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Von KONRAD HARTMANN, Senatsvorsitzendem im Reichs-Versicherungsamt,
Geheimem Regierungsrat und Professor.

Am 6. Juli 1884 ist das Unfallversicherungsgesetz erlassen worden, durch das
fir das Deutsche Reich eine obligatorische Versicherung des groften Teiles
der gewerblichen Arbeiter gegen die Folgen der bei den Betrieben sich
ereignenden Unfélle geschaffen wurde. Der materielle Teil des Gesetzes ist am
1. Oktober 1885 in Kraft getreten; an diesem Tage hat damit auch die segens-
reiche Wirksamkeit der zur Durchfuhrung des Gesetzes eingerichteten Berufs-
genossenschaften begonnen. Finfundzwanzig Jahre sind seitdem verflossen!
Da rechtfertigt es sich, riickschauend die Entwicklung der eigenartigen Unter-
nehmerverbénde, wie sie in den Berufsgenossenschaften errichtet worden
sind, zu betrachten, ihre gewaltigen Leistungen zu wdrdigen.

Am 1. Oktober 1910 feiert das Reichs-Versicherungsamt mit den Berufs-
genossenschaften das Jubildum gemeinsamer ersprieBlicher Wirksamkeit, die
in Rede und Schrift gebihrend gekennzeichnet werden wird. Viele Berufs-
genossenschaften haben in ihrem Verwaltungsberichte fir das Jahr 1909 oder
in besonderer Verdffentlichung ihre Tatigkeit im einzelnen dargelegt. Eine
zusammenfassende Darstellung statistischer Art hat Otto Graf im 8. und 9.
Hefte des Jahrganges 1909 der ,Technik und Wirtschaft* gegeben. In Er-
génzung dieser Mitteilungen soll im folgenden ein Rickblick auf die Grindung
der Berufsgenossenschaften, ihr Wesen und Wirken geworfen werden.

In der Kaiserlichen Botschaft, mit welcher der Reichstag am
17. November 1881 erdffnet wurde, ist ausgesprochen worden, daR die Heilung
der sozialen Schéden auf dem Wege der positiven Fdérderung des Wohles
der Arbeiter zu suchen sein werde. Weiter aber heillt es: ,Fur diese Firsorge
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die rechten Mittel und Wege zu finden, ist eine schwierige, aber auch
eine der hochsten Aufgaben eines jeden Gemeinwesens, welches auf den sitt-
lichen Fundamenten des christlichen Volkslebens steht. Der engere An-
schluB an die realen Krafte dieses Volkslebens und das Zusammenfassen
der letzteren in der Form korporativer Genossenschaften unter staatlichem Schutz
und staatlicher Firsorge werden, wie Wir hoffen, die Lésung auch von
Aufgaben mdglich machen, denen die Staatsgewalt allein in gleichem Um-
fange nicht gewachsen sein wiirde.“ Durch diese Kaiserliche Botschaft wurde
also fiir die Losung der Aufgabe, deren dffentlich-rechtliche Natur mit besonderer
Betonung hervorgehoben wird, eine neue Grundlage geschaffen, ndmlich die Er-
richtung 6ffentlicher korporativer Verbénde.

Fur die gewerbliche Unfallversicherung v/urden diese Verbdnde in den
Berufsgenossenschaften errichtet, die nach groBen Gruppen von Industrie-
zweigen abgegrenzt wurden. Im 8§ 9 des Unfailversicherungsgesetzes vom
6. Juli 1854 heiflt es: ,Die Versicherung erfolgt auf Gegenseitigkeit durch
die Unternehmer der unter § 1 fallenden Betriebe, welche zu diesem Zweck in
Berufsgenossenschaften vereinigt werden. Die Berufsgenossenschaften sind
fir bestimmte Bezirke zu bilden und umfassen innerhalb derselben alle Betriebe
derjenigen Industriezweige, fur welche sie errichtet sind.”

Diesen sozialpolitischen Sonderverb&dnden genossenschaftiicher Art wurde
eine weitgehende Selbstverwaltung gesetzlich zuerkannt, indem im § 16 des
erwdhnten Gesetzes ausgesprochen wurde, daB die Berufsgenossenschaften
ihre innere Verwaltung sowie ihre Geschéaftsordnung durch ein von der
Genossenschaftsversammlung ihrer Mitglieder zu beschlieBendes Statut zu
regeln haben.

Gleich nach der Bekanntmachung des Unfallversicherungsgesetzes, das
zundchst die Versicherung der Arbeiter in der Industrie behandelte, begann
in dieser eine lebhafte Tatigkeit fur die Bildung der Berufsgenossenschaften.
Hervorragende Industrielle sowie zahlreiche Verbdnde und Vereine machten
Vorschlage. Das als Aufsichtsbehdrde geschaffene Reichs-Versicherungsamt
verdffentlichte Grundsatze fir die gegenseitige Abgrenzung der Berufsge-
nossenschaften und eine @nleitung fir die Einberufung und Durchfiihrung
von Generalversammlungen der Unternehmer, die zu einer BeschluRfassung
Uber die Bildung der Genossenschaft einberufen wurden. Es war eine auller-
ordentlich schwierige Aufgabe, die gesamte Industrie Deutschlands in Ver-
bande zu teilen, die in ihrer Zusammensetzung eine einigermalen einheit-
liche Interessengemeinschaft darstellten, dabei aber die vom Gesetze natur-
gemdaR geforderte Leistungsfahigkeit besalen und fir ihre Verwaltung nicht
zu umfangreiche Korperschaften bildeten. Es galt, Industriegruppen und
Unternehmer unter einen Hut zu bringen, die sich bisher im geschaftlichen

Wettkampfe befehdet oder sich wenigstens noch nie zu gemeinsamer Arbeit
zusammengefunden hatten.

Wenn es damals gelang, widerstreitende Interessen auszugleichen und
die namentlich auf die Errichtung einer zu grofen Zahl von Berufsgenossen-
schaften gerichteten Winsche kleiner industrieller Vereinigungen in Einklang
mit den groBen Gesichtspunkten, die den Schopfern des Gesetzes malRgebend
waren, zu bringen, so ist dies das Verdienst des ersten Prasidenten des Reichs-
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Versicherungsamtes, Dr. Bddiker, und seiner Ré&te, die von einer Unter-
nehmerversammlung zur anderen zogen, und nicht minder das Verdienst
der zahlreichen Industriellen, die selbstlos und opferfreudig Zeit und Kraft
der Einfiihrung des Gesetzes widmeten.

Heute nach 25 Jahren kann festgestellt werden, daR bei der Bildung der
Berufsgenossenschaften kein Fehlgriff getan wurde. S&mtliche Genossenschaften
haben sich als leistungsfahig erwiesen, sadmtliche haben das in sie gesetzte
Vertrauen in vollem MalRe gerechtfertigt. Die verstdndnisvolle und opfer-
bereite Mitarbeit der deutschen Industrie in den Berufsgenossenschaften wird
auch in der Begrindung zu dem Entwurf einer Reichsversicherungsordnung
durchaus anerkannt, die sonst wegen der damit beabsichtigten Einschrén-
kung der Selbstverwaltung und Zustédndigkeit der Berufsgenossenschaften in
deren Kreisen lebhaftem Widerspruche begegnet (vergl. die ,,Bemerkungen zum
Entwurf einer Reichsversicherungsordnung“ von Otto Graf im 9. Heft des
2. Jahrganges dieser Zeitschrift).

Zur Durchfiihrung des Unfallversicherungsgesetzes von 1884 wurden 62 ge-
werbliche Berufsgenossenschaften gebildet. Dazu trat in Ausfiihrung des Bau-
Unfallversicherungsgesetzes vom 11. Juli 1887 die Tiefbau-Berufsgenossenschaft
und in Ausfilhrung des See-Unfallversicherungsgesetzes vom 13. Juli 1887 die
See-Berufsgenossenschaft. Im Jahre 1897 wurde dann aus den Unternehmern
der bis dahin der Nahrungsmittelindustrie-Berufsgenossenschaft angehdrenden
Fleischerei- und verwandten Gewerbe die Fleischerei-Berufsgenossenschaft ge-
bildet, und schlieBlich wurde in Ausfiilhrung der durch die revidierte Fassung
des Gewerbe-Unfallversicherungsgesetzes vom 30. Juni 1900 geschaffenen Er-
weiterung des Kreises der Versicherten die Schmiede-Berufsgenossenschaft
eingerichtet.

Das Unfallversicherungsgesetz fir Land- und Forstwirtschaft fiilhrte auch
zur Bildung von Berufsgenossenschaften, von denen jedoch hier nicht weiter
gesprochen werden soll. Auch die fir Staats-, Provinzial- und Kommunal-
betrieb eingerichteten Ausfiihrungsbehérden sollen nicht behandelt werden.
Dagegen erstrecken sich die folgenden Ausfiilhrungen auch auf die durch
das Bau-Unfallversicherungsgesetz fir die Versicherung gewisser Personen
und gewisser Betriebe geschaffenen Versicherungsanstalten, die mit den 12
Baugewerks-Berufsgenossenschaften und der Tiefbau-Berufsgenossenschaft ver-
bunden sind, und auf die der See-Berufsgenossenschaft fiir die Versicherung
der Kleinschiffahrt und Seefischerei angegliederte Versicherungsanstalt.

Zur Zeit bestehen demnach 66 gewerbliche Berufsgenossenschaften. Von
diesen erstrecken sich 30 Uber das ganze Deutsche Reich. Die anderen 36
Genossenschaften entstanden dadurch, daR fiir groRe Gruppen von Industrie-
zweigen nicht eine, sondern zwei oder mehrere mit ortlicher Abgrenzung ge-
schaffen worden sind, namentlich um die Verwaltung zu erleichtern. So
wurden z. B. fur die Eisen- und Stahlindustrie 8 Berufsgenossenschaften,
fur die Holzindustrie 4, fir die Textilindustrie 6, fur das Baugewerbe
12 Berufsgenossenschaften eingerichtet. Einzelne Gruppen dieser Industriearten
schlossen sich aber .wieder zu einer einzigen Reichs-Berufsgenossenschaft
zusammen, wie die Berufsgenossenschaft der Feinmechanik und Elektrotechnik,
die Leinen-, die Seiden-, die Tiefbau-Berufsgenossenschaft. Es ist demnach
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eine gewisse Willkir in der Aufstellung der Genossenschaften nicht zu ver-
kennen, sie tragt aber dem praktischen Bediurfnis Rechnung und hat zu
erheblichen Schwierigkeiten nicht gefihrt.

Von diesen 66 gewerblichen Berufsgenossenschaften unterstehen 61 der
Aufsicht des Reichs-Versicherungsamtes, 5 der Aufsicht der Landes-Versiche-
ringsamter in Minchen, Dresden und Stuttgart.

Nicht leicht war und ist heute noch die Unterbringung der einzelnen
Gewerbszweige in diese 66 Berufsgenossenschaften, sowie auch die Ent-
scheidung der Frage, ob ein Betrieb versicherungspflichtig ist. Die berufs-
genossenschaftliche Zugehorigkeit ist eine Zwangspflicht der Unternehmer,
natdrlich nur innerhalb der gesetzlichen Bestimmungen Uber den Umfang der
Versicherung. Das Reichs-Versicherungsamt hat hieriiber in Auslegung dieser
Bestimmungen viele Entscheidungen getroffen, die in dem Handbuch der
Unfallversicherung, das in 3 Bé&nden 1909 und 1910 im Verlage von
Breitkopf & Hartel in Leipzig erschienen ist, kurz wiedergegeben sind. Fir
die Zuteilung der versicherungspflichtigen Betriebe zu den Berufsgenossen-
schaften waren zunéchst Beschlusse des Bundesrates maRgebend, die sich
an die Einteilung der Reichs-Berufsstatistik anlehnten. In Auslegung dieser
Beschliisse hat das Reichs-Versicherungsamt in seinen amtlichen Nachrichten
wiederholt alphabetische Verzeichnisse der Gewerbezweige mit Angabe der
zustdndigen Berufsgenossenschaften verdffentlicht, zuletzt im vorgenannten
Handbuche Band 3.

Im Interesse der Dezentralisation der Verwaltung und zur Verteilung
des Risikos ist die Einteilung der Berufsgenossenschaften in Sektionen zu-
gelassen; hiervon haben 45 Berufsgenossenschaften Gebrauch gemacht.

Die Organe der Berufsgenossenschaften sind der Vorstand, die
Genossenschaftsversammlung, die aus sdmtlichen Genossenschaftsmitgliedern
oder aus Delegierten besteht, die Vertrauensménner, die als ortliche Organe
bestellt werden koénnen, die technischen Aufsichtsbeamten, die, wie noch zu
erwiahnen ist, die Uberwachung der Betriecbe auszufithren haben, und be-
sondere Ausschisse zur Feststellung der Entschddigungen, zur Festsetzung
von Strafen und Erledigung anderer besonderer Aufgaben. Gegebenenfalls
treten hinzu der Sektionsvorstand und die Sektionsversammlung.

Die Aufgaben der Berufsgenossenschaften sind sehr mannig-
faltig. In erster Linie ist den Genossenschaften die Festsetzung der Ent-
schadigungen zugewiesen, die nach MaRgabe der gesetzlichen Bestimmungen
bei Unféllen an die Verletzten oder an die Hinterbliebenen der Getdteten
zu gewéahren sind. Die hierzu und zur Deckung der Verwaltungs- und anderen
Kosten, zur Ansammlung des vorgeschriebenen Reservefonds erforderlichen
Mittel missen durch jéhrliche Umlage von den Genossenschaftsmitgliedern
eingezogen werden. Als besonders wichtige Aufgabe ist dann die Fur-
sorge flr die Unfallverhitung den Berufsgenossenschaften auferlegt.

Eine ihrer wichtigsten Aufgaben st die Verteilung der von ihnen
alljahrlich aufzubringenden Geldsummen auf die versicherten Betriebe. Da
im allgemeinen die von den Unternehmern zu tragenden Lasten immer
mehr steigen, so ist eine richtige Verteilung der Gesamtlast auBerordentlich
wichtig. Nach welchen Gesichtspunkten diese Verteilung zu erfolgen hat,
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habe ich bereits im 8. Hefte des Jahrganges 1909 der ,,Technik und Wirtschaft“
erlautert. Es kann daher auf diese Ausfiihrungen verwiesen werden.

Ein auBergewdhnlich bedeutungsvolles Recht ist den Berufsgenossenschaften
darin verliehen worden, daB sie fur ihre Mitglieder und die bei ihnen versicher-
ten Personen Unfallverhitungsvorschriften erlassen und Zuwiderhand-
lungen gegen diese Vorschriften bestrafen kénnen. Von diesem Rechte haben
alle 66 gewerblichen Berufsgenossenschaften Gebrauch gemacht. Es ist sehr
lehrreich, die Entwicklung dieser berufsgenossenschaftlichen Unfallverhitung
in den verflossenen 25 Jahren zu verfolgen. Eine eingehende Studie hier-
Uber habe ich auf Wunsch des Verbandes der Deutschen Berufsgenossen-
schaften verfaBt; sie bildet die Einleitung zu dem umfangreichen Werk Uber
Unfallverhiitungstechnik, das von Professor Dr. Ing. Schlesinger unter Mit-
wirkung zahlreicher technischer Aufsichtsbeamter der Berufsgenossenschaften
verfaBt, vom Verbdnde aus Anlal des funfundzwanzigjdhrigen Bestehens der
Unfallversicherung demnéchst herausgegeben wird. Wie dieses Werk zeigen
wird, daf in Durchfuhrung der von den gewerblichen Berufsgenossenschaften
erlassenen Unfallverhltungsvorschriften eine eigenartige Spezialtechnik ent-
standen ist, so wird meine Studie darlegen, dal ,eine Bekdmpfung der Unfall-
gefahren auf der ganzen Linie der industriellen und gewerblichen Arbeit
erst die Unfallversicherungsgesetzgebung und die durch sie geschaffene berufs-
genossenschaftliche Organisation“ gebracht hat. Im Laufe der Jahre sind die
von den Berufsgenossenschaften erlassenen Unfallverhitungsvorschriften immer
mehr den tatsdchlichen und mit der schnellen Entwickelung der Industrie
sich &ndernden Gefahrenverhéltnissen angepalRt worden. Um die Durchfihrung
zu gewdhrleisten, haben die Unfallversicherungsgesetze den Berufsgenossen-
schaften das Recht gegeben, die Betriebe durch besondere Beamte lberwachen
zu lassen. In der revidierten Fassung der Gesetze vom 30. Juni 1900 ist
hierliber ausdricklich bestimmt worden, daR die Berufsgenossenschaften ver-
pflichtet seien, fiir die Durchfiihrung der Vorschriften Sorge zu tragen, und
dal sie hierzu technische Aufsichtsbeamte anstellen kénnen. Demzufolge ist
schon von Anfang an ein Institut von Revisionsbeamten entstanden, die bis 1900
als ,,Beauftragte*, von da ab als ,technische Aufsichtsbeamte” das wichtige
Amt der Betriebsiiberwachung auszufiihren hatten. Entsprechend der letzteren
Beamtenbezeichnung kénnen nunmehr nur Techniker angestellt werden. Damit
hat sich fiir den Technikerstand ein neues Arbeitsfeld von groRer Bedeutung
eroffnet. Zur Zeit sind bei den gewerblichen Berufsgenossenschaften 339
solcher Stellen vorhanden. Uber die Uberwachungstatigkeit haben die Berufs-
genossenschaften alljahrlich dem Reichs-Versicherungsamte zu berichten. Da
diese Angaben ein sehr wertvolles Material nicht nur Uber die Organisation
der Betriebsrevision, sondern auch Uber die Ausgestaltung der Unfallverhitungs-
maBRnahmen Gberhaupt enthalten, so hat das Reichs-Versicherungsamt einen seit
vielen Jahren verfolgten Plan verwirklicht und verdffentlicht nun diese Berichte;
sie liegen fir das Jahr 1907 und 1908 vor, der Bericht fur 1909 befindet sich
im Druck.

Von groBem Werte fur die Unfallverhitung ist der Verein Deutscher
Revisionsingenieure geworden, der im Jahre 1894 gegriindet wurde und
heute unter dem Vorsitze des Professors Gary 180 Mitglieder, darunter 131
technische Aufsichtsbeamte umfaBt. Fir die Vervollkommnung der Unfall-
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Verhiutungsmanahmen wichtig sind die zahlreichen Schriften des Vereines,
die im Verlage von A. Seydel in Berlin verdffentlicht wurden. Als Organ des
Vereines dient die in diesem Verlag erscheinende Zeitschrift ,,Sozial-Technik®.

Zur Forderung der Unfallverhitungsbestrebungen und besonders zur Aus-
gestaltung der Unfallverhitungstechnik haben die gewerblichen Berufsgenossen-
schaften verschiedene Wege eingeschlagen. Viele von ihnen verdffentlichen
in besonderen Schriften oder in ihren Genossenschaftsorganen bewdhrte Sicher-
heitseinrichtungen. AufBerdem sind Wettbewerbe zur Erlangung zweckmaéRiger
Unfallverhiitungsvorkehrungen veranstaltet worden. Es wurden ferner Aus-
stellungen zur Vorfilhrung solcher Vorrichtungen benutzt. Auch der Stédndigen
Ausstellung fir Arbeiterwohlfahrt in Charlottenburg und dem Kgl. Bayrischen
Arbeiter-Museum in Minchen haben mehrere Berufsgenossenschaften viele
Gegenstande zugefuhrt. Wichtige Fragen der Unfallverhitung werden fort-
dauernd behandelt. Auf die Genossenschaftsmitglieder, deren Betriebsbeamte
und Arbeiter wird belehrend eingewirkt, und neuerdings mehren sich die Be-
strebungen in den Berufsgenossenschaften, die Fabrikanten und Lieferer von
Betriebseinrichtungen zu veranlassen, sie von vornherein den Unfallver-
hiitungsvorschriften entsprechend zu gestalten, um das nachtragliche Anbringen
von Schutzvorrichtungen zu vermeiden. In allen diesen Anstrengungen und
MaRnahmen gehen die Berufsgenossenschaften Hand in Hand mit dem Reichs-
Versicherungsamt, und so ist in gemeinsamer Téatigkeit eine Flrsorge befrie-
digend herausgebildet worden, die heute ber 9 Millionen gewerbliche Arbeiter
umfaRt.

Um gemeinsame Interessen wirksamer zu wahren, schlossen sich die Be-
rufsgenossenschaften zu Verbdnden zusammen. Schon 1887 wurde der Ver-
band der deutschen Berufsgenossenschaften mit dem Sitz in Berlin
gegrindet, dem heute alle gewerblichen Berufsgenossenschaften bis auf die
Bayrische Holzindustrie-Berufsgenossenschaft angehdren. Unter seinen Vor-
sitzenden Dr. von Hase (1887 bis 89), Rdsicke (1889 bis 97) und Gerhardt
(1897 bis 1910) hat der Verband die groBen Aufgaben der Berufsgenossen-
schaften wirksam gefdrdert und namentlich auch zur Ausgestaltung der Unfall-
verhiitungsmaBnahmen erfolgreich beigetragen. Die Baugewerks-Berufs-
genossenschaft en schlossen sich (auch im Jahre 1887) zu einem Verbande
mit dem Sitz in Berlin zusammen, dessen Vorsitz auch heute noch der Kgl.
Baurat Felisch fuhrt. Im Jahre 1895 entstand dann als Folge von gemeinsamen
Konferenzen, die schon seit 1886 abgehalten wurden, der Verband der
Eisen- und Stahl-Berufsgenossenschaften (Sitz in Mainz bei der Sid-
deutschen Eisen- und Stahl-Berufsgenossenschaft), dem diese Genossenschaften
mit Ausnahme der Nordostlichen Eisen- und Stahl-Berufsgenossenschaft ange-
héren. Den Vorsitz fihrte von Anfang an Ritter von Maffei in Minchen.

Von der gewaltigen Arbeit, die in den Rerufsgenossenschaften geleistet
wird, und von der umfangreichen Organisation, die hierzu notwendig ist,
geben am deutlichsten einige Zahlen Zeugnis, die den Rechnungsergebnissen
entnommen sind, welche dem Reichs-Versicherungsamte fur das Jahr 1908 be-
richtet und von ihm in den Amtlichen Nachrichten, Nr. 1 vom 15. Januar 1910,
verdffentlicht worden sind.

Die 66 gewerblichen BerufsgenossenschaftenumfalRten im Jahre 1908 696824
Betriebe mit 8917772 versicherten Personen. Die tatsadchlich verdienten Ldéhne,
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Gehélter und die der Versicherung zugrunde gelegten Pauschbetrdge dieser ver-
sicherten Personen ergaben bei den Berufsgenossenschaften eine Summe von
nahezu 8,5 Milliarden M. Die Zahl der Mitglieder der Genossenschaftsvorstdnde
betrug 789, die der Sektionsvorstdnde 1993, die Zahl der Vertrauensménner
8460, die der technischen Aufsichtsbeamten 315 und die der Geschéaftsfihrer,
Bureau-, Kassen-, Kanzlei- und Unterbeamten 3074. An Entschadigungen fir
Unfallverletzte und Hinterbliebene wurden von den Berufsgenossenschaften
und den zugehdrigen Versicherungsanstalten rd. 112 Millionen M gezahlt. Die
Gesamtsumme der in der ganzen Zeit des Bestehens der Berufsgenossenschaften
und Versicherungsanstalten von ihnen gezahlten Entschadigungen ist damit auf
etwa 1250 Millionen M gestiegen.

Die Zahl aller Verletzten, fiir die im Jahre 1908 Unfallanzeigen erstattet
worden sind, betrug 464090; die Zahl der Verletzten, fur die im Laufe des
Jahres zum ersten Mal Entschddigungen gezahlt worden sind, 75830, die Zahl
der Hinterbliebenen Getoteter, die erstmalig eine Rente erhielten, 13790.
Da aus den Vorjahren noch 459007 Verletzte vorhanden waren, die Entschédi-
gung erhielten, so betrug die Gesamtzahl aller Verletzten, an die im Jahre
1908 Entschadigungen gezahlt wurden, 534837.

Die Ausgaben setzen sich aus den Entschdadigungen, den Kosten der Unfall-
untersuchung und der Feststellung der Entschddigung, den Kosten des Rechts-
ganges (Schiedsgerichtskosten und Kosten des Verfahrens vor dem Reichs-Ver-
sicherungsamt oder dem zustdndigen Landes-Versicherungsamte), den Kosten
der Unfallverhitung (Uberwachung der Betriebe, ErlaR von Unfallverhiitungsvor-
schriften, Rettung Verunglickter, Abwendung von Unfdllen), ferner aus den Ver-
waltungskosten und den Einlaggn in den gesetzlichen Reservefonds zusammen
und betrugen etwas dber 150 Millionen M, wovon IBVY”A Millionen M dem
Reservefonds zugefuhrt wurden, der damit am Schlull des Jahres 1908 die Hohe
von etwas Uber 260 Millionen M erreichte.

GroRe Summen sind es, die in diesen Zahlen erscheinen; sie zeigen, wie
gewaltig die Arbeit ist, die zur Durchfuhrung der Unfallversicherung von den
Berufsgenossenschaften geleistet worden ist. Viele Hunderte von Mannern
der Industrie haben dieser Tatigkeit Zeit und Kraft gewidmet, in ehrenamtlicher
Steilung, vielfach ohne irgend eine Entschddigung anzunehmen. Sie haben
selbstlos ihre Zeit geopfert, ihre Erfahrungen und Kenntnisse in den Dienst
der grofRen sozialen Aufgabe gestellt. Manche Hoffnung wurde einst an die
Einfuhrung der 6ffentlich rechtlichen Arbeiterfiirsorge geknipft; es wurde von
manchen erwartet, daB damit ein Ausgleich der sozialen Gegensdtze erzielt
wirde. Diese hochgespannten Hoffnungen sind nicht erfillt worden; es ware
aber ungerecht, wenn daraus gefolgert wirde, daR die grofte Kulturtat des
vergangenen Jahrhundertes ohne Erfolg geblieben wére. Von Millionen wirt-
schaftlich schwacher Personen ist durch die Unfallversicherung Not und Elend
ferngehalten worden. Sie sind von dem niederdrickenden Gefiihle verschont
geblieben, der offentlichen Armenpflege und der privaten Wohltatigkeit anheim
zu fallen. Das Gefuhl lebhafter Genugtuung Uber diese segensreichen Wir-
kungen der Unfallversicherung entschadigt die Ménner, die in den Berufs-
genossenschaften, viele seit 25 Jahren, tétig sind, fir den Mangel an Aner-
kennung seitens der Arbeiter. Nicht genug zu schdtzen ist auch die Tatsache,
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dal die Berufsgenossenschaften die Unternehmer zu gemeinsamer, innerlich
befriedigender Té&tigkeit zusammengefihrt haben und dal dadurch viele Be-
ziehungen entstanden, die auch fir das geschéftliche Leben von grofem
Werte sind.

VERKEHRSTECHNIK UND RECHT.
Von Professor Dr. CARL KOEHNE, Berlin.

In wunderbarer Weise hat sich im gegenwadrtigen Jahrhundert der Verkehr
entwickelt. Die aus alter Zeit Uberlieferten Hulfsmittel des Transportes, die
Wege, die durch tierische Kraft bewegten Fahrzeuge, die Schiffahrt und die
Post sowie die im neunzehnten Jahrhundert entstandenen grofRartigen Verkehrs-
anstalten, Eisenbahn, Telegraphie und Telephon, haben an Verbreitung und
Leistungsfdhigkeit nicht zum wenigsten in Folge technischer Fortschritte be-
deutend zugenommen. Vor allem aber ist ihre Wirksamkeit durch eine Reihe
neuer Verkehrsmittel ergdnzt worden. Ich erinnere nur an Kraftfahrzeuge,
an Motorboote, an drahtlose Telegraphie und Telephonie. AuBerdem haben
auch das lenkbare Luftschiff und der Flugapparat, wenn ihnen auch praktische
Bedeutung fir das Verkehrswesen zur Zeit noch fehlt, doch schon solche
Verbreitung gewonnen, dal man sich mit der internationalen Regelung ihres
Rechtes beschaftigt. Denn seit den &ltesten Zeiten macht jedes neu auftretende
Verkehrsmittel einen neuen Kreis von Rechtssdtzen, ein neues Sonderrecht er-
forderlich. Immer hat sich die Notwendigkeit herausgestellt, dafiir zu sorgen,
dal die Interessen derjenigen, welche an der neuen Art der Beférderung von
Personen, Sachen oder Nachrichten teilnehmen, unter sich zu gerechtem Aus-
gleiche kommen, und daR namentlich auch die Unbeteiligten sowie die politi-
schen Gemeinschaften durch die neue Erscheinung im Verkehrswesen nicht
geschadigt werden.

I. Kraftfahrzeugel).

Ganz besonders zeigte sich die Notwendigkeit besonderer Rechtsvorschriften
in jingster Zeit bei einem Transportmittel, das, wenn auch schon im vorigen
Jahrhundert entstanden, erst in den letzten zehn Jahren allgemeine Verbreitung
gefunden hat, bei den Kraftfahrzeugen. Man kann wohl sagen, dal die Regelung
keines Sonderzweiges des Verkehrsrechtes je so sehr die verschiedensten
Volkskreise interessierte, wie es in jingster Zeit beim Automobilrechte der Fall
war. Einerseits erweisen sich die Motorwagen volkswirtschaftlich auferordent-
lich ndtzlich, indem sie bei Heranziehung von Menschen und Stoffen fur
die Produktion und bei dem Absatze der Waren Zeit und Kraft ersparend
wirken und fir ihre eigene Herstellung einen neuen blihenden Industriezweig
ins Leben gerufen haben; andererseits gefdhrden sie das gesamte Publikum,
das auf die Benutzung Offentlicher Stralen angewiesen ist, sowie die sich
auf ihnen bewegenden anderen Fahrzeuge und Tiere und bis zu gewissem

X) Vergl. hierzu namentlich Meili, Die Kodifikation des Automobilrechts,
Wien 1907, sowie Koehne, Kraftfahrzeug und Rechtsentwicklung, Berlin 1908,
und im Handworterbuche der Staatswissenschaften Bd. V (3) S. 182 bis 197.
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Grad auch die den Wegen benachbarten Geb&ude. Dazu kam noch der Um-
stand, daB die allgemeine Verbreitung der Autos dadurch vorbereitet wurde,
daB sie zundchst in erster Linie als Vergnigungs- und Sportmittel fir be-
sonders vermdgende Personen zur Anwendung gelangten. Noch sind die er-
bitterten Ké&mpfe nicht vergessen, welche Freunde und Gegner des Auto-
mobilismus Uber dessen Rechtsordnung in den Zeitungen und den Parlamenten
gegen einander gefihrt haben. Immerhin ist es jetzt zu einem im grofen
und ganzen gerechten Ausgleiche der entgegenstehenden Interessen in einer
der praktisch wichtigsten Fragen, derjenigen nach der Haftpflicht der Auto-
mobilhalter, durch das Reichsgesetz uUber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen
vom 5. Mai 1909 gekommen. Dieses Gesetz beschrankt sich aber nicht auf
jene privatrechtliche Angelegenheit, sondern will auch die Zahl der Unfalle,
die durch die .Autos herbeigefuhrt werden, durch neue polizeiliche und
strafrechtliche Vorschriften vermindern. In dieser Beziehung fand es eine
wichtige Ergdnzung durch eine am 4. Februar 1910 erlassene Verordnung
des Bundesrates (RGBI. 389), dem es die Feststellung der Einzelheiten der
polizeilichen Bestimmungen Uber das Automobilwesen Uberlassen hatte.

