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D ie deutsche K raftfahrzeugsindustrie
Von Dipl.-Ing. P. F r i e d m a n n ,  B erlin-Charlottenburg

I n h a l t :  Die B edeutung der K ra ftfahrzeug-Industrie  im  deutschen W irtschaftsleben — Außenhandelsbilanz
  der K ra ftfahrzeug-Industrie  — Die E ntw icklung der deutschen K ra ftfahrzeug-Industrie  — Der

W iederaufbau der deutschen K ra ftfahrzeug-Industrie: Zollpolitik der Reichsregiernng, Verkleinerung  
der Industrie: Typenbeschränkung, Umstellung der Fertigung IB egriff der fließenden Fertigung), 
G rundlagen der Preisbildung, E influß der N orm ung a u f die fließende Fertigung, W irtschaftliche 
Losgröße, R ohstoffaufw and, W andlung der K onstruktion  — Der E rfola der Rationalisierung : 

Personenwagenindustrie, Lastkraftw agenindustrie, M otorradindustrie.

1. D i e  B e d e u t u n g  d e r  K r a f t f a h r z e u g -  
I n d u s t r i e  i m  d e u t s c h e n  W i r t s c h a f t s l e b e n .

Die deutsche K raftfahrzeug-Industrie setzt sich zu
sammen aus der Industrie der Personenkraftw agen, der 
Lastkraftw agen und d er M otorräder. D er Omnibusbau 
w urde noch bis vor kurzer Zeit zum Lastkraftw agenhau 
gerechnet, da Omnibusse konstruktiv dem Lastkraftw agen
bau entstam m ten. Erst seit verhältnism äßig kurzer Zeit 
werden Omnibusse ganz vom G esichtspunkt der Personen- 
beföiderung aus gebaut. W enn sie auch der G röße der 
Motoren und der Stärke der Achsen wegen nach wie vor 
von der Lastkraftw agenindustrie hergestellt werden, so 
werden sie jetzt doch allgemein in der Statistik als P er
sonenwagen gew ertet.

Das Bedürfnis nach K raftverkehr ist in Deutschland 
nach dem Kriege stark gestiegen. Besonders in den 
letzten Jahren des W iederaufbaues des W irtschaftslebens 
setzte ein großer 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.

Z a h l e n t a f e l  1 
B e s t a n d s v e r ä n d e r u n g e n  i m d e u t s c h e n  

K r a f t w a g e n b e s t a n d .

Datum
G roß
k raft
räder

P er
sonen
wagen

Last
w agen

W agen 
für be
sondere 
Zwecke

Ins
gesam t

1.Januar 1914 22 557 60 876 9 639 __ 93 072
1. Juli 1921 26 666 60 611 30 267 1096 118 640
1. Juli 1922 38 048 82 692 43 711 1278 165 729
1. Juli 1923 59 389 100 340 51736 1484 212 949
1. Juli 1924 97 965 132 179 60 629 2 259 293 032
1. Juli 1925 161 508 175 665 80 363 9 254 425 790
1. Juli 1926 236 411 206 487 90 029 12 032 544 959
1. Juli 1927 339 226 267 774 100 969 15 966 723 935

M ehr noch alsi diese nackten Zahlen gibt Abb. 1 die 
Bestandsveränderungen zu erkennen. H ier ist der K raftfahr
zeugbestand Deutschlands in Beziehung zur Bevölkerungs
ziffer gesetzt. Mau ersieht aus ihr, daß im Jahre
1914 noch 730 Einw ohner auf ein K raftfahrzeug kamen,
w ährend nach der letzten Zählung die Zahl auf 87 ge
fallen ist. Entsprechend d er Armut der deutschen Bevöl
kerung hat der K raftradverkehr den stärksten Aufschwung 
genom m en. Seit dem Jahre 1926 ha t die Zahl der K raft
räder die Zahl der Personenkraftw agen übertroffen und 
befindet sich in dauernd ansteigender Linie. Dies zeigt 
Abb. 2, in der der Bestand an Kraftfahrzeugen nach Arten

in H undertteilen seit dem Jahre 1922 auf gezeichnet ist. 
Bei den Personenkraftw agen erkennt man aus dem glei
chen G runde eine starke Bevorzugung des im Ankauf

1919 1921 1922 1923 1929 1925 1926 1927■ 
E M E D  Rechnungsjahr

A bb. 1. V erh ä ltn is  von  K ra ftfah rzeu g en  zu E in w o h n ern  in den 
Jah ren  1914 b is 1927.
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T ech n ik

und  W ir tsc h a f t

und Betrieb billigen kleinen W agens. Wenn man ihren 
Bestand nach d er Stärke der Steuerleistung zergliedert, 
so sieht man (Abb. 3), daß der w eitaus größte  Teil der 
Bestandszunahm e die kleinen W agen bis 6 Steuer-PS-Lei- 
stung betrifft.

Diese Entwicklung zum möglichst kleinmotorigen F ahr
zeug wurde in Deutschland hauptsächlich der B esteuerung 
des W agens nach dem Zylinderinhalt in die Schuhe g e 
schoben. Und tatsächlich liegt etwas W ahres darin. Die 
B esteuerungsart nach dem Zylinderinhalt hat m indestens 
in Europa die Entwicklung des schnellaufenden M otors 
gefördert, leider aber auch einige Auswüchse zu allzu
kleiner M otorbem essung auf Kosten der Fahreigenschaf
ten zur Folge gehabt. Da aber die konstruktive E n t
wicklung andrer Staaten mit andrer B esteuerungsart, ins
besondere Amerikas, in letzter Zeit sich d er europäischen 
nähert, so ist daraus zu entnehm en, daß der kleine, schnell
laufende M otor nicht nur aus steuertechnischen, sondern 
auch aus allgemein wirtschaftlich-technischen G ründen be
vorzugt wurde.

F ür das deutsche W irtschaftsleben spielt die K raftfahr
zeug-Industrie eine wichtige Rolle. Nach den V eröffent
lichungen des Reichsverbandes der Automobilindustrie (R. 
d. A .) !) be trug  im Jahre 1925 der G esam tw ert der E r
zeugung 771 371 000 RM. Für das Jah r 1927 liegen noch 
keine Zahlen vor, doch kann der W ert d er E rzeugung 
auf etw a 1 Milliarde RM geschätzt werden. Die Zahl der 
beschäftigten A rbeiter und A ngestellten w ar 86 642, die 
gezahlten Löhne und G ehälter betrugen 187 180 000 RM 
und d er W ert der verarbeiteten Rohstoffe, Halb- und 
G anzfabrikate 383 676 000 RM. Von der Kraftfahrzeug- 
Industrie sind auch andere Industrien, wie Stahlwerke, Gie
ßereien usw. in hohem M aße abhängig, insbesondere die 
Z ubehörindustrien und unter ihnen die Reifenindustrie, 
die im Jahre 1925 eine P roduktionsgröße von 
210 539 000 RM aufwies.

T rotz dieser für deutsche W irtschaftsverhältnisse hohen 
Zahlen w ar die K raftfahrzeug-Industrie nicht in der Lage, 
den Inlandm arkt voll zu befriedigen. Aus d e r Bestands
zunahm e des letzten R echnungsjahres (1. Juli 1926 bis
30. Juni 1927) kann man un ter Berücksichtigung der 
Ein- und Ausfuhrzahlen die tatsächliche Produktion erm it

teln, sowie den Anteil der ausländischen Kraftfahrzeuge 
im deutschen Verkehr. I
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P r o d u k t i o n  i m  l e t z t e n  R e c h n u n g s j a h r  u n d  
A n t e i l  a u s l ä n d i s c h e r  F a h r z e u g e .

Be-
stands-

zu-
nahme

Ein
fuhr

A nteil
a u s lä n 
d isch er
W ag en

vH .

