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1. Die Bedeutung der Kraftfahrzeug-

Industrie im deutschen Wirtschaftsleben.

Die deutsche Kraftfahrzeug-Industrie setzt sich zu-
sammen aus der Industrie der Personenkraftwagen, der
Lastkraftwagen und der Motorrdder. Der Omnibusbau
wurde noch bis vor kurzer Zeit zum Lastkraftwagenhau
gerechnet, da Omnibusse konstruktiv dem Lastkraftwagen-
bau entstammten. Erst seit verhdltnismé&Rig kurzer Zeit
werden Omnibusse ganz vom Gesichtspunkt der Personen-
befoiderung aus gebaut. Wenn sie auch der Grofe der
Motoren und der Starke der Achsen wegen nach wie vor
von der Lastkraftwagenindustrie hergestellt werden, so
werden sie jetzt doch allgemein in der Statistik als Per-
sonenwagen gewertet.

Das Bedurfnis nach Kraftverkehr ist in Deutschland
nach dem Kriege stark gestiegen. Besonders in den
letzten Jahren des Wiederaufbaues des Wairtschaftslebens
setzte ein grofRer Bedarf nach Kraftfahrzeugen ein. Die
Entwicklung geht aus der nachfolgenden Bestandsauf-
nahme hervor. Die Jahre 1915 bis 1920 fehlen, da in
diesen Jahren die Statistik ausgesetzt wurde.

Zahlentafel 1

Bestandsverdanderungen im deutschen
Kraftwagenbestand.

GroR-  Per- Wagen
Datum kraft-  sonen- -3t furdbe- Ins-

rader  wagen wagen Z(\)Ar,]ecekr: gesamt
1lJanuar 1914 22557 60876 9639 — 93 072
1. Juli 1921 26 666 60611 30 267 1096 118 640
1. Juli 1922 38048 82692 43711 1278 165 729
1. Juli 1923 59389 100340 51736 1484 212 949
1. Juli 1924 97 965 132179 60629 2259 293032
1. Juli 1925 161 508 175665 80 363 9254 425790
1. Juli 1926 236 411 206487 90029 12032 544959
1. Juli 1927 339226 267 774 100 969 15966 723 935

Mehr noch alsi diese nackten Zahlen gibt Abb. 1 die
Bestandsverdnderungen zu erkennen. Hier ist der Kraftfahr-
zeugbestand Deutschlands in Beziehung zur Bevdlkerungs-
ziffer gesetzt. Mau ersieht aus ihr, daR im Jahre
1914 noch 730 Einwohner auf einKraftfahrzeug kamen,
wahrend nach der letzten Zahlung die Zahl auf87 ge-
fallen ist. Entsprechend der Armut der deutschen Bevol-
kerung hat der Kraftradverkehr den starksten Aufschwung
genommen. Seit dem Jahre 1926 hat die Zahl der Kraft-
rdder die Zahl der Personenkraftwagen Ubertroffen und
befindet sich in dauernd ansteigender Linie. Dies zeigt
Abb. 2, in der der Bestand an Kraftfahrzeugen nach Arten

in Hundertteilen seit dem Jahre 1922 aufgezeichnet ist.
Bei den Personenkraftwagen erkennt man aus dem glei-
chen Grunde eine starke Bevorzugung des im Ankauf
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Abb. 1. Verhaltnis von Kraftfahrzeugen zu Einwohnern in den

Jahren 1914 bis 1927.
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und Betrieb billigen kleinen Wagens. Wenn man ihren
Bestand nach der Starke der Steuerleistung zergliedert,

so sieht man (Abb. 3), dal der weitaus grofRte Teil der
Bestandszunahme die kleinen Wagen bis 6 Steuer-PS-Lei-
stung betrifft.

Diese Entwicklung zum mdglichst kleinmotorigen Fahr-
zeug wurde in Deutschland hauptsdchlich der Besteuerung
des Wagens nach dem Zylinderinhalt in die Schuhe ge-
schoben. Und tatséchlich liegt etwas Wahres darin. Die
Besteuerungsart nach dem Zylinderinhalt hat mindestens

in Europa die Entwicklung des schnellaufenden Motors
gefdordert, leider aber auch einige Auswichse zu allzu-
kleiner Motorbemessung auf Kosten der Fahreigenschaf-

ten zur Folge gehabt. Da aber die konstruktive Ent-
wicklung andrer Staaten mit andrer Besteuerungsart, ins-
besondere Amerikas, in letzter Zeit sich der europdischen
ndhert, so ist daraus zu entnehmen, dal der kleine, schnell-
laufende Motor nicht nur aus steuertechnischen, sondern
auch aus allgemein wirtschaftlich-technischen Griinden be-
vorzugt wurde.

Fir das deutsche Wirtschaftsleben spielt die Kraftfahr-
zeug-Industrie eine wichtige Rolle. Nach den Verdffent-
lichungen des Reichsverbandes der Automobilindustrie (R.
d. A.)!) betrug im Jahre 1925 der Gesamtwert der Er-
zeugung 771371000 RM. Fir das Jahr 1927 liegen noch
keine Zahlen vor, doch kann der Wert der Erzeugung
auf etwa 1 Milliarde RM geschétzt werden. Die Zahl der
beschéftigten Arbeiter und Angestellten war 86 642, die
gezahlten Lohne und Gehdlter betrugen 187 180 000 RM
und der Wert der verarbeiteten Rohstoffe, Halb- und
Ganzfabrikate 383 676 000 RM. Von der Kraftfahrzeug-
Industrie sind auch andere Industrien, wie Stahlwerke, Gie-
Bereien usw. in hohem MaRe abhdngig, insbesondere die
Zubehdrindustrien und unter ihnen die Reifenindustrie,
die im Jahre 1925 eine Produktionsgrofe  von
210539 000 RM aufwies.

Trotz dieser fir deutsche Wirtschaftsverhéltnisse hohen
Zahlen war die Kraftfahrzeug-Industrie nicht in der Lage,
den Inlandmarkt voll zu befriedigen. Aus der Bestands-
zunahme des letzten Rechnungsjahres (1. Juli 1926 bis
30. Juni 1927) kann man unter Bericksichtigung der
Ein- und Ausfuhrzahlen die tatsdchliche Produktion ermit-

*) Tatsachen und Zahlen aus der Kraftfahrzeugindustrie 1927.
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teln, sowie den Anteil der ausléandischen

im deutschen Verkehr.

Kraftfahrzeuge
|

Zahlentafel 2

Produktion im letzten Rechnungsjahr und
Anteil auslédndischer Fahrzeuge.
Be- Anteil  Im Inland Summe 3
stands- Ein- au';‘,i'n, Cvert Aus- Bziiff?,:se'
discher bliebene N
Zu- fuhr Wagen  deutsche \ fuhr Fe:]nschl_
nahme VH.  Fahrzeuge u.aArS:fnghi
Personen-
kraftwagen 61287 12680 20,7 48607 1615 50222
Lastkraft-
wagen 11431 1765 154 9 666 833 10499
Kraftrader . 75881 5364 71 70517 | 2871 8 83
Summe 148 599 19 809 13,22 128790 5319 134109

In der Summe von 134109 ist jedoch der Ersatz aus-
geschiedener alter Fahrzeuge noch nicht enthalten. Hier-
Uber besteht leider noch keine Statistik.  Aus den Er-
fahrungen der vergangenen Jahre und Amerikas kann man
jedoch schéatzen, daR bei durchschnittlich achtjahriger
Lebensdauer Vs des Kraftfahrzeugbestandes ersetzt werden
muB. Es ké&men daher nach der Bestandsaufnahme vom
1 Juli 1926 noch 68 120 Fahrzeuge als Ersatz ausgeschieden
hinzu, so daR die Gesamtproduktion 202 229 Fahrzeuge
betragen wirde.

2. AuBRenhandelsbilanz der Kraftfahrzeug-

Industrie.

Die Ursache an dem ziemlich hohen Anteil auslén-
discher Wagen ist nicht so sehr darin zu suchen, daR die
deutsche Kraftfahrzeug-Industrie nicht gro genug ist,
sondern darin, daB deutsche Kraftfahrzeuge preistechnisch
zum Teil Uber dem Weltmarktstand liegen. Der im Rahmen
des Friedensvertrags festgelegte Zollschutz genigt nicht,
um das Eindringen auslandischer Wagen zu verhindern.
Die durch Krieg und Inflation zurlickgebliebene fabri-
katorische Entwicklung verhinderte gleichzeitig eine inten-
sive Ausfuhrtatigkeit. Die Handelsbilanz ist daher negativ.
Eine Ausnahme machen nur die Lastkraftwagen, bei denen
zwar der Stickzahl nach die Einfuhr iberwiegt, dem Werte
nach jedoch die Ausfuhr (diese Sonderverhaltnisse werden
spater noch behandelt werden). Die Bilanzen der letzten
drei Jahre waren folgende:

Zahlentafel 3

AuBBenhandel an Kraftfahrzeugen in den Jahren 1925 bis 1927.
(Mill. RM)
1925 1926 1927
Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr

Stickzahl Wert Stiickzahl Wert

Personen-

kraftwagen 9 545 56,82 1491 13,27
Lastkraftwagen 2114 7,07 1057 10,13
Motorrader 4117 4,25 1351 1,21
SUMMEe . 15826 168,14 3899 24,61
Ausfuhriiberschufl

in Stick . . .. — 11927
Ausfuhriberschuf

in Mill. RM — 43,53

Stiickzahlj Wert Stiuckzahl Wert Stickzahl

9 697
1744
3893

15334

Wert Stiickzahl Wert

43,42 1267 858 11383 57,0 2688 16.4
3,94 814 9,24 620 1,4 1374 105
4,00 2156 1,92 6189 59 3715 34

51,36 4237 | 19,74 18192 64,3 7777 30,3

11 097 — 11 415
— 3162 — 34,0
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Die etwas gunstigere Bilanz im Jahre 1926 ist auf
die wirtschaftliche Depression am Ende des Jahres 1925
zuriickzufuhren. Sie zog sich noch bis tief in das Frih-
jahr des Jahres 1926 hinein und verhinderte das Haupt-
saisongeschaft. Die Konjunktursteigerung in der Zeit vom
Sommer 1926 bis zum Sommer 1927 ist deutlich an dem
W iederanwachsen des Kraftfahrzeuggeschaftes im Jahre
1927 zu erkennen. Sie hatte eine erhdhte Einfuhr an Per-
sonenkraftwagen und Motorrddern, aber auch eine erhdhte
aktive Bilanz im Lastwagengeschéft zur Folge.

Das weitaus groRte Einfuhrkontingent stellen Amerika
und Italien. Nach der Statistik wurden im Jahre 1926
aus folgenden Léandern Fahrzeuge nach Deutschland ein-
gefuhrt:

Zahlentafel 4

Einfuhr nach Deutschland im Jahre 1926.

aus: Personen- j  Last- Motorrader
' kraftwagen i kraftwagen”

V. St. von Amerika 4 860 1613 1113
Italien...oevveeenene. 2941 -
Frankreich . . . . 877 -
Osterreich . . . . P &3 - -
Saargebiet . . . . 129 55 -
GroBRbritannien 44 — 2053
Belgien ... 180 406

Die Hauptausfuhrlander fur Deutschland sind die bri-
tischen Uberseeldnder, Osterreich und die europiischen
Staaten ohne eigene Industrien, d. h. Dé&nemark, Nieder-
lande, Schweiz usw. Fir Lastkraftwagen sind es Ruf-
land und fiir Motorrader hauptsdchlich Osterreich, Tsche-
choslowakei und Ungarn.

Die Anschauung, daR die deutsche Kraftfahrzeug-
Industrie im eignen Lande {berméRig vom Auslandwett-
bewerb angegriffen wirde und innerhalb Deutsch-
lands stark um den Markt zu kdmpfen habe, ist nicht
richtig. Der Anteil an ausldndischen Fahrzeugen ist mit
13,22 vH nicht so hoch, daR man hierin ein Versagen
des Zollschutzes erkennen muRte. Das eigentliche Pro-
blem der deutschen Kraftfahrzeug-Industrie ist vielmehr
ein ganz andres. Die deutsche Industrie war durch die
Kriegsbedarfswirtschaft viel starker angeschwollen, als der
Aufnahmeféhigkeit des deutschen Marktes entsprach. Es
gab daher rein theoretisch drei Mdoglichkeiten, die Lage
zu verbessern: 1. Verkleinerung der Industrie bis zur Auf-
nahmefahigkeit des Marktes. 2. VergroRerung der Auf-
nahmefahigkeit des deutschen Marktes. 3. Ausfuhr. Die
deutsche Kraftwagenindustrie war sich dieser Aufgaben
bewuBt und hat nach dem Zusammenbruch ami Ende der
Inflationszeit in der Aufbauarbeit der letzten Jahre nach
allen drei Richtungen groRe Fortschritte gemacht. Um
dies jedoch richtig wirdigen zu kénnen, wird es erforder-
lich sein, einen kurzen Uberblick iiber die Entstehung und
Geschichte der Kraftfahrzeug-Industrie zu geben.

3. Die Entwicklung der deutschen Kraft-

fahrzeug-Industrie.

Die Erfindung des Automobils, d. h. ,eines durch me-
chanische Kraft bewegten Wagens*“ geht nicht, wie viel-
fach angenommen wird, auf Gottlieb Daimler und
Carl Benz zuriick, sondern diese beiden sind nur die
Begriinder der Kraftfahrzeug-, Industrie“ dadurch, daB sie
im Jahre 1883 die Verwendungsfahigkeit des schnell-
laufenden Verbrennungsmotors zum Antrieb von Fahr-
zeugen entdeckten. ,Erfunden“ und in die Tat umgesetzt
wurde das Automobil schon im Jahre 1864 durch den
Osterreicher Siegfried Marcus.
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Bis zur Jahrhundertwende war das Automobil nur ein
Sportwerkzeug einer privilegierten Gesellschaftschicht. Um
diese Zeit beginnt etwa mit der Griindung des Vereines
der Motorfahrzeug-Industriellen die eigentliche Geschichte
der deutschen Kraftfahrzeug-Industrie und der gegenseitige
Wettbewerb. Zum ,6ffentlichen* Verkehrsmittel gestem-
pelt wurde das Automobil im Jahre 1903 durch Ein-
fuhrung der amtlichen Kennzeichnung. Im Jahre 1906
kam dann noch die Kraftfahrzeug-Steuer und Berechnung
der Steuer durch eine Steuerformel auf Grund des Zy-
linderinhaltes hinzu.

Damit war dem gegenseitigen Wettbewerb eine be-
stimmte Richtlinie gegeben. Jede Firma suchte durch
Erhohung der Motorleistung innerhalb einer bestimmten
Steuerklasse bessere Fahreigenschaften und groRere Ge-
schwindigkeit als der Mitbewerber zu erzielen. Das fihrte
zum schnellaufenden, hochverdichtenden Motor. Da das
Automobil vor dem Kriege noch zum erheblichen Teil
als Sportwerkzeug betrachtet wurde, so genossen die deut-
schen Kraftwagen einen Weltruf, der sich im Jahre 1913
durch einen Ausfuhriiberschuf von 71000000 M (Aus-
fuhr 85000 000 M, Einfuhr 14000 000 M) kennzeichnete.
Der glanzvollste Tag der deutschen Automobil-Industrie
war der 3. Juli 1914, vier Wochen vor Ausbruch des
Krieges. An diesem Tage konnten die Mercedes-Wagen
gegen allerschwersten Auslandwettbewerb einen dreifachen
Sieg im franzosischen ,Grand Prix* erringen.

Im Ausland, insbesondere in Amerika, war die Ent-
wicklung andre Wege gegangen. Zuerst auf Grund deut-
scher Lizenzen, dann durch eigne Konstruktions-Fortent-
wicklung waren groBe Industrien entstanden, die den
Gedanken der wirtschaftlichen Fertigung durch Massen-
herstellung in die Tat umsetzten. Ford war fihrend und

entwickelte im Jahre 1908 sein berihmtes Modell T,
das in fast unverdnderter Form 20 Jahre lang gebaut
wurde. Im Gegensatz zu den europdischen Wagen hatten

die amerikanischen starke Motoren mit geringerer
zahl und moglichst leichte Fahrgestelle. Bei Beginn des
Krieges war die amerikanische Industrie bereits fiihrend,
dann kamen an zweiter und dritter Stelle England und
Frankreich. Die deutsche Industrie rangierte ihrer GroRe
nach erst an vierter Stelle.

Waéhrend des -Krieges fluhrte die Abgeschlossenheit
von der Ubrigen Welt zu einer ,Ersatzwirtschaft“, da
alle Rohstoffe zur Stahlveredlung, sowie Kupfer fur Lage-
rungen, Gummi fiur Bereifung usw. Auslandstoffe sind.
Der Mangel an Brennstoffen fiihrte noch weiter zur Aus-
schaltung aller Fahrzeuge mit groBen Motoren. Am Ende
des Krieges gab es daher nur minderwertige, aus Ersatz-
stoffen hergestellte Kleinwagen.

Nach dem Kriege setzte nach einem kurzen, voélligen
geschéaftlichen Stillstand die Inflationswirtschaft mit der
allgemeinen Verschleuderung deutscher Erzeugung im Aus-
land ein. Die Kraftfahrzeug-Industrie beteiligte sich hier-
an, ohne an die Erneuerung ihrer durch die Kriegswirt-
schaft abgenutzten und veralteten Produktionsmittel zu
denken. Die Industrie schwoll wasserkopfartig an, ohne
dal jedoch eine einzige Firma in der Lage war, Fahr-
zeuge herzustellen, die der inzwischen technisch fort-
geschrittenen Auslandindustrie die Wage halten konnten.
Die Industriefihrer erkannten die Lage zu spat, und mit
dem Ende der Inflation brach die Kraftfahrzeug-Industrie
vollig zusammen.

Dreh-

4. Der Wiederaufbau der deutschen
fahrzeug-Industrie.

Der eigentliche Wiederaufbau umfaft die Zeit von
Mitte 1924 ab, nachdem die unnatirliche Hausse, die durch

Kraft-
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die Einfihrung der Rentenmark entstand, zu Ende war.
Der Wiederaufbau wurde dadurch erschwert, dal der
Kraftfahrzeug-Industrie von den GroRbanken nach den Er-
fahrungen der Inflationszeit weitgehendes MiRtrauen ent-
gegengebracht wurde. Er konnte daher nur ganz allméahlich,
aus dem eigenen Verdienst heraus, erfolgen. Wenn man
alles dies beriicksichtigt, wurde in den kurzen 3i/2 Jahren
Erstaunliches geleistet.

a) Die Zollpolitik der Reichsregierung.

Wéhrend des Wiederaufbaues war die Industrie durch
hohe Zollmauern geschitzt. Zu Beginn des Jahres 1925
fielen zwar die handelspolitischen Fesseln des Friedens-
vertrages, doch wurde noch bis zum 1. Oktober 1925
die Einfuhrkontingentierung ausldndischer Fahrzeuge auf-
recht erhalten. Inzwischen wurde ein Zolltarif ausge-
arbeitet, der im Anfang fast einem Prohibitivzoll gleich-
kam, der aber von vornherein einen allméhlichen Abbau der
Z6lle bis zum 1. Juli 1928 vorsah. Als Grundlage des
Zolles gelten je 100 kg Nettogewicht.

Zahlentafel 5

Autonome Zollsatze in RM fir Kraftwagen
und Motorradder je 100 kg Nettogewicht.

Kraftwagen von einem

Zeit Nettogewicht von: Kraft- Mo-
bis 2200 bis uber rader toren
2200kg 3200 kg 3200 kg

1925 . . .. 250,— 175— 150,— 350.- 160,—
ab 1. 7. 1926 225- 160,— 135— 320,— 150 —
ab 1. 1. 1927 200,- 130,— 120— 290.- 150,—
ab 1. 7. 1927 150, - 100,— 90 - 250 — 150, -
ab 1. 1. 1928 100 — 75 — 70,— 210,— 150,-
ab 1. 7.1928 75,- 40.- 30,— 160,— 100,—

Da Personenkraftwagen uber 2200 kg Nettogewicht
nur ausnahmsweise Vorkommen (selbst eine 100 PS-Packard-
Limousine wiegt erst 2070 kg), so kann man fir Personen-
kraftwagen allgemein die Zollstaffel in Kolonne 1 an-
setzen. Die autonomen Zollsatze auf Kraftfahrzeuge wurden
jedoch nach ganz kurzer Zeit durch den Handelsvertrag mit
Italien und die den &ndern Nationen eingeraumte Meist-
beglinstigung bedeutend erméaRigt, UHd zwar sanken die
Zolle vom 1. Juli 1926 bis 1. Juli 1927 fir Wagen von
500 bis 900 kg auf 175 RM; von 900 bis 1200 kg Gewicht
auf 180 RM und von 1200 bis 2200 kg auf 190 RM. Vom
1. Juli 1927 an galten wieder die autonomen Zollsétze.
Auch die Motorradzollsatze wurden ermaRigt, und zwar
auf Grund des deutsch-belgischen Handelsabkommens vom
4. April 1925. Sie betrugen in Wirklichkeit fur alle
Lander mit Meistbeginstigung: Vom 1. 7. 27 an 220 RM;
vom 1. 1. 28 an 190 RM, um dann am 1. 7. 28 auf den
autonomen Zoll von 160 RM {berzugehen.

Die deutsche Industrie konnte diesem Zollabbautempo
nur unter groBten Schwierigkeiten folgen. Die Rationali-
sierung mufte mit einer Gewalttatigkeit durchgefiihrt wer-
den, die vielen Firmen das Leben gekostet hat. Erschwert
wurde die Arbeit noch durch eine Licke im Zollgesetz.
Unter den Zolltarif fir Kraftfahrzeuge fielen nur fertige
Wagen, Untergestelle, sowie einige ganz bestimmte,
fertig montierte Baugruppen, wie Motoren, Getriebe,
Lenkungen usw. Einzelne Werkstiicke konnten mit ganz
niedrigen Zollsdtzen von 8 bis 12 RM/100 kg je nach
dem Rohstoff, aus dem sie bestanden, eingefihrt werden.

Diese Licke veranlaBte mehrere kapitalkraftige ameri-
kanische wund franzdsische Firmen, wie Ford, General-
Motors, Chrysler, Citroen usw., in Deutschland eigene
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Montagewerkstatten zu griinden und so das Zollgesetz auf
legalem Wege zu umgehen. Jetzt endlich sind durch Ge-
setz vom 15. Januar 1928 ab auch alle als Kraftfahrzeugteile
erkennbaren Werksticke dem Kraftfahrzeugtarif gleich-
gesetzt worden. Die Zollgesetzgebung muflite vorausge-
schickt werden, um den &uBeren Druck zu kennzeichnen,
unter dem die Industrie ihre Rationalisierung durch-
fihren mufRte.

b) Verkleinerung der Industrie und Typen-
beschrankung.

Die erste Aufgabe war die Anpassung der durch die
Inflation ,aufgeblasenen“ Industrie an die tatsachliche
Aufnahmeféhigkeit des Marktes. Im natirlichen Wettbe-
werb erlagen nach kurzer Zeit — wie oben bereits
angedeutet — alle Firmen mit mangelnder Kapitalstitze,
insbesondere alle erst durch die Inflation ins Leben ge-
tretenen. Ohne daB eine korrekte Statistik aus dieser Zeit
vorhanden wijre (die meisten kleinen Inflationsfirmen waren
dem R. d. A. nicht angeschlossen), wird man ungefahr das
richtige treffen, wenn man annimmt, daf im Jahre 194
etwa vier Funftel aller deutschen Automobilfabriken zu-
grunde gingen.

Trotz alledem blieben fur den deutschen Markt (an
Ausfuhr war vorlaufig noch gar nicht zu denken) noch riel
zu viele Fabriken dbrig. Vor allem wurden auch von jeder
einzelnen Firma viel zu viel verschiedene Modelle gebaut.
Es gab nur ganz vereinzelte Fabriken, die eine ausge-
bildete Vertreterorganisation Uber ganz Deutschland auf-
recht erhielten. Die meisten Firmen trugen ortlichen
Charakter und kamen in ihrer Verkaufswerbung kaum
Uber den Umkreis ihrer Provinz hinaus. Dieser ortliche
Charakter aber fiihrte zwangsweise zum Vieltypensystem,
da die vielgestalteten Bedirfnisse des Umkreises befriedigt
werden muBten. Da bei dieser Vielheit eine rationelle
Fertigung nicht mdglich war, wurde eine Typenbeschran-
kung unter gleichzeitiger VergréfRerung der Serien notig.
Das aber hatte wieder die Ausdehnung der Verkaufs-
organisation Uber einen grofReren Gebietsteil zur Folge,
da die Aufnahmeféhigkeit des bisherigen Gebiets fir
einen einzigen Typ logischerweise nicht mehr ausreichte.

Diese Lage fihrte bei der auBerordentlichen Be-
schranktheit an Betriebsmitteln zu den sogenannten ,Ver-
kautsgemeinschaften“. Die Verkaufsgemeinschaften waren
Zusammenschlisse von Fabriken mit anndhernd gleichen
ortlichen Interessen, die unter Wahrung der vollstdndigen
Selbstdndigkeit der einzelnen Firmen lediglich zur Er-
sparung von Werbekosten gemeinsame Verkaufsraume und
gemeinsame Werbung organisierten und dadurch in der
Lage waren, einen grdoReren Landesteil zu umfassen. Es
waren dies in Sachsen der Deutsche Automobil-Konzem
(D. A. K., der die Firmen Presto, Dux, Vomag und
Magirus umfafte, und in Norddeutschland die Gemeinschaft
deutscher Automobilfabriken (G. d. A. mit den Finnen
N. A.G., Brennabor und Hansa-Lloyd. Diese Gemein-
schaften mit getrennten kaufméannischen Interessen haben
sich jedoch nicht bewdéhrt. Einerseits war die Typenbe-
schrdénkung noch nicht so weit durchgefihrt, daf innerhalb
der Gemeinschaften gegenseitiger Wettbewerb der einzel-
nen Firmen vermieden werden konnte, und anderseits boten
diese Gemeinschaften keinen gegenseitigen Ausgleich bei
Konjunkturschwankungen. Der D. A. K. ldste sich daher
nach kurzer Zeit wieder auf, und die Organisation der
G. d. A. muBte stark gelockert werden.

Eine wirkliche Besserung der Lage wurde erst durch

vollstandige Fusion unter Aufteilung der Typenfertigung
auf die einzelnen Werke maéglich. Den Anfang machten die
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beiden 4dltesten Firmen der deutschen Automobil-Industrie
Mercedes und Benz. Sie grindeten zundchst im Jahre 1925
eine Interessengemeinschaft, lieBen aber bald eine voll-
stdndige Fusion folgen. Ebenso bildete sich der Schapiro-
Konzern, der die NSU-Werke und die mit der Gothaer
Waggonfabrik vereinigten Dixi- und Cyclon-Werke um-
faBt. Der dritte GroRkonzern hat sich soeben unter Fiih-
rung der N. A. G. gebildet, indem zunéchst eine Vereini-
gung von N.A.G. und Protos erfolgte, zu der jetzt noch
die schon vorher zusammengeschlossen gewesenen Presto-
iind Dux-Werke hinzugekommen sind. Die deutsche
Automobilindustrie 16st sich z. Z. in wenige GroRkonzerne
mit wirklicher Kapitalkraft auf. Dieser Konzentrationsvor-
gang unter gleichzeitiger Beschrankung der Typen ist in der
folgenden Tafel gekennzeichnet.

Zahlentafel 6

Konzentration inderdeutschen Automobil-

industrie.

