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(Fortsetzung von S. 446.)

Es ist selbstverstandlich, daR Lord Avebury an der hochwichtigen Frage
des Eisenbahnwesens nicht vorbeigeht; wie nicht anders zu erwarten ist, be-
antwortet er auch sie zugunsten des Privatbetriebes.l) Er rihmt besonders
das englische und amerikanische Eisenbahnwesen im Gegensdtze zum deut-
schen; dabei sind in der deutschen Ausgabe des Buches bereits eine Reihe von
Angaben Uber deutsche Eisenbahnen als ,nicht mehr zutreffend“ weggelassen.

Dem steht gegentiber, daf sich die Fachleute aller Kulturlander mehr und
mehr fir den staatlichen Eisenbahnbetrieb erklaren und die auf die Verstaat-
lichung von Eisenbahnen gerichtete Bewegung in der ganzen Welt Fortschritte
macht. Die volkswirtschaftlichen und politischen Nachteile privater Eisen-
bahnwirtschaft treten am groRten Eisenbahnwesen der Welt, dem der Ver-
einigten Staaten von Nordamerika, geradezu abschreckend hervor, und auch
in England fordern zahlreiche und gewichtige Stimmen die Verstaatlichung.
Ausschlaggebend sind fur diese Bewegung die durch Ausschaltung der Einzel-
interessen erreichbare Forderung des allgemeinen Nutzens und die mdgliche
Erh6hung der Wirtschaftlichkeit. Diese Mdglichkeit beruht in den Ersparnissen
an Anlagemitteln und Betriebskosten, die durch AusschluBR des Wettbhewerbes,

J) Bezlglich Eisenbahnwesens benutztes Schrifttum: Aufsdtze von Ritter
Dr. v. Wittek, Dr. A. v. d. Leyen, Kupka (Zeitung des Vereins Deutscher
Eisenbahn - Verwaltungen, letzte Jahrgénge), Dr. Kreuzkam: ,Die Eisen-
bahnen der Erde“ (Die Welt des Kaufmanns, 1909, S. 359), Statistiken des
Archivs fir Eisenbahnwesen, van der Borght: ,Eisenbahnen® (Artikel im
W orterbuch der Volkswirtschaft, Jena, 1906). — Dem Reichseisenbahnamt
bin ich fiur Auskinfte und Material, dem Statistischen Amt fir die Zulassung
zur Bibliothek und der Firma Brasch & Rothenstein fiur Auskiinfte zu Dank
verbunden. Das Reichspostamt lehnte jede Auskunft ab.
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Zusammenfassung und einheitliche Gestaltung des Betriebes erreicht werden
kdénnen; Doppelbauten werden vermieden, das rollende Gut kann {berall un-
gehindert durchlaufen und somit aufs beste ausgenutzt werden. Das allge-
meine Interesse kommt in erster Reihe mit Bezug auf die Kriegfiilhrung und den
Postdienst in Betracht; bei der iblichen Tarifpolitik erschlieBt auBerdem die
Verstaatlichung der Eisenbahnen den Staaten, also der Allgemeinheit, ge-
waltige Einnahmequellen. Der staatliche Betrieb erhdht ferner, indem er ent-
gegenstehende Einzelinteressen ausschaltet und das HdchstmaBR 6ffentlicher
Aufsicht einschlieft, die Betriebssicherheit, er stellt die Erfillung der allge-
meinen Befdorderungspflicht und eine gerechte Behandlung aller am Verkehr
Beteiligten sicher und erméglicht die Berlicksichtigung besonderer volkswirt-
schaftlicher Erfordernisse. So werden &rmere Gebiete, wo Bahnen keinen ge-
nligenden Ertrag bringen, am ehesten vom Staate, der innerhalb seines Gesamt-
netzes einen Ausgleich findet, berlicksichtigt werden kdnnen. Auch das beim
Bahnbau unerldBliche Recht der Enteignung von Grundbesitz ist am besten beim
Staat aufgehoben. Die Zusammenfassung der Bahnen in Staatshesitz er-
leichtert auch zwischenstaatliche Abmachungen. SchlieRlich wird der Staat
das zum Bau der Eisenbahnen nétige Kapital im allgemeinen leichter und
billiger aufbringen kdénnen als das Privatunteroehmertum.

Dem gegeniber werden private Eisenbahnbetriebe unter gunstigen Ver-
haltnissen auch manche Vorteile aufweisen kénnen. In erster Reihe wird der
Wettbewerb auf die Schnelligkeit und Zugdichte gunstig einwirken; auch
manche Verbesserungen, namentlich auf Erhdhung der Bequemlichkeit fir die
Reisenden abzielende, werden leichter eingefiihrt werden. Fur Privatbahnen
sind aber nur privatwirtschaftliche Interessen maRgebend, und es ist ein frei-
hé&ndlerischer Irrtum, daB diese selbsttatig auch am besten fir die Befriedi-
gung der allgemeinen Interessen sorgen. Die Erwagung der Gesichtspunkte,
die einen guten und wirtschaftlichen Eisenbahndienst kennzeichnen, zeigt viel-
mehr, wie leicht hier ein Widerstreit des Unternehmerzweckes mit dem o6ffent-
lichen Nutzen maoglich ist; daraus ergeben sich aber so zahlreiche und groRRe
Schadlichkeiten, daR die etwyaigen Vorteile des Privatbetriebes von ihnen weit
Ubertroffen werden. Lord Avebury kennt freilich nur die Vorteile des Privat-
betriebes und die Nachteile staatlicher Eisenbahnwirtschaft; die Einseitigkeit
dieses Standpunktes liegt auf der Hand, denn es gibt keine menschliche Ein-
richtung, die nur Vorteile bietet, es gibt aber auch keine von vernilinftigen
Menschen geschaffene Einrichtung, die nur Nachteile aufw'eist Es kommt also
darauf an, ob die Vorteile oder die Nachteile iberwiegen. Der Laie, der das
Eisenbahnwesen nur vom Standpunkte des Fahrgastes beurteilt, mag durch
die bezeichneten Vorziige bestochen werden. Freilich sind es keineswegs alle,
sondern nur einige Privatbahnen, denen diese Vorteile eigen sind; es bleibt
daher im Einzelfalle zu untersuchen, ob die Vorteile eine grundsatzliche Folge
des Privatbahnw-esens sind. So entspringt die groRere Schnelligkeit englischer
Eisenbahnen sicherlich zum Teil der Natur des englischen Volkes und dem Um-
stande, daB England in viel htherem MalRe als Deutschland Industrieland ist.
Der Staat, der die englische Kriegsflotte geschaffen hat, wére zweifellos auch
im Stande gewesen, gute und schnelle Eisenbahnen zu schaffen. Wenn aber
selbst die bezeichneten Vorteile als grundsétzliche Folgen der Privatwirtschaft
anzusehen und allgemein bei Privatbahnen vorhanden wrdren, kdnnten sie die
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Nachteile der Privatwirtschaft nicht aufwiegen. Diese Nachteile sind unwirt-
schaftlicher Kapitalaufwand, geldliche Inanspruchnahme des Staates, wo die
Privatwirtschaft versagt, unstete und verworrene TarifVerhéltnisse, wilde
Spekulation mit Konzessionen und Anteilen von Eisenbahnen, Vernachldssigung
allgemeiner volkswirtschaftlicher Erfordernisse, Beglinstigung einzelner Ver-
kehrsinteressenten und Ausbeutung der groRen Masse, Betriebsunsicherheit und
Unterdrickung anderer Verkehrsgelegenheiten. Zudem werden die Vorteile
des Wettbewerbes zumeist durch Zusammenschlisse gegenstandslos gemacht,
Alle diese Nachteile sind tatsachlich. Der Bau und der Betrieb mehrerer Wett-
bewerbslinien fir im wesentlichen gleiche Strecken und die Zersplitterung der
Verwaltung sind naturgem&R unwirtschaftlicher als der planmé&Rige Ausbau und
die geschlossene Verwaltung eines einheitlichen Netzes. Die Inanspruchnahme
des Staates durch Geldbeihilfen fir den Bau und Betrieb ertragsarmer Linien
oder — bei Ertragsausféllen— fir die Verzinsung von Anleihen, oder die Not-
wendigkeit staatlichen Eingreifens zur Aufrechterhaltung notleidender Betriebe
ist in der Geschichte des Eisenbahnwesens keine Seltenheit, der Ausgleich
aber, den ein Staat, der selbst betreibt, im Ertrag anderer Linien findet, fehlt
dem Staate, der die Eisenbahnen der Privatwirtschaft tUberlaBt. Die Klagen
Uber ungerechte, verworrene und schwankende Tarifverhdltnisse sind in
Amerika und selbst in England allgemein. Man verlangt noch mehr nach
stetigen als nach billigen Tarifen (von der Leyen), so daR eine gewisse Starr-
heit, wie sie Lord Avebury Deutschland — Ubrigens in grundsatzlicher Hin-
sicht mit Unrecht — vorwirft, das kleinere Ubel wéare. Das wirtschaftlich
Ubelste Kapitel der Geschichte privaten Eisenbahnwesens ist aber die mit ihm
verbundene Spekulation. In England ist eine so schlimme Spekulation mit
Eisenbahnkonzessionen betrieben worden, dal der Staat eingreifen muRte
(Kupka, Wien); daB die Anteile von Privatbahnen fast aller L&nder, neuer-
dings namentlich Nordamerikas, zum wildesten Bdrsenspiel gedient haben und
noch dienen, ist allgemein bekannt. Sicherlich sind im Laufe der Zeit viele
Milliarden in Eisenbahnanteilen, zumeist von kleinen Kapitalisten zugunsten
groRer Spekulanten, verloren worden; staatliche Anleihen zu Eisenbahnzwecken
gehdren hingegen zu den sichersten Anlagewerten. Die Mdglichkeit des Er-
werbes von Eisenbahnanteilen hat aber dadurch, dal GrofRkapitalisten den maR-
gebenden EinfluB auf Bahngesellschaften erlangen konnten, noch weit grdfere
Ubel gezeitigt. Die Geschichte der amerikanischen Bahnen ist dadurch eine
Geschichte der Ausbeutung und Korruption geworden. Durch vernichtende
Konkurrenzkdmpfe ebenso wie durch Unterdrickung des Wetthewerbes und
Zusammenschluf und vor allem durch den MilRbrauch der Macht uber Eisen-
bahnen zur Lahmlegung industriellerWettbewerber sind der amerikanischen
Wirtschaft schwere Wunden geschlagen, ist sogar der Weltmarkt heftig in Mit-
leidenschaft gezogen worden. Noch verh&ngnisvoller ist vielleicht der auf Ge-
setzgebung und Verwaltung von den ,Eisenbahnkdnigen® ausgelibte Druck
und die von ihnen geziichtete Bestechlichkeit des staatlichen und privaten Be-
amtentumes. Es genigt, Namen wie VanderbiLt, Fisk und Gould zu nennen;
zuletzt ,kontrollierte* Harriman allein nahezu ein Drittel des gewaltigen Bahn-
netzes der Vereinigten Staaten, und seine Erkrankung gentigte, um krampfhafte
Zuckungen der amerikanischen Bdrsen auszulésen. Die Tarifkdmpfe erstrecken
sich nicht nur auf Bahnen, sondern auch auf andere Verkehrswege; bekannt
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ist Vanderbilts Kampf gegen den Eriekanal. Auch in anderen Lé&ndern, so be-
sonders in England, ist das Kanalwesen durch die Privatbahnen empfindlich
beeintrachtigt worden; Kandle wurden aufgekauft und brach gelegt oder in
Spekulationsland umgewandelt. Lord Avebury bezeichnet es ireilich als einen
Fehler der Staatswirtschaft — und insbesondere der preuBischen —, dall
Kanéle gebaut, also Mittel fir weniger leistungsfdhige Verkehrswege aufge-
wendet wirden. Ein planméBig ausgebautes Netz natirlicher und kinstlicher
W asserstraBen kann aber eine wirksame Ergdnzung der Eisenbahnen im Hin-
blick auf nicht verkehrseilige Massenguter bilden; ireilich mussen Kanal-
und Eisenbahnpolitik nach richtigen wirtschaftlichen Grundsétzen betrieben
werden. Es ist auch wunrichtig, wenn Lord Avebury bei Kandlen
allgemein von der Notwendigkeit der Guterumladung spricht; ein planmaRig
ausgebautes Netz ermdglicht in vielen Fé&llen die durchgehende Befdrderung
von der Erzeugungsstitte bis zur Verbrauchstelle. Man kann mit gleichem
Rechte behaupten, daR der Mangel an W asserstraBen Umladungen nétig macht;
wenn der GroRschiifahrtsweg Stettin-Berlin erdffnet sein wird und Seedampfer
in Berlin loschen werden, wird die Umladung gewaltiger Gitermengen erspart
werden.

W as die Vergleiche betrifft, die Lord Avebury zu Ungunsten der deutschen
Eisenbahnen anstellt, so fuBen sie weniger aui Zahlen und Tatsachen als auf
AuBerungen und Ansichten. Die Personlichkeiten aber, auf die er sich hierbei
stutzt, sind, zum Teil wenigstens, keine unparteiischen Sachkenner; so sind
Verdffentlichungen des amerikanischen Professors Meyer bereits friher von
der amerikanischen und deutschen Kritik als einseitig und wertlos abgetan
worden (von der Leyen). Auch neueren Schriften zur englischen Eisenbahn-
politik, so dem von Lord Avebury vielfach benutzten Buche von Acworth,
macht von der Leyen den Vorwurf, daR sie die bahnbrechenden, auf vierzig-
jadhriger Erfahrung beruhenden Untersuchungen Gustav Cohns vollstandig tber-
gehen. Allerdings kommt Cohn zu einem vernichtenden Urteil Gber die eng-
lische Eisenbahnpolitik.

Die nachstehenden Vergleiche mogen die wirklichen Verhaltnisse be-
leuchten. Die héchste stiindliche Fahrgeschwindigkeit betragt heute

in Nordamerika 114,9 km
in England 108,8
in Frankreich 100,8 ,,
in Deutschland 904

Als voribergehend hoéchste Fahrgeschwindigkeit sind in Deutschland
100 km zugelassen. DaR man hierbei nicht stehen bleiben will, beweist die
Tatsache, daB Schnellzuglokomotiven fir groRere Geschwindigkeiten, z. B.
in Baden fir 120 km, in Betrieb sind; Versuchsfahrten mit HeifRdampf-
lokomotiven haben bereits 150 km, mit elektrischen Triebwagen uber 200 km
stindliche Geschwindigkeit ergeben. Wichtiger als die hdchsten sind die
durchschnittlichen Geschwindigkeiten; hier steht Deutschland in Europa an
zweiter, auf dem Festland an erster Stelle. Die durchschnittliche Geschwindig-
keit betrug

46 km/st 60 km/st
und mehr und mehr
in England bei 98,1 vH bei 61,5 vH
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46 km/st 60 km/st
und mehr und mehr
in PreuBen . 912 . 216
in Deutschland . 841 . 148
in Frankreich . 793 , 13 ”

aller gefahrenen Schnellzugkilometer.

Es ist also zuzugeben, dal uns England in bezug auf Fahrgeschwindig-
keiten Uberlegen ist; das Gleiche gilt in bezug auf die Zugdichte wichtiger
Strecken mit Ausnahme des stark eingeschrankten, Sonntagsbetriebes.

Sieht man von diesen — gewill nicht zu unterschatzenden — Vorzigen
und einigen schon angedeuteten Nebenpunkten ab, so féallt jedoch der Ver-
gleich ganz anders aus, als nach Lord Aveburys Urteilen zu erwarten ware.
Das sei durch folgende Ziffern belegt:

Vergleich der Eisenbahnnetze fur Ende 1906

Bahnlénge Netzdichte
in km auf 100 gkm auf 10000 Ein-
wohner
Deutschland 66 000 12,23 km 10,81 km
Frankreich 52 000 9,74 , 13,31 ,,
GroRBbritannien und Irland 37 000 118 ,, 9 »
Erweiterter Vergleich der Eisenbahnnetze fir Ende 1904
Bahnldnge Netzdichte
in km auf 100 gkm auf 10000 Ein-
wohner
Deutschland 58 600 10,3 km 9,9 km
(Sachsen) 198 )

Européaisches RuRland 54 700 09 52
Frankreich 45 800 85 11,7
Osterreich-Ungarn 39 200 58 ., 83 .,
GrofBbritannien und Irland 36 300 11,7 88
Italien etwa 17 000 56 49
Belgien » 7 000 239 102
Schweiz ” 4300 10,2 ,, 127
Niederlande 3200 9 57 .,
Ver. Staaten von Nordamerika 344 200' 44 438
Australien 27 000 03 , 4355 ,,

Bei einer Wertung dieser Zahlen mussen natirlich die besonderen Ver-
héltnisse des Landes, namentlich die Dichte der Bevdlkerung und die Industrie-
dichte, berlcksichtigt werden; das zeigen besonders die Zahlen fir Belgien

und Sachsen.
Das Anlagekapital betrug auf einen Kilometer Bahnlange

in GroBbritannien und Irland 696 000 M
in Frankreich 317 000
in Deutschland 255 000 ,,

Der Durchschnitt der Baukosten aller Bahnen der Erde betrédgt bei einem An-
lagekapital von 170 Milliarden etwa 200000 M fir 1 km.

Bei der Hohe des englischen Kapitalaufwandes, der ungefédhr 273 vH des
deutschen ausmacht, ist es kein Verdienst, wenn englische Bahnen in mancher
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Hinsicht besser ausgestattet sind undmehrleisten als deutsche; das gilt
Uberdies zwar vom Streckenbau, nicht aber von den Bahnhofsgeb&uden.
Dall reichere L&nder mit &lterer Industriekultur verhaltnisméaRig mehr fir
Erfordernisse wie Eisenbahnen aufwenden als &rmere, die Uberdies — nicht
zu ithrem Schaden — neben ihrer Industrie noch erheblich Ackerbau treiben,
scheint natirlich. Ob aber der Unterschied der Beschaffenheit und der
Leistungen dem Unterschiede der Aufwendungen entspricht, ist zweifelhaft.
Die im Jahre 1904 geleisteten Zugkilometer betrugen

in GroBbritannien und Irland 639 Millionen

in Deutschland 565

in Frankreich 359

Die geleisteten Lokomotivkilometer beliefen sich auf

903 Muillionen in Deutschland
440 » , Frankreich.

Die trotz weit geringeren Anlagemitteln und nattrlich auch geringeren
Bestdnden an rollendem Gut in Deutschland geleisteten Zugkilometer und ins-
besondere die gefahrenen Lokomotivkilometer erscheinen als eine vergleichs-
weise grofe Leistung. Auch kommt in dem Verhéltnis zwischen Kapital-
aufwand und Leistungen die Mdglichkeit der besseren Ausnutzung des Ma-
terials und der Ersparnis an Reserven infolge der einheitlichen Verwaltung
zum Ausdrucke.

Die Angabe der Lokomotivkilometer fir England fehlt leider, wie Uber-
haupt viele wichtige englische Ziffern in der internationalen Eisenbahn-
statistik und verwandten, englischen Verdffentlichungen fehlen. Lord Avebury
wirde nicht ermangeln, diesen Umstand und die Tatsache, dal England auch
an dem internationalen Eisenbahnabkommen nicht beteiligt ist, dem System,
in diesem Falle also dem Privatbahnwesen, zur Last zu legen. Das trafe
beziiglich der Statistik zum Teil auch zu, da eine einheitliche und staatliche
Leitung sich solchen Pflichten gegeniiber der Offentlichkeit und der Wissen-
schaft nicht leicht entzieht; zum Teil liegt der Grund wohl aber darin, da der
Englander sich Uber internationale Ricksichten einigermafen erhaben dinkt,
wie ja auch seine konservative Neigung gegeniber den internationalen Be-
strebungen zugunsten metrischer und technischer Normalien die Oberhand
behdlt. Hinsichtlich des internationalen Eisenbahnabkommens kommt aller-
dings die geographische Abgeschlossenheit Englands in Betracht.

In Deutschland wird auch mit groBem Nachdruck am Ausbau der Eisen-
bahnen gearbeitet, wéhrend in Grofbritannien nahezu ein Stillstand einge-
treten ist Die Bautatigkeit ist bei uns sowohl im Streckenbau wie mit Bezug
auf Neubauten und Umbauten von Bahnhdfen lebhaft; auf die Vermehrung des
rollenden Gutes und besonders auf die Anschaffung groRer Gilterwagen von

15 und 20 t sind die Verwaltungen bedacht. Folgende Zahlen mdégen diese
Entwicklung kennzeichnen:

Die Zunahme der Bahnlédnge betrug in den drei Jahren 1902 bis 1904

in Deutschland 2176 km= 4 vH
in Frankreich 1119 .= 25
in GroBbritannien 775 = 22

Die Zunahme des Anlagekapitals betrug in der gleichen Zeit
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in Deutschland 55vH
in GroBbritannien 42
in Frankreich 24
Die Zunahme der Betriebsmittel betrug, 1904 mit 1902 verglichen,
anLokomotiven an Gepéck-und
und Triebwagen Personenwagen Glterwagen
in Deutschland 55 VvH (1152 Stick) 5,1 vH (2172 Stiick) 3,1 vH (13259 Stiick)
in Frankreich 35 , (414 , ) 16 ,( 475 , ) 27 ,( 8231 ,)
in GroRbritannien 14 , (313 , ) 17 ,( 80 , ) 16 ,(12335 , )

Aber auch der Vergleich der Einnahmen und Uberschiisse zeigt keine Uber-
legenheit englischer Verhaltnisse. Ganz im Gegenteil macht er es begreiflich,
daB die zahlreichen englischen Stimmen, die die Verstaatlichung der Bahnen
fordern, dieses Verlangen mit dem Hinweis auf die deutsche Entwicklung
begriinden. Die Zunahme der gesamten Verkehrseinnahmen, 1904 gegen 1902,
betrug

in Deutschland  234,7 Millionen M = 125 vH

in Frankreich 41,3 » . = 35
in GroRRbritannien 34,6 » . = 17
Die Mehreinnahmen aus der Personenbefdrderung beliefen sich auf
61,9Millionen M = 11,2vH in Deutschland
26 » w = 6,4 , in Frankreich
8,9 ” w = 11 ,, in GrofBbritannien.
Die Mehreinnahmen aus dem Frachtverkehr betrugen
in Deutschland 155,7 Millionen M = 13,2 vH
in Grof3britannien 16 » w = 15
wahrend Frankreich eine
Mindereinnahme von 0,3 » ., = — 01 , hatte.
Der Betriebskoeffizient ist
in Frankreich um 4,8 vH

in Deutschland um 2,4 .
in GroBbritannien um 0,2

gesunken.
Der UberschuR aus dem Gesamtverkehr hat
in Deutschland um 16,9 vH
in Frankreich um 96 ,,
in GroBbritannien um 25 ,
zugenommen.

