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Paul von Schildt, Regierungsrat, in Berlin:

100 Jahre Deutsche Eisenbahn

Wenn man — abseits der bisherigen Geschichts-
betrachtung — untersuchen will, wann mit den
kulturellen, politischen und wirtschaftlichen Ver-
héltnissen unseres Vaterlandes, uberhaupt der ge-
samten zivilisierten Welt, jene Umwalzung vor sich
ging und einsetzte, die man als Uebergang vom
Mittelalter zur Neuzeit der Menschheitsgeschichte
bezeichnet, so mulR man die Frage beantworten:
was gibt eigentlich unserer heutigen Zeit das
charakteristische Geprage?

Zweifellos lautet die Antwort: die ,,Technik?®,
deren Leistungen wund Errungenschaften nicht
mehr wegzudenken sind. Gibt es doch kaum etwas
an uns oder um uns, zu dem die moderne ,, Tech-
nik*“ nicht in naher oder nachster Beziehung oder
in kausalem Zusammenhang stinde. So war und
wurde die ,, Technik* als Werkzeug des mensch-
lichen Geistes zu dem Faktor, der die Neuzeit
schuf.

Das ist etwa am Ausgang des 18. Jahrhunderts
und in den folgenden Jahrzehnten gewesen. Der
Uebergang vollzog sich naturgemaR, wie bei jedem
grofRen Ereignis dieser Art, zuerst ganz allmahlich,
entsprechend dem damaligen ,,Tempo der Zeit“,
aber bald kam das Neue immer stirmischer zum
Durchbruch, und — vielleicht ein Zufall, bestimmt
aber eine interessante Parallele — wie ein Napo-
leon 1. sich anschickte, die alte Welt aus den
Angeln zu heben, ebenso hub eine neue werdende
Macht, die ,,Technik®, um die gleiche Zeit an,
derganzen Welt ein grundsétzlich neues Antlitz
zu verleihen.

Der markanteste, weil der Allgemeinheit am
besten sichtbare, Ausdruck dieser Entwicklung
war aber zweifellos die Erfindung der Eisen -
bahn, wodurch die Jahrhunderte, wenn nicht
gar Jahrtausende alten Beziehungen zwischen den
Menschen und Vdélkern eine einschneidende Aen-
derung erfahren sollten.

Und mit Recht hat ein berihmter Geschichtsfor-
scher einmal gesagt, die Weltgeschichte miusse
man in zwei Abschnitte teilen: den einen vor und
den anderen nach Einfuhlung der Eisenbahn.

Unter diesem Gesichtswinkel betrachtet hat das
Jahr 1935 fir uns Deutsche eine ganz besondere
historische Bedeutung. Sind doch am kommenden
7. Dezember genau 100 Jahre verstrichen, seit zum
erstenmal der Pfiff einer Eilenbahnlokomotive
Uber deutsches Land hallte; seit die eisernen Ban-
der, die heute die Erde umspannen, die Stadte
Nirnberg und Firth auf Minutenndhe zusammen-
rickten; seit eine zuerst skeptische, dann aber

immer mehr und mehr in Begeisterung ausbre-
chende Menschenmenge einem ,,Geburtstagskind*
zujubelte, von dem damals wohl kaum jemand
ahnte, daR aus ihm dereinst das gewaltigste und
imposanteste Unternehmen der ganzen Welt, die
Deutsche Reichsbahn werden wuirde.

Gewil3, die Eisenbahn als solche war zwar eine
der wenigen Pionierschépfungen, die nicht in
Deutschland erstanden; denn in Englandl war be-
reits zehn Jahre friher, am 27. September 1825,
die erste Eisenbahnlinie Stockton—Darlington
eroffnet worden. Es ist aber eindeutig festzustel-
len, daR das Eisenbahnwesen erst mit und nach
der Einfihrung in Deutschland seinen eigentlichen
Auftrieb erhielt und eine Entwicklung nahm, die
sich von der vor 1835 wesentlich unterschied.

Wenn nun die Englander einen Vorsprung von
zehn Jahren hatten, so rihrt das weniger daher,,
dall sie in G. Stephenson einen wirklich tber-
ragenden Koénner besalen. Denn auch bei uns
gab es Manner, die sich schon friih mit zdher Ener-
gie fur den Fortschritt einsetzten. Doch sie waren
vorlaufig nur ,Rufer in der Wiste*, deren Stimme
ungehdrt verhallte. Um dies und den Grund dafur
verstehen zu kdénnen, mufl man sich vor Augen
halten, wie es um Deutschland damals bestellt
war.

Umsonst ist ein Land nicht durch vier Jahrhun-
derte der Schauplatz von allen mdéglichen Kriegen
und Streitigkeiten, angefangen von den Religions-
kriegen im 16. Jahrhundert Uber den dreifRigjahri-
gen Krieg, die friderizianischen Feldziige oder die
~EXxpeditionen*“ unter Me lac bis zu den Zeiten
Napoleons I, von den gelegentlichen kleineren
»unfreundlichen Auseinandersetzungen* zwischen
diesem und jenem Duodezfiirsten abgesehen.
Alles das blieb natirlich nicht ohne Folgen, weder
politisch noch wirtschaftlich und schlieBlich mo-
ralisch.

Deutschland war — insbesondere gerade nach
den Freiheitskriegen und ihren Auswirkungen —
eben noch nicht fahig, das Werk eines Steph en-
son aufzugreifen und auszubauen; zudem war es
ausgesprochenes Agrarland ohne nennenswerte
Industrie, zu deren Schaffung sowohl die mate-
riellen als auch die idellen Mittel fehlten.

Hinzu kam die Klein- und Vielstaaterei, zum
grofRten Teil mit Mannern an der Spitze, die sich
angstlich gegen den Nachbarn absohlossen, wo-

i Ueber die Entwicklung in England vgl.: B. v. Enderes:
Der Lokomotivwettbewerb bei Rainhill.  Technik und
Kultur 21 (1930) 5—10.
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durch statt eines vernunftigen Mit- oder doch
wenigstens Neben einander vielfach ein Ge-
gen einander herauskam, das eine glatte Ver-
kehrsabwicklung sehr zum Schaden der Allge-
meinheit notgedrungenerweise unmadglich machte.

Man darf auch die politischen Verhaltnisse
nicht vergessen, diese Zeit des schéarfsten Ruck-
schritts unter dem unheilvollen EinfluR Metter-
nichs und der ,,Heiligen Allianz*, wodurch jede
aufwarts gerichtete Bestrebung im Keime erstickt
oder doch rigoros unterdrickt wurde, ein Zustand,
den die regierenden Manner durchweg beizube-
halten suchten. Sie waren angstlich bestrebt, ihr
Selbstherrschertum gegen die hier und da auf-
sprieBenden freiheitlichen Regungen mit allen
Mitteln zu verteidigen, so daR sie sich grundsatz-
lich — Gefahr witternd — gegen jegliches Neue
wehrten.

Das konnte natirlich niemals ein geeigneter
Boden sein, um solche umwalzenden Plane, wie
sie in England verwirklicht waren, heranreifen zu
lassen. Dazu bedarf es vielmehr eines starken
Geschlechts, in sich einig und vor allem fahig und
gewillt, dem fur das Allgemeinwohl dienlichen
Fortschritt unter Ausschaltung kleinlicher Son-
derinteressen zu dienen und den Mannern, welche
auf diesem Wege vorangingen, den Boden be-
reiten zu helfen.

Aber wie es zu allen Zeiten und bei allen Vol-
kern Manner gegeben hat, die ihre Mitmenschen
weit Uberragten, so standen auch damals bei uns
solche Manner auf, die es versuchten, eine ganze
Nation aufzuridtteln, nachdem sie mit klarem
Blick erkannt hatten, worum es jetzt gehe.

Zwei Namen sind es vor allem, die leuchtend
am Finnament des deutschen Eisenbahnfruhlings
strahlen: Friedrich Harkort und Frie-
drich List.

Friedrich Harkort, ein Sohn der roten Erde,
entstammte einem alteingesessenen westfalischen
Geschlecht. Er wurde am 22. Februar 1793 auf
dem véterlichen Gut Harkorten, nahe Hagen/W .,
geboren. Wie es damals in dieser Gegend, der
Wiege der deutschen GrofRindustrie, Ublich war,
betrieb auch sein Vater ein Hammerwerk an der von
Hagen nach Schwelm fuhrenden Enneper StraRe,
»Wo der Méarker Eisen reckt* (E. M. Arndt).

Schon in jungen Jahren, besonders nachdem er
die Feldzlige 1814/15 als Leutnant mitgemacht
hatte, sah Harkort in wirtschaftlicher und tech-
nischer Hinsicht weit Gber die' Grenzen des griinen
Ennepe-Tales hinaus. Vor allem England hatte
es ihm angetan, so die Erfindungen eines James
Watt, und er sagte sich, was die driben kdénnen,
das bringen wir auch fertig. Und so grindete er
in Wetter,a. d. Ruhr im Jahre 1818 eine Maschi-
nenfabrik, die damals die klassische Lehrstatte
unserer Maschinentechniker wurde. Von hier ging
mancher, der zu lernen kam, als Meister und
Schopfer grofRer ldeen wieder weg.

Was Wunder daher, dal Harkort mit regstem
Interesse die Entwicklung des Verkehrswesens in
England verfolgte. So kam es, da er wohl der
erste war, der sich entschieden fir die Einfih-
rung dieses neuen Verkehrsmittels auch in
Deutschland einsetzte. Bereits im Marz des Jah-
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res 1825, also noch ein halbes Jahr vor der Er-
6ffnung der ersten Personenzugstrecke Stockton-
Darlington (27. September 1825) wurde in der
westféalischen Zeitung ,,Hermann* ein Aufsatz von
Harkort mit der Ueberschrift ,Eisenbahn (Rail-
roads)” verdffentlicht. Er wollte dadurch die all-
gemeine Aufmerksamkeit auf dies von ihm als
eminent wichtig erkannte Problem lenken.

Zunachst fuhrte er aus, wie weit man in Eng-
land bereits war, und daRR ,,von Manchester nach
Liverpool eine neue Eisenbahn von 32 engl. Mei-
len in Vorschlag gebracht sei, obgleich eine Was-
serverbindung bestehe®.

Sodann folgen zahlenméaRig belegte Angaben,
welche Kohlenmengen in der und der Zeit mit
soundsoviel (besser: soundsowenig) Pferde-
starken Uber lange Strecken beférdert werden
kénnten. Welche ungeheuren Vorteile also fir
seinen heimatlichen Industriebezirk! Er zog die
Schluf3folgerung: ,,Man verbinde Elberfeld, Kd&ln
und Duisburg mit Bremen oder Emden, und Hol-
lands Zélle sind nicht mehr!*

Ja, das war eben der springende Punkt: Die
gesamte, damals gerade aufstrebende rheinisch-
westfalische Industrie, namentlich die Zechen,
waren auf Holland angewiesen, das diese Lage
durch hohe zd6lle weidlich ausnutzte und so den
an sich billigen Transport zu Wasser wesentlich
verteuerte. Und aus dieser Notlage sollte eben
die Eisenbahn heraushelfen.

Jahrelang kdmpfte Harkort gegen die vielen
Kleingeister. Wohl wurden in der Folgezeit als
Teil seiner groRBen Idee einige unbedeutende
Schienenwege gebaut, so z. B. eine Pferdebalm fur
Kohlentransport von Steele bis Vohwinkel, nach
dem spéateren Kaiser Wilhelm 1. ,,Prinz-Wilhelm-
Eisenbahn* genannt. Doch waren Harkorts
Plane und Gedanken viel, viel weiter vorausgeeilt.

Noch einmal versuchte er es 1833 mit einer
Schrift: ,,Die Eisenbahn von Minden nach Kéln*;

in dieser Schrift beleuchtete er — im Gegensatz
zur Schilderung der rein wirtschaftlichen Vorteile
in seiner ersten Verdffentlichung — nunmehr die

militdrischen und strategischen Gesichtspunkte.

Aber auch das nutzte nichts. Gegen die Eng-
stirnigkeit gewisser Birokraten, unter denen sich
vor allem der Abg. Schuchart des Rheinischen
Landtages unrihmlichst hervortat, war nicht an-
zukommen.

Harkorts zaher Einsatz und Kampf hatte
lediglich Teilerfolge gezeitigt. Hochbetagt starb
er im Jahre 1880, also zu einer Zeit, da bereits
33900 km Schienenwege Deutschland durch-
zogen. Wenn er daran auch nicht den erhofften
und seiner Bedeutung entsprechenden Anteil ge-
habt hatte, so besal der Name Harkort doch
dank den sonstigen hervorragenden Leistungen
seines Tréagers einen guten Klang, der weit Uber
die Grenzen seiner engeren Heimat, ja, sogar
seines Vaterlandes gedrungen ist.

Weit trauriger und tragischer war das Geschick
des zweiten deutschen Eisenbahnpioniers Frie-

drich List, dessen Leben und Schaffen wohl
Tredtschke am treffendsten gekennzeichnet
hat:
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»Alle die wohlgemeinten Entwirfe friherer Eisen-
bahnlinien waren doch nur auf das Wohl einzelner Stédte
oder Landereien berechnet, und fast schien es, als soll-
ten die Deutschen durch den Fluch ihres Partikularis-
mus verhindert werden, die groRe Erfindung mit gro-
Bem Sinne zu benutzen. Da trat Friedrich List mit dem
Plan eines zusammenhéangenden, ganz Deutschland um-
fassenden Eisenbahnnetzes auf und zeigte durch die Tat,
durch die glickliche Vollendung einer groRen Eisen-
bahnlinie (gemeint ist Leipzig—Dresden, d. Sehr.), daR
sein, dem Durchschnittsmenschen fast unfalbares Ideal
sich verwirklichen lieB.

Als der Bahnbrecher des deutschen Eisenbahnwesens
erwarb er sich sein groftes Verdienst um die Nation,
seine Stellung in der vaterlandischen Geschichte. Als
er vor Jahren fur die deutsche Zolleinheit gearbeitet,
hatte er doch nur mutig ausgesprochen, was die Mehr-
zahl der Zeitgenossen schon ersehnte, und in der Wahl
der Mittel vielfach fehlgegriffen. Jetzt aber mit seinen
Eisenbahnpldnen eilt er allen Landsleuten weit vor und
bewéhrte Uberall die geniale Sicherheit seines Seher-
blickes. Wenig gelehrt, aber reich gebildet und im Le-
ben erfahren, Uberragte er alle damaligen volkswirt-
schaftlichen Publizisten.*

Friedrich List wurde 1789 zu Reutlingen
als Sohn eines Gerbers geboren. Er besuchte die
Volksschule und wurde dann, gegen seinen Wil-
len, Schreiber bei der wirttembergischen Regie-
rung. Bald stieg er aber héher, wurde Rechnungs-
rat im Ministerium, und kaum 28jahrig, war er
bereits Professor fir Staatskunde an der Univer-
sitat Tubingen.

Doch lange hielt es ihn hier nicht, und er be-
reiste seine suddeutsche Heimat. Mittlerweile war
er aber berihmt geworden, und die Vaterstadt
Reutlingen wé&hlte ihn in die Standeversammlung.
Hier machte er sich aber durch seinen dauernden
Kampf gegen das damals trostlose Beamtenwesen
derart unbeliebt, und schlielflich sogar unmaglich,
dalR ihm der Proze gemacht wurde. Ergebnis:
IOmonatige Festungsstrafe. List ging nach dem
damals franzdésischen StraRBburg, aber nach 3 Jah-
ren zog es ihn wieder in die Heimat. Nun wurde
er festgenommen, zwar vorzeitig freigelassen, aber
des Landes verwiesen.