Esb d . Anzahl der
s estahn en A]tltsnjkobll- Personen-
im Jahre abriken wagentypen

1924 86 146
1925 52 79
1926 30 42

Einigen Fabriken ist es allerdings gelungen, aus eigner
Kraft heraus zu rationeller Fertigung zu kommen, insbeson-
dere den beiden ,Familienfirmen", der Kommanditgesell-
schaft Adam Opel und der offenen Handelsgesellschaft
Gebr. Reichstein-Brennabor. Beide konnten sich durch ge-
schickte Typenauswahl und eine (ber ganz Deutschland
ausgebreitete Verkaufsorganisation selbstdndig erhalten und
sich auf rationelle Fertigung umstellen. Andre kleinere
Werke gingen zum Eintypenbau (ber, sind aber meist
nicht nur auf den Kraftwagenbau beschrankt (z. B. bauen'
Wanderer und Adler gleichzeitig Fahrrdder und Schreib-
maschinen, Simson und Mauser gleichzeitig Waffen usw.)
und konnten daher die Konjunkturschwankungen aus-
gleichen. Die Konzentrationsbewegung zur Rationalisierung
der Fertigung ist — soweit sich Ubersehen laBt — jedoch
noch lange nicht beendet.

istfertig
z2umHWmf

|Fertigkontrolle des Wagens | Wagen Fertigm ontage

Abb. 4.
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c) Die Umstellung der Fertigung.

Die Aufnahmefdhigkeit des Marktes und die Ausfuhr
hadngen vom Verkaufspreis der Erzeugnisse ab. Je
billiger ein Erzeugnis ist, umso grofRer ist die Bevdlkerungs-
schicht, die es aufnehmen kann. Da der Preis der
deutschen Fahrzeuge im Jahre 1924 etwa 100 vH uber
dem Weltmarktstand lag, war ein wirklicher Erfolg nur
durch vollstdndige Umstellung des gesamten Herstellungs-
vorganges maoglich.

Die Umstellung der Fertigung erfolgte durch Uber-
gang vom Serienbau zur flieBenden Fertigung. Die
flieBende Fertigung kam von Amerika zu uns heriiber und
wurde im Anfang vielfach falsch verstanden. Sie darf
vor allem nicht mit der in Amerika mit der flieRenden
Fertigung verbundenen ,Massenfertigung” verwechselt
werden. Im Anfang wurden die amerikanischen Organi-
sationsverfahren daher vielfach mit der Begriindung ab-
gelehnt, daB die europdischen Marktverhaltnisse doch nie
einen amerikanischen Produktionsumfang zulassen wirden.
Erst die theoretische Durchforschung der wirklichen Ver-
héltnisse schuf hier Wandel und lieR erkennen, dal
1. flieBende Fertigung auch mit der in Deutschland md&g-
lichen Produktionsgréfe verbunden sein kann, und daR
es 2. keine Utopie ist, wenn man in absehbarer Zeit

auch in Europa mit amerikanischen Produktionszahlen
rechnet.
Der Begriff der flieBenden Fertigung.

Der Unterschied zwischen der in Deutschland Ublich
gewesenen Reihenherstellung und der flieRenden Fertigung
ist folgender: Bei der Reihenherstellung wird eine ,Reihe*
oder ,Serie“ von Fahrzeugen, z. B. 500 oder 1000 Stick
»disponiert“, d. h. es werden fur dieseSerie Rohstoffe
eingekauft, angeliefert und in die Herstellung gegeben.
Gewodhnlich umfalRte eine Serie eine Produktion von
einem Vierteljahr. Vom Augenblick der Rohstoffbestel-
lung bis zum Eingang der Rohstoffe oder der Halbfabrikate
im 'Werke und von da einschlieBlich Lagerung, Bearbeitung
und Zwischenlagerung bis zur Fertigmontage verging im
allgemeinen eine Laufzeit von drei Vierteljahren. Wéhrend
dieser Zeit lag das Kapital fiir die gesamte Serie fest.
Erst wenn es frei geworden war, konnte mit dem gleichen
Kapital eine neue Serie disponiert werden.

Bei der flieBenden Fertigung ,flieft* auf Grundlfest
geschlossener Vertrdge mit den Unterlieferanten téglich

\Rmaturenmontam Fahrgestell Waschen des Fahtgesffe- ~

Organisationsplan einer reinen flieBenden Fertigung
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eine ganz bestimmte Menge von Rohstoffen und Halb-
fabrikaten (die der taglichen Erzeugung entspricht) in
das Werk hinein, wandert sofort ohne Lagerung zu den
Bearbeitungsmaschinen und von ddrt durch die Montage-
hallen zur &ndern Seite der Fabrik hinaus. Bei Ford ist die
Laufzeit vom Rohstoff bis zum Fertigfabrikat nur zwei
Tage, in &ndern amerikanischen Werken 3 bis 4 Tage.
Diese kurze Laufzeit wird nicht nur durch maéglichste
Verkiurzung der Arbeitszeit erreicht, sondern auch insbe-
sondere dadurch, dal der Transport von einer Maschine
zur dndern fortlaufend durch mechanische Transportmittel
(conveyors) erfolgt und dadurch praktisch keine Zeit in
Anspruch  nimmt.  SchlieBlich  flieRen die fertig be-
arbeiteten Werkstiicke genau an der Stelle in die Montage-
halle hinein, wo sie gebraucht werden. Die Montage-
arbeiten wiederum sind so organisiert, daB die Arbeit genau
im Tempo der Arbeit an den Arbeitern vorbeizieht, so
dal am Ende der Halle der fertige Wagen die Montage-
vorrichtung verlaBt. (Montage am laufenden Band.)

Durch die flieRende Fertigung wird jede oder fast
jede Lagerhaltung gespart. In Abb. 4 ist die Organisation
einer flieRenden Fertigung dargestellt. Den Ausgangspunkt
fur alle Zeitberechnungen bildet der Augenblick, in dem
der Wagen fertig montiert das Werk verlat. Von hier
aus rlickwaértsgehend werden die Zeitpunkte ermittelt, an
denen die Karosserie, die Lenkung, der Motorblock, die
Achsen usw. fertiggestellt sein mussen, und von diesen
Begegnungsstellen wiederum wird weiter in die Zweig-
linien des Fertigungsplanes gegangen, bis fir jedes einzelne
Werkstick die Minute festliegt, in der es in die Her-
stellung gegeben werden muf. Dieser Zeitpunkt legt den
Anliefertermin fiir das Roh- und Halbfabrikat fest. Diese
Art der Fertigung bendtigt also theoretisch Uberhaupt
keine Lagerhaltung (praktisch ein kleines Lager zum Aus-
gleich von UnregelmaRBigkeiten) und einen Mindestaufwand
an Kapital.

Um in diese Verhéltnisse ganz eindringen zu kénnen,
wird es notwendig sein, auf die Grundlagen der Preis-
bildung eines Kraftfahrzeugs néher einzugehen.
der

d) Die Grundlagen Preisbildung.

Die Preisbhildung setzt sich aus technischen und wirt-
schaftlichen Faktoren zusammen. Die technischen Faktoren
sind. Rohstoff und Arbeitslohn, die wirtschaftlichen Fak-
toren: die Gemeinkosten je Wagen (Amortisation, Ver-
waltung und Vertrieb) und die Finanzverwaltung (Kapital-
umsatz und Unternehmergewinn).

Wenn man von dem (noch leider hdaufigen) Fall ab-
sieht, dal der Endpreis ohne Ricksicht auf den Unter-
nehmergewinn vom ausldndischen Wettbewerb vorge-
schrieben wird, so kann rein theoretisch der Unternehmer-
gewinn je Fahrzeug umso geringer angeaetzt werden, je
groRer die Produktion bei gleichem Kapitalaufwand ist.
Je ofter das Betriebskapital im Verlaufe eines Jahres
umgesetzt werden kann, umso geringer ist daher der
Endpreis. In dieser Beziehung wirkt also nicht die GroRe
der Produktion preisbildend, sondern das Verhéltnis
zwischen Produktion und Kapital. Diese Uberlegung ist
die eigentliche Ursache, die zur Einfihrung der flieRen-
den Fertigung gefihrt hat. Etwas anders sieht es bei den
Gemeinkosten aus. Sie haben im allgemeinen eine fest-
stehende GroRe, die von der Anzahl der verkauften Fahr-
zeuge unabhdngig ist. Die Gemeinkosten je Fahrzeug
werden also um so kleiner, je groRer die Produktion ist.

Die beiden technischen
sind Rohstoff und Arbeitslohn.

Faktoren der Preishildung
Der Arbeitslohn ist eine
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Funktion der fabrikatorischen Einrichtungen und einer fir
die Fertigung geeigneten Formgebung der einzelnen Werk-
sticke. Den letzten Punkt kann man als bekannt und selbst-
verstandlich voraussetzen. Die fabrikatorischen Einrich-
tungen sind vom rein technischen Standpunkt gar nicht,
vom wirtschaftlich-technischen Standpunkt insofern von der
Produktionszahl abhdngig, als die Einrichtung einer reinen
FlieRfertigung, bei der jedes Werkstick von Arbeits-
maschine zu Arbeitsmaschine flieft, bei der also fir jede
Operation eine besonders eingerichtete Maschine dauernd
zur Verfligung steht, unterhalb einer ganz bestimmten Pro-
duktionszahl nicht mehr wirtschaftlich ist. Es st un-
maéglich, hierfir eine bestimmte Zahl zu nennen oder auch
nur einen Weg zu weisen, wie sie theoretisch zu ermitteln
ist. Sie hangt von so vielen Faktoren ab, dal man sie

nur praktisch von Fall zu Fall beurteilen kann.
e) Der EinfluB der Normung auf die
flieBende Fertigung.
Einer der wichtigsten praktischen Einflusse ist der

Umfang der Normung. Fir groRe Werksticke, bei denen
die einzelnen Arbeiten verhdltnismaRig viel Zeit in An-
spruch nehmen, wie Motor- und Getriebegehduse, Zylinder
und Zylinderkopf, Kurbelwelle usw. oder fur Teile, von
denen je Kraftfahrzeug manchmal eine gréBere Anzahl
bendtigt werden, wie Kolben und Pleuelstangen, genigt
schon eine Serie von 15 bis 20 Stick taglich, um eine
reine flieRende Fertigung durchzufiihren. Diese Ziffer
wird heute bereits von fast allen deutschen Werken er-
reicht. Den eigentlichen Widerstand in der Frage der
rationellen Erzeugung bilden die kleineren Teile, wie
Kolbenbolzen, Ventile, Federbolzen, Lagerschalen usw. An
dieser Stelle miiRte die Normung noch viel schérfer pro-
pagiert werden, als sie es bisher wurde. Die Herstellung
aller dieser Teile muR Spezialfabriken (berlassen bleiben,
die sie in genormten Abmessungen fur die ganze
deutsche Industrie in rationellster Form hersteilen. Je
weiter dieser Gedanke um sich greift, je mehr Teile einer
genormten Sonderfertigung Uberlassen bleiben, umso tiefer
rickt die Grenze, bei der eine reine FlieBarbeit einge-
richtet werden kann.

Leider steckt die Normung in der deutschen Auto-
mobilindustrie noch immer etwas in den Kinderschuhen.
Nicht etwa in den Normenausschissen; hier ist bereits ein

tuchtiges Stuck Arbeit geleistet worden, aber in der
Praxis. Daher liegt die Wirtschaftlichkeitsgrenze der
reinen FlieBarbeit in Deutschland ein gut Teil hoher.

Immerhin kann man doch rechnen, dal von einer taglichen
Produktionsziffer von 75 bis 100 an die Organisation be-
reits so getroffen werden kann, daB der verhaltnismaRige
Kapitalaufwand und der Arbeitslohn von der Produktions-
ziffer unabhéngig werden.

f) Die wirtschaftliche LosgroRBe.

Bei kleinerer I”ertigungsziffer ist, solange die Fertigung
genormter kleinerer Teile noch nicht eingeflihrt ist (viele
»kleine Teile" sind Ubrigens so stark von der Konstruktion
abhéngig, daB sie nicht genormt werden kénnen), eine
Kompromifldsung mdoglich, die vielleicht im Gegensatz zur
reinen FlieRfertigung am besten mit ,gemischter”
FlieBfertigung zu bezeichnen ist. Es ist dies die Organi-
sation der Fertigung auf Grund der ,wirtschaftlichen
LosgroRe”. Ifir liegt folgender Gedanke zugrunde.

Es ist unwirtschaftlich, fur jede kleine Arbeit an jedem
kleinen Werkstiick eine besonders eingerichtete Maschine
bereitzuhalten, die vielleicht in Abstdnden von je i/2 h
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immer gerade 10 s lang lauft. Dies wiirde den Maschinen-
park und die ganze Werkanlage tUberm&Rig' vergrofern.
Es ist aber auch unwirtschaftlich, ganze Jahresproduktionen
(z. B. 3000 sStick) kleinerer Teile auf Vorrat zu arbeiten
und dann die Arbeitsmaschinen auf andre Teile umzu-
stellen, weil dies groRe Lagerhaltung und Verringerung
des Kapitalumlaufes zur Folge héatte. So wird eine Kom-
promilésung erzielt dadurch, daR fir jedes Werkstick,
das nicht in reiner FlieRarbeit hergestellt werden kann,
eine ,wirtschaftliche LosgroRBe" ermittelt wird, d. h. eine
ganz bestimmte Seriengrofle, mit der jedes Werkstick
in bestimmten Zeitabstdnden in Fabrikation gegeben wird.

Es wirde zu weit fihren, im Rahmen dieser Arbeit die
theoretischen Grundlagen zur Berechnung der ,wirtschaft-
lichen LosgroRe" auseinanderzusetzen. Nur soviel sei noch
hinzugefugt; dal diese Zahl aus der Bearbeitungszeit, dem
erforderlichen Kapitalaufwand fur Lagerhaltung und den
Unkosten, die durch die Umstellung der Arbeitsmaschine
auf ein neues Werkstick entstehen, ermittelt wird. Die
Vorarbeit zur Einfihrung dieser Organisation ist also
recht umstandlich, aber doch lohnend. Erreicht wird beste
Ausnutzung der Maschinen, kleine Lagerhaltung und ein
Kapitaldurchlauf, der selbst bei den allerkleinsten Teilen
14 Tage nicht zu (Uberschreiten braucht, bei groReren
Teilen sogar noch erheblich geringer ist. Erreicht wird
ferner elastische Anpassungsmoglichkeit an die Konjunktur
durch Verédnderung des Zeitabstandes, der mit den Unter-
lieferern fir die Anlieferung des Rohstoffes fir die Los*
groen vereinbart wurde.

g) Der Rohstoff.aufwan d
Der letzte und wichtigste Faktor fur die Preisbildung

ist der Rohstoffaufwand. Der Preis eines bekannten
deutschen Personenfahrzeugs, das im Einzelhandel etwa
11000 RM kostet, setzt sich (in runden Zahlen) etwa
folgendermallen zusammen:
Rohstoffkosten .....ovecccnnnne. 5 ">00 RM
Lohne 800
Gemeinkosten .., 2500 ,,
Gestehungskosten. ... 8800
Héndlerrabatt 2200

Endpreis 11 000 RM

Es handelt sich hierbei um ein Erzeugnis, das in ver-
haltnismé&Rig kleiner Serie gebaut wird. Daher sind die
Gemeinkosten je Fahrzeug unverhdltnisméRig hoch. In-
teressant ist, daR trotz dieser hohen Gemeinkosten der
Rohstoffanteil 62,5 vH der Gestehungskosten ausmacht,
die Lo6hne dagegen nur 9,1 vH.

Der Rohstoffaufwand ist nur in geringem MaRke von
der ProduktionsgréBe abhéangig. Bei erstklassiger Fabri-
kationseinrichtung und einer Formgebung, die auf die
Fertigung Riucksicht nimmt, ist der Rohstoffabfall schon
so gering wie irgend mdglich. Immerhin macht doch
steigende Produktionsziffer bei vielen = Werksticken den
Ubergang von der spanabhebenden zur spanlosen Bear-
beitung wirtschaftlich und gestattet damit die Verringe-
rung des Rohstoffaufwandes. Auch waéchst die Arbeits-
genauigkeit insbesondere von komplizierten Schmiede-
teilen (z. B. Kurbelwelle) mitder VergroRerung der
Produktionsziffer. Auch hier liegen Mdglichkeiten an Roh-
stoffersparnis. Alle diese Verbesserungen sind natirlich
erforderlich, weil kein Faktor unbeachtet gelassen wer-
den darf, der den Endpreis ohne QualitatseinbuBe herab-
setzt. Doch wird es sich hierstetsnur um verhdltnis-
maRig geringe Betrdge handeln. In der Hauptsache wird
der Rohstoffaufwand nicht durch die GréRe der Produktion,
sondern durch die Konstruktion bestimmt. In grober
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Annaherung steht der Rohstoffaufwand im unmittelbaren

Verhéltnis zum Fahrzeuggewicht.

hy Die Wandlung der Konstruktion.

Das Fahrzeuggewicht ist hauptsachlich von der Nutz-
last abhédngig, die zu befdrdern ist. Die Nutzlast ist
maRgebend fir die GroRe des Aufbaues, fiir den Rahmen
und das Gewicht der Achsen. In Deutschland wurden
bis vor kurzem sechssitzige Personenwagen mit drei Sitz-
reihen gebaut, in Amerika (aufler bei ausgesprochenen Re-
prédsentationswagen) viersitzige mit zwei Sitzreihen. Der

Vorteil der amerikanischen Bauweise ist folgender:

1 Zwei Sitzreihen erfordern weniger Platz als drei
Sitzreihen. Aus der Karosserie fallt ein Streifen von
50 cm Breite mit zwei Klappsitzen heraus.

2. Das Fahrgestell wird 50 cm kirzer, und daher so*
wohl leichter als auch wendiger.

3. Die Belastung auf den Achsen
konnen daher leichter gebaut werden.

4. Da Nutzlast und Eigengewicht Kkleiner sind, ist
weniger Kraft zu ihrer Fortbewegung nétig, alle antrei-
benden Maschinenteile konnen daher kleiner bemessen
werden.

5. Da der Motor weniger Kraft zum reinen Antrieb
aufzuwenden hat, hat er mehr Kraftreserve fur Steigungen
und plotzliche Beschleunigungen. Der Wagen wird
elastischer und daher besonders im Grofstadtgewihl hand-
licher. Gangschaltungen werden erspart. Das Wechsel-
getriebe wird also einfacher und leichter.

Wenn man diese Einzelerleichterungen zusammenzihlt,
so kommt man zu dem Ergebnis, daR' ein vier- bis finf-
sitziger Wagen etwa 400 bis 500 kg leichter ist als ein
sechs- bis siebensitziger. Soviel wird allein an Rohstoff

ist geringer. Sie

gespart. Aber es kommen noch andre Vorteile hinzu:

6. Der Motor ist nicht mehr bis zur Spitzenleistung
ausgenutzt. Infolge der geringeren Motordrehzahl wird
der Wagen gerduschloser und gleichmaRiger bei. lang-
samer Gangart.

7. Durch den Verzicht auf Spitzenleistung kdnnen viele
Teile, fir die beim schweren Wagen hdchstwertiges Edcl-
material gerade gut genug ist, ohne FestigkeitseinbuRe
aus einfachen, billigen Stoffen hergestellt werden (Kurbel-
welle, Kolben, Lagerungen usw.). Hierin liegt eine weitere
Verminderung des Rohstoffaufwandes.

8. Durch Verzicht auf Spitzenleistung und durch das
geringe Gewicht wéchst die Lebensdauer, da die StdoRe
auf schlechten Stralen vom Gewicht der Achsen abhdngen.
Leichte Wagen sind bei gleicher Qualitat fir schlechte
StraBenverhdltnisse besser.

Die deutsche Automobilindustrie hat sich in letzter Zeit
den amerikanischen Konstruktionsgrundsatzen weitgehend
angepallit und unter Verzicht auf sportliche Leistungen
reine Verkehrsfahrzeuge gebaut. Der Verzicht auf sport-
liche Hochstleistung machte die Teilnahme an Geschwindig-
keitswettbewerben und den Bau besonderer Rennwagen
Uberflissig. Das fuhrte zu einer bedeutenden ErmaéRigung
der Gemeinkosten und damit zu weiterer Preisherabsetzung.
Sogar eine Firma wie Mercedes-Benz, die ihren ganzen
Ruf ihren Rennerfolgen dankt, hat sich jetzt entschlieRen
missen, von jeder weiteren Beteiligung an Geschwindig-
keitsrennen abzustehen.

5. Der Erfolg der

Der Erfolg der Rationalisierungsarbeit ist fur die
Kurze der Zeit ganz hervorragend. Nach den ,Viertel-
jahrsheften zur Statistik des Deutschen Reiches” haben sich
die Preise fur Personen- und Lastkraftwagen seit Beginn
der Rationalisierung wie folgt bewegt:

Rationalisierung.
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Zahlentafel 7

Preise fir Personen - und Lastkraftwagen.

1913 = 100.
Per- Last- Per- Last-
wagen wagen wagen wagen
1924 Forts. 1925

15. Januar . 1252 101,1 15. Juli 100,1 88.4
15. Februar 117,6 96,3 15. August 99.8 89,0
15. Mérz 117,4 96,3 15. September 98,4 89.0
15. April 121.7 96.3 15. Oktober 94,1 87,3
15. Mai 120,6 96.9 15. November 93,8 86.8
15. Juni 120.4 96.5 15. Dezember 92,7 87.7

15. Juli 111.3 96,3 1926
15. August 109,2  96.3 januar 882 86,8
15. September 1080 89,0 Fepryar. 83,2 85,3
15. Oktober 108,0 84,6 Marz 82,1 82.4
15. November 106,8 84,6 April 78,0 81,1
15. Dezember 1060 846 M aj....... 790 798
1925 Juni 78,3 68,4
15. Januar . 102,8 849 Juli.ne. 77,8 67.4
15. Februar 102,8 87,5 August 77,6 67,4
15. Mérz 102.8 87,5 September . 76,6 67.4
15. April 101,9 87,7 Oktober . 7613 67,4
15. Mai 101,9 87,7 November . 72,5 67,5
15. Juni 101.9 88,8 Dezember . 70,1 66.7

Die Statistik Uber das Jahr 1927 ist noch nicht ver-
offentlicht worden, jedoch sind die Preise im Laufe des
letzten Jahres noch einmal um etwa 16 vH gesunken, so
daB die Kennziffern jetzt bei Personenwagen auf etwa 63
und bei Lastwagen auf 69 stehen werden. Mit &ndern
Worten heit das, daB die Preise seit Beginn der Ratio-
nalisietung um 50 vH gefallen sind.

a) Die Personenwagenindustrie.

Der Erfolg wirkt sich in steigenden Ausfuhrzahlen aus.
Gegenuber dem Jahre 1926 hat sich die Personenwagen-
ausfuhr im letzten Jahre mehr als verdoppelt. Inter-
nationale Ausstellungen werden wieder beschickt, und das
industrielle ,neutrale” Ausland kommt den deutschen Fahr-
zeugen wieder mit Vertrauen entgegen. Im Inlande kdnnen
durch den Zollschutz die Auslandspreise im allgemeinen
gehalten werden, im Ausland jedoch nur durch soge-
nannte ,Exportpreise“, d. h. unter Verzicht auf Unter-
nehmergewinn. Aber selbst diese Ausfuhr ohne Gewinn
kommt letzten Endes aufer dem Werk auch dem deut-
schen Kadufer zugute, denn die Ausfuhr steigert die Pro-
duktionsziffer und gestattet durch Verminderung der von
der Produktionsziffer abhéngigen Preisfaktoren auch Preis-
erméaBigung im Inland. Die Rationalisierung ist in dauern-

dem Fortschreiten, und die wirtschaftlichen Aussichten
fur die deutsche Personenwagenindustrie konnen ohne
Optimismus als gut bezeichnet werden. Der letzte Zoll-

abbau am 1. Juli 1928 wird sicher durch entsprechende
Preiserm&Rigung abgefangen werden kdnnen, und die Auf-
nahmefdhigkeit des deutschen Marktes ist durch die ver-
besserte wirtschaftliche Lage in dauerndem Aufstieg.

der Auf-
beurteilen,
ihr Ver-
in andern

Die voraussichtliche GroéRe
nahmefédhigkeit kann man am besten
wenn man die Anzahl der Kraftfahrzeuge und
haltnis zur Einwohnerzahl in Deutschland und
Kulturstaaten miteinander vergleicht:
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Zahlentafel 8

Verhdltnis der Kraftfahrzeuge zur Ein
wohnerzahl am 1 Juli 1927.
Anzahl der 0T O
Land Personen- u. Einwohnerzahl
Lastwagen etwa 1:
V. St. von Amerika 22 137 000 5
Déanemark 81 000 42
GroRbritannien . 1024 000 43
Frankreich . . . . 891000 44
Schweden 99 000 61
Schweiz....... 52 000 75
Belgien...... 97 000 80
Holland.......... 69 000 106'
Deutsches Reich 369 000%) 171%)
Italien ..o, 1:38 000 29t»

«) Die von Zahlentafel 1 und Abb. 1 abweichenden Zahlen sind darauf zuriick-
zufiihren, daB in Zahlentafel S Motorréder nicht mitgezahlt sind.

Deutschland steht also in seiner Verkehrsdichte erst
an neunter Stelle. Selbst wenn man die amerikanischen
Verhéltnisse als unmalgebend fir Europa betrachtet, so
kann man doch annehmen, daB sich in etwa finf Jahren
der deutsche Verkehr auf den Standpunkt gehoben haben
wird, auf dem jetzt Frankreich und England stehen.
In funf Jahren kann also mit einem Kraftwagenbestand

von 369 000- 1450 000, d. h. mit einer j&hrlichen

43,0
1450 000 — 369 000

Zunahme des Bestandes von = rd

200 000 Kraftwagen gerechnet werden. Da nach Zahlen-
tafel 2 im Jahre 1927 die Bestandzunahme von Personen-
und Lastkraftwagen zusammen etwa 72 700 Stiuck betragen
hat und die Ausfuhr dauernd steigen wird, so kann die
Produktion — allerdings unter Voraussetzung weiterer
Rationalisierung bis zur Erreichung der Weltmarktpreise —
noch beliebig vervielfacht werden, ohne daR eine Uber-
sattigung des Marktes beflirchtet werden mufRte.

b) Die Lastwagenindustrie.

Die Lage der Lastwagenindustrie ist etwas anders.
Man muB zundchst unterscheiden zwischen Leichtlastwagen
und Schwerlastwagen, zu denen im wirtschaftlichen Sinne
auch die groRen Omnibusse zu rechnen sind.

Unter Leichtlastwagen sollen hier diejenigen verstan-
den werden, die konstruktiv aus dem Personenwagenbau
hervorgegangen und mit dem gleichen Motorgetriebe-
-Aggeegat, jedoch stdrkeren Rahmen und Achsen ausgeristet
sind. Sie genieBen fabrikatorisch die Vorteile der ratio-
nellen Personenwagenfertigung, stehen aber genau so in
X ettbewerb mit den amerikanischen Massenerzeugnissen
wie die Personenwagen selbst. Die wirtschaftliche Lage
auf diesem Gebiet ist der Lage der Personenwagenindustrie,
die diese Art Wagen erzeugt, identisch.

Im Schwerlastwagenbau sind die Produktionsverhalt-
nisse in Deutschland und allen dbrigen Industrieldndern
fast die gleichen, da Schwerlastwagen nirgends in so
grofRen Serien gebaut werden, dal die Fabrikationsbedin-
gungen wesentlich von den deutschen abweichen. Seit
dem Fruhjahr 1926 ist auch im Lastwagenbau unter Fih-
rung von Bussing flieBende Fertigung eingefiihrt worden.
Von Januar bis Juni 1926 gab es infolgedessen einen
plotzlichen Preisrickgang von 20 vH, und seitdem st
Deutschland auf dem Weltmarkt vollstdndig wettbewerb-
fahig. Das flhrte sogar dazu, dal die AuBenhandelsbilanz
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im Lastvvagenbau in dauernd steigender Linie aktiv ist
(vgl. Zahlentafel 3). Da im Jahre 1927 der Durchschnitts-
preis der eingefiihrten Wagen 2200 RM, der ausgefihrten
dagegen 7600 RM betrug, geht ohne weiteres hervor, daR,
wie oben dargestellt, Leichtlastwagen eingefiihrt und
schwere Lastwagen ausgefihrt werden. Im Ausland ohne
eigne Industrie werden deutsche schwere Lastwagen wieder
allen &ndern vorgezogen.

c) Die Motorradindustrie.

