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UND DIE STAATSFINANZEN.
Von HEINRICH MACCO, Mitgl. d. H. d. Abg.

Aut Wunsch der Redaktion soll in den folgenden Ausfilhrungen ver-
sucht werden, den Lesern ein gedrdngtes Bild tber die Bedeutung der preufi-
schen Staatsbahnen und ihr Verhéltnis zu der allgemeinen Finanzverwaltung
zu geben. Fir diejenigen, welche sich eingehender unterrichten wollen, sei auf
die Arbeiten des Regierungs-Assessors Quaatz ,Uber den Etat der preuBisch-
hessischen Eisenbahngemeinschaft“ im Archiv fir Eisenbahnwesen und die
Broschiire ,,Zur Neuordnung der preuBischen Eisenbahn- und Staatsfinanzen*
von Dr. Herrn. Kirchhoff verwiesen.

Um fang.

Die Verwaltung der vereinigten preuBischen und hessischen Staatseisen-
bahnen umfaBte nach dem letzten Betriebsbericht Ende Mérz 1909 eine Eigen-
tumslange der dem oOffentlichen Verkehre dienenden Strecken
VOM bt 36132,19 km

und wird nach dem Etat fir 1910 Ende d. J. an Betriebsldange 37851,1 »
betragen.

Ende 1908 hatten die durchgehenden Gleise . . . . 51 666 km
alle ubrigen G lEISE i 22570
die gesamten Gleise alS0 . 74 236km Lé&nge.

In der Eigentumszahl sind 1248,32 km hessisches und 40,63 km badi-
sches Eigentum enthalten.
Von der gesamten Bahnldnge waren
Hauptbahnen
Nebenbahnen
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Von d$i Hauptbahnenwareneingleisig . . . .31,43 vH
zweigleisig . . . . 67,46 »
drei-und mehrgleisig 111 »

wahrend aufdenNebenbahnen nur 2,57 »

mehr als ein Gleis besalen.

Der Ausbau des Hauptbahnnetzes ebenso wie die Vermehrung der durch-
gehenden Gleise hat ldngere Zeit geruht und ist erst in den letzten zehn
Jahren unter dem Druck der wirtschaftlichen Bedurfnisse des Landes, teils aus
strategischen Erwégungen starker betrieben worden. Auch der Ausbau der
Bahnhofanlagen mit ihren umfangreichen Gleisen wurde erst in den letzten
5 Jahren durch die Unmdglichkeit, den groBen Guterverkehr mit den vorhan-
denen Anlagen zweckmadBig zu bewadltigen, veranlaf3t.

Mit diesem Eisenbahnnetz beherrscht der preuBische Staat das gesamte
wirtschaftliche Leben Nord- und Mitteldeutschlands und, da durch die Ver-
trage mit Hessen und Baden sein Betrieb bis Heidelberg geht, auch einen
groRen Teil Suddeutschlands. Die von den preuBischen Bahnen eingeschlosse-
nen Staatsbahnen von Mecklenburg und Oldenburg haben nach Lage der
Dinge nur noch eine beschrédnkte Selbstdndigkeit in der Verwaltung. Aber
auch die scheinbar noch wenig beeinfluBten Bahnen von Sachsen, Bayern,
W irttemberg und Baden koénnen sich dem Ubergewichte der preuRischen
Bahnen nicht entziehen und missen im eigenen finanziellen Interesse uber
kurz oder lang einen engeren AnschluB an das preuBisch-hessische Staats-
eisenbahnnetz suchen. Die vor zwei Jahren eingefuhrte Wagengemeinschaft
der deutschen Eisenbahnen ist der Anfang dazu und hat so glinstige Er-
gebnisse gezeitigt, daR eine weitere Entwicklung in dieser Richtung unab-
weisbar ist.

Leistung.

Auf den preuBisch-hessischen Staatsbahnen sind im Personenverkehr
1908 e 955 357 581 Personen beférdert worden und
haben dieselben ... 21 997 629 455 Personenkilometer zuriickgelegt.
Die Einnahme aus der Personen- und Gepéackbeférderung hat . 539393922 M
O 0 B T ittt st e b e et bbbttt be s e rn 30,23 vH
der Gesamtverkehrseinnahme betragen.

Diese Einnahme betrug durchschnittlich im Verkehr auf Fahrkarten des

Normaltarifes auf eine P erson . 2,8 Pfg/km

und im Durchschnitt des gesamten o6ffentlichenVerkehres. . . . 2,43 »
Diese durchschnittliche Verkehrseinnahme war in der

niedrigsten Klasse des offentlichen V erkehres. ..., 1,85

»

und auf Arbeiterwochenkarten

Im Giterverkehre wurden mit (91,23 vH) undohne (8,77 vH) Fracht-
berechnung 333576890 t befdrdert und 37423928265 Giter-Tonnenkiiometer
zuriickgelegt.

Die Gesamteinnahme aus dem Giterverkehre betrug. . . 1244911712 M
0 A B I ittt ettt b e b re i ens 69,77 vH
der gesamten Verkehrseinnahme.

Im offentlichen Verkehre wurden 35 vH der gefahrenen Tonnenkilo-
meter nach dem Normalgitertarife mit einem durchschnittlichen Satze von
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5,32 Pfg und 65 vH nach Ausnahmetarifen mit einem durchschnittlichen
Satze von 261 Pfg fir den Tonnenkilometer gefahren. Der Verkehr in
Kohlen und Briketts als gewdhnlichem Frachtgut im 06ffentlichen Verkehre

DBEIUG ot 41,35 vH der im ganzen ge-
fahrenen Tonnenkilometer und erzielte eine Ein-

NANME V 0 N oo 30,18 vH der Gesamteinnahme
des offentlichen Guterverkehres.

Auf den Tonnenkilometer ergab dies . . . 2,6 Pfg.

Die niedrigste Durchschnittseinnahme des Giuterverkehres wurde in den
Ausnahmetarifen mit Wagenladungen von 10 t und mehr mit 2,58 Pfg fur
den Tonnenkilometer erzielt. Die durchschnittliche Einnahme des gesamten
Offentlichen Guterverkehres betrug 3,56 Pfg fiir den Tonnenkilometer.

Bei den Zahlen des Giterverkehres muRl berlicksichtigt werden, daB das
Jahr 190S einen Rickgang von 431 vH der im offentlichen Verkehre ge-
fahrenen Tonnenkilometer auswies. Wie weiter unten nachgewiesen, ist dies
ein Ausnahmeergebnis, das fir die Beurteilung nicht als maRgebend ange-
sehen werden kann.

Personal.
Die vorbezeichneten Leistungen wurden mit einem Personal von

1 etatsméaBigen Beamten von 173 434 Kopfen (95,04 vH)
2. auBeretatsméRigen Beamten von 9 059 (496 »)

im ganzen von 182 493 Beamten (70,44 » aller Angestellten)
3. technischen Gehiilfen . . 2382 (092 »)
4. nicht technischen Gehiilfen 74 201 (28,64 »)
5. Arbeitern. i, 225 806 oder im ganzen

mit 484 882 Beamten und Arbeitern erzielt.
Einnahmen.
Die Verkehrseinnahme betrug1908. . . . 1784305634 M
sonstige Einnahmen......... 125931 387 »
insgesamt 1910 237 021 M.

Der Gesamtbetrag war, vorwiegend wegen dergeringen Einnahme aus

dem Gduterverkehr, um 2,24 vH gegen 1907 zurickgegangen.
Ausgaben.

Die Ausgaben betrugen 1908 in ihren Hauptposten
1. personliche Ausgaben 633831409 M oder 45,89 vH der gesamten Ausgaben
2. sachliche » 747338080 » » 5411 » » » »

insgesamt 1381 169489 M.

In diesen Ausgaben sind Wartegelder, Unterstiitzungen, Pensionen, Relikten
der Hinterbliebenen, Zinsen und Tilgung der Eisenbahnanleihen, sowie die
einmaligen und auferordentlichen Ausgaben nicht enthalten. Wir werden
hierauf noch zuriickkommen.

Der sich aus obiger Einnahme und Ausgabe ergebende Betriebstberschul
betrug fir 1908: 529067 532 M.

Anlagekosten.

Um die wirtschaftliche Bedeutung der aufgefuhrten Zahlen beurteilen

zu koénnen, ist es notwendig, zu wissen, mit welchem Anlagekapital sie

erzielt worden sind. Diese bisher mit ,Grundsumme® bezeichnete Staats-
1*
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eisenbahnkapitalschuld ist nicht stets nach den gleichen Grundsdtzen auf-
gestellt worden. Es wirde aber zu weit fihren, hier auf diese Schwankun-
gen einzugehen. Nach den im preuBischen Abgeordnetenhause von zustandiger
Seite abgegebenen Erklarungen soll dieses nunmehr als ,Statistisches An-
lagekapital“ bezeichnete Kapital aus der bisherigen Grundsumme bestehen
und sollen ihr die Ausgaben fir das Extraordinarium und die auf Grund der An-
leihegesetze gemachten Ausgaben zugezogen werden. Hiernach betrug dieses
statistische Anlagekapital im Jahresdurchschnitt fur 1908 fir die gesamte
Verwaltung 10133,0 Millionen M, fur die preuBischen Bahnen allein 10 013,0
Millionen M. Fur die Beurteilung von Abschreibungen nach kaufménni-
schen Gesichtspunkten ist es von Interesse, die Zusammensetzung dieses
Anlagekapitales nach den Grundsdtzen des Reichseisenbahnamtes festzustellen.
Nach der Statistik dieser Behdrde fur 1908 setzte sich das Anlagekapital der
preulischen und hessischen Bahnen zusammen:
Lange des Bahnnetzes 36 132,19 km.

m des Ganzen
L Grunderwerb .. 925 462107 8,99
2. Erd-, Fels- und Bdschungsarbeiten . . . . 1195025604 11,61
3. Einfriedigungen ..., 29 121 233 0,28
4. Wegelbergiange, Unter- undUberfithrungen 323 411 808 3,14
5. Durchléasse und Bricken................... 684 697 967 6,65
6. TUNNE s 139 544 716 1,36
7. 0O Derbau e 2291 705 644 22,26
8. Signale, Wérterbuden undWohnungen . . 154 715 397 1,50
9. Stationen 1345 800 272 13,07
10. W erKStaAtten e 215 146 576 2,09
11. auBerordentliche Anlagen ... 152146 891 1,48
12, FANTZEUQE oot 2284 724 349 22,19
13 Verwaltung . 407 251 014 3,96
14, INSOEMEIN oo e . 146 058 953 1,42

insgesamt 10294 812 531
Hiervon gehen finanzielle Uberschiisse aus den aufgenommenen Anleihen
usw. in Hoéhe von 1762120S5 M ab, so daR dieGesamtaufwendung sich
auf 10118400446 M belduft, oder im Durchschnitt der Haupt-und Neben-
bahnen auf 280038 M fir den Kilometer Bahnlénge.

Ertrag.

Die Eisenbahnverwaltung berechnet auf Grund des statistischen Anlage-
kapitales ihren jahrlichen prozentualen UberschuB und gibt ihn in den Be-
triebsberichten wie folgt an:

1897 1S98 1899 1900 1901 1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908
vVH 7,14 707 728 714 641 654 712 717 752 74S 653 522

In dieser Rechnung sind auf der Ausgabenseite nicht enthalten:

die Ausgaben flr Pensionen der Staatseisenbahnbeamten wund fir
Witwen- und Waisengelder fur die Hinterbliebenen,

die Dispositions- und Wartegelder,

Ministerialabteilung,

Zinsen und Tilgungsbetrége,

die einmaligen und auBerordentlichen Ausgaben.



DIE PREUSZISCHE EISENBAHN UND DIE STAATSFINANZEN 645

Dagegen sind in den Ausgaben aufgenommen:

Betrage fir Fahrzeuge iber den Wert der ausscheidenden Fahrzeuge
hinaus, die als Zugang betrachtet werden konnen,

Ausgaben fir Bauten bis zur Einzelhdhe von 100000 M, die wohl als
Zugang angerechnet werden kdnnen, die aber eine vorsichtige kauf-
ménnische Verwaltung auf den Betrieb Ubernehmen wirde,

Verbesserungen im Oberbau, insbesondere der Schienen, die allen-
falls auch als Zugang angesehen werden konnten.

Diese Rechnung der Verzinsung mag fir den reinen Betrieb einen Anhalt
geben; der Beurteilung des Ertrages der preulischen Eisenbahnverwaltung
im ganzen kann sie nicht zugrunde gelegt werden.

Die Eisenbahnverwaltung hat in der letzten Session des Abgeordneten-
hauses eine Aufstellung vorgelegt, welche die Reinertrédge ihres Betriebes
unter Beriicksichtigung der oben angefiihrten bisher unberiicksichtigten Aus-
gabenposten, unter Anrechnung der Verzinsung, der etatsmaBigen Tilgung
und des Zuschusses zu den einmaligen und aulerordentlichen Ausgaben (Extra-
ordinarium) angibt. Diese Summen sind hiernach als Zuschufl der Eisenbahn
zu den allgemeinen Staatsausgaben anzusehen und betragen in Millionen M:

1895 1896 1897 1898 1899 1900 1901 1902 1903
1724 2026 219,8 2023 2204 2132 1493 1710 2457
1904 1905 1906 1907 1908
2281 2576 1978 1638 99,2
lese Zahlen ergeben als Reintberschuf den folgenden Ertrag des pr<

statistischen Anlagekapitales in vH:

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

Ausdricklich mdge aber nochmals darauf aufmerksam gemacht werden,
dal diesem Ertrage schon die Verzinsung der noch bestehenden preuBischen
Eisenbahnkapitalschuld (1908 mit 6808,5 Millionen M) mit durchschnittlich
3i/2 vH vorangegangen ist.

Die Zahlen, welche die Finanzverwaltung Uber den Reinertrag der Eisen-
bahnverwaltung gibt, weichen von den vorstehenden Zahlen um mehrere Millio-
nen ab. Es wére in hohem MaR erwiinscht, wenn die in die Offentlichkeit ge-
langenden Zahlen der verschiedenen Ressorts Uber denselben Gegenstand
auf gleicher Grundlage aufgestellt wirden. Vielen MiBverstdndnissen wirde
damit vorgebeugt und manche unndtige Arbeit erspart werden.

Tilgung.

Zur Beurteilung der angefiihrten Reinertrdge der Staatseisenbahn ist es
erforderlich, die Betrdge zu kennen, die zur gesetzlichen etatsméaRigen Til-
gung, zur aufBerordentlichen Tilgung und fiir Anschaffungen aufgewandt wer-
den, die als Substanzvermehrung aus den Mitteln des Etats im Ordinarium
beschafft werden.

Die etatsmaRige Tilgung von 35 vH der Eisenbahnschulden hat seit 1895
zwischen 32,1 und 42,0 Millionen M geschwankt und im Mittel 36,5 Millionen M
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betragen. Eine auBerordentliche Tilgung ist nur in den Jahren 1895 bis 1900
vorgenommen worden, von da ab weggefallen und kann daher hier nicht
in Betracht gezogen werden. Die Anschaffungen aus dem Ordinarium des
Etats, die als Substanzvennehrung angesehen werden kdénnen, sind genau
nicht ganz leicht festzustellen. Die Eisenbahnverwaltung rechnet hierzu einen
Teil der Erneuerung und Ergdnzung der baulichen Anlagen, also vorwiegend
Verbesserungen und Verstarkungen des Oberbaues, ferner Erneuerung und
Ergdnzung der Fahrzeuge und maschinellen Anlagen sowie der Betriebsmittel
Uber den Ersatz hinaus, und berechnet den Wert derartiger Ausgaben im
ganzen fir 1907 mit 70,9 Millionen M, fir 1903 mit 75,2 Millionen M. Zu
diesen Ausgaben kommt nun noch der ZuschuR zum Extraordinarium, der
im Etat der Eisenbahnverwaltung jéhrlich verrechnet und heute in seiner
ganzen Ho6he als Substanzvermehrung angesehen wird.

Er schwankte in den letzten 14 Jahren (1895 bis 1903) zwischen 22,6 und
197,9 Millionen M und betrug im Mittel 91 Alillionen M. EtatsmaRige Tilgung
und Zuschuf im Extraordinarium haben zusammen fir 1908 144,4 Millionen M
und im Mittel der 14 Jahre 127,5 Millionen M betragen.

Werden unsererseits fur 1908 zu dem Betrage von 144,4 Millionen M noch
die aus dem Ordinarium beschafften Mittel fiir Anschaffungen von Fahrzeugen
Uber den Ersatz hinaus mit 49 Millionen M und die Kosten erheblicher bau-
licher Ergédnzungen von Einzelbetrdgen unter 100000 M mit 22 Millionen M
gerechnet, so wirde mit 215,4 Millionen M die &duferte Summe erreicht sein,
die als Tilgung und Abschreibungen in 1903 angesehen werden kann.

Zu einer eingermafen brauchbaren Durchschnittsrechnung fiir einen langeren
Zeitraum kann man nur gelangen durch einen Vergleich des statistischen
Anlagekapitales und der Eisenbahnschulden. Das preufBische statistische An-
lagekapital hat sich seit 1895 von 7015,8 Millionen M bis 1903 auf 10 013 Millio-
nen M, also um rd. 3 Milliarden, vermehrt. Die preuRischen Eisenbahnschulden
stiegen aber nur von 5817 auf 6308 Millionen, also um 1 Milliarde. Das
ist eine Vermdgensvermehrung von 2 .Milliarden in 14 Jahren, durchschnittlich
von 142,8 Millionen M im Jahr.

Von der preuBischen Finanz- und Eisenbahnverwaltung wird ebenso wie
von den meisten Parlamentariern der Standpunkt vertreten, daB die preuBi-
schen Staatsbahnen im laufenden Betriebe derart im Stande gehalten und er-
génzt wirden, daR eine Wertverminderung nicht eintrete und Abschreibungen
im kaufméannischen Sinne daher nicht erforderlich seien. Ein eingehendes
emstes Studium der Entwicklung unseres ganzen Verkehrs- und Wirtschafts-
lebens dirfte aber doch erhebliche Zweifel an der Richtigkeit dieser An-
sicht aufkommen lassen.

Einer weiteren Entwicklung der Frachten nach unten wird sich die Eisen-
bahn auf die Dauer nicht entziehen kdnnen. Mit dem Ausbau der Kandle
ist dieser Weg schon beschritten, und er wird auf die Eisenbahn fortgesetzt
werden mussen. Damit werden Ertrdgnisse und Wert beeinfluft.

Ob im weiteren unsere jetzigen Eisenbahnen den Anspriuchen des Verkehres
dauernd genligen kdénnen, durfte fraglich sein. Ortsverkehr, Personenzugverkehr
und Schneilzugverkehr mit noch unbegrenzter Geschwindigkeit kénnen in den
volkreichen Gegenden unmdglich auf denselben Gleisanlagen dauernd zugleich
mit dem ins Unendliche wachsenden Giterverkehre bedient werden. Die
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Anspriche an Billigkeit, Haufigkeit der Verkehrsgelegenheit und Geschwindig-
keit steigen mit elementarer Gewalt und missen befriedigt werden, wenn nicht
die ganze Entwicklung der Nation Zurlckbleiben soll. Dies wird aber ver-
hdngnisvolle Folgen fur die Ertrdgnisse und den Wert unserer heutigen Eisen-
bahnen haben koénnen.

Ein umsichtiger Privatbetrieb hélt seine Anlagen in allen Teilen nicht bloR
auf leistungsfahiger Hohe, sondern sorgt auch aus den Mitteln des Betriebes
dafir, daB sie den Fortschritten, falls solche nicht ganz umwaélzender Art
sind, nachkommen. Nur umfangreiche Erweiterungen und Betriebsvermehrun-
gen werden durch Beschaffung neuen Kapitales oder durch Eingehen von
Schulden gedeckt. Um dies zu ermdglichen, nehmen gut gestellte Werke
Abschreibungen bis zu 8 vH, wenigstens aber im Mittel von 3 bis 5 vH
der Anlagewerte vor. Nimmt man, um fur die preuBischen Bahnen in dieser
Richtung einen Anhalt zu gewinnen, von den auf S. 644 angefiihrten Werten
nur diejenigen heraus, welche fiur den Betrieb am stdrksten in Anspruch ge-
nommen werden, also die Bricken, den Oberbau, die Signale, Stationen,
Werkstatten und Fahrzeuge, so vertreten sie einen Wert von 6978 Millionen M.
Eine Abschreibung von 5 vH auf diese Teile wiirde schon einen Wert im
Betrage von 349 Millionen M erfordern, also die oben angefiihrten Zahlen
von Tilgung und Substanzvermehrung weit Ubertreffen.

GewiB werden unsere ausgezeichneten Fachleute im Eisenbahnministerium
sich diesen Ausfuhrungen anschlieBen und wirden ihnen auch Folge leisten,
wenn die engen Beziehungen der preulischen Eisenbahnen zum Finanz-
ministerium und damit zum allgemeinen Staatshaushalt ihnen nicht die stdrksten
Fesseln anlegte.

Staatshaushalt.

Um diesen EinfluB zu beurteilen, missen wir einen kurzen Blick auf
die Zusammensetzung und Entwicklung der Einnahmen des preufischen Staats-
haushaltes werfen. Hierzu dient der j&hrlich im Finanzministerium aufge-
stellte Nettoetat, der die reinen Einnahmen der verschiedenen Ressorts und die
Ausgaben fir allgemeine Staatsverwaltung, also den eigentlichen Abschlufl des
Staatshaushaltes enthdlt. Leider sind die Grundsdtze fir seine Aufstellung nicht
stets dieselben geblieben. Als im Jahre 1898 die Einnahmen aus den Eisen-
bahnen auffallend stiegen, hat man der Eisenbahnverwaltung Leistungen, unter
anderem die Pensionen und Unterstitzungen der Hinterbliebenen, in Rechnung
gestellt, die fiur die anderen Ressorts in der allgemeinen Finanzverwaltung als
Ausgabe gebucht wurden.

Sowohl in den Einnahmen aus den Eisenbahnen wie auch in denen der
Bergwerke, Hitten usw. finden sich im Nettoetat Unstimmigkeiten gegenuber
den gleichartigen Angaben der Einzelressorts in ihren Betriebsberichten, welche
sehr zu bedauern sind und auch fir Fachleute die richtige Beurteilung der
Lage erschwerfen. Fir unsere Ausfihrungen missen sie aber in den Kauf
genommen werden, sie werden das Gesamtbild nicht verdndern.

Die Einnahmen des preufBischen Staates setzen sich zusammen aus
den Einnahmen der Steuern (direkte und indirekte) und der Betriebsver-
waltungen.

Die Einnahmen aus den Steuern sind von 183,9 Millionen M im Jahre
1895 ziemlich regelmaRig auf 339,1 Millionen M in 1908 gestiegen. Sie
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machten 1S95 44 vH der gesamten reiaen Einnahmen von 41S Alilhonea Al
und 1903 50,4 vH der gesamten reinen Einnahmen voa 672,3 Millioaes M
aus. Der Rest voa 56 vH bezvw. 46,6 vH muSre im wesentlichen aus den
Betriebsverw altungen, aiso aus dea Domé&nen und Forsten, der Lotterie. See-
handlurg urd .Minze, der Bergrerv. altung und den Eisenbahnen gedeckt
werden.

De Domanen und Forsten weisen in dem genannten Zeitraum eine
ziemlich glcichmliige Steigerung von 42.3 au: 67,6 AlCiiouen _M auf. Auch
die Lotterie, Seehandlung und .Minze haben mit 11,6 .Millionen .M im Jahre
1SU5 und 14,1 AUDionen Al im Jahre 1903 keinen EinfluR aaf die Schwankun-
gen im Etat gehabt.

Starker zeigen sich schon die Schwankungen im Etat der Berg-, Hutten-
uod Saiinenverwaltung. welche 1595 einen UberschuB von 19,9 .Millionen Al
auiwiesen, dann bis 1901 auf 33,0 .Millionen Al stiegen, um 19QS auf IS
.Millionen Al zuriickzugehen. De Bergverwalnmg selbst gibt die Uberschiisse
der staadicheE Werke in den amtlichen Nachrichten fir 1906 mit 47,65 .Millio-
nen Ai, fir 1907 mit 41,27 Millionen Al, fur 190S mit 16,13 Aliliiocen Al an.
Daneben gibt sie fur 190S die Uberschiisse nach der Vermdégens- und Etats-
berechnung mir 27,59 Millionen Al an. Dese groBe Schwankungen und die
sich wiedersprechenden Zahlen beruhen auf den eigenartigen Grundsétzen,
mit denen diese Verwaltung im Gegensdtze zu da- Eisenbahn rechnet Bis
vor kurzem war diese Rechnung die der alten Gewerkschaften, welche ohne
eine besondere Vermdgens- jind Ertragberechnung sadmtliche Auslagen, ob sie
eine Vermehrung des Vermdgens ausmachren oder nicht aus den .Mitteln des
Betriebes deckten. Ank&ufe neuer Grubenielder, vollstdndige neue Aniager
und Betriebserw eiterungen wurden daraus gedeckt, und die natirliche Folgt
war, daB die Endrechnung in keiner Weise ein Bild der Ergebnisse des
Betriebes gab, in Zeiten hochgehender Konjunktur womaoglich Fehlbetrage oder
ganz geringe Uberschisse lieferte, wdahrend in Zeiten allgemein schlechter
wirtschaftlicher Lage gilinstige Abschlisse erzielt wurden, die selbst fir den
Fachmann nicht erklarlich waren. De Rechcungsweise mag solide genannt
werden, richtige Ubersichten ergibt sie nicht und ist am allerwenigsten ange-
bracht fir eine Staatsverwaltung, deren vornehmste Aufgabe es ist, die
Finanzen klar zu UlUbersehen und sie in ihrer Entwicklung mog-
lichst stetig zu gestalten.

De Einnahmen aus der Eisenbahnverwaltung sind nach dem Nettoetat
im Jahre 1895 mit 176,5 .Millionen Al angefihrt und bilden damit 42,2 vH
der gesamten Einnahme des Staatshaushaltes. Sie stiegen bis 1S9S auf
310.3 .Millionen M, wurden dann aber durch die vorerwdhnte andere Rechnung
auf 175.S Millionen Al beschrédnkt Das konnte aber nicht hindern, daf sie
sich allméahlich wieder bis 1903 auf 223,1 .Millionen Al oder 34 vH der ge-
samten Einnahmen entwickelten, um dam: 1909 plotzlich auf S3.5 AUCionen Al
oder 15,39 vH der gesamten Nenoeinnahmen des Staatshaushaltes zu faller.

Wenn der Nettoetat auch nur als Voranschlag fir dea Staatshaushalt auf-
gesteilt ist und nicht die endgiltigen Zahlen des Jahresabschlusses enthéalt, so
gibt er doch ein charakteristisches Bild des Einflusses, dea die einzelnen
Positionen dieses \ omnschlages auf die Gesarntrechnsmg ausuben.
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Es ist klar, daR in diesen Schwankungen die Schwéche des preuBischen
Staathaushaltes und damit der Finanzen liegt.

Ist es aber an sich schon bedenklich, einen Staathaushalt in so hohem
MaBe von den Betriebsverwaltungen, die den Schwankungen des wirtschaftlichen
Lebens unterworfen sind, abh&ngig zu machen, so liegt eine noch groRBere
Gefahr in dem Dréangen der Finanzverwaltung auf mdglichst hohe Ertréage,
um die Bilanzierung des Staatshaushaltes zu ermdoglichen. Die Erfullung der
Bedurfnisse des Betriebes, die allein eine dauernde gute Rente gewéahren
kann, wird hierdurch stark in Frage gestellt. DaB auflerdem der Eisen-
bahnverwaltung in dieser Lage ihre erste Aufgabe, der Entwicklung des
Verkehres zu dienen, erschwert wird, durfte jedem Volkswirt erklarlich sein.

Die hieraus entstehenden Schwéachen sind Regierung und Parlamenten klar.
Von letzterer Seite ist seit mehreren Jahren auf eine festere Regelung der
Verhéltnisse der EisenbahnVerwaltung zur Finanzvenvaltung, also eine mdgliche
Vermeidung der Schwankungen im Staatshaushalte, gedrangt worden.

Die Entwicklung der gesetzlichen Bestimmungen uber diese Beziehungen
und die neuerdings getroffenen Abmachungen zu dem Zwecke mdgen den
Gegenstand einer zweiten Abhandlung bilden.

(SchluB folgt.)

TECHNISCHE ERFORDERNISSE
FUR MASSENFABRIKATION).
Von F. A. NEUHAUS, GeneraldireKtor von A. Borsig, Tegel bei Berlin.

