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Im Laufe der letzten zwei Jahre wird die Mdglichkeit einer deutschen
Eisenbahngemeinschaft wieder besonders lebhaft erdrtert, aber weiteste Kreise
des Volkes, und gerade auch der Gebildeten, stehen der ganzen Frage ohne
wesentliches Interesse, ja ohne jede Teilnahme gegeniber, weil sie nicht
recht wissen, um was sich der Streit eigentlich dreht, und weil sich die
Ansicht gebildet hat, es handle sich um irgendl eine an sich belanglose
Meinungsverschiedenheit zwischen den einzelnen Bahnverwaltungen, die fur
die groBe Allgemeinheit ohne Bedeutung sei und die durch eine Eisen-
bahngemeinschaft aus der Welt geschafft werden solle. Demgegentber muR
von vornherein festgestellt werden, daB es sich bei der deutschen Eisenbahn-
frage um das Wohl und Wehe eines Jeden unter uns handelt, der zuweilen
in Deutschland, insbesondere in Siddeutschland, gréBere Reisen zuriickzu-
legen hat. Um die eigenartige Sachlage richtig zu verstehen, beachte man
zunéchst folgende Tatsache:

Der politischen Einigung Deutschlands im Jahre 1870/71 st die wirt-
schaftliche Einigung bisher nur zum Teil und nur bedingt gefolgt. Zwar
ist Deutschland ein einheitliches Zollgebiet, ja, man kann wohl ohne weiteres
behaupten, daB der erste Schritt zur wirtschaftlichen Einigung, der Zollverein
von 1834, die machtvollste Férderung und Vorbedingung der politischen
Einigung von 1870/71 gewesen ist. Aber im (brigen herrscht auf wirt-
schaftlichem Gebiete noch ein gut Teil des alten Partikularismus und der
Sonderbindelei, die ja selbst in Formalitdten von ganz untergeordneter Be-
deutung und ldcherlicher Gleichgultigkeit zuweilen ihre tollen Auswichse zur
Schau tragt. Im (Ubrigen ist die wirtschaftliche Sonderbindelei einzelner
deutscher Landesteile keineswegs unter allen Umstdnden an die politischen
Grenzen gekniupft. Auf dem Gebiete der Binnenschiffahrt verlauft ja z. B.
die schroffste Interessengrenze zwischen dem deutschen Osten und dem deut-
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sehen Westen, die ,wirtschaftliche Mainlinie“, auf rein preuRischem Boden,
auf der Wasserscheide zwischen der Elbe und Weser!

Demgegeniber sind im deutschen Eisenbahnbetrieb die vorhandenen Ge-
gensatzlichkeiten den politischen Grenzen der wichtigsten Bundesstaaten ange-
paft. Sie sind nicht so groB und so augenfallig, daR sie ohne weiteres erkenn-
bar sind. Wer in Deutschland umherreist, hat vielmehr meist durchaus das
Geflhl, daB er einem nach einheitlichen Gesichtspunkten grofzigig verwal-
teten Eisenbahnorganismus gegenibersteht, und erst bei genauerem Zusehen
bemerkt man allerhand Anzeichen, die uns eine gewisse, schlecht verhillte
Eifersucht zwischen den einzelnen Eisenbahnverwaltungen klarlegen. Da die
kleineren Bundesstaaten auf eine eigene Eisenbahnhoheit meist verzichtet und
sich dem preuRischen Netz angeschlossen haben, da ferner Hessen eine enge
Interessengemeinschaft mit Preulen eingegangen ist, so haben wir in Nord- und
Mitteldeutschland nur preuBische, sachsische, mecklenburgische und oldenburgi-
sche Bahnen zu unterscheiden, in Siddeutschland hingegen die preuflisch-hessi-
schen, bayrischen, wirttembergischen, badischen und reichsléndischen, wobei
die letzteren als stark von PreuRen abhéngig bewertet werden muissen. In Nord-
deutschland ist von gréBeren Gegensdtzen zwischen den drei staatlichen Eisen-
bahnhoheiten heut auch nicht mehr viel zu spiren; in Siddeutschland hingegen
bewirkt das Streben eines jeden Staates, den grofen Durchgangsverkehr in
maoglichst weitem Umfang auf die eigenen Linien zu ziehen, allerhand Selt-
samkeiten, die man im glicklich geeinten Deutschen Reich und im Zeit-
alter des Weltverkehres kaum fir mdglich halten sollte. Friher freilich war
es noch schlimmer als gegenwaértig. Jeder Staat war nach Méglichkeit be-
strebt, den Nachbarn den Verkehr abzugraben und den Durchgangsverkehr
an Menschen und Gutern auf mdglichst weite Strecken Uber die eigenen Linien
zu leiten, auch wenn dadurch bedeutende Umwege notwendig wurden, die
sich héatten vermeiden lassen, wenn der Verkehr an einer passenden Stelle
rechtzeitig an den Nachbarstaat abgegeben worden wdre. Die schlimmsten
Auswichse auf diesem Gebiet sind ja zwar seit 1905 durch eine Vereinbarung
zwischen den beteiligten Regierungen beseitigt worden, in der es u. a. hieR:

»Im Giterverkehr ist grundséatzlich der wirtschaftlich beste Weg zu
wahlen, der nicht immer der kirzeste sein kann. Umwege von mehr
als 20 vH im Wechselverkehr der deutschen Bahnen sind als unwirt-
schaftlich und dem Verhéltnis der deutschen Bahnen zueinander nicht
entsprechend ohne Entschadigung zu beseitigen.*

Trotz derartiger Vereinbarungen sind aber die Eifersiichteleien und Be-
eintrdchtigungen zwischen den einzelnen Bahnverwaltungen noch ganz und
gar nicht beseitigt worden, und oft genug mussen, besonders in Suddeutsch-
land, die Personen- und Giutertransporte ganz unnétige Opfer an Zeit und
Geld bringen, nur weil eine staatliche Eisenbahnverwaltung der anderen einen
geblihrenden Anteil miBgdnnt und die daraus erwachsenden Einnahmen nach
Mdoglichkeit in die eigene Tasche zu lenken bestrebt ist. In der wirttem-
bergischen ersten Kammer &uBerte sich der Erbprinz von Hohenlohe-Langen-
burg am 25.Juli 1911 bei einer Beleuchtung dieser Zustdnde in der nach-
folgenden scharfen, aber leider nur allzu berechtigten Weise:

»ES herrscht zwischen den Verwaltungen ein gewisser Guerillakrieg,
der sich oft in der fir das Publikum unangenehmsten Weise auRert.“
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Der Durchschnittsreisende uberlegt sich nur selten, warum die Dinge
gerade so sind, wie sie sind, denn er wiegt sich von vornherein in der Hoff-
nung, daB die einmal vorhandenen groBen Hauptlinien des Verkehres in
Deutschland die ,besten unter den mdglichen* sind, und er hat ein solches
Vertrauen zu den staatlichen Verwaltungen, dall die Ansicht, er werde unter
allen Umstdnden auf dem wirtschaftlich besten und schnellsten Wege befor-
dert, fur ihn eine Artvon Glaubenssatz ist, an dem zu zweifeln vermessen
ware. Der Deutsche, der nach den russischen Ostseeprovinzen reist, etwa
nach Libau, Riga oder Reval, merkt sofort, dal er auf den russischen Bahnen
ganz  Uberflissige und duf3erst zeitraubende Umwege zu machen gezwungen
wird; dal er aber auch in Deutschland im fiskalischen Interesse gelegentlich
ahnlichen Argerlichkeiten ausgesetzt wird, kommt selbst dem, der die Haupt-
strecken oft zu befahren gewohnt ist, meist gar nicht zum Bewuftsein. Und
doch werden einige Beispiele geniigen, um zu zeigen, daR es im deutschen
Eisenbahnbetrieb der Wunderlichkeiten noch genug gibt.

DaR in Norddeutschland zwischen den preufischen und sachsischen Bahnen
ein gewisses Abgraben des Verkehrs friher bestand, ist ja ziemlich bekannt.
Man behauptet zuweilen, heute sei davon nichts mehr zu verspiren. Ge-
wi sind ja auch einige der Ubelsten Erscheinungen d&lterer Zeit heute ver-
schwunden, aber ganz ist der Gegensatz auch heute noch nicht beseitigt.
Ein einziges Beispiel mag dies erweisen. Um von Breslau nach Leipzig
zu kommen, bedarf man auf der geradlinigen, also kirzesten Strecke (ber
Gorlitz-Dresden, die ganz Sachsen durchschneidet, mit den besten Zigen
einer Fahrt von 6V~ Stunden; auf dem fast vollig Uber preuBisches Gebiet
verlaufenden kleinen Umweg Uber Cottbus-Eilenburg bewdltigen dagegen die
schnellsten Zige dieselbe Reise schon in 5V2 Stunden!

Ist es nicht weiterhin in unserem Zeitalter des Verkehrs, wo im Schnell-
verkehr jede halbe Stunde Zeitersparnis eine nicht geringe Rolle spielt, eine
hochst merkwirdige Erscheinung, daf sich fast der gesamte starke Verkehr
Berlin-Basel uber Frankfurt a. M. abspielt? Auf dieser Strecke finden sich
die besten Anschlisse, die gréBten Bequemlichkeiten, die schnellsten Ziige.
Aber warum ist gerade nur die Frankfurter Strecke so ausgestattet? Warum'
verkehren nicht gleich gute Bahnen auf der tatsédchlich kirzesten und in
den Bodenverhdltnissen kaum unginstigeren Strecke zwischen beiden Stadten,
etwa Uber Halle-Erfurt-Wirzburg-Heilbronn-Karlsruhe? Warum muf3 man auch
von Leipzig und Dresden, ja sogar von Breslau aus, um Basel wirklich bequem zu
erreichen, den erheblichen Umweg iber Halle, Kassel und Frankfurt machen,
wahrend man doch dber Hof-Nirnberg-Stuttgart eine ganz wesentlich gerin-
gere Entfernung zu bewadltigen hétte? Die unglnstigeren Steigungsverhdltnisse
auf der letztgenannten Strecke konnen nicht wohl als Grund fur diese Tat-
sache ins Feld gefihrt werden, denn der Hohenunterschied ist nicht gar so
groB und bietet der guten Abwicklung des Leipzig-Minchener Verkehres
keinerlei Schwierigkeiten dar, ganz abgesehen davon, daf im Vollbahnverkehr
eine Hebung der Strecke um 100 m nur einem Umweg von 30 km an ver-
zégernder Wirkung gleichkommt. Die nur 1125 km lange Strecke Breslau-
Dresden-Hof-Heidelberg-Basel bewaltigt der schnellste Zug, der Breslau zu
der sehr unglnstigen Zeit um 611 morgens verlalt und an kleineren schle-
sischen Stationen, wie Haynau und Bunzlau, zum Halten gebracht wird, in

1*
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23V2 Stunden. Dagegen kann man auf der 1149 km langen (berwiegend
preulischen Linie Uber Halle-Kassel-Frankfurt von Breslau nach Basel schon
in 20Y/2 Stunden gelangen und selbst den groen Umweg Breslau-Berlin(! )-
Kassel-Frankfurt-Basel (1261 km) bequem in 21V2 zur Not sogar schon in
21 Stunden zuriicklegen! Oder warum spielt sich der giinstigste Verkehr von
Mitteldeutschland nach Zirich und zum Gotthard Uber Basel ab, statt auf der
geraden Linie Uber Nurnberg-Ulm? Warifm werden dem reisenden Publikum
gute Verbindungen nur auf den wesentlich langeren und entsprechend teureren
Strecken dargeboten, statt auf den kirzesten und geradesten? Die schnellste
Verbindung Berlin-Zirich 0ber Basel beansprucht nur 15, auf der kirzeren
Linie Nurnberg-Stuttgart hingegen glnstigstenfalls 17 Stunden Fahrt! Gilt
die doch allgemein geschatzte mathematische Weisheitsregel, daR die gerade
Linie die kurzeste Verbindung sei, wenn die Verhéltnisse sonst gleich sind,
nicht auch fiur den Bahnbetrieb?

Wenn wir in Deutschland eine Eisenbahngemeinschaft hatten, so wirde
man von Berlin und Breslau nach Basel am besten sicher nicht tiber Kassel,
sondern Uber Nurnberg fahren, und von Berlin nach Zirich Uber Ulm oder
Stuttgart, statt Uber Basel oder Mdinchen. Wie die Dinge aber liegen, ist
jeder Staat bestrebt, die besten und bequemsten Verbindungen uber sein
eigenes Gebiet zu schaffen und die gunstigeren und kurzeren Strecken, die
im Nachbarstaat verlaufen, durch schlechte Anschlisse, mangelnden Ausbau
der Zufahrtlinien und &hnliche MaBnahmen unbenutzbar zu machen — und
zwar, wie die Erfahrung lehrt, mit vollem Erfolg.

Die vier siddeutschen Staaten Bayern, Wirttemberg, Baden und Elsall
sind unter den obwaltenden Umstdnden bestrebt gewesen, da ihre Langs-
ausdehnung durchweg nord-sidlich verlauft, der Ausgestaltung des Nord-
Sudverkehres liebevolle Sorgfalt zu widmen, hingegen den West-Ostverkehr,
der die Nachbarn begilinstigen wirde, tunlichst zu beschneiden. Wirttemberg
ist unter allen deutschen Staaten, die eine eigene Eisenbahnhoheit besitzen,
in der denkbar Ubelsten Lage, denn im Norden wie im Suden wird es von
den Nachbarstaaten Bayern und Baden umklammert, die ihr Mdglichstes tun,
um Wairttemberg den Verkehr zu entziehen und ihren eigenen Linien zu-
zufihren. Demgemdl ist Wdrttemberg, trotz seiner an sich vortrefflichen
Lage, im groBen internationalen Durchgangs-Schnellverkehr zwischen Deutsch-
land und der Schweiz nahezu ausgeschaltet. Den von Norden iber Thiringen
kommenden Verkehr, der durch Wirttemberg vielfach seine natirliche Fort-
setzung nach der Schweiz finden wirde, reift Bayern an sich, soweit es
nicht PreuBen vorzieht, ihn unverhdltnismaRBig weit westwarts bis in die
Rheinebene abzulenken, um ihn dann an die Reichslande oder an Baden
abzugeben — und Wirttemberg geht im allgemeinen (von gewissen ,Spezial-
Routen“ abgesehen) leer aus. Nach Westen ist auBerdem ein grofer Teil
von Wirttemberg durch den Schwarzwald in fihlbarer Weise von den Haupt-
linien des Weltverkehres abgeschnitten; energischer aber als diese geographi-
sche Ungunst der Verhdltnisse sorgt Badens Regierung dafur, daB maoglichst
kein Brocken von dem eintrdglichen Verkehr der rechtsrheinischen Bahn-
strecken an den schwébischen Nachbarn abgegeben wird. Seit fast einem
halben Jahrhundert wird immer wieder darauf hingewiesen, dal der Bau einer
nur 48 km langen Bahn zwischen Schaffhausen, Donaueschingen und Schwen-
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ningen, der sogenannten Randenbahn, auf badischem Boden der Gotthardhahn
eine vorzugliche kiirzeste Fortsetzung von Luzern dber Schaffhausen nach
Stuttgart und Mitteldeutschland bieten wirde. Aber Baden hat sich, obwohl es
als Mitunterzeichner des Gotthardvertrages verpflichtet war, ,,die zum Gotthard-
netz fuhrenden Zufahrtlinien im Sinne einer Abkiirzung zu korrigieren*, gegen
den Bau der auf etwa 22 Millionen M veranschlagten und vortreffliche Rentabili-
tdtsaussichten bietenden Randenbahn bisher ablehnend, ja geradezu feindselig
verhalten, und zwar einfach deshalb, weil dieser kirzeste Zugangsweg von
Mitteldeutschland zum Gotthard badisches Gebiet nur auf einer wesentiich
kleineren Strecke berlhren wirde, als die jetzige rechtsrheinische Hauptlinie
Uber Basel. Da wir eine deutsche Reichseisenbahn nicht besitzen, geht das
badische Interesse dem reichsdeutschen vor: der Partikularismus triumphiert
Uber das Deutschtum.

Ebenso strdubt sich Baden, die kurze, 20 bis 30 km lange Bahn von Elzach
nach Hausach im Schwarzwald zu bauen, die eine fast gerade Bahnverbindung
Basel-Freiburg-Stuttgart-Nirnberg ergeben wirde. Vielmehr zwingt es den
Verkehr, auf einem groRen Umwege, von Freiburg Uber Karlsruhe, nach Stutt-
gart zu gelangen, weil er auf dieser Strecke etwa viermal so viel Kilometer
auf badischem Boden zuriicklegt als auf der geraden Strecke Freiburg-Hausach-
Stuttgart. Ja, der eigenen Landeshauptstadt erschwert die badische Regierung
den Verkehr, so z. B. nach Konstanz und zum Bodensee, indem sie sich
weigert, einer Bahn durchs Murgtal zuzustimmen, die nach Freudenstadt,
also nach Wirttemberg hinein, und in der geraden Richtung auf Konstanz
zu flihren wirde; vielmehr hat sie die suddstliche Abzweigung von der
Hauptlinie Karlsruhe - Basel erst von Offenburg an genehmigt, von wo die
abkirzende Linie Uber Villingen nach Singen, d. h. ausnahmslos uber ,badi-
sches Léndle“, verlduft. In &hnlicher Weise wird Karlsruhe am Verkehr mit
Heilbronn behindert, da auf der direkten Linie Karlsruhe-Heilbronn, obwohl sie
fur Schnellzugverkehr geeignet ist und sogar fiur den Verkehr von Nirnberg
und Leipzig nach Paris die kirzeste Verbindungsmdglichkeit bieten kénnte,
nur langsame Ziige verkehren. Baden wiinscht eben diesen Verkehr der
bisherigen, fast doppelt so langen Strecke Uber Heidelberg zu erhalten! — Wir
lachen heute daruber, wenn wir lesen, daB es vor 100 und 150 Jahren in
manchen deutschen Staaten flr eine besonders weise staatsménnische MaR-
nahme erachtet wurde, die LandstraBen in mdglichst schlechtem Zustand zu
halten, weil man hoffte, daB die durchreisenden Fremden dann gezwungen
seien, durch Vorspannkosten, groBe Wagenreparaturen und ungebuhrlich lan-
gen Aufenthalt viel Geld im Lande zu lassen. Heute haben wir die grund-
falschen Voraussetzungen dieser alten volkswirtschaftlichen ,,Weisheit* langst
erkannt; daB aber die einstigen wunderlichen Anschauungen auch jetzt noch
nicht ganz ausgestorben sind, zeigen die mitgeteilten Beispiele hinreichend
deutlich.

Badens riicksichtslose Ausnutzung der Uberlegenheit seiner geographi-
schen Lage gegeniber Wdirttemberg kann von diesem Lande, das auch von
Bayern in &hnlicher Weise bedrangt wird, nicht mit gleicher Miinze heim-
gezahlt werden. Dafur aber wird Baden einmal durch Preufen und weiter-
hin durch die Schweiz anderen Bundesstaaten gegeniiber empfindlich be-
nachteiligt. PreuBen, das in der Verteilung des von Norden kommenden
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Verkehres auf die suddeutschen Léander nahezu allméachtig ist, beginstigt
offenbar Bayern und vor allem die bayrisch-elsdssischen Bahnen auf der
linken Rheinseite gegentiber den badischen Strecken. Da die Generaldirektion
der elsassisch-lothringischen Eisenbahnen dem Reichseisenbahnamt unterstellt
ist, das in Berlin seinen Sitz hat, besteht ndmlich zwischen den preuBischen und
den elsdssischen Bahnen eine gewisse Interessengemeinschaft, die ihre Spitze
um so mehr gegen Baden kehren muf, als in der Rheinebene von jeher ein
scharfer Wettbewerb zwischen den rechts- und den linksrheinischen Bahnen
an der Tagesordnung war. Die durchgehenden Wagen nach der Schweiz,
Oberitalien und der Riviera sendet PreuRen, soweit sie nicht den Weg (ber
Bayern oder Wurttemberg nehmen, nahezu sé&mtlich Uber die linksrheinischen
Bahnen; durchgehende Wagen dritter Klasse nach der Schweiz werden von
Preuen sogar lUberhaupt nicht nach Baden geleitet. Auch sonst bleibt Preufen
bemiht, den wichtigen Personenverkehr der dritten Klasse Baden nach Mdg-
lichkeit zu entziehen: ein unverhdltnisméaRig groRer Bruchteil der von Frank-
furt nach Mannheim-Heidelberg gehenden Schnellzige entbehrt der dritten
Klasse oder weist nur einen Wagen davon auf, so daR die betreffenden
Abteile génzlich Uberfillt und wenig angenehm zu benutzen sind. Aus Grin-
den des Wetthewerbes ist zudem die linksrheinische Bahnstrecke Frankfurt-
Ludwigshafen-StraBburg-Basel in zu reicher Weise mit nord-stdlich und um-
gekehrt verkehrenden Zigen ausgestattet, so daB andere, notwendigere Auf-
gaben, vor allem die Ausgestaltung des Ost-Westverkehres*), darunter leiden.
Assessor Geyer in Mannheim hat diese sonderbaren Verhaltnisse jingst ge-
nauer beleuchtet?), woraus in lberraschender Weise erhellt, wie im ,geeinten
Deutschland“ des 20 ten Jahrhunderts auf wirtschaftlichem Gebiete noch eine
ganze Reihe von alten ,Mainlinien“ vorhanden sind — zum schweren Schaden
des deutschen Handels und Verkehrs!

Man wird es zunéchst fast fir unglaublich halten, dal die wirtschaft-
liche Eifersucht zwischen den siddeutschen Eisenbahnverwaltungen grof genug
ist, um gelegentlich selbst das Ausland zu begilinstigen, zum Schaden deut-
scher Bundesstaaten. Und doch ist dem so. Der so ungemein wichtige Schnell-
verkehr von Paris und London nach Wien, Budapest und anderen d&ster-
reichisch-ungarischen Orten und den Balkanstaaten nimmt heut seinen Weg
zumeist Uber Zirich-Innsbruck unter fast ganzlicher Umgehung deutschen Ge-
bietes, das nur bei Miulhausen i. E. von dieser wichtigsten West-Ost-Durch-
gangslinie auf eine kurze Strecke berihrt wird. Hatten wir eine deutsche
Eisenbahngemeinschaft, so wére es einfach eine Selbstverstdndlichkeit, dafl
Deutschland die &duBersten Anstrengungen machen wiirde, um diesen wert-
vollen Verkehr in moglichst groBem Umfang auf deutschen Boden heriber-
zuziehen und ihn von Miilhausen iiber Freiburg-Ulm-Miinchen nach Oster-
reich zu leiten, wie es vor zwei Jahren von Dr. John Mez bereits in einer
aufsehenerregenden Broschiire ,Paris-Schwarzwald-Wien“ empfohlen worden
ist. Das Fehlen jeder guten ost-westlichen Durchgangslinie im sidlichen

X) Leitung des Verkehres von Minchen und Wien nach Holland und Belgien
lber Wirzburg-Aschaffenburg-Mainz statt auf dem néchsten Wege Uber Ulm-
Stuttgart-Mannheim!

2) Oktoberheft 1912 der Monatschrift ,Weltverkehr und Weltwirtschaft”
S. 289 bis 295.
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Deutschland bringt nun aber die deutschen Bundesstaaten um nahezu jeden An-
teil am mitteleuropdischen und Orient-Hauptverkehr Frankreichs und Englands,
denn den elsdssischen Bahnen ist es heute ganz gleichglltig, ob sie den ge-
nannten Verkehr in zweckmaRigster Weise ans schweizerische oder ans badi-
sche — ,,Aus“land weitergeben. So bewirkt es also der deutsche Eisenbahn-
Partikularismus, daB tatsachlich die Schweiz klingenden Vorteil aus den Eifer-
suchteleien in Deutschland zieht und daB der mitteleuropéische Durchgangsver-
kehr in ost-westlicher Richtung ein gewaltiges Gebiet deutschen Landes links
liegen l4Bt, obwohl dies seiner geographischen Lage und wirtschaftlichen Be-
deutung nach hervorragenden Anspruch auf einen gewichtigen Anteil daran
hatte! Es ist daher kein Zufall, dal die Schrift von Mez, die den stddeutschen
Regierungen ihr Verhalten recht eindringlich vor Augen fuhrte, in der Schweiz
beinahe wie eine Bombe wirkte, weil sie eben einen Weg wies, wie man
ohne Schwierigkeit eine der bedeutsamsten Verkehrslinien ganz Europas aus
der Schweiz nach Deutschland verlegen kann. Inzwischen hat man sich in
der Schweiz, wie es scheint, wieder beruhigt, denn man hat wohl eingesehen,
daf fir Baden und Wirttemberg in ihren gegenseitigen Eisenbahnbeziehungen
eine Fortfihrung des alten Wettbewerbes zunédchst gréBere Wichtigkeit hat
als der Geist von 1870 — — !

Die Schweiz ist es also, die aus der deutschen Eisenbahn-Uneinigkeit
den allergroBten Vorteil zieht. Nur ein deutscher Bundesstaat arbeitet,
allerdings auch wieder lediglich im ureigensten Geldinteresse, den Schweizer
Wiinschen entgegen: némlich Baden. Da fast das gesamte rechte Rheinufer
vom Baseler Knie des Stromes bis zum Bodensee hiijauf badisch ist, ist
Baden selbstverstdndlich bestrebt, den von Norden und Westen kommen-
den Verkehr, der etwa den Bodensee als Ziel erwdahlt hat, von Basel oder
Offenburg aus Uber badische Linien nach Osten zu fuhren. Dadurch wird
den linksrheinischen schweizerischen Bahnen naturgemdaR ein sehr argerlicher
Wettbewerb gemacht. Die Schweiz vergilt diese Beeintrachtigung durch man-
cherlei kleinliche MaBRnahmen, die ihre Spitzen gegen Baden kehren und
bei denen im Grunde genommen nur das reisende Publikum der leidende
Teil ist. Der in Konstanz endigende badische Schnellzugverkehr, der weiter
in die innere Schweiz, etwa nach Chur oder St. Gallen zu, strebt, wird
in geradezu (bler Weise von den Schweizer Bahnen behandelt. Der an
einen schnellen Verkehr gewdhnte und eines solchen bedirfende Reisende
steht in Konstanz gewissermaBen am Ende der Welt: nur mit jammerlichen
Bummelziigen, die obendrein oft noch ein mehrfaches Umsteigen erforderlich
machen, kann er von Konstanz in die 0stliche Schweiz gelangen — zur
Strafe dafur, daB er nicht schon in Basel auf die schweizerischen Bahnen lber-
gegangen ist! Auch in Basel werden die badischen Bahnen in bezug auf
gute Zuganschlusse nach der Schweiz hinein — von wenigen unerlédBlichen
Hauptverbindungen des Weltverkehres abgesehen — merklich unfreundlicher
behandelt als etwa die reichslandischen Bahnen, die ebenfalls in Basel ein-
minden, oder als die bayrischen Zufahrtlinien auf der Strecke Lindau-
Rorschach. Auch in Schaffhausen bedient die Schweiz die von Wirttemberg
herkommenden Linien ungleich zuvorkommender als die badischen Bahnen,
die in Schaffhausen etwa einen AnschluR nach Zirich und Luzern suchen:
die badischen Reisenden sollen eben gezwungen werden, tunlichst schon
in Basel das schweizerische Gebiet zu betreten!
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Die Meinung, die der preuBische Eisenbahnminister v. Breitenbach
in der Budget-Kommission des Abgeordnetenhauses am 15. Mé&rz 1912 vertrat:
,Die preuBische Eisenbahnverwaltung kdnne nichts mehr finden, um im In-
teresse des Verkehrs durch Vereinheitlichung noch etwas Besonderes zu bieten*
und ,Die deutschen Eisenbahnen stdnden dem gesamten Auslande als eine
einheitliche wirtschaftliche Eisenbahnmacht gegeniiber*, wird durch die ge-
schilderten Tatsachen jedenfalls in eine andere Beleuchtung geruckt. Man
empfédngt umgekehrt vielmehr den Eindruck, daB infolge des Fehlens einer
einheitlichen  deutschen  Eisenbahnverwaltung vielfach noch ein rechtes
Tohuwabohu in zahlreichen Fragen des sitddeutschen Eisenbahn-Durch-
gangsverkehres herrscht. Stdnde das Deutsche Reich wirklich als ge-
schlossene politische Macht auch in Eisenbahnfragen da, so ware es rundweg
ausgeschlossen, daR in Konstanz, Schaffhausen und auch in Basel derartige
Schikanen madglich wéren, wie sie sich jetzt die Schweiz dem einzelnen
Bundesstaat Baden gegeniber erlauben kann. Anderseits kann sich Baden
Uber die ihm von der Schweiz und auch von Preufen widerfahrene ,schlechte
Behandlung*“ in der Fodrderung seiner Eisenbahnbestrebungen kaum beklagen,
denn sein eigenes Verhalten gegeniiber Wirttemberg ist ein Schulbeispiel
dafiir, wie ein deutscher Bundesstaat dem anderen nach 1871 nicht mehr
begegnen sollte! Und wenn die preuBische und die schweizerische Gegner-
schaft gegen Baden nur badische Interessen, keine allgemein deutschen ver-
letzt, so leidet unter der systematischen Schadigung W irttembergs durch
Baden nicht nur der schwébische Bundesstaat selbst, sondern das Interesse
des ganzen Reiches.

Wie den bestehenden Verhdltnissen eine Abhilfe oder Besserung ver-
schafft werden soll, ist nicht mit wenigen Worten zu sagen. Der groRe Ge-
danke einer deutschen Eisenbahngemeinschaft ist schon von Bismarck erwogen
worden; aber wenn selbst er ihn vor 40 Jahren nicht verwirklichen konnte,
so ist heute die Durchfiihrung des Planes fast ein Ding der Unmédglichkeit.
Als bedeutendster Umstand, der den Plan zu vereiteln imstande ist, ist
die an sich vollauf verstdndliche scharfe Gegnerschaft PreuBens in Rechnung
zu stellen. Preulens Staatshaushalt grindet sich heute zu einem sehr wesent-
lichen Teil auf die Einnahmen seiner Eisenbahnen, und auch der groRte
deutsche Idealismus kann nicht wohl einfach verlangen, daB Preufen zu-
gunsten des Reiches auf diese seine wichtigste Einnahmequelle verzichtet
oder seine Einkunfte mit den anderen fihrenden Bundesstaaten ohne ent-
sprechende Gegenleistung einfach teilt. Die allgemeine deutsche Eisenbahn-
gemeinschaft schlechthin ist daher heute kaum noch als ein Mittel zu be-
trachten, das den zweifellos bestehenden MifRstdanden abhelfen kann. Viel-
mehr muB ein Ausgleich geschaffen werden, der die berechtigten Einzel-
interessen der Bundesstaaten mit den Wdiinschen des ganzen Reiches und
den Bedirfnissen des gesamten deutschen Volkes in Einklang bringt. Gang-
bare Vorschldge, welche einen solchen Ausgleich anzubahnen geeignet sind,
sind schon verschiedentlich gemacht worden — die Vorbedingung freilich,
um aus der verfahrenen Lage herauszukommen und das erhabene Werk der
politischen Einigung Deutschlands durch eine fortschreitende wirtschaftliche
Einigung fortzufihren und zu kronen, ist ein allseitig guter, von deutsch-
nationalem Bewuftsein getragener Wille. Gerade dieser Wille ist aber leider
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bei den ausschlaggebenden Stellen keineswegs uberall vorhanden, vielmehr
feiert der Partikularismus, der auf allen Gebieten des Verkehrswesens, des
Eisenbahn- und Postverkehrs wie der Binnenschiffahrt, die alten Sonder-
interessen erhalten und wenn mdoglich sogar vertiefen will, noch heute oft
genug seine Orgien.