Der UberschuR betrug 1904
in GroBbritannien 853,2Millionen M
in Deutschland 834,6 » "
in Frankreich 591,8 » ”
Die Verzinsung des Anlagekapitals betrug 1904
in Deutschland 6 vH (1906 6,35 VH)
in Frankreich 4,08
in GroRbritannien 3,36 ,,

Nach Dr. Kreuzkam ist aber die wirkliche Verzinsung in Deutschland die
anderthalbfache, weil schon annadhernd ein Drittel des Anlagekapitals getilgt ist.
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Die Zunahme der Verzinsung betrug, 1904 gegen 1902,
in Deutschland 11,1 vH
in Frankreich 71 .,

gegeniber einem Rickgang in GroBbritannien um 1,8

Von dieser Entwicklung, die alle Fachleute der Welt anerkennen, weil
Lord Avebury nichts. Es ist selbstverstdndlich, daB auch bei uns Méngel vor-
handen sind; insbesondere waire es wohl richtig, einen Teil der Uberschiisse
zugunsten von ErmaBigungen der Gitertarife aufs Spiel zu setzen, die Fahr-
geschwindigkeiten zu erhdhen und die Verbindungen auf Nebenstrecken zu
verbessern. Auf die Verstdrkung des Oberbaues und den Ausbau eingleisiger
Strecken zu zweigleisigen sind unsere Verwaltungen bedacht; die Bequem-
lichkeit fur die Fahrgéste und die Sauberkeit der Wagen sind erhéht worden
und dirften weiter erhdht werden. DaR der Dienst l&ssig und gleichgiltig ge-
handhabt und ,Zeit vertrodelt* wirde, was Lord Avebury vom gesamten fest'
landischen Betriebe behauptet, ist mit Bezug auf Deutschland unwahr. Hin-
gegen ist das untere Personal nicht durchweg genligend zur Hoflichkeit erzogen;
das ist aber ein kleines Ubel.

Die Zulassung der internationalen Schlafwagengesellschaft ist nicht, wie
Lord Avebury behauptet, ein A<rmutSzeugnis fir unsere Verwaltungen, sondern
beweist eher, daB auch das Staatsbahnwesen nicht allzu starr ist, und daB es
die Heranziehung des Privatunternehmertumes in geeigneten Fallen nicht aus-
schlieBt. Man hat lediglich das geschaftliche Wagnis und — was gewi im
Interesse des Publikums liegt — den Personalwechsel an den Grenzen ver-
meiden wollen. Ubrigens betreiben unsere Verwaltungen einen groRen Teil der
Schlafwagen bereits selbst; der Betrieb der Luxuszige der Internationalen
Schlafwagen-Gesellschaft erstreckt sich aber ebensosehr auf européische Privat-
bahnen wie auf Staatsbahnen. Die groRere Schnelligkeit dieser Ziige ist keine
Leistung der Gesellschaft, denn die Eisenbahnverwaltungen regeln den Fahr-
dienst und fihren den Betrieb.

Die Behauptung, daR die englischen Tarife billiger sind, ist ebenfalls
unrichtig.

Die Personenfahrpreise fir Schnellzige sind in Pfennigen fir 1 km etwa
folgende:

1. 1. IIl. Klasse

in Deutschland 8,5 55 3,5 einschl. Steuer
in Deutschland fur zusammen-

stellbare Fahrscheine 8 5 3,3 " »
in England 10,57 8,98 525 " »
in Frankreich 8,96 6,05 3,94 ” »
in Frankreich (Ruckfahrkarte) 13,44 9,68 6,30 " "
in Belgien 7,56 5,68 3,80
in Belgien (Ruckfahrkarte) 12,12 9,08 6,04
in der Schweiz 8,32 5,84 4,16
in der Schweiz (Rickfahrkarte) 12,48 8 - 5,20

Da unser Schnellzugzuschlag nach Entfernungen und unsere Steuer nach
den Preisen der Fahrkarten gestaffelt sind, wurde unser Preis nach Durch-
schnittsverhdltnissen berechnet; er schwankt um wenige Pfennigbruchteile
nach oben und unten. Bei den Preisen der zusammenstellbaren Fahrschein-
hefte ist der Schnellzugzuschlag schon von der Verwaltung eingerechnet; er
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ist um den Unterschied der beiden fiur Deutschland angegebenen Satzreihen
geringer als der von mir fir gew6hnliche Fahrkarten geschatzte Durchschnitts-
wert. AuRerdem haben wir eine — von der Steuer befreite — vierte Klasse,
die in England fehlt; man kann infolgedessen bei uns 1 km fir 2 Pfennig fahren.
In Baden und Bayern rechts des Rheins kann man sogar fir einen Kilometer-
preis von 3 Pf die Ill. Klasse in Eilziigen und fiir 2 Pf die Ill. Klasse in Personen-
ziigen benutzen. Bei verschiedenen englischen Linien fehlt hingegen die II.
Klasse, und man vermutet in England, daB sie ganz abgeschafft werden wird.
Durch unseren Tarif wird also die Tatsache, daB in England mehr Freigepédck
zugelassen ist, und daB verhéltnismaRig mehr englische als deutsche Ziige dritte
Klasse fuhren — falls diese Behauptung richtig ist —, mehr als ausgeglichen.
Die Ubrigen europdischen Tarife lassen ihrer Eigenart wegen keinen allge-
meinen Vergleich zu. Der amerikanische Personentarif ist, wenn man die Pull-
manwagen mit unserer ersten, die gewdhnlichen Wagen mit unserer zweiten
Klasse vergleicht, wesentlich teuerer als unserer; auBerdem fehlen die dritte
und vierte Klasse. Unser Tarif gewahrt ferner Verginstigungen in Gestalt
von Sonntagskarten, Monatskarten und Sonderkarten fir Arbeiter, Militér,
Schiller und Kinder. Unrichtig ist auch die Behauptung, daB die Sachsen-
ganger keine Vergunstigung mehr genieBen; sie kdnnen von der Einrichtung
der Gesellschaftsfahrten, bei denen der Fahrpreis 1,5 Pf fir den Kilometer
betragt, Gebrauch machen.

Lord Avebury behauptet ferner, daR die englischen Gitertarife billiger als
die deutschen sind. Diese Frage ist nicht ganz leicht nachzuprifen, weil sich
Gutertarife aus vielen hunderten von verschiedenen Sé&tzen zusammensetzen
und in England keine durchsichtigen und einheitlichen Tarifverhéltnisse wie bei
uns bestehen. Es gibt in England fur viele Guter eine lUberaus grofe Zahl ver-
schiedener Tarife, fur viele Féalle aber tGberhaupt keine festen Sdtze. Nach den
Untersuchungen so malRgebender Kenner wie von der Leyen und der in Eng-
land vorherrschenden Uberzeugung sind jedoch auch die englischen Giter-
tarife im allgemeinen hoher als unsere; auch englische Fachleute bestreiten das
kaum. Unter den von mir untersuchten etwa hundert Beispielen war in keinem
Falle der englische Tarif billiger. Die nachstehende Zahlentafel gibt einen Ver-
gleich fur eine Reihe wichtiger Guter. Der geringe Unterschied zwischen der
englischen und der deutschen Tonne wurde vernachldssigt; die Vergleichsziffern
gelten fir Wagenladungen und enthalten, abgesehen von einigen bezeichneten
englischen Satzen, keine Abfertigungsgebihr.

Unsere gewOhnlichen Séatze fiur Wagenladungen sind fur die ver-
schiedenen Klassen des Tarifs 6,7 Pf, 6 Pf, 5 Pf, 45 Pf, 35 Pf, 26 Pf,
22 Pf. Einer unserer wichtigsten Ausnahmetarife, der Rohstofftarif, der fiur
Brennstoffe, Diingemittel, Erden und andere Stoffe gilt, beruht auf einem
Streckensatze fir den Tonnenkilometer von

2,2 Pf fur Entfernungen bis 350 km und

14 Pf flr jeden weiteren Kilometer.
Auch andere wichtige Gegenstiande geniefen in solchem Umfange Ver-
glinstigungen, dal mehr als die H&lfte aller Giter nach Ausnahme-
tarifen beférdert wird. Neben den Strecke«satzen sind vielfach auch die Ab-
fertigungsgebihren von normal 8 bis 12 Pf fiur 100 kg wesentlich, z. B. auf 6
oder 3 Pf, ermaRigt.
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hoc ister niedrigster
verglichener  goytscher 1verglichener Semerkungen

deutscher - iali
Gegenstand Tarif englischer . _ . bezdglich der
Tarif Tarif : Tarif englischen
. . lame
in Pf fur den Tonnenkilometer
. }bis 100 km 2,6 1bis 100 km 18 in eigenen
Eisenerze  uber 100 . — 3,73 bis 190 . 13 3,56 Wagen des Ver-
durchgerchn.)2,2 Uber 190 . 1- laders
Der Satz v. 6 Pf
. 6 versteht sich ein-
Roheisen ebenso d 17 3,18 schlieBlich ~ Ab-
und 5,13 fertigung”ber far
10 t-Ladungen.
in eigenen
Kohlen ebenso 2,8) 13 234 Wagen des Ver-
laders
Roh- einschlieBlich
4,5 13,2 i
baumwolle 23 63 Abfertigung
Der Satz v. 16 Pf
bei 5000Kkd 6.7 versteht sich ein-
Kupfer ei g6, 16 39 53 schlieflich  Ab-
. 10000 , 6 fertigung, der
und 33 Satz v. 55 Pf fur
10 t Ladungen.
. einschlieBlich
Weizen 43 7,75 23 43 Abfertigung
. ic oben 26 11 bis 50 km 13
Steine wie oben 2, 52 iiber 50 , 2,9

nd 2,2
u (AnstoR) 1,1

') Nach anderer Angabe kommt auch der Satz von 4,5 Pf fir Kohlen vor, ebenso fiir Eisenerze

Auch was Lord Avebury sonst uUber den Gitertarif deutscher Bahnen
behauptet, ist unzutreffend. So kann von einer Starrheit unseres Systems
im Gegensdtze zum englischen und amerikanischen nur in dem Sinne die
Rede sein, daR bei uns die Bevorzugung Einzelner, wie sie bei Privatbahnen
Ublich ist, ausgeschlossen ist. ,Die englischen Tarife“, sagt von der Leyen,
»sind abhangig von der Willkir der Eisenbahnen, die deutschen beruhen aui
Gesetz und Ordnung.“ In England ist das Publikum gerade wegen der Tarif-
politik der Eisenbahnen in hohem MaRe erbittert; sie wird als geheim ge-
brandmarkt, wie Kupka ausspricht Viele Jahre hindurch haben Parlament
und Handelsamt daran arbeiten missen, um nur die schlimmsten Auswichse
der Tarifpolitik englischer Bahnen zu beseitigen, wie Uberhaupt kein Parla-
ment der Welt sich so viel mit den Eisenbahnen zu befassen nétig hatte wie
das englische. Jeder Akt der Gesetzgebung wird von den Eisenbahnen mit
GegenmafRnahmen beantwortet sodaB ein fortgesetzter Kampf zwischen den
Organen der Gesetzgebung und Verwaltung auf der einen und den Eisen-
bahnen auf der anderen Seite stattfindet; das Publikum ist hierbei der leid-
tragende Teil. AuBerdem aber mussen von einer so erheblichen Staatsein-
mischung, wie sie sich als erforderlich herausgestellt hat, auch erschwerende
Wirkungen ausgehen. So entschlieBen sich englische Eisenbahnverwaltungen
auBerordentlich schwer zu FrachtermdBigungen, weil die Erhéhung einmal
herabgesetzter Tarife gesetzlich nicht mdglich ist; eine Tariferhdhung kann..
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sogar innerhalb der gesetzlichen Hd&chstgrenzen unzuléssig sein. In diesem
Sinne wird gerade in England Uber eine Starrheit der Tarife geklagt (Kupka).
England besitzt weder ein Tarifschema noch Normalgitertarife, noch auch
einen Staffeltarif, sondern die Frachtsdtze werden nach Einzelbedurfnissen
festgesetzt (von der Leyen). Durch die UngleichméRigkeit und Willkiirlichkeit
der Tarifpolitik fihlen sich weite Kreise des Handels und der Industrie ge-
schadigt und erheben den Ruf nach Verstaatlichung der Bahnen; der Vor-
sitzende der vereinigten Handelskammern Englands hat diesem Verlangen
zugestimmt (Kupka). Was die Grundlagen unseres Tarifwesens anlangt, so
zeigen sie Gliederung und Dehnbarkeit. Wir haben vier Stuckgutklassen, je
zwei flr Eilgut und fur Frachtgut, und sechs Wagenladungsklassen; auf
diese Weise ist — abgesehen von den sehr zahlreichen Ausnahmetarifen —
schon durch Versetzung einer Warenart in eine billigere Sondertarifklasse
eine Frachtherab9etzung innerhalb des Systems leicht madglich. Der Tarif
fir Eilstickgut und allgemeines Frachtstickgut ist auferdem nach Entfern-
ungen gestaffelt; er bewegt sich zwischen 22 und 6 Pf fur den Tonnenkilo-
meter, und auch die Abfertigungsgeblhren sind zwischen 40 und 10 Pf, fir
100 kg nach Entfernungen gestaffelt.

Die Entwicklung des Gitertarifs wird von unseren Verwaltungen, insbe-
sondere durch die Generalkonferenzen der deutschen Eisenbahnverwaltungen
und deren vorbereitendes Organ, die stdndige Tarifkommissdon, als
eine ihrer vornehmsten Aufgaben gepflegt; die Mitwirkung von Vertretern
des Handels, der Industrie und der Land- und Forstwirtschaft ist durch die
Einrichtungen der Bezirkseisenbahnrdte, des Landeseisenbahnrats und des
Ausschusses der Verkehrsinteressenten gesetzlich gesichert. In England
werden hingegen die Tarife einseitig von den Eisenbahnverwaltungen fest-
gesetzt.

Unrichtig ist auch die Behauptung, dal die Eisenindustrie des Ruhrlandes
auslédndische Erze zu beziehen gezwungen ist, weil ihr der Bezug von Erzen
aus Luxemburg und dem Saargebiet im Interesse der dortigen Verarbeiter durch
Hochhaltung der Frachtsdtze abgeschnitten wird. In Wahrheit besteht der
erwahnte Ausnahmetarif fir Eisenerze zu dem ausgesprochenen Zwecke, den
Bezug dieser Erze zu ermoglichen. Lord Avebury verwertet auch eine
AuBerung des preuBischen Abgeordneten Dr. Beumer, des angesehenen
Vertreters rheinisch-westfélischer industrieller Interessen, die dahin lautet,
daB der Anteil der Frachten an den Herstellungskosten des Roheisens in
Deutschland 23 vH, in England hingegen nur 10 vH betrage. Ob diese Ziffern
heute genau zutreffen und auf durchweg gleichméaRigen Grundlagen be-
rechnet sind, entzieht sich hier der Erérterung; jedenfalls mit aber Lord
Avebury nach den oben gegebenen Vergleichen die Schuld an der wirklich
vorhandenen Spannung zwischen den beiden Frachtkoeffizienten zu Unrecht
dem deutschen Tarife bei. Der Grund liegt vielmehr darin, daB die eng-
lischen Hochdfen zumeist billige Wasserwege benutzen koénnen, und dall
Kohle, Erz und Kalkstein in England meist benachbart, in Deutschland aber
entfernt von einander liegen. Das ist natlrlich auch die Meinung von
Dr. Beumer; einer Antwort auf die Frage, ob die deutsche Eisenindustrie
weitere Frachtverglinstigungen nétig hat, soll damit nicht vorgegriffen werden.

Unrichtig ist auch, daR die Tarifpolitik unserer Eisenbahnen den Einfuhr-
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handel Bremens zerstdrt hatte. Vermutlich soll die Eisenbahn hier fur Folgen
wirtschaftlicher Entwicklungen, so des immer machtiger gewordenen W ett-
bewerbes Hamburgs und der Rheinhdfen, verantwortlich gemacht werden.
Mit Bezug auf Petroleum und andere Mineral6le ist das aus der Verschiebung
der Ziffern der Guterbewegung, wie sie nachstehendes Schaubild zeigt,
klar ersichtlich.
Eisenbahnversand von Petroleum nach deutschen
Empfangsgebieten
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Die Ausfuhrvon Zucker ist Uber alle drei verglichenen Hafengruppen,
Uber die Weserhdfen am meisten, zuriickgegangen.

Durchaus unzutreffend ist ferner die Ansicht, daR die Verstaatlichung
der Eisenbahnen lediglich die Wirkung der Erhéhung der Tarifsdtze gehabt
hétte; das Gegenteil ist der Fall.

Die Normaltransportgebihren fir Personen betrugen zur Zeit der Ver-
staatlichung der groBen preuBischen Privatbahnen (Anfang der achtziger
Jahre des vorigen Jahrhunderts):

iur die Person und 1 km in Pf

Schnellziige Personenzige
l. H. m. I 1. IU. IV. Klasse
Berlin-Anhaltische Eisenbahn 9,33 7,11 5,33 8 - 6 - 433 222
Berlin-Hamburger Eisenbahn 950 7,— 5,10 8,- 6 - 440 2,20
PreuRische Staats-Eisenbahn 9— 6.67 4,67 8— 6 - 4 - 2,-
Die Normaltransportgebiihren der deutschen
Eisenbahnen betragen jetzt 7— 450 3,- 2,-
Fur die Benutzung von Schnellzigen werden folgende Zuschldge erhoben:
Klasse | und 1l 1
fir 1 bis 75 km 0,50 M 0,25 M
, 76 . 150 . 1,00 , 0,50 .

Gber 150 km 2,00 1,00 «
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Die Fahrpreise der zusammenstellbaren Fahrscheinhefte l. 1. 1. Klasse
betragen einschlieRlich der Schnellzugzuschlage 7,30 480 3,20

Der Vergleich der Giutertarife zeigt folgendes Bild:

Stickgutklassen Wagenladungsklassen
o - allgemeine Spezialtarife
Eilstuckgut f..faﬁhtt g P
stuckgu Al B A2 | I} 1
Pf Pf PE Pf Pf PfPf Pf
Im Guterverkehr haben
die Streckensatze (ohne
Abfertigungsgebihren)
zur Zeit der Verstaat-
lichungen  fir  den
Tonnenkilometer  be-
tragen :
Beriin-Anh. Eisenbahn 24 12 6.67 5.5 453 3.64 2,7
Berlin-Hambg. 22 1 6.67 5.5 4.53 3.64 2,67
PreuRische Staatsbahn 22 11 67 6- 5- 45 35 2,6
bis 100 km,
2,2
auf léangeren
Strecken
=2 ® =38
sg S53 E¥XE Sox
58z 35~ 1§23
oo ul =0 Q=
“w n,. =] »n,
Die Streckensétze der
preussischen Staats-
bahnen betragen jetzt: 22 i 1 8 67 6- 5—45 35 26
bis bis bis  auf Ent bis 100 km,
ernun- 2,2
6 . )
12 6 gen bis auf langeren
726 km Strecken
gutig

Beim ’Spezialtarif Il galt friher als Nebenklasse (fur 5000 kg) die Klasse A2,
wahrend jetzt die Satze des Spezialtarifs Il Anwendung finden. AuBerdem
sind zahlreiche Frachtermafigungen durchgefihrt worden, teils
durch Anderung der Giiterklassifikation des deutschen Eisenbahn-Giitertarifs,
Teil 1, teils durch Einfiuhrung von Ausnahmetarifen.

In der Anfangszeit der deutschen Eisenbahnen betrug die Fracht fur
Kohlen 13 bis 14 Pf fur den Tonnenkilometer, jetzt betrédgt sie 2,2 Pf, teilweise
sogar wenig Uber 1 Pf. Die durchschnittliche Guterfracht fiir einen Tonnen-
kilometer betrug in PreuBen und Hessen im Jahre 1879 4,25 Pf, im Jahre
1904 3,57 Pf. Zu berlcksichtigen ist auch, da die Kaufkraft des Geldes seither
wesentlich gesunken ist.

Lord Avebury macht auch unrichtige Angaben uber die Befdrderungs-
dauer von Gitern auf deutschen Bahnen. Es sei anerkannt, daB uns in
diesem Punkt England Uberlegen ist; unrichtig ist aber die folgende Tabelle
Acworths, mit der Lord Avebury zeigen will, wieviel ldngere Zeit Giiter, die
in England zumeist 48 Stunden unterwegs sind, in Deutschland und Frank-
reich gebrauchen wirden.
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in Deutschland in Frankreich (ungefdhre Entfernung)

von London nach Aberdeen 7 Tage 9 Tage 840 km
von London nach Penzance 5 7 515 ,
von Birmingham nach Edinburgh 5 9, 460 ,,
von Leeds nach Northampton 4 4, 235 .
von Birmingham nach Coventry 3 3., 30 ,,

Lord Avebury hat vermutlich die von den deutschen Bahnen gewahr-
leistete hochste Lieferfrist zugrunde gelegt; es ist selbstverstandlich, daRB
diese einen grofen Sicherheitskoeffizienten bericksichtigt und im allgemeinen
nicht erreicht wird. Die ungefahre wirkliche Beférderungsdauer in Deutsch-
land ist nach den folgenden Zahlen zu beurteilen:

Entfernung Frachtgut Eilgut
(Wagenladungen und geschlossene
Stuckgutwagen)

Berlin-Metz 816 km 4 bis 5 Tage 2 Tage
Berlin-Eydtkuhnen 736 ,, 2bis3 iy 2 Tage
Berlin-Miinchen 640 , 3 IVVg bis 2,
KéIn-Berlin 554 iy2bis 2,, 1 Tag
Berlin-Frankfurt a. M. 541 2 bis 3 1
Oberhausen-Berlin 511 iy2bis 2 Tage 1 .
Hamburg-Berlin 280 » 1 Tag V2,

Nach Angaben von Spediteuren sind die Fristen fir einige Strecken um
etwa einen Tag gr6Rer als nach den obigen amtlichen Auskinften; solche
Schwankungen sind leicht erklarlich. Schnell verderbendes Gut wird auch
bei uns rasch befdrdert; so werden Fische von Hamburg nach Berlin oder
Kéln uber Nacht geliefert. Trotz der Eilbeféorderung werden fir solche
Glter des Eilgutpezialtarifs nur gewdhnliche Frachtsdtze erhoben.

Ob die fir Frankreich angegebenen Zeiten stimmen, sei hier nicht unter-
sucht Es ist aber richtig, daB die franzdsischen Bahnen nicht auf der Hohe
der deutschen stehen und vielfach zu winschen dbrig lassen. Das spricht
aber lediglich fir Staatsbahnen und gegen Privatbahnen, denn es ist nicht
angdngig, wie es Lord Avebury tut die Schuld an den franzdsischen Ver-
héltnissen der Staatseinmischung zuzuschreiben, da diese unerlaBlich ist.
Uebrigens werden gerade die wenigen franzdsischen Staatsbahnen in der
Vendée als wesentlich besser anerkannt (Dr. Kreuzkam). Ehe franzdsischen
Privatbahnen zeigen uberhaupt deutlich eine vom Privatbahnwesen untrenn-
bare groRe Gefahr: die Mdglichkeit privater Monopolisierung. Durch Zu-
sammenschlisse ist die Zahl der Bahngesellschaften auf sechs zuriickge-
gangen, wodurch die Vorteile des Wetthewerbes aufgehdrt und alle Nach-
teile privater Monopolwirtschaft eingesetzt haben (Dr. Kreuzkam). Auch in
GrofBbritannien beherrschen wenige groRe Gesellschaften das Eisenbahn-
wesen: in England und Wales gibt es nur 18, in Schottland und Irland
nur je finf Gesellschaften, deren Linien ldnger als 161 km sind; auch sind
unter den bestehenden Gesellschaften viele von anderen abhangig (Kupka).

Wéahrend Lord Avebury auch das australische Staatsbhahnwesen ver-
nichtend beurteilt, wird dieses anderweitig im Gegensdtze zu Frankreich da-

2) Die ungefdhren Angaben der Entfernungen sind vom Verfasser zugefiigt
worden.
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&iin gekennzeichnet, daB es die Vorteile der amerikanischen und preufischen
Bahnen vereinige; Betriebssicherheit, Piinktlichkeit, RegelméaRigkeit und billige
Tarife werden den australischen Bahnen nachgerihmt. In Amerika mangelt
es hingegen an Betriebssicherheit und, wenigstens auf den vielen eingleisigen
Strecken des Westens, auch an Pinktlichkeit (Dr. Kreuzkam).

