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Aut W unsch der Redaktion soll in den folgenden A usführungen ver
sucht werden, den Lesern ein gedrängtes Bild über die Bedeutung der preußi
schen Staatsbahnen und ihr Verhältnis zu der allgemeinen Finanzverwaltung 
zu geben. Für diejenigen, welche sich eingehender unterrichten wollen, sei auf 
die Arbeiten des R egierungs-A ssessors Q uaatz „Über den E tat der preußisch
hessischen Eisenbahngem einschaft“  im Archiv für Eisenbahnw esen und die 
Broschüre „Z ur N euordnung der preußischen Eisenbahn- und Staatsfinanzen“ 
von Dr. Herrn. Kirchhoff verwiesen.

U m  f a n g .

Die V erwaltung der vereinigten preußischen und hessischen Staatseisen
bahnen um faßte nach dem letzten Betriebsbericht Ende März 1909 eine E igen
tumslänge der dem öffentlichen Verkehre dienenden Strecken
von  .........................................................................................  36132,19 km
und wird nach dem Etat für 1910 Ende d. J. an Betriebslänge 37 851,1 »
betragen.

Ende 1908 hatten die durchgehenden Gleise . . . .  51 666 km
alle übrigen G l e i s e ................................................................   22 570
die gesam ten Gleise a l s o .................................................................  74 236 km Länge.

In der Eigentumszahl sind 1248,32 km hessisches und 40,63 km badi
sches Eigentum  enthalten.

Von der gesam ten Bahnlänge waren
H au p tb ah n en ............................................................  59,87 vH
N eb en b ah n en .............................................................. 40,13 »
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Von d $ i H auptbahnen waren eingleisig . . . . 31,43 vH
zweigleisig . . . .  67,46 »
d re i-und  m ehrgleisig 1,11 »

w ährend auf den N ebenbahnen n u r  2,57 »
mehr als ein Gleis besaßen.

D er A usbau des H auptbahnnetzes ebenso wie die V erm ehrung der durch
gehenden Gleise hat längere Zeit geruh t und ist erst in den letzten zehn 
Jahren un ter dem Druck der w irtschaftlichen B edürfnisse des Landes, teils aus 
strategischen E rw ägungen stärker betrieben w orden. Auch der A usbau der 
Bahnhofanlagen m it ihren um fangreichen G leisen w urde erst in den letzten 
5 Jahren durch die U nmöglichkeit, den g roßen  G üterverkehr m it den vorhan
denen Anlagen zw eckm äßig zu bew ältigen, veranlaßt.

M it diesem  Eisenbahnnetz beherrscht der preußische Staat das gesam te 
wirtschaftliche Leben N ord- und M itteldeutschlands und, da durch die V er
träge m it H essen und Baden sein Betrieb bis H eidelberg  geht, auch einen 
großen  Teil Süddeutschlands. Die von den preußischen Bahnen eingeschlosse
nen Staatsbahnen von M ecklenburg und O ldenburg haben nach Lage der 
D inge nur noch eine beschränkte Selbständigkeit in der V erw altung. A ber 
auch die scheinbar noch w enig beeinflußten Bahnen von Sachsen, Bayern, 
W ürttem berg  und Baden können sich dem Ü bergew ichte der preußischen 
Bahnen nicht entziehen und m üssen im eigenen finanziellen Interesse über 
kurz oder lang einen engeren Anschluß an das preußisch-hessische S taats
eisenbahnnetz suchen. Die vor zwei Jahren eingeführte W agengem einschaft 
der deutschen E isenbahnen ist d e r Anfang dazu und hat so  günstige Er
gebnisse gezeitigt, daß  eine w eitere Entw icklung in d ieser R ichtung unab
w eisbar ist.

L e i s t u n g .

Auf den preußisch-hessischen Staatsbahnen sind im P e r s o n e n v e r k e h r
1908 ................................................  955 357 581 Personen befördert w orden und
haben d ie s e lb e n ........................... 21 997 629 455 Personenkilom eter zurückgelegt.
Die Einnahme aus der Personen- und G epäckbeförderung hat . 539 393 922 M
o d e r ......................................................................................................  30,23 vH
der G esam tverkehrseinnahm e betragen.

Diese Einnahm e betrug durchschnittlich im V erkehr auf Fahrkarten des
Normaltarifes auf eine P e r s o n ......................................................... 2,8 Pfg/km
und im Durchschnitt des gesam ten öffentlichen V erkehres. . . . 2,43 »

Diese durchschnittliche V erkehrseinnahm e w ar in der
niedrigsten Klasse des öffentlichen V e r k e h r e s ..................................1;S5
und auf A rbe ite rw ochenkarten ..................................................................0,88 »

Im G ü t e r v e r k e h r e  w urden m it (91,23 vH ) und ohne (8,77 vH ) F rach t
berechnung 333576890 t befördert und 37 423 928 265 G üter-T onnenkiiom eter 
zurückgelegt.

Die G esam teinnahm e aus dem Güterverkehre be tru g . . . 1 244 911 712 M
o d e r ..................................................................................................  69,77 vH
der gesam ten Verkehrseinnahme.

Im öffentlichen V erkehre w urden 35 vH der gefahrenen T onnenkilo
m eter nach dem N orm algütertarife mit einem durchschnittlichen Satze von
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5,32 Pfg und 65 vH nach A usnahm etarifen mit einem durchschnittlichen 
Satze von 2,61 Pfg für den Tonnenkilom eter gefahren. Der Verkehr in 
Kohlen und Briketts als gew öhnlichem  Frachtgut im öffentlichen Verkehre 
b e t r u g ............................................................................... 41,35 vH der im ganzen ge
fahrenen Tonnenkilom eter und erzielte eine Ein

nahme v o n .......................................................... 30,18 vH der Gesamteinnahm e
des öffentlichen Güterverkehres.

Auf den Tonnenkilom eter ergab dies . . .  2,6 Pfg.
Die niedrigste Durchschnittseinnahm e des G üterverkehres w urde in den 

Ausnahmetarifen mit W agenladungen von 10 t und mehr mit 2,58 Pfg für 
den T onnenkilom eter erzielt. Die durchschnittliche Einnahme des gesam ten 
öffentlichen G üterverkehres betrug 3,56 Pfg für den Tonnenkilometer.

Bei den Zahlen des G üterverkehres muß berücksichtigt werden, daß das 
Jah r 190S einen Rückgang von 4,31 vH der im öffentlichen Verkehre ge
fahrenen Tonnenkilom eter auswies. W ie w eiter unten nachgewiesen, ist dies 
ein A usnahm eergebnis, das für die Beurteilung nicht als maßgebend ange
sehen w erden kann.

P e r s o n a l .
Die vorbezeichneten Leistungen wurden mit einem Personal von

1. etatsm äßigen Beamten von . 173 434 Köpfen (95,04 vH)
2. außeretatsm äßigen Beamten von 9 059 ( 4,96 » )

im ganzen von 182 493 Beamten (70,44 » aller Angestellten)
3. technischen Gehülfen . . 2 382 ( 0,92 » )
4. nicht technischen Gehülfen 74 201 (28,64 » )
5. A rb e ite rn ................................ 225 806 oder im ganzen

mit 484 882 Beamten und Arbeitern erzielt.
E i n n a h m e n .

Die Verkehrseinnahme betrug 1908. . . . 1 784 305 634 M
sonstige E in n a h m e n ...............  125 931 387 »

insgesamt 1 910 237 021 M.
Der G esam tbetrag war, vorw iegend wegen der geringen Einnahme aus

dem G üterverkehr, um 2,24 vH gegen 1907 zurückgegangen.
A u s g a b e n .

Die Ausgaben betrugen 1908 in ihren H auptposten
1. persönliche Ausgaben 633 831 409 M oder 45,89 vH der gesam ten Ausgaben
2. sächliche » 747 338 080 » » 54,11 » » » »

insgesam t 1 381 169 489 M.
In diesen Ausgaben sind W artegelder, Unterstützungen, Pensionen, Relikten 

der H interbliebenen, Zinsen und T ilgung der Eisenbahnanleihen, sowie die 
einmaligen und außerordentlichen Ausgaben nicht enthalten. W ir werden 
hierauf noch zurückkommen.

Der sich aus obiger Einnahme und Ausgabe ergebende Betriebsüberschuß 
betrug für 1908: 529 067 532 M.

A n l a g e k o s t e n .
Um die wirtschaftliche Bedeutung der aufgeführten Zahlen beurteilen 

zu können, ist es notw endig, zu wissen, mit welchem Anlagekapital sie 
erzielt w orden sind. Diese bisher mit „G rundsum m e“ bezeichnete Staats-
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eisenbahnkapitalschuld ist nicht stets nach den gleichen G rundsätzen auf
gestellt w orden. Es w ürde aber zu w eit führen, hier auf diese Schw ankun
gen einzugehen. Nach den im preußischen A bgeordnetenhause von zuständiger 
Seite abgegebenen Erklärungen soll dieses nunm ehr als „ S t a t i s t i s c h e s  A n 
l a g e k a p i t a l “  bezeichnete Kapital aus der bisherigen G rundsum m e bestehen 
und sollen ihr die A usgaben für das Extraordinarium  und die auf G rund der An
leihegesetze gem achten A usgaben zugezogen w erden. H iernach betrug  dieses 
statistische Anlagekapital im  Jahresdurchschnitt fü r 1908 für die gesam te 
V erw altung 10133,0 M illionen M, fü r die preußischen Bahnen allein 10 013,0 
M illionen M. F ür die B eurteilung von A bschreibungen nach kaufm änni
schen G esichtspunkten ist es von Interesse, die Zusam m ensetzung dieses 
A nlagekapitales nach den G rundsätzen des R eichseisenbahnam tes festzustellen. 
Nach der Statistik dieser Behörde für 1908 setzte sich das A nlagekapital d er 
preußischen und hessischen Bahnen zusam m en:

Länge des Bahnnetzes 36 132,19 km.

m  des Ganzen
1. G ru n d e rw erb ........................................................... 925 462107 8,99
2. Erd-, Fels- und Böschungsarbeiten . . . .  1 195025604 11,61
3. E in fried igungen .....................................  29 121 233 0,28
4. W egeübergänge, Unter- und Ü berführungen 323 411 808 3,14
5. D urchlässe und Brücken.....................  684 697 967 6,65
6. T u n n e l ..................................................... 139 544 716 1,36
7. O b e r b a u ................................................................  2 291 705 644 22,26
8. Signale, W ärterbuden und W ohnungen . . 154 715 397 1,50
9. S ta t io n e n   1 345 800 272 13,07

10. W e r k s tä t te n ........................................................... 215 146 576 2,09
11. außerordentliche A n l a g e n ................................. 152146 891 1,48
12. F a h rz e u g e ................................................................  2 284 724 349 22,19
13. V e r w a l tu n g ..........................................  407 251 014 3,96
14. in s g e m e in ........................................... ........  . . 146 058 953_____1,42

insgesam t 10 294 812 531 
H iervon gehen finanzielle Überschüsse aus den aufgenom m enen Anleihen 

usw. in H öhe von 1762120S5 M ab, so daß die G esam taufw endung sich
auf 10118400446 M beläuft, oder im D urchschnitt der H aupt- und N eben
bahnen auf 280038 M für den K ilom eter Bahnlänge.

E r t r a g .
Die E isenbahnverw altung berechnet auf G rund des statistischen A nlage- 

kapitales ihren jährlichen prozentualen Ü berschuß und g ib t ihn in den B e
triebsberichten wie fo lg t an :

1897 1S98 1899 1900 1901 1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908
vH 7,14 7,07 7,28 7,14 6,41 6,54 7,12 7,17 7,52 7,4S 6,53 5,22

In dieser Rechnung sind auf der A usgabenseite nicht en thalten :
die A usgaben für Pensionen der S taatseisenbahnbeam ten und für 

W itw en- und W aisengelder für die H interbliebenen, 
die D ispositions- und W artegelder,
M inisterialabteilung,
Zinsen und T ilgungsbeträge,
die einm aligen und außerordentlichen A usgaben.
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D agegen sind in den Ausgaben aufgenom m en:
Beträge für Fahrzeuge über den W ert der ausscheidenden Fahrzeuge 

hinaus, die als Zugang betrachtet werden können,
A usgaben für Bauten bis zur Einzelhöhe von 100000 M, die wohl als 

Zugang angerechnet werden können, die aber eine vorsichtige kauf
männische V erw altung auf den Betrieb übernehm en würde, 

V erbesserungen im O berbau, insbesondere der Schienen, die allen
falls auch als Zugang angesehen werden könnten.

Diese Rechnung der Verzinsung mag für den reinen Betrieb einen Anhalt 
geben; der Beurteilung des E rtrages der preußischen Eisenbahnverwaltung 
im ganzen kann sie nicht zugrunde gelegt werden.

Die Eisenbahnverw altung hat in der letzten Session des A bgeordneten
hauses eine Aufstellung vorgelegt, welche die R e i n e r t r ä g e  ihres Betriebes 
unter Berücksichtigung der oben angeführten bisher unberücksichtigten Aus
gabenposten, unter A nrechnung der Verzinsung, der etatsm äßigen Tilgung 
und des Zuschusses zu den einmaligen und außerordentlichen Ausgaben (Extra- 
ordinarium) angibt. Diese Summen sind hiernach als Zuschuß der Eisenbahn 
zu den allgemeinen Staatsausgaben anzusehen und betragen in Millionen M:

1895 1896 1897 1898 1899 1900 1901 1902 1903
172,4 202,6 219,8 202,3 220,4 213,2 149,3 171,0 245,7

1904 1905 1906 1907 1908
228,1 257,6 197,8 163,8 99,2

üese Zahlen ergeben als Reinüberschuß den folgenden Ertrag des pr<
statistischen Anlagekapitales in v H :
1895 1896 1897 1898 1899 1900 1901 1902 1903
2,45 2,84 3,01 2,71 2,91 2,75 1,88 2,11 2,91

1904 1905 1906 1907 1908
2,64 2,90 2,15 1,70 0,99

Ausdrücklich m öge aber nochmals darauf aufmerksam gem acht werden, 
daß diesem Ertrage schon die Verzinsung der noch bestehenden preußischen 
Eisenbahnkapitalschuld (1908 mit 6808,5 Millionen M) mit durchschnittlich 
3 i /2 vH vorangegangen ist.

Die Zahlen, welche die Finanzverwaltung über den Reinertrag der Eisen
bahnverw altung gibt, weichen von den vorstehenden Zahlen um mehrere Millio
nen ab. Es w äre in hohem Maß erwünscht, wenn die in die Öffentlichkeit ge
langenden Zahlen der verschiedenen Ressorts über denselben G egenstand 
auf gleicher G rundlage aufgestellt w ürden. Vielen M ißverständnissen würde 
dami t  vorgebeugt und manche unnötige Arbeit erspart werden.

T i l g u n g .
Zur Beurteilung der angeführten Reinerträge der Staatseisenbahn ist es 

erforderlich, die Beträge zu kennen, die zur gesetzlichen etatsm äßigen T il
gung, zur außerordentlichen T ilgung und für Anschaffungen aufgew andt w er
den, die als Substanzverm ehrung aus den Mitteln des Etats im Ordinarium 
beschafft werden.

Die etatsm äßige T ilgung von 3/ 5 vH der Eisenbahnschulden hat seit 1895 
zwischen 32,1 und 42,0 Millionen M geschw ankt und im Mittel 36,5 Millionen M
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betragen. Eine außerordentliche T ilgung ist nur in den Jahren  1895 bis 1900 
vorgenom m en w orden, von da ab  w eggefallen und kann daher hier nicht 
in Betracht gezogen w erden. Die A nschaffungen aus dem  O rdinarium  des 
Etats, die als Substanzvennehrung angesehen w erden können, sind genau  
nicht ganz leicht festzustellen. D ie E isenbahnverw altung rechnet hierzu einen 
Teil der E rneuerung und Ergänzung der baulichen A nlagen, also vorw iegend 
V erbesserungen und V erstärkungen des O berbaues, ferner E rneuerung und 
Ergänzung der Fahrzeuge und maschinellen A nlagen sow ie der B etriebsm ittel 
über den Ersatz hinaus, und berechnet den W ert derartiger A usgaben im 
ganzen für 1907 m it 70,9 M illionen M, für 1903 m it 75,2 M illionen M . Zu 
diesen A usgaben kom m t nun noch der Zuschuß zum E xtraordinarium , der 
im E ta t der E isenbahnverw altung jährlich verrechnet und heute in seiner 
ganzen H öhe als Substanzverm ehrung angesehen w ird.

E r schw ankte in den letzten 14 Jahren (1895 bis 1903) zw ischen 22,6 und 
197,9 M illionen M  und betrug  im M ittel 91 Alillionen M. E tatsm äßige T ilgung  
und Zuschuß im Extraordinarium  haben zusam m en fü r 1908 144,4 M illionen M  
und im M ittel der 14 Jah re  127,5 M illionen M betragen.

W erden unsererseits fü r 1908 zu dem  B etrage von 144,4 M illionen M  noch 
die aus dem O rdinarium  beschafften M ittel fü r A nschaffungen von Fahrzeugen 
über den Ersatz hinaus m it 49 M illionen M und die K osten erheblicher bau
licher Ergänzungen von E inzelbeträgen un ter 100000 M m it 22 M illionen M 
gerechnet, so  w ürde m it 215,4 M illionen M die äußerte  Sum m e erreicht sein, 
die als T ilgung und A bschreibungen in 1903 angesehen w erden kann.

Z u einer eingerm aßen brauchbaren D urchschnittsrechnung fü r einen längeren 
Zeitraum  kann man nu r gelangen durch einen V ergleich des statistischen 
Anlagekapitales und der E isenbahnschulden. Das preußische statistische An
lagekapital ha t sich seit 1895 von 7015,8 M illionen M bis 1903 auf 10 013 M illio
nen M, also um  rd. 3 M illiarden, verm ehrt. Die preußischen E isenbahnschulden 
stiegen aber nu r von 5817 auf 6308 Millionen, also um 1 M illiarde. D as 
ist eine V erm ögensverm ehrung von 2 .Milliarden in 14 Jahren, durchschnittlich 
von 142,8 M illionen M im Jahr.

V on der preußischen Finanz- und E isenbahnverw altung w ird ebenso w ie 
von den meisten Parlam entariern der S tandpunkt vertreten, daß die p reußi
schen Staatsbahnen im laufenden Betriebe dera rt im S tande gehalten  und er
gänzt w ürden, daß  eine W ertverm inderung nicht ein trete und A bschreibungen 
im kaufm ännischen Sinne daher nicht erforderlich seien. Ein eingehendes 
em stes Studium  d er Entw icklung unseres ganzen V erkehrs- und W irtschafts
lebens dürfte aber doch erhebliche Zweifel an d e r R ichtigkeit d ieser An
sicht aufkom m en lassen.

E iner w eiteren Entw icklung d er F rachten nach un ten  w ird  sich die E isen
bahn auf die D auer n icht entziehen können. M it dem  A usbau d er K anäle 
ist dieser W eg schon beschritten, und e r w ird auf die E isenbahn fortgese tz t 
w erden m üssen. D am it w erden Erträgnisse und W ert beeinflußt.

O b im w eiteren unsere jetzigen E isenbahnen den A nsprüchen des V erkehres 
dauernd genügen können, durfte fraglich sein. O rtsverkehr, Personenzugverkehr 
und Schneilzugverkehr m it noch unbegrenzter G eschw indigkeit können in den 
volkreichen G egenden unm öglich auf denselben G leisanlagen dauernd  zugleich 
m it dem  ins Unendliche w achsenden G üterverkehre bed ien t w erden. D ie
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Ansprüche an Billigkeit, H äufigkeit der V erkehrsgelegenheit und G eschw indig
keit steigen m it elem entarer G ew alt und müssen befriedigt werden, wenn nicht 
die ganze Entw icklung der Nation Zurückbleiben soll. Dies w ird aber ver
hängnisvolle Folgen für die Erträgnisse und den W ert unserer heutigen Eisen
bahnen haben können.

Ein um sichtiger P rivatbetrieb hält seine Anlagen in allen Teilen nicht bloß 
auf leistungsfähiger H öhe, sondern so rg t auch aus den Mitteln des Betriebes 
dafür, daß sie den Fortschritten, falls solche nicht ganz um wälzender Art 
sind, nachkomm en. N ur um fangreiche E rw eiterungen und Betriebsverm ehrun
gen werden durch Beschaffung neuen Kapitales oder durch Eingehen von 
Schulden gedeckt. Um dies zu erm öglichen, nehmen g u t gestellte W erke 
Abschreibungen bis zu 8 vH, w enigstens aber im Mittel von 3 bis 5 vH 
der A nlagew erte vor. Nimmt man, um für die preußischen Bahnen in dieser 
Richtung einen Anhalt zu gew innen, von den auf S. 644 angeführten W erten 
nur diejenigen heraus, welche für den Betrieb am stärksten in Anspruch ge
nommen w erden, also die Brücken, den O berbau, die Signale, Stationen, 
W erkstätten und Fahrzeuge, so vertreten sie einen W ert von 6978 Millionen M. 
Eine Abschreibung von 5 vH auf diese Teile w ürde schon einen W ert im 
Betrage von 349 Millionen M erfordern, also die oben angeführten Zahlen 
von T ilgung und Substanzverm ehrung w eit übertreffen.

Gewiß w erden unsere ausgezeichneten Fachleute im Eisenbahnm inisterium 
sich diesen A usführungen anschließen und w ürden ihnen auch Folge leisten, 
wenn die engen Beziehungen der preußischen Eisenbahnen zum Finanz
ministerium und dam it zum allgemeinen Staatshaushalt ihnen nicht die stärksten 
Fesseln anlegte.

S t a a t s h a u s h a l t .
Um diesen Einfluß zu beurteilen, müssen wir einen kurzen Blick auf 

die Zusam m ensetzung und Entwicklung der Einnahmen des preußischen Staats
haushaltes werfen. Hierzu dient der jährlich im Finanzm inisterium aufge
stellte N ettoetat, der die reinen Einnahmen d er verschiedenen Ressorts und die 
Ausgaben für allgemeine Staatsverw altung, also den eigentlichen Abschluß des 
Staatshaushaltes enthält. Leider sind die G rundsätze für seine Aufstellung nicht 
stets dieselben geblieben. Als im Jahre 1898 die Einnahm en aus den Eisen
bahnen auffallend stiegen, hat man der E isenbahnverw altung Leistungen, unter 
anderem die Pensionen und U nterstützungen der H interbliebenen, in Rechnung 
gestellt, die fü r die anderen R essorts in der allgemeinen Finanzverwaltung als 
Ausgabe gebucht w urden.

Sowohl in den Einnahm en aus den Eisenbahnen wie auch in denen der 
Bergwerke, H ütten usw. finden sich im N ettoetat Unstimm igkeiten gegenüber 
den gleichartigen Angaben der Einzelressorts in ihren Betriebsberichten, welche 
sehr zu bedauern sind und auch für Fachleute die richtige Beurteilung der 
Lage erschwerfen. Für unsere A usführungen müssen sie aber in den Kauf 
genomm en w erden, sie w e r d e n  d a s  G e s a m t b i l d  nicht verändern.

D ie  E i n n a h m e n  d e s  p r e u ß i s c h e n  S t a a t e s  setzen sich zusammen aus 
den Einnahm en der Steuern (direkte und indirekte) und der Betriebsver
w altungen.

Die Einnahm en aus den Steuern sind von 183,9 Millionen M im Jahre 
1895 ziemlich regelm äßig auf 339,1 Millionen M in 1908 gestiegen. Sie
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machten 1S95 44 v H  der gesam ten re iaen E innahm en  v o n  41S  A lilh one a  A l  
und  1903 50,4 v H  der gesam ten reinen E innahm en  v o a  672,3 M il l i  o a  e s M

aus. D e r  R e st  v o a  56 v H  bezvv. 46,6 v H  m u Sre  im  wesentlichen au s den 
Betriebsverw  altungen, a iso  aus dea  D o m ä n e n  und  Forsten, d e r Lotterie. See- 
h a n d lu rg  u r d  .Münze, de r Bergrerv. a ltung und  den E isenbahnen  ged  eckt 

werden.
D e  D om ä n e n  und  Fo rsten  w e isen in  dem  genannten Ze itraum  eine 

ziem lich g lc ic h m li ig e  S te ige ru ng  von  42.3 au: 67,6 A lC iiouen  _M auf. A u c h  

die Lotterie, Seehand lung  und  .Münze haben m it 11,6 .M illionen .M im  Jahre 

1SÜ5 u n d  14,1 AUD ionen A l im  Jahre 1903 ke inen E in f lu ß  aa f d ie  S ch w a n k u n 

ge n  im  Etat gehabt.
Stärker ze igen sich  schon  die S c h w a n k u n ge n  im  Etat de r Berg-, Hütten - 

uod  Sa iinenverw altung. w elche 1S95 einen Ü berschuß  v o n  19,9 .M illionen A l 

auiw iesen, dann b is 1901 au f 33,0 .M illionen A l stiegen, um  19QS auf I S  

.M illionen A l  zurückzugehen. D e  B e rg v e rw a ln m g  se lbst g ib t  d ie Ü berschüsse  

der staadicheE W e rke  in den amtlichen Nachrich ten fü r  1906 m it 47,65 .M illio
nen Ai, fü r  1907 m it 41,27 M illio n e n  Al, fü r  190S m it 16,13 A liliio cen  A l  an. 

D aneben g ib t  sie  fü r  190S die Ü berschü sse  nach de r V e rm ö g e n s- und  Etats- 

berechnung m ir 27,59 M illione n  A l an. D e s e  g ro ß e  Schw a nkun ge n  und  die 

sich  w iedersprechenden Zah len  beruhen auf den eigenartigen G rundsätzen, 

m it denen diese V e rw a ltun g  im  G egensätze  zu  d a - E ise n b a h n  re chne t B is  

v o r  kurzem  w a r diese R e ch n u n g  die der alten G ew erkschaften, w elche ohne 
eine besondere V e rm ögen s- j in d  E rtra gbe rechnung  säm tliche A usla gen , o b  sie 

eine V e rm e h ru ng  des V e rm ö g e n s  ausm achren ode r n ic h t  aus den .Mitteln des 
Betriebes deckten. A nkäu fe  neuer G rubenie lder, vo llständ ige  neue A n ia ge r 

und  Betriebserw eiterungen w urden  da raus gedeckt, und  d ie natürliche F o lg t  
war, daß die E nd rechn un g  in  ke iner W e ise  ein B ild  der E rg e b n is se  des 

Betriebes gab, in Zeiten hochgehende r K on ju n k tu r w om ög lich  Feh lbeträge  oder 

ganz  ge ringe  Ü berschüsse  lieferte, w ährend  in  Zeiten a llgem ein schlechter 

w irtschaftlicher Lage  gü n stig e  A b sch lü sse  erzielt w urden, d ie  se lbst fü r  den 

Fachm ann nicht erklärlich waren. D e  R e ch cun gsw e ise  m ag  so lide  genannt 

werden, richtige Übersichten erg ib t sie  nicht un d  ist am  a lle rw en igsten  ange

bracht fü r eine Staatsverw altung, deren v o r n e h m s t e  A u f g a b e  e s  i s t ,  d i e  

F i n a n z e n  k l a r  z u  ü b e r s e h e n  u n d  s i e  i n  i h r e r  E n t w i c k l u n g  m ö g 
l i c h s t  s t e t i g  z u  g e s t a l t e n .

D e  E innahm en  aus der E isenbahnverw a ltung  s ind  nach  dem  Nettoetat 

im  Jahre 1895 m it 176,5 .M illionen A l ange führt un d  b ilden  dam it 42,2 v H  

der gesam ten E inn ah m e  des Staatshaushaltes. S ie  stiegen b is  1S9S auf
310.3 .M illionen M ,  w urden dann aber durch  d ie vore rw ähnte  andere R e ch n u n g  

a u f 175.S M illio n e n  A l b e sch ränk t D a s  konnte aber n icht hindern, daß  sie 
sich  allm ählich w iede r b is 1903 au f 223,1 .M illionen A l ode r 34  v H  de r ge 

sam ten E innahm en  entwickelten, um  dam: 1909 p lötzlich au f S3.5 AUC ionen A l 

oder 15,39 v H  der gesam ten N enoe innahm en  des Staatshaushaltes zu  faller.

W e n n  der Nettoetat auch n u r als V o ran sch la g  fü r  dea  Staatshaushalt auf- 
gesteilt ist und  n icht d ie endgü ltigen  Zah le n  des Jah re sabsch lusse s enthält, so  

g ib t  er doch  ein charakteristisches B ild  des E in flu sse s, dea d ie  einzelnen 
P ositionen  dieses \  om nsch lage s auf d ie  Gesarntrechnsm g ausüben.
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E s  ist klar, daß in diesen Schw ankungen  die Schw äche des preußischen 
Staathaushaltes und  dam it der Finanzen liegt.

Ist  es aber an sich  schon  bedenklich, einen Staathaushalt in so  hohem  

M a ß e  von den Betriebsverwaltungen, die den Schw ankungen  des w irtschaftlichen 
Lebens unterworfen sind, abhäng ig  zu machen, so  liegt eine noch größere 

G efahr in dem  D rängen  der F inanzverw altung auf m öglichst hohe Erträge, 

um  die B ilanz ierung des Staatshaushaltes zu ermöglichen. D ie  E rfü llu ng  der 
Bedürfn isse  des Betriebes, die allein eine dauernde gute Rente gew ähren 

kann, w ird  h ierdurch stark in Frage  gestellt. D a ß  außerdem  der E isen 
bahnverw altung in dieser Lage  ihre erste Aufgabe, der En tw ick lung  des 

Verkehres zu dienen, erschw ert w ird, dürfte jedem V o lk sw irt  erklärlich sein.

D ie  hieraus entstehenden Schw ächen sind  R e g ie run g  und  Parlamenten klar. 
V o n  letzterer Seite ist seit m ehreren Jahren auf eine festere R e ge lun g  der 

Verhältnisse der E isenbahn Verwaltung zur F inanzvenva ltung, also eine m ögliche 
Ve rm e idung der Schw ankungen  im  Staatshaushalte, ged rängt worden.

D ie  En tw ick lu ng  der gesetzlichen Bestim m ungen über diese Beziehungen 
und die neuerd ings getroffenen Abm achungen  zu dem  Zwecke m ögen den 
G egenstand einer zweiten A b h a n d lu n g  bilden.

(Sch luß  folgt.)

TECHNISCHE ERFORDERNISSE 
FÜR MASSENFABRIKATION1).

Von F. A. NEUHAUS, GeneraldireKtor von A. Borsig, Tegel bei Berlin.