Er siedelte nach Amerika Uber, und dort be-
gann sein zweiter Aufstieg; er machte sich druben
sehr bald einen Namen, und als der damalige
Prasident der USA. Jackson, ein amerika-
nisches Konsulat in Hamburg einrichten wollte
(1832), da wulite er keinen Besseren als Fried-
richList.

Hier setzte seine eigentliche Lebensarbeit ein:
sein Aufkl&rungs- und Werbefeld zug
far die Einfihrung der Eisenbahn in
Deutschland, und als er erkannt hatte, daR
Leipzig wohl der geeignetste Ort als Zentralpunkt
fur das von ihm gedachte zukiinftige Eisenbahn-
netz wére, verlegte er seinen Wohnsitz dort hin.
Jetzt setzte aber erst der erbitterte Kampf ein
gegen seine Widersacher, mit denen nicht nur
Stephenson wenige Jahre vorher schwer rin-
gen mufte, bis er sich durchsetzen konnte.

So brachte List es, allen Hemmnissen zum
Trotz, fertig, daB die erste groRere deutsche Bahn
von Leipzig nach Dresden gebaut wurde. Doch
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wurde er, der nur seinem Werk lebte und sich
um nichts anderes kiimmerte, weil er zuviel Ver-
trauen zu seinen Mitarbeitern hatte, von diesen in
der schmahlichsten Weise hintergangen und
schlieflich ganz aus dem Unternehmen heraus-
gedréngt. Sein Werk wollten — und sollten —
andere weiterfihren, aber nicht so, wie es sein
Schopfer gewollt hatte.

List wandte sich nach Berlin, wo man ihn zu-
erst freundlich behandelte, um ihn dann aber doch
allméahlich abfallen zu lassen. Acehnlich erging es
ihm danach in Frankreich und spéter in Bayern.
Er wandte sich in Schriften, die noch heute Be-
deutung und Geltung haben, wiederholt an die
Oeffentlichkeit, aber alles ohne Erfolg.

Mit der korperlichen lie} die im Laufe der Jahre
ohnehin stark in Mitleidenschaft gezogene geistige
Spannkraft nach; in Meran suchte er vergeblich
Erholung, er brach dort véllig zusammen, und am
30. November 1846 endete er sein Leben.

Erschittert stehen wir heute vor dem Leben und
dem Wirken dieses Mannes, der fir seine ldee
nicht nur seine ganze Arbeitskraft, sondern auch
sein ganzes Vermdgen und schlielich sogar seine
Gesundheit opferte. Fir seine geniale GroéfRe und
seinen Weitblick zeugt neben vielem anderen vor
allem das eine:

Bereits im Jahre 1835 verdéffentlichte er das von
ihm entworfene Eisenbahnnetz. Vergleicht man
seinen Plan mit unserem heutigen Streckennetz,
so muB man feststellen, daR samtliche von ihm
gedachten Verbindungen bestehen. Dies wirde
zwar im Hinblick auf die Dichte unseres Netzes
an sich kaum verwunderlich sein, aber alle die
Linien, die List damals als die wichtigsten be-
zeichnete, sind es heute noch und besonders jetzt
wieder. Wir finden da bereits die Strecken Ber-
lin—Hamburg, Berlin—Hersfeld (Fulda)—Frank-
furt/M—Basel, Berlin—Breslau, Berlin—Han-
nover— Hamm—Ko&éln usw. usw., die wir samtlich
heute als unsere wichtigsten D-Zugverbindungen
kennen.

Neben diesen beiden grofRen Mannern ist eines
dritten zu gedenken, der vielleicht der am wenig-
sten bekannte war. Dafur ist er aber derjenige
gewesen, welcher den Ruhm fiur sich beanspruchen
kann, der Schopfer der ersten deutschen Eisen-
bahn gewesen zu sein, und damit der unmittelbare
Urheber des deutschen Eisenbahnbaues: der Nirn-
berger Burger Johannes Scharrer, der einen
aus dem Jahre 1814 stammenden Vorschlag des
bayrischen Oberbergrates Ritter Joseph von
Baader, die Stadte Nurnberg und Fiarth durch
ein Schienengleis zu verbinden, 19 Jahre spéater
aufgriff, nachdem Baader sich fir die Verwirk-
lichung dieser seiner ldee in den Folgejahren al-
lerdings nicht weiter eingesetzt hatte.

Scharrer arbeitete denn nun auch gleich ganz
grundlich; im Januar und Februar 1933 wurde
eine 40tagige Verkehrszahlung auf der Strafle von
Nurnberg nach Firth mit dem Ergebnis vorge-
nommen, dall der tagliche Durchschnitt nicht we-
niger als 1720 Personen betrug. Das schien aus-
reichend.

Bereits im Mai 1833 wurde eine Aktiengesell-
schaft gegrindet, deren Kapital sich auf 132 000
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Florin = 224 000 Mark belief. Der bayrische Staat
machte zwar keinerlei Schwierigkeiten, aber er
unterstutzte dieses Vorhaben auch nicht in dem
MaRe, wie es seiner Bedeutung entsprochen hétte.
Ganze 200 Florin ,riskierte* die Staatskasse, und
auch dieser Betrag wurde lediglich auf dauerndes
gutes Zureden hin ausgezahlt.

Schwierigkeiten bereitete neben anderem die
Wahl eines geeigneten Ingenieurs, doch fand
man bald in dem bayrischen Bezirksingenieur Paul
Denis einen Mann, der die gestellte Aufgabe —
ohne greifbare Vorbilder — léste, nachdem er
seine Kenntnisse auf Reisen in England und
Amerika erworben hatte.

Die erste Lokomotive stammte selbstver-
stdndlich aus der Stephensonsehen Fabrik in
Newcastle und erhielt den stolzen Namen , Ad-
ler”. Der Lokomotivfihrer wurde ebenfalls aus
England gestellt, es war Mr. Wilson. Als Ku-
riosum sei noch erwdhnt, dal sein Einkommen
2250 Mark betrug, wahrend der Leiter der Bahn-
gesellschaft nur 1360 Mark erhielt.

Der eigentliche Bahnbau ging sehr flott von-
statten und erforderte nur 9 Monate. Waéhrend
die Lokomotive aus England bezogen werden
mufllte, stammte der gesamte Oberbau aus deut-
schen Werken, so z.B. die Schienen von Remy
& Cons in Rasselstein bei Neuwied.

Alles in allem vollzog sich die Errichtung die-
ser ersten deutschen Eisenbahn ganz glatt; am
7. Dezember 1835 fand die feierliche Eréffnung
statt.

Bereits das erste Betriebsjahr lie erkennen, dal
Scharrer vollkommen richtig gerechnet hatte:
450 000 Personen wurden beférdert, und die Ein-
nahmen betrugen 102 000 Mark!

Wenn Scharrer allerdings weiter voraus-
sagte, dal diese Eisenbahn dereinst eine inter-
nationale Rolle als Bestandteil der zukinftigen
transkontinentalen Verbindung England— Ostin-
dien spielen wirde, so ist dies bis auf den heutigen
Tag nicht in Erfullung gegangen, vielmehr ist
diese Linie seit ihrem Bestehen vereinsamt geblie-
ben; auch nicht eine einzige der Ubrigen bay-
rischen Strecken steht mit ihr in Verbindung, ge-
schweige denn eine groBe D-Zugstrecke, etwa die
von Berlin tUber Nurnberg nach Minchen.

Nach Eroffnung der Linie von Nurnberg nach
Firth war das Eis gebrochen, die Praxis hatte
den Sieg davongetragen, und sie konnte sich jetzt
mit den Theorien von List und Harkort zu
fruchtbarer Gemeinschaftsarbeit vereinigen, als
deren Ergebnis ein rasch wachsendes Netz von
Eisenbahnen in den nachfolgenden Jahren
Deutschland zu durchziehen begann.

Bereits am 24. April 1837 wurde die erste Teil-
strecke Leipzig—Alten der Bahn Leipzig—Dres-
den dem Verkehr uUbergeben, die knappe zwei
Jahre spater — am 7. April 1839 — vollends fer-
tiggestellt war. Die Strecke Berlin—Potsdam
konnte am 29. Oktober 1838 erdffnet werden, der
wenige Wochen danach, und zwar am 1. Dezem-
ber 1838 die erste deutsche Staatsbahn Braun-
schweig—Wolfenbuttel folgte. Um dieselbe Zeit
war man auch in Westdeutschland zum Ziel ge-
langt, und zwar auf Harkorts Spuren, der von
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Anfang an eine Verbindung von Dusseldorf nach
Elberfeld beabsichtigt hatte, von der die Teil-
strecke Dusseldorf— Erkrath fertiggestellt worden
war.

Inzwischen war man in Deutschland dazu uber-
gegangen, den Lokomotivbau selbst in die Hand
zu nehmen, um von England unabhangig zu sein.
Schon gegen Ende des Jahres 1838 wurde die
erste Lokomotive in Deutschland fertiggestellt,
und zwar die von der Maschinenfabrik
Uebigau bei Dresden gebaute ,,.Saxonia“. Drei
Jahre spéter traten auch die Firmen A. Borsig in
Berlin und 1. A. Maffei in Minchen in die Reihe
der Lokomotivbauer ein, indem sie ihre ersten
Lokomotiven ablieferten.

Jahr um Jahr wurde eifrig weiter gebaut, und
im Jahre 1845 waren bereits 2162 km Bahnen in
Betrieb. Doch an einem krankte das Ganze ent-
sprechend den geschilderten allgemeinen Ver-
haltnissen bei uns: Jedes auch der kleinen selb-
stdndigen L&nder wollte seine eigene Bahn ha-
ben. Die Folge war auch hier ein Durch- und
Gegeneinander, das auf die Dauer natlrlich un-
tragbar war. Deswegen taten sich am 10. Novem-
ber 1846 zehn Bahnverwaltungen zu gemeinsamer
Arbeit zusammen. Immer mehr Verwaltungen
schlossen sich an, so daB bereits am 1. Dezember
1847 der ,,Verein Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen® gegrindet werden konnte.
Ueber 85 Jahre hat er segensreich fur das deut-
sche Eisenbahnwesen gearbeitet, bis er vor etwa
zwei Jahren in den ,Verband Mitteleuro-
paischer Eisenbahn Verwaltungen*®
umgewandelt wurde, in welchem die Deutsche
Reichsbahn entsprechend ihrer Bedeutung natur-
gemanR fuhrend ist.

Parallel zum Ausbau des Eisenbahnnetzes liefen
die Schaffung und Verbesserung der Betriebs-
mittel und Hilfseinrichtungen. Gedacht
sei hier in erster Linie an unsere werdende und
aufblihende Lokomotiv- und Waggonbauindustrie.
Nicht zu vergessen sind auch die weltumspannen-
den Erfindungen und Schoépfungen deutscher
Maéanner auf dem Gebiet des Eisenbahnsicherungs-
wesens, wie z.B. Siemens, mit dessen Namen
ja auch das Problem der elektrischen Zugforde-
rung auf alle Zeiten verknupft bleiben wird, gar
nicht zu reden von all den vielen anderen, deren
Ruhm weit Uber die Grenzen Deutschlands ge-
drungen ist.

Jedenfalls durfen wir bei einem Ruckblick auf
dieses erste Jahrhundert unserer Eisenbahn
mit Stolz und Zufriedenheit auf die Leistungen
deutschen Geistes und Kdnnens schauen, welche
im friedlichen Wettstreit mit den anderen Vélkern
vollbracht wurden, und von denen damals kaum
jemand geahnt hat, dalR wir sie dereinst vollbrin-
gen wuirden, wie denn ja Uberhaupt diese ganze
Entwicklung die Grenzen menschlichen Voraus-
schauens weit Uberschritten hat.

Denn nicht alle hatten den Weitblick, den Ko-
nig Friedrich Wilhelm 1V. bekundete, als er bei
der Eroffnung der Eisenbahn Berlin—Potsdam das
prophetische Wort aussprach:

»,Kein Menschenarm halt diesen Karren mehr
auf, der durch die Welt rollt!*
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Die staats« und wirtschaftspolitische Bedeutung
der Wasserstralien

Die Reichsverkehrspolitik hat durch den National-
sozialismus einen neuen Schwung erhalten. Wenn
wir verschiedne Tatsachen in unserm W irtschaftsleben
unter dem Blickwinkel der gesamtverkehrspolitischen
Entwicklung betrachten, so darf man wohl behaupten,
daR wir heute im ganzen Reich im Zeichen einer neuen
Epoche im Aufbau unseres Verkehrs-
wesens stehen. Wie in der Wirtschaftspolitik kommt
es auch in der Verkehrspolitik darauf an, fur die groRe
Gemeinschaft zu wirken und alles in ihren Dienst zu
stellen.

Auch die WasserstraBenbaupolitik erhielt kraf-
tige Anregungen, denn trotz der Verkehrsentwicklung
auf den Gebieten des Eisenbahnwesens, des Flugverkehrs
und des Kraftfahrwesens behalten die W asserstralen
auch weiterhin ihre groBe Bedeutung und werden zum
Teil zu neuen Aufgaben herangezogen. Der kraftvollen
W eiterentwicklung des deutschen Binnenwasserstralen-
systems gilt die besondere Aufmerksamkeit der Reichs-
regierung; denn die Verbesserung des Verkehrs bedeutet
VergroBerung des Absatzgebietes und der Beschaftigungs-
moglichkeiten. Gilt dieser Grundsatz schon fir die Be-
lange des deutschen Binnenmarktes, so erhélt er erhdhte
Bedeutung, wenn durch die Verkehrsbesserung der Ab-
satz deutscher Giter gesteigert und der auslandischer
vermindert wird. Bei der Verbesserung der Verkehrs-
beziehungen kommt der Ausdehnung und der Moderni-
sierung des W asserstraBennetzes, insbesondere durch
Verwirklichung verschiedener Kanalbauten, eine hohe
Bedeutung zu.

Um die GréRe der Aufgabe richtig beurteilen zu
kénnen, muB man sich zunachst ein Bild von der Mannig-
faltigkeit des deutschen W asserstralennetzes machen. Die
groBen natirlichen Strome Rhein, Weser, Elbe, Oder und
Donau liegen als die Hauptadern im Dienste des Binnen-
schiffahrtsverkehrs fest. Darum gruppieren sich weitere
natlirliche und kinstliche W asserstralen, die sowohl den
Hauptadern das Hinterland erst voll erschlieBen, als auch
als Querverbindungen das Wechselspiel der Wasser-
straBen untereinander ermodglichen. So beispielsweise die
bis zum Frihjahr 1938 an die Elbe herangefihrte durch-
gehende W asserstralenquerverbindung des Mittel-
landkanals zwischen dem  Westen und Osten
Deutschlands zwischen den Steinkohlenschachtanlagen
und der Schwerindustrie am Rhein und an der Ruhr, den
Kali-, Braunkohle-, Erz- und Erdélvorkommen in Mittel-
deutschland und den Kornkammern des Ostens. Nach
seiner Vollendung wird der Mittellandkanal im W est-
Ost-Verkehr hinsichtlich des Transportes von Massen-
gltern wie Kohle und Kali, Zucker, Mehl und Getreide,
Eisen und Erz eine hervorragende Rolle spielen.