(SchluBR von Seite 597)

Ich mdéchte nur noch einige Bemerkungen anknupfen, die auf die Massen-
erzeugung im eigentlichen Sinne nicht unmittelbar Bezug haben. Massenerzeu-
gung allein aber ist es ja auch nicht nur, die zur Vereinfachung, d. h. also zur
Verbilligung der Erzeugnisse, beitragt. Die fiur sie maBgebenden Voraus-
setzungen, namlich Kenntnis der Herstellungsmoglichkeiten, Fuhlung mit Kal-
kulation und Betrieb, haben auch fir die nicht fur IMassenerzeugung bezw. nur
fir Herstellung in kleineren Posten in Frage kommenden Teile einfache, also
billige Herstellung im Gefolge. Auch hier muf3 das Bestreben des Konstruk-
teurs darauf gerichtet sein, mdoglichst oft sich wiederholende gleiche Formen
zu schaffen, denn erstens wird die Herstellung dadurch erleichtert und zweitens
kann man nicht wissen, ob sich im Laufe der Zeit daraus nicht doch
eine Massenerzeugung entwickeln kann.

So wurden z.B. bei Hochdruck-Zentrifugalpumpen friher die beiden &ufleren
Zwischenwande mit TragfuB, die dazwischen liegenden inneren mit Stitzful
ausgefuhrt (schraffiert an der linken Seite der Figur 14). Jetzt machen
wir sie alle vollig gleich und haben den Vorteil, dal wir nur ein Modell dafur

X) Vorgetragen in dem im Friuhjahr d. J. vom Niederrheinischen Be-
zirksvereine deutscher Ingenieure gemeinsam mit der Handelskammer in Dussel-
dorf veranstalteten Kursus Uber wirtschaftliche Fragen.
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ndtig haben, und daB wir sie infolgedessen alle auf der Formmaschine herstellen

und in gemeinsamer, gleicher Bearbeitung billiger erzeugen kénnen (rechts in
der Figur).

Bei Ventildampfmaschinen ist es Ulblich, daR die Exzenter der Ein- und
Auslalventile blank bearbeitet werden. Wir haben uns bemiht, diese Be-
arbeitung maoglichst zu vereinfachen, und haben es zu diesem Zweck erreicht,
dal die Kurven fir alle verschiedenen GroRen dieser Exzenter Teile einer und
derselben Kurve sind (Fig. 15). Dann haben wir uns einen Apparat gebaut,
der diese Kurve selbsttadtig erzeugt, und dadurch bewirkt, dal die Kurven

Fig. 15. Exzenter.
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automatisch genau und billig hergestellt werden. Wir haben auch hier wieder
die Ansdtze fur eine Massenerzeugung, und tatsadchlich hat es sich ermdglicht,
diese Exzenter in groBeren Stickzahlen auf Lager zu legen.

Bei Dampfmaschinen ist es wie bekannt nétig, um gleiche Dampf-
leistung auf beiden Seiten des Kolbens zu erreichen, der Endlichkeit
der Schubstange dadurch Rechnung zu tragen, daB die Fullung auf beiden
Seiten verschieden groB gemacht wird. In vielen Dampfmaschinenfabriken
ist es Ublich, hierfiir die Wélzkurven oder die Klinken der Steuerung verschieden
auszubilden; das erschwert naturgemaR die Ausfuhrung. Wir haben den
Ausweg gewdhlt, die Steuerungen fir Vorder- und Hinterseite des Zylinders
gleich auszubilden, und tragen der Endlichkeit der Schubstange dadurch Rech-
nung, daR wir die Exzentrizitdten hinten und vorn verschieden machen. Wéhrend
die eigentlichen Steuerorgane immerhin schwierigere und nicht ganz einfach her-
zustellende Teile sind, fiir deren Anfertigung es also eine grofe Erleichterung
bedeutet, wenn sie gleich ausgebildet sind, ist die verschiedene Ausfiihrung
der Exzentrizititen ohne Schwierigkeiten und ohne besondere Hulfsmittel er-
reichbar. Wir haben also auch hier wieder fiir einen Dampfzylinder gleiche
Ausbildung der schwierig herzustellenden Teile.

Fig. 16. Ubereinstimmende Ventilhauben fir Ein- und AuslaR.

Ferner ist es vielfach uUblich,an Ventilmaschinen die Auslalorgane am
Hochdruckzylinder und die gesamte Steuerung am Mitteldruck- oder Nieder-
druckzylinder durch Waélzhebel zu betdtigen. Nach vielen Bemihungen ist
es uns gelungen, die Steuerungender Auslalorganedes Hochdruckzylinders
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und die gesamten Steuerorgane des Niederdruckzylinders so zu gestalten,
daR die Ventilhauben unveréndert fir beide verwendet werden kénnen (Fig. 16).

Gehen wir nun noch ein Stick weiter und legen wir fest, daR fir eine
Reihe verschiedener Dampfzylinder, d. h. also verschieden grofer Ventile, die
Steuerungen gleich werden, mit anderen Worten, daB nicht jedes Ventil
seine theoretisch richtig angemessene Steuerung erhalt, so nehmen die Stiick-
zahlen gleicher Ausfuhrung ziemlich bedeutend zu. Es ist dabei erforderlich,
daB sich der Konstrukteur wieder Zigel anlegt und sich damit zufrieden
gibt, daBR er bei einigen GréBRen von Ventilen theoretisch eigentlich etwas
zu reichlich gehaltene &dufRere Steuerorgane verwendet. Der Erfolg ist aber
jedenfalls der, daB es sich als moglich herausstellt, die Hauben infolge der
vergroBerten Stiickzahlen mit der Formmaschine herzustellen, wodurch man
sauberen, ansehnlichen und genauen GuR und durch gute Spachtelung
und Lackierung im Vereine mit einigen blank gedrehten Leisten einen Ersatz
fur die haufig angewendeten véllig blank gedrehten Haubenkonstruktionen
erhélt, die auBerordentlich teuer sind, sehr viel AusschuB durch GuRfehler
ergeben und im Betriebe nur schwer blank zu halten sind. Auch fir die
tbrigen Steuerorgane ergibt sich dadurch die Méglichkeit, Einrichtungen fir
eine billigere Herstellung, wie Kopierfrdserei und Bohrschablonen und dergl.
mehr, einzufiihren und schlieflich ganze Steurungen vollstdndig auf
Lager zu legen, also auch wieder die Ansdtze und Vorbedingungen fir
Massenfabrikation zu schaffen.

Beim Entwirfe neuer Maschinentypen fir besondere Zwecke ist vonseiten
des Konstruktionsbureaus immer wieder zuerst die Frage zu prifen, ob sich
die neue Type nicht in irgend einer Weise an eine vorhandene, vielleicht
auch einem ganz anderen Zwecke dienende anlehnen laBt. So ist z. B. bei dem
Entwurf unserer neuen Type schnellaufender kleiner Eiskompressoren an-
gestrebt worden, sie in Hub und Zylinderabmessungen den vorhandenen
Modellen kleiner Luftkompressoren anzupassen. Wenn auch aus bestimmten
Griinden jene stehend und diese liegend ausgebildet sind und sie auch im
&duBeren Aufbau gemadaBR ihrem verschiedenen Verwendungszweck wesentlich
von einander abweichen, so haben wir, wie wir schon friher sahen, fur
beide gleiche Kurbelwellen und Schubstangen und die Maédglichkeit, sie im
Gesenke zu schmieden. Infolge der gleichen Zylinderabmessungen kdnnen auch
die Kolben gleich werden, und mit ihnen die Kolbenringe. Fir diese ergibt sich
infolgedessen die Mdglichkeit, sie in groBen Mengen herzustellen, was wieder
eine Verbilligung bedeutet, abgesehen davon, daf, da die Ringe auf Lager
hergestellt werden kdnnen, bei Bedarf schneller Ersatz geliefert werden kann.

Im folgenden madochte ich noch kurz skizzieren, wie sich durch Zu-
sammenarbeiten der schon des 6fteren erwédhnten Instanzen: des Konstrukteurs,
des Kalkulations- und des Betriebsmannes, selbst bei ganz kleinen Stick-
zahlen wesentliche Ersparnisse bei der Herstellung groRer Stiicke erzielen lassen.

Fig. 17 zeigt ein Stick, das funfmal genau gleich hergestellt werden
muBte. Da wir mit Erfolg bestrebt sind, moglichst wenig Modelle zu
machen, und andererseits bei diesem Sticke die jedesmalige Aufmantelung des
Lehmmodelles bei den groBen Abmessungen mit hohen Kosten verbunden
gewesen wére, wurde die Konstruktion so gewdahlt, daB maglichst alle hervor-
stehenden Teile vermieden wurden und so beim Ausheben des Gufstiickes ein
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ZerreiBen der Mantelform verhindert wurde; es war also mdoglich, dieselbe
Form fiur alle 5 GuRstiucke zu verwenden, ein Formverfahren, das meist
permanente Form genannt wird.

Fig. 17. Laterne fir eine senkrechte Zentrifugalpumpe.

Den gleichen Grundsatz sehen wir in Fig. 18 dargestellt. Auch hier
wurde man sich in einer gemeinschaftlichen Besprechung vor Inangriffnahme
der Zeichnungen daruber einig, welchen Weg man zur vereinfachten Her-
stellung — es kamen hier 8 gleiche Stiicke groBer Abmessungen in Frage —
fir Massenerzeugung im Kleinen beschreiten wollte, und das ist der einzig
richtige Weg: vorherige Besprechung und Anspannung aller zum gleichen
Ziel. Um fiur die hier in Frage kommenden 8 Stiicke eine liegend schablonierte
permanente Form benutzen zu kénnen, bildete man die Hauben ohne Stutzen
aus und verlegte letztere an Korper, die an und fir sich ein umstandlicheres
Formverfahren verlangten.

Fig. 18. Windkessel
(liegend in gebréuchlicher Form dargestellt).

Ich glaube in groBen Zigen angedeutet zu haben, welche Gesichtspunkte
und Gedanken in den Konstruktionen zum Ausdrucke kommen muissen, um
Massenerzeugung im Grofen und im Kleinen zu ermdglichen.

Ich  méchte nur kurz noch einige technische Mittel erwdhnen, die die
Durchfihrung und Verfolgung der bisher aufgestellten Regeln erleichtern.

Wir hatten betont, daR der Konstrukteur bestrebt sein mufl, wo irgend an-
gangig immer wieder dieselben Teile in seinen Konstruktionen zu verwenden
und dadurch gleichsam den ersten Stein fir den Aufbau der Massenfabrikation
zu legen.

Diese Bedingung wird ganz besonders erleichtert, wenn sich das Kon-
struktionsbureau daran gewdhnt, auf einer Zeichnung mdglichst immer nur
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einen Teil darzustellen. Hierbei stoBen wir freilich zuerst auf einen sehr
groen Widerstand bei den Konstrukteuren. Es ist ja auch zuzugeben, daB
zuerst, aber auch nur zuerst, diese Forderung fir das Konstruktionsbureau
einen nicht unbetrdchtlichen Mehraufwand an Arbeit und Material bedeutet;
allein sehr bald stellt es sich heraus, dal die Zeichnungen, auf denen nur ein
Teil dargestellt ist, ohne Verdnderung fir spatere Ausfiihrungen wieder ver-
wendet werden kdnnen, was bei Zeichnungen, auf denen mehrere Teile oder,
wie in manchen Betrieben gebrduchlich, sehr viele Teile dargestellt sind, meistens
nicht maoglich ist. Allmé&hlich finden die Konstruktionsbureaus selbst heraus,
daf durch diese Handhabung die Bureauarbeit sogar ganz wesentlich ver-
einfacht wird, da dieselben Teile nicht immer wieder durchgerechnet, durch-
konstruiert und gezeichnet zu werden brauchen. Dadurch verringern sich
weiter die Fehlerquellen, und durch die anwachsenden Beschreibungen der-
selben Zeichnungen fur die verschiedensten Besteller kommt der Konstrukteur
oder Betriebsmann ganz von selbst darauf, daB eine Massenerzeugung hier
am Platz und die erwinschte Verringerung der Herstellungskosten mdoglich ist.

Es wird gar nicht lange dauern, dann wird man erkennen, dall einzelne
dieser Zeichnungen so haufig wieder verwendet werden, dall es sich gamicht
mehr durchfithren 14Rt, sie jedesmal fir den betreffenden Verwendungsfall
mit den notigen Beschreibungen zu versehen, weil einfach garnicht mehr
soviel Platz auf der Zeichnung vorhanden ist. Es ergibt sich nun als weitere
Folge, daR diese Zeichnungen (berhaupt nicht mehr beschrieben, son-
dern als sogenannte Normalblatter gefiihrt und angewendet werden, auf die
bei den Zeichnungen, auf denen der Normalteil mit anderen zusammen gezeigt
wird, nur noch hingewiesen wird: z. B. ,Sicherungsmutter nach Normal-
blatt Nr. 350270“. In einzelnen unserer Abteilungen, die viel mit Normal-
teilen arbeiten, finden sich Zeichnungen, die eigentlich nichts als Zusammen-
stellungszeichnungen sind, und deren Stickliste sich fast nur aus Hinweisen
auf Normalblatter zusammensetzt. Hieraus ergibt sich eben im Laufe der
Zeit die Ersparnis fur die technischen Bureaus, die aus der Verfolgung des
Grundsatzes, nur einen Teil auf eine Zeichnung zu bringen, folgt.

Diese Normalblatter werden am besten in Blauleinwandpausen einiger-
malen nach Gegenstdnden zusammenpassend fir den Gebrauch des tech-
nischen Bureaus zusammengeheftet und zur allgemeinen Benutzung in den
Bureaus aufgehdngt, wie dies Fig. 19 zeigt.

Die einzelnen Gehdnge (auf dieser Figur) enthalten der Art nach zusammen-
gehdrige Teile, z. B. ein Gehdnge fir Stangenkdpfe aller Art, ein Gehénge fir
Normalteile fir Schmierungen, fiur Kreuzkdpfe, fur Ventile, Hahne usw. Die
Haken, an denen die Gehénge aufgehédngt werden, sind mit Nummern ver-
sehen, und eine Tafel an der Seite des Gehdnges besagt in kurzen Bezeich-
nungen, was die einzelnen Gehdnge enthalten. Dieselben Gehédnge finden wir
auch im Kalkulationsbureau wieder, wahrend fur die Werkstdtten die Normal-
blatter zweckmaBig auf Pappe oder auf Blech aufgezogen und lackiertsind.

Es ist der allergréBte Wert darauf gelegt,daB sich jedermann mdglichst
leicht zurechtfinden und niemand sich bei Nichtverwendung von Normalteilen
damit entschuldigen kann, er habe von ihnen keine Kenntnis gehabt. Fur
alle laufend gebrauchten Massenteile, wie z. B. Schrauben, Muttem, Splinte,



TECHNISCHE ERFORDERNISSE FUR MASSENFABRIKATION 655

Unterlegscheiben u. a., erhdlt jeder Konstrukteur einen Satz Handnormalien,
der auch Festigkeitstafeln, Materialbezeichnungen und sonstige allgemein
gultige Angaben enthélt und es so dem Konstrukteur erleichtert, den ein fur
alle Mal festgelegten Wert einzuhalten.

Fig. 19. Normaliengehénge.

Denselben Gesichtspunkt haben  wir auch beim Aufheben und Re-
gistrieren unserer Originalpausen verfolgt. Eine genaue von mir gegebene
Beschreibung der Art und Weise, wie dies bewerkstelligt wird, findet
sich in Z. 1908 S. 1142 u. f. Ich  will hier nur kurz ausfihren,
daB wir die Zeichnungen nicht nach Gegenstdnden oder Maschinen ge-
ordnet aufbewahren, sondern der Raumersparnis halber nach den Ab-
messungen der Zeichnungen geordnet, und zwar immer nur Zeich-
nungen einer Abmessung in einem Kasten. Die Orientierung erfolgt durch
eine Registratur auf Karten, Fig. 20, die die Zeichnungen einmal unter der
Fiuhrungskarte der gleichen Teile auffiihrt, z. B. einen Kreuzkopf unter Kreuz-
kopfen, zweitens unter der Maschine, zu der der Kreuzkopf gehort, und drittens
noch unter dem Namen des Bestellers, fiir den die Maschine oder der Teil ge-
liefert ist. Es ist auf diese Art jedem einzelnen, wenn er sich das Verfahren der
Registrierung klar gemacht hat, ein Leichtes, schnell das zu finden, was er
braucht. Schnell zugangliche und unfehlbar zu findende Zeichnungen sind
nach meiner Erfahrung mit ein Mittel, um zu erreichen, daR die einmal ge-
zeichneten Teile immer wieder verwendet werden, also mit eine Vorbedingung
fir Massenfabrikation.

Wir haben hier aber immer noch mit dem leicht irrenden menschlichen
Elemente zu rechnen, d. h. mit dem Umstande, daB alle Mittel, die dem
Konstrukteur an die Hand gegeben sind, sich schnell zurechtzufinden und
Vorhandenes zu verwenden, nicht benutzt werden, und daR sich Abweichungen
in den Zeichnungen vorfinden, manchmal scheinbar nur ganz unbedeutende
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und nicht in Betracht kommende, die aber doch die Verwendung vorhandener
Einrichtungen oder auf Lager befindlicher Teile unmdéglich machen.

Deshalb werden die Zeichnungen, ehe sie dem Betriebe zur Ausfiihrung
Ubergeben werden, einer doppelten Nachprifung unterzogen.

Kasten M $/C C/IMwfV f/t111Ti

7 m
11 7ft filt/Alrtkm] )
11 Kr/
11 Ufr 1
11 il o o T w )
i)l Tffr
11 iff JaeAA "
1 rtfr " mjUuk
)}« rn . aM
r/i ANIKSKISCk )
EQRmR x «
Kasten X0 7tS <hal>
m W UtWuM//« ‘'/Cfs/tD rit
i Tfjf IfrAf'/f/IA V. da-'c
j ITC hilc , CH CTf foulcj/
n ?2r T/ID # c¢cnm («/ )
ir TH Ire t II»t ctr rAete/re/w/fsull\
/r 7C? CleTAt =l
)37 27/* TiD CITATI  HW Loctkw?
D
e n«
Kasten o« Jfaff
11 ¢ n dliLiMkfilid is i
11 kn - ' e IfulfrAufi/ m
11 u t A/Aa/c/JA/Cu!mIA/mc/ma. 1
11w . . W /icA/X \
JJC T7Hr . . A/a FSCrsItAt////SSE |
11 T ff Af//AZ1 !
1 /7fr ! -JcA/zZA
JIf /r/ m /a
7 r?}
131 /}/ To*e(l) X i
e L0 (1) X oopel

Fig. 20. Karten zur Zeichnungsregistratur.

Wir haben den technischen Bureaus eine Abteilung angegliedert, das so-
genannte Normalienbureau, dem erstens die Ausarbeitung und der Ausbau von
Normalien obliegt und zweitens die Verpflichtung auferlegt ist, samtliche
Zeichnungen, die in die Werkstatt gehen, darauf hin zu prifen, ob Lagerteile
verwendet worden sind und ob die Normalien eingehalten werden. Es ist mir,
als ich diese Einrichtung zum ersten Mal in den Vereinigten Staaten sah bezw.
selbst in ihr mitarbeitete, erstaunlich gewesen, zu sehen, mit wie wenig
Personal es madglich ist, diese Arbeit zu erledigen. Freilich gehdrt viel
Erfahrung, Ubung und eine besondere Begabung dafiir, diese Téatigkeit erfolg-
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reich auszuiiben. Da durch diese Abteilung alles geht, was Massen-, d. h.
auch Normalteile, betrifft, und sie vollstaindig mit dem Betrieb und den Her-
stellungsverfahren in Verbindung steht, so werden alle Vorteile, die sich etwa
bei Herstellung eines Gegenstandes durch Anschaffung einer neuen Maschine
oder Verdnderung des Herstellungsverfahrens ergeben haben, sofort auf alle
Gegenstdnde gleicher oder &hnlicher Art (bertragen.

Zum zweiten Male werden die Zeichnungen in der Abteilung des Betriebes
nachgeprift, die unsere Werkzeuge und Einrichtungen entwirft und herstellt.
Auch ber diese Abteilung werden alle Zeichnungen geleitet und auf die
Blaupausen an die einzelnen Teile, soweit dies nicht schon in den tech-
nischen Bureaus geschehen ist, die Nummern der Spezialwerkzeuge, Auf-
spannvorrichtungen, Gesenke und sonstigen Einrichtungen geschrieben und
gepruft, ob diese Einrichtungen verwendet werden konnen.

Missen neue Einrichtungen angefertigt werden, so erfolgt erst eine
Rickfrage bei dem betreffenden Konstruktionsbureau, ob die Konstruktion
nicht doch abgeédndert werden kann, um die Neuanfertigung zu vermeiden.
Ist dies aus irgepd welchen Griinden nicht der Fall, so wird, wie ich vorhin
in Fig. 9 (S. 594) zeigte, erst durch eine eingehende Rentabilitdtsaufstellung
gepruft, ob sich die Neuanfertigung von Spezialwerkzeugen usw. Uberhaupt
lohnt, und schlieRlich entscheidet dann immer noch an letzter Stelle die
Betriebsleitung. Welchen segensreichen EinfluR diese zuerst vielleicht um-
standlich und erschwerend erscheinende Einrichtung gehabt hat, 148t sich
mit wenig Worten ausfihren.

Seit dem Jahre 1902 hat sich unser Umsatz um rd. 170 v;H gesteigert,
wobei in Betracht zu ziehen ist, daB sich ganz entschieden eine Ver-
schiebung vom Bau groRter Maschinen, wie GroBgasmotoren, nach der Fabri-
kation mittlerer und kleinerer Teile vollzogen hat; die Produktion pro Arbeiter
in Geld ausgedriickt ist in derselben Zeit um rd. 28.,. VH gestiegen. Trotzdem
ist die eben erwdhnte Abteilung fir die Herstellung von Spezialwerkzeugen
usw. um rd. 50 vH zuruckgegangen. Dieser Ruckgang in den Ausgaben
fur neue Werkzeuge wurde erreicht durch genaue Innehaltung und Ver-
wendung aller normalisierten Teile, deren weitestgehende Anwendung die
Herstellung neuer Werkzeuge usw. auBerordentlich eingeschrankt hat; denn
infolge steter Wiederverwendung derselben Teile werden auch immer wieder
dieselben Werkzeuge noétig. Es hat sich ergeben, dal im allgemeinen Ma-
schinenbau, wo man in der Ausgestaltung seiner Konstruktion eine ge-
wisse Freiheit geniefft und nicht wie z. B. im Lokomotivbau an behdrd-
liche Vorschriften oder eingesandte Zeichnungen der Besteller gebunden ist,
sich von allen vorhandenen und im Gebrauche befindlichen Spezialwerk-
zeugen und Einrichtungen rd. 92 vH auf Maschinenteile beziehen, die sich
in den Normaliengehdngen befinden, d. h. also dauernd wiederkehren.

Als Notwendigkeit ergibt sich natirlich ebenso wie bei den Zeichnungen
eine sehr genau eingerichtete und genau arbeitende Registratur aller vor-
handenen Werkzeuge und Vorrichtungen, die bei uns auch wieder als Karten-
registratur eingerichtet ist, so daR bei der Einordnung der Werkzeuge und
Vorrichtungen in den Werkzeugausgaben wieder darauf Bedacht genommen
werden kann, moglichst viel Platz zu sparen, da die Kartenregistratur alles
fur schnelle Auffindung Notwendige berlicksichtigt.

3
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Dasselbe ist Uber die Modellregistratur zu sagen, die bei einer so weit-
gehenden Normalisierung auch den weitestgehenden Anspriichen an Leichtig-
keit des Auffindens gerecht werden muB, um die Neuanfertigung oder Ab-
anderung vorhandener Modelle méglichst zu verhiiten. Uberall haben wir den
Grundsatz verfolgt, in diesen Magazinen allein die hdchste Ausnutzung des
Raumes sprechen zu lassen und die Orientierung durch die Registratur zu be-
wirken, die natlrlich wieder eine Kartenregistratur ist. Ich verdanke einem
meiner amerikanischen Lehrmeister den Vergleich derartiger Magazine mit
der Anordnung der StraBen in den amerikanischen Stddten, wo man sich
auch infolge ihrer logischen Aufteilung sofort zurecht findet, wenn man das
System begrli.ffen hat.

Dieser Ubergang zur Massenfabrikation fiihrt naturgemdBR eine ziemliche
Umwdélzung in den Einrichtungen eines Werkes mit sich. An die Stelle der
Handformerei treten Formmaschinen, in der Schmiede treten Fallhdmmer
und Gesenkpressen an die Stelle der Handschmiederei, an die der Drehbéanke
Revolverbdnke, Halb- und Ganzautomaten, an die der Hobelmaschinen Frés-
maschinen. Mit einem Wort: es tritt die automatische oder halbautomatische
Bearbeitung in den Vordergrund. Es ist dies eine Folge der Forderung
niedriger Herstellungskosten und der hdheren Anspriche an die Genauigkeit
und Austauschbarkeit der hergestellten Teile. Der Schwerpunkt der Fabrikation
liegt in den Einrichtungen, in der Maschine, die NachpaBarbeiten des Schlossers
treten immer weiter zurick.

Die ein fur allemal festgelegten und immer wieder Verwendung findenden
Abmessungen der Teile ermdéglichen es, Einrichtungen zu schaffen, die Ge-
wahr fiur die Genauigkeit der Ausfuhrungen bieten, ohne daB man sich
dabei auf die subjektive Auffassung des Arbeiters stitzen muf; ich meine
die bei uns in Deutschland immer mehr zu ihrem Rechte kommenden Grenz-
lehren.

Kurz, durch all diese MaRnahmen, die eine Folge der Massenfabrikation
sind und durch sie erst ermdglicht werden, steigt die Glte und die Genauig-
keit der Fabrikate in hohem MaRe.

Wir haben nun die Konstruktion, wir haben die Kalkulation und die
Maschinen, um Massenfabrikation zu betreiben; es bleibt noch Ubrig, die Maga-
zine zu erwéhnen, die bei Massenerzeugung von Teilen eine groRe Rolle
spielen. Wir mussen hier unterscheiden zwischen Magazinen fir das Roh-
material und zwischen solchen fir die fertigen oder halbfertigen Teile. Bei
der Frage der Selbstkosten der Erzeugnisse spielt naturgeméaR das Material eine
groBe Rolle. AuRerste Sparsamkeit in den Mengen der zur Verwendung
kommenden Stoffe ist Hauptbedingung. Wir haben deshalb die Einrichtung
getroffen, die Materialmagazine mdoglichst nahe an die Verwendungsstellen
heranzuriicken, sie aber in der Verwaltung von diesen unabh&ngig zu machen,
damit sich die beiden Stellen gegenseitig kontrollieren — also gleichsam
doppelte Buchfihrung. Soweit angdngig, werden die Stoffe gleich in den
Magazinen zugeschnitten und in den nétigen und von der ausfiuhrenden Werk-
statt angeforderten Stiuckzahlen und Abmessungen oder Gewichten verausgabt.
Wo dies nicht méglich ist, d. h. wo mehr Material verausgabt werden muB, als
notig ist, werden die Materialanforderungszettel, auf denen das erforderliche
und verausgabte Gewicht vermerkt ist, in dem betreffenden Magazin auf-
bewahrt, bis die Teile hergestellt sind und das UberschieBende Material zu-
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rickgegeben ist. Da der Materialverwalter auch zugleich Empféanger der her-
gestellten Teile ist und er, wie schon gesagt, von dieser Werkstatt unab-
hangig ist, ist die Kontrolle sicher gestellt und einer Verschwendung des
Materiales vorgebeugt.

Alle fertigen auf Lager gearbeiteten Teile oder ganzen Maschinen werden
bei uns an das Zentralmagazin abgeliefert, ja dieses ist sogar fir alle diese
Teile Besteller; natirlich- ist auch hier Vorsorge getroffen, daR diese Be-
stellungen nur im Einvernehmen mit den technischen Abteilungen erfolgen, damit
nicht etwa Teile bestellt werden, die durch notwendig gewordene verdnderte
Konstruktionen (berholt sind, und anderseits nach Befragen der Betriebs-
leitung, um nicht eine Uberlastung der Werkstatten herbeizufiihren, d. h. also
immer im Einkldnge mit den gerade herrschenden Herstellungsmdglichkeiten.

Es sind in diesem Magazin Einrichtungen getroffen, die es jederzeit
ermdglichen, sich an dem betreffenden Fach dartGber Aufschluf zu verschaffen,
wie grofl die Aus- und Eingédnge sind, d. h. mit anderen Worten daruber, wie
die Teile gehen; es ist dies notwendig, um zu verhlten, dal Teile, die auf
Lager gelegt sind, etwa nicht verwendet werden und sich Ladenhiter daraus
entwickeln. Hier tritt ein sehr erfreulicher Ehrgeiz zwischen dem Magazin
und den technischen Abteilungen in die Erscheinung, der darauf begrindet
ist, daB einer den anderen kontrolliert.