Im In land  
v e r 

b lieb en e  
deutsche \ 

F a h rze u g e

Aus
fuhr

Sum m e a, 
B estands
zunahm e 
einschl. 

Fahrzeuge 
u. Ausfuhr

Personen
kraftw agen 61 287 12 680 20,7 48 607 1 615 50 222

L astkraft
w agen . . 11 431 1765 15,4 9 666 833 10 499

K rafträder . 75 881 5 364 7,1 70 517 | 2 871

O
C

G
C

CC

Summe . . 148 599 19 809 13,22 128 790 5 319 134109

*) T a tsa c h e n  und Z ah len  aus d e r  K ra ftfah rzeu g in d u s trie  1927.

In der Summe von 134109 ist jedoch der Ersatz aus
geschiedener a lter Fahrzeuge noch nicht enthalten. Hier
über besteh t leider noch keine Statistik. Aus den Er
fahrungen der vergangenen  Jah re  und Am erikas kann man 
jedoch schätzen, daß bei durchschnittlich achtjähriger 
Lebensdauer Vs des K raftfahrzeugbestandes erse tz t werden 
muß. Es kämen daher nach der B estandsaufnahm e vom
1. Juli 1926 noch 68 120 F ahrzeuge als E rsatz ausgeschieden 
hinzu, so daß die G esam tproduktion  202 229 Fahrzeuge 
betragen w ürde.

2. A u ß e n h a n d e l s b i l a n z  d e r  K r a f t f a h r z e u g -
I n d u s t r i e .

Die U rsache an dem ziemlich hohen Anteil auslän
discher W agen ist nicht so  seh r darin  zu suchen, daß die 
deutsche K raftfahrzeug-Industrie nicht g roß  genug ist, 
sondern darin , daß deutsche K raftfahrzeuge preistechnisch 
zum Teil über dem W eltm arktstand liegen. D er im Rahmen 
des F riedensvertrags festgelegte Zollschutz genügt nicht, 
um das Eindringen ausländischer W agen zu verhindern. 
Die durch K rieg und Inflation zurückgebliebene fabri
katorische Entw icklung verhinderte gleichzeitig eine inten
sive A usfuhrtätigkeit. Die H andelsbilanz ist daher negativ. 
Eine Ausnahme machen nur die L astkraftw agen, bei denen 
zwar der Stückzahl nach die Einfuhr überw iegt, dem Werte 
nach jedoch die A usfuhr (diese Sonderverhältnisse werden 
später noch behandelt w erden). Die Bilanzen der letzten 
drei Jahre waren folgende:
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A u ß e n h a n d e l  a n  K r a f t f a h r z e u g e n  i n  d e n  J a h r e n  1925 b i s  1927.

(Mill. RM)

1925 1926 1927
Einfuhr Ausfuhr Einfuhr A usfuhr E infuhr A usfuhr

Stückzahl W ert Stückzahl W ert Stückzahlj W ert Stückzahl W ert Stückzahl W ert Stückzahl Wert

P ersonen
kraftw agen  . . 

Lastkraftw agen 
M otorräder . . .

9 545 56,82 
2114 7,07 
4117 4,25

1491 13,27 
1057 10,13 
1351 1,21

9 697 43,42 
1 744 3,94 
3 893 4,00

1267 8,58 
814 9,24 

2156 1,92

11383
620

6189

57,0
1,4
5,9

2688
1374
3715

16.4
10.5 
3,4

S u m m e ................. 15 826 1 68,14 3899 : 24,61 15 334 51,36 4237 j  19,74 18 192 64,3 7777 30,3
A usfuhrüberschuß 

in Stück . . . . — 11 927 _  11 097 — 11 415

A usfuhrüberschuß 
in Mill. RM . . — 43,53 — 31,62 — 34,0
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Die etw as günstigere Bilanz im Jahre 1926 ist auf 
die w irtschaftliche Depression am Ende des Jahres 1925 
zurückzuführen. Sie zog sich noch bis tief in das F rüh 
jahr des Jahres 1926 hinein und verhinderte das H aup t
saisongeschäft. Die K onjunktursteigerung in der Zeit vom 
Sommer 1926 bis zum Som m er 1927 ist deutlich an dem 
W iederanwachsen des K raftfahrzeuggeschäftes im Jahre 
1927 zu erkennen. Sie hatte eine erhöhte Einfuhr an P e r
sonenkraftw agen und M otorrädern, aber auch eine erhöhte 
aktive Bilanz im Lastw agengeschäft zur Folge.

Das w eitaus größ te  Einfuhrkontingent stellen Amerika 
und Italien. Nach der Statistik wurden im Jahre 1926 
aus folgenden Ländern Fahrzeuge nach Deutschland ein
geführt :
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E i n f u h r  n a c h  D e u t s c h l a n d  i m J a h r e  1926.

a u s :
Personen- j Last

kraftw agen i kraftwagen^
M otorräder

V. St. von Amerika 4 860 1613 1113
I t a l i e n ..................... 2 941 —
Frankreich . . . . 877 —

Ö sterreich . . . . ►+- X rf* 1 —

Saargebiet . . . . 129 55 —
G roßbritannien 44 — 2 053
B e l g i e n ................. 180 406

Die H auptausfuhrländer für Deutschland sind die b ri
tischen Überseeländer, Österreich und die europäischen 
Staaten ohne eigene Industrien, d. h. Dänemark, N ieder
lande, Schweiz usw. F ür Lastkraftw agen sind es Ruß
land und für M otorräder hauptsächlich Österreich, Tsche
choslowakei und Ungarn.

Die Anschauung, daß die deutsche Kraftfahrzeug- 
Industrie im eignen Lande überm äßig vom A uslandw ett
bew erb angegriffen würde und i n n e r h a l b  D e u t s c h 
l a n d s  stark um den M arkt zu kämpfen habe, ist nicht 
richtig. D er Anteil an ausländischen Fahrzeugen ist mit 
13,22 vH nicht so hoch, daß man hierin ein V ersagen 
des Zollschutzes erkennen müßte. Das eigentliche P ro 
blem der deutschen K raftfahrzeug-Industrie ist vielmehr 
ein ganz andres. Die deutsche Industrie w ar durch die 
Kriegsbedarfsw irtschaft viel stärker angeschwollen, als der 
Aufnahmefähigkeit des deutschen M arktes entsprach. Es 
gab daher rein theoretisch drei M öglichkeiten, die Lage 
zu verbessern: 1. V erkleinerung der Industrie bis zur Auf
nahmefähigkeit des M arktes. 2. V ergrößerung der Auf
nahm efähigkeit des deutschen M arktes. 3. Ausfuhr. Die 
deutsche K raftw agenindustrie w ar sich dieser A ufgaben 
bew ußt und hat nach dem Zusam m enbruch ami Ende d er 
Inflationszeit in der Aufbauarbeit d er letzten Jahre nach 
allen drei Richtungen große Fortschritte  gemacht. Um 
dies jedoch richtig w ürdigen zu können, wird es erforder
lich sein, einen kurzen Überblick über die E ntstehung und 
Geschichte der K raftfahrzeug-Industrie zu geben.

3. D ie  E n t w i c k l u n g  d e r  d e u t s c h e n  K r a f t 
f a h r z e u g - I n d u s t r i e .

Die Erfindung des Automobils, d. h. „eines durch me
chanische K raft bew egten W agens“ geh t nicht, wie viel
fach angenom m en wird, auf G o t t l i e b  D a i m l e r  und 
C a r l  B e n z  zurück, sondern diese beiden sind nu r die 
B egründer der K raftfahrzeug-„Industrie“ dadurch, daß sie 
im Jahre 1883 die V erw endungsfähigkeit des schnell- 
laufenden V erbrennungsm otors zum Antrieb von Fahr
zeugen entdeckten. „Erfunden“ und in die T at um gesetzt 
w urde das Automobil schon im Jahre 1864 durch den 
Ö sterreicher S i e g f r i e d  M a r c u s .