Wenn die Verbindung des westlichen und des 0st-
lichen W asserstraBensystems eine staatliche und wirt-
schaftliche Notwendigkeit ist, so hat der Reichsverkehrs-
minister doch wiederholt betont, daR sich die Reichs-
regierung auf lange Sicht verkehrspolitisch auf die Su d -
Nordrichtung einstellen muf, d.h. auf den W asser-
straBenverkehr zu den deutschen Seehdfen. Dem-
entsprechend wird die W asserstralenbaupolitik fur die
ndchsten Jahrzehnte eine erweiterte Seehafenpoli-
tik sein, weil eben der Binnenschiffahrtsverkehr tber-

wiegend ein Verkehr mit den Seehédfen ist. Bereits Ende
des Jahres 1933 hatte der Reichsverkehrsminister in einer
groRen programmatischen Rede klar umrissen, welche
Bauobjekte im Gesamtrahmen der Verkehrspolitik ge-
wissermafRen Sanktionierung gefunden haben.

Wenn sich im vergangenen Jahre der Elbeschiffahrts-
tag in Magdeburg vornehmlich mit der Frage des Aus-
baues der Elbe und der Elberegulierung be-
faBte, so stand der Deutsche Binnenschiffahrtstag in
Breslau Ende September 1934 unter dem Zeichen der ver-
kehrspolitischen Firsorge fir die Grenzgebiete.
»Verkehrspolitik ist Staatspolitik, und Staatspolitik ist in
erster Linie Grenzlandpolitik®“; diese Worte des Haupt-
redners des Deutschen Binnenschiffahrtstages, Staats-
sekretdr Koenigs, lassen erkennen, daB wir in
Deutschland auf grenzlandpolitischem Gebiete in der Zu-
kunft mit neuer starker AKktivitdit der Verkehrspolitik
rechnen kodnnen.

Es spricht fur die grundsétzliche Uebereinstimmung
zwischen der ReichswasserstraBenbaupolitik und den

fihrenden Gruppen des W asserstraBenverkehrs, daR
diese beiden Fragen — Elbe und Grenzland-
strome — im Mittelpunkte standen. Die Elbe ist der

groBe Strom der Mitte; durch die zentrale Lage bevor-
zugt, haben sich zahlreiche neue Industrien im Gebiet
dieser groBen natirlichen W asserstrale angesiedelt.
Allerdings bedingt die neue industrielle Entwicklung im
mitteldeutschen Revier auch einen wirklich schiffbaren
Strom, zumal die Elbe der Wasserweg zum gréRten deut-
schen Seehafen, also die Verbindung zwischen den Aus-
fuhrindustrien Mitteldeutschlands und Sachsens ist. In
einer Unterhaltung zwischen Staatssekretdr Koenigs
und einem Journalisten Mitte vergangenen Jahres er-
klarte jener die Elberegulierung als eine Hauptaufgabe
der W asserstraBenpolitik. Die Trockenheit des Jahres
1934 zeigte, daR die Elbe als Wasserweg wenig zuver-
lassig und leistungsfahig ist. Seit Jahren ist es an der
Mittelelbe und vor allem in Magdeburg zu schweren
Verkehrsstorungen gekommen, die noch starker zu wer-
den drohen, wenn die tiefgehenden Kahne des Mittel-
landkanals auf der Elbe erscheinen werden. Um so er-
freulicher ist es, wenn die ReichswasserstraBenverwal-
tung sich seit einiger Zeit damit beschaftigt, zu klaren,
welche Wege bei der Regulierung der Mittelelbe be-
schritten werden sollen, damit die Schiffahrt mit der
Heranflihrung des Mittellandkanals an die Elbe auch auf
diesem Strom ausreichende Fahrwasserverhdltnisse fin-
det. So betrachtet ist die Elberegulierung nicht nur
Dienst an der Elbewirtschaft, sondern auch auf weitere
Sicht Dienst am westlichen W asserstraBensystem.

Die zweite groBe Aufgabe der Verkehrsver-
waltungen ist, den gewerblichen Unternehmungen in den
Grenzgebieten die Nachteile zu mildern, die sich aus der
exzentrischen Lage der Grenzmarken ergeben. Hier
handelt es sich nicht um eine Fursorge des Staates fur
die Grenzmarken, sondern um harte und unerbittliche
Staatsnotwendigkeiten. Aus dem Gedanken der staats-
politischen Bedeutung groRer W asserstraBen heraus, kén-
nen die Entscheidungen tber groBe W asserstraBenbauten
nicht allein nach wirtschaftlich-logischen Mafstdben ge-
troffen werden.
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Fir Schlesien ist entscheidend die groRe Verkehrs-
straBe der Oder. Es kommt darauf an, die W asser-
haltung des Oderstroms, die starken Schwankungen unter-
liegt, auszugleichen. Soll das unmittelbar an der Grenze
gelegene Kohlengebiet Oberschlesiens auf die Dauer wett-
bewerbsfahig bleiben, so bedarf es eines vollwertigen
Anschlusses an die Oder, und dieser kann nur durch
einen Kanal sichergestellt werden. Dieses groBe Pro-
blem ist inzwischen durch die Bewilligung und Inangriff-
nahme des Adolf-Hitler-Kanals gelést worden.
Bei diesem Kanal handelt es sich um viel mehr als den
Ersatz eines nicht mehr ausreichenden Schiffahrtsweges.
Seit Jahren hort die GroBschiffahrt auf der Oder bei
Cosel auf. Der Klodnitzkanal, der von Gleiwitz nach
Cosel fuhrt und so das oberschlesische Industriegebiet
mit der Oder verbindet, hat der Entwicklung nicht stand-
halten kénnen. Er mufBte in dem Augenblick versagen,
als sich auch die Binnenschiffahrt den verédnderten Ver-
héltnissen anpaBte und ihre Wettbewerbsfadhigkeit der
Eisenbahn dadurch aufrechtzuerhalten suchte, daB sie
immer groReren Laderaum zur Verfligung stellte. Den
Abmessungen der neuen Oderkdhne aber war der Kanal
nicht gewachsen, und so kam es, daR Cosel immer mehr
zum Endhafen der Oderschiffahrt wurde.

Der Fihrer und Reichskanzler hat die Bedeutung
der neuen Schiffahrtsstrale dadurch hervorgehoben, daR
er dem Kanal seinen Namen ,Adolf-Hitler-
Kanal*“ zu geben erlaubt hat. ProgrammaRig wird die
neue SchiffahrtsstraBe im Jahre 1937 fertig sein und eine
Ldnge von 40 Kilometern, eine Breite von 37 Metern und
eine groRte W assertiefe von 3,50 Metern haben. Die ent-
sprechenden MaBe des Klodnitzkanals sind 45 km Lénge,
10 bis 12 m Breite und 1,60 m Tiefe. Statt der 18
Schleusen des alten Kanals wird der neue nur sieben
haben. Auch nach der Fertigstellung des Adolf-Hitler-
Kanals wird der alte Klodnitzkanal nicht verschwunden;
er wird vielmehr fir die lokale Schiffahrt immer noch
seine Bedeutung behalten. Aus Ersparnisgrinden ist der
neue Kanal zunédchst fir 600-t-Schiffe eingerichtet,
kann aber ohne groBe Kosten auf die 1000-t-Schiffe
umgestellt werden. Parallel mit dem Kanalbau geht
das Projekt des Endhafens von Gleiwitz, durch den dann
der Adolf-Hitler-Kanal seine richtige Bedeutung fiur das
oberschlesische Industriegebiet haben wird. Die volks-
wirtschaftliche Bedeutung dieser groRen Bauwerke ist
nicht hoch genug einzuschédtzen, denn damit wird ein
neues Bindeglied zwischen Oberschlesien und dem Reiche
geschaffen, das geeignet ist, das oberschlesische Industrie-
gebiet von der Verkehrsferne und damit von dem Gefihl
derVerlassenheit zu erlésen, das es seit 15Jahren bedrickt.

Diese gewaltigen W asserbauten am Oberlauf der Oder
gewinnen Uber den Rahmen des deutschen Binnenschiff-
fahrtsverkehrs hinaus fir die ErschlieRung eines mit-
teleuropédischen Schiffsverkehrs noch'an
Bedeutung. Denn von der Oder fihrt der Weg zur Do -
nau, und eines Tages wird der Oder-Donau-
Kanal kommen, der den Balkan wirtschaftlich er-
schlieBt. Der Adolf-Hitler-Kanal wirde dann das
SchluBstiick dieses landerverbindenden Kanals sein, der
ber Ratibor, Méahrisch-Ostrau und Prerau zum Lauf der
March und damit zur Donau bei PreBburg vorgesehen
ist. Eine solche durchgehende W asserstrale von der
Donau und den suddstlichen Ladndern Uber die Oder nach
Stettin wirde eine WeltverkehrsstraBe werden, die ihre
Anziehungskraft gegeniber den weiter 6stlich gelegenen
Gebieten ausibt und unter allen Umstanden sicherstellt,
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daB in dem Verkehr von Sudosten nach Norden der deut-
sche Osten und der Hafen Stettin nicht ausgeschaltet wer-
den kann.

Wenn die Verwirklichung dieser Verbindung den Ein-
flissen der deutschen W asserstralenbaupolitik entzogen
ist, und wenn wir uns nur mit dem Abschnitt von Cosel
bis zur Grenze beteiligen konnten, bietet sich im Sid-
wresten durch die Schaffung einer schiffbaren StraBe zwi-
schen Main und Donau die Gelegenheit, die mittel-
europdische Binnenschiffahrt zwischen Nordsee und Do-
nau unabhéngig von den Zielen ausldndischer Verkehrs-
politik in Gang zu bringen. Die Kanalisierung des Mains
bis oberhalb Aschaffenburg und der in Aussicht genom-
mene Mainausbau bis Bamberg beweisen, daf die
Rhein-Main-Donau-V erbindung kein Zu-
kunftstraum mehr ist. Von der 670 km langen W asser-
straBe sind im Verlauf der letzten zehn Jahre erst 200
Kilometer gebaut werden. Inzwischen hat Bayern die
Durchfihrung des gesamten Bauvorhabens in einem Zeit-
raum von sechs Jahren in Aussicht genommen.

Als Verbindung der groRen W asserstralen kommt dem
Mittellandkanal eine ganz besondere Bedeutung
zu. Seine Fertigstellung ist vordringlich, und es ist da-
mit zu rechnen, daB im Jahre 1938 der AnschluR zwi-
schen Rhein und Elbe ausgebaut sein wird. Als altestes
Stick des Mittellandkanalnetzes ist der im Jahre 1898
fertiggestellte Dortmund-Ems-Kanal anzusehen;
er dient nur von Dortmund-Henrichenburg bis Bevergern
bei Rheine gleichzeitig dem Mittellandkanal als Fahr-
rinne. Den AnschlufR zum Rhein stellt einmal der neuere,
60 km lange, bei Dattern abzweigende und bei Wlesel
mindende Lippe-Seitenkanal her, zum &ndern
der Rhein-Her ne-Kanal. Der Mittellandkanal im
engeren Sinne zweigt bei Bevergern vom Dortmund-Ems-
Kanal ab, weicht dem Wiehen-, Sintel- und Deister-
gebirge nach Norden aus, ist bei Bramsche durch einen
einschiffigen Stichkanal mit Osnabrick verbunden; be-
rihrt Minden, wo eine Schachtschleuse von 15m Ge-
falle den Abstieg zur Weser vermittelt; schickt von Seelze
aus einen Stichkanal nach Hannover und fuhrt weiter bis
Braunschweig, dessen Hafen am 13. Mai 1934 durch den
Reichsverkehrsminister eingeweiht wurde. Auf Grund
des Arbeitsheschaffungsprogramms der Reichsregierung
befindet sich das SchluRstick von Peine bis Magdeburg
(Einmindung in die Elbe ndrdlich von Burg) gegenwar-
tig in beschleunigtem Ausbau. Da schwierige und grofe
Kunstbauten durchgefihrt werden missen, wird erst im
Frihjahr 1938 der AnschluB mit der Elbe hergestellt sein.

Der AbschluR des Kanalbaus wlird mit einer starken
Beeinflussung der mittel- und westdeutschen Schiffahrt
und ihrer Wirtschaftsgebiete verbunden sein. W est-
deutsche Schiffahrtskreise rechnen mit einem Anfangs-
neuverkehr von etwa 12 Millionen t, davon 9 Milli-
onen Tonnen im West-Ost- und 3 Millionen t im Ost-
W est-Verkehr. Die Wirtschaftlichkeit und das Ver-
kehrsaufkommen werden in erster Linie von der Hand-
habung der Abgabenpolitik (Kanalabgaben und Schlepp-
lohne) abhédngen. Hier wird aber eine ginstige Ldsung
gefunden werden, denn unsere Regierung steht auf dem
Standpunkt, daB die Abgabenfestsetzung auf dem Mittel-
landkanal zum erheblichen Teil eine Frage der Grenz-
landpolitik ist.

Wenn fur die Verkehrsverwaltungen sich aus der
Struktur der Grenzgebiete, die zum gréRten Teil Ueber-
schuRbezirke sind, die Forderung ergibt, fir den Absatz
der Uberschiissigen industriellen, gewerblichen und auch
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landwirtschaftlichen Erzeugnisse zu sorgen und damit
die Marktferne zu tGberwinden, so gilt dies insbesondere
auch fir das Herz des industriellen Deutschlands. Unter
dem Gesichtspunkt der unmittelbaren Bedirfnisse der
Binnenwirtschaft wie auch des internationalen W ettbe-
werbs wirkt sich der nordwestliche Rand des Rhein- und
Ruhrgebietes mit seiner Zusammenballung von In-
dustriezentren vielfach unginstig aus, weil der Absatz
der Produkte weite Frachtentfernungen zu Uberwinden
hat. Wenn der Standort der rheinisch-westfdlischen Mon-
tanindustrie in erster Linie nach Gesichtspunkten ge-
wéhlt wurde, die das Vorhandensein bestimmter ginsti-
ger Erzeugungsbedingungen voraussetzten, dann er-
wachst der Verkehrspolitik die Aufgabe, dieser rohstoff-
orientierten Industrie einen Ausgleich zu schaffen.

Da der Verkehr aus dem ihm eigenen Gesetz heraus
nach Beschleunigung und Verbilligung den kirzesten
Weg sucht, ist es verstdndlich, wenn infolge der giinstigen
geographischen Lage sowohl fast an der Mindung des
Rheins als auch zum bedeutenden Industriezentrum, dem
Rhein- und Ruhrgebiet, sich die holldndischen und belgi-
schen Héafen Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen auf
Kosten der notleidenden deutschen Seehédfen in den
Nachkriegsjahren stark entwickeln konnten. Der deut-
sche Rhein ist fir das holldandische Rotterdam eine gute
Nahrung, werden doch 47,5 vH. des gesamten Rheinschiff-
fahrtsverkehrs Gber die niederlandische Grenze geleitet.