Besonderes Gewicht ist auch darauf gelegt, daB nicht zu hohe Werte in den
Roh-Lagerbestdnden festgelegt sind; deswegen sind z. B. auch in den Normal-
gehangen die auf Lager befindlichen Rund- oder Formeisen aufgefiihrt, und
andere Sorten dirfen nicht verwendet werden. Werden durch besondere
Vorschriften, wie z. B. im Lokomotivbau, manchmal doch besondere Profile
notwendig, so werden durch monatliche Listen die Resthestdnde hiervon
den technischen Abteilungen aufgegeben, und diese missen in erster Linie
verwendet werden.

Ich habe mich darauf beschrdnken missen, in kurzen Linien das zu skiz-
zieren, was uns als Richtschnur bei der Einfihrung der Massenerzeugung
gedient und was sich dabei als Notwendigkeit herausgestellt hat. Das Gebiet
ist zu groB, und die Eindriicke, die man dabei empféangt, sind zu mannigfaltig,
um Uber Andeutungen bei dem zur Verfligung gestellten Raum herausgehen
zu koénnen. Ich habe mich bemuht, die Gesichtspunkte zu geben, die nach
meiner Erfahrung entscheidend sind.

Aus meiner Erfahrung heraus mdchte ich noch das eine anfuhren, daR es
zwei Wege zum Ubergang auf Massenerzeugung gibt. Der eine ist der, daR der
AnstoR aus dem Betriebe heraus erfolgt; er ist auch madglich, aber langwierig,
da die konstruierende Masse erst beschleunigt werden mufR. Der andere ist
der, dal die Anregung und die Vorbereitung aus dem Konstruktionsbureau
hervorgeht; er ist richtiger und kirzer, denn wenn die Konstruktionen danach
getroffen sind, folgt der Betrieb mit Notwendigkeit. Es ist der geradere Weg.

Massenfabrikation ist Miniaturarbeit, sie ist das Produkt des harmonischen
Zusammenarbeitens einer langen Reihe von Einzelelementen in einem sehr fein-
fihligen Organismus. Sie wird ausgebaut, indem hier ein Stickchen und dort
eines mihsam eingefugt wird, bis das ganze Bild fertig ist. Sie gibt keine
groBen technischen Probleme zu lésen, aber sie lehrt, wenn sie richtig ge-
handhabt wird, rechnen. Sie schafft die Grundlage durch ein Gewinne ab-

3’
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werfendes Massengeschaft, auf der mit den nodtigen Sicherheiten auch groRere
unbekannte, rechnerisch nicht vorherzubestimmende Aufgaben angefalt und
Probleme geldst werden kdénnen.

DaB in der Maschinenindustrie bisher bei uns die ldee der Konzentrierung,
und etwas anderes ist Massenerzeugung ja doch nicht, so wenig Fort-
schritte gemacht hat, liegt m. E. daran, dal die meisten unserer Berufskollegen
wirtschaftliches Rechnen noch immer nicht gelernt haben und die Mittel,
die zum Erfolge fuhren, meist als reine Konstrukteure auf einem ganz an-
deren Gebiete suchen. In Zweigen, wo der Konstrukteur nicht ein so ge-
wichtiges Wort spricht, liegen die Verhaltnisse zum Teil wesentlich anders;
man denke nur an die Verschiebungen der Fabrikation in der Fahrrad- und
Automobilindustrie.

Wer weill, wie nahe aber vielleicht schon die Zeiten sind, in denen
durch stetige Enttduschungen uber nicht kommenwollende Erfolge konstruktiv
so schon gedachter MalRnahmen auch die deutsche Maschinenindustrie Schritte
in derselben Richtung unternimmt oder zu unternehmen gezwungen ist!

DIE FINANZIELLEN ERGEBNISSE DER DEUTSCHEN
MASCHINENBAU-AKTIENGESELLSCHAFTEN
im Jahre 1909.
Von Dipl.-Ing. ERNST WERNER, Berlin.
Vorbemerkung.

Die in den beigegebenen Zahlentafeln berechneten Rentabilitdtsziffern und
die weiter unten bekannt gegebenen Zahlen sind auf Grund von Geschéfts-
berichten, die dem Verfasser von den in Betracht kommenden Maschinenbau-
Aktiengesellschaften eingesandt worden sind, unter Beachtung der nachstehen-
den Leitsdtze bestimmt worden.

Die aufgestellten Leitsdtze stimmen in der Hauptsache mit den Leitsdatzen
Uberein, die das Kaiserliche Statistische Amt bei der Berechnung der ,Ge-
schaftsergebnisse der deutschen Aktiengesellschaften* zugrunde legt. Auf
die Abweichungen ist an gegebener Stelle in Anmerkung hingewiesen. Die
vorliegende Untersuchung ist, da sie sich nur auf ein einzelnes Wirtschafts-
gebiet erstreckt, eingehender als die vom Kaiserlichen Statistischen Amt heraus-
gegebenen Statistiken angelegt.

Die Leitsatze.

1 Der Bestand. Zur Feststellung des Bestandes der fiir die Maschinen-
industrie in Betracht kommenden Aktiengesellschaften und zur Bestimmung
der tatsachlich von den Aktiondren in das Unternehmen eingebrachten Kapitalien
wurde das Handbuch der deutschen Aktiengesellschaften benutzt. Unter dem
Stichwort ,Kapital* finden sich hier sehr wertvolle Angaben (dber den
finanziellen Werdegang einer jeden Aktiengesellschaft, also z. B. Uber das
Grindungskapital, die Herabsetzungen, Erhdéhungen des Aktienkapitales usw.
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2. Umfang der Statistik. Soweit die fir die vorliegende Rentabilitats-
berechnung in Betracht kommenden Aktiengesellschaften dem Verfasser ihre
Geschéftsberichtel) eingesandt haben, sind alle die Gesellschaften berlcksichtigt
worden, die als Zweck ihres Unternehmens die Herstellung von Maschinen
angeben; eingeschlossen sind weiterhin die Schiffbauanstalten2) und Kessel-
fabriken; ausgeschlossen wurden alle Aktiengesellschaften, die Eisenkonstruk-
tionen, Eisenbahnmaterial, Eisenbahnwagen usw. hersteilen. Aktiengesellschaften,
die nur Handel mit Maschinen betreiben, sind nicht in die Statistik aufgenom-
men worden. Aktiengesellschaften, die neben dem Maschinenbau in erheblichem
Mal andere mit dem Maschinenbau nicht zusammenhangende Betriebe (z. B.
Bergbau, Eisenhittenindustrie usw.) aufweisen, muften aulerhalb der vor-
liegenden Untersuchung bleiben; daher sind Firmen wie Fried. Krupp A.-G,,
Gutehoffnungshiitte, Konigin Marienhitte, Lauchhammer, Donnersmarckhitte,
Friedrich-Wilhelmhutte u. a. m. nicht in die Statistik aufgenommen worden.
Schlieflich sind alle Aktiengesellschaften in Liquidation und in Konkurs un-
bericksichtigt geblieben.

3. Berichtzeitraum. Aufgenommen sind alle Bilanzen, die in dem
dem Berichtjahre zugrunde liegenden Kalenderjahre zum Abschluf gelangten.
Die Abschluftermine sind sehr verschieden; inder Hauptsache lauten
die Bilanzen auf den 30. Juni oder 31.Dezember, jedoch finden sich auch

alle anderen Zeitpunkte vor3).

4. Gruppierung. Die in Betracht gezogenen Maschinenbauanstalten sind
in sieben Gruppend) eingeteilt worden, und zwar:

a) allgemeiner Maschinenbau,

b) allgemeiner Maschinenbau in Verbindung mit Lokomotivbau,

c) allgemeiner Maschinenbau in Verbindung mit Schiffbau,

d) Herstellung von Werkzeugmaschinen,

e) Herstellung von Textilmaschinen,

f) Herstellung von landwirtschaftlichen Maschinen,

g) massenmadBige Herstellung von Maschinen oder Sondermaschinen.

Diese Gruppen sind weiter hinsichtlich der GroRe des nominellen Einzel-
Aktienkapitales in 3 Untergruppen eingeteilt, und zwar in Aktiengesellschaften
mit einem Einzel-Aktienkapital von

1. mehr als 3 Millionen M,
2. mehr als 1,5 Millionen M, aber weniger als 3 Millionen M,
3. weniger als 1,5 Millionen M.

5. Das nominelle Aktienkapital. Als nominelles Aktienkapital ist in

die Statistik diejenige Summe eingefiihrt worden, die fur die Berechnung der

4) Von 291 Uberhaupt in Betracht kommenden Firmen haben nur 12 dem
Verfasser ihre Geschéftsberichte nicht Ubersandt.

2) Dagegen sind die Gesellschaften ausgeschieden, die als Hauptzweck
Herstellung von Werften und Dockanlagen angeben.

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

4) Da das Kaiserliche Statistische Amt sédmtliche deutschen Aktiengesell-
schaften auf ihre Rentabilitdt untersucht, mufl es von einer solchen eingehenden
Gruppierung Abstand nehmen.
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Dividendensumme fir das laufende Bilanzjahr maRgebend war. Erhdhungen
und Herabsetzung des Aktienkapitales, die in dem vorliegenden Bilanz-
jahre noch nicht durchgefihrt waren, sind unbericksichtigt geblieben; ebenso
sind auch diejenigen Betrdge des nominellen Aktienkapitales, die aus irgend
welchen Grinden nicht oder nur teilweise dividendenberechtigt waren, nicht
oder nur mit dem entsprechenden Teil in die Statistik eingesetzt worden.
Nicht voll eingezahltes nominelles Aktienkapital, was indessen in der Maschinen-
industrie hochst selten vorkommt, wurde nur mit dem bis zum Bilanzjahr
eingezahlten Betrag in die Rechnung eingefihrt

6. Das Grindungskapital. Hierunter ist das bei der Griundung des
Unternehmens gezeichnete Aktienkapital zu verstehen.

7. Das tatsachlich von den Aktiondren in das Unternehmen eingebrachte
Kapital5). Dieses Kapital wurde, wie schon oben erwéhnt, derart bestimmt,
dal das Grindungskapital um samtliche Vermehrungen des Aktienkapitales
durch Herausgabe neuer Aktien und etwaige Agiogelder erhdht worden ist.
AuBerdem wurden alle Zahlungen beriicksichtigt, die etwa von den Aktionaren
bei Umwandlung eines Teiles der Stammaktien in Vorzugsaktien geleistet
wurden. Herabsetzungen des Aktienkapitales sind nur dann vom Griindungs-
kapital abgezogen worden, wenn dabei die entsprechenden Geldbetrdge an
die Aktionédre zurlickeistattet worden waren. Bei teilweisen Wiedererstattungen
sind nur die Teilwerte bericksichtigt.

8. Das Unternehmungskapital. In Ubereinstimmung mit dem Kaiser-
lichen Statistischen Amt und der maRgebenden Literatur ist das Unternehmungs-
kapital bestimmt worden als die Summe aus dem nominellen Aktienkapital
und den echten Reserven.

9. Die echten Reserven. In Ubereinstimmung mit dem Kaiserlichen
Statistischen Amte sind unter echten Reserven nur solche Reserven verstanden,
die zur freien Verfigung der Gesellschaft stehen. Alle Arten von Pensions-
fonds, Arbeiterunterstitzungsfonds usw. sind also nicht als echte Reserven6)
angesehen worden.

10. Das werbende Kapital. Zahlt man zum Untemehmungskapital die
festen Verschuldungen7?), so erhdlt man das ,werbende Kapital“.

11. Als feste Verschuldungen wurden angesehen: Anleihen, Obligatio-
nen, Hypotheken. Diese festen Verschuldungen sind nur mit den noch im
Umlaufe befindlichen Betrdgen in die Berechnung eingefiuhrt worden. Vor-
tibergehende Schuldverpflichtungen (Wechsel, Bankschulden usw.) sind unbe-
ricksichtigt gelassen.

12. Das Kurskapital. Zur Bestimmung des Kurskapitales ist der letzte
Kurs am Ende des vorangegangenen Bilanzjahres zugrunde gelegt worden,
ausgehend von der Annahme, daB in der Regel die Aktien am Beginn des
Bilanzjahres gekauft werden.

5) Das Kaiserliche Statistische Amt berechnet diese Kapitalart nicht.

6) Die Zuwendungen, welche etwa im Bilanzjahre diesen Fonds ohne jeden
Unterschied aus dem FabrikationsiberschuB gewé&hrt wurden, sind aber bei
Bestimmung des Reingewinnes (als Ricklagen) beriicksichtigt worden.

7) Das Kaiserliche Statistische Amt berechnet nur die festen Verschuldungen,
unter ihnen besonders die Hypotheken, aber nicht das werbende Kapital.
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13. Die Dividende. Als Dividendensumme wurde stets der Betrag
eingeflihrt, den die Bilanz ergibt. Bei Aktiengesellschaften, die mehrere Arten
von Aktien mit verschieden hohen Dividendensdtzen besitzen, ist die Ge-
samtdividende in Beziehung zum Gesamt-Aktienkapital gesetzt worden. Bei
den Rentabilitatsziffern unter Berlcksichtigung der Dividende sind stets die
Dividendensummen zu den gesamten Aktienkapitalien, also einschlieRlich der
Aktienkapitalien der dividendelosen Aktiengesellschaften, in Beziehung gesetzt
worden. Bei der Bestimmung der Kursdividende sind selbstverstandlich nur
die Aktiengesellschaften mit Bdrsennotiz bericksichtigt worden; jedoch sind
auch hier die gesamten Kapitalien der dividendezahlenden und dividendelosen
Gesellschaften der Gesamtdividende der Aktiengesellschaften mit Bdrsennotiz
gegeniibergestellt.

14. Das Jahresreinertrdgnis. Das Jahresreinertrdgnis J wurde aus
der Gleichung berechnet:

J= R+ D-+Vn—Vr
worin bedeutet:
R sédmtliche gemachten Rucklagen (mit Ausnahme der ordentlichen Ab-
schreibungen, der Gratifikationen und Tantiemen),8
D Dividendensumme,
Vn Vortrag fiir das néachste Bilanzjahr,
Vr Vortrag des laufenden Bilanzjahres.

Bei der Berechnung der Rentabilititszahlen unter Berlicksichtigung des
Jahresreinertrdgnisses wurde von der Summe der positiven Jahresreinertradg-
nisse (Gewinne) die Summe der negativen Jahresreinertragnisse (Verluste)
abgezogen; die verbleibenden Betrdge wurden mit den entsprechenden Kapi-
talien in Beziehung gesetzt.

15. Die Zinsen wurden, soweit hieriiber Angaben gemacht waren, mit den
tatsachlichen Betrdgen eingesetzt; im &ndern Falle wurden die Zinsen mit
4~ vH berechnet.

Die Ergebnisse.

1 Der Bestand.
Im Handbuch der deutschen Aktiengesellschaften sind im ganzen 291
Maschinenbau-Aktiengesellschaften mit einem Gesamt-Aktienkapital von 631
Millionen M aufgefihrt.

8 In welcher Weise das Kaiserliche Statistische Amt das Reinertrdgnis
bestimmt, ist aus den textlichen Ausfiihrungen nichtganz genau ersichtlich.
Es wird zwar angegeben, welche Posten in dem statistischen Reingewinne
nicht enthalten sein dirfen, es wird auch angegeben, dal Tantiemen und Gratifi-
kationen im Reinertrdgnis enthalten sein miussen, jedoch vermift man eine
vollkommen Kklare Begriffoestimmung. M. E. ist esnicht richtig, Gratifi-
kationen und Tantiemen dem Reinertrdgnis zuzurechnen, denn Gratifikationen
und Tantiemen sind nur eine besondere Art von Honorierungen und ge-
horen als solche, wie die L&hne der Arbeiter unddie Gehdlter der Be-
amten, zu den Geschéaftsunkosten. Auch ist zu bedenken, dal eine Reihe
von Aktiengesellschaften den vom Verfasser dargelegten Standpunkt bei Auf-
stellung der Bilanz einnimmt. Es ist somit den Bilanzen und auch den Ge-
schéaftsberichten dieser Gesellschaften die Hohe der Gratifikationen und Tan-
tiemen gar nicht zu entnehmen.
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Von diesen 291 Maschinenbau-Aktiengesellschaften konnten jedoch nur
259 Gesellschaften mit 586 Millionen M statistisch verwendet werden.
GemdaBR den oben angefiihrten Leitsédtzen, die fiur die vorliegende Statistik
festgelegt wurden, mufRten alle die Aktiengesellschaften, welche:
1. sich in Liquidation befanden,
2. in Konkurs geraten waren,
unbericksichtigt bleiben;
ferner muften ausscheiden :
3. alle die Aktiengesellschaften, von denen kein Geschéftsbericht zu er-
langen war, und
4. diejenigen Gesellschaften, die im Jahre 1909 gegriindet worden sind,
jedoch erstmals erst im Jahre 1910 eine Bilanz ziehen.

nominelles

Aktiengesellschaften Anzahl Aktienkapital vH
1 in die Statistik aufgenommen.....ccevenn 259 585 662 600 93
2. mit unvollstdndiger oder keiner Bilanz . . 12 25 140 600 4
3. bei denen Bilanz erstmals 1910 gezogen wird 7 10412 000 15
4. in Liquidation ... 12 9 635 400 15
5 in Konkurs 1 220 000
zusammen 291 631 070 600 100

FaBt man die unter 1 bis 3 in dieser Zusammenstellung aufgefiihrten
Gesellschaften zusammen, so erhélt man fur das Jahr 1909 278 tatige Maschinen-
bau-Aktiengesellschaften mit einem Aktienkapitale von 621 Millionen M.

2. Die Bilanztermine.

Wie schon oben erwdhnt, sind die Bilanztermine sehr verschieden; die
nachstehende Zusammenstellung gibt hieriiber AufschluB.

. Anzahl der nominelles "
Bilanz am Gesellschaften Aktienkapital

31 MATZ.icnneeerseees 22 38 800 000 7
30, JUN T, 77 197 500 000 34
30. September.....cinninnne 36 54 600 000 9
31. Dezember...iiis 101 258 300 000 44
236 549 200 000 | 94

zu anderen Terminen . . . . 23 36 500 000 6
zusammen 259 585 700 000 100

3. Kapitalien.

Im Bilanzjahre 1909 sind 259 Aktiengesellschaften mit einem Gesamt-Aktien-
kapitale (nominell) von 586 Millionen M untersucht worden; das diesem Aktien-
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kapital entsprechende tatsédchlich von den Aktiondren in das Unternehmen
eingebrachte Kapital betragt 742 Millionen M. Das tatsdchlich von den Aktio-
ndren in das Unternehmen eingebrachte Kapital ist somit 1,27 mal hoher als das
zugehorige nominelle Aktienkapital. Diese Verhdltniszahl weicht von den
fir die vergangenen Jahre 1908, 1907, 1906 berechneten Zahlen nur um 0,01 ab.

Das Gesamt-Griindungskapital betrdgt 236 Millionen M, wéhrend das Ge-
samt-Aktienkapital (nominell) einen Wert von 586 Millionen aufweist; es hat
somit ein Zuwachs von 57,4 vH stattgefunden.

Unter den untersuchten 259 Aktiengesellschaften mit einem nominellen
Aktienkapitale von 585 Millionen Msipd 204 Aktiengesellschaften mit einem
nominellen Gesamtkapitale von 463 Millionen M, die feste Verschuldungen
(Hypotheken, Obligationen usw.) aufweisen. Die Gesamtsumme der festen
Verschuldungen betrdgt 179 Millionen M.

Die echten Reserven der 259 Aktiengesellschaften betragen 157 Millionen M.

Das in der deutschen Maschinenindustrie angelegte Unternehmungskapital
betrdagt somit 743 Millionen und das werbende Kapital 922 Millionen.

Von den untersuchten 259 Aktiengesellschaften mit 586 Millionen M Aktien-
kapital sind 114 Gesellschaften mit 360 Millionen M nominellem Aktien-
kapital bei der Bdrse zugelassen.

Dem Aktienkapitale von 360 Millionen M der Gesellschaften mit Bérsennotiz
entspricht ein Kurskapital von 549 Millionen M, das heift: das nominelle
Aktienkapital wurde am Anfang des Bilanzjahres 1909 im Gesamtdurchschnitt
um 53 vH hoher durch die Borse eingeschatzt.

4. Die Rentabilitat.
Zundchst durften 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 » » » »
> » » 7 » » 103 » » » »
» » » 10 » » 100 » » »
» » » 15 » » 69 » * » 2 »
» » » 20 » » 50 » » » »
» » » 24 » » 18 » » » »
» » » 30 » » 13 » » » »

Im ganzen konnten 175 dividendenzahlende Aktiengesellschaften mit einem
nominellen Aktienkapitale von 451 Millionen M gezéhlt werden, die zusammen
eine Dividendensumme von 44 Millionen M gezahlt haben. Die Durch-
schnittsdividende dieser dividendenzahlenden Gesellschaften wurde zu 9,8 vH
berechnet.

Die dividendenlosen Aktiengesellschaften wurden eingeteilt in

1 Aktiengesellschaften, die zwar keine Dividende gezahlt haben,
einen positiven Gewinn erzielten, der aus irgendwelchen Grinden nicht zur
Dividendeverteilung benutzt wurde. — Derartige Gesellschaften wurden 25

4

aber
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gezahlt mit einem nominellen Aktienkapitale von 41 Millionen M und einem
positiven Gewinn von 1,13 Millionen M oder 2,8 vH; vergl. hierzu Zahlen-
tafel 1.
Zahlentafel 1.
Aktiengesellschaften, die zwar keine Dividende gezahlt haben, aber einen posi-
tiven Gewinn erzielten.

Anzahl - zugehdriger
. der be- Dbeteiligtes ositiver
Aktiengesellschaften, teiligten i P
S i Aktien- nominelles Gewinn
die sich befassen mit gesell- Aktienkapital
schaften
M VvH
A allgemeinem Maschinenbau . . . 18 26 925 400 752 830 2,8
C allgemeinem Maschinenbau in Ver-
bindung mit Schiffbau........ccc.c...... 1 7 500 000 282 221 3,8
D Herstellung von Werkzeugmaschinen 2 4800 000 2612 —
E Herstellung von Textilmaschinen . 1 90 000 24807 27,6
F  Herstellung von landwirtschaftlichen
M asChinen ... 1 600 000 32932 55
G massenmaBiger Herstellung von Ma-
schinen oder Sondermaschinen . 2 1100 000 34360 31

insgesamt 25 41015400 1129762 28

2. Aktiengesellschaften, die zwar keine Dividende gezahlt haben, aber

einen mittelbaren Gewinn erzielten. Es kommt vor, daB Aktiengesellschaften
in den Vorjahren erhebliche Verlustvortrdige aufweisen, dal es ihnen aber
im Berichtjahre gelungen ist, diese Verlustvortrdge herabzumindem. Wenn
nun auch in der Bilanz noch ein bestehender, nicht ganz zu tilgender Verlust
Erscheint, so hat das betreffende Unternehmen dennoch im Berichtjahre selbst
einen Gewinn erzielt, der nur nicht unmittelbar zum Ausdruck kommt, sondern
nur dadurch, daB sich der Gesamtverlust niedriger als der Verlustvortrag
stellt. Solche Gesellschaften wurden 7 gezdhlt mit einem nominellen Aktien-
kapitale von 11,6 Millionen und 0,33 Millionen M oder 2,8 vH Gewinn;
vergl. Zahlentafel 2.
Zahlentafel 2
Aktiengesellschaften, die zwar keine Dividende gezahlt haben, aber einen
indirekten Gewinn erzielten.

dA”Z%h' beteiliate zugehoriger
- iligtes o
Akdenge Seilschaften, teﬁEgtSn nomineglles indirekter
L : Aktien- Gewinn
die sich befassen mit gesell- Aktienkapital
schaften
M VvH
A allgemeinem Maschinenbau . . . 5 7 690 000 180 901 2,4
G massenméaRiger Herstellung von Ma-
schinen oder Sondermaschinen . 2 3900 000 145 084 3,7

insgesamt 7 11 590 000 325 985 2,8
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3. Aktiengesellschaften, die mit Verlust gearbeitet haben. Hierliber gibt

Zahlentafel 3 genaueren Aufschluf. Es sind 52 Gesellschaften mit 82 Millio-

nen M nominellem Aktienkapital, die zusammen Il Millionen M Verlust auf-
weisen.

Zahlentafel 3.
Aktiengesellschaften, die mit Verlust gearbeitet haben.

aa‘m%h' beteiligt zugehdoriger
. er be- eteiligtes
Aktiengesellschaften, teiligten : 9 Verlust
A - Akfien- nominelles erlus
die sich befassen mit i . -
sgﬁ;?teh Aktienkapital
M vH
A allgemeinem Maschinenbau . . . 20 28 886 000 4041386 14
C allgemeinem Maschinenbau in Ver-
bindung mit Schiffbau.................... 6 23587 000 2179529 9,3
Herstellung von Werkzeugmaschinen 4 5800000 1366471 23,7
F Herstellung von landwirtschaftlichen
Maschinen......., 3 2618 800 2221 886 84,8
G massenméRiger Herstellung von Ma-
schinen oder Sondermaschinen . 19 21 562000 1304451 6,0
insgesamt 52 82453 800 11 113723 135

Zahlentafel 4 gibt eine Ubersicht Gber die dividendezahlenden und die divi-
dendelosen Aktiengesellschaften.
Zahlentafel 4.

Zusammenstellung der dividendezahlenden, dividendelosen und verlust-
bringenden Aktiengesellschaften.

Anzahl beteiligtes nominelles Aktienkapital
der
Aktiengesellschaften Aktien- vH
gesell- M
schaften 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

insgesamt 259 585 662 600 100 100 100 100

Die Dividende allein ist durchaus kein Gradmesser fiir die Rentabilitdt und
fir die Beurteilung der wirtschaftlichen Lage eines Industriezweiges; denn
die Dividende ist nur ein Teil des Ertragnisses eines Aktienunternehmens.
Es sind vielmehr folgende Rentabilitatsziffern maRgebend:

4.
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Zahlentafel 5.

Aktiengesellschaften,
die sich befassen mit

allgemeinem Maschinenbau

1. Einzel-Aktienkapital 3,0Millionen M und M ehrccecces
2. » . .o» 1,5 » » » » ,aber weniger als 3 Millionen M
3. » » weniger als 1,5 Millionen M L
zusammen
allgemeinem Maschinenbau in Verbindung mit Lokomotivbau
Einzel-Aktienkapital 2,0 Millionen M und M eh T
zusammen
allgemeinem Maschinenbau in Verbindung mit Schiffbau
1. Einzel-Aktienkapital 3,0 Millionen M und M €N I
2. » » 1,5 » » » » , aber weniger als 3 Millionen M
3. » » weniger als 1,5 Millionen M ...
zusammen
D Herstellung von Werkzeugmaschinen
1. Einzel-Aktienkapital 3,0 Millionen M und m €N I
2. » » 1,5 » » » » , aber weniger als 3 Millionen M
3. » » weniger als 1,5 Millionen M .
zusammen
Herstellung von Textilmaschinen
1. Einzel-Aktienkapital 3,0 Millionen M und m e h I
2. » » 15 » » » » , aber weniger als 3 Millionen M
3. » » weniger als 1,5 MillionenM .
zusammen
Herstellung von landwirtschaftlichen Maschinen
1. Einzel-Aktienkapital 3,0 Millionen M und M N I .
2. » » weniger als 1,5 MillionenM ..o
zusammen
G massenmafBiger Herstellung von Maschinen oder Sondermaschinen
1. Einzel-Aktienkapital 3,0 Millionen M und M e N I ..o
2. » » 1,5 » » » » , aber weniger als 3 Millionen M
3. » » weniger als 1,5 MillionenM .
zusammen
insgesamt

Es bedeuten:
D = Dividendensumme; Dk = Dividendensumme der Aktiengesellschaften mit Kurs-
Aktienkapital; T = tatsachlich von den Aktionédren in das Unternehmen eingebrachtes
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Rentabilitatsziffern.