Wie Fiurst Bismarck heute Uber diese Frage denken wdirde, der in
gleicher Weise ein deutscher und ein preufischer Patriot war, wie er weiter seine
Anschauungen in die politische Praxis umsetzen wirde, kann niemand wissen.
Wohin ihn aber zu einer Zeit, als die Einnahmen der preuBischen Staatsbahnen
noch nicht in der ausgesprochenen Weise, wie gegenwadrtig, das finanzielle
Ruckgrat des Staates bildeten, sein Herz zog, das zeigt u. a. die Tatsache,
dal auf seine Veranlassung PreuBen am 4. Juli 1876 seine Bahnen dem Deut-
schen Reich zum Kauf anbot, das zeigt ferner vor allem eine der grofen
Reden, die er Uber seine Eisenbahnpldne im Preufischen Abgeordnetenhaus
hielt und in der es u. a. hieR:

»Wir haben in ganz Deutschland 63 verschiedene Eisenbahnterritorien,
von denen vielleicht 40 auf PreuBen kommen. Jede dieser territorialen
Herrschaften ist mit den mittelalterlichen Rechten des Stapelrechts, des
Zoll- und Geleitwesens und der Auflagen auf den Verkehr nach Willkur
zugunsten ihres Privatsackels, ja selbst mit dem Fehderecht ausgeristet.
Wir erleben heut, daRl ohne Vorteile fiur die Eisenbahnen und die
Aktionére, aus einer Art von Sport, die Direktionen untereinander einen
Kampf flihren, der viel Geld kostet, und der mehr ein Machtkampf ist
ohne finanzielle Konkurrenz.*

Diese durch Bismarck gekennzeichneten Zustdnde sind zwar heute zum
grofen Teil, aber doch noch nicht véllig geschwunden. Hatten sie fort-
bestanden, so wirde das deutsche Eisenbahnwesen zweifellos in eine Ent-
wicklung geraten sein, die es schlieBlich den ublen amerikanischen Verhalt-
nissen bedenklich &hnlich héatte werden lassen, und die sich in der be-
richtigten ,,Griinderperiode” auch schon unverkennbar anzudeuten begann,
bis Eduard Laskers berihmte Reichstagsreden vom 14. Januar und 7. Fe-
bruar 1873 dem drohenden Unheil einen kraftigen Riegel vorschoben. Bis-
marck erkannte, daB alle dem groBen Fernverkehr dienenden Unternehmungen
zweckmaRig nicht dem Privatkapital uberlassen werden durften — die englischen
Binnenkanéle sind bis auf den heutigen Tag ein warnendes Menetekel, was
dabei herauskommt —, sondern nur in staatlicher Regie Hochstes leisten
kénnen. Deshalb plante er die Schaffung eines deutschen Reichseisenbahn-
netzes, aber das zu diesem Zweck am 27. Juni 1873 errichtete Reichseisen-
bahnamt fiuhrt bis auf den heutigen Tag fast ein Schattendasein, da seine
erste und vornehmste Aufgabe, die Ausarbeitung eines Reichseisenbahn-
gesetzes, keine praktische Bedeutung erlangt hat. Bismarcks grofRarti-
ger Gedanke scheiterte leider an partikularistischer Kleinlichkeit. Die
Einigung Deutschlands, die auf politischem wund militirischem Gebiet er-
rungen, die auf rechtlichem Gebiet seit dem 1. Januar 1900 erreicht wor-
den ist, die auch auf postalischem Gebiet ihrem Abschluf nahe ist, da nur
Bayern sich noch nicht entschlieBen konnte, seine Posthoheit aufzugeben, diese
Einigung gelang fur die Verwaltung des Eisenbahnwesens selbst der Energie

2
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eines Bismarck nicht, obwohl die Bestrebungen und Erfolge des schon 1850
gegriindeten Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen zur Geniige erkennen
lieRen, wie sehr die Allgemeinheit Vorteile hatte von jedem Vorgehen nach
einheitlichen und groRen Gesichtspunkten. Aber der Argwohn der mit Preuen
im neuen Deutschen Reich vereinigten groReren Staaten gegen die Vormacht,
die gerade in neuerer Zeit immer lebhafter gewordene Furcht, in eine wirt-
schaftliche Abhéngigkeit von Preuflen zu geraten, vereitelten diese stolzen Plane
Bismarcks. Im bayrischen Landtag befehdete man den ,neuen Versuch auf
der Bahn des Unitarismus“, und aus der sdchsischen Ersten Kammer erklang
das Echo, das vor der ,den inneren Frieden des Reiches bedrohenden Ab-
&nderung der Reichsverfassung“ warnte.

Da mufRte der Eiserne Kanzler wohl oder ubel den erhabenen Gedanken
der deutschen Reichseisenbahnen aufgeben. In der Verstaatlichung der preuBi-
schen Bahnen, die er von 1876 bis 1885 gemeinsam mit seinem treuen Qe-
hilfen Maybach durchfihrte und die Gustav Schmoller die grélte
volkswirtschaftliche Tat des ganzen 19ten Jahrhunderts genannt hat, suchte
und fand er Ersatz. Auch die uUbrigen bedeutendsten Bundesstaaten beeilten sich
nun, den gréBten und wichtigsten Teil ihrer Bahnen zu verstaatlichen, nicht
zum wenigsten, um PreuBen ein Paroli zu bieten und einer etwaigen Er-
werbung und Beherrschung der Bahnen durch den ,groBen Bruder* vor-
zubeugen. Die kleineren Staaten waren jedoch zum groften Teil verstdndig
genug, nicht auch ihrerseits auf ihrer Eisenbahnhoheit trotzig zu verharren;
sie schlossen sich dem preuBischen Bahnnetz an, gingen darin auf und sind
durchweg gut dabei gefahren, ohne dadurch in ihrer politischen Selbstdndig-
keit eine wirkliche EinbuBe zu erleiden. Auch in den anderen groBeren
Bundesstaaten ist man mehr und mehr dazu Ubergegangen, von der urspriing-
lich schroff ablehnenden Haltung gegen Bismarcks Pldne abzugehen. Der
preuBisch-hessische Eisenbahngemeinschaftsvertrag vom 23. Juni 1896, der Main-
Neckarbahn-Vertrag vom 14. Dezember 1901, die Eisenbahnbau- und Betriebs-
ordnung vom 4. November 1904, der seit dem 1. April 1909 bestehende
,Deutsche Staatshahnwagenverband*“, ferner das allgemeine ,Internationale
Ubereinkommen fiir den Eisenbahnfrachtverkehr* vom 14. Oktober 1890, dazu
die im Abschnitt VII der deutschen Reichsverfassung festgelegten Grundsétze
fir das Eisenbahnwesen und mancherlei andere &hnliche Vereinbarungen, sie
alle stellen teils Ansétze, teils Fortschritte zum Ziele der deutschen Eisen-
bahngemeinschaft dar. War doch selbst die Verstaatlichung der Privatbahnen
durch den preuBischen Staat, obwohl sie zunéachst eine vollstandige und dau-
ernde Abkehr Bismarcks vom Reichseisenbahngedanken zu bedeuten schien,
offenbar nur als ein Schritt zu diesem groReren Ziel gedacht gewesen —
anderenfalls wdre das Gesetz vom 4. Juli 1876, das noch heute Geltung hat,
unverstandlich gewesen, wodurch die preuBische Regierung erméachtigt wurde,
ihre staatlichen Bahnen dem Reiche zum Kauf anzubieten.

Wie die Dinge gegenwartig liegen, wird dieses Gesetz freilich wohl nie-
mals mehr praktische Bedeutung erlangen, denn abgesehen davon, daf ge-
rade der jetzige preuBische Eisenbahnminister ein besonders schroffer Gegner
der Eisenbahngemeinschaft ist, ist auch der zur Zeit auf 20 Milliarden zu
veranschlagende materielle Wert des preuflischen Staatsbahnnetzes, des gréfRten
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staatlichen Bahnnetzes der ganzen Welt, heute so hoch, dal das Reich an
eine Ablésung unmdglich mehr denken kann. Bis zu einem gewissen Grad
ist heute die Lage umgekehrt wie 1875, als der Préasident des Reichseisen-
bahnamtes Maybach seinen Entwurf zu einem Reichseisenbahn-Gesetz vom
Bundesrat verworfen sah. Ging damals der Widerstand gegen Bismarcks
Ideen in erster Linie von den Mittelstaaten aus, wahrend Preufen unter
Bismarcks EinfluR der Vorkdmpfer des Reichseisenbahn-Gedankens war, so
dirften heute die zumeist in Betracht kommenden Staaten Bayern, Sachsen,
W irttemberg und Baden, deren Bahnen zu einem grofen Teil einen nicht
eben allzuhohen Ertrag aufweisen, ihren partikularistischen Standpunkt schwer-
lich noch mit der gleichen Schéarfe wie im Jahre 1875 vertreten und der
Gemeinschaft in irgend einer Form, zumal nachdem Hessen so gute Er-
fahrungen damit gemacht hat, wesentlich freundlicher als ehedem gegeniber-
stehen; Preufen aber ist heute in dieser Frage der Vertreter des schroffsten
Partikularismus und will mit keinem seiner Bundesgenossen die reichgefillte
Futterkrippe teilen, die sein Eisenbahnwesen ihm bedeutet.

Es bleibe dahingestellt, ob es gegenwartig noch moglich ist, das begonnene
Werk der Einigung Deutschlands auf wirtschaftlichem Gebiete zu vollenden,
insbesondere eben auf den Gebieten des Eisenbahnwesens und der Binnen-
schiffahrt. Bei der heutigen verwickelten Lage der Dinge waére dies ein
ungeheures, fast Uber die Kraft eines Einzelnen hinausgehendes Unterfangen,
und ob uns rechtzeitig ein neuer ,Bismarck des Wirtschaftslebens“ erstehen
wird, der mit zdher, eiserner Energie die unzahligen Widerstande zu beseitigen
und das hohe Ziel zu erringen wei, muRR zweifelhaft erscheinen.

Doch auch wenn die volle Reichseisenbahngemeinschaft schwerlich noch
erhofft werden kann, braucht dennoch der heutige, in mancher Hinsicht so
unerfreuliche Zustand keineswegs als unabédnderlich und endgultig angesehen
zu werden. Wie PreuBen und Hessen zu einer gemeinsamen Regelung ihres
Bahnwesens gelangt sind, von der beide Staaten Vorteil haben, ohne daR
eine vollstdndige Verschmelzung ihrer Interessen erforderlich war, so
werden sich auch Mittel und Wege finden lassen, alle die anderen wett-
eifernden Bundesstaaten zu veranlassen, daR sie ihr bisheriges Gegen ein-
anderarbeiten in ein ersprielliches M iteinanderarbeiten verwandeln, ohne ihrer
jeweiligen Eisenbahnhoheit in irgend einem wirklich bedeutungsvollen Punkt
etwas zu vergeben. Die verschiedenen Vereinbarungen und Konzessionen der
letzten Jahrzehnte, zu denen sich die einzelnen Bahnverwaltungen nach und
nach im Interesse der Sache gendtigt sahen und bei denen sie sich, im Grunde
genommen, alle recht wohl fuhlen, haben ja schon jetzt einen Zustand ge-
schaffen, daB, wie auf dem deutschen Handelstage von 1910 ausgefuhrt wurde,
»in bezug auf den Bau, den Betrieb, die Ausristung und die Verwaltung der
deutschen Eisenbahnen bereits ein Grad der Einheitlichkeit erreicht ist, der
die Forderungen der Reichsverfassung bei weitem hinter sich laBt“. In
diesem Wort ist ein wichtiger Kern enthalten, wenn auch die obigen Dar-
legungen zur Genige bewiesen haben, daR die gepriesene Einheitlichkeit
doch noch gar manche Lo6cher aufweist. Es bleibt daher mancherlei zu
tun dbrig, auch dann, wenn man die deutsche Eisenbahngemeinschaft fir
unzweckmé&Rig oder undurchfuhrbar hélt. Treffend sagt Dr. Max Roscher

2*
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in einem grofen Aufsatz Uber ,Die deutsche Eisenbahnfrage“ (Blatter fir
Post und Telegraphie 1912, Nr. 13 bis 17):

»Neuerdings haben sich da und dort wieder lebhafte Bestrebungen
gezeigt, die Loésung der deutschen Eisenbahnfrage herbeizufiihren. Diese
Bestrebungen haben in der Regel das Gemeinsame, daf es sich nicht
darum handeln kann, Reichseisenbahnen zu schaffen. Der Reichseisen-
bahngedanke ist verpaft und muR daher mindestens auf absehbare
Zeit hinaus ausgeschieden werden.”

Besonders fruchtbar erscheint der von dem Mannheimer Hochschulpro-
fessor und friheren preuBischen Regierungsrat Endres vertretene Gedanke
eines zu schaffenden Bundeseisenbahnamtes und eines Eisenbahnparlamentes,
in dem die einzelnen Regierungen, die eigene Eisenbahnhoheit besitzen, und
Ausschiisse, die von den einzelnen Landtagen der Bundesstaaten ernannt
werden, in gemeinsamer Beratung fruchtbare Arbeit verrichten. Dabei sollen
die heutigen einzelstaatlichen Eisenbahndirektionen deutsche Eisenbahndirek-
tionen werden, deren Beamte jedoch aus den zustandigen Bundesstaaten zu
ergdnzen sind. Viele, sehr groBe Vereinfachungen und aufBerordentliche Er-
sparnisse an Betriebskosten (durch einfachere Verwaltung und Fortfall der
umstandlichen Abrechnungen), deren Hohe Endres auf 80 bis 100 Millionen M
veranschlagt, wirden die Folgen einer solchen Einrichtung sein, und wenn
man die empfohlene Einrichtung als ein staatsrechtliches Novum, wohl gar
als eine unmdgliche ,,Zwitterorganisation® (Quaatzl) befehdet, so darf man
immerhin nicht vergessen, dal im Grunde genommen die Regelung des deut-
schen Militdrwesens und die dabei erzielte Abgrenzung der einzelstaatlichen
und der Reichsbefugnisse eine Organisation darstellt, die trotz mancher und
groBer Unterschiede doch eine enge Verwandtschaft mit den von Endres
empfohlenen Neueinrichtungen darstellt. Hat sich die deutsche Heeresorgani-
sation in den letzten 42 Jahren nicht etwa gut bewdhrt? Oder sind die
Vorteile, die sich fur die einzelnen Bundesstaaten daraus ergaben, etwa ge-
ringer gewesen als die mit dem Verzicht auf gewisse partikularistische
Besonderheiten verbunden gewesenen ,Nachteile“?

In sehr ahnlichen Bahnen bewegen sich die Vorschldage einer ganz be-
sonders sachkundigen Personlichkeit, des Wairklichen Geheimen Rates Dr.
Hermann Kirchhoff, des letzten Mitarbeiters Bismarcks und Maybachs
aus der Zeit der Eisenbahnpolitik der siebziger und achtziger Jahre, der der
eigentliche Vater der PreuBisch-Hessischen Gemeinschaft von 1896 und des
Main-Neckarbahn-Vertrages von 1901 ist. Kirchhoff, der gerade in den letzten
Jahren in zwei Schriften2) mit bemerkenswerter Wéarme fir die modernisierte
Vollendung der einstigen verkehrspolitischen ldeen seines groRen Vorgesetzten
eingetreten ist, empfiehlt zur Regelung der deutschen Eisenbahnprobleme ein
Gemeinschaftsamt, in dem alle Staaten vertreten sind und dessen Chef preuBi-
scher Minister ist. Auch ihm schwebt ein deutsches Eisenbahnparlament
als hohes und erstrebenswertes Ziel vor, damit die letzten ,Barrieren end-
lich fallen“. Mit Recht behauptet er:

*) ,Der nationale Gedanke und die Eisenbahnen*, Berlin 1911.
2) ,Die deutsche Eisenbahngemeinschaft“, Stuttgart-Berlin 1911; ,V
einheitlichung des deutschen Eisenbahnwesens®, Stuttgart-Berlin 1912.
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»Mag die Verwirklichung des Gemeinschaftsgedankens auch anders
ausfallen . . . ., die Eisenbahnpolitik, die damit verwirklicht wird, ist
Bismarcksche und deshalb auch gewi echt deutsche!*

Im allgemeinen will er den deutschen Bundesstaaten jedoch noch mehr
Eisenbahnselbstdndigkeit lassen als Endres. Auch seitens mancher Regie-
rungsvertreter wird eine gewisse Abdanderung der bestehenden Zustadnde als
durchaus erwiinscht bezeichnet. So tritt Wirkl. Geh. Rat Wehrmann
in einer kirzlich verodffentlichten Schrift ,Die Verwaltung der Eisenbahnen*
ausdricklich fur eine ,Betriebsgemeinschaft der deutschen Staatsbahnen® ein
(S. 172) und &auBert hierzu (S. 315):

»Wirde sich nicht bei ldngerem Zusammenhandeln die Kkleinere
Héalfte Deutschlands ebenso an ein vollstdndiges Zusammenleben im
Bahnverkehr gewdhnen, wie es jetzt schon in verhaltnismaRig kurzer
Zeit fir das Gebiet der preufisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung
die grofRte Halfte des Reiches getan hat? Jeder Fortschritt im Bahn-
verkehr wird, weil er sich auf das ganze Reich erstreckt, an Bedeutung
gewinnen.*

So meint auch der mecklenburgische Geheimrat Dr. Stegemann (Deut-
sche Revue, Marzheft 1911), daB zwar die Eisenbahnhoheit, die Selbstandigkeit
der Finanzgebarung und der ortlichen Verwaltung der Einzelstaaten nicht an-
getastet werden dirften, daB aber trotzdem ,fur alle bedeutsamen Fragen des
Eisenbahnwesens ein fester ZusammenschluR aller deutschen Verwaltungen*
erwinscht sei. Ein solcher ist ja bis zu einem gewissen Grade schon er-
reicht, aber nur Kurzsichtigkeit oder Bequemlichkeit kann leugnen, daB auch
der heutige Zustand noch verbesserungsfahig und verbesserungsbedirftig sei.
Anderseits ist der gelegentlich aufgetauchte Gedanke, daB mindestens die
stiddeutschen Bahnverwaltungen sich zu einer Eisenbahngemeinschaft zu-
sammenschlieBen, wenn Preufen sich schroff ablehnend verhalt, auch bei
nachsichtiger Beurteilung nur als ein Notbehelf zu bezeichnen, denn er wirde
in der Tat die alte Mainlinie wieder aufleben lassen und einen héchst uner-
freulichen Gegensatz in die wirtschaftlichen Beziehungen zwischen Nord- und
Stddeutschland hineintragen. Im (brigen darf man die Hoffnung hegen,
da der grundsétzliche Widerstand gegen jede Abanderung des bestehenden
Zustandes seitens der preuflischen Regierung nur zeitweilig ist.

Ist doch schon im Jahre 1902, wie Minister v. Breitenbachlam 15. Méarz
1912 der Budgetkommission mitteilte, infolge einer wirttembergischen An-
regung zwischen PreuBen, Wirttemberg und Baden Uber eine weitergehende
Forderung des Gemeinschaftsgedankens verhandelt und die Frage: ,Guter-
wagengemeinschaft, Betriebsmittelgemeinschaft oder Betriebs- und Finanzge-
meinschaft?“ erdrtert worden. Man entschied sich zunédchst fiur den Mittel-
weg der Betriebsmittelgemeinschaft, lieR aber das grdoRere, wenn auch zu-
ndcht noch nicht erreichbare Ziel der Betriebsgemeinschaft dabei nicht aus
den Augen. Im {brigen zeigen die ginstigen Erfahrungen, die man seit
tUber U/2 Jahrzehnten mit der preuBisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft
gemacht hat, daB auch auf diesem Gebiet da ein Weg ist, wo sich ein Wille
findet. In Hessen ist zwar eine lebhafte Bewegung im Gange, den mit
PreuRen geschlossenen Vertrag vom 23. Juni 1896 zu revidieren, aber der
W iderstand richtet sich nur gegen einzelne Bestimmungen der Abmachung
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und gegen die Art der Abrechnung, durch die man sich in Hessen benach-
teiligt glaubt, keineswegs aber gegen die Gemeinschaft selbst3). Sogar der
hessische Rufer im Streit, der Eisenbahndirektor Gro o in Darmstadt, der
die Meinung vertritt, der Vertrag von 1896 sei auf den Ton gestimmt:
,Hessen hat zu leisten, was von ihm verlangt wird, und zu nehmen, was es
bekommt“ (Frankf. Ztg. vom 11. April 1911), und der den Vorwurf erhebt:
»dall heute innerhalb der Gemeinschaft die friher gegen die private Ludwigs-
bahn und gegen die staatlichen oberhessischen Bahnen beliebten Verkehrs-
entziehungen zwar nicht mehr de facto, aber in ihrer finanziellen Wirkung
gegen den hessischen Staat, obwohl er jetzt Gemeinschaftskontrahent ist,
fortgesetzt werden* (Frankf. Ztg. vom 6. Juli 1911), sogar er erklart das
Verlangen nach einer vélligen Aufhebung des Vertrages fir ,geradezu
téricht* und schreibt selbst: ,Auch nicht eine prinzipielle Anderung des
Vertrages halte ich unter den gegenwértigen Verhéltnissen fur geboten.”
Das ist sicherlich ein Kennzeichen dafur, daR der preuBisch-hessische Ver-
trag, mogen auch Einzelheiten zu beanstanden sein, sich bewahrt hat und
in beiden Lé&ndern im Grunde als eine Wohltat empfunden wird. Hatte
Hessen vor der Vereinbarung von 1896 Zuschisse zahlen mussen, um die
Zinsen seiner Eisenbahnanlagen zu decken, so fldssen ihm schon im ersten
Jahre der Eisenbahngemeinschaft (1897) auRer dem vollen Zinsbetrag noch
Uberschiisse von 2urt Millionen M zu, die sich bis 1910 schon auf 1 Mil-
lionen M im Jahr erhdhten.

Wenn zwischen PreuBen und Hessen eine volle Eisenbahngemeinschaft
erzielt werden konnte und sich trefflich bewé&hrte, warum soll dann nicht
zwischen den grofen Bundesstaaten eine teilweise Eisenbahngemeinschaft
maoglich sein, die Uber die bisherige Betriebsmittelgemeinschaft hinausgeht?

In irgend einer Form mufR jedenfalls ein Ausgleich zwischen Einzel-
staats- und Reichsinteressen gefunden wund geschaffen werden, wobei die
letzteren sich mit denen der Allgemeinheit decken. Die Klage uber ,Zwitter-
organisationen*, die dabei zustande kommen, ist ja an sich nicht unbe-
rechtigt, aber manchmal sind eben solche Zwitterorganisationen unentbehrlich,
wenn ein Ausgleich auf andere Weise sich als unmdglich erweist, und jeden-
falls sind sie winschenswerter und erfreulicher, als der jetzige Zustand un-
vollkommen ausgeglichener und an allen Ecken und Kanten aufbrechender
Eifersiichteleien. Cum grano salis kann man das Verhaltnis der fihrenden
Bundesstaaten untereinander und zur Vormacht Preufen in Fragen der Eisen-
bahnpolitik etwa der Stellung der Reichshauptstadt Berlin zu ihren Vororten
vergleichen. Auch hier ist die rechtzeitige Eingemeindung, ebenso wie der
Reichseisenbahngedanke, ,verpaflt® worden und heute kaum noch durchzu-

3 Vergl. den Darmstddter Vortrag Prof. Biermers vom 28. Juni 1911

und die Auseinandersetzungen zwischen dem hessischen Eisenbahndirektor
a. D. GrooRB und dem preullischen Ministerialdirektor Offenberg in
den Nummern der Frankfurter Zeitung vom 19, 21., 24. Maérz, 11, 19
April, 7., 8. Juni, 6., 7. Juli und 1. September 1911, sowie die GroofR sehen
Schriften: ,Die hessischen Eisenbahnen unter preufischer Verwaltung“ (Darm-
stadt 1908) und ,Die hessischen Eisenbahnfinanzen, wie sie sind und wie
sie sein sollten“ (Darmstadt 1911).
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fihren. Um aber die unleidlichen Zustdnde, wie sie durch kleinliche, oft
geradezu unwirdige und gehdssige Eifersiichteleien der einzelnen Gemeinden
untereinander bedingt wurden, wenigstens in ihren schlimmsten Auswichsen
zu beseitigen, um in grofen Fragen gemeinsam zu handeln und die durch die
unwirtschaftliche Zersplitterung bedingte unverniinftige Hohe der Verwaltungs-
kosten herabzumindern, ist der Berliner Zweckverband geschaffen worden.
Zwischen diesem Zweckverband und dem geplanten Eisenbahn-Bundesrat und
Eisenbahnparlament besteht in vielen Punkten eine enge Wesensverwandt-
schaft, und jedenfalls lehren die Berliner Verhdltnisse, dal der Weg der
»Zwitterorganisation“ durchaus gangbar ist.

Auf welchem Wege weiter fortgeschritten, ob der Kirchhoffsche oder
der Endressche oder noch ein anderer Vorschlag verwirklicht wird, ist zu-
nachst eine Frage von ganz nebensédchlicher Bedeutung. Fir die Allgemein-
heit bleibt es firs erste die Hauptsache, daR Uberhaupt etwas Zweckmé&Riges
geschieht, um mindestens in den Beziehungen zum Auslande die deutsche
Einheit auch auf dem Gebiete der Eisenbahnpolitik zu bekunden. Die Uber-
bleibsel vergangener Jahrhunderte, wie sie sich etwa in den oben geschil-
derten Beziehungen des deutschen Bahnnetzes zum schweizerischen bekunden,
sind schlieBlich des geeinten Deutschen Reiches in der Tat nicht wirdig!
Seien wir froh, daR Bismarck und seine Gesinnungsgenossen uns vor den
Eisenbahnzustdnden bewahrt haben, an denen die Vereinigten Staaten kranken,
daB unsere Bahnen im Interesse des Allgemeinwohles ganzer Staaten verwaltet
werden und nicht nur selbstsiichtigen und riicksichtslosen Kapitalisten zu
dienen haben; aber hiiten wir uns auch vor jeder Ubertragung des beschrankten
amerikanischen Verwaltungshorizontes auf den einzelstaatlichen Betrieb der
deutschen Bahnen, vor einer einseitigen Hervorhebung des fiskalischen Ge-
sichtspunktes und vor der Nebenbuhlerschaft unter Briidern, sondern bleiben
wir uns dessen bewuflt, dal wir Bismarcks Erbe am wdirdigsten verwalten,
wenn wir darauf hinzielen — wenn nicht dem Namen, so doch dem Geiste
nach —, deutsche Eisenbahnen zu besitzen!

SELBSTTATIG ARBEITENDE SORTIER- UND ADDIER-
MASCHINEN FUR KALKULATION UND STATISTIK. )

Von Dr. L. LUCAS, Oberingenienr
und Chemiher der AHKomulatorenfabrik A.-G., Hagen.

Um eine groRe Menge verschiedener Tatsachen und Aufzeichnungen lber-
sehen zu konnen, ist es notwendig, sie nach MaR und Zahl zu bewerten,
nach verschiedenen Gesichtspunkten zu ordnen und die gleichartigen Werte
zusammenzuzéhlen. Zeigen sich bei dem Vergleich der so erhaltenen Gruppen
auffallige Erscheinungen, so schreitet man zur Unterteilung der auffalligen
Gruppen. Die SchluBergebnisse werden dann wieder nach anderen Gesichts-
punkten zusammengestellt und bilden die Grundlage fiir unsere Beurteilung
der Sachlage und fiur unser zukinftiges Handeln. Auf diesem Vorgehen
beruht die Buchhaltung, die Kalkulation, die Statistik.

i) Vorgetragen im Bezirksverein an der Lenne am 12. Februar 1913.
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Werden dieselben Einzelaufzeichnungen nach verschiedenen Gesichts-
punkten bearbeitet, so hat man fir jeden Gesichtspunkt die ganze Arbeit
wieder von vorn zu beginnen. Um sich die Arbeit zu erleichtern, schreibt
man auf Kartenbldtter nur je eine Einzelaufzeichnung und ordnet die Blatter
nach den verschiedenen Gesichtspunkten in verschiedene Gruppen, aus denen
man dann seine Ubersichten zusammenstellt.

Um Augen und Geist bei der Zusammenstellung zu schonen und die
Arbeit schneller und leichter nachpriufen zu kénnen, teilt man den Rand
der Karten in kleine Felder; sie werden mit Zahlen und Buchstaben ver-
sehen, die auf einen bestimmten Inhalt der Karte hindeuten (Abb. 1). Dann
schneidet man mit einer Kerbzange die gerade gewinschten Felder ein. Hier-
durch wird die Ordnungsarbeit rein mechanisch, indem man nur Karten,
die bestimmte Kerbe haben, zusammenzustellen braucht.
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Abb. 1. Karte fir Randkerbung.

Dieses Zusammenstellen machte der Amerikaner Hollerith maschinell, in-
dem er die Karten an einer elektrischen Kontaktbiirste vorbeifiihrte, die
beim Uberschreiten einer Liicke einen StromschluR hervorbrachte, der ein be-
stimmtes Fach fir die Karte o6ffnete. Nach diesem Verfahren ist man nun
nicht mehr auf den Rand der Karte angewiesen, sondern kann die ganze
Kartenflache zur Markierung der Karten durch Ld&cher benutzen.

Die Karte (Abb. 2 bis 4) besteht aus besonders widerstandsfahigem
Karton von 0,18 mm Stdrke und 142X82,5 oder 187X82,5 mm Seitenlange. Die
hier betrachtete hat diese GroBRe. Sie enthélt 45 Reihen von je 12 Zahlenl),
die die Bezeichnung R X 0 bis 9 haben, im ganzen also 540 markierte Stellen.
Die 12 Zahlen sind notwendig, um die 12 Monate in einer Reihe markieren
zu koénnen, die Bezeichnung zweier Stellen durch Buchstaben deshalb, weil
wir im Dezimalsystem nur 10 einfache Zeichen fir Zahlen haben, némlich
0 bis 9. Die 45 Reihen werden in Unterabteilungen geteilt, deren Bedeutung
kurz, aber eindeutig im oberen Teil der Abteilungen angegeben ist. Jede
der Unterabteilungen, die nun je nach der Anzahl der Reihen alle Zahlen
von 0 bis 9 bei einreihigen, 0 bis 99 bei zweireihigen, 0 bis 999 bei drei-
reihigen Abteilungen und so fort enthdlt, kann nun durch Lochen einer
Zahl in jeder Reihe mit einer bestimmten Zahl versehen werden, die ent-

i) Auf den Karten Abb. 2 bis 4 sind die Zahlenreihen R und X fort-
gelassen, um Platz fiir die Uberschrift zu gewinnen.
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weder nur eine Bezeichnung fiur einen Gegenstand oder einen Zahlenwert
bedeuten kann. Erstere Zahlen lassen sich nicht addieren, da sie Kkeinen
Zahlenwert haben, letztere lassen sich, wenn sie gleichartige Gegenstadnde
bezeichnen, z. B. Mark, Gewicht, Stickzahl, addieren.
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Abb. 3. Materialkarte.

Als Beispiel diene eine Lohnkarte der Akkumulatorenfabrik Hagen (Abb. 2).

Die erste Spalte ist einreihig und bezeichnet das Jahr. Ein Loch bei 3
also 1913. Sollte die Bezeichnung nicht geniligen, falls Karten Uber einen
langeren Zeitraum wie 10 Jahre sortiert werden, so kann man als Zehner-
stelle noch die 1 uUber der Null lochen. Unter Zuziehung dieser 1 und 2
tUber der Null reicht die Bezeichnung fir 29 Jahre. Die zweite Spalte ist
ebenfalls einreihig und bedeutet den Monat; ein Loch bei 1 also den Januar.
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Die dritte Spalte ist zweireihig und bedeutet den Tag. Null in der ersten,
1 in der zweiten Reihe also den ersten. Die Stellen 4 bis 9 der ersten Reihe
dieser Spalte sind fir Bemerkungen vorgesehen und dienen zur Bezeichnung
der Karten nach Material, Léhnen, Akkorden, Gehéltern, unproduktiven und pro-
duktiven Ausgaben. Die nachsten vier Reihen bezeichnen die liefernde Werk-
statt mit Unterabteilungen, die folgenden vier die Nummer des ausfiihrenden Ar-
beiters, die folgenden fiinf die Auftragnummer, die folgenden vier die bestel-
lende Abteilung, dann folgt eine Reihe fir Bemerkungen. Bis dahin deckt
sich die Karte mit der Materialkarte (Abb. 3). Dann folgen bei der Lohnkarte
vier Reihen fur die Maschinenbezeichnung, vier Reihen fir die Arbeitshezeich-
nung, vier Reihen fur die Stiickzahl, zwei Reihen fiir Akkordstunden, eine Reihe
flir Vio Stunden, zwei Reihen fiir Lohnstunden, eine Reihe fir Vio Stunden,
vier Reihen fur Gesamtlohn in Mark und Pfennig, eine Reihe fir Kontrolle.

Bei der Materialkarte sind die Spalten hinter Bemerkungen: Material-
nummer, Stlickzahl, Gewicht, Preis, Kontrolle.

Dieselbe Einteilung wie die Karten haben auch das Lohnbuch oder der
Lohnzettel und der Materialzettel, bei denen nur noch auBer den Zahlen-
bezeichnungen die Namen der Arbeiter, Arbeiten und Materialien verzeichnet
sind.

Die Nummer des Materials wird zweckmé&Rig erst bei Ausgabe auf dem
Magazin zugefliigt, um das Nachschlagen in langen Registern zu vermeiden.

Wir kommen jetzt zur Bearbeitung der Lohnkarten.

Die Karten werden nach liefernden Werkstatten geordnet und jede Werk-
statt fur sich weiter bearbeitet. Um die Richtigkeit der Lohnberechnung
nachzuprifen, ordnet man nach der Arbeitsbezeichnung und addiert die Stick-
zahlen und den Gesamtlohn auf. Eine Division der beiden SchluBzahlen
mufB den Stucklohn ergeben. Kommt diese Zahl nicht ganz genau heraus,
so werden Fehler in spéter allgemein zu beschreibender Weise gesucht, was
tberraschend schnell geht. AuBerdem werden die Stickzahlen der verschie-
denen Arbeiten miteinander verglichen. Die Zahlen missen gleich sein, wenn
dieselben Stiicke durch verschiedene Hé&nde gehen. Jetzt wird nach Auftrag-
nummern geordnet und die gefertigte Stiickzahl und der dafiir bezahlte Lohn
festgestellt. Darauf wird nach dem Datum und nach Arbeiternummer ge-
ordnet und Lohnstunden, Akkordstunden und Gesamtlohn aufaddiert. Hier-
durch ergibt sich der Verdienst des einzelnen Arbeiters, der zur Zahlung
angewiesen wird.