Nur ein systematischer und seehdfenfreund -
licher Ausbau der Reichswasserstralen, d. h. in
erster Linie der Bau des Hansakanals, der
unter Benutzung des Dortmund-Ems- und des Mittelland-
kanals von Bramsche nordwdérts in gerader Rich-
tung sudlich von Bremen die Weser, und schlieR-
lich, bis zur Elbe fortgefihrt, diese in zwei
Armen sudlich und nérdlich von Hamburg erreichen
soll, vermag den Forderungen unserer Hansastddte und
des rheinisch-westfdlischen W irtschaftsraumes nachzu-
kommen und gleichzeitig die Gefahr zu bannen, daf die
bisherige gewaltige Ueberlegenheit der drei auslédndi-
schen Héafen kinftig noch verstdrkt wird. Durch diesen
Wasserweg, dessen W irtschaftlichkeit in zweijdhriger
Vorarbeit eingehend geprift worden ist, wirde Bremen,
infolge der durch die Frachtsdtze dieses Kanals kunstlich
herbeigefuhrten Entfernungsverkirzung, auf fast dieselbe
Entfernung dem Ruhrgebiet genédhert werden, die die
belgisch-hollandischen Héfen bereits heute von dort ha-
ben. Die Entfernung nach Hamburg wirde etwa auf die
Halfte der heutigen verringert und selbst die Hansestadt
Lubeck gewédnne rund 250 km. Der Hansakanal
ist mehr als eine Angelegenheit irgendwelcher Inter-
essengruppen, sondern wird heute als ein ,Instrument
der Volkswirtschaft im Rahmen einer nationalen Staats-
politik* angesehen.

In der in diesem Jahre abgehaltenen Versammlung des
Hansakanal-V ereins wurde erneut betont, daB
diese kinstliche W asserstraBe eine VergréBerung des
Absatzgebietes der Ruhrkohle zur Folge habe, nicht nur
durch die Industrie der W asserkante, sondern auch durch
eine VergroBerung des Absatzes von Bunkerkohlen fir
deutsche Schiffe an Stelle englischer Kohlen an den ver-
schiedensten Bunkerpldtzen. Im Hinblick auf die jingste
Entwicklung im Bergbau ist die Ansicht der Kanalinter-
essenten und Beflrworter, wonach man infolge der durch
den Kanal zusétzlich geschaffenen Absatzmoglichkeiten
im Norden und Osten des Reiches etwa 10000 Bergleute
mehr beschaftigen koénne, von besonderem Interesse.
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Nattrlich spielt auch das Devisenaufkommen eine be-
sondere Rolle in den Kanalpldnen. Schlieflich will man
durch den Kanalbau etwa 30000 Mann auf mehrere Jahre
beschdaftigen, wie auch in der mittelbar am Kanalbau be-
teiligten Industrie, wie Eisen- (Bricken wund Spund-
wénde) Industrie, Zement-, Stein- und Baustoffirmen
eine Mehrbeschéaftigung zu verzeichnen wére. Die G e -
gensétze Kanal und Schiene
glaubt man als nicht begriindet bezeichnen zu kénnen.
Man ist der Ansicht, daB das Projekt auch fir die Reichs-
bahn durch einen einsetzenden W irtschaftsaufschwung und
durch den zu erwartenden Neuverkehr zusédtzlichen Ver-
kehr bringen wird. Die Ueberlegenheit des Hansakanals
als unmittelbare Verbindung zwischen dem Industrie-
gebiet und den Seehafenstddten Bremen, Hamburg und
Liubeck zeigt sich auch durch die Verbindung mit groB-
ziigigen Meliorationspldnen und Schaffung neuer Sied-
lungsmoglichkeiten.

zwischen

Steigert der Bau des Hansakanals die wirtschaftliche
Leistungsfédhigkeit des Ruhrgebietes, so kommt dem Aus-
bau bzw. der Erbreiterung und Vertiefung des Dort-
mund-Ems-Kanals eine nicht minder nationalpoli-
tische Bedeutung zu. Die schon friher in der Oeffent-
lichkeit hdufig erdrterten Grinde fur die Dringlichkeit
des Ausbaues ergeben sich zunachst aus der Notwendig-
keit, eine Abwanderung der westfalischen Hittenindustrie
zum Rhein und damit eine zunehmende Verddung des
Dortmunder Industriegebietes zu verhiten. Der Dort-
mund-Ems-Kanal wurde nach siebenjédhriger Bauzeit 1899
eroffnet. Er ist 271 km lang und hat eine Sohlenbreite
von 18 m. Seine Bedeutung bestand darin, daf er fur den
Dortmunder Bezirk die Kohlenausfuhr tber den Hafen
Emden und gleichzeitig die Heranbringung von Erz als
Rickfracht ermdglichte. Ohne die Frachtvorteile hétte
sich die Schwerindustrie des Dortmunder Bezirks im
W ettbewerb mit frachtlich gunstiger gelegenen W ett-
bewerbern kaum durchsetzen kdénnen. Der Kanal hat,
wie die Entwicklung des- Verkehrs zeigt, 36 Jahre lang
seine Aufgaben erfillt und der deutschen Wirtschaft un-
schédtzbare Dienste geleistet. Allerdings hat mit der
Wandlung der technischen Verhéltnisse in der Schiffahrt
und in der Hittenindustrie Rheinland-W estfalens dieser
Transportweg nicht Schritt halten kédnnen. Urspringlich
ist der Dortmund-Ems-Kanal zwischen Dortmund und den
Ems-Héafen nur fur 600-t-K&hne gebaut. Es ist daher eine
natiurliche Folgeerscheinung der verdnderten Verkehrs-
verhaltnisse, daR die Abmessungen des Dortmund-Ems-
Kanals nicht mehr den heutigen Anforderungen genigen.
Da der Rhein steigende SchiffsgroBen bis zum Regel-
schiff von 1800 bis 2000 t aufweist, ist es verstandlich,
daB die Spanne in den Frachtsdtzen fir die Rheinhédfen
sich gunstiger stellte als fir den Dortmunder Bezirk.
Seit 1927 wurden nur die allernotwendigsten Bauarbeiten
zur Abstellung der dringendsten Maéangel an diesem
Kanal aus Reichshaushaltungsmitteln ausgefiuhrt. Aber
alle diese Arbeiten stellten nur Kkleine Teilsticke der
groBen Erweiterung fir 1500-t-Schiffe dar. Erst das grof-
zigige Arbeitsheschaffungsprogramm des Jahres 1933
machte in der Frage der Erbreiterung des Dortmund-
Ems-Kanals den Anfang und schuf in wirtschaftspoliti-
scher Hinsicht die Grundlage fur die wichtige Verbin-
dung des westdeutschen Reviers mit der Nordsee. Auf
den verschiedensten Teilstrecken sind die Erweiterungs-
arbeiten im Gange.

Wenn man unter der heutigen nationalsozialistischen
Staatsfuhrung das Gleichgewicht der Kréafte innerhalb der
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gesamten Wirtschaft wiederherstellt, so kann man an der
fir Westfalen maRgeblichen Sicherung seiner wirt-
schaftlichen Zukunft nicht Vorbeigehen. Erwédhnenswert

in diesem Zusammenhang ist die Tatsache, daB — wie
Regierungsprdasident von Stockhausen (Arnsbherg)
einmal ausfihrte — es sich bei dem Ausbau dieses

Kanals darum handelt, etwa 56 000 unm ittelbar im Berg-
bau und in der Eisenindustrie beschéaftigten Arbeitern
den Arbeitsplatz zu erhalten und zu sichern, und damit
einem tichtigen, leistungsfdahigen und erfahrenen Ar-
beiterstamm seine Scholle zu erhalten. Im Endergebnis
wird sich der Ausbau, der dann einen Schiffsverkehr mit
1500-t-Kanalkdhnen bis zum Nordseehafen Emden ermdg-
licht, in eine Verminderung des Frachtunterschiedes auf
dem Rhein und auf dem Dortmund-Ems-Kanal, durch
geringere Reisedauer, raschere Be- und Entladung und
damit Verringerung der Umschlagskosten, Erhaltung und
Vermehrung des Erzverkehrs und der Ausfuhr von Koh-
len GUber den deutschen Hafen Emden auswirken.

Der 1914 erbaute Rhein-Her ne-Kanal, der von
Duisburg ausgeht und bei Henrichenburg in den Dort-
mund-Ems-Kanal mundet, brachte fir diese Kanalstrecke
die Verbindung mit dem Rhein. Der Rhein-Herne-Kanal,
an den die Stadte Gelsenkirchen und Essen durch Stich-
kandle angeschlossen sind, ist fir 1000-t-K&hne gebaut
worden. Ebenso wie fir den Dortmund-Ems-Kanal gilt
auch fiur den Rhein-Herne-Kanal, da®R man zur Verbilli-
gung der Transportkosten zu immer gréBeren Schiffsein-
heiten tbergeht und es daher an der Zeit ist, den vor-

,Volk im Werden*

Diese kulturpolitische Zeitschrift! darf
der besonderen Beachtung empfohlen werden als Fihrer
in eine Zeitepoche die im Werden ist und der sich nie-
mand, die akademischen Ingenieure nicht zuletzt, ent-
ziehen darf und kann. Natirlicherweise steht in solchem
Anfang einer Zeitwende die Jugend im Vordergrund,
aber ,Jugend® ist nicht ein Zahlenbegriff! Und die
»Alten® mogen die Worte2 von W. Ohnesorge be-
denken: ,. . . nicht getrennt marschieren, getrennt nach
alt und jung oder nach Politik und Wissenschaft, um, wie
man sich ausdenkt, vereint zu schlagen — nein, vereint
marschieren!*

Da ist besonders lehrreich und beachtenswert das
Heft 2der genannten Zeitschrift, das von der ,Presse-
stelle der Reichsamtsleitung des Natio-
nalsozialistischen Deutschen Studenten -
bunde s*“ zusammengestellt und dessen Bedeutung
durch ein Geleitwort von Alfred Rosenberg unter-
strichen wurde, der in einem Aufsatz noch selbst zum
Worte kommt. Es soll im folgenden auf den Inhalt der
Veroffentlichungen im Hinblick auch auf ihre mehrfach
grundsdtzliche Bedeutung eingegangen werden, ausfihr-
licher als dies im Rahmen einer Besprechung méglich
ware.

GustavStocker erdffnet die Folge der Abhandlun-
gen mitdem oft zitierten und vielfach unrichtig ausgelegten
Satz: ,Jugend soll von Jugend gefiuhrt wer-
den.“ Er legt dar: in den Kampfjahren hat zwar die

1 Verantwortlicher Herausgeber: Prof. Dr. h. c. Ernst
Krieck, Heidelberg-Leipzig: Armanen-Verlag. 3. Jahr-
gang. — Erscheint jeweils am 15. 1., 1. 3., 15. 4., 1. 6.
p- 7n1" le 12. Einzelheit 1,35 RM, halbjéhrl.
4,50 RM. J

2 ETZ 56 (1935) 783-784.
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handenen Kdéahnen bis zu wenigstens 2000 t den Zugang
zum Kanal zu schaffen. Die Wirtschaftlichkeit der Kanal-
straBe ist sicher gegeben, wenn man bedenkt, daf im
Jahre 1932 die Verkehrsziffern des Rheins rund 48 Mill. t
und die des Rhein-Herne-Kanals 9,6 Mill. t betrugen. Im
Hinblick auf die holl&d&ndischen Kanalbau-
plédne, die die Rheinflanke stark zu bedrohen suchen,
kommt dem Rhein-Herne-Kanal eine staatspolitische Be-
deutung zu. Ueberdies 14Rt sich der verkehrsreiche Rhein-
Herne-Kanal nicht allein durch den Lippe-Seitenkanal der
eine zweite Verbindung zwischen dem Rhein- und dem
Dortmund-Ems-Kanal bzw. Emden schafft, entlasten.

SchlieRlich ist der Bau eines Aachen-Rhein-Ka-
nals zu erwdhnen. Er soll von Aachen iber Gladbach-
Rheydt zum Rhein bei NeuB gehen. Vom Aachen-Stol-
berger Bezirk wird er lebhaft befirwortet, von anderer
Seite freilich ebenso lebhaft abgelehnt. Im vergangenen
Jahre hielt der Aachen-Rhein-Kanal-Verein
eine Mitgliederversammlung ab, die sich erneut mit die-
sem Kanalprojekt unter dem Gesichtspunkt einer tatkraf-
tigen Grenzlandhilfe befalRte. Fir das Aachener Wirt-
schaftsgebiet soll der Kanal eine wirtschaftliche, arbeits-
marktpolitische und nationale Bedeutung haben. Man
glaubt, daR das auf qualitativ hochwertigen Bodenschétzen
ruhende Aachener Wirtschaftsleben nur geférdert werden
kann, wenn dieses Gebiet durch eine W asserstrale mit
dem Rhein und dadurch mit dem gesamten deutschen
W asserstraBennetz verbunden wird.

Jugend ,in ihrer flammenden Begeisterung gewil Fehler
Uber Fehler gemacht, die altere Menschen vielleicht ver-
mieden héatten“; aber dem steht doch eine Leistung ge-
geniber, wie sie in der Geschichte nicht gekannt ist,
ndmlich die siegreiche Durchfihrung einer Revolution,
deren Fundament — der ihr zugrundeliegende Geist —
bestimmend fir eine neue Geschichtsepoche sein wird.
Aus dieser Leistung schépft das Wort tber die eigene
Fiuhrung der Jugend sein Recht! ,denn der Staat, in dem
wir heute leben, ist der Staat dieser Jugend, die alles
herzugeben bereit war fir das Volk und fiur das Reich“.

Freilich, und darauf weist der Verfasser ausdricklich
hin, nicht das MaB an Lebensjahren bestimmt den Begriff
der ,Jugend“; sondern: ,Jugend ist ein Begriff, der in
seiner ganzen GréfRe vielleicht nicht zu fassen ist, der
aber immer da zu finden ist, wo gek&mpft werden soll.”
Damit gewinnt der in Rede stehende Satz eine richtige
Ausdeutung, aber auch eine fundamentale Gultigkeit.
Fraglos: der Kampf solcher Jugend, d.h. begeisterter
Kéampfer fir eine Lebensidee einer Nation, hat den Tréa-
gern der Idee die politische Macht in Deutschland errun-
gen, hat das Dritte Reich aufgerichtet; aber fiur die
Durchdringung des ganzen Volkes mit der Idee und fir
das wahrhaft Lebendigwerden des Dritten Reiches be-
darf es erst recht der Fiuhrer, die Kédmpfer sein missen.
Diese Fihrer ,sollen aus der Jugend kommen, aus der
,geistigen Jugendl des gesamten Volkes“, und ,die
Flihrung ist auch nicht eine Frage der Disziplin, sondern
des Charakters*.

Der Kampf, der jetzt der Jugend bevorsteht, geht um
den Aufbau der nationalsozialistischen Hochschule: ,Der
I'Uhrer hat uns an die Hochschule gestellt mit der Auf-
gabe, sie seiner Fahne zuzufihren. Dieser Kampf
hat ein Ziel, das wir nur dann erreichen kdnnen, wenn
alle Kréfte zusammenstehen, die alten und die jungen
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und die Jugend des Volkes bilden, aus der heraus immer
wieder die Erneuerung wachsen kann.“
*

Alfred Rosenberg nimmt zu der sehr gegen-
standlichen Frage ,Freiheit der Wissenschaft®
ausfihrlich Stellung. In grundlegenden und aufschlu3-
reichen Ausfihrungen zeigt er die Verwurzelung der
nationalsozialistischen ldee in der Erkenntnis der ,Ras-
senseele” auf, und daR ,der Kreislauf sich vollzieht von
Rassenseele zu Volk, zu Persénlichkeit, und die Gesamt-
heit dieser Erscheinungen ergibt einen Kulturkreis, der
wieder auf seinen geheimnisvollen rassenseelischen
Kreislauf zuruckgeht. Hier sind die Gedanken gene-
tisch verbunden, sie sind nicht in einer ewig entscheiden-
den Stufenleiter vorhanden, sondern sie gehen einen see-
lischen Kreislauf, der, einmal erkannt, seine Schdpfer-
kraft in Zukunft erweisen wird.”