Rentabilitatsziffern vom Standpunkte

des Aktionars aus, und zwar nach dem Verhaltnis

der Dividenden zu dem

gesamten nominellen
Aktienkapitale

NXlOO

1909 1908 1907 1906

74 71 84 75
48 58 72 70
38 49 58 49

59 61 7.3 65

136 12,7 119 9.8
136 12,7 11,9 9,8

46 44 65 69
37 35 41 18
63 24 34 29

45 4.2 6,0 5,6

74 89 84 99
80 64 79 33
48 89 87 86

72 82 8,4 7.8

159 124 235 16,0
118 138 135 128
6,4 139 159 11,9

128 12,6 182 133

142 13,0 103 9,0
52 71 56 64
105 10,7 10,8 9,3

91 95 11,1 125
65 81 89 872
67 67 71 1.2
7.8 8,5 9,6 9,1

75 7.8 87 79

notiz; J = Jahresertragnis;

tatsédchlich von den
Aktiondren ein-
gebrachten Kapitale

1909

5,7
3,7
3,1
4,6

10,3
10,3

3,8
3,4
5.2

3,8

58
6,1
3,7
55

12,4
10,9

4.8
10,7

12,6
4,1
8,9

7,6
49
4,9

6,2
59

4jtx100
1908 1907
54 63
43 53
40 46
4,7 55
96 91
96 91
38 56
33 39
20 28
37 53
68 65
50 56
65 65
63 6,3
10,0 184
12,8 12,3
7,7 132
10,5 152
11,6 8,6
68 53
9,8 10,0
79 91
62 69
50 5.8
68 78
6,7 69

1906

5,4
5,3
3,8
4.8

4,9

16,0
11,5
9,8

12,0

7,5
6,2
7,3

10,1
6,7
6,2

75
6,3

Kurskapitale

1909

6,0
4.3
4,7
55

7,4
7.4

2,8

2,8

5,1
6,5
4.4
55

6,2
6,7

6,4

6,8
4,8
6,6

9,4
5,5
6.1

73
59

x 100

1908

6,3
51
57

6,6

7,3
7.3

4,0

7,7
6,2
6,2
7,0

6,2

669

des Unternehmens aus,

und
nach dem
des Jahres-
reinertrag-
nisses zu
dem Unter-
nehmungs-
kapitale
JjX100
1909 1908
6,4 6,0
2,4 3,5
3,3 49
47 5,0
114 11,0
11,4 11,0
2,0 53
-1,3 0,2
76 16,3
1,7 4,8
8,8 7,2
0,9 2,3
0,6 143
5,6 7,4
10,9 9,9
96 147
6,8 11,8
9,9 10,9
12,1 12,8
-14,9 10,2
3,6 11,8
9,0 7,8
5,2 6,5
59 4,2
7.4 6,7
6,0 6,9

zwar

Verhéltnis

des Jahresrein-
ertragnisses
plus Zinsen

der festen Ver-
schuldungen

zum werbenden

Kapitale
.]4-23I
w 100
1909 1908
6,0 57
2,9 3,5
3,5 4,7
4,7 4.8
10,2 9,9
10,2 9,9
2,8 51
0,6 0,8
7,0 131
2,5 47
7,9 6,5
1,7 7,4
1,3 1272
54 7,7
9,4 9,1
8,5 13,3
6,3 9,8
8, 9,
10,9 11,1
-11,2 9,0
38 105
8,5 7,3
5,0 5,7
58 4,9
7,0 6,3
59 6,5

Kapital; K= Kurskapital; U = Unternehmungskapital; W = werbendes Kapital.

Z = Zinsen der festen Verschuldungen; N = nominelles
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I. vom Standpunkte des Aktiondrs aus, und zwar nach dem Verhdltnis
der Dividendensumme
1. zum nominellen Aktienkapitale,
2. zum tatsédchlich von den Aktiondren in das Unternehmen einge-
brachten Kapitale,
3. zum Kurskapitale;
Il. vom Standpunkte des Unternehmens aus, und zwar nach dem Ver-
héltnis
4. des Jahresreinertrdgnisses zum Untemehmungskapitale,
5. des Jahresreinertrdgnisses plus Zinsen der festen Verschuldungen zum
werbenden Kapitale.
Diese fiinf wichtigen Rentabilitatsziffem sind in der Zahlentafel 5 uber-
sichtlich zusammengestellt.

SchluBbemerkung.

Aus den Zahlentafeln, die Verhéltniszahlen und Rentabilitatsziffem ent-
halten, 14Bt sich im Hinblick auf die Ergebnisse der friheren Jahre sagen,
daB das vorliegende Berichtjahr 1909 wirtschaftlich etwas schlechter abge-
schlossen hat als das Jahr 1908; es weist auch schlechtere Ergebnisse auf als
das Jahr 1906, wdahrend den Ergebnissen nach das Jahr 1907 unter den
letzten vier Jahren das ertragreichste war.

SCHLEPPMONOPOL UND SELBSTFAHRER
AUF DEM RHEIN-WESERKANAL.
Von Sr~Jng. C. CLAUS, Berlin.

Auf Antrag des Abgeordneten am Zehnhoff, des Berichterstatters der 20.
Kommission, die im preuBischen Abgeordnetenhause zur Vorberatung der
W asserstraBenvorlage des Jahres 1905 gebildet worden war, wurde im § 18
des WasserstraBen-Gesetzes vom 1. April 1905 bestimmt:

»Auf dem Kanal vom Rhein zur Weser, auf dem Anschlisse nach Han-
nover, auf dem Lippekanal und auf den Zweigkandlen dieser Schiffahrt-
straBen ist ein einheitlicher staatlicher Schleppbetrieb einzurichten;
Privaten ist auf diesen SchiffahrtstraBen die mechanische Schlepperei unter-
sagt. Zum Befahren dieser Schiffahrtstralen durch Schiffe mit eigener
Kraft bedarf es besonderer Genehmigung.

,Die naheren Bestimmungen Uber die Einrichtungen des Schleppmonopols
und die Bewilligung der erforderlichen Geldmittel werden einem besonderen
Gesetze Vorbehalten.*

Im AnschluR hieran wurden dem Gesamtwasserstralenbeirate zu Beginn
dieses Jahres vom Ministerium der o6ffentlichen Arbeiten Unterlagen gegeben,
die die Einfuhrung des Schleppmonopoles vorbereiten sollten. Nach den
AuRerungen der Regierung und den Erdrterungen im W asserstraRenbeirate
zu schlieBen, besteht die groBe Gefahr, dal das Monopol unter fast vélligem
AusschluR der Schiffe mit eigener Kraft (Selbstfahrer) Gesetz wird. Fiir die
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ersten fiinfzehn Jahre soll der Schleppmonopolbetrieb mit Dampfern durch-
gefuhrt und spéter elektrische Treidelei eingerichtet werden. Die Regierung
beabsichtigt, die Zulassung von Selbstfahrern auf dem Kanal von einer
Erlaubnis abhangig zu machen, die widerruflich und fir jedes Fahrzeug
besonders erteilt werden soll. Im Wasserstralenbeirat erhoben sich Stimmen,
denen diese MaRnahmen noch nicht weitgehend genug schienen und die
deshalb fir jede einzelne Fahrt eine Genehmigung forderten.

Diese Bestimmung wirde zur Folge haben, daB die Verwendung von
Selbstfahrern auf dem neuen Kanal praktisch Uberhaupt nicht in Frage kame.
Auf der einen Seite droht eine Durchbrechung des Monopoles, auf der
anderen der Ausschluf vorteilhafter und aussichtsreicher Betriebsweisen bei
Festlegung auf ein System, das schon heute nicht mehr als glinstig in techni-
schem und wirtschaftlichem Sinne gelten kann.

Vergegenwartigt man sich die Erdrterungen, die seinerzeit zur Forderung
eines staatlichen Schleppbetriebes fiihrten, so waren es technische Gesichts-
punkte, die geltend gemacht wurden, um die Gegner des Monopoles von
seiner Notwendigkeit zu Uberzeugen.

Der Berichterstatter Dr. am Zehnhoff wies mit grofRem Nachdruck auf
die Vorzuge der elektrischen Treidelei hin, die nur im Monopolbetriebe denkbar
ist. Sie war damals gerade am Teltowkanal zur Einfuhrung gelangt, und ein-
fluBreiche Fachtechniker glaubten, daR sie berufen sei, eine Umwalzung im
Schiffahrtsbetrieb auf Kanélen herbeizufihren. Der neue Regierungsentwurf
redet auch jetzt noch von der Absicht, die elektrische Treidelei einzurichten.
Die Ausfihrungen Dr. am Zehnhoffs, die auf amtlichem Material beruhten,
wurden bei den Beratungen im Abgeordnetenhause von der Regierung ent-
schieden unterstiitzt. Noch im Jahre 1907 wird die elektrische Treidelei in
einem Buche von Sympher-Thiele-Block: ,,Untersuchungen lber den Schiffahrts-
betrieb auf dem Rhein-Weserkanal“ (W. Ernst « Sohn, Berlin), auf Grund
von Berechnungen als besonders vorteilhaft hingestellt. Alle Selbstfahrer
scheinen nach diesen Angaben unwirtschaftlich zu arbeiten. Da die Schrift
erst zwei Jahre nach Annahme des Gesetzes herausgegeben wurde, mufte
man ihr ganz besonderen Wert beilegen, da anzunehmen ist, daB die der
Kommission gegebenen Unterlagen hier in ausfihrlicher und gelduterter Form
zur Wiedergabe kommen.

Die Anschauungen in technischen Kreisen haben sich inzwischen all-
gemein und von Grund auf geédndert. Es wird sich daher jetzt, wo die
endglltige gesetzliche Regelung erfolgen soll, nicht vermeiden lassen, an
die Parteien, die damals die Annahme der ganzen Vorlage von der Ein-
fuhrung des staatlichen Schleppmonopoles abhédngig machten, die ernste Frage
zu richten, ob sie ihre Forderung bei géanzlich verdnderter Grundlage auch
heute noch aufrecht erhalten wollen. Zahlreiche Abgeordnete héatten das
Schleppmonopol abgelehnt, wenn schon damals die technischen Ausfihrun-
gen des Berichterstatters widerlegt worden waren; andere wieder werden
es jetzt, wo die technische Entwicklung ganz andere Wege gegangen ist,
mit Freuden begrifen, dal es noch maéglich ist, technischen Fortschritt und
neuere Erfahrungen zu bericksichtigen.

Bei den folgenden Untersuchungen, die die ZweckmaRigkeit des Monopol-
betriebes im Gegensadtze zur Verwendung von Selbstfahrern behandeln, wird
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man neben wirtschaftspolitischen Gesichtspunkten die technischen Angaben
ganz besonders eingehend prifen missen, da sie den Ausgangspunkt der
Forderungen bildeten.

Nachdem die Erklédrungen, die einen Schleppmonopolbetrieb fir die Schiff-
fahrttreibenden und die Kanalverwaltung als vorteilhaft hinstellten, bereit-
willigst als Grundlage der Forderung aufgenommen worden waren, traten im
Verlaufe der Verhandlungen Erdrterungen wirtschaftspolitischer Art immer mehr
in den Vordergrund. Da es ihrer grundsdtzlichen Bedeutung entsprechend
wiinschenswert erscheint, sie ausfuhrlich und fir sich zu erdrtern, sollen sie
hier vorangestellt werden, um ihnen nicht durch Anfechtung der technischen
Grundlagen von vornherein den Boden zu entziehen.

Nachdem schon frihzeitig, besonders seit dem Jahre 1879, auf Betreiben
Bismarcks mit der planmaRigen Verstaatlichung der Privatbahnen begonnen
worden war und diese MaRnahme namentlich im Hinblick auf die Verhdlt-
nisse einiger anderer Lé&nder sich im allgemeinen als segensreich erwiesen
hatte, erhoben sich Stimmen, die fir das folgende Jahrhundert die Verstaat-
lichung des Wasserstralenbetriebes forderten. Und doch sind die
Betriebsbedingungen grundsatzlich verschieden, da auf dem Wasser einer
freien Benutzung der Fahrbahn in beliebiger Richtung und dem Ubergénge
der Betriebsmittel von einer Strecke zur anderen, genau wie bei den Land-
stralen, keinerlei Riicksichten entgegenstehen.

Neben dem freien Wettbewerbe verhindern die Tarife der Staatshahnen,
die Uberdies noch jederzeit Ausnahmen zulassen, jede schrankenlose Er-
héhung der Frachtsédtze auf den Wasserstralen. Ein Hauptgrund, der fir
die Verstaatlichung der Eisenbahnen angefiihrt werden konnte, fallt hiermit
fort, wenn man die gleiche MaBRnahme fir den Schiffahrtsbetrieb begriinden
wollte.

Wenn auch die auBerordentlich weit gehende Forderung nach Verstaat-
lichung des gesamten Betriebes, die h&ufig in der sonderbarsten Weise be-
griindet wurde, sich nicht verwirklichen lieR, da fir die wichtigsten Wasser-
stralen, Rhein und Elbe, internationale Vertrdge und die Interessen der ein-
gesessenen Schiffahrt entgegenstanden, so bot sich doch die Gelegenheit,
einen entscheidenden Schritt in dieser Richtung zu tun, bei dem Bau des
Rhein-Weserkanales, fur den ja solche Ricksichten nicht in Betracht kamen.

Wenn man auch hier von einer Verstaatlichung aller Betriebsmittel Abstand
nahm und nur die Lieferung der Schleppmittel vorsah, so geschah dies zundchst
mit Ricksicht auf die Privatschiffahrt, mit der der Staat auf den anliegenden
W asserstraBen in Wettbewerb treten miiBte. Gewagt schien die Ubernahme
aller Betriebsmittel, die gewaltige Summen fir Ankaufe und Ablésungen, An-
lagen fur Unterbringung und Instandhaltung der Fahrzeuge, fir Hé&fen mit
Lésch- und Ladevorrichtungen erfordert hdtte, auch mit Ricksicht auf die
eigenartigen Betriebsverhdltnisse in der Schiffahrt, die durch Wasserstand und
Frost beeintrdchtigt werden. Laden und Ldschen der Giiter kann an jeder
beliebigen Stelle erfolgen, wund schon aus diesem Grunde sind in weit
héherem MalRe als bei der Eisenbahn kaufmé&nnische Gesichtspunkte fir
die Leitung erforderlich. Indem das geforderte Monopol auf das Schleppen
beschrankt bleibt, ist man aber zugleich auferstande, die Bildung von Privat-
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monopolen in der Schiffahrt zu verhindern, die in erster Linie durch den
Staatsbetrieb vermieden werden sollten. Zwar waéren private Schleppmonopole
auf dem Kanal ausgeschlossen, dagegen konnten sich die Besitzer des Kahn-
raumes sehr wohl zu Verb&nden zusammenschlieBen und die Gestaltung der
Frachten in willkirlicher Weise beeinflussen. Dies wurde auch in der Kom-
mission des Abgeordnetenhauses erkannt. Die Erwerbung von 100 bis 200
Schiffen durch den Staat wurde angeregt, um auf die Frachtgestaltung regelnd
einzuwirken. Der Berichterstatter sagte sogar bei der zweiten Lesung laut
Bericht: ,,Eine weitere Anndherung des Schleppmonopoles an das Betriebs-
monopol wird voraussichtlich dadurch erfolgen, daB der Staat sich zur An-
schaffung einer kleinen Kahnflotte (von etwa 100 bis 200 Stick zu je 36000 M)
gendtigt sehen wird, um den Versuch, sein Schleppmonopol durch ein
faktisches Kahnmonopol lahm zu legen, begegnen zu kénnen.*

Ein weiterer Schritt zur Ubernahme des Betriebes ist hiermit angebahnt.
Wird man bei 200 Schiffen stehen bleiben? Ein Staatsbetrieb, der mit den
Mitteln der Steuerzahler ins Leben gerufen wird, soll in Wettbewerb mit
Privatbetrieben treten, die eine angemessene Verzinsung abwerfen missen.

Die Privatschiffahrt wird den Wettbewerb eines Staatsbetriebes nicht
furchten, wenn er auf gleicher Grundlage erfolgt, wenn man also von ihm
die Deckung der Selbstkosten und Verzinsung ohne Beihilfe fordert. Da aber
der Nachweis der Rentabilitdit bei der unkaufménnischen Buchfliihrung eines
Staatsbetriebes nicht einmal madglich ist und auRerdem bei der Berechnung von
Uberschiissen gewisse Vorteile, wie Steuerfreiheit, nicht in Rechnung gesetzt
werden, so wird man es nur mit dem gro6ften MiRtrauen betrachten, wenn
der Staat sich auf einem Gebiete zu betdtigen anféngt, das seither der privaten
Erwerbstéatigkeit Vorbehalten war. Was fir das Verfrachtungsgeschéft hier
gesagt ist, trifft naturlich auch auf den Schleppbetrieb zu.

Ist nun eine solche MaRregel Uberhaupt erforderlich? Ist die Entwicklung
der freien Schiffahrt zum Privatmonopol, das man hiermit angeblich ver-
hindern will, zu befiirchten? Die Erfahrungen auf anderen Wasserstrallen,
insbesondere auf dem Dortmund-Emskanal, lassen die Gefahr einer solchen
Entwicklung als ausgeschlossen erscheinen. Der freie Wettbewerb hat noch
immer dafir gesorgt, daB die Frachten in sehr niederen Grenzen blieben.
Ob dies bei einem ohnehin schon teuer arbeitenden Staatsbetriebe der Fall
sein wirde, wenn man den Wettbewerb ausschaltete, muR bezweifelt werden,
da die Gefahr vorliegt, dal die Abgaben nicht lediglich zur Deckung der
Selbstkosten verwandt werden und daR bei Festlegung auf das elektrische
Treidelsystem selbst spater die Einfihrung einer vorteilhafteren Betriebsweise
wegen der einmal aufgewendeten hohen Anlagekosten und einer der Schiffahrt
aufgezwungenen Entwicklung ausgeschlossen erscheint.

Eine unangemessene Erhdhung der Frachten kann auch gegen den Willen
der Kanalbauverwaltung, deren guter Wille zur Pflege des Verkehres aufer
Zweifel steht, stattfinden, sobald sie fur Deckung von Ausgaben zu sorgen
hat, die in ihren Bestandteilen schwer nachzuprifen sind, oder Summen ent-
halten, die fir andere Zwecke Verwendung fanden. So wird beispielsweise
bei der Erhebung von Schiffahrtsabgaben die Méglichkeit bestehen, die Kosten
fur Meliorationsarbeiten und Regelungen von Wasserlaufen der Schiffahrt
aufzublrden, wahrend tatsdchlich die entstehenden Vorteile ausschlieflich oder
zum Teil anderen Interessen zugute kommen.
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Diese Fragen werden ja leider nicht lediglich im Interesse des Verkehrs und
mit Rucksicht auf die Gesamtheit nach technisch-wirtschaftlichen und wirtschafts-
politischen Gesichtspunkten erledigt. EinfluBreiche Parteien suchen in der
neuen Vorlage einen Regulator, der geeignet sein soll, dem Wettbewerb
der WasserstraBen gegen die Eisenbahnen in fiskalischem Interesse eine
Schranke zu setzen und durch Tarifmalnahmen wirtschaftlichen Gegnern den
Wettbewerb zu erschweren. Eine voribergehende Mehrheitshildung kdnnte
nur zu leicht imstande sein, Handel und Industrie durch Betriebsvorschriften
und Tarifgestaltung einen groRen Teil der Vorteile zu nehmen, die ihnen
eine grofRzligig gedachte Vorlage bringen sollte.

Bei dieser WasserstraBe kommt es aber in ganz besonderem MaRe darauf
an, geringe Frachtsdtze zu erzielen, da sie in erster Linie dem Giteraustausch
innerhalb Deutschlands zu dienen hat und dabei vielfach in Wettbewerb mit
freien WasserstraBen treten muf, auf denen Erzeugnisse des bessergestellten
Auslandes nach Deutschland hereinkommen. So werden Kohlen, die England
aus seinen Bergwerken vielfach unmittelbar in die Seeschiffe verladen kann,
den Grofschiffahrtsweg von Stettin benutzen, um nach Berlin zu gelangen,
wo sie mit westfdlischen Sorten in Wettbewerb treten, die durch soziale
Lasten und oft durch schwierige Transporte ohnehin schon verteuert sind.

Ahnliches wird bei landwirtschaftlichen Produkten der Fall sein, die das
eine Mal deutschen Ursprunges sind und vom Osten des Reiches uber die
neue Wasserstrale nach dem industriereichen Westen gelangen, das andere
Mal, aus Argentinien oder aus einem anderen Lande kommend, den Rhein als
Einfallpforte benutzen. Der Unterschied besteht nur darin, daB den wichtigsten
landwirtschaftlichen Erzeugnissen deutscher Herkunft durch hohe Schutzzélle
und Ausnahmetarife der Wettbewerb wesentlich erleichtert wird.

Inwieweit es mdglich sein wird, durch Erhebung von Schiffahrtsabgaben
auf freien Stromen eine Erschwerung der Einfuhr herbeizufiihren, kann
heute noch nicht beurteilt werden, da die im Bundesrat auf Drédngen Preuflens
beschlossene Anderung des Artikels 54 der Reichsverfassung allein hier nichts
andern kann. Zurzeit steht noch nicht fest, ob Osterreich und Holland einer
Anderung der Vertrdge tiber Elbe und Rhein zustimmen werden. Ohne diese
Zustimmung ist aber auch fir deutsche Schiffe die MaRnahme nicht durch-
zufihren. Es scheint sogar unbedingt erforderlich, daB beispielsweise auch
in Osterreich auf der Elbe Abgaben erhoben werden, da sonst eine weitere
Abwanderung der Industrie auf bohmisches Gebiet zu beflirchten ist.

Dal eine Erschwerung der Einfuhr, insbesondere von Getreide, in der
Weise erzielt werden konnte, daB hierfir besonders hohe Schleppgebihren
von einem staatlichen Schleppbetrieb erhoben wirden, ohne daB sofortige
VergeltungsmaRBregeln des Auslandes erfolgten, werden ernstlich nicht einmal
diejenigen fur mdglich halten, die behaupteten, daR eine schutzz6linerische
MaBnahme (fir gewisse Erzeugnisse) hier stattfinden koénne, ohne daB das
Ausland es merke. Selbst wenn man von der Wirkung eines solchen weiteren
Schutzzolles absieht, werden weite Kreise unseres Volkes es ablehnen, die
Kosten dieser MaBnahme in Form von WiedervergeltungsmaRregeln tragen zu
sollen.

Nun hat man weiter hervorgehoben, daR der Staat bei Ausiubung des
Schleppmonopoles einen Ausgleich eintreten lassen kdnnte zwischen Eisenbahn-
und Schiffsfracht — vermutlich dachte man an eine Herabsetzung der Eisen-
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bahnfracht —, so daR sich wirtschaftliche Verschiebungen und eine Bevorzugung
der am Kanal liegenden Gegenden vermeiden lieRen. Die angrenzenden Ge-
biete, die einen erheblichen Teil der Kosten Gbernommen haben, sollen also
auf einen besonderen Vorteil verzichten zugunsten der Allgemeinheit. Schiffs-
fracht und Bahnfracht sollen ausgeglichen werden! Es wird somit der Anreiz
wegfallen, sich am Kanal anzusiedeln, besonders da der Wasserweg gewisse
Unannehmlichkeiten mit sich bringt. Schade nur, daR eine solche, auf die
Erhaltung des Bestehenden gerichtete Wirtschaftspolitik auf das eigene Land
beschrankt bleibt, und auch da nur, wenn eine unubersteighare Mauer von
Schutzzollen das Eindringen von Erzeugnissen hindert, die unter ginstigeren
W irtschaftsverhdltnissen erzeugt werden.

Dal ein Gegensatz zwischen Industrie und Landwirtschaft in den betreffen-
den Provinzen nicht besteht, in der Weise etwa, daB die Landwirtschaft sich
durch den Kanal benachteiligt fihlen oder sich wenigstens keinen Vorteil davon
versprechen konnte, wurde bei den Verhandlungen ausfihrlich erértert.

Der Finanzminister fafte sein Urteil dahin zusammen, daR besonders
die hannoversche und mitteldeutsche Landwirtschaft zweifellos durch billige
Transportmdglichkeit nach dem Westen Vorteile erhalte.

Bei den Verhandlungen wurde mehrfach die Maéglichkeit betont, beim
Schleppbetriebe, besonders wenn er im Monopol ausgeibt wird, Einnahmen
zu erzielen. Unter dem gleichen Gesichtspunkt und mit demselben Rechte
kénnte man auch die Ubernahme aller freien Betriebe durch den Staat, den
Staatssozialismus, fordern. DaBR der Staat nicht in der Lage ist, auch nur
entfernt so nutzbringend zu arbeiten wie private Unternehmer, ist eine bekannte
Tatsache, die im Wesen des Staatsbetriebes liegt und keinerlei Vorwurf enthalt.
Sie kommt auch in den Mitteilungen des Ministeriums der o6ffentlichen Arbeiten
zum Ausdruck, daR bei vollstdndig entwickeltem Verkehre die Kosten der im
Monopol ausgelbten elektrischen Treidelei bei 3x/2 vH Zinsen nicht geringer
sind als die jetzt durchschnittlich zu zahlenden Schleppléhne. Mit den Grund-
lagen dieser Rechnung werden wir uns in einem besonderen Abschnitte noch
zu beschéftigen haben, ebenso mit der ,grofen Reihe von Nebenvorteilen®,
mit denen dieses unglinstige Ergebnis entschuldigt wird.

Das eindrucksvollste Zugestandnis liegt wohl darin, daB fir die vor-
laufige Durchfihrung des Schleppmonopoles mit Dampfern auf dem Rhein-
Weserkanal die Ubertragung der Befugnis an einen einzelnen Privatunter-
nehmer in Aussicht genommen ist.

Geht man nun aber soweit, so kann man auch — sofern nicht wie bei
der elektrischen Treidelei die in Aussicht genommene Betriebsweise dem
«ntgegensteht — beliebig viele Unternehmer bezw. die freie Schiffahrt zulassen,
wenn nur die gegen Entgelt geleistete Schlepparbeit zu Satzen erfolgt, die so
niedrig sind, wie es der kaufménnisch und technisch bestgeleitete Grof3betrieb
zulaRt.

Liegt schon in der Angabe, daB eine Herabsetzung der Schleppgebihren
strotz Monopolbetrieb nicht mdéglich sei, eine scharfe Selbstkritik, so ist die
als Empfehlung gedachte Bemerkung des Berichterstatters, dal ,Eisenbahn
und Kanal nunmehr Brider wiirden, die keinen Grund mehr hétten, sich gegen-
seitig Wettbewerb zu machen®, besonders wenig vertrauenerweckend.

Der Wettbewerb der Wasserstralen bildete bisher die gesunde Grundlage
fur die Gestaltung der Frachten.
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Uber das Verhdltnis von Schiffahrt und Eisenbahnbetrieb mit
Bezug auf den Kanal wurde vom Minister von Budde festgestellt, dal die
Eisenbahn nicht oder nur mit GberméRigen Kosten einer weiteren Verkehrs-
steigerung im Ruhrgebiete durch Anlage einer Gilterbahn genligen kdénne. Der
Kanal erscheine als erwiinschte und einzig durchgreifende Abhilfe. Ein Rick-
gang der Eisenbahneinnahmen, wie er bei friilheren Vorlagen beflirchtet wurde,
werde durch den Kanal nicht herbeigefiihrt, er werde im Gegenteil belebend
auf den Eisenbahnverkehr einwirken, wie dies insbesondere am Rhein hervor-
getreten sei.

Nachdem sich die wirtschaftspolitischen Riucksichten, die fir das staat-
liche Treidelmonopol geltend gemacht worden sind, nicht als beweiskréftig
erwiesen haben, sei im folgenden die Wirtschaftlichkeit der geplanten
Betriebsweise untersucht.

Die vorsichtige Bemerkung aus dem .Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten,
daB selbst bei vollstindig entwickeltem Verkehr und Monopolbetrieb eine
Verbilligung der Frachten nicht eintreten kdnne, wurde schon erwé&hnt. Der
heutige Zustand der Binnenschiffahrt wird dabei immer zugrunde gelegt, ohne
Ricksicht darauf, daB &hnliche Strecken, die zum Vergleich herangezogen
werden kdnnen, in Deutschland bis jetzt gar nicht vorhanden sind und dal die
Wirtschaftlichkeit der Betriebsweisen besonders fiir so ginstige Strecken wie
der Rhein-Weserkanal noch gewaltig gesteigert werden kann.

In dem Buche von Sympher-Thiele-Block ist man bezuglich der Kosten
der elektrischen Treidelei leider lediglich auf die Endsumme eines Entwurfes
der Siemens-Schuckert-Werke angewiesen. Dieser ist urspringlich fir eine
andere Strecke aufgestellt worden und entspricht nicht einmal der im letzten
Teile des Buches vorgeschlagenen Betriebsweise, die sich erheblich teurer
stellen wirde.

Leider konnen die Berechnungen hier nicht im einzelnen nachgeprift
werdenl). Es sei nur erwéhnt, daB die elektrische Treidelei durch eine Reihe
von Annahmen den Selbstfahrern gegenlber bevorzugt erscheint und daB es
maoglich ist, an Hand des Buches von Sympher-Thiele-Block nachzurechnen, wie
sich die Betriebskosten unter anderen Annahmen gestalten wirden. Die erfor-
derliche Maschinenleistung auf dem neuen Kanal wird in der Weise ermittelt,
dal die durch Versuche auf dem Teltowkanal festgestellte Zugleistung durch
den ,Schraubenwirkungsgrad®“ geteilt wird. Dieser Wirkungsgrad, der auf
dem Teltowkanal fiur einen Dreischraubenschlepper mit hoher Umdrehungs-
zahl der Schraube, auf die indizierte Leistung abziuglich des Eigenwiderstandes
bezogen, ermittelt wurde, wird in den Berechnungen auf andere Fahrzeuge
mit eigener Kraft und niederen Umdrehungszahlen der Schraube ubertragen.
In einem Protokoll der Siemens-Schuckert-Werke wird der Wirkungsgrad dieses
an sich schon nicht gerade vorbildlichen Schleppers bei den gleichen Ver-
suchen wesentlich héher angegeben.