Die Materialkarten werden nach Materialnummer geordnet und An-
zahl, Gewicht und Preis aufaddiert. Durch Division der Anzahl in den
Gesamtpreis muf sich der Stickpreis ergeben, wodurch die Richtigkeit der
Rechnung nachgeprift wird. Man kann aber auch auf die Angabe des Preises
auf den Karten verzichten und erst die SchluBsumme mit dem Material-
preise multiplizieren. Man erspart sich hierdurch die Ausrechnung fir jede
einzelne Karte und viel Locharbeit. Die Liste der entnommenen Materialien
dient zur Priufung des Magazins. Material-Rucklieferung wird auf den Karten
durch ein bestimmtes Loch kenntlich gemacht und dadurch auch die Ma-
terial-Rucklieferung in die maschinelle Bearbeitung mit hereingezogen. Die
Materialkarten werden dann nach Auftragnummer geordnet und hier die Ein-
zelmaterialien und die Gesamtmaterialien fir den Auftrag aufaddiert.

Hierdurch ist die Nachkalkulation bis auf die Werkstattzuschldage beendet.
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Zur Benutzung bei Feststellung der Werkstattzuschlage werden die Karten,
die sich auf Ausfuhrungen fiur den eigenen Betrieb beziehen, unter ,bestel-
lende Werkstatt* mit der Nummer dieser Werkstatt versehen; hierzu ge-
héren auch die Karten fir allgemeine Lo6hne. Karten, die sich auf Ausfih-
rungen fir den Verkauf beziehen, erhalten unter ,bestellende Werkstatt“ ent-
weder keine Bezeichnung, wenn fir Lager, oder die Bezeichnung der Ver-
sandbureaus, wenn fur Auftrdge gearbeitet wird. Auch fur Ausgaben fir
Licht, Kraft, Heizung, Meistergehélter und sonstige feste Ausgaben sind Ma-
terialkarten zu lochen.

Die Werkstattzuschlé&ge kdnnen nun in folgender Weise fest-
gesetzt werden. Man ordnet die Lohnkarten der Werkstatt nach produktiven
und unproduktiven L&éhnen und addiert die Gruppen auf. Zu den unpro-
duktiven L&hnen addiert man die Summe der fir die bestellende Werkstatt
gelieferten Materialien und die LOohne der anderen Werkstatten mit ihren Zu-
schldagen und dividiert durch die Summe der produktiven Lé&hne.

Die Ordnung nach bestellender Werkstatt liefern die Kartenzusammen-
stellungen fir alle Werkstatten zu gleicher Zeit, und werden fir die ein-
zelnen Werkstatten gleich Karten einsortiert, die ein Stehenbleiben der Addier-
maschine bewirken, so kann man sowohl die Material- wie die Lohnsummen
fir alle Werkstatten in einem Durchgang der Karten durch die Tabellier-
maschine aufstellen.

Man kann aber auch die Zuschldge fir jede Maschine gesondert be-
rechnen, was namentlich bei sehr groBen und selten gebrauchten Maschinen
in Frage kommt. Hierzu ist nur notwendig, daB die Karten fir die Repara-
turen und Reparatur- und Schmiermaterial-Lieferungen fir die einzelnen Ma-
schinen als Auftragnummer die Nummer der Maschinen, mit einem besonderen
Unterhaltungs- und Reparaturvermerk versehen, erhalten. Als Reparaturver-
merk eignet sich die Lochung eines X oder R.

Zur Feststellung der Leistung der Maschinen werden von den Karten,
die die Maschinennummer tragen, alle abgesondert, die durch ihre Auftrag-
nummer Reparaturen an den Maschinen angeben; die verbleibenden Karten
werden nach Maschinennummern, dann fir jede Maschine einzeln nach der
Arbeitshezeichnung geordnet und schlieflich werden auf der Tabelliermaschine
fir jede Arbeitsbezeichnung Stiickzahl, Akkordlund Lohnstunden gleichzeitig
addiert, wodurch die fiur den bearbeitenden Zeitabschnitt, Monat oder Jahr,
geleistete Arbeit in wenigen SchluBzahlen genau festgestellt ist.

Dann werden die Auftragnummern fir Instandsetzung und Unterhaltung
von Maschinen nach Material und Lo6hnen zusammengestellt, wodurch die
auf die Maschine entfallenden Unkosten erhalten werden.

Zu diesen Unkosten gehdren noch Platzmiete, allgemeine Aufsicht, Kraft,
Licht, Verzinsung und Abschreibungen. Man gewinnt auf diese Weise fir
jede Maschine eine bestimmte Unkostensumme, die in der vergangenen Be-
triebsperiode auf die Maschine entfallen ist. Diese Summe, dividiert durch
die Arbeitstunden der Maschine, ergibt einen Maschinenstundenlohn, der der
Maschine fir ihre Arbeit zu berechnen ist, damit sie ihre Unterhaltung selbst
verdient. Arbeitet die Maschine in der nédchsten Betriebsperiode mehr, so
kann man ihren Lohn herabsetzen; arbeitet sie weniger, so deckt sie mit
dem Stundenlohn ihre Unkosten nicht, und man muRf diesen Lohn erh6hen.

3*
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Man kommt bei dieser unzweifelhaft gerechtesten Verteilung der Be-
triebsunkosten zu dem Ergebnis, daB man Maschinen gleicher Gattung nicht,
wie es jetzt héaufig geschieht, gleichméBig zu den Unkosten heranzieht, son-
dern man wird finden, daR die gleiche Maschine je nach der Abteilung,
in der sie steht, ganz verschieden lange benutzt wird und demnach auch ganz
verschiedener Stundenlohn fiir sie berechnet werden muRB. Selbstverstédndlich
wird man den Stundenlohn der Maschinen abrunden und zur Vereinfachung
der Rechnung madglichst viele Maschinen einer Werkstatt zusammenfassen.

Das Aufsuchen von Fehlern in den Kartenangaben.

Die Maschinen arbeiten mit einer auferordentlichen Schnelligkeit und
Sicherheit. Die Sortiermaschine ordnet in der Stunde etwa 12000 bis 15000
Karten nach einer Zahlenreihe; die Addiermaschine addiert 10 000 Karten
auf; dabei hat sie normal drei bis fiinf Z&hlwerke, von denen jedes Zahl-
werk fir siebenstellige Zahlen vorgesehen ist. Die Maschine mit funf Zahl-
werken kann also in der Stunde 50000 siebenstellige Zahlen aufaddieren.
Es macht deshalb keine Mihe, eine Gruppe von Additionen verschieden zu
teilen und zu wiederholen. Hat man z. B., um in runden Zahlen zu rech-
nen, bei 10000 Stiuck einen Gesamtlohn von 1000,10 M, und ist der Akkord-
preis flir ein Stick 10 Pf, so muB in irgend einer Karte ein Fehler sein, da
die Division 1000,10:10 000 nicht 10, sondern 10,001 Pf ergibt.

Die etwa 200 bis 300 Karten werden nach dem AugenmaB in etwa
zwei bis drei Teile geteilt und nun die Teile fir sich addiert und die
SchluBRsumme dividiert, wodurch der Fehler auf einen Teil von etwa 70
bis 100 Karten eingeschrénkt ist. Dieser wird nun wieder in zwei bis drei
Teile zerlegt, wodurch der Fehler auf 20 bis 30 Karten eingeschréankt wird;
eine weitere Teilung ergibt eine Einschrdnkung auf etwa 10 Karten und
die folgende auf 3 bis 5, die dann einzeln durchgesehen werden. Auf diese
Weise ist der Fehler bei Benutzung einer Rechenmaschine in 10 Minuten
langstens gefunden. Von dieser Zeit nimmt die Addition noch keine 3 Mi-
nuten in Anspruch. Noch schneller geht das Aufsuchen eines Fehlers, wenn
dabei keine Division, sondern Addition notwendig ist, z. B. wenn Gewicht-
bestimmungen nach Gesamtgewicht, Verpackung und Reingewicht gepruft wer-
den sollen. Hier muB die Summe von Verpackungund Reingewicht das
Gesamtgewicht ausmachen. Die Akkumulatorenfabrik benutzt dies z. B. zur
Prufung der Plattengewichte und der Akkordberechnungen der Gielereiar-
beiter, indem neben anderen Angaben, die hier nicht in Betracht kommen,
die Arbeiternummer, das Gewicht des mit Platten beladenen Wagens, das
Gewicht des leeren Wagens, die Stickzahl und das Gewicht der Platten vom
Vorarbeiter in ein Buch eingetragen werden, nach welchen Aufzeichnungen
ein Laufjunge Karten locht. Hierauf prift ein Beamter die Karten auf ihre
Richtigkeit auf der Addiermaschine und vergleicht nur in sich nicht stim-
mende Karten mit dem Buch. Fir die weitere Verrechnung werden die
Karten und nicht das Buch benutzt.

In &hnlicher Weise benutzen die Berliner Elektrizitditswerke die Maschinen
zur Prifung ihrer Kundenrechnungen. Die Rechnungen werden nach Tarifen,
Zéahlerablesungen, berechneten Kilowatt und Preisen abgelocht, die Karten
dann nach Tarifen geordnet und nun die Zd&hlerablesungen, Kilowatt und
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Preise aufaddiert. Bei der SchluBsumme muf der Unterschied der alten und
neuen Zdhlerablesungen mit den berechneten Kilowatt Ubereinstimmen, und
der Quotient aus Preis und Kilowatt muf den Tarif ergeben.

Wenn man sich vergegenwadrtigt, dal die BEW monatlich rd. 70 000
Rechnungen ausschreiben mussen, also auch ebensoviel Multiplikationen von
Kilowattstunden und Einheitspreisen auszufiihren haben, wird auch bei einem
geringen Prozentsatz der Schaden falscher Multiplikationen fir die Gesell-
schaft betrdchtlich hoch sein. Jetzt werden durch die Ordnung nach Ein-
heitspreisen die Multiplikationen summarisch in bezug auf ihre Richtigkeit
nachgeprift, und die Maschinen machen sich dadurch bezahlt, daR Rechen-
fehler, die auch zu Ungunsten des Stromlieferers ausfallen kénnen, nicht mehr
durchgehen.

Die Akkumulatorenfabrik liefert Batterien an viele elektrische Droschken-
Unternehmungen, z. B. in Berlin, Hamburg, Frankfurt a. M., Miinchen, Am-
sterdam usw., und Ubernimmt die Unterhaltung dieser Batterien fur einen
Preis, der sich aus den gefahrenen Kilometern berechnet. Auferdem wird
eine Statistik Uber die Unterhaltungskosten der einzelnen Batterien gefihrt,
und zwar fir die positiven und negativen Platten getrennt. Als Leistungs-
anzeiger dient der Kilometerzeiger der Wagen. Nun bleiben aber die Batterien
nicht in denselben Wagen, sondern werden, wenn entladen, gegen andere,
die gerade geladen sind, ausgetauscht. Zur Nachprifung dient eine Karte,
die Bezeichnungen fur die Ladestation, das Datum, Bemerkungen uber In-
standsetzungen an Wagen, Kilometeranzeiger und Batterien, Batterienummer,
Wagennummer, Kilometerstand bei Ablieferung und Zuricklieferung der Bat-
terien und gefahrene Kilometer enthalt. Die Priufung geht nun wie folgt
vor sich: Zuerst werden die Karten nach Datum, dann nach Wagennummern
geordnet, hierauf der Kilometerstand und die gefahrenen Kilometer addiert
und aus den Summen geschlossen, ob die Karten keine Rechenfehler ent-
halten und ob keine Karten fehlen. Es ist dies mdglich, weil der Kilo-
meterstand bei Zurlcklieferung einer entladenen Batterie mit dem fir Ab-
lieferung der folgenden geladenen (Ubereinstimmt,

Wir haben folgende Rechnung:

Ablieferung Zuriucklieferung gefahrene Kilometer
a b b—a
b o c—b
c d d—c
d e e—d__
Summe Zuricklieferung weniger Ablieferung = gefahrene Kilometer
(b bis e) — (a bis d) = e—a;
fehlt eine Karte, z. B. die dritte, so stimmt die Rechnung:
(b bis e) — (a bis d) = gefahrene Kilometer,
wenn Fehler in den einzelnen Karten nicht gemacht sind, dagegen sind
die gefahrenen Kilometer nicht == (e —a), sondern = (e—a) — (d —c),

also kleiner als der Unterschied der ersten und letzten Ablesung des Kilo-
meteranzeigers. Es macht dabei fir die Rechnung nichts aus, daR der Kilo-
meteranzeiger nach 999 km wieder auf null springt, wenn das Anzeige-
gebiet des Kilometeranzeigers nur groBer ist als das der groRten Einzelfahrt.
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Sind die Karten nun richtig befunden, oder die falschen Karten aus-
gesucht und richtig gestellt, so wird nach Batterienummern geordnet und
nun die Spalte ,gefahrene Kilometer* addiert. Die so erhaltenen Summen
fir die einzelnen Batterien werden fir die weiteren Berechnungen genommen,
die uns hier nicht interessieren.

Arbeitsweise und Konstruktion der Hollerith-Maschinen.

Das Lochgeréat (s. Textblatt Abb. 5) dhnelt einer Schreibmaschine. Es
enthélt zwolf Tasten mit der Bezeichnung der zu lochenden Stellen, die zwdlIf in
einer Reihe liegende Lochstempel betadtigen; ferner einen Schlitten, auf den die
Karte gelegt und der dann bis zum Anschlag in die Maschine geschoben wird.
Es befindet sich dann die erste zu lochende Reihe unter den Stempeln. Driickt
man jetzt eine Taste nieder, so wird in die Karte an der betreffenden Stelle
ein Loch gestanzt, und die Karte springt beim Zuriickgehen der Taste eine
Stelle vor, so daB beim ndachsten Druck auf eine Taste das entsprechende
Loch in die folgende Reihe kommt, und so fort, bis das letzte Loch in die
Reihe 45 gestanzt ist, worauf man die Karte auswechselt. Will man die
Karte nicht bis zu Ende lochen, so drickt man auf eine etwas abseits»
liegende Taste, worauf der Schlitten bis in seine Endstellung springt. Jetzt
kann die Karte ausgewechselt werden, und die Arbeit beginnt wieder mit
Einstellen der neuen Karte. Als Hulfsmittel zur Beurteilung der richtigen
Lochung der Karte kann  nochder verschiedene Klang bei der Lochung der
letzten Stelle dienen, da hierder Transport des Schlittens und das damit
verbundene Gerdusch wegfallt .

Die Sortiermaschine (s. Textblatt Abb. 6 wund die Textab-
bildungen 7 und 8) wird oben mit etwa 200 bis 300 Karten beschickt,
die genau durch drei Anschldge an der Maschine ausgerichtet sein miussen,
sonst sind sie nicht an den fiir sie bestimmten Platz zu bringen. Die
Karten werden durch eine Platte, welche durch an Schniren héangende Ge-
wichte unter einem bestimmten Druck vorwadartsgezogen wird, gegen einen
Greifer gedrickt. Durch den Druck auf einen Knopf wird der Motor in
Betrieb gesetzt, der den Greifer auf- und abwarts bewegt. Bei der Ab-
wértshbewegung nimmt dieser Greifer die oberste Karte mit und schiebt
sie rotierenden Walzen zu, die sie an einer Kontaktbirste vorbeifiihren,
welche auf eine beliebige Reihe der Karte eingestellt werden kann. Be-
findet sich die Karte zwischen Walze und Birste, so wird ein elektrischer
Stromkreis geschlossen, in dem sich ein Elektromagnet befindet, dessen Anker
zwolf Verriegelungen fir die Bewegung von zw0If Fihrschienen steuert.
Diese Verriegelungen werden durch Federn senkrecht zur Verriegelungsrich-
tung zuriuckgezogen und durch eine Walze, welche sich durch Zahn- und
Kegelradubertragungen synchron mit dem Greifer bewegt, in den Bereich
des Ankers gedrickt. Jeder Zahlenstellung der Karte entspricht auf der
Walze eine Nute, welche eine Verriegelung nach der anderen ein kleines
Stlickchen zurickspringen 1aRt, wodurch sie den Eingriff in den Anker
des Elektromagneten verliert. Trifft die Birste bei einer' bestimmten Kar-
tenstellung auf ein Kartenloch, so erhdlt der Elektromagnet Strom, sein
Anker rickt die noch in seinem Wairkungsbereich befindlichen Verriegelun-
gen ein, ein mechanisch schwingender Hebel zieht die entsprechenden Fihr-
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schienen zuriick und schafft dadurch eine Offnung, welche sich erst nach
Aufnahme der Karte wieder schlieBt. Hat in der betreffenden Reihe die
Karte kein Loch, so gleitet sie Uber die Fuhrschienen in das oberste
Fach, das der Bezeichnung R auf der Karte entspricht; darunter folgen die
Facher X 0 bis 9, die mit den entsprechenden Fuhrschienen durch Stahl-
blechbénder in Verbindung stehen. Zwischen den Stahlblechbédndern werden
die Karten durch ein Paternosterwerk weitergeschoben, bis sie in das fir
sie bestimmte Seitenfach fallen. Ist keine Karte mehr vor der Birste, so
bleibt die Maschine von selbst stehen, da ein Kontakt, der vom Druck
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der durchlaufenden Karte geschlossen wurde, den Motorstromkreis unter-
bricht. Ist eine Karte so beschadigt, daB der Greifer sie nicht durch den
unter der ersten Karte befindlichen schmalen Spalt schieben kann, so schaltet
der eben erwéhnte Kontakt den Motor aus, und die Maschine bleibt stehen,
wodurch Beschadigungen anderer Karten vermieden werden.

Anlesser Unterbrecrer
Unerecher s
e ferten. foometis  jotor

brichtbetA
i m|§te'r$|/a|s A o7
-_W -
arpipschiieRtbei COrdemeg et

-FInpschlieRtbe/

07s ) L )
(bt

Abb. 8. Schaltungsschema der Sortiermaschine.

Die Ordnung geschieht mit einer Geschwindigkeit von rd. 12000 bis
15000 Karten in der Stunde, und zwar nur nach einer Zahlenreihe, da nur
eine Birste und zwdlf Facher fir eine Reihe vorhanden sind. Um nach
mehreren Reihen zu ordnen, werden die nach Einern geordneten Karten wie-
der auf die Maschine gesetzt und die Birste eine Stelle weiter geschoben.
Auf diese Weise werden also rd. 12000 Karten nach einstelligen Zahlen.
6000 nach zweistelligen, 4000 nach dreistelligen und 3000 nach vierstelligen
Zahlen in der Stunde geordnet.

Da die Fuhrschienen so lange aufgehalten werden, bis die Karte nach
dem StromschluB zwischen die Schienen gelangt ist, so kann man in jeder
Reihe nur e inmal Kontakt machen. Will man in einer Reihe nach mehreren
Ldéchern ordnen kdnnen, so bringt man an der Maschine noch Unterbrecher an,
die den Stromkreis der Burste erst bei einer beliebig einzustellenden Stelle
der Karte schlieRen. Gewdhnlich sind vier solcher Unterbrecher vorhanden,
die den StromschluB bei 9, 6, 3 und X gestatten. Man kann also bei der
Sortierung die Stellen zwischen 9 und 7, 9 und 4, 9 und 0 ausschalten,
so dal erst oberhalb dieser Stellen das Ordnen beginnt, und kann infolge-
dessen in den Zahlenreihen R und X, 0 bis 3, 4 bis 6, 7 bis 9 je ein Loch
zum Ordnen benutzen, und zwar jedesmal das erste, welches Strom ent-
halt. Die Schaltung der Maschine ergibt sich aus folgendem Schema:

Der obere Stromkreis ist fiir den Motor bestimmt; er enthdlt Sicherungen,
Unterbrecher, Anlasser und einen Kartenkontakt, der ein Relais betdtigt und
es so lange geschlossen halt, wie sich eine Karte vor der Burste befindet. Der
untere Stromkreis dient fur die Ordnervorrichtung; er enthdlt Vorschaltwider-
stande, welche aus Gliuhlampen bestehen, Unterbrecher Nr. | bis V, von
denen | nach Durchgang einer Karte den Strom unterbricht, Il bis V den
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Strom bei 9, 6, 3, X wieder schlieBen, den Ordnermagneten, der die Fihr-
schienen steuert, die Kontaktbirste und das Biurstenrelais, welches den durch
die Burste erzeugten Stromschluf so lange aufrecht erhalt, bis er bei | unter-
brochen wird.

Die Tabelliermaschine (s. Textblatt Abb. 9 wund Textabbil-
dungen 11 bis 13), so genannt, weil sie zu Aufstellungen benutzt wird,
ist eine Addiermaschine, welche mit drei bis funf Zdhlwerken ausge-
ristet ist. Jedes Zahlwerk kann siebenstellige Zahlen addieren, und die
Summe kann neunstellige Zahlen enthalten. Der groRte Summand ist also
9999999, die groRte Summe 999999999. Da die Maschine in der Stunde

10 000 Karten
richtung der

walze

bearbeiten kann,

der Ordnermaschine, nur
angebracht, die die

konnen also bei drei
bei funf Z&hlwerken 50 000 siebenstellige Zahlen addiert werden.
Kartenaufgabe und des Kartentransportes
ist statt des Paternosterwerkes eine Ablege-

bearbeiteten Reihenfolge,

Karten in derselben

Zeichenerkla rung.

a Karten-Gleichrichter

b Karten-Greifmesser mit Lehre Nr. 5 eingestellt

¢ Hals6ffnung 2,54 bis 2,03 mm mit Lehre Nr. 8
und Nr. 10 eingestellt

d Teilungsrad

e 1 Nockenrad 8u (Motorstromkreis)

11 . 8h (Kartenstromkreis 6ffnend)
%0} . gu ( N schlieRend)
h v " &, oder ulu

i AnlaR-Kontakt
k Stopp-Kontakt

1 Ausloschkurbel

m Antrieb-Motor

n Motorrelais

o Motorkontrollrelais

p Kartenkontrollrelais

q Zahlerrelais

r Sicherungen

s Widerstand-Lampen

Li Lampen im Kartenkontrollstromkreis
J-2 " . Birstenslromkreis
Ls - ,» Nebenstromkreis

Abb. 10. Schematische Zeichnung der Tabelliermaschine.
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in der sie aufgegeben sind, auf einen sich allmahlich senkenden Tisch ab-
legt. Rechts von der Aufgabestelle befinden sich die Zahlwerke, die durch
eine Kurbeldrehung gleichzeitig auf null gestellt werden; doch kann fir jedes
beliebige Zdahlwerk eine ausschaltbare Kupplung angebracht werden, so daR
die Nullstellung ausgeriickt werden kann. Da man die Maschine so schalten
kann, dalR dieselben Zahlen auf zwei Z&hlwerken zugleich addiert werden
kdnnen, so kann man aufler den Einzelposten auch die SchluBsumme zugleich
anzeigen lassen.

Markenin einerli/ iie

ezvue?//ebi‘:; "=\ Marke am Rac/in I’3,0Smp|
AicA/ungc/es 'm itLehre Nr.12
AUS/@SCM, ~-/-oeftes sie/ien eingesfei/t
Auriei-j ~M-fInirieA=
ZaAnrac/ 3,0Smm
~miLehre Ar. 12
Gru/jpenanzeiger-" Ak'AnSCZB* d\/\mﬁ
ScAaier- Memme
Zahnrad-Einstellung der Zahler Relais Einstellung

Abb. 11 und 12. Schema der Tabelliermaschine.

Mofor

Abb. 13. Schaltungsschema der Tabelliermaschine.

AuBerdem kann an einem Zahlwerk ein Relais angebracht werden, das
nach dem Durchgang einer Karte das Zahlwerk ausschaltet. Diese Einrich-
tung hat den Zweck, auf einem Zéahlwerk die Gruppennummer des Gegen-
standes oder der Arbeit anzugeben, die auf den anderen Zahlwerken be-
arbeitet wird. Dieses Zéahlwerk wird dadurch zum Gruppenanzeiger, wo-
durch Aufstellungen wesentlich erleichtert werden. Auf der Sortiermaschine
kann man ndmlich Karten einordnen, die an einer bestimmten Stelle einen
Ausschnitt haben, der bewirkt, daB die Tabelliermaschine aussetzt, wenn eine
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solche Karte vor die Kontaktstelle kommt. Wird dann auf den AnlaBknopf
gedrickt, so lauft die Maschine wieder weiter. Wird vorher das Zahlwerk
auf null gestellt, so tritt der Qruppenanzeiger von neuem in Tatigkeit.

Durch Ausschaltung des Oruppenrelais kann dasselbe Zahlwerk auch zum
Addieren benutzt werden.

Die Wirkungsweise der Maschine ist folgende:

Die von dem Greifer in die Maschine geschobene Karte wird vor so viel
nebeneinanderliegenden Zd&hlerblrsten hergezogen, wie zu addierende Reihen
auf der Karte stehen. In unserem Falle sind dies 37. AuRerdem ist ein
Relais, das Karten-Kontrollrelais vorhanden, das die Burstenstromkreise nur
dann einschaltet, wenn sich eine Karte in der Maschine befindet.

Mit dem Ausschalten des Zdahlerstromes wird durch ein anderes Relais
der von diesem sonst vollstaindig unabhéngige Motorstrom unterbrochen, so
da die Maschine stehenbleibt.

Trifft eine der Zé&hlerbursten auf ein Loch in derKarte, so wird ein
Zé&hlerrelais erregt, das einen Strom einschaltet, welcher einen Addiermagneten
erregt. Dieser Strom wird mechanisch und elektrisch unterbrochen, wenn die
Stelle der Karte, welche der Null entspricht, an der Birstenreihe vorbeigeht.

Auf einer mit der Kartenbewegung synchron laufenden Achse sind so
viel elektromagnetisch einzuschaltende Kupplungen angebracht, wie Kontakt-
bursten fir die Addition vorhanden sind. Diese greifen, wenn ein Strom
durch den Addiermagneten geht, in die Zahlenradchen ein und werden bei
einer bestimmten Stelle, die der Null entspricht, wieder ausgeschaltet. Das
Zahlenrddchen wird also entsprechend der Entfernung zwischen Loch auf der
Karte und Nullstellung gedreht.

Durch die elektrische Ubertragung wird bewirkt, daB samtliche Relais
weit entfernt von der Betédtigungsstelle angebracht werden konnen, wodurch
man bezlglich der GroRe der Relais durch irgendwelche Konstruktionsteile
nicht beschrankt ist; ferner, daR man durch einen Generalumschalter die Kon-
taktbirsten und die Zahler beliebig verbinden kann, was den Vorteil mit
sich bringt, daB man nicht nur die Z&hlwerke beliebig schalten, sondern
auch mehrere Kkleine Zahlenreihen auf verschiedenen Teilen eines Z&hlwerkes
unabhéngig voneinander addieren und schlieflich auch die Z&hlwerke pa-
rallel schalten kann, so daB dieselbe Zahlenreihe von zwei Z&hlwerken
gleichzeitig addiert werden kann. AuRerdem kann jeder Stromkreis durch
in bestimmter Reihenfolge nebeneinanderliegende Bleisicherungen vor Uber-
lastung und Zerstérung geschiitzt werden, wodurch bei dem Durchschmelzen
einer Sicherung sofort der Stromkreis, in dem die Stérung vorgekommen
ist, erkannt wird. Das Schaltungsschema der Maschine zeigt, wie verhéltnis-
mé&Rig einfach und uUbersichtlich die ganze Konstruktion ist.

Der obere Stromkreis betdtigt den Motor in derselben Weise wie bei der
Sortiermaschine; nur ist das Motorrelais in zwei Relais aufgeldst, dessen eines,
das eigentliche Motorrelais, den Strom einschaltet, wenn am Anlasser voriiber-
gehend Kontakt hergestellt wird, wahrend das zweite den Motorstromkreis zu-
gleich mit dem Za&hlerstromkreis unterbricht, wenn der Kartenkontakt gedffnet
wird. Beim Ubergang von einer Karte zur anderen Uberbriickt der durch
Nockenrad | hergestellte Kontakt die Unterbrechungsstelle des Motor-Kontroll-
relais, so daR dann der Motor nidit ausgeschaltet wird. Der untere Stromkreis

4*
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betatigt die Z&hlwerke durch eine gemeinsame Stromzuleitung und eine be-
sondere Riuckleitung fur jeden einzelnen Zé&hler. Die Zuleitung wird bei der
der Null entsprechenden Stelle unterbrochen durch Nockenrad Il und bei
der der 9 entsprechenden Stelle wieder geschlossen durch Nockenrad Ill. Die
vereinigten Rickleitungen werden durch das Karten-Kontrollrelais unterbrochen,
wenn sich keine Karte oder eine Stoppkarte vor den Birsten befindet.

Die Zahlerrelais schalten die Addierungsmagnete ein, wenn die Birsten-
kontakte dadurch geschlossen werden, daB die Bursten auf Ldécher in den
Karten stoBen. Der Strom wird solange aufrecht erhalten, bis durch Nocken-
rad Il das Karten-Kontrollrelais bei der Stellung null ausgeschaltet wird.

Es wirde zu weit fihren, noch weiter auf Einzelheiten der Maschinen
einzugehen, doch ergibt sich aus dem Gesagten schon, in welch geist-
reicher Weise der auRerordentlich schwierige Vorgang der Kalkulation und
Statistik der maschinellen Bearbeitung erschlossen ist durch Auflésung in
zwei voneinander voéllig unabhéngige Teilvorgdnge, ndmlich das Kartenlochen
und das Addieren, die dann durch maschinelles Ordnen verbunden werden.
Hierdurch erhdlt man die Ergebnisse nicht nur erheblich schneller, sondern
auch erheblich sicherer, als sie Menschen zu liefern vermdégen; denn die Ma-
schine irrt sich nicht und wird nicht arbeitsiberdrissig, wenn von ihr immer
wieder dieselben Arbeiten verlangt werden, vorausgesetzt, daB ihr zweck-
entsprechende Behandlung und Pflege zuteil wird; und auch hierin sind die
Hollerith-Maschinen, wie ich aus langerer Erfahrung weifl, sehr anspruchslos.

. DIE STELLUNG
DER OFFENTLICHEN ELEKTRIZITATSWERKE
IM WIRTSCHAFTSLEBEN DEUTSCHLANDS.)
Von ®r.s3ng. G. SIEGEL, Berlin.

(SchluB von Seite 148)

Unter den Vorteilen, die die Elektrizitaitswerke der Industrie bieten, stehen
obenan die groBen Ersparnisse, die der elektrische Antrieb allein schon durch
den Fortfall der Transmissionen gewdhrt. Gehen doch selbst in technisch
einwandfrei hergestellten Transmissionsanlagen bis zu 50 vH der gesamten
Antriebkraft verloren, eine Feststellung, die (brigens oft erst mit Hilfe
der Elektrizitdt moglich wird. Was hier im allgemeinen an kostbarer Kraft
vergeudet wird, zeigt folgende kleine Berechnung:

Nach der Gewerbezdahlung im Jahre 1907 waren in Deutschland ohne
Eisenbahnen und Dampfschiffe ungefahr 7 Millionen Dampf-Pferdestarken in
Betrieb. Rechnet man diejenigen ab, die zur Erzeugung elektrischer Energie
dienten und ohne Transmission die Arbeitsmaschinen unmittelbar antrieben,
so dirften immerhin mindestens 4 000 000 PS ubrig bleiben, die durch Trans-
missionen Ubertragen wurden. Werden nun im Durchschnitt nur 25 vH Trans-
missionsverluste angenommen, so ergibt sich, daR rd. 1 Million PS vdllig
nutzlos verbraucht wurden.

1) Vorgetragen im Verwaltungsgebdude der AEG am 22. Januar 1913.
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Weitere Vorteile des elektrischen Betriebes, die sich unmittelbar in wirt-
schaftlichen Werten ausdriicken lassen, sind die weitgehende Regelfdhigkeit,
die grofe GleichméRigkeit der Antriebkraft und die Freiheit in der Auf-
stellung der Maschinen.

In einem der grofRten Walzwerke Deutschlands wurde z. B. festgestellt,
dal beim Dampfbetrieb allein fir den Leerlauf eine Dampfmenge verbraucht
wurde, die bei zentralisierter Krafterzeugung und elektrischer Kraftverteilung
zum Antrieb der voll belasteten Turbinen ausreichte. Die Ersparnisse an
Brennstoff sind daher vielfach so grof, daR Tilgung und Verzinsung der
elektrischen Anlage allein hieraus bestritten werden kann. Dal ubrigens
auch diese Industrie, die bekanntlich die groBten Krafteinheiten erfordert,
den Anschluf an Elektrizitditswerke als vorteilhaft erkannt hat, geht daraus
hervor, daB schon verschiedene Walzwerkantriebe in EinzelgréBen bis zu
10000 PS an offentliche Elektrizititswerke angeschlossen sind. Der Aus-
gleich der Belastung ist eben in diesen weit gunstiger als in den einzelnen
Industrien selbst.