Bis zur Jahrhundertw ende w ar das Automobil nur ein 
Sportw erkzeug einer privilegierten Gesellschaftschicht. Um 
diese Zeit beginnt etwa mit der G ründung des Vereines 
der M otorfahrzeug-Industriellen die eigentliche Geschichte 
der deutschen K raftfahrzeug-Industrie und der gegenseitige 
W ettbew erb. Zum „öffentlichen“ V erkehrsm ittel gestem 
pelt w urde das Automobil im Jahre 1903 durch Ein
führung der amtlichen Kennzeichnung. Im Jahre 1906 
kam dann noch die K raftfahrzeug-Steuer und Berechnung 
der Steuer durch eine Steuerform el auf Grund des Zy
linderinhaltes hinzu.

Damit w ar dem gegenseitigen W ettbew erb eine be
stim mte Richtlinie gegeben. Jede  Firm a suchte durch 
Erhöhung der M otorleistung innerhalb einer bestimmten 
Steuerklasse bessere Fahreigenschaften und größere G e
schwindigkeit als d er M itbew erber zu erzielen. Das führte 
zum schnellaufenden, hochverdichtenden Motor. Da das 
Automobil vor dem Kriege noch zum erheblichen Teil 
als Sportw erkzeug betrachtet wurde, so genossen die deu t
schen Kraftwagen einen W eltruf, der sich im Jahre 1913 
durch einen Ausfuhrüberschuß von 71000 000 M (Aus
fuhr 85 000 000 M, Einfuhr 14 000 000 M) kennzeichnete. 
Der glanzvollste T ag  der deutschen Automobil-Industrie 
war der 3. Juli 1914, vier W ochen vor Ausbruch des 
Krieges. An diesem Tage konnten die M ercedes-W agen 
gegen allerschwersten Auslandw ettbewerb einen dreifachen 
Sieg im französischen „G rand P rix“ erringen.

Im Ausland, insbesondere in Amerika, w ar die E nt
wicklung andre W ege gegangen. Z uerst auf G rund deu t
scher Lizenzen, dann durch eigne K onstruktions-Fortent
wicklung waren große Industrien entstanden, die den 
Gedanken der wirtschaftlichen Fertigung  durch M assen
herstellung in die T a t umsetzten. Ford w ar führend und 
entwickelte im Jahre 1908 sein berühm tes Modell T, 
das in fast unveränderter Form 20 Jahre lang gebaut 
wurde. Im G egensatz zu den europäischen W agen hatten 
die amerikanischen starke M otoren mit geringerer D reh
zahl und möglichst leichte Fahrgestelle. Bei Beginn des 
Krieges w ar die amerikanische Industrie bereits führend, 
dann kamen an zw eiter und d ritte r Stelle England und 
Frankreich. Die deutsche Industrie rangierte ihrer G röße 
nach erst an vierter Stelle.

W ährend des -Krieges führte die Abgeschlossenheit 
von der übrigen W elt zu einer „E rsatzw irtschaft“, da 
alle Rohstoffe zur Stahlveredlung, sowie Kupfer für Lage
rungen, Gummi für Bereifung usw. Auslandstoffe sind. 
Der M angel an Brennstoffen führte noch w eiter zur Aus
schaltung aller Fahrzeuge mit großen M otoren. Am Ende 
des Krieges gab es daher nu r m inderw ertige, aus E rsatz
stoffen hergestellte Kleinwagen.

Nach dem Kriege setzte nach einem kurzen, völligen 
geschäftlichen Stillstand die Inflationswirtschaft mit der 
allgemeinen Verschleuderung deutscher Erzeugung im Aus
land ein. Die K raftfahrzeug-Industrie beteiligte sich hier
an, ohne an die E rneuerung ihrer durch die K riegsw irt
schaft abgenutzten und veralteten Produktionsm ittel zu 
denken. Die Industrie schwoll w asserkopfartig an, ohne 
daß jedoch eine einzige Firm a in der Lage w ar, F ah r
zeuge herzustellen, die der inzwischen technisch fo rt
geschrittenen Auslandindustrie die W age halten konnten. 
Die Industrieführer erkannten die Lage zu spät, und mit 
dem Ende der Inflation brach die K raftfahrzeug-Industrie 
völlig zusammen.

4. D e r  W i e d e r a u f b a u  d e r  d e u t s c h e n  K r a f t 
f a h r z e u g - I n d u s t r i e .

D er eigentliche W iederaufbau um faßt die Zeit von 
M itte 1924 ab, nachdem die unnatürliche Hausse, die durch
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die E inführung d er Rentenm ark entstand, zu Ende war. 
Der W iederaufbau w urde dadurch erschw ert, daß der 
K raftfahrzeug-Industrie von den G roßbanken nach den Er
fahrungen der Inflationszeit w eitgehendes M ißtrauen ent
gegengebracht wurde. E r konnte daher nu r ganz allmählich, 
aus dem eigenen V erdienst heraus, erfolgen. W enn man 
alles dies berücksichtigt, w urde in den kurzen 3i/2 Jahren 
Erstaunliches geleistet.

a) D i e  Z o l l p o l i t i k  d e r  R e i c h s r e g i e r u n g .
W ährend des W iederaufbaues w ar die Industrie durch 

hohe Zollmauern geschützt. Zu Beginn des Jahres 1925 
fielen zw ar die handelspolitischen Fesseln des Friedens
vertrages, doch w urde noch bis zum 1. O ktober 1925 
die E infuhrkontingentierung ausländischer Fahrzeuge auf
recht erhalten. Inzwischen w urde ein Zolltarif ausge
arbeitet, der im A nfang fast einem Prohibitivzoll gleich
kam, der aber von vornherein einen allmählichen Abbau der 
Zölle bis zum 1. Juli 1928 vorsah. Als G rundlage des 
Zolles gelten je 100 kg  N ettogew icht.

Z a h l e n t a f e l  5 
A u t o n o m e  Z o l l s ä t z e  i n  R M  f ü r  K r a f t w a g e n  

u n d  M o t o r r ä d e r  j e  100 kg N e t t o g e w i c h t .

Z e i t
K raftw agen von 

N ettogew icht
bis 2200 bis 

2200 kg 3200 kg

einem 
von :

über 
3200 kg

K raft
räder

M o
toren

1925 . . . . 250,— 175 — 150,— 3 5 0 .- 160,—
ab 1. 7. 1926 2 2 5 - 160,— 135,— 320,— 150 —
ab 1. 1. 1927 2 0 0 ,- 130,— 120 — 2 9 0 .- 150,—
ab 1. 7. 1927 150, - 100,— 9 0 - 250 — 150, -
ab 1. 1. 1928 100 — 75 — 70,— 210,— 1 5 0 ,-
ab 1. 7. 1928 7 5 , - 4 0 . - 30,— 160,— 100,—

D a Personenkraftw agen über 2200 kg  N ettogew icht 
nur ausnahm sw eise Vorkommen (selbst eine 100 PS-Packard- 
Limousine w iegt erst 2070 kg), so kann man fü r Personen
kraftw agen allgemein die Zollstaffel in Kolonne 1 an 
setzen. Die autonom en Zollsätze auf K raftfahrzeuge w urden 
jedoch nach ganz kurzer Zeit durch den H andelsvertrag  mit 
Italien und d ie  den ändern N ationen eingeräum te M eist
begünstigung  bedeutend erm äßigt, UHd zw ar sanken die 
Zölle vom 1. Juli 1926 bis 1. Juli 1927 fü r W agen von 
500 bis 900 kg  auf 175 RM ; von 900 bis 1200 kg G ewicht 
auf 180 RM und von 1200 bis 2200 kg auf 190 RM. Vom 
1. Juli 1927 an galten w ieder die autonom en Zollsätze. 
Auch die M otorradzollsätze w urden erm äßigt, und zwar 
auf G rund des deutsch-belgischen Handelsabkom m ens vom
4. April 1925. Sie betrugen in W irklichkeit für alle 
Länder m it M eistbegünstigung: Vom 1. 7. 27 an 220 RM; 
vom 1. 1. 28 an 190 RM, um dann am 1. 7. 28 auf den 
autonom en Zoll von 160 RM überzugehen.