Neuere Versuche mit Selbstfahrern, die unter anderm vom Verfasser
vorgenommen wurden, ergaben weit giunstigere Wirkungsgrade.

x) Ausfuhrliche Angaben enthalt mein Buch: Schleppmonopol und Selbst-
fahrer auf dem Rhein-Weserkanal. Eine Kritik der Monopolbestrebungen vom
Standpunkt der modernen Technik. Schriften des Verbandes deutscher Diplom-
ingenieure. Band 6. Berlin 1910, M. Kravn.
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Die den Berechnungen von Sympher-Thiele-Block zugrunde gelegten Ma-
schinenanlagen erscheinen zu groR gewé&hlt, so daB die Ladefahigkeit der
Schiffe unndtig herabgemindert und die Anlagekosten viel zu hoch sind. Dem-
gegenuber wird fir die Treidellokomotive ein Wirkungsgrad von 75 vH
den Berechnungen zugrunde gelegt, bei einem Strompreise von 8 Pfg/KW-st
an den Klemmen der Lokomotive. Da fur die elektrischen Selbstfahrer eben-
falls 8 Pfg/KW-st, aber an den Klemmen der Ladestationen (!), angenommen
sind, ergibt sich, daB die erheblichen Verluste, die in den Zuleitungen und durch
Leerfahrten entstehen, nicht berlcksichtigt sind. Nach anderen Versuchen
ergab sich nur ein Wirkungsgrad von 6D/2 vH, nach Angaben Blocks in der
Elektrotechnischen Zeitschrift vom 31. Mai 1906 im Mittel 65 vH. Im Be-
triebe, wo weniger sorgféltig gefahren wird, wo Kurven und Steigungen Vor-
kommen und die Fahrbahn und die Betriebsmittel in ganz anderem Zustande
als bei einem Probeversuch zu sein pflegen, dirften 65 vH nicht erreicht
werden. Zieht man hiervon die Verluste in den Leitungen ab, und berick-
sichtigt man, daR es lediglich auf den Qesamtwirkungsgrad im Kraftwerk
ankommt, der durch die vielen Leerfahrten, die im Betriebe erforderlich sind,
noch weiter und ganz wesentlich herabgedriickt wird, so durfte ein Wirkungs-
grad von 50 vH der Wirklichkeit entschieden n&her kommen.

Der Olmotor, dessen auBerordentliche Fortschritte auf der Motorbootaus-
stellung d. J. in Berlin berechtigtes Aufsehen erregten, ist in dem Buche von
Sympher-Thiele-Block gar nicht erwdahnt worden. Er wurde zwar zur Zeit
der Verodffentlichung der Schrift im deutschen Binnenschiffahrtsbetriebe kaum
verwendet, spielte aber in Holland und Belgien schon damals eine sehr be-
deutende Rolle. Heute wird die Zahl der dort im Binnenschiffahrtsverkehre
verwendeten Lastfahrzeuge mit Motoren auf 5000 geschétzt. Die Anschauun-
gen Uber ihre Brauchbarkeit in den verschiedensten Ausfiihrungen haben
sich auch in Deutschland inzwischen derartig Bahn gebrochen, daB die Forder-
kosten, die sich auf dem Kanal bei 5 km Geschwindigkeit ergeben wirden,
auch fir diesen Antrieb auf Grund von Betriebsergebnissen nachgerechnet
werden mussen.

Beriicksichtigt man, daB der Vorteil der Selbstfahrer in steter Betriebs-
bereitschaft und leichter Beweglichkeit besteht, wéhrend auch bei vorziiglich
geleitetem Schleppbetriebe mit Dampfern und Lokomotiven beim Beginne
der Fahrt und beim Ubergang auf andere Strecken, bei elektrischer Treidelei
sogar jeden Morgen und jeden Abend beim Vorspannen und Loskuppeln auf der
Strecke, Zeitverluste entstehen, so ergibt sich, daR die Zahl der Doppelfahrten
im Jahre im Gegensatz zu den Annahmen von Sympher-Thiele-Block bei Ver-
wendung von Selbstfahrern gréfRer sein muB als bei geschleppten Kahnen.

Die Ladung eines geschleppten Kahnes bei Doppelfahrt wird zu
600 -j- 120 = 720t angegeben, da mit vollbeladenen Kéhnen auf der Hinfahrt ge-
rechnet wird. Ein Fiunftel der Ladeféhigkeit soll auf der Rickfahrt ausgenutzt
werden.

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

Der Zugwiderstand fur eine Tonne Rohlast des zu Vs beladenen Kahnes
wird im Verhéltnis von 52 PSe zu 30 PSe hdoher angegeben, als bei dem
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vollbeladenen. Diese Annahme wird aber nur bei Selbstfahrern gemacht,
wéahrend bei der elektrischen Treidelei der hohere Widerstand bei Berechnung
der Stromkosten nicht berucksichtigt wird.

Eine ungleiche Behandlung ergibt sich bei Sy.-Th.-Bl. auch bezuglich der
Verzinsung des Anlagekapitales, die bei dem elektrischen Treideleibetriebe
mit s:1,2 vH, bei allen anderen Betriebsweisen mit 5 vH in Anrechnung ge-
bracht ist. Block erklart dies (Sy.-Th.-Bl. S. 38) damit, daR bei dem Entwirfe
der Siemens-Schuckert-Werke ein starker Ersatz an Betriebsmitteln und Personal
zur Bewaltignug des hoéchsten vorkommenden Verkehres vorgesehen sei. Das
Verhéltnis zwischen angeforderten und vorhandenen Betriebsmitteln muf sich
bei einem reinen Schleppbetriebe sehr ungiinstig gestalten, so daB im vor-
liegenden Falle mit 25 +—5 vH keinesfalls zu viel angenommen ist. Uber
den vorgesehenen starken Ersatz 148t sich aus den Berechnungen nur fest-
stellen, daB Block (Sy.-Th.-Bl. S. 48/49) fir Abschreibung und Unterhaltung
der ungunstig beanspruchten Lokomotiven 54 — 2= 7,4 vH rechnet, wéhrend
er bei den eisernen Schiffskdrpern der Selbstfahrer 5— 2= 7 vH und fir die
Maschine 6 — 4= 10 vH vorsieht.

Teilt man die Jahreskosten durch die ermittelten Leistungen in Tariftonnen-
kilometem, so ergeben sich bei den verschiedenen Betriebsarten die folgenden
Frachtkosten in Pfg/Tariftonnenkilometer fiur die Strecke Krange-
Hannover = 267 km wirkliche Lé&nge = 278 Tarifkilometer bei Tagesbetrieb
mit Ublichen Liegezeiten und 5 km Geschwindigkeit:

Selbstfahrer mit Kahn vom elektrische Treidelei
Petroleum-  elektrischen Dampfer Anfangs- entwickelter
Dampf Sauggas maschme Sammlern geschleppt 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 Schiffsumlauf mit kurzen Liegezeiten, Grundgeschwin-
digkeit 5 km/st, Strecke Krange-Hannover = 267 km wirkliche Lé&nge = 278
Tarifkilometer, ergeben sich Frachtkosten in Pfg/Tariftonnenkilometer:

Selbstfahrer mit Kahn vom elektrische Treidelei
Damof ” Petroleum-  elektrischen Dampfer Anfangs- entwickelter
P auggas maschine  Sammlern  geschleppt 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, daB die elektrische Treidelei
erst bei entwickeltem Verkehre mit den anderen Betriebsweisen (ausschlieRlich
des mit elektrischen Sammlern betriebenen Kahnes) beziiglich der reinen Fracht-
kosten in Frage kommen kann. Denken wir an den Teltowkanal, der ja immer
als Vorbild fir den Rhein-Weserkanal angefiihrt wurde, so sehen wir, daf
der entwickelte Verkehr sich hier noch nicht eingestellt hat und daR der Kreis
Teltow noch fir lange Zeit erhebliche Zuschiisse leisten muB. Die fir elektrische
Treidelei bei entwickeltem Verkehre gefundenen Zahlen unserer Berechnungen
sind daher nicht unmittelbar mit den entsprechenden Zahlen zu vergleichen,
die fiur Selbstfahrer gefunden wurden, da diese schon vom ersten Tag an
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Gultigkeit haben, wéhrend sich der Zeitpunkt, in dem sich der entwickelte
Verkehr einstellt, nicht mit Sicherheit im voraus berechnen Ila4Rt. Er stellt
sich nicht von selbst ein, da er wesentlich abh&ngig ist von der Betriebs-
weise auf dem Kanal und von den MaRnahmen, die die Kanalverwaltung
zu seiner Herbeiflihrung trifft.

Eine Nachpriufung der wirtschaftlichen Seite des Treidelbetriebes, die
in der Sympherschen Schrift behandelt wird, fiihrt zu ganz anderen Ergebnissen
als dort. Die RegelméaBigkeit des Verkehres, das ,EisenbahnméaRige*, wird
gerihmt und als Gewinn gebucht, der Handel und Verkehr zugute kdme. Es
wird hier vorausgesetzt, dal eine Behdrde imstande sei, den von Tag zu Tag
aulerordentlich wechselnden Anforderungen nach Schleppkraft an den ver-
schiedensten Stellen zu gentigen.

Selbst unsere bestgeleiteten Transportgesellschaften, zumal diejenigen, die
sich nur mit Schleppschiffahrt befassen, sind hierzu nicht imstande, trotzdem zwi-
schen den einzelnen Gesellschaften 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 ubersteigt, ist daher erforderlich und darf nicht dadurch
wieder aufgehoben werden, dal im Gegensatz zu anderen Betriebsweisen nur
172 VH  Zinsen (gegeniber 5 vH) gerechnet werden.

Diese und andere Umstdnde sind in der Schrift von Sy.-Th.-Bl. nicht
berlicksichtigt worden. Sie sind Begleiterscheinungen, lassen sich zahlen-
maRig nicht genau fassen, beeinflussen aber wesentlich den Ertrag der Schiff-
fahrt, wenn sie auch schon zu den Gesichtspunkten gehdren, die wir im folgen-
den als betriebstechnisch bezeichnen wollen und die gleichfalls mittelbar
auf das wirtschaftliche Ergebnis zurlickwirken.

Hochste Leistungsféahigkeit des Kanales durch Einfihrung einer geregelten
Betriebsweise war das Ziel, das vielen Anhé&ngern des elektrischen Treidel-
betriebes bei ihren Forderungen vorschwebte. Natirlich kénnte man dies
ebensowohl erreichen durch Aufstellung bestimmter Forderungen Uber die
Bauweise und die Leistungsfahigkeit der Betriebsmittel, die auf der neuen
W asserstralle zugelassen werden. Schleppzwang, Einheitsgeschwindigkeiten und
feste Tarife, die der behdrdlichen Genehmigung unterliegen usw., lassen sich
auch ohne Staatsmonopol durchfihren; Vorteile fiir die abhéngige Schiffahrt
lassen sich vereinigen mit einer musterhaften Betriebsweise, die hdchste
Leistungsfahigkeit verbirgt.

Storungen der Schiffahrt durch minderwertige Betriebsmittel, die Unfélle
zur Folge haben, dirften sich so wenigstens ebenso sicher vermeiden lassen,
wie bei der elektrischen Treidelei, wo jeder Unfall einer einzigen Lokomotive
drauBen auf der Strecke mehrstiindige Stockungen des ganzen Betriebes zur
Folge haben kann. Kurzschliusse, die auf alle mogliche Weise entstehen
kénnen, besonders durch Beriihren des Fahrdrahtes unter den Briicken oder
haufiger noch bei dem lebhaften Guterverkehre zum Land Uber den Treidel-
pfad hin, sind geeignet, langwierige Stréungen herbeizufihren.

Beim Losch- und Ladeverkehr kénnen die Gleise beschadigt oder auch nur
voriibergehend gesperrt werden, und jedesmal wird der gesamte Betrieb in
Mitleidenschaft gezogen. Noch unangenehmer als diese unbeabsichtigten Sto-
rungen durch KurzschluR usw. haben sich am Teltowkanal willkirliche Ein-
griffe erwiesen. Die wertvollen Kupferleitungen auf den unbewachten Kanal-
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strecken sind in hohem MaRe gefdhrdet. Was in unmittelbarer N&dhe der GroR-
stadt moglich ist, wird auf den weiten Strecken draufRen im Lande viel haufiger
Vorkommen. Sollte auch nur 1 km Draht entwendet werden, so wird seine
W iederherstellung da drauflen eine sehr lange Betriebstérung auf der ganzen
Strecke zur Folge haben.

Der Fahrdraht und das Gleis sowie die vorbeifahrenden Lokomotiven mit
ihrem Schleppseile werden Anlage und Ausnutzung des Lo6sch- und Lade-
betriebes wesentlich behindern und dessen Anlagekosten bedeutend steigern,
da wenigstens eine gréBere Ausladung der Hebezeuge ndétig sein wird.
Uberall dringt sich da der Treidelpfad mit der dariiber gespannten Leitung
zwischen WasserstraBe und Anlieger; ein AbschluR der Grundsticke nach
der Wasserseite zu wird notig, Bauwerke (Getreidespeicher usw.) koénnen
nicht unmittelbar am Ufer errichtet werden, so dal der Hauptvorteil der
unmittelbaren Lage am Wasser, der in der Verminderung der Befdrderungs-
kosten besteht, zum Teil wieder fortfallt und eine befriedigende Ldsung der
Transportfrage vielfach unméglich wird. Die Anlage von Industriehdfen wird
erheblich erschwert sein, da Uberbriickungen erforderlich werden. Sympher
selbst weist bei Beflirwortung einer anderen wesentlich teureren Bauart darauf
hin, daR die bei Uberbriickung erforderlichen Rampen das dahinter gelegene
Ufergeldnde fir Losch- und Ladezwecke fast vollig unbrauchbar machen und
die Kanalufer wesentlich entwerten.

Selbst wenn man nach den Sympherschen Vorschlagen Zahnradlokomotiven
mit kirzeren Rampen verwenden oder die Fahrbahn hochlegen wirde, bleiben
fast alle diese Schwierigkeiten bestehen, neue kommen hinzu durch die noch
groRere Empfindlichkeit dieser Betriebsmittel.

Als letzter Einwand, der zugunsten des Treidelbetriebes gemacht wird,
bleibt noch die Einwirkung des Schiffahrtbetriebes auf Ufer und
Sohle des Kanals zu betrachten. Die triben Erfahrungen, die besonders am
Oder-Spree- und Dortmund-Ems-Kanal gemacht wurden, werden als Beispiel
gewdhlt, um zu zeigen, welche Verheerungen die Dampfer anrichten. Fir den
Rhein-Weserkanal schlagt die Regierung fiir die ersten 15 Jahre jetzt Schlepp-
dampferbetrieb vor, sie scheint also solche Stdrungen nicht mehr zu befirchten.
Und in der Tat haben sich die Anschauungen auch auf diesem Gebiete génzlich
gedndert.

Nachdem man sich die Aufgabe ernstlich gestellt hatte, die schéadlichen
Einwirkungen zu prifen und auf Abhilfe zu sinnen, ist es in der Versuchs-
anstalt fur Wasserbau in Berlin gelungen, zundchst durch Anwendung zweier
Schrauben den schéadlichen EinfluR der Dampferwellen auf ein MindestmaR
zu beschranken. Da diese Anordnung aber schon wegen der hdheren Kosten
wenig Gegenliebe bei den Schiffahrttreibenden gefunden hétte, wurden weitere
Versuche mit einem doppelten Ruder angestellt. Diese fliihrten zu so ginstigen
Ergebnissen, daB eine Einwirkung auf die Kanalsohle selbst nach 4000 Fahrten
nicht mehr festzustellen war. Eine Nachprufung der Ergebnisse im Grofen mit
einem 100 PS-Dampfer bestdtigte die Erwartungen in vollem MaRe. Nach
den Mitteilungen des Regierungsbaumeisters Mattern vor dem Zentralverein
fur Binnenschiffahrt bei Besichtigung der Versuchsanstalt am 31. Mai 1910
wurde der Dampfer verankert und die Maschine angelassen. Bei angehdngtem
Ruder war nach einiger Zeit ein Loch von 150 m Tiefe gewuhlt, wahrend
bei abgeh&dngtem Ruder eine Einwirkung nicht mehr festzustellen war. Die
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von Dr.-Ing. Gebers gegebene Erklarung, daB lediglich das hinter der Schraube
stehende Ruder Schuld an den Verwistungen der Kanalsohle sei, fand sich
somit vollauf bestdtigt. Die Verwendung von zwei Rudern zu beiden Seiten
der Schraube dirfte daher als sehr einfache und endgiltige LoOsung zu be-
trachten sein. Somit durfte selbst fur schwere Schleppdampfer dieser letzte
seither stichhaltige Einwand einer Gefadhrdung des Kanalbettes zu allseitiger
Befriedigung erledigt sein.

Die Ergebnisse unserer Untersuchung lassen sich dahin zusammenfassen,
daB die technischen Grundlagen des Gesetzes schon bei seinem Entstehen
anfechtbar waren. Die Hoffnungen, die auf die elektrische Treidelei gesetzt
wurden, haben sich nicht erfullt. Durch die Entwicklung der Selbstfahrer haben
sich die Verhdltnisse noch weiter zu ungunsten der elektrischen Treidelei
gedandert, namentlich seit dem Auftreten brauchbarer Sauggas- und Olmotoren.

Fir einen Monopolbetrieb mit Schleppdampfern lag ein technisches Be-
dirfnis Uberhaupt nicht vor. Auch wird er auf Kanélen weniger vorteilhaft
sein als die Selbstfahrer.

Es waére nicht zu verantworten, wenn die Regierung in den folgenden
Verhandlungen nicht auf die verdnderten Grundlagen mit dem erforderlichen
Nachdruck hinweisen wirde, wenn dies auch im Widerspruch zu friheren Er-
klarungen steht. Das Haus der Abgeordneten aber wird die Auffassung nach-
dricklich zuriickweisen, daR es einen BeschluB, den es auf Grund gewisser
Auskiinfte Uber die technischen Grundlagen gefaBt hat, unbesehen aufrecht
erhalten wolle, trotzdem die Voraussetzungen nicht mehr zutrdfen und seine
Durchfihrung dauernd eine schwere wirtschaftliche Schédigung des Landes
bedeuten wiirde.

Fir den Kanal selbst wiirde die Festlegung auf den reinen Monopolbetrieb,
der durch nichts zu rechtfertigen ist, selbst wenn er mit Schleppdampfern er-
folgen wiirde, die Ausschaltung von Betriebsweisen bedeuten, die sich in vielen
Féllen als allein oder doch als besonders glinstig erwiesen haben.

Jeder Zwang zur Entwicklung der Betriebsweisen und zu einwandfreier
Handhabung des Schleppbetriebes im Interesse der Verfrachter erscheint aus-
geschlossen, wenn jeder Wettbewerb und jede Entwicklungsmdglichkeit fort-
fallen. Auch die Ubergabe der Befugnis an eine private Gesellschaft 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 Lénge,
dem bis jetzt bei uns nichts Ahnliches entgegengesetzt werden kann, der reiche
Landstrecken mit stark entwickelter Industrie und Landwirtschaft dem Schiff-
fahrtsverkehr erschlieft, stellt neuartige und groRe Aufgaben.

Vertrauen wir dem deutschen Kaufmann und dem deutschen Techniker,
daB sie auch auf dieser WasserstraBe in jedem Falle das Richtige treffen.
Mag der Staat den Kanal in geeigneter Weise bauen, mag er im Interesse des
Verkehres gewisse Betriebsvorschriften Gber Fahrgeschwindigkeit usw. erlassen,
alles andere iberlasse er denen, die seither schon den Betrieb auf deutschen
W asserstraBen in einwandfreier Weise ausgefihrt haben und bei denen Er-
fahrung und Lebensinteresse die beste Birgschaft sind, dal der Grundgedanke
der Kanalvorlage verwirklicht wird:

Der deutschen Industrie den Wettbewerb zu erleichtern!



682

DER GELD- UND WARENMARKT

Berichtigung.

In dem Aufsatz ,Erfahrungen bei
1910“ in Heft 10 S. 601 u. f. dieser Zeitschrift

der Weltausstellung Brussel

der Tatigkeit im Preisgerichte

sind die im Maschinenbau und den verwandten Fé&chern t&tig gewesenen Preis-

richter angefihrt.
Ingenieurs W. Kaemmerer,
der Brisseler Weltausstellung,

Infolge eines Versehens ist in Klasse 28 der Name des Herrn
Vertreters des Vereines deutscher Ingenieure auf
weggelassen worden.

Herr Kaemmerer war in

dieser Klasse als Hilfspreisrichter tdtig und hat sich insbesondere nach Abreise
der beiden anderen Preisrichter (Blum und Schmetzer) der noch zu erledigenden
Arbeiten des Preisgerichtes (Preiserteilung an Mitarbeiter) mit vorziglichem

Erfolge angenommen.

®r.=3ng. E. Blum, Geh. Baurat.

Il. DER GELD- UND WAREN-MARHT.

Diskont- und Effehtenkurse im
August und September 1910.

Die geschéﬁliche Téatigkeit der Borsen war im
August unter dem Einflu der Sommerzeit, wie
ublich, eingeschrankt und zeitweise volligem
Stocken nahe. Die deutschen Bérsen wurden
in keiner Richtung durch London, Paris und
New York angeregt, wenn auch hier wieder
normalere Verhdltnisse eingekehrt sind und
der Geschéftsverkehr nach den Ausschrei-
tungen der Vormonate wieder in geregeltere
Bahnen zuriickgelenkt hat. Trotz ~der aus-
Eespr_ochenen Ruhe und_ der Unlust der Spe-
ulation, sich auf langsichtige Verpflichtungen
einzulassen, war die. Haltung im grofen und
anzen fest. Im weiteren Verlaufe "haben sich
ie _europdischen Borsen mehr und mehr vom
Einflisse. New Yorks frei gemacht, wo alsbald
wieder die_politischen Ereignisse fast noch mehr
als die wirtschaftliche Lage den Borsenverkehr
beeinfluBt haben, Es 4Rt sich nicht verkennen,
a in den Vereinigten Staaten die Schwéchung
der republikanischen Partei und die Erfolge der
Demokraten, sowie der wachsende Einflu Roose-
velts die kapitalistischen Kreise stark verstimmt
haben. Auch waren Borse und Trusts darliber
beunruhigt, wie die Entscheidungen des Ober-
sten Gerichtshofes in der Angelegenheit der
grolRen wirtschaftlichen Verbande ausfallen, und
welche Stellung die Interstate Commerce Com-
mission in der Frage der Erhohung der Frachtsatze
bei den groBen Eisenbahngesellschaften in der
Folgezeit “einnehmen wirde. Wahrend die Vor-
génﬁe in den Vereinigten Staaten lange nicht so
stark auf die deutschen Borsen wirkten, wie in
den Vormonaten, wurden diese anderseits
mehr und mehr durch die Gestaltung des Geld-
marktes , der schon friher als sonst eine auf-
warts gerichtete Bewegung annahm, beeinfluft.
Die Unsicherheit auf dem Geldmadrkte legte auch
weiterhin der Borse starke Zuriickhaltung auf.
Wahrend den Anspriichen Amerikas an den” Geld-
markt verhdltnismaRig frih Rechnung getragen
worden ist, zum Teil' auch in den Vereinigten
Staaten selbst, hat man sich in London diesmal
besonders auf die Anspriiche des Orients, nament-
lich Aegyptens, riisten mussen, wo eine gute
Baumwollernte bedeutende Mittel zu ihrer” Fi-
nanzierung erforderte, Dies gilt auch fiir Siidame-
rika, das” ebenfalls in bedeutendem Umfang an
den Londoner Geldmarkt herantrat und dem-
emdB auch die festldndischen Mérkte beein-
uBte. Wahrend des ganzen Septembers hat die

Versteifung der Geldverhéltnisse die Unterneh-
mungslust” eingeddmmt.  Wenn trotzdem die-
Borse auch weiter eine erfreuliche Richtung
nach oben beibehielt, so lag das daran, daf} man
sich von der Ueberzeu?_ung einer erheblichen
Besserung der wirtschaftlichen Lage, besonders
der Industrie, dauernd tragen_lieR.” Man konnte-
mit Recht auf die giinstigen Zahlen des Aufen-
handels, auf die Steigerung der Giteremnahmen
der deutschen Bahnen, auf die giinstigen Ar-
beitsverhéltnisse, 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 ?un§t|gen
Fortgang der Verbandsbildung ins Feld fuhren..
Tatsachlich hat ja auch das™ Roheisersyndikat
weitere Kreise gewonnen und versucht nun noch
die auRenstehenden Siegerlander und Luxembur-
gischen Werke in sich einzubeziehen; ebenso hat
sich die Stabeisenkonvention weiter befestigt.
Die Bandeisen- und Walzdrahtwerke sowie die-
Blechverbande haben teilweise ihre Preise er-
hoéht, und ebenso suchen die Réhrenwerke, nach-
dem der Unterbietungskampf sich ausgetobt_hat,
wieder neuen ZusammenschluB. Neben dem Fort-
schreiten des Zusammenschlusses der Verbénde
und den Preiserhdhungen einer Reihe von Er-
zeugnissen der heimischen Eisenindustrie haben
aber auch die gunstigen geschéftlichen Ab-
schlisse, welche™ die Mehrzahl namentlich der

roBen gemischten Werke aufweisen konnte, die

altung der Borse vorteilhaft beeinflult. Nicht
zuletzt™ aber haben die groRen Fusionen —
Deutsch - Luxemburg und ~Dortmunder Union,
AEG und_Felten Guilleaume-Lahmeyer-Werke —
weiter gunstig nachgewirkt, wozu noch kam,

,_eine Reihe groller Montanwerke Kapital-
erhdhungen vornahm oder doch in nachster Zeit
zu beabsichtigen scheint. Gerade diese Um-
stdnde habenstellenweise sogar einer spekula-
tiven Aufwartsbewegung fur einzelne Werte zum
Durchbruch verholten, “der gegenuber die dro-
hender werdenden Geldmarktvcrhéltnisse wenig-
stens zeitweise etwas in den Hintergrund ge-
treten sind, bis gegen Schluf des Septembers
dann freilich die Diskonterhhungen in London
und Berlin und das_starke Steigen der Sitze
fir Ultimogeld den Borsenverkehr stark einge-
schrankt haben.