Eine der wichtigsten Fragen des Eisenbahnwesens st natirlich die
Betriebsicherheit; dieser Abschnitt der Geschichte der englischen Privat-
bahnen weist viele schwarze Blatter auf. Der Wettbewerb der Bahnen
flihrte zu unvorsichtiger Erhéhung der Geschwindigkeit, und die Folgen der
W ettfahrten waren viele und schwere Betriebsunfélle; infolgedessen muften
dem Handelsamte weitgehende Befugnisse zur Ueberwachung des Betriebes
und zur Untersuchung von Unféllen eingerdumt werden. Es sei an den Ein-
sturz der Tay-Briicke, deren Geschichte unser Dichter-Ingenieur Max von
Eyth so meisterhaft geschildert hat, erinnert; 73 Menschen verloren hierbei
ihr Leben. Im Jahre 1889 forderte ein einziger Unfall 80 Menschenleben;
andere Betriebsjahre weisen 86 und 88 Tote auf. Erst die von Lord Avebury
geschmahte Staatseinmischung hat diese Verhaltnisse gebessert.

Die Betriebssicherheit der deutschen Bahnen beleuchten folgende Ziffern:
Es verungliickten durchschnittlich auf eine Million befdrderter Personen
n Deutschland in den Jahren 1880 bis 1894 0,61 Reisende
n PreuBen im Jahre 1902 0,49 Personen
” . 1903 04
. Osterreich " " 19021,19,,

. 1903 1,34
Auf eine Million durchfahrener Zugkilometer verunglickten
in Deutschland im Jahre 1904 5,44 Personen (einschlieflich Schmalspurbahnen)
in Preuflen im Jahre 1904 5,11 Personen (ausschlieBlich Schmalspurbahnen)
einschlieflich der Unféalle von Angestellten.

In Amerika, wo aus Ersparnisrucksichten teilweise unzulédngliches Per-
sonal angestellt wird, weist das letzte Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts
10000 Tote und 90000 Verunglickte auf (Kreuzkam).

Solche Verhdltnisse machen natirlich mindestens ebensosehr wie die
Regelung der Tariffragen eine ausgedehnte staatliche Ueberwachung erforder-
lich. Schon die Vergebung von Konzessionen ist in England ein aufler-
ordentlich schwieriger und umsténdlicher Akt; da aber gerade in England
eine Uble Spekulation mit Konzessionen betrieben worden ist, kann man sich
Uber solche Erschwerungen nicht wundern. In Amerika werden Konzes-
sionen meist mit den dort Ublichen, nicht einwandfreien Mitteln erlangt; Uber-
haupt versagt dort der StaatseinfluR auf die Eisenbahnen in den meisten
Punkten. Nur so voreingenommene Beurteiler wie Lord Avebury und sein
Gewéhrsmann Mr. Meyer, der den Mut hat, von einer Verséhnung ameri-
kanischer Klassengegensatze in Bahnfragen zu sprechen, werden unter solchen
Umstdnden das amerikanische System des MindestmaBes amtlicher Ein-
mischung als vorbildlich hinstellen. Jeder andere wird in diesen Verhdltnissen
weitere Grinde daflr finden, daR im allgemeinen bei Eisenbahnen der Staats-
betrieb der gegebene Ausweg ist.

Lord Avebury weist mit Bezug auf Deutschland auch auf die Gefahr hin,
daB Abgeordnete ihre Winsche und Beschwerden in Eisenbahnfragen mit
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ihrer allgemeinen politischen Stellungnahme verquicken. Diese Gefahr ist
vorhanden; sie ist aber nicht den Staatsbahnen, sondern dem Parlamen-
tarismus zur Last zu legen, denn in Amerika, dem Musterlande der An-
h&nger des Privatbahnwesens, besteht eine Abh&ngigkeit der Gesamtpolitik
von den Interessen der Eisenbahnkdnige, gegen die unsere Falle einer Politik
des ,do ut des“ harmlos erscheinen. Man wird also aus diesem Grunde bei
uns weder den Staatshbetrieb der Bahnen noch den Parlamentarismus ab-
schaffen wollen. Die eigentliche Gefahr besteht eben in einer schwachen
Regierung, nicht darin, ob Staatssozialismus oder Privatwirtschaft vor-
herrscht.

Eine groBe Gefahr fur die Allgemeinheit besteht darin, daR Eisenbahn-
gesellschaften notleidend werden koénnen. Zundchst werden bei geldlich
schwachen Gesellschaften die Instandhaltung, der Ersatz und der Ausbau der
Linien leiden. Durch Besitzwechsel oder Betriebseinstellung konnen natir-
lich noch weit groBere Schwierigkeiten entstehen. In Ruflland hat der Staat
seit dem japanischen Kriege im groRen Umfange fir den Zinsendienst von
Privatbahnen eintreten missen. In Amerika kam es im Jahre 1893 bei 74
Bahnen mit einer L&nge von etwa 50000 km im Werte von 1,75 Milliarden
Dollars zu Konkursen und Zwangsverkdufen; im Jahre 1908 wurden 24 Ge-
sellschaften mit etwa 13000 km Bahnldénge zahlungsunfidhig. Diese Zahlen
geben eine Vorstellung von den wirtschaftlichen Erschitterungen, die aus
solchen Umstdnden entstehen kdnnen. (SchluB folgt.)

ZWANZIGJAHRIGE ERFAHRUNG

MIT DER EINRICHTUNG EINES ARBEITERRATES.
Von Baurat Dr.-Ing. EMIL BLUM, Berlin-Wilmersdorf

Im Jahre 1888 hatte die Berlin-Anhaltische Maschinenbau-Aktien-Gesell-
schaft auf Anregung ihres damaligen Aufsichtsratsmitgliedes Herrn Geh.
Kommerzienrat Generaldirektor Wilhelm von Oechelhaeuser, Dessau (des be-
kannten Reichstags-Abgeordneten), einen ersten Versuch mit der Bildung
eines Arbeiterrates eingeleitet. Geheimrat von Oechelhaeuser wies schon
damals darauf hin, daR die Vermittlung zwischen Arbeitgeber und
Arbeitnehmer durch die Schaffung einer solchen Einrichtung nur gefdrdert
werden konne. Er selbst entwarf die Satzungen und stand uns bei dem
ersten Versuch mit seinem Rat zur Seite. Die damals entworfenen Satzungen
wurden in einer Sitzung vom 21. Februar 1888 von den hierzu berufenen
Arbeitern unserer Dessauer Fabrik genehmigt und traten von da ab fir unsere
Dessauer Fabrik in Kraft. Das hiermit gebildete Aeltesten-Kollegium be-
steht seit jener Zeit, ebenso wie die Satzungen unverdndert geblieben sind.
Die damals festgestellten Satzungen lauten wie folgt;

Satzungen fir das Altesten-Kollegium
der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft
in Dessau.

A. Zweck und Einrichtung des Kollegiums.

§ 1

Das Altesten-Kollegium hat im allgemeinen die Aufgabe, alle Angelegen-
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heiten der Arbeitnehmer im Sinne der Satzungen des Vereines der Anhaitischen

Arbeitgeber und im Wege friedlichen Zusammenwirkens zu fdérdern und hierin

allen Arbeitnehmern mit gutem Beispiel voranzugehen.
Insbesondere liegen ihm hiernach folgende Pflichten ob:

a) das Arbeiterpersonal und namentlich auch den jingeren Teil desselben
zu Uberwachen, um Ehrenhaftigkeit, Ordnung und gute Sitten aufrecht zu
erhalten, insbesondere den Scheinkrankheiten (Simulationen) und dem
GenuBe des Branntweins entgegenzuwirken;

b) fir Aufrechterhaltung der Fabrikordnungen, Unfall-Verhitungsvorschriften
und sonstigen, das Wohl, die Gesundheit und Sicherheit der Arbeitnehmer
und die Ehre und das Gedeihen des Geschéftes (berhaupt berihrenden
Anordnungen Sorge zu tragen;

c) seine Gutachten (ber alle ihm vom Direktorium vorgelegten Fragen im
Gebiete der Arbeiterwohlfahrt und des Geschéaftsgedeihens (berhaupt
abzugeben;

d) in den vom Direktorium festzustellenden Grenzen an der Leitung, Uber-
wachung und Begrindung der zugunsten der Arbeitnehmer und ihrer
Familien getroffenen und zu treffenden Wohlfahrtseinrichtungen Teil zu
nehmen.

Das Altesten-Kollegium kann einzelne Mitglieder mit der Erledigung be-
stimmter Aufgaben betrauen, auch Vertrauensménner zur Mitberatung aus dem

Kreise der Arbeitnehmer zuziehen.

§ 2.

Das Altesten-Kollegium besteht aus 4 Mitgliedern, wovon zwei in Ab-
teilung | (Mechanische Werkstatte und Tischlerei) und zwei in Abteilung Il
(GieBerei mit Putzerei) in gesonderter Wahlhandlung von den Arbeitnehmern
aus ihrer Mitte im Monat Dezember jeden Jahres fiir das folgende Kalender-
jahr gewadhlt werden.

Ausscheidende sind wieder wahlbar.

Die Mitglieder verwalten ihr Amt als Ehrenamt unentgeltlich.

W éahlbar sind nur solche Arbeitnehmer, welche mindestens 3 Jahre in der
Fabrik beschéftigt waren, sich im Vollbesitze der birgerlichen Ehrenrechte
befinden und das 30. Lebensjahr uberschritten haben.

Die Wahlhandlung wird von dem Direktor der Berlin-Anhaltischen
Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft oder dessen Vertreter geleitet. Die Be-
rufung der Wahlversammlung wird 3 Tage vor dem Wahltermine bekannt
gegeben.

Wahlberechtigt sind die groRjahrigen, im Besitz der birgerlichen Ehren-
rechte befindlichen Arbeitnehmer der Fabrik.

Scheidet ein Mitglied des Altesten-Kollegiums vor Ablauf seiner Amts-
dauer aus, so findet durch die anderen 3 Mitglieder eine Ersatzwahl statt.

B. Geschéftsordnung des Kollegiums.

§ 3.
Die Anberaumung der Sitzungen, sowie die Aufstellung der Tagesordnung
fur dieselbe steht dem Direktor der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktien-
Gesellschaft oder dessen Stellvertreter zu.
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Die Sitzungen finden nach Bedirfnis auf Antrag zweier Mitglieder und
auf Einladung des Vorsitzenden statt Es soll jedoch regelm&Big am ersten
Montag jeden Quartals Nachmittag 5 Uhr eine Sitzung anstehen,

§ 4.

Antrige von Mitgliedern des Altesten-Kollegiums, welche das Wohl der
Arbeitnehmer der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft zu
fordern geeignet sind und welche dem Direktor oder dessen Stellvertreter drei
Tage vorher schriftlich zugegangen sind, werden in die Tagesordnung der
nachsten Sitzung aufgenommen oder werden mit Angabe der Griinde, weshalb
sie nicht auf die Tagesordnung gesetzt wurden, zur Kenntnis des Altesten-
Kollegiums gebracht

In dringlichen Féllen kénnen in der Sitzung aui BeschluB der Anwesenden
Antrdge, welche vorher nicht zur Tagesordnung angemeldet waren, zum
Gegenstdnde sofortiger Beratung und BeschluRfassung gemacht werden.
Solche BeschluRfassungen bedilrfen jedoch zu ihrer Giltigkeit einer zweiten
Lesung und sind daher als Antrdge fiir die ndchste Sitzung zu behandeln.

§ 5.

Zu den regelméRigen, wie auBerordentlich anberaumten Sitzungen ist
mittelst Umlaufschreibens einzuladen, und zwar so zeitig, daB alle Mitglieder
mindestens 24 Stunden vor der Sitzung die Einladung erhalten haben missen.

Mit dem Umlaufschreiben zugleich ist jedem Mitgliede die festgesetzte
Tagesordnung schriftlich mitzuteilen.

8 6.

Den Vorsitz in den Sitzungen fuhrt der Direktor oder dessen Stellver-
treter. Die Verhandlungen werden in parlamentarischer Form gefiihrt.

Dem Vorsitzenden steht es frei, die Beratungsgegenstdande entweder selbst
zum Vortrag zu bringen oder durch einen Referenten aus dem Altesten-
Kollegium vortragen zu lassen.

Bei Abstimmungen ist die betreffende Frage madglichst bestimmt zu fassen,
dal sie einfach mit ja oder nein beantwortet werden kann.

Das Altesten-Kollegium ist beschluRfahig, wenn 3 Mitglieder anwesend
sind. Es entscheidet nach Stimmenmehrheit. Bei Stimmengleichheit ent-
scheidet der Vorsitzende. Zur Ausfiilhrung der Beschlisse ist die Zustimmung
des Direktors der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft er-
forderlich.

Das Altesten-Kollegium sowohl als der Vorsitzende sind befugt, (ber
gewisse Verhandlungen und Beschlisse Verschwiegenheit zu Protokoll zu
proklamieren.

Bei Beratungen, welche ein Mitglied des Kollegiums personlich betreffen,
hat dasselbe die Sitzung fiur die Dauer der bezlglichen Verhandlung z«
verlassen.

§ 7
Uber die Sitzungen ist von einem Mitgliede oder von einem Beamten der

Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft ein Protokoll aufzu-
nehmen, welches die Namen der anwesenden Mitglieder, die in der Sitzung
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gestellten Antrdge und die darauf gefalten Beschlusse unter Angabe der
Antragsteller und des Stimmenverhdltnisses enthalten soll. Das Protokoll
ist nach erfolgter Genehmigung von den Anwesenden zu unterschreiben.

§ 8.
Mitglieder, welche den Vorschriften dieser Geschéaftsordnung wiederholt
zuwiderhandeln, kénnen vom Vorsitzenden von weiteren Beratungen aus-
geschlossen werden.

Nicht lange nachher fihrten wir die gleiche Einrichtung in unserer Berliner
Fabrik (Moabit) ein, wobei wir die Bezeichnung ,Altesten-Kollegium* durch
»Arbeiterrat“ ersetzten, eine Bezeichnung, die wir auch beibehalten haben
und welche wohl die der Arbeitervertretung gestellten Aufgaben besser zu-
sammenfassend bezeichnet, als dies durch die jetzt geldufige Bezeichnung
»ArbeiterausschulR“ geschieht. In der Tat ist die Tatigkeit des Arbeiterrates
eine beratende. Als solche habe ich sie stets aufgefalt und hierdurch mit
der Einrichtung in den jetzt verflossenen 20 Jahren eben so gute Erfahrungen
gemacht, wie sie seitens unserer Dessauer Direktion gemacht worden sind,
In Moabit haben wir spdater die Satzungen umgedndert und zwar auf
Grund von Erfahrungen, welche bei Siemens-Schuckert mit der Listenwahl
gemacht worden sind, wonach bei den Wahlen jeder Gruppe der Arbeiter-
organisation der nétige EinfluR gewahrt wird. Die nunmehr firunsere Moa-
biter Fabrik in Geltung befindlichen Satzungen lauten wie folgt:

Satzungen des standigen Arbeiterrats der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-
Aktien-Gesellschaft Berlin NW.

Bestimmung |

Der stdndig-e Arbeiterrat hat die Aufgabe, alle Angelegenheiten der Arbeit-
nehmer im Wege friedlichen Zusammenwirkens mit der Gesellschaft zuférdern
and hierin allen Arbeitnehmern mit gutem Rat voranzugehen.

Insbesondere liegen ihm hiernach folgende Pflichten ob:

a) Ehrenhaftigkeit, Ordnung und gute Sitten in den Werkstdtten aufrecht zu
erhalten, dem GenuB des Branntweins und den Scheinkrankheiten entgegen
zu wirken;

*b) fir Aufrechterhaltung der Fabrikordnung, fir Beachtung der zur Ver-
hitung von Unfédllen erlassenen Bestimmungen und fur Befolgung aller
Vorschriften zu sorgen, welche fir das Wohl, die Gesundheit und Sicher-
heit der Arbeitnehmer erlassen sind oder erlassen werden;

c) sein Gutachten uber alle ihm von der Leitung der Gesellschaft vorgelegten
Fragen im Gebiete der Arbeiterwohlfahrt und des Geschaftsgedeihens
tberhaupt abzugeben;

-d) in den von der Geschaftsleitung festzustellenden Grenzen an der Leitung,
Uberwachung und Begriindung der zugunsten der Arbeitnehmer und ihrer
Familien etwa zu treffenden Wohlfahrtseinrichtungen teizunehmen;

ts) bei gemeinsamen Aufziigen oder bei Béllen, Landpartien usw. die Leitung
zu Ubernehmen.
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Der Arbeiterrat kann einzelne Mitglieder mit der Erledigung bestimmter
Aufgaben betrauen, auch Vertrauensméanner zur Mitberatung aus dem Kreise
der Arbeitnehmer zuziehen.

Bestimmung Il

1. Den verschiedenen Anschauungen der Arbeitnehmer soll dadurch
Rechnung getragen werden, dal jede Gruppe (freie Gewerkschaften, christliche
Gewerkschaften, keiner Gewerkschaft angehorige Arbeiter, Arbeitervereine
usw.) auf Formularen, die von der Werkleitung 3 Wochen vor dem Wahltermin
ausgegeben werden, Vorschlagslisten Uber je 7 Wahlkandidaten aufstellen kann.

2. Als Wahlkandidaten dirfen nur Arbeitnehmer bezeichnet werden, die
mindestens 3 Jahre im Dienste des Werkes sind und das 30. Lebensjahr Uber-
schritten haben. Die Bereitwilligkeit, die Wahl anzunehmen, muf von jedem
Wahlkandidaten durch Unterschrift auf der Vorschlagsliste erklart werden,
sonst gilt er nicht als vorgeschlagen.

3. Wer auf mehreren Listen vorgeschlagen ist, gilt nur fir die zuerst ein-
gereichte Liste.

4. Aus jeder Vorschlagsliste ist ein Mann zu benennen, der den Verkehr
mit der Werkleitung pflegt.

5. Die Vorschlagslisten mussen spdatestens 10 Tage vor dem Wahltage
an die Werkleitung abgegeben sein. Dieselbe numeriert sie nach Einlauf und
macht sie durch Anschlag bekannt

6. Die Werkleitung ernennt einen Wahlvorsteher. Das Wahlbureau wird
gebildet aus dem Wahlvorsteher und 2 Arbeitern, welche die bei Beginn der
Wahlhandlung anwesenden volljdhrigen Arbeiter durch Zuruf wdéhlen. Der
W ahlvorsteher héndigt jedem Wahlberechtigten bei der Wahlhandlung einen
Stimmzettel ein, der ausschlieBlich beniitzt werden darf. (Andere Stimmzettel’
sind unglltig.) Der Stimmzettel enthdlt die Nummern der aufgelegten Listen,
Es ist auf ihm von dem Wéhler die Ordnungsnummer jener Liste zu unter-
streichen, fiir welche er sich entscheidet. Der Stimmzettel darf nicht unter-
schrieben werden und ist persénlich abzugeben.

7. Jeder volljahrige Arbeiter, welcher 12 Monate im Dienste des Werkes
ist, ist stimmberechtigt

8. Nach der Wahlhandlung stellen die Wahlvorsteher fest wieviel Stimmen
fir die einzelnen Listen abgegeben worden sind. Aus der Gesamtzahl der ab-
gegebenen Stimmen wird das Wahlergebnis ermittelt

Die auf jeder Liste abgegebenen Stimmen (z. B. bei 3500 abgegebene»
Stimmen

Liste I = 1350
o I = 950
% 1 = 750
% v 300
% V = 150)

werden mit 7 (Anzahl der Kandidaten) multipliziert und durch die giltige
Gesamtstimmenzahl (3500) dividiert. Nach MaRgabe der sich dabei ergebenden
Verhdltniszahlen (2,7, 1,9, 1,5, 0,6, 0,3) erhdlt dann jede Liste soviel Vertreter
zugewiesen, als sie ganze Einheiten aufweist (Nr. 12, Nr. 111, Nr. 1111),
Hierauf wird allen Listen, deren Einheiten nur Bruchzahlen ausmachen, in der
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Reihenfolge der Hohen der Bruchzahlen insolange ie ein Vertreter zugeteilt,
bis 7 erreicht ist (also mit 0,6 IV und 0,3 V je 1). Bleiben dann immer noch
Mandate ubrig, so kommen die hochsten Bruchzahlen der zuerst bedachten
Gruppen an die Reihe (also 0,9 der Liste II).

9. Es ist gestattet, daB zwei oder mehr Parteien mit ,verbundenen
Listen* wéhlen.

10. Uber die Gultigkeit der Wahlhandlung entscheidet die Werkleitung, in
zweifelhaften Fallen nach Anhoérung des Wahlbureaus.

11. Das Wabhlresultat wird von der Werkleitung durch Anschlag bekannt
gegeben.

12. Als Ersatzmanner fir ausscheidende Mitglieder treten die auf derselben
Liste weiter Vorgeschlagenen in der Reihenfolge ihrer Eintragung in die
Liste ein.

Bestimmung Il
Die Anberaumung der Sitzungen, sowie die Aufstellung der Tagesordnung
fir dieselbe steht dem Direktor der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktien-
Gesellschaft oder dessen Stellvertreter zu.
Die Sitzungen finden nach Bedurfnis auf Antrag zweier Mitglieder und auf
Einladung des Vorsitzenden statt. Es soll jedoch regelmaRig am ersten Montag
jedes Vierteljahrs Nachmittag 6 Uhr eine Sitzung anstehen.

Bestimmung V.

Antrdge von Mitgliedern des Arbeiterrats, welche das Wohl der Arbeit-
nehmer der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft zu fordern
geeignet sind und welche dem Direktor oder dessen Stellvertreter 3 Tage
vorher schriftlich zugegangen sind, werden in die Tagesordnung der néchsten
Sitzung aufgenommen oder werden mit Angabe der Griinde, weshalb sie nicht
auf die Tagesordnung gesetzt wurden, zur Kenntnis des Arbeiterrats gebracht.

In dringlichen Fallen kdnnen in der Sitzung auf BeschluR der Anwesender
Antrdge, welche vorher nicht zur Tagesordnung angemeldet waren, zum
Gegenstdnde sofortiger Beratung und BeschluBfassung gemacht werden. Solche
BeschluBfassungen bedirfen jedoch zu ihrer Giltigkeit einer zweiten Lesung
und sind daher als Antrdge fur die ndchste Sitzung zu behandeln.

Bestimmung V.

Zu den regelmé&Rigen, wie aulerordentlich anberaumten Sitzungen ist
mittels Umlaufschreibens einzuladen, und zwar so zeitig, dal alle Mitglieder
mindestens 24 Stunden vor der Sitzung die Einladung erhalten haben mussen.

Mit dem Umlaufschreiben zugleich ist jedem Mitgliede die festgesetzte
Tagesordnung schriftlich mitzuteilen.

Bestimmung VL
Den Vorsitz in den Sitzungen fihrt der Direktor oder dessen Stellver-
treter. Die Verhandlungen werden in parlamentarischer Form gefihrt
Dem Vorsitzenden steht es frei, die Beratungsgegenstdnde entweder selbst
zum Vortrag zu bringen oder durch einen Berichterstatter aus dem Arbeiterrat
vortragen zu lassen.
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Bei Abstimmungen ist die betreffende Frage mdglichst bestimmt zu fassen,
daB sie einfach mit Ja oder Nein beantwortet werden kann.

Der Arbeiterrat ist beschluBfdhig, wenn 3 Mitglieder anwesend sind. Er
entscheidet nach Stimmenmehrheit. Bei Stimmengleichheit entscheidet der
Vorsitzende. Zur Ausfihrung der Beschlisse ist die Zustimmung des Direktors
der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft erforderlich.

