treffen, ylss &
noch in der Umstellung begriffen war, sowohl nach der konstruktiven wiq pit>
der betriebsorganisatorischen Seite hin.

Um die Schwierigkeit der technischen Umstellung zu begreifen, darf man nit=
nur an die Kriegszeit denken, man mufl sich vor allem die Wandlung deg Vo
wendungszweckes des Automobils vor Augen halten. Vor dem Kriege war ix
Automobil in erster Linie noch Luxusgegenstand und Sportwerkzeug. Fiir efs®;
solchen Zweck kam es aber weniger auf hohe Wirtschaftlichkeit in der Benutzi™
des Automobils als vielmehr auf Ausstattung und vor allem héchste Leistungsfahiay
keit in bezug auf die Geschwindigkeit an. So war die deutsche Industrie in v x
wiegendem MaBc¢ auf den Bau von sowohl im Preise wie in der Verwendi® g
teurer Sport- und Luxuswagen eingestellt, und dank des hervorragenden deutsch™x
Ingenieurgeistes hatte sie mit ihren ,,Rekordwagen’ Weltruf erlangt. Die deutstX

1) Die deutsche Automobilindustrie. Wirtschaftsdienst 1926 Heft 33, S. 1139.
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Automobilindustrie zihlte zu den rentabelsten Industriezweigen, und ihre Aus-
fuhr machte mit 85000000 M. im Jahre 1913 einen nennenswerten Posten unserer
Handelsbilanz aus. Auch die 1906 eingefithrte Kraftfahrzeugsteuer lenkte die Tech-
nik des Automobilbaus in eine bestimmte Richtung, die der Industrie bei dem
besonderen Verwendungszweck des Automobils zugute kam. Die Besteuerung nach
dem Zylinderinhalt fithrte zum Bau von Motoren mit geringem Zylinderinhalt,
dafiir aber um so gréBerer Tourenzahl. So entstand ein schnellaufender, hoch-
verdichteter Motor, aber von geringer Wirtschaftlichkeit. In der Nachkriegszeit
haben sich die Verhiiltnisse gefindert. Der Kraftwagen gilt nicht mehr als Sport-
artikel. Er ist vielmehr ein im Wirtschaftsleben immer unentbehrlicheres Ver-
kehrsmittel geworden. Als solches verlangt er aber in erster Linie einen még-
lichst hohen Grad von Wirtschaftlichkeit in seinem Gebrauch, und um diese zu
besitzen, muBB der Motor andere REigenschaften haben. So muBte auch die deut-
sche Industrie zu neuen Konstruktionen iibergehen, ein Ubergang, der sich nur
allmihlich vollziehen konnte, und in dem sie noch durch den Fortbestand der
Besteuerungsform mit ihrer bekannten Einwirkung gehemmt wurde.

In diesem Zustande der konstruktiven Umstellung, des Kapitalmangels und
der Absatznot begegnete unserer Automobilindustrie die amerikanische und die
tibrige auslindische Konkurrenz, als das Einfuhrverbot fiel. Der Kampf mubBte
um so gefihrlicher werden, als die Kriegswirtschaft und die ungeheuer schnelle
Verbreitung des Automobils im eigenen Lande diese Auslandskonkurrenz zu einer
fast unbesiegbaren Macht hatte erstarken lassen. Vor allem war man dort von
vornherein anderc Wege gegangen. Namentlich Ford in Amerika hatte seine Pro-
duktion von Anfang an auf einen billigen und wirtschaftlichen Gebrauchswagen
eingestellt und dadurch sowie durch eine hervorragende Propaganda den Kraft-
wagen populir gemacht.

An die Stelle des Einfuhrverbots trat zwar ein anfangs sehr hoher Zoll, der
aber bei den billigen Produktionskosten der auf Massenproduktion eingestellten
Konkurrenz keineswegs prohibitiv wirkte. Dazu kam, daB bis zum 15. Januar
1928 fir einzelne Automobilteile ein niedrigerer Zolltarif in Anwendung war als
fir fertige Wagen, Untergestelle und sonstige fertiz montierte Baugruppen. Das
hatte zur Folge, daB auslindische GroBunternehmen, wie Ford, Citroén usw.,
in Deutschland eigene Montagewerkstiitten ecinrichteten, welche die eingefiihrten
Teile hier auimontierten und so den deutschen Markt um so erfolgreicher be-
arbeiten konnten. Der Druck von seiten der Auslandskonkurrenz muBte sich
mit der Zeit verschirfen; denn die Zollsiitze waren so gestaffelt, daB sie vom
1.Januar 1926 ab halbjihrlich fielen. Er verschiirfte sich sogar friiher als vor-
gesehen dadurch, daB die Zollsitze durch den Handelsvertrag mit Italien bereits
zum 1. Juli 1926 auf einen Stand herabgesetzt wurden, der noch unter dem zu
Anfang 1927 zu erwartenden Stande lag. Dieser ermiBigte Zolltarif kam gleich-
zeitig auf dem Wege der Meistbegiinstigung fiir Belgien, England, Oesterreich,
die Tschechoslowakei und insbesondere fiir die Vereinigten Staaten in Anwen-
dung. : ‘ S