Was die einzelnen Markte betrifft, so ver-
kehrte der Banken mar kt im ganzen in ruhiger
Haltung: Die Vorgange bei der Niederdeutschen
Bank, die schon imJuli ihren Schatten geworfen,
hatten, haben weiterhin anfangs noch abschwa-
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chend gewirkt, besonders aul die Werte der der
Bank nahestehenden Handelsgesellschaft. In-
dessen hat die Klarung der Angelegenheit doch
sehr bald dem Markt ein treundlicheres Aus-
sehen wiedergegeben.  Ungeachtet einzelner
Riickschlage haben sich die Kurse immerhin in
den letzten beiden Monaten etwas gehoben, so
dai3 die Deutsche Bank etwa 6 vH und Diskonto
Commandit-Anteile 5 vH gewinnen konnten; ent-
sprechend haben auch die Ubrigen Bankwerte
angezogen. = Gefestigt wurde der Bankenmarkt
durch die in der zweiten Septemberhalfte ver-
offentlichten Ausfuhrungen der Verwaltungen tiber
das Ergebnis des ersten halben Jahres. ~Danach
sind bei fast allen GroBbanken im reguldren Ge-
schéft bedeutende Fortschritte nach Umsatz und
Gewinn erzielt worden, wahrend freilich das
Effekten- und Konsortiafgeschaft zuriickgeblieben
ist, da infolge der in den ersten. Monaten vor-
gekommenen™ Kursentwertungen eine Abstoung
von Effekten weniger leicht moglich war. Die
lebhafte Bewegung, die russische Bankwerte aus-
zeichnete, ist In den letzten Monaten etwas zum
Stillstand gekommen. Der Rentenmarkt lag
ruhig, fir, heimische Werte aber weiter abge-
schwacht, im Zusammenhange mit den unginsti-
geren Geldverhaltnissen; auch die fremden Renten,
namentlich russische Werte, haben keineswegs
die gunstige La%([a der Vormonate behauptén
konnen. Das Auftreten der Cholera im Zaren-
reich und die dadurch bedingte Stérung _des
wirtschaftlichen Lebens hat einen ungtinstigen
Einflu? geibt. Japanische Werte waren gleich-
falls schwacher wegen der Verheerungen, welche
die - Ueberschwemmungen angerichtet —hatten;
Balkanwerte wurden angeboten, einmal auf die
sich zuspitzenden politischen = Verhéltnisse _in
Griechenland und sodann auf die neuen Anleihe-
verhandlun%en der Tirkei, um die sich
Deutschland, vornehmlich aber England und
Frankreich, eifrig bemihten. =~ Auch™_der Um-
stand, dal der “neuen ungarischen Rente der
franzosische Geldmarkt verschlossen blieb, hat
fur Osterreichisch - ungarische Anleihen, ~aber
auch sonst_auf dem Rentenmarkte Verstimmung
hervorgerufen.  Der Montanmarkt verkehrte
anfangs in_ruhiger Hz_altunglq_, war aber doch spater
im wesentlichen der eigentliche Tréger der FEStI%-
keit. Hier wirkten besonders die ?unstl en Nach-
richten aus der heimischen Industrie befestigend,
und vor allem die Hoffnungen, die sich an die
Abschlusse der flihrenden Werke knupften. Aller-
dings haben eine Reihe von Werken ihre eigene
Kursbewegung %ehabt. So regten fur Gelsen-
kircherer “dié Gerlichte der Erweiterung der
Gruppe an, wahrend umgekehrt Harpener’ zwar
anfangs unter dem Eindriicke der Besserung des
Kohlenmarktes anziehen konnten, dann aber doch
einen groBen Teil ihrer Gewinne wieder abgeben
muften, da das Jahresergebnis die Borse nicht
befriedigte. Auch Laurahutte gab einen Teil
ithrer Gewinne aus dem gleichen Grunde wieder
her._ Am Bahnenmarkte lagen Amerikaner
im Zusammenhdnge mit der efestlgurg des
New Yorker Marktes besser; besonders Canada
Pacific konnte auf glnstige Einnahmeausweise
und in Erwartung eines qunstigen Abschlusses
lebhaft anziehen.” Die Schiffahrtsmarkte
sind nach anfanglicher Befestigung schwacher
und ruhiger qeworden, da die Uber das Ergebnis
des ersten Halbjahres laut gewordenen Meldungen
nicht befriedigten. Elektrizitats werte waren
mehrfachen _chwankun‘gen_ ausgesetzt und er-
reichten im Hinblick auf die Geschéfte der AEG
und_auf die ginstigen Nachrichten tUber den Be-
schaftigungsgrad der Elektrizitatsindustrie gegen
Ende August ihren Hohepunkt, von dem sie sich
jedoch wiederum entfernt haben. Kaliwerte
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verkehrten ruhig. Fur Kolonialwerte herrschte
auch in den letzten beiden Monaten, von Aus-
nahmen abgesehen, imganzen nicht sehr bedeuten-
des Interesse. Die Beschlisse der stdafrikanischen
Minenkammer, die Diamantergebnisse nicht mehr
zu verodffentBchen, haben den Markt voriber-
gehend beunruhigt und abgeschwacht

Die Durchschnittslause der im Schaubild auf-
geflﬂ)hrten Werte waren im August und Sep-
tember:

August  September

Deutsche Bank . . . . 25338 25549
Diskonto-Gesellschaft . 18678 189,39
Gelsenkirchen . . . . 21203 217,15
Bochumer 235,09 235,94
Laurahitte 178,79 177,28
Harpener 197,22 194,

Canada Pacific . . . . 18865 19243
Hamburg-Amerika-Linie 14233 14370
Norddeutscher Uovd 10989 110,21

3% Reichsanlejhe.' . :

4% Russ. Anleihe, . . 92,15

Allgem. Elektricitats-Ges. 28305 284,74
.Der Geldmarkt hat sich, wie erwéhnt, in
diesem Jahre ziemlich frihzeitig verschlechtert,
da die groRen Erntegebiete mit bedeutendem
Geldbedarfe, namentlich an_den regularen Geld-
markt herantraten. Der Reichsbankdiskont blieb
zunpachst unveréndert 4 vH; nachdem_ aber der
Privatdiskont in langsamer aber stetiger Stei-
%un in der zweiten Septemberhélfte die Hohe
es Reichsbankdiskontes erreicht hatte, hat das
Prasidium es fir angezeigt erachtet, den amt-
lichen Diskont nicht, wie erwartet, um VsvH,
sondern um 1vH, d.h. von 4 auf 5vH, zu er-
hohen. Gleichzeitig hat der Reichsbankprasident
eine Warnung an die Banken ausgesprochen.
Der Privatdiskont, der Anfang August 3l/gvH
betrug, war bis Ende des Monats “auf 31VH,
am 23. September auf 4vH gestiegen und zo
bis Ende September auf 438vH an. Wahren
der Unterschied zwischen dem diesjahrigen und
dem vorjahrigen Bankdiskont wahrend des August
VFVH betrug, war der Unterschied zwischen dem
diesjahrigen” und dem vor{ahr!gen Privatdiskont
meist 1, zeitweise sogar 11. bis I3svH. In den
letzten Septembertagen stellte sich der Unter-
schied zwischen dem diesjahrigen und dem vor-
jahrigen Bankdiskont auf 1vH, wahrend der dies-
jahrige und vorjahrige Privatdiskont sich um
etwa_ 3. bis 1vH unterschieden. Der Durch-
schnittsstand des Reichshankdiskontes betrug im
August 4vH 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 verhaltnis-
magRig ruhig und ohne allzu groRe Aenderungen.
Anfangs machte sich freilich "eine starkere Nach-
frage nach Scheck London bemerkbar, der da-
durch eine Kleinigkeit anzog, spater aber eher
zyrﬂckgl\r;\?; dasselbe galt auch fur den franzo-
sischen WechseL Die Ursache dafur liegt darin,
dal die deutschen Geldsdtze schneller als in
England und Frankreich in die Hohe g\l/\r}gen.
Gegenuber dem Vorjahre hat der englische Wech-
selkurs in den beiden Monaten hoher gestanden,
wahrend die Pariser Devise durchgehend-niedri-

er lag. Die Schwankungen des Schecks London
agen zwischen 20,465 und 20,430, diejenigen des
Pariser Schecks zwischen 81,125 und "80,90. Der
New Yorker Wechselkurs gmg glelchfalls zuriick;
er stand Anfang August auf 4,21, Ende Septem-
ber auf 4,19, war aber doch meist hoher als im
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Vorjahre. Die Durchschnittskurse fiir Scheck
London lauteten im August 20,455 (i, V. 20,441),
im _September 20,438 g V. 20,414), “fur Schec|
Paris_ Im August 81,075 (81,174), im September
80,967 (81,172), flr New York im August 4,2044
(4,1971), im September 4,1986 (4,1919).

Sepf& rrier
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Der Warenmarkt im August
und September.

Mit der Bergung der Ernten war der ubliche
Rickgang der Preise der organischen Roh-
stoffe” zu erwarten. Wenn er Tir Getreide,
besonders fiir Weizen, noch nicht eingetreten
ist, sondern anfangs die Preise nicht nur fest
blieben, sondern sogar stiegen, so lag das darin
begriindet, daR die’ Ernte "keineswegs in afen
Léandern befriedigend ausgefallen ist, Sondern mit
einer bedeutenden MiRernte, besonders in Frank-
reich und Sudeuropa, zu rechnen war. Dieser
AusfaB hat eine starke Ausfuhrbewegung der
E)roﬁen Getreideerzeugungs-Lander, aber ~“auch

eutschlands, hervorgerufen. Dadurch sind die
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sichtbaren Vorrate in neuer Ernte in kurzer
Zeit stark gewachsen und haben einen Druck
auf die Marktlage ausgelbt. Die bedeutende

Ernte RuRlands und der Donaustaaten und ihre
frihzeitige Verschiffung hat weiterhin die Preise
herabgedrickt, auch waren die russischen An-
gebote um die Septembermitte recht billig ge-
worden. Dann ist wieder eine ziemlich weit-
gehende Erholung eingetreten. Die Marktlage
fur Roggen war gleichfalls recht fest, da die
Kartoffelernte schlecht ausgefallen ist und dem-
gemaBvielfach auf Roggengetreide zuriickgegriffen
werden muBte.

Unter den Metallm arkten war der Kupfer-
markt zunachst noch weiter ricklaufig, da be-
deutende Hausseverpflichtungen liquidiert werden
muBten, auBerdem aber auch die Verringerung
der Erzeugung als nicht gentugend erachtet wird,
wéahrend anderseits der Verbrauch nicht im-
stande war, die bedeutende Mehrerzeugung, die
egenwartig in den Vereinigten Staaten statt-

ndet, aufzunehmen. Von einer weiteren Ein-
schrankung der Erzeugung ist es wieder still

geworden. Zeitweise hat der Markt in fester
Haltung verkehrt, eine wesentliche Preisbesse-
rung ist jedoch nicht eingetreten. Der Zinn-

markt stand in den letzten Monaten stark unter
spekulativen Einflussen, die Preise gingen nament-
lich im August und Anfang September sprung-
weise in die Hohe, haben aber dann spater
wieder erheblich nachgegeben. Beginnend mit
151 £ waren sie in der ersten Septemberwoche
bis 166 £ gestiegen und gingen dann im Laufe
des Monats auf 156 £ zuriick. Blei verkehrte
in ziemlich ruhiger Haltung bei langsam stei-
Pnden Preisen; wahrend des August waren die
reise meist ziemlich unveréandert. Zink lag
befestigt und fir spatere Lieferung gefragt, auch
weiterhin angeregt in Erwartung der Erneuerung
des internationalen Zinksyndikates. Die hier ein-
setzenden Unterhandlungen lassen eine baldige
Einigung erwarten. Der Silberpre is war an-
fangs etwas ricklaufig, dann wenig veréandert,
schlieBlich maRig steigend. Der Eisenmarkt
in Glasgow verkehrte in ruhiger Haltung. An-
fangs haben die Preise angezogen, um dann
wieder nachzugeben, da die Lage des amerika-
nischen Eisenmarktes in England verstimmte,
auRerdem aber auch der Markt unter Arbeiter-
schwierigkeiten gelitten hat.

Der Baumwollmarkt war auch im August
und September ziemlich lebhaften Schwankungen
ausgesetzt. Da die Nachrichten Gber die neue
Ernte wenig glnstig lauteten, anderseits in
alter Ernte die Vorrate recht gering waren und
demgemé&B ein Corner befirchtet wurde, hat sich
die Baissepartei recht vorsichtig verhalten, so
daR die Preise wahrend des Augusts im ganzen
eher eine Bewegung nach oben einschlugen.
Trotzdem ist es nicht gelungen, die befiirchtete
Gefahr abzuwenden, da gegen Ende des Monats
die Vorrate in alter Ernte durch die Machen-
schaften der Haussepartei so verringert worden
waren, dal die Schwierigkeiten bei der Erfullung
der Lieferungsverpflichtungen die Notierungen
auf einen bisher nicht erlebten Stand von 193%4
Cents anziehen lieBen. Im Laufe des Septembers
sind dann die Preise zurickgegangen, da
die Erntenachrichten recht gunstig lauteten
und der Witterungsstand der Einbringung der
Ernte sehr forderlich war. Immerhin stehen
die Baumwollpreise mit 13% Cents Ende
September noch recht hoch, was damit zu
erklaren ist, daB die neue Ernte keineswegs
uber den Durchschnitt hinausgehen dirfte.
Auch sind die Zufuhrenzu den amerikanischen
Markten im neuen Erntejahr bisher recht gering

gewesen. Die Ernte wird auf 10V4bis 10V, Mill.
Ballen geschatzt. Die Lage der W ollm arkte hat
sich entschieden ginstiger gestaltet, da die Vor-
rate recht knapp geworden sind. Die Preise
haben langsam aber stetig angezogen. Die Be-
rechtigung der festeren Haltung wurde durch den
Verlauf der Ende September begonnenen groBen
Versteigerungen in Australien und London er-
wiesen, welche mindestens die Preise der frihe-
ren Versteigerungen behaupten konnten.

dugust Sepfemier

Die Durchschnittskurse der hauptsachlichsten

Waren in den Monaten August und September
waren:
August  September

Weizen 197,69 203,34 M/t
Roggen 150,96 150,63
Kupfer 55,42 55,22 £/t
Zinn .. 156,02 160,80
Silber 24,44 24,49 d/Unze
Eisen 49,64 49,19sh/t
Ble i 12,57 12,61£/t
Zink i 22,89 23,24 ,,
D , (Bremen 78,49 74,69 Pfg/1/, 1
Baumwolle jNewYork 1b2Q 14,01 c/engl.P
Wolle .ooriiiiiiiiennnns 6,09 6,25 frs/kg
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AUS LITERATUR UND PRAXIS; BUCHBESPRECHUNGEN.

BILDUNGSWESENo
Die Einrichtung von Forschungs- in Rom. An Reichsinstituten sei hier
instituten. noch das Archéologische Institut in

Bei der Jahrhundertfeier der Berliner
Universitat hat die kaiserliche Mittei-
lung Uber neu zu begrindende selb-
stdndige Forschungsinstitute besonderes
Interesse erweckt. Der Plan Hum-
boldts, der tUber die Universitdt hinaus
die Gesamtheit wissenschaftlicher Ver-
anstaltungen umfaBte, so fihrte der
Kaiser aus, sei noch nicht voll zur
Wirklichkeit geworden.

»Sein groBer Wissenschaftsplan ver-
langt neben der Akademie der Wissen-
schaften und der Universitat selbstédn-
dige Forschungsinstitute als integrie-
rende Teile des wissenschaftlichen Ge-
samtorganismus. Die Grundung sol-
cher Institute hat in PreuBen mit der
Entwicklung der Universitdten nicht
Schritt gehalten, und diese Licke na-
mentlich in unserer naturwissenschaft-
lichen Awusrustung wird infolge des
gewaltigen Aufschwunges der Wissen-
schaften immer empfindlicher. Wir
bedirfen Anstalten, die Uber den Rah-
men der Hochschulen hinausgehen und,
unbeeintrachtigt durch  Unterrichts-
Zwecke, aber in enger Fihlung mit
Akademie und Universitat, 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 Verfugung gestellt, auch
staatliche Hilfe ist in Aussicht gestellt
worden. — Solcher Forschungsinstitute,
die nichtunmittelbar Unterrichtszwecken
dienen, gibt es jetzt schon mehrere.
Genannt seien hier die Sternwarte, der
Botanische Garten und das Meteorolo-
gische Institut; ferner das Institut fir ex-
perimentelle Therapie in Frankfurta. M.
(Prof. Ehrlich), die Biologische An-
stalt auf Helgoland und das Institut fir
Infektionskrankheiten in Berlin. Wei-
tere preulische Anstalten sind das
Geodatische Institut und das Astro-
physikalische Observatorium, beide in
Potsdam, und das Historische Institut

Athen und Rom und die Physikalisch-
technische Reichsanstalt in Charlotten-
burg aufgefihrt

Der rechts- und staatswissenschaft-
liche Unterricht auf den Technischen
Hochschulen. Von Prof. Dr. jur. et phil.
C. Koehne, Privatdozent an der Tech-
nischen Hochschule Berlin. (Schriften
des Verbandes Deutscher Diplom-In-
genieure, Bd. V). Berlin 1910, M. Krayn.
M. 2,50.

Nachdem erstmalig A. Riedler Uber-
zeugend und eindringlich gezeigt hat
wie notwendig fur den zukinftigen In-
genieur rechts- und wirtschaftswissen-
schaftliche Studien sein werden'), sind
viele fir denselben Gedanken einge-
treten. Heute gibt es kaum noch einen
Techniker, der eine Unterweisung auf
den genannten Gebieten fir Uberflissig
halten wiirde, kaum einen Verein mehr,
der sich nicht mit der Frage beschéaf-
tigt hatte, In Reden, Abhandlungen,
Denkschriften, Resolutionen und Leit-
satzen sind die verschiedensten Mei-
nungen Uber das Thema niedergelegt.
Es wird schon schwer, sich durchzu-
finden. Dankbar zu begrifen ist des-
halb eine Schrift, deren Verfasser, Prof.
Dr. jur. et phil. Koehne, es unter-
nommen hat, eine orientierende Ueber-
sicht (mit zahlreichen Literaturnotizen)
zu geben, in der zugleich Erfahrungen
aus der Lehrtatigkeit wiedergegeben
werden2.

Die Schrift tragt als Motto die Worte
Riedlers: »So wenig wir uns verleiten
lassen, den Studierenden nur das zu
bieten, was sie in ihrem Berufe un-
mittelbar »brauchen«, sondern stets die
breiteste wissenschaftliche Grundlage

J) A. Riedler: Die Technischen Hoch-
schulen im zwanzigsten Jahrhundert

«) Der kleine Band (68 Seiten) ist
unter den Schriften des Verbandes
Deutscher Diplom-Ingenieure erschie-
nen. Das will jedoch nicht besagen,
daB der Verband seine Stellung zu den
schwebenden Fragen hiermit festge-
legt hat.
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festhalten, so bestimmt missen wir an-
streben, daR unseren Studierenden auf
den erwdhnten Gebieten das ge-
boten wird, was sie brauchen
und so wie sie es brauchen, in an-
regender Formunddoch wissen-
schaftlicher Gestaltung«. Diese
Ansicht macht sich Koehne zu eigen (wie
mir scheint, mit etwas zu enger Inter-
pretierung der Riedlerschen Worte) und
bezeichnet dabei als das an den Hoch-
schulen zu erreichende Ziel, 1) daR
jeder Diplom-Ingenieur aller Fach-
richtungen diejenigen Lehren der Rechts-
und Staatswissenschaften kennen lerne,
welche gegenwartig auch bei nicht be-
sonders weit gehenden Anspriichen an
die allgemeine Bildung als deren Be-
standteil von den oberen Volksschichten
betrachtet werden, und 2) dal der an-
gehende Ingenieur auch befdhigt werde,
sich in einfachen rechtlichen und wirt-
schaftlichen Fragen, die in der Praxis
auftauchen, aus enzyklopadischen Wer-
ken und anderer wissenschaftlicher Li-
teratur selbst Auskunft zu holen, wo
aber dieZuziehung von Sachverstandigen
geboten ist, diese geniigend zu instru-
ieren und sich auch in den Gebieten,
die fir ihn besonders wichtig werden,
selbst zu unterrichten. Neben Vortra-
gen werden Uebungen (Besprechungen
und schriftliche Bearbeitungen), die
schon an fast allen Hochschulen ein-
gefuhrt sind, empfohlen. Form und
Inhalt der Vortrdge und der Uebungen
werden im einzelnen besprochen und
hieran Vorschldge angeschlossen.

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

Koehne vermehrt mit seiner auf ein-
gehendem Studium der einschlagigen
Veroffentlichungen beruhenden Schrift
die Zahl derer, welche ein bestimmtes
MindestmalR an Kenntnissen in den
Rechts- und Staatswissenschaften von
allen Studierenden der Technischen
Hochschulen verlangen, sofern diese
ihr Studium mit der Diplomh&auptpri-
fung abschlieRen wollen3).

s) K. liest Rechtswissenschaften; seine
Ausfihrungen 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 Wairtschaftswissen-
schaften als Prifungsfacher. Es gibt
auch in der Tat manche Bedenken, die
durch den Umstand vermehrt werden
kénnten, dal der Verfasser mehrmals
die Bezeichnung Rechtskunde, Ver-
waltungs- und W irtschaftskunde ge-
waéhlt hat, wodurch bei AulRenstehenden
leicht der Eindruck erweckt werden
kann, als wolle er fir eine mittelschul-
maRige Behandlung des Stoffes ein-
treten. Das will der Verfasser natir-
lich nicht, wie anderwarts ersichtlich
wird. Es fragt sich aber gerade des-
halb, ob es mdglich sein wird, fur die
behandelten Gebiete so viel Zeit und
Interesse bei allen Studierenden zu
finden, die in ihrer Uberwiegenden
Mehrzahl doch zu den Technischen
Hochschulen kommen, um Techniker
— das heillt immer: Fachtechniker —
zu werden. Koehne beantwortet die
Frage dahin, daR der Unterricht abge-
stuft und zugleich differenziert werden
misse, um so einerseits mit geringerer
Zeit fir die an alle Studierenden zu
erteilende »Kunde« auszukommen, an-
dererseits die Materie besser dem Be-
rufsfelde des spateren Fachtechnikers
anpassen zu kdnnen.

Das geht fur die Rechtsfacher (die
dem Verfasser né&her liegen), weniger
fir das weite Gebiet der Wirtschafts-
wissenschaften. Man wird deshalb die
beiden Unterrichtsgebiete grundsatzlich
verschieden behandeln muissen — die
Rechtswissenschaft als Hiilfswissen-
schaft oder richtiger als ergénzenden,
zusatzlichen Lehrgegenstand, die Wirt-
schaftswissenschaften, inshesondere die
Volkswirtschaftslehre, aber als Haupt-
gegenstand mit der Folgerung, daB fir
diese Wissenschaft die Technische
Hochschule  Lehrstaitte und For-
schungsstatte werden muB, und mit
der weiteren Folge, da die kommende
Generation die »Volkswirtschaft« in
demselben Umfang an Technischen
Hochschulen studieren kann, wie bisher
an der Universitdit. Die Wairtschafts-
wissenschaften gehéren an die Tech-
nische Hochschule und sind dort im

Rahmen der »technischen« Wissen-
schaften ebenso ndétig, wie z. B. die
Mathematik oder die Chemie. Zurzeit



68S MITTEILUNGEN

kann ein junger Mann sowohl an der
Universitat wie an der Technischen
Hochschule Chemie studieren. Gerade
so mull es mit dem Studium der Na-
tionalokonomie gehalten werden. Das
liegt im Interesse dieser Wissenschaft
ebensosehr, wie es der jungen Gene-
ration von Volkswirten nitzlich sein
wird, ihre Hochschulstudien in einem
Milieu betrieben zu haben, das nur die
Technische Hochschule bieten kann.

Gleiches gilt nicht vom Studium der
Jurisprudenz, das selbstverstdndlich an
die Universitat gehdrt und nur an dieser
mit der noétigen Vertiefung betrieben
werden kann. Dabei stimme ich aber
doch dem Verfasser bei, wenn er von
der Lehrtatigkeit der Juristen an Tech-
nischen Hochschulen mancherlei Vor-
teile auch fir die juristischen Wissen-
schaften prophezeit

Die Schrift wird, so hoffe ich, dazu
beitragen, die wichtige Frage nach der
Zukunft der Volkswirtschaftslehre an
den Technischen Hochschulen in Fluf
zu bringen — das wadre ein besonderer
Erfolg, fur den wir dem Verfasser
dankbar sein muRBten. Franz.

Das wirtschaftswissenschaftliche Seminar
in Hannover.

Als im Jahre 1908 die etatsméaRige
Professur fir Volkswirtschaftslehre an
der Technischen Hochschule Hannover
geschaffen und dem jetzigen Inhaber
dieses Lehrstuhles, Prof. Dr. v. Wiese,
Ubertragen wurde, trat auch im Winter-
halbjahr 1908 09 das wirtschaftswissen-
schaftliche Seminar in Hannover ins
Leben. Es wurde zur Begrindung
einer Handbucherei im Haushaltjahre
1909 mit einem Zuschuf von 2000 M
und im Jahre 1910 mit einem Extra-
ordinarium von 3000 M ausgestattet.
Ein dauernder jahrlicher ZuschuR ist
bis jetzt noch nicht gewdhrt worden.
Diese Seminarbibliothek enthélt heute
vor allem Material Uber Industriefragen
und Sozialpolitik; aufRerdem werden die
Zeitschriften bei Anschaffung bevor-
zugt, um den Studierenden die Fragen,
die gegenwaértig die Wissenschaft und
die Oeffentlichkeit bewegen, nahe zu
bringen.

In den wochentlich stattfindenden
zwei Uebungsstunden wechseln kleine
Berichte mit gréBeren Vortrdgen; im
Mittelpunkt steht jedoch ein maoglichst
reger und alle Mitglieder heranziehender
Meinungsaustausch. Um die Studieren-

den der Technik mehr in freier Rede und
in mindlicher Darlegung ihrer Gedanken
zu schulen, als es im Gbrigen Unterricht
geschehen kann, wird von Zeit zu Zeit
ein »parlamentarischer* Meinungsstreit
Uber ein geeignetes Thema veranstaltet,
besonders uber Gesetzentwiirfe und
sonstige die Oeffentlichkeit bewegende
Tagesfragen, z. B. uber Privatbeamten-
versicherung und Fragen der Haus-
arbeit Es wird unter den Teilnehmern
vorher verabredet, welchen Standpunkt
der einzelne Redner in dem Meinungs-
austausch vertreten wird. lhm er-
wéchst demnach die Pflicht, in etwa
10 Minuten dauernder, voéllig freier Rede
diesen Standpunkt klar und mdglichst
Uberzeugend zu vertreten und ihn gegen
die Einwendungen der anderen zu ver-
teidigen. Daraus haben sich bisher
stets recht anregende Aussprachen er-
geben, die den Studierenden die Schwie-
rigkeit und Vielseitigkeit volkswirt-
schaftlicher Fragen vor Augen fihrte.

Fir jedes Semester wird auch in Han-
nover moglichst ein abgeschlossenes Ge-
biet zum Gegenstand der gemeinsamen
Arbeit gemacht. Es wird darauf Wert
gelegt, daB keine Vortrdge gehalten
werden, die nur ein Sonderinteresse
flr wenige haben. Nur Themata, deren
Behandlung eine Forderung aller Teil-
nehmer verspricht, kommen zur Sprache.
Im Vordergrinde stehen die Beziehun-
gen von Technik und Wirtschaft in den
einzelnen Industrien, dann Studien zur
Konjunkturentwicklung in den Wirt-
schaftsjahren, ferner die den Parlamen-
ten vorliegenden Gesetzentwiirfe, Ar-
beiterfragen, schlieBlich auch privatwirt-
schaftliche Gegenstdnde (wie Fabrik-
buchhaltung und Verwandtes).

Die Beteiligung an den Uebungen
war bisher recht rege. Der Seminar-
leiter behdlt sich die Auswahl unter
den sich Meldenden vor und setzt ge-
wisse Kenntnisse bei ihnen voraus. Be-
absichtigt ist die Ausgestaltung eines
Teiles der Bibliothek zu einem Archiv
fir Industriewesen.

Die Entwicklung der Gesellschaft fir
wirtschaftliche Aushildung zeigt nach dem
vor kurzem erschienenen 7. Jahreshe-
richte mancherlei erfreuliche Fortschritte.
AufBer den seit Jahren veranstalteten
wirtschaftlichen Vortragskursen fir In-
genieure, Chemiker und Kaufleute, wie
solche im Jahre 1909 in Stuttgart*
Frankfurt a. M. und Magdeburg statt-
fanden, wurden 2 Fortbildungskurse fur-
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héhere Verwaltungsbeamte veranstaltet.
In Verbindung damit wurden mit den
Teilnehmern Reisen in das Industrie-
gebiet unternommen.

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

Die mitUnterstlitzung der Gesellschaft
von Professor Pohle herausgegebenen
»Statistischen Unterlagen zur Be-
urteilung der allgemeinen Wirt-
schaftslage in Deutschland« er-

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

INDUSTRIE UND BERGBAU: AUSSTELLUNGSWESEN.

Die Wirkungen des Englischen Patent-
Einfuhrgesetzes.

Das Gesetz, das von GroRbritannien
vor drei Jahren uber die Benutzung
auslandischer Patente erlassen worden
ist, schreibt vor, daf ausldndische Pa-
tente in GroRbritannien und Irland
nach einer Frist von wenigen Jahren
erléschen, falls nicht inzwischen die
Ausnutzung dieser Patente auf eng-
lischem Boden selbst begonnen worden
ist. Das Gesetz trat am 1. Januar 1908
in Kraft. Die Hoffnungen, die von den
Englandern daran geknipft worden
sind, haben sich zum grofen Teil er-
fillt; denn Anfang 1910 waren nach
amtlichen Angaben bereits etwa 8000
Personen in Fabriken oder Werkstétten
beschaftigt, die zur Ausnutzung aus-
landischer Patente in England selbst
ins Leben gerufen worden waren. Aus-
landische Firmen haben zum Zweck
der Begrindung solcher Anlagen fir
etwa 3760000 M Land in England ge-
kauft, haben weitere 5800000 M fur
die Errichtung von Geb&duden und Ar-
beiterwohnhdusern und endlich noch
8200000 M fiir den Ankauf der nétigen
Maschinen und der (ibrigen Ausstattung
ausgegeben. So hat das Patent-Einfuhr-
gesetz innerhalb zweier Jahre dazu ge-
fuhrt, daB auslédndische Firmen etwa
17800000 M in England selbst fir die ge-
nannten drei Zwecke ausgegeben haben.