Motorrédder sind und bleiben hauptsachlich Sportwerk-
zeuge. Sie missen daher vielmehr den individuellen Wiin-
schen der Abnehmer angepafft werden als Kraftwagen.
Die Rationalisierung ist daher im Motorradbau noch ver-
héaltnismé&Rig zurlckgeblieben, mit Ausnahme derjenigen
Werke, die sich hauptsdchlich dem Bau Steuer- und fihrer-
scheinfreier Leichtmotorrdder widmen. Bei diesen, die
das Kraftfahrzeug der arbeitenden Bevolkerung bilden,
kann auf Individualitat verzichtet werden.

Der groBRte Mitbewerber ist die Motorradindustrie Eng-
lands, wo der Motorradsport in viel hdherer Blite steht
als in Deutschland; doch sind die deutschen Preise im
letzten Jahre so gesunken, daB innerhalb Deutschlands die
Preise auf gleicher Hohe liegen. Wenn trotzdem englische
Motorrader stark eingefuhrt werden, so liegt das haupt-
sachlich darin, daf Motorrader nach sportlichen Erfolgen
beurteilt werden und die Englédnder hierin fihren.

Da im Motorradbau die individuelle Formgebung eine
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Motorrader vielfach von kleinen Firmen auf dem Wege

des Montageverfahrens (Teilbauverfahren) gebaut. Motor
und Getriebe werden von Spezialfirmen aus flieBender
Fertigung (meist englischen) bezogen und in selbsther-

Rahmen eingebaut. Da Motor und Getriebe
Drittel des Gestehungspreises ausmachen und
lokalem Absatz mit verhéltnis-
maRig geringen Gemeinkosten auskommen, so sind die
im Teilbauverfahren hergestellten Rader den in FlieR-
fertigung gebauten in jeder Beziehung wettbewerbfahig.

gestellte
etwa zwei
diese kleinen Firmen mit

Eine grofe Belebung erfahrt der Motorradbau zur Zeit
durch Hinaufsetzung der Grenze fur die Steuer- und
Fuhrerscheinfreiheit auf 200 cm3 Zylinderinhalt, sowie durch
Erhohung des Motorradbegriffes fur Dreiradfahrzeuge auf
350 kg Eigengewicht. Auf diese Weise entstehen schon
recht stabile, durch Motorradaggregate angetriebene Kilein-
lieferwagen, deren Betrieb steuertecbnisch und durch er-
leichterte Fuhrerscheinerwerbung fir kleine Geschéftsleute
glnstig ist. Fast alle Motorradfirmen haben den Bau der-
artiger Lieferwagen aufgegriffen und finden in den Grof-
stadten guten Absatz.

Die Motorradausfuhr ist in dauerndem Steigen begriffen.
Hauptabnehmer sind die an Deutschland grenzenden euro-
pdischen Staaten. Das Hauptkontingent der Ausfuhr stellt
die Kleinkraftradindustrie, die bisher in Europa fihrend
war. Seit kurzem hat aber die englische Industrie eben-
falls den Bau von Kleinkraftrddern aufgegriffen, so dal

groRere Rolle als im Kraftwagenbau spielt, so werden  hier in nachster Zeit ein scharfer Kampf bevorsteht.
Das Laboratorium der Wirtschaft
Seine Notwendigkeit und sein Aufbau
Von Dr. Peter Schlumbohm, Berlin
Inhalt: F Einleitung — 11. Das Mellon-Institut — 111. Forschungsstitten in Deutschland ) staatliche,
b)private — IV. Mangelhafte Auswege der mittleren und kleinen Betriebe: a)der Betriebs-
akademiker, b) das Laboratorium e ner Produktionsgruppe, c) Beauftragung von Professoren —
Die Fiktion der reinen Wissenschaft — V. Das ,,Laboratorium der Wirtschaft®.
l. Technik, die allen bessere Mdglichkeiten schafft, ihr Leben
Der Zweck dieser Zeilen ist die Begrindung und die zweckvoll zu gestalten.”
Grindung eines ,Laboratoriums der Wairtschaft“, eines £)as Institut erhalt aus jener groBzigigen ,Memorial“-

ihre besondere
Kenntnisse be-
deutschen!

Laboratoriums, dessen Mitarbeiter durch
erfinderische Begabung und durch ihre
fahigt sind, die ihnen aus allen Kreisen der
Wirtschaft  gestellten konkreten Aufgaben zu ldsen.
Glucklicherweise braucht sich die Begrindung der Not-
wendigkeit eines solchen Institutes nicht auf logische
Ableitung zu beschrédnken, sondern es kann auf die grofRen

Erfolge eines |Instituts hingewiesen werden, das vor
16 Jahren auf diesem Grundsatz aufgebaut wurde:
I. Das Mellon-Institut in Pittsburgh,
U.S. A
Das Mellon-Institut wurde im Jahre 1913 von dem
jetzigen  Staatssekretair Andrew W. Mellon und
seinem Bruder finanziert. Der ideelle Griinder war ein

Dr. Duncan, der mit diesem ,System der praktischen
Zusammenarbeit von Waissenschaft und Industrie“ den
fortschrittlich gesinnten Industriellen helfen wollte. Kenn-
zeichnend fur den Geist des Institutes und der ameri-
kanischen W irtschaftsethik ist die Inschrift Uber dem
Eingano--

,Dies Gebdude ist fir den Dienst an der amerikani-
sehen Wirtschaft bestimmt und fur jene jungen Leute, die
ihr Lebenswerk der Technik weihen, jenem Ideal einer

Stiftung auch jetzt noch laufende Zuschisse fir die Deckung
der Gemeinkosten; im Verkehr mit der Industrie ist es
jedoch rein privatwirtschaftlich organisiert. Am .besten
gibt hiertber der generelle Institutsvertrag mit dem je-
weiligen Auftraggeber Aufschluf; er lautet:

Der Unternehmer zahlt dem Institut fir
d'e Dauer von . . Jahr, pranumerando in . .Raten,
beginnend am , die Gesamtsumme von

fur die Einrichtung einer Arbeitsgemeinschaft unter
dem Titel,, ".  Der ausschlielliche Zweck
soll sein:....... Ferner sollen die im Interesse
des Unternehmers liegenden Probleme studiert wer-
den, soweit sie nach Ansicht des Institutsleiters inner-
halb des Instituts geldst werden kdénnen. Winscht
der Unternehmer nachtrdglich andere Aufgaben als
oben erwahnt, so bedarf es des schriftlich erteilten
Einverstandnisses des Institutsleiters,

§ 1-

§ Nas Inslilljt soll die eingezahlten Gelder
‘n folgendem Sinne zur LOsung der gestellten Auf-

gadbe verwenden:

a) Das Institut bezahlteinen von ihm mit der Auf-
gébe betrauten Forscher.
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b) Das Institut zahlt Apparate,
mikalien nach MaRgabe des
ferner Reisespesen und
Wasser, Licht, Gas und Gemeinkostenanteil.

c) Das Institut stellt dem Forscher alle Flilfs-
mittel zur Verfigung. Die festangestellten Ab-
teilungsleiter beraten den Forscher unentgelt-
lich auf ihren Spezialgebieten.

d) Der Unternehmer soll dem Institutsleiter in
offenherzigster Weise Auskunft erteilen, die zur

Werkzeug, Che-
Institutsleiters;
sonstige Unkosten;

Kenntnis der Materie notig ist. Desgleichen
sollen gegebenenfalls und unter ausdrick-
licher Genehmigung des Unternehmers flr

jeden einzelnen Fall die Maschinen der Fabrik
fur das Awusprobieren von Prozessen zur Ver-

fugung gestellt werden. Sollten die GroR-
versuche, die mit Genehmigung des Instituts-
leiters und des Unternehmers stattfinden, be-
sondere Unkosten (einschlieflich Reisespesen)
machen, so gehen diese zu Lasten des Unter-
nehmers.

§ 3. Der Institutsleiter schlieBt den Vertrag

mit dem Forscher nach eigenem Ermessen. Er
verpflichtet den Forscher, seine ganze Zeit und sein
gesamtes Interesse der gestellten Aufgabe zu wid-
men und den Anweisungen des Institutsleiters zu
folgen. Arbeitsberichte werden dem Institutsleiter
eingereicht, der sie an den Unternehmer weiter-
gibt. Mit Zustimmung des Institutsleiters kann der
Unternehmer den Forscher fiir die Dauer dieses
Vertrages in seinen regelméafigen Fabrikdienst Uber-
nehmen. Die Bedingungen werden zwischen dem
Unternehmer und dem Forscher vereinbart. Falls
nach Ansicht des Institutsleiters und des Unter-
nehmers ein Nachfolger fir die Weiterfihrung der
Institutsarbeiten bendtigt wird, so wird dieser vom
Leiter ernannt.

§ 4. Jede Erfindung, die wé&hrend der Dauer
und in Erfillung dieses Vertrages vom Forscher
oder von ihm in Gemeinschaft mit den Abteilungs-
leitern gemacht wird, und ebenso jedes Forschungs-

ergebnis, wird Eigentum des Unternehmers. Die
Institutsmitglieder geben wunaufgefordert von ihren
Forschungsergebnissen Kenntnis, und zwar' — nach
dem Ermessen des Leiters — entweder durch den

Institutsleiter oder unmittelbar dem Unternehmer und
seinen beglaubigten Vertretern.

§ 5. Die in § 4 genannten Erfindungen sollen
jederzeit auf Wunsch und auf Kosten des Unter-
nehmers zum Patent angemeldet werden. Der oder
die Erfinder Ubertragen auf Grund dieses Vertrages
alle ihre Rechte auf den Unternehmer. Fir den
Fall, daR dieser aus beliebigen Grinden eine solche
Erfindung geheim zu halten wiinscht oder keine
Patentanmeldungen vornehmen will, verpflichten sich
der oder die Erfinder, niemals von sich aus die Er-
findung zum Patent anzumelden und allen — aufer
den Genannten — gegenlber Stillschweigen zu be-
wahren.

§ 6. Im Falle von Meinungsverschiedenheiten
Uber die Auslegung dieses Vertrages soll unter Aus-
schluB des Rechtsweges der ordentlichen Gerichte
ein Schiedsgericht zustdndig sein. Zu Schiedsrich-
tern werden bestimmt: ein Vertreter des Instituts,
ein Vertreter des Unternehmers und ein von diesen
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beiden gemeinsam zu wdahlender Dritter. Die Ent-
scheidung ist endgiltig.
§ 7. Wahrend der Vertragsdauer darf der For-

scher nichts ohne Genehmigung des Unternehmers
veroffentlichen. Es wird vereinbart, dal der For-
scher bis zum ... 192 . eine zusammenfassende
Darstellung seiner Versuche und Studien verfaft.
Hierin sollen keine Betriebsgeheimnisse des Unter-
nehmers erwahnt werden. Die durch Auswirkung
dieses Vertrages erzielten Verbesserungen sollen ge-
nannt werden. Ein Exemplar geht dem Unter-
nehmer zu, ein zweites wird bis drei Jahre nach
Ablauf dieses Vertrages im Institutsarchiv nieder-
gelegt und kann erst dann vom Institut verdffent-
licht werden. Die  Veroffentlichung darf keine
Kostenanschlage fur Fabrikationsverfahren und &hn-
liches enthalten. Glaubt der Unternehmer, dal
diese Verdffentlichung nach drei Jahren seinem In-
teresse zuwiderlduft, so soll das erwdhnte Schieds-
gericht einen spéteren Erscheinungstermin  fest-
setzen.

Es wird vereinbart, daB der Unternehmer Re-
klame und Inserate nur dann in Beziehung zum In-
stitut setzt oder dessen Namen darin nennt, wenn
hierfur vorher die Genehmigung des Institutsleiters
eingeholt ist.

§ 8. Der Vertrag endet am 192 . und
kann unter zu vereinbarenden Bedingungen vom
Unternehmer erneuert werden.

Die ungewdhnliche Entwicklung des Instituts ist die

beste Quittung fur die Brauchbarkeit dieser Grundséatze:
ein planwirtschaftlich geschaffenes Institut privatwirtschaft-
lich zu verwalten.

Im Jahre 1927 waren 102 Chemiker und Ingenieure
an der Ldésung von 58 Aufgaben beteiligt. Die Jahreis-
cinnahme betrug 598 493 $; es stehen also fir jede Auf-
gabe durchschnittlich 10000 $ zur Verfiigung. Im Laufe
des Bestehens sind dem Institut 4318 397 $ fur seine
Zwecke zugewandt. Von den gestellten Aufgaben wur-
den 85 vH geldst. Einige hundert Patente und viele Ver-
Offentlichungen zeugen fir die sehr produktive Tatigkeit
des Instituts. Die Eigenart des Instituts schaffte die Mdg-
lichkeit, Chemiker, Ingenieure, Physiker und Pharma-
kologen gemeinsam an ein Problem zu setzen; zweifellos
eine wichtige Ursache des Erfolges.

Die Themata des Mellon-Institutes umfassen nahezu
alle Zweige der Wirtschaft: so haben z. B. die 2000 Mit-
glieder der ,Laundryowners National Association” durch
ihre Organisation eine Forschung Uber ,Waschen" finan-
ziert. Im uUbrigen wechseln die Titel in bunter Reihe:
Spiegel, Insektenbekdampfung, Reinigen, Hut, Brille, Alko-
hol, Felle, Stearinsiure, Steingut, Rul}, Glas, Leder, Leicht-
inctall, eBbare Gelatine, Portland-Zement, Magnesia, syn-
thetische Sauren, Baumwollgarne, Zahncreme, Pharma-
ceutica, Schlacke, Ho)zkonservierung, Weilblech, Accelle-
rator, Brotgetreide, Metallschutz, Aluminium, Petroleum,
Chromerz, Phenol, Kunstseide, Parfiim, Erdgas, Schlaf-
matratze, Papierverarbeitung, Werkzeug, Silikate, Zucker,
Diunger, Emaille, Dachziegel, organische Préparate usw.

Hierbei handelt es sich wohlgemerkt nicht um ein
generelles Erforschen in dem uns geldufigen Sinne son-
dern um die erfinderische Ldsung einer konkreten Auf-
gabe, mit dem Ziele, daB der Auftraggeber ein Werk-
zeug, ein Material, ein GenuBmittel von bester Qualitét
auf den Markt bringen kann, von dem er sagen kamr
The best rnoney can buy, d. h. es ist das Beste, was mit
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Geld Uberhaupt gekauft werden kann. In diesem fur den
Verbraucher wie fir den Hersteller gleich nitzlichen
schonen Glauben an die Sieg'haftigkeit der besten Quali-
tdt, dem auch das Mellon-Institut letzten Endes seine Ent-
stehung verdankt, klingt ein Wort Abraham Lincolns nach:
»Man kann ein paar Leute dauernd tduschen und alle
Leute eine kurze Zeit, aber niemals kann man. alle Leute
dauernd beschwindeln.”

Ein derartiges Institut fehlt in Deutschland. Hier hat
eine Ubertriebene Hochachtung vor der ,reinen Wissen-
schaft* eine Vernachldssigung der angewandten Wissen-
schaft bewirkt. Fir die Wissenschaft ist gut gesorgt;
sie ist lokalisiert in den deutschen Universitaten und Hoch-
schulen, und da hier noch Konzessionen an den Unter-
richt gemacht werden missen, so hat man in der Kaiser-
Wilhelm-Gesellschaft dann eine ideale Rflegestatte ge-
schaffen. Eine Zusammenfassung aller Bestrebungen zur
Ermaoglichung der reinen Forschung stellt die ,,Notgemein-
schaft der Deutschen Wissenschaft* dar, die vom Reich
und zu einem Teile von der Industrie finanziert wird.
Demgegeniiber gibt es keine analoge Pflegestatte fir die
angewandte Wissenschaft. Die wichtigsten sind: das
Materialprifungsamt, dessen Titel die Begrenzung seiner
Aufgaben kennzeichnet, die Physikalisch-Technische Reichs-
anstalt und die Chemisch-Technische Reichsanstalt. Die
Tatigkeitsberichte der beiden letztgenannten Institute
zeigen, daf auch hier die Verwendung der Gelder ganz
bestimmten Aufgabenkreisen zugute kommt: der Mate-
rialprifung, insbesondere der exakten Eichung, und der
reinen Forschung. Die Physikalisch-Technische Reichs-
anstalt entspricht etwa dem amerikanischen ,Bureau of
Standards“. Die Verbindung dieser Institute mit der Wirt-
schaft ist verh&ltnisméRig gering.
an denen in Deutschland an-

im Geiste des amerikanischen
sind die privaten

Die einzigen Statten,
gewandte Wissenschaft
,Efficiency“-Gedankens gepflegt wird,
Laboratorien der wenigen ganz grofRen Betriebe, von
denen die der I. G. Farbenindustrie, der Siemenswerke,
der Firma Henkel & Co., um nur einige zu nennen, Welt-
ruf erlangt haben. Fir die Rentabilitdit dieser Labora-
torien spricht mehr als jede Erlduterung der kaufménnische
Erfolg der Gesellschaften, und wenn man nach einer ge-
meinsamen Ursache fir die Blute der amerikanischen Wirt-
schaft und die dieser wenigen Gesellschaften sucht, so
mdge man diese Laboratorien in erster Linie nennen. Hat
doch der beste Kenner der amerikanischen Wirtschaft
— Hoover — selbst formuliert:

»Wir ernten die Frichte von etwa 600 Versuchslabora-
torien; die meisten sind in den letzten 12 Jahren ein-
gerichtet worden. Sie sind ungehemmt damit beschéaf-
tigt, die beste Verwendung der Werkstoffe zu bestimmen,
die besten anzuwendenden Verfahren ausfindig zu machen.
Unter dem Druck der hohen Arbeitslohne haben sie riick-
sichtslos mit jeder Erfindung die Industrie verbessert.”

Der Unterschied zwischen beiden Léandern ist der,
dal in Deutschland nur die allergroBten Unterneh-
mungen den Nutzen eines Laboratoriums ernten kodnnen,
wahrend in Amerika durch Einrichtungen vom Typ des
Mellon-Institutes die Madglichkeit gegeben ist, daR auch
mittlere und kleine Betriebe, ja sogar Handwerker, und
vor allem auch Verbraucherorganisationen ihre speziellen
konkreten Probleme von erstklassigen Ingenieuren, Che-
mikern und Physikern beraten lassen. Dies ist einer der
vielen Faktoren fir die Tatsache, daB die Qualitat der
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Alltagsguter in Amerika auf die uns Uberraschende Hohe
gebracht ist, ob es sich nun um ein Grammophon, um
einen Kochtopf, um einen Badeanzug, um Auto, Kalte-
maschine, Seife oder um Konserven handelt.

V.

Man hat in Deutschland in den mittleren und kleinem
Betrieben versucht, sich durch die Einrichtung eines
Fabriklaboratoriums und die Anstellung eines Chemikers,
Physikers oder Ingenieurs zu helfen. Besonders Karl
Gold schmidt, der Erfinder des Thermits, hat diesen
Weg fiur die kleineren Betriebe empfohlen. (Die Karl-
Goldschmidt-Stelle des Vereines Deutscher Chemiker ist
flr diesen besonderen Stellennachweis geschaffen worden;
sie wird — laut Auskunft — minimal in Anspruch ge-
nommen, dabei gibt es etwa 2000 stellungslose Chemiker!)
Hierzu ist grundsatzlich folgendes zu sagen: Ein Klein-
betrieb kann einen erstklassigen Kopf nicht bezahlen,;
kénnte er es, so wirde auBerdem dieser Mann zehnmal
mehr gute ldeen haben als der Betrieb verdauen kann;
die Kraft dieses Mannes wére unwirtschaftlich eingesetzt.
Bleibt also der Durchschnittschemiker, der Durchschnitts-
physiker, der Durchschnittsingenieur. Von diesem sind
wiederum keine Uberragenden ldeen zu erwarten, es bleibt
im wesentlichen bei einer guten Betriebskontrolle, und
diese Arbeit w'ird von manchem Werkmeister ebenso gut
und billiger geleistet. Fur banale (Arbeiten ist er aus
Standesricksichten nicht verwendbar, so daB er auch nicht
den Werkmeister Uberflissig macht. Hinzu kommt, dal}
sein wissenschaftliches Niveau eher ab- als zunimmt; er
verliert den Kontakt mit der Wissenschaft, er besitzt keine
Querschnittserfahrung, keinen Uberblick, er ,versackt* in
diesem einzigen Betrieb. So erkldrt sich, daB die meisten
dieser vielen kleinen ,Laboratorien“ von der Fabrikleitung
als eindeutig unwirtschaftlich gebucht und nur noch des
Renommees wegen aufrecht erhalten werden, da die Ge-
halter fir einen solchen ,Akademiker* auf 120 M ge-
driickt werden, und daf die Karl-Goldschmidtstelle nicht
geniigend in Anspruch genommen wird.

In den Anfangen stehen Bestrebungen einzelner In-
dustriegruppen, ein gemeinsames Speziallaboratorium mit
einem Stabe tuchtiger Erfinder zu schaffen (z. B. inner-
halb der Lackindustrie, der Silikatchemie u. a.). Hier er-
geben sich Schwierigkeiten, die nicht Personalfragen, son-
dern Organisationsfragen sind: Wie soll die Verteilung
der Unkosten und Bestimmung der Arbeitsrichtung er-
folgen? Werden die Unkosten zu gleichen Teilen ge-
tragen, so werden die Unkostenanteile fiir den Kleinbetrieb
sehr hoch, zu hoch. Woirde der Kleinbetrieb auf Grund
einer gleichen Beitragsleistung die gleichwertige Bearbei-
tung seiner Probleme verlangen, so erblickt der GrofR-
betrieb hierin eine unwillkommene Geistesstarkung des
kleinen Mitbewerbers, der den Nutzen eines Laboratoriums
hat, das er sich sonst nicht leisten konnte. Erfolgt die
Unkostenverteilung proportional zu der GroRe des Be-
triebes, so verlangen die GroRbetriebe die vorzugsweise
Behandlung ihrer Sonderprobleme, und der praktische Wert
des Institutes ist fur den Kleinbetrieb illusorisch. Alle diese
Divergenzen im Wollen und im Konnen erschweren das
Zustandekommen und noch mehr das erfolgreiche Arbeiten
dieses Laboratoriumtyps.

Schlieflich versuchte man auch, Mitglieder der Uni-
versitdten mit der Ldésung praktischer Aufgaben zu be-
trauen. Hier liegt die Schwierigkeit nicht in den Dingen,
denn R&aume, Apparate, Mittel sind vorhanden, sondern
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in dem habitus der Personen. Der ,akademische Geist“
ist meist mit einer Art Selbsterhaltungstrieb ablehnend
eingestellt gegeniber jeder Zweckhaftigkeit. Wirtschaft-
liches darf ihm auch nur Konsequenz, nie Impuls sein.

Sehr viel gunstiger liegen die Dinge an den Tech-
nischen Hochschulen, doch sind deren Mitglieder mit
Unterrichtspflichten (berlastet.

Der Begriff der ,reinen Wissenschaft“ ist im ubrigen
eine Fiktion. Die Zeiten, in denen Wissenschaft als letz-
tes Missen, als letzte Erkenntnis ein Ziel bedeutete,
sind voriber. Was bleibt, ist: Wissenschaft als M e-
thode, ein wissenschaftliches ,Arbeiten”, das Aufdecken
von Kausalbeziehungen, in erster Linie experimentell.
Diese Tatigkeit hat aber nur dann Anspruch auf Zuwen-
dung von Geld aus .Mitteln der Wirtschaft, wenn das
Kriterium der Brauchbarkeit entscheidet. Brauchbar fir
wen? — Der bezahlte Wissenschaftsbetrieb ist im Sinne
der Arbeitsteilung eine Produktionsgruppe innerhalb der
W irtschaft. Das dafur aufgewandte Geld stammt aus der
Arbeit der &ndern, deutlicher: aus ihrem Schweie. Denn
wer zahlt letzten Endes? Doch die .Masse. Diese .Millio-
nen und ihre Wirtschaft sind das Bezugsystem fir die
Brauchbarkeit der Wissenschaft.

Die Forderung lautet, daB der Impuls
zu wissenschaftlicher Tatigkeit von der
Erkenntnis eines Bedarfs oder einer Un-
vollkommenheit der Wirtschaft ausgeht.
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Ir. dieser Richtung ist von den Universititen wenig zu
erhoffen.

V.

Konkrete Aufgaben des Alltags, Impulse der Wirt-
schaft, werden nicht vom ,Professor” aufgenommen, son-
dern vom ,Erfinder”. Professor und Erfinder sind zwei
Geistestvpen; nicht das .MaB der positiven Kenntnisse
unterscheidet sie, sondern ihr Aspekt der Dinge, der Wirt-
schaft. Es gilt, in Deutschland zum Nutzen der Wirtschaft
ein Haus des Erfindergeistes zu bauen, wie es in Amerika
seit 15 Jahren inder Form des Mellon-Institutes mit gréftem
Erfolge besteht. Ob dies ,Laboratorium der Wirtschaft”
wie dort von privatem Reichtum gebaut werden kann,
ist fraglich; es 14Bt sich jedoch erwarten, daB auch die
maRgebenden Banken den Nutzen eines solchen Instituts
fur die von ihnen betreuten mittleren und kleineren Be-
triebe erkennen und seine Verwirklichung ermdglichen.
Fur den Aufbau des Institutes wird man die erwahnten
Grundsatze des .Mellon-Institutes in weitem Umfange zum
Vorbild nehmen.

Ein mit planwirtschaftlichen Argumenten beanspruchter
ZuschuR aus offentlichen .Mitteln wiirde auch zu plan-
wirtschaftlicher Arbeit verpflichten, und hier kann vor
allem gleichzeitig die Statte geschaffen werden, wo die
von 12 .Mill. Haushaltungen gestellte Aufgabe: die Technik
des taglichen Lebens zu verbessern, freudig in Angriff
genommen wird. Denn auch die ,Hauswirtschaft* ist ein
Kleinbetrieb der Wirtschaft, und noch dazu ihr»wichtigster.

Wirtschaftliche Eindricke aus Studamerika
Von Prof. Dr. Otto Goebel, Hannover
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in ihren zentralen Gebieten, des Heranwachsens von Millionenstadten, der beginnen-

den Bildung eines Mittelstandes und der weitgehenden Verschuldung an das Aus-

land befinden sich Brasilien, Argentinien und Chile in starken Umstellungen.

Viele

Mdglichkeiten der Steigerung unserer Ausfuhr, der Anlage von Kapitalien und der
persdnlichen Betdtigung Deutscher hangen von der richtigen Auswertung dieses
neuen Werdens ab.

Wenn ich stichwortdhnlich einige wirtschaftliche Ein-
driicke, die ich auf einer Reise durch Brasilien, Argen-
tinien und Chile gewonnen habe, zum Ausdruck bringen
soll, so sind es etwa folgende:

Der Weltkrieg hat alle diese drei L&nder aus ihrem
normalen Gleis geworfen und groBe, noch unverdaute
Umstellungen zur Folge gehabt, die auf der Schein-
konjunktur der ersten Zeit nach dem Kriege beruhen.
Alle drei Lander befinden sich nun in der Kirisis, die aus
zu starker Verschuldung an das Ausland folgt. Das
grole Zukunftsproblem fir alle drei ist, sich vor der
Schuldknechtschaft gegeniiber den Vereinigten Staaten
von Amerika zu bewahren. Das Problem ist dadurch
erschwert, dafl Brasilien seine Gummi-Ausfuhr verloren
hat, und daR die Kaffee-Ausfuhr infolge von Uberproduk-
tion und aufkommendem Wettbewerb mittelamerikanischen
Kaffees weniger lohnend geworden ist. In Argentinien sind
die Ausfuhrpreise fur Fleischwaren zurzeit gedruckt, und
in Chile kommt die Salpeterausfuhr, die einstmals durch
ihre Abgaben drei Viertel der Staatsausgaben deckte, erst
langsam wieder in Gang.