Der Arbeiterrat sowohl als der Vorsitzende sind befugt, Uber gewisse Ver-
handlungen und Beschlisse zur Verschwiegenheit zu verpflichten.

Bei Beratungen, welche ein Mitglied des Arbeiterrats personlich betreffen,
hat dasselbe die Sitzung fir die Dauer der beziiglichen Verhandlung zu ver-
lassen.

Bestimmung VI
Uber die Sitzungen ist von einem Mrtgliede oder von einem Beamten der
Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft ein Bericht aufzu-
nehmen, welcher die Namen der anwesenden Mitglieder, die in der Sitzung
gestellten Antrdge und die darauf gefalten Beschlisse unter Angabe der An-
tragsteller und des Stimmverhdltnisses enthalten soll. Der Bericht ist nach
erfolgter Genehmigung von den Anwesenden zu unterschreiben.

Bestimmung VI
Mitglieder, welche den Vorschriften dieser Geschéftsordnung wieder-
holt zuwiderhandeln, kénnen vom Vorsitzenden von weiteren Beratungen aus-
geschlossen werden.

Bestimmung IX.

Die Wabhlen finden in der letzten Woche des November statt und bedirfe«
der Bestatigung der Direktion.

Bestimmung X
Der neue Arbeiterrat tritt sein Amt am 1. Dezember an. Seine Amts-
dauer reicht bis zum 31. November des né&chsten Kalenderjahres.
Berlin NW. 87, im November 1907.

Berlin-Anhaltische Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft

Ich habe bereits vorher betont, dal ich die Tdatigkeit des Arbeiterrates als
eine solche auffasse, daB er dem Arbeitgeber beratend zur Seite steht. Auf
Grund der Erfahrungen, welche wir in den verflossenen zwanzig Jahren ge-
macht haben, kann ich diese Einrichtung als durchaus bewdahrt bezeichnen.
Wir méchten heute diese Einrichtung nicht mehr entbehren. Die stdndigen
Berihrungspunkte, wie sie durch eine zeitweilige Besprechung aller passenden
geschéftlichen und personlichen Verhdltnisse gegeben sind, beseitigen manchen
schroffen Gegensatz. Es finden sich immer eine Anzahl Punkte fir die Tages-
ordnung der Sitzungen, welche zur Besprechung in madglichst nicht zu langet
Zeitrdumen angesetzt weiden. Besprechungen iber Arbeitsordnungen, Arbeit-
zeiten, Wohlfahrteinrichtungen aller Art, gewisse Betriebsverbesserungeu,
Lohnfragen, Beschaffung von Lebensmitteln und Bedarfsartikeln verschiedener
Art, Fiursorge fir Unterstitzungsbedirftige, Mitverwaltung der Kantinenein-
richtungen, Beaufsichtigung der Ackerwirtschaft auf unseren unbebaute«
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Grundsticken, welche bis auf Widerruf den Arbeitern kostenlos Uberlassen
sind, und Beaufsichtigung verschiedener Art sind die Aufgaben, die dem
Arbeiterrat gestellt sind und die einen regen, das Ganze nur ginstig beein-
flussenden Verkehr mit unseren Arbeitern herbeiftihren.

Wir haben auch tatsdchlich in der ganzen verflossenen Zeit keinen ernst-
lichen Streitfall mit unseren Arbeitern gehabt, vielmehr sind alle Punkte,
welche zu ernsten Meinungsverschiedenheiten hatten fiilhren kdénnen, durch
rechtzeitige Besprechung und offene Darlegung der Verhéltnisse ausgeglichen.
Hierzu war aber von Anfang an notwendig, daR die Direktoren sich persénlich
um die vorliegenden Fragen in den Sitzungen bekimmern. Es hat sich
stets gezeigt, dal dieser unmittelbare Verkehr zwischen den leitenden ersten
Beamten und den Vertretern der Arbeiterschaft die Verhandlungen ginstig
beeinfluBt hat. Ich selbst habe in einer ganzen Reihe von Sitzungen den Ver-
tretern der Arbeiterschaft klar machen kdénnen, aus welchen Grinden einzelne
Zugestandnisse, die verlangt wurden, nicht gemacht werden konnten. Ins-
besondere konnte ich trotz der jetzt herrschenden Abneigung der Arbeiter-
schaft gegen Uberstunden es dem Arbeiterrat klar machen, daB bei der ganzen
Art unseres Absatzes, welcher im Sommer wesentlich hdhere Anforderungen
als im Winter an unsere Leistungsfahigkeit stellt, eine VergroRerung der vor-
handenen Einrichtungen, mit welcher die Uberstunden allein zu beseitigen sein
wirde, unbedingt dazu fihren wirde, daf im Winter zahlreiche Arbeiterent-
lassungen stattfinden miuRten. Wenn ich auch an sich ein abgesagter Feind
der Uberstunden bin und diese auf das &uRerste herunterzudriicken suche, so
lassen sich diese bei einem Geschéft, bei welchem, wie das im Gasfach der
Fall ist, nur in den wenigen Sommermonaten gebaut werden kann, wdhrend
in den Wintermonaten die Bautédtigkeit still liegt, mit dem besten Willen nicht
vermeiden. Es war dem Arbeiterrat durch Darlegung der Verhdltnisse ohne
weiteres klar zu machen, daR hier ein Ausgleich nur darin liegen kdnne, daB
durch Ubernahme gréBerer Bauten, die sich auf mehrere Jahre verteilen, ein
gewisser Gleichmé&Rigkeitsgrad erstrebt werden miisse. Liegen aber solche
Bauten nicht in genitigender Zahl vor, und Uberwiegt die Arbeit, welche im
Sommer und Herbst unbedingt zur Ablieferung gelangen muB, so ist von selbst
die Notwendigkeit gegeben, durch Uberstunden einen Ausgleich zu schaffen.
Die Arbeiter haben sehr bald eingesehen, daBR, wenn sie uns hier Schwierig-
keiten machen wirden, die Herstellung von Vorraten, welche wir im Winter
behufs gleichméaRiger Beschaftigung unserer Arbeiter betreiben, jedenfalls nicht
in dem Umfange vorgenommen werden wirde, wie dies jetzt der Fall ist.
Mit der Aufgabe von Vorraten bezwecken wir ja in erster Reihe, die grofRere
Leistungsfahigkeit im Sommer durch Ergédnzung von Bestellungen aus den
Vorraten zu erreichen. Andrerseits aber, und das ist dem Arbeiterrat gegen-
tiber mit Erfolg betont worden, sind wir hierdurch in der Lage, diejenigen
Arbeiter, welche seit Jahren, ja seit Jahrzehnten bei uns téatig sind, auch dann
zu beschéftigen, wenn der augenblickliche Beschéftigungsgrad dies sonst nicht
zulassen wirde. Ich bin der Meinung, da jeder verninftige Arbeiter, dem
diese Ausfuhrungen in entsprechender Form vorgetragen werden, sehr bald
einsehen wird, daB er im eigenen Interesse auch einmal eine Ausnahme mit
Uberstunden machen muR. Durch schroffen Befehl und durch einseitige An-
setzung von Uberstunden erreicht man meist das Gegenteil. Durch ver-
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stdndige Auseinandersetzungen und durch Belehrung erzieht man die Arbeiter
zu mitdenkenden Helfern, welche ihr eigenes Interesse sehr wohl mit dem In-
teresse der Fabrikleitung zu vereinigen verstehen.

In den Héanden unserer Arbeiterrdte liegt vor allem die Regelung der
Unterstitzungsfrage. Alle Unterstitzungen, welche infolge der bei uns ge-
troffenen Einrichtungen an Arbeiter gewdhrt werden, bedurfen der Prifung
durch den Arbeiterrat. Wir haben fur derartige Unterstitzungszwecke groRere
Kapitalien zur Verfiigung, deren Zinsen zur Benutzung frei stehen. Zu diesen
Zinsbetrdgen kommen diejenigen Betrdge, welche aus Strafen eingehen, die sich
aus Nichtbefolgung der Fabrikordnung ergeben, und diejenigen Uberschiisse,
welche die Kantinen ergeben. Aus diesen zur Verfiigung stehenden Betrdagen
werden Unterstitzungen an Arbeiter gegeben, welche ldngere Zeit krank sind,
soweit die Krankenkassenbeitrdge zum Lebensunterhalt nicht ausreichen. Es
werden ferner auch an verunglickte Arbeiter Zuschiisse gegeben. Ferner
werden Familien von verstorbenen Arbeitern unterstiitzt, so weit die letzteren
langere Zeit bei uns tdtig waren. Wir haben in unserer Moabiter Fabrik im
vergangenen Jahre an derartigen Unterstiitzungen folgende Betrdge gewéhrt:

in Héhe von

7 Unterstutzungen M 10—
76 . » 15,-
32 » . 18-
222 » . 20,-
41 » » 25,-
12 » 25-
* . 30—

1 2 . 40-
1 " . 50—
12 " . 60,—

Derartige Unterstitzungen werden nur gewdhrt, wenn der Arbeiterrat
dies beantragt; ebenso gehen alle Gesuche um Unterstiitzung, welche bei der
Direktion einlaufen, erst an den Arbeiterrat, damit dieser berichtet und ent-
sprechende Antrdge stellt. Es hat sich diese Einrichtung ganz vorziglich be-
wahrt, denn wir haben feststellen kénnen, daR der Arbeiterrat mit groBter
Sachlichkeit ohne Riicksicht auf Parteistellung vorgeht und lediglich die Be-
durftigkeit prift. Hierbei wird jeder Simulation besser begegnet, als wenn
die Untersuchung durch die Direktion stattfindet. Wir haben in der ganzen
Zeit die Antrage des Arbeiterrats, der verschiedenfach in den Personen ge-
wechselt hat, ohne weiteres genehmigen kénnen, weil wir uns von der Sach-
lichkeit und Grindlichkeit in der Behandlung stets dberzeugen konnten.
Ebenso hat der Arbeiterrat bei den nachstehenden Gesuchen Bericht zu er-
statten, und zwar:

I.W ir zahlen an jeden Arbeiter, dem ein Kind konfirmiert wird, 20 M fir
das zu beschaffende Konfirmationskleid oder den Konfirmationsanzug.
Der Arbeiterrat beschafft in solchen Féllen ein Zeugnis des betreffenden
Pastors, wonach die Konfirmation stattfinden wird, und stellt fest, dal der
betreffende Arbeiter 3 Jahre bei uns war, eine Bedingung, welche der Ge-
wéhrung der Unterstitzung zugrunde zu legen ist.
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2. Die verheirateten Arbeiter, welche 1 Jahr bei uns beschéftigt sind, er-
halten im Falle einer Einziehung zu einer militarischen vierzehntagigen
Ubung 20 M, bei 4 Wochen 40 M, unverheiratete 10 M bezw. 20 M, und
zwar ebenso wie das Vorhergehende aus der Unterstiitzungskasse. Auch
hier findet sachgemé&Re Prifung und Antragstellung durch den Arbeiterrat
statt.

3. Wir liefern unseren Arbeitern N&hmaschinen auf Abzahlung, fur welche
wir nur den Einkaufpreis berechnen. Wir begnigen uns mit geringen Ab-
zahlungen und berechnen keine Zinsen. Auch in solchen Fé&llen mussen
die Verhdltnisse und inshesondere die Vertrauenswiirdigkeit des Antrag-
stellers durch den Arbeiterrat klargestellt werden. Wir haben auch tat-
sachlich mit der Hergabe von Nahmaschinen bis jetzt kaum UGble Er-
fahrungen gemacht. Die Abzahlungen werden pulnktlich geleistet. Es ist
in solchen Fallen von Wert, daR der Arbeiterrat durch seine Empfehlung
fur den Betreffenden eintritt und selbst dafiir sorgt, dal dieser seinen Ver-
pflichtungen plnktlich nachkommt.

4. Brennmaterial, insbesondere Braunkohlenbriketts, kaufen wir im Sommer
zu moglichst billigen Preisen ein und verkaufen sie im Winter an unsere
Arbeiter zu dem Einkaufpreise, wobei wir die Verteilungskosten auf uns
nehmen. Auch hier leistet der Arbeiterrat durch sachgemaBe Aufsicht sehr
gute Dienste. Ebenso ist in unserer Dessauer Fabrik der Arbeiterrat bei
der Verteilung der zum Ackerbau zur Verfigung stehenden freien Grund-
flaiche an unsere Arbeiter tdtig und gleicht hierbei die verschiedenen
W insche aus.

. Von grofRer Bedeutung ist ferner eine Einrichtung, welche ich seit dem
Jahre 1900 hier eingefiihrt habe. Ich habe sie bei einem franzésischen
Kollegen der Jury bei der Weltausstellung in Paris kennen gelernt und
sofort auf uns Ubertragen. Es ist dies die Pflege der Wdchnerinnen.
Die von uns alsbald eingefiihrte Einrichtung hat durch Bildung von Ver-
einen grofBeren Umfang angenommen und wirkt auBerordentlich wohl-
tatig. Wir haben uns mit diesen Vereinen in Verbindung gesetzt, um fir
die Frauen unserer Arbeiter, welche in die Wochen kommen, erfahrene
Pflegerinnen zu erhalten. Wir stellen aus der Unterstiitzungskasse die
Gelder fur diese Pflegerinnen zur Verfigung. Die Einrichtung ist von
hohem Wert, und zwar nicht nur, weil durch die Stellung der Pflegerin
der betreffende Arbeiter wéhnend der Zeit der Niederkunft seiner Frau
weiter seine gewohnte Ordnung behélt, indem die Pflegerin auch der Wirt-
-schaft vorsteht und diese besorgt, sondern auch weil die Frau am vor-
zeitigen Aufstehen verhindert wird und hierdurch Schaden fur ihre Ge-
sundheit vermieden wird. Die Bedingung fir die Gewdhrung dieser Wohl-
Tat ist, daB der betreffende Arbeiter 1 Jahr bei uns ist und daB ein ge-
-ordneter Hausstand vorliegt. Auch hier ist die Mitwirkung des Arbeiter-
tates von durchaus gunstigem Einflu.

Die vorstehenden Einrichtungen, welche noch durch weitere ergénzt
"eswerden konnen, bezwecken in erster Reihe, von unseren Arbeitern, sofern sie
sich bei uns bewahrt haben, jedwede Not fernzuhaliten. Selbstverstandlich
reichen unsere Mittel nicht ohne weiteres aus, um durchgreifend jede Not zu
beseitigen, aber immerhin haben wir im Vereine mit unserem Arbeiterrat schon

2]
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manches Gute geleistet Das Zusammenwirken auf diesem Gebiete ndhert uns
gegenseitig. Die Arbeiter empfinden, daR wir bestrebt sind, sie zu unseren
Mitarbeitern heranzuziehen, ihnen zu helfen, damit sie ein menschenwirdiges
Dasein filhren kdnnen. Infolgedessen ist fir den Arbeiterrat auch ein sehr
groBes Gebiet der Wirksamkeit geschaffen, in welchem er sich das Vertrauen
der Arbeiter erwerben kann. Nur durch die gerechteste Erfullung der vor-
stehend bezeichneten Aufgaben machen sich die Mitglieder des Arbeiterrates
des Vertrauens ihrer Mitarbeiter wirdig. Sie sind diejenige Stelle, bei welcher
Beschwerden angebracht werden, sie weisen unberechtigte Beschwerden
zurlick, tun aber ihr Bestes, um berechtigten Beschwerden Abhilfe zc
schaffen.

Es ist ohne weiteres ersichtlich, dal alle diese Auigaben einen regel-
maRkigen Verkehr mit dem Arbeiterrat selbst zur Bedingung machen. Wenn
der Arbeiterrat eine Sitzung wiinscht, wird diese sofort abgehalten. Bin ich
verhindert, so leitet ein anderes Mitglied der Direktion die Sitzung. Es ist
bei derartigen Sitzungen notwendig, daB man die Arbeiter ihre Darlegungen
im weitesten Umfang ausfihren 148t Man mufl alle Grinde anhdren, die sie
anfuhren. Man mufl versuchen, diese Grinde, wenn sie nicht berechtigt sind,
zu widerlegen, und man wird stets, wenn man eine gute Sache vertritt, eine
Verstdndigung herbeifuhren. Bei solcher Gelegenheit aufern sich die Wiinsche
der Arbeiter, die vielfach In kleinen Dingen bestehen. Hier wird noch eine
bessere Beleuchtung gewiinscht dort ein breiterer Weg. Dann wird ge-
winscht daB bei der Auszahlung mehr Stellen geschaffen werden, so daB die
Auszahlung rascher geht Beziglich der Verlegung der Pausen werden oft
verschiedene W iinsche laut beziglich deren eine Einigung erzielt werden muR.
Da die samtlichen Meister an den Arbeiterratsitzungen teilnehmen, wird
auch stets zwischen ihnen und den Arbeitern in Féllen, wo Klagen iber
schroffe Behandlung seitens der Meister vorgebracht werden, ein Ausgleich
sattfinden konnen. Ich habe wiederholt gefunden, daB Klagen Gber schlechte
Behandlung in nichts zerflieRen, wenn man sie in Gegenwart der Meister
und des Arbeiterrates sachlich behandelt Ich habe stets in den Arbeiterrat-
sitzungen betont daB ich wiinsche, dal zwischen Meistern und Arbeitern ein
angenehmes Verhdltnis bestehen soll, und die Mitglieder des Arbeiterrates
wissen ganz genau, daB ich in Féallen, in welchen die Behandlung nicht ange-
messen ist auch gegebenenfalls dem Meister eine Ruge erteilen werde. Ebenso
wissen sie aber auch, daR ich auf das strengste die Meister gegen unange-
messene Klagen in Schutz nehme. Vielfach kommen Klagen einzelner Arbeiter,
daB sie im Verhdltnis zu den bei uns ublichen Léhnen und Akkordsdtzen zu
wenig verdienen. Derartige Fdlle kénnen in der Arbefterratsitzung meistens
durch Anhéren der Meister richtiggestellt w'erden. In den meisten Féallen
werden die betreffenden Mitgieder des Arbeiterrates durch die klagenden
Arbeiter falsch unterrichtet und konnen nach Aufklarung der Angelegenheit
dann auch ihrerseits Klarstellung gegeniber den Arbeitern bewirken. Es ist
z. B. leicht, in einzelnen Fdllen nachzuweisen, daB der betreffende Arbeiter
den gleichen Akkordsatz hat wie andere Arbeiter, an gleichen Maschinen ar-
beitet, dabei aber wesentlich weniger verdient als die anderen, so dal es
mangelhafte Geschicklichkeit oder mangelhafte Gewdhnung ist, welche zu dem
niedrigen Verdienst fihrt. Durch Hinweis auf derartige Tatsachen werden die
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betreffenden Arbeiter dann angespornt und erreichen vielfach auch die héheren
Satze.

Wie aus vorstehendem ersichtlich ist, betrachte ich meine Aufgabe im
Verkehr mit dem Arbeiterrat als eine erziehliche. Mein Kollege, der das
Altesten-Kollegium in Dessau zur Seite hat, behandelt die Angelegenheiten in
genau demselben Sinn und mit genau demselben Erfolg. Die Arbeitsordnung,
welche heute bei uns gilt, ist, wie dies die gesetzliche Bestimmung vorschreibt,
mit dem Arbeiterrat beraten und von diesem genehmigt. Sie gilt daher ihm
und den Arbeitern ebenso als Gesetz wie uns.

Die Beflrchtungen, welche vielfach geduBert werden, daR durch den
Arbeiterrat eine Art Mitregierung geschaffen wird, teile ich nicht Ich habe
in der ganzen Zeit noch keinen Versuch des Arbeiterrates festgestellt wonach
er Anspriiche gestellt hat auf Dinge eine Einwirkung zu haben, welche
seiner Einwirkung von vornherein nicht unterstellt sind. Wohl sind 6fters die
Lohnfragen und Akkordfragen in den Arbeiterratsitzungen zur Sprache ge-
kommen, wohl sind auch wiederholt Antrdge wegen Arbeitzeit und Lohn-
erhohungen durch den Arbeiterrat gestellt worden, aber die Mitglieder des
Arbeiterrates sind sich sehr wohl bewuft da sie m allen solchen Féllen nur
der Vermittler zwischen der Arbeiterschaft und der Direktion sind, ebenso wie
wir uns bewuft sind, daB in allen solchen Fallen eine Aussprache und eine
gegenseitige Belehrung dazu angetan ist schroffe Gegensatze zu vermeiden”
Auch bei uns macht sich wiederholt eine AuRenwirkung der Gewerkschafts-
leitung geltend. Die Leute werden zu Versammlungen berufen, in welchen
ihnen Dinge in falscher Darstellung vorgetragen werden. Bisher hat stets in
derartigen Féallen eine Aussprache mit unserem Arbeiterrat verhindert daf
solche Einwirkungen von aufen Erregung schaffen. Wiederholt ist es vor-
gekommen, dal wir é&ltere Arbeiter entlassen muflten, weil sie sich Dinge
zu Schulden kommen lieBen, die mit einer geordneten Fabrikfihrung nicht
vereinbar sind. Wir haben es fast in allen derartigen Féallen durchgemacht
dal Beschwerden von der betreffenden Gruppe von Arbeitern kamen. Wir
konnten aber ohne weiteres das Urteil des Arbeiterrates Gber unser Verhalten
anrufen und konnten von vornherein sicher sein, daB der Arbeiterrat nach
Kenntnis der Griinde unseren EntschluB als durchaus angemessen bezeichnete.
Ich wiederhole aber und betone ganz besonders, dal nur der persdnliche Ver-
kehr der leitenden Vorstandsmitglieder mit dem Arbeiterrat in allen solchen
Falten Schwierigkeiten beseitigen hilft. Der Verkehr durch Mittelsorgane
stellt die Vorzige der Einrichtung des Arbeiterrates wesentlich in Frage.

Auch die gesamte Kantineneinrichtung untersteht der Leitung des Arbeiter-
rates. Die Klagen Uber mangelhafte Beschaffenheit der Lebensmittel, wie sie
friher 6fter gekommen sind, treten nicht mehr an uns heran. Es ist Sache des
Arbeiterrates, die Lieferer fur die Lebensmittel zu bestimmen, die gute Be-
schaffenheit selbst zu Uberwachen und etwaige Klagen der Arbeiter selbst zu
prifen. Wir haben lediglich nach den Anweisungen des Arbeiterrates einzu-
kaufen. Die Verkaufpreise werden in gemeinsamer Beratung mit dem Arbeiter-
rat bestimmt Die Verwaltung der Kantinen wickelt sich demgemé&R ohne
jegliche Schwierigkeit ab. Sie liefern einen angemessenen UberschuR, welcher
der Unterstiitzungskasse zugute kommt Infolgedessen wird auch der fest-
gesetzte Preis der Lebensmittel in keiner Weise bemaéngelt.
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Es war fruher nicht zu vermeiden, dal die Arbeiter bereits vor Beginn
der Mittagspause mit dem Waschen anfingen. W ir haben mittags nur eine
Stunde Pause, und es ist daher begreiflich, da die Arbeiter die Fabrik mdglichst
mit dem Schlag 12 verlassen wollen. Wir haben oft Uber diese Frage mit

dem Arbeiterrat verhandelt und sind schlieRlich zu einer Einigung auf folgen-
der Grundlage gekommen:

Die Pfeife ertont 5 Minuten vor 12. Die Zeit von 5 Minuten vor 12 bis 12
darf von den Arbeitern zum Waschen und Ankleiden benutzt werden. Sie
dirfen aber wéahrend dieser Zeit die Arbeits- bezw. Waschrdume nicht ver-
lassen. Sie sind dann um 12 Uhr soweit fertig, daB sie plnktlich die Fabrik
verlassen kdnnen.