Nach den Angaben Mr. Farmers in
Firma Leopold Farmer & Sons, der
die Wirkungen des Gesetzes genau zu
beobachten gesucht hat, sind nament-
lich Amerikaner, Deutsche, Niederlan-
der, Franzosen und Schweden durch
das Gesetz gezwungen worden, in Eng-
land selbst industrielle Anlagen ins
Leben zu rufen. Es soll sich um etwas

mehr als 40 verschiedene Firmen han-
deln. In den neuen Fabriken werden
Streichhélzer, elektrische Vorrichtungen,
Chemikalien, Topferwaren, Bleistifte,
Baumwollwaren, musikalische Instru-
mente, Glihstrimpfe und Gummiwaren
hergestellt.

Die neuen Fabriken sind Uber das
ganze Land verteilt. Sie sind sowohl
in London selbst und in seiner Umge-
bung als in Middlesex, in Kent, in
Essex usw. zu finden. In Cheshire
haben verschiedene auslédndische Fir-
men Fabriken am Mersey gebaut. An-
dere haben sich am Leicester nieder-
gelassen, um Boote zu bauen, wieder
andere Firmen in Warrington und Wol-
verhampton, im sudlichen Wales und
in Yorkshire.

Die englischen Schutzzdllner, auf
deren Bestrebungen der ErlaR des Ge-
setzes hauptsachlich zuriickzufiihren ist,
triumphieren. Der Vorteil, der dadurch
erreicht worden ist, muf}, wie sie glau-
ben, der offentlichen Meinung in die
Augen springen, In einem Lande, das
mit der Arbeitslosigkeit so schwer ringt
wie England, will es gewil etwas be-
deuten, wenn durch einen bloBen Akt
der Gesetzgebung in zwei Jahren 8000
Arbeiter Beschaftigung gefunden haben.
Aber das Gesetz hat doch auch
seine Schattenseiten. Einmal ist es
durch die Abnahme der Erfindungen in
England selbst und durch die Ueber-
fligelung Englands durch das Ausland
auf diesem Gebiete hervorgerufen wor-
den — und verstdrkt nun vielleicht
seinerseits diese fir England bedauer-
lichen Tatsachen. Vor allem aber hat
man in England nicht geniigend be-
dacht, daB das Gesetz zu Vergeltungs-
malregeln der anderen Staaten gerade-
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zu herausfordert. Entschlieft man sich
aber in den Vereinigten Staaten, in
Deutschland, in Frankreich usw. dazu,
gleiche Gesetze zu schaffen, so wirde
man das in England sicherlich sehr pein-
lich empfinden. Man wirde dann zu
spat merken, daB man sich ins eigene
Fleisch geschnitten hat, und daf man
— im scharfen Gegensétze zu der I6b-
lichen englischen Tradition — eine Mal-
regel der Kileinlichkeit ins Leben ge-
rufen hat, die sich mit der Zeit fast
mit Notwendigkeit gegen ihren eigenen
Urheber kehren muR. E. S.
Zu den Abschlissen der fihrenden
Montanwerke.

Wenn man die gegenwartige Ge-
staltung der Bdrsenkurse bei den grofBen
Montanwerken ins Auge faBt, so kénnte
man versucht sein, an ihnen die Er-
gebnisse des abgelaufenen Geschéafts-
jahres der groRen Bergwerke und Ht-
ten zu messen. Diese Auffassung ist
indessen  keineswegs gerechtfertigt,
denn man hat nicht zu vergessen, dal
die Borsenkurse erst unter dem EinfluR
der jingsten Vergangenheit lebhafter
angezogen haben. Die Lage der hei-
mischen Industrie hat sich nachweislich
erst in den letzten Monaten gebessert,
die Verbandsbildung gleichfalls erst
seit noch nicht allzu langer Zeit festere
und straffere Formen angenommen, und
Fusionen, Erweiterungen und Kapital-
erhéhungen sind bei den grofRen Wer-
ken erst in allerjingster Zeit erfolgt,
ja genau genommen erst in dem am
ersten Juli begonnenen neuen Ge-
schéftsjahre 1910/11. Wenn trotzdem
das Ergebnis einiger, aber durchaus
nicht aller Montanwerke recht erfreu-
lich gewesen ist, so wird man darauf
hinzuweisen haben, daf in erster Linie
die groRen gemischten Werke, die das
Risiko auf viele Abteilungen verteilen,
infolge ihrer sachgemaleren techni-
schen Ausgestaltung auch weniger gin-
stige Verhéltnisse ertragen konnten, wie
es ihnen andererseits maoglich war,
die nur wenig zahlreichen Auftrage auf
Kosten der kleineren und schwécheren
Mitbewerber an sich zu reiBen. Aber
auch bei den groBen Werken ist das
Geschéftsjahr 1908 09 durchaus nicht
in allen Féllen erfreulich verlaufen. Die
Harpener Bergbaugesellschaft hat ihre
Dividende abermals kiirzen mussen, und
zwar von 8 auf 7vH, nachdem 1906,07
noch eine Dividende von 12 vH und
1907 08 von 11 vH ausgeschittet wor-

den war. Wenn auch der Reingewinn
ohne Vorjahrsvortrag, freilich unter
Kirzung der Abschreibungen, die nur
auf 8,13 gegen 9,41 Mill. M bemessen
wurden, diesmal mit 7,29 Mill. M gegen
6.74 Mill. M den des Vorjahres Ulber-
stiegen hat, so ist anderseits im letzten
Jahr auch ein groReres Aktienkapital,
namlich 85 Mill. M gegen 80 Mill. M
im Geschaftsjahre 1908/09, zu verzinsen
gewesen. Hatte man die Abschrei-
bungen in der Ho6he des Vorjahres
vorgenommen, so wéare die Dividende
mindestens auf 6 vH zuriickgegangen,
was von den Aktiondren umso unlieb-
samer bemerkt worden wére, als sie
bekanntlich zwei Jahre hintereinander
zur Erhdhung des Aktienkapitales ihre
Zustimmung gegeben haben. Bei dem
herrschenden Kurs von etwa 180 vH hat
das groBe Bergwerk nicht einmal eine
Rentabilitdt von 4 vH erbracht. In dem
Harpener Abschlufl spiegelt sich dbri-
gens die schwierige Lage der reinen
Kohlenbergwerke im Syndikat wieder,
die dadurch ins Hintertreffen geraten,
daB die groRen Eisenwerke mehr und
mehr dazu Ubergehen, eigene Kohlen-
zechen zu erwerben, um durch deren
Forderung ihren Kohlenbedarf zur Her-
stellung des Roheisens zu decken. Die
Kohlenforderung Harpens ist seit
1907,08 dauernd zuriickgegangen, sie
betrug 1907 7,40, 1908 6,95 und diesmal
nur 6,71 Mill. t Die Kokserzeugung,
die gleichfalls schon von 1907/08 auf
1908.09 von 1,60 auf 1,44 Mill. t zu-
rickgegangen war, hat sich abermals,
und zwar auf 1,25 Mill. t ermé&Rigt
Was die eigentlichen Huttenwerke
betrifft, die Uber groBen Kohlenbesitz
verfiigen, so hat der méchtige Phonix
eine wesentliche Besserung seines Ge-
schéftsergebnisses zu verzeichnen. Nach-
dem im verflossenen Geschéftsjahre die
Dividende auf 9vH zuriickgegangen war,
gegen 11 vH in 1907,08, wurden dies-
mal wieder 15 vH ausgeschiittet Der
Reingewinn ohne Vorjahrsvortrag stellte
sich auf 16,65 Mill. M gegen 10,84, mit
Vorjahrsvortrag auf 20,19 gegen 13,44
Mill. M, mithin um 5,81 Mill. M bezw.
6.75 Mill. M hdher. Der Betriebsgewinn
erreichte  ohne Vorjahrsvortrag eine
Hohe von 30,14 gegen 23 Mill. M, unter
Berlicksichtigung des Vorjahrsvortrages
von 33,68 gegen 25,59, mithin 7,14 Mill.
M bezw. 8,09 Mill. M mehr. Das gunstige
Ergebnis setzt den Phénix in den Stand,
aulRerder Abschreibung von 10,80 Mill. M
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auf Immobilien, welche die vorjahrige
Abschreibung noch eine Kleinigkeit Gber-
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 auferordentliche Steigerung
der Erzeugung. An Thomaseisen wur-
den 796000t gegen 739869t i.V. ge-
wonnen; der Versand an Fabrikaten
seitens der Hiuttenwerke stellte sich
insgesamt 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 Rechnungswert von 27,4 (24,2)
Mill. M enthalten, welche an die eigenen
Werke geliefert wurden, also Zwischen-
produkte der Fabrikation darstellen,
oder zum Ausbau der eigenen An-
lagen dienten. Was besonders dies-
mal das Ergebnis des Phonix beein-
fluBt hat, ist die bedeutende Mehrfor-
derung an Kohlen, die sich auf 4,64
(4,34) Mill. t stellte, von denen aller-

dings Uber die Halfte, namlich 2,51
(2,23) Mill. t, an die eigenen Hitten
abgegeben wurde. Das Immobilien-

konto des Werkes 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
gewertet sind. Die Eisenhiitten stehen
gleichfalls mit 59,6 Mill. M zu Buch.
Entsprechend seiner glnstigen Lage
hat auch der Phonix die Gesamtlage
besser beurteilt, wenn er anderseits
auch auf den teueren Geldstand, den
Bauarbeiterausstand und die Rick-
schldage der amerikanischen Eisenindu-
strie, die eine weitgehende Zurickhal-
tung des Handels veranlaBten, hinwies.
Allerdings ist der Phénix diesmal ver-
bandsfreundlicher als in den friheren
Jahren gewesen, denn er meint, daB
ohne den ZusammenschluR der Werke
zu  Preisvereinigungen die frihere
Preisschleuderei wieder eingetreten
wdre, obwohl die Werke noch aus-
nahmslos Uber ansehnliche Auftragbe-
stdnde verfligten und Ausfihrungsauf-
trdge, besonders in Stabeisen und Ble-
chen, wéahrend des ganzen Jahres flott
eingingen. Das méchtige Werk hat auch
im abgelaufenen Jahr an dem weiteren
Ausbau seiner Einzelbetriebe durch
neue Anlagen und Grundsticke gear-
beitet; es hat die Kuxe der Gewerk-
schaft Bautenberg und Heinrichsgliick

erworben, um seinen Bedarf an Roh-
spat sicher zu stellen, wahrend es ein
Braunkohlenfeld und eine Erzgrube ab-
stieB. Bezeichnend ist, daB es sein
Puddelwerk in Hamm still gelegt hat,
da die Fabrikation in SchweiReisen
nicht mehr lohnte.

Auch die Deutsch-Luxemburgi-
sche Bergwerks- und Hutten-Ge-
sellschaft kann auf einen recht er-
freulichen AbschluB blicken, der da-
durch gekennzeichnet ist, dal der Be-
triebstiberschuB sich auf 13,25 Mill. M
gegen 10,57 Mill. M stellte. Nach Ab-
schreibungen, Steuern und Zinszahlun-
gen verbleibt ein verfugbarer Gewinn
von 6,37 (4,19) Mill. M, von denen
11 vH Dividende auf 50 Mill. M Aktien
verteilt werden sollen, wéhrend im Vor-
jahre 10 vH auf 24 Mill. M alte und
5vH auf 18 Mill. M neue Aktien verteilt
wurden. Die Gesellschaft hat 3,18 (2,98)
Mill. t Kohlen gefdrdert und 971 135 t
Koks hergestellt. Die erzielten Preise
waren geringer als im Vorjahre; so
brachte die Tonne verkaufter Kohle
991 (10,65) M, die Tonne verkaufter
Koks 15,15 (17,02) M. Das Differdin-
ger Hiuttenwerk forderte insgesamt
1,36 Mill. t Minette gegen 1,25 Mill. t
i. V.; an Roheisen wurden 433322 gegen
393551 t erzeugt. Das Stahlwerk stellte
336158t gegen 307779 t i. V. her, und
der gesamte Versand an Fertigerzeug-
nissen belief sich auf 288037 t gegen
245063 t. Ueber die Erzeugung und
den Betrieb der Friedrich-Wilhelms-
Hitte gibt die Gesellschaft diesmal
leider keine Auskunft. Die Saar- und
Mosel-Bergwerks-Gesellschaft, an der
die Deutsch - Luxemburgische Berg-
werks-Gesellschaft durch halben Aktien-
besitz beteiligt ist, hat in 1909/10 774709
(709899) t Kohle gefordert. Die Deutsch-
Luxemburgische Bergwerks - Gesell-
schaft weist zu Ende des Geschafts-

jahres 1909/10 ein Aktienkapital von
63Y2 Mill. M aus, zu dem fundierte
Schulden in Hdéhe von 33,3 Mill. M

treten; auBerdem 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 Hit-
tenwerke mit 25,7 Mill. M, die Frie-
drich-Wilhelms-Hutte mit 7,6 Mill. M,
wéhrend die Beteiligung an der Saar-
und Mosel-Bergwerks-Gesellschaft mit
10,33 Mill. M ausgewiesen wird. Die
Gesellschaft beklagt, daf sie in allen
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ihren Stahlerzeugnissen unter ihrer ganz
unzureichenden Beteiligungsziffer, so-
wohl in A-wie in B-Produkten, leide,
und daR ihre StraBen vielfach nicht mit
50 vH der Leistungsfédhigkeit beschaf-
tigt seien. Die Gesellschaft hat aus
diesem Umstande die notwendige Fol-
gerung gezogen, daB sie sich mit der
Dortmunder Union verschmolz. Ueber
diese Vereinigung sind an anderer
Stelle eingehende Mitteilungen gemacht
worden (vergl. Heft 9 S. 566 und 67).
Auf das Ergebnis der Dortmunder
Union sei an dieser Stelle noch mit
wenigen Worten eingegangen. Es ge-
langte wie friher eine Dividende von
5 vH auf die Aktien D zur Verteilung,
wéhrend die Aktien C diesmal 3 vH
gegen 2 vH in den Vorjahren erhielten.
Die einzelnen Abteilungen brachten
recht gute Ueberschiisse, so der Koh-

lenbergbau 1,57 Mill. M.  Es wurden
1066898 t Kohlen gefdérdert gegen
939857 t i. V. Im Eisenstein-Bergbhau

wurden 175659t gegen 160178t ge-
fordert und ein Betriebstiberschufl von
237154 M erzielt. Die Roheisenerzeu-
gung stellte sich auf 350580 (320300) t,
an Eisen- und Stahlfabrikaten wurden
337166 (294725) t hergestellt. Der
UeberschuR der Dortmunder Werke
belief sich auf 5,56 (i. V. 4,89) Mill. M,
wahrend die Horster Werke allerdings
einen Verlust von 80466 M gegen einen
Gewinn 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 Héhe von
69,2 Mill. M gegenliber; davon stehen
Kohlenzechen mit 27,9, Eisensteingru-
ben mit 3,8, die Dortmunder Werke,
d. h. Hochofen-, Stahlwerk- und Walz-
werk-Anlagen usw., mit 34,7, die Hor-
ster Werke mit 2,4 Mill. M zu Buch.
Der Bochumer Verein hat nach
Vornahme von Abschreibungen in Hohe
von 1790660 M (i. V. 1642966 M) einen
Reingewinn von 3629855 (i. V. 3592 826)
M erzielt. Das Unternehmen verteilt
eine Dividende von 12 vH (wie i. V.).
Im Geschéaftsjahre 1907,08 waren 15 vH
ausgeschuttet worden. Der Gesamt-
absatz der GuBstahlfabrik, einschlieBlich
des verkauften Roheisens, stellte sich
auf 225195 (i. V. 219641) t, die Gesamt-
einnahme dafur auf 33577859 (i. V.
36 491369) M. Der Absatz der Stahl-
industrie betrug 67299 (71689) t, die
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dafur erzielten Einnahmen 8089951
(8596205) M. In der Bilanz sind die
Debitoren von 12,24 auf 13,90, d. h.
um rd. 3,66 Mill. M, gestiegen, wahrend
die Kreditoren sich nur von 4,32 auf
4,37 Mill. M, d.h. um etwa 50000 M
vermehrten. Der Bochumer Verein hat
heute durch Erh6hung des Grundkapi-
tales um 4,8 Mill. M ein Aktienkapital
von 30 Mill. M. AnlaBlich der letzt-
jadhrigen Aktienausgabe konnte ein Ge-
winn an Aufgeld von 3,6 Mill. M den
Reserven iberwiesen werden, die da-
mit auf 9,8 Mill. M stiegen. Der Bo-
chumer Verein bietet das Beispiel eines

maéachtigen, mit verh&ltnismé&Rig gerin-
gem Kapital arbeitenden Montanbe-
triebes.

Bei der Vereinigten Koénigs- und
Laurahitte ist zwar der Absatz nur
wenig hinter dem vorjahrigen zurick-
geblieben, doch wurde nur ein Brutto-
gewinn von 5,34 gegen 6,31 Mill. M
erzielt. Um die gleiche Dividende
wie im Vorjahre verteilen zu kénnen,
ist man gezwungen, die Abschrei-
bungen entsprechend den Minderun-
gen des Bruttogewinnes zu kirzen,
d. h. um fast 852000 M. Das ungiin-
stige Ergebnis scheint namentlich aus
den letzten Monaten herzuriihren, wenn
auch schon in den ersten dreiviertel
Jahren das groRe Oberschlesische Werk
in seinen Ertrdgnissen hinter denen
des Vorjahres zuriickgeblieben ist. In-
folge der ungilinstigen finanziellen Lage
der Gesellschaft, die auf die Moderni-
sierung der Betriebe zurickzufihren ist,
sind Ausgaben fir Zinsen, Diskonto,
Provisionen erheblich gestiegen. Die
Erzeugung an Kohlen betrug 3028594
(3092546) t, an Roheisen 228634
(234142) t, an GuBRwaren 19673 (20429)
t, an Walzeisen 238268 (217742) t, an
gewalzten Rohren 19662 (15313) t. Nur
in den Fabrikaten hat mithin eine Zu-
nahme stattgefunden, wahrend die Ge-
winnung der Rohstoffe nicht unbetrécht-
lich zurickgegangen ist. Das groRe
Werk arbeitet heute mit einem Aktien-
kapitale von 36 Mill. M, zu denen aller-
dings noch eine bedeutende Obliga-
tionslast von fast 19 Mill. M hinzutritt,
deren Verzinsung allein 750000 M er-
forderte. Von allen groBen Werken
hat die Laurahiitte am unglnstigsten
gearbeitet. Die schlechte Lage des
oberschlesischen Kohlengeschaftes hat
sich in dem Ergebnis der Gesellschaft
sehr fuhlbar gemacht, aber auch die
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Hittenbetriebe haben wenig ginstig

gearbeitet. Abgesehen aber von &uRe-
ren Einflissen sind die inneren Ver-
haltnisse der Laurahitte, die erst all-

méhlich einer Umgestaltung ihrer zum
Teil veralteten Hittenanlagen entgegen-
sieht, noch fir das unglnstige Ergeb-
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der Eisen- und Stahlerzeugnisse mit
Hilfe der neuen Anlagen schon erheb-
lich zu ermé&Rigen, so daB nach durch-
gefuhrter Modernisierung der Anlagen
die Ruckkehr besserer Zeiten fiir das
alte oberschlesische Werk mit seiner
glanzvollen Vergangenheit zu erhoffen

nis verantwortlich zu machen. Immer- jst. Mdl.
hin ist es gelungen, die Selbstkosten
KOLONIALES.

Die wirtschaftliche Entwicklung unserer
Kolonien.

Unsere Kolonien versorgen das Mut-
terland schon jetzt in ziemlich starkem
MaRe mit industriellen Rohstoffen und
anderen Erzeugnissen, die fir den
heimischen Verbrauch notwendig sind.
Bis zum Jahre 1908 war der Wert der
ausgefuhrten Erzeugnisse auf 37,7 Mill.
M aus den afrikanischen Kolonien,
8,7 Mill. M aus den Sidsee-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 folgendermaRen:
Ostafrika lieferte fur 2,9 Mill. M Sisal-
hanf, fir je eine Million M Insekten-
wachs, Kaffee, Rohgummi, fir 0,8 Mill.
M Rohhéute, fir 0,8 Mill. M Kopra, fir
0,6 Mill. M Elfenbein. Aus Sudwest-
afrika wurden ausgefihrt fur 6,3 Mill.
M Kupfererze, fir eine Million M Roh-
blei; aus Kamerun fur 4,8 Mill. M Roh-
gummi, fir 2,7 Mill. M Kakao, fiur 2,2
Mill. M Palmenkerne, fir eine Million

M Palmdl, fir 0,9 Mill. M Elfenbein;
aus Togo fir 2 Mill. M Reis, fir eine
Million M Palmenkerne, fir 0,6 Mill.

M Rohgummi, fir 0,5 Mill. M Palmél,
fur 0,4Mill.M Baumwolle. Samoa lieferte
fir 2,4 Mill. M Kopra und die Mar-
schall-Inseln fir 3,3 Mill. M Phosphat.
Kiautschou entsandte nur zum kleinsten
Teile Produkte des Schutzgebietes; den
groBRten Teil der Ausfuhr trdgt das
chinesische  Kustenland. Im Jahre
1908/09 wurden aus Tsingtau unter
anderem fir 18 Mill. M Strohborde, fir
55 Mill. M ErdnuBépfel, fir 4,4 Mill. M
geschélte Erdnisse, fur rd. 4 Mill. M
Seide und Seidenabfalle, fur 1,9 Mill. M
Bohnendlund fiir eine Million M schwarze
Datteln ausgefiihrt. Aus diesen Zahlen
ist ersichtlich, daB unsere Kolonien eine
gewisse wirtschaftliche Bedeutung er-
langt haben, und daB ihre Wert fur 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, namlich 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 Ertrdge ergibt
und keine kostspieligen Maschinenan-
lagen beansprucht. Die &ndern Kaut-
schukarten, wie Hevea und Kickxia,
werden fast gar nicht angebaut. Der
nach verschiedenen Zapfverfahren ge-
wonnene feuchte Kautschuk wird zu-
nachst meist gewassert und erhéalt einen
Zusatz von Purub, wodurch das Faulen
der EiweiBstoffe im Kautschuk ver-
hindert wird. Nach dem Waéssern wird
der Kautschuk auf den meisten Pflan-
zungen gewaschen, jedoch stellenweise
nur ganz wenig. Beim oder nach dem
Waschen werden die Kautschukbélle
in Scheiben oder Streifen geschnitten
und durch einfache von Hand getriebene
Walzwerke gefiihrt. Manche Pflanzun-
gen vermeiden jedoch das Walzen.
Die Walzen haben 100 bis 200 mm Dmr.
und 300 bis 400 mm Ballenldnge; die
eine Walze lauft doppelt so rasch wie
die andere. Eine groRere Walze ver-
arbeitet 50 kg nassen Kautschuk in
10 st. Der gewalzte oder ungewalzte
Kautschuk wird an der Luft mit Hilfe
kinstlicher Wé&rme oder auch in Ré&u-
cherkammern getrocknet. Der Gewicht-
verlust betragt bei der Bearbeitung
durch Waschen, Walzen und Trocknen
etwa 55 vH und, wenn der Kautschuk
nur wenig gewaschen, nicht gewalzt
und nur getrocknet wird, 30 vH. Die
Ertrdge sind von den Arbeiterverhélt-
nissen sehr abhangig. Ein ausgebilde-
ter Zapfer kann taglich 40 bis 100 Baume
bearbeiten und dabei 500 bis 800 g
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nassen Kautschuk gewinnen. Ein Baum
gibt taglich 5 bis 20 g nassen und bei
monatlich zweimaligem Anzapfen sowie
zehn Zapfmonaten jéhrlich 50 bis 200 g
trocknen Kautschuk. Auf Pflanzungen,
wo nicht gewaschen, sondern nur in
Puzublésung einen Tag gewadssert und
nicht gewalzt wird, gewann man in
129 Arbeitertagen und 16 Aufsehertagen
80 kg nassen oder 55 kg trocknen Kaut-

schuk zu einem Herstellungspreis von
im Mittel 2,67 M fur 1 kg trocknen Kaut-
schuk. Setzt man etwa 1 Rupie =
1,33 M fir sonstige Unkosten, so kommt
man auf etwa 4 M/kg Selbstkosten.
Die Kautschukkultur wird sich also
lohnen, wenn man in Europa mindestens
5 M/kg fir diese verh&ltnismaRig wenig
verbreitete Ware erhélt. (Der Tropen-
pflanzer, September 1910.)

HANDEL UND VERKEHR.

In neun Tagen von Berlin nach Peking.

Die Entfernungen auf der Erde wer-
den sichtlich von Jahrzehnt zu Jahrzehnt
kleiner, und der heutige Schnellverkehr
ist uns schon so vertraut geworden,
daB es ganz aulerordentlicher Verkehrs-
verbesserungen bedarf, um noch die
Empfindung eines besonderen Fort-
schrittes hervorzurufen. Unter den Er-
rungenschaften, die uns das junge
20 ste Jahrhundert auf dem Gebiete des
Verkehrswesens gebracht hat, steht an
Bedeutung obenan die Beschleunigung,
die der Verkehr zwischen Europa und
Ostasien durch die Erdéffnung der
GrolRen Sibirischen Bahn erfahren hat.
Noch vor zehn Jahren bedurfte man
zur Reise von Berlin nach Peking einer
Frist von I'/a bis 2 Monaten; fur eine
Seereise von Deutschland nach Kiaut-
schou z. B. rechnete man im Durch-
schnitt mit einer Dauer von 47 Tagen.
Als 1901 die Sibirische Bahn erdffnet
wurde, konnte die gleiche Strecke lber
W ladiwostok in 21 Tagen bewaltigt
werden; mit Eréffnung der Sudmand-
schurischen Bahn im Jahre 1903 war
eine weitere Abklirzung um drei Tage
ermoglicht worden, und von Berlin
nach Peking kann man heute schon
unter ausschlieflicher Benutzung des
Schienenweges uUber Moskau, Charbin
und Mukden in rd. 13 bis 14 Tagen
gelangen.

Doch auch dieser Fortschritt genugt
den Ansprichen unserer schnellebigen
Zeit noch bei weitem nicht. Die Fahrt
durch die Mandschurei stellt, wie ein
Blick auf die Karte zeigt, noch einen
viel zu groRen Umweg dar, der ganz
bedeutend abgekiirzt werden konnte,
wenn etwa geradenwegs vom Baikal-
see nach Peking eine Bahnlinie gebaut
ware. Eine solche wird nun tatséch-
lich von RuRland und China gemein-
sam geplant, und mit ihrer Hilfe wird
es, nachdem noch andere abkirzende

Linien fertiggestellt sein werden, schon
in wenigen Jahren mdglich 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 ermdglichen, missen zu-
nachst einige neue Bahnanlagen und
Verbesserungen bestehender Linien
vollendet sein, an denen gegenwdrtig
noch gearbeitet wird, an deren baldiger
Fertigstellung aber nicht gezweifelt
werden kann; so der zweigleisige Aus-
bau der GroRen Sibirischen Bahn, min-
destens auf der Strecke zwischen Omsk
und Myssowaja am Baikalsee, die
neuen Bauten der Bahnlinien Perm-
Jekaterinenburg, Tjumen-Omsk und fir
die Erreichung von Kiautschou auch
der sogenannten Jangtse-Bahn in China
auf der Teilstrecke Von Tientsin bis
Tsinanfu. Alle diese kleineren Ver-
kehrsverbesserungen werden bis Ende
1912 zuverldssig vorhanden sein, und
die Ostasienreisenden werden dann in
jedem Falle erst bei Omsk auf die
Strecke der Sibirischen Bahn (ibergehen,
die nicht mehr Gber Moskau und Tschel-
jabinsk, sondern Uber Petersburg und
Perm erreicht werden wird.

Aulerdem aber bedarf es noch des
Baues einer besonders eigenartigen
neuen Bahn, deren Herstellung technisch
keine bedeutenden Schwierigkeiten dar-
bieten wirde, die aber insofern auf das
allgemeine Interesse ein gewisses An-
recht hat, als sie auf eine ziemlich lange
Strecke mitten durch eine Wste, die
W iste Gobi, fihren wird. Somit er-
wéchst den kinftigen China-Reisenden
die Aussicht, auf ihrer Fahrt Gelegen-
heit zur Bekanntschaft mit einer rich-
tigen Wiste zu finden!