Wenn die deutsche Automobilindustric unter diesen Urastinden gleichwohl
keinen katastrophalen Zusammenburch erlitt, so lag dies daran, daB sie es mit
einer bewundernswerten Geschicklichkeit und Schnelligkeit verstand, sich den
neuen Verhdltnissen anzupassen. Ein groBer Teil der Industrie stellte sich auf
die Massenproduktion eines mittleren Gebrauchswagen um. Die” Typenzahl wurde
immer mehr eingeschrinkt (s. Tabellel) und weitgehendste RationalisierungsmaB-
nahmen durchgefiihrt, in denen die Konkurrenz bereits ein gut Stiick voraus
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war. Vor allem aber kam der Produktion der kontinuierlich steigende R

zugute. Das Automobil fand auch in Deutschland einen stindig sich verbrqeam{

ltern-
den Markt. Dafiir folgende Zahlen:
Kraftwagenbestand in Deutschland. ‘
R~ e m— S —— ;
Datum GroBkraftrider |Personenwagen| Lastwagen |Sonstige Wagen Insge%a mt
g,
1. Januar 1914 22 557 60876 9639 —_— 93 79
1. Juli 1921 26 666 60611 30267 1096 118
O 1992 38048 82 692 43711 1278 165 §§g
» 5 1923 59 389 100340 511736 1484 212349
1924 97965 132179 60 629 2259 293 430
o 1925 161508 175 665 80363 9254 425 yoo
» o 1926 236401 206 487 90029 12032 544359
» o 1927 339 226 267 774 100 969 15966 723 935

Immerhin ging es auch ohne schwere Verluste nicht ab. Die Zahl der Falyyie
verringerte sich von Jahr zu Jahr und mit ihr die Zahl der hergestellten Lypen

Jahr mmersonenwagentypen.l)
1924 86 146
1925 52 79
1926 30 42

Erfreulicherweise verschwanden vorwiegend die auf schwachen Fiifen Steher
den Kriegs- und Inflationsgriindungen. Aber auch die gréferen kapitalkraftige,
Betriebe muBten schwere Opfer auf sich nehmen und hiufig Sanierunggp,as
nahmen ergreifen. Denn die Preise sanken fortgesetzt, automatisch mit der
Sinken der Zélle und mit dem Fallen der Preise im Auslande. :

VerhiltnismiBig ginstig gestellt war die Lastkraftwagenindustrie, inggfer
als sie nicht so schwer unter auslindischer Konkurrenz zu leiden hatte |
auch im Auslande eine Massenproduktion wegen der verhiiltnismilig geringere
Verwendungsmoglichkeit nicht aufkommen konnte, waren die deutschen Falypjke
den auslindischen hinsichtlich der Produktionsbedingungen gleichgestellt. §o j
die deutsche Lastwagenindustrie auf dem Weltmarkt immer wettbewerhggipi
geblieben. Das gilt aber nur hinsichtlich der Schwerlastwagen, wihrend pei
Leichtlastwagen die Bedingungen die gleichen sind wie beim Personen\vagen

Als ein besonderer Nachteil stellte sich fiir Deutschland heraus, dag 4
Verkaufsorganisation hier vielfach sehr mangelhaft war. Nur wenige Fabrike
verfiigten iiber ein sich {iber das ganze Reich erstreckendes Vertreternetz. Se
viele kamen iiber einen gewissen Bezirk nicht hinaus und erlangten deshally gy
nur Jokale Bedeutung. Dies wirkte sich nicht nur auf den Absatz, sondern auc
auf die Fabrikation sehr nachteilig aus, da in viel . zu hohem MaBe auf i
dividuelle Bediirfnisse Bedacht genommen werden muBte. Diesem Ubelstand ve
suchte man dadurch abzuhelfen, dafl verschiedene Firmen gemeinsame Verkauf
organisationen schufen, die sich iiber ein groferes Gebiet erstrecken konntes
Ohne daf innerhalb der Verkaufsgemeinschaft gegenseitige Konkurrenz gebott