Aus dem Inhalte jener Verordnung sei hier nur auf eine Bestimmung
hingewiesen, die als unserer industriellen Entwicklung schadlich zu er-
achten ist. Nach Anlage A Nr. Il mufR ,bei Dampffahrzeugen die Kesselanlage,
soweit dafur nicht von der zustdndigen Behdrde Ausnahmen zugelassen sind,
den allgemeinen polizeilichen Bestimmungen iber die Landdampfkessel ent-
sprechen®. Diese Vorschrift bringt allerdings nicht neue Rechtsbeschran-
kungen, sondern stimmt mit dem friher geltenden Rechte, namentlich den auf
§ 24 der Gewerbeordnung beruhenden Vorschriften des Bundesrates vom 5.
August 1890 (RGBI. 1890 S. 163) und den preuRischen Ministerial-Erlassen vom
3. Januar und 9. Méarz 1900 (Min.-Bl. d. I. V 1900 S. 94 u. 139) und vom 13. Juni
1902 (a. a. 0 .1902 S. 137), Uberein. Indessen haben die durch diese Bestimmun-
gen hervorgerufenen Schwierigkeiten, namentlich die Verpflichtung zu den
periodischen Dampfkesselrevisionen, bewirkt, daf in Deutschland mit Dampf
betriebene Motorwagen fast gar nicht hergestellt und benutzt werden, wahrend
wir solche in Frankreich, England und Amerika auBerordentlich hé&ufig ver-
wendet sehen.

Wie in dieser Hinsicht, so werden auch in anderen Beziehungen die Vor-
schriften der erwéahnten Verordnung und ebenso die des Kraftfahrzeuggesetzes
nur als vorlaufiger Abschluf in der Entwicklung des Automobilrechtes betrachtet
werden koénnen. Bezlglich der Haftpflicht wird namentlich der Ausschluf der
besonderen Haftung des Autohalters bei Verletzung von Passagieren, auch von
solchen, die sein Fahrzeug gegen Entgelt benutzen, und bei Verletzung von
Personen, die bei dessen Betriebe beschéaftigt sind, schwerlich von Dauer
sein. Auch die Begrenzung der Haftung auf eine bestimmte Summe dirfte
zwar bei der heutigen rein privatrechtlichen Regelung der Entschadigung fir
Verletzungen durch Kraftfahrzeuge angebracht sein, da sie dem Halter des
Kraftfahrzeuges die Versicherung sehr wesentlich erleichtert, durch die er
allein die Gefahr des Verlustes seines ganzen Vermdgens vermeiden Kkann.
Andererseits kann aber durch jene Einschrankung der Haftung der Ersatz
flr den Verletzten unzureichend werden, namentlich wenn etwa ein Auto
in eine Menschenmenge hineingefahren ist. Hier vermag nur die Begrindung

2



522 ABHANDLUNGEN

einer staatlichen Haftpflichtversicherungsanstalt, die den Schaden unter sdmt-
liche Halter von Kraftfahrzeugen verteilt, gentgende Sicherung fur den
Schadenersatz zu bringen. Sie allein wird ihn auch dann gewahren kénnen,
wenn der Eigentimer des Autos, das den Unfall hervorgerufen hat, zahlungs-
unféhig ist oder nicht festgestellt werden kann.

Beziiglich des Polizeirechtes der Autos wird seitens des Publikums, wéhrend
die Sachverstandigen die Vorschriften des Gesetzes und der Bundesrats-
verordnung Uber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen im allgemeinen als an-
gemessen erachten, Uber die Art der praktischen Anwendung dieser Be-
stimmungen und der dazu erlassenen Preufischen Ministerialverordnung vom
25. Februar 1910 nicht mit Unrecht geklagt. Die Unzufriedenheit kam neuer-
dings in zwei Antrdgen des Abgeordneten Strosser im PreuBischen Abgeord-
netenhaus und in der sich am 8. Juni 1910 an sie schlieRenden Erdrterung zum
Ausdruck. Der erste Antrag, die Kgl. Staatsregierung mochte die ihr unter-
stellten Polizeiorgane anweisen, ,dahin zu wirken, dal die fur den Verkehr
mit Kraftfahrzeugen erlassenen gesetzlichen Bestimmungen und polizeilichen
Vorschriften auch befolgt werden“, fand allgemeine Zustimmung. In der
Tat kann man auch nur bedauern, dal die Behorden, wie es Strosser be-
klagte, von der ihnen im § 26 der Verordnung des Bundesrates verliehenen
Befugnis, alte ,durch Entwicklung von Gerdusch oder iblem Geruch be-
sonders lastige Fahrzeuge aus dem Verkehr auszumerzen®, nicht den im
Interesse der Allgemeinheit notwendigen Gebrauch machen; freilich ist nicht
zu Ubersehen, daB ein derartiges Vorgehen die derzeitigen Besitzer von Autos,
die friher behdrdlich zum Stralenverkehr zugelassen waren, schwer treffen
wirde. Zugleich mit jenem Antrage fand aber auch ein anderer ebenfalls
von Strosser gestellter die Zustimmung der Mehrheit des Hauses, die Re-
gierung moge die Behdrden veranlassen, daflir zu sorgen, ,dall auf besonders
verkehrsreichen Stralen die Personenbeférderung mit Kraftfahrzeugen auf
das auBerste MaR eingeschrankt oder mdglichst ganz untersagt werde“. Ge-
tadelt wurde von Strosser auch, daB das Berliner Polizeiprasidium, von der in
§ 18 Abs. 2 der Verordnung gegebenen Erlaubnis Gebrauch machend, das
zuldssige HochstmaR der Geschwindigkeit der Kraftfahrzeuge — 15 km in
der Stunde — fir bestimmte Gegenden zu erhdhen, eine Geschwindigkeit
bis zu 25 km erlaubt hat. Zweifellos diirfte die Uberschreitung jenes gar-
nicht niedrigen NormalmaBes nur sehr selten durch ernstliche geschéftliche
Interessen geboten sein.

Uberhaupt miussen wie die allgemeinen Rechtsvorschriften auch die zu
ihrer Ausfihrung erlassenen polizeilichen Bestimmungen uber den Autover-
kehr so gefaBt sein, daR schwere Gefadhrdung des die offentlichen Wege be-
nutzenden Publikums mehr als bisher verhiitet wird. Andererseits dirfen aber
der Verbreitung und verniinftigen Benutzung des neuen Verkehrsmittels, so
weit es irgend angeht, keine Hindernisse bereitet werden. Solche erwuchsen
ihm auch bisher aus der Tatsache, daR die einzelnen Staaten die Anerkennung
der amtlichen Feststellung der Eignung der auslandischen Autos fir den
Verkehr auf offentlichen StraBen und auch der im Ausland erteilten Beféhi-
gungsausweise der Fuhrer im Interesse der Sicherheit ihrer Untertanen an
umsténdliche und kostspielige Beglaubigungen durch die Konsuln knipften.
Diese Erschwerungen sind jetzt fir die auBerdeutschen und auch fur solche
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deutsche Motorwagen fortgefallen, die nur zu voriubergehendem Aufenthalte
nach Deutschland gelangen. Denn am 11. Oktober 1909 wurde das ,Internationale
Abkommen dber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen und die Regelung des
Verkehres mit Kraftfahrzeugen zu Paris“ abgeschlossen, das nur die Vor-
legung der vom Ursprungstaate ausgestellten Dokumente an der Grenze ver-
langt, und am 21. April 1910 konnte der Reichskanzler bekannt machen, daR
dieses Abkommen auBer von Deutschland noch von zehn anderen Staaten voll-
zogen sei. Durch eine an demselben Tag erlassene Verordnung des Bundes-
rates hat der Inhalt jenes vdlkerrechtlichen Vertrages seit dem 1. Mai dieses
Jahres in Deutschland Rechtskraft. Dadurch sind auch ausldndische Auto-
mobile von dem l&stigen Zwange zur Anbringung besonderer Kennzeichen,
die bei dem Uberschreiten der Grenze an sie ausgegeben wurden, und von
der Verpflichtung der Beseitigung oder Verdeckung der heimischen Kenn-
zeichen befreit worden. Jedes Kraftfahrzeug wird jetzt schon in der Heimat
mit besonderen Kennzeichen versehen, die seine Staatsangehorigkeit angeben.

Il. Eisenbahnen?2).

Gleich den Kraftfahrzeugen erfordern auch die Eisenbahnen als Welt-
verkehrsmittel vielfach Rechtsvorschriften, die sich nicht auf die Grenzen
eines einzelnen Landes beschrdnken. Wurde deshalb schon am 14. Oktober
1890 ein ,Internationales Ubereinkommen iber den Eisenbahnfrachtverkehr®
abgeschlossen, so ist es doch in unserem Jahrhundert infolge der Zunahme
der internationalen Transporte durch zwei ,Zusatziibereinkommen* ergéanzt
und verdndert worden. Besonders wichtig ist unter ihnen das neueste vom
19. September 1906, das am 22. Dezember 1908 in Kraft trat.

Von den dadurch herbeigefihrten Reformen im internationalen Waren-
transportrecht ist die wichtigste zum Teile durch Fortschritte der Technik
verursacht. Man hat namlich eine Reihe von Gegenstdnden zum internatio-
nalen Verkehre zugelassen, die bisher in ihm nicht beférdert werden konnten;
bei anderen hat man die Befdrderungsbedingungen erleichtert, so daB der
Transport billiger geworden ist. So sind namentlich die friher in der Anlage B
als nur ,bedingt zugelassen*“ aufgefuhrten, leicht Feuer fangenden festen
Stoffe (Heu, Stroh usw.), die unter Umstdnden durch Funken der Lokomotive
entziindet werden kdénnen, und ebenso auch die Ubelriechenden, nicht zugleich
faulnisfdhigen Stoffe und die stdubenden Giuter weggelassen, weil ihre Be-
forderung nicht mehr UGbermé&Rig geféhrlich ist. Die Eisenbahnen schitzen
sich jetzt lediglich durch Verpackungsvorschriften im Tarife vor Schéden,
die bei der Befdrderung solcher Giter entstehen kdénnen.

Sehr gewachsen ist im letzten Jahrzehnte die Anzahl der Linien, bei denen
der internationale Frachtverkehr die Vorteile des Berner Ubereinkommens
genieBt; wahrend sich dieses am 1. Méarz 1899 nur auf 186 000 km bezog,
galt es am 1 Maéarz 1908 fir 238.650 km'. Rumdnien und Belgien sind den

2 Vergl. Koehne, Grundrif des Eisenbahnrechts, Berlin 1906, Eisenbahn-
verkehrsordnung vom 25. Dezember 1908, herausg. von Janzer und Burger,
Mannh. u. Leipz. 1909, von der Leyen in Z. f. Handelsrecht 65 (1909)

S. 4 bis 24, Drucksachen d. H. d. Abgeordn. XXI Leg. 3. Sess. 1910 Nr. 141 usw.
2%
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Vertragstaaten beigetreten; weitere Beitritte, namentlich Schwedens und Eng-
lands, sind zu erwarten.

Das Internationale Zusatzibereinkommen von 1905 hat in Verbindung
mit ,der rastlosen Entwicklung des Guterverkehres, welcher die An-
passung mancher Bestimmungen an die modernen Verhdaltnisse* erheischte,
auch zu einer Neuredaktion der fiur die Beziehungen zwischen Eisenbahn
und Publikum im inldndischen Verkehr in erster Linie maBgebenden Rechts-
quelle gefuhrt. An Stelle der Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 26. Oktober
1899 ist jetzt diejenige vom 23. Dezember 1908 getreten. Bei dieser Gelegen-
heit hat man auch die Winsche des Handelsstandes soweit erfillt, wie sie
mit den |Interessen der Eisenbahnen in Einklang gebracht werden konnten.
Namentlich ist der Ausschlul der Haftung der Eisenbahnen bei Gepéckstiicken
fortgefallen, die mit &dlteren Befdrderungszeichen versehen sind.

Wie die Verkehrsordnung haben auch die fiir den Betrieb der Eisen-
bahnen maRgebenden Verwaltungsvorschriften im letzten Jahrzehnt neue Formen
erhalten, da die friheren dem Anwachsen des Verkehres und dem neuzeit-
lichen Stande der Verkehrstechnik nicht mehr entsprachen. So trat nament-
lich an die Stelle dreier alterer Verordnungen die Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsordnung vom 4. November 1904. Ferner erlieR der Bundesrat am 25.
Mai 1908 neue ,Bestimmungen (ber die technische Einheit im Eisenbahn-
wesen*, am 1. Mai 1906 solche uber die ,Befdhigung von Eisenbahn-Be-
triebs- und Polizeibeamten“. Endlich wurde noch, um nur noch dies zu
erwédhnen, durch einen PreuBischen MinisterialerlaR eine neue ,Prufungs-
Ordnung fur die mittleren und unteren Staatsbeamten, giltig vom 1. Mai
1906“ in Kraft gesetzt.

Die wichtigste Einwirkung des technischen Fortschrittes auf das Eisen-
bahnwesen bildet indessen die Verwendung der Elektrizitdt. Durch sie hat auch
eine viele Juristen beschaftigende Frage in allerjingster Zeit eine Entscheidung
erhalten, die von der friher herrschenden Ansicht abweicht. Lange konnte
man namlich mit vollem Rechte behaupten, daB auf eine Bahn samtliche die
Eisenbahnen betreffenden Vorschriften nur dann Anwendung finden, wenn
der Transport von Personen und Sachen auf Eisenschienen mit Hulfe von
Dampfkraft ausgefuhrt wird; sonst lagen stets Kleinbahnen vor, die in
der Regel nach anderen Bestimmungen beurteilt wurden. Im PreuBischen
Etatsgesetze von 1909 wurden aber schon 2 Millionen M zur Einrichtung
elektrischer Zugforderung auf der Strecke Dessau-Bitterfeld bewilligt, die
als Vorbereitung fir die Elektrisierung der Strecke Magdeburg-Leipzig-
Halle a. S. dienen soll. In der Budgetkommission des Jahres 1910 wurde
dann vom Minister fur 6ffentliche Arbeiten erklart, daR die Arbeiten fur den
elektrischen Betrieb schon ,vergeben seien und so geférdert wirden, daB
die neue Betriebsweise voraussichtlich im Oktober dieses Jahres aufge-
nommen wirde“. Auch seien ,die Vorarbeiten zu einem zweiten Unter-
nehmen* dieser Art bei Lauban ,im Gange“. Wir werden also sehr bald auch
Eisenbahnen, und zwar Hauptbahnen, mit elektrischem Betriebe haben.

Zur Zeit aber gehdren die elektrischen Bahnen wenigstens in Preuf3en
noch samtlich zu den Kleinbahnen. Diese in ihrer Gesamtheit sehr wichtigen
Verkehrsmittel, deren Zahl im letzten Jahrzehnt auferordentlich gewachsen
ist, sind in PreuBen schon am 28. Juni 1892 gesetzlich geregelt worden.
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Soweit es sich bei ihnen um die Gruppe der nebenbahnéahnlichen Kleinbahnen
handelt, hatten sie auch in Anlage 3 der Ausfiihrungs-Verordnung vom 13.
August 1898 zu jenem Gesetze besondere Betriebsvorschriften erhalten. Fir
die dbrigen Kleinbahnen, ',Die StraBenbahnen mit Maschinenbetrieb (stadti-
sche StraBenbahnen und diesen dhnliche Kleinbahnen)*, fuhrten am 26. Sep-
tember 1906 zwei Ministerialerlasse (Eisenbahn-Verordnungsblatt 559 und
599) Bau- und Betriebsvorschriften sowie einheitliche Muster von Polizei-
verordnungen ein.

IIl. Funkentelegraphie3).

W ichtiger noch als im Eisenbahnwesen sind die Fortschritte der Elektro-
technik besonders fiir den Nachrichtenverkehr durch die Erfindung der Funken-
telegraphie geworden. Waéhrend die naturwissenschaftlichen Erkenntnisse, die
dieser neuen Art der Ubermittlung von Nachrichten zugrunde liegen, den
beiden letzten Jahrzehnten des neunzehnten Jahrhundertes angehdren, hat
sie praktische Verwertung erst im zwanzigsten gefunden. Erst in ihm sind
auch die zur Verbreitung der drahtlosen Telegraphie unumgénglich not-
wendigen Rechtsbestimmungen geschaffen worden. Gerade hier zeigt sich
besonders klar, dal die Sonderrechte der Verkehrsmittel nicht nur die Inter-
essen solcher Personen schitzen, die von ihnen nicht Gebrauch machen,
sondern daB sie selbst mitunter auch die umfangreiche wirtschaftliche An-
wendung der neuen technischen Errungenschaften Uberhaupt erst ermdgli-
chen. Bestdnden keine Vorschriften Uber die Radiotelegraphie, so wurde ihre
allgemeine Verwertung bald durch die Stérungen verhindert werden, welche
die von den verschiedenen Stationen ausgehenden elektrischen Wellen ein-
ander gegenseitig zufiigen. Auferdem konnten auch andere Empfangsstationen
als die, fir welche eine Nachricht bestimmt ist, diese abfangen.

Gegen solche mit der Eigenart des neuen Verkehrsmittels eng zusammen-
hiangende Ubelstinde konnte aber, da der Schwerpunkt der Verwendung der
Funkentelegraphie, abgesehen von Kriegsfdllen, zurzeit in dem Verkehre
der Kisten mit Schiffen auf hoher See liegt, nur auf dem Wege von Ver-
einbarungen aller wichtigeren Kulturstaaten vorgegangen werden. Diese Tat-
sache filhrte zu dem »lInternationalen Radiotelegraphenvertrage«, der zu Berlin
am 3. November 1906 von 27 Staaten abgeschlossen wurde. In ihm ver-
einbarte man namentlich, daB die o6ffentlichen Kisten und Schiffahrtstationen
verpflichtet sind, Radiotelegramme ohne Unterscheidung des Apparatsystems
miteinander auszutauschen. Durch diese Bestimmung, die im Interesse
der verschiedenen Systeme der Radiotelegraphie und daher auch des Fort-
schrittes ihrer Technik geboten war, wurden die Monopolbestrebungen der
Marconi-Gesellschaften lahmgelegt; diese beantworteten bis zu jenem Ver-
trage nur den Anruf solcher radiotelegraphischen Stationen, die mit Marconi-
Apparaten versehen waren. In einem an dem erwdhnten Tage geschlossenen

3 Vergl. hierzu namentlich Meili, Die drahtlose Telegraphie im internen
Recht und Vaélkerrecht, Zirich 1908, Landrichter Dr. Scholz, Drahtlose Tele-
graphie und Neutralitdt, Berlin 1905 und in D. Jur.-Ztg. 1907 Sp. 61 bis 63,
Jentsch im Jahrbuch der drahtlosen Telegraphie | (Leipz. 1908) S. 613
bis 647, Alfred Landsberg, Die drahtlose Telegraphie, Marburg 1909.
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Zusatziibereinkommen, an dem indessen nur 23 Staaten beteiligt sind, wurden
auch die »Bordstationen«, namlich »Funkentelegraphenstationen auf nicht
dauernd verankerten Schiffen«, verpflichtet, ohne Unterschied des von den
einzelnen benutzten funkentelegraphischen Systems mit einander zu verkehren,
In allen an der Vereinbarung beteiligten Staaten dirfen aber, wenn auch die
Wahl der funkentelegraphischen Apparate und Einrichtungen frei ist, nur be-
stimmte Wellenlangen fir den o6ffentlichen Verkehr zugelassen werden. Bord-
stationen kdnnen nur noch mit obrigkeitlicher Genehmigung, die an bestimmte
Bedingungen zu kniupfen ist, errichtet, und Telegraphisten nur nach einem
Beféhigungsnachweis und nach Verpflichtung auf das Telegraphengeheimnis
angestellt werden.

Weit mehr noch als das Zusatzibereinkommen zum Internationalen Eisen-
bahnfrachtvertrage machten diese Vertrdge eine Neuordnung der zurzeit in
den einzelnen Staaten geltenden einschldgigen Rechtsvorschriften notwendig.
Enthalten sie doch eine Reihe von Bestimmungen, die nur durchfihrbar sind,
wenn das Reich gesetzlich in der Lage ist, den Land- und Schiffstationen
ihre Befolgung aufzuerlegen. Deshalb wurde durch eine am 7. Méarz 1908
erlassene Novelle zum Gesetz Uber das Telegraphenwesen des Deutschen
Reiches vom 6. April 1892 die Errichtung und der Betrieb elektrischer
Telegraphenanlagen, ,welche ohne metallische Verbindungsleitungen Nach-
richten vermitteln“, von der Genehmigung des Reiches abhéngig gemacht.
AuBerdem durfen auf deutschen Schiffen aller Art ,Telegraphenanlagen, die
nicht ausschlieBlich zum Verkehr innerhalb des Fahrzeuges bestimmt sind, nur
mit Genehmigung des Reiches errichtet und betrieben werden*. Damit werden
samtliche fir den AuBenverkehr bestimmten Telegrapheneinrichtungen
deutscher Schiffe, nicht nur die funkentelegraphischen, sondern auch z. B.
Unterwasserschalltelegraphen, der Aufsicht des Reiches unterstellt. Endlich
wurde durch jene Novelle dem Reichskanzler die Befugnis erteilt, Anord-
nungen Uber den Betrieb von Telegraphenanlagen auf fremden Schiffen
zu treffen, die sich in deutschen Hoheitsgewdassern aufhalten.

Hat das Reich auf diese Weise das Recht erhalten, mit Ausschluf Privater
drahtlose Telegraphie zu treiben, soweit nicht ausschlieflich fir den Ver-
kehr innerhalb eines Schiffes bestimmte Anlagen in Betracht kommen, SO
ist doch tatsachlich ein solches Monopol nur beziglich der Kustenstationen
in Anspruch genommen werden. Errichtung und Benutzung von radiotele-
graphischen fur den Verkehr auferhalb des Fahrzeuges bestimmten Stationen
auf Schiffen wird Privatunternehmern gestattet; nur wird die Erteilung
der Erlaubnis von Voraussetzungen abhéngig gemacht, welche die Interessen
des allgemeinen funkentelegraphischen Verkehres und der Landesverteidigung
wahren. Ist jene Selbstbeschrankung der Reichsregierung fir die Vervoll-
kommnung des neuen Hiulfsmittels des Nachrichtenverkehres von Vorteil, da
sie den Wetthewerb der verschiedenen Systeme ermdglicht, so werden doch auch
Befiirchtungen laut, daB durch derartige Verwaltungspraxis mit der Zeit
in belebten Héfen sich zu viele elektrische Wellen bilden und so das Ver-
standnis der einzelnen Mitteilungen storen.

Die Bestimmungen des Telegraphengesetzes (ber die drahtlose Tele-
graphie werden durch mehrere Verordnungen ergdnzt, die den Betrieb und
den Verkehr mit dem Publikum in den Einzelheiten regeln. Wichtig sind
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namentlich eine vom Reichspostamt am 30. Méarz 1905 erlassene ,Vorschrift
fur den Gebrauch der Funkentelegraphie im 0Offentlichen Verkehr* (Amtsbl.
d. Reichs-Postamts 1905 S. 57 u. f.), die unter anderem auch den Uber-
gang von Depeschen, die den Kistenstationen durch Funkentelegraphie uber-
mittelt werden, an die gewdhnliche Telegraphie anordnet, und eine Novelle
zur Telegraphenordnung vom 16. Juli 1908 (a. a. O. 1908 S. 181 u. f.). Sie
regelt namentlich die Gebuhren fir Funkentelegraphie. Dazu sind neuerdings
die ,,Anweisung fiir den Funkentelegraphendienst vom 12. August 1909“ (Zen-
tralbl. f. d. D. Reich 1909 S. 753 u. f.), welche auch die Errichtung von
Bordstationen durch Privatunternehmer ordnet, und die ,Bestimmungen Uber
den Betrieb von Telegraphenanlagen auf fremden Schiffen in deutschem
Hoheitsgebiet vom 12. Dezember 1909“ (RGBI. 1909 S. 977 u. f.) gekommen.
Bisher noch nicht geregelt ist 'das Recht der Funkentelegraphie im Kriege.
Daher bleibt es zweifelhaft, in wie weit Krieg fihrende Méchte das Recht
haben, den Verkehr neutraler Staaten zu stdren, der auf drahtloser Telegraphie
beruht. Im allgemeinen dirfte der Ansicht eines hervorragenden Sachver-
stdndigen auf diesem Gebiete, Franz Scholz, zuzustimmen sein, daB jeder
Staat die Verbindungen seiner Gegner mit den Neutralen verhindern kann,
wéhrend Verbindungen neutraler Staaten unter sich unverletzlich sind.

IV. Luftschiffahrt4).

Wahrend die bisher betrachteten Transportmittel bereits gesetzlich fest-
gestelltes Recht besitzen, schwebt das Recht der Luftschiffahrt so zu sagen
noch ,in der Luft“. Dies entspricht dem gegenwartigen Standpunkte der
Technik seines Gegenstandes. Was bisher auf diesem Gebiete geleistet ist,
gehdrt zwar zu den gladnzendsten Betdtigungen menschlicher Erfindungskraft,
dal es aber bereits auf unsere Volkswirtschaft EinfluB austubt, wird man
trotz der Frankfurter ,,Ha“, der Herstellung von Flugpldtzen durch Erwerbs-
gesellschaften und der Begriindung von Unternehmungen zur Herstellung
von Luftschiffen picht sagen konnen. Indessen erheben sich schon jetzt
zahlreiche Ballons zu Waissenschaftlichen, Sport- und Schauzwecken in die
Luft, die lenkbaren Luftschiffe fiihren namentlich behufs Vervollkommnung
der Technik weite Fahrten aus, und in derselben Absicht sowie zur Erringung
von Preisen verlassen zahlreiche Flugmaschinen auf kiirzere oder ladngere Zeit
den Erdboden. Alles dies macht nach Ansicht der beteiligten Kreise baldige
gesetzliche Regelung von mancherlei das Luftrecht betreffenden Fragen not-
wendig. Von praktischer Wichtigkeit wéren namentlich gesetzliche Bestimmun-
gen dariiber, wie weit sich der Bodeneigentimer die Fahrt von Luftschiffen
Uber seinem Grundsticke gefallen lassen mul}, und wie weit der Eigentimer
eines solchen Fahrzeuges fiir Schaden haftet, der ohne sein Verschulden bei der
Landung oder durch Herabfallen oder Herabwerfen von Gegenstdnden wdahrend
der Fahrt entstanden ist. Ferner muB, wie, ja infolge der groReren Geféhrlich-
keitnoch mehr wie bei Eisenbahnen und Kraftfahrzeugen durch staatliche Pri-

4) Vergl. Meili, Das Luftschiff im internen Recht und Vdlkerrecht,
Zirich 1908, Fleischmann, Grundgedanken eines Luftrechts, Mannheim 1910,
Warschauer, Luftrecht, Kattowitz 1910, Mexer in der Deutschen Z. f.
Luftschiffahrt XIV (1910) Nr. 11 S. 12 bis 16.
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fung der Apparate und des Fihrerpersonales dafiir gesorgt werden, dal beide
den Anforderungen entsprechen, die im Interesse der Sicherheit des Publikums
gestellt werden mussen. Endlich wird der ErlaB luftpolizeilicher Vorschriften
bereits als erforderlich bezeichnet.

Zu ihnen gehoren Bestimmungen UGber Ausweichen, Beleuchtung der
Aeroplane und dergleichen mehr, ganz besonders aber die Verpflichtung
jedes Luftfahrzeuges, ein polizeiliches Kennzeichen zu tragen, das durch
Buchstaben und Nummern die Feststellung und so die Durchfiihrung
der Vermdgens- und strafrechtlichen Haftung des Eigentimers und des Fuhrers
erleichtert. Dagegen kann man dariuber verschiedener Ansicht sein, ob der
in Frankreich aufgetauchte Wunsch Erfiillung verdient, daB das Uberfliegen
bewohnter Ortschaften im Interesse ihrer Sicherheit verboten oder wenigstens
an behdrdliche Genehmigung fur jeden einzelnen Fall geknipft werden soll,
da derartige Einschrdnkungen leicht den Fortschritt der gesamten Aeronautik
zu sehr aufhalten kdnnten. Sicher durfte aber in ihrem Interesse die neuer-
dings6) vertretene Ansicht abzulehnen sein, daB man die Drachenflieger mit
Ausnahme der Wrightschen des mit ihnen verbundenen Radergestelles wegen
rechtlich als Automobile zu betrachten habe; denn dann miRte jeder derartige
Apparat besonders behdrdlich als Motorwagen zum Verkehr auf 6ffentlichen
StraBen zugelassen werden und der Automobilsteuer unterliegen, die ihn len-
kende Person aber eine obrigkeitliche Prufung tber die Befahigung zum Fuhren
von Kraftfahrzeugen ablegen. Derartiges entspricht indessen in keiner Weise
dem Wortlaut und dem Waillen des Kraftfahrzeuggesetzes.

Immerhin kann dariiber kein Zweifel sein, dal eine Reihe Bestimmun-
gen zur Sicherung der Offentlichkeit gegen die Gefidhrdung durch Luft-
schiffe und Flugmaschinen erlassen werden mussen6). Andere durch die Aero-
nautik hervorgerufene Vorschriften aber werden gerade in ihrem Interesse
Unbeteiligten Verpflichtungen auferlegen. So wird in dem Entwurf einer
Luftverkehrsverordnung, die der franzdsische Aeroklub dem Ministerium Uber-

6) von Landgerichtsrat Krause in der Zeitschrift ,Das Recht* XIV Nr.