Die deutsche Industrie konnte diesem Zollabbautem po 
nur un ter größ ten  Schwierigkeiten folgen. Die Rationali
sierung m ußte mit einer G ew alttätigkeit durchgeführt w er
den, die vielen Firm en das Leben gekostet hat. Erschw ert 
w urde die A rbeit noch durch eine Lücke im Zollgesetz. 
U nter den Zolltarif fü r K raftfahrzeuge fielen nur fertige 
W agen, U ntergestelle, sowie einige ganz bestim m te, 
fertig  m ontierte B augruppen, w ie M otoren, G etriebe, 
Lenkungen usw. Einzelne W erkstücke konnten mit ganz 
niedrigen Zollsätzen von 8 bis 12 RM/100 kg je nach 
dem Rohstoff, aus dem  sie bestanden, eingeführt werden. 
D iese Lücke veranlaßte m ehrere kapitalkräftige am eri
kanische und französische Firm en, wie Ford, G eneral- 
M otors, C hrysler, C itroen usw., in Deutschland eigene
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M ontagew erkstätten zu gründen und so das Zollgesetz auf 
legalem W ege zu umgehen. Je tz t endlich sind durch Ge
setz vom 15. Januar 1928 ab auch alle als Kraftfahrzeugteile 
erkennbaren W erkstücke dem K raftfahrzeugtarif gleich
gesetzt w orden. Die Z ollgesetzgebung m ußte vorausge
schickt w erden, um den äußeren Druck zu kennzeichnen, 
un ter dem die Industrie ihre R ationalisierung durch
führen m ußte.

b) V e r k l e i n e r u n g  d e r  I n d u s t r i e  u n d  T y p e n 
b e s c h r ä n k u n g .

Die erste  Aufgabe w ar die A npassung d e r  durch die 
Inflation „aufgeblasenen“ Industrie an die tatsächliche 
A ufnahm efähigkeit des M arktes. Im natürlichen W ettbe
w erb erlagen nach kurzer Z eit — wie oben bereits 
angedeutet — alle Firm en m it m angelnder Kapitalstütze, 
insbesondere alle ers t durch die Inflation ins Leben ge
tretenen. O hne daß eine korrekte S tatistik aus dieser Zeit 
vorhanden wijre (die m eisten kleinen Inflationsfirm en waren 
dem R. d. A. nicht angeschlossen), w ird man ungefähr das 
richtige treffen, wenn man annim mt, daß  im Jahre 1924 
etw a vier Fünftel aller deutschen Automobilfabriken zu
grunde gingen.

T rotz alledem blieben fü r den deutschen M arkt (an 
A usfuhr w ar vorläufig noch g ar nicht zu denken) noch riel 
zu viele Fabriken übrig. V or allem w urden auch von jeder 
einzelnen Firm a viel zu viel verschiedene M odelle gebaut. 
Es gab n u r ganz vereinzelte Fabriken, die eine ausge
bildete V ertreterorganisation  über ganz Deutschland auf
recht erhielten. Die m eisten Firm en trugen  örtlichen 
C harakter und kam en in ihrer V erkaufsw erbung kaum 
über den Umkreis ihrer Provinz hinaus. D ieser örtliche 
C harakter aber führte zw angsw eise zum Vieltypensystem, 
da die vielgestalteten Bedürfnisse des U mkreises befriedigt 
w erden mußten. Da bei d ieser V ielheit eine rationelle 
Fertigung  nicht möglich w ar, w urde eine Typenbeschrän- 
kung un ter gleichzeitiger V erg rößerung  der Serien nötig. 
Das aber hatte  w ieder die A usdehnung d er Verkaufs
organisation über einen größeren  G ebietsteil zur Folge, 
da die A ufnahm efähigkeit des bisherigen G ebiets für 
einen einzigen Typ logischerw eise nicht m ehr ausreichte.

Diese Lage führte bei der außerordentlichen Be
schränktheit an Betriebsm itteln zu den sogenannten „Ver- 
kautsgem einschaften“. Die V erkaufsgem einschaften waren 
Zusam m enschlüsse von Fabriken m it annähernd gleichen 
örtlichen Interessen, die un ter W ahrung  d er vollständigen 
Selbständigkeit der einzelnen Firm en lediglich zur Er
sparung von W erbekosten  gem einsam e V erkaufsräum e und 
gem einsam e W erbung  organisierten  und dadurch in der 
Lage w aren, einen größeren  Landesteil zu umfassen. Es 
w aren dies in Sachsen der Deutsche Automobil-Konzem 
(D. A. K.), d er die Firm en Presto , Dux, V om ag und 
M agirus um faßte, und in N orddeutschland die Gemeinschaft 
deutscher A utom obilfabriken (G. d. A.) m it den Finnen 
N. A. G., B rennabor und Hansa-Lloyd. Diese Gemein
schaften mit getrennten  kaufm ännischen In teressen haben 
sich jedoch nicht bew ährt. E inerseits w ar die Typenbe
schränkung noch nicht so w eit durchgeführt, daß  innerhalb 
der Gem einschaften gegenseitiger W ettbew erb  d e r einzel
nen Firm en verm ieden w erden konnte, und anderseits boten 
diese G em einschaften keinen gegenseitigen Ausgleich bei 
K onjunkturschw ankungen. Der D. A. K. löste sich daher 
nach kurzer Z eit w ieder auf, und die O rganisation  der 
G. d. A. m ußte stark gelockert w erden.

Eine wirkliche Besserung der Lage w urde erst durch 
vollständige Fusion un ter Aufteilung d er Typenfertigung 
auf die einzelnen W erke möglich. Den Anfang m achten die
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beiden ältesten Firmen der deutschen Automobil-Industrie 
Mercedes und Benz. Sie gründeten zunächst im Jahre 1925 
eine Interessengem einschaft, ließen aber bald eine voll
ständige Fusion folgen. Ebenso bildete sich der Schapiro- 
Konzern, der die NSU-W erke und die mit der G othaer 
W aggonfabrik vereinigten Dixi- und Cyclon-W erke um
faßt. Der dritte G roßkonzern hat sich soeben unter Füh
rung der N. A. G. gebildet, indem zunächst eine V ereini
gung von N. A. G. und P ro tos erfolgte, zu d er jetzt noch 
die schon vorher zusam mengeschlossen gewesenen Presto- 
iind D ux-W erke hinzugekommen sind. Die deutsche 
Automobilindustrie löst sich z. Z. in w enige G roßkonzerne 
mit wirklicher Kapitalkraft auf. D ieser K onzentrationsvor
gang unter gleichzeitiger Beschränkung der Typen ist in der 
folgenden Tafel gekennzeichnet.

Z a h l e n t a f e l  6 

K o n z e n t r a t i o n  i n d e r d e u t s c h e n  A u t o m o b i l 
i n d u s t r i e .

Es bestanden 
im Jahre

A utom obil
fabriken

Anzahl der 
Personen

w agentypen

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 „Fam ilienfirm en", der Kommanditgesell
schaft Adam Opel und der offenen H andelsgesellschaft 
Gebr. Reichstein-Brennabor. Beide konnten sich durch ge
schickte Typenausw ahl und eine über ganz Deutschland 
ausgebreitete V erkaufsorganisation selbständig erhalten und 
sich auf rationelle Fertigung umstellen. Andre kleinere 
W erke gingen zum Eintypenbau über, sind aber m eist 
nicht nur auf den K raftwagenbau beschränkt (z. B. bauen' 
W anderer und Adler gleichzeitig Fahrräder und Schreib
maschinen, Simson und M auser gleichzeitig W affen usw.) 
und konnten daher die K onjunkturschwankungen aus- 
gleichen. Die K onzentrationsbew egung zur Rationalisierung 
der Fertigung ist — sow eit sich übersehen läßt — jedoch 
noch lange nicht beendet.