(Sch luß  von  Seite 597)

Ich möchte nu r noch ein ige Bem erkungen anknüpfen, die auf die M a sse n 
erzeugung im  eigentlichen S inne  nicht unm ittelbar Be zu g  haben. M assenerzeu
g u n g  allein aber ist es ja auch nicht nur, die zu r Vere in fachung, d. h. a lso zur 

Ve rb illigung  der Erzeugnisse, beiträgt. D ie  für sie m aßgebenden V o ra u s 
setzungen, näm lich Kenntn is der H erstellungsm öglichkeiten, Fü h lu n g  m it K a l
kulation und  Betrieb, haben auch fü r die nicht für lM assenerzeugung bezw. nur 

für H erste llung in kleineren Posten in F rage  kom m enden Teile einfache, also 
billige H erste llung  im  G efo lge . A u ch  hier m uß das Bestreben des K on struk 
teurs darauf gerichtet sein, m ög lichst oft sich w iederholende gle iche Fo rm en  
zu schaffen, denn erstens w ird  die H erste llung  dadurch erleichtert und  zweitens 
kann m an nicht w issen, o b  s i c h  i m  L a u f e  d e r  Z e i t  d a r a u s  n i c h t  d o c h  
e i n e  M a s s e n e r z e u g u n g  e n t w i c k e l n  k a n n .

S o  w urden z.B. bei H ochdruck-Zentrifuga lpum pen früher die beiden äußeren 
Zw ischenw ände  m it T rag fuß, die dazw ischen liegenden inneren m it Stützfuß 

ausgeführt (schraffiert an der linken Seite der F ig u r  14). Jetzt machen 
w ir sie alle v ö llig  g le ich  und  haben den Vorteil, daß w ir nu r e in  M od e ll dafür

x) Vorgetragen  in dem  im F rüh jahr d. J. vom  N iederrhe inischen B e 
zirksvereine deutscher Ingen ieure gem einsam  mit der H ande lskam m er in D ü sse l
dorf veranstalteten K u rsu s  über wirtschaftliche Fragen.

2
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nötig haben, und daß w ir sie infolgedessen alle auf der Form m aschine herstellen 
und in gem einsam er, gleicher B earbeitung billiger erzeugen können (rechts in 
der Figur).

Bei V entildam pfm aschinen is t es üblich, daß  die E xzenter der Ein- und 
A uslaßventile blank bearbeite t w erden. W ir haben uns bem üht, diese Be
arbeitung möglichst zu vereinfachen, und haben es zu diesem  Zw eck erreicht, 
daß die Kurven fü r alle verschiedenen G rößen dieser E xzenter T e i l e  einer und 
derselben Kurve sind (Fig. 15). D ann haben w ir uns einen A pparat gebaut, 
der diese Kurve selbsttätig  erzeugt, und dadurch bew irkt, daß die Kurven

Fig. 15. Exzenter.
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autom atisch genau und billig hergestellt werden. W ir haben auch hier w ieder 
die Ansätze für eine M assenerzeugung, und tatsächlich hat es sich ermöglicht, 
diese Exzenter in größeren Stückzahlen auf Lager zu legen.

Bei D ampfm aschinen ist es w ie bekannt nötig, um gleiche Dampf
leistung auf beiden Seiten des Kolbens zu erreichen, der Endlichkeit 
der Schubstange dadurch Rechnung zu tragen, daß die Füllung auf beiden 
Seiten verschieden groß gem acht w ird. In vielen Dampfm aschinenfabriken 
ist es üblich, hierfür die W älzkurven oder die Klinken der Steuerung verschieden 
auszubilden; das erschw ert naturgem äß die A usführung. W ir haben den 
Ausweg gew ählt, die Steuerungen für Vorder- und H interseite des Zylinders 
gleich auszubilden, und tragen der Endlichkeit der Schubstange dadurch Rech
nung, daß w ir die Exzentrizitäten hinten und vorn verschieden machen. W ährend 
die eigentlichen Steuerorgane immerhin schw ierigere und nicht ganz einfach her
zustellende Teile sind, für deren A nfertigung es also eine große Erleichterung 
bedeutet, wenn sie gleich ausgebildet sind, ist die verschiedene A usführung 
der Exzentrizitäten ohne Schwierigkeiten und ohne besondere Hülfsmittel er
reichbar. W ir haben also auch hier w ieder für einen Dampfzylinder gleiche 
Ausbildung der schw ierig herzustellenden Teile.

Fig. 16. Übereinstim mende Ventilhauben für Ein- und Auslaß.

Ferner ist es vielfach üblich, an Ventilmaschinen die A uslaßorgane am
H ochdruckzylinder und die gesam te Steuerung am Mitteldruck- oder N ieder
druckzylinder durch W älzhebel zu betätigen. Nach vielen Bemühungen ist
es uns gelungen, die Steuerungen der Auslaßorgane des Hochdruckzylinders
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und die gesam ten Steuerorgane des N iederdruckzylinders so zu gestalten , 
daß die Ventilhauben unverändert fü r beide verw endet w erden können (F ig. 16).

G ehen w ir nun noch ein Stück w eiter und legen w ir fest, daß für eine 
Reihe verschiedener Dampfzylinder, d. h. also verschieden g roßer Ventile, die 
S teuerungen gleich w erden, m it anderen W orten , daß nicht jedes V entil 
seine theoretisch  richtig angem essene S teuerung erhält, so  nehm en die Stück
zahlen gleicher A usführung ziemlich bedeutend  zu. Es ist dabei erforderlich, 
daß sich der K onstrukteur w ieder Z ügel an legt und sich dam it zufrieden 
gibt, daß er bei einigen G rößen von V entilen theoretisch  eigentlich etw as 
zu reichlich gehaltene äußere S teuerorgane verw endet. D er E rfolg  ist aber 
jedenfalls der, daß es sich als m öglich herausstellt, die H auben  infolge der 
vergrößerten Stückzahlen m it der Form m aschine herzustellen, w odurch man 
sauberen, ansehnlichen und genauen  G uß und durch gu te  Spachtelung 
und Lackierung im Vereine m it einigen blank gedreh ten  Leisten einen E rsatz 
für die häufig  angew endeten völlig blank gedreh ten  H aubenkonstruk tionen  
erhält, die außerordentlich teuer sind, seh r viel A usschuß durch G ußfehler 
ergeben und im Betriebe nu r schw er blank zu halten sind. A uch fü r die 
übrigen S teuerorgane erg ib t sich dadurch die M öglichkeit, E inrichtungen für 
eine billigere H erstellung, wie K opierfräserei und Bohrschablonen und dergl. 
mehr, einzuführen u n d  s c h l i e ß l i c h  g a n z e  S t e u r u n g e n  v o l l s t ä n d i g  a u f  
L a g e r  zu  l e g e n ,  also auch w ieder die A nsätze und V orbedingungen  für 
M assenfabrikation zu schaffen.

Beim E ntw ürfe neuer M aschinentypen für besondere Zw ecke ist vonseiten 
des K onstruktionsbureaus im mer w ieder zuerst die F rage zu prüfen, ob sich 
die neue T ype nicht in irgend einer W eise an eine vorhandene, vielleicht 
auch einem ganz anderen Zwecke dienende anlehnen läßt. So ist z. B. bei dem 
Entw urf unserer neuen Type schnellaufender kleiner E iskom pressoren an 
gestreb t w orden, sie in H ub und Z ylinderabm essungen den vorhandenen 
Modellen kleiner L uftkom pressoren anzupassen. W enn auch aus bestim m ten 
G ründen jene stehend und diese liegend ausgebildet sind und sie auch im 
äußeren Aufbau gem äß ihrem verschiedenen V erw endungszw eck w esentlich 
von einander abw eichen, so  haben w ir, wie w ir schon früher sahen, für 
beide gleiche Kurbelwellen und Schubstangen und die M öglichkeit, sie im 
G esenke zu schm ieden. Infolge der gleichen Z ylinderabm essungen können auch 
die Kolben gleich w erden, und m it ihnen die K olbenringe. F ür diese erg ib t sich 
infolgedessen die M öglichkeit, sie in g roßen  M engen herzustellen, w as w ieder 
eine V erbilligung bedeutet, abgesehen davon, daß, da die Ringe auf Lager 
hergestellt w erden können, bei Bedarf schneller E rsatz geliefert w erden kann.

Im folgenden m öchte ich noch kurz skizzieren, w ie sich durch Z u
sam m enarbeiten der schon des öfteren erw ähnten Instanzen: des K onstrukteurs, 
des Kalkulations- und des B etriebsm annes, selbst bei ganz k l e i n e n  Stück
zahlen w esentliche E rsparnisse bei der H erstellung g roßer Stücke erzielen lassen.

Fig. 17 zeig t ein Stück, das fünfmal  genau  gleich hergestellt w erden 
m ußte. Da w ir m it E rfolg bestreb t sind, m öglichst w enig  M odelle zu 
machen, und andererseits bei diesem  Stücke die jedesm alige A ufm antelung des 
Lehmm odelles bei den großen  A bm essungen m it hohen  K osten verbunden 
gew esen w äre, w urde die K onstruktion so gew ählt, daß  m öglichst alle hervor
stehenden Teile verm ieden w urden und so beim  A usheben des G ußstückes ein
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Zerreißen der M antelform verhindert w urde; es war also möglich, dieselbe 
Form für alle 5 G ußstücke zu verw enden, ein Form verfahren, das meist 
perm anente Form  genannt wird.

Fig. 17. Laterne für eine senkrechte Zentrifugalpum pe.

Den gleichen G rundsatz sehen wir in Fig. 18 dargestellt. Auch hier 
wurde man sich in einer gem einschaftlichen Besprechung vor Inangriffnahme 
der Zeichnungen darüber einig, welchen W eg man zur vereinfachten H er
stellung — es kamen hier 8 gleiche Stücke großer Abmessungen in Frage — 
für M assenerzeugung im Kleinen beschreiten wollte, und das ist der einzig 
richtige W eg: vorherige Besprechung und Anspannung aller zum gleichen 
Ziel. Um für die hier in Frage komm enden 8 Stücke eine liegend schablonierte 
perm anente Form  benutzen zu können, bildete man die H auben ohne Stutzen 
aus und verlegte letztere an Körper, die an und für sich ein umständlicheres 
Form verfahren verlangten.

Fig. 18. W indkessel 
(liegend in gebräuchlicher Form  dargestellt).

Ich glaube in großen Zügen angedeutet zu haben, welche Gesichtspunkte 
und G edanken in den Konstruktionen zum Ausdrucke kommen müssen, um 
M assenerzeugung im G roßen und im Kleinen zu ermöglichen.

Ich möchte nur kurz noch einige technische Mittel erwähnen, die die 
Durchführung und V erfolgung der bisher aufgestellten Regeln erleichtern.

W ir hatten betont, daß d er K onstrukteur bestrebt sein muß, wo irgend an
gängig  immer w ieder dieselben Teile in seinen Konstruktionen zu verwenden 
und dadurch gleichsam den ersten Stein für den Aufbau der M assenfabrikation 
zu legen.

Diese Bedingung wird ganz besonders erleichtert, wenn sich das Kon
struktionsbureau daran gew öhnt, auf einer Zeichnung möglichst immer nur
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einen Teil darzustellen. H ierbei stoßen w ir freilich zuerst auf einen sehr 
g roßen  W iderstand bei den K onstrukteuren. Es is t ja auch zuzugeben, daß 
zuerst, aber auch nur zuerst, diese Forderung  für das K onstruktionsbureau 
einen nicht unbeträchtlichen M ehraufw and an A rbeit und M aterial bed eu te t; 
allein sehr bald stellt es sich heraus, daß die Z eichnungen, auf denen nur ein 
Teil dargestellt ist, ohne V eränderung für spätere A usführungen w ieder ver
w endet w erden können, was bei Zeichnungen, auf denen m ehrere Teile oder, 
wie in manchen Betrieben gebräuchlich, seh r viele T eile dargestellt sind, m eistens 
nicht möglich ist. Allmählich finden die K onstruktionsbureaus selbst heraus, 
daß durch diese H andhabung  die B ureauarbeit sogar ganz w esentlich ver
einfacht w ird, da dieselben Teile nicht im m er w ieder durchgerechnet, durch
konstru iert und gezeichnet zu w erden brauchen. D adurch verringern sich 
w eiter die Fehlerquellen, und durch die anw achsenden B eschreibungen der
selben Zeichnungen für die verschiedensten Besteller kom m t der K onstrukteur 
oder Betriebsm ann ganz von selbst darauf, daß eine M assenerzeugung hier 
am Platz und die erw ünschte V erringerung der H erstellungskosten  m öglich ist.

Es w ird g a r nicht lange dauern, dann w ird m an erkennen, daß einzelne 
dieser Zeichnungen so  häufig w ieder verw endet w erden, daß es sich gam icht 
m ehr durchführen läßt, sie jedesm al für den betreffenden V erw endungsfall 
m it den nötigen Beschreibungen zu versehen, weil einfach garn ich t m ehr 
soviel Platz auf der Zeichnung vorhanden ist. Es erg ib t sich nun  als w eitere 
Folge, daß  diese Z eichnungen überhaup t n icht m ehr beschrieben, son
dern als sogenannte N orm alblätter g efüh rt und angew endet w erden, auf die 
bei den Zeichnungen, auf denen d er N orm alteil m it anderen zusam m en gezeigt 
wird, nur noch hingew iesen w ird : z. B. „ S i c h e r u n g s m u t t e r  n a c h  N o r m a l 
b l a t t  Nr. 350270“ . In einzelnen unserer A bteilungen, die viel m it N orm al
teilen arbeiten, finden sich Z eichnungen, die eigentlich nichts als Z usam m en
stellungszeichnungen sind, und deren  Stückliste sich fast nur aus H inw eisen 
auf N orm alblätter zusam m ensetzt. H ieraus erg ib t sich eben im Laufe d er 
Zeit die Ersparnis für die technischen Bureaus, die aus der V erfolgung des 
G rundsatzes, nur einen Teil auf eine Z eichnung zu bringen, folgt.

Diese N orm alblätter w erden am besten in B lauleinw andpausen einiger
m aßen nach G egenständen zusam m enpassend fü r den G ebrauch des tech
nischen Bureaus zusam m engeheftet und zur allgem einen Benutzung in den 
Bureaus aufgehängt, w ie dies Fig. 19 zeigt.

Die einzelnen G ehänge (auf dieser Figur) enthalten der A rt nach zusam m en
gehörige Teile, z. B. ein G ehänge fü r S tangenköpfe aller Art, ein G ehänge für 
Norm alteile fü r Schm ierungen, fü r Kreuzköpfe, für Ventile, H ähne usw . D ie 
Haken, an denen die G ehänge au fgehängt w erden, sind m it N um m ern ver
sehen, und eine Tafel an der Seite des G ehänges besag t in kurzen Bezeich
nungen, w as die einzelnen G ehänge enthalten. D ieselben G ehänge finden w ir 
auch im K alkulationsbureau w ieder, w ährend für die W erkstätten  die N orm al
blätter zw eckm äßig auf Pappe oder auf Blech aufgezogen und lackiert sind.

Es ist der allergrößte W ert darauf gelegt, daß sich jederm ann m öglichst
leicht zurechtfinden und niem and sich bei N ichtverw endung von N orm alteilen 
dam it entschuldigen kann, er habe von ihnen keine Kenntnis gehab t. F ü r  
alle laufend gebrauchten  M assenteile, wie z. B. Schrauben, M uttem , Splinte,



U nterlegscheiben u. a., erhält jeder K onstrukteur einen Satz H andnorm alien, 
der auch Festigkeitstafeln, M aterialbezeichnungen und sonstige allgemein 
gültige Angaben enthält und es so dem  K onstrukteur erleichtert, den ein für 
alle Mal festgelegten W ert einzuhalten.
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Fig. 19. Norm aliengehänge.

D enselben G esichtspunkt haben wir auch beim Aufheben und Re
gistrieren unserer O riginalpausen verfolgt. Eine genaue von mir gegebene
Beschreibung der Art und W eise, wie dies bew erkstelligt wird, findet
sich in Z. 1908 S. 1142 u. f. Ich will hier nur kurz ausführen,
daß wir die Zeichnungen nicht nach G egenständen oder Maschinen ge
ordnet aufbew ahren, sondern der Raum ersparnis halber nach den A b 
m e s s u n g e n  der Zeichnungen geordnet, und zw ar immer nu r Zeich
nungen einer A bm essung in einem Kasten. Die O rientierung erfolgt durch 
eine R egistratur auf Karten, Fig. 20, die die Zeichnungen einmal unter der 
F ührungskarte der gleichen Teile aufführt, z. B. einen Kreuzkopf unter Kreuz
köpfen, zweitens unter der M aschine, zu der der Kreuzkopf gehört, und drittens 
noch un ter dem Namen des Bestellers, für den die Maschine oder der Teil ge
liefert ist. Es ist auf diese Art jedem  einzelnen, wenn er sich das Verfahren der 
R egistrierung klar gem acht hat, ein Leichtes, schnell das zu finden, was er 
braucht. Schnell zugängliche und unfehlbar zu findende Zeichnungen sind 
nach m einer E rfahrung  m it ein Mittel, um zu erreichen, daß die einmal g e 
zeichneten Teile im m er w ieder verw endet werden, also mit eine V orbedingung 
für M assenfabrikation.

W ir haben hier aber immer noch mit dem leicht irrenden menschlichen 
Elem ente zu rechnen, d. h. mit dem Umstande, daß alle Mittel, die dem 
K onstrukteur an die H and gegeben sind, sich schnell zurechtzufinden und 
Vorhandenes zu verwenden, nicht benutzt werden, und daß sich Abweichungen 
in den Zeichnungen vorfinden, manchmal scheinbar nur ganz unbedeutende
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und nicht in Betracht kom m ende, die aber doch die V erw endung vorhandener 
E inrichtungen oder auf Lager befindlicher Teile unm öglich m achen.

D eshalb w erden die Z eichnungen, ehe sie dem  Betriebe zur A usführung 
übergeben w erden, einer doppelten  N achprüfung unterzogen.
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Fig. 20. Karten zur Zeichnungsregistratur.

W ir haben den technischen Bureaus eine A bteilung angegliedert, das so 
genannte N orm alienbureau, dem erstens die A usarbeitung und der A usbau von 
N orm alien obliegt und zw eitens die V erpflichtung auferlegt ist, säm tliche 
Zeichnungen, die in die W erkstatt gehen, darauf hin zu prüfen, ob Lagerteile 
verw endet w orden sind und ob die N orm alien eingehalten w erden. Es ist mir, 
als ich diese E inrichtung zum ersten Mal in den V ereinigten Staaten sah  bezw. 
selbst in ihr m itarbeitete, erstaunlich gew esen, zu sehen, m it w ie w enig 
Personal es möglich ist, diese A rbeit zu erledigen. Freilich g eh ö rt viel 
E rfahrung, Übung und eine besondere B egabung dafür, diese T ätigkeit e rfo lg
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reich auszuüben. Da durch diese A bteilung alles geht, was Massen-, d. h. 
auch Normalteile, betrifft, und sie vollständig mit dem Betrieb und den H er
stellungsverfahren in V erbindung steht, so w erden alle Vorteile, die sich etwa 
bei H erstellung eines G egenstandes durch Anschaffung einer neuen Maschine 
oder V eränderung des H erstellungsverfahrens ergeben haben, sofort auf alle 
G egenstände gleicher oder ähnlicher Art übertragen.

Zum zweiten Male werden die Zeichnungen in der Abteilung des Betriebes 
nachgeprüft, die unsere W erkzeuge und Einrichtungen entw irft und herstellt. 
Auch über diese A bteilung w erden alle Zeichnungen geleitet und auf die 
Blaupausen an die einzelnen Teile, sow eit dies nicht schon in den tech
nischen Bureaus geschehen ist, die Nummern der Spezialwerkzeuge, Auf
spannvorrichtungen, G esenke und sonstigen Einrichtungen geschrieben und 
geprüft, ob diese E inrichtungen verw endet w erden können.

M üssen neu e  Einrichtungen angefertig t werden, so erfolgt erst eine 
Rückfrage bei dem betreffenden K onstruktionsbureau, ob die Konstruktion 
nicht doch abgeändert w erden kann, um die N euanfertigung zu vermeiden. 
Ist dies aus irgepd welchen G ründen nicht der Fall, so wird, wie ich vorhin 
in Fig. 9 (S. 594) zeigte, erst durch eine eingehende Rentabilitätsaufstellung 
geprüft, ob sich die N euanfertigung von Spezialwerkzeugen usw. überhaupt 
lohnt, und schließlich entscheidet dann im m er noch an letzter Stelle die 
Betriebsleitung. W elchen segensreichen Einfluß diese zuerst vielleicht um 
ständlich und erschw erend erscheinende Einrichtung gehabt hat, läßt sich 
mit wenig W orten ausführen.

Seit dem Jahre 1902 hat sich unser Um satz um rd. 170 v;H gesteigert, 
wobei in Betracht zu ziehen ist, daß sich ganz entschieden eine Ver
schiebung vom Bau g rö ß te r M aschinen, wie G roßgasm otoren, nach der Fabri
kation m ittlerer und kleinerer Teile vollzogen hat ;  die Produktion pro Arbeiter 
in Geld ausgedrückt ist in derselben Zeit um rd. 281 / 2  vH gestiegen. Trotzdem  
ist die eben erw ähnte A bteilung fü r die H erstellung von Spezialwerkzeugen 
usw. um rd. 50 vH  zurückgegangen. D ieser Rückgang in den Ausgaben 
für neue W erkzeuge w urde erreicht durch genaue Innehaltung und Ver
w endung aller norm alisierten Teile, deren w eitestgehende A nwendung die 
H erstellung neuer W erkzeuge usw. außerordentlich eingeschränkt ha t; denn 
infolge steter W iederverw endung derselben Teile w erden auch im mer w ieder 
dieselben W erkzeuge nötig. Es hat sich ergeben, daß im allgemeinen M a
schinenbau, w o man in  der A usgestaltung seiner K onstruktion eine g e
wisse Freiheit gen ieß t und nicht wie z. B. im Lokom otivbau an behörd
liche Vorschriften oder eingesandte Zeichnungen d er Besteller gebunden ist, 
sich von allen vorhandenen und im G ebrauche befindlichen S p e z i a l w e r k 
z e u g e n  und Einrichtungen rd. 92 vH auf M aschinenteile beziehen, die sich 
in den N orm aliengehängen befinden, d . h. also dauernd w iederkehren.

Als N otw endigkeit ergibt sich natürlich ebenso wie bei den Zeichnungen 
eine sehr genau eingerichtete und genau arbeitende R egistratur aller vor
handenen W erkzeuge und V orrichtungen, die bei uns auch w ieder als Karten
registratur eingerichtet ist, so daß bei der E inordnung der W erkzeuge und 
V orrichtungen in den W erkzeugausgaben w ieder darauf Bedacht genom m en 
w erden kann, m öglichst viel Platz zu sparen, da die K artenregistratur alles 
für schnelle A uffindung N otw endige berücksichtigt.

3
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Dasselbe ist über die M odellregistratur zu sagen, die bei einer so  w eit
gehenden N orm alisierung auch den w eitestgehenden A nsprüchen an Leichtig
keit des Auffindens gerech t w erden muß, um die N euanfertigung oder A b
änderung  vorhandener M odelle m öglichst zu verhüten. Überall haben w ir den 
G rundsatz verfolgt, in diesen M agazinen allein die höchste A usnutzung des 
Raum es sprechen zu lassen und die O rientierung durch die R egistratur zu be
wirken, die natürlich w ieder eine K artenreg istra tu r ist. Ich verdanke einem 
m einer am erikanischen Lehrm eister den V ergleich derartiger M agazine m it 
d er A nordnung der Straßen in den am erikanischen Städten, w o m an sich 
auch infolge ihrer logischen A ufteilung so fo rt zurecht findet, w enn man das 
System begriffen hat.

D ieser Ü bergang zur M assenfabrikation führt naturgem äß eine ziemliche 
Um w älzung in den E inrichtungen eines W erkes m it sich. An die Stelle der 
H andform erei treten Form m aschinen, in der Schm iede treten Fallhäm m er 
und G esenkpressen an die Stelle d er H andschm iederei, an die der D rehbänke 
Revolverbänke, H alb- und G anzautom aten, an die der H obelm aschinen F räs
maschinen. M it einem W ort: es tritt die autom atische oder halbautom atische 
Bearbeitung in den V ordergrund. Es ist dies eine F olge der F o rderung  
n iedriger H erstellungskosten und d er höheren A nsprüche an die G enauigkeit 
und A ustauschbarkeit der hergestellten Teile. Der Schw erpunkt der Fabrikation 
liegt in den Einrichtungen, in der M aschine, die N achpaßarbeiten  des Schlossers 
treten im m er w eiter zurück.

Die ein fü r allemal festgelegten und im m er w ieder V erw endung findenden 
A bm essungen der Teile erm öglichen es, E inrichtungen zu schaffen, die G e
w ähr für die G enauigkeit der A usführungen bieten, ohne daß m an sich 
dabei auf die subjektive A uffassung des A rbeiters stützen m uß ; ich meine 
die bei uns in D eutschland im m er m ehr zu ihrem Rechte kom m enden G renz
lehren.

Kurz, durch all diese M aßnahm en, die eine Folge der M assenfabrikation 
sind und durch sie erst erm öglicht w erden, steig t die G üte und die G enauig
keit der Fabrikate in hohem  M aße.

W ir haben nun die K onstruktion, w ir haben die K alkulation und die 
M aschinen, um M assenfabrikation zu betreiben ; es b leibt noch übrig, die M aga
zine zu erw ähnen, die bei M assenerzeugung von Teilen eine g roße Rolle 
spielen. W ir m üssen hier unterscheiden zwischen M agazinen fü r das R oh
material und zwischen solchen fü r die fertigen oder halbfertigen Teile. Bei 
der F rage der Selbstkosten der Erzeugnisse spielt naturgem äß das M aterial eine 
g roße  Rolle. Äußerste Sparsam keit in den  M engen der zur V erw endung 
kom m enden Stoffe is t H auptbedingung. W ir haben deshalb die E inrichtung 
getroffen, die M aterialm agazine m öglichst nahe an die V erw endungsstellen  
heranzurücken, sie aber in der V erw altung von d iesen unabhängig  zu m achen, 
dam it sich die beiden Stellen gegenseitig  kontrollieren — a l s o  g l e i c h s a m  
d o p p e l t e  B u c h f ü h r u n g .  Sow eit angängig, w erden die Stoffe gleich in den 
M agazinen zugeschnitten und in den nötigen  und von der ausführenden W erk
sta tt angeforderten Stückzahlen und A bm essungen oder G ew ichten verausgabt. 
W o dies n ich t möglich ist, d. h. w o m ehr M aterial verausgabt w erden m uß, als 
nötig  ist, w erden die M aterialanforderungszettel, auf denen das erforderliche 
und verausgabte G ew icht verm erkt ist, in dem  betreffenden M agazin auf
bew ahrt, bis die Teile hergestellt sind und das überschießende M aterial zu-
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rückgegeben ist. Da der M aterialverw alter auch zugleich Em pfänger der her
gestellten Teile ist und er, wie schon gesagt, von dieser W erkstatt unab
hängig ist, ist die Kontrolle sicher gestellt und einer V erschw endung des 
M ateriales vorgebeugt.

Alle fertigen auf Lager gearbeiteten Teile oder ganzen Maschinen werden 
bei uns an das Zentralm agazin abgeliefert, ja dieses ist sogar für alle diese 
Teile Besteller; natürlich- ist auch hier V orsorge getroffen, daß diese Be
stellungen nur im Einvernehm en mit den technischen A bteilungen erfolgen, dam it 
nicht etw a Teile bestellt w erden, die durch notw endig gew ordene veränderte 
Konstruktionen überholt sind, und anderseits nach Befragen der Betriebs
leitung, um nicht eine Ü berlastung der W erkstätten herbeizuführen, d. h. also 
im m er im Einklänge m it den gerade herrschenden H erstellungsm öglichkeiten.

Es sind in diesem Magazin Einrichtungen getroffen, die es jederzeit 
erm öglichen, sich an dem betreffenden Fach darüber Aufschluß zu verschaffen, 
wie groß die Aus- und Eingänge sind, d. h. mit anderen W orten darüber, wie 
die Teile g eh en ; es ist dies notw endig, um zu verhüten, daß Teile, die auf 
Lager geleg t sind, etw a nicht verw endet w erden und sich L adenhüter daraus 
entwickeln. H ier tritt ein sehr erfreulicher Ehrgeiz zwischen dem Magazin 
und den technischen Abteilungen in die Erscheinung, der darauf begründet 
ist, daß einer den anderen kontrolliert.

Besonderes G ew icht ist auch darauf gelegt, daß nicht zu hohe W erte in den 
Roh-Lagerbeständen festgelegt sind ; desw egen sind z. B. auch in den N orm al
gehängen die auf Lager befindlichen Rund- oder Form eisen aufgeführt, und 
andere Sorten dürfen nicht verw endet werden. W erden durch besondere 
Vorschriften, wie z. B. im Lokomotivbau, manchmal doch besondere Profile 
notw endig, so w erden durch monatliche Listen die Restbestände hiervon 
den technischen Abteilungen aufgegeben, und diese müssen in erster Linie 
verw endet werden.

Ich habe mich darauf beschränken müssen, in kurzen Linien das zu skiz
zieren, was uns als R ichtschnur bei der Einführung der M assenerzeugung 
gedient und was sich dabei als N otw endigkeit herausgestellt hat. Das Gebiet 
ist zu groß, und die Eindrücke, die man dabei em pfängt, sind zu mannigfaltig, 
um über A ndeutungen bei dem  zur V erfügung gestellten Raum herausgehen 
zu können. Ich habe mich bem üht, die G esichtspunkte zu geben, die nach 
meiner Erfahrung entscheidend sind.

Aus m einer E rfahrung heraus m öchte ich noch das eine anführen, daß es 
zwei W ege zum Ü bergang auf M assenerzeugung gibt. Der eine ist der, daß der 
Anstoß aus dem Betriebe heraus erfo lg t; er ist auch möglich, aber langwierig, 
da die konstruierende M asse erst beschleunigt werden muß. Der andere ist 
der, daß die A nregung und die V orbereitung aus dem K onstruktionsbureau 
hervorgeh t; er ist richtiger und kürzer, denn wenn die K onstruktionen danach 
getroffen sind, folgt der Betrieb m it N otw endigkeit. Es ist der geradere W eg.

M assenfabrikation ist M iniaturarbeit, sie ist das Produkt des harm onischen 
Zusam m enarbeitens einer langen Reihe von Einzelelementen in einem sehr fein
fühligen O rganism us. Sie w ird ausgebaut, indem hier ein Stückchen und dort 
eines mühsam eingefügt wird, bis das ganze Bild fertig ist. Sie g ib t keine 
g roßen technischen Problem e zu lösen, aber sie lehrt, wenn sie richtig ge- 
handhabt w ird, rechnen. Sie schafft die G rundlage durch ein Gewinne ab-

3’



660 ABHANDLUNGEN

w erfendes M assengeschäft, auf der mit den nötigen Sicherheiten auch g rößere  
unbekannte, rechnerisch nicht vorherzubestim m ende A ufgaben angefaßt und 
Problem e gelöst w erden können.