Die Wiste Gobi ist in den fur die
Bahnfiihrung in Betracht kommenden
Teilen zwischen Urga und Kalgan
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schon in &lterer Zeit eine fur das Ver-
kehrsleben wichtige Gegend gewesen.
Dereinst bewegte sich die ganze chine-
sische Teeausfuhr nach Europa auf
dem Wege durch die Wiste, die mit
Hulfe von Kamelkarawanen in 40 bis
60 Tagen bezwungen wurde und deren
trockenes Klima das vortreffliche Aroma
des Tees ungleich besser erhielt, als
die spéater in Aufnahme gekommenen
Transporte auf dem Seewege. Lange
Jahrzehnte hindurch hat dann die W ste
Gobi ihre Bedeutung fir das europé-
ische Handels- und Wairtschaftsleben
vollstdndig eingebuRt. Erst im Jahre
1905 gelangte sie wieder zu Ehren, als
wahrend des Krieges zwischen Rufland
und Japan die ostasiatischen Telegra-
phenlinien zeitweilig in Gefahr waren,
vollstandig abgeschnitten zu werden.

Perm
Je/rafer/néurg

Ber/in

Damals wurde von der transsibirischen
Telegraphenlinie der GroBen Nor-
dischen Telegraphen-Gesellschaft ein
Seitenzweig durch die Wiiste 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 Monaten haben sich RuR-
land und China (ber den Bau einer
quer durch die Wiste Gobi laufenden
Bahn verstédndigt, die kunftig insbeson-
dere auch fur die Teeausfuhr wieder
von groBter Wichtigkeit werden dirfte.

Die Bahn soll im Siudosten des Baikal-
sees von der Station Myssowaja der
GroRen Sibirischen Bahn sudwarts ab-
zweigen, zunédchst das durch grofe
Naturschénheiten ausgezeichnete Cha-
mar-Dabar-Gebirge durchschneiden, bei
Kjachta die chinesische Grenze uber-
schreiten, sich nach Urga wenden und

JrkufsA

dann in sudostlicher Richtung die fast
vollig ebene Wiste Gobi durcheilen,
um schlieBlich in Kalgan, nordwestlich
von Peking, Anschluf an das chine-
sische Eisenbahnnetz zu finden. Von
Kalgan nach Peking flhrt ndmlich seit
dem 2. Oktober 1909 eine eigenartige
Bahn, die, mit alleiniger Ausnahme
einiger Tunnel im Chingan-Gebirge,
vollstandig von chinesischen Ingenieuren
und Arbeitern, mit chinesischem Mate-
rial und chinesischem Gelde gebaut
worden ist). Die Chinesen sind auf
diese ihre erste groBere w»nationale«
Eisenbahn mit Recht sehr stolz. — Die
gesamte 1500 km lange Strecke auf
chinesischem Gebiete, zwischen Kjachta
und Peking, sollen die kinftigen Ziige
der durch die Wiste Gobi laufenden
Eisenbahn in 40 Stunden zuriicklegen;

BaMses

tMyssoimja
KjaM O "

\Aalgan

fs/ngtauw B

also die Wiste Gobi wird kinftig in
weniger Stunden, als man friher Tage
brauchte, durcheilt werden! Der Bau
der Bahn wird, wenn er erst einmal
in Angriff genommen worden ist, ver-
mutlich sehr rasch fortschreiten, da
eben nur geringe Schwierigkeiten tech-
nischer Art zu uUberwinden und nur
wenig Kunstbauten nétig sind.

Wenn dann aufler der Bahn Mysso-
waja-Peking auch die abkirzenden
Bahnen Tjumen-Omsk und Perm-Kou-
rowska - Jekaterinenburg fertiggestellt
sein werden, wird die kirzeste brauch-
bare Verkehrslinie zwischen Berlin und
Peking, die zurzeit auf dem Schienen-
weg Uber Charbin noch 11 229 km be-
tragt, auf 9085 km zusammenschrumpfen,

') Néaheres hiertber bietet mein Buch
»Bahnen des Weltverkehrs« (Leipzig
1909, Barth).
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welche das DampfroB, wie schon ge-
sagt, bei Einhaltung einer durchschnitt-
lichen Geschwindigkeit von 42 km in
der Stunde in 211 Stunden zuriicklegen
wirde. Die breiteste Landmasse der
Erde, Asien und Europa zusammen-
genommen, kdnnte dann von Paris bis

Peking in 229 Stunden durchfahren
werden. Die einzelnen Teilstrecken
dieser Reise sowie die Dauer und

Durchschnittsgeschwindigkeit ihrer Zu-
ricklegung sind aus der nachfolgenden
Zusammenstellung ersichtlich. In eini-
gen Jahren wird sich das Bild einer
Geschwindreise von Westeuropa nach

Ostasien oder umgekehrt folgender-
maBen gestalten:
Ent- Fahrt- Stunden-
Strecke feraung dauer geschwin-
km st digkeit km
Paris-Berlin 107518 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 fur deutsche Verhdltnisse
mwichtige Weiterfahrt von Peking nach
Tsingtau, die nochmals 29 Stunden
Fahrt erfordern wirde, muf schon in
allerndchster Zukunft mdoglich sein, so-
bald der nérdliche Teil der chinesischen
Jangtse-Bahn in Betrieb genommen ist,
welche der bisher blind endenden, viel-
genannten deutschen Schantungbahn
und somit dem deutschen Schutzgebiet
in Ostasien einen BahnschluR an das
sonstige Eisenbahnnetz Chinas schafft.

Wie die Dinge also liegen, dirfen
wir mit Sicherheit darauf rechnen, daf
in wenigen Jahren Chinas Hauptstadt
dem deutschen Wirtschafts- und Geistes-
leben néher gertickt sein wird, als nahe-
zu samtliche anderen Brennpunkte der
neuen Kultur in anderen Erdteilen, mit
alleiniger Ausnahme der Ostkiiste Nord-
amerikas und der Nordkilste Afrikas.

Dr. R. Hennig.

Die Berichterstattung Uber Welthan-
delsartikel. Von Arthur Norden. Leipzig
1910, G. A. Gloeckner.

Der langjahrige Leiter des Handels-
teiles des Berliner Tageblattes und
Dozent fur Handelsjournalistik an
der Handelshochschule Berlin hat mit

dem obigen Buche ein Werk der
Oeffentlichkeit Ubergeben, das be-
rufen ist, ein langgefiihltes Bedirfnis
weiter Kreise zu befriedigen. Die

deutsche Bdrsenliteratur hat gerade in
den letzten Jahren einen gewaltigen
Zuwachs erfahren, aber die Unmenge
der erschienenen Schriften wetteifert in
der Behandlung des deutschen und in-
ternationalen Geldmarktes. Die Pro-
duktenbdrse indessen ist ein Stiefkind
der deutschen Bdrsenliteratur geblieben,
obgleich die Vorgédnge und die Ab-
wicklung der Geschéfte an den Pro-
duktenbdrsen der Welt infolge des Ein-
flusses auf die Preisgestaltung der wich-
tigsten Verbrauchsgegenstdnde fir das
W irtschaftsleben der Vdélker von unge-
mein hoher Bedeutung sind. So kommt
es, daB gerade uber dje Verdffent-
lichungen der Handelspreise, die sich
auf die Produktenbdrse beziehen, eine
weitgehende Unkenntnis und Unsicher-
heit herrscht, zumal bei den einzelnen
Handelswaren durchaus verschieden-
artige Umsténde flr die Preisgestaltung
ausschlaggebend sind. Das vorliegende
Buch behandelt nun in einer leicht ver-
stdndlichen Form die Berichterstattung
Uber die funf hauptséchlichsten Waren:
Getreide, Zucker, Kaffee, Baumwolle
und Wolle, wie sie sich in dem Han-
delsteil der groBeren Tageszeitungen
findet, und flllt somit eine in der deut-
schen Bdrsenliteratur vorhandene Liicke
aus. Die Berichterstattung uber die
wichtigste Welthandelsware und das
hauptsdchlichste Nahrungsmittel, das
Getreide, nimmt bei weitem den groften
Raum ein, doch auch die Nahrungs-
mittel Zucker und Kaffee, sowie die
beiden bedeutsamsten Textilrohstoffe:
Baumwolle und Wolle, werden ein-
gehend und vollstandig behandelt. Ne-
ben dem Anteil der verschiedenen Lé&n-
der an der Weltemte und dem Welt-
verbrauche der genannten Waren, der
die Abhéngigkeit der einzelnen Vadlker
von dem internationalen Giteraustausch
widerspiegelt, werden die Zeitpunkte
der Aussaat sowie der Ernte und ihres
Erscheinens auf den Weltméarkten ge-
schildert Die Berichterstattung Uber
die vorhandenen Vorréte, die jeweiligen
Aussichten der Ernte und die Ernte-
ergebnisse sowie die mehr oder minder
grofRe Zuverlassigkeit der verschiedenen
Nachrichtenquellen werden mit groBer
Sachkenntnis, die der jahrelangen Er-
fahrung des Verfassers als Handels-
schriftsteller entstammt, erdrtert. Weiter-
hin werden der EinfluR des Nachrichten-
materials auf die Preisgestaltung und
auch die Ubrigen auf die Preise ein-
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wirkenden Umstdnde, die Handels-
-brduche an den verschiedenen Bodrsen-
platzen der Welt und die den Notie-
rungen zugrunde liegenden MaRB- und
Minzeinheiten und deren Beziehungen
zu dem deutschen MaRk- und Minz-
-system klargelegt. Hierdurch geht das
vorliegende Buch weit ber seinen ur-
spriinglichen Zweck hinaus, dem jungen
Nachwuchs der Handelsredakteure ein
Vorbild und eine Handhabe zur sach-
gemaBen Handelsberichterstattung tber
die erwdhnten funf Welthandelswaren
zu geben. Das Buch hat infolge der
Fille und Vollkommenheit des Gebo-
tenen auch ein reges Interesse fir den
angehenden Volkswirt und fir die
Praxis, indem es weiten Kreisen des
Handels, der Landwirtschaft sowie auch
Fachménnern 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 langste StraRenbahnlinie der Welt.
Wie so viele »grofte® und »langste«
Bauwerke, Ingenieurbauten, Bahnanla-
gen usw. befindet sich in Amerika auch
die langste Stralenbahnlinie der Welt,
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jedoch nicht, wie man vermuten kdnnte,
in den Vereinigten Staaten, sondern
in Sidamerika. Argentinien n&mlich
besitzt eine StraBenbahn, die von Buenos

Aires nach San Martin fihrt und
82 km lang ist. San Martin, eine ver-
haltnismaRig junge Stadt, ist Station

fur die groBen Dampfer, die den Uru-
guay und Paraguay befahren. Der Per-
sonen- und Frachtverkehr erreicht hier
einen bedeutenden Umfang. Um die
Hauptstadt Argentiniens mit diesem
Hafen zu verbinden, hat man die er-
wéhnte StraBenbahn gebaut, die merk-
wirdigerweise durch Pferde gezogen
wird; da es deren eine ungeheure
Menge im Lande gibt und sie dem-
geméal sehr billig sind, zieht man sie
als Befdrderungsmittel den teuren Lo-
komotiven und der elektrischen Kraft
vor. Es gibt zahlreiche Haltestellen
auf dieser Bahn und etwa finfzehn
kleine Bahnhofe. Die »ExpreRziige«
legen die ganze Strecke in zwdlf Stun-
den zurick, die gewohnlichen Zige,
die durchschnittlich in Zwischenzeiten
von je einer halben Stunde aufeinander
folgen, brauchen natirlich weit mehr
Zeit. (Frkf. Ztg.)

GELD-, BANK- UND BORSENWESEN.

Ueber Hundert «Millionen «Unterneh-
mungen schreibt das »B. T.«:

Die Kapitalerhohung der Allgemeinen
Elektricitats-Gesellschaft von 100 auf
130 Millonen M lenkt die Aufmerksam-
keit wieder einmal auf die Gesell-
schaften, die in Deutschland mit einem
Aktien-Grundkapital von mehr als 100
Millionen M arbeiten. Hierher gehdren
insbesondere folgende:

Deutsche Bank . 200Mill. M
Dresdner Bank . . . . 200 » »
Reichsbank......ccooevvvinnen. 180 » »
Fried. Krupp 180 » »
Diskontogesellschaft 170 » »
Darmstéadter Bank . .. 160 » »
<3elsenkirchener Berg-

werksgesellschaft . .. 156 » »
A. Schaaffhausenscher

Bankverein........... 145 » »
Allgemeine  Elektricitats-

Gesellschaft . . . .. 130 » »
Hamburg-Amerika-Linie . 125 » »
Norddeutscher Lloyd .. 125 » »
Berliner Handelsgesell-

schaft .o 110 » »
6roRe Berliner Stralen-

bahn .. 100,08

PhoniX ., 100 Mill. M
Deutsch - Luxemburgische
Bergwerksgesellschaft . 100 » »
lhre Zahl ist also nicht gerade allzu
grofB3, 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 groRe Menge
Gesellschaften mit einem Aktienkapitale
von Uber 100 Mill. M rechnen. Aller-
dings ist die Zahl der Riesengesell-
schaften auch bei uns in einem steten
Wachstum begriffen. Abgesehen von
den Neugriindungen, die vor dem Jahre
1900 noch nicht bestanden oder noch
nicht in der Form einer Aktiengesell-
schaft betrieben wurden, wie die
Deutsch - Luxemburgische Bergwerks-
gesellschaft und Friedr. Krupp, hat sich
ihre Zahl im letzten Jahrzehnt allein
um 7 vermehrt, nédmlich um die Ber-
liner Handelsgesellschaft, die Gelsen-
kiichener Bergwerksgesellschaft, den
Phénix, die Deutsch-Luxemburgische
Bergwerksgesellschaft, die Hamburg-
Amerika-Linie, den Norddeutschen
Lloyd und die GroRe Berliner Stralen-
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bahn. Der im Zuge der Zeit liegen-
den Konzentrationsbhewegung folgend,
dirfte die Liste wohl mit der Zeit
noch manche Erweiterungen erfahren.
Sind doch einige Gesellschaften dem
Hundert-Millionen-Kapital recht nahe

geriickt, so u. a. die Rheinisch-West-
falische Diskontogesellschaft mit 95
Mill. M Aktienkapital, die Siemens-

Schuckert-Werke G. m. b. H. mit einem
Kapital von 90 Mill. M, die Harpener
Bergbaugesellschaft mit 85 Mill. M, die
Hohenlohewerke mit SO Mill. M, die
Commerz- und Diskontobank mit 85
Mill. M, die Nationalbank fiir Deutsch-
land mit 80 Mill. M.

Werfen wir nun einen Blick auf die
Rentabilitdit dieser Riesen unter den
deutschen Erwerbsunternehmungen, so
will es auf den ersten Blick scheinen,
als ob hier ein Gesetz wohl kaum zu
finden sei. Denn einer Dividende von
121, vH fiir die Aktien der Deutschen
Bank, einer solchen von 14 vH fir die
Aktien der Allgemeinen Elektricitats-
Gesellschaft und von 15 vH fur die des
Phonix steht fur das verflossene Ge-
schéftsjahr beim Norddeutschen Lloyd
eine vollstdéndige Dividendenlosigkeit
gegeniber.

Man muR aber doch auf die Eigen-
art der betreffenden Unternehmungen

zurickgehen, das Einzelunternehmen,
wo das Uberhaupt mdoglich ist, im
Rahmen des gesamten Industriezweiges
nehmen, und da will es scheinen, als
ob die Konzentration der groRen Kapi-
talien dem Unternehmen zu einer Macht-
stellung innerhalb seines Geschafts-
ganges verhilft, die die Ertrdgnisse
gunstig beeinflufRt Allzu sehr blenden
darf man sich dabei aber doch nicht
lassen; denn in manchem Fall ist auch
wieder zu berlcksichtigen, daB die
eine oder andere der Riesenuntemeh-
mungen (ber das Aktienkapital hinaus
recht stattliche Reserven im Betriebe
mitarbeiten 14031t

Der Postscheckverkehr.

Vom 1. November ab ist der Post-
scheckverkehr zwischen dem Deutschen
Reich und Belgien eingefihrt w'orden.
Das Reichspostamt hat mit der belgi-
schen Regierung einen Vertrag abge-
schlossen, nach dem die Bedingungen
und Einrichtungen im Verkehr mit Bel-
gien dieselben sind wie im Verkehr mit
Oesterreich-Ungarn und der Schweiz*
Die Gebihren fir Ueberweisungen nach
Belgien w'erden mit V» vT des (ber-
wiesenen Betrages berechnet; fir die
Ueberweisung vom Auslande wird keine
besondere Geblhr erhoben.

ORGANISATIONEN DER ARBEITGEBER UND -NEHMER.

Die Entwicklung der Arbeiterverbande
in der amerikanischen Eisenindustrie wird
von Bruno Simmersbach im 56ten
Hefte der Berg- und Hittenménnischen
Abhandlungen (Kattowitz O -S., Gebr.
Bohm) eingehend geschildert Die Eisen-
arbeiter der Vereinigten Staaten haben
sich spéater organisiert als die Erwerb-
tatigen in anderen Berufen. Denn schon
im Jahre 1825 finden wir Anfange der
Trade Unions, wahrend der erste Arbei-
terverband in der Eisen- und Stahlindu-
strie erst im Jahre 1858 unter dem Namen

Sohne des Vulkan, in Pittsburg gegriin-
detwurde. GroRere Ausdehnungerlangte
der Verband erst im Jahre 1875 durch
Verschmelzung dreier inzwischen ander-
weitig entstandener Vereinigungen un-
ter dem Namen >Nationalverband der
vereinigten Eisen- und Stahlarbeiter.,
mit dem Hauptsitz in Pittsburg. Er
umfalte Uberwiegend gelernte Arbeiter.
Zw'eck des Verbandes w'ar, bei auftre-
tenden Streitfadllen zwischen Arbeitge-

bern und Arbeitnehmern durch gutliche
Aussprache zu vermitteln. Bei Lohn-
streitigkeiten wurde in der Weise vor-
gegangen, dal von beiden Seiten eine
Lohnskala aufgestellt und auf der jedes-
maligen Jahreskonferenz ein Abkommen
fur die Dauer eines weiteren Jahres ge-
schlossen wurde. War keine Einigung
erzielt, so wurde unter Fortfihrung der
Arbeit die Angelegenheit einem Dreier-
ausschuB zur endgiltigen Entscheidung
Ubergeben, eine Praxis, die neuerdings
infolge Erstarkens der Unternehmer-
verb&dnde mehr und mehr in Fortfall
kommt. Die Lohnsatze richteten sich
nach der Lage des Werkes und nach
den jeweiligen Marktpreisen fur Stab-
eisen, und zwar wurde zunéchst ein
Mindestkaufpreis von 25 Dollar fir die

Tonne Stahlknippel angesetzt. Gerade
diese Grundlage erwies sich aber
bald als sehr unzweckmaBig, weil

die Preise zwischen 22 und 36 Dollar
schwankten und bald die Arbeitgeber,
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bald die Arbeitnehmer beglnstigten.
Lohnstreitigkeiten fiihrten schlielich zu
dem bekannten Homestead-Streik des
Jahres 1892. Andere Streitfragen betra-
fen den Begriff der Lange des Arbeits-
tages bezw. die Art des Schichtwechsels.
Die Unternehmer trachteten nach einer
maglichst vollkommenen Ausnutzung
ihrer maschinellen Betriebsmittel und
suchten die achtstiindige Arbeitzeit, d. h.
den dreimaligen Schichtwechsel zur
Einfuhrung zu bringen. Die Arbeiter
anderseits beflirchteten aus dieser MaR-
nahme eine Schmalerung ihres Ver-
dienstes und gaben erst im Jahr 1885

ihren  Widerstand auf, wenigstens
soweit die Stahlwerke in Betracht
kamen. Auch die Eisenarbeiter fugten

sich erst nach langerem Strauben in
das ihnen aufgezwungene Dreischicht-
system. Der Nationalverband legte sich
auch fur die Beseitigung des Kontrakt-
wesens ins Mittel, wonach ein Arbeiter
mehrere Verrichtungen, z. B. den Be-
trieb einer WalzenstraRe, tibernahm und
diese durch mehrere von ihm (schlecht)
besoldete Unterarbeiter bedienen lieR.
Durch Verbandsbeschlu®R wurde das
Kontraktsystem fast auf allen Hutten-

werken abgeschafft.  Abgeschlossene
Vertrdge wurden wéhrend der Blite-
zeit des Nationalverbandes — im Jahre

1891 zahlte er rd. 24000 Mitglieder —
als heilige Verpflichtungen betrachtet
und streng innegehalten. Die Organi-
sation war ziemlich straff. An der
Spitze des Verbandes standen ein Prdsi-
dent und 8 Vizeprésidenten. Heute, wo
die Mitgliederzahl auf etwa 7400 ge-
sunken ist, sind es nur noch 5, und
zwar werden sie nicht mehr wie
friher nach geographischen Bezirken,
sondern nach bestimmten Fachabteilun-

gen gewahlt, so dal bei Regelung in-
nerer Zwistigkeiten eine sachverstan-
dige Awuseinandersetzung mdglich ist.
Das wichtigste Organ der Bezirksvereine
ist der dreigliedrige Hittenausschuf,
der Streitigkeiten zwischen Arbeit-
gebern und Arbeitern regelt, und falls
das mdoglich ist, sie dem zustidndigen
Vizepréasidenten oder als hodchster In-
stanz dem Vollstreckungsausschu un-
terbreitet. Letzterer bestimmt, ob ge-
streikt werden soll, und welche Mittel
den Mitgliedern aus der Streikkasse
zur Verfugung zu stellen sind. Bei

staffelweiser Bemessung der Monats-
beitrdge auf Grund des verdienten
Lohnsatzes fléssen dem Verbénde

bei einer Zahl von 10000 Mitgliedern
im Jahre 1907 rd. 135000 Dollar
an Beitrdgen zu. Fir Streikzwecke
werden entsprechende Zuschlage erho-
ben. Da eine soziale Firsorge von
Staatswegen in den Vereinigten Staaten
nicht besteht (in New York ist sie in
Angriff genommen), so springt die Ver-
bandskasse nach Art der Privatversiche-
rungen auch bei Krankheit, Unfall, Er-
werbsunvermdégen und Todesfall fir ihre
Mitglieder ein. Das Ansehen des Na-
tionalverbandes ist neuerdings stark im
Sinken begriffen.  Der Grund dafur
liegt in der Erstarkung der Industrie-
trusts, von denen einige, vor allem die
Carnegiewerke, zwei von seiten des Ver-
bandes unglicklich gefiihrte Streiks da-
zu benutzten, den Austritt ihrer Arbei-
ter aus der »Union« zu erzwingen.
Neuerdings hat der Stahltrust es ver-
standen, durch ein ausgekliigeltes Sy-
stem der »Beteiligung« (Ueberlassung
von Stammaktien) die Arbeiter ganz-
lich in seine Abhéngigkeit zu bringen.
Dr. F. E. Junge.

SOZIALES.

Die Frauenarbeit
in der deutschen Industrie.

Die Zahl der erwerbtdtigen Frauen
hat nach den Ergebnissen der Berufs-
zdhlung von 1907 seit 1895 um rd.
3 Millionen (2979105) zugenommen.
1907 waren rd. 82, Millionen (8243498)
Frauen im Hauptberuf erwerbtétig.
Dagegen hat der FraueniiberschuB3 in
der Bevdlkerungszahl seit 1895 um
153633 Personen abgenommen. 1882
kamen auf 1000 Mé&nner noch 1042
Frauen, 1907 nur noch 1026.

Die Zunahme der erwerbtétigen

Frauen betrifft sdémtliche Berufsabtei-
lungen. Am stdrksten ist sie in der
Landwirtschaft, am zweitstarksten in
der Industrie. Die Zahl der in der
Industrie tatigen Frauen hat seit 1895
um 582806 Personen zugenommen.
Im Jahre 1907 waren im Hauptberufe
2103924 Frauen gewerblich tatig.
Der Zunahme der Menge entspricht
aber keine Zunahme der Giite der Ar-
beitleistung. Der Hauptzuwachs fallt
mit 354124 Personen auf die ungelern-
ten Arbeiterinnen. Wo eine Verdréan-
gung der Arbeiter durch Arbeiterinnen



700

stattfand, geschah es im wesentlichen auf
den untersten Stufen der Berufsleiter:
in der Hausindustrie und in der unge-
lernten Arbeiterschaft Die Zahl der ge-
werblich tatigen Ehefrauen stieg seit
1895 um 219562 Personen. Im Jahre
1907 waren fast 700000 (1895: 691862)
gewerblich téatiger Frauen verheiratet,
darunter 451000 Lohnarbeiterinnen.

»Die Weiterentwicklung der gewerb-
lichen Frauenarbeit in der Richtung der
Ergebnisse der Berufszahlung von 1907,
so fuhrte die Berichterstatterin auf der
letzten Berliner Konferenz zur Fdrde-
rung der Arbeiterinneninteressen, He-
lene Simon, aus, mufl zu ernsten Ge-
fahren fir die deutsche Volkswirtschaft
und das deutsche Familienleben fiihren.
Im Rahmen der heutigen Verhéltnisse
missen die zunéchst notwendigen und
moglichen Reformen in zwei Richtun-
gen einsetzen: a) Malknahmen zum
Schutze der Arbeiterin, b) MaRnahmen
zum Schutze der Kinder erwerbtéatiger
Frauen.

*Die MalRnahmen zum Schutze der Ar-

beiterin sind: Staatshilfe: Arbeiter-
schutz, Arbeiterversicherung, Fortbil-
dungszwang; Selbsthilfe: an erster

Stelle durch die gewerkschaftliche Or-
ganisation; endlich durch fachgewerb-
liche und hauswirtschaftliche Ausbil-
dung.

»Die MaBnahmen zum Schutze der
Kinder erwerbtétiger Frauen sind: S8ug-
lingspflege, Firsorge fir noch nicht
schulpflichtige Kinder und fiir die Schiler
(Krippen, Kinderhorte, Schulspeisung).

Tatkraftige Reformtétigkeit in beiden
Richtlinien muf die volks- und privat-
wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der
Arbeiterin heben und die Jugend des
Volkes fir eine bessere Arbeitsorgani-
sation heranbilden. An Stelle der vor-
wiegend ungelernten wirde dann vor-
wiegend gelernte Frauenarbeit treten;
eine Arbeitsteilung nach den besonderen
Féhigkeiten jedes Geschlechtes kann
der weiblichen Unterbietung Schranken
setzen. Die birdie Volkswirtschaft ver-
flgbaren, von hduslichen Pflichten freien
Frauen (ledige, kinderlose Frauen, M iitter
erwachsener Kinder) werden als eben-
birtige Mitbewerber auf dem Arbeits-
markt eine wirtschaftliche Kulturaufgabe
erfillen. Die hdher entlohnte Qualitéts-
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arbeit wird das Bedirfnis nach eheweib-
licher Arbeit vermindern und den Er-
werbzwang flr junge Mitter beseitigen.

Internationale sozialpolitische Gemein-
birgschafL Die Internationale Vereini-
gung fir gesetzlichen Arbeiterschutz hat
auf ihrer Tagung in Lugano als wich-
tigstes Ergebnis ihrer Beratungen be-
schlossen, den schweizerischen Bundes-
rat zu ersuchen, die Regierungen der
Industrielander zu einer Konferenz ein-
zuladen, damit das Verbot der Nacht-
arbeit der jugendlichen Arbeiter und
die Einfuhrung des Zehnstundentages
fur Frauen wund Jugendliche durch
Staatsvertrdge in allen Kulturldndern
durchgefihrt wird. Nach dem Erfolge,
den die aus der gleichen Anregung
hervorgegangene Berner Konvention
von 1906 in bezug auf das Verbot der
gewerblichen Nachtarbeit der Frauen
gehabt hat, darf man annehmen, daf
der schweizerische Bundesrat diesem
Antrage der Internationalen Vereinigung
fir gesetzlichen Arbeiterschutz statt-
geben wird. Es durfte daher in abseh-
barer Zeit wieder ein internationaler
KongreR von Regierungsvertretem aller
industriellen Staaten stattfinden, der
sich mit diesen Beschlissen der Ta-
gung in Lugano beschéaftigen wird.
Deutschland hat an der Durchfihrung
dieser Beschllisse unzweifelhaft ein In-
teresse. Denn beide Forderungen sind
durch seine soziale Gesetzgebung schon
heute erfillt Nach § 137 der Reichs-
gewerbeordnung darf die Beschéaftigung
von Arbeiterinnen die Dauer von zehn
Stunden taglich nicht UGberschreiten.
Nach § 136 der Gewerbeordnung be-
tragt die Maximalarbeitszeit fiir Jugend-
liche zehn Stunden; auBerdem ist ihnen
nach Beendigung der Arbeitzeit eine
ununterbrochene Nachtruhe von min-
destens elf Stunden zu gewahren.
Unsere sozialen Vorschriften fir die
Arbeitsheschrankung der Frauen und
Jugendlichen gehen also weiter als die-
jenigen unserer wichtigsten Mitbewer-
ber in industrieller Beziehung. Es kann
daher unserer Industrie nur erwinscht
sein, in Zukunft unter den gleichen
Arbeitsbedingungen wie die Industrien
anderer L&nder zu produzieren.

(T. R)
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