Diese Einrichtung hat sich bewdhrt. Die 5 Minuten Spielraum spielen
keine Rolle, und es ist andererseits eine Ordnung erzielt, welche im Fabrik-
betrieb durchaus notwendig ist.

In neuerer Zeit konnte ich mit unserem Arbeiterrat wegen Erteilung von
Urlaub eine Vereinbarung treffen, welche den Winschen der Arbeiter
Rechnung trdgt. Auf der einen Seite ist es auBerordentlich schwierig,
Arbeitern, welche ladngere Zeit bei uns tdtig sind, Urlaub zu geben. Ins-
besondere ist das deswegen bei uns schwierig, weil unsere Haupttatigkeit in
den Sommer fallt. Wir kdénnen nur auRerordentlich schwer gerade in den
Sommermonaten die dlteren Arbeiter entbehren. Durch gleichzeitige Beur-
laubung einer groReren Zahl von Arbeitern wirde unter Umstdnden die ganze
Erzeugungstéatigkeit durchbrochen werden. Ich konnte unserem Arbeiterrat,
der mit einem entsprechenden Gesuch an uns herantrat, und zwar unter Hin-
weis darauf, dal auch bei Siemens & Halske jetzt regelmdBig Urlaub erteilt
werde, nachweisen, daf, wenn wir innerhalb der zur Verfligung stehenden drei
Monate jedem Arbeiter eine Woche Urlaub geben wirden, dann immer der
zwolfte Teil unserer Arbeiterschaft beurlaubt sei, ein Zustand, der in keiner
Weise den Verhéltnissen entspricht. Wohl kann bei o6ffentlichen Werken, wie
z. B. Gasanstalten, von den Stddten Urlaub erteilt werden, denn im Sommer
ist der Betrieb geringer als im Winter. Auch bei anderen 6ffentlichen Betrieben
stellen sich die Verhéltnisse einfacher als bei einer Erwerbsgesellschaft, welche
darauf angewiesen ist, mit ihren Einrichtungen ein Bestimmtes zu leisten und
hierdurch die Einrichtungen entsprechend zu verzinsen. Mir wurde von den
Arbeitern entgegnet, daR andererseits aber auch &ltere Arbeiter, welche schon
Jahrzehnte bei uns sind, doch Anspruch darauf haben, einmal im Lauf der Jahre
ihre Angehdrigen wieder zu sehen, also nach ihrer Heimat zu reisen, dal unter
Umstdnden auch ein Ausruhen in frischer Luft, wenn auch nur kurze Zeit, die
Arbeitsfahigkeit langer erhalte und steigere und daB wir keinen Schaden leiden
wirden, wenn wir auf diese Weise uns unseren Arbeiterstamm langer gekréftigt
erhielten. Im Gegenteil, es kénne daraus fir beide Teile nur Vorteil erwachsen.
Das Ergebnis der Verhandlungen zeitigte dann folgenden Vorschlag, welcher
den Winschen des Arbeiterrates Rechnung trug und uns nur gering belastet:

Wir haben zundchst den Versuch gemacht, in diesem Jahre einer geringen
Zahl élterer Arbeiter einen 10-tdgigen Urlaub zu geben, und zwar haben wir
diese Zahl entsprechend der Zahl der Mitglieder des Arbeiterrates auf 7 gesetzt.
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je* s -Mitgiiec des Arfcerierrates derhe a—s seiner Abteilung eisen geeigneten
Mann verschlagen, und es *urde ans den Vcrgeschlageren dnreh rfax Los der
ro Ertaub zn Sendende ansgewdim Mir haben uns dabin geeinigt, Haft diesen
i Arbeitern, welche mindestens 10 Jahre bei rr> beschaftigt 4T muRten,
wahrend der 10 Tage derjenige Dnrcfcschmnsverdienst gezahlt wird, den sie
in dem letzten halben Jahr erzieh haben, also nicht nnr der Lohn, sondern tat-
sacicxh der sich ans Akkorden nnd etwaiger Uberstnnden ergebende héhere
DarduchsitL.verdienst \\ir werden in der nachsten Arberserratsnzmig iest-
steBen, welchen Emrm diese Entsendung gehabt hat, end haben rm vorge-
rommen, die Zahl der zn Benriaabenden langsam entsprechend dem FWnrmuU
zu erhdben, mc zwar stets in Verfcindrrg mit dem Arbeiterrat derartig, daR
die Answahl in Ricksicht ani eie Bedirfnisse der Fabrik erfoigen soH.

Eine solche Beharclmg der Angelegenheit, die rrs keinen Schaden schafft
-ne andererseits den Arbeitern Netzen bringt nnd ihren Winschen Rechnens
tragt, konnte nnr dcrch gemeinsame Beratung nnd Yerstandigmg mit dem
Arbemerrat herbeigeitihrt werden. Ich mochte bene die Einri-cincng des
Arbeiterrates nicht vermissen. Ich habe stets mein Bestes getan, nm den Ar-
beitem zn zeigen, daB ich fur jeden Arbeiter, der seine Pflicht tat, die vollste
Anerkennnrg habe. Ich habe midi stets bemiht, zn zeigen, daB ich die In-
teressen der Arbeiter mr: den Interessen ctr von mir vertretenen Gesellschaft
zn vereinen scche nnd daB ich das Zusammenwirken von Arbeiterrat and Vor-
stand als Cie gliucklichste Losnng fiir das gnte Zusammenarbeiten betrachte.
Ich konnte vielfach in den Yerhaadhngen die Arbeiter darani hinweisen, dal
c¢s msere Anfgabe im Maschinenban ist, dcrch entsprechende Einricfeinng nnd
“ervoEkcmmnnng die Leisters der einzeinen Arbeiter zn erhdben, sei es
dadurch, daB die Maschinen verbessen werden, die Geschwindigkeiten
in der Bearbeitung zu erhodhen sind, oder sei es, dafl dcrch entsprechende
Assfendnng von regelméaflig wiederkehrenden Arbeiten der einzelne Arbeiter
sich mrt der Arbeitsweise besser vertrant macht. Ich keimte an Beispieles
Nachweisen, dal? diese Art der Eriassnng der gestellten Anigabe wesentlich
dahin fihrt, dal} die Arbeiter durch hdéhere Leistang anch héheren Verdienst
erzielen. nnd ich kamt iestsieHen, dalR die Arbeiter diese Art der Anf-
iasssng nnierstitzen und das ihrige dazu beitragen, cm die Erhdhung der
Leistnngen zn fordern. Wenn irgend ein Weg geeignet ist, Gegensatze im
sozialen Leben anszngleichen, so ist es der der Erhdhnng der Leistnngen, an
der Arbeitgeber nnd Arbeitnehmer gleichméaRig nniwirken missen, um den
Erfolg zn erzielen.

Ich kam meine Ansfihmngen am Schinsse cahin znsamme-fassen, daf ich
die Tatigkeit des Arbeiterrates als eine willkommene Unterstitznng zur Er-
flllnng der von mir zn leistenden Aufgabe stets betrachte: habe, nnd daB ich
anch fernerhin nfeh: ohne dieser Arbeherrat arbeiten mochte. Die Erfahrungen»
welche wir im Vorstand nnserer Gesellschaft mit dem Arbeiterrat gesammelt
haben, snd dnrehans glnstig nnd diirften scher zur Nachafcmnng aaflordem.
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II. DER GELD- UND WARENMARKT.

DisKont- und Effektenhurse an
der Berliner Bérse im August
und September 1909.

Die Haltung der Bodrse war im August und
September durchweg fester als in den Vor-
monaten. Zwar zwangen die Unruhen in
Spanien, die Kdmpfe in Marokko, die Auf-
sta_ndbewegunlg__;_ in Griechenland und die Kreta-
winen die Einzelmérkte anfangs noch zur
Zmiickhaltung; doch wurden diese ungunstigen
Einflusse bald durch die besseren Wirtschafts-
verhdltnisse im In- und Auslande mehr als
wettgemacht, sodal die Borse schlielich sogar
eine” lange nicht mehr gesehene Aufwartsbe-
wegung erlebte. Anfénglich durch die Banken
mit eingeleitet und geférdert, hat sie mehr und
mehr, Selbst gegen den Wunsch der Bank-
welt, angehalten” und sich weiter verstarkt.
~Bezeichnend _ist, daB der Trager dieser Hoch-
beweglung, die immer weitere Kreise zog, nicnt
eirmal ‘mehr die berufsméRige Spekulation,
msondern das private Publikum war. Die Kurse
haben nach und nach auf allen Gebieten, viel-
leicht mit _einziger Ausnahme des Renten-
marktes, eine Hohe erreicht, die durch die
tatsachlichen  wirtschaftlichen =~ Verhaltnisse
nicht mehr gerechtfertigt erscheint. Zweifellos
hat sich die Lage “der heimischen Eisen-
industrie und vielleicht seit kurzem auch die
Lage des Kohlenmarktes gebessert, aber diese
Besserungen sind mehr als hinreichend in den
Kurserh6hungen  bereits vorweg genommen
werden. = AuBer der besseren Lage des heimi-
schen Eisenmarktes ist es die gunstige Lage
der amerikanischen Eisen- und Stahlindustrie,
die eine ganz besondere Wirkung auf die
deutsche Borse ausgeubt hat, wahrend die
eigentlichen Vorgange an der New Yorker
Fondsborse, mochten™sie guinstig oder ungunstig
sein, kaum oder wenig 'In Rechnung gezogen
wurden. Infolgedessen” ist der Berliner Markt
von den schweren Erschitterungen, welche die
New Yorker Borse kurz vor dem Tode Harri-
mans  durchmachte,  verschont  geblieben.
Weiterhin_kam der Borse die anfangs noch
flissige Gestaltung des Geldmarktes ~zugute.
Sodann haben auch die ausldndischen Borsen
anregend gewirkt, und endlich hat die Bes-
serun%_ def’ Metallmarkte, voran des Kupfer-
und_ Zinkmarktes, die Haltung weiter mit be-
festigen helfen. Die Erhghung des Reichsbank-
diskontes hat, obwohl sie nach Ausspruch des
Ueichsbankprésidenten mit auf die Einddmmung
der Spekulation gerichtet war, doch_wenig

gefruchtet, und der Umstand, daf sich die
Versorgung der recht betrachtlich ange-
wachsenen” Hausseverpflichtungen auch  an-

laRlich des sonst so schwierigen September-
ultimo ziemlich glnstig voIIzo%, hat den Mam
aufs neue ermuntert, auf der gefdhrlichen
Bahn fortzufahren.
Im einzelnen sind auf dem Banken-
markte die Werte allgemein, wenn
-auch  zunéchst noch  langsam estiegen.
Infolge der auferordentlichen Kauflust “des
Privatpublikums haben die Banken, deren Er-
tragnisse aus dem Zinsenkonto im ersten Hato-
iahre bei den niedrigen Zinssdtzen etwas zurttcK-
geblleben waren, auf dem Effektenkonto be-
eutende Erfolge erzielt. Es gelang, eine Reihe
alter Effekten- und Konsortialbestande. die
sehr niedrig zu Buche gestanden hatten, ge-
winnbringend abzustoBcn. aber auch aus der
Vermittlertatigkeit bei den Kaufen des Publi-

kums haben namentlich in den letzten Wochen
die Banken ganz_erhebliche Gewinne gezogen.
Die Aktien der Deutschen Bank haben “den_ nie
verzeichneten Kursstand von 250 vH erreicht
Diskonto-Kommanditantcile. die friher etwas
zuriickgeblieben waren, konnten in den letzten
beiden "Monaten nicht weniger als_12 vH auf-
bessern und gleichfalls einé seit Jahren nicht
gesehene Hohe von dber 201 vH erreiche*.
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Auch die Ubrigen Banken haben ahnliche Stei-

gerungen aufzuweisen. Es gilt daher schon
heute als sicher, daR die Banken, die in den
letzten Krisenlahren dieselbe Dividende wie

friher gezahlt haben, mindestens gleiche, wenn
nicht erhéhte Gewinne verteilen werden,
wéahrend die Banken, die wegen schlechter Er-
gebnisse infolge der letzten Krise ihre Divi-
dende herabsetzen muBten, jedenfalls dieselben
Dividenden, die sie wéahrend der letzten Hoch-

konjunktur verteilt haben, wieder ausschitten
werden.
Weniger glnstig war die Haltung des

Rentenmarktes. Waéahrend von aus-
landischen Anleihen griechische, spanische und
Tfirkenwerte zeitweise den politischen Ver-
héltnissen Rechnung tragen muBten und
zurtickgingen, haben doch andere fremde
Renten, namentlich Russen, sich einer guten
Beachtung erfreut. Eine erneute und gut ge-
gliuckte Einfihrung russischer Eisenbahn-
prioritaten zeigt, wie aufnahmefahig der
deutsche Markt fiur Russenwerte wieder ge-
worden ist. Die gute Lage der Russenanleihen
steht im Zusammenhang mit den Nachrichten
Uber die glnstigen Ernteverhaltnisse im Zaren-
reich. die allerdings die Regierung absichtlich
etwas abschwachen mdéchte, um dem Lande
vorlaufig die notwendigen groBen Getreide-
mengen zu erhalten. Die heimischen Anleihen
sind dagegen fortwahrend im Kurse herabge-
gangen. Hierzu trug in erster Linie bei, daB
wieder halbamtliche AuBerungen itber das Defizit
des Reiches und Uber einen erneuten starken
Anleihebedarf im néachsten Jahr in Umlauf ge?
bracht wurden.

Im Mittelpunkte der Hochbewegung stand
der Montanmarkt. Die gunstigen Be-
richte aus der heimischen Eisenindustrie und
aus der Eisenindustrie Amerikas und Englands
regten den Markt dauernd an; dazu kam, daB
die friheren unginstigen Dividendenschéatzun-
gen bei den fiuhrenden Werken sich doch nicht

voll bewahrheiteten, sondern daR eine Reihe
von Betrieben wider Erwarten eine etwas
bessere Dividende auszahlte, wenn diese auch
natirlich in den meisten fallen weit hinter
der vorjahrigen zurtickblieb. Die Kurse wuer
meisten Montanwerte, welche reichlich niedrig

lagen, sind
spielsweise bei

infolgedessen stark gestiegen, bei-
Gelsenkirchen innerhalb der
beiden letzten Monaten um nicht weniger als
32 VvH, bei Bochum wum 20 vVvH. Aber auch
die Werte solcher Hiitten, bei denen ein sehr
schlechter AbschluB erwartet wurde und tat-
sachlich eingetreten ist, wie z. B. der Laura-
hiutte. sind 10 vH wund mehr gestiegen. Der
SeptemberschluB hat dem Hochstande uer

Montanwerte nur wenig Abbruch zu tun ver-
mocht.

Am Elektrizitatsmarkt war die
Aufwartsbewegung gleichfalls mehrfach recht
sturmisch, wenn es auch wieder zu lédngeren
Perioden des Rickganges gekommen ist. An-

regend wirkten die Aussichten auf giinstige Ab-
schliusse der groRen Werke, sowie die Ver-
wertung von Patenten, z. B. des Elektrostahl-
verfahrens.

Auch der Schiffahrts markt hat sich
von der glunstigen Aufwartsbewegung nicht
ausgeschlossen, und seine Kurse sind nament-

lich wahrend des Septembers nicht unbetracht-
lich gestiegen. Die Auswandererbewegung ist
lebhafter geworden, ferner wurden AuBerungen
der Verwaltungen uber einen besseren Ge-
schaftsgang laut.

Die Durchschnittskurse der in der ESekten-
kurstabelle beriicksichtigten Werte waren:
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August  Sept.

1909 1909

Deutsche Bank 247,08 245,83
Diskonto-Gesellschaft 189,72 195,02
Qelsenkirchen 192.71 206,09
Harpener 196.89 206,04
Bochumer Verein 239,84 248,46
Laurahitte 185,16 194,57
Canada-Paclfic-Bahn 184,25 184,19
Hamburg-Amerika-Linie 124,31 130,68
Norddeutscher Lloyd 93,79 101,15
Allgem. Electricitatsgesellschaft 236,96 238.67
3% Reichsanleihe 86,24 85,24
4% Russenanleihe 88,24 89,35
Am Geldmarkt ist der Jahreszeit ent-
sprechend allméahlich eine Versteifung einge-
treten. Der Privatdiskont hat freilich

Im August noch Satze von 2 vH zu verzeichnen

gehabt, hat dann aber im September schlie-
lich auf 3% vH angezogen. Dies hing
natirlich in erster Linie mit der auBer-

ordentlichen Beteiligung des Publikums
am Bérsengeschaft zusammen. Der Reichs -
bankdiskont blieb bis zum 18. September
unverandert 3H vH und wurde dann auf 4 vH
erhoht. Diese Heraufsetzung durfte jedenfalls
nicht die letzte in diesem Jahre sein. Die
Reichsbank hatte lange mit ihrer MaBnahme
gezogert und war erst dazu geschritten, als
die Spannung zwischen den Satzen des offenen
Marktes und dem amtlichen Diskontsatz VH
betrug, wahrend im August eine Spannung
zwischen Privat- und Bankdiskont von rd. ivh
VH bestanden hatte. Die Durchschnittsatze
des Bankdiskontes waren im August 374 vH
gegen 4 vH im August 1908, Im September 334

Zt/;i‘(ff Sept%nber
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84 vH). Der Privilegien; betras in Angast
arckschntttlich 212 vH \S2'. in Sertembe?
237 0.14 vH).

Wechselkurse London,
NewYorK.
<Vsi. das SchazfcJd S. 511)

Mit der in Deatscfcland rmehmenden Geédd-
Terieaermg. die ,= Arslande keineswegs im
glelch starkes Male bestanden hat. haben sich
te Devisenkrrse. die anfangs noch eine Be-
festigung reistet, mehr md_ mehr abge-
schwécht. Erst in den lernen Taﬁen des Sep-
esembers ries der Pariser Scheck ein wenig
caiwdris. Dennoch hat sowohl im Asses: als
im September die Devise London hoher als im
Vorjahre gestanden. ¢er Pariser Scheck arar
dagegen im Assast hoher als _im Vorjahr snd
is;” in September eise Kleinigkeit zartckge-
Uieben- = Scheck London stand . im Darch-
schoin im Arges: 2U-L: (i. V. U5 vH), im
September 5009 vH 1202 g Scheck Paris ist
Aasnsi rl.It ifT.IOV ns September $113 vH
«Sl.Ic). Scheck New York im Acgas: 4.197 vH
H|8y. ua September 4,195 14JS9).

Paris,

Der Warenmarkt im August
und September 1909.

Am Getreidemarkt ist die Bewegmg
rar Weiten rtsichst racklasrg ge» esc;
Dies stekt einmal im Znsammeahang damit.
daE die reae Ernte aal dem Markt erschienen
ist, wéhrend vorher mich mit den geringen
Bestanden aas der alten Ernte gerechnet wer-
den maSte, Indessen hat der sm_diese Zeit
Etliche Preisrdckgang genas arie im Vorjahre
sehr bald ar.eder "einer Aaiwértshewesaas
Platt_semacht. da die nese Emte doch nicht so
einstig aasgeiaHea ia sein_scheint, arie man
anfangs noch erwartete. Besonders hat so-
wohl der amtliche amerikanische, als nach der
rassische  Ackerbanbericht die Noaerzngen
rach oben beeincaBt. Befestigt wrrden die
ceatschen Getreidendrkte im besonderen asch
darch_die germgen Zniahren. die dadarch ver-
arlaBi werden, dal sich die Landwirte bei der
?anstlgeren Wittermg eifrig den Feldarbeiten
sr die Bcstellang der Wintersaat widmeten,
har Roggen ist die weitere Aafwénshe-
wegang Wieder ram Stillstand gekommen erst
hat schlieBlich einem beoeatesdec Preisab-
schlag weichen méssen.

An"den Metallmaéarkten herrschte rar
Kapfer anfangs eine noch recht wenig gin-
stige Preisbewegung, da bedeateode Kepferror-
rate namentlich” in- Amerika an! dem_Markt
eaea starken Dreck atsgedbx harten. Der Be-
darf Hieb lange Zeit anBerordentlich zarack-
haltead. Erst in der letzten Halfte des Sep-
tembers 1dRt sich eine leichte Besserang er-
kennet;. die jedoch in den Preisen noch kasm
zam Aasdrack gekommen ist. Der Zina-
markt war anfanglich mehrfachen Schwan-
kargen ansgesetx; nnd bat sich erst gebessert,
als ~der ostasiatische Markt weniger _lebhaft
anbei. B lei lag rahig, znnéchs: wenig ver-
&ndert. spater anziehend, wahrend Zink nach
anfanglicher  Abscfcwachang  langsam  aber
stetig seine Preise besserte. ~ Gegen SchinS des
Septembers ist die Lage der Metallmirkte im
Zzsaramechang mit der allgemeinen wirtschaft-

Warenmarkt

lichen Bessersr_q entschieden vertrateasvo9er
eworden. Silber anterlag rar _gering-
agigen . Schwankaagea. im ganzen ist nacl
einer leichten Aafwirtsbewegang wiederaa eil
leichter Rackgang za verzeichnen ge*este.
doch waren die Noperangen zeitweise ziemlich
Etsvertsdert. Der Eisenmarkt IE Glasgow
spiegelte in_ seinen ireilich vielfach schwan-
kenden thlerre_%en die allgemeine A-fwarts-
bewegang der ihrigen Eisemadrkte wieder.
Die”Darcbscfeninskarse waren
rar

! Aagest September
Weizen 215,13 212]S
Roggen 176JS 1731B
Kapier 59Jo 59,07
7ien 135JS 137;5
7.5 22,00 2L'S
Blei 12J5 i2.re
Silber 23J7 5%
Eise« 50,49 51.4S
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AUS LITERATUR UND PRAXIS.

BILDUNGSWESEN.

Der Verein fir Sozialpolitik.
|

Im Herbst des Jahres 1871 hielt
Adoii Wagner seine berihmte Rede
Uber die soziale Frage.l) Schon seit
Beginn der sechziger Jahre hatten sich
bedeutende Gelehrte wie Scharfle.
rildebrand u. a. gegen die herrschende
Richtung in der Nationalékonomie ge-
wandt. die in einseitiger Betonung der
Smithschen Lehre, daB der Einzelne

in der ricksichtslosen Verfolgung
seiner eigenen Interessen auch dem
Gemeinwohl am besten diene, den
.mraer stirmischer laut werdenden

Forderungen nach sozialen Reformen
verstandnislos gegeniberstand  und
mit ihrer Uberspannung des Erwerbs-
prinzips tatsédchlich eine ,Wissen-
schaft der Habsucht und des Geizes",
eine bloRe ,Arithmetik des Egoismus*
geworden war. Wagner forderte nun
in breitester Offentlichkeit, daf die
Nationalokonomie wieder mehr den
Charakter und die Bedeutung einer
ethischen W issenschaft erhalten
musse, um die sozialen Fragen richtig
zu behandeln. Die Idee einer sittlichen
Verantwortlichkeit des Einzelnen, der
Gesellschaft des Staates fur die Ge-
staltung der W irtschaftsverhéltnisse
gewinne gegenuber der bloRen Er-
forschung des natirlichen Werdens
wieder an Bedeutung. Daraus ergebe
sich die Forderung nach Beseitigung
des Luxus, nach besserem Einver-
nehmen zwischen Arbeitern und Ar-
beitgebern, nach Beschrdnkung des
privaten Grundeigentums, nach ver-
mehrter Staatshilfe (berhaupt nach
besserer Verteilung der Steuerlast
Arbeiterkammern auf gesetzlicher
Grundlage sollten Arbeiter und Unter-
nehmer zur geordneten Erledigung
ihrer Streitfragen zusammenfihren.
Verminderung der Arbeitszeit Verbot
der Sonntagsarbeit Sicherung der
Arbeiter in Féllen von Krankheit In-
validitat, Alter, Firsorge fir Witwen

*) VgL hierzu Philippovich:
Das Eindringen der sozialpolitischen
Ideen in die Literatur.