Die Aufnahmefähigkeit des M arktes und die Ausfuhr 
hängen vom Verkaufspreis der Erzeugnisse ab. Je 
billiger ein Erzeugnis ist, umso größer ist die Bevölkerungs
schicht, die es aufnehmen kann. Da der Preis der 
deutschen Fahrzeuge im Jahre 1924 etwa 100 vH über 
dem W eltm arktstand lag, war ein wirklicher Erfolg nur 
durch vollständige Umstellung des gesam ten H erstellungs
vorganges möglich.

Die Umstellung der Fertigung erfolgte durch Über
gang vom Serienbau zur fließenden Fertigung. Die 
fließende Fertigung kam von Amerika zu uns herüber und 
wurde im Anfang vielfach falsch verstanden. Sie darf 
vor allem nicht mit der in Amerika m it d er fließenden 
Fertigung verbundenen „M assenfertigung" verwechselt 
werden. Im Anfang wurden die amerikanischen O rgani
sationsverfahren daher vielfach mit der Begründung ab
gelehnt, daß die europäischen M arktverhältnisse doch nie 
einen amerikanischen Produktionsum fang zulassen würden. 
Erst die theoretische Durchforschung der wirklichen V er
hältnisse schuf hier W andel und ließ erkennen, daß
1. fließende Fertigung auch mit der in Deutschland m ög
lichen Produktionsgröße verbunden sein kann, und daß
es 2. keine Utopie ist, wenn man in absehbarer Z eit 
auch in Europa mit amerikanischen Produktionszahlen 
rechnet.

D e r  B e g r i f f  d e r  f l i e ß e n d e n  F e r t i g u n g .

Der Unterschied zwischen d er in Deutschland üblich 
gewesenen Reihenherstellung und der fließenden Fertigung 
ist folgender: Bei der Reihenherstellung wird eine „R eihe“ 
oder „Serie“ von Fahrzeugen, z. B. 500 oder 1000 Stück 
„disponiert“ , d. h. es w erden für diese Serie Rohstoffe
eingekauft, angeliefert und in die H erstellung gegeben.
Gewöhnlich umfaßte eine Serie eine Produktion von 
einem Vierteljahr. Vom Augenblick der Rohstoffbestel
lung bis zum Eingang der Rohstoffe oder der H albfabrikate 
im 'Werke und von da einschließlich Lagerung, Bearbeitung 
und Zwischenlagerung bis zur Fertigm ontage verging im 
allgemeinen eine Laufzeit von drei Vierteljahren. W ährend 
dieser Zeit lag das Kapital für die gesam te Serie fest. 
Erst wenn es frei gew orden war, konnte mit dem gleichen 
Kapital eine neue Serie disponiert werden.

Bei der fließenden Fertigung „fließt“ auf G rund1 fest 
geschlossener V erträge mit den Unterlieferanten täglich

c) D i e  U m s t e l l u n g  d e r  F e r t i g u n g .
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eine ganz bestim m te M enge von Rohstoffen und H alb
fabrikaten (die der täglichen Erzeugung entspricht) in 
das W erk hinein, w andert sofort ohne Lagerung zu den 
Bearbeitungsm aschinen und von dd rt durch die M ontage
hallen zur ändern Seite d er Fabrik hinaus. Bei Ford ist die 
Laufzeit vom Rohstoff bis zum Fertigfabrikat nur zwei 
T age, in ändern amerikanischen W erken 3 bis 4 Tage. 
Diese kurze Laufzeit w ird nicht nur durch m öglichste 
V erkürzung der A rbeitszeit erreicht, sondern auch insbe
sondere dadurch, daß der T ransport von einer Maschine 
zur ändern fortlaufend durch mechanische Transportm ittel 
(conveyors) erfolgt und dadurch praktisch keine Z eit in 
Anspruch nimmt. Schließlich fließen die fertig  be
arbeiteten W erkstücke genau an der Stelle in die M ontage
halle hinein, w o sie gebraucht werden. Die M ontage
arbeiten w iederum sind so  organisiert, daß die Arbeit genau 
im Tem po der Arbeit an den Arbeitern vorbeizieht, so 
daß am Ende der Halle d er fertige W agen die M ontage
vorrichtung verläßt. (M ontage am laufenden Band.)

Durch die fließende F ertigung  wird jede oder fast 
jede Lagerhaltung gespart. In Abb. 4 is t die O rganisation 
einer fließenden Fertigung dargestellt. Den A usgangspunkt 
für alle Z eitberechnungen bildet d er Augenblick, in dem 
der W agen fertig  m ontiert das W erk verläßt. Von hier 
aus rückw ärtsgehend werden die Zeitpunkte erm ittelt, an 
denen die K arosserie, die Lenkung, der M otorblock, die 
Achsen usw. fertiggestellt sein m üssen, und von diesen 
Begegnungsstellen wiederum  w ird w eiter in die Z w eig
linien des Fertigungsplanes gegangen, bis für jedes einzelne 
W erkstück die M inute festliegt, in d er es in die H er
stellung gegeben w erden muß. D ieser Z eitpunkt legt den 
A nliefertermin für das Roh- und H albfabrikat fest. Diese 
Art der Fertigung  benötig t also theoretisch überhaupt 
keine Lagerhaltung (praktisch ein kleines Lager zum Aus
gleich von U nregelm äßigkeiten) und einen M indestaufwand 
an Kapital.

Um in diese Verhältnisse ganz eindringen zu können, 
w ird es no tw endig  sein, auf die G rundlagen der P reis
bildung eines K raftfahrzeugs näher einzugehen.

d) D i e  G r u n d l a g e n  d e r  P r e i s b i l d u n g .

Die Preisbildung setzt sich aus technischen und w irt
schaftlichen Faktoren zusammen. Die technischen Faktoren 
sind. Rohstoff und A rbeitslohn, die wirtschaftlichen Fak
toren: die G em einkosten je W agen (Amortisation, V er
w altung und V ertrieb) und die F inanzverw altung (Kapital
umsatz und U nternehm ergew inn).

W enn man von dem (noch leider häufigen) Fall a b 
sieht, daß d er Endpreis ohne Rücksicht auf den U nter
nehm ergew inn vom ausländischen W ettbew erb vorge
schrieben wird, so kann rein theoretisch der U nternehm er
gew inn je Fahrzeug  um so geringer angeaetzt werden, je 
g rößer die Produktion bei gleichem Kapitalaufwand ist. 
Je  ö fter das Betriebskapital im Verlaufe eines Jahres 
um gesetzt w erden kann, um so geringer ist daher der 
Endpreis. In d ieser Beziehung w irkt also nicht die G röße 
der P roduktion preisbildend, sondern das Verhältnis 
zwischen Produktion und Kapital. Diese Überlegung ist 
die eigentliche Ursache, die zur Einführung der fließen
den F ertigung  geführt hat. E tw as anders sieht es bei den 
G em einkosten aus. Sie haben im allgemeinen eine fest
stehende G röße, die von der Anzahl d er verkauften F ahr
zeuge unabhängig ist. Die G em einkosten je Fahrzeug 
w erden also um so kleiner, je g rößer die Produktion ist.