Daß in der M aschinenindustrie bisher bei uns die Idee der K onzentrierung, 
und etw as anderes ist M assenerzeugung ja doch nicht, so w enig F o rt
schritte gem acht hat, liegt m. E. daran, daß  die m eisten unserer Berufskollegen 
w irtschaftliches Rechnen noch im m er nicht ge lern t haben und die M ittel, 
die zum Erfolge führen, m eist als reine K onstrukteure auf einem ganz an 
deren G ebiete suchen. In Zweigen, w o der K onstrukteur nicht ein so g e 
w ichtiges W ort spricht, liegen die V erhältnisse zum Teil w esentlich anders ; 
man denke nur an die V erschiebungen der Fabrikation in der Fahrrad- und 
A utom obilindustrie.

W er w eiß, w ie nahe aber vielleicht schon die Zeiten sind, in denen 
durch stetige E nttäuschungen über nicht kom m enw ollende Erfolge konstruktiv  
so schön gedachter M aßnahm en auch die deutsche M aschinenindustrie Schritte 
in derselben Richtung unternim m t oder zu unternehm en gezw ungen ist!

DIE FINANZIELLEN ERGEBNISSE DER DEUTSCHEN 
MASCHINENBAU-AKTIENGESELLSCHAFTEN 

im  J a h re  1909.
Von D ipl.-Ing. ERNST WERNER, B erlin .

V o r b e m e r k u n g .

Die in den beigegebenen Zahlentafeln berechneten Rentabilitätsziffern und 
die w eiter unten bekannt gegebenen Zahlen sind auf G rund von G eschäfts
berichten, die dem V erfasser von den in Betracht kom m enden M aschinenbau- 
Aktiengesellschaften eingesandt w orden sind, unter B eachtung der nachstehen
den Leitsätze bestim m t w orden.

Die aufgestellten Leitsätze stim men in der H auptsache m it den Leitsätzen 
überein, die das Kaiserliche Statistische Amt bei der B erechnung der „G e
schäftsergebnisse der deutschen A ktiengesellschaften“  zugrunde legt. Auf 
die A bweichungen ist an gegebener Stelle in A nm erkung hingew iesen. Die 
vorliegende U ntersuchung ist, da sie sich nur auf ein einzelnes W irtschafts
gebiet erstreckt, eingehender als die vom Kaiserlichen Statistischen Amt heraus
gegebenen Statistiken angelegt.

D ie  L e i t s ä t z e .

1. D e r  B e s t a n d .  Z ur Feststellung des B estandes der für die M aschinen
industrie in Betracht kom m enden A ktiengesellschaften und zur B estim m ung 
der tatsächlich von den A ktionären in das U nternehm en eingebrachten K apitalien 
w urde das H andbuch der deutschen A ktiengesellschaften benutzt. U nter dem 
Stichw ort „K apital“  finden sich hier sehr w ertvolle A ngaben über den 
finanziellen W erdegang einer jeden Aktiengesellschaft, also z. B. über das 
G ründungskapital, die H erabsetzungen, E rhöhungen des A ktienkapitales usw .
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2. U m f a n g  d e r  S t a t i s t i k .  Sow eit die für die vorliegende Rentabilitäts
berechnung in Betracht komm enden Aktiengesellschaften dem Verfasser ihre 
G eschäftsberichte1) eingesandt haben, sind alle die Gesellschaften berücksichtigt 
w orden, die als Zweck ihres U nternehm ens die H e r s t e l l u n g  von Maschinen 
angeben; eingeschlossen sind w eiterhin die Schiffbauanstalten2) und Kessel
fabriken; ausgeschlossen wurden alle Aktiengesellschaften, die Eisenkonstruk
tionen, Eisenbahnm aterial, E isenbahnw agen usw. hersteilen. Aktiengesellschaften, 
die nur H a n d e l  m it Maschinen betreiben, sind nicht in die Statistik aufgenom 
men w orden. Aktiengesellschaften, die neben dem M aschinenbau in erheblichem 
Maß andere mit dem M aschinenbau nicht zusam m enhängende Betriebe (z. B. 
Bergbau, E isenhüttenindustrie usw.) aufweisen, mußten außerhalb der vor
liegenden U ntersuchung bleiben; daher sind Firmen wie Fried. Krupp A.-G., 
G utehoffnungshütte, Königin M arienhütte, Lauchhammer, Donnersm arckhütte, 
Friedrich-W ilhelm hütte u. a. m. nicht in die Statistik aufgenom m en w orden. 
Schließlich sind alle Aktiengesellschaften in Liquidation und in Konkurs un
berücksichtigt geblieben.

3. B e r i c h t z e i t r a u m .  Aufgenomm en sind alle Bilanzen, die in dem
dem Berichtjahre zugrunde liegenden Kalenderjahre zum Abschluß gelangten.

Die Abschlußterm ine sind sehr verschieden; in der H auptsache lauten
die Bilanzen auf den 30. Juni oder 31. Dezember, jedoch finden sich auch
alle anderen Zeitpunkte v o r3).

4. G r u p p i e r u n g .  Die in Betracht gezogenen M aschinenbauanstalten sind 
in sieben G ruppen4) eingeteilt w orden, und zw ar:

a) allgem einer M aschinenbau,
b) allgem einer M aschinenbau in V erbindung mit Lokomotivbau,
c) allgem einer M aschinenbau in V erbindung m it Schiffbau,
d) H erstellung von W erkzeugm aschinen,
e) H erstellung von Textilm aschinen,
f) H erstellung von landwirtschaftlichen Maschinen,
g) massenm äßige H erstellung von M aschinen oder Sonderm aschinen.

Diese G ruppen sind w eiter hinsichtlich der G röße des nominellen Einzel-
Aktienkapitales in 3 U ntergruppen eingeteilt, und zw ar in Aktiengesellschaften 
m it einem Einzel-Aktienkapital von

1. m ehr als 3 Millionen M,
2. m ehr als 1,5 Millionen M, aber w eniger als 3 Millionen M,
3. w eniger als 1,5 Millionen M.

5. D a s  n o m i n e l l e  A k t i e n k a p i t a l .  Als nominelles Aktienkapital ist in 
die Statistik diejenige Summe eingeführt w orden, die für die Berechnung der

4) Von 291 überhaupt in Betracht kommenden Firmen haben nur 12 dem 
V erfasser ihre G eschäftsberichte nicht übersandt.

2) D agegen sind die Gesellschaften ausgeschieden, die als Hauptzweck 
H erstellung von W erften und Dockanlagen angeben.

3) Das Kaiserliche Statistische Amt nim mt nicht das Kalenderjahr, sondern 
die Zeit vom 1. Juli bis 30. Juni  des darauffolgenden Jahres als Berichtjahr.

4) Da das Kaiserliche Statistische Amt sämtliche deutschen Aktiengesell
schaften auf ihre Rentabilität untersucht, muß es von einer solchen eingehenden 
G rupp ierung  Abstand nehmen.
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Dividendensum m e fü r das laufende Bilanzjahr m aßgebend war. E rhöhungen 
und H erabsetzung des Aktienkapitales, die in dem  vorliegenden Bilanz
jahre noch nicht durchgeführt w aren, sind unberücksichtigt geblieben; ebenso  
sind auch diejenigen B eträge des nom inellen A ktienkapitales, die aus irgend 
welchen G ründen nicht oder nu r teilw eise div idendenberechtig t w aren, n ich t 
oder nur m it dem entsprechenden Teil in die Statistik eingesetzt w orden. 
Nicht voll eingezahltes nominelles A ktienkapital, was indessen in der M aschinen
industrie höchst selten vorkom m t, w urde nu r m it dem bis zum Bilanzjahr 
eingezahlten Betrag in die Rechnung e ingefüh rt

6. D a s  G r ü n d u n g s k a p i t a l .  H ierunter ist das bei der G ründung des 
U nternehm ens gezeichnete Aktienkapital zu verstehen.

7. Das t a t s ä c h l i c h  von den A ktionären in das U nternehm en e i n g e b r a c h t e  
K a p i t a l 5). Dieses Kapital w urde, w ie schon oben erw ähnt, dera rt bestim m t, 
daß das G ründungskapital um  säm tliche V erm ehrungen des A ktienkapitales 
durch H erausgabe neuer Aktien und etw aige A giogelder e rhöh t w orden ist. 
A ußerdem  w urden alle Z ahlungen berücksichtigt, die e tw a von den A ktionären 
bei U m w andlung eines Teiles der Stam m aktien in V orzugsaktien geleistet 
w urden. H erabsetzungen des A ktienkapitales sind nur dann vom  G ründungs
kapital abgezogen w orden, w enn dabei die entsprechenden G eldbeträge an 
die A ktionäre zurückeistattet w orden w aren. Bei teilw eisen W iedererstattungen  
sind nur die Teilw erte berücksichtigt.

8. D a s  U n t e r n e h m u n g s k a p i t a l .  In Übereinstim m ung m it dem K aiser
lichen Statistischen A m t und der m aßgebenden L iteratur ist das U nternehm ungs
kapital bestim m t w orden als die Summe aus dem nom inellen A ktienkapital 
und den echten Reserven.

9. D ie  e c h t e n  R e s e r v e n .  In Übereinstim m ung m it dem  Kaiserlichen 
Statistischen Amte sind unter echten Reserven nur solche Reserven verstanden, 
die zur freien V erfügung der G esellschaft stehen. Alle A rten von Pensions
fonds, A rbeiterunterstützungsfonds usw . sind also n icht als echte R eserven6) 
angesehen w orden.

10. D a s  w e r b e n d e  K a p i t a l .  Zählt man zum U ntem ehm ungskapital d ie  
festen V erschuldungen7), so erhält man das „w erbende K apital“ .

11. Als f e s t e  V e r s c h u l d u n g e n  w urden angesehen : Anleihen, O bligatio
nen, H ypotheken. Diese festen V erschuldungen sind nu r m it den noch im 
Umlaufe befindlichen Beträgen in die B erechnung eingeführt w orden. V or
übergehende Schuldverpflichtungen (W echsel, Bankschulden usw .) sind unbe
rücksichtigt gelassen.

12. D a s  K u r s k a p i t a l .  Z ur Bestim m ung des K urskapitales ist der letzte 
Kurs am Ende des vorangegangenen Bilanzjahres zugrunde ge leg t w orden, 
ausgehend von der Annahme, daß in der Regel die Aktien am Beginn des 
Bilanzjahres gekauft werden.

5) Das Kaiserliche Statistische A m t berechnet diese K apitalart nicht.
6) Die Z uw endungen, welche etw a im Bilanzjahre diesen Fonds ohne jeden 

U nterschied aus dem Fabrikationsüberschuß gew äh rt w urden, sind aber bei 
Bestimm ung des Reingew innes (als Rücklagen) berücksichtigt w orden.

7) Das Kaiserliche Statistische A m t berechnet nu r die festen V erschuldungen, 
unter ihnen besonders die H ypotheken, aber nicht das w erbende Kapital.
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13. D ie  D i v i d e n d e .  Als D ividendensum m e w urde stets der Betrag 
eingeführt, den die Bilanz ergibt. Bei Aktiengesellschaften, die m ehrere Arten 
von Aktien m it verschieden hohen Dividendensätzen besitzen, ist die G e
sam tdividende in Beziehung zum Gesamt-Aktienkapital gesetzt w orden. Bei 
den Rentabilitätsziffern unter Berücksichtigung der Dividende sind stets die 
D ividendensumm en zu den gesam ten Aktienkapitalien, also einschließlich der 
Aktienkapitalien der dividendelosen A ktiengesellschaften, in Beziehung gesetzt 
w orden. Bei der Bestimm ung d er Kursdividende sind selbstverständlich nur 
die A ktiengesellschaften mit Börsennotiz berücksichtigt w orden; jedoch sind 
auch hier die gesam ten Kapitalien der dividendezahlenden und dividendelosen 
G esellschaften der G esam tdividende der Aktiengesellschaften m it Börsennotiz 
gegenübergestellt.

14. D a s  J a h r e s r e i n e r t r ä g n i s .  Das Jahresreinerträgnis J wurde aus 
der G leichung berechnet:

J =  R +  D -+- Vn — Vr
worin b ed eu te t:

R sämtliche gemachten Rücklagen (mit Ausnahme der ordentlichen Ab
schreibungen, der Gratifikationen und T antiem en),8)

D Dividendensumme,
Vn V ortrag für das nächste Bilanzjahr,
Vr V ortrag des laufenden Bilanzjahres.

Bei der Berechnung der Rentabilitätszahlen unter Berücksichtigung des 
Jahresreinerträgnisses w urde von der Summe der positiven Jahresreinerträg
nisse (Gewinne) die Summe der negativen Jahresreinerträgnisse (Verluste) 
abgezogen; die verbleibenden Beträge w urden mit den entsprechenden Kapi
talien in Beziehung gesetzt.

15. Die Z i n s e n  w urden, sow eit h ierüber Angaben gem acht waren, mit den 
tatsächlichen Beträgen eingesetzt; im ändern Falle w urden die Zinsen mit 
4 ^  vH berechnet.

D ie  E r g e b n i s s e .
1. D e r  B e s t a n d .

Im H andbuch der deutschen Aktiengesellschaften sind im ganzen 291 
M aschinenbau-Aktiengesellschaften m it einem G esam t-Aktienkapital von 631 
Millionen M aufgeführt.

8) In welcher W eise das Kaiserliche Statistische Amt das Reinerträgnis
bestimmt, ist aus den textlichen A usführungen nicht ganz genau ersichtlich.
Es w ird zw ar angegeben, welche Posten in dem statistischen Reingewinne 
nicht enthalten sein dürfen, es w ird auch angegeben, daß Tantiem en und G ratifi
kationen im Reinerträgnis enthalten sein müssen, jedoch verm ißt man eine 
vollkommen klare Begriffbestim m ung. M. E. ist es nicht richtig, G ratifi
kationen und Tantiem en dem Reinerträgnis zuzurechnen, denn Gratifikationen 
und Tantiem en sind nur eine besondere Art von H onorierungen und g e
hören als solche, wie die Löhne der A rbeiter und die G ehälter der Be
amten, zu den G eschäftsunkosten. Auch ist zu bedenken, daß eine Reihe 
von A ktiengesellschaften den vom V erfasser dargelegten Standpunkt bei Auf
stellung der Bilanz einnimmt. Es ist som it den Bilanzen und auch den G e
schäftsberichten dieser G esellschaften die H öhe der G ratifikationen und T an
tiemen gar nicht zu entnehm en.
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Von diesen 291 M aschinenbau-A ktiengesellschaften konnten jedoch nur 
259 Gesellschaften m it 586 M illionen M statistisch verw endet werden.

Gem äß den oben angeführten  Leitsätzen, die für die vorliegende Statistik 
festgelegt w urden, m ußten alle die A ktiengesellschaften, w elche:

1. sich in L iquidation befanden,
2. in Konkurs geraten waren, 

unberücksichtigt b leiben;
ferner m ußten ausscheiden :
3. alle die A ktiengesellschaften, von denen kein G eschäftsbericht zu er

langen war, und
4. diejenigen Gesellschaften, die im Jahre 1909 gegründet w orden sind, 

jedoch erstmals erst im Jahre 1910 eine Bilanz ziehen.

Aktiengesellschaften Anzahl nominelles
Aktienkapital vH

1. in die Statistik a u f g e n o m m e n ..................... 259 585 662 600 93
2. mit unvollständiger oder keiner Bilanz . . 12 25 140 600 4
3. bei denen Bilanz erstmals 1910 gezogen wird 7 10 412 000 1,5
4. in L iq u id a t io n ..................................................... 12 9 635 400 1,5
5. in K o n k u r s .......................................................... 1 220 000

zusam m en 291 631 070 600 100

F aß t man die unter 1 bis 3 in dieser Zusam m enstellung aufgeführten  
G esellschaften zusammen, so erhält man für das Jah r 1909 278 tä tige M aschinen
bau-A ktiengesellschaften mit einem A ktienkapitale von 621 M illionen M.

2. D ie  B i l a n z t e r m i n e .
W ie schon oben erw ähnt, sind die Bilanztermine seh r verschieden; die 

nachstehende Zusam m enstellung g ib t h ierüber Aufschluß.

Bilanz am Anzahl der 
Gesellschaften

nom inelles , ,  
Aktienkapital

31. M ärz .......................................... 22 38 800 000 7
30. J u n i ........................................... 77 197 500 000 34
30. S ep tem b er................................ 36 54 600 000 9
31. D e z e m b e r ................................ 101 258 300 000 44

236 549 200 000 I 94
zu anderen Term inen . . . . 23 36 500 000 6

zusam men 259 585 700 000 100

3. K a p i t a l i e n .

Im Bilanzjahre 1909 sind 259 A ktiengesellschaften m it einem G esam t-A ktien
kapitale (nominell) von 586 Millionen M untersucht w orden ; das diesem  A ktien-
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kapital entsprechende tatsächlich von den Aktionären in das Unternehm en 
eingebrachte Kapital beträg t 742 Millionen M. Das tatsächlich von den Aktio
nären in das U nternehm en eingebrachte Kapital ist som it 1,27 mal höher als das 
zugehörige nominelle Aktienkapital. Diese Verhältniszahl weicht von den 
für die vergangenen Jahre 1908, 1907, 1906 berechneten Zahlen nur um 0,01 ab.

Das G esam t-G ründungskapital beträgt 236 Millionen M, w ährend das G e
sam t-A ktienkapital (nominell) einen W ert von 586 Millionen aufw eist; es hat 
som it ein Zuwachs von 57,4 vH stattgefunden.

U nter den untersuchten 259 Aktiengesellschaften mit einem nominellen 
Aktienkapitale von 585 Millionen M sipd 204 Aktiengesellschaften mit einem
nominellen G esam tkapitale von 463 Millionen M, die feste Verschuldungen
(H ypotheken, O bligationen usw.) aufweisen. Die G esam tsum m e der festen
Verschuldungen beträg t 179 Millionen M.

Die echten Reserven der 259 Aktiengesellschaften betragen 157 Millionen M.
Das in der deutschen M aschinenindustrie angelegte Unternehm ungskapital 

beträg t som it 743 Millionen und das w erbende Kapital 922 Millionen.
Von den untersuchten 259 Aktiengesellschaften mit 586 Millionen M Aktien

kapital sind 114 G esellschaften mit 360 Millionen M nominellem Aktien
kapital bei der Börse zugelassen.

Dem Aktienkapitale von 360 Millionen M der Gesellschaften mit Börsennotiz 
entspricht ein Kurskapital von 549 Millionen M, das heißt: das nominelle
Aktienkapital w urde am Anfang des Bilanzjahres 1909 im G esam tdurchschnitt 
um 53 vH höher durch die Börse eingeschätzt.

4. D ie  R e n t a b i l i t ä t .
Zunächst dürften folgende Zahlen von Interesse sein :

Es zahlten
eine Dividende von 0 vH rd. 135 Millionen M nom. Aktienkapital

» » bis 2 » » 16 » » » »
» » 3 » » 12 » » » »
» » » 4 » » 26 » » » »
» » » 5 » » 44 » » » »
3» » » 7 » » 103 » » » »
» » » 10 » » 100 » » »
» » » 15 » » 69 » * » z> »>
» » » 20 » » 50 » » » »
» » » 24 » » 18 » » » »

» » » 30 » » 13 » » » »

Im ganzen konnten 175 dividendenzahlende Aktiengesellschaften m it einem 
nominellen Aktienkapitale von 451 Millionen M gezählt werden, die zusammen 
eine D ividendensumm e von 44 Millionen M gezahlt haben. Die Durch
schnittsdividende dieser dividendenzahlenden Gesellschaften w urde zu 9,8 vH 
berechnet.

Die dividendenlosen Aktiengesellschaften wurden eingeteilt in
1. Aktiengesellschaften, die zwar keine Dividende gezahlt haben, aber 

einen positiven Gewinn erzielten, der aus irgendwelchen Gründen nicht zur 
D ividendeverteilung benutzt w urde. — D erartige Gesellschaften w urden 25

4
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gezählt m it einem nominellen A ktienkapitale von 41 M illionen M und einem 
positiven Gewinn von 1,13 Millionen M oder 2,8 v H ; vergl. hierzu Zahlen
tafel 1.

Z a h l e n t a f e l  1.
Aktiengesellschaften, die zw ar keine D ividende gezahlt haben, aber einen posi

tiven G ew inn erzielten.

Aktiengesellschaften, 
die sich befassen mit

Anzahl 
der be
teiligten 
Aktien
gesell

beteiligtes
nominelles

Aktienkapital

zugehöriger
positiver
G ewinn

schaften M vH

A allgemeinem M aschinenbau . . . 18 26 925 400 752 830 2,8

C allgemeinem M aschinenbau in Ver
bindung m it Schiffbau..................... 1 7 500 000 282 221 3,8

D H erstellung von W erkzeugm aschinen 2 4 800 000 2 612 —
E Herstellung von Textilm aschinen . 1 90 000 24 807 27,6

F H erstellung von landwirtschaftlichen 
M asch in en ........................................... 1 600 000 32 932 5,5

G m assenm äßiger H erstellung von Ma
schinen oder Sonderm aschinen . 2 1 100 000 34 360 3,1

insgesam t 25 41 015 400 1 129 762 2,8

2. A ktiengesellschaften, die zw ar keine D ividende gezahlt haben, aber 
einen m ittelbaren Gewinn erzielten. Es kom m t vor, daß A ktiengesellschaften 
in den V orjahren erhebliche V erlustvorträge aufw eisen, daß es ihnen aber 
im Berichtjahre gelungen ist, diese V erlustvorträge herabzum indem . W enn 
nun auch in der Bilanz noch ein bestehender, nicht ganz zu tilgender V erlust 
Erscheint, so hat das betreffende U nternehm en dennoch im Berichtjahre se lbst 
einen Gewinn erzielt, der nur nicht unm ittelbar zum Ausdruck kom m t, sondern 
nur dadurch, daß sich der G esam tverlust n iedriger als der V erlustvortrag  
stellt. Solche Gesellschaften w urden 7 gezählt m it einem nom inellen Aktien
kapitale von 11,6 M illionen und 0,33 M illionen M oder 2,8 vH  G ew inn ; 
vergl. Zahlentafel 2.

Z a h l e n t a f e l  2.
Aktiengesellschaften, die zw ar keine D ividende gezahlt haben, aber einen 

indirekten Gewinn erzielten.

Akdenge Seilschaften, 
die sich befassen mit

Anzahl 
der be

teiligten 
Aktien
gesell

schaften

beteiligtes
nominelles

Aktienkapital

zugehöriger
indirekter
G ew inn

M vH

A allgemeinem M aschinenbau . . . 5 7 690 000 180 901 2,4
G m assenm äßiger H erstellung von Ma

schinen oder Sonderm aschinen . 2 3 900 000 145 084 3,7

insgesam t 7 11 590 000 325 985 2,8
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3. Aktiengesellschaften, die mit V erlust gearbeitet haben. H ierüber gibt 
Zahlentafel 3 genaueren Aufschluß. Es sind 52 Gesellschaften mit 82 Millio
nen M nominellem Aktienkapital, die zusammen II Millionen M Verlust auf
weisen.

Z a h l e n t a f e l  3. 
Aktiengesellschaften, die mit V erlust gearbeitet haben.

Aktiengesellschaften, 
die sich befassen mit

Anzahl 
der be
teiligten 
Aktien
gesell

schaften

beteiligtes
nominelles

Aktienkapital

zugehöriger
Verlust

M vH

A allgemeinem M aschinenbau . . . 20 28 886 000 4 041 386 1,4
C allgemeinem Maschinenbau in Ver

bindung mit Schiffbau..................... 6 23 587 000 2 1 7 9  529 9,3
D H erstellung von W erkzeugmaschinen 4 5 800  000 1 366 471 23,7
F Herstellung von landwirtschaftlichen 

M asch in en .......................................... 3 2 618 800 2 221 886 84,8
G m assenm äßiger Herstellung von Ma

schinen oder Sonderm aschinen . 19 21 562 000 1 304 451 6,0

insgesamt 52 82 453 800 11 113 723 13,5

Zahlentafel 4 g ib t eine Übersicht über die dividendezahlenden und die divi
dendelosen A ktiengesellschaften.

Z a h l e n t a f e l  4.
Zusam m enstellung der dividendezahlenden, dividendelosen und verlust

bringenden Aktiengesellschaften.

Anzahl
der

Aktien
gesell

schaften

beteiligtes nominelles Aktienkapital

Aktiengesellschaften
M

vH

1909 1908 1908 1907

dividendezahlende . . . . 175 450 602 400 77 80 86 82

dividendenlose
a) mit positiven Gewinn . 75 41 016 400 7 8 6 6

b) mit indirektem Gewinn . 7 11 590 000 2 2 2 2

c) verlustbringende . . . 52 82 453 800 14 10 6 10

insgesam t 259 585 662 600 100 100 100 100

Die Dividende allein ist durchaus kein G radm esser für die Rentabilität und 
für die Beurteilung der w irtschaftlichen Lage eines Industriezw eiges; denn 
die D ividende ist nur ein Teil des Erträgnisses eines A ktienunternehm ens. 
Es sind vielm ehr folgende Rentabilitätsziffern m aßgebend:

4 *
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Z a h l e n t a f e l  5.

A k t i e n g e s e l l s c h a f t e n ,  
die sich befassen mit

D

G

allgemeinem Maschinenbau
1. Einzel-Aktienkapital 3,0 Millionen M und m e h r ........................................
2. » . . » 1,5 » » » » , aber w eniger als 3 Millionen M
3. » » w eniger als 1,5 Millionen M  .................................................

zusam m en
allgemeinem M aschinenbau in V erbindung m it Lokomotivbau

Einzel-Aktienkapital 2,0 Millionen M und m e h r ...........................................................
zusam m en

allgemeinem M aschinenbau in V erbindung mit Schiffbau
1. Einzel-Aktienkapital 3,0 Millionen M und m e h r ...........................................................
2. » » 1,5 » » » » , aber w eniger als 3 Millionen M
3. » » w eniger als 1,5 Millionen M .......................................................

zusam m en
H erstellung von W erkzeugm aschinen

1. Einzel-Aktienkapital 3,0 Millionen M und m e h r ...........................................................
2. » » 1,5 » » » » , aber w eniger als 3 Millionen M
3. » » w eniger als 1,5 Millionen M .......................................................

zusam m en
H erstellung von Textilmaschinen

1. Einzel-Aktienkapital 3,0 Millionen M und m e h r ...........................................................
2. » » 1,5 » » » » , aber w eniger als 3 Millionen M
3. » » w eniger als 1,5 Millionen M .......................................................

zusam m en
H erstellung von landwirtschaftlichen M aschinen

1. Einzel-Aktienkapital 3,0 Millionen M und m e h r ...........................................................
2. » » w eniger als 1,5 Millionen M .......................................................

zusam m en
m assenm äßiger H erstellung von M aschinen oder Sonderm aschinen

1. Einzel-Aktienkapital 3,0 Millionen M und m e h r ...........................................................
2. » » 1,5 » » » » , aber w eniger als 3 Millionen M
3. » » w eniger als 1,5 Millionen M .......................................................

zusam m en
insgesam t

Es bedeuten:
D =  D ividendensum m e; Dk =  D ividendensumm e der Aktiengesellschaften mit Kurs- 
Aktienkapital; T  =  tatsächlich von den Aktionären in das U nternehm en eingebrachtes
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R e n t a b i l i t ä t s z i f f e r n .

Rentabilitätsziffern vom Standpunkte

des Aktionärs aus, und zwar nach dem Verhältnis 
der Dividenden zu dem

des Unternehm ens aus, 
und zwar 

nach dem Verhältnis

gesamten nominellen 
Aktienkapitale

X  100N

tatsächlich von den 
Aktionären ein- 

gebrachten Kapitale

' 4 j t x l 0 0

Kurskapitale 

~  x  100

des Jahres
reinerträg
nisses zu 

dem Unter- 
nehmungs- 

kapitale

J j X l O O

des Jahresrein- 
erträgnisses 
plus Zinsen 

der festen Ver
schuldungen 

zum werbenden 
Kapitale 

J4-Z  
w * 100

1909 1908 1907 1906 1909 1908 1907 1906 1909 1908 1909 1908 1909 1908

7,4 7,1 8,4 7,5 5,7 5,4 6,3 5,4 6,0 6,3 6,4 6,0 6,0 5,7
4,8 5,8 7,2 7,0 3,7 4,3 5,3 5,3 4,3 5,1 2,4 3,5 2,9 3,5
3,8 4,9 5,8 4,9 3,1 4,0 4,6 3,8 4,7 5,7 3,3 4,9 3,5 4,7
5,9 6,1 7,3 6,5 4,6 4,7 5,5 4,8 5,5 6,6 4,7 5,0 4,7 4,8

13,6 12,7 11,9 9,8 10,3 9,6 9,1 7,4 7,4 7,3 11,4 11,0 10,2 9,9
13,6 12,7 11,9 9,8 10,3 9,6 9,1 7,4 7,4 7,3 11,4 11,0 10,2 9,9

4,6 4,4 6,5 6,9 3,8 3,8 5,6 5,9 2,8 3,2 2,0 5,3 2,8 5,1
3,7 3,5 4,1 1,8 3,4 3,3 3,9 1,7 3,8 -1,3 0,2 0,6 0,8
6,3 2,4 3,4 2,9' 5,2 2,0 2,8 2,2 — — 7,6 16,3 7,0 13,1
4,5 4,2 6,0 5,6 3,8 3,7 5,3 4,9 2,8 3,2 1,7 4,8 2,5 4,7

7,4 8,9 8,4 9,9 5,8 6,8 6,5 7,3 5,1 6,4 8,8 7,2 7,9 6,5
8,0 6,4 7,9 3,3 6,1 5,0 5,6 2,8 6,5 6,9 0,9 2,3 1,7 7,4
4,8 8,9 8,7 8,6 3,7 6,5 6,5 5,9 4,4 7,4 0,6 14,3 1,3 12,2
7,2 8,2 8,4 7,8 5,5 6,3 6,3 5,8 5,5 6,7 5,6 7,4 5,4 7,7

15,9 12,4 23,5 16,0 12,4 10,0 18,4 16,0 6,2 20,7 10,9 9,9 9,4 9,1
11,8 13,8 13,5 12,8 10,9 12,8 12,3 11,5 6,7 7,7 9,6 14,7 8,5 13,3
6,4 13,9 15,9 11,9 4,8 7,7 13,2 9,8 5,9 6,8 11,8 6,3 9,8

12,8 12,6 18,2 13,3 10,7 10,5 15,2 12,0 6,4 12,4 9,9 10,9 8,7 9,9

14,2 13,0 10,3 9,0 12,6 11,6 8,6 7,5 6,8 4,0 12,1 12,8 10,9 11,1
5,2 7,1 5,6 6,4 4,1 6,8 5,3 6,2 4,8 4,6 -14,9 10,2 -11,2 9,0

10,5 10,7 10,8 9,3 8,9 9,8 10,0 7,3 6,6 4,0 3,6 11,8 3,8 10,5

9,1 9,5 11,1 12,5 7,6 7,9 9,1 10,1 9,4 7,7 9,0 7,8 8,5 7,3
6,5 8,1 8,9 8,2 4,9 6,2 6,9 6,7 5,5 6,2 5,2 6,5 5,0 5,7
6,7 6,7 7,1 7,2 4,9 5,0 5,8 6,2 6,1 6,2 5,9 4,2 5,8 4,9
7,8 8,5 9,6 9,1 6,2 6,8 7,8 7,5 7,3 7,0 7,4 6,7 7,0 6,3

7,5 7,8 8,7 7,9 5,9 6,7 6,9 6,3 5,9 6,2 6,0 6,9 5,9 6,5

notiz; J =  Jahreserträgnis; Z =  Zinsen der festen Verschuldungen; N =  nominelles 
Kapital; K =  Kurskapital; U =  Unternehm ungskapital; W  =  w erbendes Kapital.
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I. vom Standpunkte des Aktionärs aus, und zw ar nach dem V erhältnis 
der D ividendensum m e

1. zum nominellen A ktienkapitale,
2. zum tatsächlich von den A ktionären in das U nternehm en einge- 

brachten Kapitale,
3. zum K urskapitale;

II. vom Standpunkte des U nternehm ens aus, und zw ar nach dem Ver
hältnis

4. des Jahresreinerträgnisses zum U ntem ehm ungskapitale,
5. des Jahresreinerträgnisses plus Zinsen der festen V erschuldungen zum

w erbenden Kapitale.
D iese fünf w ichtigen Rentabilitätsziffem  sind in der Zahlentafel 5 über

sichtlich zusam m engestellt.