Duncker & Humblot Leipzig 08.

und Waisen seien oOffentliche Auf-
gaben; ebenso die Verbesserung der
Konsumtion durch Wohnungsreform,
geistige, sittliche, religiose Hebung der
unteren Klassen, Steuerreform.
,Sicher heilt es hier, Freiheit ist
besser als Zwang“. Aber erstere setzt
eine groBe Erziehung voraus, letzterer
ist heute noch nicht zu entbehren.
,Erst weitgehende Staatsintervention,
erst das Gesetz und der Zwang des
Staates haben hier die simpelsten
Pflichten der Menschlichkeit und des
Christentums zur Geltung gebracht”
Darum Selbsthilfe und Staatshilfe.
Die Vertreter dieser neuen, sozial-
politischen Richtung, die deshalb von
den Anhéangern der liberalen Schule
als ,Kathedersozialisten“ bezeichnet
wurden, versammelten sich erstmalig
1872 in Eisenach. Professor Schmoller
wies in seiner Erdffnungsrede darauf
hin, daR bisher der psychologische
Zusammenhang zwischen den Organi-
sationsformen  der Volkswirtschaft
und dem ganzen sittlichen Zustand
einer Nation Ubersehen worden sei.
Man habe zu sehr die Steigerung der
Produktion und zu wenig die Rick-
wirkung der neuen Qrganisations-

formen auf die Menschen im Auge
gehabt, man habe die zunehmende
GroBe der Vermégens- und Ein-

kommensungleichheit das Unge-
niigende der Lebensbedingungen der
arbeitenden Klassen, das Entstehen
der Klassenkdmpfe nicht genuigend be-
achtet. Reform sei notwendig, nicht
als Umkehr zu vergangenen Einrich-
tungen oder als Umsturz aller be-
stehenden Verhéltnisse, sondern als
Ausbau schon bestehender Ansidtze zu
einer entgegengesetzte Interessen aus-
gleichenden sozialen Ordnung, inshe-
sondere  durch  Verstarkung der
Staatsgewalt auf vielen Gebieten des
wirtschaftlichen Verkehres. DaB ein
immer groBerer Teil des Volkes zur
Teilnahme an allen hdheren Gitern
der Kultur, an Bildung und Wohlstand
berufen werde, sei das hierbei anzu-
strebende Ideal.

Im Sinne dieser Ausfilhrungen hat
der Verein fir Sozialpolitik seit nur-
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mehr 37 Jahren
lber bestimmte

gewirkt, indem er
Fragen des Wirt-
schaftslebens  Untersuchungen  an-
stellte, kontradiktorische Verhand-
lungen herbeifiihrte, das so gewonnene
Material wissenschaftlich verarbeitete
und so Anregungen zu sozialpolitischen
Reformen gab.
1.

Die diesjahrige Generalversammlung
des V. f. S. fand vom 27. bis 29. Sep-
tember in Wien statt.

Der erste und umfangreichere Teil
der Verhandlungen betraf die Frage
der Gemeindebetriebe. Ge-
stitzt auf eine groRe Anzahl von
Arbeiten Uber die Gemeindebetriebe
einzelner Stadte Deutschlands und des
Auslandes gab Professor Fuchs, Tu-
bingen, einen Gesamtiberblick uber
die Entwicklung der gemeindlichen
Unternehmungen.2) Die hauptsach-
lichsten sind im allgemeinen folgende:
Grundbesitz, Gaswerk, Elektrizitats-
werk, Wasserversorgung, Leihamt,
Sparkasse, Feuerléschwesen, StraBen-
reinigung, Kanalisation, StraBenbahn,
Hoch- und Tiefbau, Schlacht- und
Viehhof, Markthallen, Hafenanlagen
und Lagerhduser, Krankenhduser, Des-
infektionsanstalt, Volksbibliothek und
Lesehallen, Schulwesen und o&ffent-
liche Anlagen. Hierzu kommen noch,
zum Teil im Auslande: Wohnungsbau,
Versorgung mit Lebens- und GenuB-
mitteln, Plakatwesen, Gemeindezei-
tungen, Theater, Apotheken, Badean-
stalten, Leichenbestattung u. a. Am
frihesten und auch am zahlreichsten
sind die Wasserwerke in den Besitz
und Betrieb der Gemeinden uberge-
gangen. Die private Unternehmung
ist hier so selten, dak man heute schon
die Wasserwerke als typische Ge-
meindebetriebe bezeichnen kann. Bei
den Gaswerken herrscht hingegen die
Privatunternehmung noch vor. Der
Verstadtlichung stehen hier Konzes-
sionsvertrdge von oft noch recht er-
heblicher Dauer entgegen. Bei den
Elektrizitdtswerken ist teilweise eine
Abkehr von der sonst uberall vor-
herrschenden Neigung zum Verstadt-
lichen festzustellen. Dies hangt damit
zusammen, daB die finanziellen Ergeb-

2) Vgl. hierzu: Carl Johan-
nes Fuchs: Die Entwicklung der
Gemeindebetriebe in Deutschland und
im Auslande.

Duncker & Humblot, Leipzig 09.

nisse der stadtischen Elektrizitats-
werke nicht ebenso glinstig sind wie
die der Gaswerke. Diese Erschei-
nung wnrd damit zu erkléren versucht,
dal die Gestehungskosten der elek-
trischen Kraft viel hdher sind als die
der Gaskraft, die Elektrizitdtswerke
aber infolge des Wettbhewerbes der
Gasanstalten mit ihrem Preis mag-
lichst nahe an den Gaspreis heran-
gehen missen. Dazu kommt aber,
wie die Arbeit Uber die Stadt Rem-
scheid zeigt namentlich in kleineren
Stadten die Schwierigkeit einer rich-
tigen o©6konomischen Ausnutzung des
Werkes. Dies hat in neuerer Zeit im
rheinisch - westfalischen  Industriege-
biete zu einer sehr bemerkenswerten
neueren Entwicklung der Privatunter-
nehmung gefihrt, deren Form am
besten durch das von einem rheini-
schen GrofRkaufmann gegrindete
Rheinisch - Westfdlische Elektrizitats-
werk (A.-G.) dargestellt wird. Dank
der unmittelbaren rédumlichen Ver-
bindung von Zeche, Kokerei und Kraft-
werk, wodurch Kohlen erspart und
Kohlenfrachten vermieden werden und
die denkbar glnstigste und billigste
Produktion ermdoglicht wird, ist das
Werk in der Lage, den Strom sehr
billig zu liefern. Hierdurch hat es
einen groen Abnehmerkreis gefunden,
dessen Bedarf sich nach Zeit und
Menge so ausgleicht, dal das Kraft-
werk im ganzen fir jede Tages- und
Nachtstunde fast gleichmaBig in An-
spruch genommen wird. Gegenseitig-
keitsvertrage mit einigen groRen,
selbst stromerzeugenden industriellen
Werken erhdhen diese Ausnutzungs-
maoglichkeit noch.

Diese ,technisch und nicht minder
auch wirtschaftlich gewaltig gerustete
Macht pochte nunmehr an die Tore
der Stadte“. Hier fand sie fast Uber-
all teils im Eigenbetrieb der Ge-
meinden, teils im Besitze von Gesell-
schaften befindliche Elektrizitats-
werke, die sédmtlich unter weit un-
glinstigeren Bedingungen produzierten
und insbesondere die infolge der tech-
nischen Fortschritte auBer Betrieb ge-
setzten alten Maschinen, da sie noch
hoch zu Buch standen, als Aushilfe
beibehalten haben. Die zahlreichen
Griundungen  solcher  Elektrizitéts-
werke waren besonders durch den
W ettbewerb der groBen Elektrizitéats-
gesellschaften geférdert worden, die
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weniger in dem Betrieb von Kraft-
werken als in dem Absatz ihrer Ma-
schinen ihren Verdienst suchen, aber
haufig, wo sie die Gemeinde fir Eigen-
betriebe nicht gewinnen konnten,
selbst Kraftwerke bauten, um sie nach
einigen  glnstigen Geschéftsjahren
doch noch an die Gemeinde zu Uber-
tragen.

Es ist noch nicht lange her, dal man
in dieser Entwicklung ganz allgemein
einen technisch-wirtschaftlichen Fort-
schritt Deutschlands sah und die
Stadte lobte, die von vornherein ihre
Versorgung mit Kraftstrom selbst in
die Hand nahmen. Heute werden zahl-
reiche Stimmen laut, die jene Ent-
wicklung als unwirtschaftlich schelten
und darauf hinweisen, daB die kleinen
stddtischen Werke, wenn uberhaupt,
einen Verdienst nur mit Hilfe von
Preisen erzielen, die dem heutigen
Stand der Technik nicht entsprechen.

Infolgedessen kdnnen groBe Fabri-
kanten nicht von ihnen Strom be-
ziehen, was aullerdem auch eine

groRere Anlage verlangen wirde, die
nicht gleichmé&Rig ausgenitzt werden
konnte.  An Stelle eines schweren
wirtschaftlichen Kampfes mit diesen
stddtischen Werken, die durch das
ausschlieBliche Verfligungsrecht der
Gemeinde Uber ihre Stralen geschitzt
waren, schlug das Rheinisch-West-
falische Elektrizitdtswerk den Weg
der Verhandlung ein, und es gelang
ihm, mit einer Reihe von Stadten
langfristige  Vertrdge abzuschlieRen
-auf der Grundlage, daR den stadtischen
Werken die Lichtabgabe vollkommen
und die Kraftabgabe an die kleineren
Verbraucher verblieb. Die grdReren
Verbraucher wurden unter Verein-
barung einer je nach dem Stand der
Technik noch zu prifenden Preistafel
mdem Rheinisch-Westfalischen Elektri-
zitdtswerk Uberwiesen, das sich ver-
pflichtete, auch den Stadten selbst zu
einem bestimmten Preis Strom zu
liefern; auferdem wurden die Ge-
meinden in verschiedener Form am
Gewinn beteiligt. Ein solcher Vertrag
Tot den Stadten unleugbare Vorteile:
sie  konnten ihre Werke bis zur
auBersten Leistungsfahigkeit aus-
nitzen, und ihrer Industrie stand von
nun an jederzeit Strom in jeder be-
liebigen Menge zur Verfugung. In-
folgedessen haben Kkeineswegs nur
Meine und mittlere Gemeinden, son-

dern auch Grofstadte, wie Essen und
Milheim a. d. Ruhr, sich der Gesell-
schaft angeschlossen. Vielfach haben
die Stadte auch einen erheblichen Teil
des Aktienkapitals der Gesellschaft
ibernommen, einzelne Gemeinden
treten auch nur als GroBabnehmer
auf, indem sie den Strom mit einem
Zwischengewinn an ihre Einwohner
wieder abgeben. Durchweg haben
dabei die Stddte der Gesellschaft in
der oben angegebenen Begrenzung
das ausschlieRliche Recht der Strom-
abgabe auf viele Jahre eingerdumt.

Sobald nun aber diese Entwicklung
gezeigt hatte, dal der Zusammen-
schluBR gréBerer Versorgungsgebiete
wirtschaftlicher sei, begann wieder
eine neue Entwicklung der o&ffent-
lichen Tatigkeit auf diesem Gebiete,
indem bestehende oder zu diesem
Zwecke' gegrindete Kommunalver-
bande fur ihre Bezirke Kraftwerke
errichteten (z. B. das kommunale
Elektrizitatswerk Mark im stdwest-
lichen Westfalen). Diese Grindun-
gen sind aber noch zu jung, um ein
Urteil Gber ihre Aussichten geben zu
kdnnen.

AuBerdem bietet fir Gemeinden
mit vorherrschendem Kleingewerbe
die Verbindung mit dem Rheinisch-
Westfélischen Elektrizitditswerk die
Schwierigkeit, dal dessen Preistafel
auf groBindustrielle Abnehmer einge-
richtet ist, sie also eine andere Be-
rechnung der Strompreise anstreben
missen. Zugleich eréffnen sich durch
den Umstand, daR die neuen Kraft-
stromwerke grofe Mengen Kihlwas-
ser von bestimmtem Warmegrad
brauchen, neue Aussichten fir stad-
tische Elektrizitdtswerke, da die
Stddte in Besitz einesleigenen Was-
serwerkes, namentlich im wasser-
armen rheinisch-westfélischen Indu-
striebezirk, das geeignete Wasser
eher beschaffen koénnen (besonders
durch Talsperren) als ein privates
Unternehmen. So erscheint es nach
Bucerius durchaus nicht ausgeschlos-
sen, daB selbst ein Werk mit kleinem
Versorgungsgebiet und ohne Verbin-
dung mit einer Zeche dennoch den
Strom ebenso billig erzeugen kann
wie etwa das Rheinisch-Westfélische
Elektrizitdtswerk, weil ihm ein be-
sonders kihles Wasser in hinreichen-
der Menge zur Verfiigung steht.

Der Besitz eigener StrafBen-
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bahnen ist auch bei den groReren
Stadten noch nicht sehr ausgedehnt;
sowohl von denen mit 50 bis 100 000
Einwohnern als auch von den GroB-
stddten mit mehr als 100000 besitzen
noch nicht die Halfte eigene Bahnen.
— Im einzelnen den sehr interessan-
ten Ausfuhrungen Professor Fuchs’ zu
folgen ist hier nicht méglich; es muf
hierfir auf die Ende d. J. erscheinen-
den ausfihrlichen Verdffentlichungen
des V. f. S. hingewiesen werden.
Prof. Fuchs glaubte am SchluR
seines Berichtes die Frage: Bedeutet
die Verstadtlichung der wichtigsten
offentlichen Betriebe in der Neuzeit
einen Kulturfortschritt oder nicht?
bejahen zu konnen. Denn die Auf-
gabe, den wachsenden Massen der
staddtischen Bevdlkerung ein  men-
schenwirdiges, ein Kulturdasein zu
schaffen, die Schdden und Nachteile
des Stadtlebens nach Mdglichkeit
auszugleichen oder aufzuheben, er-
scheint im groBen und ganzen erfillt.
Sodann sprach Dr. Mombert, Frei-
burg, Uber die sozialpolitische Bedeu-
tung der Gemeindebetriebe. Er be-
rechnet die Zahl der Gemeindearbei-

ter auf rund 120000, darunter 35000
Organisierte. Lohne und Arbeitzeiten
seien mit geringen Ausnahmen in

Stadtbetrieben unginstiger als in der
Privatindustrie. Obermagistratsrat
Dr. Wei}, Wien, behandelte die finan-
zielle Seite der Gemeindebetriebe,
wobei ein reiches statistisches Mate-
rial seine Ausfuhrungen unterstutzte.

Die eingehende Erdrterung aller
einschldgigen Fragen in der Abhand-
lung von Emil Schiff in dieser Zeit-
schrift Heft 10 und 11 ({Uberhebt
mich der Notwendigkeit, auf Einzel-
heiten né&her einzugehen.

Die sehr ausgiebige Debatte er-
streckte sich in der Hauptsache auf
Fragen ,der Rentabilitdt, Art und
Grad der Verstadtlichungsbestrebun-
gen, Arbeiterverhdltnisse u. a.

Den maRlosen Angriffen Prof. Alfred
Webers, Heidelberg, gegen die immer
mehr Gberhand nehmende Bureaukra-
tie, die in Deutschland jede Unab-
hangigkeit, jede freie Bewegung er-
dricke und ,Gesinnungslumperei*
zichte, trat Adolf Wagner durch Hin-
weis auf die im Stadt- wie Privat-
betrieb gleichméaRig vorhandene Not-
wendigkeit eines geregelten Beamten-
apparates und auf die Verdienste na-

mentlich auch der vielgeschmé&hten
deutschen Beamtenschaft entgegen.

Anknipfend an eine Bemerkung in
der Eroffnungsrede Prof. v. Schmol-
lers, in welcher der groRe EinfluB des
technischen Fortschrittes auf die Zu-
nahme der Aufgaben von Staat und
Gemeinde hervorgehoben wurde, hatte
ich in der Erorterung Gelegenheit,
die Frage aufzuwerfen, ob wohl mit
diesem Zuwachs an im wesentlichen
auf technisch-wirtschaftlichem  Ge-
biete liegenden Aufgaben, wie sie das
Anwachsen der Gemeindebetriebe
darstelle, auch die Vorbildung und
Kenntnisse der hdheren Verwaltungs-
beamten erweitert worden seien. Ich
glaubte, diese Frage verneinen zu
miussen, da nach wie vor der Jurist
die maBgebenden Stellungen inne
habe. In meiner Ansicht wirde ich
unterstitzt durch das an und fir sich
zweifellos segensreiche Wirken der
»Vereinigung fur staatswissenschaft-
liche Fortbildung®, welche die argsten
Licken im Wissen der héheren Beam-
ten in volkswirtschaftlich-technischer
Hinsicht auszufillen versuche, auf alle
Félle aber doch nur als Notbehelf an-
zusehen sei. Ich wies dann auf die
Bestrebungen von Prof. Franz und
auf die vom V. d. J. ausgehende Be-
wegung hin, jungen aus der Sphére
der technischen und kaufménnischen
Intelligenz  hervorgehenden Maénnern
die hohere Verwaltungslaufbahn zu
eroffnen, nachdem sie ihre Kenntnisse
auf volkswirtschaftlichem und juri-
stischem Gebiet entsprechend ver-
vollstdndigt héatten. Prof. v. Schmol-
ler hatte in seiner Eréffnungsrede be-
tont, es sei immer Grundsatz des
V. f. S. gewesen, das Gesamtinteresse
gegeniber den Sonderinteressen

einzelner oder von Gesellschafts-
gruppen, wenn sie in Egoismus
auszuarten drohen, zu verteidigen.
Darauf  bezugnehmend wies ich
auf die gunstige Gelegenheit, hier
fordernd zum Besten des Gesamt-
wohles und der Ingenieure einzu-

greifen, hin und begrifte es, daB Prof.
v. Schmoller, der Vorsitzende des V.
f. S., auch der Immediatkommission
zur Reform der inneren Verwaltung
in PreuBen angehore.

,Die Produktivitat der Volkswirt-
schaft* lautete das Thema des letz-
ten Tages, das der Wiener National-
6konom Prof. Eugen von Philippo-
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vich mit einem Vortrage ,Uber das
Wesen der volkswirtschaftlichen
Produktivitdt und die Maéglichkeit
ihrer Messung“ einleitete.

Ob der V. f. S. diese rein theore-
tische Untersuchung nicht besser
einer anderen Stelle, etwa der neu-
gegrindeten Deutschen Gesellschaft
fir Soziologie, der ja eine groBe An-
zahl seiner Mitglieder auch angehéren,
Uberlassen und an ihrer Stelle fur die
Sozialpolitik wichtigere Fragen auf
seine Tagesordnung gesetzt hétte, soll
hier nicht néaher erdrtert werden.
Z. B. wdére von groRter praktischer
Bedeutung eine Untersuchung darlber
gewesen, welche Wechselwirkungen
zwischen den sozialpolitischen Lasten
und der gesteigerten Produktivitat
einer durch sie gefdérderten Arbeiter-
schaft bestehen.

»Alle volkswirtschaftlichen Unter-
suchungen sind, so schlo Philippo-
vich seinen Bericht, am letzten Ende
dem Ziele untergeordnet, festzustel-
len, in welchem MaRe der Volks-
wohlstand durch die betrachteten
Einzeltatsachen gefdrdert wird.”

Prof. Ké&mmerer sprach sodann
tuber ,Die Ursachen der Steigerung

industrieller Leistungen®. Er zeigte
in auBergewdhnlich  wirkungsvoller
graphischer Darstellung die ungeheure
Entwicklung auf dem Gebiete der
Stoff- und Kraftgewinnung. ,Die
vielerdrterte Meinung, dal die Ma-
schine den Menschen zuml Handlan-
ger herabdriicke, hatte vor einiger.
Jahrzehnten einige Berechtigung, gilt
aber heute nur fir einen verschwin-
dend kleinen Teil der Industriearbei-
ter. . . Das Bestreben der Technik
geht schon jetzt dahin undlwird es
in der ndchsten Zeit noch mehr tun,
mit moglichst wenigen, aber hoch-
wertigen und hochbezahlten Kréften
zu arbeiten. Nicht dem Staat mit
der héchsten Bevdlkerungsziffer,
sondern dem Staat mit der besten
Auslese und der mdglichsten Forde-
rung der Begabten wird die industri-
elle Zukunft gehdren.”

AnschlieRend hieran sprach Prof.
Herkner Gber den Begriff der gesell-
schaftlichen Kosten, wobei er den
hohen Wert der Arbeitsfreude und
die Bedeutung der ethischen Ent-
wicklung des Arbeiters fiur seine
Leistungsfahigkeit beleuchtete.

W. MatschoB, Charlottenburg.

INDUSTRIE UND BERGBAU.

W irtschaftliches aus Japan. Uber
Japans Fortschritte auf dem Gebiete
des Staats- und Wirtschaftslebens
herrschen in Europa vielfach irrige
und Ubertriebene Vorstellungen. Man
hért meist Ausdriicke vorbehaltloser
Verwunderung fir das ,Preuflen des
fernen Ostens”, das ,,mit unentwegter
Stetigkeit kulturell, industriell und
kommerziell aufwadrts strebt“. Man
ist erstaunt Gber die Schnelligkeit, mit
der dieses energiebegabte Volk sich
die technischen und wirtschaftlichen
Errungenschaften des alten Europa zu
nutze gemacht, wie Japan es ver-
standen hat, selbst bis ins kleinste vor-
bereitet, den ungerlsteten, schwer-
falligen Gegner zu uberfallen. Gerade
der russisch-japanische Krieg, der die
Zahigkeit, Gewandtheit und Schldue
des Japaners dem verblifften Europa
so deutlich vor Augen fiihrte, hat zu
einer Uberschatzung des Japaners auf
kulturellem und wohl auch auf wirt-
schaftlichem Gebiete gefuhrt, und nicht
mit Unrecht konnte der japanische Ge-
sandte in Paris bei den gewaltigen
Niederlagen der Russen scherzend

sagen: ,Nun, da wir zeigen, daB wir
schieBen kdnnen, hélt man uns fur ein
Kulturvolk®*. Wie weit Japan noch
davon entfernt ist, ein Kulturstaat in
unserem Sinne zu sein, zeigt ein Blick
auf die Lage der groRen Masse des
Volkes, insbesondere auch der arbei-
tenden Klassen. Diustere Bilder 1aRt
der durch seine Studien Uber Austra-
lien bekannte Jenenser Professor Dr.
Robert Schachner in einer langeren
Abhandlung tber ,Die japanische In-
dustriepolitik“l) vor unserem Auge er-
stehen.