12
vom 25. Juni 1910 Sp. 442, 443. Vergl. dazu meinen Aufsatz in der ndchsten
Nr. derselben Z. S. 502, 503.
6) Solche Bestimmungen enthélt schon jetzt ein wdahrend der Drucklegung

dieses Aufsatzes veroffentlichter Erlal des Oberprésidenten der Provinz Branden-
burg vom 29. Juli 1910 fir diese und den Landespolizeibezirk Berlin (Sonder-
ausgabe des Arntshl. d. Kgl. Regierung zu Potsdam, ausgeg. am 2. Aug. 1910).
Der ErlaB macht den ,,Aufstieg mit Flugmaschinen zu Schaufligen auf Flug-
plitzen und zu Uberlandfliigen“ vom Besitz eines Fiihrerzeugnisses und einer
mindestens drei Tage vor dem Fluge zu erstattenden Anzeige bei der zustandigen
Ortspolizeibehérde abhangig. AuRBerdem verbietet er das Uberfliegen von Ort-
schaften mit Flugmaschinen und bei Schaufligen dasjenige der Schranken des
Flugplatzes. Zuwiderhandlungen konnten indessen nur mit Geldstrafe bis zu
60 M bedroht werden. Teils dieser Umstand, teils aber auch die Beeintréchti-
gung der Interessen der Flugtechniker und der praktischen Flieger werden aller
Voraussicht nach bald zu einer Ministerialverordnung fiithren, die unter Ver-
meidung zu grofer Harten gegen die Aeronautik einer Gefahrdung des Publi-
kums durch die Flige in ganz PreufRen mdglichst Vorbeugen wird.
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reichte, gefordert, daB alle Bauwerke von dber 50 m Hohe wéhrend der
Nacht und zwar in der Weise beleuchtet werden sollen, daB fortlaufend von
50 zu 50 m Lichtquellen angebracht werden. Auch misse vorgeschrieben
werden, daB Dacher auf Bahnhéfen den Namen des Ortes in weier, wahrend
der Dunkelheit aber in beleuchteter Schrift zeigen.

In anderer Weise wirde ein kirzlich in einer deutschen aeronautischen
Zeitschrift7) gemachter Vorschlag das neue Verkehrsmittel fordern. Es soll
&hnlich wie bei FluB- und Binnenschiffen, Eisenbahnen und Kleinbahnen
auch bei Luftschiffen Begriindung einer Hypothek durch Eintragung in ein
behérdlich gefuhrtes, den Grundbichern &hnliches Register méglich werden.
Dadurch erleichtere man es zahlreichen Unternehmern, fremde Kapitalien zur
Herstellung und zum Betriebe von Luftschiffen heranzuziehen, da die Glau-
biger auf jene Weise grofere Sicherheit fur die Forderungen erhielten.

Wie die Eisenbahn und das Kraftfahrzeug ist auch das Luftschiff ein Welt-
verkehrsmittel und bedarf deshalb internationaler Regelung. Ja, es scheint,
als ob bei ihm wie bei der drahtlosen Telegraphie die Begrindung eines auf
Vereinbarung der wichtigsten Kulturstaaten beruhenden Rechtes der einzel-
staatlichen Gesetzgebung vorangehen wird. Denn schon ist, und zwar am
18. Mai 1910, in Paris eine internationale Staatenkonferenz zusammengetreten
um internationale Rechtsfragen des Luftschiffahrtsrechtes zu beraten. Schon
hat auch diese Seite des neuen Rechtskreises eine Fiille von wissenschaft-
lichen Untersuchungen hervorgerufen, und schon ist durch sie ein unverkenn-
barer Fortschritt in der Ldsung mancher Probleme des ,Luftrechtes bewirkt.
Namentlich ist die zundchst mehrfach vertretene Ansicht allgemein auf-
gegeben, dal man den Luftraum in zwei Teile zu scheiden habe, von denen
der untere stets demselben Souverénitatsrecht unterworfen sei wie der unter
ihm liegende Teil der Erdoberflache, der obere aber gleich der offenen See zu
keinem Staate gehdére. Denn auf diese Weise wirde — gleichviel ob man die
Grenze nach Meterzahlen oder nach der Gesichtsweite oder nach der Mdég-
lichkeit bestimmt, von den staatlichen Machtmitteln Gebrauch zu machen, lauter
MalRstadben, die von einzelnen vorgeschlagen sind — weder die wiinschens-
werte Sicherheit der Begrenzung erreicht, noch das Interesse der einzelnen
Staaten genugend gewahrt werden. Denn auch von sehr grofer Hohe aus
kénnten noch durch Spionage oder Bombenwerfen Verbrechen gegen den
Staat oder seine Angehdrigen veribt werden; ebenso wdaren von jeder Hohe
aus, zu der sich Ballons Uberhaupt erheben kdénnen, noch Schédigungen in-
folge von Unvorsichtigkeit oder von Unglucksféllen mdéglich.

Viel schwieriger ist die Frage, ob dem einzelnen Staat im Luftraum
Uber seinem Landgebiete volle Gebietshoheit oder nur solche Rechte zustehen,
deren Wahrnehmung durch die eigenen Interessen geboten ist. Meines Er-
achtens durfte die letztere Auffassung vorzuziehen sein, da jeder Staat durch
das, was im Luftrdume geschieht, in vielen Fé&llen weniger als durch die
Vorgdnge auf seinem Landgebiete beriihrt wird. Er wird z. B. die Bestrafung
von Verbrechen, welche die Insassen eines fremden Luftschiffes gegen ein-
ander veribt haben, besser den Gerichten der Heimat des Luftschiffes Uber-
lassen.  Andererseits wird er aber einschreiten, sobald in seiner Luftsaule

7) Friedrichs in Deutsche Z. f. Luftschiffahrt XII (1908) S. 778.
3
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gegen seine Untertanen oder seine Gesetze von fremden Luftschiffen aus feind-
selige Handlungen veriibt werden. Doch kann ich hierauf und auf mancherlei
andere interessante Probleme des Luftrechtes nicht eingehen. lhre praktische
Bedeutung wird auch dadurch geringer, dal voraussichtlich jeder Staat die
Durchfahrt unschédlicher Luftschiffe und Flugmaschinen zu Friedenszeiten
dulden wird, um das ihm mit den {brigen gemeinsame Verkehrsinteresse
nicht zu schédigen. Die gerade hierdurch und durch die Firsorge fir die
Sicherheit von Menschen und Sachgltern gebotenen Polizeivorschriften (ber
Prifung, Kennzeichnung und Beleuchtung der Luftschiffe, Luftballons und
Flugapparate sowie Uber ihr Verhalten bei Begegnungen und Landungen
missen aber fir sdmtliche Staaten gleichmaRig, also auf Grund internationaler
Vertrage geregelt werden.
SchluRB.

So wird durch die groBen Fortschritte der Verkehrstechnik eine Reihe
neuer Sonderrechte hervorgerufen. Durch die Funkentelegraphie und nament-
lich durch die Luftschiffahrt tritt sogar neben Erde und Wasser ein drittes
Element mit zahlreichen Problemen in den Bereich der Rechtswissenschaft,
um das diese sich bisher wenig zu kimmern brauchte. Aber die neuen
technischen Leistungen und die durch sie hervorgerufenen Anderungen des
W irtschaftslebens tben mittelbar auch auf solche Rechtsgebiete einen gewaltigen
EinfluR aus, die mit jenen Sonderrechten nichts zu tun haben.

Hier sei zunachst das Recht der Wege hervorgehoben8). Technisch und
wirtschaftlich erhalten heute die LandstraBen durch die Kraftfahrzeuge einen
neuen Charakter. Sie mussen jetzt mit festerem Untergrinde versehen und
durch besondere Vorkehrungen vor uUbermé&Riger Staubentwicklung geschitzt
werden. Zugleich hdren sie aber auch auf, ausschlieBlich der Verkehre
zwischen benachbarten Grundstiicken und als Saugadern fir die Eisenbahnen
zu dienen, denen sie Transporte aus ihnen zur Seite gelegenen Gegenden zu-
fuhren. Seit der Verbreitung der Fahrrdder und namentlich der Automobile
sind die 6ffentlichen Wege immer mehr von Fahrzeugen aus oft sehr entfernten
Gegenden erfillt.

Damit und mit der groReren Schwierigkeit, die Landstralen auch den
neuen Anspriichen entsprechend auszugestalten, héngt aber eng zusammen,
dal das sogenannte ,Anliegerprinzip“, das die Lasten des Wegebaues den
Eigentumern der anstoBenden Grundstucke auferlegte, mehr und mehr ver-
schwindet. An seine Stelle tritt heute das ,Kommunalprinzip“, die Ver-
pflichtung der Kommunalverbénde, fir Wegebau und Wegerhaltung zu sorgen.
Aber auch innerhalb jener Verbande wird diese 0Offentliche Aufgabe mehr
und mehr von den kleinsten, den Gemeinden, auf die groReren, die Kreise und
Provinzen, ubertragen.

Nach Provinzen verschieden, im wesentlichen im Einklange mit den auf den
Provinziallandtagen ausgesprochenen W inschen, ist auch das Recht der Wege
geordnet. Aber auch hjer zeigt sich die Einwirkung des Verkehrswesens.
W ie die in den einzelnen Provinzen erlassenen ersten Automobilverordnungen
sehr bald durch die ein einheitliches Recht in ganz Deutschland schaffenden

8) Vergl. Koehne in Juristenwelt IV (Berlin 1907) S. 35 bis 37, Peter-
silie im Preufl. Verwaltungsbl. Nr. 26 S. 763 usw.
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,Grundziige Uber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen®, den Vorlaufer des
heutigen Kraftfahrzeuggesetzes wund seiner Ausfilhrungsverordnung, ver-
drdngt wurden, so muf auch das Wegerecht im ganzen Preufischen Staate,
ja im ganzen Reich einheitlich gstaltet werden. Damit treten Verhdltnisse
ein, die denen der ersten Hélfte des Mittelalters dhneln; denn die Hauptwege,
die ,Reichsstralen®, unterstanden auch damals in Gesetzgebung und Ver-
waltung der Zentralgewalt.

Wie auf diesem Gebiete, so wird auch auf zahllosen anderen durch die
Fortschritte der Verkehrstechnik und die dadurch hervorgerufene Zunahme des
Verkehres die Berihrung zwischen den einzelnen Landschaften desselben Staates
immer enger. Dies macht aber auch eine gréfere Einheitlichkeit des Rechtes fur
jedes nationale Staatswesen, also auch fir das Deutsche Reich notwendig.
Indessen beschrédnkt sich die engere Verbindung entfernter Gegenden, die
durch die Erleichterung und Beschleunigung des Personen- und Warentrans-
portes und der Ubermittlung von Nachrichten hervorgerufen wird, durchaus
nicht auf das Inland9). Immer gréfBer wird die Zahl der Vertrdge, die
Untertanen eines Staates mit solchen eines anderen schlieRen. Meist handelt
es sich dabei um vermdgensrechtliche Vereinbarungen; aber auch Dienstver-
héaltnisse und Ehen beschranken sich immer weniger auf Angehdrige des-
selben Landes. Damit wéchst aber auch die Zahl der Prozesse, an denen
Mitglieder verschiedener Nationen beteiligt sind. Ebenso nimmt stdndig die
Menge der Personen zu, die sich voribergehend oder dauernd auferhalb
ihres Heimatstaates aufhalten. Endlich wei sich auch das Verbrechertum
der Fortschritte im Verkehrswesen zu bedienen. Es bilden sich internationale
Verbrecherbanden, und wer sich der Verantwortung fir strafbare Handlungen
entziehen will, gelangt mit Hulfe der schnellen Transportmittel leicht in weit
entfernte Lé&nder.

So mussen birgerliches Recht, ZivilprozeRBrecht, Verwaltungsrecht, Straf-
recht und StrafprozefRrecht heute weit mehr als friher auf Untertanen fremder
Staaten und auf im Ausland entstandene Rechtsverhéltnisse Riicksicht nehmen.
Daher mufR aber auch weit mehr als in vergangenen Zeiten das internatio-
nale Recht gepflegt werden, das Auskunft darliiber gibt, die Gesetze welches
Staates auf Auslédnder und auf in der Fremde begrindete Rechtsbeziehungen
Anwendung zu finden haben. Vor allem werden aber Vertrdge zwischen den
Kulturstaaten notwendig, in denen diese im eigenen Interesse Ubereinstimmende
Behandlung der wichtigsten Fragen des internationalen Rechtes vereinbaren.
Sehr h&ufig fihren aber derartige Staatsvertrdge, da Verschiedenheiten in der
Behandlung der Einheimischen und Fremden nicht selten hochst stdrend sind,
auch zu einer Anderung der Rechtsvorschriften, die lediglich fir die Ein-
heimischen bestimmt sind. Daher entstehen auf vielen Rechtsgebieten inhaltlich
Gbereinstimmende Satzungen fir alle Kulturnationen.

9 Vei?l. zum folgenden das Referat Meilis, ,Die durch den Welt-
verkehr und die moderne Verkehrstechnik hervorgerufene Ausweitung des
Rechtsverkehrs®, das auf dem KongreR der Internationalen Vereinigung fur
Rechts- und Wairtschaftsphilosophie am 19. Mai 1910 verlesen wurde und
in Bd. Il S. 595 bis 604 des Archives fir Rechts- und Wirtschaftsphilosophie ge-
druckt ist, und die von mir dazu gegebenen Ergdnzungen a. a. O. S. 604 bis 610).

3*



532 ABHANDLUNGEN

So ist der EinfluR der technischen Fortschritte im Verkehrswesen auf
unser gesamtes Rechtsleben von gewaltiger Bedeutung. Diese Fortschritte
wirken nicht nur auf Gesetzgebung und Rechtsprechung, sondern auch auf
Rechtsunterricht und Rechtswissenschaft méchtig ein. Mehrfach ist in jlingster
Zeit verlangt worden, daB die Ausbildung unserer Richter und Anwiélte sich
auch auf die Sonderrechte der neuen Verkehrsmittel und das internationale
Recht erstrecke. Ebenso hat die Rechtswissenschaft diese Gebiete mehr als
bisher zu pflegen, um die richtige Anwendung der neuen Gesetze zu sichern
und den besten Inhalt fur die Gesetze zu finden, deren Erlal notwendig wird.
Auf dem Gebiete des Sonderrechtes der neuen Verkehrsmittel aber wird neben
dem Juristen auch der beste Kenner ihres Wesens, der Ingenieur, der sie
herstellt, sich mit Nutzen betétigen.

PHOTOGRAPHISCHE REPRODUKTIONEN
VON ZEICHNUNGEN.
Von WERNER AHRENS, Berlin-Tegel.

In der Vervielfaltigung von Zeichnungen sind in den letzten Jahren
mancherlei Fortschritte gemacht worden. Selbst in kleinen Unternehmungen
ist das Sonnenlichtpausverfahren vielfach durch den elektrischen Lichtpaus-
apparat verdrangt worden, und dem Lichtpausapparat reiht sich wiederum
die Kamera an die Seite. Wahrend der erstere sich an die Flache, das durch-
sichtige Papier und die naturliche GréRe des Originales hélt, bevorzugt die
Kamera die Reproduktion des Raumlichen, und zwar in GroRenverhaltnissen,
die unabhéngig von der Originalgrofe sind. Dieser Umstand macht sie
geeignet, den Lichtpausapparat in all den Fé&llen zu verdriangen, wo die
photographische Verkleinerung von Zeichnungen erforderlich oder nitzlich
ist, so u. a. bei Registraturen in Kartothekform (Projekte, Werkstatt-
zeichnungen, Patentregistraturen), bei Photographiealben, die alle wichtigen
Zeichnungen auf einen kleinen, mdglichst tbersichtlichen Raum zu vereinigen
bestimmt sind, bei Tabellenwerken.

Im nachstehenden will ich zunéchst einige grundsétzliche Ausfihrungen
Uber das Anwendungsgebiet derartiger Reproduktionen machen, dann aber
auch die praktische Durchfihrung durchsprechen, da gerade sie oft merk-
liche Schwierigkeiten bereitet und erhebliche Opfer an Zeit fir das Aus-
probieren der Formate, den Grad der zuldssigen Verkleinerung, die Ver-
wendung der Materialien usw. Kkostet.

Grundsétzliche Ausfihrungen.
Registratur in Kartothekform.

Die Registratur mit Hulfe photographischer Reproduktionen erlaubt zwei
Dinge mit einander zu verbinden, die nach dem alten Verfahren getrennt
bleiben mufBten, ndmlich das Inhaltsverzeichnis und den Inhalt des Archives.

Die Zeichnungen eines Archives, die ihrer ganzen Entstehung nach zeit-
lich geordnet werden mussen, sind ihrer Zahl und GrofRe wegen so uniber-
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sichtlich aufbewahrt, daR es ausgeschlossen ist, ohne Hiulfsmittel eine Zeich-
nung bestimmten Inhaltes herauszufinden. Es wird auch niemand im Ernste
daran denken, auf das Geratewohl einige tausend Zeichnungen zu durch-
blattern, die womdglich auf eine Reihe von Schranken verteilt sind, sondern
er wird versuchen, sich zur Auffindung der Zeichnung eines Inhaltsverzeich-
nisses zu bedienen, das nicht allein zeitlich, sondern im allgemeinen
auch systematisch angelegt ist, und zudem oft eine Sache nach einer Reihe
von Gesichtspunkten verzeichnet. Inhaltsverzeichnisse sind, wie der Name
schon andeutet, jedoch nur Ausziige des Inhaltes. Selbst der Inhalt von
Schriftwerken kann durch sie nur mehr oder weniger unvollkommen ange-
deutet werden, je nach dem zu ordnenden Stoff und der Sorgfalt, mit der
sie angelegt sind. Wer in einem groen Werk eine bestimmte Angabe sucht,
muB bald das Inhaltsverzeichnis durchsehen, bald die im Verzeichnis ange-
gebenen Bédnde und Textseiten durchbldttern. Dem Durchblédttern dieser Seiten
entspricht nun aber beim Zeichnungsarchive das AufschlieBen von einigen Zeich-
nungsschranken und das Herausnehmen der betreffenden Zeichnungen.
Wenn es nun schon schwer ist, den Inhalt von Schriftwerken durch Inhalts-
verzeichnisse zu registrieren, so wird es geradezu unmdoglich, den Inhalt von
Zeichnungen durch Worte zu bestimmen; denn die Zeichnung selbst verdankt
ihre Entstehung ja lediglich der Tatsache, dal Wdfte nicht mehr als Aus-
drucksweise genigen. Es laBt sich durch Inhaltsverzeichnisse wohl eine
Einteilung in Gruppen vornehmen und so eine Bruckenkonstruktion von
einem Eisenbahnwagen trennen, es lassen sich auch die Brickenkonstruktionen
vielleicht wieder in Untergruppen teilen, aber AufschluB Uber den genauen
Inhalt einer Zeichnung, Uber kleine Unterschiede zwischen ihr und anderen,
Unterschiede des Prinzips und der Abmessungen, gibt nur die Zeichnung
selbst wieder. Wie aus dem Nachstehenden ersichtlich, kann es aber wichtig sein,
sich Uber den ganzen Inhalt jeder Untergruppe schnell zu unterrichten, und das ist
nur méglich, wenn alle Zeichnungen dieser Gruppe durchgesehen werden.
Die Zeichnungen liegen, da sie zeitlich abgelegt zu werden pflegen, zudem noch
ortlich vollig getrennt, es sei denn, daR sie in mehreren Exemplaren vor-
handen sind und nicht nur zeitlich, sondern auch systematisch abgelegt
werden. Das mehrfache Ablegen der Zeichnungen ist jedoch sehr umsténd-
lich und kostspielig, ganz abgesehen davon, dal der Vorteil der Normalformate
beim systematischen Ablegen verloren geht und Zeichnungen der verschieden-
sten GrofRe in einen Kasten neben einander liegen miussen. Das erfordert
viel Platz und erschwert das Durchblattern.

Die vorbezeichneten Ubelstande sind nun aber dadurch zu vermeiden,
daB nicht die Zeichnungen selbst, sondern stark verkleinerte Reproduktionen
abgelegt werden. Die Vorteile, die diese Art des Ablegens mit sich bringt,
liegen klar zutage: kleine handliche Formate, Einheitsformat fir samtliche
Reproduktionen, wodurch es moglich wird, die Blatter in Kartotheken ein-
zuordnen.

Es kann nun wohl Vorkommen, daB die in einer Untergruppe auftauchen-
den Zeichnungen alle ein und dasselbe Prinzip haben und ferner so einfach
sind, daB sich ihre MaRe durch Buchstaben leicht bezeichnen lassen. In
diesem Fall ist es uberflissig, Photographien anzufertigen; es genigt, vor-
gedruckte Karten zu benutzen. Beispielsweise wiirden in einer Registratur von



534 ABHANDLUNGEN

Zahnradern die Hauptgruppen ,Stirnrader”, ,Trieblinge“, ,Kegelrdder”, ,,Ketten-
rader“, ,Schneckenréder® auftauchen, und sofern erforderlich, die Untergruppen
,bearbeitete Zahne“, ,unbearbeitete Z&hne“, ,Holzz&hne“, wé&hrend inner-
halb der einzelnen Gruppen die Einteilung nach dem Durchmesser erfolgt.
Die Ré&der eines und desselben Durchmessers sind endlich nach dem Modul
zu ordnen. Um Platz zu sparen, kdnnen auf einer Karte mehrere Zeichnungen
untergebracht werden, wodurch allerdings innerhalb jeder Karte die systema-
tische Registratur zum Teil unterbrochen wird. Das ist jedoch ohne Be-
deutung, da jeweils nur eine oder wenige Karten zu Ubersehen sind. Eine
Karte nach dem vorstehenden Prinzip ist in Fig. 1 zu sehen. Von diesen
Karten wird beispielsweise fir jedes Millimeter eine und sofern sie voll
ist, eine zweite ausgefillt. Die Buchstaben ,,a“ und ,b“ geben die Entfernung
von Zahnradmitte bis Nabenende an.
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Fig. 1

Den Wert der vorbeschriebenen Kartotheken erldutert die Tatsache, dal jede
Karte die Angaben von 26 verschiedenen Ausfiihrungen aufnehmen kann und ein
einziger Kartothekenkasten wiederum 400 Karten faBt. Der Kasten enthalt
also, selbst wenn nur die eine Seite jeder Karte ausgefillt ist, die wesentlichen
Angaben von 13X400 = 5200 Zeichnungen. Diese Zeichnungen sind ihrem
Inhalte nach zwar sehr einfach, sie haben aber keineswegs immer kleines
Format, im Gegenteil werden die Originale einen recht ansehnlichen Platz
im Archiv einnehmen. Sofern darauf verzichtet wird, dem Kunden eine
mafstdbliche Zeichnung zu liefern, kann von der Anfertigung einer Zeich-
nung ganz abgesehen und nur ein ausgefulltes Formular an ihn geschickt
werden, wéahrend im {brigen das Kartothekblatt dem Bureau als Zeichnung
dient.

Die Kartothek gibt weiterhin eine genaue Ubersicht iiber alles Vorhandene,
ferner brauchen fir eine und dieselbe Sache wirklich nur einmal Zeichnungen
und Kalkulationen angefertigt zu werden; sie erleichtert bei Nachbestellungen
die Auffindung der betreffenden Ausfiihrungen, sie ermdglicht eine leichte
Ubersicht iiber die in den einzelnen Gruppen angebotenen und bestellten
Teile und stellt so das prozentuale Verhéltnis von Angeboten und W erkstatt-
zeichnungen fest, gibt also einen Uberblick iiber die Rentabilitdit und Zweck-
méaRigkeit der Bureauarbeit. W4é&ren z. B. in einer Untergruppe viele Entwirfe
gemacht, ohne daB in Ermangelung von Auftrdgen die Anfertigung von Werk-
stattzeichnungen ndtig gewesen wadre, so lage der SchluR nahe, daR auf
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diesem Gebiete zu hoch kalkuliert oder zu teuer fabriziert wird. Es ist
leicht ersichtlich, daB fur die vorstehend beschriebene Kartothek das Zu-
sammenfassen von Entwirfen und Werkstattzeichnungen anzustreben ist. Da
wo es sich um ausfiihrliche Zeichnungen handelt, ist die Trennung jedoch
geboten, weil beide Gruppen von Zeichnungen verschiedene Aufgaben zu
erfillen haben.

Entwirfe.

Ob und bis zu welchem Grad Entwirfe fur andere Kunden wieder ver-
wendet werden koénnen, hdngt ganz von dem besonderen Fabrikationsgebiet
ab und muB von Fall zu Fall entschieden werden. In einer von mir durch-
gefuhrten Registratur einer Kugellagerfabrik galt es Entwurfzeichnungen zu
ordnen, die den Einbau von Kugellagern in die verschiedensten Maschinen-
gattungen darstellen. Die Zahl der Anwendungsmdglichkeiten war auBer-
ordentlich grof. Trotzdem aber war es mdglich, als die Kartothek 1000K arten
zéhlte, fiur die weitaus meisten Anfragen mit wenigen Handgriffen eine ge-
eignete Zeichnung herauszufinden.

Aber auch in all den Bureaus, in denen Entwirfe fir andere Kunden nicht
wieder verwendet werden kdnnen, bleibt ein Vorteil bestehen, der viel bedeuten-
der ist als der vorstehend angegebene. Die Erfahrungen, die bislang in einem
oder in einigen Kopfen des Konstruktionsbureaus aufgespeichert waren, ruhen
jetzt als dauernder Bestand in den Kartotheken des Bureaus. Selbstverstand-
lich wird hierdurch der Chef des Bureaus nicht etwa uberflussig, aber es
wird der leidige, in manchen technischen Bureaus herrschende Ubelstand ein-
geschrdnkt, daR Bureauchef nur der sein kann, der die Entwicklung der
Abteilung mitgemacht hat und gleich-
zeitig ein so auBerordentlich gutes Ge-
dachtnis hat, daB ihm alle wichtigen
Zeichnungen und die Wege bekannt sind,
auf denen sie aus den Archiven hervor-
gezaubert werden konnen.

Verzeichnis der Werkstatt-

zeichnungen.

Es kann die Gesamtheit der Werkstatt-
zeichnungen umfassen oder einen Teil, z. B.
die Modelle. Der jeweils einzuschlagende
Weg ist ebenfalls vom Fabrikationsgebiet
abhédngig und kann, da er nicht von grund-
legender Bedeutung ist, hier vernachlassigt
werden. Fig. 2 stellt das Schema einer
derartigen Registratur dar. Die Karten
jeder Unterabteilung sind wieder nach be-
stimmten Gesichtspunkten zu ordnen, z. B.
nach dem Wellendurchmesser, der Lager-
héhe usw. Das Wesen der Kartothek
macht die jederzeitige Einfihrung neuer
Rubriken mdéglich.
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Patentregistratur.

Die eigenen Patente, die Patente des Wettbewerbes und das Ermittlungs-
material sind zu sichten, teils auf Karten, die lediglich beschrieben sind, teils
auf solchen, die zur Erlauterung Skizzen erhalten, und schlieflich auf solchen,
die durch photographische Reproduktionen erhalten sind. Diese kénnen bei-
spielsweise unmittelbar von den Abbildungen der Patent- oder anderer Druck-
schriften genommen werden. Alte Konstruktionen, die bereits in den vorbe-
sprochenen Kartotheken zu finden waren, tauchen auch hier wieder auf und
werden jeweils benutzt, wenn es gilt, das Vorbenutzungsrecht nachzuweisen
oder eine Nichtigkeitsklage anzustrengen. Erfahrungsgemag ist die Zahl dieser
Féalle fur manche Fabrikationsgebiete sehr betrdchtlich, fir alle die né&mlich,
deren Dasein von der Stdrke ihrer zahlreichen Patente abhéngig ist.

Tabellen werke.

In jedem Bureau gibt es eine Reihe von Zeichnungen, Tabellen, Normalien,
auf deren mehr oder weniger starke Benutzung der Konstrukteur angewiesen
ist.  Wer kennt jnicht jene Bureaus, in denen sie oft nur in einer unzu-
reichenden Anzahl von Exemplaren oder gar in den unméoglichsten For-
maten vorhanden sind! Oft ergibt sich, daB eine urspringlich nur fir
einen bestimmten Einzelfall angefertigte und in einem fir eine Tabelle unge-
eigneten Formate gehaltene Zeichnung in diese Gruppe eingereiht werden muB,
wodurch die Ungleichheit der Formate noch erh6éht wird. Hier hilft das
photographische Tabellenwerk. 50 Zeichnungen, die vielleicht die samt-
lichen Wande des Bureaus bedecken wirden, sind in Form von photographischen
Reproduktionen (alle gleichen Formates) in einem kleinen Buche zu vereinigen,
das gut beschnitten, mit einem Inhaltsverzeichnis versehen wund leicht zu
durchbléttern ist.

Das Tabellenwerk ist gewissermaBen das Lexikon des technischen Bureaus.
Es erlebt in gewissen Abstdnden neue Auflagen. Ein Exemplar wird im
Archive zum ausschlieBlichen Zwecke bereit gehalten, erforderlich werdende
Anderungen sogleich eintragen zu konnen. Der neu eintretende Konstrukteur
erhdlt mit dem Tabellenwerk alles das und nur das, was er braucht. Bei
seinem Fortgange gibt er mit dem Tabellenwerk alles das zuriick.

Wegen seiner Ubersichtlichkeit gibt das Tabellenwerk den verantwort-
lichen Personen des technischen Bureaus die Maéglichkeit, die zweck-
méaRigste Form fir Uménderungen, Zusammenfassungen und Neuausfihrungen
von Tabellen zu finden. Die Gefahr, daR verkehrte oder Uuberflussig ge-
wordene Tabellen am Unrechten Orte verbleiben, fallt fort, da alles Material
in die Tabellenwerke eingeklebt ist.

Zeichnungsalbum.

Um das Zeichnungsarchiv zu entlasten und jedem Konstrukteur jede Zeich-
nung schnell erreichbar zu machen, kdnnen die Zeichnungen fortlaufend nach
Nummern geordnet in einem Album vereinigt werden. Selbst wenn ein
ganzes Album von 100 Blattern mit dem Inhalte von 1200 Zeichnungen durch-
blattert wird, ist die hierfur erforderliche Zeit sehr gering.
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Praktische Durchfihrung.

Die Anforderungen, welche an eine fir die Reproduktion von Zeichnungen
bestimmte Kamera gestellt werden, sind keineswegs sehr groR. Es genligt ein
einfacher Apparat. Soweit die photographischen Abziige fir den inneren
Verwaltungsbetrieb bestimmt sind und nicht sonderlich hohe Anforderungen an
gutes Aussehen gestellt werden, kann gewdhnliches Lichtpauspapier verwendet
werden, fur Kartotheken am besten die starkste Handelsware. Zur Erzielung
guter Bilder ist es notig, besonders harte, fir die Reproduktion geeignete Platten
zu benutzen (Marke Silberband), die Blende soll mdglichst klein (32 bis
64) sein; als Anhalt fur die Belichtungszeit dienen folgende Angaben: bei
klarem Himmel zur Mittagszeit im Atelier mit Blende 32 im Dezember/Januar
5 Minuten, im Juni/Juli 10 bis 20 Sekunden.