Die beiden technischen Faktoren d er Preisbildung 
sind Rohstoff und Arbeitslohn. D er A rbeitslohn ist eine

Funktion der fabrikatorischen Einrichtungen und einer für 
die Fertigung  geeigneten Form gebung d er einzelnen W erk
stücke. Den letzten Punkt kann man als bekannt und selbst
verständlich voraussetzen. Die fabrikatorischen Einrich
tungen sind vom rein technischen Standpunkt gar nicht, 
vom w irtschaftlich-technischen S tandpunkt insofern von der 
Produktionszahl abhängig, als die E inrichtung einer reinen 
F ließfertigung, bei der jedes W erkstück von Arbeits
maschine zu A rbeitsm aschine fließt, bei der also für jede 
O peration eine besonders eingerichtete M aschine dauernd 
zur V erfügung steht, unterhalb einer ganz bestim m ten Pro
duktionszahl nicht m ehr w irtschaftlich ist. Es ist un
möglich, hierfür eine bestim m te Zahl zu nennen oder auch 
nur einen W eg zu w eisen, wie sie  theoretisch zu ermitteln 
ist. Sie häng t von so vielen Faktoren ab, daß man sie 
nur praktisch von Fall zu Fall beurteilen kann.

e) D e r  E i n f l u ß  d e r  N o r m u n g  a u f  d i e  
f l i e ß e n d e  F e r t i g u n g .

E iner der w ichtigsten praktischen Einflüsse ist der 
Umfang der N orm ung. F ü r g roße  W erkstücke, bei denen 
die einzelnen Arbeiten verhältnism äßig viel Zeit in An
spruch nehmen, wie M otor- und G etriebegehäuse, Zylinder 
und Zylinderkopf, Kurbelwelle usw. o d e r für Teile, von 
denen je K raftfahrzeug manchmal eine g rößere  Anzahl 
benötig t w erden, wie Kolben und P leuelstangen, genügt 
schon eine Serie von 15 bis 20 Stück täglich, um eine 
r e i n e  fließende Fertigung durchzuführen. Diese Ziffer 
wird heute bereits von fast allen deutschen W erken er
reicht. Den eigentlichen W iderstand in d er F rage der 
rationellen E rzeugung bilden die kleineren Teile, wie 
Kolbenbolzen, Ventile, Federbolzen, Lagerschalen usw. An 
dieser Stelle m üßte die N orm ung noch viel schärfer pro
pagiert w erden, als sie es bisher w urde. Die Herstellung 
aller dieser Teile muß Spezialfabriken überlassen bleiben, 
die sie in genorm ten A bm essungen für die ganze 
deutsche Industrie in rationellster Form  hersteilen. Je 
w eiter dieser G edanke um sich greift, je  m ehr Teile einer 
genorm ten Sonderfertigung überlassen bleiben, umso tiefer 
rückt die G renze, bei d e r eine reine Fließarbeit einge
richtet w erden kann.

Leider steckt die N orm ung in der deutschen Auto
m obilindustrie noch im mer etw as in den Kinderschuhen. 
Nicht etw a in den N orm enausschüssen; hier is t bereits ein 
tüchtiges Stück Arbeit geleistet w orden, ab e r in der 
Praxis. D aher liegt die W irtschaftlichkeitsgrenze der 
reinen F ließarbeit in D eutschland ein gu t Teil höher. 
Immerhin kann man doch rechnen, daß  von einer täglichen 
Produktionsziffer von 75 bis 100 an d ie  O rganisation be
reits so getroffen w erden kann, daß  der verhältnismäßige 
Kapitalaufwand und der Arbeitslohn von d er Produktions
ziffer unabhängig  werden.

f) D i e  w i r t s c h a f t l i c h e  L o s g r ö ß e .

Bei kleinerer I^ertigungsziffer ist, solange die Fertigung 
genorm ter kleinerer Teile noch nicht eingeführt is t (viele 
„kleine T eile" sind übrigens so stark von d e r Konstruktion 
abhängig , daß sie nicht genorm t w erden können), eine 
K om prom ißlösung möglich, die vielleicht im G egensatz zur 
r e i n e n  Fließfertigung am besten mit „ g e m i s c h t e r "  
Fließfertigung zu bezeichnen ist. Es ist dies die O rgani
sation der F ertigung  auf G rund der „wirtschaftlichen 
L osgröße". Ifir liegt folgender G edanke zugrunde.

Es is t unwirtschaftlich, für jede kleine A rbeit an jedem 
kleinen W erkstück eine besonders eingerichtete Maschine 
bereitzuhalten, die vielleicht in Abständen von je i/2 h
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immer gerade 10 s lang läuft. Dies w ürde den M aschinen
park und die ganze W erkanlage ü b e rm äß ig ' vergrößern. 
Es ist aber auch unwirtschaftlich, ganze Jahresproduktionen 
(z. B. 3000 Stück) kleinerer Teile auf V orrat zu arbeiten 
und dann die Arbeitsmaschinen auf andre Teile umzu
stellen, weil dies große Lagerhaltung und V erringerung 
des Kapitalumlaufes zur Folge hätte. So wird eine Kom
promißlösung erzielt dadurch, daß für jedes W erkstück, 
das nicht in reiner Fließarbeit hergestellt werden kann, 
eine „wirtschaftliche Losgröße" erm ittelt wird, d. h. eine 
ganz bestim m te Seriengröße, mit der jedes W erkstück 
in bestim m ten Zeitabständen in Fabrikation gegeben wird.

Es w ürde zu weit führen, im Rahmen dieser Arbeit die 
theoretischen G rundlagen zur Berechnung der „w irtschaft
lichen Losgröße" auseinanderzusetzen. N ur soviel sei noch 
hinzugefügt; daß diese Zahl aus der Bearbeitungszeit, dem 
erforderlichen Kapitalaufwand für Lagerhaltung und den 
U nkosten, die durch die Umstellung der Arbeitsmaschine 
auf ein neues W erkstück entstehen, erm ittelt wird. Die 
V orarbeit zur Einführung dieser O rganisation ist also 
recht umständlich, aber doch lohnend. Erreicht wird beste 
Ausnutzung der M aschinen, kleine Lagerhaltung und ein 
Kapitaldurchlauf, der selbst bei den allerkleinsten Teilen 
14 Tage nicht zu überschreiten braucht, bei größeren
Teilen sogar noch erheblich geringer ist. Erreicht wird
ferner elastische Anpassungsm öglichkeit an die Konjunktur 
durch V eränderung des Zeitabstandes, der mit den Unter- 
lieferern für die Anlieferung des Rohstoffes für die Los* 
großen vereinbart wurde.

g) D e r  R o h s t o f f . a u f w a n  d.
Der letzte und w ichtigste Faktor für die Preisbildung 

ist der Rohstoffaufwand. Der Preis eines bekannten 
deutschen Personenfahrzeugs, das im Einzelhandel etwa 
11000 RM kostet, setzt sich (in runden Zahlen) etwa
folgendermaßen zusammen:

R o h s to f fk o s te n ..............................5 ">00 RM
L ö h n e   800 „
Gemeinkosten ..........................  2 500 „
G e s te h u n g s k o s te n .....................  8 800 „
H ändlerrabatt   2 200 „

Endpreis 11 000 RM
Es handelt sich hierbei um ein Erzeugnis, das in ver

hältnismäßig kleiner Serie gebaut wird. Daher sind die 
Gemeinkosten je Fahrzeug unverhältnism äßig hoch. In
teressant ist, daß tro tz d ieser hohen Gemeinkosten der 
Rohstoffanteil 62,5 vH der G estehungskosten ausmacht, 
die Löhne dagegen nur 9,1 vH.