So sind trotz starker Ausfuhrmengen die Amorti-
sations- und Zinszahlungs-Verpflichtungen an das Aus-
land kaum noch aufzubringen. Fast alle groBen Unter-
nehmungen, z. B. die Eisenbahnen, Stralenbahnen, elek-
trischen Stationen, Grofischlachthdauser usw. sind vom
Ausland finanziert und ihre Gewinne strémen dorthin ab.

.Man schatzte mir gegeniber, daB allein in den Elek-
trizitdtsanlagen Argentiniens fast durchweg ausléndische
Kapitalien von rd. einer .Milliarde Pesos (zu 1,S0 RM)
angelegt seien. Die Folge ist eine chronische Geld-
knappheit, die nur von Zeit zu Zeit durch ein besonders
gutes Ausfuhrjahr und neue o6ffentliche Anleihen im Aus-
land unterbrochen wird. An sich wére freilich die natiir-
liche Kraft dieser noch wenig erschlossenen Lander stark
genug, sich durch eine Zeit strengster Sparsamkeit auf
eigene FURe zu stellen, aber politische Einfliisse und die
bequeme Popularitat, die sich neue .Machthaber durch
voribergehendes FlieBen der Anleihequellen verschaffen
kdénnen, flihrt zu immer weiterer Verschuldung. Dazu
kommt der Ehrgeiz fast eines jeden neuen .Machthabers,
sich durch grofe Bauten meist unproduktiver Art (6ffent-
liche Gebaude, Parks, Strandpromenaden, Denkmaéler usw.)
einen Platz in der Nachwelt zu verschaffen, mit dem
eigenartigen Bild, daR beim Sturz des betreffenden .Macht-
habers diese Bauten in der Regel nicht fortgesetzt werden,
sondern Jahre und Jahrzehnte als Torso stehen bleiben.

Die innere Kapitalbildung macht erst langsame Fort-
schritte. Ein Teil des vorhanden gew esenen Geldkapitals
ist durch Inflationsvorgange stark vermindert worden,
z. B. sank in Brasilien innerhalb weniger Jahre der Kurs
des .Milreis auf ein Drittel seines frilheren Realwertes.
Die Vorstellung sicherer Kapitalanlage fir den Inlander
ist Grund und Boden. Das Aktienwesen steht noch in
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den allerersten Anféngen, aber mit der allmé&hlichen Bil-
dung eines Mittelstandes beginnt auch die Aufsammlung
einheimischer Sparkapitalien, die sich mehr und mehr dem
Gewerbe zuwenden werden.

Bei der Bevorzugung von Bodenwerten sind in der
Kriegs- und Nachkriegszeit die Bodenpreise ganz aufler-
ordentlich in die Hohe getrieben worden. So haben sich
beispielsweise staddtische Baugrundstiicke in der werdenden
brasilianischen Millionenstadt Sao Paulo in den letzten
zehn Jahren auf das 25 fache, und landwirtschaftliche
Flachen in der zentralen argentinischen Provinz Santa Fe
auf das zehnfache gesteigert. In den sudamerikanischen
GroRstadten findet man nicht selten in den zentralen Teilen
schon Bodenpreise von 1000 bis 2000 RM/m2, und der
Hektar landwirtschaftlichen Bodens ist nahe Buenos Aires
schon bis auf 1000 Pesos, etwa 300 bis 400 km entfernt bis
auf 350 Pesos (zu 1,80 RM) fir den Hektar gestiegen.
Bei dem heutigen Betriebstand lassen sich die Boden-
preise offenbar kaum mehr weiter steigern; aus dieser
Steigerung der Bodenpreise haben aber weite Kreise Jahr
fur Jahr ihre starke Kaufkraft fir europdische Einfuhr-
waren geschoépft. An sich ist noch eine Intensivierung
der landwirtschaftlichen Betriebe mdoglich; sie setzt aber
neben der Erfullung vieler anderer Voraussetzungen, z. B.
weit starkerer Besiedlung, Auflosung des Latifundien-
besitzes und Bildung eines landwirtschaftlichen Mittel-
standes, neue erhebliche Anlagekapitalien voraus und wirde
daher zundchst mit steigender Produktion zugleich auch die
Schuldverpflichtungen steigern. Es ist daher anzunehmen,
daR die Uberwindung dieser grundsatzlichen Krisis noch
lange auf dem Woirtschaftsleben Sidamerikas lasten wird.

In den Stddten hat das Hinaufschnellen der Grund-
stiickspreise die Folge, dal zu immer dichterer Bebauung,
in den Zentren zu Hochhausformen (ibergegangen wird,
um die Bodenrente herauszuwirtschaften. Wahrend die

Wohnviertel im ganzen noch am Typ der einstockigen
Hauser und Hiutten festhalten, findet im Innern von
Rio de Janeiro, Sao Paulo, Buenos Aires, Rosario, San-

tiago und Valparaiso eine ausgesprochene ,City-Bildung“
statt. Die Hochh&user sind allerdings durchschnittlich
nur halb so hoch wie in den Vereinigten Staaten von
Amerika. Die Zusammenballung des Geschaftslebens in
wenigen StrafRen h&ngt auch mit Geschéftsitten zusammen.
Zunéachst pflegen die Banken in ein bis zwei Strafen kon-
zentriert zu sein, und alle groBen Geschafte drédngen sich
in ihre Né&he, weil bargeldlose Zahlung noch wenig aus-
gebildet und personlicher Verkehr mit den Banken ublich
ist. Ferner ist fir die sudamerikanische Dame der Ein-
kauf zu bestimmten Stunden des Tages in den wenigen
groen Prachtstralen das fast einzige gesellschaftliche Er-
eignis ihres sonst recht eintdnigen Lebens. Mit einem
reichen Netz von Stralenbahnen und Omnibuslinien und
verhéltnismaBRig einem mehrfachen von Automobilen, wie
sie in Berlin zu finden sind, sucht man dieses Verkehrs
Herr zu werden. Man schétzt die Zahl der Automobile
in Buenos Aires auf 60000, in Sao Paulo auf 20000 Stiick.
Allerdings treten auch in den sudamerikanischen Grof3-
stadten schon die typischen Schwierigkeiten des Auto-
verkehrs auf, die zur Sperrung oder zur beschrénkten
Benutzung mancher Stralen und zu &hnlichen MaBnahmen
gefihrt haben, die das Auto fiir den Besitzer mehr und
mehr entwerten. Man beginnt mit dem Bau von Unter-
grundbahnen. In Buenos Aires besteht schon eine Linie,

in Rio de Janeiro und Sao Paulo durften sie bald in Er-
scheinung treten.
Auf dem Lande nimmt der Autoverkehr noch stark

zu. da man neuerdings viele Autostraen ins Innere hinein
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baut.
nordamerikanischer Herkunft; nur
und Omnibussen ist Deutschland als

beteiligt. GroBe, mit Banken und

kraftigen Kreisen zusammenarbeitende
schaften finanzieren den Autoverkauf und
ndtigen Tankstationen ein.

In Sudamerika herrscht derselbe ungesunde Zudrang
zu den Grofstddten wie in &ndern L&ndern. Ein groRer
Teil, vor allem der Einwanderer, bleibt in den GroR-
stddten héngen, In Argentinien sitzt ein Drittel der Ge-
samtbevdlkerung in Buenos Aires, Rosario und néachster
Umgebung, &hnlich in Chile ein Drittel der Bevdlkerung
in den beiden gréBten Stadten Santiago und Valparaiso.
Zur Beschéftigung der anwachsenden Grof3stadtmassen
und zur besseren Bilanzierung der Zahlungsbilanz sucht
man in allen drei Staaten eigene Industrien zu entwickeln.
Oft fuhrt freilich die eigene Industrialisierung hinter hohen
Zollmauern nur zur verschlechterten Belieferung des eige-
nen Marktes zu erhdhten Preisen. Trotzdem ist mit
dem Fortgang der einmal begonnenen Industrialisierung
zu rechnen. Die einmal eingerichteten Werke pflegen
sich zum grofRen Teil, trotz hoher Steuern, und obschon
sie zum Teil fir den gegenwaértigen Bedarf zu groB an-
gelegt sind, so daR oft schon Uberproduktion herrscht,
zu halten, wenn auch unter Schwierigkeiten. Manche
nehmen nach schweren Anfangsjahren sogar einen uber-
raschenden Aufschwung. Maéchtige Kreise betreiben die
Industrialisierung aus selbstischen Grinden.

Die Personenautos sind so gut wie ausschlieRlich
in schweren Lastautos
Lieferer erfreulich
sonstigen kapital-

Vertriebs-Gesell-
richten die

Fiur die bisherigen Lieferlander im ganzen ist dieser
Vorgang zunédchst und noch auf lange hinaus nicht be-
drohlich, denn an (teile der Lieferung einfacher Waren
tritt die von Produktionsmitteln, und auBerdem pflegt
sich mit diesem Vorgang der Bezug von Luxuswaren zu
steigern. Fir uns Deutsche freilich istdie Beteiligung an der
Lieferung von Produktionsmitteln erschwert durch unsere
Kapitalknappheit, denn die Bezieher von Produktions-
Mitteln verlangen oft lange Zahlungsfristen. Trotz unesrer
Kapitalknappheit werden manche deutsche Firmen nicht
vermeiden konnen, sich finanziell an der Industrialisierung
zu beteiligen, bzw. eigene Filialbetriebe drauBen zu er-
richten, um so mehr, als wir vielfach auch nur auf diese
Weise Betatigungsmdglichkeiten fir unseren technischen
und kaufménnischen Nachwuchs schaffen koénnen. Im
Unterschied gegen friher werden o6ffentliche Stellungen,
auch technischer Art, den Ausldndern mehr und mehr
verschlossen. Die Druckerschwérze und die zwar erst
in den Anfdngen stehende, aber doch beachtliche Ent-
wicklung des technischen Hochschulwesens hat die Un-

ersetzbarkeit des Europders zerstort und nennenswerte
Schichten  Einheimischer  schauen sich  schon  nach
fuhrenden technischen  Stellungen, statt solchen im
offentlichen Leben, um. Was dem Auslander verbleibt,
ist die ungleich mehr dem harten Kampf des Lebens

ausgesetzte Selbstdndigkeit. Die Schaffung einer selb-
stdandigen wirtschaftlichen Existenz verlangt aber entweder
groBe Kapitalien und Anlehnung an eingefuhrte Werke
Europas oder Nordamerikas oder sie verlangt Beginnen
im kleinen Rahmen. Dazu sind harte, praktisch viel-
seitige, nicht nur technisch, sondern auch wirtschaftlich
veranlagte und geschulte Menschen ndtig, die selbstver-
stdndlich sich auch vorher erst ausreichende Sprachkennt-
nis erwerben missen. Diesem Typus des Self-made-man
begegnet man unten verhéltnismaRig héaufig aus deutschen
Handwerker-, Monteur- und Technikerkreisen. Fir aka-
demisch gebildete Spezialisten sind fast nur Stellungen
vorhanden, die von groBen Firmen in der Heimat (bzw.
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von den Staaten von Amerika) vergeben
werden.

Mit der oben begrindeten Verteuerung der Lebens-
haltung haben Léhne und Einkommen im allgemeinen nicht
Schritt gehalten. Die Lo6hne sind im ganzen gedrickt
durch die sehr niedrigen Entlohnungen einheimischer Ar-
beiter, mit deren Lebenshaltung ein deutscher Einwan-
derer ebensowenig in Wetthewerb treten kann, wie mit
der Anspruchslosigkeit der italienischen Zuwanderer. Man
schatzt die Arbeitsleistung der im Lande geborenen Ar-
beiter auf ungefdhr -3 europdischer Arbeiter. Dafir er-
halten sie aber auch niedrige L6hne. So fand ich z. B.
als ,normal“ fur Textilarbeiterinnen in Brasilien, auf
Reichsmark umgerechnet, ungefédhr 0,25 bis 0,30 RM fir
die Stunde bei neunstiindiger Arbeitzeit. Sehr viel groRer
als bei uns ist die Spannung zwischen der Entlohnung
fur ungelernte, angelernte und eigentliche Facharbeit.
Aber selbst die besten Facharbeiter pflegen in Brasilien
selten Gber 10 RM, und in Argentinien selten tGber 12 RM
am Tag zu kommen. Angestellte mit normalen Facti-
kenntnissen fangen mit etwa den gleichen Betrdgen an,
Als hohe Gehalter, bis zu denen der normale Angestellte
aufsteigen kann, kommen solche von 1000 RM im Monat
in Frage. Direktoren, und auf dem Lande die Admini-
stratoren groRer Giter, kommen dariber erheblich hinaus,
aber ihre Zahl ist beschrédnkt, und gerade hier findet all-
mahlich eine bewuBte Verdrdngung durch Einheimische
statt.

Vereinigten

Diesen Einnahmen stehen sehr erhebliche Ausgaben
gegentber fiur alle diejenigen, die einigermalen euro-
paisch leben wollen. Die Mieten sind sehr hoch. So sah
ich beispielsweise in Rio ziemlich weit abseits vom Zen-
trum kleine Einfamilienhduser mit ungeféhr finf Zimmern
und Nebenrdumen, die 300 RM, in eleganteren Lagen
500 RM im Alonat kosteten; in Buenos Aires stellte sich
eine Etage mit sieben R&umen auf 500 RM im Monat,
eine Vierzimmer-Wohnung in Geschéftslage auf 700 RM
im Monat. Bei solchen Mieten und den hohen L6hnen
fur héusliche Dienstboten (einheimische bis 65, auslén-
dische bis 125 RM im Monat) ziehen es Kkinderlose
Familien oft vor, in Familienhotels zu wohnen, was
mit voller Verpflegung z. B. in Rio de Janeiro fiir Dauer-
mieter in einfacheren Hotels 200 RM fir den Kopf und
Monat, in besseren 350 RM, in Chile &hnlich viel, in
Buenos Aires etwa 50 vH mehr zu kosten pflegt, In
Luxushotels sind die Preise selbstverstdndlich unvergleich-
lich héher. Man sucht neuerdings durch Massenherstellung
von Einfamilienhduschen die Wohnungspreise zu ver-
billigen. So hat eine deutsche Baufirma in Buenos Aires
auf einem Block gleichzeitig 1200 Einfamilienhduschen
mit je vier Zimmern, Bad und Nebenrdumen errichtet,
die durch dreilig Jahre fortgesetzte monatliche Zahlung
von SO argentinischen Pesos (zu 1,80 RM) zum Eigen-
tum erworben werden koénnen.

Fir Mittagessen gibtman in Restaurants, in denen
bessere européische Angestellte zu essen pflegen, in Bra-
silien und Chile 2 bis 3 RM, in Argentinien etwa 3 bis
4 RM aus. Die Kosten der Kleidung sind etwa dieselben
wie bei uns.

Auch die Pachten fir landwirtschaftlichen Grund und
Boden sind schon recht hoch. Auf zwei Estanzien in der
Provinz Santa Fe, die ich besuchte, zahlten die italieni-
schen Unterpédchter 26 argentinische Pesos fiir den Hektar,
d. h. also rd. 45 RM. VerhdltnismaRig viel verdienen
manche im Akkord arbeitende Erntearbeiter bei der maschi-
nellen Aufarbeitung der oft sehr reichen Ernten. Auch
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standige Tagel6hnerfamilien konnen leicht zu Geld
kommen. So fand ich eine landliche Tagel6hnerfamilie,
aus der der Vater und drei S6hne zur Gutsarbeit gingen,
die Frau wusch und eine Tochter Lehrerin der kleinen
Estanziaschule war, und die es bei freier Wohnung und
Nahrung zusammen auf 400 argentinische Pesos im Monat
brachte, also bequem 300 Pesos zuriicklegen konnte.
Solche Familien sind es neben selbstdndigen Handwerkern
und Héndlern auch, die den aufkommenden neuen Mittel-
stand zu bilden beginnen.

Vor allen Dingen sind es die Italiener, die uns Deut-
schen in Brasilien und Argentinien einen erheblichen Wett-
bewerb machen. Man schétzt ihre Zahl in Sao Paulo
beispielsweise heute auf 300000, in Buenos Aires auf
500 000 gegen je 20000 bis 30000 Deutsche. Die
Italiener stellen nicht nur mehr die unteren Schichten der
Arbeiter, sondern aus ihnen gehen viele selbstindige Ge-
werbetreibende und nicht wenige erfolgreiche GroBunter-
nehmer hervor. Sie sind dem Klima besser gewachsen,
anspruchsloser, sparsamer und arbeitswilliger als viele der
heutigen deutschen Zuwanderer. Immerhin kommen auch
heute noch die Deutschen in sehr erheblichem AusmaR
in Betracht, und tuchtige Deutsche haben noch immer
gute Aussichten. Engldnder und Nordamerikaner pflegen
zwar auch in wichtigen Stellungen zu sitzen, aber gewdhn-
lich nur da, wo die Unternehmungen von England und
Nordamerika aus finanziert sind, wie das bei den Eisen-

bahnen, StraBenbahnen seitens der Englénder, bei vielen
Minen seitens der Nordamerikaner der Fall ist. Per-
sonlich sind Engldnder und Nordamerikaner wenig be-

liebt und treten auch zahlenmé&Rig sehr zuriick; so soll es
z. B. in der werdenden Millionenstadt Sao Paulo hdchstens
200 Amerikaner geben.

Was die Wareneinfuhr nach Sudamerika betrifft, so
sind die Lebensgewohnheiten der Masse der Bevdlkerung

noch sehr einfach. Am meisten wird relativ noch fir
Kleidung, viel weniger fir Hausrat ausgegeben. In den
GroRstaddten richten sich die Lebensgewohnheiten immer

mehr nach nordamerikanischem Vorbild. Eine verhéltnis-
méRig starke Oberschicht besitzt noch eine starke, aber
langsam abnehmende Kaufkraft und treibt einen unerhor-
ten Luxus. Die abgesetzten Waren kommen aus aller
Welt. Ich sah in einem basardhnlichen Einfuhrhaus Rio
de Janeiros Waren aus den Vereinigten Staaten von
Amerika, aus England, Deutschland, Frankreich, Belgien,
Holland, der Schweiz, Skandinavien, Italien, Spanien und
Japan. Auf dem Gebiet der Textilien, Lederwaren, Hiite,
Mdobel und von GenufBmitteln traten schon viele ein-
heimische Fabrikate hinzu.

Fast der ganze Absatz hochwertiger Einfuhrwaren
bleibt in den Hauptstddten. Auch die aufkommende ein-
heimische Industrie kann wegen der Verkehrsverhdltnisse
nur einen Teil des eigenen Landes beliefern. Abgelegenere

Héafen bleiben vielfach fir Europa frachtndher. In Bra-
silien ist es z. B. nur ein kleines Gebiet: Die Bundes-
hauptstadt und die drei Staaten Rio de Janeiro, Alinas

Geraes und Sao Paulo, die ein einigermaBen geschlosse-
nes Wirtschaftsgebiet bilden, das nur einen kleinen Teil
Brasiliens umfalt, allerdings die Halfte der Bewohner be-
sitzt und fast alle Ausfuhrwaren liefert, In Argentinien
gelangen Uber drei Viertel aller Einfuhrwaren nach
Buenos Aires.

AuBer in den schon erwédhnten Waren beginnt die
industrielle Emanzipation in Papierwaren, ferner in solchen
Metallerzeugnissen, bei denen starke Zolldifferenzen
zwischen der Einfuhr von Rohstoffen und Fertigfabrikaten
klaffen. Bemerkenswert ist auch die Ausdehnung der
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Brauerei-Industrie. Ferner dringt eigene Industrie auf

dem Gebiet der keramischen Erzeugnisse (z. B. Glas-
waren) und der Baustoffe vor. Beispielsweise sind be-
deutende Zementfabriken bei Sao Paulo und bei Buenos
Aires entstanden, die die bisherige Zementeinfuhr stark
zuriickzudrangen drohen. Diese Fabriken haben bei dem
starken Bedarf an Beton fiur Hochhduser und Hafen-
bauten ihre Erzeugung in Kkurzer Zeit vervielfacht und
sind offenbar auch qualitativ auf der Ilohe.

Alles in allem sind in den drei genannten sid-
amerikanischen Lé&ndern die Erwerbsmdglichkeiten nicht
mehr so einfach wie in der Vergangenheit, in der ersten
ErschlieBungszeit. Das Leben ist unten also heute nicht
nur entbehrungsreicher und eintdniger als bei uns, son-
dern auch wirtschaftlich &hnlich schwierig. Aber ander-
seits stehen diese Lé&nder doch immer erst in den An-
fangen der Entwicklung. Fur tichtige Leute ist doch
noch manche Médglichkeit vorhanden, und als Ersatz fir
Entbehrungen und klimatische Schwierigkeiten, denen ins-
besondere die Frauen unterliegen, winkt eine geringere
Kleinlichkeit des Lebens und der Geschaftsabwicklung.
Wenig entwickelt ist noch das geistige Leben; es st

Aus der Industrie Sowjetruitlands 71

auch leider nicht stark in den deutschen Kolonien. In
den grofen Stadten sind die Deutschen meist in zahl-
reiche kleine, kulturell wenig wertvolle Vereine und Ver-
einchen zersplittert. Auch der Zusammenhalt zwischen
den deutschen Firmen ist meist noch auf eine recht lose
Vereinigung in deutschen Handelskammern beschrankt,
die in Rio de Janeiro, Buenos Aires und in Valparaiso
je etwa 200 Mitgliedsfirmen haben. Die an sich guten
deutschen Schulen und neuerdings die aufkommenden
Sportvereine sammeln nur einen Kkleinen Teil der Deut-
schen um sich. Und doch ist es von entscheidender Wich-
tigkeit, die deutsche Geistigkeit zu pflegen und die Deut-
schen durch das Band der deutschen Kultur zusammen-
zuhalten, denn es tritt dem Beobachter immer wieder klar
entgegen, daB das Ansehen, die Leistungsfahigkeit und
die Zukunft der Deutschen nicht etwa nur durch Fach-
wissen und organisatorische Veranlagung bedingt sind,
sondern vor allem durch die Tatsache des Deutschseins im
Sinne der deutschen Kulturgemeinschaft mit ihren sitt-
lichen Forderungen der Zuverlédssigkeit, des FleiBes und
der Freude an der Arbeit und mit ihrem auf schopferische
Tiefe gerichteten Geist. [1]

Aus der Industrie SowjetruR3lands

Von Dipl.-Ing. W. A Burg,

Inhalt: Warmewirtschaft — Kohlenbergbhau —

1. Wadrme Wirtschaft.

Der Zustand der Dampfkesselwirtschaft in Sowjet-
ruBland mit einer Gesamtheizflache von 3500 000 m2 wird
gekennzeichnet durch den Jahresbericht, den der Chef-
ingenieur des Moskauer Dampfhesseliberwachungsvereins
G. A Jakobson fur das Wairtschaftsjahr 1922/23 er-

stattete. Es heit darin wortlich: ,Rd. 42 vH der in
Betrieb befindlichen Kessel harren der Ausrangierung,
wahrend es im Jahre 1914 von solchen ausgedienten

Kesseln nur 155 vH gab.“ Gleich unginstig ist die Lage
der Kesselvvirtschaft auf den sudrussischen Hittenwerken.
Der technische Bericht Gber den Zustand der Ausristung
(herausgegeben vom Ukrainischen Obersten Volkswirt-
schaftsrat im Jahre 1923) besagt: ,L,Rd. 75 vH der ge-
samten Kessel mit einer Heizflache, die etwa 70 vH der
Gesamtheizflaiche ausmacht, haben bereits ausgedient.”
Eine der Hauptursachen der starken Abnutzung der Kessel
ist ihr hohes Alter; gewohnlich betrdgt das Dienstalter
eines Kessels unter russischen Verhdltnissen nur 25 Jahre.
Ausgehend von diesem Durchschnitts-Dienstalter eines
Kessels, hat Ingenieur Scheitel Berechnungen auf-
gestellt Uber den notwendigen Ersatz der Kessel. Er
gelangt zu dem Schlu, daB im Laufe des Jahrfinfts
1925/2G bis 1929/30 Kessel mit einer Gesamtheizflache von
1870 000 m2 ergénzt werden missen. Sofortiger Ersatz ist
notwendig fir Kessel mit einer Gesamtheizflaiche von
1278 000 m2, deren Anschaffungswert rd. 281 Mill. R
betragt.

Eine besonders ungilinstige Einwirkung auf den Zu-
stand der Kessel hatten die chaotischen Zustdnde wéhrend
des ,Kriegskommunismus“. In dieser Zeit wurde der
Kesselstein  nur unregelmaBig entfernt, ungereinigtes
Speisewasser verwendet, Kohle mit hohem Schwefelgchalt

1) Die Ausfiihrungen von Dipl.-Ing.
des im Januarheft (S.41) verdéffentlichten Aufsatzes von Dr. Melkich tber ,Die
Ergebnisse der “owjetwirtschaft in den z£hn Jahren ihres Bestehens.“ Die
Schriftleitung.

Eisenindustrie —
Industrie und Elektrizitatswirtschaft — Textilindustrie

Burg sind eine wertvolle Ergénzung

Berlinl)

Maschinenbau — Elektrotechnische

Es fehlte an Olabscheidern bei der Ver-
Dampfmaschinenkondensats; ungeschultes
Heizerpersonal, Vorhandensein von Abwadssern in den
Kesselhdusern, schadhafte Dacher, ungenligende MaRB-
nahmen zum Schutz der Kessel gegen Witterungseinfliisse
in stillgelegten Unternehmungen, alles dies trug zur
vorzeitigen Abnutzung der Kessel bei.

Der Zustand der Lokomobilkessel und der Kessel der
Industrielokomotiven ist infolge der fehlenden Kontrolle
seitens der technischen Inspektion noch bedeutend schlech-
ter als der der stationdren Kessel.

verbrannt usw.
wertung des

Von den in SowjetruRland gegenwartig arbeitenden
Kraftmaschinen (Dampfmaschinen, Dampfturbinen, Ver-
brennungsmotoren), deren Gesamtleistung sich  auf

2500 000 kW belauft, ist der Anteil der abgenutzten
Maschinen, d. h. solcher, deren Dienstalter 25 Jahre uber-
steigt, fuir Dampfmaschinen 25 vH, fir Verbrennungs-
motoren 33 vH. Der durchschnittliche Anteil fur alle Kraft-
maschinen betrdgt 28 vH. Man schdtzt, dal im Jahre 4930
von der Gesamtleistung der vorhandenen Kraftmaschinen
50 vH ihr Dienstalter Uberschritten haben werden. Die
Kraftanlagen in den industriellen Unternehmungen sind

Zahle ntafel 1

Versorgung der Industrieunternehmungen

mit den vier wichtigsten MeRapparaten.
VOrhanden
dringen-
in arbeits- nicht arbei- in nicht
fahigem Zu- tend, aber in arbeitsfahi-  O€t
stand und in arbeitsfahi- gem zu- Bedarf
Betrieb gem Zustand stand
Wassermesser . . . 630 151 364 2137
registr. Dampfmesser 33 27 65 1057
Temperaturinefgeréte 612 94 335 1744
Rauchgasprifer . . . 211 63 183 913
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nicht nur abgenutzt, sondern auch technisch auBerordent-
lich veraltet; so z. B. wird selten beobachtet, dal der Ab-
dampf zu Heiz- und Kochzwecken Verwendung findet.