Der kleinste zul&ssige MaRstab, in dem eine Zeichnung photographiert
werden kann, richtet sich nach der Aufgabe, welche die Reproduktion erfillen
soll.  Soll sie selbst nur den auf der Zeichnung enthaltenen Gegenstand
registrieren, also z. B. die besondere Art einer Konstruktion im Gegensatz
zu einer anderen erkennen lassen, so darf der MaRstab natirlich viel kleiner
sein, als wenn der Konstrukteur oder die Werkstatt nach ihr arbeiten miussen.
Das Erstere gilt z. B. fiur die Reproduktion von Tabellen fir den eigenen
Bureaubedarf. Genaue Zahlen lassen sich naturlich nicht angeben, da der
Grad der zuldssigen Verkleinerung von der GroRe der Schrift, der Schrift-
stdrke und dem Strichgewirr des Originales abhéngig ist; jedoch darf man
ungefahr eine zehnfache Verkleinerung fir den ersten und eine fiinffache
Verkleinerung fur den zweiten Fall annehmen. Fig. 3 (S. 538) stellt eine
Zeichnung in zehnfacher Verkleinerung dar.

Die Durchfihrung an Hand eines Beispieles ergibt etwa folgendes:

Vorhandene Normalformate

kleines Format . . . . 300X 400
mittleres Format . . . 400 X 600
groRes Format . . . . 600 X 800

doppelgroRes Format . 800X1200;
das letzte kommt nur in Ausnahmefallen vor.

Das Tabellenwerk wird zweckmé&Rig im Format 18X24 durchgefihrt. Hier-
fur sind Verkleinerungen in nachstehenden GréRBenverhdltnissen notig:

Format . . . . 300x 400 400 x 600 600 x 800 800x 1200

Verkleinerung. . 1:1,66 1:2,5 1:3,33 1:5

Von den Zeichnungen wird ein verhdltnisméaRig kleiner Teil (die in
Doppelformat gehaltenen Zeichnungen) in starkem MaBe (1:5) verkleinert,
sie werden daher zuweilen etwas schwer lesbar sein, jedoch laRt es sich im all-
gemeinen vermeiden, fur Tabellen das Format 800X 1200 anzuwenden.

Kartotheken sind in PlattengroBe 9X12, also KartengrofRe etwa 10X15
zu halten. Die Platten werden mit Hilfe von Vignetten kopiert, sodaR
fur etwaige Bemerkungen noch ein weiler Rand verbleibt. Soll eine Zeich-
nung in Ausnahmeféllen (etwa deswegen, weil sie in besonders kleinem MaR-
stabe gezeichnet ist) groBer als Ublich reproduziert werden, so ist die Photo-
graphie in der GroRe 10X15 (die ganze Karte einnehmend) herzustellen.
Fur die Karten ist starkstes Blaupauspapier zu verwenden.
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Das Album, das nur zum Aufsuchen einer bestimmten Konstruktion dient,
kann im Format 9X 12 durchgefihrt werden. Wenn es jedoch als Anhalt fiir den
Konstrukteur dienen soll, also jede MaRzahl lesbar sein muf, wird zumeist das
Format 9X12 nicht ausreichen, sondern zum Format 13X18 {ibergegangen

werden missen. Zur Aufnahme von 1000 Zeichnungsreproduktionen reicht
ein Album von 80 Seiten im Format 23 X 25 aus. Die Blatter des Albums
sind etwa in der Stdrke von Zeichenpapier zu halten, fur die einzuklebenden
Reproduktionen wird am besten dinnes Blaupauspapier gewéhlt.

Der Preis fir eine fertig entwickelte Platte stellt sich einschlieRlich Arbeits-
lohn auf 0,36 M fiir Format 13X18 und 055 M fir Format 18X24. Ein
Abzug kostet etwa 0,03 M fir Format 13X18 und 0,04 M fir Format 18X24.

Reproduktionen im Format 9X12 werden am besten zu zweit auf eine Platte
13X18 gebracht.

DER BEDARF SUDAMERIKAS AN MASCHINEN

UND DAS ENGLISCHE KAPITAL.
Von Dr. GL1ER, Berlin.

Studamerika hat wahrend der letzten Jahre in staunenerregender Weise
zu den Umsdtzen des Welthandels beigetragen. Es ist zweifellos das aus-
sichtsreichste Uberseeische Absatzgebiet fiir Erzeugnisse der Industrie. Der
Wert der Ausfuhr aus Argentinien, Chile, Brasilien, Peru und Ecuador stieg
von 1,9 Milliarden M im Jahre 1901 auf 2,9 Milliarden M im Jahre 1907.
Noch stédrker aber ist die Aufnahmefdhigkeit Sidamerikas fiur fremde Er-
zeugnisse gestiegen. Der Wert der Einfuhr nach Argentinien, Brasi-
lien, Chile, Peru und Ecuador betrug fir das Jahr 1901 1,2 Milliarden M,
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ufir 1907 2,6 Milliarden M. Die genannten finf amerikanischen Frei-
staaten hatten 1909 einen AuBenhandel im Werte von 3,1 Milliarden M,
1907 im Werte von 54 Milliarden M.

Zu dem starken Wachstum der Ausfuhr nach Amerika haben zunédchst die
reinen Verbrauchsgegenstidnde beigetragen: Mehl, Getrdnke, Baumwoll-, Woll-
und Seidenprodukte, dann aber auch Glas und Porzellan, Papier und Lederwaren;
in dritter Linie — und das ist bezeichnend fur den steigenden Wohlstand, dem
gewisse Teile Studamerikas entgegengehen — Luxusgegenstdnde, Gold- und
Silberwaren, Uhren usw. Ich will mich auf eine Angabe beschrianken: Die
Vereinigten Staaten von Nordamerika, die Schweiz, Deutschland, England
und Frankreich fuhrten in der Zeit von 1900 bis 1904 fir etwas (Uber
4 Millionen M Uhren nach Sudamerika aus, im Durchschnitte der Jahre 1905
bis 1907 aber fur fast 11 Millionen M. Die Ausfuhr der Schweiz allein stieg
von durchschnittlich 2,7 Millionen M auf durchschnittlich 7,6 Millionen M.
Es gibt vielleicht keine andere Zahl, die den Fortschritt des Wirtschafts-
lebens, des Wohlstandes und der Zivilisation in Sudamerika besser kenn-
zeichnet als diese Angabe iUber den steigenden Bedarf an Ubhren.

Neben die Verbrauchsgegenstdnde aber sind bei der Ausfuhr nach
Studamerika immer mehr die Waren produktiver, ,werbender* Natur ge-
treten: Zement, Eisenbahnmaterial, Maschinen aller Art, Erzeugnisse der elek-
trotechnischen Industrie usw. Die argentinische Statistik scheidet seit einigen
Jahren die eingefilhrten Waren in ,Articulos de Consumo improductivo®,
deren Anteil von 66,4 vH im Jahre 1899 auf 47,4 vH im Jahre 1908 zuriick-
ging, wahrend umgekehrt der Satz fur ,Articulos de Consumo reproductivo*
in den letzten 10 Jahren von 33,6 vH auf 52,6 vH gestiegen istl). DaR
in Argentinien die Einfuhr von Gegenstdnden werbender Art im Jahre 1908
die Haé&lfte des Warenbezuges ausmachte, ist jedenfalls ein Markstein in der
Entwicklung des Landes. Sidamerika gewinnt also auch fur die GroRindustrie
fortgesetzt an Bedeutung, wie eine kurze Betrachtung der Einfuhr englischer
chinen nach Sidamerika am deutlichsten zeigt.

GroBbritannien lieferte an ,Machinery and Milhvork“ 2) nach Sidamerika
im Durchschnitte der Jahre 1890 bis 1894 fir 33,8 Millionen M, 1895 bis
1899 fiur 21,4 Millionen M, 1900 bis 1904 fur 26,4 Millionen M. Im Jahre
1905 betrug Englands Einfuhr 56,2 Millionen M, 1906 86,8 Millionen M, 1907
90,6 Millionen M und 1908 73,6 Millionen M. Schétzt man die Bevdlkerung
Sudamerikas auf rd. 50 Millionen Einwohner, so entfiel im Durchschnitte
der Jahre 1905 bis 1908 ein Einfuhrbetrag von etwa 150 M auf den Kopf
wéahrend im Durchschnitte der Jahre 1890 bis 1894 der Wert der
Einfuhr englischer Maschinen nach Siddamerika nur 052 M auf den
Kopf der Bevdlkerung betragen hat. Eine gldnzende Entwicklung, mit
der beide Teile, Sudamerika und England, zufrieden sein konnen, spricht
aus diesen Zahlen zu uns. Es muf, das ist der unabweisbare Eindruck,
fir die ErschlieBung Stdamerikas in den letzten Jahren Grofes geleistet

j) El Comercio Exterior Argentino Nr. 144 S. 201.
2) Siehe die verschiedenen Jahrgdnge des Annual Statement of the Trade
of the U. K.

4%
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worden sein; sonst wédre unmdoglich ein solcher Bedarf an Maschinen ausgeldst
worden, wie er uns aus diesen Zahlen entgegentritt.

Im Mittelpunkte des Interesses stehen Argentinien und Brasilien. Eng-
land lieferte Maschinen

nach
Argentinien Brasilien Sudam. uberh.
im Durchschnitte der Jahre Millionen M
1890 94 11,50 15,12 33,82
1895,99 7,16 9,28 21,44
1900 04 12,46 7,52 26,44
1905 07 46,28 14,32 77,92
190S 37,06 16,54 73,58

Etwa die Hé&lfte der ganzen englischen Maschinenausfuhr geht also nach
Argentinien.

Brasilien mit seinen 16 bis IS Millionen Einwohnern halt den Vergleich
mit Argentinien, das nur 6 Millionen Afenschen beherbergt, in keiner
Weise aus. Bei einer Bevdlkerung von IS Millionen Menschen betragt fur
Brasilien der Wert der Einfuhr von englischen Maschinen (Wert ab eng-
lischer Grenze), auf den Kopf der Bevdélkerung berechnet, noch nicht ganz
1 M, fur Argentinen 5U* M. Nach Argentinien konnte England von
1890/94 bis 1905/07 seine Maschinenausfuhr vervierfachen; die Ausfuhr
nach Brasilien wéahrend der Jahre 1905 bis 1907 stand nach den gewaltigen
Ruckschlagen im Durchschnitte der Jahre 1895 99 und 1900 04 noch nicht
wieder auf der Hohe von 1890 94. Argentiniens W irtschaftsleben ist weit
reger als das Brasiliens.

Sehr glnstig verlauft auch die englische Ausfuhr in Maschinen nach Chile
und Uruguay, wie die nachstehenden Zahlen zeigen.

1590 94 189599 1900 04 1905 07 1908

Millionen M
Chile . . . . . 386 2,52 3,64 12,04 13,70
Uruguay . . . . 134 0,72 0,82 3,00 1,90

Bei Chile spielt der Bedarf der Salpeteraufbereitungsstatten eine grofe
Rolle, bei Uruguay der Bedarf fur den Hafenbau von Montevido und fur
die Schlachthduser.

Die Ausfuhr nach den kleineren Republiken ist aus der folgenden Zu-
sammenstellung zu ersehen:

1890 94  1S95 99 1900 04 1905 07 1908

Millionen M
Peru . . . . 0,94 0,90 1,32 1,58 1,60
Columbien 0,54 0,50 0,28 0,48 1,00
Venezuela . . 0,42 0,24 0,14 0,22 0,28
Ecuador . . 0,10 0,12 0,14 0,18 0,12

Perus Bedarf zeigt ein gedeihliches Wachstum. Der Entwicklung
Ausfuhr nach Columbien merkt man an, wie das Land infolge des Birger-
krieges zeitweilig heruntergekommen ist. Gleiches gilt fur Venezuela. Der
Bedarf Ecuadors ist geringflgig.
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Die englische Ausfuhr von Maschinen nach Sidamerika hat 1905 bis
1908 durchschnittlich 76 Millionen M betragen. Ganz von selbst dréngt sich
da die Frage auf: Fur wie viel schicken wir Deutsche Maschinen (und
Fahrzeuge) nach Sidamerika? Wir lieferten3):

im Durchschnitte der Jahre 189094  1895/99  1900/04  1905/07 1908

nach Millionen M
Argentinien ... 1,54 2,51 5,81 14,66 12,61
Chile e, 1,70 1,54 2,93 10,13 6,10
Brasilien 3,91 3,66 2,28 8,27 11,58
Uruguay . 0,39 0,56 0,43 1,42 1,06
andere kleine Republiken . 0,89 0,90 R20 R88 1,27
zusammen 8,43 9,17 12,65 36,36 32,62

Unsere Ausfuhr stellt also noch nicht 50 vH der englischen dar.

Nach Argentinien schickte GroBbritannien im Durchschnitte der Jahre 1905
bis 1908 Maschinen fir 44, wir fir 14 Millionen M; nach Brasilien England
fur 14 Millionen M, wir far 9 Millionen M; nach Chile GroRbritannien fir 12
Millionen M, wir fir 9 Millionen M. Der feste Halt, den England auf dem
argentinischen Markte hat, und (ber dessen Griinde spater noch einiges zu
sagen sein wird, sichert ihm also im wesentlichen seinen groRen Vorsprung
vor dem deutschen Wettbewerb in Sudamerika. In Brasilien und Chile ist
der Vorsprung Englands lange nicht so groR wie in Argentinien.

Im Ubrigen ergibt sich aus den Zahlen fir England wie aus denen
fir Deutschland die Erkenntnis, dal Argentinien viel rihriger und produktiver
ist als Brasilien. Seine 6 Millionen Einwohner brauchen viel mehr deutsche
Maschinen als die 16 bis 18 Millionen Brasilianer.

Was fuhrte nun England im einzelnen nach Sidamerika aus? Weitaus
im Vordergriinde des Interesses stehen Lokomotiven.

Davon gingen nach

Stidam. dberh. Argentinien Brasilien Chile

Millionen M
1890/94 6,86 3,56 1,76 1,12
1895/99 3,66 2,14 0,92 0,24
1900/04 4,88 3,46 0,84 0,36
1905/07 26,66 22,54 1,40 1,44
1908 17,50 10,34 0,92 6,18

Die Erfolge, die England hier mit seiner Ausfuhr aufzuweisen 1
staunenerregend. Zeitweilig wurde zwar die Ausfuhr so zusammengestrichen,
dal sozusagen nur mehr ein Finkchen Leben in ihr glimmte; aber der Opti-
mismus, mit dem weitaus die Mehrzahl aller englischer Stidamerikainteressenten
die Entwicklung des Erdteiles betrachtete, behielt Recht. Sudamerika hat
schlieBlich doch das gehalten, was man von ihm erwartete.

3) Wegen der Einzelheiten muf auf die verschiedenen Jahrgdnge
amtlichen deutschen Statistik bezug genommen werden. Die Zahlen fir
1906 bis 1908 sind mit denen der Vorjahre nicht ganz vergleichbar. Die mit dem
Inkrafttreten des neuen Tarifes verbundene Spezialisierung auch der Statistik
hat die frilhere Geschlossenheit der Gruppe ,Maschinen*“ gelockert; was frither
hier mitgezahlt wurde, ist neuerdings in andere Gruppen eingereiht worden.

der
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In den Zahlen auf Seite 541 ist die wechselreiche Entwicklung Sudamerikas
wéhrend der letzten 20 Jahre verkérpert. Fir 16,2 Millionen M Lokomotiven
hatte England im Jahre 1890 nach Sidamerika gesandt; 1893 gingen nur noch
fir 2,4 Millionen M dorthin; 1895 und 1896 raffte sich dann das Geschaft
wieder auf; die Ausfuhr stieg auf 3,4 Millionen M und auf 52 Mil-
lionen M. Im Jahre 1897 folgte dann wieder ein Sturz, es wurden
nur noch Maschinen im Werte von 24 Millionen M ausgefihrt. Zu
Beginn des neuen Jahrhunderts aber hob sich das Geschaft wieder
mit Macht. Von 1904 auf 1905 stieg die Ausfuhr von 7,2 Millionen M auf
16,2 Millionen M, dann auf 30,8 Millionen M und endlich auf 33,0 Millionen
Adim Jahre 1907. Im folgenden Jahre betrug die Ausfuhr wieder nur die Hélfte.

Das Interesse richtet sich hier vor allem auf Argentinien, das im Durch-
schnitte der Jahre 1900 bis 1904 71 vH und im Durchschnitte der Jahre 1905
bis 1907 85 vH der einschldgigen nach Sudamerika gegangenen englischen
Ausfuhr aufgenommen hat. Das Land mit seinen 6 Millionen Einwohnern
hat ein Eisenbahnnetz entwickelt, das 70 bis 80 vH der englischen Lokomotiven-
ausfuhr nach Sidamerika aufnimmt. Die 6 Millionen Argentinier brauchten
fur ihre Eisenbahnen 1905 bis 1907 durchschnittlich rd. 221/2 Millionen M eng-
lischer Lokomotiven, die Ubrigen 44 Millionen Sidamerikaner fir ihre Eisen-
bahnen rd. 4 Millionen. Damit ist der Stand des Verkehres in Argentinien
und im Ubrigen Sudamerika geniugend gekennzeichnet.

Es hat allerdings viel Geduld gekostet, bis Argentinien sich zu dem guten
Kunden fir die englischen Lokomotivwerkstatten entwickelt hat, der es heute
ist. Zeitweise sah es wirklich traurig um den argentinischen Bedarf an Lokomo-
tiven aus. Im Jahre 1890 hatte England fir 11 Millionen M Lokomotiven dorthin
geschickt, 1891 war es nur noch die Halfte (4,8 Millionen M), und 1892 betrug
die ganze Ausfuhr knapp 400000 M. Das gleiche Land, das 1890 fur fast
11 Millionen M englische Lokomotiven genommen hatte, nahm 1892, 1893, 1894
und 1895 nur fur 0,44, 0,62, 0,90 und 1,76 Millionen M; auch 1897 hatte
die Ausfuhr nur einen Wert von 1,54 Millionen M. In den Jahren 1896 und
1898 bis 1903 schwankte die Ausfuhr zwischen 21,7 und 23/4 Millionen M;
in den Jahren 1906 und 1907 aber Uberstieg sie je 25 Millionen M.

Weit weniger fallt die Einfuhr englischer Lokomotiven nach Brasilien
ins Gewicht; sie hat seit 1890 nur dreimal 2 Millionen M {berschritten. Chile
hat 1908 einen auBerordentlichen Bedarf geduf3ert; in den Jahren 1890 und 1907
— den beiden Jahren der bisherigen Hdchstleistungen — betrug die englische
Ausfuhr dorthin je 3 Millionen M, 1908 aber das Doppelte: 6,2 Millionen M.
Die (brigen sudamerikanischen Republiken treten nur sehr vereinzelt mit
einem groBeren Bedarfe hervor.

Was haben nun die grofen Mitbhewerber GroRbritanniens dem gegen-
tber in die Wagschale zu legen? Sehr wenig!

Die Vereinigten Staaten treten als Wettbewerber in Lokomotiven den
Englédndern in Sidamerika sehr selten gegeniiber. Waéhrend diese im Durch-
schnitte der Jahre 1905 bis 1908 fur rd. 24 Millionen M absetzen konnten,
brachten es die Amerikaner auf noch nicht ganz 5 Millionen M. Die
Englander konnten von 1890 bis 1894 und 1905 bis 1908 ihren Absatz nach
Amerika gut verdreifachen, die Amerikaner haben den ihren nur um etwa
50 vH gesteigert. Waéhrend die Engldnder im besonderen nach Argentinien
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fir rd. 20 Millionen M jahrlich lieferten, haben es die Amerikaner noch nicht
einmal auf 1 Mililion M gebracht. Hingegen sind sie den Englédndern in Bra-
silien Uberlegen.
Uber die Ausfuhr von Lokomotiven aus Nordamerika nach den haupt-
sachlichsten siidamerikanischen Freistaaten geben folgende Zahlen Auskunftl):
1890/94 1895/99 1900/04 1905/08

Tausend M
Argentinien . 180 132 140 784
Brasilien . . 2576 2 676 436 1868
Chile . . . 420 256 428 1196
Peru. . .. 28 12 280 748
Siidam. Gberh. 3372 3208 1444 4959

Noch weniger als die Vereinigten Staaten hatte ehedem Deutschland
mit seinen Lokomotiven in Sidamerika zu sagen. In den letzten 3 Jahren haben
wir zwar dort gewaltige Fortschritte gemacht, aber gegen England kommen
wir nicht entfernt auf.

Deutschland fiihrte Lokomotiven aus im Durchschnitte der Jahre

1901/04 1905 1906 1907 1908

nach Tausend M
Argentinien . . 248 1701 4 271 2378 2203
Brasilien . . . 111 150 483 1552 2368
Chile . . . . 148 2775 6 311 2506 822

zusammen 507 5626 11 065 6436 5393
Von ganz auBerordentlicher Bedeutung firdie Ausfuhr nach Sudamerika,
besonders Brasilien, sind Maschinen fur die Textilindustrie geworden,
GroRbritannien lieferte davon

nach
Siudamerika Brasilien
Millionen M
1893/94 6,36 6,04
1895/99 3,64 2,86
1900/04 3,06 2,60
1905/07 4,80 4,34
1908 7,00 6,52

Die Ausfuhr ist also zeitweise sehr stark zuriickgegangen, von der ersten
Hélfte der 90er Jahre auf die zweite Halfte um rd. 40 vH, im ndchsten Jahr-
zehnt weiterhin um eine Kleinigkeit, so zwar, daB wahrend 1900 bis 1904
England an Textilmaschinen nach Sudamerika nur noch die Héalfte von dem
absetzen konnte, was wadahrend 1893 bis 1894 dorthin gegangen war. Seitdem
aber beginnt der Absatz wieder stark zu steigen. In Brasilien glaubt man die
Krisis der 90er Jahre iberwunden zu haben, und so werden dort viele neue
Spinnereien und Webereien gegrindet. Mit Hulfe einer Hochschutzzollpolitik,
die nicht davor zurickscheut, manchmal Zolle von 100 und 200 vH auf Web-
und Wirkwaren in den Tarif einzustellen, gelingt es, immer mehr Kapital

4) Siehe im einzelnen die verschiedenen Jahrgédnge von The Foreign Com-
merce and Navigation of the U. St., herausgeg. vom Departement of Commerce
and Labor, Bureau of Statistics.
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zur Grindung einer eigenen Textilindustrie heranzuziehen. England hat von
1893 bis 1908, also im Laufe der letzten 16 Jahre, fiir nicht ganz 70 Millionen M
Einrichtungen fir textilindustrielle Betriebe nach Sudamerika geliefert,
darunter fir 60 Millionen M allein nach Brasilien. Fur die englische Maschinen-
industrie ist das ja nicht unerfreulich; aber die Textilindustrie Englands selbst
macht dazu ein sehr saures Gesicht, und ihre Genossinnen auf dem Festlande
nicht minder.

Im Durchschnitte der Jahre 1890 bis 1894 hat GroRbritannien fir 61
Millionen M Baumwollwaren, 1908 nur noch fir 34 Millionen M nach
Brasilien geschickt, wobei noch bemerkt werden muf, daR das Jahr 1908 nicht
etwa sehr wunginstig fir den Absatz englischer Baumwollerzeugnisse
nach Brasilien gewesen ist. Es gab schon Jahre, wo die Ausfuhr kaum
20 Millionen M betragen hat. Die gleichen Erfahrungen hat Deutschland
machen mussen, und noch mehr Frankreich. Ebenso liegen die Verhaltnisse
in der Ausfuhr von Wollerzeugnissen.

Nun darf man sich allerdings nicht im unklaren dariber sein, dal neben
der Aufzucht einer eigenen Textilindustrie noch andere Umstinde zu der
starken Minderung des Absatzes von Textilwaren nach Brasilien beigetragen
haben. Brasilien hat eine Zeitlang geradezu als armes Land gegolten, als
seine Hauptausfuhrware, Kaffee, einen beispiellosen Preisrickgang erlebte.
Auch ist nicht zu Ubersehen, daB die friheren Wé&hrungsverhéltnisse, das be-
standige Schwanken des Kurses, dem Lande viel Schaden getan haben. Beides
hat den Absatz von Textilwaren nach Brasilien zweifellos nachteilig beeinfluft.
Hierzu trat sodann die starke FOrderung einer eigenen Erzeugung, und bei
der ferneren Gestaltung der Ausfuhr dorthin fallt dieser Gesichtspunkt wohl
mit am stdrksten in die Wagschale.

Nicht sehr stark ist die englische Ausfuhr von Maschinen fir den Berg-
bau entwickelt. England setzte davon ab

nach
Stidam. uberh. Chile  Argentinien Brasilien
im Durchschnitte der Jahre Millionen M
1893/94 0,80 0,20 - 0,42
1895/99 0,66 0,18 0,02 0,38
1900/04 0,66 0,32 0,04 0,20
1905/07 1,28 0,66 0,46 0,14
1908 1,02 0,54 0,20 0,14

Das Hauptinteresse wendet sich hier Chile, seinen Salpeteraufbereitungs-
statten und seinen Kupferbergwerken zu. Es darf jedoch nicht aus dem Auge
gelassen werden, daB in der englischen Ausfuhr nach Chile (und wohl auch
in der nach Argentinien) einige Lieferungen fiir Bolivien enthalten sind.

Brasiliens Bedarf ist auf ein MindestmalR herabgesunken.

Eine sehr ginstige Entwicklung zeigt die Ausfuhr von elektrischen
Maschinen. Die englische Ausfuhr betrug

nach
Sudam. Uberh. Argentinien Brasilien  Chile
im Durchschnitte der Jahre Millionen M
1903/04 1,14 0,86 0,20 0,08
1905/07 2,46 1,40 0,68 0,38

1908 4,62 3,00 1,18 0,44
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Gegen Deutschland allerdings kommt England mit seinen Maschinen
hier nicht auf, denn dessen Ausfuhr an elektrotechnischen Erzeugnissen aller
Art (die Grundlage fiur die statistische Ermittelung ist hier viel breiter als bei
England, in dessen Zahlen nur die Maschinen eingeschlossen sind, wahrend
bei der deutschen Ausfuhr auch Kabel und alle sonstigen Vorrichtungen fir
elektrische Anlagen einbegriffen sind) belief sich im Jahre 1906 (Méarz bis
Dezember) auf 13 Millionen M und in den Jahren 1907 und 1908 auf durch-
schnittlich 22 Millionen M. Wir sind also hier den Englandern weit Uber-
legen.

An funfter Stelle seien Dampfmaschinen fur landwirtschaftliche
Zwecke genannt. Davon fiuhrte England aus:

nach
Stidam. Uberh. Argentinien Chile Brasilien
Millionen M
1890/94 3,76 2,34 0,56 0,60
1895/99 1,30 0,58 0,16 0,42
1900/04 1,38 1,00 0,16 0,08
1905/07 4,80 3,14 1,60 -
1908 3,52 3,30 0,22 —

Der groRe Krach, der Stidamerika um die Mitte der 90er Jahre heimsuchte,
spricht auch aus diesen Zahlen deutlich zu uns. Der argentinische Staat war
bankerott, und die Besitzer der groRen Giter waren auch hier in einer recht be-
drangten Lage, waren auch nahe am Bankerott. Mehrere Jahre hindurch
hatten die Ernten fehlgeschlagen, niemand hatte Geld, die Madglichkeit fur
Anschaffungen von landwirtschaftlichen Maschinen und Gerédten war stark ge-
mindert. Sodann begann sich damals auch der nordamerikanische Wettbewerb
in landwirtschaftlichen Maschinen geltend zu machen, der sich inzwischen ganz
allgemein und in Sitdamerika im besonderen in einer Weise entwickelt hat,
dal heute in Sudamerika vielleicht mehr als dreimal soviel Fabrikate ameri-
kanischen Ursprunges abgesetzt werden wie englische.

Ferner sei noch auf die Ausfuhr Englands an landwirtschaftlichen
Maschinen ohne Dampfbetrieb hingewiesen. Hiervon gingen

nach
Stidam. uberh. Argentinien Brasilien
Millionen M
1890/94 2,86 1,84 0,62
1895/99 1,60 0,96 0,34
1900/04 2,78 2,06 0,12
1905/07 4,24 4,08 0,02
1908 7,15 6,90 0,24

Auch hier hat gerade die letzte Zeit eine auBerordentlich glinstige Ent-
wicklung gesehen, nachdem die Mitte der neunziger Jahre einen starken Rick-
gang gebracht hatte. Die Krisis ist Uberwunden, der argentinische Ackerbau
steht in hdchster Blite, die Rekordernten jagen sich férmlich. Der Bedarf ist
ungemein rege; die Mittel zur Deckung dieses Bedarfes sind den Grund-
besitzern dank den groBen Ertrdgen und den hohen Preisen, die ihre Erzeugnisse
erzielen, reichlich zugeflossen. So ist es denn kein Wunder, wenn die Ausfuhr
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Englands in landwirtschaftlichen Maschinen mit und ohne Dampfantrieb in den
letzten Jahren wieder zugenommen hat. Auffallend aber bleibt es immerhin,
und man wird eine besondere Begriindung dafiir suchen mussen, daB die Eng-
lander in dieser Gattung von Maschinen in Stdamerika Uberhaupt wieder vor-
warts kommen. An und fir sich mifte man gewaértigen, dal die Englander
mit landwirtschaftlichen Maschinen in Sidamerika keinen Fortschritt machten.
Sie sind von den Amerikanern in einer Weise auf dem Weltmérkte geschlagen
worden, daB man formlich staunen mufR, wie die Englander sich in Studamerika
so gut halten, wie sie gerade jetzt wieder darin vorwarts kommen.

In landwirtschaftlichen Maschinen und Gerédten fihrten nach Sidamerika aus

die Vereinigten Staaten England
Millionen M
1890/94 5,04 6,62
1895/99 4,52 2,90
1900/94 11,08 4,16
1905/07 22,60 9,04
1908 28,97 14,51

Die Zahlen zeigen, daR die Englédnder, die auf anderen Mérkten vielfach
die Segel vor dem neuen Mitbewerber voéllig haben streichen missen, hier
recht gut vorwarts kommen.

Endlich ist noch die englische Ausfuhr von Pumpen, Hebevorrichtun-
gen und Dampfkesseln nach Sudamerika fur 1908 — fur frihere Jahre gibt

es keine Statistik dariber — zu erwdhnen. Es wurden ausgefihrt
Millionen M
Pumpen...... 1,10
Hebevorrichtungen .. . 2,28
Dampfkessel.. 4,78

In Nahmaschinen ist Englands Ausfuhr nach Sudamerika nur unbedeu-
tend; ihr Wert betrug 1908 nur 340000 M. Deutschland fihrte 1907 fir
5,87 Millionen M und die Vereinigten Staaten im Jahre 1908 fur 5,22
Millionen M aus. England tritt also hier vdéllig in den Hintergrund.

Welches sind nun die Griinde fir die Vorherrschaft der englischen Ma-
schinenindustrie in Siidamerika, fir ihr starkes Ubergewicht Uber die Mit-
bewerber? Sind unsere Erzeugnisse minderwertig? Konnen sie den Wett-
bewerb mit den englischen nicht bestehen? Das wird niemand behaupten
wollen, unsere Maschinenindustrie steht auf der Héhe der englischen. Werden
unsere Interessen kaufmdnnisch nicht so gut wahrgenommen wie die eng-
lischen? Tun wunsere Ausfuhrgeschéfte nicht ihre Schuldigkeit? Sind die
Vertreter unserer groen Firmen minder eifrig und gewandt als die des
englischen Wettbewerbes? Wer dieses Glaubens sein wollte, befdnde sich
ebenfalls im Irrtum. Woran also liegt es? Wie kdnnen wir vorwérts kommen?