Der Rohstoffaufwand ist nur in geringem Maße von 
der P roduktionsgröße abhängig. Bei erstklassiger Fabri- 
kationseinrichtung und einer Form gebung, die auf die 
Fertigung Rücksicht nimmt, ist der Rohstoffabfall schon 
so gering  wie irgend möglich. Immerhin macht doch 
steigende Produktionsziffer bei vielen W erkstücken den
Ü bergang von der spanabhebenden zur spanlosen Bear
beitung wirtschaftlich und gestattet dam it die V erringe
rung des Rohstoffaufwandes. Auch w ächst die A rbeits
genauigkeit insbesondere von komplizierten Schmiede
teilen (z. B. Kurbelwelle) m it der V ergrößerung der
Produktionsziffer. Auch hier liegen Möglichkeiten an Roh
stoffersparnis. Alle diese V erbesserungen sind natürlich 
erforderlich, weil kein Faktor unbeachtet gelassen w er
den darf, der den Endpreis ohne Q ualitätseinbuße herab
setzt. Doch w ird es sich hier stets nur um verhältnis
m äßig geringe Beträge handeln. In der H auptsache wird 
der Rohstoffaufwand nicht durch die G röße der Produktion, 
sondern durch die K onstruktion bestimmt. In grober

Annäherung steht der Rohstoffaufwand im unmittelbaren 
Verhältnis zum Fahrzeuggewicht.

h) D ie  W a n d l u n g  d e r  K o n s t r u k t i o n .
Das Fahrzeuggew icht ist hauptsächlich von der N utz

last abhängig, die zu befördern ist. Die N utzlast ist 
maßgebend für die G röße des Aufbaues, für den Rahmen 
und das G ewicht der Achsen. In Deutschland wurden 
bis vor kurzem sechssitzige Personenw agen mit drei Sitz
reihen gebaut, in Amerika (außer bei ausgesprochenen Re
präsentationsw agen) viersitzige mit zwei Sitzreihen. Der 
Vorteil der amerikanischen Bauweise ist folgender:

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

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

3. Die Belastung auf den Achsen ist geringer. Sie 
können daher leichter gebaut werden.

4. Da N utzlast und Eigengewicht kleiner sind, ist 
w eniger Kraft zu ihrer Fortbew egung nötig, alle antrei
benden Maschinenteile können daher kleiner bemessen 
werden.

5. Da der M otor w eniger Kraft zum reinen Antrieb 
aufzuwenden hat, hat er mehr Kraftreserve für Steigungen 
und plötzliche Beschleunigungen. Der W agen wird 
elastischer und daher besonders im G roßstadtgew ühl hand
licher. G angschaltungen werden erspart. Das W echsel
getriebe wird also einfacher und leichter.

W enn man diese Einzelerleichterungen zusammenzählt, 
so kommt man zu dem Ergebnis, daß' ein vier- bis fünf- 
sitziger W agen etwa 400 bis 500 kg leichter ist als ein 
sechs- bis siebensitziger. Soviel wird allein an Rohstoff 
gespart. Aber es kommen noch andre Vorteile hinzu:

6. Der M otor ist nicht m ehr bis zur Spitzenleistung 
ausgenutzt. Infolge der geringeren M otordrehzahl wird 
der W agen geräuschloser und gleichm äßiger bei. lang
sam er G angart.

7. Durch den Verzicht auf Spitzenleistung können viele 
Teile, für die beim schweren W agen höchstwertiges Edcl- 
material gerade gut genug ist, ohne Festigkeitseinbuße 
aus einfachen, billigen Stoffen hergestellt werden (Kurbel
welle, Kolben, Lagerungen usw.). Hierin liegt eine weitere 
V erm inderung des Rohstoffaufwandes.

8. Durch Verzicht auf Spitzenleistung und durch das 
geringe Gewicht wächst die Lebensdauer, da die Stöße 
auf schlechten Straßen vom Gewicht der Achsen abhängen. 
Leichte W agen sind bei gleicher Qualität für schlechte 
Straßenverhältnisse besser.

Die deutsche Automobilindustrie hat sich in letzter Zeit 
den amerikanischen Konstruktionsgrundsätzen weitgehend 
angepaßt und unter Verzicht auf sportliche Leistungen 
reine V erkehrsfahrzeuge gebaut. Der Verzicht auf spo rt
liche H öchstleistung machte die Teilnahme an Geschwindig
keitsw ettbewerben und den Bau besonderer Rennwagen 
überflüssig. Das führte zu einer bedeutenden Erm äßigung 
der Gemeinkosten und dam it zu w eiterer Preisherabsetzung. 
Sogar eine Firma wie Mercedes-Benz, die ihren ganzen 
Ruf ihren Rennerfolgen dankt, hat sich jetzt entschließen 
müssen, von jeder weiteren Beteiligung an Geschwindig
keitsrennen abzustehen.

5. D e r  E r f o l g  d e r  R a t i o n a l i s i e r u n g .
Der Erfolg der Rationalisierungsarbeit ist für die 

Kürze der Zeit ganz hervorragend. Nach den „V iertel
jahrsheften zur Statistik des Deutschen Reiches“ haben sich 
die Preise für Personen- und Lastkraftwagen seit Beginn 
der Rationalisierung wie folgt bew egt:
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P r e i s e  f ü r  P e r s o n e n  - u n d  L a s t k r a f t w a g e n .  

1913 =  100.

Z a h l e n t a f e l  8 
V e r h ä l t n i s  d e r  K r a f t f a h r z e u g e  z u r  E i n  

w o h n e r z a h l  a m  1. J u l i  1927.

Per- 
sonen- 
k raft
wagen

Last
kraft
wagen

Per-
sonen-
kraft-
wagen

Last
kraft
wagen

1924 Forts. 1925
15. Januar . . 125.2 101,1 15. Juli . . . 100,1 88.4
15. F ebruar . 117,6 96,3 15. A ugust 99.8 89,0
15. M ärz . . 117,4 96,3 15. Septem ber 98,4 89.0
15. April . . 121.7 96.3 15. O ktober . 94,1 87,3
15. Mai . . . 120,6 96.9 15. N ovem ber 93,8 86.8
15. Juni . . . 120.4 96.5 15. D ezem ber 92,7 87.7
15. Juli . . . 111.3 96,3 1926
15. A ugust 109,2 96.3 Januar . . . 88,2 86,8
15. Septem ber 108,0 89,0 F e b r u a r . . . 83,2 85,3
15. O ktober . 108,0 84,6 M ärz . . . . 82,1 82.4
15. N ovem ber 106,8 84,6 April . . . . 78,0 81,1
15. D ezem ber 106,0 84,6 M a i ................. 79,0 79,8

1925 Juni . . . . 78,3 68,4
15. Januar . . 102,8 84.9 J u l i ................. 77,8 67.4
15. F eb ruar . 102,8 87,5 A ugust . . . 77,6 67,4
15. M ärz . . 102.8 87,5 Septem ber . . 76,6 67.4
15. April . . 101,9 87,7 O ktober . . . 76Í3 67,4
15. Mai . . . 101,9 87,7 N ovem ber . . 72,5 67,5
15. Juni . . . 101.9 88,8 D ezem ber . . 70,1 66.7

L a n d
Anzahl der 
Personen- u. 
Lastw agen

V erhältnis der 
K raftw agen zur 
Einwohnerzahl 

etw a 1:

V. St. von Amerika 22 137 000 5
D änem ark . . . . 81 000 42
G roßbritann ien  . . 1024 000 43
Frankreich . . . . 891000 44
Schw eden . . . . 99 000 61
S c h w e iz ................. 52 000 75
B e l g i e n ................. 97 000 80
H o l la n d ................. 69 000 106'
D eutsches Reich . 369 000*) 171*)
I ta l ie n ...................... 1:38 000 29t»

•) Die von Zahlentafel 1 und Abb. 1 abweichenden Zahlen sind darauf zurück
zuführen, daß in Zahlentafel S Motorräder nicht mitgezählt sind.