~Wenn der Dampfer die Kuste Ja-
pans zum erstenmal berthrt, sind es
zarte Frauenhdnde, die des Schiffes
Rumpf mit Kohlen fullen. Rasch ge-
altert arbeiten die Frauen am hurtigen
Werke, es ist die harte Mihe eines
kurzen Lebens. Wenn wir die Statten
der Industrie besuchen, sehen wir
dumpfe Hutten, ohne Luft und Licht,
verfinstert durch giftige Dampfe, die
den Atem beengen; nie vergesse ich

Ztschr. f. Politik 1909. Heft 4.
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den Raum einer Zindholzfabrik in
Osaka. Aus Holz gebaut, die Balken
schlecht gefiigt, so daR die winterliche
Luft Uber die Arbeitenden zog, ein
blaulich weifer Qualm auf dem Gan-
zen; hunderte von zarten Madchen und
jungen Frauen sitzen mit knieend ein-
gezogenen Beinen vor ihrer Arbeit,
die Mitter die Sauglinge an der Brust,
die ein- und zweijdhrigen Kinder in
Hurden verwahrt; die &lteren drei-
und vierjédhrigen, neben der Mutter bei
der Arbeit muhsam die winzigen Fin-
ger quélend, Zindholzer in die Schach-
tel zu zwdéngen. Eine kleine Pfeife
Tabak wund ein Schluck von dem
immer bereit stehenden Tee sind die
Stimulation, mit denen sich diese
Dulder aufrecht halten.

»In den Baumwollspinnereien sehen
wir zarte Kinder am Rad und Stuhl
arbeiten, kleine schmachtige Gestalten,
sie werden nicht gréBer, sie haben zu
frih die Arbeit begonnen, die ihnen
Korper und Seele verkimmert.

»In Aschio, dem Sitz der beriihmten
Kupfermine, begegnen uns die nackten
Gestalten der Bergleute, die kilometer-
weit in Schnee und Sturm den Heim-
weg machen. Notgezwungene Bedirf-
nislosigkeit, nicht sorglose Unbedacht-
heit um Gesundheit und Leben! Sie
wissen wohl, dall sie es buflen mussen,
da die Lungenschwindsucht bald ihre
Brust mit schweren Krampfen plagt.

»ES ist eine Tauschung, wenn man
glaubt, Japan sei zum sozialen Ver-
antwortlichkeitsbewuf3tsein eines zivi-
lisierten Staates fortgeschritten. Die
Nachahmung der barbarischen Seiten
unseres  europdischen Vélkerlebens
sind ihm trefflich gelungen, es schlagt
sich besser, als mancher der alten Kul-
turkolosse; auch das Geldmachen hat
es uns abgeguckt, das redliche und das
unredliche. Die Bdrse ist eine wilde
Stdtte des Spekulierens, und im Grin-
den und Bankerottieren stellt es
seinen Meister; wie sich im o&ffent-
lichen und kommunalen Dienste ver-
dienen 1aBt, darin Gbertrifft es Ame-
rika.”

Der Grundsatz der Verfassung, daf
alle Staatshurger vor dem Gesetz
gleich sind, wird durch eine auf ari-
stokratischer und plutokratischer
Grundlage ernannte oder gewdhlte
Volksvertretung  hinfdllig gemacht.
Das Oberhaus steht voéllig unter dem
EinfluR des Adels, das Unterhaus unter

dem des GroRgrundbesitzes, des Grof3-
unternehmers, GroBkaufmanns und der
hdéheren Beamten. Nur etwa 2 vH der
landwirtschaftlich tdtigen Bevdlkerung
haben Teil am Wahlrecht, der Rest ist
wie die Gesamtheit der Arbeiter, die
Volks- und Mittelschullehrer, die mitt-
leren und unteren Beamten, sowie die
im Handwerk und Handel Té&tigen von
der Ausibung des Wahlrechts ausge-
schlossen, weil sie nicht das gefor-
derte Mindesteinkommen haben.

Auch auf dem Gebiete der Rechts-
pflege bestehen groRe Maéngel. Die
neueingefiihrten europdischen Rechts-
grundsédtze werden unwirksam ge-
macht durch die weiter ausgelbten
alten MiRbrauche. ,Was nitzen die
Gesetze zur Begrindung kaufmanni-
scher Moral, wenn die machtigen Gil-
den sich zu K&mpen der altererbten
Unehrlichkeit aufschwingen und durch
ihre Koalition den ErlaR européischer
Richterspriche illusorisch machen__
Den Fremden zu betrigen gilt als kein
Unrecht.” DaR diese Klagen Schach-
ners nicht unbegrundet sind, zeigt eine
Mitteilung in der Minchener Zeit-
schrift ,Handel und Industrie“ vom 2.
Oktober. Unter der Uberschrift
»Fremdes Kapital in Japan®“ schreibt
sie: ,,Wie bedenklich es ist, Kapitalien
in japanischen Handelspapieren anzu-
legen, dirfte der nachfolgende Fall
wieder einmal beweisen, der nicht et-
wa von Japan feindlicher Seite, son-
dern von der japanischen Presse selbst
berichtet wird, und zwar von der
»Hochi Schimbun®, einem fremden-
feindlichen Blatte. Es handelt sich um
die bekannte Loonensche Oriental-
Compressol-Gesellschaft in  Tokyo,
deren Kapital aus etwa 6000 Aktien
besteht von denen etwa 4000 Aktien
Auslandern in Europa, 500 Auslandern
in Japan und nicht ganz 2000 Japanern
gehdren. Unmittelbar nach der Ab-
reise des Grinders Loonen von Japan
begannen die Umtriebe, die den japa-
nischen Aktionaren, obwohl sie nur
ein Drittel Aktien vertreten, den aus-
schlaggebenden EinfluR in der Gesell-
schaft verschaffen sollten. Es wurde
eine  auBerordentliche  Generalver-
sammlung mit so kurzer Frist einbe-
rufen, daB die Aktiondre keine Vor-
bereitungen dazu treffen konnten. Auf
dieser Versammlung wurden die Voll-
machten zur Vertretung der abwesen-
den Aktiondre fir ungiltig erklart, da.
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sie gemdR den Satzungen binnen sechs
Monaten nach der Ausstellung ihre
Kraft verlieren. Darlber aufgebracht,
verlieBen die anwesenden Européer
die Versammlung, die nun den Aus-
schluR Loonens vom Vorsitz der Ge-
sellschaft und die Ersetzung samtlicher
européischer Beamten durch Japaner
beschloB und die Satzungen dahin ab-
anderte, daR jede Aktie nur eine
Stimme, der Besitzer von mehr als
zehn Aktien aber immer nur fir zehn
Aktien, nach den ersten zehn, je eine
Stimme haben sollte. Diese Beschlisse
wurden in einer, dem Handelsgesetz
zuwider nur zwei Wochen statt min-
destens einen Monat spdter, ein-
berufenen Versammlung, die nur von
Vertretern von 1500 Aktien besucht
war, bestdtigt. Die Art, wie auf dieser
Versammlung die Auslédnder behandelt
wurden, soll haarstrdubend gewesen
sein. Statt der eigentlich von ihnen
vertretenen Zahl von Uber 1500 Aktien
wurden ihre Stimmen nur als 150 ge-
zahlt. Alle japanischen Antrdge gingen
durch, und die oben erwéhnte chau-
vinistische ,,Hochi“ jubelt, dal die Aus-
lander keinen einzigen Antrag durch-

bringen konnten, obwohl sie zwei
Drittel der Aktien haben,* ,Jeden-
falls werden diese Vorgénge nicht
dazu  beitragen, bemerkt  hierzu

der ,,Ostas. Lloyd*“, der ebenfalls Uber
die  Angelegenheit berichtete, der
japanischen Industrie das so heill er-

sehnte auslédndische Kapital zuzu-
fihren.* Von den japanischen Ge-
richten haben freilich die Fremden

nicht viel zu hoffen. Der ,,Chronicle”
vom 1. Mai 1907 schreibt: ,Man gehe
nicht vor Gericht, da das Verschlep-
pungssystem der japanischen Gerichte
die Rechtshilfe wertlos macht.“. So
sehr es das Bestreben der maBgeben-
den Kreise Japans ist, nach auBen hin
den Mut und das Ansehen als GroB -
macht sich zu sichern, so wenig ge-
schieht zur inneren Kraftigung des
Staatskorpers. GrofRe und gldnzende
Kriege, in die Millionen gehende Unter-
stitzungen grofer Gesellschaften, wie
der Nippon Yusen Kaisha oder der ein
Viertel des Uberseehandels besitzenden
Mitsui-Gesellschaft, riesige staatliche
Zuwendungen an einzelne Schiffahrt-
gesellschaften, glanzende Vertretung
auf ausldndischen Ausstellungen?, all
dies sind Mittel, dem Ausland den
groBen Aufschwung der japanischen

Volkswirtschaft vor Augen zu fihren.
Es scheint alles fir das Ausland be-
rechnet zu sein, man will und muR
»gldnzen*, um seine Stellung sich zu
wahren. Fur die Gesundung der
inneren Verhdltnisse hat man noch
keine Zeit gehabt.

Zwei sehr wesentliche Einrichtungen
fehlen Japan, damit es wirklich den
ihm so oft gegebenen Namen des
»Preulens des Ostens“ verdient: der
pflichttreue unbestechliche Beamten-
stand und die Volksschule.

Man mag uber die Bureaukratie
schimpfen, so viel man will, man wird
zugeben mussen, dal sie zur ordnungs-
gemadafRen Fuhrung grofer staatlicher
wie auch privater Unternehmungen un-
entbehrlich ist. Japan fehlt diese Be-
amtenschaft. Infolge seiner eigen-
tumlichen Verfassung herrschen Adel,
agrarisches Junkertum und junker-
liches Beamtentum und vergeben alle
Amter und Amtchen unter sich mit
Ausschlu des Volkes. Sodann steht
die allgemeine Schulpflicht nur auf dem
Papier. Viele Kinder sind schon frih-
zeitig gewerblich tatig. Die Bezahlung
der Schullehrer ist jammervoll. All
dies récht sich schon heute, wo die
japanische Industrie hochgelernte Ar-

beiter in immer groRerer Zahl ge-
braucht. Erschwerend wirkt weiter-
hin die groBe Preissteigerung aller

Nahrungs- und GenuBmittel sowie der
Wohnungen als Folge des Krieges,
wéhrend das Einkommen keineswegs
in gleichem MafRe gestiegen ist. Nur
die hochgelernten Arbeiter haben
Lohnsteigerungen durchsetzen kdnnen.
Hier haben sich auch Gewerkvereine
nach européischem Muster gebildet, so
z. B. der 1897 begrindete ,Maschinen-
arbeiterverein®“, ferner der ,Reform-
verein der japanischen Eisenbahnen*,
Uberall jedoch, wo Frauen und Kinder
die Arbeit verrichten konnen, sind die
Léhne gleich geblieben oder zurick-
gegangen und Organisationen nicht zu-
stande gekommen. Besonders stark
sind Frauen in der Textilindustrie, aber
auch in der Tabak-und Zindholzindu-
strie und in der Buchdruckerei ver-
treten. Doch auch in der schweren
Industrie arbeiten Frauen. Im Kupfer-
bergwerk zu Bessni waren neben 3992

2) Siehe Berliner Tageblatt v. 5.
Oktober 09 (Morgenausgabe): Ja-
pans Industriepolitik.
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Ménnern 668 Frauen tatig, in den
Hittenwerken des Reiches 8896
Frauen neben rd. 60000 Maéannern, in
den Steinkohlenbergwerken 1304
Frauen neben rd. 7500 M&nnern. Selbst
in der Maschinenindustrie wird nach
Schachner, was nur mdglich, Frauen-
hédnden Uberlassen, so daB in den Gie-
RBereien des Reiches 388 Frauen neben
3194 Maénnern arbeiten.

Die L6hne sind in den Industrien, wo
Frauen und Kinder mitarbeiten, zum
Teil so niedrig, dal eine krafteerhal-
tende Ernahrung ausgeschlossen ist.
Berufliche Kraftlosigkeit, Neigung zu
Fabrikkrankheiten, insbesondere Tu-
berkulose, schwache Kinder und friher
Tod sind die Folgen dieser Unterer-
nahrung.

~Wer die zierlichen im Wachstum
zurlickgebliebenen Plppchen in den
Fabriken sieht, nur Jugend, kein Alter
entdeckt, erhdlt ein Bild von der Ver-
heerung, die die Industrie ubt, und
ihrer Todesernte. Bekannt ist ja, dall
Japan unter der geringen physischen
Leistungsfahigkeit seiner Fabrikar-
beiter ganz empfindlich zu leiden hat.
Zum Heizen von Kesselanlagen ist der
Bedarf an Arbeitern mehr als bei
uns.“

Hierzu kommen auBerordentlich un-
glinstige  Arbeitsbedingungen. W as
Schachner hieriber erzéahlt, erinnert
an die Verhdltnisse in England vor
dem Aufkommen der Fabrikgesetzge-
bung.

»In vielen Gewerben stehen die
Réader nie still, Tag und Nacht schwir-
ren sie und missen bedient werden,
in zwei Schichten wechselt die Ar-
beiterschaft, dabei wird die gesund-
heitschadliche Nachtarbeit nicht ein-
mal besser bezahlt als Tagesarbeit,
weil sich viele zur Nachtschicht dran-
gen, die dann bei Tag noch anderen
Verdienst nehmen oder doch im Haus-
wesen tatig sein kénnen.

»Wo Schichtwechsel nicht besteht,
ist die Arbeitzeit in Fabriken bis zu
15 Stunden keine Seltenheit, so daf
Doppelschichtfabriken sich sogar be-
.sonderer Beliebtheit erfreuen.

,Die Mittagspause ist eine halbe
Stunde, wéahrend der aber die Rader
nicht rasten und oft auch, gerade in
den gesundheitschadlichen Betrieben,
wie den Zindholzfabriken, die Arbeits-
lokale nicht verlassen werden. Wo
Kontraktarbeit, GberldaBt man es den

Arbeitern, ob sie sich eine Pause
gonnen wollen oder nicht. Schlimm
ist, daB der Sonntag keine Aner-
kennung in Japan gefunden hat. Die
Ruhetage in der Industrie decken sich
mit den notwendigen Reinigungsar-
beiten und belaufen sich oft auf nicht
mehr als ein Dutzend das Jahr. Im
gunstigsten Fall ist der 1. und 15. als
Ruhetag festgesetzt.

~Wenn wir in der Baumwollindustrie
einen Reichsdurchschnitt von 325 Ar-
beitstagen finden, so sagt dies genug;
flir den stadtischen Regierungsbezirk
(Fu) von Tokio wies

die Baumwollspinnerei 326 Arbeitstage
,» Ziundholzindustrie 328 »

, Buchdruckereien 333 "

, Maschinenindustrie 335

der Schiffbau 338

auf*.

Der amerikanische Konsiliarbericht
fur das Jahr 1906 uUber Gewerbe und
Handel von Kobe und Osaka sagt lber
die Arbeiterverhdltnisse in den Spin-
nereien:

,Die Spinnereien werden in groRem
Umfang von Kindern bedient, die in
zwei Schichten von je zwdolf Stunden
die sieben Tage der Woche tétig sind.
Die Arbeiter gehen zu ihren Mahl-
zeiten auBerhalb der Fabrikrdume in
gewissen Abteilungen, die genugend
Arbeiter innen lassen, die Maschinen
zu bedienen. Diese gehen den ganzen
Monat hindurch, mit Ausnahme eines
Tages, an dem sie zu Zwecken der
Reinigung stillgestellt werden.*

Schutzmalregeln gegen gesundheits-
schéadliche Einflusse oder Unfallgefahr
sind nirgends vorgesehen, selbst in
staatlichen Betrieben laufen die Trans-
missionen frei; in den Hittenwerken
suchen die  Schwefelddmpfe  des
Bessemerprozesses vergeblich  den
Ausgang aus den Ré&umen, in Zind-
holzfabriken ist Liftung, jede Hy-
giene und Feuersicherheit in gleicher
Weise vernachlédssigt, im Bergbau er-
schweren niedrige Gange die Arbeit,
schlimme Lifte kirzen den Atem, und
ungenligende Verbalkung droht jeden
Augenblick Unglick und Tod.

Die Regierung tut nichts, um dem
Raubbau an den Kréften des Volkes
Einhalt zu gebieten. Der von den
Unternehmern geltend gemachte Ein-
wand, eine soziale Gesetzgebung
schadige die Wettbewerbfahigkeit dem
Auslande gegenuber, ist nichtig.
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Der amerikanische Konsularbericht
stellt ihre Verhéaltnisse als glédnzend
dar: ,Es war eine bedeutende Zu-
nahme in der Spinnerei und Weberei;
die Profite werden als ,,phdnomenal”
bezeichnet und die Zahl der Spindeln
wird deshalb fortwéhrend vermehrt.
Die Betriebe sind auf lange hinaus
beschéftigt und haben alle Vertréage,
die ihre Spindeln das ganze Jahr hin-
durch emsig in Tatigkeit halten wer-
den. Einheimisches minderwertiges,
wie hochwertiges Gewebe wird bald
den japanischen Markt beherrschen.”

Allerdings sind die Kreditverhalt-
nisse nicht gunstig, weil die Unter-
nehmer Japans durch ihr Verhalten
das Vertrauen des fremden Geld-
gebers verloren haben; viel Schuld
trifft aber, wie Schachner ausfiihrt,
auch die Regierung, die durch ein
scharfes Aktien- und Bdrsengesetz
dem heutigen Schwindel im Grinden
hatte verbeugen und eine ehrliche
Bilanzierung héatte gebieten mussen.

Vom 1 Juli 1906 bis 1. November
1906 wurde 1 Milliarde Yen in Indu-
strie und Bankwesen angelegt, die
meisten Unternehmungen kamen lber
Bureaueinrichtung und Aktienausgabe
aber nicht hinaus. Im Mérz 1907
waren bereits 18 der neu gegriindeten
Aktiengesellschaften mit vielen Mil-
lionen in Vermogensverfall.

Im ganzen Unternehmertum herrscht
nach Schachner solche Verderbnis
und Vetternwirtschaft, da® man neuer-

dings wieder mehr dazu (bergeht,
Europder in die Direktionen zu be-
rufen, um die Geldleiher glnstiger
zu stimmen.

Die Uberfiillung der Geschaftsraume
mit faulenzenden, Zeitung lesenden
Gehilfen ist, so schreibt er, eine eben-
so typische Erscheinung, wie die Ver-
schwendung von Mitteln in Be-
stechungen zur Erlangung von pri-
vaten und oOffentlichen  Auftragen.
(Rathgen meint in seinem ,Japan“,
daB selbst der offentliche Beamte
gar nichts darin finde, Geld an-
zunehmen.) Es werden oft nicht die
besten  Maschinenanlagen  gewadhlt,
sondern diejenigen, deren Installierung
den Direktoren und Beamten die groR-
ten Bestechungssummen bringen.

Ebenso blind, wie die japanische In-
dustrie in ihrer Masse gegen die ge-
schéaftliche Ehrlichkeit ist, witet sie

gegen ihr eigenes Interesse, wenn sie
die niedrigsten Lohne als die Grund-
lage billigster Produktion betrachtet.

Diese aulerordentliche Anstrengung
der Arbeiter ohne Ruhetage in unge-
heurer Arbeitszeit veranlaBt das so
viel beklagte Blaumachen. Wenn Bau-
unternehmer wie Industrielle Uber die
UnregelmdRigkeit der Arbeiterschaft
klagen, die ihnen eine Reservearmee
von 33 vH aufzwingt, so haben sie das
der feiertaglosen Tatigkeit zuzuschrei-
ben. Wenn die Unternehmer jede
neue Hand nehmen, die sich ihnen bil-
liger bietet, so beachten sie die Schu-
lung der ldnger eingestellten Kréfte zu
wenig und haben in Verwistung von
Material und Beschadigung der Ma-
schinen schwer empfundene Folgen,
Die viel beklagte rasche Verwistung
der Kesselanlagen, Verschwendung
bei der Feuerung stammt von dieser
Einstellung billiger, ungeschulter Ar-
beiter.

Die schlecht bezahlten, erschdpften
Arbeiterhdnde geben unzuverlédssige
Leistung; die schlechte Beleuchtung,
die mangelnde Sauberkeit beeintrach-
tigen das Produkt; Fehler im Gewebe,
Flecken und andere Nachléassigkeiten
in der Arbeit mindern nicht nur deren
Wert, sondern auch das Ansehen und
Vertrauen, das man dem japanischen
Unternehmer schenkt. Heute kann
fir Japan das alte Wort neu gepréagt
werden: Billig und schlecht. In vielen
Industriezweigen, wo es auf Sorgfalt
und Korperkraft ankommt, wird Ja-
pans Konkurrenzfahigkeit mit dem
W esten erst dann eintreten, wenn man
sich vor allem auf dem Gebiete der
Sozialpolitik zu einer durchgreifenden
Anderung entschlossen haben wird.

Die Versuche der Arbeiter, durch
Streiks Lohnerhdhungen, Verbesse-
rung gesundheitschadlicher Verhdlt-
nisse, UnfallverhiitungsmalRregeln ussv.
zu erlangen, blieben bei dem mangeln-
den Interesse der Regierung ohne Er-
folg. So ist es verstandlich, daB es in
breiten  Schichten des japanischen
Volkes bedenklich gart.

Noch sind ja die MaBnahmen und
die Aufmerksamkeit der japanischen
Staatsleitung im wesentlichen nach
auBen gerichtet. Die Erhaltung und
Erweiterung des Besitzstandes, wenn
notig, durch einen neuen Krieg, scheint
ihr Hauptziel zu sein. Von Dauer je-
doch werden alle politischen Erobe-
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rungen und Erfolge nur dann sein,
wenn die schweren Schédden, die das
Volk bedricken wund arbeitsunfahig
zu machen drohen, beseitigt werden,
wenn die japanische Regierung durch
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Firsorge fur die geistige und materi-
elle Hebung der groRen Masse des
Volkes eine gesunde Grundlage fir
ihre Auslandpolitik geschaffen hat.

HANDEL UND VERKEHR.

Die Entwicklung und die wirtschaft-
lichen Ergebnisse der Eisenbahnen
RufBllands seit Beginn dieses Jahr-
) hunderts,

Uber die Gesamtldange des russi-
schen Eisenbahnnetzes, die Lange der

L&nge der Eisenbahnen (mit Aus-
schluB der Bahnen von ortlicher
Bedeutung und der Eisenbahnen

Finnlands)
km
1900 53 346
1901 56 608
1902 58 055
1903 59 024
1904 60 395
1905 61 981
1906 64 493
1907 66188

Auch in RuRfland wurden anfénglich
Eisenbahnen von Privatunternehmern
gebaut, wobei der Staat fir die Zinsen
des aufgewendeten Kapitals Birg-
schaft leistete.