Durch starke Kapitalanlagen in Sidamerika, Bau von Eisen-
bahnen, Bergwerken, H&fen usw. Das ist die einzige Mdoglichkeit. Die
Banken haben auf die Steigerung der Ausfuhr fiur Maschinen
nach Sidamerika einen viel stédrkeren EinfluR als die Industrie
selbst. Die Englander beherrschen den siidamerikanischen Markt durch ihr
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Kapital. Das ist der springende Punkt, die Ursache fir die englischen
Erfolge in Sudamerika.

Man berechnete fur Ende 1908 das in sidamerikanischen Werten angelegte
englische Kapital auf 15 Milliarden M5). Dabei sind nur jene Anlagewerte be-
ricksichtigt worden, deren Titel an der Londoner Bdérse notiert werden, und
das ist natirlich nicht alles; es kommen noch einige Milliarden hinzu. Damit
aber, dal die Englander weitaus die Hauptgeldgeber fir die siidamerikanischen
Staaten sind, sichern sie sich auch die Beriicksichtigung in erster Linie bei
allen o6ffentlichen Unternehmungen. Dadurch, daB England allein in argen-
tinischen Bahnen 3 bis 4 Milliarden M angelegt hat, stromen die Auftrage
ganz von selbst nach England. Die sidamerikanischen Bahnen bestellen ab
und zu auch bei uns; das ist ohne weiteres zuzugeben. Aber der Kreis
von Unternehmungen, an die von Deutschen, regelmdRfig und in gréRerem
Umfange, geliefert wird, ist nur Kklein; es sind die Staatsbahnen von Argen-
tinien, die etwa ein Viertel des Schienennetzes ihr eigen nennen, und die
Staatsbahnen von Brasilien und Chile. Darlber hinaus ins Geschaft zu
kommen, hélt sehr schwer. Soweit die argentinischen Bahnen mit englischem
Kapitale begrindet sind und betrieben werden — das Gleiche gilt fir die
Bahnen der anderen sudamerikanischen Freistaaten —, gehen bei uns nur
dann Bestellungen ein, wenn die Englander nicht so gut und so rasch liefern
konnen wie wir, oder wenn wir Preise machen, die so verfiihrerisch sind,
daB der englische Direktor das Angebot nicht ohne weiteres beiseite schieben
kann. Sonst aber haben wir wenig Aussichten, anzukommen. Wenn gar einmal
der Bedarf der Bahnen etwas zurickebbt und so der Wettbewerb sich ver-
scharft, gehen wir gewdhnlich leer aus; dann fallt alles an England, dann tritt
der Zusammenhang zwischen englischem Kapital und Absatz ganz besonders
scharf zutage.

Nordamerika hat in der Ausfuhr von landwirtschaftlichen Maschinen und
Geréten England weit Gberholt. Im Durchschnitte der Jahre 1890 bis 1894 lieferten
die Vereinigten Staaten fir 16 Millionen M landwirtschaftliche Maschinen und
Geréte ins Ausland, die Englédnder fir 41 Millionen M, also das 21/2fache
von dem, was die Vereinigten Staaten von Amerika auf den Weltmarkt brachten.
Im Durchschnitt der Jahre 1900 bis 1904 hatten es diese schon auf 74
Millionen M gebracht, die englische Ausfuhr aber betrug nur 42 Millionen
M. Im Jahre 1907 betrug der Wert der nordamerikanischen Ausfuhr 108
Millionen M, der Englands nur 53 Millionen M. Im allgemeinen kann man
sagen, daR die nordamerikanische Ausfuhr heute doppelt so grofR ist wie
die englische. Fir die Entwicklung ihres sidamerikanischen Geschéaftes kam
den Amerikanern besonders der Umstand zugute, dal die Bedingungen des
Ackerbaubetriebes in den Vereinigten Staaten denen in Argentinien sehr
nahe kommen.

Man hétte also erwarten kdnnen, daR unter diesen Umstdnden Englands Er-
zeugnisse ganz vom sidamerikanischen Markte verschwinden muRten. Dal
dies nicht der Fall ist, verdankt England den sehr grofen Kapitalien, die es in
der sudamerikanischen Landwirtschaft angelegt hat. GroBe Getreidefelder in
Argentinien, grofe Kaffeeplantagen in Brasilien, Venezuela, Columbien, grofe

5) Siehe South American Journal 20. Febr. 1909 und Nachtrége.
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Zuckerfelder und Zuckerrohr-Aufbereitanstalten in Peru gehdren englischen
Landgesellschaften und Privatleuten. Die Leiter dieser Betriebe, Eng-
lander, greifen naturlich bei Deckung ihres Bedarfes in erster Linie auf das
nationale Erzeugnis zuriick, selbst wenn es etwas teurer ist, und kaufen das
amerikanische Erzeugnis nur dann, wenn es unbedingt notwendig ist.

Die groRen englischen Kapitalien, die in der sidamerikanischen Bodenwirt-
schaft angelegt sind, halten die englischen Fabrikate im Markte; nur hieraus ist
es zu erklaren, daB sich die Ausfuhr englischer landwirtschaftlicher Maschinen
und Geréate nach Sudamerika hat verdoppeln kdnnen.

Und dann ein charakteristisches Beispiel auch aus Deutschland! Den
Ton in elektrotechnischen Erzeugnissen aller Art gibt in ganz Sidamerika
Deutschland an. Wir haben zwar gegen den englischen und nordamerikani-
schen Wettbewerb anzugehen; aber wir sind weitaus in der Vorhand. Das
ware aber kaum der Fall, wenn nicht hier zur rechten Zeit auch deutsches
Kapital nach Sidamerika gegangen ware, wenn nicht das deutsche Kapital
100 Millionen und mehr zur Verfigung gestellt hétte, um in Buenos Aires,
Montevideo, Valparaiso usw. elektrische Bahnen und elektrische Beleuchtungs-
anlagen usw. zu bauen. Wer das Geld hergibt, der liefert auch die
Maschinen.

Aus dem in Sitdamerika angelegten englischen Kapital beziehen nicht
nur die englischen Aktiondre eine sehr stattliche Rente, die Beamten und
Aufsichtsrate hohe Gehélter und Zuwendungen, sondern auch die englische
Industrie Auftrdge, die alljahrlich viele Millionen betragen und einen ge-
wichtigen Posten ganz besonders fir die englische Maschinenindustrie darstellen.

England leiht das Geld, England schickt die Ingenieure hinaus, welche
die Aufgaben an Ort und Stelle studieren; England stellt die kaufmé&nnischen
Leiter, die natirlich die fur Bahnen, Héfen, Bergwerke, Fabriken erforderlichen
Eisenteile und Maschinen und sonstigen Einrichtungen nicht in Deutschland —
wo sie auch gar nicht Bescheid wiften — bestellen; die Auftrdge wandern
vielmehr nach England. Dieses liefert das Geld und die Installationen.

Zur Zeit findet in Buenos Aires zur Feier der vor 100 Jahren erfolgtem
Unabhéngigkeitserklarung der Republik eine Ausstellung von Maschinen und
Verkehrsmitteln statt. Nach dem, was man erfuhr, ist die Beteiligung Deutsch-
lands daran sehr rege geworden. Das ist auch nur zu winschen; denn die
Bedeutung Argentiniens als Abnehmer fur Industrieprodukte ist nachgerade
gewaltig gestiegen. Was aber besonders die Mdglichkeiten fur den Absatz von
Produkten der deutschen Maschinen-GrofRindustrie anlangt, so ist zu betonen,
daR deren Leistungsfdhigkeit so lange nicht entscheidend fur den Absatz
von Argentinien sein wird, daf nicht eher auf ein Zuriuckdrdngen der
Englénder gerechnet werden kann, als das deutsche Kapital sich starker
als bis jetzt an argentinischen Unternehmungen beteiligt. Der Schrecken, der
uns friher tUberkam, sobald man von ,Kapitalanlage in Studamerika“ las, ist,
was Argentinien besonders anlangt, nicht mehr berechtigt. Man kann nicht
behaupten, dal sich dort die Verhdltnisse so gefestigt héatten, dal man mit
geschlossenen Augen nach jedem Plane greifen kénnte; aber ebneso zweifellos
ist, daB das Land heute ganz anders dasteht als vor 17 Jahren, da es den
Bankerott anmeldete. Immer wieder muB darauf hingewiesen werden, dal
England viele Milliarden in argentinischen Unternehmungen aller Art angelegt
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hat, — das gleiche England, das in der Beurteilung der Aussichten fir Kapital-
anlagen in Uberseeischen Gebieten gemeinhin eine durch hundertjadhrige Er-
fahrung gewonnene sehr feine Waitterung hat.

Und zum SchluB noch ein recht bezeichnendes Beispiel! England beherrscht,
wie gezeigt, den sidamerikanischen Markt mit seinen Maschinen. Wo es aber
beim Wettbewerbe von seinem Kapital in Stich gelassen wird, wo die grofRen
Kapitalanlagen nicht in die Wagschale fallen — da hat es schlechtweg
nichts zu sagen, da beherrschen seine Mitbewerber den Markt. In Né&h-
maschinen und Schreibmaschinen ist England in Sidamerika bedeutungslos;
da machen Nordamerika und Deutschland das Rennen. Die groRen eng-
lischen Kapitalanlagen kénnen hier dem englischen Produkte keine Vor-
spanndienste leisten; und so erscheint es nur in kleinen Werten in
Sidamerika.

VERGLEICHENDE KOSTENRECHNUNG
FUR ZUGBELEUCHTUNG MIT GASGLUHLICHT
UND ELEKTRIZITAT.

Von Dr. MAX JAKOB, Baden (Schweiz).

. Einleitung.

Nicht immer sind Erwédgungen wirtschaftlicher Art ausschlaggebend bei
der Wahl technischer Einrichtungen; sehr haufig ist eine wirtschaftlich weniger
glinstige Anlage aus anderen Grinden der vom finanziellen Gesichtspunkt
aussichtsreichsten vorzuziehen. Das ist besonders der Fall bei allen ,schweren
Betrieben“, ganz besonders bei den Einrichtungen fur Heer und Marine,
wo Schlagfertigkeit, Gefechtswirkung allen anderen Erwdgungen vorgeht, so
auch im Bahnbetriebe, wo in erster Linie Sicherheit und Gefahrlosigkeit
des Betriebes, Vermeidung von Betriebstdrungen und ein MindestmaR der
Bedienung gewadhrleistet werden miussen.

Daher haben sich viele Bahnverwaltungen wegen der Gefahr, die das
Mitfihren von Gas im Wagen bedeutet, entschlossen, elektrische Beleuchtung
einzufiihren, obwohl sie Grund zu haben glaubten, sie fiir wesentlich teurer
zu halten; dabei hat man in vielen Fdallen die reine Akkumulatorenbeleuch-
tung bevorzugt, weil man mit der Beleuchtung mit Dynamos haufigere Sto-
rungen firchtete; andere wieder haben, um die Bedienung einzuschrianken,
Dynamobeleuchtung mit Batteriereserve eingefiihrt.  Mittlerweile ist es ge-
lungen, durch entsprechende MalRnahmen die Stérungszahl bei guten Systemen
mit Dynamobeleuchtung auf ein MindestmaB zu verringern, so daB in dieser
Hinsicht kaum mehr ein Unterschied zwischen guten Zugbeleuchtungsan-
lagen und ortfesten Beleuchtungsanlagen bestehen dirfte.

Ein weiterer ausschlaggebender Umstand war die verfiigbare Lichtmenge.
Das Lichtbedirfnis hat sich im Laufe der Jahre machtig gesteigert, und das
reisende Publikum verlangt heute eine ebenso gute Beleuchtung in der Bahn
wie zu Hause. Man ist deshalb zundchst vom gewdhnlichen Gas zu Spezial-
gasen Ubergegangen; man hat sich ferner mit gutem Erfolge bemiht, dauer-
hafte Gasgluhstrimpfe fur Bahnzwecke herzustellen. Ebenso hat man jetzt
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in der Herstellung von Metallfadenlampen solche Fortschritte gemacht, dal
diese Lampen den Erschitterungen des Bahnbetriebes durchaus gewachsen
sind und auch in Eisenbahnwagen den Kohlenfadenlampen an Brennstunden-
dauer schon Uberlegen sind. Es ist somit jetzt die Madglichkeit vorhanden,
mit Gasgluhlicht und mit Metallfadenlampen die verlangte reichliche Beleuch-
tung zu erzielen.

Da nun also die Zugbeleuchtung mit Gas und die elektrische Zugbe-
leuchtung zu einer hohen Stufe technischer Entwicklung gediehen sind, scheint es
an der Zeit und angebracht, die Kosten beider Beleuchtungsarten zu ver-
gleichen. Es sind zwar schon o&fter derartige Vergleiche gemacht worden;
jedoch standen bei den Zusammenstellungen, die ich kenne, den Verfassern
nur wenig Unterlagen aus dem Betriebe zur Verfigung, und die Berech-
nungen sind daher nur ganz anndhernder Natur. Ein derartiger Vergleich
kann aber Vertrauen nur beanspruchen, wenn er sich auf eine Fiille authen-
tischer, statistisch gewonnener Betriebszahlen stiitztl). Mir steht nun ausfihr-
liches statistisches Material von 4 groRen europédischen Bahngesellschaften,
namlich 2 Staatsbahnen und 2 Privatbahnen, zur Verfliigung. Drei dieser
Gesellschaften (im folgenden A, B, C genannt) haben die Gasgluhlichtbe-
leuchtung auf ihren Netzen durchgefiihrt, eine teils Akkumulatorenbeleuch-
tung (D), teils elektrische Beleuchtung mit Dynamo, Regulierapparat und
Batterie nach dem System von Brown, Boveri & Cie. (E).

Es sollen nun zunéchst in Zusammenstellung | die wichtigsten Angaben
gemacht werden, auf welche sich die folgenden Ausfihrungen grinden.

Zusammenstellung L

Bahngesellschaft A B C D E
Jahrgang, aus dem 1907 1907 1907 1907 1907

das zugrunde- und und
gelegte statistische 190S 1908

Material stammt

Anzahl der Wagen, rd. 1950 rd. 350 rd. 2250 rd. 1200 rd. 1150
auf die sich die
Statistik bezieht

Olgas, gewohn- gewohn-  Akkumula- Dynamo,

Art der gewohnliche liches Gas, liches Gas, toren Regulier-
Beleuchtung der Glih- héngende héngende apparat, Ak-
Wagen strimpfe Gluh- Gluh- kumulatoren

strumpfe strimpfe (System

Brown,
Boveri &Cie.)

J) Das statistische Material Gber Gasglihlichtbeleuchtung habe ich durch
Vermittlung des Herrn Ingenieurs J. Hébert, Paris, das uber elektrische
Beleuchtung durch Vermittlung der A.-G. Brown, Boveri & Cie., Baden
(Schweiz), erhalten, wofir ich auch an dieser Stelle verbindlichst danke.
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Statistische Unterlagen Uber so viele Wagen wund aus diesen Jahren
konnen wohl als reichlich und neuzeitlich bezeichnet werden. Ehe nun auf
die Verarbeitung des Materials eingegangen wird, soll nochmals betont
werden, daB der Verfasser die Bedeutung der wirtschaftlichen Seite der
Frage nicht dberschédtzt. Gleich geringe Stérungszahl vorausgesetzt und bei
gleicher Lichtausbeute ist an und fur sich die elektrische Beleuchtung der
Gasbeleuchtung vorzuziehen wegen ihrer Ungeféahrlichkeit, aus gesundheit-
lichen Grinden und wegen der Méglichkeit der besseren Teilung der Be-
leuchtungseinheiten, und die Dynamobeleuchtung ist der Gasbheleuchtung und
der reinen Akkumulatorenbeleuchtung vorzuziehen wegen der geringen Be-
dienung und der Unabhéngigkeit von Fill- und Ladestationen, also grofter
Freizugigkeit der Wagen. Die Kostenfrage ist nur einer der be-
stimmenden Faktoren.

Il. Vergleichende Kostenberechnung fir einen bestimmten Fall.
a) Allgemeine Gesichtspunkte fir den Vergleich.

Da das Material, das von verschiedenen Gesellschaften stammt und nach
verschiedenen Gesichtspunkten geordnet ist, nicht ohne weiteres zu ver-
gleichen ist, wurde ein bestimmter Wagen angenommen, der unter gleichen
Verhéltnissen und mit gleicher Beleuchtungsstarke auf den verschiedenen
Netzen mit den dort eingefiihrten Lichtinstallationen liefe, und es wurde der
Teil der Gesamtkosten mit aller Sorgfalt festgestellt, der auf diesen Wagen
treffen wirde. Ein 4-achsiger Wagen I1./l11l. Klasse erschien als ein Wagen, in
dem eine den heutigen Anforderungen entsprechende gute Beleuchtung bei
weder zu einfacher noch zu luxuridser Installation anzunehmen ist, fur den
Vergleich gut geeignet. Es wurde fur alle Fialle eine Gesamtbeleuchtung
von 300 Kerzen als eine reichliche, aber nicht (bermaBige Beleuchtung
angenommen. Eigene Leselampen wurden nicht installiert gedacht, da dies
den Vergleich der elektrischen Beleuchtung mit der Gasbeleuchtung erschwert
hétte; aus demselben Grunde wurde gleichzeitige Beleuchtung durch alle
Lampen vorausgesetzt; d. h. es wurde von der Mdglichkeit der Anordnung
mehrerer Stromkreise bei Elektrizitdit und der Verwendung von Dunkelstell-
vorrichtungen bei Gas und Elektrizitdit abgesehen. Als jahrlich von dem
Wagen zuruckgelegter Weg wurden 100000 km bei einer mittleren Geschwindig-
keit von 50 km/st zugrundegelegt; zu den 2000 Fahrstunden wurde ein Zuschlag
von 20 vH =400 Stunden fir Aufenthalt auf Anfangs-, End- und Zwischenstatio-
nen gemacht; die Halfte der Betriebstunden, also 1200 Stunden, wurde als
Beleuchtungszeit angenommen. Es sei gleich hier bemerkt, dal diese An-
nahmen, die keinen Anspruch auf statistischen Wert machen, in Abschnitt Il
der vorliegenden Abhandlung variiert sind.

Als Beleuchtungsreserve schien mir notig, bei Dynamobeleuchtung eine
rd. 10-stiindige Batteriereserve, bei Akkumulatoren und Gas eine 20- bis
24-stindige Gesamtreserve zu verlangen. Die Reserve bei Dynamo-
beleuchtung erscheint siehr reichlich und konnte bei dem gedachten Schnell-
zugwagen fast auf die Halfte herabgesetzt werden; es schien mir jedoch
nicht angebracht, dies zu tun. Andererseits ist in meinen Unterlagen eine
48-stindige Gasreserve vorgesehen. Da jedoch bei reiner Akkumulatoren-
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beleuchtung kaum mit mehr als der Hé&lfte dieser Reserve gerechnet zu werden
pflegt, schien es unbillig, eine so groBe Gasreserve zu verlangen. Um
die Kosten fiir das Schleppen der Gasinstallation zu verringern, .wurde
daher die Haéalfte der Gasbehdlter abgenommen gedacht. Der mit Gas
und der mit Akkumulatoren beleuchtet gedachte Wagen muf also nach
rd. 20 Beleuchtungsstunden eine Full- bezw. Ladestation erreichen, der mit
Dynamo, Regulierapparat und Akkumulatoren ausgeristete ist vollkommen
unabhéngig und daher z. B. auch im internationalen Verkehr ohne
weiteres verwendbar. Bei Verwendung der beiden dandern im internatio-
nalen Verkehre muRte die doppelte Reserve verlangt werden. Welchen Ein-
fluB dies auf die jahrlichen Kosten hatte, soll in Abschnitt 11l gezeigt werden.

b) Verarbeitung der Unterlagen fur die Kostenberechnungen.

Im néchsten Abschnitt Il ¢) wird eine ausfuhrliche Zusammenstellung
der Einzelkosten fir Gas- und elektrische Beleuchtung gegeben. Es soll
nun zundchst gezeigt werden, wie aus dem zu Gebote stehenden Material
die Werte der Zusammenstellungen Il und Il gewonnen wurden.

Verzinsung des Anlagekapitales.

Die Anlagekosten fiir den mit Gas beleuchteten Wagen wurden folgender-
malen bestimmt:

Das gesamte Anlagekapital fir Gasfabriken mit Fabrikationseinrichtungen,
Fullstationen, Kompressionseinrichtungen, Behélterwagen wurde im Verhéltnis
des jahrlichen Gasverbrauches des gedachten Wagens zum jahrlichen Gas-
verbrauche des ganzen Wagenparkes in Rechnung gesetzt. Aus den ge-
samten Installationskosten der mit Gas beleuchteten Wagen, der Gesamtzahl
der Wagen und der Gesamtzahl der installierten Brenner lieBen sich die mitt-
leren Installationskosten pro Wagen und die mittleren Installationskosten be-
zogen auf die Brennerzahl des gedachten Wagens berechnen. Das Mittel
aus diesen beiden Zahlen wurde als Installationswert des Wagens eingesetzt.

Die Anlagekosten der elektrischen Beleuchtungsinstallationen wurden nach
den Listen der A.-G. Brown, Boveri & Cie. bestimmt mit Einsetzung der
Nachléasse, die listenméaRig bei gleichzeitiger Bestellung von mindestens 100
Ausrustungen gewdhrt werden. Die eingesetzten Preise fir Metallfadenlampen
beziehen sich ebenfalls auf gréBere Bestellungen. Die Montagepreise setzen
die Vornahme der Montage in den Werkstatten der Bahngesellschaft und fort-
laufende Arbeit voraus.

Sowohl die Anlagekosten fiir die Gasinstallationen als die fir die elektrischen
Ausristungen beziehen sich also auf eine groRe Anzahl installierter Wagen.

Bei den Anlagekosten fiir reine Batteriebeleuchtung ist ein Zuschlag von
10 der Zahl der arbeitenden Batterien gemacht; es ist also angenommen, daf
jede Batterie wéhrend rd. 4/s des Jahres im Wagen, wéhrend /s zur Ladung
aulerhalb des Wagens sich befindet. Nach meinen Unterlagen muBte als
Reserve statt */4 sogar V3 der aktiven Batterien vorgesehen werden. Die
angenommene Reserve ist jedenfalls als ein Mindestmal zu betrachten.

Als ZinsfuB wurden fir alle Bahnverwaltungen ::,i vH angenommen.
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Tilgung der Anlage.

Fir die Tilgung der Anlage wurden, soweit Gasbeleuchtung in Frage
kommt, wunmittelbar die Zahlen zugrunde gelegt, mit denen die einzelnen
Verwaltungen rechnen.

Bei den elektrischen Ausriistungen war der gesamte jahrliche Aufwand fir
Unterhalt, Instandsetzung und Erneuerung der Batterien und Riemen bekannt.
Diese Gesamtsumme wurde zu etwa gleichen Teilen auf ,Tilgung“ und auf
»Unterhalt usw.“ verteilt. Fur die {brigen Ausrustungsteile wurden (b-
liche Tilgungshetrdge eingesetzt.

Unterhalt, Verbrauchstoffe, Instandsetzungen, Ld&hne.

Aus den Kosten fir Unterhalt, Instandsetzungen, Reinigen, L&hne bei
Gasbeleuchtung, deren Gesamtsumme fir alle Wagen der betreffenden Bahn
gegeben war, wurden die Kosten pro Wagen berechnet, die Kosten bezogen
auf die Brennerzahl des betrachteten Wagens und die Kosten bezogen auf
den Gasverbrauch dieses Wagens. Der Mittelwertaus diesen drei mittleren
Kosten wurde eingesetzt. Die Kosten des Glihstrumpfersatzes, 37 ctms. pro
Strumpf, wurden auf gleiche Brennerzahl und auf gleiche Brennstundenzahl
(gleichen Gasverbrauch) bezogen; der Mittelwert hieraus wurde in die Zu-
sammenstellung aufgenommen. (Diese Kosten sind bei Bahnverwaltung C
nicht ausgezogen, sondern durften in dem Posten ,Unterhalt und Instand-
setzungen* eingeschlossen sein.)

Bei elektrischer Beleuchtung waren, wie erwéhnt, die gesamten Unter-
haltkosten fur Batterie und Riemen bekannt; nach Abzug der Tilgungssummen
blieben die aufgefiihrten Kosten. Einen bedeutenden Posten bilden bei Akkumu-
latorenbeleuchtung die Kosten fiir das Auswechseln der Batterien. Hierbei
wurde angenommen, daB keine besonderen Transporte der Batterien ndtig seien,
sondern die Wagen in regelmdfiger Folge zum Umtausche der Batterien
nach den Ladestationen kommen.

Die Ubrigen Posten sind nach Unterlagen unmittelbar eingesetzt.

Kosten der Lichterzeugung.

Bei Gasbeleuchtung wurden unmittelbar die Angaben der Bahnverwal-
tungen fir die pro Kerzenstunde verbrauchten Gasmengen und Kosten fir
den Kubikmeter Gas eingesetzt, bei Akkumulatorenbeleuchtung ebenfalls un-
mittelbar die angegebenen Kosten fir die Ladungen.

Bei Beleuchtung mittels Dynamo, Batterie und Regulierapparat gibt
der Kohlenmehrverbrauch der Lokomotive die Kosten der Lichterzeugung. Der
Arbeitsbedarf der Zugbeleuchtungsdynamo bestimmt sich bei der Arbeitsweise
des Systems Brown, Boveri & Cie. recht genau folgendermaRen:

200 Stunden Fahrt mit Beleuchtung von der Dynamo

und Ladung der Batterie mit einem Strome gleich

dem Beleuchtungsstrome (Wirkungsgrad der Dy-

namo 4 = 75VH, Verlust im Regulierapparat 45W) 284 PS-st am Radumfang
700 Stunden Fahrt mit Beleuchtung von der Dynamo

ohne Ladung der Batterie (Wirkungsgrad der Dy-

namo »/= 70VH, Verlust im Regulierapparat 45W) 553 » » »

900 Stunden zu Ubertragen 837 PS-st am Radumfang
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900 STUNAEN .ottt Uebertrag 837 PS-st am Radumfang
100 Stunden Fahrt ohne Beleuchtung, mit Ladung der
Batterie mit doppeltem Lichtstrome (Wirkungs-
grad der Dynamo « = 75vH, Verlust im Regulier-
apparat 45W ) 142 » »
100 Stunden Fahrt (mit geringer Geschwindigkeit) mit
Beleuchtung von der Batterie (Verlust in der
Dynamo 45 W, imRegulierapparat 5 W) . . . 7 » »
900 Stunden Fahrt ohne Beleuchtung, ohne Ladung
der Batterie (Verlust in der Dynamo 150 W, im

Regulierapparat 45W ) .o 239 » »
200 Stunden Stillstand mit Beleuchtung von der
B AttB I8 it 0 » »
200 Stunden Stillstand ohne Beleuchtung von der
B @tterie i 0 > » *
zusammen: Arbeitsbedarf der Dynamo: 1225 PS-st am Radumfang

2400 Betriebstunden, wovon 2000 Stunden Fabhrt,
1200 Stunden Beleuchtung.

Wie man den obigen Angaben entnimmt, wird die Batterie wéahrend 200
Stunden mit einem Strome gleich dem Beleuchtungsstrome und wahrend 100
Stunden mit dem doppeltem Beleuchtungsstrome geladen und gibt wahrend
300 Stunden den Beleuchtungsstrom ab. Der Wirkungsgrad der Batterie ist
also zu 75 vH angenommen, was bei den ginstigen Lade- und Entladeverhdlt-
nissen als maRig bezeichnet werden kann. Man beachte ferner, daR die
Batterie nur wahrend kurzer Zeit beansprucht wird und daher auch nur
wdhrend beschrédnkter Zeit geladen werden muRB.

Da nun im ganzen wé&hrend 1200 Stunden mit 300 Kerzen zu 1,25 W
beleuchtet wird, was einem Verbrauche von 612 PS-st an den Lampen entspricht,
ergibt sich bei einem Aufwande von 1225 PS-st am Radumfang ein Gesamt-
wirkungsgrad von 50 vH, wie er bisher ziemlich allgemein angenommen
wurde.

Fur 1 PS-st am Radumfange wurde ein Kohlenverbrauch der
Lokomotive von 1,9 kg eingesetzt; der Wert der Tonne Kohle wurde zu
20 M angenommen.

Kohlenkosten fir Schleppen des Mehrgewichtes.

Als mittlerer Koeffizient des Zugwiderstandes wurde 0,006 angenommen..

Die Gewichte der Gasausriustungen sind nach Angaben der Verwaltung C,
die mir hierfur allein zur Verfiigung standen, eingesetzt, jedoch sind, wie er-
wéhnt, 2 von den 4 Gasbehéltern als beseitigt betrachtet, so daB das Ge-
wicht der Gasausriistungen mit nur 775 statt mit rd. 1205 kg in Rechnung ge-
setzt ist, wahrend sonst allgemein mit einem Gewichte von rd. 1200 kg der
Gasinstallationen gerechnet wurde. Die Kosten fir Befdrderung der Behélter-
wagen wurden schétzungsweise teils nach Uberschldgigen Rechnungen, teils
nach Angaben recht gering veranschlagt.

Da die Einzelgewichte der Einrichtungen fiur Akkumulatoren- und fir
Dynamobeleuchtung ebenfalls gegeben waren, konnten auch hierfur die Schlepp-
kosten genau bestimmt werden.

(Fortsetzung folgt.)
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II. DER GELD- UND WAREN-MARKT.

Diskont- und Effektenkurse im
Juni und Juli 1910.