Damit zieht der Verfasser den Trennungsstrich zwischen
Nationalsozialismus und anderen Lehren vom Wesen der
Gesellschaft, inshesondere dem Individualismus und dem
Universalismus, den er als ,,Zwillingsbruder®” des ersteren
bezeichnet. Allerdings geht Rosenberg von einem
Begriff des Universalismus' aus, der die Stufenleiter:
Menschheit, Kulturkreise, Volk, Stamm, Individuum habe,
der also als den Primat die ,Menschheit* als solche an-
spricht, der gewissermafen ein ,umfassender* Universa-
lismus ist. DaB eine solche Deutung des Wesens der Ge-
sellschaft abwegig ist und sein muf, bedarf keiner Er-
orterung, denn dariber kdénnen Zweifel nicht bestehen
daB es nicht eine Gesellschaft auf der Erde gibt, sondern
Gesellschaften, die in sich jeweils rassenméRig gebunden
sind und aus ihrer Rasse heraus ihren eigenen Kultur-
kreis durch Volk und seelisch gebundenes Individuum
schaffen. Und der ,Universalismus“ so verstanden wiirde
zum Primat die rassenseelische Gesellschaft: Volk und
Staat machen den einzelnen zum Gliede dieser Gesell-
schaft. Womit wir mit Rosenberg einig gehen auch
in seinen Folgerungen aus dieser Erkenntnis, die er hin-
sichtlich der sogenannten Weltgeschichte zieht: ,die Ge-
schichte erscheint deshalb nicht als eine Entwicklung'
zu irgendeinem abstrakten Ziele, sondern als die Dar-
stellung bestimmter Rassenvdlker und Rassenseelen®;
und ,der Kreis der nationalsozialistischen W eltanschau-
ung ist . . . eine bestimmte politische Staatskunde und
zugleich eine revolutionierende, naturgeschichtliche, bio-
logische und seelenkundliche Tatsache®.

Eindeutig lehnt Rosenberg den Begriff ,objek-
tive Geschichtswissenschaft* ab, die Geschichtsauffassung
ist an Volker und Nationen, an religiése Einstellung usw.
gebunden. Und ,da glauben wir, daR es an der Zeit ist,
auch eine deutsche Geschichtsbetrachtung anzumelden®,
was zwar Kampf bedeutet, aber der Sinn des mensch-
lichen Lebens besteht darin, wirklich ein ganzer Kampfer
zu sein.

Rosenberg schlieBt mit einer Mahnung und Forde-
rung an Hochschule und Student:

. . . Auf der Jahrhundertfeier der Universitat Min-

chen sprach der damalige Rektor der Berliner Uni-

versitat, Geheimrat Triebe 1, ein stolzes Wort aus,
er sagte: ,Nirgends ist der deutsche Gedanke tiefer
gedacht worden als auf den deutschen Universitdten.*

Es war ein stolzes Wort, mit Recht ausgesprochen,

es war aber auch ein Wort, das allen Lehrern und

Studenten Deutschlands eine ungeheure Verpflich-

tung fir die Zukunft auferlegt. Die deutsche Lehrer-

schaft und Studentenschaft sollen in diesem grofen
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Geisteskampf nicht hintenan, sondern entsprechend

den Vorbildern der Vergangenheit an der Spitze der
Kémpferschar marschieren . . .©

*
Eine Reihe weiterer Aufsdtze beschaftigt sich mit dem
Hochschul- und Studentenproblem:

Albert Derichsweiler : ,Student und Bewegung“;

Hans Hildebrandt : ,Aus der Geschichte des

N. S. D. Studentenbundes*;

W alter GroB: ,Vom neuen
denten“;

Gerhard Mahner ,Die politische Erziehungsarbeit

in den Schulungslagern des N. S. D. Studenten-

Kédmpfertum des Stu-

bundes”;

Hannes Kremer : ,Die kulturpolitischen Aufgaben
des N. S. D. Studentenbundes*”;

Erhard Kiel: ,Auslese”;

Ruth Gaenseke : ,Die Entwicklung des Frauen-

studiums und seine Aufgabe im heutigen Staat”;

Hermann Uhtenwoldt: ,Ostsemester und Hoch-

schulerneuerung®;

Ernst Horn : ,Student im Osten*;

Hanns Streit : ,Das Reichsstudentenwerk®.

Diese Aufsdtze vermitteln zusammen ein geschlossenes
Bild der Entwicklung der neuen studentischen Fragen,
des kédmpferischen Geistes und des ernsten Wollens zur
Erneuerung und zur Heranbildung wahrhaften Fuhrer-
tums. *

Eine Abhandlung: ,Das Fachschulstudenten -
tum®“ von Hermann Moritz ist fir die Ingenieur-
schaft von besonderem Interesse, da sie sich im wesent-
lichen mit dem Problem Technische Hochschule
und Technische Fachschule befaBt; daher sei
hier ndher darauf eingegangen. Auch deshalb, weil man-
ches, was vom Verfasser gesagt wird, wohl einer sach-
lichen Ergénzung bedarf.

Der Verfasser behandelt zundchst die Frage der ,,Ab-
grenzung®“ und stellt die Aufgaben der verschie-
denen Schularten fir den technischen Beruf heraus: .,Die
Aufgabe sowohl der Hoch- wie der Fachschule ist es, wis-
senschaftliche Erkenntnisse zu gewinnen und diese den
Studierenden zu vermitteln. Der wesentliche Unterschied
zwischen Hoch- und Fachschule besteht darin, dal die
Hochschule die Forschungsstatte ist, wéahrend die Fach-
schule diese Forschungsergebnisse in praktische Erkennt-
nisse umsetzt -und dieselben ihren Studierenden dUber-
mittelt. — Die Hochschule also erzieht den Forscher, die
Fachschule den Praktiker“. Hinsichtlich der ,Abgren-
zung“ fordert er die ,Abgrenzung zur Berufsschule®, ,so
wie nach oben hin bereits die Abgrenzung zur Hochschule
besteht“. Allerdings, die heutige Fachschule mufBte zur
Erfullung ihrer Aufgabe: ,dem nationalsozialistischen
Staate leistungsfahige Betriebsfihrer heranzuziehen, die
sich ihrer Verantwortung nicht nur dem Betriebe, sondern
auch ihren Arbeitern und dem Volksganzen gegeniber
bewuRt sind“, — vollig neugestaltet werden.

Wenn nun der Verfasser beklagt, daB auf dem Gebiete
des technischen Fachschulwesens ,ein Wirrwarr herrscht,
wie er schlimmer auf keinem sonstigen Gebiete des
offentlichen Lebens anzutreffen ist“, so ist zwar dies un-
bestritten; aber der Grund fur diesen Zustand liegt wohl
weniger darin, daR — wie er meint — versucht wurde,
die Fachschulen in ,sogenannte Vorschulen der Hoch-
schulen umzuformen®, oder andererseits sie ,gleich Be-
rufsschule zu setzen“. Hier liegen die Dinge verwickel-
ter, abgesehen davon, dal Gber diese Fragen die friheren
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Verdéffentlichungen3 des ,Deutschen Ausschusses fir
technisches Schulwesen® (Datsch) lehrreich sind und zum
Studium auch heute noch zu empfehlen sind, wenn man
ein klares Bild uber die Entwicklung gewinnen will. Be-
sonders mufB erinnert werden daran, dal der Datsch be-
reits 1910 eindeutigd die Dreiteilung des technischen
Schulwesens: ,, Technische Hochschulen, technische Mittel-
schulen (Fachschulen), technische Arbeiterschulen®” auf-
gestellt und dazu ausgesprochen hat: ,,Eine klare Abgren-
zung der drei Schularten erscheint sowohl im Interesse
der Schulen, der Schiler und der Verwaltungen wie der
Industrie notwendig.“ Dieser BeschluR ist aber schon
damals nicht deswegen ausgeldst worden, weil etwa das
Bestreben bestanden hatte, die Fachschulen zu Vorstufen
der Hochschulen zu machen. Sondern: es bestand auf
dem Gebiete des Fachschulwesens ein ,,W irrwarr* ganz
anderer Art; ndmlich ein ungesunder W ettstreit der pri-
vaten oder halbstadtischen Fachschulen untereinander,
mit den rasch und zielstrebig sich entwickelnden staat-
lichen Anstalten und mit den Technischen Hochschulen.
Hieriber geben die genannten ,Abhandlungen und Be-
richte“, Bd. Il, ein gutes Bild, das allerdings in Wirk-
lichkeit noch viel farbenreicher war, als es die Bericht-
erstatter gemalt haben. An dieser Entwicklung, an
der Uebertragung liberalistischer Gewerbefreiheit auf die
Ausbhildung technischer Berufstrager, wobei das tech-
nische Schulwesen von den Ubelsten Auswiichsen des ge-
genseitigen hemmungslosen W ettbewerbs nicht ver-
schont blieb, krankt das Fachschulwesen. Und diese in
die Gegenwart hineinreichende Vergangenheit wirft
naturgemaB Schatten auf die Absolventen dieser Lehr-
anstalten in der Oeffentlichkeit, die sich infolge der
groBen Verschiedenheit in der ,,Qualitat® der Anstalten
kein allgemeines Urteil bilden konnte.

Der Verfasser weist der Technischen Hochschule die
Aufgabe zu, ,Forscher® heranzubilden, und erkléart, daR
er zwar die Wichtigkeit der theoretischen Ausbildung fir
die ,Forscher* keineswegs verkenne; aber: ,der theore-
tischen Ausbildung kommt im Ingenieurberuf lange
nicht die Bedeutung zu, die ihr heute noch in Deutsch-
land durch die sogenannten Laufbahnvorschriften von
Staat und Behdrden ungerechterweise zugebilligt wird.“
Nun ist es aber wohl nicht ganz so, daR ,friher an
Stelle des Kénnens Titel und Berechtigungsscheine maR-
gebend waren“; denn dem stehen zahlreiche Bekundun-
gen aus der Industrie in allen verflossenen Jahren gegen-
Uber, wonach die Industrie nicht nach ,Herkunft“, son-
dern nur nach Leistung urteile. Und wenn der Staat
und die Verwaltungen fur die Laufbahn ihrer Beamten
bestimmte Ausbildungsvorschriften erlassen haben, so
sind fur diese Vorschriften doch auch wohl sachliche

Grinde vorhanden. Diesen Grinden muf ernsthaft
nachgegangen werden, wenn Aenderungen gefordert
werden.

Und wenn der Verfasser die Berechtigung der Forde-
rung, daf die Absolventen der Fachschulen im Staats-
dienst in die Laufbahn der hdheren Beamten eintreten
konnen, damit beweist, ,dal fuhrende Méanner der Tech-
nik Fachschulingenieure sind“, so beweist dies zunéchst,
daB auch bisher die persénliche Leistung eine Rolle
spielte.

3 Abhandlungen und Berichte Gber technisches Schul-
wesen. VeranlaBt und herausgegeben vom Deutschen
AusschuBB fiur technisches Schulwesen. — Leipzig und
Berlin: B. G. Teubner 1910 u. ff.

4 Abhandlungen und Berichte, Bd. Il, 127.
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Vieles ware Uber die Aufgabe der Hochschulen er-
gédnzend zu sagen und Uber die Aufgaben und die Arbeit
der Hochschulingenieure in der Industrie, Uber ,Prak-
tiker* und ,Theoretiker* usw. Nur eines mdge noch be-
merkt werden: das Ausland schreibt die Erfolge der deut-
schen ,Technik“ im wesentlichen der strengen geistigen
und theoretischen wissenschaftlichen
Tréager zu.

Schulung ihrer
Dipl.-lng. K. F. Steinmetz

Lynkeus:
Rundblick

Am 1. September dieses Jahres ist die Verordnung
tber Vermittlung, Anwerbung und Ver-
pflichtung von Arbeitnehmern nach dem
Auslande in Kraft getreten. Danach unterliegt jede Be-
tatigung, die die Ueberfiuhrung von Arbeitnehmern nach
dem Awuslande zum Ziel hat, der Erlaubnis des Préasiden-
ten der Reichsanstalt fir Arbeitsvermittlung und Arbeits-
losenversicherung. Zweck dieser Verordnung ist, zu ver-
hindern, daB deutsche Industrien oder Fabrikationsme-
thoden zum Schaden der deutschen Wirtschaft ins Aus-
land verschleppt werden, und daf im Inlande dringend
bendtigte Facharbeitskrafte abwandern.

Durch die Verordnung ist nicht jede Abwanderung von
Facharbeitskraften schlechthin kinftig verboten. Geneh-
migungen werden daher im Einzelfalle durch die zu-
standigen Landesarbeitsamter erteilt werden bei Indu-
strien, die auch in anderen Landern verbreitet sind, denn
hier wirde durch ein Abwanderungsverbot die auslan-
dische Konkurrenz sich ohnehin nicht vermeiden lassen.
Ein gewisser Ausgleich fiir die Beschrdankung der Frei-
zlgigkeit der Facharbeiter im Interesse der deutschen
W irtschaft ist dadurch begrindet, daB die eigenmaéchtige
Anwerbung auslandischer Facharbeiter durch Unterneh-
mer unzuldssig ist.

*

Die deutsche Aerzteschaft hat mit dem Stichtag
1. Juli 1935 eine Erhebung uUber die Zahl und Altersglie-
derung der deutschen Aerzte vorgenommen.
gab sich:

Danach er-

Kassenérzte

Assistenzarzte.. . 7 500
Chefldrzte e 3 700
beamtete A €rzZte . 4000

sonstige A erzte
Gesamtzahl

. 52000
Von den 31 680 Kassendrzten sind im Alter von

27 bis 35 Jahren 10,0 vH.
36 , 45 39,3 ,,
46 , 55 ,, 23,7,
56 ., 65 " 17,4 .7
66 , 75 89 ,
76 , 87 » 0,7

*

Der 14. August 1935 wird in der Entwicklung der
Vereinigten Staaten von Nordamerika von
grundsétzlicher Bedeutung bleiben: an diesem Tage wurde
durch die Unterzeichnung durch den Prasidenten die er-
bittert umkampfte ,Sozialversicherungshbill®
zum Gesetz erhoben. Das Gesetz umfallt zwei Gruppen
von Versicherungen: eine Pensionskasse fir Angestellte
und eine Arbeitslosenversicherung. Dazu tritt eine Fir-
sorgeeinrichtung fur bedirftige Personen uber 65 Jahre
und bedirftige Blinde, die eine monatliche Rente von
30 Dollar erhalten, und die Kosten dieser Rentenein-
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richtung werden je zur Halfte von der Bundesregierung der Beitrag wird laufend gesteigert bis 3 vH., die 1949 er-

und der jeweils zustdndigen Staatsregierung getragen.
Die Pensionskasse wird durch die Beitrdge der Arbeit-

geber und Arbeitnehmer gespeist, und zwar werden von

1937 ab 1 vH. des Arbeitnehmereinkommens erhoben;

Dr. Paul Bang, Staatssekretdr i. R. in Berlin:

reicht sein sollen.

Fir die Arbeitslosenversicherung haben die Arbeit-
geber von 1936 an 1 vH., von 1938 an 3 vH. der gezahlten
Lohne und Gehdlter zu entrichten.