In der Papierfabrikation, die als weiteres Beispiel angefiihrt sei, geht
der Werdegang des Papiers von der Stoffbereitung bis zum versandfertigen
Papier in verschiedenen Rdumen vor sich, dieteils Zusammenhédngen, teils
raumlich getrennt sind. Uber die Vorteile, die hier der elektrische Antrieb
bringt, liegen AuBRerungen des Leiters einer der gréRten deutschen Papier-
fabriken vor, die hier ungekiirzt wiedergegeben seien, zumal sie in zutreffender
Weise die Vorteile des elektrischen Antriebes Uberhaupt beleuchten:

»Vor Einfihrung des elektrischen Antriebes durchzogen umfangreiche Trans-
missionsanlagen die Raume; Seil-, Riemen- und Winkelradantriebe Ubertrugen
die von den verschiedenen Dampfmaschinen erzeugte Kraft an die zahl-
reichen Verwendungsstellen. In mancher groReren Papierfabrik konnte man
neben einer Hauptdampfmaschine noch 10 andere kleine Dampfmaschinen
mit denkbar unglnstigstem Dampfverbrauch arbeiten sehen.

,Die immer steigenden Ausgaben fiir Kohlen, Instandhaltung der Trans-
missionen, fur Riemen, Schmiermaterial, Lohne lieRen den vom Wetthewerb
bedrdngten Fabrikanten Umschau halten nach Verbilligung und Moderni-
sierung seines Betriebes. Hierbei fand sich als Helferin die Elektrizitat in
ihrer Eigenschaft als Kraftspenderin.

»An die Stelle der vielen verschiedenen vom Kesselhause entfernt liegenden
Dampfmaschinen trat jetzt eine Kraftzentrale, von der aus grofe und kleine
Elektromotoren gespeist wurden, wie sie fir Maschinengruppen oder einzelne
Maschinen erforderlich waren.

,Durch die Einfiihrung des elektrischen Betriebes wurden neben einer
erheblichen Verminderung des Kohlenverbrauches noch weitere Vorteile er-
reicht: so z. B. Fortfall groBer Transmissionsanlagen, Riementriebe und
Dampfleitungen, Ersparnis an Raum, Bedienung und OI; der Betrieb wurde
Ubersichtlicher und gefahrloser; bequeme Zufuhr von Kraft an entlegene
Stellen, z. B. auf Bdden, fiur Aufziuge, ferner fur Ausrlstungs- und Bear-
beitungsmaschinen usw.

,Ganz besonderen Vorteil bietet der elektrische Antrieb den Papier-
maschinen. Er gestattet bei geringstem Raumbedarf die feinste Regulierung
der Geschwindigkeit in weiten Grenzen und sichert gleichmédBigen Gang.
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Bei dem Antrieb durch Dampfmaschinen konnte eine Regulierung nur in
den engen Grenzen erfolgen, die in der Verdnderung der Umlaufzahl der
Dampfmaschine lagen. Erst durch Zwischenschaltung von kraftverbrauchenden
konischen Trommeln und Wechselndem wurde der Ubergang von groRen
auf kleine Geschwindigkeiten oder umgekehrt ermdglicht. Hierbei muften
aber die Papiermaschinen noch abgestellt werden. Diese teuren Stillstdnde
werden durch die groBe Regulierfahigkeit beim elektrischen Antrieb ganz
vermieden.

.Bei groRen Bleichhollandern, auch Mahlhollandem, ist der elektrische
Einzelantrieb mit Vorteil verwendbar. Aufer Raumersparnis gibt er die Mdg-
lichkeit einer dauernden Kontrolle des Kraftverbrauches dieser Maschinen,
was bei Aufstellung von Kalkulationen sehr wichtig ist. Gerade bei Ganz-
zeughollandern, die durch eine Dampfmaschine von einer Transmission aus
in Gruppen betrieben werden, ist die genaue Feststellung des tatsédchlichen
Kraftverbrauches fir die verschiedenen Stoffe, die gemahlen werden sollen,
direkt unmdglich. Es ist aber fir den Fabrikanten wichtig, dal er genau
weifll, was es 100 kg dieses oder jenes Stoffes zu mahlen kostet.

,Durch seine groBe Regulierfahigkeit ist der elektrische Einzelantrieb
der einzig richtige Antrieb fir Kalander. Nur hierdurch ist es mdglich, einen
Kalander voll und rationell auszunutzen, d. h. ein Papier mit der zur Er-
zielung der verlangten Glétte geeigneten hochsten Geschwindigkeit zu sati-
nieren. Bei Gruppenantrieb der Kalander kommen neben der Einfuhrungs-
geschwindigkeit hdchstens noch zwei weitere Geschwindigkeiten, die durch
ein besonderes Vorgelege erreicht werden, in Betracht. Der elektrische Einzel-
antrieb gestattet aber vermdge seiner weiten Regulierung aufer der Ein-
fihrungsgeschwindigkeit die Anwendung von Geschwindigkeiten von 30 bis
150 m/min wund daruber hinaus ohne Zwischenschaltung von besonderen
Vorgelegen. Zudem erfolgt beim Einzelantrieb der Ubergang auf hohere
Geschwindigkeiten allméhlich, ohne Sto, wahrend bei Gruppenantrieb mit
zwei festgelegten Geschwindigkeiten der Ubergang von einer zur anderen
ruckweise vor sich geht und Veranlassung zum AbreiBen der Papierbahn
geben kann.“

Soweit die AuBerungen des Fabrikanten.

Es ist gewill nicht zu hoch geschatzt, wenn man die durch Einfihrung
des elektrischen Betriebes in den Papierfabriken erzielten Vorteile einer Er-
sparnis von rd. 10 vH an Betriebsmaterial gleichsetzt. Nun wurden nach
der Gewerbezédhlung im Jahre 1907 noch rd. 200000 Dampfpferde in der
Papierfabrikation verwendet, mit denen die im allgemeinen ununterbrochen
Tag und Nacht durcharbeitenden Betriebe rd. 1,6 Milliarden PS-st erzeug-
ten, die niedrig geschétzt einem Kohlenverbrauch von rd. 16 Millionen M ent-
sprechen. Durch AnschluB dieser Kraftbetriebe an Elektrizitdtswerke konnten
somit im Jahre rd. 1,6 Millionen M allein an Kohlen gespart w-erden.

In der Textilindustrie treten zu den schon erwd&hnten Ersparnissen durch
héhere Regelfahigkeit und groRere GleichméBigkeit Produktionsverbesserun-
gen und Produktionsvermehrungen, die auf 5 bis 12 vH von den Fabrikanten
selbst beziffert werden. Was dies im ganzen bedeutet, zeigen folgende Zahlen:

Nach dem statistischen Jahrbuch fiur das Deutsche Reich betrug im Jahre
1907 der Gesamtwert der Jahreserzeugnisse der Spinnereien Deutschlands
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rd. 1,35 Milliarden M; rechnet man mit einer durch den elektrischen Antrieb
ermoglichten Produktionsvermehrung von nur 5 vH, so kdénnen allein durch
Einflihrung des elektrischen Betriebes ohne jegliche Erhdhung der Betriebs-
mittel bei gleichbleibenden Betriebsausgaben Waren im Werte von rd. 65 Mil-
lionen M jahrlich mehr erzeugt werden.

Ahnliche Ergebnisse finden sich auch im einzelnen. So z. B. haben
bei gleichem Akkordsatz in einer Spinnerei diejenigen Arbeiter, die an elek-
trisch angetriebenen Maschinen arbeiten, gegenuber ihren Fachgenossen des
gleichen Betriebes, deren Arbeitsmaschinen von der Dampfmaschine in Gang
gesetzt werden, um 5vH hohere Ldhne erhalten, weil sie 5vH mehr leisteten.

SchlieBlich sei aus der Industrie der Maschinen ein Beispiel angefihrt.

Die dauernde Verbindung von Metallteilen spielt hier eine grofe Rolle.
Die Anwendung der Elektrizitdt gestaltet diese Arbeiten mit Hulfe elektrisch
betriebener SchweiBmaschinen sehr bequem. Textblatt Abb. 3 zeigt eine Ge-
geniberstellung aus der Blechwarenindustrie. Links werden die Waren, Topf-
deckelhalter, von Hand genietet, rechts mit der elektrisch betriebenen Schweil-
maschine hergestellt. Die Abbildung zeigt gleichzeitig die in beiden Féllen
in einem Tage erzeugte Menge; sie ist beim elektrischen Betrieb das Drei-
fache der beim Handbetrieb erreichten, d. h. ein Arbeiter leistet dreimal
soviel wie friher.

Der mittelbare EinfluB, den die Elektrizititswerke auf die Maschinen-
industrie ausgelibt haben, ist noch wesentlich groBer als die unmittelbaren
Vorteile, die die Anwendung des elektrischen Stromes bringt. Infolge der
charakteristischen Eigenschaften des Elektromotors haben die Elektrizitats-
werke vielfach die Ausgestaltung der Arbeitsmaschinen beeinfluft und ganz
bedeutende Umwalzungen auf diesem Gebiete hervorgerufen. Namentlich
haben sie die wirtschaftliche Benutzung kleinerer Arbeitsmaschinen, fir die
fruher die geeignete Antriebkraft fehlte, erst ermdglicht und dadurch ein-
zelne Zweige der Maschinenindustrie, die friher von untergeordneter Be-
deutung waren, zu einer madchtigen Entwicklung gelangen lassen.

Zwischen Industrie und Kleingewerbe steht in gewissem Sinne die Haus-
industrie. Aus zahlreichen Veroffentlichungen ist bekannt, wie trostlos die
Lage dieses Erwerbzweiges friher allenthalben gewesen ist. Ihr haben die
Elektrizitatswerke nicht bloR wirtschaftliche Vorteile, sondern haufig Rettung
vor wirtschaftlichem Untergang gebracht; die Weberkolonien im bergischen
Land und im Hotzenwald in Baden legen hierfir Zeugnis ab. Dieser Erfolg
wurde dadurch ermdglicht, dal der Elektromotor unter gleichzeitiger Ent-
lastung des Heimarbeiters von korperlicher Kraftanstrengung dessen Leistungs-
fahigkeit wesentlich erhéht hat. So wurde z. B. in Ronsdorf bei den Band-
webern eine Mehrproduktion von 33 vH festgestellt (Eswein, Elektrizitats-
versorgung S. 114); in der s&chsischen Handschuh- und Strumpfindustrie ver-
mag eine Hausarbeiterin durch die Einfihrung der elektrisch betriebenen Né&h-
maschine ihre Tagesleistung von 16 Dutzend Handschuhen auf 40 Dutzend
zu steigern. Selbstverstdndlich ist damit auch der Verdienst des Heimarbeiters,
wenn auch nicht in gleichem Male, gestiegen.

Die Gebiete der Industrie und der Heimarbeit haben sich die Elektri-
zitdtswerke erst im Laufe der Jahre erobert. Dagegen hat das Kleinge-
werbe fast vom Tage des Entstehens der Werke ab in umfangreichem



236 ABHANDLUNGEN

MaRe von der durch die Werke billig angebotenen Betriebskraft Gebrauch
gemacht; war doch damit dem Handwerk endlich das ersehnte Mittel ge-
geben, sich die machtigste Waffe der Industrie, die mechanische Arbeits-
kraft, zunutze zu machen. Jetzt erst konnte das Handwerk, das sich durch
die Einfihrung der maschinellen Arbeitskraft zum Kleingewerbe entwickelt
hat, dem Wettbewerbe der Industrie die Spitze bieten und sich wieder zu
einem leistungsfdhigen und blihenden Stand entwickeln. Das war vor allem
dadurch mdglich, daB der Elektromotor im AnschluR an die Elektrizitats-
werke hier wie in der Industrie eine gleichméaRigere und bessere Produktion
und damit eine Werterhohung der Erzeugnisse, eine VergréBerung des Um-
satzes bei gleichbleibenden Unkosten und eine Verminderung der Ausgaben
fur Loéhne herbeifihrte. Dies sei wieder an einigen Beispielen nachgewiesen.

Der Bautischler (Textblatt Abb. 4), der friher von Hand in etwa zwei Ar-
beitstagen schlecht und recht eine Tir fertigstellte, macht heute mit elektrisch
betriebenen Arbeitsmaschinen in der gleichen Zeit deren zehn; im ganzen kann
er seinen Umsatz ungefdhr vervierfachen. Hat er friher zu seiner Arbeit drei
Gesellen gebraucht, so genlgt ihm bei der gleichen Arbeit jetzt ein einziger.
Seine Stromkosten betragen durchschnittlich etwa 200 M im Jahr, daflr hat
er 2000 M an Lohnen gespart.

Der Backer (Textblatt Abb. 5) braucht heute zur Fertigstellung von 100 kg
Teig mittels der elektrisch betriebenen Knetmaschine elektrische Energie im
Werte von 6 Pf, wahrend friher zur gleichen Arbeit Lohne im Betrage von
90 Pf zu verausgaben waren. Ein Geselle verarbeitet in einer Stunde etwa 60 kg
Mehl, eine Knetmaschine in der gleichen Zeit das Zehnfache. Die von ihr
hergestellte Ware ist zugleich preiswirdiger und besser als beim Handbetriebe;
insbesondere ist der maschinelle Betrieb hier, wie Uberhaupt im ganzen
Nahrungsmittelgewerbe, allein in der Lage, wichtige hygienische Anforderun-
gen zu erfillen.

Der Fleischer (Textblatt Abb. 6) braucht ohne Elektromotor zum Betriebe
eines groBeren Hackmessers zwei Gesellen, die zusammen etwa 80 Pf stind-
lich verdienen. Der Motor leistet die gleiche Arbeit in einigen Minuten bei
etwa 1/20 der friheren Ausgaben. Dabei gewinnt die Ware in doppelter
Hinsicht an Giute; einmal arbeiten die Maschinen an sich schon grindlicher
und zuverlédssiger als die menschliche Arbeitskraft, dann aber steht bei elek-
trischem Betrieb ein besseres Arbeitermaterial zur Verfligung, das sich er-
wiesenermalen heute nur in denjenigen kleingewerblichen Unternehmungen
findet, die zum elektrischen Betrieb Ubergegangen sind.

In dem Backerei- und Fleichereigewerbe waren nach der Zahlung im
Jahre 1907 in 133 000 Betrieben von zwei bis funf Personen im ganzen
400 000 Menschen beschéaftigt, also durchschnittlich drei Personen in jedem
Betriebe; schatzungsweise sind hiervon auf die mit Elektrizitdt versorgten
Gebiete vier Funftel, also rd. 106 000 Betriebe mit 320 000 Personen zu
rechnen. Davon dirften heute durchschnittlich etwa 20 vH an die Elektri-
zitdtswerke angeschlossen sein, also rd. 21 000 Betriebe mit 64 000 Arbeits-
kraften. Wenn durch die Einfuhrung des elektrischen Betriebes selbst auf
je zwei Betriebe nur eine Arbeitskraft frei geworden ist, so bedeutet dies
eine Lohrersparnis von rd. 10 Millionen M allein bei dem Fleischerei- und
Béackereigewerbe. Auch wenn hiervon die Halfte zur Tilgung des in den Ma-
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Abb. 6. Fleischer.
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schinen steckenden Kapitals verwendet wird und die Stromkosten abgezogen
werden, die durchschnittlich in solchen Betrieben etwa je 100 M im Jahre,
also im ganzen 2,1 Millionen M betragen, so ergibt sich immer noch infolge
der Elektrisierung fiir diese Betriebe eine Ersparnis an Ldéhnen von 4 Millio-
nen M, also auf den Betrieb rd. 200 M im Jahr, die ohne weiteres als
erhdhter Reingewinn zu bewerten sind.

Ahnliche Ergebnisse, wenn auch in geringerem Umfang, diirften sich
bei anderen Zweigen feststellen lassen.

Selbstverstandlich wirken diese Besserstellung des Kleingewerbes und die
durch die Elektrizitdit ver&dnderten Betriebsverhdltnisse in der Industrie auch
auf die Steuerkraft zuriick, und es ist daher erklérlich, dal in Orten, wo die
Elektrizitdat in gewerblichen Betrieben in gréBerem Umfang eingefihrt ist,
sich auch die Steuerkraft gesteigert hat. Das ist eine mittelbare Einwirkung
der Elektrizitdtswerke, die aber unter Umstdnden von nicht geringerer Be-
deutung als die unmittelbare Wirkung ist.

Nunmehr bleibt uns noch zu untersuchen, in welcher Weise die Elektri-
zitatswerke auf die Betriebsverhéltnisse in der Landwirtschaft einge-
wirkt haben. Hier war schon seit Jahrzehnten die infolge des Abstrémens
der Arbeitskrdafte nach den Industriepladtzen eingetretene Leutenot zur standi-
gen Plage geworden. Auch fir den Landwirt bedeutete daher die Anwendung
der Maschine, die in groRerem Umfange erst durch die Elektrizititswerke
ermoglicht wurde, die Befreiung aus einer bedrangten wirtschaftlichen Lage,
und die Bewertung des mechanischen Antriebes ist hier um so groRer, als
er nicht bloB menschliche, sondern auch tierische Arbeitskraft ersetzt. Zu-
ndchst sind es zwei fast in jedem landwirtschaftlichen Betriebe in Frage
kommende Haupttatigkeiten, fur die die Elektrizitdt nutzbar gemacht worden
ist, namlich das Hackselschneiden und das Dreschen. ZahlenmaRig ergibt
sich z. B., daR fur eine Wirtschaft mit 3 Kihen zum Futterschneiden 1 Mann
taglich 1 Stunde, also 6 Stunden in der Woche, erforderlich ist. Ein Elektro-
motor von 2 PS leistet die gleiche Arbeit in 3/4 Stunden wdochentlich bei
etwa 25 Pf Stromkosten. Diese Ersparnis ist fur den Kleinbauer von nicht
zu unterschatzender Bedeutung.

Noch wertvollere Vorteile gewdhrt das elektrische Dreschen. Nicht bloR,
daR hierbei die Ausbeute grdéRer wird, es lassen sich auch unmittelbar groBere
Ersparnisse erzielen. Es wird angegeben (Suhge, ETZ 1909 Heft 7), daR die
Kosten im Kleinbetrieb auf 100 kg ausgedroschenen Getreides betragen:

beim Elektromotorenbetrieb etwa 1,20 M,
» Lokomobilenantrieb das Doppelte,
» Gopelantrieb das Vierfache.

Beim GroRbetriebe verschieben sich diese Zahlen etwas zugunsten der
ibrigen Betriebsarten, doch bleibt die wirtschaftliche Uberlegenheit des elek-
trischen Antriebes unter allen Verhéltnissen bestehen.

In den letzten Jahren hat sich auch das elektrische Pfligen einzufiihren
begonnen, bei dem sich ebenfalls durch Verringerung von Tier- und Menschen-
arbeit betrachtliche Ersparnisse ergeben. Bei vollstdndiger elektrischer Be-
triebsweise werden sie auf Grund praktischer Erfahrungen fur ein Gut von
rd. 800 Morgen auf etwa 2000 M jéhrlich beziffert, ganz abgesehen davon,

6



238 ABHANDLUNGEN

daB der elektrische Pflug wesentlich bessere Bodenbearbeitung leistet und
damit die Ertragnisse erhoht. Uber die Unterschiede in den Kosten macht
Krohne (ETZ 1908 Heft 39, 40, 41) folgende Angaben (in A4):

bei eingr Pfligen mit:
Furct\lzl:]tlefe Pferden Ochsen Elektropflug EDigg]npbee)tfrI;Jegb Dar’slpi;[::lug
4 Zoll rd. 2,6 3,7 2,6 bis 2,8 4,6 bis 6,00 6,0 bis 7,8
10 » » 6,3 7.1 48 > 57 6,8 » 8,78 70 »10,3
14 » » 13,0 10,2 6,3 » 7,8 88 » 10,70 10,7 » 125

Auch diese Zahlen zeigen, daB der EinfluB des elektrischen Pfliigens
in wirtschaftlicher Hinsicht recht bedeutend ist.

Auf einige Gesichtspunkte von groBer allgemeiner Bedeutung sei noch
hingewiesen.

Bekanntlich hat die fortwéhrende Leutenot in der Landwirtschaft einen
immer mehr steigenden Zuzug von ausldndischen Arbeitskrdften veranlaf3t.
Es liegt die Vermutung nahe, daB die Einfuhrung des elektrischen Betriebes
den Klagen hiertiber abhelfen wird. Ist auch keine absolute Abnahme aus-
landischer Wanderarbeiter in der Landwirtschaft bisher festzustellen, so ist ihre
Zahl doch zweifellos im Verhdltnis zuriickgegangen. So erklart z. B. der
Verband landwirtschaftlicher Genossenschaften in Halle, daR noch eine ganz
bedeutend groRere Anzahl ausldandischer Arbeiter in der Provinz Sachsen
ndtig sein wirde, wenn nicht dieses Landgebiet fast allenthalben mit elek-
trischer Energie versorgt wadre.

Die Zahl der auslédndischen Arbeiter wird sich voraussichtlich wesentlich
verringern lassen, wenn es gelingt, den elektrischen Pflug in gréBerem Malk-
stab einzufihren und andere Bodenbearbeitungsmaschinen erfolgreich zu elek-
trisieren; dann werden nicht nur weitere menschliche, sondern in erhéhtem
MalR auch tierische Arbeitskrafte erspart werden, und was dies fir die deutsche
Volkswirtschaft fir eine Bedeutung hétte, ist in einem Aufsatz von Professor
Ballod lUber die Hebung der Produktivitdt der Landwirtschaft ausgesprochen
(Jahrbuch fir Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirtschaft XXV11 1903).
Ballod weist dort nach, dal eine Einfuhr von Getreide nicht notwendig wdrde,
wenn ein Teil des Gespannviehes durch Elektrizitdt ersetzt wirde und statt
des dafir erforderlichen Hafers anderes Getreide angebaut werden konnte.
Er fugt hinzu: ,Soviel ist gewif, lieBen sich die Gesamtkosten durch stérkere
Benutzung von Motoren auch nur um ein Drittel reduzieren, so hatte dieses
eine groRere Bedeutung als alle gegenwartigen landwirtschaftlichen Zdlle.”

Angesichts dieses tiefgreifenden Einflusses der Elektrizitdtswerke auf das
gesamte Wirtschaftsleben der Gegenwart ist es begreiflich, dal immer wieder
die Frage nach der zweckméRBigsten Verwaltungsform zur Erdrterung gestellt
wird. Es wird vielfach die Frage aufgeworfen, ob nicht vielmehr als das
private Unternehmertum die o6ffentlichen Korperschaften, also in erster Linie
die Stadte, bei groReren Versorgungsgebieten die Kreise und der Staat, dazu
berufen seien, fernerhin die Versorgung mit Elektrizitait zu Ubernehmen und
auszugestalten. Fur die Entscheidung dieser Frage genligt es nicht, allgemeine
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Grundséatze ins Feld zu fihren und sie etwa, wie das h&ufig geschieht, mit
einem Hinweis auf die ,modernen Aufgaben 0Offentlicher Korperschaften®
abzutun. Es muf vielmehr vor allem die Erwédgung maRgebend sein, welche
der beiden Betriebsformen den groReren volkswirtschaftlichen Nutzen im ganzen
gewdhrt. GewiRl ist fur den Betriebsfihrenden selbst die Frage der Renta-
bilitdt in erster Linie von ausschlaggebender Bedeutung. Hierdurch aber
darf der Standpunkt der Offentlichkeit nicht beeinfluRt werden, er muR ledig-
lich nach dem Gesichtspunkt des groRBten allgemeinen Nutzens bestimmt
werden. Und da die Anwendung der Elektrizitdit, wo immer sie erfolgt,
in irgend einer Form eine Erhdhung der Wirtschaftlichkeit mit sich bringt,
wird der allgemeine wirtschaftliche Nutzen um so grofer sein, je mehr
Energie im ganzen abgegeben wird. Als MalRstab hierfir wird man den
Verbrauch, umgerechnet auf den Kopf der Bevdlkerung, annehmen kénnen,
um so mehr, als diese Zahl auch gewisse Ruckschliisse auf die Ausnutzung
der angelegten Kapitalien gestattet.

Vergleichen wir hierbei die groften seit ldngerer Zeit z. B. von der AEG-
Gruppe betriebenen Elektrizitditswerke mit den groBten deutschen stadtischen
Werken, so ergibt sich folgendes:

Im Jahre 1911 bezw. 1911/1912 wurden auf den Kopf der gesamten
Bevdlkerung fur Licht- und Kraftwerke mit AusschluR des Verbrauches elek-
trischer Bahnen abgegeben: in den beiden privat verwalteten Werken Berlin
und StraBburg 57 KW-st (Durchschnittswert der beiden Stadte), in den stadti-
schen Werken Breslau, Koln, Dresden, Frankfurt, Minchen, Leipzig 28,3 KW-st
(Durchschnittswert der sechs Stéadte).

Dieses Verhdltnis stellt sich fur die stddtischen Werke noch unginstiger,
wenn man einzelne Orte &hnlichen Charakters, wie z. B. StraBburg und
Nirnberg, miteinander vergleicht; wahrend die private Unternehmung in Stral3-
burg 58,6 KW-st auf den Kopf der Bevodlkerung abgegeben hat, waren es
in dem stadtischen Werk Nirnberg nur 13, also fast nur der fiinfte Teil.
(Samtliche hier genannten Zahlen beziehen sich auf das Jahr 1911.) Das
Elektrizitditswerk an der PleiBe, das im Gebiete der Textilindustrie liegende
Werk der Sé&chsischen Elektrizitats - Lieferungsgesellschaft, weist einen Ver-
brauch von 74 KW-st pro Kopf der Bevdlkerung auf, das unter gleichen
Verhiltnissen stehende Uberlandwerk Reichenbach 37,4 KW-st, also die Halfte;
das stadtische Elektrizitdtswerk Zittau inmitten einer ausgedehnten Industrie
erreicht 29 KW-st, die in n&chster N&he unter unglnstigeren Verhéltnissen
und unter vielfachen Widerstdnden arbeitenden und noch in der Entwicklung
begriffenen privaten Elektrizitdtswerke Oberlausitz in Neusalza geben 38 KW-st
pro Kopf der Bevdlkerung ab.

Stadtische Werke in Orten mit blihender Industrie, wie z. B. Kassel und
Krefeld, weisen 14,2 bezw. 34,8 KW-st auf, dagegen das unter der Verwaltung
der Elektrizitats-Lieferungsgesellschaft stehende Werk Lahr in dieser Kkeines-
wegs durch besondere Verhdltnisse beginstigten Stadt von 17 000 Einwohnern
81 KW-st pro Kopf.

Diese Beispiele kdnnten noch in grofer Zahl vermehrt werden, sie dirften
aber geniigen, um erkennen zu lassen, daR die in privater Verwaltung stehen-
den Elektrizitatswerke weit mehr fir die wirtschaftliche Entwicklung leisten
als die in stddtischer Regie betriebenen. Es ist dies auch erklarlich, wenn

5*
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man bedenkt, welch auBerordentlich verschiedene Behandlung und welch
eifrige Werbetatigkeit das Absatzgebiet eines Elektrizitditswerkes verlangt, Er-
fordernisse, denen offentliche Organe niemals in gleicher Weise nachzukommen
in der Lage sind wie das private Unternehmertum.

Sollten sich die maBgebenden Ménner dieser Erkenntnis verschliefen und
die offentlichen Korperschaften ihre Unternehmertdtigkeit auf dem Gebiete
der Elektrizitdtsversorgung weiter fortsetzen, so wirden offenbar bei der
zweifellos stets fortschreitenden Elektrisierung der gesamten gewerblichen und
landwirtschaftlichen Tatigkeit die offentlichen Korperschaften einen immer
weiter gehenden und schlieBlich entscheidenden EinfluB auf die gesamten
Produktionsverhdltnisse gewinnen, und wir wirden uns einem Wairtschafts-
systeme né&hern, das mit seinem Bestreben mdglichster Nivellierung fir die
weitere Verbreitung einer Energieform, die gerade in jeder Beziehung die
weitestgehende Differenzierung erfordert, nicht geeignet ist. Man fiihre nicht
andere oOffentliche Monopole, wie Wegebau, Eisenbahnen, Wasserwerke usw.,
zum Beweise der ZweckmaRigkeit oOffentlicher Unternehmertdtigkeit ins Feld.
Hier handelt es sich um gleiche Bedirfnisse, gleiche Leistungen. Ein Gebiet
aber, wie die Elektrizitatsversorgung, auf dem so aufBerordentlich verschie-
dene Bedirfnisse zu befriedigen sind, das noch eine so kraftige Werbetétig-
keit verlangt, taugt nicht fur die nivellierende Betriebsform o&ffentlicher Korper-
schaften. Wohl haben diese das Recht und die Pflicht, sich an der Errichtung
und dem Ausbau dieser Unternehmungen zu beteiligen, EinfluB auszuiben auf
ihre Gestaltung, mitzuwirken bei der Festsetzung der Lieferbedingungen, teil-
zunehmen an dem wirtschaftlichen Erfolg. Im Ubrigen aber bedeutet mdglichste
Freiheit fur die private Unternehmer- und Betriebstatigkeit die grofRte Forde-
rung aller auf die Nutzbarmachung der Elektrizitdt gerichteten Bestrebungen.

Fragen wir schlieflich nach den Aussichten, die sich fir die Entwicklung
der Elektrizitditswerke bieten, so wollen wir hierbei nicht ausschweifenden
Berechnungen nachhangen, sondern uns an das unter den heutigen Ver-
haltnissen Erreichbare halten. Das Bayrische Statistische Landesamt hat kirz-
lich auf Grund eingehender Erhebungen berechnet, dal schon bei dem heutigen
Verbrauch, der in Bayern gegeniuber dem Durchschnitt etwas zuruckbleibt,
im Fall einer vollstdndigen im AnschluR an die Elektrizitaitswerke erfolgen-
den Elektrisierung des Landes rd. eine Milliarde KW-Stunden verbraucht
wirden. Auf ganz Deutschland ubertragen, wirden sich zehn Milliarden KW-
Stunden ergeben. Wiewohl diese Zahlen noch wesentlich zu niedrig geschatzt
sind, wenn wir einen ladngeren Zeitraum ins Auge fassen, wollen wir uns
doch zunédchst mit dieser Aussicht begnigen.

Den Elektrizitatswerken féallt somit auch in Zukunft ein weites Gebiet
zur Bearbeitung zu. Hoffen wir, daB sie diese Aufgaben mit Erfolg l6sen
und die damit verknipfte Verantwortung mit Ehren tragen werden!
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DAS ERSTE HANDBUCH
DER WIRTSCHAFTS- UND RECHTSWISSENSCHAFTEN
FUR INGENIEURE UND STUDIERENDE

DER TECHNISCHEN HOCHSCHULEN.)
Von Professor Dr. CARL KOEHNE, Berlin.

In der Mitte des vorigen Jahrhunderts wurde der Nationalékonomie und
der Rechtswissenschaft bei der Ausbildung der Ingenieure noch die bescheidene
Rolle zugewiesen, daB Vortrdge aus jenen Gebieten gleich solchen aus anderen
Zweigen der Kulturwissenschaften ,eine fir die Abendstunden geeignete Er-
holung bilden kdnnten“. Dagegen wird niemand, der die einschldgigen Ver-
offentlichungen von Kraft, Riedler, Franz, v. Oechelhaeuser, K&mmerer, Lang,
Ritzmann, Bach, Blum, Forster-Dresden und anderen Sachverstindigen sowie
die bis in die Mitte der 70er Jahre zurickreichenden Verhandlungen des
Vereines deutscher Ingenieure, ferner die des Verbandes Deutscher Diplom-
ingenieure in den Jahren 1911 und 1912 und die vom Verb&dnde Deutscher
Architekten- und Ingenieurvereine 1910 veroffentlichte Denkschrift kennt,
daran zweifeln, daB heute ein groBer, ja sogar der groBte Teil der In-
genieure der Unterweisung in Volkswirtschaftslehre und Jurisprudenz bei
der Ausbildung ihrer zukinftigen Berufsgenossen eine hervorragende Be-
deutung zuerkennt. Bezeichnet doch jene Denkschrift ,,die Wissenschaften,
welche die soziale Verbindung des einzelnen mit dem Ganzen erklaren*,
als ,wesentliche Bestandteile der Fachbildung“ des Architekten und In-
genieurs. Trotz ,der schwer ibersehbaren Uberfille von Vorschlagen und
Forderungen* 2), die einander auch in nicht wenigen Punkten wider-
sprechen, ist man jedenfalls in den erwdhnten Kreisen! dariber einig, dal
die Wissenschaften der Volkswirtschaft und des Rechtes auf den Technischen
Hochschulen eifrig gepflegt werden missen. Ebenso bemiht man sich aller-
orts, die Ergebnisse dieser Wissenschaften den schon im praktischen Leben
stehenden Ingenieuren durch Veranstaltung von Vortrdgen und Vortragskursen
sowie durch eingehende Beriicksichtigung in der Fachpresse nahe zu bringen,
wie ja auch die Zeitschrift ,Technik und Wairtschaft® fir diesen Zweck
gegriindet ist.