Die Geschaftstatigkeit, die_schon in _den Vor-
monaten nachgelassen hatte, ist im Juni und Juli
weiter zuriickgegangen.  Dies kann nicht allein
durch den Beginn der Ferien und der Reisezeit
erklart werden, sondern lag vor allem in der un-
glinstigen und -schwankenden Haltung der New
Yorker Borse begriindet. Der Streit zwischen der
amerikanischen Regierung und den groBen Eisen-
bahngesellschaften hat die Lage an der Borse in
Amerika dermalen_zugespitzt, daf die groRen
Trustherren durch einen kiinstlich herbeigeflihrten
Kurssturz ihren Willen, wie so oft, durchzusetzen
versuchten. Eine Zeitlang leisteten zwar _die
europdischen Borsen dem Treiben Amerikas
Widerstand. - Um die Juniwende jedoch ist es in
New York wie auch an den europdischen und be-
sonders an den deutschen Bérsen zu einem sehr
starken Riickgange der Kurse gekommen, der die
schwachen Elemente erbarmungslos zwang, sich
vom Markte zuriickzuziehen. In der Folgezeit
wurde dann das Borsengeschéft noch stiller als
zuvor, denn_ die Spekulation wagte nicht, auch
nur das geringste zu unternehmen, und so bot
der ganze Monat Juli ein wenig erfreuliches
Bild. © Dazu kam, daR die Nachrichten aus der
Kohlen- und Eisenindustrie andauernd recht un-
glinstig lauteten. Immerhin hat die Bérse sich
spater zu der Auffassung der Industrie insofern
in einen_gewissen Gegensatz gesetzt, als sie die
fur die Eisenindustrie hochst ungtinstige Herauf-
setzung der Kokspreise in_dem Sinn auifaBte,
daB die Kohlenbergwerke ihre frither erlittenen
Verluste wieder ausgleichen wirden, wahrend
die Eisenindustrie dadurch in die Lage versetzt
sein wirde, auf bessere Preise zu halten, eine
Ansicht, die, wie bemerkt, von seiten der Eisen-
industrie nicht geteilt wurde. Den fortgesetzten
Verhandlungen, "die auf eine endgiltige Verstéan-
digung zwischen den westlichen und Ostlichen
Hochofenwerken abzielten und ein allgemeines
deutsches Roheisensyndikat zustande ~bringen
sollten, sah die Borse mit groRem Optimismus
zu, obgleich diese Verhandlungen recht langsam
von der Stelle rickten und erst Anfang August
in Form einer Roheisenverkaufvereinigung_greif-
bare Gestalt gewonnen haben. Dasselbe gilt von
den Bemiihungen, eine deutsche Stabeisenkon-
vention herbeizufihren. So sehr diese Verhand-
lungen mangels weiterer Anregungen fast krampf-
haft glnstig eingeschatzt wurden, so sehr hat
man anderseits sich spéter durch eine Reihe un-
giinstiger Umsténde stark verstimmen lassen.
Die Angelegenheit der Niederdeutschen Bank,
vor allem die vielen unkontrollierbaren Geriichte
Uber ihre Geschéftsgebarung und deren Folgen
sowie die Beteiligung der Berliner GroRbankwelt,
rief weitestgehende Beflirchtungen hervor, die
man erst fallen lieR, als tatséchlich die Bank zu-
sammengebrochen war. ~Auch die Haltung des
Kupfermarktes, die als ein Gradmesser der allge-
meinen Wirtschaftslage gewertet wird, mufte
eher verstimmen, wenn auch jetzt allmahlich
durch die Verabredungen der " amerikanischen
Produzenten gesundere Marktverhaltnisse ge-
schaffen werden durften. Nicht zuletzt und nicht
am wenigsten haben aber auch die Ernteverhalt-
nisse fir Getreide und Baumwolle entmutigen
missen. Die anfanglichen grofen Hoffnungen

Juni

Judi
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scheinen tatsachlich auf ein bescheidenes MaR
zuriickgefihrt werden zu miussen. Die Frih-
jahrs-Weizenernte in den Vereinigten Staaten und
die Baumwollernte wird nicht den anfangs er-
hofften Ertrag bringen, wenn auch immerhin die
Aussichten sich noch wieder bessern kénnen.
Aus allen diesen Erwéagungen heraus hat die
Borse fast wahrend des ganzen Juli in matter
und schwacher Haltung verkehrt. Immerhin sind
die KurseinbuRen nicht mehr so bedeutend wie
im Juni gewesen. In den ersten Augusttagen,
nach Uberwindung der Juliabrechnung, die erheb-
lich besser verlief als die des Juni, da die Ver-
pflichtungen der Spekulation nur einen sehr ge-
ri_n%er] Umfang hatten, ist_eine festere und zuver-
sichtlichere Haltung zum Durchbruch gekommen,
die durch einige bedeutsame Ereignisse, wie die
Vereinigung der Dortmunder Union mit der
Deutsch-Luxemburgischen Bergwerks- und Hit-
tengesellschaft und die Annaherung der Lah-
meyer—GruPpe an d:e Allgemeine Elektricitéts-
Gesellschaft, geférdert wurde. Wenn auch eine
Besserung der industriellen Lage, namentlich des
Kohlen- und Eiseumarktes, noch nicht einge-
treten ist, haben doch die erwéhnten Ereignisse
den Stand der Kurse wieder giinstiger beeinfluft,
so daB ein Teil der friiheren EinbuRen zuriick-
erobert werden konnte.

Was die Einzelmérkte betrifft, so verkehrten
Bankwerte in ruhiger und weiter deutlich ab-
geschwachter Haltung. Der Markt war wie in
den Vormonaten ohne jede Unternehmungslust
Die Vorgénge bei der Niederdeutschen Bank
haben stark abschwéchend gewirkt, ohne daf
indessen, abgesehen von den Werten der Ber-
liner Handelsgesellschaft, nennenswerte Kursab-
schldge eingefreten sind. Bemerkenswerterweise
haben die reignisse in der Petroleumindustrie
und die Verhandlungen deutscher Banken mit der
Koniglich Niederlandischen Petroleumgesellschaft,
die auf gewinnbringende AbstoBung deutscher
Petroleuminteressen in Ruméanien abzielten,
kaum einen EinfluB auf die in Betracht kommen-
den Bankwerte gehabt. Im Gegensatze zu den
deutschen Bankwerten haben sich die seit einiger
Zeit an der Berliner Borse eingefiihrten russi-
schen Bankwerte, so namentlich die Aktien der
Petersburger Internationalen Handelsbhank, stark
nach oben bewegt. Diese Bewegung, die sehr
von der Ruhe und Schwaéche des ubrigen Mark-
tes abstach, ist teilweise auf kinstliche Beein-
flussung aus Petersburger Borsenkreisen zuriick-
zufiihren, wenn auch nicht verkannt werden
darf, daB die russischen Banken im Zusammen-
hédnge mit der wirtschaftlichen Besserung RuR-
lands giinstiger als friher dastehen und eme ge-
wisse Erhéhung ihres Kursstandes, der reichlich
niedrig war, vertragen konnten. Der Renten-
marbt lag gleichfalls ruhig, fir heimische Werte
eher abgeschwécht. Der Wechsel im Finanz-
ministerium hat wie auf die gesamte Borse so
auch auf den Rentenmarkt kaum einen voriber-
ehenden Eindruck gemacht. Russische An-
eihen und Eisenbahnprioritaten lagen gut be-
feStI?t, doch zeitweise gleichfalls abgeschwécht.
Die festere Haltung der russischen Renten stand
ebenfalls im Zusammenhdnge mit gunstigeren
Emteschatzungen.  Balkanwerte waren meist
matter und schwacher, Japaner uneinheitlich,
spater aber auf das Bindnis mit Rufland hin
fester. Der Montanmarkt verkehrte anfangs
in schwacher Haltunﬁ; immerhin hat die Borse
versucht, die Bemihungen um das Zustande-
kommen des Roheisensyndikates fiir eine Bele-
bung des Marktes auszunutzen, wis schlieflich
auch gelungen ist. Auch haben weithin bemerkte
Kéaufe in Montanwerten seitens einzelner Bank-
hauser schlieBlich das Geschélt etwas starker
belebt, ebenso hat man giinstigere Nachrichten
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Uber einige Werke, wie Gelsenkirchen und Pho-
nix, sowie Uber Bochumer zu verallgemeinern
versucht. Weiterhin lag dann der Markt fester,
namentlich fir Kohlenwerte, fiir die man auf den
englischen Eisenbahnerausstand hinwies, der be-
sonders stark die dortigen Kohlengebiete be-
troffen, die Kohlenausfuhr erschwert hat und so-
mit in Deutschland den Wettbewerb englischer
Kohle zu verringern versprach. DieVierteIf’a rsaus-
weise der groffen Kohlenbergwerksgesellschaften
wurden an der Borse gunstiger beurteilt, als sie
in Wirklichkeit waren, und demgemaR auch die
Kurse dafur heraufgesetzt. Immerhin sind die
starken EinbuRen, welche die Montanwerte im
Juni erlitten hatten, Uberhaupt nicht ausge-
glichen worden, vielmehr traten weitere Ab-
schlage im Juli ein. Die Kurse haben seit An-
fang Juni eine erhebliche Verschlechterung er-
fahren.  Am Bahnenmarkte standen Ameri-
kaner unter dem Einflisse New Yorks und gaben
bei jeder neuen Abschwéchung weiter im Kurse
nach, ohne zur Zeit der Erholung den friiheren
Kursstand zuriickzugeunnnen. Der Schiffahrts-
markt lag ruhig. Die Kurse brockelten langsam
ab, um Amang Juli ihren tiefsten Stand zu er-
reichen; dann kam es zu einer leichten Er-
holung, die dadurch gefordert wurde, daR
glinstigere Mitteilungen ~ (iber das Geschafts-
ergebnis des ersten halben Jahres, namentlich
beim Bremer Lloyd, laut wurden. Elektrizitats-
werte schwankten bei dem geringsten Anlad
recht stark, waren aber zeitweise ganzlich ver-
nachldssigt, um sich erst Ende Juli wieder bes-
serer Beachtung zu erfreuen. Kaliwerte ver-
kehrten meist schwécher. Fir Kolonialaktien
herrschte recht geringes Interesse.

Die Durchschnittskurse der im Schauhild an-
geflihrten Werte waren im Juni und Juli 1910:

Juni Juli
Deutsche Bank . . . . 51,10 251,18
Diskonto-Gesellschaft . 187,14 185,72
Gelsenkirchen . . . . 210,33 205,69
Bochumer 23349 22997
Laurahutte 17532 17584
Harpener 194,84 189,55
Canada Pacific . . . . 194,31 \
Hamburg-Amerika-Linie 144,75 141,74
Norddeutscher Lloyd 111,52 110,02
3% Reichsanleihe. 84,52 84,86
4% Russ. Anleihe. . . 92,44 9275
Allgem.Elektricitats-Ges. 270,06 268,89

Die Lage des Geldmarktes war im Juni so

flissig, wie selten kurz vor Beginn eines neuen
Vierteljahres, so da® man schon in England wie
in Deutschland mit einer Herabsetzung der amt-
lichen Bankrate gerechnet hat. Stéarkerer Geld-
bedarf der Vereinigten Staaten und die im Zu-
sammenhdnge damit stehende Bdérsenspekulation
haben jedoch schnell die Hoffnungen zerstort
AnléBlich des Junitermines wurden auRerordent-
liche Anspriiche an die Reichsbank gestellt.
Bemerkenswerterweise hat sich indessen der
Privatdiskont ziemlich widerstandfahig ge-
zeigt; er stieg bis zum 20.Juni zwar etwas und
erreichte seinen héchsten Stand mit 3%vH, gab
aber weiterhin bis Ende des Monats auf 31. vH
nach. In den ersten Julitagen fiel dann der Dis-
kont auf 2r/svH, zog weiter auf 3l/s vH an und
hat in der zweiten Julihalfte durchschnittlich
3vH betragen, 3i bis 1vH mehr als im Vorjahre,
w'dhrend der Reichsbankdiskont in beiden Mo-
naten unverandert auf seinem Stande von 3%;
vH verbheben ist, %egen 4 vH im Juni und Juli
1909. Der Durchschnittstand des Privatdiskontes
betrug im Juni 321 gegen 291 vH, im Juli 305
gegen 2,28 vH.
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Wechselkurse London, Paris
und New York.
Die Erleichterung am Londoner Geldmarkte

hat schon im Juni _einen raschen R'Llckta;ang der
Devise London zur Folge gehabt, wahrend imJuli
Scheck London leichten Schwankungen ausgesetzt
war, aber um Mitte des Monats wieder eine Kleinig-
keit anzog. Sowohl im Juni_als auch im Juli
standen die Kurse hoher als im Vorjahre. Der
Pariser Scheck hat seinen Kurs in beiden Mo-
naten nur unwesentlich geandert; er bewegte
sich meist zwischen 81,10 und 81,15. Gegeniiber
dem Vorjahre stand er an vielen Tagen unver-
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andert, an einzelnen_ bisweilen eine Kleinigkeit
hoher, dann wieder niedriger. Der New Yorker
Scheck hat im Zusammenhénge mit der schwie-
rigen Lage der Borse und des Geldmarktes in
New York an den meisten Tagen der beiden
Monate erheblich héher als im Vorjahre gestan-
den. Nachdem er in der zweiten Junihallte eine
Kleinigkeit nachgegeben hatte, stieg er lebhaft
zu Beginn des Juli und hat auch meist an seinem
erhohten Satze festgehalten. Die Durchschnitts-
kurse fiir Scheck London lauteten im Juni
20481 (i. V. 2Q,4393, im Juli 20,448 §520,438), filr
Scheck Paris im Juni 81,120 (81,135), im Juli
81,142 (81,143), fur New York im Juni 4,2027
(4,1842), im Juli 4,2068 (4,1869).

Der Warenmarkt im Juni
und Juli.

Wahrend sich in den Vormonaten unter dem
Einflusse der glnstigen Witterungsverhaltnisse
die Getreidepreise abwarts bewegten, haben
sie im Juni und Juli nicht nur ihre friiheren Ab-
schlage eingeholt, sondern sind lebhaft weiter

Juni Ju/i

gestiegen. Vornehmlich galt dies fur die Mo-
nate alter Ernte, in der die Vorrate recht knapp
waren. Aber auch neue Ernte konnte nicht un-
betrachtlich im Kurse anziehen. Dies hatte darin
seinen Grund, daB die_Ernten in den Vereinigten
Staaten und Kanada infolge ungiinstiger Witte-
rungsverhaltnisse erheblich geringer als in den
Vormonaten eingeschéatzt wurden. Auch aus
RuBland lauten die Erntemeldungen nicht mehr
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%anz so glnstig, wéhrend freilich Ungarn und
umdnien diesmal dem Weltmarkte ganz erheb-
liche Weizenmengen zur Verfliigung stellen wer-
den. Auch die  Schatzungen der deutschen
Ernten waren weniger gut als in den Vormonaten,
doch nahm man sowohl fiir Weizen als auch
fur Roggen eine immerhin normale Ernte an.
Innerhalb der letzten beiden Monate sind die
Weizenpreise um Uber 26 M/t gestiegen,
wahrend die Roggenpreise etwa 7 M/t ge-
wannen.

Die Metallmérkte zeigten zunéchst noch
weiter eine ricklaufige Bewegung. Besonders
trat dies auf dem “Kupfermarkte hervor,
dessen Preise langsam weiter abbrdckelten und
der im Juli einen Tiefstand von 53% £ erreichte.
Dieser Riickgang wurde dadurch bedingt, dal
die sichtbaren Vorrate in Amerika noch weiter
zugenommen haben, wahrend die europdischen
Lager nicht nennenswert entlastet worden sind.
Die dann einsetzende, von maRigen Preisbesse-
rungen begleitete Erholung ist darauf zuriickzu-
fihren, dal der seit langem geplante amerika-
nische Trust nunmehr zustande gekommen zu
sein scheint und angeblich mit einer Férderungs-
einschrankung von 20 vH vorgehen will. Ueber
einen Stand von 55 £ sind indessen auch auf
diesen befestigenden Umstand hin die Preise
nicht gekommen. Zinn war wie in den friheren
Monaten spekulativen Einflissen ausgesetzt; die
Preise schwankten nur innerhalb geringer Gren-
zen, gingen jedoch, nachdem sie voriibergehend
150 £ erreicht hatten, auf 147 £ zuriick, um sich
freilich spater wieder etwas dem Hochstande zu

ndhern. ~ Auf den Markt wirkte auch die un-
glnstige Haltung des Kupfermarktes ein. Blei
war matigen Schwankungen ausgesetzt. Vielfach

lag das Geschéft sehr ruhig, so daR uber die
erste Hélfte des Juli hinaus die Preise unver-
&ndert 12% £ notierten, um dann gegen Ende
des Monats auf 129,s £ zu sinken. Zink war an-
fangs leicht rucklaufig und fiel von 22>52auf 22 £,
konnte sich dann aber auf Meldungen, da das
Zinksyndikat in Wirksamkeit treten werde, auf
22% £ erhohen. Die Silberpreise stiegen
langsam, ohne indessen ihren hochsten Stand von
2596 £ zu behaupten. Der Eisenmarkt in
Glasgow verkehrte in ruhiger,
Haltunﬂ, gab dann aber langsam nach. In
Deutschland waren die Eisenpreise noch wenig
verandert, da auf zahlreichen Maérkten Unter-
bietungen an der Tagesordnung waren. Erst in
den letzten Tagen des Juli haben bekanntlich die
Bestrebungen auf allgemeine Syndizierung des
Roheisens greifbare Gestalt angenommen.

Der Baumwollmarkt war im Juni und Juli
lebhaften Schwankungen ausgesetzt. Da die
Erntenachrichten sich  wesentlich verschlechtert
haben, hat die Haussepartei namentlich in alter
Ernte, deren Vorrdte sehr knapp waren, einen
bedeutenden Aufschlag erzielen kénnen. Die
Notierungen stiegen auf einen selbst in diesem
Jahre noch nicht erlebten Hochstand von 16,40 cts.
Gilinstige Witterungsmeldungen haben  dann
wieder scharfe Preisstiirze gebracht, doch ist
immer wieder eine lebhafte Erholung einge-
treten.  Die amtlichen Emteschatzungen waren
entschieden der Hochbewegung gunstig, und
auch nach 0privaten Mitteilungen soll die Ernte
zwischen 10 und 11 Millionen Ballen betragen,
also kaum die Hoéhe einer normalen Ernte Gber-
schreiten. DaR aber nur eine groRe Ernte be-
deutend niedrigere Preise bringen kann, geht
daraus hervor, daB die vorjahrige Ernte gegen-
Uber der des vorangegangenen Jahres um fast
3 Millionen Ballen zuriickgeblieben ist, die we-
nigstens von der bevorstehenden Ernte zum Teil
eingeholt werden miRten.

Die Lage der Wollméarkte st nicht mehr
ganz so gunstig wie in den Vormonaten ge-

anfangs fester

wesen, da der amerikanische Verbrauch sich von
den groRen Wollversteigerungen in London mehr
als friher femgehalten hat. Die Preise auf
diesen Auktionen  sind namentlich fur geringe
Ware etwas geringer gewesen, wahrend bessere
Ware nach wie vor gesucht und ungeféhr be-
hauptet blieb.

Die Durchschnittskurse der hauptséchlichsten
Waren in den Monaten Juni und Juli 1910 waren:
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Die Betriebsergebnisse deut-
scher Eisenbahnen von Januar
bis Juni 1909 und 1910.

Von Januar bis Juni hat sich der Personen-
und Guterverkehr im Vergleiche mit dem Vorjahr
in folgender Weise entwickelt:

Personenverkehr Giterverkehr

1909 1910 1909 1910
Millionen M
Januar 4523 50,05 11823 12611
Februar 3993 4510 11860 126,70
Mérz 4889 62,74 13433 13895
April 61,51 5812 127,24 140,68
Mai 65,95 76,72 12731 132,73
Juni 69,22 68,73 12826 13523
zusammen 330,73 361,56 753,97 800,40

Danach haben sich im ersten Halbjahre die
Einnahmen aus dem Personenverkehr gegeniiber
dem Vorjahr um 30,83 Millionen M, die Ein-
nahmen aus dem Guterverkehr um 46,43 Millionen
M vermehrt. Betrachten wir die einzelnen
Monate, so hat im Gditerverkehr im Juni
eine Steigerung stattgefunden, wahrend im Per-
sonenverkehr der Juni hinter dem Vorjahre zu-
riickblieb, auch der Mai den Juni Uberragte.

Monatliche Betriebseinnahmen deutscher Eisen-
bahnen aus dem Guterverkehr auf 1 km Betriebs-

linge in M (nach der Zusammenstellung des
Reichseisenbahnamtes):
1909 1910
Januar . 2337 2450
Februar 2343 2461
Marz. 2654 2698
April. 2513 2729
Mai . . . . 2512 2574
Juni . 2527 2621

Neugrindungen und Kapital-
erhdhungen.

Nachdem im Maihefte dieses Jahres die Neu-
griindungen und Kapitalerhéhungen von Aktien-
untemehmungen und Gesellschaften m. b. H.
wahrend der Jahre 1907 bis 1909 wiedergegeben
worden sind, sind jetzt in dem beistehenden Schau-
bilde die Neugrindungen und Kapitalerhéhungen
im laufenden™ Jahr im Vergleiche zu denen
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des Vorjahres wiedergegeben. Sie weichen in
den einzelnen Monaten erheblich voneinander
ab. So war im Januar und Mérz die Kapital-
summe der Griindungen und Erhéhungen ge-
ringer als im Vorjahre, wéhrend in den Ubragen
Monaten die Vormonate ubertroffen wurden
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Die einzelnen Werte stellen sich in den bis-
herigen Monaten wie folgt:

1909 1910

Januar 98 599 586 75726 000

Februar 76 493 550 89810700

Marz . 122 664 200 118130100

April . 94 980900 115 404 345

ai 109 236 600 116080886

Juni . 87 360 000 93039 345
Juli 131 718 900
August 65 391 000
September 51 739 200
Oktober . 61 688 800
November 114992 750
Dezember 119127 800
1133993 286
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AUS LITERATUR UND PRAXIS; BUCHBESPRECHUNGEN.

BILDUNGSWESEN.

Wirtschaftliche Ausbildungskurse fir
Ingenieure.

In den Monaten Oktober 1910 bis
Mdrz 1911 veranstalten der Berliner
Bezirksverein deutscher Ingenieure und
der Architekten-Verein zu Berlin gemein-
schaftlich unter Mitwirkung der Gesell-
schaft flr wirtschaftliche Ausbildung
in Frankfurt a. M. einen Vortragskursus,
in dem folgende Vortrage vorgesehen
sind:

Prof. Dr. Arndt, Frankfurt a. M.:
Weltwirtschaft und Imperialismus,
8 St.

Prof. Dr. H. Geffcken, Koln: Deut-
sche Verfassung und Verwaltung
im Vergleiche mit auslandischen
Systemen, 6 St.

Geh. Ober-Reg.-Rat Dr. Freund,
Vortragender Rat im Ministerium
des Innern, Berlin: Kommunale
Wi irtschaft in Deutschland und im
Auslande, 6 St.

Direktor Emil Schiff, Berlin: Die
Konzessionswirtschaft (die Ausbrei-
tung Offentlicher Monopole durch
staatlich oder gemeindlich zuge-
lassene Privatunternehmen), 4 St.

Rechtsanwalt N. N., Berlin: Rechts-
vorgdnge bei Grindung, Finan-
zierung und Fortfihrung bau-
licher und industrieller Unterneh-
mungen, 4 St.

Prof. Dr. Stein, Frankfurt a. M.:
Technik und Sozialpolitik, 6 St.

Alles Nahere (ber Teilnahme, An-
meldungen usw. enthalten die Pro-
gramme, die vom Berliner Bezirksver-
eine deutscher Ingenieure bezogen
werden kénnen.

Faserindustrie und technische
Hochschule.

Gegen die Vernachlédssigung der Faser-
industrie an den deutschen technischen
Hochschulen wendet sich der durch
seine wissenschaftlichen Arbeiten auf
dem Gebiete der Textil- und Papier-
industrie rihmlichst bekannte Kais. Russ.
Wirkl. Staatsrat Professor E. Pfuhl,
Riga, in langeren, hervorragend sach-

kundigen Ausfuhrungen in der Frkf.

g>’>Ueberal|, so schreibt der Verfasser,
verdrdngen deutsche Kraftmaschinen die
englischen und amerikanischen, uberall
tritt das Uebergewicht Deutschlands,
eine Folge der hohen wissenschaft-
lichen polytechnischen Ausbildung sei-
ner Hochschulingenieure, immer mehr
hervor, immer neue Gebiete erobert
sich die deutsche Industrie.

»Nur in einer Richtung scheint der

Fortschritt in Deutschand langsamer
voranzugehen, né&mlich in dem Bau
von Maschinen fir die Faser-
industrie, insbesondere die Textil-
industrie. In dieser Industrie st
der Fabrikant immer noch gendétigt,
einen Teil seiner Fabrikationsmaschi-

nen aus dem Auslande zu beziehen.
Auch ist es fur den Fachmann nicht
zweifelhaft, dal Verbesserungen dieser

Fabrikationsmaschinen maéglich  sind,
daB solche aber — aus Mangel an
geschulten, systematisch  vorbereite-

ten, in jenen Industrien tatigen Hoch-
schulingenieuren — nur sprungweise,
zum Teil zufdllig auftreten, daB sie
sich aber oft, da die fur die Verarbei-
tung der Faserstoffe malRgebenden Ge-
setze nicht gentgend bericksichtigt
wurden, als unbrauchbar herausstellen.
Der Bau von Maschinen der Papier-
fabrikation dagegen hat die englische
Konkurrenz weit tberfligelt

»Um so befremdender muR es er-
scheinen, daR die technischen Hoch-
schulen nur vereinzelt, wie z. B. Darm-
stadt, diesem speziellen Industriezweige
Berlicksichtigung schenken. Das Ge-
samtgebiet der Faserindustrie jedoch
findet man in den Lehrplédnen der Hoch-
schulen tUberhaupt kaum in angemesse-
ner Weise vertreten.

Der Grund daflr, daB trotz dieses
Mangels jene Industrien in Deutschland
einen enormen Aufschwung erlangt
haben wund konkurrenzfahig gegenuber
dem Auslande geblieben sind, ist in
dem Umstande zu suchen, daB letz-
teres in bezug auf die Qualitat der

") Frkf. Ztg. Ill. Morgenbl. v. 19. JulL
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"tatigen technischen Krafte nicht besser
als Deutschland gestellt ist.«

Diese Vernachlassigung der Faser-
industrie ist um so weniger gerecht-
fertigt, als sie an wirtschaftlicher Be-
deutung kaum ihres gleichen hat. Wéh-
rend in der Metallverarbeitung und im
Maschinenbau zusammen rd. 1200000
Arbeiter beschéftigt sind, zahlt die Tex-
tilindustrie allein deren 751000. Rech-
net man hierzu noch die rd. 286000 Ar-
beiter der Bekleidungs- und Wasche-
industrie sowie rd. 31000 Arbeiter in
den fur die Textilindustrie tatigen Ne-
benindustrien, und hierzu weiter die in
der Papierindustrie beschéftigten 142000
Leute, so ergibt sich fir die gesamte
Faserindustrie eine Arbeiterzahl von
mindestens 1210000 Kdopfen.

Ein Blick auf den AuRenhandel der
deutschen Papiermacherei in den letz-
ten Jahren sowie die Stellung, die
Deutschland in der Papiererzeugung
einnimmt und in der es alle europdi-
schen Staaten bei weitem uUbertrifft —
1875 :2298900 dz, 1900 : 7200000 dz,
1906:12805500 dz — zeigt weiter die
groRe wirtschaftliche Bedeutung dieses
Industriezweiges, in dem rd. 1 Milliarde
M Kapital angelegt ist.

Die in der Textilindustrie ange-
legten Kapitalien missen auf etwa
2 Milliarden M beziffert werden; das
in der Faserindustrie steckende Kapital
belduft sich demnach auf mindestens
3 Milliarden M. Der Gesamtwert der
1909 eingefiihrten Textilrohstoffe Gber-
steigt 1 Milliarde M bei weitem.

Der durch diese wuchtigen Zahlen
liberzeugend zum Ausdruck gebrachten
groBen wirtschaftlichen Bedeutung der
Faserindustrie entspricht nun in keiner
Weise die Beachtung, die sie auf den
deutschen technischen Hochschulen fin-
det. »Die Charlottenburger Hochschule,
die erste und am besten eingerichtete
der ganzen Welt, hat nicht einmal
einen Privatdozenten fur die Faser-

industriel« Dieser schwere Mangel ist
wohl weniger der Maschinenbau-Abtei-
lung, in deren Arbeitsgebiet die behan-
delte Frage fallen wiirde, zuzuschreiben,
als vielleicht gewissen Widerstanden
an anderer Stelle. Jedenfalls ist es
durchaus unwahrscheinlich, das nicht
schon seit langer Zeit der Mangel
einer ordentlichen Professur von den
maRgebenden Stellen der Maschinen-
bau-Abteilung erkannt und auf Abhilfe
gedrangt worden sein sollte. Immerhin
hat der Verfasser recht, wenn er be-
hauptet, daB zurzeit das grofe Gebiet
der Faserindustrie in Charlottenburg
Uberhaupt nicht vertreten ist. Dies ist
um so bedauerlicher, als die im Deut-
schen Reiche fir diese Industriezweige
bestehenden Fachschulen in keiner
Weise gentgen, um Deutschland auf
diesem Arbeitsfeld einen Vorsprung
vor England zu verschaffen. »Es kann
bei einsichtigen Fachleuten gar kein
Zweifel bestehen, daR die einseitige
Abdrangung der Faserindustrie auf
Fachschulen dazu gefihrt hat, daf die
wissenschaftliche Betéatigung und Pro-
duktion auf diesen Gebieten nach und
nach zuriickgegangen ist.«

DerVerfasser fordert am SchluB seines
Aufsatzes die Errichtung von Lehrstihlen
an den deutschen technischen Hoch-
schulen fiir die verschiedenen Zweige
der Faserindustrie, in Verbindung mit
besonderen Studienabteilungen fir die
Ausbildung zum ho6heren Fabrik-Ver-
waltungswesen. Aus diesen wirden
wiederum erfolgreichere Konstrukteure
fir die Fabrikationsmaschinen hervor-
gehen.

Die Ausfihrungen des Verfassers,
auf die an dieser Stelle nur kurz einge-
gangen werden konnte, haben in wei-
ten Kreisen grofes Interesse geweckt.
Die ihm von angesehenen Stellen zuge-
gangenen zahlreichen AeufRerungen wird
Prof. E. Pfuhl demnéchst in unserer
Zeitschrift zusammenfassend behandeln.

KOLONIALES.

Die Otavigesellschaft.