Leistungswirtschaft

(SchluB*)

Die Bedeutung des Selbstkostenproblems kann also
gar nicht stark genug betont werden. Es ist schlechthin
das Grundproblem fir die ganze industrielle Betriebs-
wirtschaft und zugleich fir die Ertragslehre.

Noch heute ist es also so, daR manche gewerbliche Be-
triebe kaum imstande sind, die Selbstkosten ihrer Er-
zeugung auch nur einigermaBen laufend anzugeben. In
vielen Fallen gelingt es nur nachtraglich, die Selbstkosten
ihrer Erzeugung zu bestimmen, und zwar nur fiur zu-
rickliegende Produktionsperioden. Wer sich mit einigem
Sachverstdndnis z. B. manche der jetzt zur Urteilsbildung
fur Aufsichtsrdte vorgeschriebenen Quartalsausweise der
Aktiengesellschaften ansieht, wird sagen miussen, daf
damit wenig, manchmal gar nichts anzufangen ist. Wer
nicht in der Lage ist, ohne Umstdnde und Schwierig-
keiten jederzeit, zumindest monatlich, die Unkostenbe-
wegung des Betriebes laufend zu beobachten, kann sich
auch Uber seine echte Rentabilitat kein Urteil bilden, —
selbst wenn ,,Geld verdient wird“ und es ,aufwarts geht*.
Bei den Schwankungen aller preisbildenden Faktoren
und angesichts der steten Moglichkeit abfallender Wirt-
schaftstendenzen muf man sich klar sein, welche geféhr-
lichen Rickschldge eintreten kdénnen. Rickschlage und
Krisen der Wirtschaft werden nur diejenigen Betriebe
Uberstehen, deren Erzeugungskosten sich auf dem abso-
luten Minimum bewegen, d.h. auf demjenigen Stande,
der unter Ausnutzung aller technischen und wirtschaft-
lichen Mdoglichkeiten Gberhaupt erreichbar ist.

Dazu ist vor allem eine genaue Unterteilung der
Selbstkosten ndétig, um bei groReren Betrieben so-
wohl der Konstruktionsabteilung, wie der Fabrikation ein
genaues Bild dber den Gesamtfabrikationsprozel zu
geben. Es ist unbedingt ndtig, den mit der technischen
Erzeugung unmittelbar verbundenen Entwicklungsgang
der Selbstkosten jederzeit vor Augen zu haben. Denn
die Entstehung der Selbstkosten ist unléslich verbunden
mit den einzelnen Entwicklungsstufen des Fabri-
kationsganges.

Von der Selbstkostenermittlung ist dann zu tren-
nen die Verarbeitung und Gruppierung der Unkosten
nach hoheren kaufméannischen Gesichtspunkten. Die E r -
milllung der Unkosten selbst, die an einem Arbeits-
prozeB hé&ngen, ist eine besondere technisch-wirtschaft-
liche Fachaufgabe. Die Entwicklung der mit der Fabri-
kation zusammenhédngenden Kosten ist in jedem Augen-
blick so klar zu stellen, daR jeder einzelne gewisser-
mafen stidndig den wirtschaftlichen Effekt seiner Ar-
beit auch im engeren Kreise zu Uberblicken vermag.
Deshalb ist fir jeden Unkostenposten ein besonderes
Unkostenkonto zu fihren. Dabei ist die Prifung
der einzelnen Unkostenarten daraufhin nétig, ob sie sich
fur jede Abteilung getrennt verrechnen lassen oder ob
sie fir mehrere oder alle Abteilungen zusammengefalt
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werden missen. Es ist falsch, wenn das Ergebnis der
Selbstkostenermittlung vielfach nur summarisch, d. h. im
Endeffekt des Unternehmens zum Ausdruck kommt. Das
wirtschaftliche Gesamtergebnis ist ja lediglich eine Inte-
gration von tausend einzelnen Arbeitsvorgdngen.

Selbstverstandlich darf die Beobachtung dieser Grund-
satze nicht zum gegenteiligen Erfolg fiuhren, also zu einer
bléden Nur- und Ueberorganisation, bei der die Organi-
sation aus einem Mittel zum Zweck zum Selbstzweck
wird. Bildlich gesprochen: es darf nicht dahin kommen,
daB das Einschlagen eines Nagels in irgendeiner W erks-
abteilung etwa 5 RM kostet.

Die genaue Ermittlung der Selbstkosten ist eine der
schwierigsten Aufgaben der industriellen Organisation.
Diese Organisation mufl so funktionieren, daR es mdglich
wird, jede mit den einzelnen Arbeitsvorgdngen zusam-
menhdngende Aufgabequelle sofort aufzufangen und
sie durch ein System der Gruppierung sofort derart
zu verarbeiten, daB die Leitung des Betriebes aus der
Erkenntnis der Selbstkostenentwicklung sofort die
richtigen Schlisse ziehen kann. Es ist also der genaue
Anteil der Unkosten zu bestimmen, den jeder einzelne
Fabrikationsgegenstand verursacht hat. Das ist natir-
lich nur moglich, wenn der Grundsatz gewahrt wird, daR
keinerlei Ausgabe an Lohnen, Material usw. erfolgen
darf, ohne sofortige genaue Verbuchung, und zwar
auf den richtigen Gegenstand. Es ist also aus dem
Sonder- und Gesamtaufwand derjenige Teil herauszu-
ziehen, der dem einzelnen Erzeugnis zugeschlagen wer-
den muB.

Die Methode der richtigen Verrechnung der Unkosten
bei den einzelnen Objekten ist die schwierigste, aber
notigste Voraussetzung der Selbstkostenberechnung.

Die Unkostenermittlung wird um so genauer, je mehr
es gelingt, die Gesamtheit der Unkosten zu unterteilen.
Deshalb ist es ndétig, den technischen Betrieb in dieje-
nigen Gruppen zusammenzufassen, die gleichartige tech-
nologische Kennzeichen fiur die Art der Fabrikation auf-
weisen. Einen anderen Sinn hat es ja nicht, wenn der
Betrieb in eine Anzahl Unterabteilungen zerlegt wird, in
denen gleiche Arbeitsvorgdnge und -methoden herrschen.
Je groRer die Unterteilung, desto genauer die Selbst-
kostenermittlung. Wenn z.B. in manchen Betrieben ge-
wisse mechanische W erkstatten unter einer gemein-
samen Verwaltung stehen, so gibt es doch hinsichtlich
der einzelnen Bearbeitungsarten in den Kosten ganz er-
hebliche Unterschiede. Eine moderne Universal-Frés-
maschine verursacht z. B. erheblich groRere Ausgaben
an Unkosten fir Werkzeuge, Kraftverbrauch usw. als
eine einfache Leitspindeldrehbank. Wollte man bei der
Verrechnung der Unkosten die an beiden Maschinen her-
gestellten Arbeitssticke gleichmé&Big behandeln, so wirde
sich ein ganz falsches Bild ergeben.

Nur auf diesem Wege ist es auch mdoglich, die Abtei-
lungen fir sich selbst auf ihre W irtschaftlichkeit hin zu



144 Paul Bang:

priafen.
waltungszweig sollte gewissermafen als ein selbstdndiges

Jede Betriebsabteilung, aber auch jeder Ver-

Unternehmen aufgefaBt werden und als solches sich selbst
eine Art von Wirtschaftlichkeitsrechnung aufmachen,
wenigstens insoweit, daf die Hauptfaktoren seiner Aus-
gaben: LOhne, Materialverbrauch wund Un-
kosten in ihrer zeitlichen Entwicklung verfolgt und zu-
einander in Beziehung gesetzt werden kdnnen. Es gibt
in jedem groRBen Betriebe mehr oder weniger Einzelab-
teilungen und Verwaltungszweige, bei denen man das
unbestimmte Geflihl hat, daR sie sowohl technisch wie
wirtschaftlich nicht auf der Hoéhe sind und daBR sie, ohne
daR man das im einzelnen belegen kann, den Gesamteffekt
der Fabrikation herunterdricken. Nur auf dem oben ge-
kennzeichneten Wege |&4R8t sich eine Art Wirtschaftlich-
keitsberechnung fur jeden Einzelzweig des Betriebes auf-
stellen und lassen sich mitunter sehr gefdhrliche ver-
steckte Fehlerquellen aufdecken.

Der Hauptzweck eines guten Selbskostensystems besteht
Uberdies mit darin, daB es auch in der Einzelzelle den
Mitarbeitern die Augen &ffnet fir die Wirtschaftlichkeit
ihrer Arbeitsweise. Die Selbstandigkeit und das Verant-
wortungsgefihl des einzelnen wird dadurch zweifellos
gesteigert.

Die unbedingte Klarheit in der wirtschaftlichen Struk-
tur des Unternehmens ist also bei jedem Betrieb hdchstes
Erfordernis. Die Selbstkosten eines industriellen Be-
triebes sind etwas FlieRendes wie jede Entwicklung.
Nur durch eine dauernde systematische und exakte Be-
obachtung lassen sich die in jedem Organismus vorhan-
denen GesetzméaRigkeiten herausfinden, auf deren rich-
tiger Erkenntnis und Bericksichtigung letzten Endes der
Erfolg des ganzen Unternehmens beruht. D as st
nicht Theorie, sondern das ist im aller-
héchsten MaBe Praxis. In krisenhaften Zeiten
liegt in einem geregelten Selbstkostensystem hdaufig die
einzige Rettungsmadglichkeit. Die dafur aufgewendeten
Kosten gehdren zu den produktivsten aller Ausgaben.
Auch kann nur eine scharfe Beobachtung der Selbst-
kostenbewegung rechtzeitig auf die Notwendigkeit der
Verbeserung der Arbeitsmethoden aufmerksam machen.

Es sei noch bemerkt, da ein peinlich genau geregeltes
Unkostensystem auch um deswillen nétig ist, weil die
Entwicklung der Technik eine gewaltige Verschiebung
des Schwergewichts von den sogenannten produktiven
Lohnen auf die Unkosten gebracht hat.

Hier kommen wir zu einer der allerwichtigsten Fragen.
Es ist nur selbstverstandlich, daR bei der raschen Ent-
wicklung vom Handbetrieb Uber die Maschine zur ar-
beitsteiligen Industrialisierung manche alten Vorstellun-
gen mitgeschleppt wurden, die friher einmal richtig
waren, und die dann bei der Weiterentwicklung zu Irr-
tumsquellen wurden. Dazu gehdrt auch manche Vorstel-
lung Uber den Lohn und insbesondere lber seine Be-
deutung als Faktor bei der Preiskalkulation. Aus lber-
lieferten, einstmals richtigen, spéater falsch gewordenen
Vorstellungen UGber den Lohnbegriff sind manche so-
zialen Streitigkeiten der vergangenen Zeit zu erklédren.
Eine nichterne Betrachtung der Dinge fiuhrt zu dem Ur-
teil, daR in den Lohnk&mpfen einer Gberwundenen Zeit-
spanne und in dem Streben nach einer anderen ,Ver-
teilung des Sozialprodukts“ sich auf der Arbeiterseite
das instinktive Gefuhl einer nicht immer und nicht tber-
all richtigen Behandlung des Lohnproblems Luft machte.

In der Tat war schon ldngst vor dem Kriege in zahl-
reichen Wirtschaftsteilen der sogenannte produktive Lohn

Leistungswirtschaft

iemnm tmaKann*
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durchaus nicht mehr der fir die W irtschaftlichkeitsrech-
nung ausschlaggebende Faktor schlechthin. Und daf er
immer noch als solcher behandelt wurde, hat haufig das
Gefuhl einer einseitigen und ungerechten Behandlung
hervorgerufen. Torichter als es die Gewerkschaften getan
haben, konnte man diesem Tatbestand allerdings nicht
gegenlbertreten. Eine sachliche, wissenschaft-
liche Untersuchung des Problems ist von ihnen in
W ahrheit niemals versucht worden. Als unser Bund
1924/25 u. a. mit W allich s-Aachen einen solchen Ver-
such machte, und als wir auf unserer Leipziger Tagung
in Jahre 1925 o&ffentlich die wissenschaftliche
Behandlung des Lohnproblems nach diesen Grundsatzen
verlangten, sind wir mit Spott und Hohn bedacht wor-
den. Die Gewerkschaften und ihre wissenschaftlichen
Helfer beschrédnkten sich auf Aufstellung mehr oder
weniger krauser Theorien, deren krauseste die vom ,po-
litischen Lohn* war, und kamen dabei haufig genug mit
sich selbst in Widerspruch. So verlangten sie am 5. Ok-
tober 1923 stirmisch die schleunigste ,,Rationalisierung®.
In der damaligen Erkldrung heillt es u.a.: ,Eine Steige-
rung der Guterproduktion wird nur unter restloser Aus-
nutzung der technischen Errungenschaften bei organisa-
torischer Verbesserung unserer Wirtschaft und emsiger
Arbeit zu erreichen sein.” Und am 29. Oktober 1926
verbrannten sie ihr eigenes Kind und verlangten ebenso
stuirmisch die ,schleunigste Beseitigung der Rationali-
sierung®“, weil die Ursache der Arbeitslosigkeit ,die
fortschreitende und betriebsorganisatorische Vervoll-
kommnung ist“.

Mag dem nun sein, wie ihm will, wenn man vom Ma-
terialismus absieht, sind bereits heute die Unkosten als
Gesamtbegriff den direkten Lohnen gegeniber der aus-
schlaggebende Faktor geworden. Vor die produktiven
Lohne schieben sich immer stdrker die mittelbaren Kosten
des technischen Apparates, des Kapitaldienstes und der
Organisation. Im Laufe dieser Entwicklung nimmt der
produktive Lohn einen immer geringeren Anteil an den
Selbstkosten des einzelnen Stickes ein. Es ist dabei
bekanntlich grundfalsch, aus dem Verhdltnis der soge-
nannten unproduktiven zu den produktiven L&hnen irgend
etwas Uber die Produktivitdt der W erkstatt zu folgen.
Es waéare Uberhaupt besser, man gewdhnte sich in der
Praxis diese absolut irrefihrenden Bezeichnungen end-
lich ab und sagte statt dessen: direkte und indirekte
Lohne.

W dhrend das Verhdltnis der unproduktiven L&6hne zu
den produktiven immer unginstiger zu werden scheint,
gestaltet sich in Wirklichkeit die Ausnutzung der Be-
triebe beim entsprechenden Beschaftigungsgrad immer
glnstiger. Deshalb ist es auch ein im hdchsten MaRe
gefahrliches Verfahren, das auch heute noch hier und
da dblich ist, bei der Feststellung der Selbstkosten das
gewohnheitsmaBige Gefihl bewahrter Meister und Fach-
arbeiter zugrunde zu legen, die fast immer von den pro-
duktiven Lohnausgaben als ausschlaggebendem Faktor
ausgehen. Das kann und muf zu schlimmen Fehl-
schédtzungen fihren. Darum ist die Feststellung des be-
sonderen und allgemeinen Unkostenzuschlagsfaktors, mit
dem die Abteilung zu belegen ist und mit dem allein
der besondere wund allgemeine Unkostenanteil des
Stickes zu berechnen ist, von der allergrofRten Wich-
tigkeit.