S c h l u ß b e m e r k u n g .

Aus den Zahlentafeln, die V erhältniszahlen und R entabilitätsziffem  ent
halten, läßt sich im Hinblick auf die E rgebnisse der früheren Jahre sagen, 
daß das vorliegende Berichtjahr 1909 w irtschaftlich etw as schlechter abge
schlossen hat als das Jah r 1908; es w eist auch schlechtere E rgebnisse auf als 
das Jah r 1906, w ährend den Ergebnissen nach das Jah r 1907 un ter den 
letzten vier Jahren das ertragreichste war.

SCHLEPPMONOPOL UND SELBSTFAHRER 
AUF DEM RHEIN-WESERKANAL.

Von S r ^ J n g . C. CLAUS, B erlin .

Auf A ntrag des A bgeordneten am Z ehnhoff, des B erichterstatters der 20. 
Kommission, die im preußischen A bgeordnetenhause zur V orberatung der 
W asserstraßenvorlage des Jahres 1905 gebildet w orden w ar, w urde im § 18 
des W asserstraßen-G esetzes vom 1. April 1905 bestim m t:

„A uf dem  Kanal vom Rhein zur W eser, auf dem Anschlüsse nach H an
nover, auf dem Lippekanal und auf den Zw eigkanälen dieser Schiffahrt
straßen ist ein e i n h e i t l i c h e r  s t a a t l i c h e r  S c h l e p p b e t r i e b  einzurichten; 
Privaten ist auf diesen Schiffahrtstraßen die m echanische Schlepperei u n te r
sagt. Zum Befahren dieser Schiffahrtstraßen durch S c h i f f e  m i t  e i g e n e r  
Kraft bedarf es b e s o n d e r e r  G e n e h m i g u n g .

„Die näheren Bestimm ungen über die E inrichtungen des Schleppm onopols 
und die Bewilligung d e r erforderlichen G eldm ittel w erden e i n e m  b e s o n d e r e n  
G e s e t z e  V o r b e h a l t e n . “

Im Anschluß hieran w urden dem G esam tw asserstraßenbeirate zu Beginn 
dieses Jahres vom M inisterium der öffentlichen Arbeiten U nterlagen gegeben, 
die die E inführung des Schleppm onopoles vorbereiten sollten. N ach den 
Äußerungen der R egierung und den Erörterungen im W asserstraßenbeirate 
zu schließen, besteht die g roße G efahr, daß das M onopol un ter fast völligem  
Ausschluß der Schiffe m it eigener K raft (Selbstfahrer) G esetz w ird. F ü r die
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ersten fünfzehn Jahre soll der Schleppm onopolbetrieb mit Dampfern durch
geführt und später elektrische Treidelei eingerichtet werden. Die Regierung 
beabsichtigt, die Zulassung von Selbstfahrern auf dem Kanal von einer 
Erlaubnis abhängig zu machen, die w i d e r r u f l i c h  und f ü r  j e d e s  F a h r z e u g  
besonders erteilt w erden soll. Im W asserstraßenbeirat erhoben sich Stimmen, 
denen diese M aßnahm en noch nicht w eitgehend genug schienen und die 
deshalb für j e d e  e i n z e l n e  F a h r t  eine G enehm igung forderten.

Diese Bestimm ung w ürde zur Folge haben, daß die V erwendung von 
Selbstfahrern auf dem neuen Kanal praktisch überhaupt nicht in Frage käme. 
Auf der einen Seite droh t eine D urchbrechung des M onopoles, auf der 
anderen der Ausschluß vorteilhafter und aussichtsreicher Betriebsweisen bei 
Festlegung auf ein System, das schon heute nicht m ehr als günstig  in techni
schem und wirtschaftlichem Sinne gelten kann.

V ergegenw ärtigt man sich die Erörterungen, die seinerzeit zur Forderung 
eines staatlichen Schleppbetriebes führten, so waren es technische G esichts
punkte, die geltend gem acht w urden, um die G egner des M onopoles von 
seiner N otw endigkeit zu überzeugen.

Der B erichterstatter Dr. am Zehnhoff wies mit großem  Nachdruck auf 
die V orzüge der elektrischen Treidelei hin, die nur im M onopolbetriebe denkbar 
ist. Sie w ar damals gerade am Teltow kanal zur Einführung gelangt, und ein
flußreiche Fachtechniker glaubten, daß sie berufen sei, eine Umwälzung im 
Schiffahrtsbetrieb auf Kanälen herbeizuführen. Der neue R egierungsentw urf 
redet auch jetzt noch von der Absicht, die elektrische Treidelei einzurichten. 
Die Ausführungen Dr. am Zehnhoffs, die auf amtlichem M aterial beruhten, 
w urden bei den Beratungen im A bgeordnetenhause von der Regierung ent
schieden unterstützt. Noch im Jahre 1907 wird die elektrische Treidelei in 
einem Buche von Sym pher-Thiele-BIock: „U ntersuchungen über den Schiffahrts
betrieb auf dem Rhein-W eserkanal“  (W. Ernst &  Sohn, Berlin), auf G rund 
von Berechnungen als besonders vorteilhaft hingestellt. Alle Selbstfahrer 
scheinen nach diesen Angaben unwirtschaftlich zu arbeiten. Da die Schrift 
erst zwei Jahre nach Annahme des G esetzes herausgegeben wurde, mußte 
man ihr ganz besonderen W ert beilegen, da anzunehm en ist, daß die der 
Kommission gegebenen Unterlagen hier in ausführlicher und geläuterter Form 
zur W iedergabe kommen.

Die A nschauungen in technischen Kreisen haben sich inzwischen all
gemein und von G rund auf geändert. Es wird sich daher jetzt, wo die 
endgültige gesetzliche Regelung erfolgen soll, nicht vermeiden lassen, an 
die Parteien, die damals die Annahme der ganzen Vorlage von der Ein
führung des staatlichen Schleppm onopoles abhängig machten, die ernste Frage 
zu richten, ob sie ihre Forderung bei gänzlich veränderter G rundlage auch 
heute noch aufrecht erhalten wollen. Zahlreiche A bgeordnete hätten das 
Schleppm onopol abgelehnt, wenn schon damals die technischen A usführun
gen des B erichterstatters w iderlegt w orden w ären; andere w ieder werden 
es jetzt, wo die technische Entwicklung ganz andere W ege gegangen ist, 
mit Freuden begrüßen, daß es noch möglich ist, technischen Fortschritt und 
neuere Erfahrungen zu berücksichtigen.

Bei den folgenden U ntersuchungen, die die Zweckmäßigkeit des M onopol
betriebes im G egensätze zur V erwendung von Selbstfahrern behandeln, wird
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m an neben w irtschaftspolitischen G esichtspunkten die technischen A ngaben 
ganz besonders eingehend prüfen m üssen, da sie den A usgangspunkt d e r 
Forderungen  bildeten.

N achdem  die Erklärungen, die einen Schleppm onopolbetrieb für die Schiff
fahrttreibenden und die K analverw altung als vorteilhaft hinstellten, bereit
w illigst als G rundlage der Forderung  aufgenom m en w orden w aren, traten im 
V erlaufe der V erhandlungen E rörterungen w irtschaftspolitischer A rt im m er m ehr 
in den V ordergrund. Da es ihrer grundsätzlichen B edeutung entsprechend 
w ünschensw ert erscheint, sie ausführlich und  fü r sich zu erörtern , sollen sie 
h ier vorangestellt w erden, um ihnen nicht durch A nfechtung der technischen 
G rundlagen von vornherein den Boden zu entziehen.

N achdem  schon frühzeitig, besonders seit dem  Jahre 1879, auf Betreiben 
Bismarcks m it der planm äßigen V erstaatlichung der P rivatbahnen begonnen 
w orden w ar und diese M aßnahm e nam entlich im H inblick auf die V erhält
nisse einiger anderer Länder sich im allgem einen als segensreich  erw iesen 
hatte, erhoben sich Stimmen, die fü r das fo lgende Jahrhundert die V e r s t a a t 
l i c h u n g  d e s  W a s s e r s t r a ß e n b e t r i e b e s  forderten . U nd doch sind d ie  
B etriebsbedingungen grundsätzlich verschieden, da auf dem W asser einer 
freien B enutzung der F ahrbahn in beliebiger R ichtung und  dem  Ü bergänge 
der Betriebsm ittel von einer Strecke zur anderen, genau  w ie be i den Land
straßen, keinerlei Rücksichten entgegenstehen.

N eben dem  freien W ettbew erbe verhindern die T arife  der S taatsbahnen, 
die überdies noch jederzeit Ausnahm en zulassen, jede schrankenlose E r
höhung der Frachtsätze auf den W asserstraßen. Ein H auptgrund , d er fü r 
die V erstaatlichung der E isenbahnen angeführt w erden konnte, fällt h ierm it 
fort, w enn man die gleiche M aßnahm e fü r den Schiffahrtsbetrieb begründen  
wollte.

W enn auch die außerordentlich w eit gehende Forderung  nach V erstaat
lichung des gesam ten Betriebes, die häufig in d er sonderbarsten  W eise be
g ründet w urde, sich nicht verw irklichen ließ, d a  fü r die w ichtigsten  W asser
straßen, Rhein und Elbe, internationale V erträge und die Interessen d er ein
gesessenen Schiffahrt entgegenstanden, so  b o t sich doch die G elegenheit, 
einen entscheidenden Schritt in d ieser R ichtung zu tun, bei dem  Bau des 
Rhein-W eserkanales, fü r den ja solche Rücksichten nicht in B etracht kam en.

W enn man auch h ier von einer V erstaatlichung aller B etriebsm ittel A bstand 
nahm und nur die L ieferung d e r Schleppm ittel vorsah, so  geschah dies zunächst 
m it Rücksicht auf die Privatschiffahrt, m it der d e r S taat auf den anliegenden 
W asserstraßen in W ettbew erb treten m üßte. G ew ag t schien die Ü bernahm e 
aller Betriebsm ittel, die gew altige Sum m en für Ankäufe und A blösungen, An
lagen fü r U nterbringung und Instandhaltung der Fahrzeuge, fü r H äfen m it 
Lösch- und Ladevorrichtungen erfordert hätte, auch m it Rücksicht auf die 
eigenartigen Betriebsverhältnisse in der Schiffahrt, die durch W asserstand  und  
F rost beeinträchtigt w erden. Laden und Löschen der G üter kann an jed e r 
beliebigen Stelle erfolgen, und schon aus diesem  G runde sind in w eit 
höherem  M aße als bei d er E isenbahn kaufm ännische G esichtspunkte für 
die Leitung erforderlich. Indem das geforderte  M onopol auf das Schleppen 
beschränkt bleibt, ist man aber zugleich außerstande, die B ildung von P rivat
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m onopolen in der Schiffahrt zu verhindern, die in erster Linie durch den 
Staatsbetrieb verm ieden w erden sollten. Zw ar wären private Schleppm onopole 
auf dem Kanal ausgeschlossen, dagegen könnten sich die Besitzer des Kahn
raum es sehr w ohl zu V erbänden zusam menschließen und die G estaltung der 
Frachten in w illkürlicher W eise beeinflussen. Dies w urde auch in der Kom
mission des A bgeordnetenhauses erkannt. Die Erw erbung von 100 bis 200 
Schiffen durch den Staat w urde angeregt, um auf die Frachtgestaltung regelnd 
einzuwirken. D er B erichterstatter sagte sogar bei der zweiten Lesung laut 
Bericht: „Eine weitere A nnäherung des Schleppm onopoles an das Betriebs
monopol w i r d  v o r a u s s i c h t l i c h  dadurch erfolgen, daß der Staat sich zur An
schaffung einer kleinen Kahnflotte (von etw a 100 bis 200 Stück zu je 36000 M) 
genötig t sehen wird, um den Versuch, sein Schleppm onopol durch ein 
faktisches Kahnm onopol lahm zu legen, begegnen zu können.“

Ein w eiterer Schritt zur Übernahme des Betriebes ist hiermit angebahnt. 
W ird man bei 200 Schiffen stehen bleiben? Ein Staatsbetrieb, der mit den 
Mitteln der S teuerzahler ins Leben gerufen wird, soll in W ettbew erb mit 
Privatbetrieben treten, die eine angem essene Verzinsung abw erfen müssen.

Die Privatschiffahrt wird den W ettbew erb eines Staatsbetriebes nicht 
fürchten, wenn er auf gleicher G rundlage erfolgt, wenn man also von ihm 
die Deckung der Selbstkosten und Verzinsung ohne Beihilfe fordert. Da aber 
der Nachweis der Rentabilität bei der unkaufm ännischen Buchführung eines 
Staatsbetriebes nicht einmal möglich ist und außerdem  bei der Berechnung von 
Überschüssen gew isse Vorteile, wie Steuerfreiheit, nicht in Rechnung gesetzt 
werden, so w ird man es nur m it dem größten M ißtrauen betrachten, wenn 
der Staat sich auf einem G ebiete zu betätigen anfängt, das seither der privaten 
Erw erbstätigkeit Vorbehalten war. W as für das V erfrachtungsgeschäft hier 
gesagt ist, tr iff t natürlich auch auf den Schleppbetrieb zu.

Ist nun eine solche M aßregel überhaupt erforderlich? Ist die Entwicklung 
der freien Schiffahrt zum Privatm onopol, das man hiermit angeblich ver
hindern will, zu befürchten? Die Erfahrungen auf anderen W asserstraßen, 
insbesondere auf dem Dortm und-Emskanal, lassen die G efahr einer solchen 
Entwicklung als ausgeschlossen erscheinen. Der freie W ettbew erb hat noch 
immer dafür gesorgt, daß die Frachten in sehr niederen Grenzen blieben. 
Ob dies bei einem ohnehin schon teuer arbeitenden Staatsbetriebe der Fall 
sein w ürde, w enn man den W ettbew erb ausschaltete, muß bezweifelt werden, 
da die G efahr vorliegt, daß die A bgaben nicht lediglich zur Deckung der 
Selbstkosten verw andt w erden und daß bei Festlegung auf das elektrische 
Treidelsystem selbst später die E inführung einer vorteilhafteren Betriebsweise 
wegen der einmal aufgew endeten hohen Anlagekosten und einer der Schiffahrt 
aufgezw ungenen Entwicklung ausgeschlossen erscheint.

Eine unangem essene E rhöhung der Frachten kann auch gegen den Willen 
der K analbauverw altung, deren guter Wille zur Pflege des Verkehres außer 
Zweifel steht, stattfinden, sobald sie für Deckung von Ausgaben zu sorgen 
hat, die in ihren Bestandteilen schw er nachzuprüfen sind, oder Summen ent
halten, die für andere Zwecke V erw endung fanden. So wird beispielsweise 
bei der Erhebung von Schiffahrtsabgaben die Möglichkeit bestehen, die Kosten 
für M eliorationsarbeiten und Regelungen von W asserläufen der Schiffahrt 
aufzubürden, w ährend tatsächlich die entstehenden Vorteile ausschließlich oder 
zum Teil anderen Interessen zugute kommen.
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Diese Fragen w erden ja leider nicht lediglich im Interesse des V erkehrs und 
m it Rücksicht auf die G esam theit nach technisch-wirtschaftlichen und w irtschafts
politischen G esichtspunkten erledigt. E influßreiche Parteien  suchen in der 
neuen V orlage einen Regulator, d er geeignet sein soll, dem W ettbew erb  
der W asserstraßen gegen die E isenbahnen in fiskalischem  Interesse eine 
Schranke zu setzen und durch T arif m aßnahm  en w irtschaftlichen G egnern  den 
W ettbew erb zu erschweren. Eine vorübergehende M ehrheitsbildung könnte 
nur zu leicht im stande sein, H andel und Industrie durch Betriebsvorschriften 
und T arifgestaltung einen großen  Teil der V orteile zu nehm en, die ihnen 
eine großzügig  gedachte V orlage bringen sollte.

Bei dieser W asserstraße kom m t es aber in ganz besonderem  M aße darauf 
an, geringe Frachtsätze zu erzielen, da sie in erster Linie dem G üteraustausch 
innerhalb Deutschlands zu dienen h a t und dabei vielfach in W ettbew erb  m it 
freien W asserstraßen treten muß, auf denen Erzeugnisse des bessergestellten 
A uslandes nach D eutschland hereinkom m en. So w erden Kohlen, die England 
aus seinen Bergw erken vielfach unm ittelbar in die Seeschiffe verladen kann, 
den G roßschiffahrtsw eg von Stettin benutzen, um nach Berlin zu gelangen, 
w o sie m it w estfälischen Sorten in W ettbew erb  treten, die durch soziale 
Lasten und oft durch schw ierige T ransporte  ohnehin schon verteuert sind.

Ähnliches w ird bei landw irtschaftlichen P rodukten der Fall sein, die das 
eine Mal deutschen U rsprunges sind und vom O sten des Reiches über die 
neue W asserstraße nach dem  industriereichen W esten  gelangen, das andere 
Mal, aus A rgentinien oder aus einem anderen Lande kom m end, den Rhein als 
Einfallpforte benutzen. D er U nterschied besteh t nur darin, daß  den w ichtigsten 
landw irtschaftlichen Erzeugnissen deutscher H erkunft durch hohe Schutzzölle 
und A usnahm etarife der W ettbew erb  w esentlich erleichtert w ird.

Inw iew eit es möglich sein wird, durch E rhebung von Schiffahrtsabgaben 
auf freien Ström en eine E r s c h w e r u n g  d e r  E i n f u h r  herbeizuführen, kann 
heute noch nicht beurteilt werden, da die im B undesrat auf D rängen P reußens 
beschlossene Änderung des Artikels 54 d er R eichsverfassung allein hier nichts 
ändern kann. Zurzeit steh t noch nicht fest, ob Österreich und H olland einer 
Änderung der V erträge über Elbe und Rhein zustim m en w erden. O hne diese 
Z ustim m ung ist aber auch fü r deutsche Schiffe die M aßnahm e nicht durch
zuführen. Es scheint sogar unbedingt erforderlich, daß beispielsw eise auch 
in Österreich auf der Elbe A bgaben erhoben w erden, da sonst eine w eitere 
A bw anderung der Industrie auf böhm isches G ebiet zu befürchten ist.

D aß eine Erschw erung d er Einfuhr, insbesondere von G etreide, in der 
W eise erzielt w erden könnte, daß h ierfür besonders hohe Schleppgebühren 
von einem staatlichen Schleppbetrieb erhoben w ürden, ohne daß sofortige 
V ergeltungsm aßregeln des Auslandes erfolgten, w erden ernstlich nicht einmal 
diejenigen für möglich halten, die behaupteten, daß  eine schutzzöllnerische 
M aßnahm e (für gew isse Erzeugnisse) hier stattfinden könne, ohne daß das 
Ausland es merke. Selbst wenn man von der W irkung eines solchen w eiteren 
Schutzzolles absieht, w erden w eite Kreise unseres Volkes es ablehnen, die 
Kosten dieser M aßnahm e in Form  von W iedervergeltungsm aßregeln  tragen  zu 
sollen.

Nun hat man w eiter hervorgehoben, daß der S taat bei A usübung des 
Schleppm onopoles einen Ausgleich eintreten lassen könnte zwischen Eisenbahn- 
und Schiffsfracht — verm utlich dachte m an an eine H erabsetzung der Eisen-
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bahnfracht —, so daß sich w irtschaftliche V erschiebungen und eine Bevorzugung 
d er am Kanal liegenden G egenden vermeiden ließen. Die angrenzenden Ge
biete, die einen erheblichen Teil der Kosten übernom men haben, sollen also 
auf einen besonderen Vorteil verzichten zugunsten der Allgemeinheit. Schiffs
fracht und Bahnfracht sollen ausgeglichen w erden! Es wird som it der Anreiz 
w egfallen, sich am Kanal anzusiedeln, besonders da der W asserw eg gew isse 
U nannehmlichkeiten m it sich bringt. Schade nur, daß eine solche, auf die 
E rhaltung des Bestehenden gerichtete W irtschaftspolitik auf das eigene Land 
beschränkt bleibt, und auch da nur, wenn eine unübersteigbare M auer von 
Schutzzöllen das Eindringen von Erzeugnissen hindert, die unter günstigeren 
W irtschaftsverhältnissen erzeugt werden.

Daß ein G egensatz zwischen Industrie und Landwirtschaft in den betreffen
den Provinzen nicht besteht, in der W eise etwa, daß die Landwirtschaft sich 
durch den Kanal benachteiligt fühlen oder sich w enigstens keinen Vorteil davon 
versprechen könnte, w urde bei den V erhandlungen ausführlich erörtert.

Der Finanzm inister faßte sein Urteil dahin zusammen, daß besonders 
die hannoversche und mitteldeutsche Landwirtschaft zweifellos durch billige 
T ränsportm öglichkeit nach dem W esten Vorteile erhalte.

Bei den V erhandlungen w urde mehrfach die Möglichkeit betont, beim 
Schleppbetriebe, besonders wenn er im M onopol ausgeübt wird, E i n n a h m e n  
z u  e r z i e l e n .  U nter dem gleichen G esichtspunkt und mit demselben Rechte 
könnte man auch die Übernahme aller freien Betriebe durch den Staat, den 
Staatssozialism us, fordern. Daß der Staat nicht in der Lage ist, auch nur 
entfernt so nutzbringend zu arbeiten wie private Unternehm er, ist eine bekannte 
Tatsache, die im W esen des Staatsbetriebes liegt und keinerlei Vorwurf enthält. 
Sie kommt  auch in den M itteilungen des M inisteriums der öffentlichen Arbeiten 
zum Ausdruck, daß bei vollständig entwickeltem Verkehre die Kosten der im 
M onopol ausgeübten elektrischen Treidelei bei 3x/ 2 vH Zinsen nicht geringer 
sind als die jetzt durchschnittlich zu zahlenden Schlepplöhne. Mit den G rund
lagen dieser Rechnung w erden w ir uns in einem besonderen Abschnitte noch 
zu beschäftigen haben, ebenso mit der „großen Reihe von N ebenvorteilen“ , 
m it denen dieses ungünstige Ergebnis entschuldigt wird.

Das eindrucksvollste Zugeständnis liegt wohl darin, daß für die vor
läufige D urchführung des Schleppm onopoles mit Dampfern auf dem Rhein- 
W eserkanal die Ü bertragung der Befugnis an einen einzelnen Privatunter
nehm er in Aussicht genom m en ist.

G eht man nun aber soweit, so kann man auch — sofern nicht wie bei 
d er elektrischen Treidelei die in Aussicht genom m ene Betriebsweise dem 
«ntgegensteht — beliebig viele U nternehm er bezw. die freie Schiffahrt zulassen, 
wenn nur die gegen Entgelt geleistete Schlepparbeit zu Sätzen erfolgt, die so 
niedrig sind, wie es der kaufmännisch und technisch bestgeleitete G roßbetrieb 
zuläßt.

Liegt schon in der Angabe, daß eine H erabsetzung der Schleppgebühren 
•trotz M onopolbetrieb nicht möglich sei, eine scharfe Selbstkritik, so ist die 
als Empfehlung gedachte Bemerkung des Berichterstatters, daß „Eisenbahn 
und Kanal nunm ehr Brüder würden, die keinen Grund mehr hätten, sich gegen
seitig  W ettbew erb zu m achen“ , besonders wenig vertrauenerweckend.

Der W ettbew erb der W asserstraßen bildete bisher die gesunde Grundlage 
fü r  die G estaltung der Frachten.
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Über das V e r h ä l t n i s  v o n  S c h i f f a h r t  u n d  E i s e n b a h n b e t r i e b  m it 
Bezug auf den Kanal w urde vom  M inister von Budde festgestellt, daß die 
E isenbahn nich t oder nu r m it überm äßigen K osten einer w eiteren V erkehrs
steigerung im R uhrgebiete durch Anlage einer G üterbahn genügen könne. D er 
Kanal erscheine als erw ünschte und einzig durchgreifende Abhilfe. Ein Rück
gang  der E isenbahneinnahm en, w ie er bei früheren V orlagen befürchtet w urde, 
w erde durch den Kanal n icht herbeigeführt, er w erde im G egenteil belebend 
auf den E isenbahnverkehr einwirken, w ie dies insbesondere am Rhein hervor
getre ten  sei.

Nachdem sich die w irtschaftspolitischen Rücksichten, die für das staat
liche T reidelm onopol geltend gem acht w orden sind, nicht als bew eiskräftig  
erw iesen haben, sei im folgenden die W i r t s c h a f t l i c h k e i t  d e r geplanten  
Betriebsw eise untersucht.

Die vorsichtige Bem erkung aus dem .Ministerium der öffentlichen A rbeiten, 
daß selbst bei vollständig entw ickeltem  V erkehr und M onopolbetrieb  eine 
Verbilligung der F rachten nicht eintreten könne, w urde schon erw ähnt. D er 
heutige Zustand d er Binnenschiffahrt w ird  dabei im m er zugrunde geleg t, ohne 
Rücksicht darauf, daß ähnliche Strecken, die zum  V ergleich herangezogen 
w erden können, in D eutschland bis je tzt g a r nicht vorhanden sind und daß die 
W irtschaftlichkeit der Betriebsw eisen besonders fü r so  günstige Strecken w ie 
der Rhein-W eserkanal noch gew altig  geste igert w erden kann.

In dem Buche von Sym pher-Thiele-Block ist man bezüglich d er Kosten 
der elektrischen Treidelei leider lediglich auf die Endsum m e eines E ntw urfes 
der Siem ens-Schuckert-W erke angew iesen. D ieser ist ursprünglich  für eine 
andere Strecke aufgestellt w orden und entspricht nicht einm al der im letzten 
Teile des Buches vorgeschlagenen Betriebsw eise, die sich erheblich teu rer 
stellen w ürde.

Leider können die B erechnungen h ier n icht im  einzelnen nachgeprüft 
w erd en 1). Es sei nu r erw ähnt, daß die elektrische Treidelei durch eine Reihe 
von A nnahm en den Selbstfahrern gegenüber bevorzugt erscheint und daß es 
möglich ist, an H and des Buches von Sym pher-Thiele-B lock nachzurechnen, w ie 
sich die Betriebskosten un ter anderen A nnahm en gestalten  w ürden. Die erfor
derliche M aschinenleistung auf dem neuen Kanal w ird in der W eise erm ittelt, 
daß die durch V ersuche auf dem Teltow kanal festgestellte  Z ugleistung durch 
den „Schraubenw irkungsgrad“  geteilt w ird. D ieser W irkungsgrad, d er auf 
dem Teltow kanal fü r einen D reischraubenschlepper m it hoher U m drehungs
zahl der Schraube, auf die indizierte Leistung abzüglich des E igenw iderstandes 
bezogen, erm ittelt w urde, w ird in den B erechnungen auf andere Fahrzeuge 
m it eigener K raft und niederen U m drehungszahlen der Schraube übertragen . 
In einem Protokoll der Siem ens-Schuckert-W erke w ird  d er W irkungsgrad  dieses 
an sich schon nicht gerade vorbildlichen Schleppers bei den gleichen V er
suchen w esentlich höher angegeben.

N euere V ersuche m it Selbstfahrern, die un ter anderm  vom  V erfasser 
vorgenom m en w urden, ergaben w eit günstigere W irkungsgrade.

x) Ausführliche A ngaben enthält mein Buch: Schleppm onopol und Selbst
fahrer auf dem Rhein-W eserkanal. Eine Kritik der M onopolbestrebungen vom  
S tandpunkt d er m odernen Technik. Schriften des V erbandes deutscher D iplom 
ingenieure. Band 6. Berlin 1910, M. Kravn.
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Die den Berechnungen von Sympher-Thiele-Block zugrunde gelegten M a
schinenanlagen erscheinen zu groß gew ählt, so daß die Ladefähigkeit der 
Schiffe unnötig herabgem indert und die Anlagekosten viel zu hoch sind. Dem
gegenüber wird für die T reidellokom otive ein W irkungsgrad von 75 vH 
den Berechnungen zugrunde gelegt, bei einem Strompreise von 8 Pfg/KW -st 
an den Klemmen der Lokomotive. Da für die elektrischen Selbstfahrer eben
falls 8 Pfg/KW -st, aber an den Klemmen der Ladestationen (! ) ,  angenomm en 
sind, erg ib t sich, daß die erheblichen Verluste, die in den Zuleitungen und durch 
Leerfahrten entstehen, nicht berücksichtigt sind. Nach anderen Versuchen 
ergab sich nur ein W irkungsgrad von 6 D /2 vH, nach Angaben Blocks in der 
Elektrotechnischen Zeitschrift vom 31. Mai 1906 im Mittel 65 vH. Im Be
triebe, w o w eniger sorgfältig gefahren wird, wo Kurven und Steigungen Vor
kommen und die Fahrbahn und die Betriebsm ittel in ganz anderem  Zustande 
als bei einem Probeversuch zu sein pflegen, dürften 65 vH nicht erreicht 
werden. Z ieht man hiervon die Verluste in den Leitungen ab, und berück
sichtigt m an, daß es lediglich auf den Q esam tw irkungsgrad im Kraftwerk 
ankommt, der durch die vielen Leerfahrten, die im Betriebe erforderlich sind, 
noch w eiter und ganz wesentlich herabgedrückt wird, so dürfte ein W irkungs
grad von 50 vH der W irklichkeit entschieden näher kommen.

Der Ölmotor, dessen außerordentliche Fortschritte auf der M otorbootaus
stellung d. J. in Berlin berechtigtes Aufsehen erregten, ist in dem Buche von 
Sympher-Thiele-Block gar nicht erw ähnt w orden. Er wurde zwar zur Zeit 
der Veröffentlichung der Schrift im deutschen Binnenschiffahrtsbetriebe kaum 
verwendet, spielte aber in Holland und Belgien schon damals eine sehr be
deutende Rolle. H eute w ird die Zahl der dort im Binnenschiffahrtsverkehre 
verwendeten Lastfahrzeuge m it M otoren auf 5000 geschätzt. Die A nschauun
gen über ihre Brauchbarkeit in den verschiedensten Ausführungen haben 
sich auch in Deutschland inzwischen derartig Bahn gebrochen, daß die F örder
kosten, die sich auf dem Kanal bei 5 km G eschwindigkeit ergeben würden, 
auch für diesen Antrieb auf Grund von Betriebsergebnissen nachgerechnet 
werden müssen.

