Kumpels fuhren, zum erstenmal seit fiinf-
zehn Jahren, in diesen Tagen Feierschichten. .

Schon nach dem Vertragstext der Mon-~
tanunion war es unausbleiblich, daB die
Bundesrepublik ihre drei subventionierten
Kohlenpreise (Hausbrand, Schiffahrt, Bun-
desbahn) eines Tages aufgeben mufite. Daf3
dieser Tag nicht lédnger hinausgezdgert
wurde als ndtig, dafiir sorgten neben den
Hollindern und Ifalienérn vor allem die
Franzosen. Ihr unverriickbares Ziel bleibt
es, fur die aufgebldhte Stahlindustrie
Frankreichs so billig Ruhrkohle einzukau-
fen wie moglich. Die drei deutschen Sub-
ventionstarife schmailerten nach ihrer An-
sicht diese billige Einkaufsméglichkeit.

Westdeutschland hatte deshalb mit der
Aufhebung der Subventionen gerechnet.
Die Ruhrzechen hatten aber geglaubt, die
aus der Subventionsauflosung zusétzlichen
Einnahmen in H6he von etwa 200 Millio-
nen Mark jahrlich zu marktkonformen
Preissenkungen auf einzelnen Verkaufs-
gebieten einsetzen zu konnen. Die Zechen
erhofften sich aus dieser Preisreserve ins-
besondere die Moglichkeit, gegen die ge-
steigerte Kohleneinfuhr nach Westdeutsch-
land zu konkurrieren.

Zwar ist der Import amerikanischer
Kohle im letzten Jahr zuriickgegangen,

bleiben, da die Chancen der Pennsylva-
nia-Kohle auf dem amerikanischen
Binnenmarkt ohnehin flau sind.

Die Hohe Behdrde aber nahm der deut-
schen Kohlenwirtschaft die Moglichkeit
der eigenen Preispolitik aus der Hand.
Trotz eines Einspruchs der Bundesregie-
rung verfugte Jean Monnet fur die Ruhr-
kohle einen neuen Verkaufspreis (Hochst-
preis), der um zwei Mark je Tonne nied-
riger als bisher liegt. Wiahrend also der
westdeutsche Hausbrandpreis infolge Auf-
hebung der Preisvergilinstigung steigt, hat
sich der Preis flir deutsche Industriekohle,
die nach Frankreich geht, gesenkt, womit
die Ruhr genau jene 200 Millionen Mark
wieder verliert, die ihr die Subventions-
aufhebung einbringt.

Frankreichs Interessenvertreter hatten in
ihrem Drang nach bkilliger Ruhrkohle auch
wieder jene Institution des deutschen
Kohleverkaufs attackiert, iiber die es
wihrenid der, letzten Wochen in Luxem-
burg zu den heftigsten Auseinandersetzun-
gen seit der Griindung der Montanunion
gekommen ist: die Essener Gemeinschafts-
organisation Ruhrkohle, abgekiirzt ,,Georg®.

Aufgabe dieser Gemeinschaftsorganisation
ist es bisher gewesen, bei der Verteilung
der 77 verschiedenen Ruhrkohlesorten mit

dafiir aber lieferten England eine Million
Tonnen, die librigen Montanunion-Linder
270 000 Tonnen und die Tschechoslowakei
und Polen 190 000 Tonnen mehr, zusam-
men: 1460000 Tonnen.

Die Zechenleitungen und auch die IG
Bergbau hatten sich deshalb eine stirkere
Position, besonders auf den schon seit
Griindung des Rheinisch~Westfilischen
Kohlensyndikats umkimpften innerdeut-
schen “Mirkten gewlinscht. Das sind

® Hamburg mit seiner traditionellen Vor-
liebe fiir britische Cardiff-Kohie,

® Siiddeutschland mit
frachtnaher Saarkohle,

@® Nordbayern, das sein wirtschaftliches
Ende nahen glaubt, wenn einmal der
tégliche Zug mit Tschechen-Kohle nicht
auf dem Grenzbahnhof PloBberg an-
rollt, und

seinem Bezug

® der Nordseekiistenrand, wo sich die
amerikanische Kohle mit Kampfpreisen
hartnickig festhélt, um im Geschift zu
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den Gewinnen der ertragsstarken Nord-
zechen des Ruhrreviers die Verluste der
unrentablen Siidzechen zu decken. ,Georg“
ist also der Schutzheilige aller unter.schwie-
rigen Kostenbedingungen arbeitenden west-
deutschen Grubenbetriebe.