Bei solcher Sachlage darf man dariber staunen, daR es bisher fast
ganz an literarischen Werken fehlte, welche dem angehenden und dem fertigen
Ingenieur die Aneignung dessen erleichtern wollen, was er aus den Wissen-

J) ,Wirtschaft und Recht der Gegenwart.“ Ein Leitfaden fiir Studierende
der Technischen Hochschulen und Bergakademien sowie fir praktische Tech-
niker und Bergleute. Herausgegeben von Dr. Leopold v. Wiese, Stu-
diendirektor der akademischen Kurse fiir allgemeine Fortbildung und Wirt-
schaftswissenschaften und Professor an der Akademie fir kommunale Ver-
waltung in Diusseldorf. In zwei Béanden. Mit 24 Diagrammen. Tiibingen
1912, J. C. B. Mohr (Paul Siebeck), gr. 8° XII -j- 665 -f-514 S. M 32,—,
geb. M 36,—.

2) So von Wiese in den Abhandlungen und Berichten Gber technisches
Schulwesen 1V, (Leipzig und Berlin 1912) S. 54.
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schaften des menschlichen Gemeinschaftslebens zur Erfullung seiner Berufs-
pflichten und zur Vervollstaindigung der auf dem Gymnasium oder der Real-
schule erworbenen allgemeinen Bildung braucht. Denn es ist klar, daf die
Forderung, welche Riedler an die einschlagigen Kollegien der Technischen
Hochschule stellt, daR daselbst den Studierenden gerade das geboten werden
soll, ,was sie brauchen und so wie sie es brauchen, in anregender Form
und doch wissenschaftlicher Gestaltung“, auch von der staatswissenschaft-
lichen Literatur gelten muR, die fiir jene Studenten oder fir Ingenieure be-
stimmt ist. Kaum braucht man fir diese Tatsache auf die Ausfihrungen eines
Mannes zu verweisen, der auf Grund eigener Erfahrungen die Frage be-
handelt hat, ,wie man sich als Ingenieur autodaktisch in die Nationalékonomie
einarbeitet* 3). Da sich offenbar die fir Universitatsstudierende oder Fach-
gelehrte bestimmten Bicher fir ihn als unbrauchbar erwiesen, hat der Ver-
fasser jenes Aufsatzes, Regierungsbaumeister Dipl.-Ing. Schleicher, dazu einen
aulerordentlich langen und zeitraubenden Weg gebraucht. Nur um zunéchst
einen Uberblick (iber das Gesamtgebiet zu gewinnen, rat er, mit ,einem
flichtigen Studium® der Leitfdden von Conrad oder Fuchs zu beginnen, also
mit Schriften, die in wissenschaftlicher und péadagogischer Hinsicht Aner-
kennung verdienen. Erst nach dem Studium zahlreicher Werke, die lediglich
politische, nicht wissenschaftliche oder padagogische Bedeutung haben4), ist
er zu Werken, die nach Form und Inhalt zu den hdchststehenden rechnen, wie
Herkners Arbeiterfrage und Krafts Giterherstellung und Ingenieur, gekommen.

In der Tat fehlt es auch meines Wissens vdllig an Schriften, die ins-
besondere den angehenden oder den schon im Berufsleben stehenden In-
genieur in die Nationalokonomie oder einen einzelnen Zweig derselben ein-
fihren wollen. Dagegen kommt die von manchen bestrittene Tatsache, daB
fur den Techniker die Rechtswissenschaft ebenso wichtig, ja vielleicht noch
wichtiger als die Volkswirtschaft ist, auch darin zum Ausdruck, daB es auf
juristischem Gebiete nicht so véllig an Schriften mangelt, welche sich an
den zukinftigen und den schon in der Praxis stehenden Ingenieur wenden.
Ich nenne hier nur das umfangreiche, 1903 in dritter Auflage erschienene
Handbuch des gesamten Rechts von Stephan, die Arbeiten Beyendorffs lber
die Gewerbeordnung, Obsts Gewerbe- und Bauunfallversicherung und Koehnes
Grundrif des Eisenbahnrechts. Freilich sind die meisten derartigen Arbeiten
infolge der hdufigen Rechtsdnderungen schon entweder veraltet oder nur
noch mit besonderer Vorsicht zu gebrauchen. Jedenfalls kommt auch das
auf diesem Gebiete bisher Geschaffene nach Menge und Wert nicht entfernt
den ausgezeichneten Arbeiten gleich, welche schon jetzt in dem erst vor
wenigen Jahren entstandenen Wissenszweige der Privatwirtschaftslehre zum

3) Zt. d. Verb. D. Dipl.-Ing. Il (1912) S. 359 bis 363.

*) Selbstverstdndlich nehme ich hier das von Schleicher ziemlich frih
benutzte Handbuch des Wohnungswesens von Eberstadt aus. Die Arbeiten
Lorenz von Steins, die Schleicher in diesem Zusammenhénge auflerordentlich
preist, haben zweifellos der Wissenschaft nitzliche Anregungen gegeben; in-
dessen wird wohl jeder Fachgenosse mir darin zustimmen, daB sie heute
groRtenteils veraltet sind und infolge der grofRen Zahl der darin enthaltenen
mit Sicherheit vorgetragenen halbwahren Behauptungen in der Hand eines
Schilers leicht mehr Schaden als Nutzen stiften konnen.
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Zwecke der Benutzungdurch Ingenieure verdffentlicht sind. Hier  sei nur
auf die instruktive von Zimmermann herausgegebene Schrift Uber Betrieb
von Fabriken (1905), auf Calmes: Der Fabrikbetrieb (1908), und auf
Wolfrums Methodik der industriellen Arbeit als Teilgebiet der technischen
Chemie (1904) verwiesen. Freilich setzen diese Werke meines Erachtens
zu ihrem Verstdndnisse schon Kenntnis der einschldgigen praktischen Ver-
haltnisse und ein MaBR des Wissens voraus, das den angehenden Ingenieuren
in den ersten Semestern in der Regel fehlt.

So muB es jedenfalls als auBerordentlich dankenswert betrachtet werden,
daB die besprochene Licke in der Literatur fur Studierende der technischen
Hochschulen und Ingenieure jetzt ausgefullt ist. Im Jahre 1910 hat ein
unter seinen Fachgenossen durch mehrere vorziugliche Schriften bekannter
Nationaldkonom, Leopold von Wiese, damals Ordinarius fir Volks-
wirtschaftslehre in Hannover, die ihm von der Verlagsbuchhandlung J. C. B.
Mohr in Tilbingen angebotene Redaktion eines Werkes dbernommen, wel-
ches ,aus den rechts- und staatswissenschaftlichen Stoffen alles  fir die
technischen Hochschuler und Bergleute Wissenswerte in einem Kompen-
dium*“ zusammenfassen sollte, ,so daR die Studierenden das beieinander
héatten, was sie zu ihren Studien brauchten“. Schon vorher hatte v. W.
selbst, wie er in dem Vorwort zu diesem Werke mitteilt, den Mangel an
einschldagiger Literatur empfunden und beabsichtigt, ,um wenigstens ein
Scherflein zur Deckung des Bedarfes bezutragen“, die vonihm ,an die
Studierenden ausgegebenen Leitsdtze zu einem ganz knappen Leitfaden aus-
zubauen®; denn, wie von Wiese an jener Stelle mit Recht hervorhebt,
es bedarf der Dozent der Staatswissenschaften auf Technischen Hochschulen
bei der geringen ,Zahl der fir Vorlesungen und Ubungen ihm zu Gebote
stehenden Stunden® dringend eines geeigneten Lehrbuches, auf das er die
Studierenden verweisen kann. Es ist ebenso zur Wiederholung des schon
Gehdrten, wie zur Ausfillung von Liicken, die durch Versdumnisse bei ein-
zelnen Horern entstanden sind, wie zu privatem Studium nicht unwichtiger
Partien erforderlich, die nur ganz kurz behandelt werden konnten. Kein
Fach des akademischen Unterrichtes vermag derartiges zu entbehren. Cha-
rakteristisch ist, daB, als Friedrich Wilhelm | auf den Universititen Halle
und Frankfurt a. O. 1727 die ersten Lehrstiihle fir Kameralwissenschaft schuf,
um den ausschlieRlich juristischen Bildungsgang seiner Beamten durch Unter-
weisung in Volkswirtschaft und Technologie zu ergénzen, die mit dem Unter-
richt betrauten Professoren schon 1729 und 1731 die ersten Lehrbiicher uber
das neue Fach verdffentlichten.

Wie schon die erwdhnte spérliche Literatur Uber Rechtswissenschaft,
welche zunéchst fir die Studierenden der Technischen Hochschulen bestimmt
ist, zugleich solchen schon im Berufsleben stehenden Ingenieuren Nutzen brin-
gen will, welche sich durch Selbstunterricht weiter zu bilden oder iber einzelne
Fragen Auskunft zu holen beabsichtigen, so hat auch von Wiese diese Per-
sonen als Leser berlcksichtigt. Er will ,ihnen die Mdglichkeit geben, sich
Uber die Wissenschaften von Wirtschaft und Recht zu orientieren, und zwar
in einem Kompendium, das den Zweck verfolgt und erfillt, von den be-
sonderen Bedirfnissen der Techniker aus in die Gedankenwelt der genannten
Wissenschaften einzufuhren*. ,Das Werk“ soll ,gewissermaBen die Briicke
schlagen vom mathematischen und naturwissenschaftlichen Denken und der
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Art, wie der Techniker Menschen und Dinge anschaut, zu der vielfach anders
orientierten Geistesrichtung, die in den Wirtschafts- und Rechtswissenschaften
herrscht“. Selbstverstdndlich war dieses Ziel nur unter Heranziehung einer
grolen Zahl von Mitarbeitern erreichbar.

Der schweren Aufgabe, welche sich von Wiese in den eben angefihrten
Worten gestellt hat, entsprechen die von ihm selbst bearbeiteten Kapitel.
Er gibt eine vorzugliche Einleitung Uber ,Die gegenseitigen Beziehungen
von Privatwirtschaft, Volkswirtschaft und Technik“ und bespricht auch den
fur sdmtliche Techniker wichtigsten Teil der Volkswirtschaftslehre in einem
mit Recht etwas ausfihrlicher gehaltenen Kapitel ,Gewerbewesen und Ge-
werbepolitik“. Endlich rihrt von dem Herausgeber auch eine hochst
lehrreiche Darstellung der ,AuBeren Handelspolitik® her. In ihr zeichnen
sich namentlich die Ausfihrungen u4ber ,Schutzzoll und Freihandel* und
diejenigen dber die ,handelspolitischen Beziehungen“ und die ,wirtschaft-
liche Leistungsfahigkeit® von Deutschland, England und Nordamerika, ,der
drei Hauptbewerber auf dem Weltmarkt, die zugleich als Kunden aufein-
ander angewiesen sind“, durch wissenschaftlichen Wert aus. Hier wie in
den ubrigen Teilen jener drei Kapitel hat es der Verfasser aber auch ver-
standen, sowohl in der Auswahl des Stoffes wie in der Form der Dar-
stellung den besonderen Bedirfnissen des Ingenieurs Rechnung zu tragen.
Dieser findet daselbst namentlich auch treffliche Erdrterungen uber die ,in-
neren Umwandlungsvorgénge in der modernen gewerblichen Unternehmung*,
die einzelnen Typen der Kombination von Unternehmungen, die Arten des
gewerblichen Kredits, die Grundsédtze der Betriebs- und der Bureauorganisation,
Uber Handelsvertrage, Meistbeginstigung und Ausfuhrprdmien. AuBerdem
werden noch die Entwicklung der Gewerbeverfassung, staatliche Handwerks-
politik und Selbsthilfebestrebungen des Handwerks sowie die deutsche und
die englische Handelsgeschichte besprochen; denn der Verfasser lieR sich
in bezug auf die Heranziehung der Erkenntnisse der von ihm behandelten
Wissenszweige von der Auffassung leiten, die er in einem Berichte nieder-
gelegt hat, den er 1911 dem Deutschen Ausschufl fir technisches Schul-
wesen erstattete5), daB ,die Zeiten vorliber sind, wo man glaubte, der
Techniker brauche von Wirtschaft und Recht hdéchstens das zu wissen, was
im engsten Zusammenhdnge mit der Pflicht eines Betriebsleiters steht”. ,Mit
einer gediegenen Fachbildung soll sich heute eine gute allgemeine Kenntnis
von Staat und Gesellschaft verbinden®.

Derselbe Grundsatz ist auch fur die Wahl der Gegenstande maRgebend
gewesen, die von Wiese durch andere Gelehrte bearbeiten lieR. Auch die
wichtigsten der fir den Ingenieur nitzlichen Grenzgebiete der Volkswirt-
schaft und Jurisprudenz sollten ,zu Worte kommen“. So finden wir denn
in Band | des Handbuches, welcher der ,Politischen Okonomie“ gewidmet
ist, auBer den schon erwdhnten Aufsdtzen des Herausgebers: Allgemeine
Volkswirtschaftslehre (Schwiedland, Wien), Agrarwesen (Kahler, Aachen), Mon-
tanwesen (Macco, Kéln), Bankwesen (Weber, Kdéln), Binnenhandel und Bdrsen-
wesen (Hirsch, Koln), Transportwesen (Blum, Hannover), Finanzwissenschaft
(Cohen, Miunchen), Versicherungswesen (Gunther, Berlin) und Wairtschaftssta-
tistik des Deutschen Reiches (Kahler, Aachen). Der zweite Band gibt das

5 an der in FuBnote 2 S. 241 genannten Stelle S. 56 bis 58.
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W ichtigste aus der Rechtswissenschaft — né&mlich Staats- und Verwaltungs-
kunde (Bornhak, Berlin), Grundziige des birgerlichen Rechtes, des Handels-
und Gesellschaftsrechtes sowie des Offentlichen Baurechtes (Alexander-Katz,
Berlin), Gewerberecht (Erdmann, Hannover) und Bergrecht (Arndt, Konigs-
berg) — sowie aus der Privatwirtschaftslehre, namlich technische Okonomik
(Andreas Voigt, Frankfurt a. M.), Fabrikbuchhaltung (Calmes, Frankfurt a. M.),
Bilanzwesen (Passow, Aachen) und Grundsédtze fir die Ermittlung der Selbst-
kosten (Blum, Hannover). AuBerdem finden wir dort einen besonders fur
Techniker bestimmten kurzen und recht lehrreichen AbriR der Gewerbehygiene
und Unfallverhitung von Francke, Frankfurt a. M., und einen trefflichen Auf-
satz Uber Woirtschaftsgeographie von Eckert, K&Iln. Endlich enthalt jeder
Band noch ein ausflihrliches Sachregister.

Zweifellos hat der Herausgeber dieser Enzyklopddie, wie wir sein Werk
nennen konnen, in den schwierigen Fragen der Auswahl der einzelnen Gebiete
und der Heranziehung geeigneter Mitarbeiter im allgemeinen eine recht glick-
liche Hand gehabt. Indessen vermiBt man nicht weniges, was zahlreiche
gewesene und gegenwaértige Studierende Technischer Hochschulen in dem
Buch erwarten durften. In erster Linie ist dies sicher bei Nationalékonomie
und Rechtsordnung 6) von Bau- und Wohnungswesen der Fall, die jetzt in deir
Stédtebaulichen Seminaren mehrerer Hochschulen mit besonderem Eifer be-
trieben werden. Der Herausgeber begrindet das Fehlen im Vorwort da-
mit, dal die Behandlung dieses Gebietes ,fir die Studierenden des Hoch-
baues infolge der notwendigen Raumknappheit zu wenig, fur die Ingenieure
aber zu viel hétte bringen mussen“! Sicher wirde indessen der stadtebaulich
interessierte Architekt und Bauingenieur auf ein gerade fir ihn in Betracht
kommendes Kapitel ebenso Anspruch haben wie der Angehdrige der ja nur
mit wenigen Technischen Hochschulen verbundenen bergbaulichen Abteilungen-
oder der Verkehrsingenieur. Die (brigens sehr anerkennenswerten Ausfih-
rungen Uber ,Montanwesen*, ,Bergrecht* und ,Transportwesen* dirften auch
fur den Elektroingenieur oder den Chemiker viel zu viel bringen.

Auch ein Kapitel Gber das Recht der Eisenbahnen und der Kraftfahrzeuge
hatte nicht fehlen sollen7). Braucht auch, wer Schiffe herstellt, noch nicht

s) In der sich durch knappe und klare Darstellung auszeichnenden Be-
sprechung des oOffentlichen Baurechtes finden wir allerdings auch eine kurze
Inhaltsangabe der ,Gesetze gegen die Verunstaltung der Ortschaften und
landschaftlich hervorragender Gegenden® (S. 103 bis 105). Indessen fehlt
— entsprechend der vom Verfasser gegebenen Definition jenes Rechtsgebietes —
jede Mitteilung Uber Zonenenteignung und Umlegung, Uber die Rechtsordnung
der Arten der gemeinnitzigen Bautatigkeit sowie Uber diejenige des Real-
kredites, der Bodenleihe und der Bodenbesteuerung; was in letzterer Be-
ziehung gelegentlich in nationaldkonomischen Kapiteln gegeben wird, reicht
fir den Stadtebau in keiner Weise aus.

7 Jene Verkehrmittel werden im Kapitel Transportwesen trefflich, aber
nur vom nationalokonomischen Standpunkte behandelt. Ungern vermift man
dort auch auf S. 435 bei der drahtlosen Telegraphie die Erdrterung der Frage,,
ob Staatsmonopol oder Gewerbefreiheit wiinschenswerter sei, und jeden Hinweis,
auf den Zustand, der zur Zeit in dieser Hinsicht besteht. Vergl. diese Monat-
schrift 1910 S. 526.
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deshalb das Recht der Schiffahrt zu kennen, so hdtten doch wenigstens
die Schiffsregister und die fir den Schiffbau wichtigen ,,Baureedereien® er-
wéhnt werden sollen.

Unschwer héatte der Raum fir derartiges durch Fortlassung von mancherlei
Ausfihrungen in den beiden ersten Kapiteln des zweiten Bandes gewonnen
werden konnen. Die Rechte der Mediatisierten, das Familien- und Erbrecht
durften weder zu dem gehdren, was der Ingenieur als Mitglied der gebildeten
Klassen, noch zu dem, was er in seinem Berufe wissen muB. Statt (ber jene
Dinge hatte — wenn auch nur ganz kurz — Uber den Zustand unseres Privat-
rechtes vor dem BGB gesprochen werden sollen. Gelten doch die é&lteren
Quellen noch in bezug auf manche Rechtszweige, von denen besonders das
leider garnicht berlicksichtigte Wege- und Wasserrecht fiur zahlreiche In-
genieure wichtig ist. )

Aus anderen Grinden hatte ein Uberblick Uber die Entwicklung unseres
Offentlichen Rechtes vor der Reichsentstehung nicht fehlen sollen. Allerdings
kénnte man nach den Lehrpldnen unserer Gymnasien, Realgymnasien und
Realschulen meinen, daR niemandem, der eine solche Anstalt durchgemacht hat,
Art und Jahr der Auflésung des alten Deutschen Reiches, Deutscher Bund
und Norddeutscher Bund ganz fremd sein durften. Doch wird, wer mit
den Kenntnissen unserer Studierenden aus Prifungen oder Besprechungen

vertraut ist8), eine kurze einschldgige Unterweisung — ganz abgesehen von
der Rucksicht auf die unsere Hochschulen in grofer Zahl besuchenden Aus-
lander — fir garnicht tberflussig halten.

Noch weniger kann, wenn auch Geschichtslehrer der erwé&hnten Anstalten
hier und da auf Wairtschaftshistorisches eingehen, davon die Rede sein, daf
die Entwicklung der Nationalékonomie den Studenten bekannt ist. Sie hétte
unbedingt in einem Handbuch gegeben werden missen, das beabsichtigt, ,alles
fir die technischen Hochschiler aus den rechts- und staatswissenschaft-
lichen Gebieten Notwendige zusammenzufassen“. Es genigt nicht, daB von
Wiese einiges aus der Geschichte der Volkswirtschaftswissenschaft gelegent-
lich in recht ansprechender Form in die Geschichte der Handelspolitik ein-
flicht. Auch werden dem nicht nationalékonomisch gebildeten Leser, der diese
Teile des Werkes noch nicht kennt, an anderen Stellen9) vorkommende Hin-
weise auf Adam Smith und seine Schule nicht genigend verstdndlich sein.
Endlich charakterisiert das Kapitel ,Auswartige Handelspolitik“ zwar trefflich
die Ansichten jener Gelehrten, ihrer Vorganger und diejenigen von Fr. List;
wer den Ingenieur aber Uber den gegenwértigen Stand unserer wirtschafts-
wissenschaftlichen Erkenntnis unterrichten will, wer ihm wie v. W. zeigen
will, ,daR auf diesem Gebiete zahlreiche Probleme fir die wissenschaftliche
Betrachtung nicht wie ein Rechenexempel aufgehen“, muB ihm auch die all-
gemeinen Anschauungen der sozialpolitischen Schule und diejenigen ihrer
in den letzten zwei Jahrzehnten erwachsenen Gegner (Julius Wolf, Ehrenberg,
Pohle, Weber-Bonn usw.) auseinandersetzen. Ebenso sollten der Ingenieur und
der Studierende der Technik auch einen Uberblick tber die Lehren der
Sozialisten und der Bodenreformer sowie {ber die Einwendungen erhalten,

8) Vergl. Koehne : Der rechts- und staatswissenschaftliche Unterricht an
eden Technischen Hochschulen (Berlin 1910), S. 13 und 43.
9) z. B. S.366 und 602.
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infolge deren der Uberwiegende Teil jener Lehren von der unbefangenen
W issenschaft abgelehnt werden muR.

Man darf auch nicht mit v. W. gegen die Behandlung dieser Teile der
Geschichte der Volkswirtschaftslehre einwenden, daB der Techniker ,nicht
eine Geschichte der volkswirtschaftlichen Ideen, wohl aber eine Darstellung
der Entwicklung volkswirtschaftlicher Tatsachen*“ erwarte; denn beides laft sich
sehr gut miteinander verbinden, wobei das Interesse des Ingenieurs als Horer
oder Leser noch durch biographische Auslassungen wachgehalten werden
kann. Charakteristisch ist, daB in dem frither erwdhnten Aufsatze Schleicher
ganz besonders Damaschkes Geschichte der Nationaldkonomie empfiehlt, die
auBerordentlich viel Biographisches bringt. Er nimmt diese Arbeit ausdriick-
lich gegen den Vorwurf eines Kritikers in Schutz, daR sie ,das Leben eines
List oder Lassalle zu ausfuhrlich dargestellt® habe. ,Die interessanten Einzel-
heiten der Lebensgeschichte grofer Manner interessieren den Anfanger viel
mehr als alle ihre feinsten Theorien. Nur durch solche konkrete Angaben
wird das Interesse an ihren theoretischen Leistungen geweckt und gefdrdert.”
Wie viel mehr Nutzen kann aber sicher noch eine Schilderung des Lebens
eines Ingenieurs wie Vauban, des Vorlaufers der Physiokraten, und eines
Fabrikanten wie Owen, in dem wir einen Wegbereiter sowohl der sozialisti-
schen wie der sozialpolitischen Schule zu sehen haben, fir die national-
0konomische Ausbildung der Ingenieure bringen! Beide Maénner sind aber
in dem 1191 Seiten umfassenden Werke (berhaupt nicht erwdhnt.

Recht weit dirfte auch der Kreis der Ingenieure sein, welche in dem
fir sie bestimmten Buche die Darstellung des Enteignungsrechtes und des
Rechtes der Sozialversicherung vermissenl10). Das letztere wird allerdings
nebenher in Kapitel XI besprochen, welches die private und die Sozialver-
sicherung als Teil der Volkswirtschaftspolitik behandelt. Indessen ist das
dort Gebotene, das fur den Nationaldokonomen und Versicherungsfachmann
trotz einiger Fehleru) eine lehrreiche Ubersicht bietet, fir den Studenten
der Technik und den Ingenieur nach Form und Inhalt ganz ungeeignet. Sie
dirften weder auf die eingehenden Erdrterungen Uber den Begriff der Ver-
sicherung noch auf die funf Seiten lange Besprechung der privaten Lebens-
versicherung Zeit und Arbeit aufwenden wollen; auch fir Vieh- und Hagel-
versicherung werden sie kein Interesse haben.

10) Beides nennt Professor Dr.-Ing. Blum unter den Teilen des Rechtes,
»in welche* ,der Techniker* ,einen Einblick haben* mufR, wenn ,er als Ar-
beitgeber oder als Glied in dem Beamtenapparat von Staat und Gemeinde
nutzlich wirken will“. (Wochenschrift des Arch.-Ver. zu Berlin 111 1908 S. 228.)

n) Die auf S.612 Abs.5 behauptete Méglichkeit der Dispensation gewerb-
licher Betriebe von der Unfallversicherungspflicht besteht lediglich fur ,kauf-
mannische Kleinbetriebe* (RVO §537). Die Versicherung erstreckt sich nicht
nur bei der landwirtschaftlichen, wie auf S. 614 angegeben ist, sondern auch bei
der gewerblichen Unfallversicherung ,auf hdausliche und andere Dienste, zu
denen Versicherte . . von dem Unternehmer oder dessen Beauftragten heran-
gezogen werden“ (RVO §546). Endlich spricht die RVO nicht von ,Gefahren-
klassen“ und ,,Gefahrentarif“ (S. 613), sondern von ,Gefahrklassen“ und ,,Ge-
fahrtarif“ (88 706, 707) und statt von ,freien Hilfskassen* (S. 611) von ,Er-
satzkassen“ (RVO Buch Il Abschn. 10).
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Wie fur den Ingenieur die seine Berufstatigkeit beriihrenden Zweige der
privaten Versicherung und namentlich die Arbeiterversicherungsgesetze darge-
stellt werden muissen, hat vorziglich von Frankenberg in dem oben
erwdhnten Buche von Zimmermann durch praktische Ldsung des Problems
gezeigt. Dort werden insbesondere bei jedem der damals bestehenden Zweige
der Sozialversicherung Rechte und Pflichten des gewerblichen Arbeitgebers
vollstdndig angegeben. In unserem Handbuch aber ist von ihnen (berhaupt
nicht die Rede. Ebenso waére sicher vieles, das, ,weil es sich der Darstellung
in beschrdnktem Rahmen entzieht*, oder mit dhnlichen Wendungen beiseite
gelassen wird, fur den angehenden und den praktisch tatigen Ingenieur weit
nutzlicher gewesen als mancherlei Mitteilungen Giinthers Uber nicht praktisch
gewordene Vorschldge des Entwurfes und der Kommissionsbeschliusse zur
Reichsversicherungsordnung. Man vermit beispielsweise das Freibleiben aller
lediglich zu kaufménnischer Arbeit in industriellen Betrieben Angestellten von
der Unfallversicherungspflicht, die Ausdehnung dieser Verpflichtung auf sdmt-
liche bei einem Architekten auch mit rein kinstlerischen Arbeiten beschéf-
tigten Personen, falls dieser auch die Bauausfiihrung Uberwacht, die Strafen
bei Vornahme anderer als der gesetzlich vorgeschriebenen Eintragungen in
die Versicherungskarten und dergleichen mehr. Hier héatte der Herausgeber
»,Eingriffe in die Rechte der Verfasser*, die er im Vorwort als ,bedenklich*
bezeichnet, nicht scheuen sollen. Noch zweckmé&Riger wéare es aber gewesen,
die Behandlung der Sozialversicherung nicht einem Nationalokonomen, son-
dern einem solchen nationalokonomisch gebildeten Juristen zur Behandlung
zu Ubertragen, der die Bedirfnisse der Technischen Hochschulen kennt. In
anderen wirtschaftswissenschaftlichen Kapiteln héatte auf Juristisches insofern
mehr Ricksicht genommen werden sollen, als die Begriffsbildung gerade im
Interesse derer, fir welche beide Erkenntniszweige nur Hulfsfacher sind, sich
nicht zu der in der Rechtswissenschaft Ublichen in Widerspruch setzen durfte.
Sicher hat von Wiese durchaus mit Recht ,die friher ubliche Verquickung
von Rechts- und Wairtschaftswissenschaften“ an Technischen Hochschulen,
die in Kollegien uUber ,Gewerbedékonomie“ zum Ausdruck kam, in seinem
Handbuch vermieden, wie er sich auch schon fruher theoretisch dagegen
ausgesprochen hatl12). Es muBR aber den Studierenden und den Ingenieur
verwirren, wenn in dem sonst recht empfehlenswerten Kapitel ,Arbeiter
kinde und Fabrikorganisation“ Stein den ,Akkordvertrag“ als eine Art des
»Werkvertrages* und die ,Gewerkschaften“ als ,soziale Selbstverwaltungs-
kérper“ bezeichnet (Il 204 und 211). Noch stérender wirkt es, dal Schwied-
land (I 56) bei der Unterscheidung der Arbeitsvertrage, auf die in der
»Rechtspflege® bliche hinweisend, nicht den Sprachgebrauch der deutschen,
sondern der Osterreichischen Gewerbeordnung angibt und dies nicht ein-
mal mitteilt; denn, wie schon aus den juristischen Kapiteln hervorgeht,
sind sonst in erster Linie die Bedirfnisse reichsdeutscher Leser beriick-
sichtigt. Endlich hétte auch, um nur noch dies anzufuhren, Kahler in seiner
vorziglichen Darstellung des Agrarwesens die fir die Vertretung der land-
wirtschaftlichen Interessen geschaffenen Selbstverwaltungskérper weit scharfer
von den lediglich privatrechtlichen Vereinen der Landwirte sondern mussen;
von ihnen sind sie, gleichviel ob sie sich politischer oder wirtschaftlicher

12) Deutsche Literaturzeitung 1911 S. 2646.
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Tatigkeit widmen, juristisch so sehr verschieden, daR dies auch bei der
volkswirtschaftlichen Systematik nicht unbeachtet héatte bleiben sollen.

Aus padagogischen Griinden hétte von Wiese selbst auch bei der Schil-
derung der Betriebssysteme nicht — und noch dazu, ohne es ausdricklich
hervorzuheben — Abweichungen von der Terminologie Biichers vornehmen
sollen, welche so gut wie allgemein angenommen ist und gerade national-
o6konomisch interessierten Studierenden der Technik einigermafen bekannt
zu sein pflegt. Den Ausdruck ,Hauswerk® braucht n&mlich von Waiese
(I 216) mehrmals — sonst wirde man einen Druckfehlerl3) annehmen — fir
das ,eigentliche Handwerk®, der beruhmte Leipziger Gelehrte aber zur Be-
zeichnung von ,gewerblicher Arbeit im Hause fir das Haus aus selbst-
erzeugten Rohstoffen* (Handw. d. Staatsw. IV [3] S.851). Als unpéddagogisch
erscheint mir auch das Fehlen einer Erklarung fir die Ausdriicke ,Diskont-
und Eskontgeschéft* (S.84 Abs. 3), ,Kdérordnungen“ (S. 116) sowie ,General-
und Spezialhandel* (S. 395) u ).

Freilich mindern derartige Versehen den Wert der Enzyklopadie eben-
sowenig wie einige tatsdchliche Irrtumer, die sich ja leicht bei der ersten
Auflage eines so umfangreichen Werkes einstellen15). Ebenso macht auch
der Umstand die Veroffentlichung nicht weniger empfehlenswert, daB bei
Behandlung einzelner Fragen manches unberlicksichtigt geblieben ist, dessen
Behandlung aus anderen als padagogischen Griinden erwinscht gewesen ware.
Auf derartiges kann ich aber aus Ricksicht auf den mir zu Gebote stehenden
Raum an dieser Stellel6) nicht eingehen. Dagegen will ich noch ausdriick-
lich hervorheben, daR das fiur Techniker bestimmte Buch auch den EinfluB
der Technik auf die Volkswirtschaft und den einzelner volkswirtschaftlicher
Erscheinungen auf jene mit Recht mehr hervorhebtl?), als es in den meisten

13) Durch einen solchen ist leider Note 1 zu Bd. Il S. 199 fortgefallen.

14) Aus Kapitel XII 8§ 10, auf das dort verwiesen wird, werden sich
wohl nur sehr wenige Studenten selbst Klarheit verschaffen kdénnen.

15 Von ihnen sei hier nur die auffallende Behauptung (I S.63) zurlick-
gewiesen, dall die Miethaus-Baugenossenschaft ,,eine wenig belangreiche Form*“
der Wirtschaftsgenossenschaften bilde. Vergl. Uber jene hdchst segensreich
wirkende und seit Uber 20 Jahren an Verbreitung zunehmende Form der
gemeinnitzigen Bautatigkeit Koehne: Die Baugenossenschaften (Berlin 1912)
S. 13, 21, 30, 33, Wygodzinski: Genossenschaftswesen (Leipzig und Ber-
lin 1911) S. 277, Alb recht: Beamten-Baugenossenschaften (Stuttgart 1911)
S.53, 54 und die daselbst S. 102 bis 105 gegebenen Tabellen.

16) Daruber werde ich aber im Archiv fir Rechts- und Wirtschaftsphilo-
sophie sprechen, wo ich die Bedeutung der neuen Enzyklopadie fir den
Juristen und Nationaldkonomen wirdigen werde.