Berücksichtigt man, daß der Vorteil der Selbstfahrer in steter Betriebs
bereitschaft und leichter Beweglichkeit besteht, w ährend auch bei vorzüglich 
geleitetem  Schleppbetriebe m it D am pfern und Lokomotiven beim Beginne 
der Fahrt und beim Übergang auf andere Strecken, bei elektrischer Treidelei 
sogar jeden M orgen und jeden Abend beim Vorspannen und Loskuppeln auf der 
Strecke, Zeitverluste entstehen, so ergibt sich, daß die Zahl der Doppelfahrten 
im Jahre im G egensatz zu den Annahmen von Sympher-Thiele-Block bei Ver
w endung von Selbstfahrern g rößer sein muß als bei geschleppten Kähnen.

Die Ladung eines geschleppten Kahnes bei D oppelfahrt w ird zu 
600 - j -  120 =  720 t angegeben, da mit vollbeladenen Kähnen auf der H infahrt g e
rechnet wird. Ein Fünftel der Ladefähigkeit soll auf der Rückfahrt ausgenutzt 
werden.

Ob ein Kahn, der nach dieser Quelle bei eingebauter Maschinenanlage 
in einem Falle nur noch 546 t fassen soll, als Rückfracht statt 120 t nur 109 t 
m itnim m t? Auch wenn man mit Durchschnittswerten rechnet, unter denen sich 
Vollasten finden, wird man bei Vs Rückfracht viel näher an 120 als an 109 t 
komm en.

D er Zugw iderstand für eine T onne Rohlast des zu Vs beladenen Kahnes 
w ird im Verhältnis von 52 PSe zu 30 PSe höher angegeben, als bei dem
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vollbeladenen. D iese Annahm e w ird aber nur bei Selbstfahrern gem acht, 
w ährend bei der elektrischen Treidelei der höhere W iderstand bei B erechnung 
der S trom kosten nicht berücksichtigt w ird.

Eine ungleiche B ehandlung erg ib t sich bei Sy .-Th.-Bl. auch bezüglich der 
Verzinsung des Anlagekapitales, die bei dem  elektrischen Treideleibetriebe 
m it 3 1 / 2  v H , bei allen anderen Betriebsw eisen m it 5 vH in A nrechnung g e 
bracht ist. Block erklärt dies (Sy.-Th.-Bl. S. 38) damit, daß bei dem Entw ürfe 
der Siem ens-Schuckert-W erke ein starker Ersatz an Betriebsm itteln und Personal 
zur Bewältignug des höchsten vorkom m enden V erkehres vorgesehen sei. Das 
Verhältnis zwischen angeforderten und vorhandenen B etriebsm itteln m uß sich 
bei einem reinen Schleppbetriebe sehr ungünstig  gestalten, so daß im vor
liegenden Falle m it 25 —¡— 5 vH keinesfalls zu viel angenom m en ist. Über 
den vorgesehenen starken Ersatz läß t sich aus den B erechnungen nur fest
stellen, daß Block (Sy.-Th.-Bl. S. 48/49) für A bschreibung und U nterhaltung 
der ungünstig  beanspruchten Lokom otiven 5,4 —  2 =  7,4 vH rechnet, w ährend 
er bei den eisernen Schiffskörpern der Selbstfahrer 5 —  2 =  7 vH  und für die 
M aschine 6 —  4 =  10 vH  vorsieht.

T eilt man die Jahreskosten durch die erm ittelten Leistungen in Tariftonnen- 
kilom etem , so ergeben sich bei den verschiedenen B etriebsarten die folgenden 
F r a c h t k o s t e n  in P f g / T a r i f t o n n e n k i l o m e t e r  für  die Strecke K range- 
H annover =  267 km wirkliche Länge =  278 T arifkilom eter bei T agesbetrieb  
m it üblichen Liegezeiten und 5 km G eschw indigkeit:

Dampf

Selbstfahrer mit
_ Petroleum- Sauggas maschme

elektrischen
Sammlern

Kahn vom 
Dampfer 

geschleppt

elektrische Treidelei 
Anfangs- entwickelter 
verkehr Verkehr

0,672 0,593 0,628 0,808 0,628 0,706 0,624
nach Sy .-Th.-Bl. :

0,728 0,754 1,056 | 0,619 | 0,647 0,577
Bei beschleunigtem  Schiffsum lauf m it kurzen Liegezeiten, G rundgeschw in

digkeit 5 km /st, Strecke K range-H annover =  267 km w irkliche Länge =  278 
Tarifkilom eter, ergeben sich F r a c h t k o s t e n  in P f g / T a r i f t o n n e n k i l o m e t e r :

Dampf

Selbstfahrer mit 
„ Petroleum- elektrischen 

auggas maschine Sammlern

Kahn vom 
Dampfer 

geschleppt

elektrische Treidelei 
Anfangs- entwickelter 
verkehr Verkehr

0,411 0,356 0,384 0,481 0,406 0,527 0,447
nach Sy.-Th. -Bl.:

0,447 0,463 0,721 0,400 0,473 0,403
Aus den vorstehenden Tabellen ersehen wir, daß die elektrische T reidelei 

erst bei entwickeltem V erkehre m it den anderen B etriebsw eisen (ausschließlich 
des m it elektrischen Sammlern betriebenen Kahnes) bezüglich der reinen F rach t
kosten in F rage kom m en kann. Denken w ir an den Teltow kanal, der ja im m er 
als V orbild fü r den Rhein-W eserkanal angeführt w urde, so  sehen wir, daß 
der entwickelte V erkehr sich hier noch nicht eingestellt h a t und daß der Kreis 
Teltow  noch für lange Z eit erhebliche Zuschüsse leisten muß. Die fü r elektrische 
Treidelei bei entw ickeltem  V erkehre gefundenen Zahlen unserer B erechnungen 
sind daher nicht unm ittelbar m it den entsprechenden Zahlen zu vergleichen, 
die für Selbstfahrer gefunden w urden, da diese schon vom ersten T ag  an
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G ültigkeit haben, w ährend sich der Zeitpunkt, in dem sich der entwickelte 
V erkehr einstellt, nicht m it Sicherheit im voraus berechnen läßt. Er stellt 
sich nicht von selbst ein, da er wesentlich abhängig ist von der Betriebs
weise auf dem Kanal und von den M aßnahmen, die die K analverwaltung 
zu seiner H erbeiführung trifft.

Eine N achprüfung der w irtschaftlichen Seite des Treidelbetriebes, die 
in der Sym pherschen Schrift behandelt wird, führt  zu ganz anderen Ergebnissen 
als dort. Die Regelm äßigkeit des Verkehres, das „Eisenbahnm äßige“ , wird 
gerühm t und als Gewinn gebucht, der H andel und Verkehr zugute käme. Es 
wird hier vorausgesetzt, daß eine Behörde im stande sei, den von T ag zu Tag 
außerordentlich wechselnden A nforderungen nach Schleppkraft an den ver
schiedensten Stellen zu genügen.

Selbst unsere bestgeleiteten Transportgesellschaften, zumal diejenigen, die 
sich nur mit Schleppschiffahrt befassen, sind hierzu nicht imstande, trotzdem zwi
schen den einzelnen G esellschaften vielfach Vereinbarungen bestehen, nach denen 
gegenseitige Aushilfe erfolgt. Die in den Berechnungen von Sy./Th.-Bl. 
vorgesehene Zahl von Schleppmitteln, die den erforderlichen Durchschnitts
bedarf um 25 —[— 5 vH übersteigt, ist daher erforderlich und darf nicht dadurch 
wieder aufgehoben werden, daß im Gegensatz zu anderen Betriebsweisen nur 
3 1 / 2  vH  Zinsen (gegenüber 5 vH) gerechnet werden.

Diese und andere U m stände sind in der Schrift von Sy.-Th.-Bl. nicht 
berücksichtigt w orden. Sie sind Begleiterscheinungen, lassen sich zahlen
mäßig nicht genau fassen, beeinflussen aber wesentlich den Ertrag der Schiff
fahrt, wenn sie auch schon zu den Gesichtspunkten gehören, die w ir im folgen
den als b e t r i e b s t e c h n i s c h  bezeichnen wollen und die gleichfalls m ittelbar 
auf das w irtschaftliche Ergebnis zurückwirken.

H öchste Leistungsfähigkeit des Kanales durch Einführung einer geregelten 
Betriebsweise w ar das Ziel, das vielen A nhängern des elektrischen Treidel
betriebes bei ihren Forderungen vorschwebte. Natürlich könnte man dies 
ebensowohl erreichen durch Aufstellung bestim m ter Forderungen über die 
Bauweise und die Leistungsfähigkeit der Betriebsmittel, die auf der neuen 
W asserstraße zugelassen werden. Schleppzwang, Einheitsgeschwindigkeiten und 
feste Tarife, die der behördlichen G enehm igung unterliegen usw., lassen sich 
auch ohne Staatsm onopol durchführen; Vorteile für die abhängige Schiffahrt 
lassen sich vereinigen mit einer m usterhaften Betriebsweise, die höchste 
Leistungsfähigkeit verbürgt.

Störungen der Schiffahrt durch m inderw ertige Betriebsmittel, die Unfälle 
zur Folge haben, dürften sich so wenigstens ebenso sicher vermeiden lassen, 
wie bei der elektrischen Treidelei, wo jeder Unfall einer einzigen Lokomotive 
draußen auf der Strecke m ehrstündige Stockungen des ganzen Betriebes zur 
Folge haben kann. Kurzschlüsse, die auf alle mögliche W eise entstehen 
können, besonders durch Berühren des Fahrdrahtes unter den Brücken oder 
häufiger noch bei dem lebhaften G üterverkehre zum Land über den Treidel
pfad hin, sind geeignet, langw ierige Ströungen herbeizuführen.

Beim Lösch- und Ladeverkehr können die Gleise beschädigt oder auch nur 
vorübergehend gesperrt werden, und jedesmal wird der gesam te Betrieb in 
M itleidenschaft gezogen. Noch unangenehm er als diese unbeabsichtigten Stö
rungen durch Kurzschluß usw. haben sich am Teltowkanal willkürliche Ein
griffe erwiesen. Die wertvollen Kupferleitungen auf den unbewachten Kanal
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strecken sind in hohem  M aße gefährdet. W as in unm ittelbarer N ähe der G roß 
stad t möglich ist, w ird auf den w eiten Strecken draußen im Lande viel häufiger 
Vorkommen. Sollte auch nu r 1 km D raht en tw endet w erden, so w ird  seine 
W iederherstellung da draußen eine sehr lange B etriebstörung auf der ganzen 
Strecke zur Folge haben.

D er Fahrd rah t und das Gleis sow ie die vorbeifahrenden Lokom otiven mit 
ihrem Schleppseile w erden Anlage und A usnutzung des Lösch- und Lade
betriebes w esentlich behindern und dessen A nlagekosten bedeutend steigern, 
da w enigstens eine g rößere  A usladung der H ebezeuge nötig  sein w ird. 
Überall d rängt sich da der T reidelpfad  m it der darüber gespannten  Leitung 
zwischen W asserstraße und A nlieger; ein Abschluß der G rundstücke nach 
der W asserseite zu w ird nötig, Bauwerke (G etreidespeicher usw .) können 
n ich t unm ittelbar am U fer errichtet w erden, so daß der H auptvorteil der 
unm ittelbaren Lage am W asser, der in der V erm inderung der B eförderungs
kosten besteht, zum Teil w ieder fo rtfällt und eine befriedigende L ösung der 
T ransportfrage vielfach unm öglich wird. Die Anlage von Industriehäfen wird 
erheblich erschw ert sein, da Ü berbrückungen erforderlich w erden. Sym pher 
selbst w eist bei B efürw ortung einer anderen w esentlich teureren  B auart darauf 
hin, daß die bei Ü berbrückung erforderlichen Rampen das dahinter gelegene 
U fergelände für Lösch- und Ladezwecke fast völlig unbrauchbar m achen und 
die Kanalufer w esentlich entw erten.

Selbst wenn man nach den Sym pherschen V orschlägen Z ahnradlokom otiven 
m it kürzeren Rampen verw enden oder die Fahrbahn hochlegen w ürde, bleiben 
fast alle diese Schw ierigkeiten bestehen, neue kom m en hinzu durch die noch 
g rößere  Em pfindlichkeit d ieser Betriebsm ittel.

Als letzter Einwand, der zugunsten des Treidelbetriebes gem acht w ird, 
b leibt noch die E i n w i r k u n g  d e s  S c h i f f a h r t b e t r i e b e s  a u f  U f e r  u n d  
S o h l e  d e s  K a n a l s  zu betrachten. Die trüben E rfahrungen, die besonders am 
O der-Spree- und D ortm und-Em s-Kanal gem acht w urden, w erden als Beispiel 
gew ählt, um zu zeigen, welche V erheerungen die D am pfer anrichten. F ür den 
Rhein-W eserkanal schlägt die R egierung fü r die ersten 15 Jahre je tz t Schlepp
dam pferbetrieb  vor, sie scheint also solche S törungen nicht m ehr zu befürchten. 
U nd in der T a t haben sich die A nschauungen auch auf diesem  G ebiete gänzlich 
geändert.

N achdem  man sich die A ufgabe ernstlich geste llt hatte, die schädlichen 
Einw irkungen zu prüfen und auf Abhilfe zu sinnen, ist es in der V ersuchs
anstalt fü r W asserbau in Berlin gelungen, zunächst durch A nw endung zw eier 
Schrauben den schädlichen Einfluß d er D am pferw ellen auf ein M indestm aß 
zu beschränken. Da diese A nordnung aber schon w egen der höheren  K osten 
w enig G egenliebe bei den Schiffahrttreibenden gefunden hätte, w urden  w eitere 
V ersuche m it einem doppelten R uder angestellt. Diese führten  zu so günstigen 
Ergebnissen, daß eine E inw irkung auf die Kanalsohle selbst nach 4000 Fahrten 
nicht m ehr festzustellen w ar. Eine N achprüfung der E rgebnisse im G roßen  m it 
einem 100 PS-D am pfer bestätig te die E rw artungen in vollem M aße. Nach 
den M itteilungen des R egierungsbaum eisters M attern vor dem  Zentralverein 
fü r B innenschiffahrt bei Besichtigung der V ersuchsanstalt am 31. M ai 1910 
w urde der D am pfer verankert und die M aschine angelassen. Bei angehängtem  
Ruder w ar nach einiger Z eit ein Loch von 1,50 m T iefe gew ühlt, w ährend 
bei abgehängtem  Ruder eine E inw irkung nicht m ehr festzustellen w ar. Die
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von Dr.-Ing. G ebers gegebene Erklärung, daß lediglich das hinter der Schraube 
s tehende  Ruder Schuld an den Verwüstungen der Kanalsohle sei, fand sich 
som it vollauf bestätigt. Die V erw endung von zwei Rudern zu beiden Seiten 
der Schraube dürfte daher als sehr einfache und endgültige Lösung zu be
trachten sein. Somit dürfte selbst für schw ere Schleppdam pfer dieser letzte 
seither stichhaltige Einwand einer G efährdung des Kanalbettes zu allseitiger 
Befriedigung erledigt sein.

Die Ergebnisse unserer U ntersuchung lassen sich dahin zusammenfassen, 
daß die technischen G rundlagen des Gesetzes schon bei seinem Entstehen 
anfechtbar w aren. Die H offnungen, die auf die elektrische Treidelei gesetzt 
w urden, haben sich nicht erfüllt. Durch die Entwicklung der Selbstfahrer haben 
sich die V erhältnisse noch w eiter zu ungunsten der elektrischen Treidelei 

geändert, namentlich seit dem Auftreten brauchbarer Sauggas- und Ölmotoren.
Für einen M onopolbetrieb mit Schleppdam pfern lag ein technisches Be

dürfnis überhaupt nicht vor. Auch w ird er auf Kanälen w eniger vorteilhaft 
sein als die Selbstfahrer.

Es w äre nicht zu verantw orten, wenn die Regierung in den folgenden 
V erhandlungen nicht auf die veränderten G rundlagen m it dem erforderlichen 
Nachdruck hinweisen w ürde, wenn dies auch im W iderspruch zu früheren Er
klärungen steht. Das H aus der A bgeordneten aber wird die Auffassung nach
drücklich zurückweisen, daß es einen Beschluß, den es auf G rund gew isser 
Auskünfte über die technischen G rundlagen gefaß t hat, unbesehen aufrecht 
erhalten wolle, trotzdem  die Voraussetzungen nicht mehr zuträfen und seine 
D urchführung dauernd eine schwere wirtschaftliche Schädigung des Landes 
bedeuten w ürde.

Für den Kanal selbst w ürde die Festlegung auf den reinen M onopolbetrieb, 
der durch nichts zu rechtfertigen ist, selbst wenn er mit Schleppdam pfern er
folgen w ürde, die Ausschaltung von Betriebsweisen bedeuten, die sich in vielen 
Fällen als allein oder doch als besonders günstig  erwiesen haben.

Jeder Zw ang zur Entwicklung der Betriebsweisen und zu einw andfreier 
H andhabung des Schleppbetriebes im Interesse der V erfrachter erscheint aus
geschlossen, wenn jeder W ettbew erb und jede Entwicklungsm öglichkeit fo rt
fallen. Auch die Übergabe der Befugnis an eine private G esellschaft unter Auf
sicht und Beteiligung von Staat und Provinzen usw. scheint nicht geeignet, diese 
schweren Bedenken zu zerstreuen.

Der neue Kanal mit einer in Deutschland seither ungekannten Länge, 
dem bis jetzt bei uns nichts Ähnliches entgegengesetzt werden kann, der reiche 
Landstrecken mit stark entw ickelter Industrie und Landwirtschaft dem Schiff
fahrtsverkehr erschließt, stellt neuartige und große Aufgaben.

Vertrauen w ir dem deutschen Kaufmann und dem deutschen Techniker, 
daß sie auch auf dieser W asserstraße in jedem Falle das Richtige treffen. 
M ag der Staat den Kanal in geeigneter W eise bauen, mag er im Interesse des 
Verkehres gew isse Betriebsvorschriften über Fahrgeschw indigkeit usw. erlassen, 
alles andere überlasse er denen, die seither schon den Betrieb auf deutschen 
W asserstraßen in einw andfreier W eise ausgeführt haben und bei denen Er
fahrung und Lebensinteresse die beste Bürgschaft sind, daß der G rundgedanke 
d e r  Kanalvorlage verwirklicht w ird:

Der deutschen Industrie den W ettbew erb zu erleichtern!
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Berichtigung.
In dem Aufsatz „ E r f a h r u n g e n  be i  d e r  T ä t i g k e i t  i m P r e i s g e r i c h t e  

d e r  W e l t a u s s t e l l u n g  B r ü s s e l  1910“ in H eft 10 S. 601 u. f. dieser Zeitschrift 
sind die im M aschinenbau und den verw andten Fächern tätig gew esenen P re is
richter angeführt. Infolge eines V ersehens ist in Klasse 28 der Name des H errn 
Ingenieurs W . K a e m m e r e r ,  V ertreters des Vereines deutscher Ingenieure auf 
der Brüsseler W eltausstellung, w eggelassen w orden. H err K aem m erer w ar in 
dieser Klasse als Hülfspreisrichter tätig und hat sich insbesondere nach Abreise 
der beiden anderen Preisrichter (Blum und Schmetzer) der noch zu erledigenden 
Arbeiten des Preisgerichtes (Preiserteilung an M itarbeiter) mit vorzüglichem 
Erfolge angenom m en.

®r.=3ng. E. B l u m ,  Geh. Baurat.

II. DER GELD- UND WAREN-MARHT.
Diskont- und Effehtenkurse im 
August und September 1910.
Die geschäftliche Tätigkeit der Börsen war im 

August unter dem Einfluß der Sommerzeit, wie 
üblich, eingeschränkt und zeitweise völligem 
Stocken nahe. Die deutschen Börsen wurden 
in keiner Richtung durch London, Paris und 
New York angeregt, wenn auch hier wieder 
normalere Verhältnisse eingekehrt sind und 
der Geschäftsverkehr nach den Ausschrei
tungen der Vormonate wieder in geregeltere 
Bahnen zurückgelenkt hat. Trotz der aus
gesprochenen Ruhe und der Unlust der Spe
kulation, sich auf langsichtige Verpflichtungen 
einzulassen, war die Haltung im großen und 
ganzen fest. Im weiteren Verlaufe haben sich 
die europäischen Börsen mehr und mehr vom 
Einflüsse New Yorks frei gemacht, wo alsbald 
wieder die politischen Ereignisse fast noch mehr 
als die wirtschaftliche Lage den Börsenverkehr 
beeinflußt haben. Es läßt sich nicht verkennen, 
daß in den Vereinigten Staaten die Schwächung 
der republikanischen Partei und die Erfolge der 
Demokraten, sowie der wachsende Einfluß Roose- 
velts die kapitalistischen Kreise stark verstimmt 
haben. Auch waren Börse und Trusts darüber 
beunruhigt, wie die Entscheidungen des Ober
sten Gerichtshofes in der Angelegenheit der 
großen wirtschaftlichen Verbände ausfallen, und 
welche Stellung die Interstate Commerce Com
mission in der Frage der Erhöhung der Frachtsätze 
bei den großen Eisenbahngesellschaften in der 
Folgezeit einnehmen würde. Während die Vor
gänge in den Vereinigten Staaten lange nicht so 
stark auf die deutschen Börsen wirkten, wie in 
den Vormonaten, wurden diese anderseits 
mehr und mehr durch die Gestaltung des Geld
marktes , der schon früher als sonst eine auf
wärts gerichtete Bewegung annahm, beeinflußt. 
Die Unsicherheit auf dem Geldmärkte legte auch 
weiterhin der Börse starke Zurückhaltung auf. 
Während den Ansprüchen Amerikas an den Geld
markt verhältnismäßig früh Rechnung getragen 
worden ist, zum Teil auch in den Vereinigten 
Staaten selbst, hat man sich in London diesmal 
besonders auf die Ansprüche des Orients, nament
lich Aegyptens, rüsten müssen, wo eine gute 
Baumwollernte bedeutende Mittel zu ihrer Fi
nanzierung erforderte. Dies gilt auch für Südame
rika, das ebenfalls in bedeutendem Umfang an 
den Londoner Geldmarkt herantrat und dem
gemäß auch die festländischen Märkte beein
flußte. Während des ganzen Septembers hat die

Versteifung der Geldverhältnisse die Unterneh
mungslust eingedämmt. Wenn trotzdem die- 
Börse auch weiter eine erfreuliche Richtung 
nach oben beibehielt, so lag das daran, daß man 
sich von der Ueberzeugung einer erheblichen 
Besserung der wirtschaftlichen Lage, besonders 
der Industrie, dauernd tragen ließ. Man konnte- 
mit Recht auf die günstigen Zahlen des Außen
handels, auf die Steigerung der Güteremnahmen 
der deutschen Bahnen, auf die günstigen Ar- 
beitsverhältnisse, die sich in einer Entlastung 
des Arbeitsmarktes aussprachen, hinweisend 
man konnte weiter zugunsten einer festen Hal
tung die befriedigenden Nachrichten aus der 
Kohlen- und Eisenindustrie und den günstigen 
Fortgang der Verbandsbildung ins Feld führen.. 
Tatsächlich hat ja auch das Roheisersyndikat 
weitere Kreise gewonnen und versucht nun noch 
die außenstehenden Siegerländer und Luxembur
gischen Werke in sich einzubeziehen; ebenso hat 
sich die Stabeisenkonvention weiter befestigt. 
Die Bandeisen- und Walzdrahtwerke sowie die- 
Blechverbände haben teilweise ihre Preise er
höht, und ebenso suchen die Röhrenwerke, nach
dem der Unterbietungskampf sich ausgetobt hat, 
wieder neuen Zusammenschluß. Neben dem Fort
schreiten des Zusammenschlusses der Verbände 
und den Preiserhöhungen einer Reihe von Er
zeugnissen der heimischen Eisenindustrie haben 
aber auch die günstigen geschäftlichen Ab
schlüsse, welche die Mehrzahl namentlich der 
großen gemischten Werke aufweisen konnte, die 
Haltung der Börse vorteilhaft beeinflußt. Nicht 
zuletzt aber haben die großen Fusionen — 
Deutsch - Luxemburg und Dortmunder Union, 
AEG und Felten Guilleaume-Lahmeyer-Werke — 
weiter günstig nachgewirkt, wozu noch kam, 
daß_ eine Reihe großer Montanwerke Kapital
erhöhungen vornahm oder doch in nächster Zeit 
zu beabsichtigen scheint. Gerade diese Um
stände haben stellenweise sogar einer spekula
tiven Aufwärtsbewegung für einzelne Werte zum 
Durchbruch verholten, der gegenüber die dro
hender werdenden Geldmarktvcrhältnisse wenig
stens zeitweise etwas in den Hintergrund ge
treten sind, bis gegen Schluß des Septembers 
dann freilich die Diskonterhöhungen in London 
und Berlin und das starke Steigen der Sätze 
für Ultimogeld den Börsenverkehr stark einge
schränkt haben.

Was die einzelnen Märkte betrifft, so ver
kehrte der Banken  mar  kt  im ganzen in ruhiger 
Haltung. Die Vorgänge bei der Niederdeutschen 
Bank, die schon im Juli ihren Schatten geworfen, 
hatten, haben weiterhin anfangs noch abschwä-
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chend gewirkt, besonders aul die Werte der der 
Bank nahestehenden Handelsgesellschaft. In
dessen hat die Klärung der Angelegenheit doch 
sehr bald dem Markt ein treundlicheres Aus
sehen wiedergegeben. Ungeachtet einzelner 
Rückschläge haben sich die Kurse immerhin in 
den letzten beiden Monaten etwas gehoben, so 
daß die Deutsche Bank etwa 6 vH und Diskonto 
Commandit-Anteile 5 vH gewinnen konnten; ent
sprechend haben auch die übrigen Bankwerte 
angezogen. Gefestigt wurde der Bankenmarkt 
durch die in der zweiten Septemberhälfte ver
öffentlichten Ausführungen der Verwaltungen über 
das Ergebnis des ersten halben Jahres. Danach 
sind bei fast allen Großbanken im regulären Ge
schäft bedeutende Fortschritte nach Umsatz und 
Gewinn erzielt worden, während freilich das 
Effekten- und Konsortiafgeschäft zurückgeblieben 
ist, da infolge der in den ersten Monaten vor
gekommenen Kursentwertungen eine Abstoßung 
von Effekten weniger leicht möglich war. Die 
lebhafte Bewegung, die russische Bankwerte aus
zeichnete, ist in den letzten Monaten etwas zum 
Stillstand gekommen. Der Re n t e n ma r k t  lag 
ruhig, für heimische Werte aber weiter abge
schwächt, im Zusammenhänge mit den ungünsti
geren Geldverhältnissen; auch die fremden Renten, 
namentlich russische Werte, haben keineswegs 
die günstige Lage der Vormonate behaupten 
können. Das Auftreten der Cholera im Zaren
reich und die dadurch bedingte Störung des 
wirtschaftlichen Lebens hat einen ungünstigen 
Einfluß geübt. Japanische Werte waren gleich
falls schwächer wegen der Verheerungen, welche 
die Ueberschwemmungen angerichtet hatten; 
Balkanwerte wurden angeboten, einmal auf die 
sich zuspitzenden politischen Verhältnisse in 
Griechenland und sodann auf die neuen Anleihe
verhandlungen der Türkei, um die sich 
Deutschland, vornehmlich aber England und 
Frankreich, eifrig bemühten. Auch der Um
stand, daß der neuen ungarischen Rente der 
französische Geldmarkt verschlossen blieb, hat 
für österreichisch - ungarische Anleihen, aber 
auch sonst auf dem Rentenmarkte Verstimmung 
hervorgerufen. Der Mont a nma r k t  verkehrte 
anfangs in ruhiger Haltung, war aber doch später 
im wesentlichen der eigentliche Träger der Festig
keit. Hier wirkten besonders die günstigen Nach
richten aus der heimischen Industrie befestigend, 
und vor allem die Hoffnungen, die sich an die 
Abschlüsse der führenden Werke knüpften. Aller
dings haben eine Reihe von Werken ihre eigene 
Kursbewegung gehabt. So regten für Gelsen- 
kircherer die Gerüchte der Erweiterung der 
Gruppe an, während umgekehrt Harpener zwar 
anfangs unter dem Eindrücke der Besserung des 
Kohlenmarktes anziehen konnten, dann aber doch 
einen großen Teil ihrer Gewinne wieder abgeben 
mußten, da das Jahresergebnis die Börse nicht 
befriedigte. Auch Laurahütte gab einen Teil 
ihrer Gewinne aus dem gleichen Grunde wieder 
her. Am Bahnenmar k t e  lagen Amerikaner 
im Zusammenhänge mit der Befestigung des 
New Yorker Marktes besser; besonders Canada 
Pacific konnte auf günstige Einnahmeausweise 
und in Erwartung eines günstigen Abschlusses 
lebhaft anziehen. Die Sc h i f f ah r t s mär k t e  
sind nach anfänglicher Befestigung schwächer 
und ruhiger geworden, da die über das Ergebnis 
des ersten Halbjahres laut gewordenen Meldungen 
nicht befriedigten. El ek t r i z i t ä t s  we r t e  waren 
mehrfachen Schwankungen ausgesetzt und er
reichten im Hinblick auf die Geschäfte der AEG 
und auf die günstigen Nachrichten über den Be
schäftigungsgrad der Elektrizitätsindustrie gegen 
Ende August ihren Höhepunkt, von dem sie sich 
jedoch wiederum entfernt haben. Kal iwer t e
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verkehrten ruhig. Für K o 1 o n i a 1 we r t e  herrschte 
auch in den letzten beiden Monaten, von Aus
nahmen abgesehen, im ganzen nicht sehr bedeuten
des Interesse. Die Beschlüsse der südafrikanischen 
Minenkammer, die Diamantergebnisse nicht mehr 
zu veröffentßchen, haben den Markt vorüber
gehend beunruhigt und abgeschwächt

Die Durchschnittslause der im Schaubild auf
geführten Werte waren im August und Sep
tember:

August September 
Deutsche Bank . . . .  253,38 255,49
Diskonto-Gesellschaft . 186,78 189,39
Gelsenkirchen . . . .  212,03 217,15
Bochumer  235,09 235,94
L au rah ü tte   178,79 177,28
Harpener  197,22 194,08
Canada Pacific . . . .  188,65 192,43
Hamburg-Amerika-Linie 142,33 143,70
Norddeutscher Uovd . 109,89 110,21
3% Reichsanleihe.' . . 83,94 83,21
4% Russ. Anleihe. . . 92,15 92,76
Allgem. Elektricitäts-Ges. 283,05 284,74

Der Ge l dmar kt  hat sich, wie erwähnt, in 
diesem Jahre ziemlich frühzeitig verschlechtert, 
da die großen Erntegebiete mit bedeutendem 
Geldbedarfe, namentlich an den regulären Geld
markt herantraten. Der Reichsbankdiskont blieb 
zunächst unverändert 4 vH; nachdem aber der 
Privatdiskont in langsamer aber stetiger Stei
gung in der zweiten Septemberhälfte die Höhe 
des Reichsbankdiskontes erreicht hatte, hat das 
Präsidium es für angezeigt erachtet, den amt
lichen Diskont nicht, wie erwartet, um Vs vH, 
sondern um 1 vH, d. h. von 4 auf 5 vH, zu er
höhen. Gleichzeitig hat der Reichsbankpräsident 
eine Warnung an die Banken ausgesprochen. 
Der Privatdiskont, der Anfang August 3l/g vH 
betrug, war bis Ende des Monats auf 31,v H , 
am 23. September auf 4 vH gestiegen und zog 
bis Ende September auf 43/8 vH an. Während 
der Unterschied zwischen dem diesjährigen und 
dem vorjährigen Bankdiskont während des August 
Vf vH betrug, war der Unterschied zwischen dem 
diesjährigen und dem vorjährigen Privatdiskont 
meist 1, zeitweise sogar l 1. bis l3 s vH. ln den 
letzten Septembertagen stellte sich der Unter
schied zwischen dem diesjährigen und dem vor
jährigen Bankdiskont auf 1 vH, während der dies
jährige und vorjährige Privatdiskont sich um 
etwa 3/. bis 1 vH unterschieden. Der Durch
schnittsstand des Reichsbankdiskontes betrug im 
August 4 vH gegen 31/, vH i. V., im September 
4,15 (3,71) vH, des Privatdiskontes im August 3,33 
(2,12) vH, im September 3,85 (3,04) vH.