Seit langem soll nun St. Georg dem
Drachen der franzésischen Preisinteressen
zum FraBle vorgeworfen werden. Denn:
Wenn an der Ruhr plétzlich flinfzig Zechen-
gesellschaften, jede auf sich gestellt, ein-
zeln in den sowieso verschiirften Absatz-
kampf gingen, bekidme Paris seinen Koks
noch billiger. ‘Deshalb lirmte die Pariser
Zeitung ,Le Monde“: ,,,Georg‘ kontrolliert
die Hilfte der europidischen Kohle — bei
diesem Verkaufssystem ist der Wettbewerb,
den der Schumanplan bringen soll, ausge-
schaltet.”

Daf} nach ,,Georgs“ Tode flinfzig deutsche
Einzelfirmen den geschlossen in den ,Car-
bonnages de France“ verstaatlichten Zechen
Frankreichs gegeniiberstehen wiirden, ver-
anlaBte die westdeutsche Sozialdemokratie

bereits zu dem Hinweis, Deutschland solle
sich gerade in dieser Frage an England und
Frankreich ein Beispiel nehmen. Der SPD-
Pressedienst schrieb: ,Im Preiswettbewerb
und im Kampf um die Mérkte ist heute
kein anderer Ausweg mehr moglich als die
Sozialisierung des ganzen Kohlenbergbaus.“

Die im Schumanplan erstrebte Wett-
bewerbsauslese riickt unaufhaltsam niher.
Bei einem deutschen Forderanteil von
53 Prozent innerhalb der Kohle- und Stahl-
gemeinschaft (Frankreich 29 Prozent) und
bei dem Wiederaufbau-Vorsprung der
franzdsischen Montan-Industrie ist zu be-
fiirchten, daB3 es besonders deutsche Gru-
ben sein werden, in die Jean Monnets
Montanunion ihre Absatzschwierigkeiten
und Sozialprobleme exportiert.

Nur fiir ein Jahr noch konnte der hart-
néckige, aber zahlenmiBig unterlegene
deutsche Widerstand in Luxemburg die
Organisation ,,Georg* sichern. Am 31. Mirz
1955 soll iiber das bisherige deutsche Ver-
kaufssystem, das den Sorten- und Beschif-
tigungsausgleich garantierte, wie auch iiber
die neuen Luxemburger Verkaufspreise
eine abschlieende Regelung getroffen wer-
den.

Dann entscheidet es sich endgiiltig, ob
35 Zechen im Raume Bochum—Dortmund,
die in der Spitze mit 26 Mark Verlust je
Tonne Kohle arbeiten, ihre hundert Jahre
alten Zechentore schlieBen miissen und
Zehntausende von Bergleuten ihren
Arbeitsplatz verlieren.

KRAFTFAHRT

Weil die Menschheit faul wird

n Halle 22 der Stuttgarter Heinkel AG

legen die Konstrukteure letzte Hand an
ihr Moped-Modell ,Perle“, mit dem auch
der ehemalige Flugzeugbauer Heinkel die-
ses Jahr in den grofien Wettbewerb um die
Motorisierung der fiinfzehn Millionen Rad-
_f\ahrer Westdeutschlands treten will.

Mehr als hundertfliinfzigtausend tretmiider
Arbeiter, kleiner Angestellter und Ge-
werbetreibender fahren bereits eines jener
Zweirdder mit einem Motor bis zu
50 Kubikzentimetern, die, steuerfrei und
ohne Fihrerschein zu fahren, Kilometer-
kosten von nur einem Pfennig (Bundes-
bahn 6,9 Pfennig) erfordern. Vierzig ver-
schiedene Typen zu Ladenpreisen zwischen
400 und 600 Mark sind in dem dreiviertel
Jahr auf den Markt getreten, seit man
in Bonn die Geschwindigkeitsgrenze fir
Fahrrdder mit Hilfsmotor aufhob und
gleichfalls eine Begriffsbestimmung fiir
derartige Zweirdder geschaffen wurde.