1) Die deutsche Kraftfahrzeugindustrie. P. Priedmann. Technik u. Wirtschaft 1928 Hef!!
S.61,
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werden sollte, lieBen sich die Verkaufskosten um ein erhebliches herabmindern
und -der Absatz crweitern. Auf diese Weise entstanden in Sachsen der Deutsche
Automobilkonzern (DAK), dem die Firmen Vomag, Dux, Magirus und DPresto,
in Norddeutschland die Gemeinschaft Deutscher Automobilfabriken (G.D.A.), der
die N.A.G., Hansa Lloyd und Brennabor angehirten. Die an die Verkaufsgemein-
schaften gestellten Erwartungen erfiilllen sich jedoch nicht allgemein, und der
D.AK. wurde bereits nach kurzer Zeit wieder aufgelost.

Verhiltnismiiig frith setzt auch die Konzentrationsbewegung in der Auto-
mobilindustrie ein. Auch sie 'ist wohl als c¢ine Folge der durch den Kon-
kurrenzkampf ‘geschaffenen Notlage anzusprechen. Den Anfang machten 1925 die
beiden iltesten Firmen Deutschlands Daimler und Benz, die durch Fusion in-
cinander aufgingen. Es folgten bald die NSU, die sich mit den der Gothaer
Waggonfabrik gehorenden beiden Werken Dixi und Cyklon zum Schapiro-Konzern
zusammenschlossen. Zu Anfang dieses Jahres bildete sich ferner durch Zu-
sammenschlufl von N.A.G. und Protos ein neuer Konzern, dem sich bald darauf
die bereits frither vereinigten Dux- und Prestowerke anschlossen. So teilt sich
heute die deutsche Automobilindustrie in einige wenige GrofSkonzerne auf.. Von
groferen Unternehmungen haben nur einige wenige Privatfirmen, wie Opel und
Brennabor, ihre Selbstindigkeit bewahrt, die vermoge ihrer Kapitalstirke, ihrer
vorziiglichen Rationalisierung und ihrer guten Verkaufsorganisation den Kon-
kurrenzkampf wohl nicht zu fiirchten brauchen.

Gleichwohl scheint die deutsche Automobilindustrie, trotz des wachsenden
Bedarfs und trotz der wachsenden Konkurrenzfihigkeit gegeniiber dem Aus-
lande noch nicht gefestigt genug, daf siec nicht eines noch engeren Zusammen-
schlusses bediirfe. Die Bestrebungen sind unter Fiihrung der Banken im Gange,
ohne dafl sich bisher erkennen liee, welche Formen sie annehmen werden. Im
Interesse der Automobilindustrie selbst wie der gesamten Volkswirtschaft wiire
ein Gelingen nur zu begriifien, '

Zusammenfassend laBt sich iiber die Lage der deutschen Verkehrsmittel-
industrie, als deren Hauptzweige die Werft-, Waggon- und Automobilindustrie hier
betrachtet wurden, sagen, daB gerade sie unter einer iibergrofien Leistungsfihig-
keit auf der einen und Absatzmangel auf der anderen Seite schwer zu leiden
hatten, und vielleicht mit Ausnahme der Kraftfahrzeugindustrie heute noch lei-
den. Line gewisse Angleichung von Angebot und Nachfrage hat sich bereits durch
die bereinigende Titigkeit einer Krisis vollzogen. Eine weitere Anniherung wird
auf dem Wege der Konzentration zu erreichen gesucht, und es steht zu er-
warten, daB ein Gleichgewicht erst dann eintritt, wenn nach Beendigung der
Zusammenschlufibewegungen die notwendigen Stillegungsmafnahmen durchge-
fibrt sein werden, welche die Leistungsfihigkeit auf den ihr angemessenen
Stand zurtickschrauben. Damit soll nicht gesagt sein, daB eine fiir die Zukunft
zu erwartende Bedarfssteigerung nicht gebiihrend beriicksichtigt werden -soll.
Die Konzentrationsbewegungen sind auch notwendig zur bestmdglichen Durch-
rationalisierung eines jeden Industriezweiges, die schon im Interesse des Kon-
kurrenzkampfes mit dem Auslande angestrebt werden muB. ‘