Ein weiteres Merkmal der Energiewirtschaft in sowjet-
russischen Industrieunternehmungen ist die nahezu voll-
stdndig fehlende warmetechnische Betriebsiiberwachung;
nur in seltenen Fé&llen werden in den industriellen Unter-
nehmungen Kontroll- und MeRapparate gebraucht. Die
auf Veranlassung des Obersten Volkswirtschaftsrates im
Mérz 1925 vorgenommene Z&hlung der vorhandenen MeB-
und Kontrollapparate fir die warmetechnische Betriebs-
Uberwachung ergab, daB auf 1300 Industrieuntemehmun-
gen, deren Kraftanlagen 40 vH der Gesamtleistung aller
staatlichen Industrieunternehmungen darstellen, ein Bedarf
an wéarmewirtschaftlichen MeR- und Kontrollapparaten be-
steht, deren Anschaffungswert rd. 10 Mill. R betragen
wirde.

Infolge des vorerwdhnten Zustandes der Kraftanlagen
stellte sich der Verbrauch an Heizstoffen (1 kg = 7000 cal.)
folgendermaRen:

Aus der Industrie Sowjetruflands

und W irtschaft

2. Kohlenbergbau.

Die Forderverfahren des russischen
waren bis 1924 auRerordentlich primitiv.
Kohlengewinnung erreichte im Jahre 1924 kaum 4 vH
der Gesamtgewinnung (33 Schrdmmaschinen). Selbst-
verstandlich war hierdurch die Fdrderleistung je Mann
auBerordentlich gering, und so entfiel auf einen russischen
Kohlenarbeiter eine Jahresausbeute von 9500 Pud gegen
eine solche von 16 000 Pud in England und 42000 Pud

Kohlenbergbaues
Die mechanische

in Amerika. Ungeachtet des &ufBerst niedrig bemessenen
Schichtlohnes von 1,20 R fir den russischen Arbeiter
(4,25 R in England) mufRte dies die Gestehungskosten

im Donezbecken ungunstig beeinflussen. Diese betrugen
im Wirtschaftsjahre 1923/24 rd. 20 K Pud, wé&hrend sie
in England im Jahre 1923 12,4 K/Pud ausmachten. Bei
Anwendung der englischen Lohnséatze wirden die Selbst-
kosten der Kohle etwa 30 K betragen.

Obgleich in den Wirtschaftsjahren 1924/25, 1925/26
und 1926/27 die Anzahl der Schrdmmaschinen vergroRert
worden ist (am 1. 12. 26 verfiigte Donugol (Donkohlen-

Zahlentafel 2

Verbrauch an

Heizstoffen.

Verbrauch an Heizstoffen in kg

Industriezweig Einheit
1913 1924/25 1925/26 1926/27
Eisenschaffende Industrie Verbrauch von Heizstoffen auf 100 kg 115 119 121 116
Roheisengewinnung
Kohlenbergbau....cccoounee.e. Verbrauch von Kohle auf 100 kg 8.3 12,0 9.3 8.4
gewonnene Kohle
Naphtha-Industrie............... Verbrauch von Naphtha auf 100 kg — 10,8 73 6.1
gewonnenes Naphtha
Zuckerindustrie. ... Verbrauch von Heizstoffen auf 100 kg 8.3 9,6 8,9 8,8
verarbeitete Zuckerriben .
Leinenindustrie........... Verbrauch von Heizstoffen in der 186 240 225 205
Spinnerei auf 1000 kg-Nummern Garn
Baumwollindustrie Verbrauch von Heizstoffen der 90 - 102 101 98

Spinnerei auf 1000 kg-Nummern Garn

Wie aus dieser Ubersicht hervorgeht, ist in Sowjet-
rulland der Verbrauch an Heizstoffen auf die Einheit der
Erzeugnisse bezogen héher als vor dem Kriege, wéhrend
er sich in Westeuropa im letzten Jahrzehnt um 40 vH
verringert hat. Der Kostenanteil des Heizstoffes an den

Selbstkosten der Produktion stellt sich wie folgt:
Tuch- und Seidenindustrie rd. 3 bis 4 vH
Leinenindustrie » 5 » 0 «
Baumwollindustrie ., 8, 9 ,
Zuckerindustrie 6
Chemische Industrie 13
Papierindustrie 15
Metallindustrie 22
Eisenindustrie 32 1

Die ungeniigende Kohlengewinnung drangt dazu, der
Frage der Verminderung des Brennstoffverbrauches er-
hohte Aufmerksamkeit zu schenken. Diese Frage lait
sich indes nur durch Anschaffung vollkommen neuer Aus-
ristungen der Kraftanlagen Il6sen. Im Jahre 1925/26
wurden flr diese Anschaffung (Warme- und Kraftwirt-
schaft) 69 Mill. R, im Jahre 1926/27 104 Mill. R aus-
geworfen; man schatzt, daf insgesamt im Zeitraum
1925/26 bis 1929/30 eine Neuanschaffung von Kraft-
anlagen im Werte von etwa 500 Mill. R erfolgen muRte.
(Planowoje Chosjaistwo, Marz 1927.)

trust) tUber 312 schwere und 114 leichte Schrdmmaschinen,
betrugen Selbstkosten fir eine Tonne Kohle die beim
Donugol im Dezember 1926 14 K/Pud = S,413 R#,
wobei aut den Arbeitslohn S K/Pud = 4,79 R entfielen.
Die Tatsache, daR ungeachtet aller Anstrengungen, die

Kohlengewinnung zu mechanisieren, die Fdrderung ver-
mittels Schrdmmaschinen von 17 Mill. Pud im Jahre
1923/24 nur auf 20,4 Mill. Pud im Jahre 1926/27 stieg,

erklart sich dadurch, da diese Mechanisierung nur bruch-
weise vor sich ging. Es arbeiten die leichten Schrdm-
maschinen laut Ekon. Shisn vom 9.8. 1927 nur 72 Stun-
den in einem Monat, wéahrend siein der Ubrigen Zeit
stehen, denn die zur Verfigung stehenden Fdrdermittel
sind nicht imstande, die gewonnene Kohle rechtzeitig
abzutransportieren.

Obgleich am 1. 12. 26 70 mechanische Fo&rdereinrich-
tungen sowie 118 Lademaschinen vorhanden und 223
bestellt waren, konnten laut Berichtder Ekon. Shisn vom
4. 9. 27 65 Fordereinrichtungen und 100 Lademaschinen
nicht arbeiten, weil die bendtigten Elektromotoren von den
russischen Werken, die Liefertermine von 19 bis 24 Mo-
naten beanspruchen, nicht geliefert wurden und die in
Deutschland bestellten Elektromotoren nicht rechtzeitig
eintrafen. Daher kommt wegen des hohen Anschaffungs-
wertes der Maschinen die maschinelle Produktion oft
teurer zu stehen als die von Hand. Die ungiinstigen
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Ergebnisse in der Kohlenindustrie sind aber auch teil-
weise auf den Mangel an technischem Personal zuriick-
zufiihren. Beim Donugol waren zu Beginn des Jahres
1927 297 Ingenieure besché&ftigt, wéhrend mindestens 459
gebraucht wurden; 856 Bergtechniker waren vorhanden,
wogegen mindestens 1058 notwendig waren. Ahnlich lie-
gen die Verhdltnisse hei der Arbeiterschaft. Auf einigen
Werken des Donezbeekens hat die Belegschaft im Laufe
eines Jahres dreimal gewechselt. Auch das willkirliche
Fernbleiben der Arbeiter von der Arbeitstatte spielt eine
groBe Rolle. Aut den Makejewski Kohlenzechen nahmen
diese Falle von 10,2 vH der gesamten Arbeiterschaft im
ersten Vierteljahr 1926/27 auf 19,1 vH im dritten Viertel-
jahr zu. Nach vorsichtigen Berechnungen ist anzuneh-
men, daB im Verlauf von 9 Monaten allein infolge dieser
MiRstdande die Makejewski Zechen des Jugostahltrusts
einen Produktionsausfall von 13,5 Mill. Pud hatten. Das
gleiche wird auf den Schtscheglowski Kohlenzechen beob-
achtet, wo die Produktion 16,6 vH weniger betrug, als
durch das Programm vorgesehen war (Ekon. Shisn vom
26. 8. 27)

3. Eisenindustrie; Maschinenbau.
Im Jahre 1913 wurden auf den sidrussischen Werken

186 Mill. Pud Roheisen hergestellt, auf den Uralwerken
52 Mill. und .auf den Werken Zentralrulands 10,5 Mili.
Pud.

Ungeachtet dessen, dal bereits 1913 die Abnutzung
und Veraltung der Ausriistung der siidrussischen Werke
klar ersichtlich war, haben die Werke waéhrend der Kriegs-
zeit intensiv gearbeitet, ohne daBl nennenswerte Repara-
turen vorgenommen wurden. 1926 erwies sich, daR die
Anlagen in einer ganzen Reihe von sudrussischen Werken
sich in einem katastrophalen Zustande befanden. Die
Erhebungen ergaben, daf zur Gewinnung von 1000 Pud
Roheisen 13 bis 15 Arbeiter wahrend eines Monats be-
notigt wurden, wogegen im Auslande fiir die gleiche Pro-
duktionsmenge und Zeit 2 bis 3 Mann notwendig waren.
Zur Gewinnung von 1 Pud Eisen wurden in Sowjet-
ruBland 1,7 Pud Kohle verbraucht, im Auslande 0,3 Pud.
Die Windkosten bei Gasgebldsen beliefen sich bei den
stidrussischen Werken aut 3 bis 4 K/Pud Eisen, auf den
Werken aber, die Dampfgeblase verwendeten, betrugen sie
12 bis 15 K/Pud. (Moltschanow, Isdershki Proiswodstwa
Promyschlennosti SSSR. Moskau 1926.)

Aber nicht nur infolge Abnutzung wahrend der jahre-
langen angestrengten Arbeit hat sich die Leistungsfahig-
keit der sidrussischen Huttenindustrie vermindert, son-
dern auch die Tatsache, daB sie die Kampfstatte im Bir-
gerkrieg war, trug wesentlich dazu bei. Ein Beispiel:

Aus der Industrie SowjetruRlands

kapazitdt von 4 Mill. Pud Roheisen, 7 Mill. Pud Roh-
stahl und 6,5 Mill. Pud Walzwerkerzeugnissen. Von 1917
bis zum 1. 9. 1923 befand es sich in Hé&nden verschie-
dener Organisationen, bis es dann dem Trust ,Jugostal*
eingefiigt wurde. Seit dieser Zeit lag das Werk still
und 1923 bis 1925 wurde es abgebrochen. Dabei stellte
es sich heraus, daB die ganze aus diesem Werk ab-
montierte Ausristung in den zwei Jahren vom Jugo-
stahltrust Uberhaupt nicht benutzt worden war, weil man
bis dahin nicht ins klare dariiber kommen konnte, was
mit den abmontierten Maschinen anzufangen wére.
Einer der Faktoren, welche die Produktionsfahigkeit
der Martinstahl-Werke beeintrachtigen, ist die haufige Ar-
beitseinstellung der Siemens-Martin-Ofen wegen Betrieb-
storung. Vor dem Kriegelbeschrankten sich diese Félle
auf 20 vH der Arbeitzeit, bei den 78 untersuchten Siemens-
Martin-Ofen, die 1925/26 arbeiteten, waren es 45 vH.
Infolge dieser Abnutzung und Unvollkommenheit der
Ausrlstung ist es nicht verwunderlich, dal die Preise der
russischen Eisenerzeugnisse auferordentlich hoch sind. So
betrugen z. B. die Selbstkosten fiir Herdfrischroheisen im
Jahre 1927 88 K/Pud. Der niedrigste Herstellungspreis
fur Eisenbahnschienen betrug 194,6 K/Pud. Diese hohen
Preise und die ungeniigende Erzeugung von Roheisen, die

1926/27 nur 70 vH der Roheisenerzeugung von 1913
betrug, veranlalBten die Sowjetregierung, der Reorga-
nisation der russischen Eisenindustrie groRte Aufmerk-

samkeit zu schenken. Die Mittel, die hierflir bereitgestellt
wurden, beliefen bzw. belaufen sich im Jahre 1925/26 auf
97,5 Mill. R, 1926/27 auf 1054 Mill., 1927/28 auf 131 Mill,,
1928/29 aut 133,4 Mill,, 1929/30 auf 142,6 Mill.,, 1930/31
148 Mill,, 1931/32 156,7 Mill. R, insgesamt waéahrend
5 Jahren auf 712,7 Mill. R. (Ekon. Shisn vom 10. 4. 1927.)

Aber nicht nur die auRerordentliche Abnutzung der
Werke, sondern auch die verminderte Leistung der Arbeiter
wirkt sich sehr unginstig auf die Herstellungskosten aus.
So war z. B. auf dem Petrowski-Werk die Roheisen-
gewinnung im Jahre 1925/26 nur 1,2 vH geringer als 1913,
wéhrend die Zahl der Arbeiter sich um 75 vH gehoben
hatte. Weit schlimmer ist die Lage bei den Martin-Stahl-
werken, wo 6 vH weniger als 1913 erzeugt wurden, wo-
gegen die Zahl der Beschaftigten sich um 100 vH ver-
gréBert hat, so daB die Tagesleistung der Arbeiter nur
45,4 vH der Vorkriegsleistung ausmacht.

Besonders driickend wird auch in der Eisenindustrie
der Mangel an leitendem technischen Personal empfunden.
1913 waren auf den 17 groBten siudrussischen Eisenwerken
insgesamt 35 technische Direktoren und Subdirektoren an-
gestellt; heute sind es noch 4. An leitenden Ingenieuren
in Hochofenabteilungen, Martin-Stahlwerken und Walz-
werken waren 1914 60 vorhanden, heute noch 14, bei

Zahlentafel 3

Betriebstdrungen

bei den

Siemens-Martin-Ofen.

Anzahl der Siemens-Martin-Ofen

Das Sulinski Werk, vor dem Kriege eines der grofiten
russischen Huttenwerke, hatte 1913 eine Produktions-
Dauer der
Dauer des Stillstandes der Ofen

wahrend des Jahres in vH der Zentral-
jahrlichen Gesamtarbeitzeit Ural RuBland

bis 30 5 6

31 bis 40 5 9

41 bis 50 4 2

51 bis 75 5 5

Uber 75 1 1

zusammen 20 23

durchschnittlicher Inhalt m3

Rauminhalt
Sud- ins- im Gesamt-
RuBland gesamt Ural Zentral Sud  durchschnitt
3 14 28 . 25 50 32
5 19 32 19 34 26
17 23 36 30 36 35
7 17 44 25 39 37
3 5 40 \ 25 37 35

35 78 35 23 39 33
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den Chefingenieuren sind es 26 bzw. 5, so daB insgesamt
in den sldrussischen Eisenwerken von dem friheren leiten-
den technischen Personal nur 19 vH verblieben sind. Auf
den Uralwerken steht die Sache weit trostloser. (Ekon.
Shisn vom 12. S. 27.)

Auf der Tagung in Charkow am 26. 8. 27 haben die
Ingenieure vom Trust ,,Jugostal* erklart, daR die Disziplin
auf den Werken ungeachtet aller Vorkehrungen sehr im
argen liege. Die Hauptschwierigkeit bei Hebung der
Disziplin bestehe in der beispiellosen Fluktuation der Ar-
beiter. In den Martin-Stahlwerken einiger Unterneh-
mungen wechselte im Verlaufe von fiinf Monaten die Be-
legschaft dreimal. Die Falle willkurlicher Arbeitsversdum-
nis betragen bis 30 vH der gesamten Arbeiterschaft.
(Ekon. Shisn vom 27. 8. 27.)

Der Mangel an leitenden Ingenieuren auch in der
Maschinenindustrie macht sich in einer planlosen Aufbau-
arbeit bemerkbar, denn die durchgefiihrten Kapitalanlagen

decken sich nicht mit den sich spater ergebenden Er-
zeugungsmoglichkeiten und -notwendigkeiten. Wie die
Ekon. Shisn unterm 27. 8. 1927 berichtete, wurde im

W irtschaftsjahre 1924/25 auf dem Werk Profintern der
Bau von Landmaschinen aufgenommen mit dem
Zweck der Massenherstellung; hierzu wurde 1925/26 eine
groBe Schmiede errichtet. Jetzt soll der Bau von land-
wirtschaftlichen Maschinen auf diesem Werk eingestellt
werden. Auch der Bau von GroRBraumeisenbahn-
wagen, der auf einer Reihe von Fabriken in Angriff
genommen worden ist, wird auf einigen nunmehr stark
eingeschréankt, auf &ndern sogar wieder vollstdndig ein-
gestellt (z. B. Sormowo Werk). Auf dem Werk Pro-
fintern wurden im Jahre 1924 umfassende MaBnahmen
zum Bau wvon Traktoren im  Umfange von
1200 Stiuck/Jahr ergriffen. 1925/26 wollte man schon
1800 Traktoren bauen, wozu das Werk mit Werkzeug-
maschinen ausgerilstet wurde, die von dndern Abteilungen
herbeigeschafft worden waren. Eine besondere Fabrik-
abteilung wurde angebaut und bis zu 90 vH zu Ende ge-
fihrt. Dann wurde auf einmal der ganze Traktorenbau
auf diesem Werk eingestellt.

Anstrengungen, die gemacht werden, um durch Be-
stellungen im Auslande den Maschinenpark der russischen
Maschinenbauanstalten zu ergédnzen und in einen einiger-
maBen ertrdglichen Zustand zu versetzen, zeitigen ver-
haltnismaRig schwache Ergebnisse. Oft passen bei An-
kunft der neuen Awusristung aus dem Auslande die vor-
handenen Einrichtungen nicht zu ihr. Nicht selten fehlt
auch das Personal, das die neuen Maschinen bedienen
kénnte. Demzufolge werden erstklassige, aus dem Aus-
lande bezogene Werkzeugmaschinen, oft gar nicht in
Tatigkeit gesetzt. Zufolge der Desorganisation der Be-
triebe, die sich in héaufiger Arbeitseinstellung der Ma-
schinen &uBert, kommt es sehr oft vor, daB die Arbeiter
zu Anfang des Monats fir die Zeit des Arbeitstillstandes
bezahlt werden, der nicht durch sie verschuldet ist. Am

SchluB des Monats erhalten sie dann noch Lohn fir
geleistete Uberstunden (Selbstkosten). (Ekon. Shisn vom
10. 7. 27.)

4, Elektrotechnische Industrie und

Elektrizitatswirtschaft.

Von der in der ganzen Welt erzeugten elektrischen
Energie in Hohe von 170 Milliarden kW /h entfallen auf
SowjetruBland 0,8 vH, Osterreich 1,2 vH, Italien 55 vH,
Deutschland 8,2 vH, Vereinigte Staaten von Amerika
46 vH. Die russischen Werke sind von zwerghaften Aus-
malen; unter den 693 stadtischen Zentralen, die 1924 vor-

Aus der Industrie SowjetruBlands

Technik
und Wirtschaft

handen waren, befanden sich nur 7 mit einer Leistung
von 5000 bis 10 000 'kW, und nur weitere 7 mit wenig
mehr als 10000 kW, wogegen in Deutschland die durch-
schnittliche Leistung einer staddtischen Zentrale 200 000 kW
betrdgt. Die durchschnittliche Leistung der russischen
Zentralen betrdgt nicht mehr als 300 kWw.

Einem Plan der staatlichen Plankommission zufolge
besteht die Absicht, wahrend des Jahrfinfts 1925/26 bis
1929/30 fur die Errichtung von Elektrizitditswerken 1,34
Milliarden R zur Verfugung zu stellen. Dann wird Ende
1930/31 die Leistung sdmtlicher elektrischen Zentralen
der Sowjetunion nicht groRer sein als die der oster-
reichischen im Jahre 1927, und der Verbrauch von elek-
trischer Energie wird je Kopf der Bevédlkerung 21 kW/h
betragen. Die Elektrifizierung in der Sowjetunion erfor-
dert einen grofen Kapitalaufwand. W4&hrend beim Bau
von Elektrizititswerken in den Vereinigten Staaten 1 kW
570 R, in England 500, in der Schweiz 475 und in Italien
375 R kostet, belaufen sich die Kosten in SowjetruRland
aut rd. 800 R.

Die Stromversorgung der Dorfer kann wegen der
hohen Zuleitungskosten nur in geringem Umfange durch-
gefuhrt werden; die Kosten fiir ein solches Netz be-
trugen nach den Berechnungen des Elektrostroi 66 vH
des Gesamtwertes der Anlage, und eine Kilowattstunde
stellte sich auf mehr als 40 K. (Ekon. Shisn vom 19. 1. 27))

Infolge dieser ungiinstigen Verhaltnisse wurden von
1917 bis 1926 insgesamt nur 358 Dorfzentralen mit einer
Gesamtleistung von 6353 kW gebaut. Daher war auch
der Jahresverbrauch an elektrischer Energie in Sowjetruf3-
land nur &uBerst gering. Auf den Kopf der Bevdlkerung
entfielen 11 kW/h (einschlieBlich Industriewerke 25 kW/h),
in Norwegen dagegen 1615, Schweiz 1077, Vereinigte
Staaten 627, Schweden 583. (Ekon. Shisn vom 31. 9. 27)

5. Textilindustrie.

Uber den gegenwaértigen Stand der Ausriistung der
Textilindustrie geben folgende Zahlen interessanten Auf-

schluR.
In der Baum Wollindustrie sind 50,6 vH der
vorhandenen Maschinen 25 Jahre alt, 30,9 vH 25 his

35 Jahre, 18 vH 35 bis 40 Jahre. Von den im Iwanowo-
Wosnessenski-Trust vorhandenen Spinnmaschinen  sind
50 vH vollstandig abgenutzt und verlangen dringend Er-
satz. Auf der Fabrik ,Krassnij Textiltschik®, die zum
Serpuchowski-Trust gehdrt, hat die Abnutzung der Ma-
schinen einen Umfang von 45 bis 50 vH, der Schaft-
maschinen 50 bis 80 vH, Kammgarnspinnmaschinen 60 vH,
Schermaschinen 40 bis 50 vH, Schlichtmaschinen 35 bis
80 vH angenommen; bei den untersuchten 169 Maschinen
in den Farbereien und Appreturanstalten erwiesen sich
91 als abgenutzt. In der Kattundruckerei missen von
den vorhandenen 408 Maschinen 228 ausrangiert werden.
Die Folge sind haufige Arbeitseinstellungen wie in dndern
Industriezweigen. (Ekon. Shisn vom 21. 7. 27.)

Auch in der Textilindustrie macht sich erheblicher
Mangel an geschulten Arbeitskraften geltend, der diese
Produktionsverhéltnisse noch verschlimmert. Die Zahl
der Ingenieure ist gering. Beim Iwanowo-Wosnessenski-
Trust entfdllt z. B. auf rd. 10000 Arbeiter ein Betriebs-
ingenieur. Auferdem fehlt es an erfahrenen Arbeitern.
Bemerkenswert ist die Fluktuation der Arbeiterschaft. Vom
1. 4. 26 bis 1. 9. 27 sind bei der Textilfabrik ,,Proletarskaja
Pobjeda“ von 1788 Beschaftigten 445 fortgegangen; nur
45 vH der Arbeiterschaft hatten eine zweijdhrige Be-
triebserfahrung, 5 vH eine einjéhrige, 11 vH dreijéhrige,
21 vH vierjdhrige, und nur 13 vH funf- bis funfzehn-
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jahrige. (Ekon. Shisn vom 26. 8. 27.) Eine auRer- daher weder Schafwolle noch Flachsfaser zum Verkauf
ordentliche Steigerung der Selbstkosten ist die Folge. bereit, und die russische Textilindustrie, besonders die

So wurde beim Vergleich der Selbstkosten in den Nikolski
Fabriken ,Proletarskaja Diktatura“ des Jahres 1913/1-1
mit dem ersten Halbjahre des Wirtschaftsjahres 1926/27
folgendes festgestellt: In der Baumwollspinnerei beliefen
sich die Selbstkosten fiir 100-kg-Nummern Garn im Jahre
1926/27 auf 9,056 R gegenlber 4,62 R 1913. In der
Weberei betrugen die Selbstkosten fur 1m Webgut 1926/27
50,47 K gegeniber 27 K 1913/14. (Ekon. Shisn vom
14. 7. 27)

Das MiBverhéaltnis der Leistungsfahigkeit der sowjet-
russischen  Textilindustrie gegeniiber dem Bedarf der
Bauernbevdlkerung laBt sich am besten aus Angaben von
W. G. Groman n erkennen; danach stieg der Waren-
wert der landwirtschaftlichen Erzeugnisse von 1483 Mill. R
im Wirtschaftsjahre 1922/23 auf 2356 Mill. R 1923/24, also
um 6S vH, wogegen der Gesamtwert aller Gewebe in den
zwei Jahren nur um 19 vH stieg. Daher tragen sogar
in den Dorfern des Moskauer Gouvernements die Bauern
selbstverfertigte Stoffe, gefarbt mit gelber Farbe aus
Erlrinde, In Sibirien und Zentralasien tradgt die Bauern-
schaft durchweg Wasche und Kleidung aus selbstverfer-
tigten Leinen und &ndern Stoffen. Die Bauern stellen

U m s ¢c h a u

Die deutsche Konjunktur Mitte Februar 1928.

Das Abflauen unserer industriellen Gesamtkonjunktur
wird immer deutlicher, je l&nger wir die verschiedenen
Kennzeichen der letzten Monate zu beobachten Gelegenheit
haben. Im Kreislauf des Harvardbarometers (Abb. 1) haben

Abb. 1. Deutsches Harvardbarometer 1925 bis 1928.
A = Aktienindex (1925 bis 1926 Frankf. Zeitung, ab 1927 Berl. Tagebl.)
W = GroBhandels-Warenindex (neuer Index des Statist. Reichsamts).
G = Mittlere Berliner Bankgeldsatze (berechnet nach Angaben des
Berliner Tageblatts).

wir aller Wahrscheinlichkeit nach bereits den Punkt tber-
schritten, an dem die sogenannte ,gute* Konjunktur durch
einen Hochstand des GroRhandelsindex gekennzeichnet ist.
Seit einigen Wochen zeigt dieser Index unverkennbar eine
Abwértsneigung; und wenn auch diese Preishewegung
allein nicht maBRgebend fir die Beurteilung der Konjunktur
ist denn auch mengenmadfRige Einflusse wirken hierbei
stark mit — so belehrt uns der Wechsel in der Beziehung
zwischen den Produktions- und Konsumgiterpreisen eines
besseren (Abb. 2). Schon némlich sinken die letzten,
wahrend die trageren Produktionsgiiter weiter im Preise
anziehen. Ja, sie haben erst seit kiirzerer Zeit entscheidend

Leinenindustrie, hat starken Mangel an Rohstoffen. Das
fuhrt zu verkirzter Arbeitzeit und wochenlangen Still-
legungen. (Ekon. Shisn vom 2. 9. 27))

Die fir sechs Fabriken des Leningrader Textiltrusts
(nach Ekon. Shisn v. 11. 10. 27) durchgefuhrte Unter-
suchung gibt folgenden Uberblick tber die Betriebsverhalt-
nisse der sowjetrussischen Textilindustrie.

Zahlentatel 4
Betriebsverhéadltnisse der Textilindustrie.

Leistungsfahig-
keit eines Arbei-

. ters in 8 Stunden
1000 Spindeln (in kg-Nummern)

Stillstand der  Arbeitskrafte
Arbeits- je
maschinen

Name der Fabrik

Sowjetskaja Swesda . 3,00 vH - -

Chalturin......ccceeveen. 523 8,13 239,80
Rabotschij........ 3,80 ,, 8,19 284,94
Krassnaja Nitj . .. 3,80 ,, 7,96 312,89
Swerdlow ....ccoceeeveinns 457 5,09 236,34
Wereteno....coeevenens 6,83 8,42 243,39

m
[22]

Mitteilungen aus Literatur und
Praxis / Buchbesprechungen

Abb. 2. Preisspanne zwischen Produktions- und Konsumgiterpreisen,

erste = 0 gesetzt (Index des Stat. Reichsamts).

tu steigen begonnen: Die Konsumkaufkraft erlahmt,
wéhrend die verflossene Umsatzbelebung und die aus ihr
erzielten Gewinne sich in Investitionen niederschlagen.
Die heute noch hierfiir verfigbaren Gelder werden dann
»festfrieren“ und den Absihwung weiter verscharfen.