Das Verkehrsministerium fand fiir das
Moped (Motorisiertes Pedal) die amtliche
Definition:

& Ein Fahrrad mit Hilfsmotor, dessen
Hubvolumen unter 50 Kubikzentimeter
liegt, dessen Gesamtgewicht 33 Kilo-
_gramm nicht iibersteigt und das die.
hauptsidchlichsten Merkmale eines Fahr-
rades, vor allem den Tretkurbelantrieb,
besitzt und dessen Reifendurchmesser
mindestens 580 Millimeter haben muf,
kann ohne Fiihrerschein, ohne Nummer
und steuerfrei von jedermann gefahren
werden.

Damit war das Zeichen fiir einen plotz-
lichen Boomi gegeben, der grofie Teile der
Zweiradindustrie zur Umstellung veran-
laBte. Bei nur sechs Mark obligatorischer
Haftpflichtversicherung und einem Benzin-
verbrauch von rund einem Liter je hundert
Kilometer war das Zweirad mit Hilfsmotor
hervorragend geeignet, die Liicke zwischen
Fahrrad und 98-Kubikzentimeter-Motor-
rad auszufiillen. GroBe Unternehmen stie-
gen in das Geschdft ein.



Als Niirnbergs ,Victoria-Werke“ 1947
ihre von Oberingenieur Albert Roder ent-
wickelte ,Vicky“ (ein Fahrrad mit am
Hinterrad angebrachtem Kleinmotor und
auf dem Gepicktriger montiertem Tank)
noch gegen Eisenbezugscheine ausliefer-
ten, dachte auch bei NSU noch niemand
daran, daB man sich sechs Jahre spater
ernstlich mit einem Motor unter 50 Kubik-
zentimetern beschiftigen miiBte. Heute ist
der bei NSU konstruierende Roder Vater
des ,Quickly“-Mopeds, mit dessen erster
Serie von hunderttausend Rédern das Werk
in das neue Verkaufsrennen einstieg.

Auch die meisten Fahrradfabriken stell-
ten sich zu einem Teil auf Mopeds um, zu-
mal der Nachkriegsbedarf an Fahrradern
sich mehr und mehr sittigte. Schon seit
1951 ging der Absatz an Markenfahrradern
zuriick, was noch verschirft wurde durch
die Konkurrenz der auch in dieser Branche
antretenden Konfektiondre (Unternehmen,
die Einzelteile beziehen und zusammen-
bauen). Die Produktion sank von

@® 1470000 Fahrriadern 1949

@& auf 1320000 Fahrrider 1950,

& auf 1180000 Fahrrider 1951 und
@ 1072476 Fahrrader 1952.

Im vergangenen Jahr rutschte die Fahr-
raderzeugung weit unter eine Million. Der
Verband der Fahrrad- und Motorradindu-
strie berichtete melancholisch: ,Es ist tiber-
raschend, in welchemn MaBe in Deutschland
das Fahrrad an Wert und Bedeutung ver-
loren hat. DaBl der Absatz an Fahrrdadern
im Bundesgebiet mit der Konkurrenz der
{ibrigen Fahrzeuge nicht Schritt halt, ist
eine Tatsache, die nachdenklich stimmt.”

Nur die Umstellung auf den Bau von
Moped-Fahrzeugen bzw. Mopedrahmen
rettete vielen Fahrradfabriken im ver-
gangenen Winter die Vollbeschiftigung.
Heute sind etwa 35 westdeutsche Firmen
in dem neuen Motorisierungsboom
engagiert. Vierzig Prozent der Produk-
tion geht bereits nach Skandinavien, nach
Ostasien und Stidamerika.

Dem Absinken der Fahrradproduktion
alten Stils steht ein glinzender Aufstieg
der neuen Moped-Motoren gegentiiber.
‘Thre Zahl stieg von 71214 im Jahre 1951
auf 141198 im Jahre 1952 und 268893 im
Jahre 1953. Fiir die kommende Saison
wird mit einer Produktion von iiber einer
halben Million gerechnet.

Der Schwabe Heinkel begriindet diese
tiberraschende Konjunktur damit, daf »die
Menschheit immer fauler wird und keiner
mehr trampeln will“ und sein eigenes Ein-
steigen in die neue Branche: »Weil man
sich auf die Politiker heute nicht verlassen
kann und man immer noch nicht weif,
wann wieder Flugzeuge gebaut werden
konnen, und auBerdem, weil ich mit dem
Moped Geld verdienen will.”