Auf anderem Wege ist ja auch feine richtige Preis -
stellung fur das Werkstick gar nicht mdéglich. Vor-
kalkulationen, die wesentlich auf dem produktiven Lohn-
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aufwand des betreffenden Stickes basieren, kénnen zu
den verhangnisvollsten Ergebnissen fiithren, z. B. dazu, daf
sehr wertvolle Sticke mit geringerem Lohninhalt, aber
starker Unkostenbelastung weit unter Preis abgehen,
wéahrend fur minder wertvolle Sticke, die viel Lohnaus-
gaben, aber geringen Unkostenanteil tragen, Ueberpreise
gefordert werden. Gerade auf diesem Wege hat sich in
Deutschland mehr als ein Unternehmen selbst um-
gebracht.

Die Folgerungen aber, die sich aus einer in der Ge-
samtwirtschaft durchgefihrten einwandfreien und ge-

®v.--3ng. E. Bramesfeld, Professor in Darmstadt:
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rechten Regelung der Selbstkostenfrage fur das Lohn-
problem ergeben, sind gar nicht abzusehen. Sie wirden
in jeder Hinsicht segensreich sein. In meinem oben er-
wéahnten Aufsatz ,Besuch bei Ford“ habe ich einiges
nach der Richtung angedeutet.

Nach alledem st die ,Leistungswirtschaft“ alles we-
niger als ein schénes Schlagwort. Sie ist auch alles
weniger als ein theoretisches Gedankengeb&ude. Sie ist
im hochsten MaBe Praxis, Praxis schlechthin. Die deut-
sche Wirtschaft kann in Zukunft nur als Leistungswirt-
schaft bestehen.

Auslese des Ingenieurnachwuchses

Nachstehende Ausfihrungen, die Stellung zu der Verdffentlichung ,,Be-
rufsfragen der Ingenieure, I. Nadtwuchs" in, Technik und Kultur 26 (1935)
123—127 nehmen, bringen wir als sehr beaditlichen Beitrag zu dieser
wichtigen und entscheidenden Berufsfrage, um ihrer Klarung zu dienen.

Wenn K. F. Steinmetz die Nachwuchsfrage,
d. h. das Problem der Eignung und der Auslese der jun-
gen Ingenieurberufs-Anwaérter als das Kernproblem
unseres Berufes bezeichnet, so muB man ihm unbedingt
zustimmen.

Dagegen seien einige Worte der Aussprache erlaubt
gegeniber dem von ihm vertretenen Pessimismus
bezuglich der Médglichkeiten, eine solche Berufsauslese
praktisch zu treiben und rechtzeitig, d. h. zu einem Zeit-
punkt anzusetzen, wo nicht bereits Lebensjahre und um-
fangreiche Mittel fur ein der Eignung nach unzweck-
maRiges technisches Studium aufgewandt worden sind.

K. F. Steinmetz zweifelt, ob es tGberhaupt ein zu-
verlassiges Ausleseverfahren fir Ingenieurberufs-Anwér-
ter gebe oder geben kdnne, besonders, da die Begabung
fur den Ingenieurberuf nach der Art der menschlichen
Entwicklung nicht rechtzeitig zu erkennen sei.

Wenn wir uns hier auf den Abiturienten der neun-
klassigen héheren Schule beschrdnken, der Diplominge-
nieur werden will und ausdricklich — wie auch Stein-
metz — von solchen Féllen absehen, die durch abnorm
spate geistige Reifung aus dem Rahmen fallen, so muR
festgestellt werden, dalR eine mit zureichender Sicherheit
wirkende Eignungsauslese nach dem derzeitigen Stand
der Berufs- und Eignungspsychologie sehr wohl maoglich
ist, und daB es nicht am Fehlen des Verfahrens,
sondern seiner planméaBfigen Anwendung liegt, wenn
diese Auslese bisher nicht in winschenswertem Umfange
wirksam wird.

Die Eignung zum Ingenieur beruht zweifellos auf ge-
wissen Grundlagen der Wahrnehmung und Vorstellung,
des Denkens, Fiuhlens und des Charakters. In den ver-
schiedenen Taéatigkeitsformen, fur die die Praxis den In-
genieur braucht (Konstruktion und Berechnung, Ferti-
gung und Betriebsfihrung, Organisation, Verwaltung,
technische W irtschaft, Unterricht usw.), liegt der Schwer-
punkt der Anforderungen jeweils in verschiedenen Eig-
nungsbezirken, ohne daR die innere Verwandtschaft, die
Gemeinsamkeit durch die Technik, hierdurch aufge-
hoben ware.

i E. Bramesfeld: ,Der Ingenieurberuf. Entwurf einer
psychologischen Berufskunde und eines psychotechnischen
Alusleseverfahrens fir Ingenieurberufs-Anwaérter“, Leip-
zig 1925, J. A. Barth.

Die Schriftleitung.

Ich habe* bereits vor 10 Jahren eine ausfuhrliche Ana-
lyse des Ingenieurberufes nach diesen Grundsétzen ver-
sucht. Die damals gebotenen Ergebnisse dirften im
grofen und ganzen auch heute noch stimmen mit der Ein-
schrankung, daR mit dem Fortschreiten der berufspsy-
chologischen Erfahrungen die Bedeutung der tieferen
Schichten der Persdnlichkeit, insbesondere des Charak-
ters, gegenuber allen korperlichen und Sinneseigenschaf-
ten immer mehr in den Vordergrund gerlckt ist. Noch
friher liegt ein Versuch des leider so frih verstorbenen
Stuttgarter Psychologen2 F. Giese, der in ahnliche
Richtung weist.

In neuster Zeit hat sich® H. Hardensett dieser
Frage angenommen. Dementsprechend haben sich auch
die Verfahren zur Eignungsbegutachtung entwickelt, von
denen noch die Rede sein soll. In groRen Zigen sind es
folgende Grundeigenschaften, die den Ingenieur
ausmachen:

Wache und naturnahe, auf physikalische Sachlichkeit
eingestellte Beobachtung, ,Naturresonanz®, Féhigkeit zum
Denken in Zahlen und Tatsachen, eine gewisse physi-
kalisch-technische ,Intuition“ (Fingerspitzengefihl); die
Féhigkeit objektive Erfahrungen zu machen; Anschau-
lichkeit im Vorstellen und Denken mit Betonung des
Ré&umlichen; triebhafte Grundeinstellung in Richtung des
praktischen Gestaltens (handwerkliches Zupacken, Bauen,
Konstruieren, Planen, Organisieren); Freude am Ver-
such und wache Selbstkritik; Fahigkeit zum Umgang mit
Menschen und sozialer Sinn, die neben allgemeinen An-
forderungen an Intelligenz wund Charakter und An-
sprichen aus Spezialaufgaben den Ingenieur ausmachen.

Diese Eigenschaften sind, wie jahrelange Erfahrung
beweist, in der Regel schon beim 18jahrigen so deutlich,
daR sie mit den Mitteln des psychologischen Versuchs und
der befragenden Analyse auch gradméaBig festgestellt
werden kdénnen.

Es wirde den Rahmen dieser kurzen Erdrterung Uber-
schreiten, eine ausfihrliche Darstellung der Methoden zu
geben. Darum sei auf einige Quellen verwiesen, die die
moglichen Verfahren im UmriB schildern. AuBer meiner

2 F. Giese: ,,Vom technischen Typus“ in: Berufspsy-
chologie und Arbeitsschule,, Leipzig 1921, Hase.

3 H. Hardensett: ,Der kapitalistische und der tech-
nische Mensch“, Minchen und Berlin 1932, Oldenbourg.
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oben angefiuhrten Schrift bringen* W. Hartnacke und

E. Wohlfahrt in ihrem berihmt gewordenen Buch
ausfihrliche Beispiele, wie mit sogenannten ,Testpri-
fungen® die geistige Einstellung und Richtung, die in-

tellektuelle Reife und die Interessen von Primanern nach
Art und Grad ermittelt werden kdnnen. Zur Begutach-
tung von Abiturienten auf ihre Berufseignung bietet®
H. Rupp eine sehr ausfuhrliche Darstellung. Eine an
dere methodische Uebersicht, die besonders auch auf die
Begutachtung des Fuhlens und des Charakters und auf
die Entstehungsgeschichte der Berufseignung aus Anlage
und Entwicklung eingeht, habe ich selbst verdffentlicht®.

Die Begutachtung der Gesamtpersonlichkeit auf Denk-
form, Interessen, Strebungen, soziale Einstellung, Vor-
stellung und AeuBerung, Charakter vertritt mit beson-

derer Grindlichkeit die Deutsche Heerespsychologie?7.

Dies einige Uebersichten. Die Zahl der brauchbaren
Verdffentlichungen zu Einzelfragen der psychologischen
Begutachtung von ingenieurwichtigen Anlagen ist auler-
dem grof. Es steht nun zur Frage, warum diese Aus-
leseverfahren, die, wie ich aus vieljahriger Erfahrung als
akademischer Berufsberater und Hochschullehrer besta-
tigen kann, sich durchaus bewdhren, bisher keinen hdhe-
ren Wirkungsgrad entfaltet haben, ja weiten Kreisen
unbekannt geblieben sind. Die Antwort ist recht einfach:
Es fehlt sowohl an geeigneten Berufspsychologen
wie an dem notwendigen Hinweis oder Zwang fiur die
Berufsanwaérter, vor der Berufswahl sich begutachten und
beraten zu lassen. Zwar sind eine Reihe akademischer
Beratungsstellen an Deutschen Universitdten eingerich-
tet, doch fehlen sie bisher aufer in Darmstadt und in
Miinchen fir die Technischen Hochschulen. Die der
Reichsanstalt fir Arbeitsvermittlung und Arbeitslosen-
versicherung unterstehenden Berufsdmter sind auch noch
nicht durchweg in der Lage, die geeigneten Kréafte zu
stellen. Die Schulen versagen weitgehend darin, ihren
Abiturienten die Wichtigkeit der Berufsentscheidung auf
Grund der Eignung klar zu machen, um von den Eltern
der jungen Leute, die meist ein vollig falsches Bild von
der Berufsentscheidung nach ,Aussichten” pflegen, gar
nicht zu reden. Es ware eine Uberaus dankenswerte und
fruchtbare Aufgabe fir die technischen Fachverbédnde,
ihrerseits durch Aufklarung, Werbung und Bemihung
bei den fir unser kulturelles Leben maRBgeblichen staat-
lichen Stellen dahin zu wirken, daB die vorhandenen wis-
senschaftlichen und praktischen Méglichkeiten zur In-
genieurnachwuchs-Auslese stdrker nutzbar gemacht wer-
den, um unser nationales Gut an technischer Intelligenz
wirtschaftlich einzusetzen. Die hierfiir aufzuwendenden
o6ffentlichen Mittel stehen in keinem Verhéltnis zu dem er-
reichbaren Auslesegewinn. Vorldufig noch herrscht auf
dem Gebiet der Berufswahl, besonders fir die akade-
mischen Berufe, ein sonst weitgehend tUberwundener In-
dividualismus auf der einen, ein Schematismus von Be-
rufsstatistiken und AbwehrmaBnahmen gegen Ueber-
fillung auf der d&ndern Seite.

* W. Hartnacke und E. Wohlfahrt: ,,Geist und Torheit
auf Primanerbdnken®, Radebeul, Dresden, 1934, Kupkv
und Dietze (Inh. C. und R. Miller).

5 H. Rupp: ,Zur Berufsberatung der Abiturienten,
Psychotechnische Zeitschrift 8/1933, Dresden A 1, Bun-
gartz.

6 E. Bramesfeld: ,Ueber die psychologische Begutach-
tung von Abiturienten auf Eignung zu einem aka-
demischen Beruf“, Zeitschrift: Jugend und Beruf 9/1934,
Berlin W 8, Karl Heymanns.

' Vergl. M. Simoneit: ,Die Lehren von der praktischen
Menschenkenntnis“, Teil |, Band 1, Berlin SW 68,
Bernard und Graefe, 1934.
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Wir gehen mit O. Stabel und K. F. Steinmetz
einig darin, daR es nicht Aufgabe der hdheren Schule
sein kann, spezielle Berufsauslese zu treiben. Sie muB
sich darauf beschrdnken, nur solche jungen Leute als
hochschulreif zu erklaren, die allgemein die Fé&higkeit
Arbeit, lauteren Charakter und
sozialistische Grundeinstellung be-

zur wissenschaftlichen
echte nationale und

weisen.
Inwieweit wéahrend der Praktikantenzeit und im Ar-
beitsdienst spezielle Berufsauslese getrieben werden

kann, ist recht problematisch: Es fehlt an beiden Stellen
naturgemdafB an den geeigneten Beurteilern und an der
Moglichkeit, sich mit dem einzelnen so eingehend zu be-
fassen, wie das ndtig wdare. Aufgaben und Ausbildung
des Arbeitsfuhrers und des die Praktikanten betreuenden
Betriebsingenieurs sind und bleiben andere, und es ist
ebenso aussichtslos wie bei der Schule, hier zusatzliche

,betriebsfremde” Verantwortungen aufzwingen zu wollen.

Es bleibt die Auslese in den ersten Studiensemestern.
Sie bedingt bei negativem Ausfall viel Zeitverlust, Kosten
und Verédrgerung. Sie ist unumganglich notwendig, aber
sie kommt zu spédt und verfigt im wesentlichen auch nur
Uber das schematische Auslesemittel der Prifungsnoten.
Sie ist allerdings — wie aus einer noch nicht verdoffent-
lichten statistischen Untersuchung hervorgeht, die ich
am Material der Technischen Hochschule Darmstadt
durchgefiihrt habe — praktisch durchaus nicht unwirk-

sam. Es besteht eine recht befriedigende Ueberein-
stimmung zwischen der Qualitat des
Reifezeugnisses und den spdteren Hoch-

schulergebnissen, und die Notenergebnisse der
Diplomhauptprifung sind im Durchschnitt wesentlich
besser, weisen vor allen Dingen viel weniger schlechte
Noten auf, als die Zeugnisse der Diplomvorprifung. Die
schwachen Vorsemester fallen aus oder brauchen min-
destens sehr lange, bis sie im Studium weiter kommen.
Anderseits zeigen nur solche Kandidaten gute Priufungs-
endnoten, die ihr Studium in der normalen Zeit been-
digen. Je ldnger das Studium dauert,
wird das Endergebnis.

desto schlechter

Abgesehen aber davon, daB dieses Ausleseverfahren,
wie bereits gesagt, immerhin schematisch, zeitraubend
und kostspielig ist, kann man vom Dozenten der Tech-

nischen Hochschule nicht ohne weiteres voraussetzen, daf
er gleichzeitig berufspsychologisch vorgebildet und inter-
essiert ist; und das ganze Ausleseverfahren wirkt uner-
freulich, weil es dem Berufsanwdrter eine Entscheidung
aufzwingt, anstatt ihn, wie es bei rechtzeitiger Fihlung
mit dem Berufsherater mdéglich ist, zur eignen Stellung-
nahme, zur Einsicht Gber seine Anlagen und zur Befrie-
digung aus Selbstkritik und eigener Wahl zu fihren. Da-
mit wird auch Stellung genommen zu der Auffassung von
K. F. Steinmetz, daB der Ingenieurberuf moglicher-
weise nicht die winschenswerte Anziehungskraft auf die
,besten Kopfe“ ausibe.

Vielleicht ist diese Auffassung Uberhaupt reichlich pes-
simistisch, wenn man bedenkt, daR wirklich gute Kdpfe
in allen Berufen recht rar sind, und wenn man als Hoch-
schullehrer unter den Studenten und als Praktiker in der
W irtschaft doch immer wieder auf Menschen stolt, deren
Leistungen weit Uber den Durchschnitt hinausragen. In-
soweit also solche Beflirchtung zu Recht besteht, scheint
mir dies vor allem Ursachen struktureller Art zu
haben, die nur an den Wurzeln gefalt zu bekdmpfen sind.