Aus diesen Uberlegungen heraus glauben wir auch,
dal die derzeitige Flussigkeit des Geldmarktes (Abb. 3)
und die mit ihr eng verbundene Festigkeit der Bdrsen eine
nur voribergehende Erscheinung sein wird, die freilich
diesmal U(berméaRig lange anhélt und den (theoretisch)
gesetzméaRigen Ablauf triibt. Denn sowohl die Konkurse
nehmen langsam Uber das saisonlbliche MaR hinaus zu
(Abb. 4), und auch bei den monatlichen Summen der aus-
gestellten Wechsel und der Wechselproteste ist eine Steige-
rung der Zahlungsschwierigkeiten unverkennbar (Abb. 5).

Jedoch durchaus nicht alle Kennzeichen lebhafter Wirt-
schaftstatigkeit haben abgenommen. Die Erzeugung der
Grundstoffe halt sich nach wie vor auf der Hohe (Abb. 6);
die saisonbereinigte Wagengestellung der Eisenbahn st
nur unwesentlich zuriickgegangen. Freilich hat die saison-
bereinigte Ziffer der Erwerbslosen weiter zugenommen,
obwohl die absolute Ziffer leicht gesunken ist. Und eine
Reihe von Verbandsberichten wei von einem Nachlassen
des Auftragseingangs und des Beschéftigungsgrades zu
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melden, wie der Verein Deutscher Maschinenbau-Anstalten,
der erstmalig auch von einem Nachlassen der Auslands-
auftrdge spricht.

Abb. 3. Die deutsche Geldkurve nach Ausschaltung der Monatschwankungen
1925 bis 1928 (Korrekturkurve der ,Wirtschaftskurve® der Frankfurter Zeitung)
a= Kurve der Monatschwankungen
b= Geldkurve des Harvard-Barometers, Abb. 1
¢ = Kurve nach Ausschaltung der Monatschwankungen (verbessert nach

der Kurve a)

Konkurse und Geschéaftsaufsichten 1925 bis 1928.
(ab 1. 10. 27 Vergleichsverfahren).

Abb. 4.
Absolute und saisonberichtigte Ziffern

Der weitere Ausblick scheint also auf einen gemédRig-
ten Abklang der Hochkonjunktur zu deuten. Dabei wird
es kaum in der néachsten Zeit zu krisenhaften Erschei-
nungen kommen, da offenbar in Lagerhaltung und Geld-
versorgung schon von langer Hand her vorsichtig dis-
poniert worden ist.

Betrieb und Verwaltung

Werbende Krafte neuzeitlicher Birotechnik. In
zwiefachem Sinne sollen hier die Krafte der Werbung
verstanden werden. Wie Biiromaschinen und andre Biro-
hilfsmittel die Leistung des Menschen vervielfachen und
ihm unersetzliche Helfer werden, ohne die ein grofes
Unternehmen die Fille von Schreib- und Rechenarbeit,
von Buchungen, Rechnungen oder Werbebriefen garnicht
mehr bewaltigen kann, ist an sich nichts Neues mehr.
Jede umfangreichere Werbeorganisation braucht Maschinen
als Hilfskrafte, wenn sie mit einem wirtschaftlich trag-
baren Kostenaufwande vielleicht Tausende von Ver-
brauchern als Kunden gewinnen und erhalten soll. Es
ist aber — wenigstens fir uns in Deutschland — ein neuer
Gedanke, statt dem Verbraucher immer wieder die Vorziige
der angebotenen Waren vor Augen zu fiihren, auch einmal
dadurch um sein Vertrauen zu werben, da ihm die inneren
Vorzige der anbietenden Firma selbst gezeigt werden, d. h.,
daR ihm gezeigt wird, wie ein Geschaft nicht nur sich,
sondern auch seinen Kunden dient, wenn es im Biro und
Betrieb sich alle Fortschritte der Technik zunutze macht,
um seine Ware nicht nur zu maoglichst niedrigem Preise
und in bester Gute herzustellen, sondern auch auf billigstem
Wege dem Verbraucher zuzufithren. Warum wird UGberall

Technik
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Abb. 5. Monatlich ausgestellte Wechselsummen und monatliche Summen
der protestierten Wechsel 1925 bis 1928.
WS = Wechselsumme.
WPr= Wechselproteste.
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Abb. 6. Die Erzeugung von Grundrohstoffen 1925 bis 1928.

R = Ruhrkohlenférderung, arbeitstaglich
Ei = Roheisenerzeugung, monatlich
St= Rohstahlerzeugung, monatlich

Sollte dies ein erster Erfolg der praktischen Konjunk-

turbeobachtung weiter Wirtschaftskreise sein? [37]
Brasch.
so vieles als ,Betriebsgeheimnis“ &ngstlich gehitet, was

den Ruf eines Unternehmens und seiner Waren beim Ver-
braucher foérdern kann?

Die Werbeschrift einer groBen deutschen W irtschafts-
genossenschaft setzte den Gedanken in die Tat um: wer-
bende Krafte nicht nur ,daheim® in Gestalt unmittelbarer
Arbeitshilfe, sondern auch ,drauBen“ durch Wecken der
Anteilnahme des Verbrauchers, aus der planvollen Mechani-
sierung ihres Burobetriebes zu schopfen. Dabei entsteht in
dieser V erbeschrift ein so lebendiges Bild, wie in solchem
,Betriebe* sich durch Neben- und Hintereinanderschaltung
von Maschinen, Vorrichtungen und Werkzeugen (Arbeits-
mitteln) auBerordentliche Leistungssteigerungen ergeben,
dal es lohnt, die Schilderung des Unternehmens in
Kirze wiederzugeben.

In einem groRen hellen Raume befindet sich die
Adrema-Abteilung, dazu bestimmt, mit einem
aulerordentlich grofen Abnehmerkreise stdndig in engster
Fihlung zu bleiben. Zwei Millionen Verbraucher kommen
in Deutschland als Kunden der Wirtschaftsgenossenschaft
in Frage; von einer Million wurden mit Hilfe von Adressen-
verlagen etwa 600 000 Anschriften aus dem Reiche. 400 000
aus Berlin gesammelt und mittels drei Adrema-Prd °e-
maschinen auf Mctallplatten geprdgt, In 100 Schrdnken
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lagern diese Schriftplatten zu dauerndem Gebrauche; erst
100 000 von dieser Million sind Ubrigens bislang zu Kunden
geworden und im die Kundenkartei eingereiht. Vier elek-
trische  Adrema- Druckmaschinen beschreiben
etwa 80 000 Briefumschldge im Tage, eine Leistung, die zur
Versendung von Werbebriefen nicht selten erforderlich wird.
Hundert fleiBige Angestellte wiirden es in der gleichen Zeit
nicht schaffen konnen. Dazu kommt die Adrema-
Rollendruck-Maschine, die nicht allein 4000 An-
schriften in der Stunde druckt, sondern auch von der Rolle
minitlich bis zu 70 fertige Kreuzb&nder liefert. Ein Mann
geniigt zur Bedienung der Maschine, die die Arbeit von
vielleicht 40 Angestellten leistet. Nicht allein Briefum-
schlage liefern die Adrema-Maschinen, sie bedrucken eben-
sogut die Karten fir die Kundenkartei, fir die Maschinen-
Buchhaltung, Paketkarten, Rechnungen, Zahlkarten und
Einladungen zu Ausstellungen in allen Gegenden Deutsch-
lands. — Die Eigenart des Geschaftes zwang zu dieser
Art der Werbung an Stelle von Zeitungsanzeige oder
Plakat und zu ihrer maschinellen Durchfiihrung; sie brachte
aber auch die Steigerung des Umsatzes, die Einkaufs- und
Verkaufskosten zugleich zu senken ermdglichte.

In der Kundenkartei wird der wertvollste
Besitz des Unternehmens bewahrt: die an den Karteikarten
befestigten Reiter verschiedenster Gestalt und Farbe zeigen
an, zu welcher Jahreszeit ein Kunde vorwiegend Kkauft,
ob er zum ersten Male oder wie oft schon gekauft hat,
warum er lange nicht kaufte, ob eine Beanstandung zur
Zufriedenheit geregelt wurde, ob er punktlich zahlt und
vieles mehr. Immer feinere Hilfsmittel muBten angewandt
werden, um jeden Kunden nach seiner Eigenart zu beob-
achten und zu pflegen und um Erfolg oder MiRerfolg ohne
uniibersichtliche Schreibarbeit festzuhalten.

Die tagliche Verkaufsarbeit dieser Wirtschaftsgenosseu-
schaft, die ja kein einfaches Kassengeschéft ist, verteilt
sich auf etwa 70 bis 80 000 laufende Konten, oft in kleinen
Ratenbetrdgen; das bedeutet ungefahr 200 000 Buchungen
bei Belastung und Gutschrift, Kontensaldo und Félligkeit
von Raten, je Monat, zu denen dann noch die buchhal-
terische Erledigung des Einkaufs kommt. Nur mit Loch -
karten-Maschinen [1&4Rt sich ein solcher Arbeits-
umfang ohne zu groRen Personalaufwand bewaltigen, etwa
40 Buchhalter wirden vielleicht dazu ndétig sein, denn
ein tuchtiger Buchhalter wirde kaum mehr als 250 Bu-
chungen als Tagesleistung erreichen. Durch die auto-
matischen Tastenloch-Maschinen werden alle
Verkaufs- und Buchungsbelege auf Lochkarten (bertragen,

auf etwa 400 Karten koénnen stundlich Kundennummer,
Kaufbetrag, Ratenzahl, Félligkeit, bezahlter Betrag oder
Warenart, Verkaufsstelle und Lager vermerkt werden.

Dann ordnet die Sortiermaschine etwa 25000 Kar-
ten in der Stunde nach allen verlangten Gesichtspunkten,
um Kontokorrent oder AuRenstdnde aufzurechnen, um den
Zahlungseingang und féllige Forderungen der Lieferer
zu Uberwachen, -oder um Lager-Zu- und Abgénge, géngige
oder nicht gangige Waren statistisch zu erfassen. Endlich
Ubersetzt der Tabellendrucker wieder die Lécher
der Lochkarte in Buchstaben und Zahlen, schreibt, addiert
und saldiert etwa 4000 Buchungen in der Stunde auf
endloses Rollenpapier oder fertigt statistische Aufstellun-
gen an, die zur Uberwachung aller Geschaftsvorgange un-
entbehrlich sind.

Doch damit erschépft sich nicht die Rechenarbeit des
Geschaftsbetriebs. Fir die tdgliche Kontrolle der Umsatz-
tatigkeit jeder der 90 Verkaufsabteilungen, fir Einkauts-
und Verkaufs-Organisation miissen andre Maschinen ein-
gesetzt werden, um den im ZeitmaBe der Lochkarten-
Maschinensatze anfallenden Zahlenstoff in gleicher Schnel-
ligkeit fur andre Zwecke auszuwerten. Eine Roneo-
Record-Rechenmaschine ersetzt die Tatigkeit von
wenigstens drei Angestellten; eine betrachtliche Anzahl
dieser Maschinen sind ndétig, um téglich festzustellen,
wie sich die Umsitze der Verkaufsstellen zu ihren Lager-
bestdnden oder zu ihren Wareneingdngen verhalten, w'as
30000 m Stoff im Einkauf kosten, und wie sie verkauft
werden koénnen, oder um andre zusammengesetzte Rechen-
vorgédnge der Selbstkostenrechnung in madglichst kurzer
Zeit zu”erledigen. Im Versandgeschaft sind Moon-Hop-
kins schreibende Rechenmaschinen im Ge-
brauch: jede davon liefert taglich etwa 600 fertige Rech-
nungen, d. h. schreibt sie nicht allein mit Anschrift, Tag,
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Rechnungstext, Einzel- und Gesamtpreis jedes Postens,
sondern sie rechnet auch selbsttatig Gesamtbetrag, An-

ziige, Skonto usw. aus. Daneben fertigen die Moon-Hop-
kins-Maschinen innerhalb weniger Stunden wdochentlich und
monatlich die Lohn- und Gehaltsaufstellungen fir alle
Arbeiter und Angestellten an, buchen Arbeitstage und
-Stunden und verrechnen zugleich Steuerabzige, Kran-
kenkassen- und Erwerbslo-senfiirsorge-Beitrage.

Dem Umfange der Werbung, des Briefwechsels, der
Verkaufs- und Buchungsarbeit der Wirtschaftgenossenschaft
entspricht ihr Postverkehr. Das Postamt mancher Kreis-
stadt hat vielleicht 5000 Briefsendungen téglich abzufer-
tigen; hier kommt — wie schon gesagt — nicht selten
ein Postausgang von 80000 Werbedrucksachen an einem
Tage vor. Dazu sind weitere raum- und kostensparende
Maschinen  ndtig geworden, wie die Velopost-
Maschine, mit der stindlich Uber 3000 Briefumschlage
verschlossen werden kénnen, oder die Poko- und die
Frankotyp-Maschinen, die mit noch groBerer
Leistung Briefe freimachen und téglich genau die Anzahl
aller freigemachten Briefe und Postkarten nach den Be-
tragen von 5, 8, 15 Pfennig usw. aufrechnen. Dazu tritt
der Warenversand, der an manchen Tagen bis zu 500
Paketen betragt; alles in allem ein Geschaftsumfang, der
nur durch weitestgehende und planvoll abgestimmte An-
wendung maschineller und organisatorischer Buro-Hilfs-
mittel in angemessener Zeit und mit wirtschaftlich zul&ssi-
gem Kostenaufwand erledigt werden kann.

[45] Zd1

Selbstkostenberechnung und moderne Organisation
von Maschinenfabriken. Von Herbert W. Hall. Dritte
ganzlich umgearbeitete Auflage. Minchen und Berlin
1927, R. Oldenbourg. 71 S. mit 18 Abb. Preis 5.20 M.

Von der zweiten Auflage der Hallschen Selbstkosten-
berechnung ist in der vorliegenden dritten aufer dem
Titel so gut wie nichts geblieben; und man mochte es
einerseits bedauern, dal die ‘ehemalige breit angelegte
Darstellung des betrieblichen Rechnungswesens nicht in
neuer Fassung wieder erstanden ist, wie man anderseits

die von ganz neuzeitlichen Gedanken geleitete Darstel-
lung dieser dritten Auflage begrift. Der Stoff ist in
drei Teilen auf den knappen Raum von 66 Seiten zu-

sammengedrdngt: 1. Die Systematik in der Buchhaltung;
Il. Die Systematik in der Selbstkostenberechnung;
IlIl. Das Standardsystem. Von jedem &uBerlichen organi-
satorischen Beiwerk befreit, werden die systematischen
Zusammenhdnge herausgearbeitet; auf grundlegende Er-
drterungen wird bewuBt verzichtet, wo Vorkenntnisse —

wie z. B. des Grundplanes des AWF und der Selbst-
kostenschriften des VDMA — vorausgesetzt werden
kénnen. Die dadurch begunstigte gedrédngte Darstellung

wird anderseits dem weniger Eingeweihten oft Schwierig-
keiten machen. Die Anwendung der von Schilling in der
~Lehre vom Wairtschaften“ entwickelten drei Grundpléne
zum Aufbau der Selbstkostenrechnung (Il. Teil) ist sicher-
lich bedeutungsvoll, verlangt aber griindliche Kenntnis
dieses Werkes, und es wdare hier wohl am Platze gewesen,
einmal eine eingehendere, leicht verstandliche Darlegung
der Schillingschen Gedanken zu versuchen. Das Zu-

sammenarbeiten und der einheitliche Aufbau von Buch-
haltung und Selbstkostenrechnung wird in der Behand-
lung ihrer Systematik folgerichtig betont. Der dritte

Abschnitt Uber die Standardtheorie und ihre praktische
Anwendung in der Haushaltplanung wird der wachsenden
Bedeutung gerecht, die diese Rechnungsart in letzter Zeit
mehr und mehr gewinnt.

Die Beschrankung der Darstellung in der vorliegen-
den dritten Auflage rein auf das Wesentliche der Dinge
greift damit zweifellos Gber den Bereich der Maschinen-
fabriken hinaus; die Ausfihrungen werden allgemeiner
glltig und auf andre Wirtschaftsgebilde anwendbar, wenn
auch die unmittelbare Anschaulichkeit dadurch nicht gréRer
geworden ist.

[4496] Zd1

Von Dr. Ernst
unter Mitarbeit von Georg Niedermeyer.
Bln.-Halensee 1927, Richard Leo. 183 S. Preis 10 M.

Im ersten Teil behandeln die Verfasser,
von den Zwecken der Buchhaltung,

Die Hintertliren der Buchhaltung.
G. Jenny,

ausgehend
die Madglichkeiten
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der Buchungsfalschung, die Beweggrinde dazu und die
vorbeugenden MaRnahmen gegen solche bewuBten Ab-
weichungen von der Buchhaltungswahrheit.

Den Hauptinhalt der Ausfihrungen bildet die ein-
gehende Besprechung der Buchhaltungsinden der An-
gestellten und der Geschaftsinhaber.

Der besondere Wert des Buches liegt in der Tat-
sache, dal hier an Hand zahlreicher (Uber 200), gut aus-
gewdhlter Beispiele einmal systematisch die durch buch-
halterische MaRnahmen ermdglichten, herbeigefiihrten oder
verschleierten Unterschlagungen von Angestellten einerseits
und falschen Vermdgensausweisen der Inhaber ander-
seits dargestellt werden.

Der Stoff wird in knapper, klarer, tbersichtlicher Form
dargeboten und gibt in anschaulicher, stets interessanter
Darstellung eine Fille von Anregung und Belehrung.

Wenn die durch die technische Umgestaltung der
Buchfihrung (Karteisystem, Durchschreibeverfahren, Ma-
schinenbuchhaltung usw.) hervorgerufenen Anderungen in
dem Umfang der Falschungsmoglichkeiten schon mit-
berlicksichtigt worden waéaren (Einschrdnkung der Fal-
schungsangelegenheite.i nach der einen, Erweiterung —
vielleicht — nach der é&ndern Seite hin), so hatte das
Buch zweifellos noch an Wert gewonnen.

Aber auch so fillt es eine Licke in dem Fachschrift-
tum aus und bildet ein wertvolles Handbuch fir Revi-

soren, steuerliche Buchprifer, Juristen, Buchhaltungs-
vorstdnde und -Organisatoren.
[4510] P.
Die industrielle Selbstkostenrechnung. Von Walter
Rahm. Berlin 1927, Mentor-Verlag. 110 S. Preis 4,50 M.

Ein Buch wie das vorliegende von Walter Rahm ist
erforderlich, um zwischen dem rasch voranschreitenden
und sich immer mehr verbreiternden Schriftgut Uber das
Wesen der Selbstkostenberechnung im modernen Industrie-

betriebe, das unlbersehbar* zu werden droht, hindurch-
zufinden. Es kann von einer Arbeit wie der vorliegenden
nicht erwartet werden, daf der Praktiker fir seinen

speziellen Betrieb einen &ndern Nutzen daraus zieht, als

den. zu vergleichen, ob die Madglichkeiten, die in dem
Buch genannt sind, bei Einrichtung der Organisation
seines Werkes Kkritisch gewdirdigt worden sind, um den

besten Weg zur Ermittlung der Selbstkosten einzuschlagen.

Das Buch wird daher von allen Jingern der Han-
delswissenschaften ebenso wie von den Mitarbeitern einer
Bctriebsbuchhaltung im praktischen Betriebe mit Nutzen
gelesen werden konnen. Wir hoffen, daR der Verfasser
auch einmal Gelegenheit nimmt, die von ihm allgemein
niedergelegten Fragen in Anwendung auf einen speziellen
Industriezweig zu bringen, da es erforderlich ist, daR,
ebenso wie fir die kaufméannische Normalbuchfiihrung,
auch fur Betriebsbuchhaltungen branchenweise Richtlinien
aufgestellt werden.

[4505] Dr. Br.

Lehrbuch der Stiuckzeitermittlung in der Maschi-
nenformerei. Von H. Tillmann. Minchen und Berlin
1927, R. Oldenbourg, 158 S. mit 97 Abb. Preis 12,50 M.

Nach dem SchluBsatz seines Vorwortes bezweckt das
Buch, dazu beizutragen, ,den Wirrwarr, der jetzt in der
Akkordberechnung in der GieRerei und insbesondere in
der Maschinenformerei herrscht, zu klaren*. Demnach
ist das Werk, wenn es schnell wirken will, mehr fir den

fertigen Betriebsingenieur. Meister und Kalkulator be-
stimmt als fir den in der Ausbildung stehenden An-
fdnger. Ein Leserkreis kritisch eingestellter Fachleute

wird aus dem kleinen Werk recht wertvolle Anregungen
und Angaben grundsétzlicher Art neben nitzlichen Ein-
zelmitteilungen  entnehmen kdénnen. Daher verdient das
neuartige Buch weiteste Verbreitung in der GielRereipraxis.

Den Titel ,Lehrbuch® im landlaufigen Sinne kann
das Werkchen jedoch nicht beanspruchen. Dazu fehlen
wissenschaftliche Griindlichkeit, streng systematischer Auf-
bau und Klarheit der begrifflichen Darstellung. Zu dieser
Uberzeugung wird jeder kommen miissen, der vergleichs-
weise das 2V> Jahre friher erschienene, stoffverwandte,
bahnbrechende und mustergtltige ,,Lehrbuch der Vor-
kalkulation von  Bearbeitungszeiten“ von Kurt Hegnerzur
Hand nimmt.
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Ganz besonders ist der Titel ,Lehrbuch der btuck-
zeitermittlung usw.“ schon deshalb unzutreffend, weil ja
die Stickzeit, wie auch auf S. S, Abb. 1 ,Zeiteinteilung*
ersichtlich ist, nur einen Teil der Gesamtzeit der Fer-
tigung darstellt. Mit Recht wirde man von einem wirk-
lichen Lehrbuch des gewdhlten Titels verlangen mussen,
dal die StahlgieRBereipraxis gleichfalls behandelt wird.
Als neueste Maschinenart einer Formerei koénnen auch,
ebensowenig wie die Rduttler, die in den letzten Jahren
in die Betriebspraxis eingefiihrten Sandschleudermaschinen
nicht génzlich Ubergangen werden. Der Inhalt des Buches
kann wohl begriffsklar als ,Beitrdge zur Ermittlung der
Fertigungszeiten in der Maschinenformerei einer Eisen-
gieBerei*, aber keinesfalls als ,Lehrbuch der Stickzeit-
ermittlung in der .Maschinenformerei“ gekennzeichnet
werden.

Der ,Wirrwarr* in der Akkordberechnung wirde
auch noch vergréBert werden, wenn man dem Verfasser
weiterhin auf dessen eigenen Wegen der Begriffsneubil-
dung unkritisch folgen wollte. Verwechselungen der Be-
griffe Faktor und Quotient, Ziffer und Zahlenwert, sub-

jektiv und individuell usw., ferner unrichtige Wortbil-
dungen, wie z. B. ,Arbeitaufnahme® statt Zeitaufnahme
der Arbeitsweise, ,Leistungsabfall“ statt der bisher ub-

lichen Bezeichnung Ermidung oder Ermudungszuschlag
und endlich die vielen Uberflissigen Fremdworte und
Neubildungen, wie z. B. ,Vorrationalisierung*“ und ,Nach-
rationalisierung®, kann man vielleicht noch als vermeid-
bare Harten im Ausdruck nachsichtig ubersehen.

Unverantwortlich in Hinsicht auf Reinhaltung des
technischen Schrifttums wére es aber, wenn man bei dieser
Buchbesprechung verschweigen wollte, daB der Verfasser
mit seinen eigenartigen Ausfihrungen in dem Kapitel V
S. 41 die Minimamethode keineswegs beherrscht, obwohl
sie seit Taylor und Barth bekannt ist und in dem fur
Deutschland in Richtung der Zeitstudien bahnbrechenden
Werk von Eduard Michel ,Wie macht man Zeitstudien*
(VDI-Verlag, Berlin) und auch in dem erwdhnten Lehr-
buch von Kurt Hegner (Julius Springer, Berlin) sehr klar
dargestellt wurde. Der Verfasser weill scheinbar nicht,
daB der Schwankungsfaktor gleichbedeutend mit dem
Ausgleichsfaktor ist, dal er sich aus der Summe der Ein-
zelabweichungen als Durchschnitt errechnet, und da man
lediglich die RechengréBe — ,Einzelabweichung“ — bei
der Minimamethode schon seit Dezennien zur Beurteilung
der Teilarbeit vorteilhaft anwendet. Andernfalls hétte er
Uber einen ,konstanten“ Schwankungsfaktor in bezug auf
die Teilarbeiten keine so scharfe Kritik gelbt.

Die anschlieRend vom Verfasser angegebene ,,Methode
der Ha&ufigkeiten* erscheint in der geschilderten Form
unmathematisch, ungerecht und daher bis zu einer vdlligen
arbeitswissenschaftlichen Klérung fir die Praxis vorldufig
unbrauchbar.

Der Verfasser hatte durchweg noch mehr Quellen-
angaben und Hinweise auf frihere Erkenntnisse andrer

Autoren machen koénnen. Besonders der ,Kilogramm-
umsatz*“, der auch im Refa-Material durch ihn benutzt
ist, erweckt in der gebotenen Form den Anschein der
Ursprungsarbeit. Uber den ,Kilogrammumsatz*“ hat aber
wohl erstmalig, angeregt durch Organisationsarbeiten
unter Eduard Michel, der Ingenieur Wieber in Nr. 17

der Deutschen Metall-Industrie-Zeitung vom 1 9. 1924 ein
von ihm aufgestelltes Kurvenbild, das sich bei Verwen-
dung in einem mechanischen Betrieb als Ersatz fur
Barth’sche Kurven bewdhrt hatte, verdffentlicht.

Bei den mathematischen Abteilungen und graphischen
Darstellungen geht der Verfasser sehr wenig einheitlich
vor. Unter den Abb. 54 und 55 fehlen die Worte e
Kasten“, denn es handelt sich um ,Minuten je Kasten“.
AuRerdem ist bei Abb. 55 an vierte Stelle eine ,4“ zu

Auf S. 116 ist die Formel K - 20 j.g offen-

bar durch eine Druckauslassung (es fehlt kff) verstimmelt.
Die drei Netztafeln Abb. 73. 75 und 76 leisten in Verbin-
dung mit der Zahlentafel Abb. 74 verhéltnisméaRig sehr
wenig, indem sie alle nur Zuschldge in VvH an-
geben, wéhrend das Refa-Blatt G VII—3 vom Oktober
1926 den Ermidungszuschlag gleich in Minuten fur die
in Frage kommende Hauptzeit anzeigt. Auf S 131
spricht sich der Verfasser gegen die Rechnung iii vhi
aus. er hdtte daher folgerichtig auch wenigstens®eine der
drei Netztafeln, S. 115 bis 117, fir Zuschldge in Minuten
einrichten miussen.

setzen.
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Die Ausfihrungen auf S. 119 und 120 zur Erldute-
rung der Zuschlagskurve Abb. 78 sind sehr wenig ver-
stdndlich. Es handelt sich bei dieser Zuschlagskurve,
die der Verfasser ,Handformerzuschlagskurve* nennt,
scheinbar um eine auf besondere OieRereiverhdltnisse zu-
geschnittene Kurve nach Art der Barth’schen Kurven.

Von der auf S. 129 ff. der Refa-Methode gegeniber
so stark betonten eigenen Methode des Verfassers muR
man wenigstens verlangen, daB die FormelgréfRen richtig,
d. h. nicht im Waiderspruch zum Refa, bezeichnet sind.
Auf S. 130 und 131 verwechselt der Verfasser ,Stiuckzeit*
mit seinem neuen Wert Tt = Fertigungszeit fiur ein
Stick Dadurch entstehen, besonders bei einem Anfénger,
mathematische Unklarheiten.

Das SchlifRkapitel kdnnte reichhaltiger sein und mehr
von Berechnungsbeispielen durchsetzt in Zahlen sprechen.
Im Sachregister fehlen viele Stichworte des Textes, wie
z. B. Schwankungsfaktor, Unkostenziffer, Zweckpause und
andre.