Obwohl . Heinkel noch keine seiner
Moped-Perlen auf die StraSe rollen lief,
hat sein Verkaufsleiter, Philipp Mulfinger,
bereits 25 000 Vorbestellungen notiert.

Freihandel mit Ersatzteilen

er Generaldirektor des Volkswagen-
werkes, Dr. Heinz Nordhoff, mufl in
den nichsten Tagen zu einer staat-~nwalt-
schaftlichen Vernehmung nach Hildesheim
fahren. Dort ist bei dem fiir Wolfsburg zu-
stindigen Landgericht ein Verfahren wegen
,Mifibrauchs wirtschaftlicher Machi“ gegen
das Volkswagenwerk anhéngig. .
Ehe nun dieses Verfahren vom Gericht
sffentlich verhandelt wird, soll General-
direktor Nordhoff zu der Anschuldigung
vernommen werden, er wolle unter An-
wendung unzulissiger Kampfmittel das Er-
satzteil- und Zubehorgeschift fiir sein Werk
monopolisieren.

DER SPIEGEL, Mittwoch, 31. Mdrz 1954

Anhnliche Vorwiirfe erhebt seit Jahren
der Verband der Kraftfahrzeug-Ersatzteile-
und Zubehdr-GroBhindler auch gegen
andere westdeutsche Autofabriken, unter
anderem gegen Opel-Riisselsheim und gegen
Ford-Kéln. Der Verband zeigte aber zu-
ndchst nur das Volkswagenwerk als
reprisentativen Widersacher an. Er will
durch Richterspruch kldren lassen, ob die
Automobilindustrie berechtigt sei,
® den freien GroBhandel vom Ersatzteil-

und Zubehorgeschift auszuschalten und
@ die Hersteller von Autozubehdr in ab-

solute Abhingigkeit von den groflen
_ Kraftfahrzeugfabriken zu bringen,
indem sie ihre Vertragshindler zwingt,
Ersatzteile und Zubehoér weder vom Grof3-

Attacke gegen die Fabriken
Grossisten-Anwalt Jahns

handel noch von den Zubehérproduzenten‘

direkt, sondern ausschlieflich iiber die
Automobilwerke zu beziehen.

Westdeutschlands Kfz-Fabriken stellen
bei weitem nicht alles selbst her, was sie in
ihre Autos einbauen. Von zahlreichen” Zu-
lieferwerken beziehen sie sogenannte Ein-
pauteile; beispielsweise Réder, elektrische
Ausriistung, Kolben, Bremsen und Kupp-
lungen. An dem Ersatzteilgeschéft aus die-
ser viele tausend Positionen umfassenden
Produktion der Zulieferer hat sich der
Streit zwischen GroBhandel und Auto-
fabriken entziindet.

Dr. Helmuth Jahns, Rechtisberater des
Diisseldorfer Verbandsbiiros der Ersatzteil-
Grossisten, heftet zu diesem Thema schon
seit 1949 Beschwerdebriefe ab. Darin be-
klagen sich die Mitglieder dariiber, da8 alle
grofien Werke nicht nur die selbst her-
gestellten, sondern auch ihre von Zuliefe-
rern bez-genen Einbauaggregate in. den
Katalogen als ,f)riginal-Ersatztejle® auf-
fithren und das Creschift mit diesen Artikeln
gegen jede mdgliche GroBhandelskonkur-
renz doppelt abschirmen. Einmal, indem sie
die Hersteller vor der Erteilung eines
Serienauftrages verpflichten, nur an sie zu
liefern, zum anderen, indem sie zugleich
ihre Fi-menvertreter zwingen, nur bei
ihnen und nicht beim GroBhandel zu kaufen.

Fiir die Zulieferer ist die preisliche Auf-
teilung ihrer Produktion — fiir die Erst-

ausristung an die Autofabriken und fiir das
Ersatzieilgeschift an die Grossisten — aber
eine wichtige Kalkulationsbasis.