Wechselkurse London, Paris 
und New York.

Die fremden Wechselkurse lagen verhältnis
mäßig ruhig und ohne allzu große Aenderungen. 
Anfangs machte sich freilich eine stärkere Nach
frage nach Scheck London bemerkbar, der da
durch eine Kleinigkeit anzog, später aber eher 
zurückging; dasselbe galt auch für den franzö
sischen WechseL Die Ursache dafür liegt darin, 
daß die deutschen Geldsätze schneller als in 
England und Frankreich in die Höhe gingen. 
Gegenüber dem Vorjahre hat der englische Wech
selkurs in den beiden Monaten höher gestanden, 
während die Pariser Devise durchgehend-niedri
ger lag. Die Schwankungen des Schecks London 
lagen zwischen 20,465 und 20,430, diejenigen des 
Pariser Schecks zwischen 81,125 und 80,90. Der 
New Yorker Wechselkurs ging gleichfalls zurück; 
er stand Anfang August auf 4,21, Ende Septem
ber auf 4,19, war aber doch meist höher als im

Vorjahre. Die Durchschnittskurse für Scheck 
London lauteten im August 20,455 (i. V. 20,441), 
im September 20,438 (i. V. 20,414), für Scheck 
Paris im August 81,075 (81,174), im September 
80,967 (81,176), für New York im August 4,2044 
(4,1971), im September 4,1986 (4,1919).
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Der W arenm arkt im August 
und September.

Mit der Bergung der Ernten war der übliche 
Rückgang der Preise der organischen Roh
stoffe zu erwarten. Wenn er für Ge t r e i de ,  
besonders für Weizen, noch nicht eingetreten 
ist, sondern anfangs die Preise nicht nur fest 
blieben, sondern sogar stiegen, so lag das darin 
begründet, daß die Ernte keineswegs in aßen 
Ländern befriedigend ausgefallen ist, sondern mit 
einer bedeutenden Mißernte, besonders in Frank
reich und Südeuropa, zu rechnen war. Dieser 
Ausfaß hat eine starke Ausfuhrbewegung der 
großen Getreideerzeugungs-Länder, aber auch 
Deutschlands, hervorgerufen. Dadurch sind die



DER WARENMARKT 685

s ic h tb a re n  V o r rä te  in  n e u e r  E rn te  in  ku rze r  
Z e it  s t a r k  g e w a c h se n  u n d  h a b e n  e in en  D r u c k  
auf d ie  M a r k t la g e  a u sg e ü b t.  D ie  b ed e u ten d e  
E rn te  R u ß la n d s  u n d  d e r D o n a u sta a te n  u n d  ihre  
frü h z e it ig e  V e r s c h if f u n g  hat w e ite rh in  d ie  P re ise  
h e ra b ge d rü c k t ,  a u c h  w a re n  d ie  r u s s i s c h e n  A n 
ge b o te  u m  d ie  S e p te m b e rm itte  rech t b il l ig  g e 
w o rd en . D a n n  is t  w ie d e r  e in e  z ie m lich  w e it 
ge he n d e  E r h o lu n g  e in getre te n . D ie  M a rk t la g e  
für R o g g e n  w a r  g le ic h fa l ls  rech t  fest, da d ie  
K a rto ffe le rn te  s c h le c h t  a u sg e fa lle n  ist  u n d  d e m 
g e m ä ß v ie lfa c h  au f R o g g e n g e t re id e  zu rü c k g e g r if fe n  
w e rd e n  m ußte.

U n te r  d en  M e t a l l m ä r k t e n  w a r  d e r  K u p f e r 
m a r k t  z u n ä c h s t  n o c h  w e ite r  r ü c k lä u f ig ,  da  b e 
deu ten de  H a u s se v e rp f l ic h tu n g e n  liq u id ie rt  w e rd en  
m ußten, a u ß e rd e m  abe r a u c h  d ie  V e r r in g e ru n g  
der E r z e u g u n g  a ls  n ic h t  g e n ü g e n d  e rach te t w ird , 
w ä h re n d  a n d e r se it s  d e r V e rb ra u c h  n ic h t  im 
sta nd e  w a r ,  d ie  b ed e u ten d e  M e h re rz e u g u n g ,  d ie  

e g e n w ä rt ig  in  d en  V e re in ig te n  S ta a te n  sta tt -  
ndet, au fzu n e h m e n . V o n  e in e r w e ite ren  E in 

sc h rä n k u n g  d e r E r z e u g u n g  is t  e s w ie d e r  st ill 
ge w o rde n . Z e itw e ise  h a t  d e r M a r k t  in  fe ste r  
H a lt u n g  ve rkeh rt, e in e  w e se n t l ic h e  P re is b e s se 
ru n g  is t  jed o ch  n ic h t  e inge tre te n . D e r  Z i n n -  
m a r k t  sta n d  in  d en  le tzten  M o n a te n  s t a r k  u n te r  
sp e ku la tive n  E in f lü s s e n ,  d ie  P re ise  g in g e n  n a m e n t 
lich im  A u g u s t  u n d  A n f a n g  S e p te m b e r  s p r u n g 
w e ise  in  d ie  H ö h e ,  h ab en  abe r d a n n  sp ä te r 
w iede r e rh e b lich  n a c h g e ge b e n . B e g in n e n d  m it 
151 £  w a re n  s ie  in  d e r e rs te n  Se p te m b e rw o ch e  
b is  166 £  g e st ie g e n  u n d  g in g e n  d an n  im  Lau fe  
des M o n a t s  au f 156 £  zu rü ck .  B l e i  ve rk e h rte  
in z ie m lich  r u h ig e r  H a lt u n g  bei la n g sa m  ste i-

P enden P re ise n ;  w ä h re n d  d e s  A u g u s t  w a re n  die 
re ise  m e is t  z ie m lich  u n ve rän d e rt.  Z i n k  la g  

befe stig t u n d  fü r  sp ä te re  L ie fe ru n g  ge frag t, a uch  
w e ite rh in  a n g e re g t  in  E rw a r t u n g  d e r E rn e u e ru n g  
des in te rn at ion a len  Z in k sy n d ik a te s .  D ie  h ie r  e in - 
se tzend en  U n te rh a n d lu n g e n  la s se n  e ine  b a ld ige  
E in ig u n g  e rw arten . D e r  S i l b e r p r e  i s  w a r  a n 
fangs e tw a s rü ck läu f ig ,  d a n n  w e n ig  ve rände rt, 
sch ließ lich  m ä ß ig  ste ig e n d . D e r  E i s e n m a r k t  
in G la sg o w  ve rk e h rte  in  r u h ig e r  H a ltu n g .  A n 
fa ng s h ab en  d ie  P re is e  a n g e z o g e n ,  u m  d ann  
w ied e r n ach zu g e b e n , da  d ie  L a g e  d es a m e r ik a 
n isch e n  E is e n m a rk te s  in  E n g la n d  ve rst im m te , 
außerdem  abe r a uch  d e r M a r k t  u n te r  A rb e ite r 
sch w ie r ig ke ite n  ge litte n  hat.

D e r  B a u m w o l l m a r k t  w a r  a u c h  im  A u g u s t  
u n d  S e p te m b e r  z ie m lich  le b ha ften  S c h w a n k u n g e n  
au sge se tz t. D a  d ie  N a c h ric h te n  ü be r d ie  neue  
E rn te  w e n ig  g ü n s t ig  la u te ten , a n d e rse its  in  
a lter E rn te  d ie  V o rrä te  re ch t  g e r in g  w a re n  u n d  
d em ge m ä ß  e in  C o rn e r  b e fü rch te t  w u rd e , h a t  s ic h  
die B a is s e p a r te i  re c h t  v o r s ic h t ig  ve rha lten , so  
daß d ie  P re ise  w ä h re n d  d e s A u g u s t s  im  ga n ze n  
eher e ine  B e w e g u n g  n ac h  o b e n  e in sc h lu g e n .  
T ro tzd e m  ist  e s  n ic h t  g e lu n ge n ,  d ie  b e fü rch te te  
G e fa h r a b zuw en d en , da  g e g e n  E n d e  d es M o n a t s  
die V o rrä te  in  a lte r  E rn te  d u rc h  d ie  M a c h e n 
sch a ften  d e r H a u sse p a r te i  so  v e rr in g e r t  w o rd e n  
w aren, daß  d ie  S c h w ie r ig k e ite n  be i d e r E r fü l lu n g  
der L ie fe ru n g sv e rp f l ic h tu n g e n  d ie  N o t ie ru n g e n  
auf e in en  b is h e r  n ic h t  e rleb ten  S ta n d  v o n  193/4 
C e n t s  a n z ie h e n  ließen. Im  L au fe  d e s S e p te m b e rs
s in d  d ann  d ie  P re ise  z u rü c k g e g a n g e n ,  da
d ie E rn te n a c h r ic h te n  rech t  g ü n s t ig  lau te ten  
u nd  d e r W it t e ru n g s s t a n d  d e r E in b r in g u n g  der 
E rn t e  s e h r  fö rd e r lic h  w a r. Im m e rh in  ste h e n  
die B a u m w o llp re is e  m it  1 3 %  C e n t s  E n d e  
Se p te m b e r  n o c h  rech t  h o c h ,  w a s  d am it  zu  
e rk lä ren  is t ,  daß  d ie  n eu e  E rn t e  k e in e sw e g s  
ü be r d en  D u rc h sc h n it t  h in a u sg e h e n  dürfte.
A u c h  s in d  d ie  Z u fu h re n  zu  d en  a m e r ik a n isc h e n
M ä rk te n  im  n e u e n  E rn te ja h r  b is h e r  rech t  g e r in g

ge w e se n .  D ie  E rn te  w ird  auf IO V 4 b is  IO 1/, M il l .  
B a lle n  ge sc h ä tz t .  D ie  L a g e  d e r W  o  11 m  ä r k  t e ha t  
s ic h  e n t sc h ie d e n  g ü n s t ig e r  ge sta lte t, da  d ie  V o r 
räte  re ch t  kn a p p  g e w o rd e n  s ind . D ie  P re ise  
h ab en  la n g sa m  abe r s te t ig  a n ge zo ge n .  D ie  B e 
re c h t ig u n g  d e r fe ste re n  H a lt u n g  w u rd e  d u rc h  den  
V e r la u f  d e r E n d e  Se p te m b e r  b e g o n n e n e n  g ro ß e n  
V e r s te ig e ru n g e n  in  A u s t ra l ie n  u n d  L o n d o n  e r 
w ie se n ,  w e lc h e  m in d e s te n s  d ie  P re ise  d e r frü h e 
re n  V e r s te ig e ru n g e n  b e h au p te n  ko n n te n .

dugust Sepfemier

D ie  D u r c h s c h n it t s k u r s e  d e r h a u p tsä c h l ic h ste n  
W a re n  in  d en  M o n a te n  A u g u s t  u n d  S e p te m b e r
w a r e n :

A u g u s t  Se p te m b e r
W e i z e n .................. 197,69 203,34 M /t
R o g g e n .................. 150,96 150,63 „
K u p f e r .................  55,42 55,22 £/t
Z i n n ......................  156,02 160,80 „
S i l b e r   24,44 24,49 d/Unze
E i s e n   49,64 49,19 sh/t
B l e i  12,57 12,61 £/t
Z i n k ......................  22,89 23,24 „
D  „  (B re m e n  78,49 74,69 P fg/1/, 1
B a u m w o lle  j N e w Y o r k  lb2Q 14,01 c/engl.P

W o l l e ......................  6,09 6,25 frs/kg
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III. M I T T E I L U N G E N
AUS LITERATUR UND PRAXIS; BUCHBESPRECHUNGEN. 

BILDUNGSWESENo
Die Einrichtung von Forschungs

instituten.
Bei der Jahrhundertfeier der Berliner 

U niversität hat die kaiserliche Mittei
lung über neu zu begründende selb
ständige Forschungsinstitute besonderes 
Interesse erweckt. D er P lan  H um 
boldts, der über die Universität hinaus 
die G esam theit w issenschaftlicher Ver
anstaltungen um faßte, so führte der 
Kaiser aus, sei noch nicht voll zur 
Wirklichkeit gew orden.

»Sein großer W issenschaftsplan ver
langt neben der Akademie der W issen
schaften und der Universität selbstän
dige Forschungsinstitute als integrie
rende Teile des w issenschaftlichen Ge
sam torganism us. Die G ründung sol
cher Institute hat in P reußen  mit der 
Entwicklung der U niversitäten nicht 
Schritt gehalten, und diese Lücke na
mentlich in unserer naturw issenschaft
lichen A usrüstung wird infolge des 
gewaltigen Aufschwunges der W issen
schaften im m er empfindlicher. W ir 
bedürfen A nstalten, die über den Rah
m en der H ochschulen hinausgehen und, 

# unbeeinträchtigt durch Unterrichts- 
Zwecke, aber in enger Fühlung mit 
Akademie und Universität, lediglich der 
Forschung dienen.«

Eine Gesellschaft unter des Kaisers 
Protektorat und Namen wird sich die 
Errichtung und Erhaltung solcher In
stitute zur Aufgabe stellen; neun bis 
zehn Millionen sind dem Kaiser aus 
den verschiedensten Teilen des Landes 
schon zur Verfügung gestellt, auch 
staatliche Hilfe ist in A ussicht gestellt 
w orden. — Solcher Forschungsinstitute, 
die nicht unm ittelbar Unterrichtszwecken 
d ienen, gibt es jetzt schon mehrere. 
G enannt seien hier die Sternwarte, der 
Botanische G arten und das M eteorolo
gische Institut; ferner das Institut für ex
perimentelle Therapie in Frankfurt a. M. 
(Prof. E h r l i c h ) ,  die Biologische An
stalt auf H elgoland und das Institut für 
Infektionskrankheiten in Berlin. W ei
tere preußische Anstalten sind das 
G eodätische Institut und das Astro- 
physikalische Observatorium , beide in 
Potsdam , und das H istorische Institut

in Rom. An Reichsinstituten sei hier 
noch das Archäologische Institut in 
A then und Rom und die Physikalisch
technische Reichsanstalt in C harlotten
burg  aufgeführt

Der rechts- und staatswissenschaft
liche Unterricht auf den Technischen 
Hochschulen. Von Prof. Dr. jur. et phil. 
C. K o e h n e ,  Privatdozent an der T ech
nischen H ochschule Berlin. (Schriften 
des V erbandes D eutscher Diplom -In
genieure, Bd. V). Berlin 1910, M. Krayn. 
M. 2,50.

N achdem  erstm alig A. Riedler über
zeugend und eindringlich gezeigt h a t  
w ie notw endig für den zukünftigen In
genieur rechts- und w irtschaftsw issen
schaftliche Studien sein w e rd e n '), sind 
viele für denselben G edanken einge
treten. H eute gibt es kaum noch einen 
Techniker, der eine U nterw eisung auf 
den genannten G ebieten für überflüssig 
halten w ürde, kaum einen Verein mehr, 
der sich nicht m it der Frage beschäf
tigt hätte, ln R eden, A bhandlungen, 
D enkschriften, Resolutionen und Leit
sätzen sind die verschiedensten M ei
nungen über das Them a niedergelegt. 
Es w ird schon schw er, sich durchzu
finden. D ankbar zu begrüßen is t des
halb eine Schrift, deren Verfasser, Prof. 
Dr. jur. et phil. K o e h n e ,  es unter
nom m en hat, eine orientierende Ueber- 
sicht (mit zahlreichen Literaturnotizen) 
zu geben, in der zugleich Erfahrungen 
aus der Lehrtätigkeit w iedergegeben 
w erd en 2).

Die Schrift trägt als M otto die W orte 
Riedlers: »So w enig w ir uns verleiten 
lassen , den Studierenden nur das zu 
b ie ten , w as sie in ihrem  Berufe un
m ittelbar »brauchen«, sondern  stets die 
breiteste w issenschaftliche G rundlage

J) A. Riedler: Die Technischen H och
schulen im zw anzigsten Jah rh u n d ert

■ ) D er kleine Band (68 Seiten) ist 
un ter den Schriften des V erbandes 
D eutscher D iplom -Ingenieure erschie
nen. D as will jedoch nicht besagen, 
daß der V erband seine Stellung zu den 
schw ebenden Fragen hierm it festge
legt hat.
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festhalten, so bestim mt müssen wir an
streben, daß unseren Studierenden auf 
d e n  e r w ä h n t e n  G e b i e t e n  d a s  g e 
b o t e n  w i r d ,  w a s  s i e  b r a u c h e n  
u n d  s o  w i e  s i e  es  b r a u c h e n ,  in a n 
r e g e n d e r  F o r m u n d d o c h  w i s s e n 
s c h a f t l i c h e r  G e s t a l t u n g « .  Diese 
Ansicht macht sich Koehne zu eigen (wie 
mir scheint, mit etwas zu enger Inter
pretierung der Riedlerschen W orte) und 
bezeichnet dabei als das an den Hoch
schulen zu erreichende Ziel, 1) daß 
j e d e r  D iplom-Ingenieur a l l e r  Fach
richtungen diejenigen Lehren der Rechts
und Staatswissenschaften kennen lerne, 
welche gegenw ärtig auch bei nicht be
sonders weit gehenden Ansprüchen an 
d ie allgemeine Bildung als deren Be
standteil von den oberen Volksschichten 
betrachtet w erden, und 2) daß der an
gehende Ingenieur auch befähigt werde, 
sich in einfachen rechtlichen und wirt
schaftlichen Fragen, die in der Praxis 
auftauchen, aus enzyklopädischen W er
ken und anderer w issenschaftlicher Li
teratur selbst Auskunft zu holen, wo 
aber dieZuziehung von Sachverständigen 
geboten ist, diese genügend zu instru
ieren und sich auch in den Gebieten, 
die für ihn besonders wichtig werden, 
selbst zu unterrichten. Neben Vorträ
gen werden Uebungen (Besprechungen 
und schriftliche Bearbeitungen), die 
schon an fast allen Hochschulen ein
geführt sind , empfohlen. Form und 
Inhalt der Vorträge und der Uebungen 
w erden im einzelnen besprochen und 
hieran Vorschläge angeschlossen.

Ein Kapitel behandelt Aufgaben des 
Staates. In einer Anlage wird eine ta
bellarische Uebersicht des bereits an 
Technischen Hochschulen Deutschlands, 
O esterreichs und der Schweiz vorhan
denen Unterrichtes gegeben.

Koehne verm ehrt mit seiner auf ein
gehendem  Studium der einschlägigen 
Veröffentlichungen beruhenden Schrift 
die Zahl derer, welche ein bestimmtes 
M indestmaß an K enntnissen in den 
Rechts- und Staatswissenschaften von 
a l l e n  Studierenden der Technischen 
Hochschulen verlangen, sofern diese 
ihr Studium mit der Diplomhäuptprü- 
fung abschließen w ollen3).

s) K. liest R echtsw issenschaften; seine 
Ausführungen zu diesem Lehrgebiet 
beanspruchen deshalb besonderes In
teresse.

Mit dieser Auffassung von den Zielen 
des Unterrichtes an Technischen Hoch
schulen wird man vielleicht nicht all
gemein einverstanden sein, wohl auch 
nicht mit der Gleichstellung von Rechts
wissenschaft und W irtschaftswissen
schaften als Prüfungsfächer. Es gibt 
auch in der Tat manche Bedenken, die 
durch den Umstand vermehrt werden 
könnten, daß der Verfasser mehrmals 
die Bezeichnung Recht skunde ,  Ver- 
waltungs- und W irtschaftskunde ge
wählt hat, wodurch bei Außenstehenden 
leicht der Eindruck erweckt werden 
kann, als wolle er für eine mittelschul- 
mäßige Behandlung des Stoffes ein- 
treten. Das will der Verfasser natür
lich nicht, wie anderw ärts ersichtlich 
wird. Es fragt sich aber gerade des
halb, ob es möglich sein wird, für die 
behandelten Gebiete so viel Zeit und 
Interesse bei a l l e n  Studierenden zu 
finden, die in ihrer überwiegenden 
Mehrzahl doch zu den Technischen 
Hochschulen kommen, um Techniker 
— das heißt immer: F a c h t e c h n i k e r  — 
zu werden. Koehne beantwortet die 
Frage dahin, daß der Unterricht abge
stuft und zugleich differenziert werden 
müsse, um so einerseits mit geringerer 
Zeit für die an a l l e  Studierenden zu 
erteilende »Kunde« auszukom men, an
dererseits die Materie besser dem Be
rufsfelde des späteren Fachtechnikers 
anpassen zu können.

Das geht für die Rechtsfächer (die 
dem Verfasser näher liegen), weniger 
für das weite Gebiet der W irtschafts
wissenschaften. Man wird deshalb die 
beiden Unterrichtsgebiete grundsätzlich 
verschieden behandeln m üssen — die 
Rechtswissenschaft als Hiilfswissen- 
schaft oder richtiger als ergänzenden, 
zusätzlichen Lehrgegenstand, die W irt
schaftswissenschaften, insbesondere die 
Volkswirtschaftslehre, aber als H aupt
gegenstand mit der Folgerung, daß für 
diese W issenschaft die Technische 
Hochschule Lehrstätte und F o r 
s c h u n g s s t ä t t e  werden muß, und mit 
der weiteren Folge, daß die kommende 
Generation die »Volkswirtschaft« in 
demselben Umfang an Technischen 
Hochschulen studieren kann, wie bisher 
an der Universität. Die W irtschafts
wissenschaften gehören an die Tech
nische Hochschule und sind dort im 
Rahmen der »technischen« W issen
schaften ebenso nötig, wie z. B. die 
Mathematik oder die Chemie. Zurzeit
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kann ein junger Mann sowohl an der 
Universität wie an der Technischen 
H ochschule Chemie studieren. G erade 
so m uß es m it dem Studium der Na
tionalökonom ie gehalten w erden. Das 
liegt im Interesse dieser W issenschaft 
ebensosehr, wie es der jungen G ene
ration von Volkswirten nützlich sein 
w ird , ihre H ochschulstudien in einem 
Milieu betrieben zu haben, das nur die 
Technische H ochschule bieten kann.

Gleiches gilt nicht vom Studium der 
Jurisprudenz, das selbstverständlich an 
die Universität gehört und nur an dieser 
mit der nötigen Vertiefung betrieben 
w erden kann. Dabei stimme ich aber 
doch dem V erfasser bei, w enn er von 
der Lehrtätigkeit der Juristen an Tech
nischen H ochschulen mancherlei Vor
teile auch für die juristischen W issen
schaften p rophezeit

Die Schrift w ird , so hoffe ich, dazu 
beitragen, die wichtige Frage nach der 
Zukunft der Volkswirtschaftslehre an 
den Technischen Hochschulen in Fluß 
zu bringen — das w äre ein besonderer 
Erfolg, für den wir dem  V erfasser 
dankbar sein m üßten. F ra n z .
Das wirtschaftswissenschaftliche Seminar 

in Hannover.
Als im Jahre 1908 die etatsm äßige 

P rofessur für V olkswirtschaftslehre an 
der Technischen H ochschule H annover 
geschaffen und dem jetzigen Inhaber 
dieses Lehrstuhles, Prof. Dr. v. W iese, 
übertragen w urde, trat auch im W inter
halbjahr 1908 09 das w irtschaftsw issen
schaftliche Seminar in H annover ins 
Leben. Es w urde zur B egründung 
einer Handbücherei im Haushaltjahre 
1909 mit einem Zuschuß von 2000 M 
und im Jahre 1910 m it einem Extra- 
ordinarium von 3000 M ausgestattet. 
Ein dauernder jährlicher Zuschuß ist 
bis jetzt noch nicht gew ährt w orden. 
Diese Seminarbibliothek enthält heute 
vor allem Material über Industriefragen 
und Sozialpolitik; außerdem  w erden die 
Zeitschriften bei Anschaffung bevor
zugt, um den Studierenden die Fragen, 
die gegenw ärtig die W issenschaft und 
die Oeffentlichkeit bew egen, nahe zu 
bringen.

In den wöchentlich stattfindenden 
zwei U ebungsstunden wechseln kleine 
Berichte m it größeren V orträgen; im 
Mittelpunkt steht jedoch ein möglichst 
reger und alle Mitglieder heranziehender 
M einungsaustausch. Um die Studieren

den der Technik m ehr in freier Rede und 
in mündlicher D arlegung ihrer G edanken 
zu schulen, als es im übrigen U nterricht 
geschehen kann, w ird von Zeit zu Zeit 
ein »parlamentarischer* M einungsstreit 
über ein geeignetes Them a veranstaltet, 
besonders über G esetzentw ürfe und 
sonstige die Oeffentlichkeit bew egende 
Tagesfragen, z. B. über Privatbeam ten
versicherung und Fragen der H aus
a rb e it Es w ird unter den Teilnehm ern 
vorher verabredet, w elchen Standpunkt 
der einzelne Redner in dem M einungs
austausch vertreten w ird. Ihm er
w ächst dem nach die Pflicht, in etw a 
10 M inuten dauernder, völlig freier Rede 
diesen Standpunkt klar und m öglichst 
überzeugend zu vertreten und ihn gegen 
die Einw endungen der anderen zu ver
teidigen. D araus haben sich b isher 
stets recht anregende A ussprachen er
geben, die den Studierenden die Schwie
rigkeit und Vielseitigkeit volkswirt
schaftlicher Fragen vor Augen führte.

Für jedes Sem ester w ird auch in H an
nover m öglichst ein abgeschlossenes G e
biet zum G egenstand der gem einsam en 
A rbeit gemacht. Es w ird darauf W ert 
gelegt, daß keine V orträge gehalten 
w erden, die nur ein Sonderinteresse 
für wenige haben. N ur Them ata, deren  
Behandlung eine Förderung aller Teil
nehm er verspricht, komm en zur Sprache. 
Im V ordergründe stehen die Beziehun
gen von Technik und W irtschaft in den 
einzelnen Industrien, dann Studien zur 
Konjunkturentwicklung in den W irt
schaftsjahren, ferner die den Parlam en
ten vorliegenden G esetzentw ürfe, Ar
beiterfragen, schließlich auch privatw irt
schaftliche G egenstände (wie Fabrik
buchhaltung und V erw andtes).

Die Beteiligung an den U ebungen 
w ar bisher recht rege. D er Sem inar
leiter behält sich die A uswahl un ter 
den sich M eldenden vor und setzt ge
w isse Kenntnisse bei ihnen voraus. Be
absichtigt ist die A usgestaltung eines 
Teiles der Bibliothek zu einem Archiv 
für Industriew esen.

Die Entwicklung der Gesellschaft für 
wirtschaftliche Ausbildung zeigt nach dem  
vor kurzem erschienenen 7. Jah resbe
richte mancherlei erfreuliche Fortschritte. 
A ußer den seit Jahren veranstalteten 
wirtschaftlichen V ortragskursen für In
genieure, Chem iker und Kaufleute, w ie 
solche im Jahre 1909 in Stuttgart* 
Frankfurt a. M. und M agdeburg statt
fanden, w urden 2 Fortbildungskurse für-
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höhere Verwaltungsbeamte veranstaltet. 
In Verbindung damit wurden mit den 
Teilnehmern Reisen in das Industrie
gebiet unternomm en.

Die Gesellschaft veranstaltete ferner 
wie im Jahre 1908 so auch 1909 wieder 
eine Zusamm enkunft volkswirtschaft
licher Dozenten an den deutschen tech
nischen Hochschulen.

Die mit Unterstützung der Gesellschaft 
von Professor Pohle herausgegebenen 
» S t a t i s t i s c h e n  U n t e r l a g e n  z u r  B e 
u r t e i l u n g  d e r  a l l g e m e i n e n  W i r t 
s c h a f t s l a g e  in D e u t s c h l a n d «  er

fuhren vom Juni  ab eine Erweiterung 
auf den doppelten Umfang, indem 
Großbritannien, Frankreich und die Ver
einigten Staaten von Nordamerika ein
bezogen wurden. Der Titel wurde dem
entsprechend in - Monatliche Uebersich- 
ten über die allgemeine Wirtschaftslage« 
geändert. Die monatlichen Uebersichten 
liegen seit einiger Zeit der Zeitschrift 
für Sozialwissenschaft bei, in der auch 
periodisch Erläuterungen zu den Zahlen
tafeln gegeben und Schlußfolgerungen 
gezogen werden.

INDUSTRIE UND BERGBAU: AUSSTELLUNGSWESEN.
Die Wirkungen des Englischen Patent- 

Einfuhrgesetzes.
Das Gesetz, das von G roßbritannien 

vor drei Jahren über die Benutzung 
ausländischer Patente erlassen w orden 
ist, schreibt vor, daß ausländische P a
tente in Großbritannien und Irland 
nach einer Frist von w enigen Jahren 
erlöschen, falls nicht inzwischen die 
Ausnutzung dieser Patente auf eng
lischem Boden selbst begonnen worden 
ist. Das G esetz trat am 1. Januar 1908 
in Kraft. Die Hoffnungen, die von den 
Engländern daran geknüpft worden 
sind, haben sich zum großen Teil er
füllt; denn Anfang 1910 waren nach 
amtlichen Angaben bereits etw a 8000 
Personen in Fabriken oder W erkstätten 
beschäftigt, die zur Ausnutzung aus
ländischer Patente in England selbst 
ins Leben gerufen worden waren. Aus
ländische Firmen haben zum Zweck 
der Begründung solcher Anlagen für 
etwa 3760000 M Land in England ge
kauft, haben w eitere 5 800 000 M für 
die Errichtung von G ebäuden und Ar
beiterw ohnhäusern und endlich noch 
8200000 M für den Ankauf der nötigen 
Maschinen und der übrigen A usstattung 
ausgegeben. So hat das Patent-Einfuhr
gesetz innerhalb zweier Jahre dazu ge
führt, daß ausländische Firmen etwa 
17800000 M in England selbst für die ge
nannten drei Zwecke ausgegeben haben.