Zusammenfassend kann man sagen, der Verfasser,
dessen Werk auch noch an vielen &ndern Stellen Anlal
zur Kiritik bietet, hatte gut daran getan, das Buch von
Hegner sich zum Vorbild zu nehmen, und sich ebenso
wie dieses mit seinem vorliegenden Werk enger an das
Refa-Material anlehnen sollen, ohne neue Begriffe und
Methoden eigener Art einfihren zu wollen. Fir die
folgende Auflage bedarf das Werk einer ganz griindlichen
Uberarbeitung in allen Einzelheiten, wenn es auf die
wissenschaftliche Héhe des guten technischen Schrift-
tums gelangen will.

Trotzalledem ist das Buch auch in der jetzt vor-
liegenden Form schon sehr wertvoll, vielseitig anregend
und fur den praktisch erfahrenen Fachmann der GielRerei
oder der Kalkulation durchaus empfehlenswert. Der Ver-
lag hat es vorzuglich ausgestattet.

Scheid, Regierungsbaumeister a. D.

Allgemeine Betriebswirtschaftslehre. Von Dr. phil.
Felix Werner. Erster Teil 1925, 160 S., zweiter Teil
1926, 156 S. (Hamburger Kaufmannsblcher, Herausgeber
Karl Bott, Band 16 und 17) Hamburg, Hanseatische Ver-
lagsanstalt. Preis 3,50 M. je Band, beide Teile in einem
Bande 6 M.

In den beiden Béndchen ist beabsichtigt, erfahrenen
Praktikern und Studierenden der Wairtschaftswissenschaft
einen knappen Uberblick Uber die wichtigsten betriebs-
wirtschaftlichen Vorgdnge und Gesetze zu geben, dabei
die bisherigen Forschungsergebnisse und ihre Anwendung
in der betrieblichen Organisation darzustellen. Im ersten
Bande werden Wesen und Wirkung des Umsatzes, Kapi-
tal, Formen des Fremd- und des Eigenkapitals behandelt,
im zweiten Bande Aufwand und Kosten, Selbstkosten-
rechnung, Preisbildung und Ertrag. Den Abschluf bildet
eine Betrachtung Uber die Bedeutung der Persdnlichkeit
in der Unternehmung.

Eine einigermaRen erschépfende
Rahmen dieser zwei Béndchen naturgemdR nicht zu er-
warten, bei der Fille von Einzelheiten in gedrangter
Fassung kommen grundlegende Begriffe oft etwas kurz
weg. Ein Rickblick auf die Geschichte der Betriebswirt-
schaftslehre und Schlagwortverzeichnisse sind dem Werke
beigegeben, das im ganzen jedenfalls mehr als Handbiich-
lein fur die Eingeweihten, denn als Einfihrung fir den
Anfanger zu werten ist.

[4497]

Darstellung ist im

zd1l

Betriebswissenschaftliche Blcher. Herausgeber W.

Bondi. Bd. I: Wairtschaftsfragen der Massenfertigung.
Von Dr.-Ing. K= H. Schmidt, Darmstadt. 91 S.
Preis 2 M. Bd. Il: FlieRende Fertigung. Von Dipl.-Ing.
H. L Mittelstaedt, Berlin. 100S. Preis 3 M. Bd. 11
Zeitstudien. Von Dipl.-lng. H. Freund, Gummersbach
(Rhld.). 71 S. Preis 2,50 M. Berlin 1927, Verlag von
Georg Stilke.

Die drei Bé&ndchen stellen den Versuch dar, in knapper
und leicht verstdndlicher Form dem ,Vielbesché&ftigten*
die Fragen nahezubringen, die der Titel andeutet. Dem
Sonderfachmann werden sie nichts Neues hieten, doch kann
man wohl feststellen, dal das Wesentliche im allgemeinen
gut herausgearbeitet wurde.

Umschau 79

Gerade der erste Band verdient dber die Kreise der
Metallindustrie hinaus Beachtung. Der Weg zur Massen-
fertigung und billigen Mengenherstellung hat die Erziehung
des Verbrauchers zur Voraussetzung. Als Verbraucher
kommt fir die Gebrauchs- und Verbrauchsglter des tdg-
lichen Lebens jeder einzelne in Frage; das Buchlein scheint
wohl geeignet, dem Laien ein Verstdndnis dieser Fragen
nahezubringen.

Der zweite Band zeigt im wesentlichen die im
Maschinenbau begangenen Wege bei Einfihrung der
FlieRarbeit und I&4Rt erkennen, wo vielleicht auch in

dndern Fabrikationszweigen &hnliche Arbeitsverfahren zur
Anwendung kommen konnen.

Tiefer als diese beiden Hefte schirft der dritte Band
»Zeitstudien“, dessen Lesen auch dem Fachmann ein
Genull sein kann. Die Selbstkostenrechnung ist die Grund-
lage aller Arbeiten, die zu einer wirtschaftlicheren Ferti-
gung fuhren sollen; eine exakte Selbstkostenrechnung
148t deutlich die Stellen im Betriebe erkennen, an denen

der Hebel anzusetzen ist. Grundlage der Selbstkosten-
rechnung ist die Arbeitzeitermittlung, die Zeitstudie. Sie
grindet sich auf die Kenntnis der Zusammenhange

zwischen Mensch und Arbeit. Gerade die grundsatzlichen
Zusammenhdnge der Zeitstudien mit den Ubrigen Ge-
bieten der Arbeitswissenschaften sind klar herausgearbeitet.
Es ist kein Lehrbuch, sondern eine Einfihrung, um in

groBerem Zusammenhénge die Waichtigkeit der Zeit-
studien einordnen zu kdénnen.
[4492] Héaneke.
Archiv der Fortschritte betriebswirtschaftlicher

Forschung und Lehre. Herausgegeben von der Redak-
tion der Zeitschrift fur Handelswissenschaft und Handels-
praxis. Dritter Jahrgang 1926. Stuttgart 1927, Verlag
C. E. Poeschel. 352 S. Preis geh. 18 M., in Ganzl. 20 M.

Auch der dritte Jahrgang des Archivs erfillt mit gutem
Erfolge seine Aufgabe, ein Fihrer zu dem unaufhaltsam
wachsenden Schrifttum der Betriebswirtschaft zu sein.
Jedem im Wirtschaftsleben praktisch Tatigen bieten die
kritischen Besprechungen dber die Fortschritte betriebs-
wirtschaftlicher Theorie und Praxis rasche Ubersicht uber
die Leistungen des verflossenen Jahres und tragen so
wirksam zu einer Rationalisierung der betriebswirtschaft-
lichen Forschungsarbeit bei. Dem Ingenieur bieten be-
sonders die Abhandlungen im 1. Teil von Giskes uber
italienische  Fachliteratur zur Betriebsorganisation, im
Il. Teil fir das deutsche Schrifttum die von Schmaltz
(besonders Abschnitt II) und Pape Uber industrielle Be-
triebswirtschaftslehre, von Riedel iber Arbeitsforschungi,
von Fischer uber Verkehrsbetriebe usw. eine reiche Aus-
wahl aus den Erscheinungen des Jahres 1926. Vom aus-
landischen Schrifttum wird im IIl. Teil des vorliegenden
Jahrganges das der Vereinigten Staaten, der Niederlande,
von Ruflland und Belgien behandelt. Teil IV enthdlt wieder
Schrifttumnachweise, nach Geschéftszweigen und Lehr-
gebieten geordnet, sowie Schlagwort- und Verfasser-
Verzeichnisse, die die Benutzung der Schrift als Nach-
schlagewerk wesentlich erleichtern.

Es ist Uberhaupt — wenn man angesichts des vor-
liegenden Bandes des ,,Archivs“ an andre &hnlich gerich-
tete Veroffentlichungen der letzten Zeit denkt — in hohem

Grade beachtenswert, mit welcher Energie sich die immer-
hin noch junge betriebswirtschaftliche Wissenschaft die
Hilfsmittel zur ErschlieBung ihres reichen Schrifttums
geschaffen hat. In dieser Beziehung liegen z. B. auf dem
Gebiete der reinen Technik hier noch Aufgaben vor, die
vielleicht ~manchen Vorwurf fiur Dissertationen und
Studienarbeiten abgeben konnten.
zdl.

Organisation

und ihre Zusammenschlisse.
2. Bd.: Kartelle, Konzerne und Trusts. Von Rob.
Liefmann. 7. umgearb. u. erw. Aufl. Stuttgart 1927,
Ernst Heinrich Moritz. 423 S. Preis 9,50 M.

Es ist erfreulich, daB Liefmanns bekanntes Kartellbuch
verhdltnism&Rig hdufig Neuauflagen erlebt; denn darin be-
kundet sich einmal eine allgemeine Anerkennung eines ver-
dienstvollen wissenschaftlichen Werkes; weiter gibt es die
Maoglichkeit, die Tageserscheinungen festzuhalten und zu

Die Unternehmungen
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wirdigen — auch kritisch, wie das z. B. bei Verurteilung
doppelter Effektenausgabe (anldBlich der Besprechung der
Vorgange beim Stahlverein) oder bei Vorschlagen zur ge-
setzgeberischen Behandlung des Kartellproblems in der
(allerdings nur kurz) zu besprechenden Neubearbeitung
hervortritt. Eine solche liegt insofern vor, als nicht nur
das Tatsachenmaterial bis in die letzten Erscheinungen
dieses Jahresbeginns verwertet oder mitgeteilt ist, son-
dern vor allem — was auch in der Titelanderung zum Aus-
druck kommt — darin, daB eine Betrachtung der Konzerne
zu der bisher gebotenen der Kartelle und Trusts hinzukam.
Wenn diese letzten als Vereinigungen mit monopolistischem
Zweck aufgefallit werden, deren Wirkungen vor allem nach
aulen hin, fur den Tauschverkehr, in Erscheinung treten,
so haben jene Organisationen — deren Verhdltnis zu den
Interessengemeinschaften noch zu prézisieren bleibt — vor
allem Bedeutung fiir die Beziehungen der Unternehmungen
untereinander, also mehr im Innern; der Konzern als Zu-
sammenfassung rechtlich selbstdndig bleibender Unterneh-
mungen ist produktions- wie verwaltungstechnisch, kauf-
mannisch und besonders finanziell bedeutungsvoll. Lief-
mann schlagt vor, Vereine, Verbé&nde, Kartelle und Ge-
nossenschaften als Forderungsvereinigungen zusammen-
zufassen — wegen des unbestimmten Ausdrucks ,Vereini-
gung“ (oder auch ,Gemeinschaft“) ist damit aber uber
die Form wenig gesagt —; er sieht in Konzernen finanzielle
Betriebs- oder Verwaltungsgemeinschaften, némlich ,Zu-
sammenfassungen rechtlich selbstdndig bleibender Unter-

nehmungen zu einer Einheit in produktionstechnischer,
verwaltungstechnischer, kommerzieller und namentlich
finanzieller Hinsicht“, ohne daR alle vier Zwecke bei
jeder Konzernbildung vorhanden sein muBten. Zur Defi-

nition hat neuerdings Saitzew durch seinen Kieler Vor-
trag einen Beitrag geliefert, den Liefmann vielleicht bei
einer weiteren Neuauflage verwertet, die gewill Uber
weitere Fortschritte der Internationalisierung der Kartell-
und Konzernbildung berichtet. Wertvoll sind bereits in
der vorliegenden die Erdrterungen Uber die Griunde der
Zunahme internationaler Gemeinschaftsbildungen, beson-
ders in der Form der von Liefmann genannten Foérderungs-
vereinigungen, die bekanntlich wesentlich durch Vermeh-
rung und Erstarkung nationaler Zusammenschlisse ge-
fordert werden — was ja auch die Genfer Beratungen,
deren unmittelbare Wirkung allerdings nicht Uberschatzt
werden darf, zeigten. DaB Liefmann eine Betrachtung
der Formen der Zusammenschlisse in engerem Zusammen-
hang mit einer systematischen Wirdigung der Unterneh-

mung und ihrer Formen (Uberhaupt bringen will, ist
sehr zu begruBen. Fur das ebenfalls bekannte Bandchen
Uber die hierfir zu erdrternden Fragen ist eine Neu-

bearbeitung zu erwarten, auf die wir gern zurick-
kommen werden; sie wird dann den ersten Band eines
Gesamtwerkes bilden, wé&hrend der hiermit hinsichtlich
.seines reichen Inhalts nur kurz angedeutete der zweite ist.
[4486] Prof. Dr. Gehrig.

Industrie und Handel

Die deutsche Elektrizitdtsversorgung. Herausgege-
ben vom Vorstand des Deutschen Metallarbeiter-Verbandes.
Stuttgart 1927, Verlagsgesellschaft des Deutschen Metall-
arbeiter-Verbandes. 288 S. Preis 8 M.

Wenn die vorliegende Arbeit in der Hauptsache auch
nur eine Auswertung der Statistiken der Vereinigung der
Elektrizitdtswerke, des Statistischen Reichsamtes und zahl-
reicher anderer Verdffentlichungen ist, so ist sie doch so
geschickt und Ubersichtlich angeordnet (verstandlicher Text
und 133 gute Abbildungen), daB sie zweifellos als wert-
volle Bereicherung der einschlagigen Literatur an-
gesprochen werden muR.

Nach einem kurzen Uberblick iber die Grundlagen
der Elektrizitatswirtschaft (Kohle und Wasser) wird die
Stromerzeugung und der Stromverbrauch in Deutschland
an Hand der amtlichen Produktionsstatistik (nach ,Wirt-
schaft und Statistik* 1927, Heft 11) behandelt und ihnen
auch der Stromverbrauch von 14 nichtdeutschen Lé&ndern
gegeniibergestellt. Es folgt eine Ubersicht, in der nach
dem von der Vereinigung der Elektrizitditswerke heraus-
gegebenen ,Verzeichnis der deutschen Elektrizitdtswerke*
fur die einzelnen L&nder und in PreuBen fir die Provinzen
Anzahl und Maschinenleistung aller Unternehmungen mit

Technik
und Wirtschaft

eigener Erzeugung, sowie die Zahl derjenigen Werke,
welche nur oder neben der Eigenerzeugung Fremdstrom
beziehen, aufgefiihrt sind. Fur 22 groRere deutsche Werke
werden auch die nutzbar abgegebenen Kilowattstunden
und die bezogenen Fremdstrommengen angegeben.

DaB sich bei né&herer Durchsicht des Buches manche
Unstimmigkeiten zwischen den Z&hlergebnissen des Sta-
tistischen Reichsamtes und den Auswertungen der Sta-
tistik der Vereinigung der Elektrizititswerke ergeben (so
S. 14 bei den Angaben Uber die Anzahl der Erzeuger-
und Verteilerwerke) liegt augenscheinlich daran, dal beide
Statistiken nach einer voneinander wesentlich abweichen-
den Erhebungstechnik arbeiten. Beim Statistischen Reichs-
amt ist jede Betriebstatte, in der menschliche oder moto-
rische Arbeitskrafte gezahlt werden, eine ,Betriebseinheit”,
wéhrend in der Statistik der Vereinigung alle Betriebstatten,
die wirtschaftlich zu einem Unternehmen gehdren, nur
einmal gezéhlt werden.

Dall das Buch in dieser Hinsicht nicht genauer vor-
gegangen ist, hat seinen Grund wohl darin, daR die ersten
Teilergebnisse der Reichsstatistik erst verdffentlicht wur-
den, als das im Sommer 1927 erschienene Buch schon
druckreif war. Bei den folgenden Auflagen wird diesem
Punkte besondere Aufmerksamkeit zu schenken sein.

Der Hauptteil des Buches (S. 20 bis 161) behandelt
die Elektrizitdtsversorgung in einzelnen Landesgebieten
des Reiches, und zwar unterteilt oder zusammengefalt
nach 15 Wairtschaftsbezirken.

Besondere Beachtung verdient der Abschnitt ,Strom-
preise und Stromtarife“. Die hier zunéachst verdffent-
lichte Ubersicht der Strompreise von 240 Orten und
20 Uberlandwerken darf freilich, wenn man ein richtiges
Bild erhalten will, nur in Verbindung mit den folgenden
~.Bemerkungen zu den Strompreisen” benutzt werden,
da die in der Ubersicht angegebenen Grundpreise durch
die in den Bemerkungen fir die einzelnen Werke auf-
geflihrten Zusatzbestimmungen wie: Grundgebihren, Min-
destverbrauch, Kohlenklausel usw. sehr stark beein-
fluBt werden.

Im néchsten groBen Abschnitt (S. 188 bis 260) wer-
den die Konzerne der Elektrowirtschaft besprochen. Es
wird eine schematische Darstellung der offentlichen priva-
ten und gemischt-wirtschaftlichen Konzerne und Holding-
gesellschaften und der kommunalen Interessengemeinschaf-
ten in einer Ausfuhrlichkeit und Ubersichtlichkeit gegeben,
wie sie bisher in der Literatur nicht vorliegt. Ein alpha-
betisches Verzeichnis der mit den Konzernen in mittelbarer
oder unmittelbarer Verbindung stehenden rechtlich selb-
standigen Unternehmungen macht die Zusammenstellung
noch wertvoller und erleichtert ihre Benutzung wesentlich.
Nach einer kurzen Angabe Uber den Austausch elektrischer
Energie zwischen verschiedenen Léndern folgen Dar-
legungen Uber die staatliche Elektrizitdtswirtschaft vor
und nach dem Kriege.

Ausfihrliche Verzeichnisse der Stichworte, der Ab-
bildungen und der einschlagigen Literatur sind beigegeben;
auf Ausstattung, Druck des Textes und der Bilder ist
vom Verlag groBe Sorgfalt verwendet worden. [4476]

Thierbach.

Die deutsche Papierindustrie in Zahlen und Bildern.
Bearbeitet von M. v. Wussow und Dr. Mirus. Berlin

1927, Verein Deutscher Papierfabrikanten. 35 S. m. zahlr.
Abb. Preis 2 M

Das Heft enthalt eine auszugsweise bildliche Dar-
stellung der auf der 6. Jahresschau deutscher Arbeit in
Dresden gezeigten Ausstellung ,,Das Papier, seine Erzeu-
gung und Verarbeitung“.

Beziiglich der Wirtschaftszahlen aus der Papierindustrie
veJAY?lsen ~-Ir au”™ “en vor e'n*ger Zeit in dieser Zeit-
schrift erschienenen Aufsatz von Dr. Mirus ,Die Bedeu-
tung der deutschen Papierindustrie in Zahlen“1). Die Aus-
stellung in Dresden und damit das vorliegende Heft wen-
det sich jedoch an einen weit gréBReren Kreis. Infolge-
dessen sind die Darstellungen denkbar einfach, tbersicht-
lich und populédr. So wird z. B. das VdlkerschlacMdenkmal
in Leipzig in Verbindung mit der Papiererzeugung ge-
bracht. Das Volkerschlachtdenkmal hat einen Rauminhalt

») T. u. W. Bd. 20 (1927) S. 42
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von rd. 180 000 m3. Setzt man diese GroRe gleich 1 und
nimmt man das Gewicht eines Kubikmeters Papier durch-
schnittlich mit 900 kg an, so betrdgt die jahrliche Pro-
duktion an Papier in Deutschland das 11-fache, in Europa
das 37-fache, in der Welt das 90-fache des Denkmal-
inhalts. Diese und viele andere bildliche Vergleiche wer-
den sicher das Verstindnis fir die GroBe und Bedeutung
der deutschen Papierindustrie férdern.

Die Schrift ist durch die Wirtschaftsstatistische Ab-
teilung der Papier-, Pappen-, Zellstoff- und Holzstoff-
industrie, Charlottenburg, Neue Grolmanstr. 5/6, zu be-
ziehen. [¢483] Dr. Freitag.

Die Handelsvertrdge des Erdballs. Zusammen-
gestellt von J. Bennstein und Dr. rer. pol. K Leo-
pold. Berlin 1927, Verdffentlichungen der Verlkehrs-
abteilung der Industrie- und Handelskammer zu Berlin.
239 S. Preis 5,60 M.

Diese Verdffentlichung wird von allen an wunserm
AuBenhandel interessierten Kreisen willkommen geheiBen
werden. Und dies mit um so groRerem Recht, als die
Verfasser sich bemiht haben, ein Werkzeug zu liefern,
das nur die augenblicklich gultigen Handelsvertrdge ent-
halt, insbesondere auch den Nachweis fiur den Wortlaut.
Ein glicklicher Gedanke ist es gewesen, die Handels-
vertrdge, an denen Deutschland beteiligt ist, auf den
Seiten 9 bis 32 vorwegzunehmen. Vielleicht wird man
wegen der grofRen praktischen Bedeutung dieses Teiles
einen Sonderdruck davon veranstalten. Die Ubrigen
200 Seiten sind in der Weise geordnet, dal in den beiden
ersten Rubriken die vertragschlieRenden Teile in alpha-
betischer Folge aufgefiihrt sind, und zwar sind zuerst alle
Vertrdge zwischen Abessinien und Australien, Belgien,
Britisch-Indien bis Abessinien und Vereinigte Staaten von
Amerika aufgefihrt, und jeder dieser Vertrdge findet sich
im Verzeichnis nur einmal: man mufl immer bei dem
im Alphabet friher stehenden Lande suchen. Winscht
man also zu wissen, ob Spanien mit Columbien einen
Vertrag abgeschlossen hat, so ist unter Columbien nach-
zusehen.  Allerdings bleiben die MiBlichkeiten bestehen,
die in der wechselnden Bezeichnung und ,Rechtschrei-
bung der einzelnen Lé&nder begriindet sind. Columbien
schreibt Duden mit K und kennt die Schreibung mit C
nicht.  Weiter muf man wissen, daB die Verfasser von
Britisch-Indien und nicht von Indien sprechen, wenn man
beim Suchen Zeitverluste vermeiden will. Niederlande
und Holland, England und GroR-Britannien sind weitere
Beispiele fir die Willkur auf diesem Gebiet, und es waére
sehr zu begriBen, wenn man Uber eine ganz bestimmte
Reihenfolge der Lé&nder, die jeden Zweifel ausschlieft,
einmal eine Einigung herbeifihrte. Auf den letzten Seiten
des Buches sind noch das Internationale Ubereinkommen
und Statut lber die Freiheit des Durchgangsverkehrs vom
20. April 1921 (Barcelona) und das Internationale Ab-
kommen zur Vereinfachung der Zollformlichkeiten vom
3. November 1923 (Genf) abgedruckt. Im ganzen eine
hochst erfreuliche Erscheinung.

j4d91] Dr. J.

Hanauer, Berlin.

Handbuch der deutschen Auslandshanclelskammern
1927, herausgegeben vom Deutschen Industrie- und Han-
delstag. Berlin 1927, Reimar Hobbing. 198 S. mit Abb.
Preis 3,60 M.

Diese Verdffentlichung des Deutschen Industrie- und
Handelstags enthdlt neben einigen kirzeren Aufsdtzen die
Berichte der deutschen Auslandshandelskammern fir die

Lander: Schweiz, Italien, Spanien, Osterreich, Ungarn,
Finnland, China, Japan, Niederldandisch-Indien, Philippi-
nen, Argentinien, Brasilien, Chile, Uruguay, sowie ein

Verzeichnis der deutschen Auslandshandelskammern. Die
gute und zweckmaRige Zusammenstellung vermittelt einen
raschen Einblick in Zusammenhéange, deren Nutzung un-
serer Wirtschaft nur empfohlen werden kann.

[¢503] Baer.

Unternehmer, Angestellte und Arbeiter"]

Die deutschen Arbeitgeberverbdnde. lhre volks-
wirtschaftliche Funktion und ihre soziologischen Grund-
lagen. Von Dr. H. Lechtape. (Munsterer wirtschafts-
und sozialwissenschaftliche Abhandlungen, Heft 3.) Leipzig
1926, Quelle & Meyer. 65 S. Preis geh. 2 M.
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Der Verfasser liefert mit seiner Schrift einen Beitrag
zur Soziologie des Verbandswesens. Er behandelt Wesen,
volkswirtschaftliche sowie soziologische Bedeutung der
Arbeitgeberverbdnde und unterrichtet Gber die organisato-
rischen Grundlagen der Arbeitgeberverbdnde. Bemerkens-
wert sind die Ausfihrungen Ulber das Verhdltnis von Ar-
beitgeberverbédnden zu Kartellen. Lechtape tritt der An-
sicht Liefmanns bei, daR ein Kartell stets eine Vereini-
gung von Anbietern, von Verkdaufern sein muisse, niemals
aber eine Organisation von Einkédufern, wie der Arbeit-
geberverband. Der wesentliche Unterschied zwischen den
Kartellen bestehe darin, dal der Arbeitgeber nicht genau:
wisse, welche Leistung er auf dem Wege des Tarifver-
trages, Uberhaupt des Arbeitsvertrages, fur seine Gegen-
leistung bekommt, wahrend dies beim Verkauf der Waren
durchaus im einzelnen fixiert sei.

Ob diese Unterscheidung von praktischem Wert fir
theoretische Erdrterungen ist, mag dahingestellt bleiben.
Wesentlich klarer sind die Ausfiihrungen des Verfassers
Uber die Einwirkungen der Arbeitgeberverbdnde auf die
volkswirtschaftliche  Produktivitit mit dem Ergebnis,
daB die Fuhrung des Arbeitgeberverbandes volkswirt-
schaftlich, und letzten Endes ethisch bestimmt sein miusse.
Die Frage der volkspddagogischen Aufgabe der Arbeit-
geberverbédnde wurde leider nur in einem kurzen SchluB-
wort gestreift.

Es st richtig, daB die
bzw. Wirtschaftsverbdnden einen wichtigen und ver-
antwortungsreichen Stand bilden, und daR die gute
Ldsung auch der Einzelaufgabe abh&ngig von der Standes-
kultur, der berufssittlichen Auffassung ist. Die Schrift
als Ganzes ist ein recht brauchbarer Beitrag zur Sozial-
wissenschaft.

Beamten von Arbeitgeber-

[4516] MO
Technik und Recht
Handworterbuch der Rechtswissenschaft. Heraus-

gegeben von Prof. Dr. Fritz Stier-Somlo und Dr.
Elster. Bd. 2. Berlin und Leipzig 1926, Walter de
Gruyter & Co. Preis 48 M.

Der jetzt vorliegende zweite Band des Handwdorter-
buches bestatigt durchaus den gunstigen Eindruck, den
man von der Arbeit der Herausgeber auf Grund des
ersten Bandes gewinnen konnte.

Auch der zweite Band gibt, soweit es im Rahmen
eines Handworterbuches iberhaupt mdoglich ist, in jeder
Beziehung erschopfende und zuverldssige Auskunft zu
allen denkbaren Rechtsfragen, wobei aus der Fille der
behandelten Rechtsmaterien herausgegriffen, insbesondere
verwiesen sei auf die ausgezeichneten Abhandlungen ber
die Feuerversicherung (Prof. Moldenhauer), die Erwe/bs-
losenflirsorge (Prof. Stier-Somlo) und die Arbeitsgerichts-
barkeit, die ja jetzt ganz besondere Bedeutung fur die
Industrie hat.

Bei den von mir vorgenommenen zahlreichen Stich-
proben. ist mir zwar bei dem Artikel Uber die Geschéfts-
aufsicht zur Abwendung des Konkurses aufgefallen, daR
der neuen Vergleichsordnung vom 5. Juli 1927 (R. G. BI.
S. 139), die ja bekanntlich am 1. Oktober 1927 in Kraft
getreten ist und die Geschéftsaufsicht beseitigt, keine
Erwéhnung getan ist. Doch ist wohl anzunehmen, daR
in dem spdateren Bande die neue Vergleichsordnung noch
eingehend behandelt werden wird.

Der Eigentumsvorbehalt ist in dem vorliegenden zwei-
ten Band noch nicht behandelt, obwohl gerade diese
Materie bei ihrer groBen Bedeutung fiir die Industrie eine
Sonderdarstellung an sich durchaus verdient hétte, soll aber
in dem wohl in Kiirze zu erwartenden dritten Band unter
»Kauf“ noch Beriucksichtigung finden.