17) Hier sei nur auf die einschlagigen lichtvollen Ausfihrungen von Wieses
I S. 4 bis 11, Maccos | S. 160 u. f., HirsChs | S. 324, 343, Steins Il S. 176,
177 und auf Voigts Technische Okonomik verwiesen. Erwéhnt sei auch, daR
Alexander - Katz Il S. 89 bei Besprechung der Rechtsvorschriften  fir die
»~Agenten“, fir die sonst der Studierende der Technik schwerlichlnteresse
hatte, hervorhebt, daB sie ,im industriellen Geschéftsleben* als ,,sogenannte
auswartige Vertreter der Fabriken eine hervorragende Rolle spielen” und
»héufig zu Kaufleuten gewordene Ingenieure sind“.
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nationalokonomischen Schriften der Fall ist; ebenso daB mehr als in jenen
auch die Ergebnisse volkswirtschaftlicher Arbeiten hervorragender Ingenieure,
namentlich diejenigen Krafts und Kammerers, Verwendung gefunden haben 18).
Anzuerkennen ist auch, daB von Wiese, wo in verschiedenen Kapiteln die-
selben Fragen besprochen werden missen, durch Hinweise in Fufnoten19)
den Leser anzuregen sucht, ,an der entsprechenden Stelle“ das schon friher
Behandelte ,nachzulesen“. ,Mag das in den exakteren Wissenschaften als
Raum- und Zeitverschwendung erscheinen, in den Staatswissenschaften ge-
winnen damit die Kenntnisse Fulle und Tiefe*.

Nur einen einzigen bedeutungsvollen Fehler scheint mir — unter Verletzung
des ,,0konomischen Prinzips*, das mit Recht in dem Werke hé&ufig hervorge-
hoben wird, ndmlich des fir jede wirtschaftliche und technische Arbeit not-
wendigen ,Strebens, einen maoglichst groBen Erfolg mit mdglichst geringen
Mitteln zu erzielen® — der Herausgeber oder eigentlich der Verleger der
Enzyklopadie gemacht zu haben. Dieser Fehler besteht darin, daB nicht
einmal die einzelnen Béande des Werkes, geschweige denn die einzelnen
Kapitel ,gesondert abgegeben“ werden. Indessen ist das gesamte Handbuch
seinem Umfange entsprechend so teuer, daR es fir die meisten Studierenden
unerschwinglich sein wird. Ja, leider durfte der Preis von 36 M auch viele
Ingenieure an der Anschaffung hindern.

Man wird dies um so mehr bedauern, als nach dem Mitgeteilten die
weitaus meisten Kapitel viel bessere Hiulfsmittel zur Orientierung in Wissen-
schaften des Staats- und Gesellschaftslebens bilden, die den technischen Be-
rufen nahe liegen, als irgend welche fritheren Schriften. Sicher kommen auch
so wenig, wie Schiffbautechnik fir den Chemiker, Bergbaufachmann oder
Elektroingenieur, die Technik des Wasserbaues fir den Hochbau- oder Ver-
kehrsingenieur erforderlich ist, fur irgend einen Techniker sdamtliche
Zweige der Wirtschafts- und Rechtswissenschaften in Betracht, die iberhaupt
fur Ingenieure Wichtigkeit haben. Daher wére die Fille geistiger Tétigkeit,
die von Wiese und seine Mitarbeiter fir das vorliegende Werk aufgewandt
haben, noch weit wirkungsvoller geworden, wenn sie statt zu einer Enzyklo-
padie zu einer Sammlung einzeln verkauflicher Lehrbicher iUber Wirtschafts-
und Rechtswissenschaften fiur angehende und praktisch tétige Ingenieure ge-
fihrt hatte. Um jenen Fehler auszugleichen aber sollten wenigstens sédmt-
liche Ortsgruppen von Ingenieurvereinen sowie die zahlreichen 6ffentlichen
Bibliotheken, die vorwiegend oder zum Teil von Ingenieuren benutzt wer-
den, dem Werke eine madglichst groBe Verbreitung sichern; denn daB es
sie verdient, wird kein Sachverstindiger bezweifeln koénnen, der sich mit
ihm eingehend beschaftigt hat.

iS) z. B. | S. 205, 208, 242, 245, 246.

19) In dankenswerter Art macht er auch auf S. 233 Note 1 auf die ver-
schiedenen Bedeutungen, in denen die Ausdricke ,Industrie* und ,Gewerbe*
in einzelnen Kapiteln gebraucht werden und auf S. 291 Note 1 darauf aufmerk-
sam, daf Kapitel VI nach dem Studium bestimmter friuherer Ausfuhrungen
der Enzyklopdadie leichter verstédndlich ist.



DER GELD-, WAREN- UND ARBEITSMARKT
Il. DER GELD-, WAREN- UND ARBEITSMARKT.

Die Kohlenférderung des
Deutschen Reiches.

Die Steinkohlenférderung stellte sich im
Januar 1913 auf 16536115 (14 565606) t, im Fe-
bruar auf 15608 956 (14 644 304) t, sie ist gegen-
Uber den Vormonaten noch weiter gestiegen,
wenn auch im Februar die geringere Anzahl der
Arbeitstage zu beachten bleibt. Der Kohlen-
markt hat wie bisher seine gunstige Haltung
bewahrt, was z.T. den W itterungsverhéltnissen,
vor allem der weiteren Zunahme der Roheisen-
erzeugung zu danken ist. Seit Anfang Januar
wurden 32,14 (29,21) Mill. t geférdert.

Die Braunkohlenfdérderung betrug im
Januar 7375566 (6865208)t, im Februar 6836 190
(6506749) t, hat also etwas nachgelassen. Braun-
kohlen- und Steinkohlengewinnung zusammen
stellten sich im Januar auf 23911681 (21430814) t,
im Februar auf 22 415 146 (20151 052) t.
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Ein- und Ausfuhr von Stein-
kohle, Einfuhr von Braun-
kohle.

Die Einfuhr von Steinkohle betrug im
Januar 663319 (759501)t; aus GroBbritannien
kamen 568 722 (639 273) t. Die vorlaufigen Zahlen
fur Februar lauten 805295 (642086) t. Die Aus-
fuhr von Steinkohle erreichte im Januar

251
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eeine Hoéhe von 2386249 (2452695)t, im Februar
nach vorldufiger Angabe 3258325 (2721612)t.
Ein- und Ausluhr haben also im Januar gegen-
iber den entsprechenden Vorjahresn onat nach-
elassen, wahrend sie im Februar wieder leb-
after gestiegen sind. Im einzelnen gingen von
der Steinkohlenausfuhr im Januar nach Belgien
-314016 (373406) t, nach Frankreich 187964
(212 235)t, nach den Niederlanden 458356(494 531)t,
nach Italien 61870 (45877)t, nach Oesterreich-
Ungarn 986226 (992399) t, nach RuRland 150545
(114 265) t, nach der Schweiz 133398 (121 820) t.
Der AusfuhriiberschuR stellte sich im Januar auf
1722930 (1693 194)t. Die Braunkohlenein-
fuhr betrug im Januar 503 704 (591 830) t, im
Februar 564 707 (570991) t. 14Rt also eine weitere
Abnahme erkennen.

KoKserzeugung and -aasfuhr.

Die Koksforderung erreichte im Januar
eine Hoéhe von 2724871 (2340366) t, im Februar
von 2522639 (2271282)t. Sie setzte also ihre
frithere Aufwdértsbewegung noch weiter fort. Die
Ausfuhr stellte sich im Januar auf 628164
(425812) t. Ausgefuhrt wurden im Januar nach
Frankreich 252832 (163468)t, nach Belgien
92605 (55114) t, nach Italien 24 108 (17785)t,
nach den Niederlanden 34625 (27696)t, nach
Oesterreich-Ungarn 108055 (74 057) t, nach RuR-
land 22506 (24 407)t, nach der Schweiz 37524
(29676) t. Auch nach Uebersee fand eine Aus-
fuhr statt, so nach Chile 11 292 (2133)t, nach
Mexiko 2610 (0) t.

Einfuhr von Eisenerz, Ein-
und Ausfuhr von Roheisen.

Die Einfuhr von Eisenerz betrug im Ja-
nuar 1036 065 (815966) t. Der groBte Teil wurde
wie in den Vormonaten von Spanien mit 322305
(296 506) t, von Schweden mit 310719 (206270) t,
von Frankreich mit 264303 (220206) t gestellt; aus
RuBland kamen 29012 (37504) t, aus Oesterreich-
Ungarn 6086 (6322) t, aus Norwegen 5007 (2601) t,
aus Algerien 49847 (14176) t, aus Griechenland
20614 (4563) t, aus Britisch Indien 15120 (7859) t,
aus Tunis 6481 (9631) t, aus Neufundland 1540 t.
Im Februar wurden nach vorlaufigen Angaben
1010333 (801028) t eingefuhrt. Die in den letzten
Monaten etwas gesunkene Erzeinfuhr hat sich
wiederum etwas erhoht, was gut im Einklang
mit der Erscheinung steht, daB nach wie vor
die Roheisenerzeugung bedeutend bleibt. Die
Einfuhr von Roheisen stellte sich im Januar
auf 11960 (8837) t, davon stammten aus England
3920 (4369)t, aus Schweden 7548 (3958)t. Im
Februar wurden 6702 (4443)t eingelthrt. Die
Ausfuhr von Roheisen stellte sich auf
78831 (74 783) t. Sie richtete sich nach Belgien
mit 40067 (4! 015) t, nach Frankreich mit 11415
(13 843) t, nach England mit 2187 (3631)t, nach
der Schweiz mit 3990 (3553) t, nach Oesterreich-
Ungarn mit 8775 (3018) t. nach den Niederlanden
mit 5135 (1742) t, nach Italien mit 6079 (5167) t.
Der AusfuhritberschuR des Roheisens betrug im
Januar 66871 (65946)t. Im Februar betrug die
Ausfuhr 75979 (88023) t.

Die Roheisenerzeugung
Deutschlands.

Die Roheisenerzeugung Deutschlands
betrug im Januar 1609 714 (1 385493) t, im Fe-
bruar 1492511 (1319827)t. Es sind nach wie
vor Rekordziflern, denn fir den Februar hat man
in Betracht zu ziehen, daR er drei Arbeitstage
weniger als der Januar zahlt. Obwohl in der
weiterverarbeitenden Eisenindustrie eine gewisse
Zurlckhaltung eingetreten ist und namentlich
der Stabeisenmarkt schon eine leichte Abschwa-
chung zeigte, hat die Roheisenerzeugung nach
wie vor ihre auBerordentliche Hohe behalten.
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Die Roheisenerzeugung
der Vereinigten Staaten von
Nord-Amerika.

Die Roheisenerzeugung der Vereinigten Staaten
stellte sich im Januar aut 2,79 (2,05) Mill. t, im
Februar aut 2,58 (2,10) Mill.t. Die Steigerung
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gegenlber den Vormonaten halt also weiter an
und zeigt, daB auch in der amerikanischen Eisen-
industrie dieselben gunstigen Verhéaltnisse wie in
Deutschland herrschen. Allerdings 4Bt sich
auch hier schon zeitweise in den weiter-
verarbeitenden Industriezweigen mindestens
einige Zurlckhaltung beobachten, die sich
aber noch keineswegs auf den Rohstoff erstreckt
hat.

Der Versand des Stahlwerks-
verbandes.

Der Versand des Stahlwerkverbandes betrug
an Produkten A m Januar 535625 (478487)t, im
Februar 506 000 (535625) t. Der Januar und Fe-
bruarversand haben den des Vorjahres auBler in
Halbzeug ubertroifen. Im einzelnen entfielen auf
Halbzeug im Januar 162739 (182568)t, im Fe-
bruar 141 000 (16273411, auf Eisenbahnmaterial
im Januar 229821 (177 310) t, im Februar 227000
(229821) t, auf Formeisen im Januar 143070
(118309) t, im Februar 138000 (143 000) t.

Reichsbank, Bank von Eng-
land, Bank von Frankreich
imJanaar and Februar 1912/13.

Die politischen Verhéaltnisse sind vor allem
daran Schuld gewesen, daB der Geldmarkt nicht
die Erleichterung erfahren hat, die man sonst
wohl zu Beginn des Jahres voraussieht. So
haben die Sétze des offenen Marktes wohl etwas
nachgelassen und der Privatdiskont ist im Laufe
des Januar aul 4%, vH gefallen, hat sich dann
aber sehr bald wieder versteift, als der Geld-
bedarf der Staaten und Gemeinden hervoitrat.
Im Februar haben die Geldsédtze vielfach wieder
die Hoéhe von 6 vH gestreift. Die Reichsbank
hat infolgedessen keine Veranlassung gehabt,
von ihrer bisherigen Diskontpolitik abzuweichen;
sie hat an ihrem Diskont von 6 vH auch noch
im Marz festgehalten. Sie bewegte sich in voll-
standiger Uebereinstimmung mit der Diskont-
politik der tbrigen groBen Notenbanken, denn
auch London hat an seinem 5 vH- und Paris an
seinem 4vH-Satz ebensowenig gerittelt, wie
Wien und Petersburg an ihren 6 vH-Diskont

Bei der Reichsbank war der Wechsel-
bestand in deD beiden ersten Monaten dauernd
geringer, er Uber'raf allerdings noch das Vorjahr
um durchschnittlich 100 bis 150 Mill. M. Er
stellte sich in der ersten Januarwoche auf 1732
(1566) Mill. M und ging bis in die dritte Fthmar-
woche auf 1087 (974) Mill. M zuriick, stieg dann
in der letzten Februarwoche wieder auf 1127
(1012) Mill. M an. Der Metallbestand wurde
anderseits etwas gekraftigt, war freilich um etwa
30 Mill. M geringer als der vorjahrige. Der
hochste Metaltbestand war am 23. Februar mit
1230 (1269) Mill. M vorhanden, wahrend das
Konto Ende des Februar einen Stand von 1192
(1223) Mill. M hatte. Der Notenumlauf, der in
der ersten Januarwoche noch 2237 (2009) Mill M
betrug, verringerte S’Ch bis zum 23. Februar auf
1711 (1487) Mill. M, stieg dann aber in der letzten
Februarwoche auf 1876 (1608)MilLM an. Die
taglich  falligen Verbindlichkeiten waren fast
durchweg niedriger a s im Vorjahre. lhren hoch-



DER GELDMARKT 255

Deutsche Reichsbank.
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Januar

Februar

W echsel

Notenum lauf

Prh/atguthaben

sten Betrag wiesen sie am 15.Januar mit 728
(698) Mill. M auf. Sie fielen Anfang Februar auf
500 (615) Mill.LM und bewegten sich wahrend des
Monats zwischen 5 bis 600 Mill. M, wahrend sie
im Vorjahre zeitweise auf tber 800 Mill. M an-
gewachsen waren.

Bei der Bank von England ging das Wech-
selkonto in der ersten Januarhdlfte von 49,63
(44,91) Mill. £ auf 31,58 (31,67) Mill. £ zurick,
dann stieg der Wechselbestand bis Ende Februar
auf 41,87 (38,86) Mill. £ an. Der Metallbestand
kraftigte sich, genau wie im Vorjahre, im Laufe
der beiden Monate. Er stieg von 31,30 (34,42)
Mill. £ Anfang Januar auf 37,71 (40,07) Mill. £ im
Februar. Der Notenumlauf konnte sich entspre-
chend langsam in den beiden Monaten verrin-
gern, namlich von 29,20 (29,19) Mill. £ auf 27,71
(27,99) Mill. £. Die Staatsguthaben hatten
ihren niedrigsten Stand in der ersten Januar-
woche mit 9,81 (14,89) Mill. £ und stiegen auf
23,54 (21,57) Mill. £ Ende Februar. Die Privat-
guthaben, die zu Beginn des Jahres 52,95 (49,35)
Mill. £ betrugen, erreichten ihren niedrigsten
Stand in der dritten Februarwoche mit 37,68
(40,28) Mill. £ wund hoben sich in der letzten
Februarwoche auf 41,67 (44,83) Mill. £. Im ganzen
kann man sagen, daB die Bank von England
ihren Status nicht unerheblich gekraftigt hat,
trotzdem hat auch sie, wie bemerkt, von einer
DiskonterméaRigung bislang Abstand genommen.

Bei der Bank von Frankreich zeigte der
Metallbestand nur eine recht geringfiigige Be-
wegung zwischen 3865 (3972) Mill. Fr zu Beginn
des Jahres und 3842 (4037) Mill. Fr Ende Februar.
Im ganzen 1&4Bt sich 4m laufenden Jahr eine leichte
Minderung verzeichnen, wahrend im Vorjahre
eine ebenso geringtiigige Erhéhung stattgefunden
hatte. Das Wechselkonto, das Anfang Januar
2139 (1772) Mill. Fr gestanden hatte, hat sich bis
zur dritten Februarwoche auf 1711 (1177) Mill. Fr
gemindert, ist dann aber in der letzten Februar-
woche wieder auf 1908 (1423) Mill. Fr gestiegen.
Der Notenumlauf verringerte sich von Anfang
Januar bis zur dritten Februarwoche von 5933
(5724) Mill. Fr auf 5677 (5247) Mill. Fr, stieg dann
aber wieder auf 5787 (5461) Mill. Fr. Die Privat-
guthaben hatten ihren hdchsten Stand Anfang
Januar mit 752 (642) Mill. Fr und waren Ende
Febiuar auf 634 (599) Mill. Fr herabgegangen.

Der Arbeitsmarkt.

Im Januar und Februar kamen nach der Sta-
tistik der Zeitschrift ,Der Arbeitsmarkt“ im Ver-
gleich mit 1912 auf 100 offene Stellen Arbeit-
suchende :

1913
mannl. weibl. zusammen
Januar . . 161,8 96,4 137,1
Februar. . 1614 88,8 1314
1912
mannl. weibl. zusammen
Januar .. 194,8 96,5 157,9
Februar. . 1519 82,4 125,3

Im Vergleich mit dem Dezember zeigt der
Januar groBeren Andrang von Arbeitslosen,
wéahrend gegentiber dem Vorjahre der Andrang
namentlich méannlicher Arbeiter zuriickgegangen
ist. Was die einzelnen Erwerbzweige betnfft,
so herrschte im Stein- und Braunkohlenbergbau
infolge des nunmehr behobenen Wagenmangels
flotte Forderung und guter Absatz, der ginstig
auf die Arbeitsverhéltnisse zurickwirkte. Durch-
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weg glinstig war die Lage des Arbeitsmarktes

im Eisengewerbe, besonders in der Roheisen- £ 'S
erzeugung befriedigend, aber auch in der Ma- I '|'_ 'l'_'l'
schinenindustrie, besonders in Norddeutschland. 170 :
Das Baugewerbe litt entsprechend der Jahres- Arl -,
zeit unter geringerer Beschéaftigung, Elektrizi- _ b"{A le
tits- und chemische Industrie waren gut be- allge woffe en
schaftigt, auch Textilindustrie und Bekleidungs- 160
gewerbe; so erhielt die Baumwollindustrie zahl-
reiche Aultrage fir Sommer und Herbst. In der
Landwirtschaft glichen sich Angebot und Nach-
frage ziemlich aus. I1SO
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AUS LITERATUR UND PRAXIS; BUCHBESPRECHUNGEIa

STANDESFRAGEN;
Zur Schulreform geht uns vom Vor-
stande des Allgemeinen Deutschen

Realschulménneivereines, Verein fir
Schulreform, folgender Aufruf zu:

»Der Allgemeine Deutsche Realschul-
ménnerverein und der Verein fir Schul-
reform haben in ihren Hauptversamm-
lungen vom 6. Juli und 13. Ontober v J.
einmutig beschlossen, sich zu einem
einzigen grofen Vereine zu verschmel-
zen, der eine gesunde Entwicklung
unseres gesamten hdheren Schulwesens
in vaterldndischem Geiste zu fordern
bestrebt ist. Auf dem Boden des Aller-
héchsten Erlasses vom 26. November
1900 stehend, will er diese »magna
Charta libertatum«, wie Adolf Matthias
ihn so treffend genannt hat, in ganz
Deutschland zur Durchfiihrung bringen,
tritt er ein fur den Grundsatz der Gleich-
wertigkeit und Gleichberechtigung der
drei hoheren Lehranstalten, ganz be-
sonders der Realgymnasien und Ober-
realschulen.

»Gewil ist dieser Grundsatz jetzt in
den weitesten Kreisen unseres Volkes
zur Anerkennung gelangt, mdgen ein-
zelne Eigenbrotler ihn auch heute noch
bekampfen. Aber noch ist er in einer
Anzahl deutscher Staaten nicht vollig
durchgefihrt, noch harrt die preuische
Schulreform, so vorbildlich sie nicht
nur fur die anderen deutschen Bundes-
staaten, sondern sogar fir die fremden
Kulturstaaten geworden ist, der Durch-
fuhrung in ganz Deutschland.

»Aber damit nicht genug! Selbst in
PreuBen trdgt das Gymnasium in zahl-
reichen Orten, um mit unserem ver-
ewigten Steinbart zu sprechen, noch
den Charakter einer Zwangsanstalt, in
die immerfort diejenigen Elemente hin-
eingezwéngt werden, deren Bildungs-
bedurfnisse ganz andere, weit moder-
nere sind, als sie das alte Gymnasium
zu befriedigen vermag. So besteht in
der Praxis vielerorts noch ein Gymna-

sialmonopol, das die freie Entfaltung
der Kréafte hindert. Dieses Monopol
zu brechen, einer »Uebergriindung«

von Gymnasien vorzubeugen, die Um-
wandlung vieler isolierter Gymnasien

BILDUNGSWESEN.

in Realgymnasien oder zum mindesten
die Einfihlung des sogenannten Ersatz-
unterrichtes auch in den Oberklassen
in die Wege zu leiten, wird und muR
unsere weitere Aufgabe sein.

»Neben der &uBeren Schulreform
aber, deren erfreuliche Foitschritte
schon heule unbestritten sind, wird die
innere Schulreform uns unausgesetzt
zu beschéaftigen haben, und gerade hier
bietet sich unserem Vereine ein weites
und fruchtbares Feld seiner Tétigkeit.
Noch sind zahlreiche Forderungen
einer gesunden Padagogik unerfillt,
noch sind bedeutsame Fragen der Er-
ziehung und des Unterrichts ungeldst.
Der lateinlose Unterbau bedarf einer
groReren Ausdehnung, wenn er wirk-
lich segensreich wirken soll; noch
mangelt ihm auch der organische Zu-
sammenhang mit der Volksschule. Fehlt
so dem Unterbau unserer hdoheren
Lehranstalten die notige Einheitlichkeit
und Fesiigkeit, so bedarf es in unserer
Zeit der strengsten Aibeitsteilung auf
allen Gebieten des menschlichen Schaf-
fens fir den Obeibau einer grdfReren
Bewegungsfreiheit: »multum, non mul-
tax muf die Richtschnur sein, mehr
Freiheit der Studien und der Persdn-
lichkeit, wie sie Adolf Matthias mit
beredien Worten fordert, wird auf der
Oberstufe allein zum Ziele fiuhren, wird
unsere Jugend vor zerstreuendem Vieler-
lei und zugleich vor 6dem Drill zu be-
wahren vermdgen; denn nur wenn die
Individualitdt der Schiler gebihrend
beriicksichtigt, wenn ihnen mehr Frei-
heit in der Betatigung gewahrt wird,
wird die Freude an der Schule wachsen
und mit ihr die Freude am Vaterlande.

»Diese und alle anderen Aufgaben,
die der kommende Tag immer aufs
neue wieder an uns stellt, haben wir
uns zum Ziele gesetzt, um einer Aus-
gestaltung des hoheren Unterrichts in
modern-freiheitlichem Geiste die Wege
zu bahnen; denn die Entwicklung steht
nicht stille, und auch der héhere Unter-
richt darf nach Paulsens Wort nicht
hinter der allgemeinen Kulturentwick-
lung Zuriickbleiben. Zur Mitarbeit an
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dieser wahrhaft nationalen Aufgabe
rufen wir alle diejenigen auf, denen
das Wohl der deutschen Jugend am
Herzen liegt, auf der die Hoffnung
unseres Volkes beruht Wir fordern
sie auf, in unsere Reihen zu treten,
damit das groRe Werk der Reform
unserer hoheren Schule mit derselben
Kraft und derselben Begeisterung, mit
der es unsere dahingegangenen Fihrer
einst begonnen haben, erfolgreich voll-

endet werde — zum Heil und Segen
unseres geliebten deutschen Vater-
landes!«

Die Befugniserteilung
an behordlich autorisierte Privattechniker
in Oesterreich.

Die Anforderungen, welche an die
Verleihung der Befugnis eines behdrd-
lich autorisierten Privattechnikers in
Oesterreich gestellt werden, sind nicht
leichter Art Bevor wir uns mit dieser
Frage beschaftigen, ist es jedoch not-
wendig, das Wesen der Einrichtung
auseinander zu setzen.

Sie beruht auf den Bestimmungen
des 8§ 27 der mit kaiserlicher Entschlie-
Bung vom 6. Oktober 1860 genehmigten
und mit Verordnung des Staatsmini-
steriums vom 11. Dezember 1860 zur
allgemeinen Kenntnisgebrachten Grund-
zige fur die Organisation des Staats-
baudienstes (RQB1 Nr. 2a8), welcher
folgendermalen lautet:

»Die Aufgabe der Staatsbauorgane
ist Uberhaupt auf das streng Notwen-
dige und auf dasjenige zu beschranken,
was den Staat unmittelbar berthrt und
nur unter seiner direkten Einwirkung
vollkommen verlaRlich ausgefiihrt wer-
den kann. Fir die Besorgung der son-
st'gen, in das technische Fach ein-
schldgigen Angelegenheiten der Ge-
meinden, Korporationen und des Pu-
blikums usw. sind unabhéngig vom
Staatsdienste  Zivilineenieure zu be-
stellen, welche nétigenfalls auch fir
Staatsbaugeschéafte gegen besonderes

Entgelt in Anspruch genommen wer-
den konnen. Das Institut der Zivil-
inger.ieure ist durch eine besondere

Vorschrift zu regeln.«

In Durchfihrung dieser Bestimmun-
gen hat die k k. n. ¢. Statthalterei mit
der Kundmachung vom 27. August
1861, Zahl 1446, jene »Grundziige zur
Einflihrung behoérdlich autorisierter Pri-
vattechniker« verdffentlicht, welche fir
den Umfang der Berechtigung sowie

der Pflichten und Rechte der bisher er-
nannten behdrdlich autorisierten Privat-
techniker malRgebend waren.

Nach diesen Grundziigen wurden die
gepriften und beeideten, von der Re-
gierung autorisierten Techniker in drei
Klassen eingeteilt, und zwar: a) Zivil-
ingenieure fur Baufdcher, b) Architekten
und c) Geometer. Durch die Verord-
nung des Ministeriums des Innern vom
8. November 1886, Zahl 8152, wurden
die Bestimmungen der vorerwdahnten
Ministerialverordnung vom 11. Dezem-
ber 1860 fur die Kategorien dieser
Techniker und die von den Bewerbern
um solche Befugnisse beizubringenden
Nachweise mit jenen Aenderungen in
Einklang gebracht, welche seither in
der Einrichtung des Unterrichtes an
den technischen Hochschulen und der
Hochschule fiir Bodenkultur sowie dem
einschlagigen Prifungs- und Zeugnis-
wesen eingetreten sind.

Die beeideten, von der Regierung
autorisierten Privattechniker werden zur
Zeit in vier Klassen eingeteilt:

a) Bauingenieure, oder Bau- und

Kultuiingenieure  (fur Stralen-,
W asser-, Briicken- und Eisenbahn-
bauten einschlieflich der damit in
unmittelbarer Verbindung stehen-
den Hochbauten, auch fur kultur-
technische Arbeiten jeder Art);

b) Architekten (fir den gesamten
Hochbau wund insbesondere fur
baukiinstlerische Ausfiihrungen);

¢) Maschinenbauingenieure (fir das
Maschinenwesen einschlieBlich der
mit den Maschinenanlagen in un-
mittelbarem Zusammenhénge ste-
henden Hochbauten) und

d) Geometer, oder Geometer und

Kulturtechniker (fir Vermessun-
gen oder auch fur kulturtechni-
sche Arbeit mit Ausschlul groRe-
rer hydrotechnischer Anlagen).
Die nach der Verordnung des
Staatsministeriums vom 11. De-
zember 1860 autorisierten Zivil-
ingenieure fiir Baufacher behalten
jedoch diesen Titel bei.

Zur Erlangung der Befugnis als Zivil-
ingenieur, Architekt oder Geometer
sind fiir den Bewerber erforderlich:
a) das Alter von 24 Jahren und die
Féahigkeit zur selbstdndigen Verwaltung
seines Vermdgens; b) die o&sterreichi-
sche Staatsbiirgerschaft; c) unbeschol-
tener Lebenswandel. Inshesondere
kénnen Personen, welche wegen eines
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Verbrechens oder eines aus Gewinn-
sucht oder gegen die 6ffentliche Sicher-
heit begangenen Vergehens schuldig
erkannt oder nur wegen Unzuldnglich-
keit der Beweise losgesprochen oder
aus einem anderen Anlasse zu einer
mehr als sechsmonatigen Freiheitstrafe
verurteilt worden sind, zu diesen Be-
schaftigungen nicht zugelassen werden;
d) die Kenntnis der Landessprache im
Verwaltungsgebiete, fur das die Be-
fugnis angesucht wird.

Der Nachweis uber die Zuriicklegung
der vorgeschriebenen technischen Stu-
dien ist fur jede dieser vier Klassen
der behérdlich autorisierten Privattech-
niker durch Zeugnisse einer inlandi-
schen technischen Hochschule oder der
Hochschule fur Bodenkultur zu er-
bringen. Er besteht:

a) fur die Bauingenieure in dem
Zeugnis Uber die abgelegte zweite
Staats- oder die Diplomprifung
aus dem Ingenieurbaufach und,
wenn auch die Autorisation fur
das kulturtechnische Fach ange-
strebt wird, Uber das Bestehen der
fur dieses Fach in der Ministerial-
verordnung vom 20. August 1884,
RGBI Nr. 145, eingefiihrten Fach-
prifung;

b) fur die Architekten in dem Zeug-
nis Uber die abgelegte zweite
Staats- oder die Diplomprufung
aus dem Hochbaufache;

c) fur die Maschinenbauingenieure
in dem Zeugnis Uber die abge-
legte zweite Staats- oder Diplom-
prifung aus dem Maschinenbau-
fach und

d) fur die Geometer in den Fort-
gangszeugnissen Uber die abge-
legte Prifung aus der gesamten
Mathematik und der darstellenden
Geometrie, dann der Physik und
der niederen und hoheren Geo-
dasie, und fur die Geometer und
Kulturtechniker in dem Zeugnis
Uber die mit gutem Erfolg ab-
gelegte, in der Ministerialverord-
nung vom 20. August 1884, RGBI
Nr. 145, eingefiihrte zweite Staats-
(Fach ) Prufung fir Kulturtechni-
ker und dem Fortgangszeugnis
einer Hochschule Uber hohere
Geodasie.

Die Anerkennung auslédndischer Zeug-
nisse ist dem Ministerium des Innern
im Einvernehmen mit dem Ministerium
fir Kultus und Unterricht Vorbehalten.

Fir den Nachweis der praktischen
Verwendung sind Belege einer nach
erfolgter Zurticklegung der vorgeschrie-
benen Studien erworbenen fachméan-
nische Praxis erforderlich, die fir die
Bauingenieure, oder die Bau- und Kul-
turingenieure, Architekten und Maschi-
nenbauingenieure funf Jahre, fir die
Geometer aber drei Jahre zu umfassen
hat und durch befriedigende glaubwdr-
dige Zeugnisse bestatigt sein muB.

Diese Zeugnisse mussen eine langere
selbstdndige Mitwirkung am Entwerfen
und Ausithren einschlagiger Baulich-
keiten und fir die Geometer die selb-
standige Ausfihrung praktischer Ver-
messungsarbeiten dartun.

Die Praxis kann erworben werden:

a) im Staats-, Landes- oder Kommu-
naldienste, dann bei dem in das
Bau-, Maschinenbau- oder Ver-
messungsfach einschlédgigen Dien-
ste der Staats- oder vom Staate
betriebenen Eisenbahnen oder
einer konzessionierten Eisenbahn-
gesellschaft; ferner

b) von den Bewerbern um die Be-
fugnis als Bauingenieur, oder Bau-
und Kulturingenieur, als Architekt
und als Maschinenbauingenieur
auch bei einem behérdlich auto-
risierten Bauingenieur, oder Bau-
und Kulturingenieur, Architekten,
konzessionierten Baumeister oder
Maschinenbauingenieur (Maschi-
nenfabrik) ;

c¢) von den Bewerbern um die Be-
fugnis als Geometer auch bei der
Vermessung fur Zwecke des
Grundsteuerkatasters und der
Grundsteuerregelung, oder bei
einem  behdérdlich autorisierten
Geometer, oder hinsichtlich der
Geometer und Kulturtechniker
auch im kulturtechnischen Bureau
einer Landwirtschaftsgesellschaft.
Die strenge praktische Prufung, wel-
che schon nach Ablauf der vorgeschrie-
benen Praxis abgelegt werden kann,
hat fir die Bauingenieure, oder die Bau-
und Kulturingenieure, dann fir die Ar-
chitekten und die Maschinenbauinge-
nieure in einer schriftlichen und in
einer mundlichen Prifung zu bestehen.
Die schriftliche Prifung umfal3t eine
groBere Arbeit aus dem Baufache nach
einem gegebenen Programm und inner-
halb eines fallweise zu bestimmenden
Zeitraumes.
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Die mindliche Prifung hat sich nur
auf die eigentlichen Baufécher (Stralen-,
Wasser-, Briicken-, Eisenbahn- und das
kulturtechnische Fach- bezw. Hoch-
baufach oder Maschinenbaufach), dann
auf die in das Fach einschlagigen ge-
setzlichen Bestimmungen zu erstrecken,
wobei hauptséchlich die schriftliche
Arbeit der Fragestellung zugrunde zu
legen ist.