Dr. Jahns erkladrte das den Hildesheimer
Richtern in seiner Strafanzeige gegen das
VW-Werk so: ,,Nach der Ersatzteil-Verord-
nung von 1936 bzw. 1940 zahlien die Auto-
n}obilfabriken fiir ihren Serienbedarf einen
fiir sie sehr glinstigen Nettopreis. Dieser
hatte zur notwendigen kalkulatorischen
Voraussetzung einen entsprechend héheren |
rabattpflichtigen Bruttopreis fiir den Er-
satzbedarf ...«

Nach diesem System verdienten die Zu-
lieferer an den Erstausriistungen neuer
Autos so gut wie nichts. Ihr groBes Geschift
waren die Ersatzteile, die sie an die Fabri-~
ken und an die Grossisten zu gleichmifig
héheren Preisen lieferten.

Von dieser Ordnung aber haben sich die
Automobilfabrikea laut Rechtsanwalt
Jahns ab Mitte 1948 ,kraft ihrer wirtschaft-
lichen Ubermacht schritiweise geldst und
gegen den Willen ihrer Zulieferer zumeist
nur noch den Nettopreis fiir ihre Serien
anerkannt und bezahlt, ohne Riicksicht
darauf, ob es sich um Bestellungen fiir den
Serien- oder den Ersatzbedarf handelte.
So ergab es sich, dafl eine Automobil-
fabrik z.B. fiir einen Wagenheber unter-
schiedslos fiir Serien- und Ersatzbedarf nur
neun Mark zahlt bei einem Bruttopreis
(Einzelhandelspreis) von 36 Mark (75 Pro-
zent Rabatt), wogegen der Grofihdndler nur
45 Prozent Rabatt hierauf erhait.”

Dieser verbilligte Einkauf komme jedoch
keineswegs dem Kunden zugute. Der miisse
immer die 36 Mark bezahlen; den Gewinn
streiche in diesem Fall also die Fabrik ein.
Lediglich dort, wo ein Héndler nicht anders
zum Einkauf beim Werk gezwungen wer-
den konne, werde ein Anreiz gegeben
durch iiberhéhte Rabattgewsdhrung aus der
75-Prozent-Spanne; wiederum, ohne daf
der Kunde dadurch einen Vorteil habe.
Hauptleidtragende seien auch hier die
Grossisten, die den Einzelhindlern aus
ihrer Spanne einen so hohen Rabatt nicht
zubilligen konnten.

Mit dieser Attacke versuchte Dr. Helmuth
Jahns die Behauptung der Kfz-Fabriken zu
parieren, sie wollten zum Vorteil der Auto-
kiufer den verteuernden Zwischenhandel
rationalisieren.

DaB die umkampften Ersatzteile meist
vom gleichen Hersteller stammen, ‘ob sie
nun uber die Kfz-Fabrik oder vom
Grossisten bezogen werden, betont Jahns,
um ein zweites Argument der Automobil-
industrie zu entkriften, mit dem General-
direktor Nordhoff in mehreren Briefen an

"Jahns die Angriffe des Grofhandels kon-

terte: Die Werke miissen darauf bedacht.
sein, die Qualitit der in ihren Fahrzeugen
verwendeten Ersatzteile auf hohem Stande
zu erhalten.

Jahns schrieb dazu in die Begrindung
seiner Anzeige: ,Die Firma Continental in
Hannover wird sich fiir ihre Ventilator-
riemen oder die Firma Bosch fiir ihre Ziind-
kerzen und die Firma Osram fiir ihre Lam-
pen, neben vielen -anderen angesehenen
und bedeutenden Unternehmen, mit Recht
energisch gegen: die absurde Behauptung
verwahren, die am gleichen Tage geliefer-’
ten Einheiten ein.und derselben Serie, die
zum Teil an das Volkswagenwerk, zum Teil
an GroBhindler gelangen, seien einmal gut
und einmal schlecht oder weniger gut.“

Der Hindlerverband in Diisseldorf will
mit seiner Strafanzeige vor allem eine
scharfe Trennung erreichen zwischen
Original- und Fremdartikeln. Sie soll genau
dort liegen, wo. eine’ Autofabrik den Keil-
riemen, den Aschenbecher oder die Licht-
maschine nicht selbst herstellt, sondern,
genau wie der -Grossist, von einem selb- .
stindigen Zulieferfabrikanten bezieht. Dr.
Jahns verlangt: ,Mit diesen Ersatzteilen
wollen wir frei handeln diirfen.”
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