Eine eingehende Besprechung des Werkes wird dann
nach Vorliegen aller Bande des Handworterbuches zu er-
folgen haben.

[4490] Dr. Wunderlich.

Landerberichte

Englands Industrie am Scheidewege. Von Prof. Dr.
Ing. W. Miller, Regierungsbaurat a. D. Berlin 1928,
VDI-Verlag. 180 S. Preis geh. 6,80 M, geb. 8,50 M.
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Arbeiten Uber die Wandlungen der engli-
schen Wirtschaft sind in letzter Zeit haufig gewesen.
Es sei erinnert an die interessante Untersuchung von Dr.
Charlotte Leubuscher uber ,Protektionismus und Liberalis-
mus“ und das Werk Sir Alfred Monds uber ,Industrielund
Politik“. Die Reihe dieser Arbeiten wird durch eine
Schrift von Professor Miller ergénzt, deren Haupt-
bestandteil eine Untersuchung uber die Arbeiterfrage, die
Beziehungen des Kapitalismus zum Sozia-
lismus und Kommunismus (so weit man in Eng-
land solchen vorfindet) und &hnliche Probleme bildet.
Professor Mduller betont mit Recht, dal das Hinein-
leuchten in diese Fragen bei England nicht so einfach ist
wie bei den Vereinigten Staaten, deren Wirtschaft er in
einer friheren Arbeit nach der technisch-betrieblichen und
dann auch sozialpolitischen Seite beleuchtet hat. Somit hat
der Verfasser den Rahmen seines volkswirtschaftlichen
Gesichtsfeldes weiter stecken mussen als bei seiner ameri-
kanischen Reise. Die Frage der neuen Sozialpolitik Eng-
lands, der Stellung seiner Parteien und seiner Gesetz-
gebung sowie seiner Verwaltungsorgane zu sozialen Re-
formen 14Rt sich auch nicht erdrtern, ohne dal man in den
verwickelten Zusammenhang der wirt-
schaftlichen Verhé&ltnisse Englands, seine Be-
ziehungen zum Weltverkehr und dem Imperium eindringt.
Miller hat dies an verschiedenen Stellen seines Buches
getan, wenn wir uns auch nicht allen seinen Ausfiihrungen
anschlieRen kdnnen (AuBenhandel — Kartellfrage).

Besser gefallen seine Untersuchungen uber die eng-
lische Arbeiterfrage auf dem Hintergrund der betriebs-
technischen Ver&dnderungen und Fortschritte der eng-
lischen Industrie und der modernen Sozialpolitik. Hier er-
h&lt man manche Anregungen, so weit man sie nicht
schon dem Bericht des Committee on Trade and Industry
Uber ,Industrial Relations“ vom Jahre 1927 entnehmen
konnte. Von den SchluBfolgerungen, wie der Verfasser
sie in einem Kapitel Uber ,Soziale Innen- und Auflen-
politik* gibt, sei die folgende zitiert (S. 125): ,Wenn wir
die Gesamtheit dessen (Uberblicken, was die englische
Industrie in ihrem Kampfe gegen den Marxismus und fir
ein besseres Verstehen zwischen Kapital und Arbeit leistet,
so mufl man die ZielbewuRtheit der einmal eingeschlagenen
Politik zugeben. Es hat sich bei ihr im Laufe der Zeit
ein fest umrissenes Programm ausgebildet, das jetzt ein-
heitlich von der gesamten Industrie verfolgt wird. Die
Meinungen Uber diese Art der Politik sind im Grunde
nicht verschieden, wenn der rechte Fligel der Konser-
vativen auch im Trade Unions Gesetz Uber das Ziel
hinausschof3. Im Kampfe gegen die sozialistischen Ideen
stellt aber die Wirtschaft eine geschlossene Einheit dar,
deren Glieder sich gegenseitig unterstiitzen, aber nicht
mit Riicksicht auf irgendwelche Prestigegrinde befehden.”
Aus diesen und ahnlichen AuBerungen klingt der Wunsch
des Verfassers, dem Deutschen das Beispiel eines mog-
lichen ,sozialen Friedens“ vor Augen zu fihren — ahnlich
wie es schon in seinem Amerika-Buche geschah. In der
Tat wird man dem Verfasser zugeben, dal heute die alt-
bewd&hrte englische Politik des Ausgleiches und Ein-
lenkens sowie des Eingehens auf Neuerungen, die zu-
nachst hochst radikal erscheinen, eine Belastungsprobe
durchmacht. Ob sich bei dieser wirklich eine so starke
,hationale* Gesinnung offenbaren wird, wie der Ver-
fasser meint, wird sich erst zeigen mussen. Die Jahre
1926/27 haben, solange der Kohlenstreik dauerte, nicht
gerade nach dieser Richtung gewiesen. [24] H. L

Die Konzessionspolitik Sowjetruflands. Von Dr.
G. Gerschuni. Berlin 1927, Verlag R. L. Prager.
Preis 4,80 M.

Der Verfasser der vorliegenden Arbeit zeichnet in
groBen Zigen die Linie der Entwicklung, welche die Kon-
zessionspolitik der Sowjetregierung bis zum heutigen Tage
genommen hat. Bemerkenswert ist der Versuch des Ver-
fassers, die Wurzeln dieser Politik, die sich in das Wirt-
schaftsystem des Sowjetstaates so schwer einordnen I&Rt,
nicht allein in dem gegenwartigen Kapitalbedarf der russi-
schen Woirtschaft, sondern auch in ihrer geschichtlich be-
grindeten Abhéangigkeit vom auslandischen Unternehmer-
fleiR zu suchen. Wir verfolgen an Hand der Arbeit die
verschiedenen Phasen dieser Politik vom Brester Friedens-
vertrag an (Uber die Zeit des Kriegskommunismus, die
Einfuhrung der ,Neuen Okonomischen Politik“ bis zur

133 S.

Technik
und Wirtschaft

W iederankntipfung  vertraglich geregelter Wirtschafts-
beziehungen mit &ndern européischen GroBméchten und
erhalten so, zumal durch die klare und sachliche Darstel-
lung, einen guten Einblick in einen Abschnitt der Sowjet-
politik, an dem wir als Deutsche ein besonderes Interesse
haben mussen. Mit groBer Vorsicht streift der Verfasser
die Frage der Zukunftsaussichten des Konzessionswesens,
wie er uUberhaupt Uber die praktischen Erfolge der bis-
herigen Konzessionspolitik fir die Konzessiondre Kkeine
ausfuhrlichen Angaben bringt. Eine wissenschaftlich exakte
Untersuchung Uber die Wirkungen der Konzessionspolitik
fehlt bisher in der Literatur iber Sowjetrufland und wirde
eine wertvolle Ergédnzung zu der Schrift Gerschunis bilden.

[4487] Veit.

Bedarf und Absatzmdglichkeiten in Sowjetruland.
Herausgegeben von der Zeitschrift Ost-Export. Berlin
1926, Verlag vonA. O. Schlichterer. 47 S. Preis1 M.

Es ist sehr dankenswert, dal die ZeitschriftOst-
Export, die sich die Verbreitung wirtschaftlicher Tat-
sachen Uber RuRland zur Aufgabe gemacht hat, in der
kleinen Broschire die Aufmerksamkeit der deutschen Wirt-
schaftskreise darauf lenkt, daB in RufBland zwar Bedirf-
nisse, sogar grofe Bedurfnisse, nach auslandischen In-
dustrieerzeugnissen vorliegen, dall aber erst dann gekauft
werden wird, wenn Einkaufsmdéglichkeiten vorhanden sind.
Das Hauptzahlungsmittel der russischen Wirtschaft an das
Ausland ist Getreide; gerade die Getreideausfuhr aber ist
nicht mehr in dem Vorkriegsumfange maoglich, weil Ab-
lieferung, Speicherung und Verfrachtung des Getreides
nicht genugend organisiert sind. Die Ablieferung unter-
bleibt, weil der russische Bauer kein Vertrauen zu dem
Geld des russischen Staates besitzt.

Zwar ist unter dem Druck der wirtschaftlichen Not-
wendigkeiten der blrokratische Apparat des AuBenhandels-
monopols in neuerer Zeit verringert und teilweise um-
gestellt worden, woraus geschlossen wird, dal die Frei-
gabe des In- und AuBenhandels sich vorbereitet; in gleicher
Weise wird die Heranziehung der Bauern zur Regierung
wirken. Aber es ist ganz ungewill, wann der Zeitpunkt
eintreten wird.

Zutreffend wird darauf hingewiesen, dal der zukinf-
tige Bedarf der russischen Wirtschaft nicht mit demjenigen
der Vorkriegszeit uUbereinstimmen wird. Abgesehen von
dem grofen Bedarf an landwirtschaftlichen Maschinen
und Gerdten, insbesondere der einfacheren fir die Klein-
und Mittelwirtschaften, werden fertige Textilwaren sowie
Maschinen und maschinelle Einrichtungen fur Betriebe
aller Art bendtigt werden, da die vorhandenen Einrich-
tungen vollstdandig abgenutzt sein durften und regel-
maRige Ausbesserungen und ausreichender Ersatz durch
die russische Maschinenindustrie nicht mdéglich gewesen ist.
Aber der Aufbau aller Industrien wird leiden und verzdgert
werden durch den Mangel an Facharbeitern, und daher
wird dieser Bedarf, ebenso wie der Bedarf der russischen
Textilindustrie und andrer Industrien an auslédndischen
Roh- und Halbstoffen nur langsam steigen.

Die Broschire enthdlt drei Monographien (ber die
mssische Textilindustrie, die Versorgung der russischen
Landwirtschaft mit Maschinen und Gerdten, die russische
Kohlenindustrie und die Eisen schaffende Industrie, die
in gedréngter Form eine Anzahl fiur die Beurteilung der
Wi irtschaftslage und der voraussichtlichen Entwicklung
grundlegende Statistiken enthalten, und deren Durchsicht

jedem, der fir RuBland als zukunftlges Absatzgebiet inter-
essiert ist, empfohlen sei.

144891 Fr. Frdolich.
* A J oker d§|5 Erde im Welthandel, dargestellt
8% 000.000. Von Dr. Heise. Berlin
7, Columbus -Verlag G. m. b. H.

Die ICarte von Dr. Heise gibt einen leichtverstand-
hchen Uberblick tUber die Wertverdnderungen im Aufen-
handel des Jahres 1925, verglichen mit dem von 1913 fir
die wichtigsten, am AufRenhandel beteiligten Volker (aller-
dings nur nach Ldandern, nicht nach Waren geordnet!
Sie zeigt ferner den Stand der Handelsflotte der Wplt
und den Schiffsverkehr in den Welthdfen und Wplt
kanélen. T-
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La Pologne économique en 1926. Von Stephan

Starzynski. Warschau 1927, Finanzministerium. 138S.
mit zahlreichen Tabellen.

Der Verfasser gibt in seiner Schrift eingehend Aus-
kunft Gber die Einnahmen und Ausgaben des Polnischen
Staates, und zwar Uber das Staats-Budget der Jahre 1924,
1925 und 1926 unter besonderer Hervorhebung der ge-
setzlichen MaRnahmen, die zum Ausgleich des Staats-
Budgets 1926 gemacht worden sind; er behandelt ferner
die Wahrungsverhaltnisse und den Geldumlauf, sowie die
Veranderungen in den Aktiven und Passiven einschl. Re-
serven der Bank von Polen.

Ein besonderes Kapitel

behandelt die landwirtschaft-

liche und industrielle Produktion, die Preisentwicklung
auf dem Grof- und Kleinhandelsmarkt, sowie den Kurs
des Zloty im gleichen Zeitraum. Die Ein- und Ausfuhr

wird ebenfalls einer eingehenden Prifung und Wirdigung
unterzogen.

Das Buch liefert zweifellos sehr wertvolles statisti-
sches Material und ist ein interessanter Beitrag fiir Polens
Wirtschaft.

Im allgemeinen kommt der Verfasser zu dem Ergeb-
nis, dal eine Reihe auBergewdhnlich unginstiger Um-
stinde — eine schlechte Ernte, unginstige Ausfuhrverhélt-
nisse, Uberorganisation in Verwaltung und Bankwesen,
sowie der Mangel an Auslandskrediten — an den schlechten
Wi irtschaftsergebnissen der Jahre 1924 und 1925 schuld
sind, daB dagegen das Jahr 1926 infolge Vereinfachung
der Verwaltung, Verminderung der unproduktiven Aus-
gaben und Riickgang der Preise der Lebenshaltung, sowie
infolge Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse, der inten-
siveren Bewirtschaftung des landwirtschaftlichen Grund
und Bodens, der Abnahme der Einfuhr und der Hebung
der Ausfuhr, den Beweis erbracht habe, daB Polens Wirt-
schaft sich wieder auf aufsteigender Linie befinde. Die
glinstige Wendung sei besonders in der zweiten Halfte
des Jahres 1926 eingetreten und halte auch zu Beginn des
Jahres 1927 an.

Ob die gunstigen Auspizien, die der Verfasser am
Schliisse seines Buches der kinftigen Entwicklung des
Wirtschaftslebens in Polen widmet, berechtigt sind, kann
erst die Zukunft lehren. Das zweite Halbjahr des Jahres
1926 stand in Polen, ebenso wie in den dndern européischen
Landern, im Zeichen des englischen Bergarbeiterstreiks, so
daB es schwer sein durfte, heute schon aus den Ergeb-
nissen des Jahres 1926 Schliisse fiir die gunstige Entwick-
lung zu ziehen.

[449%5] Bloch.

Lebensbeschreibungen

W alther Rathenau, sein Leben und Wirken. Von
Etta Federn-Kohlhaas. Dresden 1927, C. Reiliner-
Verlag. 256 S. m. 20 Abb. Preis 550 M.

Die Verfasserin, die Walther Rathenau personlich
gekannt hat und aus dem von der Familie zur Verfugung
gestellten NachlaBR schopfen durfte, gibt ein lebensvolles
und eingehendes Bild des bedeutenden Mannes, das uns
seinem schwer verstdndlichen und viel umstrittenen Wesen
doch bedeutend né&her bringt als andre &hnliche Schriften.
Frau Etta Federn-Kohlhaas spricht selbst aus, wie sie die
nicht leichte Aufgabe zu l6sen versuchte, ,das Bild dieser
grofen Personlichkeit, die vor meinen Augen steht, zu
gestalten“: ,lch will es mit der Ehrfurcht und Andacht
tun, mit der ein Maler beim Malen eines Portréts den
Zigen seines lebendigen Vorbildes nachgeht. Tut er
das nicht, so gerdt er in die Gefahr zu karikieren. Ich
will versuchen, in Ehrfurcht und Bewunderung der grofRen
Natur ein Bild Walther Rathenaus zu malen.”

Wir wissen also, daB sie ihn mit Liebe und Bewun-
derung schildern, manche Schatten seines Wesens nicht
hervorkehren und die edlen Zige seines Wesens uns
herausarbeiten werde, wie die verstehende weibliche Seele
es allein vermag. Sie versteht und bewundert, und was
uns Mannern an Rathenaus Art kleiner erscheinen maéchte,
wird mit schwesterlicher Milde gerechtfertigt oder ver-
schwiegen. Darum st es ein liebes Buch, das wegen
seines warmen Tones dem Herzen wohl tut, und das
man mit Freude lesen kann.
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Die Verfasserin hat die meist schwer verstdndlichen
Bicher Rathenaus mit einfihlendem Verstdndnis gelesen
und ist bemiht, uns deren Inhalt n&her zu bringen, wofir
allein ihr unser Dank gebihrt.

Sie entwickelt aus seinen Schriften und seinem Tun
den edlen Mann, der — wie erdriickt von dem Verantwor-
tungsgefiuhl, das ihn vor allem beherrschte — fast wie
ein Religionstifter der neuen Zeit sich darstellt. Darin
hat sie recht: Rathenau war ein reiner, edler Mensch,
der den Briudern, die er nicht liebte, mit der Kraft
seines gewaltigen Verstandes helfen wollte. Der
alles erkannte, was uns bedruckte, was wir verfehlten, und
auch Wege wies, wie dem abzuhelfen wére. Die Tragik
seines Lebens war, daB man ihn kaum verstand und der
Redlichkeit seines Wesens milStraute. Wenn er solches
mit aulerem Gleichmut zu tragen schien, so hat er doch
darunter schwer gelitten. Wie konnte es auch anders
sein? Rathenau war stets auf der Hohe des Lebens ge-
wandelt, wie ein Wanderer, der uber die Bergricken
schreitet und von oben und ferne in die Taler hinab-
schaut. Er ubersieht alles, versteht alle Zusammenhénge
und sieht die Wege, die hinein- und hinausfuhren; aber
er kennt nicht, was die da unten im Tale bedrickt, die
so eng beieinander wohnen, und wo der frische, freie
Bergwind nicht wehet. So ist er seinem Volke ein ein-
samer, fremder Ho&henwanderer geblieben, dessen war-
nender Ruf nicht in die Taler drang; nur wer selber auf
Hohen wanderte, konnte etwas von ihm vernehmen. Und
davon bringt die Verfasserin schone Kunde.

Frau Federn-Kohlhaas sagt, dal Rathenau ein guter
Deutscher gewesen sei; darin hat sie recht, obwohl ihm
sein Verstdndnis fir die Bedirfnisse und Wiinsche andrer
Volker oft als Mangel an Vaterlandsliebe vorgeworfen
worden ist. Ich allein habe in seinem Zimmer ,am
schwarzen Tag“ den Augenblick erlebt, als Deutschlands
Schicksal besiegelt war und die Regierung die Friedens-
bitte an Wilson sandte; wie damals der sonst so gemessene
und beherrschte Mann seelisch zusammenbrach, widerlegte-
endgultig alles, was man Uber sein mangelndes Deutsch-
tum hétte sagen konnen.

Das Schmerzvolle seines Wesens, gleich peinlich fir
ihn wie fir seine Freunde, lag darin, daB Rathenau, der
Denker, der Kiinstler, der Weise, der Reine und Edle es
aus innerem Zwange nicht lassen konnte, in die Stickluft
des Geschéftswesens hinabzusteigen und dort ein Meister
sein zu wollen. Dann trat die Zwiespdltigkeit seines
Wesens zutage und er, der an jeder Verantwortung schwer

trug, mufBte in diesen Regionen so handeln, wie er es
in jenen reineren verurteilte. Erst als Rathenau sich von
der AEG endglltig losléste, als Minister seinem Vater-

lande dienen konnte und nicht mehr Geld- und Waren-
geschafte machen muBte, wurde er von diesfer Zwie-
spdltigkeit erldst, wurde freier, froher, gitiger und mensch-
licher. Unter jenem Doppelleben hatte er selbst am
meisten gelitten, aber er konnte nicht anders. Hierlber
deckt die Verfasserin gltig und verstehend den Mantel des
Verzeihens oder des Schweigens. Auch hierfur sei ihr
gedankt, denn wir erhalten aus ihren Worten das Bild
des Mannes, dessen besserer Teil ihn zur hdchsten Auf-
gabe des fuhrenden Mannes trieb, den Brudern ein Helfer
und Verkiinder des Besseren sein zu wollen.

[4521] Dr. Robert Haas, Rheinfelden.
Eingegangene Biicher
Eingehende Besprechung Vorbehalten
Deutscher Reichsbahn - Kalender 1928. Heraus-
gegeben von Dr.-Ing. Hans Baumann. Leipzig 1928,

Konkordia-Verlag.

Der Kalender der Deutschen Reichsbahn fir das
Jahr 1928 zeichnet sich wiederum durch seine gldnzend
gelungene Mischung von Bildern deutscher Gegenden
sowie statistischer Ubersichten Uber die Verbindungen von
Reichsbahn und Wirtschaft aus, die u. a. Einblick geben in
technische Einrichtungen, Verkehrsbewdltigungen, Ratio-
nalisierung, Personalfiirsorge usw. Er kann zur An-
schaffung sehr empfohlen werden.

Hausfrauen-Taschenkalender 1928. Von Dr.
Meyer. Stuttgart, Franckh’sche Verlagshandlung.
Preis 2 M.

Erna
176 S.
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Der diesjahrige Kalender ist unter Beriicksichtigung
der von den Lesern der ersten Ausgabe geduBerten
W insche zusammengestellt und wird sicher in diesem Jahre
eine Reihe neuer Freunde gewinnen. Er enthdlt auBer
einem Kalendarium und einem allgemeinen Teil Uber
Erwerbslosenfiirsorge fir Hausgehilfen, Prifung hauswirt-
schafthcher Gerate, Gber vom Normenausschul genormte
Haushaltungsgegenstdnde, Abschnitte uber Gesundheits-
pflege, Erndhrung, Hauseinrichtung, Erholung, sowie eine
Reihe von Tabellen, MaBe und Gewichte, Postbestimmun-
gen usw.

V. d. I.-Verlag G. m b H, Berlin:

Beitrdge zur Geschichte der Technik und Industrie.
Jahrbuch des Vereines deutscher Ingenieure. Herausgeg.
von Conrad M atschof. 17. Bd. Berlin 1927. 180S.
m. 307 Abb. Preis 16 M.

Julius Springer, Berlin:

_ Ausgewahlte Arbeiten des Lehrstuhles fiur Be-
triebswissenschaften in Dresden. Herausgeg. von
E. Sachsenberg. 1927. 167 S. m. 169 Abb. Preis
geh. 18 M., geb. 19,50 M.

Die getrennte doppelte
H. Miller-Bernhardt.

Erfolgsrechnung.  Von
192S. 32 S.

Betriebswirtschaftliche Zeitfragen 9. H.: Die Platz-
kostenrechnung im Dienste der Betriebskontrolle und
Preiskalkulation. Von G. Kritzler. 1928. 60 S. Preis
4,50 M.

Der Praktiker
Retterath. 1927.

in der Werkstatt.
70 S. m. 107 Abb.

Von Valentin
Preis 3,50 M.

mathematischen Statistik auf
Von R. Becker,
119 S. m. 24 Abb.

Anwendungen der
Probleme der Massenfabrikation.
H. Plaut und J Runge. 1927.
Preis 7,50 M.

Otto Liebmann, Berlin:

Die deutsche Justiz. Von Eugen Schiffer.
403 S. Preis geh. 15 M., geb. 17 M.

Steuerreform als wirtschaftliche Nothilfe. Von
Franz von Lilienthal. 1928. 152 S. Preis 5 M.

1928.

Kurt Vowinckel, Berlin-Grunewald:

Dollar-Diplomatie. Von Scott Nearing u.Joseph
Freeman. Obers, von Paul Flohr. 1927. 475 S.
Preis 15 M.

Die Welt im Querschnitt des Verkehrs. Von Wilh.
Teubert 1928. 513 S. m. 186 Abb. Preis 32 M.

C, E. Poeschel,

Geld-, Bank- und Borsenwesen.
25. Aufl. 1927. 521 S. Preis 11 M.

Handworterbuch der Betriebswirtschaft. Herausgeg.

Stuttgart:
Von Georg Obst.

von H. Nicklisch. 17—19. Lfg. 1928. Preis je Lfg.
7 M.
G. A. Gloeckner, Leipzig:
‘Grundlagen der Selbstkostenrechnung und Preis-
politik. Von E. Schmalenbach. 4. Aufl. 1927

58 S. Preis 2,60 M.
Taschenbuch 1928 des Verbandes Deutscher Biicher-

Preis 2,50 M.

Technik
und Wirtschaft

Taschenbuch fir Brennstoffwirtschaft und Feue*

rungstechnik 1928. Vvon Hubert Hermanns. 3. Jg.
192S. 287 S. m. 137 Abb. Preis 6,50 M.
Taschenbuch fur Gaswerke, Kokereien, Schwele-

reien und Teerdestillationen 1928. Herausgeg. von
H. Winter. 3. Jg. 1928. 604 S. m. 126 Abb. Preis
7,20 M.

Franckh'sche Verlagsbuchhandlung,

Stuttgart:

Das Wirtschaftsbuch der Haus-

So will ich sparen! k
1927. 114 s. Preis

frau. Von Frau F. Pfanne s
2,50 M.

Auch allein-wohne fein. Von Elisabeth Neff.

1927. 61 S. m. zahlr. Abb. Preis 1,20 M.

Das A B C des Bauens. Von P. Schultze-
Naumburg. Stuttgart 1927. 108 S. Preis geh. 2 M,
geb. 2,80 M.

Schriften der Vereinigung fir staatswissenschaftliche
Fortbildung. Heft 18: Verwaltungs- und Wirtschafts-
fragen Oberschlesiens. Hrsg. von Staatsminister a. D.
Saemisch. Berlin 1927, Gersbach & Sohn. 135 S

Technik voran. Kalender fur die technische Jugend

192S. Hrsg. vom Reichsbund Deutscher Technik. Berlin
1928, Verlag R. d. T. 157 S. Preis 1,20 M.
Die wirtschaftlichen Krafte der Welt. Hrsg. von

Berlin 1927. 145 S.

Stilke’s Rechtsbibliothek Nr. 70: Das Baurecht. Von
Dr. Werneburg. Berlin 1928, Georg Stilke. 204 S
Preis 6 M.

der Dresdner Bank.

Deutscher Revisoren-Spiegel. Von Heinrich M elzer.
Berlin, Leipzig und Wien 1927, Leopold Wei. 294 S
Preis 16 M.

Organisations-Praktikum 1. Bd.. Das Abrechnungs-

wesen im Zeitungs- und Zeitschriften-Verlag. Von
Paul Mich ligk. — Berlin 1927 Lehrmittel-Verlags-Gesell-
schaft. 50 S. Preis 3,50 M.

RKW -Veroffentlichungen Nr. 4. Die deutsche Rationali-
sierungsbewegung und das Reichskuratorium fir Wirt-
schaftlichkeit. Von H. Hinnenthal. Berlin 1927,
RKW. 39 S

World Business at Geneva. Bv Edward J. Mehren,
Vice-President in Charge of Editorial. New York 1927,

Mc-Graw-Hill Publishing Comp., Inc. 47 S.
Handbuch fir Kaufleute. Hrsg.von H. Grof3-
mann. Berlin und Wien 1927, Spaeth & Linde. 938 S.

Preis geh. 20 M., geb. 23 M ..

Weltverschuldung und Deutschlands Reparations-
last. Von O. W in gen. Berlin 1927, Zentralverlag. 62S.

Die Lehren des Marxismus im Lichte der russischen
Revolution. Von Boris Brutzkus. Berlin 1927, Her-
mann Sack. 90 S. Preis 3,50 M.

Abhandlungen und Berichte Uber technisches
Schulwesen. 9. Bd. Hrsg. vom Deutschen AusschuB fir
Technisches Schulwesen. Berlin 1927 Selbstverlag des

revisoren. 1928. 272 S. Datsch. 238 S. Preis 3 M
Wilhelm Knapp, Halle: Sonderfragen des Arbeiterschutzes und Beobach-

Kali-Kalender 1928. 3. Jg. Bearb. von C. Her- tungen aus Unfallverhitung und Gewerbehygiene im
mann. Hallea. d.S. 1928. 196 S. m. zahlr. Tab. Jahre 1926. Hrsg. vom Reichsarbeitsministerium. Berlin
Preis 5.20 M. 1927. 122 S. Preis 3 M.

Taschenbuch fir Hutten- und GieRereileute 1928. Fabrikoraanisation fir den mittleren und klei-
vVon.Hubert Hermanns. 3. Jg. 392 S. m. 171 Abb.  peren Betrieh. Von Walter Rahm. Berlin-Lichterfelde
Preis 7,20 M. 1927, Reinhold Wiehert. 106 S. Preis 5 M.

Verantwortlich fir die Schriftleitung Dr. Freitag, Berlin. — VDI-Verlag Q. m.b. H., Berlin NW 7, Dorotheenstr. 40.

Triasdruck G.m.b.H ., Berlin S 14, Dresdener Str. 97.