Bei den Geometern hat die strenge
Prifung zu umfassen:

1. die Ausfilhrung von praktischen
Aufgaben auf dem Gebiete der
Vermessungskunde, und zwar so-
wohl auf dem Felde als auch auf
schriftlichem Wege;

2. eine mindliche Prifung aus der
Mathematik und Geoddsie in allen
ihren Zweigen, und

3. eine Prifung aus den auf die
Richtighaltung des Grundsteuer-
katasters, auf die Uebereinstim-
mung der Vorgdnge des Grund-
steuerkatasters mit den Grund-
buchern, dann auf die Zusammen-
legung der Grundstiicke bezug-
nehmenden Gesetzen und Ver-
ordnungen, in letzterer Beziehung
jedoch nur insoweit, als sie das
Vermessungsfach und das Land,
fur welches die Bestellung des
Geometers erfolgen soll, betreffen.

Geometer und Kulturtechniker haben
Uberdies noch eine praktische Arbeit
aus dem Gebiete des kulturtechnischen
Faches auszufiihren und die mundliche
Prifung Uber die in dieses Fach ein-
schldgigen Gesetze und Verordnungen
abzulegen

Von jenen Bewerbern, welche die
Diplomprufung aus dem Ingenieurbau-
fache, dem Hochbaufach oder dem
Maschinenbaufache mit Erfolg abgelegt
haben, ist zur Dartuung der praktischen
Verwendung bloR der Nachweis einer
dreijahrigen, nach erfolgter Zurlck-
legung der vorgeschriebenen Studien
vollstreckten fachménnischen Praxis zu
fordern.

Die Prifungen werden im April und
Oktober in den Amtssitzen der politi-
schen Landesbehdrden, in welchen sich
technische Hochschulen befinden, durch
eine Prifungskommission, deren Mit-

lieder durch die politische Landes-

ehdrde hierzu berufen werden, abge-
halten.

Schlieflich ist noch hervorzuheben,
daB die in der vorgeschriebenen Form

ausgefertigten Beurkundungen uber die
von den Zivilingenieuren, Architekten
und Geometern bei der Auslbung ihres
Berufes vollzogenen Akte und ihre
Zeugnisse, Zeichnungen, Berechnungen
und Gutachten (ber Tatsachen und
Fragen, zu deren Beurteilung die von
ihnen nachzuweisenden Fachkenntnisse
erforderlich sind, von den Verwaltungs-
behdrden in derselben Weise angesehen
werden, als wenn dieselben von landes-
furstlichen Baubeamten unter amtlicher
Autoritat ausgefertigt wéren. Insbe-
sondere kann auf Grundlage der von
den Zivilingenieuren und Architekten
gefertigten Plédne die behdrdliche Bau-
bewilligung erteilt werden. Weiter
konnen die behordlich autorisierten
Privattechniker von den Gerichten zu
gerichtlichen Vermessungen, Schdtzun-
gen und fachwissenschaftlichen Gut-
achten in Pflicht genommen werden;
sie missen in technischen Angelegen-
heiten der Regierung auf Aufforderung
der hierzu berechtigten Behdrde statt
der Staatsbauorgane die verlangte Aus-
hilfe leisten.

Bei genauer Erwdagung aller Bedin-
gungen, die zur Erlangung der Befug-
nis eines behdrdlich autorisierten Pri-
vattechnikers in theoretischer wie in
praktischer Hinsicht gestellt werden,
kommt man zu dem Ergebnis, daB
diese Anforderungen besonders streng
sind. Der Staat verfiigt demnach in
den Mitgliedern dieser Einrichtung Gber
wissenschaftlich und praktisch erprobte
Ingenieure, wahrend der Oeffentlich-
keit Gelegenheit geboten wird, tech-
nische Krafte in Anspruch nehmen zu
kénnen, welche vermdge ihrer Studien
und reichen Erfahrungen sowie auf
Grund ihres abgelegten Eides volle
Gewahr fir die fachgeméaBe und voll-
kommen einwandfreie Durchfiihrung
der ihnen anvertrauten technischen Auf-
gaben hieten.

Dem Vernehmen nach dirften bis
zur gesetzlichen Neuregelung der Ein-
richtung der behordlich autorisierten
Privattechniker in allerkiirzester Zeit
die reformbedurftigsten Teile der gel-
tenden Vorschriften durch eine Novelle
zur Staatsministerial-Verordnung vom
11. Dezember 1860 in einer den heu-
tigen  Verhdltnissen entsprechenden
Weise abgedndert werden.

Zur gegebenen Zeit soll hieruber in
dieser Zeitschrift berichtet werden.
Zentralinspektor N. Messing, Wien.
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Ein Bibliothekskatalog technischer
Zeitschriften.

Eine erfreuliche Leistung stellt das
kirzlich erschienene Zeitschriftenver-
zeichnis der Bibliothek des Kaiserlichen
Patentamtes ‘1 dar, das fur die Ldsung
seiner Aufgaoe neue der Eigenart der
Bestande und der Benutzer angepalite
Wege findet

Von den 308 Seiten des Verzeich-
nisses entfallen 94 auf die eigentlichen
Zeitschriften, die in 50 Gruppen und
Untergruppen geschieden und inner-
halb dieser in der Ublichen alphabe-
tischen Anordnung unter genauer An-
gabe der vorhandenen Béande angeflihrt
sind. Auf S. 95 bis 132 folgen dann die
deutschen und auslédndischen Patent-
schritten, und den BeschlulR macht mit
S. 133 bis 308 das Register. Dieses
Register nimmt also das Anderthalb-
fache des Raumes ein, der dem eigent-
lichen Textteil des Verzeichnisses zu-
geteilt ist Darin kommt schon zum
Ausdruck, daR ihm im Rahmen des
Ganzen eine fiuhrende Stellung zuge-
dacht ist In der Tat, eine fuhrende
und leitende Stellung im wdértlichsten
Sinne hat es, indem mit seiner Hulfe
jeder Sucher gleichsam zwangléufig an
den richtigen Ort gewiesen wird. Das
wird dadurch erreicht, dalR nicht nur,
wie Ublich, die einzelnen Zeitschriften-
titel nach der alphabetischen Reihen-
folge ihrer durch Fettdruck hervor-
gehobenen Ordnungsworte, wie An-
nalen, Proceedings, Zeitschrift usw.,

>) Zeitschriften und Patentschriften der
Bibliothek des Kaiserlichen Patentamtes.
Stand vom 1. Januar 1912. 308 S. 4°.
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verzeichnet sind, sondern daf} samt-
liche Bestandteile des Titels, die sich
irgendwie dem Gedé&chtnis einprégen
kénnten, an ihrer Stelle unter Hinweis
auf den Wortlaut und das Stichwort
des Titels in das durchgehende Alpha-
bet Aufnahme gefunden haben. Wer
z. B. die »Veroéffentlichungen des Ver-
eins der Industriellen Pommerns« sucht,
findet, wenn ihm der Wortlaut des
Titels genau bekannt ist, den Haupt-
eintrag des Registers naturlich unter
»Verobffentlichungen«. Der an sich ziem-
lich gleichgultige Wortlaut solcher Titel
pflegt aber fir gewdhnlich den Suchen-
den nicht bekannt zu sein, und hier
hilft nun das Register bestens auf die
Spur, indem es unter den drei Ubrigen
Hauptworten des Titels, also Verein,
Industrielle, Pommern, Verweisungen
auf den vollen Titel gibt und an allen
Stellen auch die Systemziffer anfiuhrt,
unter der die Zeitschrift im Textteil
des Werkes zu finden ist Dadurch
erklart sich auch sein scheinbar unver-
héaltnisméalRiger Umfang. Die Biblio-
thek des Patentamtes hat mit diesem
Verzeichnis eine vorbildliche Leistung
geschaffen, die sich mit feinem Ver-
standnis den Bedurfnissen der Manner
der Verwaltung und der Praxis, deren
Zeit zu Kkostbar fur bibliographische
Feinheiten ist, anpalt Mdge es nun
auch die Beachtung und verdiente An-
erkennung der Fachkreise finden, denen
es auch uberlassen bleibe, seinen rei-
chen Inhalt an wertvollen und seltenen
Zeitschriftenreihen des In- und Auslan-
des sachlich auszuschépfen und Kkritisch
zu bewerten.
Dr. H. Fichsel, Géttingen.

WIRTSCHAFTSWISSENSCHAFT.

Psychologie und Wirtschaftsleben. Ein
Beitrag zur angewandten Experimental-
Psychologie. Von Hugo M lUnster-
berg. Leipzig 1912, Johann Ambrosius
Barth. M 2,80.

Unsere Zeit hat Wert darauf gelegt,
sich in steigendem MaRe um die Be-
arbeitung von Grenzgebieten zu kim-

mern. Dabei hat man entdeckt, dal}
die Mauern, die auf unseren Hoch-
schulen und Universitaten zuweilen

einzelne Gebiete so stark zu trennen
scheinen, gar nicht so hoch und un-
Ubersteigbar sind, wie man glaubt Das
Leben hat sich von jeher wenig um
systematische Unterschiede gekiimmert

Was die Naturwissenschaften und die
Technik durch handinhand arbeiten auf
beiden Seiten gewonnen haben, liegt
heute klar zutage. Jetzt machen sich
Anzeichen bemerkbar, daf nun auch
andere Wissensgebiete in unmittelnare
Berihrung mit Aufgaben des prak-
tischen Lebens zu treten gedenken.
Der Wert der Persénlichkeit des Men-
schen wird heute innerhalb unseres
Wirtschaftslebens mehr erkannt als
friher. Wir wissen, dall hinter allen
den Maschinen aus Stahl und Eisen
Menschen von Fleisch und Blut stehen,
und daR von der Tatkraft, von der
Leistungsféahigkeit und dem guten Willen
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dieser Menschen alles ahhéngt. Das
GroBte, was mancher Unternehmer hat
leisten kénnen, war das, die richtigen
Menschen an den richtigen Platz zu
stellen. Erziehung des Nachwuchses,
die Auswahl der geeigneten Personen
und die Leitung der in unseren groBen
Betrieben vereinten Menschenmassen,
das sind die groBen Probleme, mit
denen wir uns heute mehr als fruher
zu befassen haben. Die Frage liegt
nicht fern. Kann denn nun die wissen-
schaftliche experimentelle Psychologie
nicht bei Losung dieser Probleme auch
manche wertvolle Hulfe leisten?

Da erscheint denn das Buch des
deutschen Professors Hugo Minster-
berg, der seitJahren an der altberihmten
Harvard-Universitat in den Vereinigten
Staaten mit groRem Erfolge die Faden
wechselseitigenVerstdndnisses zwischen
Deutschland und Amerika zu stdrken
sucht, zur richtigen Zeit. Mdinsterberg
hat friher schon in englischer Sprache
drei Bilicher herausgegeben (ber die
Verwertung der Psychologie fir die
Aufgaben des Arztes, des Lehrers und
des Strafrechtlers. Die Atmosphare,
in der er in Amerika lebt, muBte es ihm
nahe legen, auch die wechselseitigen
Beziehungen zwischen Psychologie und
Wirtschaftsleben naher zu untersuchen.
Das vorliegende, ausgezeichnet ge-
schriebene Buch ist gleichsam als eine
Einleitung zu weiteren Arbeiten auf
diesem Gebiete aufzufassen.

Die Psychologie hat in neuerer Zeit
ebenso, wie es einst die Naturwissen-
schaften haben tun miuissen, um zu
fruchtbringender Arbeit zu gelangen,
die bloRBe Spekulation aufgegeben und
sich nach dem Vorbild der Natur-
wissenschaften der experimentellen Me-
thode zugewandt. Auch hier konnte
man nur auf dem Wege des einwand-
freien  wissenschaftlichen  Versuchs
schrittweise vorwdrts kommen. Min-
sterberg versteht unter angewandter
Psychologie in engerem Sinne nur die
Wissenschaft, welche die Psychologie
verwertet, um menschliche Aufgaben
zu erfullen.  Diese psychologische
Technik »soll zeigen, wie gewisse Ziele,
die dem Menschen wertvoll sind, durch
die Beherrschung des seelischen Me-
chanismus erreicht werden kdénnen*.
»Die angewandte Psychologie stellt
wie jede technische Wissenschaft fest,
was geschehen soll, aber doch nur in
der Art, dal sie sagt: Du muft diese

Wege beschreiten und diese Hulfs-
mittel benutzen, falls du dieses oder
jenes bestimmte Ziel erreichen willst.«
Der Verfasser behandelt deshalb in
seinem Buche die Frage: »Wie kdnnen
wir psychologische Tatsachen aus-
nutzen, um bei der Erfullung wirtschaft-
lich wertvoller Aufgaben Dienste zu
leisten?« Er spricht deshalb von den
wirtschaftlichen Aufgaben, fur welche
die psychologischen Eigenschaften der
Persénlichkeit bedeutungsvoll sind, von
den wirtschaftlichen Aufgaben, bei
denen psychische Arbeiten verrichtet
werden, und von denen, bei welchen
eine psychische Wirkung wesentlich ist.

Der Inhalt des gesamten Buches wird
in vier Abschnitte gegliedert. Im ersten
Teil werden einige Vorfragen behandelt,
darunter auch das Verhdltnis zwischen
Psychologie und Nationaldkonomie.
Die folgenden Abschnitte tragen die
Ueberschrift: Die Auslese der geeig-
neten Personlichkeiten, Die Gewinnung
der bestmdglichen Leistungen, Die Er-
zielung der erstrebten psychischen Wir-
kung.

Auf den reichen Inhalt des Buches
hier einzugehen, eribrigt sich, da die
dankenswerte Absicht besteht, in dieser
Zeitschrift demndchst einen alle diese
Fragen behandelnden zusammenfas-
senden Aufsatz zu verdffentlichen. Hier
wird es deshalb genigen, nochmals
darauf hinzuweisen, dal das vorliegende
Buch reiche Anregungen allen denen
wird geben kénnen, die im Wirtschafts-
leben stehen, gleichgiltig, welche Stel-
lung sie heute zu der einen oder der
andern hier behandelten Frage ein-
nehmen mogen. Der geringe Umfang
und die anregende Schreibweise wer-
den es auch den vielbeschéftigten Mén-
nern der Industrie ermdglichen, es zu
lesen. Das Buch ist auch in englischer
Sprache erschienen, und eine Ueber-
setzung in die russische ist in Vor-
bereitung. Auch dadurch wird die Ver-
breitung der in dem Buch enthaltenen
Gedanken wesentlich gefdrdert werden.
Die Zukunft wird zu zeigen haben,
wie wertvoll fur Technik und Industrie
der weitere Ausbau dieser Oedanken-
gédnge und Untersuchungen werden
wird. C. MatschoR.

Monographien deutscher Stddte und
Landgemeinden. Darstellung ihrer Ar-
beit in Wirtschaft, Finanzwesen, Hy-
giene, Sozialpolitik und Technik. Her-
ausgegeben von Erwin Stein. Neu-
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kolln. Boxhagen -Rummelsburg.
Oldenburg i. Gr. 1912, Gerhard Stalling.
Je M 4,—.

Die Erdrterung kommunalpolitischer
Fragen hat in den letzten Jahren in
der wirtschaftswissenschaftlichen Lite-
ratur eine wachsende Bedeutung er-
langt: die zahlreichen Schriften fur und
gegen die Gemeindebetriebe, die ein-
gehenden Untersuchungen des Vereines
fur Sozialpolitik Uber Gemeindeverfas-
sungsfragen, Uber Kommunalfinanzen
und Gemeindebetriebe zeugen von dem
erfreulichen Interesse, das die Sozial-
0konomie den Stadten entgegenbringt.
Erfreulich nenne ich das Interesse aus
dem Grunde, weil die Stadt als volks-
wirtschaftliche Erscheinung lange Zeit
hindurch in der Wissenschaft nicht die
Beachtung fand, die sie in ihrer Be-
deutung fur das Wirtschaftsleben ver-
dient. »Die Stadte sind«, schrieb der
verdienstvolle, leider so frih verstor-
bene erste Leiter des Statistischen
Amtes der Stadt Berlin, Hermann
Schwabe, in seinem dem Magistrat
eingereichten Gutachten (ber die Ein-
richtung der Berliner Statistik, »der
Zentralpunkt, von dem die Zivilisation
ausgeht und sich, wie beim Stein, der
ins Wasser féllt, in immer schwé&cher
werdenden Ringen nach den Grenzen
hin ausbreitet. In ihnen pulsiert der
Herzschlag des groRen Staatskdrpers,
und ihr Steigen und Fallen war immer
der MaBstab fiir das Steigen und Sin-
ken der ganzen Nation.«

Hatte sich die bisheiige kommunal-
politische Literatur meistens jedes Mal
nur mit einer bestimmten Aufgabe der
Gemeindeverwaltung und Gemeinde-
politik beschaftigt und diese in bezug
auf die Gesamtheit der Stddte unter-
sucht, so widmen sich zwei Monogra-
phienreihen, die jetzt zu erscheinen
beginnen, der Schilderung einzelner
Stéddte und Landgemeinden. DaR auch
die letzteren einer wissenschaftlichen
Untersuchung unterzogen werden, ver-
dient Anerkennung. Die groRere Land-

gemeinde, wie sie uns z. B. an der
Peripherie GroR-Berlins oder im rhei-
nisch-westféalischen Industriegebiet ent-
gegentritt, unterscheidet sich ja von
der Stadt nur noch in verwaltungsrecht-
licher Hinsicht; von dieser nach aufen
hin kaum in Erscheinung tretenden
Verschiedenheit abgesehen, sind die
politischen und wirtschaftlichen Auf-
gaben fir beide gleich.

Die Monographien sind von Prakti-
kern, Méannern aus der Verwaltung der
einzelnen Gemeinden, verfaBt. Bis jetzt
liegt von jeder Reihe ein Band vor:
Neukdélln und Boxhagen-Rummelsburg,
zwei GroB-Berliner Gemeinden, sind
die ersten Bédnde gewidmet. Zwar hat
die Monographie von Boxhagen Rum-
melsburg nach dessen Eingemeindung
in Berlin-Lichtenberg nur noch histo-
risches Interesse; trotzdem hat die Ver-
offentlichung einen Uber die ortlichen
Kreise hinausreichenden Wert, da sie
formell wie materiell gleich trefflich die
Verhéltnisse einer weltstddtischen Vor-
ortsgemeinde schildert. Dasselbe gilt
auch von der Monographie Uber Neu-
kolln, in der die Entwicklung vom halb-
agrarischen Rixdorf zur heutigen Grof-
stadt, der typischen Arbeiterwohnge-
meinde, gut geschildert wird: die
Grundziige der Entwicklung des kom-
munalen Lebens, die Finanz- und Steuer-
verhéltnisse, Bewegung und sozialer
Aufbau der Bevdlkerung, Grundbesitz
und Bodenverhdltnisse, sozialhygieni-
sche Fragen, Armenwesen, Offentliche
Fursorge, Gemeindebetriebe, Schul- und
Bildungswesen bilden den Inhalt der
Monographien, die als schétzenswerter
Beitrag zur Kenntnis des deutschen
Kommunalwesens zu begrifen sind.

Die Sammlung wirde sicher an Wert
gewinnen, wenn der Reklameanhang,
der einen betrdchtlichen Umfang hat
und sich sogar in den Text hinein
(1) erstreckt, entfernt wirde: in eine
Sammlung, die auf Wissenschaftlichkeit
Anspruch eihebt, gehért er nicht hin-
ein. Dr. Carl Ergang.

HANDEL UND VERKEHR; GELDWESEN.
WELTWIRTSCHAFTLICHES.

Die badischen Staatseisenbahnen und
(fie GroBRschiffahrt auf dem Oberrhein.
Teil 1: Grundlagen. Von Emil Pfeiff.
Karlsruhe 1913. G. Braun. M 2,—.

Die Schrift behandelt in diesem ihrem
ersten Teile die geschichtliche Gestal-
tung des Verhéltnisses zwischen den
badischen Bahnen und der Rheinschiff-
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fahrt. Es sind im ganzen rein badi-
sche Angelegenheiten, in die der Leser
eingefihrt wird. Badens Interessen
erforderten von jeher, alles zu tun, um
den Durchgangsverkehr von Nord-
deutschland nach der Schweiz auf dem
rechten Rheinufer festzuhalten und
méglichst wenig auf die linksrheini-
schen Strecken und an die linksrheini-
schen Hafen bergehen zu lassen.
Ueber die drtlichen Verhéltnisse hin-
aus ist aus dem Inhalt des Buches die
Lage Mannheims lehrreich. Es ist be-
kannt, wie Baden lange Zeit das oben
genannte Ziel durch eine ausschlieB-
liche Beglinstigung dieser Stadt zu er-
reichen suchte. Mannheim wurde tat-
sdchlich zum sidlichen Endpunkt der
GroBschiffahrt auf dem Rhein, zum
ausschlaggebenden Stapelplatz und In-
dustrieort und nahm auch als Stadt
einen der Uberraschendsten Aufstiege,

die die neuere deutsche Stadteentwick-
lung aufweist. Es zeigt sich aber, daR
Baden in der Gegenwart die ausschlief3-
liche Forderung Mannheims, die unter
einer starken Zuriicksetzung der ubrigen
Rheinhédfen des GroRheizogtums erfolgt
war, nicht mehr ohne Schéadigung der
Gesamtheit aufrecht erhalten kann, vor
allem seit Stralburg und Basel Héfen
der GroRschiffahrt geworden sind. Der
Gang der Mannheimer Entwicklung ist
ein Beispiel flir die nicht immer ge-
wirdigte Tatsache, daB Gunst der Ver-
kehrslage ein vergangliches Gut ist,
durch jede Verschiebung in den Ver-
kehrswegen bedroht.

Die vorliegende Schrift winscht die
gleichméaRige Forderung aller badischen
Rheinh&fen, um dem scharfen Wett-
bewerb der linksrheinischen Bahnen
und Hafen gegeniiber den badischen
zu begegnen.

Die neuen Anleihen des Reiches und PreuRens.
Am 7. Méarz 1913 hat die Zeichnung auf

M 50000 000 4-proz. Deutsche Reichsanleihe j

unkindbar

» 100000 000 4-proz. PreufBische Staatsanleihe ) bis 1. April 1925
zu 98,60 und 98,40 vH

sowie auf

M 200000 000 4 proz. PreuRische Schatzanweisungen, fallig am 1. Mai 1917

» 200000 000 »

» »

1. Aug. 1917

zu 99 vH

stattgefunden. Von den Schatzanwei-
sungen sollten 200 Mill. M zum Um-
tausch des am 1. April 1913 falligen
gleichhohen Betrages aus dem Jahre
1908 dienen. Damals waren die Schatz-
anweisungen vielfach Gberzeichnet wor-
den. Auf Grund dieser Erfahrung
mochten wohl die Mitglieder des Uber-
nahmekonsortiums zu der Meinung ge-
kommen sein, daf auch in der gegen-
wartigen schwierigen Zeit 4jahrige
Schatzanweisungen mit einem Zinser-
tragnis von 4v4 vH regerem Interesse
als Anleihen begegnen wirden. Das
Zeichnungsergebnis hat diese Vermu-
tung nicht bestatigt. Es wurden nur
130 Mill. M Schatzanweisungen zum
Umtausch und 70 Mill. M gegen bare
Zahlung gezeichnet. Dem Konsortium
sind also zunédchst nicht weniger als
200 Mill. M verblieben, welche nun all-
méhlich freihdndig verkauft werden
mussen. Auf die 150 Mill. M Anleihen
gingen Zeichnungen Utber 215 Mill. M
ein, wovon allein 143 Mill. auf die in
erster Linie zu bericksichtigenden (zum
Vorzugskurs von 98,40 vH erlassenen)
Schuldbuch - Eintrdge und die bis 15.
November 1913 gesperrten Stiicke ent-

fallen, so daB fir die 72 Mill. M freie
Zeichnungen nur 7 Mill. M zur Ver-
fligung stehen.

Die Ursache des MiRerfolges mit
den 400 Mill. M Schatzanweisungen
erblickt man teilweise in der unzeit-
gemélen Ankindigung der Milliarden-
steuer, die manchen Kapitalisten ver-
anlalt haben mag, sich groRere Be-
trdge als sonst flussig zu halten. Bei
den augenblicklichen hohen Geldsatzen
(Privatdiskont annéhernd 6 vH) bedingt
ein solches Flussighalten ja nicht ein-
mal Zinsverluste; viel eher kénnen da-
von noch Gewinne erwartet werden.

Es erweist sich heute als ein Fehl-
griff, im Jahre 1907 und 1908 Schatz-
anweisungen statt langfristiger Anleihen
begeben zu haben. Die Scheu vor
dem Uebergang zum 4prozentigen An-
leihetyp veranlaBte seinerzeit zur Wahl
eines Mittelweges. Die spatere Ent-
wicklung der Verhdltnisse hat denen
Recht gegeben, welche damals schon
von der Begebung von Schatzanwei-
sungen im Hinblick auf die nach eini-
gen Jahren wiederkehrende Sorge der
neuerlichen Beschaffung abrieten.

Sp.
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Die Reichsbank in 1912.

Der wirtschaftliche Aufschwung im
Jahre 1912 stellte an die Reichsbank
hohe Anspriche, deren ziffernméaRigen
Umfang der Verwaltungsbericht zu-
sammenhéngend ausweist. Da die nach
der Marokkokrisis (Ende 1911) aus
Deutschland zuriickgezogenen auslén-
dischen Guthaben fehlten, blieb der
deutsche Oeldmarkt auf seine eigene
Kraft angewiesen. Die Befriedigung
der Geldnachfrage gestaltete sich um
so schwieriger, als neben den auf ge-
schéftlicher Grundlage beruhenden Be-
darf nach der kritischen Zuspitzung der
politischen Gegensétze auf dem Balkan
und nach dem Ausbruch des Balkan-
krieges noch eine groBere Begehr nach
Geld trat, die durch die Angst vor
einem allgemeinen europdischen Krieg
und durch die hier und da vorgenom-
raenen Aufstapelungen von Metallgeld
hervorgerufen wurde.

Die Reichsbank trat in das Jahr 1912
mit einem Diskontsatz von 5vH ein.
Erst am 11.Juni lieR sie eine ErmaRi-
gung, allerdings um nur ‘/jvH, auf
4‘/2 vH eintreten. Am 24. Oktober fand
wieder eine Erhohung auf 5 vH statt,
der am 14. November eine weitere
Hinaufsetzung um ein volles Prozent
auf 6 vH folgte. Mit diesem Satz ist
die Reichsbank uber den Jahresschlu
trotz der gewaltigen Anforderungen,
denen sie sich ausgesetzt sah, aus-
gekommen. Die Hoffnung jedoch, daR
das neue Jahr recht bald eine ErméaRi-
gung bringen wirde, hat sich bis jetzt
nicht erfullt. Und es ist nichts bezeich-
nender fir die augenblickliche Lage
auf dem Geldmarkt als der Umstand,
daB die Borse (Abendblatt der Frank-
furter Zeitung vom 6. Mérz 1913) fir
die ndchste Zeit mit einer Herabsetzung
gar nicht mehr rechnet, sondern sich
mit der Hoffnung trostet, dal die
Reichsbank wenigstens nicht gendétigt
sein werde, die zum Vierteljahrsende
wieder zu erwartenden hohen Anspri-
che durch eine neuerliche Diskont-
erhdhung einzuddmmen!

Die Umsdtze bei der Reichsbank
stiegen im Vorjahre wesentlich starker
als in friheren Jahren, ndmlich um rd.
36,5 Milliarden auf rd. 414 Milliarden M.
Im Durchschnitt des Jahres stellte sich
der Wechsel-Diskontsatz auf 4,95 vH,

egenliber 4,40 vH in 1911. Die hdchste

umme Banknoten war am 31. Dezem-
ber im Umlauf, n&mlich tUber 2,5 Mil-

liarden M, eine Ziffer, die seit Bestehen
der Reichsbank auch nicht annéhernd
erreicht worden ist. Durchschnittlich
befanden sich rd. 118 Mill. M mehr als
im Vorjahre im Verkehr, namlich 1782
Mill. M (1911: 1664 Mill. M).  Die
Steuergrenze wurde nicht weniger als
19 mal Uberschritten. Vom 30. Septem-
ber ab kam die Reichsbank aus der
Notensteuer Uberhaupt nicht mehr her-
aus. Am 31. Dezember betrug die
Ueberschreitung — trotz des fir die
Vierteljahrstermine gultigen erhdhten
steuerfreien Kontingentes von 750 Mill.
M — Uber 700 Mill. M. Die an die
Reichskasse zu entrichtende Noten-
steuer erreichte infolgedessen den hohen
Betrag von 4,6 Mill. M (gegen 2,7 Mill.
M im Vorjahre).

An Girogeldern standen der Reichs-
bank durchschnittlich 575 Mill. M ri. V.
520 Mill. M) zur Verfugung. Die Zahl
der Kontoinhaber betrug am Jahres-
ende 25637, was gegenlber 1911 eine
Zunahme um etwa 700 Konten be-
deutet. Bei den 23 Abrechnungsstellen
der Reichsbank wurden etwa 72,5 Mil-
liarden M (i. V. 63 Milliarden M) ab-
gerechnet; auf den Werktag entfallt
also durchschnittlich 1U Milliarde M,
welche auf diesem Wege verrechnet
wird. Ohne diese verfeinerten Hulfs-
mittel des Zahlungsverkehrs wirde
natiirlich der Bedarf an Zahlungsmitteln
noch ungleich gréRer sein.

Ilhren Metallbestand hat die Reichs-
bank im Jahre 1912 weiter kréaftigen
konnen. Als hochste Summe hatte sie
am 22.Juni 1338,8 Mill. M, durchschnitt-
lich 1203,6 Mill. M (i.V. 1129,2 Mill. M)
zu verzeichnen. Der Durchschnitts-
betrag setzte sich aus 880 Mill. M Gold
(i. V. 827,6 Mill. M) und 323,6 Mill. M
Scheideminzen (i.V. 301,6Mill.M) zu-
sammen. Aus dem Metallvorrat ergab
sich eine durchschnittliche Noten-
deckung von 67,54 vH (i. V. 67,88 vH)
und eine Deckung der Noten und son-
stigen taglich félligen Verbindlichkeiten
von 48,14 vH (i. V. 48,74 vH). Eine
wesentliche Verschiebung gegentber
1911 ist somit nicht eingetreten. Auf
ihre Goldankaufe hatte die Reichsbank
in friheren Jahren regelmaBig einen
Verlust zu buchen (1911 rd. 188,000 M);
im verflossenen Jahre ergab sich ein
Gewinn auf Gold von rd. 51000 M.
Die Gesamtsumme dieser Goldankaufe
stellte sich in 1912 auf rd. 193 Mill. M
(i. V. 1745 Mill. M).
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n Wechseln und Schecks hat die
Keicnsbank im vorigen Jahre 5792600
erlr im Gesamtbetrdge von rd. 13,6
Milliarden angekauft, als Lombarddar-
lehen rd. 3,13 Milliarden M in 106700
Posten ausgeliehen. Der Besitz an Devi-
sen, dem in den letzten Jahren zur Er-
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zum Jahresende auf rd. 40,1 Mil. M her-
abgemindert, wahrend er zu Anfang des
Jahres 142,3 Mill. M betragen hatte.

In 272248 offenen Depots waren am
Jahresende Wertpapiere im Nennwerte
von rd. 3,17 Milliarden M hinterlegt,

Die Zahl der Zweiganstalten betrug

leichterung der Diskontpolitik erhdhte 486, darunter 20 Reichsbank-Haupt-
Aufmerksamkeit gewidmet wird, wurde  stellen.
Zu dem Gewinn trugen bei:
W echsel 59002000 M
Lombarddarlehen 5264000 »
Gebihren. 3437000 »
Zinsen aus diskontierten Buchforderungen und Schatzan-
weisungen 1542000 »
verschiedene sonstigeG eschafte 542000 »
Rohgewinn sonach: 69787000 M
Daraus waren zu decken:
Verwaltungskosten 21937000 M
NOteNaNTErtigUNG oo 2125000»
ADbflhrung an PreuBen . 1866000»
Notensteuer 4628000 »
Abschreibungen auf zweifelhafte Forderungen
(I V. nUE 1616 M ) e 1720000»
Verlust durch Notenfalschung......ococoiiiiiiiciciicnnns 105000» 32381000 M
so daR sich ein ReIiNGEWINN V 0 N s 37406000 M
ergibt.
Die Aktionére erhalten 6,95 vH
Dividende (i. V. 5,86 vH)...... 12520000 M
das Reich (i.V. 14863000 M ) 21775000 »
der Reservefonds.....cnciccccceecneenee 3111000 » 37406000 M
Seipp.

Untersuchungen uber das Volksspar-
wesen. Herausgegeben vom Verein
fir Sozialpolitik. 1 Band. Miinchen und
Leipzig 1912, Duncker & Humblot.