Die eine ist die Stellung des Ingenieurs in

zwei
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der Praxis. Je mehr er dort in seiner Bedeutung
neben dem Kaufmann und dem Juristen anerkannt wird,
desto stadrkere Anziehungskraft wird der Beruf ausiben.
Das ist nicht nur eine Frage des Geldverdienens oder der
beamteten Stellung, sondern auch zu einem Rest noch so
etwas wie ,gesellschaftliche Tradition“, hdngt aber auch
zusammen mit der Tatsache, dal zweifellos oft gerade
nach aufen schlichte, anspruchslose, niichterne und fiir ihre
Person wenig werbewirksame Menschen tichtige Tech-
niker sind. Das scheint ein Grundgesetz der mensch-
lichen Veranlagung zu sein, an dem zu ritteln schwer
sein dirfte. Die andere Ursache fuhrt auf ein altes Di-
lemma der akademischen Ingenieurausbildung: auf die
Einseitigkeit, zu der der Ingenieur rein fachtech-
nisch erzogen wird. Ich maBe mir keine Entscheidung
dariuber an, ob es richtiger sei, den Ingenieur entspre-
chend den ungeheuren Ansprichen der modernen Tech-
nik wkitestgehend vorzubilden und damit in seinem Stu-
dium praktisch auf das Fachtechnische zu beschranken,
oder ob es nicht doch maoglich wére, durch wirklich ge-
diegene Kurse seinen Horizont auch nach der wirtschafts-
und geisteswissenschaftlichen Seite zu erweitern, so daf
er in allgemeinen Fragen dem Juristen und anderen Ar-
beitskameraden besser gewachsen waére. Daf der
Mangel an solcher Gewachsenheit, die
unverkennbare Enge des technischen
Studiums im obigen Sinne, viele be-
gabte junge Leute am Ingenieurberuf
stoRt, ist eine nicht wegzu diskutierende
Tatsache.

Vom Arbeitsraum
der Diplom-Ingenieure
August 1935
Das Angebot freier Stellen hat insgesamt gegeniber

demi Vormonat keine Aenderung erfahren, und auch in-
nerhalb der einzelnen Fachgebiete sind nur verhé&ltnis-

Uebersicht |
Gesamtzahl der offenen Stellen fir Diplom-Ingenieure in
den einzelnen Monaten und Vierteljahren 1932 bis 1935.

Monat 1932 1933 1934 1935
Januar P 67 104 300 480
Februar . . . 78 134 350 466
Mirz Lo 66 144 343 484
Durchschnitt . 70 127 331 477
April . . .. 79 146 343 502
M ai... 55 141 354 538
Juni.... 60 123 371 520
Durchschnitt . 65 137 356 520
JU N 66 122 396 541
August. . . . 91 149 410 549
September . . 81 179 427
Durchschnitt . 79 150 411
Oktober . . . 134 157 416
November . . 133 186 393
Dezember. . . 117 193 395
Dnrchschnitt 128 179 401
Ges.-Durchschn. 85 148 375
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magig geringe Verschiebungen  festzustellen. Die
Uebersichten 1 und Il geben hieriber Auskunft.
Darnach hat die Nachfrage nach freien Kréaften im
Bauwesen abgenommen, wéhrend im Gebiete des Maschi-
nenwesens eine starkere Zunahme zu verzeichnen war,
die namentlich das Gebiet des Maschinenbaues betraf.
Uebersicht 11
Stellenangebote in den Hauptfachgebieten fur Diplom-
ingenieure in den einzelnen Monaten und Vierteljahren
1933 bis 1935.

Monat 1933 1934 1935
A B MwsSt A B Mw St A B Mw St

Januar 18 5 62 19 41 43 184 32 58 53 309 60
Februar 20 16 64 34 85 49 180 36 28 61 329 48
Mérz 30 15 68 31 51 47 209 36 44 58 327 55

DurchscMitt 23 12 65 28 59 46 191 35 43 57 322 54

April 16 24 79 27 24 46 231 42 20 71 363 48
Mai 17 17 71 36 32 50 234 33 26 64 394 54
Juni 15 15 63 30 23 70 234 44 22 93 357 48

DureMnltt 16 18 71 31 26 55 223 41 23 76 371 50

Juli 28 8 66 20 29 52 276 39 18 73 380 70
August 23 16 90 20 51 78 251 30 19 58 405 67
Septemb. 26 32 88 33 54 59 252 62

Durcteclinttt 26 18 81 24 45 63 259 44

Oktober 21 25 86 25 42 67 269 38
Novem. 22 29 105 30 24 72 244 53
Dezemb. 28 27 107 31 22 47 254 72

GrcliscliDItt 24 27 99 29 29 62 256 54
GesDurisdi 22 19 79 28 40 57 235 43
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Im Bereich der ,Stoffwirtschaft® (St) war im Monat

August eine, wenn auch noch geringe Zunahme in der

Nachfrage nach Bergingenieuren zu verzeichnen.
Dipl.-Ing. K. F. Steinmetz.

Literatur
Neue Biucher:

Voranzeige :Dipl-Ing. Carl Weihe: Kultur und
Technik. Ein Beitrag zur Philosophie der Technik.

Demnéachst erscheint im Selbstverlag des Verfassers
dieses Buch, das einen Abrif der Stellung des Verfassers
zu der Frage ,Kultur und Technik“ darstellen wird.

Im Kreise des Verbandes ist Carl Weihe als einer
der ersten Verfechter des organischen Zusammenhanges
zwischen ,Technik“ und ,Kultur® wohl bekannt; er gab
als langjahriger Schriftleiter der Verbandszeitschrift die-
ser das Ziel, der Klarung dieser Frage zu dienen, und er
hat selbst in zahlreichen Beitrdgen das Thema gefdrdert.
Er hat so eigentlich erst den ,Stein ins Rollen“ gebracht
und in einer Zeitepoche, die nichts weniger als geneigt
war, sich mit solchen Problemen zu befassen, deren Er-
O6rterung angeregt und grundlegende Vorarbeit geleistet.

Mit dem nun von ihm herauszugebenden Buche will
der Verfasser weiter zur Klarung der Kulturfrage der
,Technik“ beitragen, indem er zunédchst den Begriff ,Kul-
tur* und den Begriff ,Technik® untersucht und an Hand
der Entwicklung des Werkzeuges und der Maschine zeigt,
wie die ,Technik“ sich als notwendiger Teil der mensch-
lichen Kultur erweist. Ein besonderer Abschnitt wird
der Entstehung des technischen W erkes durch technisches
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Denken und technische Arbeit gewidmet sein. Ferner
will der Verfasser die ,,Technik“ als Objektivation des
Wiillens iber Kopf und Hand des Menschen im Sinne der
Willensmetaphysik erkldren. Auf der so gewonnenen
Grundlage behandelt der Verfasser schlieflich die Kul-
turwerte der ,,Technik®“. Mit einer Uebersicht Gber die
geschichtliche Entwicklung der aus deutschem Forscher-
und Erfindergeist geborenen ,Technik“ und einem Ver-
zeichnis des Schrifttums wird das Buch beschlossen.

W ir machen jetzt schon auf diese grundlegende Neu-
erscheinung besonders aufmerksam und werden nach Er-
scheinen des Buches noch ausfuhrlich darauf zurickkom -
men. Sehr.

Girge, Dipl.-Kfm. Dr. Wilhelm: Die Vertriebs-
planung far die industrielle Ausfuhr.
Heft 6 der Schriftenreihe des Verbandes Deutscher Di-
plom-Kaufleute e.V.: Betriebswirtschaftspraxis und Be-
triebswirtschaftslehre. Berlin: Deutscher Betriebswirte-
Verlag G.m.b.H. 1935. 128 Seiten, Kart. 6 RM.

Das Buch eines besonderen Sachkenners bezweckt,
dem Kaufmann das Ristzeug fur den Vertrieb, insheson-
dere die Ausfuhr zu vermitteln. Grundlegend ist die
Kenntnis des Marktes, der Ware und der Verfahrens-
lehren. Die Organisation des Vertriebs ist der Schlussel
zur Forderung der Ausfuhr. Allen, die sich mit den
Fragen des Vertriebes und des Exports befassen, sei diese
Schrift dringend empfohlen. K. Friedrich.

Schau, A.: Eisenbahnbau. Band I, 6. vollstdndig
neubearbeitete Auflage. Leipzig und Berlin: B. G. Teub-
ner 1935. 230 Seiten, 356 Abb. im Text, geb. 10,50 RM.

Infolge der bedeutenden Fortschritte auf den verschie-
densten Gebieten des deutschen Eisenbahnwesens ist al-
len Fachleuten diese Neuauflage zweifellos willkommen,
da sie diese Fortschritte weitgehendst bertcksichtigt.
In Ubersichtlichem Aufbau werden die allgemeinen und
baulichen Grundlagen fir die Errichtung und den Bau
von Eisenbahnen aller Gattungen behandelt. Es fuhrt
kurz in die amtlichen Vorschriften und Vereinbarungen
ein; die wichtigsten eisenbahntechnischen Grundbegriffe:
Einteilung der Fahrzeuge, zuldssige Geschwindigkeit.
Achszahl der Zige, Umgrenzung des lichten Raumes so-
wie Gleisabstand sind in MaR-Skizzen und Zahlentafeln
(mit Angabe der jeweiligen BO-Ziffern) ubersichtlich
zum Nachschlagen geeignet dargestellt. Im Hauptteil des
W erkes sind alle technische Fragen, die bei der Gestal-
tung des Bahnkdrpers und der einzelnen Oberbauteile zu
I6sen sind, behandelt. Hier spielt zunadchst die Quer-
schnittsanordnung, die obere Begrenzung der Bettung des
Bahnkdrpers, eine wichtige Rolle, ferner der Oberbau
selbst, die allgemeine Anordnung sowie die verschieden-
sten Lagen des Gleises. Es schlieBt sich eine eingehende
Darstellung aller technischen Einzelheiten an, die mit der
Schiene, den Schienenunterlagen und den Ubrigen Ober-
bauteilen in engem Zusammenhang stehen. Neben Zah-
lentafeln und Berechnungsbeispielen werden RichtmaRe,
z B. fur die Léange der Ausgleichschiene, fiur die StoB-
luicke, fur die Schienenlochung usw. gegeben. Der Ab-
schnitt ,Oberbauarten® ist u.a. besonders den Oberbau-
formen der Deutschen Reichsbahn, dem Verlegen des
Oberbaues und den im Vordergrund des Interesses ste-
henden Fragen der Unterhaltung, Erneuerung und
Ueberwachung der Gleisanlagen gewidmet. Anhand
zahlreicher Darstellungen werden die verschiedensten
Oberbau- und MeRgerdte behandelt. Die Abschnitte Gleis-
verbindungen und Gleisdurchkreuzungen veranschau-
lichen die verschiedensten Weichenarten und ihre bau-
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liche Awusfihrung; sie geben {ber Kreuzungen, Dreh-
scheiben und Hebebihnen Auskunft.

Ein besonderes Kapitel beschéaftigt sich mit den Neben-
anlagen der freien Strecke, u. a. den Gefahren, die der
Bahnanlage durch Feuer, Wind und Schneeverwehung
drohen. Zum SchluB enthalt das Werk Anordnung und
Ausfithrung einfacher Eisenbahnbauten mit Skizzen und
Rechenbeispielen. Die einfachsten betriebstechnischen
Grundlagen der Linienfihrung werden erdrtert.

Die in dem Buch durchgefuhrte Kennzeichnung des
Zusammenwirkens aller im Eisenbahnbau wichtigen Glie-
der und Einzelteile, sowie die straffe Herausarbeitung der
jeweils vorhandenen Vor- und Nachteile bei Einzelbau-
teilen und Gesamtausfihrungen geben die Maglichkeit,
sich in zuverldassiger Weise tber alle Fragen und Zu-
sammenhédnge des Fachgebietes unterrichten und die ge-
wonnenen Kenntnisse fir die Praxis nutzbar machen zu
kéonnen. Ein gut zusammengestelltes Sachverzeichnis er-
hoht den Wert dieses sehr empfehlenswerten Buches.

K. Fried.

Sammlung ,Hilf dir selbst“! Bonn: W. StollfuB Verlag
1935.

Folgende neue Hefte dieser hier wiederholt empfeh-
lend angezeigten Schriftenreihe, deren Beschaffung die
Preisstellung jedermann ermdglicht, seien genannt:

Das Geschaft des Kaufmanns von H. Mél-
lenkamp. — Nr. 101, 22 Seiten, 0,75 RM.

Die Gehilfen des Kaufmanns von Dr. jur.
H. W. Miller. — Nr. 102, 37 Seiten, 1,— RM.

In ,Das Geschaft des Kaufmanns®“ werden in
3 groBeren Abschnitten, die vom Kaufmann, vom Han-
delsverzeichnis und vom kaufménn. Geschéaft handeln, die
handelsrechtlichen Vorschriften gedrdangt aber Ubersicht-
lich zusammengestellt und erldutert. Der 1. Abschnitt be-
handelt die verschiedenen Arten von Kaufleuten: den
Kaufmann kraft Eintragung, kraft Gewerbebetriebes und
kraft Rechtsform, den Voll- und Minderkaufmann. Der
2. Abschnitt erklart was das Handelsverzeichnis bezweckt,
das Eintragungsverfahren, die Oeffentlichkeit der Ein-
tragung usw. Im 3. Abschnitt der den breitesten Raum
einnimmt, hat der Verfasser alles Wichtige gesagt tber
VerduRerung des Handelsgeschaftes, Gber Haftung fiur
die Geschéftsschulden, Geschéaftsforderungen, Vererbung
eines Handelsgeschaftes, Eintragung eines Gesellschafters,
tber die Firma und deren Buchfihrungspflicht und vieles
andere mehr. — In ,Die Gehilfen des Kauf-
manns*“ legt der Verfasser den Begriff ,Kaufmann®
dar und nennt alle diejenigen Personen, die dem Kauf-
mann in seinem Handelsgewerbe kaufmdannische Dienste
leisten ,Gehilfen des Kaufmanns“. Heute herrscht tber
den Begriff des Kaufmanns groBe Unklarheit. Buchhal-
ter und Kassierer, Expedient und Stenotypist, Uberhaupt
jede Person die kaufméannische Dienste leistet, nennen
sich gemeinhin ,Kaufmann“ und werden auch vielfach
so bezeichnet. Sprachgebrauch und Recht gehen hier
weit auseinander. Die wichtigsten Gruppen der Gehilfen
des Kaufmanns: Prokuristen, Handlungsbhevollmachtigte,
Handlungsreisende, Ladenangestellte, Handlungsgehilfen,
Handlungslehrlinge und Volontdre hat der Herausgeber
in ausfihrlicher und sehr verstandlicher Form skizziert.
Ueber Anstellungsvertrage, Rechte und Pflichten, Dienst-
zeugnis, Wettbewerbverbot, Lehrvertrdge usw. wird eben-
falls alles Wissenswerte dargelegt. Dem Berufstdtigen,
dem kleineren und mittleren Gewerbetreibenden, dem
Einzelhandler, aber auch dem Angestellten kdnnen die
beiden neuen Schriften empfohlen werden. g.
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