Nach den Angaben Mr. Farm ers in 
Firma Leopold Farm er & Sons, der 
die W irkungen des G esetzes genau zu 
beobachten gesucht hat, sind nam ent
lich Amerikaner, D eutsche, Niederlän
d e r, Franzosen und Schweden durch 
das G esetz gezwungen worden, in Eng
land selbst industrielle Anlagen ins 
Leben zu rufen. Es soll sich um etwas

m ehr als 40 verschiedene Firmen han
deln. In den neuen Fabriken werden 
Streichhölzer, elektrische Vorrichtungen, 
Chemikalien, Töpferw aren, Bleistifte, 
Baumwollwaren, musikalische Instru
mente, Glühstrümpfe und Gummiwaren 
hergestellt.

Die neuen Fabriken sind über das 
ganze Land verteilt. Sie sind sowohl 
in London selbst und in seiner Umge
bung als in M iddlesex, in K ent, in 
Essex usw. zu finden. In Cheshire 
haben verschiedene ausländische Fir
men Fabriken am Mersey gebaut. An
dere haben sich am Leicester nieder
gelassen, um Boote zu bauen , w ieder 
andere Firmen in W arrington und W ol
verham pton, im südlichen W ales und 
in Yorkshire.

Die englischen Schutzzöllner, auf 
deren Bestrebungen der Erlaß des G e
setzes hauptsächlich zurückzuführen ist, 
triumphieren. Der Vorteil, der dadurch 
erreicht worden ist, muß, wie sie glau
ben,  der öffentlichen Meinung in die 
Augen springen, ln einem Lande, das 
mit der Arbeitslosigkeit so schwer ringt 
wie England, will es gewiß etwas be
deuten , wenn durch einen bloßen Akt 
der G esetzgebung in zwei Jahren 8000 
Arbeiter Beschäftigung gefunden haben. 
Aber das G esetz hat doch auch 
seine Schattenseiten. Einmal ist es 
durch die Abnahme der Erfindungen in 
England selbst und durch die Ueber- 
flügelung Englands durch das Ausland 
auf diesem Gebiete hervorgerufen wor
den — und verstärkt nun vielleicht 
seinerseits diese für England bedauer
lichen Tatsachen. Vor allem aber hat 
man in England nicht genügend be
dacht, daß das G esetz zu Vergeltungs
maßregeln der anderen Staaten gerade-
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zu herausfordert. Entschließt man sich 
aber in den V ereinigten S taaten, in 
D eutschland, in Frankreich usw . dazu, 
gleiche G esetze zu schaffen, so w ürde 
m an das in England sicherlich sehr pein
lich empfinden. M an w ürde dann zu 
spät merken, daß man sich ins eigene 
Fleisch geschnitten ha t, und daß man 
— im scharfen G egensätze zu der löb
lichen englischen Tradition — eine M aß
regel der Kleinlichkeit ins Leben ge
rufen hat, die sich mit der Zeit fast 
mit N otwendigkeit gegen ihren eigenen 
U rheber kehren muß. E. S.

Zu den Abschlüssen der führenden 
Montanwerke.

W enn man die gegenw ärtige G e
staltung der Börsenkurse bei den großen 
M ontanwerken ins Auge faßt, so könnte 
man versucht sein, an ihnen die Er
gebnisse des abgelaufenen G eschäfts
jahres der großen Bergwerke und H üt
ten zu m essen. Diese A uffassung ist 
indessen keinesw egs gerechtfertigt, 
denn man hat nicht zu vergessen, daß 
die Börsenkurse erst unter dem Einfluß 
der jüngsten V ergangenheit lebhafter 
angezogen haben. Die Lage der hei
m ischen Industrie hat sich nachweislich 
erst in den letzten M onaten gebessert, 
die V erbandsbildung gleichfalls erst 
seit noch nicht allzu langer Zeit festere 
und straffere Form en angenom m en, und 
Fusionen, Erw eiterungen und Kapital
erhöhungen sind bei den großen W er
ken erst in allerjüngster Zeit erfolgt, 
ja genau genom m en erst in dem am 
ersten Juli begonnenen neuen G e
schäftsjahre 1910/11. W enn trotzdem 
das Ergebnis einiger, aber durchaus 
nicht aller M ontanwerke recht erfreu
lich gew esen is t, so wird man darauf 
hinzuweisen haben, daß in erster Linie 
die großen gem ischten W erke, die das 
Risiko auf viele Abteilungen verteilen, 
infolge ihrer sachgem äßeren techni
schen A usgestaltung auch w eniger gün
stige Verhältnisse ertragen konnten, wie 
es ihnen andererseits möglich war, 
die nur w enig zahlreichen Aufträge auf 
K osten der kleineren und schw ächeren 
M itbew erber an sich zu reißen. Aber 
auch bei den großen W erken ist das 
G eschäftsjahr 1908 09 durchaus nicht 
in allen Fällen erfreulich verlaufen. Die 
H arpener Bergbaugesellschaft hat ihre 
Dividende aberm als kürzen m üssen, und 
zw ar von 8 auf 7 vH, nachdem  1906,07 
noch eine Dividende von 12 vH  und 
1907 08 von 11 vH ausgeschüttet w or

den w ar. W enn auch der R eingew inn 
ohne V orjahrsvortrag, freilich un ter 
Kürzung der A bschreibungen, die n u r 
auf 8,13 gegen 9,41 Mill. M bem essen 
w urden, diesm al mit 7,29 Mill. M gegen
6.74 Mill. M den des V orjahres über
stiegen hat, so ist anderseits im letzten 
Jahr auch ein größeres Aktienkapital, 
nämlich 85 Mill. M gegen 80 Mill. M 
im G eschäftsjahre 1908/09, zu verzinsen 
gew esen. H ätte m an die A bschrei
bungen in der H öhe des V orjahres 
vorgenom m en, so w äre die Dividende 
m indestens auf 6 vH zurückgegangen, 
w as von den Aktionären um so unlieb
sam er bem erkt w orden  w äre , als sie 
bekanntlich zwei Jahre hin tereinander 
zur E rhöhung des Aktienkapitales ihre 
Z ustim m ung gegeben haben. Bei dem  
herrschenden Kurs von etw a 180 vH hat 
das g roße Bergwerk nicht einmal eine 
Rentabilität von 4 vH erbracht. In dem  
H arpener A bschluß spiegelt sich übri
gens die schw ierige Lage der reinen 
K ohlenbergwerke im Syndikat w ieder, 
die dadurch ins H intertreffen geraten, 
daß die großen Eisenw erke m ehr und 
m ehr dazu übergehen , eigene Kohlen
zechen zu erw erben , um  durch deren 
Förderung ihren K ohlenbedarf zur H er
stellung des Roheisens zu decken. Die 
K ohlenförderung H arpens is t seit
1907,08 dauernd zurückgegangen, sie 
betrug 1907 7,40, 1908 6,95 und diesm al 
nur 6,71 Mill. t  Die K okserzeugung, 
die gleichfalls schon von 1907/08 auf 
1908. 09 von 1,60 auf 1,44 Mill. t  zu
rückgegangen w ar, hat sich aberm als, 
und zw ar auf 1,25 Mill. t e rm äß ig t

W as die eigentlichen H üttenw erke 
betrifft, die über g roßen  K ohlenbesitz 
verfügen, so hat der m ächtige P h ö n i x  
eine w esentliche B esserung seines G e
schäftsergebnisses zu verzeichnen. N ach
dem im verflossenen G eschäftsjahre die 
Dividende auf 9 vH zurückgegangen w ar, 
gegen 11 vH in 1907,08, w urden dies
mal w ieder 15 vH au sg esch ü tte t D er 
Reingewinn ohne V orjahrsvortrag stellte 
sich auf 16,65 Mill. M  gegen 10,84, m it 
V orjahrsvortrag auf 20,19 gegen 13,44 
Mill. M, mithin um  5,81 Mill. M bezw .
6.75 Mill. M höher. D er Betriebsgew inn 
erreichte ohne V orjahrsvortrag eine 
H öhe von 30,14 gegen 23 Mill. M , un ter 
Berücksichtigung des V orjahrsvortrages 
von 33,68 gegen 25,59, m ithin 7,14 Mill. 
M bezw. 8,09 Mill. M mehr. D as günstige 
E rgebnis setzt den Phönix  in den Stand, 
außer der A bschreibung von 10,80 Mill. M
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auf Im mobilien, welche die vorjährige 
Abschreibung noch eine Kleinigkeit über
trifft, eine weitere Sonderabschreibung 
von 2 Mill. M gegen 1 Mill. M im Vor
jahre zu machen. Dem ausgezeichneten 
Ergebnis entspricht aber auch gleich
zeitig eine außerordentliche Steigerung 
der Erzeugung. An Thom aseisen w ur
den 796000t gegen 739869 t i.V . ge
w onnen; der Versand an Fabrikaten 
seitens der Hüttenw erke stellte sich 
insgesam t auf 1164294 (1067256) t, die 
einen Rechnungswert von 136,65 (125,25) 
Mill. M darstellen. Allerdings sind in 
dieser Riesenzahl 317361 (271962) t mit 
einem Rechnungsw ert von 27,4 (24,2) 
Mill. M enthalten, welche an die eigenen 
W erke geliefert w urden, also Zwischen
produkte der Fabrikation darstellen, 
oder zum Ausbau der eigenen An
lagen dienten. W as besonders dies
mal das Ergebnis des Phönix beein
flußt hat, ist die bedeutende M ehrför
derung an Kohlen, die sich auf 4,64 
(4,34) Mill. t stellte, von denen aller
dings über die Hälfte, nämlich 2,51 
(2,23) Mill. t, an die eigenen Hütten 
abgegeben wurde. Das Immobilien
konto des W erkes stellte sich auf 124,87 
Mill. M , in denen die Kohlenberg
werke mit 79,7 Mill. M, die Eisenstein
zechen und Konzessionen mit 4 Mill. M 
und die Kalksteinfelder mit 1,52 Mill. M 
gew ertet sind. Die Eisenhütten stehen 
gleichfalls mit 59,6 Mill. M zu Buch. 
Entsprechend seiner günstigen Lage 
hat auch der Phönix die G esam tlage 
besser beurteilt, w enn er anderseits 
auch auf den teueren G eldstand, den 
Bauarbeiterausstand und die Rück
schläge der amerikanischen Eisenindu
strie, die eine w eitgehende Zurückhal
tung des H andels veranlaßten, hinwies. 
Allerdings ist der Phönix diesmal ver
bandsfreundlicher als in den früheren 
Jahren gew esen, denn er meint, daß 
ohne den Zusamm enschluß der Werke 
zu Preisvereinigungen die frühere 
Preisschleuderei w ieder eingetreten 
w äre , obwohl die W erke noch aus
nahm slos über ansehnliche Auftragbe
stände verfügten und Ausführungsauf
träge, besonders in Stabeisen und Ble
chen, w ährend des ganzen Jahres flott 
eingingen. Das mächtige W erk hat auch 
im abgelaufenen Jahr an dem weiteren 
Ausbau seiner Einzelbetriebe durch 
neue Anlagen und Grundstücke gear
beitet; es hat die Kuxe der G ewerk
schaft Bautenberg und Heinrichsglück

erworben, um seinen Bedarf an Roh
spat sicher zu stellen, w ährend es ein 
Braunkohlenfeld und eine Erzgrube ab
stieß. Bezeichnend is t, daß es sein 
Puddelw erk in Hamm still gelegt hat, 
da die Fabrikation in Schweißeisen 
nicht mehr lohnte.

Auch die D e u t s c h - L u x e m b u r g i 
s c h e  B e r g w e r k s -  u n d  H ü t t e n - G e -  
s e l l s c h a f t  kann auf einen recht er
freulichen Abschluß blicken, der da
durch gekennzeichnet ist, daß der Be
triebsüberschuß sich auf 13,25 Mill. M 
gegen 10,57 Mill. M stellte. Nach Ab
schreibungen, Steuern und Zinszahlun
gen verbleibt ein verfügbarer Gewinn 
von 6,37 (4,19) Mill. M , von denen 
11 vH Dividende auf 50 Mill. M Aktien 
verteilt werden sollen, während im Vor
jahre 10 vH auf 24 Mill. M alte und 
5 vH auf 18 Mill. M neue Aktien verteilt 
wurden. Die Gesellschaft hat 3,18 (2,98) 
Mill. t Kohlen gefördert und 971 135 t 
Koks hergestellt. Die erzielten Preise 
waren geringer als im Vorjahre; so 
brachte die Tonne verkaufter Kohle 
9,91 (10,65) M, die Tonne verkaufter 
Koks 15,15 (17,02) M. Das Differdin- 
ger H üttenw erk förderte insgesam t
1,36 Mill. t Minette gegen 1,25 Mill. t
i. V.; an Roheisen wurden 433322 gegen 
393551 t erzeugt. Das Stahlwerk stellte 
336158 t gegen 307779 t i. V. her, und 
der gesam te Versand an Fertigerzeug
nissen belief sich auf 288037 t gegen 
245063 t. Ueber die Erzeugung und 
den Betrieb der Friedrich-W ilhelm s- 
Hütte gibt die Gesellschaft diesmal 
leider keine Auskunft. Die Saar- und 
M osel-Bergwerks-Gesellschaft, an der 
die Deutsch - Luxemburgische Berg
werks-Gesellschaft durch halben Aktien
besitz beteiligt ist, hat in 1909/10 774709 
(709899) t Kohle gefördert. Die Deutsch- 
Luxemburgische Bergwerks - Gesell
schaft w eist zu Ende des Geschäfts
jahres 1909/10 ein Aktienkapital von 
63!/2 Mill. M aus, zu dem fundierte 
Schulden in Höhe von 33,3 Mill. M 
treten; außerdem  sind 12,73 unfundierte 
Verpflichtungen, darunter 9,91 Mill M 
Kreditoren, vorhanden. Auf der Aktiv
seite stehen die Kohlenzechen mit 52,8 
Mill. M zu Buch, die Differdinger H üt
tenwerke mit 25,7 Mill. M , die Frie
drich-W ilhelm s-H ütte mit 7,6 Mill. M, 
während die Beteiligung an der Saar- 
und Mosel-Bergwerks-Gesellschaft m it
10,33 Mill. M ausgew iesen wird. Die 
Gesellschaft beklagt, daß sie in allen
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ihren Stahlerzeugnissen unter ihrer ganz 
unzureichenden Beteiligungsziffer, so
wohl in A -w ie in B -P rodukten , leide, 
und daß ihre Straßen vielfach nicht mit 
50 vH der Leistungsfähigkeit beschäf
tigt seien. Die G esellschaft hat aus 
diesem U m stande die notw endige Fol
gerung gezogen, daß sie sich mit der 
D ortm under Union verschmolz. U eber 
diese V ereinigung sind an anderer 
Stelle eingehende Mitteilungen gem acht 
w orden (vergl. Heft 9 S. 566 und 67). 
Auf das Ergebnis der D ortm under 
Union sei an dieser Stelle noch mit 
w enigen W orten eingegangen. Es ge
langte w ie früher eine Dividende von 
5 vH auf die Aktien D zur Verteilung, 
w ährend die Aktien C diesmal 3 vH 
gegen 2 vH in den Vorjahren erhielten. 
Die einzelnen Abteilungen brachten 
recht gute U eberschüsse, so der Koh
lenbergbau 1,57 Mill. M. Es w urden 
1066898 t Kohlen gefördert gegen 
939857 t i. V. Im Eisenstein-Bergbau 
w urden 175659 t gegen 160178t ge
fördert und ein B etriebsüberschuß von 
237154 M erzielt. Die Roheisenerzeu
gung stellte sich auf 350580 (320300) t, 
an Eisen- und Stahlfabrikaten wurden 
337166 (294725) t hergestellt. Der 
U eberschuß der D ortm under W erke 
belief sich auf 5,56 (i. V. 4,89) Mill. M, 
w ährend die H örster W erke allerdings 
einen V erlust von 80466 M gegen einen 
G ew inn von 170679 M im Vorjahre zu 
verzeichnen hatten. Einem Aktienka
pitale von 42 Mill. M, 2,46 Mill. M Re
serven und 25,48 Mill. M fundierten 
Schulden stehen auf der Aktivseite Im 
mobilien und Anlagen in Höhe von 
69,2 Mill. M gegenüber; davon stehen 
Kohlenzechen mit 27,9, E isensteingru
ben mit 3,8, die D ortm under W erke, 
d. h. Hochofen-, Stahlwerk- und W alz
werk-Anlagen usw., mit 34,7, die H ör
ster W erke mit 2,4 Mill. M zu Buch.

Der B o c h u m e r  V e r e i n  hat nach 
Vornahme von A bschreibungen in Höhe 
von 1790660 M (i. V. 1 642966 M) einen 
Reingewinn von 3629855 (i. V. 3592 826) 
M  erzielt. Das U nternehm en verteilt 
eine Dividende von 12 vH (wie i. V.). 
Im G eschäftsjahre 1907,08 w aren 15 vH 
ausgeschüttet w orden. Der G esam t
absatz der Gußstahlfabrik, einschließlich 
des verkauften R oheisens, stellte sich 
auf 225195 (i. V. 219641) t, die G esam t
einnahm e dafür auf 33577859 (i. V. 
36 491369) M. D er Absatz der Stahl
industrie betrug 67299 (71689) t ,  die

dafür erzielten Einnahm en 8089951 
(8596205) M. In der Bilanz sind die 
D ebitoren von 12,24 auf 13,90, d. h. 
um rd. 3,66 Mill. M, gestiegen, w ährend 
die Kreditoren sich nur von 4,32 auf
4,37 Mill. M , d. h. um  etw a 50000 M 
verm ehrten. D er Bochumer Verein hat 
heute durch Erhöhung des G rundkapi- 
taJes um  4,8 Mill. M ein Aktienkapital 
von 30 Mill. M. Anläßlich der letzt
jährigen Aktienausgabe konnte ein G e
winn an Aufgeld von 3,6 Mill. M den 
Reserven überw iesen w erden , die da
mit auf 9,8 Mill. M stiegen. D er Bo
chum er Verein bietet das Beispiel eines 
m ächtigen, mit verhältnism äßig gerin
gem  Kapital arbeitenden M ontanbe
triebes.

Bei der V e r e i n i g t e n  K ö n i g s -  u n d  
L a u r a h ü t t e  ist zw ar der A bsatz nur 
w enig hinter dem vorjährigen zurück
geblieben, doch w urde nur ein Brutto
gew inn von 5,34 gegen 6,31 Mill. M 
erzielt. Um die gleiche Dividende 
wie im V orjahre verteilen zu können, 
ist m an gezw ungen , die A bschrei
bungen entsprechend den M inderun
gen des Bruttogew innes zu kürzen, 
d. h. um  fast 852000 M. D as ungün
stige Ergebnis scheint nam entlich aus 
den letzten M onaten herzurühren, w enn 
auch schon in den ersten dreiviertel 
Jahren das große O berschlesische W erk 
in seinen E rträgnissen hinter denen 
des V orjahres zurückgeblieben ist. In
folge der ungünstigen finanziellen Lage 
der Gesellschaft, die auf die M oderni
sierung der Betriebe zurückzuführen ist, 
sind Ausgaben für Z insen, Diskonto, 
Provisionen erheblich gestiegen. Die 
E rzeugung an Kohlen betrug  3028594 
(3092546) t ,  an Roheisen 228634 
(234142) t, an G ußw aren 19673 (20429) 
t, an W alzeisen 238268 (217742) t, an 
gewalzten Röhren 19662 (15313) t. N ur 
in den Fabrikaten hat m ithin eine Zu
nahm e stattgefunden, w ährend die G e
w innung der Rohstoffe nicht unbeträcht
lich zurückgegangen ist. Das große 
W erk arbeitet heute mit einem  Aktien
kapitale von 36 Mill. M, zu denen aller
dings noch eine bedeutende O bliga
tionslast von fast 19 Mill. M hinzutritt, 
deren V erzinsung allein 750000 M er
forderte. Von allen großen W erken 
hat die Laurahütte am ungünstigsten 
gearbeitet. Die schlechte Lage des 
oberschlesischen Kohlengeschäftes hat 
sich in dem  Ergebnis der G esellschaft 
sehr fühlbar gem acht, aber auch die
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H üttenbetriebe haben wenig günstig 
gearbeitet. Abgesehen aber von äuße
ren Einflüssen sind die inneren Ver
hältnisse der Laurahütte, die erst all
mählich einer Um gestaltung ihrer zum 
Teil veralteten Hüttenanlagen entgegen
sieht, noch für das ungünstige Ergeb
nis verantwortlich zu machen. Immer
hin ist es gelungen, die Selbstkosten

der Eisen- und Stahlerzeugnisse mit 
Hilfe der neuen Anlagen schon erheb
lich zu erm äßigen, so daß nach durch
geführter M odernisierung der Anlagen 
die Rückkehr besserer Zeiten für das 
alte oberschlesische W erk mit seiner 
glanzvollen Vergangenheit zu erhoffen 
ist. Mdl.

KOLONIALES.
Die wirtschaftliche Entwicklung unserer 

Kolonien.
Unsere Kolonien versorgen das M ut

terland schon jetzt in ziemlich starkem 
Maße mit industriellen Rohstoffen und 
anderen Erzeugnissen, die für den 
heimischen Verbrauch notw endig sind. 
Bis zum Jahre 1908 w ar der W ert der 
ausgeführten Erzeugnisse auf 37,7 Mill. 
M aus den afrikanischen Kolonien, 
8,7 Mill. M aus den Südsee-Kolonien 
und 47,3 Mill. M aus Kiautschou, zu
sammen also auf 93,7 Mill. M ange
wachsen. Die Ausfuhr der einzelnen 
Kolonien stellt sich folgenderm aßen: 
Ostafrika lieferte für 2,9 Mill. M Sisal
hanf, für je eine Million M Insekten
wachs, Kaffee, Rohgummi, für 0,8 Mill. 
M Rohhäute, für 0,8 Mill. M Kopra, für 
0,6 Mill. M Elfenbein. Aus Südwest
afrika w urden ausgeführt für 6,3 Mill. 
M Kupfererze, für eine Million M Roh
blei; aus Kamerun für 4,8 Mill. M Roh
gummi, für 2,7 Mill. M Kakao, für 2,2 
Mill. M Palm enkerne, für eine Million 
M Palmöl, für 0,9 Mill. M Elfenbein; 
aus Togo für 2 Mill. M Reis, für eine 
Million M Palm enkerne, für 0,6 Mill. 
M Rohgummi, für 0,5 Mill. M Palmöl, 
für 0,4Mill.M Baumwolle. Samoa lieferte 
für 2,4 Mill. M Kopra und die Mar
schall-Inseln für 3,3 Mill. M Phosphat. 
Kiautschou entsandte nur zum kleinsten 
Teile Produkte des Schutzgebietes; den 
größten Teil der Ausfuhr trägt das 
chinesische Küstenland. Im Jahre 
1908/09 w urden aus Tsingtau unter 
anderem für 18 Mill. M Strohborde, für
5,5 Mill. M Erdnußäpfel, für 4,4 Mill. M 
geschälte Erdnüsse, für rd. 4 Mill. M 
Seide und Seidenabfälle, für 1,9 Mill. M 
Bohnenöl und für eine Million M schwarze 
Datteln ausgeführt. Aus diesen Zahlen 
ist ersichtlich, daß unsere Kolonien eine 
gew isse wirtschaftliche Bedeutung er
langt haben, und daß ihre W ert für den 
heimischen Markt von Jahr zu Jahr zu
nimmt. Die Einfuhr Deutschlands aus

den Kolonien ist im Jahre 1909 um
6,5 Mill. M gestiegen, nämlich von 23 
Mill. M. auf 29,5 Mill. M. Die deutsche 
Ausfuhr nach den Schutzgebieten hat 
von 36,5 Mill. M des Jahres 1908 auf
41,8 Mill. M im Jahre 1909 zuge
nommen. DKG.

Die Kautschukkultur in Deutsch-Ost- 
afrika. Am meisten verbreitet ist der 
Anbau von Manihot Glaziovii, der zwar 
nicht die teuersten Sorten, aber schon 
im dritten Jahre kleine Erträge ergibt 
und keine kostspieligen Maschinenan
lagen beansprucht. Die ändern Kaut
schukarten, wie Hevea und Kickxia, 
werden fast gar nicht angebaut. Der 
nach verschiedenen Zapfverfahren ge
w onnene feuchte Kautschuk wird zu
nächst meist gew ässert und erhält einen 
Zusatz von Purub, wodurch das Faulen 
der Eiweißstoffe im Kautschuk ver
hindert wird. Nach dem W ässern wird 
der Kautschuk auf den meisten Pflan
zungen gewaschen, jedoch stellenweise 
nur ganz wenig. Beim oder nach dem 
W aschen w erden die Kautschukbälle 
in Scheiben oder Streifen geschnitten 
und durch einfache von Hand getriebene 
W alzwerke geführt. Manche Pflanzun
gen vermeiden jedoch das Walzen. 
Die Walzen haben 100 bis 200 mm Dmr. 
und 300 bis 400 mm Ballenlänge; die 
eine Walze läuft doppelt so rasch wie 
die andere. Eine größere Walze ver
arbeitet 50 kg nassen Kautschuk in 
10 st. Der gewalzte oder ungewalzte 
Kautschuk wird an der Luft mit Hülfe 
künstlicher W ärm e oder auch in Räu
cherkammern getrocknet. Der Gewicht
verlust beträgt bei der Bearbeitung 
durch W aschen, Walzen und Trocknen 
etwa 55 vH und, wenn der Kautschuk 
nur wenig gewaschen, nicht gewalzt 
und nur getrocknet wird, 30 vH. Die 
Erträge sind von den Arbeiterverhält
nissen sehr abhängig. Ein ausgebilde
ter Zapfer kann täglich 40 bis 100 Bäume 
bearbeiten und dabei 500 bis 800 g
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nassen Kautschuk gewinnen. Ein Baum 
gibt täglich 5 bis 20 g  nassen und bei 
monatlich zweimaligem Anzapfen sowie 
zehn Zapfm onaten jährlich 50 bis 200 g 
trocknen Kautschuk. Auf Pflanzungen, 
w o nicht gew aschen, sondern nur in 
Puzublösung einen T ag gew ässert und 
nicht gewalzt w ird, gew ann man in 
129 A rbeitertagen und 16 Aufsehertagen 
80 kg nassen oder 55 kg trocknen Kaut

schuk zu einem H erstellungspreis von 
im Mittel 2,67 M für 1 kg trocknen Kaut
schuk. Setzt m an etw a 1 Rupie =
1,33 M für sonstige Unkosten, so kommt 
m an auf etw a 4 M/kg Selbstkosten. 
Die Kautschukkultur w ird sich also 
lohnen, w enn m an in Europa m indestens 
5 M/kg für diese verhältnism äßig w enig 
verbreitete W are erhält. (D er Tropen
pflanzer, Septem ber 1910.)

HANDEL UND VERKEHR.
In neun Tagen von Berlin nach Peking.

Die Entfernungen auf der Erde w er
den sichtlich von Jahrzehnt zu Jahrzehnt 
kleiner, und der heutige Schnellverkehr 
ist uns schon so vertraut gew orden, 
daß  es ganz außerordentlicher Verkehrs
verbesserungen bedarf, um noch die 
Empfindung eines besonderen Fort
schrittes hervorzurufen. U nter den Er
rungenschaften, die uns das junge 
20 ste Jahrhundert auf dem G ebiete des 
V erkehrsw esens gebracht hat, steht an 
B edeutung obenan die Beschleunigung, 
die der Verkehr zwischen Europa und 
O stasien durch die Eröffnung der 
G roßen Sibirischen Bahn erfahren hat. 
Noch vor zehn Jahren bedurfte man 
zur Reise von Berlin nach Peking einer 
Frist von l '/a  bis 2 M onaten; für eine 
Seereise von D eutschland nach Kiaut- 
schou z. B. rechnete m an im Durch
schnitt mit einer D auer von 47 Tagen. 
Als 1901 die Sibirische Bahn eröffnet 
w urde, konnte die gleiche Strecke über 
W ladiwostok in 21 Tagen bew ältigt 
w erden; mit Eröffnung der Südm and
schurischen Bahn im Jahre 1903 w ar 
eine w eitere Abkürzung um drei Tage 
ermöglicht w orden, und von Berlin 
nach Peking kann m an heute schon 
unter ausschließlicher Benutzung des 
Schienenweges über Moskau, Charbin 
und Mukden in rd. 13 bis 14 Tagen 
gelangen.

Doch auch dieser Fortschritt genügt 
den Ansprüchen unserer schnellebigen 
Zeit noch bei weitem nicht. Die Fahrt 
durch die M andschurei stellt, w ie ein 
Blick auf die Karte zeigt, noch einen 
viel zu großen U m w eg dar, der ganz 
bedeutend abgekürzt w erden könnte, 
w enn etw a geradenw egs vom Baikal
see nach Peking eine Bahnlinie gebaut 
wäre. Eine solche w ird nun tatsäch
lich von Rußland und China gem ein
sam geplant, und mit ihrer Hülfe w ird 
es, nachdem noch andere abkürzende

Linien fertiggestellt sein w erden, schon 
in w enigen Jahren möglich sein, von 
Berlin nach Peking in 211 Stunden, 
d. h. in nicht ganz neun Tagen, und 
von Berlin nach Kiautschou-Tsingtau 
in 240 Stunden oder genau zehn Tagen 
zu gelangen!

Um dies zu ermöglichen, m üssen zu
nächst einige neue Bahnanlagen und 
V erbesserungen bestehender Linien 
vollendet sein, an denen gegenw ärtig 
noch gearbeitet w ird, an deren baldiger 
Fertigstellung aber nicht gezweifelt 
w erden k ann ; so der zweigleisige Aus
bau der G roßen Sibirischen Bahn, min
destens auf der Strecke zw ischen O m sk 
und M yssowaja am Baikalsee, die 
neuen Bauten der Bahnlinien Perm - 
Jekaterinenburg, Tjum en-O m sk und für 
die Erreichung von Kiautschou auch 
der sogenannten Jangtse-Bahn in China 
auf der Teilstrecke Von T ientsin bis 
Tsinanfu. Alle diese kleineren V er
kehrsverbesserungen w erden bis Ende 
1912 zuverlässig vorhanden sein, und 
die O stasienreisenden w erden dann in 
jedem  Falle erst bei O m sk auf die 
Strecke der Sibirischen Bahn übergehen, 
die nicht m ehr über M oskau und  Tschel
jabinsk , sondern über Petersburg  und 
Perm  erreicht w erden wird.