Die diesjahrige Dividende der Otavi-
gesellschaft' ist gegen das Vorjahr um
1vH auf 10 vH zurlickgegangen. Dies
ist z. T. auf groBe Abschreibungen
in der Bergbaubilanz — 300000 M fur
Erzsdcke — zurliickzufuhren.  Einem
Aktionér, der die HoOhe dieser Ab-
schreibungen beméngelte, erwiderte

der Vorsitzende des Aufsichtsrates,
daB es mehr im Interesse der Aktionéare
liege, wenn die Verwaltung hohe Ab-
schreibungen mache, als wenn sie
eine glanzende Dividende vorschlage
und der Gesellschaft dadurch die ge-

sunde Grundlage nehme. Der nicht
unbetréchtliche Rickgang der Kurse
der Otavi-Anteile in der letzten Zeit
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hédnge zum Teile mit dem Rickgéange
des Kupferpreises zusammen, zum Teile
sei er der Tatigkeit anderer sehr ein-
fluBreicher Stellen zuzuschreiben, die
von der Gesellschaft durchaus unab-
hangig seien. Seitens des Aufsichts-
rates und des Vorstandes jedenfalls
werde in Otavi-Anteilen nicht spekuliert;
die Verwaltung halte das fur génzlich
unzuldssig. Im Ubrigen seien aber
auch Otavi-Anteile und GenuBscheine
keine Konsols, sondern ein Spekula-
tionspapier. — Die neuen Verhdltnisse
bei der Eisenbahn gestalteten sich durch-
aus glnstig. Durch das Aufgeben der
Staatsbahnstrecke Swakopmund - Kari-
bib sei der Verkehr auf der Otavi-
bahn gestiegen; in den néachsten Jah-
ren kdmen schon die Neubauten der
Otavibahn zugute; das erste Viertel-
jahr habe ein Mehr von 340000 M
gebracht; es sei anzunehmen, daB das
laufende Jahr der Bahn ein erheblich
besseres Ergebnis bringe, zumal nur
eine verhaltnisméRig niedrige Pacht-
summe an die Regierung gezahlt werde.
Auch in spateren Jahren durfte der
Pachtvertrag fir die Gesellschaft ein
gunstiges Ergebnis zeitigen.

Die Direktion fuhrte aus, dafl die Ver-
waltungskosten fur die Eisenbahn nur
deswegen so gestiegen seien, weil die
Gesamtkosten schematisch zwischen der
Bergbau- und der Eisenbahnbilanz zur
Hélfte geteilt wirden. Ueber die Erz-
vorkommen teilte Geheimrat Schdéller
bezw. Direktor Bergrat Duft noch fol-
gendes mit: Soweit der Abbau nach
unten bis jetzt fortgeschritten sei, habe
er glinstige Ergebnisse gezeitigt. Die
dritte Sohle sei auf 90 m abgeteuft
worden. Das Erz zeige auf dem Punkte,
wo die Arbeiten jetzt angelangt seien,

die gleiche Maéchtigkeit wie auf der
dritten Sohle, ndmlich 8 bis 9 m. Man
sei zurzeit damit beschéftigt, das Ge-
senke auf die vierte Sohle niederzu-
bringen, die in einer Tiefe von 120 m
abgeteuft werden solle. Das Erz setze
sich aus sulfitischen und oxydischen
Blei- und Kupfervorkommen zusammen;
im westlichen Erzkorper sei mehr Kupfer
vorhanden als im 6stlichen, der mehr
Bleierze enthalte. Das Erzvorkommen
zwischen der dritten und vierten Sohle
belaufe sich auf 140000 t; die diesjahrige
Produktion werde 500001 vielleicht
sogar 550001 betragen. Auch unter
der vierten Sohle werden in Zukunft
die AufschlieBungsarbeiten fortgesetzt
werden, sie schreiten aber natirlicher-
weise nicht so fort wie in der Heimat.

Der Deutsche Kolonialkongre? 1910

ward am 6., 7. und 8. Oktober 1910 im
Reichstagsgebdude zu Berlin stattfinden.
Gegenstande der Verhandlung werden
sein:

1. Geographie, Ethnologie und Natur-
kunde der Kolonien und ubersee-
ischen Interessengebiete.

2. Tropenmedizin und Tropenhygiene.

3. Die rechtlichen wund politischen
Verhdltnisse der Kolonien und
Uberseeischen Interessengebiete.

4. Die religiosen und kulturellen Ver-
héltnisse der Kolonien und uber-
seeischen Interessengebiete.

5. Die wirtschaftlichen Verhéltnisse
der Kolonien und uberseeischen
Interessengebiete.

6. Die Besiedlung deutscher Kolonien
und die Auswanderung in fremde
Léander.

7. Die weltwirtschaftlichen Beziehun-
gen Deutschlands und seiner Ko-
lonien.

INDUSTRIE UND BERGBAU; AUSSTELLUNGSWESEN.

Ein Ausstellungsarchiv.

Im gleichen MaRe, wie das Aus-
stellungswesen in geordnete Bahnen
gelenkt wird und in systematischer Re-
gelung zu gesunden beginnt, ergibt
sich auch das Bedurfnis, Leistungen
und Ergebnisse, die bei Organisation
der einzelnen Ausstellungen gewonnen
werden, nicht mit diesen selbst ihr
Ende finden und ungenutzt verge-
hen zu lassen, sondern ihnen bleibende
Dauer zu geben, dadurch, daB alles
einschldagige Material an einer Stelle
gesammelt wird. Ein solches Aus-

stellungsarchiv wird nicht ein totes
Kuriositdtenkabinett sein und kein rein
historisches Museum, sondern ganz im
Gegenteil eine fortlaufend frisch ge-
speiste Quelle, aus der von Fall zu
Fall fur die praktischen Bedirfnisse des
Tages immer neu geschopft werden
kann; es soll dem durchaus praktischen
Zwecke dienen, die Erfahrungen, die
sich bei Durchfuhrung von Ausstellun-
gen ergeben, fir kommende Veranstal-
tungen fruchtbar zu verwerten und da-
mit ihre allgemeine Nutzbarmachung
zu gewéhrleisten. Auf mehrfache .-
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regung aus Interessentenkreisen hat
sich deshalb die Stdndige Aussteilungs-
kommission fur die Deutsche Industrie
entschlossen, die bei ihr auf diesem
Gebiete schon bestehenden Sammlun-
gen zu einem Internationalen Aus-
stellungsarchiv auszubauen. Es soll
die Ausstellungs-Architektur und -Lite-
ratur, Aussteller-Propaganda usw., kurz
alle ausstellungstechnischen Dokumente
umfassen, daneben vor allem auch
das wichtige Gebiet der Ausstellungs-
reklame (Plakate, VerschluBmarken,
sonstige graphische Verdffentlichungen
fr Ausstellungen). Die Standige Aus-
stellungskommission bittet, einschlégi-
ges Material ihrer Geschaftstelle (Berlin
NW. 40, Roonstrale 1) zu Uberweisen,
und hélt das Archiv Interessenten zur
Verfligung.
Technische Propaganda - Ausstellungen.
Vor kurzem fanden in Wien zwei
technische Propaganda-Ausstellungen
statt: die Wanderausstellung vor-
bildlicher Fabrikbauten des Deut-
schen Werkbundes und wéhrend des In-
ternationalen Wohnungskongresses die
Ausstellung von Kleinwohnungs-

Entwirfen. Beide Ausstellungen
hatten den Hauptzweck, die groRe
Oeffentlichkeit fur zwei technische

Sondergebiete zu interessieren und fir
die beiden aus den Titeln der Ausstel-
lungen ersichtlichen Fragen Propaganda
zu machen.

Bei beiden Ausstellungen zeigte sich
wieder ein kleiner Fehler, der fast bei
allen kleineren technischen Ausstellun-
gen gemacht wird: es fehlte eine
entsprechend ausgestattete, fes-
selnde Schrift — ein Propaganda-
Heftchen fir die Propaganda-Ausstel-
lung!

Das groRe Publikum stellt heute an
die geschaftliche Propaganda schon
hohe Anspriiche. Das ist gut, denn
dadurch wird das Gesamtgebiet der
Reklame allmé&hlich so weit verfeinert,
daR sie nicht nur aufdringlich und ab-
stoBend, sondern unter Umstdnden
sogar als Bildungsmittel im allgemei-
nen oder im Kkinstlerischen Sinne
wirkt. Moderne Reisefiihrer wie die der
Osterreichischen Staatsbahnen bringen
reizende Landschaftsbilder und belehren-
den Text in breiteste Schichten, weil
naturgemal nett ausgestattete Bichlein,
die man obendrein kostenlos erhalt,
von jedermann gern angenommen wer-
den.
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Man weiB ja auch, wie eifrig
auf Ausstellungen Kataloge und Pro-
spekte gesammelt werden — freilich

werden sie auch bald wieder achtlos
beiseite geworfen und nur die schénsten
zurickbehalten.  Hieraus kann un-
mittelbar geschlossen werden, da nur
das Beste Aussicht auf dauerndere Wir-
kung hat. Das Wesentlichste an einem
guten Ausstellungsprospekt ist sicherlich
das gute Bild — das zieht sofort an
und interessiert. Es handelt sich also
darum, die Ausstellungskataloge durch
gute Bilder und durch eine allgemein
interessierende Einleitung wertvoll zu
machen. Bei kleinen Ausstellungen
wie der eingangs erwéhnten Ausstel-
lung von Fabrikanlagen wird ein Dop-
pelblatt gentigen, bei gréReren eine gut
illustrierte Katalogeinleitung. Bei ganz
groRen Ausstellungen wird sich wohl
das von der Arbeiterwohlfahrts-Aus-
stellung in Charlottenburg eingefihrte
System des Blatterkataloges empfehlen:
bei jedem Gegenstdnde liegt ein Péack-
chen der zugehdrigen, schon gelochten
Beschreibungen, die in eine Sammel-
mappe (Schnellhefter) eingeheftet wer-
den konnen. Die geringfiigige Erhohung
der Katalogkosten kommt kaum in Be-
tracht; wenn der Katalog verkauft wird,
Uberhaupt nicht, und wenn er verschenkt

wird, fallen die Kosten auch nicht so
sehr ins Gewicht, da ja — leider —
diese technischen Ausstellungen von

Besuchern nicht gerade tUberschwemmt
werden.

Ein weiterer Vorteil solcher belehren-
der Kataloge waére ihre unmittelbare
Verwendbarkeit fr die Tagespresse —
ein sehr wichtiger Vorzug.

Es ware sehr erfreulich, wenn bei
den ndchsten Ausstellungen die hier
gegebene Anregung verwirklicht wiirde,
weil damit Fernstehende mit den tech-
nischen Fragen der Gegenwart naher
vertraut gemacht wirden.

Ingenieur Emil Jung, Wien.
Die Wanderungen der GroRindustrie in
Deutschland und in den Vereinigten
Staaten.

Professor Hermann Schumacher,
Bonn, schildert in Schmollers Jahr-
buchern auBerordentlich interessant die
Bewegungen, die sich, namentlich in den
schweren Industrien, unter dem Ein-
fluR der Produktionsfaktoren Natur und
Arbeit sowie des Konsumfaktors der
Absatzmarkte in den genannten Landern
vollzogen haben und noch vollziehen.
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Trotz der grundsdtzlichen Unterschiede
geographischer, historischer und gouver-
nementaler Art, die in den Vereinigten
Staaten die extensive Wirtschaftsweise
unter moglichster Ausnutzung der spér-
lichen Arbeitskrafte, in Deutschland die
intensive W irtschaftsweise unter mog-
lichster Ausnutzung der karg bemesse-
nen Krafte und Stoffe beginstigt haben,
und trotz mannigfacher Schranken, die
bei uns mehr in geschichtlichen Hinder-
nissen, in Amerika mehr in natirlichen
durch die groRe Ausdehnung des Lan-
des bedingten Schwierigkeiten begriin-
det liegen, ist die Freizigigkeit der Indu-
strien infolge der Fortschritte der Trans-
porttechnik in beiden Lé&ndern heute
praktisch gesichert, allerdings in dem
kleinen, dicht besiedelten und mit
Verkehrswegen reichlich versehenen
Deutschland in weit héherem MalRk als
in dem etwa 14 mal grdReren Gebiete
der Vereinigten Staaten.

Es wird weiter die Frage untersucht,
welcher der beiden Produktionsfaktoren:
die Natur bezw. die Rohstoffe oder
die Arbeit, starker anziehend auf einzelne
Industrien wirken. Dabei ergibt sich,
daB in Amerika die Neigung der Wande-
rung zu den Rohstoffen, in Deutsch-
land die der Wanderung zu den Arbeits-
kréften ausgepragter ist. Und zwar sind
die Grinde dafiir einmal darin zu
suchen, daR die Vereinigten Staaten
gegeniiber den alten Kultumationen
Europas auch heute noch ein reines
Kolonisationsland sind — eine Tatsache,
die nur von wenigen Kennern ameri-
kanischer Verhéaltnisse mit so dankens-
werter Klarheit ausgesprochen wird —,
also darin, daRB eine eingesessene, boden-
stdndige und hochwertige Arbeiterschaft
nicht vorhanden ist, sondern je nach
Bedarf von den Unternehmerverbénden
aus dem Auslande bezogen wird; fer-
ner darin, dal die Industrien Amerikas
Uberwiegend solche niederer Ordnung
sind, also vorwiegend in der gewinnbrin-
genden Urproduktion wurzeln und sich
zwecks Ausschaltung des menschlichen
Arbeitselementes weitgehend mechani-
siert haben, wahrend die weit héher ent-
wickelten Industrien Deutschlands der
hochwertigen Arbeitskréafte in grofer
Menge bedirfen. .Ein weiterer Grund
ist endlich darin zu finden, daf bei
der Massenférderung der Rohstoffe zu
den Arbeitstatten die Frachtkosten eine
ausschlaggebende Rolle spielen und bei
der groRen Ausdehnung der Vereinigten

Staaten viel stadrker hemmend wirken
als bei uns.

Wenn man bedenkt, daB beispiels-
weise die Auswertung der Kohlen in
Deutschland weitere Fortschritte ge-
macht hat als irgendwo in der Welt,
und daB man in Zukunft wohl alle
minderwertigen und zum Transport un-
geeigneten Kohlensorten von der Zeche
aus in Form von elektrischer Ener-
gie in ein das ganze Land allgemach
Uberspannendes Kraftnetz verteilen wird,
so wird klar, dal der Standort der In-
dustrien, namentlich der weiterverar-
beitenden Zweige, von den Rohstoff-
feldem wie von den Kraftquellen immer
unabhéngiger wird, und die Industrien
sich immer starker den Verkehrswegen,
Eisenbahnen, WasserstraBen, Binnen-
und Seehafen angliedem, um den in-
und auslédndischen Absatzmadrkten mog-
lichst nahe zu sein. Trotz alledem
spielt der Faktor der Arbeitskrafte, na-
mentlich der hochwertigen, bei uns noch
eine hervorragende Rolle und wirkt fir
den Standort und fir den Erfolg man-
ches Unternehmens geradezu bestim-
mend.

Der ideale Zustand der vollkomme-
nen Unabhéngigkeit vom Transport-
faktor wird in dem MaR erreicht wer-
den, als es der deutschen Industrie ge-
lingt, sich ihrem notwendigen Endziele
zuzuentwickeln, nadmlich der Schaffung
von Qualitédtswaren fir ein hoch-
stehendes Kaufertum. Die Kohlen-
zechen, die ihr Produkt in Form elek-
trischer Energie versenden und sich da-
mit von jeglicher Zoll- und Frachttarif-
politik des  Staates frei machen,
bieten das beste Beispiel fur die
fortschreitenden Bestrebungen  der
Unternehmer, ihre Rohstoffe am Ge-
stehungsorte bis zur hdchsten Stufe der
Vollendung auszuwerten und die Edel-
produkte zum Versand zu bringen, In
den Vereinigten Staaten ist man von
diesem Ziele noch weit entfernt. Der
historische Qualitatsabstand gegeniber
den Industrien Deutschlands kann nie
ganz verschwinden. Héchstens im Nord-
osten des Landes, an den Statten der
altesten Besiedelung, finden wir Ver-
héltnisse, die unter dem Drucke der
neueren Wirtschaftsverschiebungen den
unsrigen ahnlicher werden.

Auf die Entwicklung einer Qualitats-
industrie ist die Erzogenheit des
Kaufertums von entscheidendem Ein-
fluB. Sie muR bei einem Sammel-



INDUSTRIE UND BERGBAU

volke, das sich stetig aus wirtschaftlich
und kulturlich tiefstehenden Zuwande-
rern ergénzt, wéhrend das Stammvolk
angelséchsischen Geblutes immer mehr
verschwindet, naturgemdB niedriger
sein als bei einem Rassevolke mit dem
geschichtlichen Hintergriinde der Deut-
schen. Deshalb wird dort der Absatz
selbsttatig hergestellter Massengiter
— auch aus Grinden Kkapitalistischer
Art — fur die industrielle Produktions-
weise immer bestimmend bleiben.
Dieser infolge starker Zuwanderung

sprunghaft wachsende Massenabsatz
zieht nun in dem MaRe, wie die
Bevodlkerung nach Westen wandert,
auch die Industrien vom Osten, wo
»die Rohstoffe ihrer Erschépfung ent-
gegengehen, nach dem Westen und
Stiden, wo Naturschatze, namentlich

Kohlen und Erze, noch in grofen Men-
gen ihrer ErschlieBung harren, und wo
auch ein anderes wichtiges Rohmaterial
der Eisenindustrie, Altschrot, nament-
lich in der Umgebung Chicagos fir
kunftige Zwecke reichlich zur Verfligung
steht. Nach Auffassung Professor Schu-
machers ziehen nicht nur der Inland-
markt und die unerschlossenen Roh-
stofflager der Vereinigten Staaten die
Industrien nach Westen, sondern auch
die Auslandmérkte, ndmlich Stdamerika
und Ostasien. Diese Spekulation der
Amerikaner erscheint mir allerdings bei
Beriicksichtigung aller hier hineinspie-
lenden Beweggriinde verfehlt. Die Nei-
gung des amerikanischen GroRkapi-
tales, nach den benannten L&ndern ab-
zuwandern und dort zu produzieren,
wo billige und willige Arbeitskrafte und
ungeritzte Bodenschédtze im Ueberfluf
zur Verfligung stehen, ist in der Tat
weit starker ausgeprédgt und weit aus-
sichtsreicher als der Wunsch, Ausfuhr-
stapelartikel aus einem reinen Gold-
wahrungslande mit hohen Gestehungs-
kosten nach Silberwéahrungslandern ab-
zusetzen, deren Kaufkraft infolge fallen-
der Silberpreise von Jahr zu Jahr sinkt,
wahrend ihre Industrialisierung bezw.
Selbstdndigmachung aus demselben
Grunde rasche Fortschritte macht.
Dieses Zusammenfallen der Anzie-
hungskréafte der Rohstoffe (sowohl der
inlandischen wie der vom Auslande be-
zogenen) mit denen des AuBenmarktes
ist m. E. in Deutschland weit ausge-
pragter als in den Vereinigten Staaten,
wo ein groRer Teil der Ausfuhr nament-
lich von Gitern héherer Ordnung stets
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Uber den Atlantischen Ozean nach dem
kaufkréftigen Europa erfolgen wird, al-
so der west-stdlichen Verziehung der
GroRBindustrie entgegen wirkt. Allge-
mein glltige Leitsdtze lassen sich Uber
die Wanderung der Industrie Uberhaupt
schwer aufstellen, man mifte denn
jeden einzelnen Industriezweig fir sich
betrachten.  Fir die schweren Indu-
strien kommt Prof. Schuhmacher zu
dem Ergebnis, daR infolge des nur
etwa halb so grofen Eisengehaltes un-
serer Minette-Erze die Anziehung der
Erzlager etwa doppelt so grof ist wie
in den Vereinigten Staaten. Dazu kommt
bei uns infolge sachgemafRer Auswer-
tung ein geringerer Kohlen- bezw. Koks-
verbrauch, welcher die Anziehungskraft
der Erzlager natirlich verstarkt. Der
abnehmende Eisengehalt der amerika-
nischen Erze und die allmdhlich sich
verbessernde Technik der Kohlenaus-
wertung werden allerdings auch in den
Vereinigten Staaten nach und nach eine
Anndherung an deutsche Verhdltnisse
bringen, wie ja Uberhaupt die Intensitét
unserer industriellen Produktionsweise
den Amerikanern stets vorbildlich blei-
ben muR, wahrend ihre extensive Be-
triebsweise uns nur recht begrenzte
Vorbilder zu geben vermag.

In Deutschland finden wir nach einer
Periode starker Wanderung der Eisen-
und Stahlindustrie nach Sudwesten an
die franzdsische Grenze neuerdings
einen teils durch naturliche (Absatz-)Be-
dingungen gegebenen, teils durch Ab-
wehrmaBregeln des Ruhrgebietes (Er-
héhung der Kokspreise), teils durch
staatliche Eingriffe (Herabsetzung der
Koksfrachten zugunsten des Ruhrreviers)
bedingten Stillstand oder besser ge-
sagt eine Interessenverschmelzung zwi-
schen beiden Gebieten, fur die tech-
nische und kapitalistische Gesichtspunkte
gleich malgebend sind. Weit ausge-
prégter sind, schon wegen der viel
groReren Entfernungen, die Wande-
rungen der Eisen- und Stahlindustrie
in den Vereinigten Staaten. Sie hat
sich in verhaltnismaRig kurzer Zeit vom
Osten des Landes Uber Pittsburg, Chi-
cago und Colorado westwarts verzogen
und ihre duBersten Vorposten bereits
bis nach Seattle, an die Kiste des Stil-
len Ozeans, vorgeschoben, wéhrend ihre
sudlichsten  Auslédufer bis Alabama
reichen und in der Tennessee Iron und
Coal Company einen kraftigen Stutz-
punkt gefunden haben.
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Aehnliche Verschiebungen zeigen sich
in der Leder-, Schlacht-, Mihlen- und
namentlich in der hochbedeutenden
Baumwollenindustrie, welch letztere aus
dem altberithmten Fall River-Distrikt
in Massachusetts jetzt zum tberwiegen-
den Teile nach Suden, also zu den Roh-
baumwollfeldern gewandert ist). Aller-
dings wirkt hier der Faktor der Ar-
beitskréfte insofern hemmend, als die
in einem breiten Girtel vereinigten 10
Millionen Neger zu hochwertigen Ar-
beitsleistungen in der Indusrie unge-
eignet sind, und als anderseits der Zu-
zug von Suditalienern Schwierigkeiten
macht, weil weille und schwarze Arbei-
ter erfahrungsgemdl nicht gut neben
einander leben kdénnen. Gewisse Indu-
strien, deren Rohmaterialien und Ab-
satzmdrkte vorwiegend auf der Land-
wirtschaft beruhen, werden voraussicht-
lich immer an ihrem jetzigen Standorte
verbleiben, so die Nahrungsmittel-, Fahr-
zeug- und Maschinenfabriken fir land-
wirtschaftliche Gerdte im Mittelwesten,
besonders Illinois und Ohio, desgleichen
die Holzindustrien in den Staaten, die
dem ricksichtslosen Raubbau am lang-
sten Widerstand geleistet haben: Kali-
fornien, Washington und Oregon.

Jedenfalls ist durch die Wanderbe-
wegung einzelner Industrien nach We-
sten und Siuden ein gewisser Ausgleich
zwischen den ortlich fruher streng ge-
sonderten agrarischen Interessen einer-
seits und den industriellen Interessen
anderseits gewdéhrleistet. Und da beide
Unternehmungsarten nicht an gewisse
eingesessene Kasten gebunden sind,
sondern vom amerikanischem und zum
groBen Teile von fremdem GroRkapitale
betrieben werden, ist eine Verschéarfung
der politischen Gegensdtze zwischen
Stadt und Land in dem Sinne, wie wir
sie in Deutschland zu beklagen haben,
dort nicht zu befiirchten, um so mehr
allerdings eine Entziehung der ohnehin
sparlichen landwirtschaftlichen Arbeits-
krafte durch die sich rasch ausbreitende
Industrie.

An die Stelle des friheren Produk-
tionsgegensatzes zwischen Nord und
Sud, der im Burgerkrieg seinen Aus-
gleich fand, ist heut ein viel folgen-
schwererer Gegensatz zwischen Osten
einerseits und Westen und Siden an-
derseits getreten, ndmlich der Gegen-

) Vergl. »Die Industrialisierung der
nordamerikanischen Sidstaaten« in die-
ser Zeitschrift Jg. 1909 S. 161 u. f.

satz kapitalistischer Abhéngigkeit, indem
die Besitztitel bezw. die Leitung der
westlichen und sidlichen Unterneh-
mungen Uberwiegend in den Héanden
der New Yorker Geldmagnaten ruhen,
die bei der engen Fihlung zwischen
GroRkapital und Regierung von Wall
Street aus die Geschicke des Landes
bestimmen. In dieser kapitalistischen
Unterjochung der Massen durch die
Wenigen schlummert die groRe Gefahr
einer gewaltsamen Auseinandersetzung,
der man in Deutschland noch viel zu
wenig Beachtung schenkt, obwohl wir
infolge unserer starken Interessenver-
schmelzung alle Ursache haben, die inner-
politische Entwicklung der Vereinigten
Staaten eifrig zu verfolgen. Wir haben
uns bisher durch ubertriebene und unzu-
verlassige Berichte (iber »die unbegrenz-
ten Maglichkeiten« und durch die duRere
Machtentfaltung der Vereinigten Staaten
zu sehr blenden lassen. Zwar hat sich
der Nordosten der intensiven Wirt-
schaftsweise Englands und Deutsch-
lands stark genahert, aber er ist voll-
auf mit finanztechnischen und sozialen
Problemen und vor allem mit der Ver-
sorgung des stdndig wachsenden Heim-
marktes beschéftigt. Er muf Qualitats-
industrien schaffen unter Bedingungen
des Bezuges von Rohstoffen und Ar-
beitskréften, die oft schwieriger sind
als jene, mit denen wir in Deutschland
von jeher zu rechnen hatten. Von ei-
ner amerikanischen Gefahr Europa ge-
gegeniiber kann deshalb heut im wirt-
schaftlichen Sinne nicht mehr ernstlich
geredet werden, denn der Verbrauch
der Vereinigten Staaten ist uns viel
wichtiger geworden als ihre Produktion.
Aber alles, was die Stetigkeit des ame-
rikanischen Wirtschaftslebens beeinfluf3t,
macht sich auch bei uns als Aufschwung
oder als Niedergang bemerkbar.
Dr. F. E. Junge.

Zur Vereinigung der Dortmunder Union
mit der Deutsch-Luxemburgischen Berg-
werks- und Huttengesellschaft.

Gelsenkirchen hatte durch seine Ver-
bindung mit dem Schalker Gruben- und
Hittenverein und dem Aachener Hitten-
vereine »Rote Erde« vor etwa 5 Jahren
die Fusionsbewegung groBer Berg-
werks- und Huttenbetriebe eingeleitet.
Die Bergwerksgesellschaft Phénix folgte
ihr, indem sie sich 1906 mit dem
Horder Bergwerks- und Hittenaktien-
verein und weiter mit dem Steinkoh-
lenbergwerke »Nordstern« verschmolz.
Nunmehr wird sich die Deutsch-Luxem-
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'‘burgische Bergwerks- und Hittenge-
sellschaft die alte Dortmunder Union an-
gliedern. Es ist nicht die erste Mon-
tangesellschaft, die Deutsch-Luxemburg
in sich aufnimmt, sondern nur ein
neues, freilich recht groBes Unter-
nehmen nach den Kleineren Erwer-
bungen der Gewerkschaft Friedlicher
Nachbar, der Friedrich-Wilhelmhitte,
der Steinkohlen-Bergwerksgesellschaft
Luise Tiefbau und des halben Aktien-
kapitales der Saar- und Moselbergwerks-
gesellschaft. Bei allen diesen Verschmel-
zungen hat die Deutsch-Luxembur-
gische Bergwerks- und Hittengesell-
schaft ihr Kapital fortlaufend erhéht, so
daB es auf 65 Millionen M angewachsen
war, wahrend es sich nach der Uber-
nahme der Dortmunder Union auf etwa
87 Millionen M stellen durfte. Die
Transaktion erfolgt in der Weise, daf
gegen 6000 Dortmunder Union-Aktien
Lit. C. 3000 Deutsch-Luxemburg-Aktien
und gegen 10000 Dortmunder Union-
Aktien Lit. D. 6000 Deutsch-Luxemburg-
Aktien gewahrt werden. Um das ge-
samte Aktienkapital von 42 Millionen M
der Union zu (bernehmen sind mit-
hin 22,2 Millionen M Kapital erfor-

derlich; um diesen Betrag wird das
Kapital Deutsch - Luxemburgs erhéht
werden. In technischer Beziehung

bedeutet die Zusammenballung der
beiden groRen Betriebe, die uUbrigens
beide Uber eine bedeutende Steinkohlen-
forderung verfiigen, wéhrend sie das
Eisen vom Roheisen und Rohstahl bis
zum Fertigfabrikate verarbeiten, eine
aulerordentliche Steigerung der Pro-
duktion. So fdrderte die Dortmunder
Union im letzten Geschéaftsjahr 1908/9
939857 t Kohle, die Deutsch-Luxembur-
gische Bergwerksgesellschaft 884601 1,
zusammen 1824458 t. An Roheisen hat
die Dortmunder Union 3203001 die
Deutsch - Luxemburgische Gesellschaft
483551 t erblasen. An Fertigfabrikaten
aus Eisen und Stahl lieferte die Dort-
munder Union 294725 1, die Deutsch-
Luxemburgische Gesellschaft 245063 t.
Wie sich aus diesen Zahlen ergibt,
werden also anndhernd zwei gleich
groRe Betriebe zusammengelegt, um
ihre Produktion zu verdoppeln. Be-
merkenswert ist, das beide Gesellschaf-
ten im Stahlwerksverbande nunmehr
mit einer Beteiligungsziffer von 478782 t
in Produkten A dastehen werden, wo-
durch sie das zweitméachtigste Werk
im Stahlwerksverbande nach der Firma

Krupp werden, wéhrend der Phonix
mit einer Beteiligung von 430454 t Pro-
dukten A an der dritten Stelle steht.
Fir Formeisen wird Deutsch-Luxemburg
nach der Vereinigung sogar die erste
Stelle erreichen. Die Dortmunder Union
wird seit Jahrzehnten gleichzeitig mit
ihrem finanzierenden Bankhause, der
Diskontogesellschaft, genannt, die nicht
viel Freude an diesem Unternehmen
gehabt hat und zu zahlreichen Sanie-
rungen, die das Unternehmen im Laufe
der Jahre erforderte, ihre Hand bieten
muBte. Erst im letzten Jahre waren
die Ertrdge der auf moderne Grundlagen
gestellten und mit neuen technischen
Einrichtungen versehenen Zechen und
Huttenabteilungen zufriedenstellender,
sodaB nach den dividendenlosen
Jahren wenigstens eine kleine Di-
vidende verteilt werden konnte. Auch
die Deutsch-Luxemburgische  Berg-
werksgesellschaft hat schwere und kri-
tische Jahre erlebt, obwohl dieses Werk
technisch stets auf der HoOhe stand.
Die Krise des Jahres 1901 mit ihren
Preisstiirzen und anderen Zwischen-
fallen hat selbst ein technisch muster-
haft geleitetes Institut an den Rand des
Verderbens gebracht. Die Reorgani-
sation der 1904 bereits Uber ein Ka-
pital von 24 Millionen M verfugen-
den Gesellschaft erfolgte damals auf
der Grundlage, daB die Aktien auf die
Halfte zusammengelegt und dann auf
20 Millionen M erhéht wurden. Die
oben erwdhnten Angliederungen waren
dann Veranlassung zu weiterer Kapital-
erhdohung, so 1905 um 18 Millionen M,
1909 um 8 Millionen und 1910 um
15 Millionen M. Die Deutsch-Luxem-
burgische Bergwerksgesellschaft hat
in den letzten Geschaftsjahren regel-
maRig eine Dividende von 10 vH aus-
geschiittet.