Am SchluB des Jahres 1880 waren

erst 4% vH samtlicher Bahnen im
Staatsbesitz.  Unter der Regierung
Alexanders Ill. wurde mit dem Bau

von Staatsbhahnen und dem Ankdufe
von Privatbahnen begonnen. Am
Schlu der Regierung Alexanders Il
befanden sich bereits rd. 54 vH samt-
licher Bahnen in der Verwaltung des
Staates. Die Verstaatlichung der
Eisenbahnen ist auch unter der Re-
gierung Nikolaus’ Il. fortgesetzt, da-
neben aber auch der Bau von Privat-

bahnen  staatlicherseits unterstutzt
worden.
Die Zusammenstellung zeigt, daR

von allen im Betriebe befindlichen
Eisenbahnen im Jahre 1907 rd. 68 vH
im Besitze des Staates sich befanden.
Von 1895 bis 1900 betrug der Zu-
wachs des gesamten Eisenbahnnetzes
etwa 51 vH. Mit Beginn des 20.
Jahrhunderts ist dieser Zuwachs zu-

Staats- und Privatbahnen wund den
Jahreszuwachs dieser Bahnen hat das
statistische Sammelwerk des russi-
schen Ministeriums der Verkehrswege
folgende Angabenl) veréffentlicht:

Jahreszuwachs der
Staats- Privat-
Eisenbahnen

Staats-  Privat
Eisenbahnen

km km km km

36354 16 992

37 846 18 762 1492 1770

39 079 18 976 1233 214

39 318 19 706 239 730

40042 20 353 724 647

41 501 20 480 1459 127

43 798 20 695 2 297 215

44 835 21 353 1037 658
rickgegangen, im ubrigen sind auch
in den letzten Jahren staatiicher-

seits und von Privatunternehmern be-
deutend weniger Eisenbahnen als in
den vorhergegangenen Jahren gebaut

worden. Beispielsweise waren im
Bau begriffen:
Staats- Privat-
eisenbahnen eisenbahnen
km km
1903 5369 1164
1904 5088 1103
1905 4199 984
1906 2007 744
1907 1979 85
Uber den Personen- und Giiterver-
kehr gibt die folgende Zusammen-

stellung AufschluB.
Es wurden befordert:

Personen Guter
1900 104 312 000 153516 475 t
1901 112 762 000 155411 795 t
1902 114817 000 160 775545 t
1903 122 673 000 179032345 t
1904 128 491 000 180823 765 t
1905 122 431 000 168 678 415 t
1906 135912 000 191 3224-35 t

J) Fur die Umrechnung werden folgende Werte angesetzt:

1 Werst
1 Rubel

1,066 781 km
2,16 M

1 Mill. Pud 16 380,5 t
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Der Personen- und Giterverkehr
hat demnach, mit Ausnahme des
Jahres 1905, allméhlich zugenommen.
Der Rickschritt im Jahre 1905 wird
auf die Einwirkung des russisch-ja-
panischen Krieges zurickgefuhrt.
Fir ein Land von der gewaltigen
GroéRe RuBlands mit einer zahlreichen
Bevolkerung?) ist dieser Verkehr nicht

besonders lebhaft. Auf den Eisen-
bahnen Deutschlands, das bei einer
Bevdlkerung von rd. 56,367 Mill.

Seelen nur etwa 540 700 Geviertkilo-
meter umfalt, wurden im Jahre 1905
1115978 000 Personen und 422453 000
t Guter befdordert Die Lé&nge des
Schienennetzes betrug 1906 57 376
km, 1907 58 040 km. Bei der Beur-

der

Jahr
Lokomotiven
Lokomotiven

af 1 km
Personen-
wagen
Anzahl
Achsen
Personenwag.

12 337
13613
14 326
15 299
16 299
17 247 0,278
18187 0,282

allgemeinen leiden die russischen
Eisenbahnen unter dem Mangel an
Betriebsmitteln, der besonders zur
Erntezeit, wenn Korn den Notstand-
oder anderen Gebieten
1900

1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906

Im

0,231
0,240
0,246
0,260
0,270

1901

1254,05
827,80
426,253

1289,11
898,75
390,36

Roheinnahmen
Betriebsausgaben
UberschuB
fur 1 km 8000 6900

) Uber die FlichengroBe des russi
sehen Reiches und die Bevdlkerung ha
das russische Statistische und Karto

Européisches RuRland
Russisch-Polen

Finnland.....
Kaukasien.
SHIDITIEN (o
Mittelasiatische Besitzungen .
zusammen
Mittelasiatischer Vasallenstaat Buchara
. , Chiwa.

Zusammen

Personen-
wagenachsen

0,844
0,852
0,894
0,911
0,940
0,965
0,948

zugefihrt
1902

134551
939,17
406,34
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teilung russischer Verkehrsverhéalt-
nisse muf man indessen bericksich-
tigen, daR im Norden des européischen
RufBlands, in RuBlands mittel-
asiatischen Besitzungen, besonders
aber in Sibirien, Landflachen von sehr
groRer Ausdehnung noch nicht von
Eisenbahnen erschlossen sind, daB die
bduerliche Bevdlkerung Eisenbahnen
im allgemeinen seltener als in anderen

Kulturstaaten benutzt und daB in Si-
birien, teilweise auch im Norden des
europdischen  RuBlands, zahlreiche

Guter auf Landwegen befordert wer-
den.

Uber die Betriebsmittel der Eisen-
bahnen RuRlands gibt die folgende
Zusammenstellung AufschluB.

1

1 km
Anzahl

der

af 1 km

Achsen
achsen

auf

Glterwagen
Guterwagen
Guterwagen-

Gepéackwagen
Postwagen

527
521
558
590
623

289 436
313 633
331 961
349 766
362 345
387 805
415 527

werden
tritt.
Die wirtschaftlichen Ergebnisse der
Eisenbahnen RuRlands zeigt die fol-
gende Zusammenstellung.
1903 1904 1905
Millionen M
1467,40 1469,56
990,40 1066,26
477,00 403,30
M
8082

1376
1504
1656
1731
1781
1868
1880

soll, in

586 694
637 102
675 585
712 152
736 529
786 917
845674

jedem

11,00
11,25
11,60
12,06
12,20
12,70 650
13,10 677

Jahr zutage

1906

1717,07
1408,75
308,32

1546,50
1194,30
352,20
7000 6677 5882 . 4780
graphische Institut folgende Angaben
verdffentlicht:

Bevdlkerung nach der

Geviertkilometer Zahlung i. J. 1897

4 808 639 94 215 415
126 951 9 455 943
373 604 2592 778
469 563 9 248 695

12 460 510 5727090
3432 983 7721 686
21 672 250 128 961 607
247 717 1500 000

56 901 800 000

21 976 868 i31 261 607
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Mit Ausnahme von 5 Staats- und 2 der Zinsen des Anlagekapitals usw.

Privatbahnen haben die ubrigen im im Jahre

Betriebe befindlichen Eisenbahnen des :
europaischen RuBlands Uberschisse iggg rd. 5%6375 Mill. M
ergeben; die Eisenbahnen in Asien, 1904 " 121285

mit Ausnahme der Mittelasiatischen 1905 " 138605

Bahn, haben dagegen dem russischen 1906

Staate bisher nur Verluste gebracht. » 155625
Diese Verluste betrugen nach Deckung Diplomingenieur F. ThiefR, Berlin.
Die  englischen Schiffahrtgesell- nicht vereinzelt geblieben, wie die

schaften im Jahre 1908. Die aufer- folgende Zusammenstellung zeigt, die
ordentlich  ungunstigen  Abschlisse der ,Economist® fir die englischen
der groBen deutschen Schiffahrtge- Schiffahrtgesellschaften  gibt. Aus
sellschaften,]) des Norddeutschen ihr lassen sich der Bruttogewinn, die
Lloyds und der Hamburg-Amerika- Abschreibungen, der Reingewinn
Linie, in denen sich der Einflul der bezw. Verlust und die Ausgaben fur
schweren amerikanischen Krise am Zinsen ersehen.

deutlichsten  wiederspiegelte, sind

Reingewinn

bezw. Verlust Zinsen

Bruttogewinn Abschreibungen

1907 1908 1907 1908 1907 1908 1907 1908

M M I M M M M M M
Anchor Line 3503560 136612C) 2200000 1300000 1223560  6612C 39758d 397580
Booth 3169080 25872801 1872360 2020160 1296720 567120 360000 360000
Brit. a.African 2198920 1680380 1528800 1493840 670120 18654C 473940 450580
Clar Line ? ? ? 480060 575260 ? ?
Cunard 10995660 330310d 7098140 59355801 3897520 2232480 1052940 2667400

Internt.  Mer-

cant. Marine 28324280 36127C [|16000000 keine 123242803612700%) 13740200 14423480
Leyl (Fredk.) 2330380 42214C 2253680 2304620 76700 188248CH ?

Orient 1777080 135314C 1108000 1016640 669080 3365001 52660 34760
Pacific 4563240 317496C 3677540 3681400 885700 506441 93540
P. and O. 14773100 1372478C 9195560 7482860 5577540 6241920) 1260000 1260000
Royal Mail 6640580 693336C 3877660 4291980 2762920 2641380 671760 879620
Union Castle ? ? 2873520 238566U 800000 809000

zusammen 78275880 38157960|48811740 2952708032737 72021234600J1881808021375960
1) jedoch keine Abschreibungen.

Das Jahr 1908 weist somit noch be- worden sind. Der starke Preisrick-
deutend schlechtere Ergebnisse auf gang der englischen Kohle und an-
als das auch schon unginstige Jahr  derer Stoffe konnte von den Schiff-
1907. Die Aufstellung ergibt, daB die fahrtgesellschaften nicht voll ausge-
Abschreibungen groRenteils verringert, nutzt werden.
zum Teil aber ganz unterlassen

FABRIKORGANISATION UND VERWALTUNG.

Die Wertminderungen an Betriebs- und Selbstkostenberechnung der Firma
anlagen. Die letzten Jahre haben eine Ludw. Loewe & Co., Robert Grim-
Fille teilweise ganz vortrefflicher shaws Buch dber Werkstattbetrieb
Arbeiten Uber Fragen der Fabrik- und  -organisation, Fred Taylors
organisation und -Verwaltung ge- ,Shop management“, dessen deutsche
bracht. Lilienthals Studie Uber die Ausgabe: ,Die Betriebsleitung insbe-
Fabrikorganisation, Fabrikbuchfiithrung sondere der Werkstatten“, Prof. A.

;) Siehe den Aufsatz von J. Mendel in dieser Zeitschrift Nr. 7.
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Wallichs besorgt hat, die Schriften
von Prof. Leitner, Calmes, Bruinier,
Werner Grull, Jul. H. West, um nur
ein paar Namen herauszugreifen, so-
wie eine grofRe Anzahl von Aufsatzen
in  technisch - wirtschaftlichen  Zeit-
schriften zeigen, daB die Erkenntnis
der Wichtigkeit einer geordneten Fa-
brikbuchfuhrung in immer weitere
Kreise dringt.  Allerdings zundchst
vielfach nur diese Erkenntnis.
Denn von ihr bis zur Anwendung
der als richtig erkannten Grundsatze
ist noch ein grofer Schritt, dessen
Ausfithrung durch die Macht der alten
schlechten, aber bequemen Rech-
nungsgewohnheiten, oft auch durch
Widerstand und Unverstand der aus-
fihrenden Unterorgane gar sehr er-
schwert, manchmal verhindert wird.
Immerhin wirken auf die privaten
Unternehmungen der Industrie Zeiten
wie die letzten Krisenjahre, der W ett-
bewerbskampf und vieles andere
aulerordentlich  erzieherisch. Man
lernt genau rechnen. Wo aber dieser
Druck fehlt, und das ist meist bei den
gewerblichen Betrieben, z. B. der
Stadte, der Fall, ist auch heute noch
die Buchfilhrung durchaus mangelhaft;
und die Klagen, die hiertber bei den
letzten Beratungen des Vereines fur
Sozialpolitik laut wurden, sind durch-
aus berechtigt. Vielfach sind kauf-
ménnische Grundsatze der behdrd-
lichen Verwaltung ganz unbekannt.
Die Bilanzpolitik und die Gewinnfest-
stellung sind oft recht angreifbar, weil
sehr hdufig keine Abschreibungen zum
Ausgleich der durch Abnutzung, Al-
tern usw. entstandenen Wertminde-
rungen der Betriebsanlagen gemacht
werden, infolgedessen  unwirkliche
Gewinne, die einer kaufménnischen
Nachprifung nicht standhalten, an die
Stadtkasse abgefiihrt werden. Uber
Betriebsausgaben und Anlagekosten,
Rucklagen und Abschreibungen
herrscht meist Unklarheit, und doch
gehodren bei dem grofen Umfange, den
die stadtischen gewerblichen Unter-
nehmungen heute nun einmal haben,
diese Begriffe zum téglichen Brot.
Die Fragen der Bewertung, Abschrei-
bung, Tilgung, Heimfallast, des Er-
satzes und der Unterhaltung sind
fir das Gedeihen eines Unternehmens
ausschlaggebend, aber gerade hier
wird intra und extra muros, in stadti-
schen wie privaten Betrieben, aufer-
ordentlich gestndigt.

Um der Begriffsverwirrung, die viel-
fach an der mangelhaften Beherr-
schung des hier erorterten Stoffes
Schuld tragt, zu steuern und dem Tech-
niker, Kaufmann und Juristen einen
Fuhrer auf diesem schwierigen Geldnde
zu bieten, legt Emil Schiff in
seiner soeben erschienenen neuesten
Schrift ,Die Wertminderun-
gen an Betriebsanlagen *)
die Grundsatze, die in rechtlicher,
wirtschaftlicher und rechnerischer Be-
ziehung hierfir malRgebend sind, aus-
fuhrlich dar. Die rechtliche Grund-
lage fur die Beurteilung und Behand-
lung der Entwertung von Betriebs-
anlagen durch Abniutzung, Altern und
andere Ursachen wird im allgemeinen
durch § 40 und im besonderen fur Ak-
tiengesellschaften, von denen Schiff in
erster Linie handelt, durch § 261,3 des
deutschen Handelsgesetzbuches ge-
geben.

§ 40, Abs. 2, lautet; ,,Bei der Auf-
stellung des Inventars und der Bilanz
sind samtliche Vermodgensgegen-
stande und Schulden nach dem Wert
anzusetzen, der ihnen in dem Zeit-
punkte beizulegen ist, fiir welchen die
Aufstellung stattfindet.”

§ 261,3 setzt hierzu folgende ,,MaR-
gabe* in Kraft: ,,Anlagen und sonstige
Gegenstande, die nicht zur Weiter-
verduBerung, vielmehr dauernd zum
Geschaftsbetriebe der  Gesellschaft
bestimmt sind, dirfen ohne Ricksicht
auf einen geringeren Wert zu dem An-
schaffungspreise oder Herstellungs-
preise angesetzt werden, sofern ein
der Abnutzung gleichkommender Be-
trag in Abzug gebracht oder ein ihr
entsprechender Erneuerungsfonds in
Ansatz gebracht wird“. Schiff geht
nun ausfihrlich auf die verschiedenen
Auffassungen ein, welche diese Be-
stimmungen fir den ,an juristische
Ausdruckseigenart nicht gewdhnten
Geist* zulassen wund setzt sich in
scharfsinniger Polemik auch mit den
juristischen Auslegern, Staub, Rehm, Si-
mon u.a., auseinander, wobei er im Hin-
blick auf die vielfachen Verschieden-
heiten der Anwendung der Begriffe

) Emil Schiff: Die Wertminde-
rungen an Betriebsanlagen in wirt-
schaftlicher, rechtlicher und rechneri-
scher Beziehung (Bewertung, Ab-
schreibung, Tilgung, Heimfallast, Er-
satz und Unterhaltung).

Julius Springer, Berlin 09, M 4,—.
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»Subjektiver, objektiver Wert, Be-
triebs-,  Nutzungs-, Geschaftswert”
und die hierdurch entstehenden MiR-
verstdndnisse fein bemerkt, ,daB die
Rechtsgelehrten in ihrem geistigen
Ristzeuge scheinbar noch weniger
mit ,Normalien“ zu arbeiten gewohnt
sind als die Techniker bei ihren greif-
baren Werkzeugen“. Nachdem die
fur Abschreibungen wusw. in Frage
kommenden Werte begrifflich scharf
umgrenzt und eindeutig festgelegt
sind, werden die Grinde, die zu einer
Uberbewertung entwederim Vergleiche
zum  Anschaffungspreise oder zum
Nutzwerte oder endlich zum Ver-
&duBerungswert oder zur Unterbewer-
tung fuhren kénnen, und die Absichten
des Gesetzgebers erdrtert Obwohl
die herrschende Lehre wie der Ge-
brauch die Unterbewertung fir zu-
lassig halten und sie oft ,geradezu
den Stolz der Aktiengesellschaften“
bildet spricht ihr doch Schiff vom
Standpunkt des Rechts wie einer ge-
ordneten Buchfihrung die Berechti-
gung ab. ,Unterbewertung ist eine
AbschluBunwahrheit“. ,Der wirkliche
Wert einer Aktie kann nur zutreffend
beurteilt werden, wenn die Ver-
maogensstande richtig bewertet sind.

Die Unklarheit Gber den wirklichen
inneren Wert 6ffnet dem Bdrsenspiele
Tur und Tor; die bei vielen groBen
Aktiengesellschaften tblichen  Ab-
schreibungen Uber das richtige MalR
hinaus, die vielgerihmten von Borsen-
stimmen und Bo&rsenstimmungen oft
Ubertriebenen stillen Ricklagen sind
einer der wesentlichsten Grinde, dal
die Aktien unserer groBen Gesell-
schaften fast ausnahmslos zu Spiel-
papieren geworden sind“. Schiff em-
pfiehlt richtige Bewertung in Inventur
und Abschluf und Buchung aller Riick-
lagen auf Ricklagekonten. Statt des
oben wiedergegebenen  Wortlautes
des 8§ 261,3 H.G. schlagt Schiff fol-
gende kirzere und deutlichere Fas-

sung vor: ,Betriebsanlagen und Be-
triebsgegenstande dirfen zum Be-
triebswert angesetzt werden, auch

wenn der VerduBerungswert niedriger
ist; der Betriebswert ergibt sich durch
Abschreibung der im Hinblick auf den
Betriebszweck eingetretenen W ert-
minderung vom Neuwerte. Die Ab-
schreibung kann auch als Abschrei-
bungskonto auf der Schuldenseite an-
gesetzt werden*; und als neuen Zu-

satz; ,Die Gesamtbetrdge der Neu-
werte, die der &lteren Abschreibungen
und der Betrag der jeweilig letzten
Abschreibung sind einzeln anzugeben.*

Abschnitt 3 behandelt sodann die
Wertminderungen an Betriebsanlagen
in wirtschaftlicher Hinsicht, die Preis-
komponenten und den Herstellungs-
preis. Konnte man in rechtlicher Be-
ziehung ,,notwendige* und ,freiwillige*
Abschreibungen unterscheiden, so sind
sie wirtschaftlich in ,,ordentliche“ und
»auBerordentliche® zu trennen, wobei
unter ordentlichen die aus der Ab-
nutzung und sonstigen natirlichen Ent-
wertungsursachen sich ergebenden,
unter auflerordentlichen die nicht vor-
herzusehenden, z. B. durch Maschinen-
bruch und Zerstérung von aufen, zu
verstehen sind. Die groBe wirt-
schaftliche Bedeutung der Wertmin-
derung von Betriebsanlagen und ihre
grundsatzliche Gleichwertigkeit mit
den anderen schaffenden Kosten tritt
am deutlichsten bei Wairtschaftlich-
keitsrechnungen und Rechnungsab-
schlissen von reinen Betriebsunter-
nehmungen (z. B. Eisenbahnen, Elek-
trizitdtswerke, Gasanlagen) hervor.
Hier sind die zum Ausgleich der regel-

maéalkigen Anlageentwertung erforder-
lichen Abschreibungen manchmal
hoher als die Summe aller Ubrigen
Betriebskosten.

Schiff geht dann zur ,Abschrei-
bungstechnik* uber, zur Behandlung

der Frage, wie die Abschreibung rech-
nungsmalfig durchzufihren ist Er
faBt seine Untersuchungen in folgen-
den Leitsdtzen zusammen:

1. Es ist gebrauchsunmdoglich, all-
jéhrlich einen ,der Abnutzung gleich-
kommenden Betrag“, wie das Gesetz
vorschreibt zu ermitteln, und es ist
daher ein maglichst zutreffendes Aus-
hilfsmittel nétig.

2. Das gebrduchlichste Verfahren,
das der Absetzung eines gleichbleiben-
den Satzes vom Hundert des jeweili-
gen Buchwertes, ist wirtschaftlich,
rechtlich und kaufménnisch falsch.

3. Die zutreffendste Abschreibung
zum Ausgleiche der regelméRigen
Entwertung richtet sich nach der
Formel

wobei a die Abschreibung, K den Neu-
wert, k den Endwert der vielfach ver-
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nachldssigt werden kann, und n die
Nutzungsdauer in Jahren bedeutet.

4. UnregelmaRige Entwertungen sind,
soweit sie fir den Betrieb des Eigen-
timers in Betracht kommen, also sub-
jektive Wertminderungen darstellen,
durch jeweilige Sonderabschreibungen
zu decken.

5. Weitergehende Absetzungen sind
im rechtlichen wund wirtschaftlichen
Sinne keine Abschreibungen, sondern
Gewinnriicklagen und sollten, da das
Gesetz AbschluBklarheit fordert, als
solche im AbschluR ausgedrickt wer-

den. Sonst tappt man bezlglich der
wahren Ho6he der Ricklagen im
Dunkeln.

Fin weiterer Abschnitt ist der Be-
deutung der Zinsen und Zinseszinsen

bei den Abschreibungen gewidmet,
die in den meisten Rechnungsab-
schlissen  unbericksichtigt  bleiben.
An mehreren Beispielen wird die

Fehlerhaftigkeit dieses Verfahrens er-
wiesen und die Notwendigkeit unzwei-
deutiger Festsetzungen uber die Ver-
wendung nicht nur des Kapitals, son-
dern auch der Zinsen und Zinses-
zinsen und Uber das Eigentum an bei-
den, zumal wenn andere, z. B. Stddte,
bei Ubernahme von privaten Unter-
nehmungen aus dem Buchwerte
Rechte ableiten konnen, dargetan.
Sodann legt der Verfasser den Un-
terschied zwischen Tilgung (Amorti-
sation) und Abschreibung klar. Schiff
¢cordert, dal die Amortisation als
selbstandiger wirtschaftlicher Vorgang
zu behandeln und Verquickungen mit
der Abschreibungsfrage zu vermeiden
sind. Die letzten vier Abschnitte be-
handeln in vielfach mit Beispielen und
wertvollen  Anregungen durchflocii-
tener Darstellung ,,Die Wertminderung
durch Heimfall“, einen besonders fir
stadtische  Verwaltungen wichtigen
Vorgang, die Beziehungen zwischen

Abschreibungen und Ersatz, Unterhal-
tung und Wertminderung, endlich die
steuerrechtliche Behandlung der Ab-
schreibungen.

Es ist auBerordentlich dankens-
wert, dal der Verfasser seine aus
langjéhriger Praxis geschépften und
durch scharfes Eindringen in die
Theorie vertieften Erfahrungen dber
die wirtschaftlichen Zusammenhange
bei der Beurteilung von Wertminde-
rungen in so anregender, knapper und
scharf durchdachter Form niedergelegt
hat. Das so erfolgreiche Bestreben
Schiffs, auch die verwickeltsten Vor-
génge auf die denkbar einfachste For-
mel zu bringen, jede Wortunklarheit
zu vermeiden, verdient weiteste Nach-
ahmung. Neun Zehntel aller wissen-
schaftlichen Streitigkeiten Uber Fragen
der Volkswirtschaft sind durch Will-
kir und Nachléssigkeit in der Anwen-

wendung der Fachausdriicke ver-
schuldet. Ich erinnere nur an das
klassische Beispiel des Wortes ,Ka-
pital“ in der Nationalokonomie, das

geradezu unheimlich viel Miverstand-
nisse und Streitschriften erzeugt hat,
weil es immer in anderer Bedeutung
aufgefallt und bekdampft wurde, als der
Gegner es gemeint hatte.

Sollte dies wirklich, wie die Gegner
der Sprachreinigung behaupten, ein
Beleg dafur sein, daf die deutsche
Sprache nicht die Kraft zur Worthil-
dung habe? Was hierin aufrichtiger
Wille und Verstdndnis erreichen kann,
auch dafur ist Emil Schiffs neues Buch
ein kraftiger Beweis: eine ganze An-
zahl fremder Fachausdricke, die man
bisher nicht glaubte entbehren zu
kénnen, hat er mit glicklicher Hand
durch gute, eindeutige deutsche Be-
zeichnungen ersetzt, wie denn auch
Sprache und Stil des Buches vorbild-
lich genannt werden durfen.

W. MatschoRB, Charlottenburg.
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