A ußerdem  aber bedarf es noch des 
Baues einer besonders eigenartigen 
neuen Bahn, deren H erstellung technisch 
keine bedeutenden Schwierigkeiten dar
bieten w ürde, die aber insofern auf das 
allgemeine Interesse ein gew isses An
recht hat, als sie auf eine ziemlich lange 
Strecke mitten durch eine W üste, die 
W üste  Gobi, führen wird. Somit er
w ächst den künftigen China-Reisenden 
die Aussicht, auf ihrer Fahrt G elegen
heit zur Bekanntschaft mit einer rich
tigen W üste zu finden!

Die W üste Gobi ist in den für die 
Bahnführung in Betracht kom m enden 
Teilen zw ischen U rga und  Kalgan
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schon in älterer Zeit eine für das Ver
kehrsleben wichtige Gegend gew esen. 
Dereinst bew egte sich die ganze chine
sische Teeausfuhr nach Europa auf 
dem W ege durch die W üste, die mit 
Hülfe von Kamelkarawanen in 40 bis 
60 Tagen bezwungen w urde und deren 
trockenes Klima das vortreffliche Aroma 
des Tees ungleich besser erhielt, als 
die später in Aufnahme gekommenen 
Transporte auf dem Seewege. Lange 
Jahrzehnte hindurch hat dann die W üste 
Gobi ihre Bedeutung für das europä
ische Handels- und W irtschaftsleben 
vollständig eingebüßt. Erst im Jahre 
1905 gelangte sie w ieder zu Ehren, als 
während des Krieges zwischen Rußland 
und Japan die ostasiatischen Telegra
phenlinien zeitweilig in Gefahr waren, 
vollständig abgeschnitten zu werden.

dann in südöstlicher Richtung die fast 
völlig ebene W üste Gobi durcheilen, 
um schließlich in Kalgan, nordwestlich 
von Peking, Anschluß an das chine
sische Eisenbahnnetz zu finden. Von 
Kalgan nach Peking führt nämlich seit 
dem 2. Oktober 1909 eine eigenartige 
Bahn, die, mit alleiniger Ausnahme 
einiger Tunnel im Chingan-Gebirge, 
vollständig von chinesischen Ingenieuren 
und Arbeitern, mit chinesischem M ate
rial und chinesischem Gelde gebaut 
worden i s t1). Die Chinesen sind auf 
diese ihre erste größere »nationale« 
Eisenbahn mit Recht sehr stolz. — Die 
gesam te 1500 km lange Strecke auf 
chinesischem Gebiete, zwischen Kjachta 
und Peking, sollen die künftigen Züge 
der durch die W üste Gobi laufenden 
Eisenbahn in 40 Stunden zurücklegen;
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Damals wurde von der transsibirischen 
Telegraphenlinie der G roßen N or
dischen Telegraphen-G esellschaft ein 
Seitenzweig durch die W üste Gobi nach 
Peking geschaffen, und nunmehr soll, 
wie es in der Geschichte des Verkehrs
wesens so oft der Fall ist, die Eisen
bahn dem Lauf der Telegraphen folgen: 
vor wenigen M onaten haben sich Ruß
land und China über den Bau einer 
quer durch die W üste Gobi laufenden 
Bahn verständigt, die künftig insbeson
dere auch für die Teeausfuhr w ieder 
von größter W ichtigkeit werden dürfte.

Die Bahn soll im Südosten des Baikal
sees von der Station M yssowaja der 
G roßen Sibirischen Bahn südw ärts ab- 
zw eigen, zunächst das durch große 
Naturschönheiten ausgezeichnete Cha- 
mar-Dabar-Gebirge durchschneiden, bei 
Kjachta die chinesische Grenze über
schreiten, sich nach Urga wenden und

also die W üste Gobi wird künftig in 
weniger Stunden, als man früher Tage 
brauchte, durcheilt werden! Der Bau 
der Bahn wird, wenn er erst einmal 
in Angriff genom m en worden ist, ver
mutlich sehr rasch fortschreiten, da 
eben nur geringe Schwierigkeiten tech
nischer Art zu überwinden und nur 
w enig Kunstbauten nötig sind.

W enn dann außer der Bahn Mysso- 
waja-Peking auch die abkürzenden 
Bahnen Tjumen-Omsk und Perm-Kou- 
rowska - Jekaterinenburg fertiggestellt 
sein werden, wird die kürzeste brauch
bare Verkehrslinie zwischen Berlin und 
Peking, die zurzeit auf dem Schienen
weg über Charbin noch 11 229 km be
trägt, auf 9085 km zusammenschrumpfen,

') Näheres hierüber bietet mein Buch 
»Bahnen des Weltverkehrs« (Leipzig 
1909, Barth).
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welche das Dampfroß, wie schon ge
sagt, bei Einhaltung einer durchschnitt
lichen Geschwindigkeit von 42 km in 
der Stunde in 211 Stunden zurücklegen 
w ürde. Die breiteste Landm asse der 
Erde, Asien und Europa zusam m en
genom m en, könnte dann von Paris bis 
Peking in 229 Stunden durchfahren 
w erden. Die einzelnen Teilstrecken 
dieser Reise sowie die D auer und 
D urchschnittsgeschw indigkeit ihrer Zu
rücklegung sind aus der nachfolgenden 
Zusam m enstellung ersichtlich. In eini
gen Jahren wird sich das Bild einer 
G eschwindreise von W esteuropa nach 
O stasien oder umgekehrt folgender
m aßen gestalten:

Ent- Fahrt- Stunden- 
Strecke feraung dauer geschwin-

km st digkeit km 
Paris-Berlin 1075 18 60
Berlin-Petersburg 1641 28 59
Petersburg-Perm  1716 41 42
Perm -Irkutsk 3728 90 41
Irkutsk-Kjachta rd. 500 12 42
Kjachta-Peking » 1500 40 37Vs

Die allein für deutsche Verhältnisse 
■wichtige W eiterfahrt von Peking nach 
T singtau, die nochmals 29 Stunden 
Fahrt erfordern würde, muß schon in 
allernächster Zukunft möglich sein, so
bald der nördliche Teil der chinesischen 
Jangtse-Bahn in Betrieb genom m en ist, 
welche der bisher blind endenden, viel
genannten deutschen Schantungbahn 
und somit dem deutschen Schutzgebiet 
in O stasien einen Bahnschluß an das 
sonstige Eisenbahnnetz Chinas schafft.

W ie die D inge also liegen, dürfen 
w ir mit Sicherheit darauf rechnen, daß 
in w enigen Jahren Chinas H auptstadt 
dem deutschen W irtschafts- und G eistes
leben näher gerückt sein wird, als nahe
zu sämtliche anderen Brennpunkte der 
neuen Kultur in anderen Erdteilen, mit 
alleiniger A usnahm e der O stküste N ord
amerikas und der N ordküste Afrikas.

Dr. R. H e n n i g .
Die Berichterstattung über W elthan

delsartikel. Von A rthur Norden. Leipzig 
1910, G. A. Gloeckner.

Der langjährige Leiter des H andels
teiles des Berliner Tageblattes und 
Dozent für Handelsjournalistik an 
der Handelshochschule Berlin hat mit 
dem obigen Buche ein W erk der 
Oeffentlichkeit übergeben, das be
rufen is t, ein langgefühltes Bedürfnis 
w eiter Kreise zu befriedigen. Die

deutsche Börsenliteratur hat gerade in 
den letzten Jahren einen gew altigen 
Zuw achs erfahren, aber die U nm enge 
der erschienenen Schriften w etteifert in 
der Behandlung des deutschen und in
ternationalen G e ld m ark tes . Die P r o 
d u k t e n b ö r s e  indessen ist ein Stiefkind 
der deutschen B örsenliteratur geblieben, 
obgleich die V orgänge und die Ab
wicklung der G eschäfte an den P ro 
duktenbörsen der W elt infolge des Ein
flusses auf die P reisgestaltung der w ich
tigsten V erbrauchsgegenstände für das 
W irtschaftsleben der Völker von unge
mein hoher B edeutung sind. So komm t 
es , daß gerade über dje Veröffent
lichungen der H andelsp re ise , die sich 
auf die P roduktenbörse beziehen, eine 
w eitgehende U nkenntnis und U nsicher
heit herrscht, zumal bei den einzelnen 
H andelsw aren durchaus verschieden
artige U m stände für die P reisgestaltung 
ausschlaggebend sind. D as vorliegende 
Buch behandelt nun in einer leicht ver
ständlichen Form die B erichterstattung 
über die fünf hauptsächlichsten W aren : 
G etreide, Zucker, Kaffee, Baumwolle 
und W olle, w ie sie sich in dem  H an
delsteil der größeren Tageszeitungen 
findet, und füllt som it eine in der deut
schen B örsenliteratur vorhandene Lücke 
aus. Die Berichterstattung über die 
w ichtigste W elthandelsw are und das 
hauptsächlichste N ahrungsm ittel, das 
G etreide, nim m t bei w eitem  den größten  
Raum ein, doch auch die N ahrungs
mittel Zucker und Kaffee, sow ie die 
beiden bedeutsam sten Textilrohstoffe: 
Baumwolle und W olle, w erden ein
gehend und vollständig behandelt. Ne
ben dem Anteil der verschiedenen Län
der an der W eltem te und dem W elt
verbrauche der genannten W aren , der 
die Abhängigkeit der einzelnen Völker 
von dem internationalen G üteraustausch 
w iderspiegelt, w erden die Zeitpunkte 
der A ussaat sowie der Ernte und ihres 
Erscheinens auf den W eltm ärkten ge
sch ildert D ie B erichterstattung über 
die vorhandenen V orräte, die jew eiligen 
A ussichten der Ernte und die Ernte
ergebnisse sow ie die m ehr oder m inder 
g roße Zuverlässigkeit der verschiedenen 
N achrichtenquellen w erden mit g roßer 
Sachkenntnis, die der jahrelangen Er
fahrung des V erfassers als H andels
schriftsteller entstam m t, erörtert. W eiter
hin w erden der Einfluß des N achrichten
materials auf die P reisgestaltung und 
auch die übrigen auf die P reise  ein-
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w irkenden U m stände, die Handels- 
-bräuche an den verschiedenen Börsen
plätzen der W elt und die den Notie
rungen zugrunde liegenden Maß- und 
Münzeinheiten und deren Beziehungen 
zu dem deutschen Maß- und Münz- 
-system klargelegt. Hierdurch geht das 
vorliegende Buch weit über seinen ur
sprünglichen Zweck hinaus, dem jungen 
Nachwuchs der H andelsredakteure ein 
Vorbild und eine H andhabe zur sach
gemäßen H andelsberichterstattung über 
die erw ähnten fünf W elthandelswaren 
zu geben. Das Buch hat infolge der 
Fülle und Vollkommenheit des G ebo
tenen auch ein reges Interesse für den 
angehenden Volkswirt und für die 
Praxis, indem es weiten Kreisen des 
Handels, der Landwirtschaft sowie auch 
Fachmännern nicht nur ein Mittel zur 
Erweiterung der Kenntnisse bietet, son
dern auch bei aufmerksamem Lesen 
zugleich ein Nachschlagewerk zu er
setzen geeignet ist. H —a.
Die längste Straßenbahnlinie der Welt.

Wie so viele »größte® und »längste« 
Bauwerke, Ingenieurbauten, Bahnanla
gen usw. befindet sich in Amerika auch 
die längste Straßenbahnlinie der Welt,

jedoch nicht, wie man vermuten könnte, 
in den Vereinigten Staaten, sondern 
in Südamerika. Argentinien nämlich 
besitzt eine Straßenbahn, die von Buenos 
Aires nach San Martin führt und 
82 km lang ist. San M artin, eine ver
hältnismäßig junge Stadt, ist Station 
für die großen Dampfer, die den Uru
guay und Paraguay befahren. Der P er
sonen- und Frachtverkehr erreicht hier 
einen bedeutenden Umfang. Um die 
H auptstadt Argentiniens mit diesem 
Hafen zu verbinden, hat man die er
wähnte Straßenbahn gebaut, die merk
würdigerweise durch Pferde gezogen 
wird;  da es deren eine ungeheure 
Menge im Lande gibt und sie dem
gemäß sehr billig sind, zieht man sie 
als Beförderungsmittel den teuren Lo
komotiven und der elektrischen Kraft 
vor. Es gibt zahlreiche Haltestellen 
auf dieser Bahn und etwa fünfzehn 
kleine Bahnhöfe. Die »Expreßzüge« 
legen die ganze Strecke in zwölf Stun
den zurück, die gewöhnlichen Züge, 
die durchschnittlich in Zwischenzeiten 
von je einer halben Stunde aufeinander 
folgen, brauchen natürlich weit mehr 
Zeit. (Frkf. Ztg.)

GELD-, BANK- UND BÖRSENWESEN.
Ueber Hundert • M illionen • Unterneh

mungen schreibt das »B. T.«:
Die Kapitalerhöhung der Allgemeinen 

Elektricitäts-Gesellschaft von 100 auf 
130 Millonen M lenkt die Aufmerksam
keit w ieder einmal auf die G esell
schaften, die in Deutschland mit einem 
Aktien-Grundkapital von mehr als 100 
Millionen M arbeiten. H ierher gehören 
insbesondere folgende:
Deutsche Bank . . . .
D resdner Bank . . . .
R eichsbank ...........................
Fried. K r u p p .....................
Diskontogesellschaft . .
D arm städter Bank . . .
<3elsenkirchener Berg

werksgesellschaft . . .
A. Schaaffhausenscher

B a n k v e re in .....................
Allgem eine Elektricitäts- 

Gesellschaft . . . . .
Hamburg-Amerika-Linie . 
N orddeutscher Lloyd . .
Berliner Handelsgesell

schaft ................................
ö ro ß e  Berliner Straßen

bahn ................................100,08

P h ö n i x .................................... 100 Mill. M
Deutsch - Luxemburgische 

Bergwerksgesellschaft . 100 » »
Ihre Zahl ist also nicht gerade allzu 

groß, sie ist wesentlich kleiner als in 
den Vereinigten Staaten von Nord
amerika, wo — in dem Lande der 
Trusts und der privaten Eisenbahn
gesellschaften — eine sehr große Menge 
Gesellschaften mit einem Aktienkapitale 
von über 100 Mill. M rechnen. Aller
dings ist die Zahl der Riesengesell
schaften auch bei uns in einem steten 
W achstum begriffen. Abgesehen von 
den Neugründungen, die vor dem Jahre 
1900 noch nicht bestanden oder noch 
nicht in der Form einer Aktiengesell
schaft betrieben w urden, wie die 
Deutsch - Luxemburgische Bergwerks
gesellschaft und Friedr. Krupp, hat sich 
ihre Zahl im letzten Jahrzehnt allein 
um 7 vermehrt, nämlich um die Ber
liner Handelsgesellschaft, die Gelsen- 
kiichener Bergwerksgesellschaft, den 
Phönix, die Deutsch-Luxemburgische 
Bergwerksgesellschaft, die Hamburg- 
A m erika-L inie, den Norddeutschen 
Lloyd und die G roße Berliner Straßen

200 Mill. M
200 » >»
180 » »
180 » »
170 » »
160 » »

156 » »

145 » »

130 » »
125 » »
125 » »

110 » »
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bahn. D er im Zuge der Zeit liegen
den Konzentrationsbewegung folgend, 
dürfte die Liste w ohl m it der Zeit 
noch m anche Erw eiterungen erfahren. 
Sind doch einige Gesellschaften dem 
Hundert-Millionen-Kapital recht nahe 
gerückt, so u. a. die Rheinisch-W est- 
fälische Diskontogesellschaft m it 95 
Mill. M Aktienkapital, die Siemens- 
Schuckert-W erke G. m. b. H. m it einem 
Kapital von 90 Mill. M, die H arpener 
Bergbaugesellschaft m it 85 Mill. M, die 
Hohenlohew erke m it SO Mill. M, die 
Commerz- und Diskontobank m it 85 
Mill. M, die Nationalbank für D eutsch
land m it 80 Mill. M.

W erfen w ir nun einen Blick auf die 
Rentabilität dieser Riesen unter den 
deutschen Erw erbsunternehm ungen, so 
will es auf den ersten Blick scheinen, 
als ob hier ein G esetz wohl kaum zu 
finden sei. D enn einer Dividende von 
121;, vH für die Aktien der D eutschen 
Bank, einer solchen von 14 vH  für die 
Aktien d er Allgemeinen Elektricitäts- 
G esellschaft und von 15 vH für die des 
Phönix steht für das verflossene Ge
schäftsjahr beim N orddeutschen Lloyd 
eine vollständige Dividendenlosigkeit 
gegenüber.

Man muß aber doch auf die Eigen
art der betreffenden U nternehm ungen

zurückgehen, das E inzelunternehm en, 
w o das überhaupt möglich ist, im  
Rahmen des gesam ten Industriezw eiges 
nehm en, und da will es scheinen, als 
ob die K onzentration der großen Kapi
talien dem U nternehm en zu einer M acht
stellung innerhalb seines G eschäfts
ganges verhilft, die die E rträgnisse 
günstig  beein fluß t Allzu sehr blenden 
darf m an sich dabei aber doch n icht 
lassen; denn in manchem  Fall is t auch 
w ieder zu berücksichtigen, daß die 
eine oder andere der R iesenuntem eh- 
mungen über das Aktienkapital hinaus 
recht stattliche Reserven im  B etriebe 
m itarbeiten lä ß t

Der Postscheckverkehr.

Vom 1. N ovem ber ab ist der P o st
scheckverkehr zwischen dem D eutschen 
Reich und Belgien eingeführt w'orden. 
Das Reichspostam t hat m it der belgi
schen Regierung einen V ertrag abge
schlossen, nach dem die B edingungen 
und Einrichtungen im V erkehr m it Bel
gien dieselben sind w ie im Verkehr m it 
Oesterreich-Ungarn und der Schweiz* 
Die G ebühren für U eberw eisungen nach 
Belgien w'erden mit V» vT des über
w iesenen Betrages berechnet; für die 
U eberw eisung vom A uslande w ird keine 
besondere G ebühr erhoben.

ORGANISATIONEN DER ARBEITGEBER UND -NEHMER.
Die Entw icklung der Arbeiterverbände 

in der amerikanischen Eisenindustrie wird 
von B r u n o  S i m m e r s b a c h  im 56ten 
Hefte der Berg- und H üttenm ännischen 
A bhandlungen (Kattowitz O  -S., Gebr. 
Böhm) eingehend gesch ildert Die Eisen
arbeiter der Vereinigten Staaten haben 
sich später organisiert als die Erwerb
tätigen in anderen Berufen. Denn schon 
im Jahre 1825 finden wir Anfänge der 
T rade Unions, w ährend der erste Arbei
terverband in der Eisen- und Stahlindu
strie erst im Jahre 1858 unter dem Namen 

Söhne des V ulkan, in P ittsburg  gegrün
detw urde. G rößere A usdehnung erlangte 
der Verband erst im Jahre 1875 durch 
V erschm elzung dreier inzwischen ander
w eitig entstandener Vereinigungen un
ter dem Namen > National verband der 
vereinigten Eisen- und Stahlarbeiter., 
m it dem Hauptsitz in Pittsburg. Er 
umfaßte überw iegend gelernte Arbeiter. 
Zw'eck des V erbandes w'ar, bei auftre
tenden Streitfällen zwischen Arbeitge

bern und A rbeitnehm ern durch gütliche 
A ussprache zu vermitteln. Bei Lohn
streitigkeiten w urde in der W eise vor
gegangen, daß von beiden Seiten eine 
Lohnskala aufgestellt und auf der jedes
maligen Jahreskonferenz ein Abkom m en 
für die D auer eines weiteren Jahres ge
schlossen w urde. W ar keine E inigung 
erzielt, so w urde un ter Fortführung der 
Arbeit die A ngelegenheit einem Dreier
ausschuß zur endgültigen E ntscheidung 
übergeben, eine Praxis, die neuerd ings 
infolge Erstarkens der U nternehm er
verbände m ehr und m ehr in Fortfall 
kommt. Die Lohnsätze richteten sich 
nach der Lage des W erkes und nach 
den jew eiligen M arktpreisen für Stab
eisen, und zw ar w urde zunächst ein 
M indestkaufpreis von 25 D ollar für d ie  
T onne Stahlknüppel angesetzt. G erade  
diese G rundlage erw ies sich ab e r 
bald als sehr unzw eckm äßig, w eil 
die P reise  zw ischen 22 und 36 D ollar 
schw ankten und  bald die A rbeitgeber,



SOZIALES 699

bald die A rbeitnehm er begünstigten. 
Lohnstreitigkeiten führten schließlich zu 
dem bekannten Homestead-Streik des 
Jahres 1892. Andere Streitfragen betra
fen den Begriff der Länge des Arbeits
tages bezw. die Art des Schichtwechsels. 
Die U nternehm er trachteten nach einer 
möglichst vollkommenen Ausnutzung 
ihrer maschinellen Betriebsmittel und 
suchten die achtstündige Arbeitzeit, d. h. 
den dreimaligen Schichtwechsel zur 
Einführung zu bringen. Die Arbeiter 
anderseits befürchteten aus dieser M aß
nahme eine Schmälerung ihres Ver
dienstes und gaben erst im Jahr 1885 
ihren W iderstand auf,  wenigstens 
soweit die Stahlwerke in Betracht 
kamen. Auch die Eisenarbeiter fügten 
sich erst nach längerem Sträuben in 
das ihnen aufgezwungene Dreischicht
system. Der Nationalverband legte sich 
auch für die Beseitigung des Kontrakt
wesens ins Mittel, wonach ein Arbeiter 
mehrere Verrichtungen, z. B. den Be
trieb einer W alzenstraße, übernahm  und 
diese durch mehrere von ihm (schlecht) 
besoldete U nterarbeiter bedienen ließ. 
Durch Verbandsbeschluß w urde das 
Kontraktsystem fast auf allen H ütten
werken abgeschafft. A bgeschlossene 
Verträge w urden w ährend der Blüte
zeit des N ationalverbandes — im Jahre 
1891 zählte er rd. 24000 Mitglieder — 
als heilige Verpflichtungen betrachtet 
und streng innegehalten. Die O rgani
sation w ar ziemlich straff. An der 
Spitze des Verbandes standen ein Präsi
dent und 8 Vizepräsidenten. Heute, wo 
die Mitgliederzahl auf etw a 7400 ge
sunken ist, sind es nur noch 5, und 
zwar werden sie nicht m ehr wie 
früher nach geographischen Bezirken, 
sondern nach bestim mten Fachabteilun

gen gewählt, so daß bei Regelung in
nerer Zwistigkeiten eine sachverstän
dige A useinandersetzung möglich ist. 
Das wichtigste Organ der Bezirksvereine 
ist der dreigliedrige H üttenausschuß, 
der Streitigkeiten zwischen Arbeit
gebern und Arbeitern regelt, und falls 
das möglich ist, sie dem zuständigen 
Vizepräsidenten oder als höchster In
stanz dem Vollstreckungsausschuß un
terbreitet. Letzterer bestimmt, ob ge
streikt w erden soll, und welche Mittel 
den Mitgliedern aus der Streikkasse 
zur Verfügung zu stellen sind. Bei 
staffelweiser Bemessung der M onats
beiträge auf G rund des verdienten 
Lohnsatzes flössen dem Verbände 
bei einer Zahl von 10000 Mitgliedern 
im Jahre 1907 rd. 135 000 Dollar 
an Beiträgen zu. Für Streikzwecke 
werden entsprechende Zuschläge erho
ben. Da eine soziale Fürsorge von 
Staatswegen in den Vereinigten Staaten 
nicht besteht (in New York ist sie in 
Angriff genomm en), so springt die V er
bandskasse nach Art der Privatversiche
rungen auch bei Krankheit, Unfall, Er
w erbsunverm ögen und Todesfall für ihre 
M itglieder ein. Das Ansehen des Na
tionalverbandes ist neuerdings stark im 
Sinken begriffen. Der Grund dafür 
liegt in der Erstarkung der Industrie
trusts, von denen einige, vor allem die 
Carnegiewerke, zwei von seiten des Ver
bandes unglücklich geführte Streiks da
zu benutzten, den Austritt ihrer Arbei
ter aus der »Union« zu erzwingen. 
N euerdings hat der Stahltrust es ver
standen, durch ein ausgeklügeltes Sy
stem der »Beteiligung« (Ueberlassung 
von Stammaktien) die Arbeiter gänz
lich in seine Abhängigkeit zu bringen.

Dr. F. E. J u n g e .

SOZIALES.
Die Frauenarbeit 

in der deutschen Industrie.
Die Zahl der erwerbtätigen Frauen 

hat nach den Ergebnissen der Berufs
zählung von 1907 seit 1895 um rd. 
3 Millionen (2979105) zugenommen. 
1907 waren rd. 81/, Millionen (8243498) 
Frauen im H auptberuf erwerbtätig. 
Dagegen hat der Frauenüberschuß in 
der Bevölkerungszahl seit 1895 um 
153633 Personen abgenommen. 1882 
kamen auf 1000 M änner noch 1042 
Frauen, 1907 nur noch 1026.

Die Zunahm e der erwerbtätigen

Frauen betrifft sämtliche Berufsabtei
lungen. Am stärksten ist sie in der 
Landwirtschaft, am zweitstärksten in 
der Industrie. Die Zahl der in der 
Industrie tätigen Frauen hat seit 1895 
um 582806 Personen zugenommen. 
Im Jahre 1907 waren im Hauptberufe 
2 103 924 Frauen gewerblich tätig. 
Der Zunahme der Menge entspricht 
aber keine Zunahme der Güte der Ar
beitleistung. Der Hauptzuwachs fällt 
mit 354124 Personen auf die ungelern
ten Arbeiterinnen. W o eine Verdrän
gung der Arbeiter durch Arbeiterinnen
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stattfand, geschah es im w esentlichen auf 
den untersten Stufen der Berufsleiter: 
in der H ausindustrie und in der unge
lernten A rbeiterschaft Die Zahl der ge
werblich tätigen Ehefrauen stieg seit 
1895 um 219562 Personen. Im Jahre 
1907 w aren fast 700000 (1895 : 691862) 
gewerblich tä tiger Frauen verheiratet, 
darunter 451000 Lohnarbeiterinnen.

»Die W eiterentwicklung der gew erb
lichen Frauenarbeit in der Richtung der 
Ergebnisse der Berufszählung von 1907, 
so  führte die Berichterstatterin auf der 
letzten Berliner Konferenz zur Förde
rung der Arbeiterinneninteressen, H e 
l e n e  S i m o n ,  aus, m uß zu ernsten G e
fahren für die deutsche Volkswirtschaft 
und  das deutsche Familienleben führen. 
Im Rahmen der heutigen Verhältnisse 
m üssen die zunächst notw endigen und 
möglichen Reformen in zwei Richtun
gen  einsetzen: a) M aßnahm en zum 
Schutze der Arbeiterin, b) M aßnahm en 
zum Schutze der Kinder erw erbtätiger 
Frauen.

• Die M aßnahm en zum Schutze der Ar
beiterin sind: S t a a t s h i l f e :  Arbeiter
schutz, Arbeiterversicherung, Fortbil- 
dungszw ang; S e l b s t h i l f e :  an erster 
Stelle durch die gewerkschaftliche O r
ganisation; endlich durch fachgew erb
liche und hauswirtschaftliche Ausbil
dung.

»Die M aßnahm en zum Schutze der 
Kinder erw erbtätiger Frauen sin d : Säug
lingspflege, Fürsorge für noch nicht 
schulpflichtige Kinder und für die Schüler 
(Krippen, Kinderhorte, Schulspeisung).

Tatkräftige Reformtätigkeit in beiden 
Richtlinien m uß die volks- und privat
w irtschaftliche Leistungsfähigkeit der 
Arbeiterin heben und die Jugend des 
Volkes für eine bessere A rbeitsorgani
sation heranbilden. An Stelle der vor
w iegend ungelernten w ürde dann vor
wiegend gelernte Frauenarbeit tre ten ; 
eine A rbeitsteilung nach den besonderen 
Fähigkeiten jedes Geschlechtes kann 
d e r  weiblichen U nterbietung Schranken 
setzen. Die bür die Volkswirtschaft ver
fügbaren, von häuslichen Pflichten freien 
Frauen (ledige, kinderlose Frauen, M ütter 
erw achsener Kinder) w erden als eben
bürtige M itbew erber auf dem Arbeits
markt eine wirtschaftliche Kulturaufgabe 
erfüllen. Die höher entlohnte Qualitäts-

arbeit wird das Bedürfnis nach ehew eib
licher Arbeit verm indern und den Er
w erbzw ang für junge M ütter beseitigen.

Internationale sozialpolitische Gemein- 
bürgschafL Die Internationale Vereini
gung für gesetzlichen Arbeiterschutz hat 
auf ihrer T agung in Lugano als wich
tigstes Ergebnis ihrer Beratungen be
schlossen, den schweizerischen Bundes
rat zu ersuchen, die Regierungen der 
Industrieländer zu einer Konferenz ein
zuladen, dam it das V erbot der N acht
arbeit der jugendlichen A rbeiter und 
die Einführung des Z ehnstundentages 
für Frauen und Jugendliche durch 
Staatsverträge in allen Kulturländern 
durchgeführt w ird. N ach dem  Erfolge, 
den die aus der gleichen A nregung 
hervorgegangene Berner Konvention 
von 1906 in bezug auf das V erbot der 
gew erblichen N achtarbeit der Frauen 
gehabt hat, darf man annehm en, daß 
der schweizerische B undesrat diesem 
Antrage der Internationalen Vereinigung 
für gesetzlichen Arbeiterschutz statt
geben wird. Es dürfte daher in abseh
barer Zeit w ieder ein internationaler 
Kongreß von R egierungsvertretem  aller 
industriellen Staaten stattfinden, der 
sich mit diesen Beschlüssen der Ta
gung  in Lugano beschäftigen wird. 
Deutschland hat an der D urchführung 
dieser Beschlüsse unzweifelhaft ein In 
teresse. Denn beide Forderungen sind 
durch seine soziale G esetzgebung schon 
heute erfü llt Nach § 137 der Reichs
gew erbeordnung darf die Beschäftigung 
von Arbeiterinnen die D auer von zehn 
Stunden täglich nicht überschreiten. 
N ach § 136 der G ew erbeordnung be
trägt die M axim alarbeitszeit für Jugend
liche zehn S tunden; außerdem  is t ihnen 
nach Beendigung der Arbeitzeit eine 
ununterbrochene N achtruhe von min
destens elf Stunden zu gew ähren. 
U nsere sozialen Vorschriften für die 
A rbeitsbeschränkung der Frauen und 
Jugendlichen gehen also w eiter als die
jenigen unserer w ichtigsten M itbew er
ber in industrieller Beziehung. Es kann 
daher unserer Industrie nur erw ünscht 
sein, in Zukunft un ter den  gleichen 
A rbeitsbedingungen w ie die Industrien 
anderer Länder zu produzieren.

(T. R.)
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