Es kann kein Zweifel bestehen, daR
die Verschmelzung dieser beiden Gesell-
schaften zu weiteren Verschmelzungs-
planen in der rheinisch-westfdlischen
Kohlen- und Eisenindustrie  AnlaR
geben wird, die daraufabzielen, an die
Stelle des Kartellbetriebes immer riesen-
haftere Trustgebilde zu setzen.

Die nichtsyndizierten Zechen und das
Kohlensyndikat.

AnléaRlich der Erneuerung des rhei-
nisch - westfdalischen Kohlensyndikates
spielt auler der Neuordnung des Ver-
héltnisses der reinen Zechen und
Huttenzechen innerhalb des Syndikates,
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worlber im Julihefte dieser Zeitschrift
ausfuhrlich berichtet worden ist, noch
die in Erwégung gezogene Aufnahme
der nichtsyndizierten Betriebe in das
Syndikat eine groRe Rolle. Die nicht-
syndizierten Betriebe setzen sich aus
den Staatsbetrieben, den sogenannten
koniglichen Gruben, und 28 privaten
kleineren und grdBeren Zechen zu-
sammen. Bei der Erneuerung des
Syndikates im Jahre 1903 betrug die ge-
samte Forderung aller Zechen im Ober-
bergamtsbezirke Dortmund 65596776 t,
von denen die nichtsyndizierten Ze-
chen 869 384 t oder 1,33 vH forderten;
die Staatsbetriebe waren daran mit
467 021 t beteiligt Im Jahre 1909
stellte sich jedoch die Gesamtférderung
des Oberbergamtsbezirkes Dortmund auf
85095 708 t, von denen auf die nicht-
syndizierten Zechen 4 167 015 t oder
4,90 vH entfielen. An dieser Férderung
waren die koniglichen Gruben mit
1748 398 t beteiligt. Wahrend die Ge-
samtforderung innerhalb der letzten 7
Jahre sich um etwa 31 vH vermehrt
hat, hat sich die Forderung der nicht-
syndizierten Zechen fast verfunffacht.
Von den kdéniglichen Gruben forderte
1903 die Vereinigte Gladbeck 317043 t;
heute gewinnt sie 1047689 t. Auch
die Forderung der Zeche Ibbenbiren
ist von 149978 t im Jahre 1903 auf
210 057 t gestiegen. Die beiden &ndern
fiskalischen Gruben: Bergmannsglick
und Waltrop, haben 1905 nur einige
hundert Tonnen Kohle gefdrdert; 1909
sind allein von der erstgenannten
Zeche 473367 t Steinkohlen erzeugt
worden.

Was die privaten nichtsyndizierten
Zechen betrifft, so zeichnen sich gerade
die erst seit Erneuerung des Syndi-
kates fiindig gewordenen oder auf-
geschlossenen Betriebe durch eine be-
deutende Erzeugung aus. So forderte
die Zeche Emscher-Lippe, an welcher
der Norddeutsche Lloyd beteiligt ist,
1909 4394651, Auguste Victoria 4347911,

de Wendel 335568 t und Glickauf-
segen 319 184 1 An diese vier groR-
ten Zechen schlieBen sich dann die

Ubrigen mit teilweise sehr viel gerin-
geren Betrdgen an, darunter auch die
vielgenannte Radbodzeche der Berg-
werksgeseilschaft Trier, die 1908 auf
198640 t Forderung gekommen war,
aber infolge der bekannten Ereignisse
im Jahre 1909 nur 19026 t forderte.
Sowohl das Wachsen der Fdrderung

nichtsyndizierter privater Zechen, als
auch der fiskalischen Gruben mufRte
die Leiter des Syndikates mit gewissen
Beflrchtungen fur die Zukunft erfillen,
weshalb ein engerer Anschluf dieser
Gruben an das Syndikat notwendig er-
scheint, um seinen Fortbestand zu
sichern. In den gegenwartigen schwie-
rigen Zeiten sind sowohl die privaten
nichtsyndizierten Betriebe wie die Staats-
betriebe mit dem Kohlensyndikat auf
einzelnen Absatzgebieten in einen star-
ken Wettbewerb getreten. Was die
Privatbetriebe betrifft, so haben sie
sich vor einiger Zeit zu einem Verkaufs-

kontor der nichtsyndizierten Zechen
zusammengeschlossen, wohl in der
Absicht, dem Syndikate geschlossen

ihre Winsche bei einem etwaigen Ein-
tritt in das Syndikat, dem auch sie
nicht abgeneigt sind, vorzulegen. Ob
die fiskalischen Zechen dem Syndikate
beitreten werden, kann heute noch
fraglich sein, da sie ja eigentlich zu
dem Zwecke gegriindet worden sind,
die Uebergriffe des Syndikates abzu-
wehren.  Noch in neuester Zeit hat
die zeitweilige Aufhebung der Ausfuhr-
vergltungen und die beabsichtigte Her-
aufsetzung der Notierungen fur Koks
die Abnehmer des Syndikates, beson-
ders die Eisenindustrie, sehr stark ver-
stimmt, so da von ihr die Anndherung
der fiskalischen Zechen an das Syn-
dikat nicht gewdinscht werden kann.
Da das Kohlensyndikat gegen die
heute noch verhéltnismaRig geringe
Foérderung des Fiskus einen schweren
Preiskampf eroffnen wird, um die
Gegnerschaft der Staatshetriebe ge-
wissermalen im Keime zu ersticken,
ist nicht unwahrscheinlich.  Selbstver-
standlich wirde ein solcher Preiskampf
auch mit schweren Opfern fir das
Syndikat selbst verbunden sein, und
unter diesem Gesichtspunkt ist die
Werbung des Syndikates um den Fiskus
zu verstehen. Mdl.

RuBlands Kupferindustrie.

Kupfererze werden im Europd-
ischen RufRland im Ural, im Kaukasus,
in Finnland, im nérdlichen Bezirk Olonez
und im Bezirke Kielce in Polen, im Asi-
atischen RufBland in der Kirgisen-
steppe Westsibiriens, im Altai, in Ostsibi-
rien und in Russisch-Turkestan (Mittel-
asien) abgebaut. Verhittet werden sie
nur in den Werken des Urals, des Kauka-
sus, des Altai und der westsibirischen
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Kirgisensteppe; auBerdem wird Kupfer
in chemischen und Raffinierwerken auf
elektrolytischem Wege gewonnen.

Die Menge des erschmolzenen und
auf elektrolytischem Wege gewonnenen
Kupfers betrug

Von der gesamten Kupfermenge lieferten

die Huittenwerke des Urals .

» » » Kaukasus.
» » » Altai

» »

I) Die Kupferhitien des Urals.
Im Ural bestehen zurzeit 7 Kupfer-
hatten, von ihnen sind indessen 2 aus-
schlieBlich Kupferwalzwerke. Die lei-
stungsfahigsten Werke sind dort
1. die Werke der Bogoslowsker Ge-
sellschaft

1907 1908 1909
t t t
Erzeugung 3492 4590 3917

2. die Wijsker Werke von Demidows
Erben zu Nischne Tagilsk (zurzeit im
Umbau)

1907 1908 1909
t t t
Erzeugung 2895 1760 1266

3. die Kyschtymer Werke (im Besitz
einer englischen Gesellschaft)

1907 1908 1909
t t t
Erzeugung 279 629 1020

4, die Werch - Issetzker Werke der
Grafin Stenbock-Fermors Erben

1907 1908 1909
t t t
Erzeugung 498 783 1006
I) Die Kupferhitten des
Kaukasus.
Im Kaukasus bestehen zurzeit 8

Kupferhitten. Die
Werke sind dort

1. die Werke der Kaukasischen Me-
tallurgischen Gesellschaft

leistungsféhigsten

1907 1908 1909
t t t
Erzeugung 1478 1903 2998

2. die Werke der Gebruder Siemens
zu Kedabek und Kalakent. Das erstere
Werk wurde 1867 gegriundet und ist
seitdem stetig erweitert worden. Das
Kupfer wird dort aus den reicheren
Erzen ausgeschmolzen, aus den &rmeren
in Form von Zementkupfer und durch
ein vervollkommnetes Verfahren der
Kupferabscheidung auf elektrolytischem

der Kirgisensteppe:
» chemischen und Raffinierwerke

t t
1900 rd. 8259 1905 rd. 8507
1901 » 8467 1906 » 10420
1902 » 8818 1907 » 14782
1903 » 9233 1908 » 16851
1904 » 9835 1909 » 18493
1909 1908 1907
t t t
8694 8560 7501
6410 4855 5082
85 87 46
2467 2454 1084
837 895 1069

Wege gewonnen. Die Erzeugung der
Siemensschen Werke betrug

1907 1908 1909
t t t
1781 1401 1476

II1) Die Kupferhitten des Altai.

Im Altai werden zurzeit Kupfererze
in den Gruben von Sugatowsk und
Tschudok abgebaut und im Werke von
Susunsk verhiittet. Nach Ueberliefe-
rungen sollen bereits die vorchristlichen
Bewohner Sibiriens, die sogenannten
Tschuden, im Altai Kupfer gewonnen
haben. Im 18.Jahrhundert errichtete
Demidow, der eigentliche Begriinder
des Berg- und Hittenwesens im Euro-
pdischen Rufland, im Altai die Kupfer-
schmelzen zu Koliwan (1723), Barnaul
(1739) und Schulbinsk (1744), in denen
Erze des Altai verhittet wurden. Als
im Jahre 1744 in den Kupfererzen der
Grube zu Smei'nogorsk Silber nachge-
wiesen wurde, war man allgemein be-
strebt, in erster Linie dieses Metall zu
gewinnen. Durch den Niedergang der
Silberausbeute im Altai ist dort auch
in der Kupfergewinnung ein Rickschritt
eingetreten. Wdéhrend in den 60er und
70er Jahren des verflossenen Jahr-

hundertes im Altai 540 bis 622 t
Kupfer gewonnen wurden, betrug die
Ausbeute 1882 etwa nur 278 t, 1893

213 t und ist seitdem bis auf 46 t
(1907) gesunken.

IV) Die Kupferhitten der
Kirgisensteppe.

In der Kirgisensteppe befinden sich
im Besitz englischer Gesellschaften zur-
zeit 2 Kupferhitten und eine elektro-
lytische Fabrik. Das eine Hittenwerk,
die SpaRki-Hutte, ist im Kreise Ak-
molinsk, die andere, die Julien-Hitte,
im Kreise Minussinsk des Bezirkes
Jenisseisk errichtet worden. Die elek-
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trolytische Fabrik (Warter & Co.) wurde
Anfang Oktober 1908 im Karkaralinski-
schen Kreise des Bezirkes Ssemipala-

tinsk eréffnet Diese Werke lieferten
folgende Kupfennengen

1909 1908

t t

SpaBki-Hutte 1743 1595

Julien-Hitte....ccooveennnne 658 825

Elektrolytische Fabrik . 66 34

zusammen 2467 2454

Ueber die Ein- und Ausfuhr von

Kupfer und dber den einheimischen

Bedarf gibt die folgende Zusammen-
stellung Aufschluf3:

einheim.
Einfuhr Ausfuhr Bedarf

t t t
1907 4914 1785 17 911
1908 4931 115 21 667
1909 Angaben fehlen 21900

Voraussichtlich wird Rufland bald
den einheimischen Kupferbedarf durch
die Erzeugung seiner eigenen Hitten-
werke zu decken imstande sein und
mit Ricksicht auf die reichen Kupfer-
erzvorkorrynen, insbesondere in der
Kirgisensteppe und im sudlichen Kau-
kasus, in die Reihe der Kupfer aus-
fuhrenden Lé&nder treten.

ThieR.

Die Grundung einer Sabmissionszen-
trale ist in Sachsen mit Unterstitzung
der Regierung erfolgt. In den beiden
sdchsischen Kammern wurde ein An-
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trag angenommen, der die Regie-
rung ermaéchtigt, einen Beitrag von
20000 M zur Forderung des neuen
Institutes zu verwenden. Ueber den

Geist von dem das Unternehmen ge-
tragen wird, unterrichtet die Begriin-
dung des Antrages in der Ersten Kammer.
Man dirfe sich nicht langer mehr, so
wurde ausgefuhrt, der Erkenntnis ver-
schlieBen, daR in der heutigen Zeit
der gewerbliche Mittelstand viel hilfs-
bedirftiger sei als jeder andre Beruf-
stand. Die Helen Versuche auf dem
Gebiete der Reichs- und Landesgesetz-
gebung, Hulfe zu bringen, héatten leider
bis jetzt die erwinschten Erfolge nicht
gehabt Regierung, Landtag und Ge-
meinden mufRten deshalb die von der
Mittelstandvereinigung ausgehenden Be-
strebungen, den gewerblichen Mittel-
stand zur Selbsthiilfe zu erziehen, kraf-
tig unterstitzen. Der Gedanke, eine
Submissionszentrale zu errichten, sei
sehr gesund und verspreche, dem ge-
werblichen Mittelstand in vieler Bezie-
hung Erleichterung zu bringen. Eine
wirksame Bekampfung der Helbeklagten
Schaden im Verdingungswesen wiirde
jedenfalls durch das neue Submissions-
amt erreicht werden. Von groRem Vor-
tetie fur den gewerblichen Mittelstand
sei auch die Griindung des Submissions-
anzeigers durch die Mittelstandvereini-
gung. Staat und Gemeinden sei drin-
gend zu empfehlen, dieses Unternehmen
auf jede Weise zu fordern. B.

HANDEL UND VERKEHR.

Zur Psychologie der Eisenbahn-Kata-
strophen schreibt die Frkf. Ztg.: An-
gesichts des furchtbaren Eisenbahnun-
glickes bei .Milheim am Rhein ge-
winnen die Untersuchungen besondere
Bedeutung, die ein bekannter amerika-
nicher Eisenbahmngenieur, Charles
R. Keyes, Uber die groRen Eisenbahn-
unfalle angestellt hat; sie ricken die
Ursachen der immer wiederkehren-
den Katastrophen in ein besonderes
Licht Bei den meisten Unfdllen stoRen
wir auf die gleichen Griinde: irgend
ein Beamter durchbricht die aufgestellte
Ordnung, ein Signal wird Ubersehen,
eine Weiche versehentlich falsch ein-
gestellt Das Ende ist gew6hnlich, daf
irgend ein Kkleiner Bahnbeamter als
schuldig erkannt wird, man entlaft ihn,
er wird verurteilt, und die Sache ist da-
mit abgeschlossen. Dabei ubersieht

man die eigentlichen tieferen Ursachen,
die bei den heutigen Eisenbahnen die
groRen Unglicke entstehen lassen. Mit
der Verurteilung des Schuldigen« ist da
gamichts getan. Die Unvollkommen-
heit des menschlichen Geistes: das ist
die Ursache der meisten Eisenbahnkata-
strophen, und die Gefahren kdnnen nur
verringert werden, wenn diese psycho-
logischen Zusammenhénge erkannt und
in Rechnung gesetzt wenlen. Auf den
heutigen Bahnen sind die Einrichtungen
so vervollkommnet, daB die allerwenig-
sten Unfélle auf technische Méngel zu-
rickgefihrt werden kénnen. Die kleinen
Verbesserungen, die sich mitder Zeitviel-
leicht noch herausbilden werden, sind so
gutwie bedeutungslos angesichtsderSta-
tistik, die die meisten Unfélle auf .Fahr-
lassigkeit einzelner zurlckfihrt. Diese
Fahrlassigkeit ist fast immer eine
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augenblickliche Schwéche der Gehim-
tatigkeit, wie sie das Leben téaglich mit
sich bringt. Man kann im Eisenbahn-
dienste diese Unsicherheiten des Men-
schengeistes in zwei Klassen teilen.
In der einen Gruppe von Féllen ist es
ein Versagen des Geddchtnisses, in der
anderen das Erwachen eines ratselhaften,
unkontrollierbaren Dranges, der Ord-
nung der Dinge entgegen zu handeln.
Diese geistigen Schwankungen sind an
sich unheilbar; alles Streben muf dar-
auf gerichtet sein, durch technische
Mittel ihre Folgen unméglich zu machen.
Ein vollkommenes Gedachtnis gibt es
nicht, der Alltag lehrt uns das taglich,
ohne dal schlimme Folgen eintreten, aber
in einem groRen Bahnbetrieb entstehen
dadurch die schwersten Unglicke. So
lange die Dinge gewohnheitsméaRig ab-
laufen, ist die Gefahr gering. Aber sie
wéchst mit dem Augenblicke, wo irgend

etwas Besonderes den gewohnten Lauf
hemmt: ob dies nun ein in den téag-
lichen Fahrplan besonders eingescho-
bener Sonderzug ist oder ein unerwartet
anders stehendes Signal, eine Reaktion
tritt ein und stort auf Augenblicke den
gewohnten Gedankenablauf. Wenn die
Technik helfen soll, so kann das nur in
der Richtung geschehen, dall Mittel
gefunden werden, die selbsttdtig die
Irrtimer des Menschengeistes berichti-

gen. Diese Vorkehrungen miBten so
gestaltet sein, daR der menschliche
Fehler durch die einfache Tatsache

seines Auftretens z. B. einen Zug selbst-
tdtig zum Halten bringt. Der Be-
trieb miBte dann einfach Stillstehen.
Es muRte weiter unmaoglich gemacht
werden, dal zwei Ziige hintereinander
die gleiche Weiche durchfahren oder daB
ein Zug hinter einem Haltsignal uber-
haupt noch weiter fahren kann.

GELD-, BANK- UND BORSENWESEN.

Der Zusammenbruch der Nieder-
deutschen Bank ist ein Ereignis, das an
Tragweite den noch in fnschem An-
denken stehenden Zusammenbriichen
der Hypothekenbanken und der Leip-
ziger Bank nicht nachstehen dirfte.
Noch 1&Rt sich im einzelnen freilich der
Umfang der Schadigungen, die unser
Wirtschaftsleben durch diese Kata-
strophe erfahren hat, nicht festsiellen,
aber da sich die Passiven der Bank
auf anndhernd 100 Millionen M belaufen,
kann man sich davon ein ungeféhres
Bild schon heute machen. Die Nieder-
deutsche Bank, aus der Westfélischen
Bankkommandite Ohm, Hemekamp &
Co. hervorgegangen, wurde 1890 in
Minster als Aktien-Gesellschaft ge-
griindet. Sie hat in den letzten Jahren
eine fast beispiellose Expansionspolitik
getrieben. Eine Menge kleiner Privat-
banken wurden aufgesogen und gleich-
zeitig das Kapital der Bank vergroRert.
AuBer dem Hauptsitz in Dortmund
hatte die Niederdeutsche Bank Filialen
in Minster, Gelsenkirchen, Haorde,
Emden, Hannover, Essen, Cloppenburg,
Bramsche, Melle, Burgsteinfurt, Ems-
detten, Lidinghausen, Oelde, Koesfeld,
Warendorf,  Gottingen,  Osnabrick,
Bremerhaven, Bremervdrde, Godesberg.
lhr Kapital betrug 1899 1,1 Millionen
M, 1900 3 Millionen M, 1905 4 Millionen
M, 1906 5 Millionen M, 1908 12 Milli-
onen. Noch gegen Ende des Vorjahres

wurden alte Bankfirmen in Hamburg und
Brandenburg an der Havel aufgenom-
men. Die Bank verteilte in den letzten
Jahren meist 7 vH Dividende, und wenn
auch ihr Stand angespannt und ihre so-
fort greifbaren Mittel geringer geworden
waren, da aulerordentliche Verpflichtun-
gen bestanden, so haben doch selbst
die scharfsten Finanzkritiker es den
Bilanzen nicht ansehen kdnnen, dafl es
sich hier um Verschleierungen und
Félschungen schlimmster Art handelte.
Die Niederdeutsche Bank hat aber
auBer ihren bedeutenden Filialgrindun-
gen auch noch eine rege Finanzierungs-
tatigkeit gelibt und ist zahlreichen indu-
striellen  Gesellschaften, Brauereien,
Holzverwertungsgesellschaften,Gummi-
werken, Granitwerken, Verkehrsunter-
nehmungen und Terraingesellschaften
nahe getreten, die wahrscheinlich heute
mehr oder weniger in eine ebenso
schwierige Lage gekommen sein durften.
Unbegreiflich bleibt es, dal auch die
Berliner GroRRbank, welche die Emission
der neuen Aktien im vorigen Jahr Uber-
nommen und die Gesellschaft an der
Berliner Borse eingefihrt hat, nichts
von den damals schon bestehenden
UnregelmaBigkeiten gewult hat. Mog-
licherweise hat auch das Unternehmen
selbst der Handelsgesellschaft einen
Einblick in seine Verhdltnisse nicht ge-
stattet, dann aber hdtte die Handelsge-
sellschaft es doch ablehnen mussen.
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sich an dem Unternehmen finanziell zu
beteiligen.  Leider wird durch den
Zusammenbruch der Niederdeutschen
Bank eine Reihe kleinerer und kleinster
Geldgeber, die dem Unternehmen ver-
trauensvoll ihre Ersparnisse lUbergeben
hatten, um ihr Hab und Gut gebracht
werden. Dies lenkt die Aufmerksam-
keit wieder darauf, daR die Banken
nicht die Spargelder der kleinen Leute
ansammeln sollten, sondern dies den
Sparkassen tberlassen muften. Immer-
hin ist es aber nicht richtig, den Fall
der Niederdeutschen Bank als beson-
ders bezeichnend fir unsere wirtschaft-
lichen Zustdnde anzusehen. Er steht
vielmehr glucklicherweise innerhalb der
deutschen Bankwelt durchaus vereinzelt
da. Auch die strengere gesetzliche

und staatliche Ordnung des Bank-
wesens, die jetzt wieder gefordert
wird, dirfte wenig dazu angetan sein,
Vorfdlle wie diese aus der Welt zu
schaffen und kinftig unmdglich zu
machen. In der kirzlich stattgehabten
Bankenquete ist nachgewiesen worden,
daR alle einschrankenden Bestimmungen
im Bankwesen dieses in seiner Ent-
faltung hemmen wund dem deutschen
W irtschaftsleben Schaden zufugen, ohne
darum doch den Leichtgldubigen und
Allzuvertrauensvollen einen Schutz zu
gewdhren. Mehr Erfolg verspréachen
Mafregeln, die die Verantwortlichkeit
des Aufsichtsrates und seine Ver-
pflichtung zum Schadenersatz erhdhen
und ihm so das Gewissen schérfen
wirden.

KUNST UND TECHNIK.

Ingenieurésthetik.  Von Jos. Aug.
Lux. Minchen 1910, Gustav Lammers.

Mit dem Beginne des vorigen Jahr-
hunderts klingt die tausendjahrige Bau-
kunst Mitteleuropas in einer Sprache
aus, die weder einer organischen Weiter-
entwicklung noch einer zeitgemdBen
Umwandlung f&hig schien. Seitdem
haben wir die Baukiinstler nebenein-
ander und zu gleicher Zeit in allen
Sprachen der Jahrhunderte reden héren
— reden hdren missen. Wir haben
uns an die fremden Téne gewdhnt und
haben sie auch verstanden — so etwa
wie wir die Sprache Ciceros ver-
stehen. Und so, wie wir in unseren
Mittelschulen die Grammatik alter Spra-
chen betreiben, so »lernen« auch die
jungen Architekten — eine Generation
nach der anderen — die Regeln der
Gothik und des Barock, sie lemen die
»Stile* der Jahrhunderte, um —. Man
konnte annehmen, daB das geschieht,
um an dem Ausdruck des Empfindens
vergangener Zeiten die F&higkeiten neu-
er Stilbildung zu wecken. Heute haben
wir eingesehen, dall das kein Weg ist,
der uns neue fir die Kultur unserer
Zeit passende Sprachlaute bringt; oder
richtiger — der uns dem Verstehen
der bereits vorhandenen und berall
uns entgegentdnenden Laute néher
bringt.

Jos. Aug. Lux spricht diese Einsicht
in einer trefflichen Studie aus, deren
Inhalt sich auf einen Satz zusammen-
drangen laRt: »Der eigentliche Architekt
unserer Zeit ist der Ingenieur*. Das

will nicht besagen, dal war nunmehr
keine Architekten mehr brauchen. Nein,
der Baukiinstler unserer Zeit soll zu-
gleich Ingenieur sein, er soll davon
ablassen, die »Schatzkammern der Ver-
gangenheit zu plindern« und jeden Ge-
danken friherer Jahrhunderte »noch
einmal zu denken«. Er soll seine Werke
aus dem Geiste der neuzeitlichen Tech-
nik schaffen, und dazu misse er vor
allem Konstrukteur werden, weil die
neue Zeit — im Gegensatze zur Stil-
epoche der Renaissance, ihrer Abwand-
lung im Barock und ihrer Auskléange
im Empire — ausgesprochen konstruk-
tiv und sachlich bestimmt sei.

Lux behandelt weiter eine Reihe von
Einzelproblemen, die sich aus dem
oben angefuhrten Grundsatz ergeben,
so die Zusammenarbeit von Architekt
und Ingenieur. »Es ist eine Frage der
Zukunft, ob es eine entscheidende Re-
form im Wesen der GroRkonstruktion
bedeuten wird, wenn der moderne
Kinstler gemeinsam mit dem Konstruk-
teur die Form der technischen Gebilde,
namentlich der Eisenarchitektur, bestim-
men wird. Unter Umstdnden kann es
eine Veredelung im einzelnen bedeuten,
so gut wie es dsthetisch auch ein Un-
glick sein kann. Es kommt auf den
Kinstler an. Das heil3t darauf, ob der
Kunstler genug Ingenieur oder der In-
genieur genug Kinstler sein wird.«
Diese Ansicht des Verfassers finden
wir vielfach bestdtigt. Bei zahlreichen
Briickenbauten der letzten Jahrzehnte
ist es ganz deutlich geworden, daB das
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Nebeneinander von Architekt und Inge-
nieur wirklich Schénes nicht zu schaffen
vermdchte, weil das gegenseitige Ver-
stehen im inneren Wesen ihrer Werke
fehlt. DaR aber wirklich auch eine
Veredelung im einzelnen zu erwarten
ist, sobald ein Kunstler, der zugleich
Ingenieur ist, mit einem Ingenieur, der
zugleich das Empfinden fir Formen-
schdnheit hat, zusammenarbeitet, zeigt
die Turbinenfabrik der AEG, das Werk
Peter Behrens’ und Karl Bernhards.
Besonders ansprechend ist es, was Lux
tber die Heimatschutzbewegung sagt.
In einem SchluBabschnitte »Maschi-
nendsthetik und Verkehrsmittel« wird
die groBe Bedeutung hervorgehoben,
welche die Maschinentechnik fur die
Entwicklung eines neuen Stiles ge-
wonnen hat. »Nicht in der Architek-
tur, sondern in den Fahrzeugen, in der

modernen Verkehrstechnik spiegelt sich
unsere Kultur. Wenn wir nach dem
Stil unserer Zeit fragen, hier haben
wir ihn.«

Bei dem roBen Interesse, das ge-
rade die Maschineningenieure der Ge-
staltung ihrer Werke entgegenbringen,
wird es keiner besonderen Empfehlung
dieser flott und Uberzeugend geschrie-
benen Studie bedirfen. Ich habe sie
mit besonderer Freude gelesen, weil
sie eine Ansicht bestdtigt, die ich kirz-
lich hier ausgesprochen habe: Wir
missen bedacht sein, die beiden Be-
rufsrichtungen des Ingenieurs und des
Architekten wieder einander zu néhern,
um das gegenseitige Verstehen und
die Zusammenarbeit beider zu fordern.
Wir mussen Ingenieurarchitekten her-
anbilden.

W. Franz.

RECHT UND TECHNIK.

Ist eine Transmissionsanlage Bestandteil
einer Fabrik

Eine Maschinenfabrik hatte in einem
durch Wasserkraft betriebenen Sége-
werke die Transmissionsanlage einge-
richtet. Das ganze Fabrikanwesen wurde
zum Zwecke der Zwangsversteigerung
beschlagnahmt, wogegen die Maschinen-
fabrik auf Grund des Eigentumsvorbe-
haltes Einspruch erhob.

Derjenige, zugunsten dessen die Be-
schlagnahme stattgefunden hatte, be-
hauptete, die Transmissionsanlage sei
wesentlicher Bestandteil des Sé&-
gewerkes, die Maschinenfabrik sei also
nicht befugt, Eigentumsrechte daran
geltend zu machen. Indessen hat das
Oberlandesgericht Nurnberg sich auf die
Seite der Maschinenfabrik gestellt und
den von ihr geltend gemachten Eigen-
tumsvorbehalt fir berechtigt erklart.
Die Transmissionsanlage, so entschied
das Gericht, kann gleich den Maschinen
jederzeit ohne Schwierigkeit und ohne
irgend eine Beschadigung des Gebaudes
losgeschraubt und herausgenommen
werden und ist dann ebenso wie das
Gebé&ude mit Wasserkraft fur sich ver-
kéuflich. Die Transmissionsanlage ist
und bleibt Marktware. Nur mit der
Wasserkraft bildet das fragliche Ge-
bdude eine einheitliche Sache; es ist
nicht bloR fir ein S&gewerk geeignet,
sondern auch fiir viele andere Betriebe.

Es ist ja richtig, daB die Transmissions-
anlage nach bestimmten GréRenverhélt-
nissen bestellt und geliefert wurde;
allein was bestellt und geliefert wurde,
war eben Marktware, die in verschie-
denen GrofRen fabrikmaRig hergestellt
und gehandelt wird. Die einzelnen
Teile der Transmission sind jederzeit
ohne groRere Aenderungen fur jeden
anderen Betrieb verwendbar und ver-
kéuflich, es kann daher keine Rede da-
von sein, daB sie sich an die bauliche
Beschaffenheit und an die Zweckbe-
stimmung des Fabrikgebdudes beson-
ders anpafBt und so unter dem Verlust
ihrer Selbstdndigkeit zu einem Teile ge-
worden sei, mit ihrer Trennung aber
ihre eigentliche Zweckbestimmung und
damit ihren Wert einbifen wdrde.
Durch die Aufstellung im Fabrikgeb&u-
de hat die Transmisson ihr selbstandi-
ges Dasein, ihre Eigenschaft als beweg-
liche Sache nicht verloren, sie gehort
zur Fabrikanlage, aber sie bildet nicht
mit dem Fabrikgebdude, aus dem sie
jederzeit ohne Schwierigkeit entfernt
werden kann, eine Sache; sie dient dem
Betriebe der Fabrik zur Erreichung ihres
wirtschaftlichen Zweckes als Zubehor,
ist beliebig ersetzbar, ihre Trennung ist
weder fir das Fabrikgebdude, noch fir
sie von wesentlichem Nachteile. Davon,
dall die Transmissionsanlage »wesent-
licher Bestandteil« der Fabrik ist, kann
also keine Rede sein.
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