Der vorliegende Band enthdlt nur
einen Teil des Ergebnisses einer Er-
hebung uber das Volkssparwesen, die
der AusschuB des Vereines fiir Sozial-
politik im Jahre 1907 beschlossen hatte,
Die sechs Aufsédtze, in denen das ge-
wonnene Material niedergelegt ist, be-
handeln das Sparwesen im Landkreise
Bonn, in Baden, ferner in drei Klein-
stadten mit ihrer wirtschaftlichen Um-
gebung, sodann in Offenbach a. M., in
Mannheim und schlieflich im Regie-
rungsbezirk Aachen.

Fast durchgéngig begegnen wir der
Erscheinung, das sich die Sparkassen,
namentlich die stadtischen, ihrem ur-
springlichen Zweck, in erster Linie ge-
meinnitzige Anstalten zur Fdrderung
des Sparens in den drmeren und mitt-
leren Volksschichten zu sein, mehr und
mehr entfremden. Das Bestreben, die
eigenen Interessen zu stutzen, tritt stark

in den Vordergrund. So haben sich
aus den Sparanstalten vielfach Erwerbs-
anstalten entwickelt Die Erzielung von
Ueberschiissen wird fur die groReren
Sparkassen leitender Gesichtspunkt
Zum Teil werden diese Ueberschiisse
an die Gemeinden abgefuhrt (statt der
Zinserhdhung zu dienen), die sie natur-
gemaR nicht im Interesse der Sparer
verwenden; zum Teil werden sie dem
Reservefonds zugeschlagen. Viele Spar-
kassen nehmen auller Spargeldern auch
Depositengelder an, also Gelder, die
nur voribergehend Anlage suchen. Um
solche Gelder heranzuziehen, ist in
gewissem Umfange der Scheckverkehr
eingeflihrt worden, eine durchaus bank-
maRige Einrichtung, die dem Zweck
der Sparkassen zuwiderlauft. Zudem
bedingt der Scheckverkehr eine betracht-
liehe Erh6éhung der Liquiditat, die
lbrigens bei vielen Sparkassen nicht
einmal 15vH erreicht. Die Vermeh-
rang der Liquiditdt wiederum hat eine
Herabminderung des ZinsfuBes zur
Folge, so daB also die kleinen Sparer,
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die gar kein Interesse an der Einfiih-
rung des Scheckverkehres haben, ge-
radezu geschadigt werden.

Gleichwohl ist die Verzinsung der
Spargelder immer noch verhéltnisméaRig
hoch. Auch die Sicherheit der einzelnen
Anlagen hat im allgemeinen keines-
wegs gelitten. Diese beiden Umstande
namentlich sind es, die es fur kleine
Sparer nach wie vor am ratsamsten
erscheinen lassen, ihre Gelder bei den
Sparkassen anzulegen. Und sie tun
das auch in steigendem Male.

Die Sparkassen sind eine ziemlich
junge Einrichtung unseres Wirtschafts-
lebens. Die altesten Sparkassen sind
kurz vor 1770 in Deutschland, und
zwar in einigen norddeutschen Stddten
(Braunschweig, Oldenburg, Hamburg)
entstanden; bald darauf wurden auch
in England solche Anstalten gegriindet.
Schon etwas friher finden wir aber in
Baden sparkassendhnliche Anstalten.
Die eigentlichen Sparkassen entstanden
dort, um zundchst bei Baden zu blei-
ben, allerdings erst im 19. Jahrhundert.
Im Jahre 1816 errichtete die Stadt Karls-
ruhe eine Ersparniskasse. Die Ein-
lagen wurden durch das stadtische Ver-
mogen garantiert. Als Zweck der An-
stalt wurde bezeichnet: »Handwerkern,
Dienstboten und Tageléhnern die
sichere und verzinsliche Anlage ihrer
Ersparnisse und Gelder zu gewéhren.«
Bald darauf folgte eine Sparkassen-
griindung der anderen, aber alle diese
Sparkassen standen unter Gemeinde-
burgschaft (wie das ja auch heute noch
sehr h&ufig der Fall ist). Erst im Jahre
1832 wurde zum ersten Male eine Pri-
vatspargesellschaft ins Leben gerufen.
Beide Arten von Anstalten entwickelten
sich neben einander. Demnéchst aber
fanden sie einen gemeinsamen Mit-
bewerber in den VorschuB- und Kredit-
vereinen (Schulze-Delitzsch). Weiterhin
entstanden die landlichen Kreditvereine
und die Raiffeisenschen Spar- und Dar-
lehnskassen. Und in neuerer Zeit
haben sich sogenannte Sparvereine ge-
bildet; Arbeitervereine und andere Ver-
einigungen haben Sparkassen gegrin-
det, um ihren Mitgliedern das Sparen
in den allerkleinsten Betrdgen zu er-
leichtern, Fabriken nehmen die Erspar-
nisse ihrer Arbeiter entgegen und ver-
zinsen sie zu verhdltnismaRig hohen
Séatzen. Bei der groften Badischen
Fabriksparkasse besitzen etwa 400 Ar-
beiter ein Guthaben von zusammen

ungefahr 500000 M, also ein Arbeiter
durchschnittlich 1387,50 M. Die Ge-
samtsumme der bei den 21 Fabrikspar-
kassen Badens gemachten Einlagen
betrug Ende 190S 2,7 Millionen M bei
Uber 3200 Einlegern. Die wirtschaft-
liche Bedeutung dieser Sparkassen ist
also nicht zu unterschétzen.

An die Fabriksparkassen gliedern
sich die sogenannten Kohlenkassen,
bei denen die Sparer einlegen, insbe-
sondere um einen groReren Geldbetrag
zur Beschaffung von Brennmaterialien
vorrétig zu haben. Eine hervorragen-
dere Sparkasse dieser Art ist der Ver-
ein »Ceres« in Offenbach a. M. Auch
die Spargesellschaft »Fortuna« dort-
selbst hat sich schnell zu einer von
der arbeitenden Klasse viel benutzten
Anstalt entwickelt. Sie hat es ver-
standen, den Sparsinn dieser h&ufig ja
recht phlegmatisch veranlagten Volks-
schichten namentlich durch Einfiihrung
des Abholungssystemes zu férdern,
durch das den Sparern der Weg zur
Kasse abgenommen wird.

Solche und &hnliche Privatsparkassen
mit ihren zweifellosen Erfolgen sollten
den stadtischen und den sonstigen
groBen, unter Gemeindeburgschaft ste-
henden Sparkassen insofern zum Vor-
bild dienen, als auch diese ihrem eigent-
lichen Zweck entsprechend den kleinen
Sparern die gréBtmdglichen Vorteile
verschaffen sollen. Die Organisation
der groBen Sparkassen laRt zwar im
allgemeinen nichts zu winschen (Ubrig
(insbesondere sind die Einrichtungen
der Frankfurter stadtischen Sparkasse
und der Sparkasse der Polytechnischen
Gesellschaft zu Frankfurt a. M. durch-
aus musterglltig; bei ihnen ist udbri-
gens auch das Abholsystem eingefiihrt);
immerhin kénnten diese Betriebe auf
den bankméaRigen Anstrich ohne Not
verzichten. Dadurch, daB sie mehr und
mehr den Charakter von Erwerbsinsti-
tuten annehmen, treten sie in einen
ganz unndtigen Wettbewerb mit den
Banken, deren Zwecke und Ziele von
denen der Sparkassen doch erheblich
abweichen. Es kommt hinzu, das die
Sparkassen, wenn sie nicht Uber ganz
betrachtliche Mittel verfiigen, gar nicht
in der Lage sind, einen solchen Kampf
mit Erfolg durchzufiihren. Schon die
Annahme von Depositengeldern kann
in der Folge zu einer starken Anspan-
nung ihrer Elastizitdt fuhren, da der-
artige Gelder in Zeiten der Hochkon-
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junktur plétzlich véllig abgehoben zu
werden pflegen, um in anderen, loh-
nenderen Betrieben Anlage und Ver-
zinsung zu suchen. Die erforderliche
Liquiditdt wird zwar meistens herzu-
stellen sein, aber der Regel nach durch
Herabsetzung des ZinsfuBBes, also auf
Kosten der kleinen Sparer, die es,
wenn eine gewisse Grenze erreicht ist,
naturgeméaR vorziehen werden, ihre Er-
sparnisse anderweitig unterzubringen.
Dann aber hatten die Sparkassen als
solche zu bestehen aufgehort.

Was die Verwendung des Sparkassen-
vermdgens betrifft, so findet es in nur
geringem Umfang in Wertpapieren
Anlage; der Bestand in Reichs- und
Staatspapieren ist kaum nennenswert
und bewegt sich im allgemeinen auf
ricklaufiger Linie. Ob die neueren
Bestrebungen, zur Kurserh6hung dieser
Papiere mdoglichst viel davon in Spar-
kassengeldem anlegen zu lassen, Er-
folg haben werden, mag dahingestellt
bleiben. Der bei weitem grofRte Teil
der Sparkassengelder wird nach wie
vor in stets steigendem MaBe gegen
hypothekarische Sicherheit ausgeliehen
und so der Forderung des Realkredites
dienstbar gemacht. (In Offenbach a. M.
beispielsweise ist diese Anlage von
70,18 vH im Jahre 1895'in neuester
Zeit auf rd. 90 vH der Gesamtanlagen
gestiegen.) In der Hauptsache werden
freilich nur groe Gegenstande wie
Geschdftshduser usw. beliehen. Den
Interessen der Uberwiegenden Mehr-
zahl der Sparer aus dem Arbeiter- und
Mittelstdnde wirde in hoherem Male
gedient werden, wenn mehr kleinere
Gegenstande beliehen wirden. Es
kénnte das nach belgischem Muster
ohne Vermehrung der Verwaltungs-
tatigkeit geschehen. Zudem dirfte es

eine Forderung sozialer Gerechtigkeit
sein, daB die zum Teil gewaltigen Ka-
pitalien, mit denen die Sparkassen ar-
beiten, nach Mdglichkeit wieder denen
zugute kommen, die sie doch schlieB-
lich zusammengebracht haben.

Dr. jur. Koppin, Hannover.

Rothschilds Taschenbuch fir Kaufleute.
Ein Lehr- und Nachschlagebuch der
gesamten Handelswissenschaften in all-
gemeinverstdndlicher Darstellung. Mit
zahlreichen LJebersichten und Tabellen.
55. vollstdndig neubearbeitete Auflage.
In Verbindung mit hervorragenden
Fachmé&nnern herausgegeben von Prof.
Dr. Christian Eckert, Studiendirek-
tor der Handelshochschule in Koln.
Leipzig 1912, G. A. Gloeckner. M 10,—.

Das in dem Buche Dargebotene darf
als eine glickliche Vereinigung der
Darstellung handels- und verkehrs-
wissenschaftlicher Grundlagen mit han-
dels- und verkehrstechnischer Praxis
und Erfahrung bezeichnet werden. Das
Buch vertieft die kaufméannische Lebens-
und Berufsarbeit nach der wissenschaft-
lichen Seite hin und leitet zugleich un-
mittelbar zur unendlich vielgestaltigen
kaufménnischen Praxis tber. Vermdge
der in samtlichen Abschnitten durch-
gefihrten durchaus gemeinverstand-
lichen Darstellungsweise ist das Werk
vorzlglich geeignet, dem Suchenden
und Lernenden das Eindringen in das
Wissen wie in das Kodnnen zu erleich-
tern, wahrend es auf der anderen Seite
auch dem schon in der Praxis stehen-
den Kaufmann als wertvoller und zu-
verlassiger Ratgeber in unendlich vielen
Fragen dienen wird.

Auf die Ausstattung des Werkes ist
grofe Sorgfalt verwendet worden. Der
Preis mufl als maRig bezeichnet werden.

ORGANISATIONSFRAGEN.

Selbstkostenberechnung gemischter
Werke der GrofReisenindustrie (unter
besonderer Beriicksichtigung des Zu-
sammenhanges der einzelnen Teilglie-
der). Kiritisch dargestellt von Dr. H.
W agner. Berlin 1912, Julius Springer.
228 Seiten mit 18 Textfiguren. M 10,—.

Dr. H. Wagner macht sich im vor-
liegenden Buch zur Aufgabe, die Selbst-
kostenberechnung der deutschen Eisen-
hatten und Walzwerke kritisch zu be-
leuchten. Der Mangel einer umfang-
reichen Literatur einerseits, die Viel-

gestaltigkeit der Verhéltnisse in der
groBen Zahl der einzelnen Betriebe
anderseits machten es ihm aber un-
maoglich, eine allgemein giltige Or-
ganisation  der  Selbstkostenberech-
nung zu geben. Er begnilgt sich da-
her damit, das Verfahren eines be-
stimmten Betriebes zu besprechen und
es auf seine Richtigkeit und VerlaR-
lichkeit sowie auf die Mdglichkeit, es
nachzuprifen, hin zu kritisieren.

Dr. Wagner betrachtet ein Werk das
nur fur 7 Abteilungen, namlich die Koks-
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Ofen, die Hochofen, das Stahlwerk, das
Blockwalzwerk, das Walzwerk, die Ad-
justage und die GieRerei besondere
Selbstkostenberechnungen  anfertigen
1aBt, wéhrend solche fir die anderen
Abteilungen nicht hergestellt werden.
Er behandelt zundchst die Produktions-
kosten, die sich wie folgt zusammen-
setzen:

1. Materialwerte (Einsatz),

2. die Kosten der Umwandlung (Lohn-

wert oder Umwandlungskosten),

3. die sogenannte Gutschrift, das ist

der Wert jener Abfélle und Neben-
produkte, die bei der Bearbeitung
entstehen, und die vom Wert 1 -+2
abgezogen werden mussen.

In der Selbstkostenberechnung des
von Dr. Wagner betrachteten Betriebes
sind ferner noch folgende Teile der
Generalunkosten entsprechend zu be-
ricksichtigen :

1. die Kosten der Unterhaltung des
gesamten Betriebes,
die Handlungsunkosten,
die Zinsen,
der Erneuerungsfonds,
der Fonds fir groRe Reparaturen,
die Tilgung der Kokillen,
die Tilgung der Walzen.

In der Kritik der Generalunkosten-
berechnung kommt Dr. Wagner auf die
wichtige Frage der Abschreibungen zu
sprechen und untersucht, ob die Ab-
schreibungen in die Selbstkosten ge-
hdéren, oder ob es geniigt, sie vom
Reingewinn abzuziehen. Ich stehe auf
dem Standpunkt, dall die Abschreibun-
gen unbedingt zu Gliedern der Selbst-
kostenberechnung gemacht werden
missen; Dr. Wagner meint, »dal dieses
Problem fir gut organisierte Gesell-
schaften keine grofRe Bedeutung habe.
Das Bild verédndere sich aber wesent-
lich, wenn nur eine knappe Rentabilitat
erzielt werde.«

Schlieflich untersucht Dr. Wagner
das Problem der Verrechnungspreise
und unterscheidet dabei finf ver-
schiedene in der Praxis gebrduchliche
Arten:

1. Die Marktpreisverrechnung,

2. die Normalpreisverrechnung,

3. die Proportional-Preisverrechnung,

4. die Produktionskosten ¢ Preisver-

rechnung,

5. die Bestandbuch-Preisverrechnung.

Bei den beiden erstgenannten Syste-
men stehen die aufeinanderfolgenden
Selbstkostenanteile in keinem inneren

Noorwn

Zusammenhang, wahrend bei den bei-
den letztgenannten Systemen auf die
Herstellung einer kennbar engeren Ver-
bindung grofer Wert gelegt ist; zwi-
schen beiden steht die unter 3. ge-
nannte  Proportionalpreisverrechnung.
Die Normalpreisverrechnung dirfte am
hdufigsten Vorkommen, und zwar des-
halb, weil sie sich besonders fir die
Zwecke einer Vorkalkulation zu An-
gebotzwecken sehr gut eignet.

Die Entwicklungsgeschichte der Eisen-
industrie zeigt, dal Deutschland in
wenigen Jahrzehnten eine férmliche
Revolution in der Welteisenproduktion
hervorgerufen hat; wahrend 1870 Eng-
land noch rd. 50 vH der gesamten
Weltproduktion deckte, ist sein Anteil
heute auf rd. 13 vH gesunken, wahrend
der Anteil Deutschlands sich in dersel-
ben Zeit von rd. 111/j vH auf rd. 25 vff
erhoht hat. Wenn Deutschland in der
Eisenindustrie  seine  hervorragende
Rolle weiter spielen soll, dann wird es
gut daran tun, an die Stelle von angeb-
lich aus Grinden des Wettbewerbes (?)
erklarlicher Geheimniskramerei etwas
weniger Aengstlichkeit treten zu lassen.
»Oftmals wird sogar den zustandi-
gen Betriebsleitern die genaue Ein-
sicht in die Selbstkosten vorent-
halten. Infolgedessen kdnnen viel-
fach weder die Betriebserfahrungen
noch die Verbesserungen anderer Fir-
men berlcksichtigt werden«, schreibt
Dr. Wagner (S. 227).

Es wére nur zu winschen, dafB in
Deutschland bald kein Betrieb mehr zu
treffen ist, in dem man, wie Max Eyth
schreibt, »jeden alten Schraubenbolzen
fir ein Fabrikgeheimnis hélt«. Dann
wirde auch fir die wissenschaftliche
Erforschung aller wichtigen Industrie-
zweige hinreichendes und umfassendes
Material zur Verfligung stehen.

Dr. Wagner hat das vorliegende Ma-
terial grundlich und wissenschaftlich
durchgearbeitet; Druck und Ausstattung
des Buches sind bekannt gut. Das Bucn
wird sich in der Eisenindustrie sicher-
lich rasch viele Freunde verschaffen.

C. M. Lewin.

Die Kalkulation im Metallgewerbe und
Maschinenbau (mit 100 praktischen Bei-
spielen und Zeichnungen). Von In-
genieur Ernst Pieschel. 170 Seiten
mit 80 Textfiguren. Berlin 1912, Julius
Springer. M 2,—.

Pieschel geht in seinem Buch einen
neuen Weg; er fuhrt uns eine Reihe
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von einzelnen Teilen, deren Ausmal
durch Zeichnungen genau festgelegt
erscheint, vor Augen und berechnet die
einzelnen daran vorzunehmenden Ar-
beiten auf den verschiedenen Werk-
stattenmaschinen.  Von. besonderem
Interesse ist die Darstellung der Be-
rechnung der Spezialunkosten fir jede
einzelne Arbeitsmaschine, die vielen
Ingenieuren als Muster dienen kann,
wie derartige Berechnungen durchzu-
fihren sind (S. 98). Bei der Berech-
nung der Arbeitzeiten flur verschiedene
Werkzeugmaschinen unterscheidet Pie-
schel zwischen gesamter Arbeitsdauer
und eigentlicher Bearbeitung. Die Ge-
samtarbeit setzt sich aus folgenden
einzelnen Arbeiten zusammen:

1. dem Einrichten oder Einstellen

der Werkzeugmaschine,

2. dem Aufspannen des Arbeit- oder

Werkstickes,

3. dem Einspannen des Werkzeuges

oder der Werkzeuge,

4. der eigentlichen Bearbeitung oder
Hauptarbeit,
dem Werkzeugewechseln,
Schnittanstellen,
dem Messen und Richten,
. der Zuschlagzeit fir Stahle scharfen,
. dem Abnehmen des Arbeitstiickes
von der Werkzeugmaschine.

Wahrend man die Hauptarbeit auf
theoretische Weise anndhernd berech-
nen kann, sind fur Teil- und Neben-
arbeiten ann&hernde Werte nur durch
langwierige Zeitbeobachtungen zu er-
mitteln, die fir Werkstatten, in welchen
Massenfabrikation vorherrscht, in der
Praxis auch durchgefiihrt werden.

Im SchluBabschnitt: »Bilanz und In-
ventur im Gewerbebetriebe«, bespricht
Pieschel die wichtigsten Inventur- und
Bilanzarbeiten, wobei er auch die Ab-
schreibungen eingehender behandelt
und fir die Abschreibung vom Neu-
anschaffungswert eintritt; an einem Bei-
spiel zeigt er, wie die Abschreibung
vom restlichen Buchwerte zu falscher
Berechnung der Unkosten fuhrt, wo-
durch das ganze Kalkulationswesen
eines Betriebes unrichtig werden muR.

Das Buch ist — wenn auch das
Kontrollwesen stiefmitterlich behandelt
worden ist — fur alle Unternehmungen
des Metallgewerbes und des Maschi-
nenbaues kleineren und mittleren Um-
fanges ein wertvoller Wegweiser dafur,
wie die Kalkulationseinrichtungen zu
gestalten sind. C. M. Lewin.

dem

P~ o

Wertberechnung von GieRereierzeug-
nissen. Von Carl Rein. Hannover 191),
Bund deutscher Zivilingenieure. M 7,50.

Die Literatur des praktischen Gie-
Bereiwesens wird durch das Buch be-
reichert Wohl in keinem Fabrikations-
zweige bereitet die Unkostenberech-'
nung sowie die Aufstellung der Ver-
kaufpreise mehr Schwierigkeiten als im
GieBereibetrieb. Abgesehen von den
in der Eigenart des Betriebes begriin-
deten Unsicherheiten liegt bei den weit-
aus meisten GieBereien, die sich im
Preise unterbieten, die Kalkulation in
Hé&nden von friuheren Formermeistern
oder Leuten ohne genlgende Kkauf-
mannische Vorkenntnisse.  Natirlich
sind diese ihrer Aufgabe nicht ge-
wachsen: man arbeitet nach irgend
einer Faustformel oder man kalkuliert
tberhaupt nicht. Aber auch in fach-
mannisch geleiteten Werken beweisen
die ewigen Reibungen zwischen Be-
triebs- und Verwaltungsbeamten, daR
keine Einigung in der Kalkulation zu
erzielen ist, wenigstens nicht mit den
leider nur zu unsicheren Grundlagen.

Der Vorschlag des Verfassers geht
darauf hinaus, alle Unkosten der Gie-
Berei auf den Wert des aus dem Ofen
austretenden flissigen Eisens zu schla-
gen, zumal die Unkosten im unmittel-
baren Verhdltnis zum Umsétze stehen.
Natirlich wird angenommen, daB die
Jahreserzeugung im voraus wenigstens
anndhernd bestimmt werden kann.

Die Vorteile dieser Kalkulation liegen
in der einfachen und schnellen Ermitt-
lung. Man berechnet das Gewicht des
Stiickes, setzt den Preis fur das flus-
sige Eisen ein, schlagt die produktiven
Léhne und einen prozentualen Ver-
dienst zu und erhélt so den Verkauf-
pieis. Ein weiterer grofer Vorzug be-
steht darin, daB der Betriebsleiter die
Léhne nicht so &ngstlich zu erwégen
braucht, da ein hierbei gemachter Fehler
kaum so schwer ins Gewicht féllt wie
bei der Berechnung mit prozentualem
Aufschlag auf die Formerl6hne.

Die klare Gliederung des Stoffes so-
wie die vielen Zahlentafeln und Formu-
lare ermdglichen ein rasches Verstand-
nis und machen das Buch fiir Schule
und Praxis gleich geeignet. In Einzel-
heiten werden Meinungsverschieden-
heiten kaum zu vermeiden sein, doch
ist der Leitgedanke folgerichtig durch-
gefuhrt und durch zahlreiche Beispiele
erlautert.  Die Zahlenwerte sind in
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Ricksicht auf die betreffenden Gielle-
reien sinngem&dB geédndert; dasselbe
gilt auch von den Rohstoffpreisen.
Immerhin wird es dem Fachmann ein
leichtes sein, hierfiir das Entsprechende
selbst zu ermitteln und in die Rech-
nung einzusetzen.
Dipl.-Ing. W. Spielvogel.

Kleins Lehrbuch der amerikanischen
Buchfihrung. 10. neubearbeitete Auf-
lage. Von Dr. phil. Brécking. Leip-
zig 1912, G. A. Gloeckner. M 1,50.

Der kleine Lehrgang bietet zun&chst
eine klare Darstellung des Grund-
gedankens der doppelten Buchfiihrung,
um sodann in einem zweimonatigen
Geschéftsgang in das Wesen der ame-
rikanischen Buchfiuhrung einzufuhren.
Fur kleinere Geschéfte wird es beson-
ders interessant sein zu erfahren, dal
das amerikanische Journal unter Um-
stdnden selbst die Fuhrung eines Haupt-
buches Uberflissig machen kann. DaR
in einem SchluBRwort nicht allein die
Vorzlige, sondern auch die Nachteile
der amerikanischen Buchfihrung un-
parteiisch gewdirdigt werden, sei als ein
besonderes Verdienst des Bichleins
hervorgehoben, durch das es nicht nur
als Leitfaden fur Lernende, sondern

auch als Ratgeber fiir den Fachmann,
der sich {ber das fiir seinen Betrieb
zweckmaRige Buchfiihrungssystem klar
werden will, wertvoll wird.

Neumann, Quintessenz der einfachen
und doppelten Buchhaltung. Neubear-
beitet von John Clausen und Hugo
M iller. Leipzig 1912, G. A. Gloeck-
ner. M 4,60.

Der ausfihrliche Lehrgang ist sehr
wohl geeignet, in das Wesen der ein-
fachen und doppelten Buchfiihrung ein-
zufihren. Durch eine Fulle von Ein-
zelbeispielen und unter Darbietung
zahlreicher Formulare sucht der Ver-
fasser das Verstdndnis fir die beiden
Verfahren zu wecken. Die gewéhlten
Buchungsfélle sind solcher Art, wie sie
in jedem Geschaft Vorkommen; bemer-
kenswert sind auch die eingeschobenen
Betrachtungen Uber den Wert mancher
Neuheiten, wie z. B. des Systems der
losen Blétter, die dem Lernenden man-
nigfaltige Gesichtspunkte fiir die Bildung
eines eigenen Urteils geben. Beson-
deren Wert wurde auf ausfihrliche Be-
handlung der Abschliusse gelegt, ohne
deren vollige Beherrschung eigentlich
niemand berechtigt ist, sich Buchhalter
zZu nennen. F.

WIRTSCHAFT, RECHT UND TECHNIK.

Was ist ein Bauwerk?

Zu dieser vielumstrittenen Frage)
hat der |Ill. Zivilsenat des Reichsge-
richtes vor einiger Zeit erneut Stellung
genommen.

Der Tatbestand, der dem Gerichte
vorlag, war folgender:

Die Beklagte hatte im Jahre 1906 flr
die Kléagerin eine Kohlenverladeanlage
mit einer fahrbaren Bricke, vollstan-
diger Laufkatze, Greifer und selbst-
tatiger Wage fiir den Preis von 57000 M
errichtet. Die Gleisanlage, auf der sich
die Briicke bewegt, war nicht von der
Beklagten, sondern von der Kldgerin
selbst hergestellt. Die KI&gerin be-
hauptet, daR die Eisenkonstruktionen
der Briicke zu schwach und mangel-
haft seien, und daB infolgedessen
Briiche bei ihr eingetreten seien. Eine
Frist, die sie der Beklagten zur Besei-
tigung dieser Maéangel gesetzt habe,
habe diese verstreichen lassen. Sie,

>) Vergl. diese Monatschrift 1911 S.
398 u.f. und 1912 S. 37 u. f.

die Kléagerin, habe darauf die Briicke
durch eine andere Firma in ordnungs-
méaRigen Zustand versetzen lassen, wo-

durch ihr Kosten in Hohe von rd.
17000 M entstanden seien. Ilhre auf
Erstattung dieser Kosten gerichtete

Klage wurde vom Landgericht wegen
Verjahrung des Klageanspruches gemai
§ 638 des Birgerlichen Gesetzbuches
abgewiesen; die Berufung wurde vom
Oberlandesgericht zuriickgewiesen. Die
Klagerin hat dann beim Reichsgericht
die Revision eingelegt mit dem An-
trdge, unter Aufhebung des Berufungs-
urteiles nach ihrem in der Berufungs-
instanz gestellten Antrage zu erkennen.
Die Beklagte hat die Zurlckweisung
der Revision beantragt. Das Reichs-
gericht hat die Revision zurlickgewiesen.

In den Entscheidungsgrinden wird
ausgefihrt:

»Das Berufungsgericht hat in Ueber-
einstimmung mit dem Landgericht
angenommen, dal der Klageanspruch,
der als ein Schadenersatzanspruch
von der Klagerin bezeichnet und als
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solcher auch von den Gerichten be-
handelt worden ist, der sechsmona-
tigen Verjahrung des § 638 des Bir-
gerlichen Gesetzbuches unterliege, da
der Vertrag die Herstellung einer nicht
vertretbaren, beweglichen Sache aus
dem vom Unternehmer zu beschaffen-
den Stoffe zum Gegenstand habe, nicht,
wie die Klagerin behauptet, die Her-
stellung eines Bauwerkes.

»Mit Recht hat das Berufungsgericht
die Anwendbarkeit der sechsmonatigen
Verjahrung auf den Klageanspruch an-
genommen. Seine Annahme, daf das
von der KI&gerin bestellte Werk als
eine bewegliche Sache, nicht als ein
Bauwerk im Sinne des § 638 des BGB
zu erachten sei, beruht auf der in den
Entscheidungen des Reichsgerichtes
Bd. 56 S. 41 u. f. ausgesprochenen und
in stdndiger Rechtsprechung festgehal-
tenen Auffassung, daB als Bauwerk im
Sinne der angefiihrten Bestimmung nur
eine unbewegliche, durch Verwendung
von Arbeit und Material in Verbindung
mit dem Erdboden hergestellte Sache
zu verstehen sei. An dieser Auffassung
ist auch gegeniber den Ausfihrungen
des Gutachtens von Bernhard und seines
Aufsatzes in der »Deutschen Juristen-
zeitung« 1911 Sp. 795 festzuhalten. Der
Begriff des Bauwerkes kann in § 633
kein anderer sein als in § 648 des Bir-
gerlichen Gesetzbuches; hier aber ist
die Verbindung des Bauwerkes mit
dem Baugrundstick begrifflich und

KUNST UND

S DiefTdeutsche Werkbund - Ausstellung
Kéln 1914 findet vom Mai bis Oktober
1914 statt. Sie soll zeigen, was die
deutsche gewerbliche Arbeit im Zu-
sammenwirken mit der Kunst zu leisten
vermag. Die Ausstellung ist eine ge-
meinsame Veranstaltung der Stadt Koln
und des Deutschen Werkbundes. Von
der Stadt KéIn sind fir die Vorarbeiten
50000 M bewilligt und als Beitrag zu
dem in der Bildung begriffenen Ga-
rantiefonds 500000 M gezeichnet wor-
den. Auch ist fiir die Ausstellung ein
rd. 200000 gm groRes Geldnde auf
dem rechten Rheinufer gesichert.

Die Ausstellung soll den vom Deut-
schen Werkbund vertretenen Gedanken
der Durchgeistung und Veredlung der
deutschen Arbeit durch die Steigerung
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ausdriicklich vorausgesetzt, so daB es
vollig ausgeschlossen ist, beispielsweise
auch ein fest verankertes Schiff zu den
Bauwerken im Sinne des Gesetzes zu
rechnen, wie Bernhard a. a. O. dies will.
Vom Standpunkt dieser Auffassung
aber ist es nicht zu beanstanden, daf
das Berufungsgericht die auf Schienen
bewegliche, an verschiedenen Stellen
benutzbare Verladebriicke nicht als ein
Bauwerk angesehen hat. DaB die
Schienenanlage in fester Verbindung
mit dem Erdboden steht, wirde hieran
auch dann nichts &ndern, wenn die
Beklagte sie hergestellt hatte, denn
die Behauptung der Revision, dal die
Verladebriicke von den Schienen nicht
trennbar ware, geht offenbar fehl.«
Von Interesse ist in diesem Zusam-
menhénge noch die Definition, die Pro-
fessor Oertmann, Erlangen, am Schluf
eines langeren Gutachtens Uber »Bau-
werk und Bauwerkvertrag« gibt8).
Er bestimmt den Begriff dahin:
»Bauwerk ist ein Werk, das mit
einem Grundstick oder Geb&dude ver-
bunden und nach seiner typischen
Zweckbestimmung unbeweglich ist; das
ferner nicht in einer blofen Umgestal-
tung des Bodens selbst bestehen darf.«
»Bauwerkvertrag ist ein Werkvertrag,
der die Herstellung eines Bauwerkes
oder Bauwerkteiles zum wesentlichen
Vertragsinhalt hat.«

8 Arch. birg. Recht.

TECHNIK.

der Qualitdat und die Entwicklung der
Form ihrer Erzeugnisse zu sinnfalligem
Ausdruck bringen. Die Ausstellung
soll weiteren Kreisen zum BewuRtsein
bringen, daR es sich hier um eine Zu-
kunftsfrage der deutschen nationalen
Arbeit handelt, an deren Ldsung jeder
zu seinem Teil, sei es als Hersteller
oder als Verbraucher, mitzuwirken hat.

Die Ausstellung zerfdllt in folgende
Gruppen: Auserlesene Einzelsticke
alter und neuer Werkkunst in vorbild-
lichen Sammlungsrdumen. Sonderaus-
stellungen  einzelner  Werkkdnstler.
Kunst in Handwerk und Industrie. Ein-
zelgebiete der Werkkunst.  Kinstle-
rische Erziehungsmethoden. Oester-
reichisches Haus.
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