D eutschland steht also in seiner V erkehrsdichte erst 
an neunter Stelle. Selbst wenn man die amerikanischen 
Verhältnisse als unm aßgebend für Europa betrachtet, so 
kann man doch annehm en, daß sich in etw a fünf Jahren 
der deutsche V erkehr auf den S tandpunkt gehoben haben 
wird, auf dem  j e t z t  Frankreich und England stehen. 
In fünf Jahren kann also mit einem K raftwagenbestand

1450 000, d. h. m it einer jährlichen

Die Statistik über das Jah r 1927 ist noch nicht ver
öffentlicht w orden, jedoch sind die Preise im Laufe des 
letzten Jahres noch einmal um etw a 16 vH gesunken, so 
daß die Kennziffern je tz t bei Personenw agen auf etw a 63 
und bei Lastw agen auf 69 stehen werden. Mit ändern 
W orten  heiß t das, daß die Preise seit Beginn d er Ratio- 
nalisietung um 50 vH  gefallen sind.

a) D i e  P e r s o n e n w a g e n i n d u s t r i e .

D er Erfolg w irkt sich in steigenden Ausfuhrzahlen aus. 
G egenüber dem Jahre 1926 ha t sich die Personenw agen
ausfuhr im letzten Jahre m ehr als verdoppelt. In ter
nationale A usstellungen w erden wieder beschickt, und das 
industrielle „neutrale" Ausland kom m t den deutschen F ahr
zeugen w ieder m it V ertrauen entgegen. Im Inlande können 
durch den Zollschutz die Auslandspreise im allgemeinen 
gehalten w erden, im Ausland jedoch nur durch soge
nannte „E xportpreise“ , d. h. unter Verzicht auf U n ter
nehm ergew inn. Aber selbst diese A usfuhr ohne Gewinn 
kom m t letzten Endes außer dem  W erk auch dem deu t
schen K äufer zugute, denn die A usfuhr ste igert die P ro 
duktionsziffer und g esta tte t durch V erm inderung der von 
der Produktionsziffer abhängigen Preisfaktoren auch Preis
erm äßigung im Inland. Die Rationalisierung ist in dauern
dem Fortschreiten , und die w irtschaftlichen Aussichten 
für die deutsche Personenw agenindustrie können ohne 
O ptim ism us als g u t bezeichnet werden. Der letzte Zoll
abbau am 1. Juli 1928 wird sicher durch entsprechende 
P reiserm äßigung abgefangen w erden können, und die Auf
nahm efähigkeit des deutschen M arktes ist durch die ver
besserte w irtschaftliche Lage in dauerndem  Aufstieg.

Die v o r a u s s i c h t l i c h e  G r ö ß e  d e r  A u f 
n a h m e f ä h i g k e i t  kann man am besten beurteilen, 
w enn man die Anzahl d er K raftfahrzeuge und ihr V er
hältnis zur E inw ohnerzahl in D eutschland und in ändern 
K ulturstaaten m iteinander vergleicht:

von 369 000- _
43,o

Zunahm e des Bestandes von
1 450 000 — 369 000

=  rd.

200 000 K raftw agen gerechnet w erden. Da nach Zahlen
tafel 2 im Jahre 1927 die Bestandzunahm e von Personen- 
und L astkraftw agen zusammen etw a 72 700 Stück betragen 
hat und die A usfuhr dauernd steigen wird, so kann die 
Produktion — allerdings unter V oraussetzung weiterer 
Rationalisierung bis zur Erreichung der W eltm arktpreise — 
noch beliebig vervielfacht w erden, ohne daß eine Über
sättigung des M arktes befürchtet w erden m üßte.

b) D i e  L a s t w a g e n i n d u s t r i e .

Die Lage der Lastw agenindustrie ist etw as anders. 
Man muß zunächst unterscheiden zwischen Leichtlastwagen 
und Schw erlastw agen, zu denen im w irtschaftlichen Sinne 
auch die großen O m nibusse zu rechnen sind.

U nter Leichtlastwagen sollen hier diejenigen verstan
den w erden, die konstruktiv  aus dem  Personenw agenbau 
hervorgegangen und mit dem gleichen M otorgetriebe- 
-^ggeegat, jedoch stärkeren Rahmen und Achsen ausgerüstet 
sind. Sie genießen fabrikatorisch die V orteile der ratio
nellen Personenw agenfertigung, stehen aber genau so in 
\X ettbew erb mit den am erikanischen M assenerzeugnissen 
wie die Personenw agen selbst. Die w irtschaftliche Lage 
auf diesem Gebiet ist der Lage der Personenw agenindustrie, 
die diese Art W agen erzeugt, identisch.

Im Schw erlastw agenbau sind die P roduktionsverhält
nisse in Deutschland und allen übrigen Industrieländern 
fast die gleichen, da Schw erlastw agen nirgends in so 
großen Serien gebaut w erden, daß die Fabrikationsbedin
gungen wesentlich von den deutschen abweichen. Seit 
dem F rühjahr 1926 ist auch im Lastw agenbau un ter Füh
rung von Büssing fließende F ertigung  eingeführt worden. 
Von Januar bis Juni 1926 gab es infolgedessen einen 
plötzlichen P reisrückgang von 20 vH , und seitdem  ist 
Deutschland auf dem W eltm arkt vollständig w ettbew erb
fähig. Das führte sogar dazu, daß die A ußenhandelsbilanz
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im Lastvvagenbau in dauernd steigender Linie aktiv ist 
(vgl. Zahlentafel 3). Da im Jahre 1927 der D urchschnitts
preis der eingeführten W agen 2200 RM, der ausgeführten 
dagegen 7600 RM betrug, geht ohne weiteres hervor, daß, 
wie oben dargestellt, Leichtlastwagen eingeführt und 
schwere Lastw agen ausgeführt werden. Im Ausland ohne 
eigne Industrie werden deutsche schw ere Lastwagen wieder 
allen ändern vorgezogen.

c) D ie  M o t o r r a d i n d u s t r i e .

M otorräder sind und bleiben hauptsächlich Sportw erk
zeuge. Sie müssen daher vielmehr den individuellen W ün
schen der Abnehmer angepaßt w erden als Kraftwagen. 
Die Rationalisierung ist daher im M otorradbau noch ver
hältnismäßig zurückgeblieben, mit Ausnahme derjenigen 
W erke, die sich hauptsächlich dem Bau Steuer- und führer
scheinfreier Leichtm otorräder widmen. Bei diesen, die 
das Kraftfahrzeug der arbeitenden Bevölkerung bilden, 
kann auf Individualität verzichtet werden.

Der größte M itbew erber ist die M otorradindustrie Eng
lands, wo d er M otorradsport in viel höherer Blüte steht 
als in Deutschland; doch sind die deutschen Preise im 
letzten Jahre so gesunken, daß innerhalb Deutschlands die 
Preise auf gleicher H öhe liegen. W enn trotzdem  englische 
M otorräder stark eingeführt werden, so liegt das haupt
sächlich darin, daß M otorräder nach sportlichen Erfolgen 
beurteilt werden und die Engländer hierin führen.

Da im M otorradbau die individuelle Form gebung eine 
größere Rolle als im Kraftwagenbau spielt, so werden

M otorräder vielfach von kleinen Firmen auf dem W ege 
des M ontageverfahrens (Teilbauverfahren) gebaut. M otor 
und G etriebe werden von Spezialfirmen aus fließender 
Fertigung (meist englischen) bezogen und in selbsther- 
gestellte Rahmen eingebaut. Da M otor und Getriebe 
etw a zwei Drittel des G estehungspreises ausmachen und 
diese kleinen Firmen mit lokalem Absatz mit verhältnis
mäßig geringen Gemeinkosten auskommen, so sind die 
im Teilbauverfahren hergestellten Räder den in Fließ
fertigung gebauten in jeder Beziehung wettbewerbfähig.

Eine große Belebung erfährt der M otorradbau zur Zeit 
durch H inaufsetzung der G renze für die Steuer- und 
Führerscheinfreiheit auf 200 cm3 Zylinderinhalt, sowie durch 
Erhöhung des M otorradbegriffes für D reiradfahrzeuge auf 
350 kg Eigengewicht. Auf diese W eise entstehen schon 
recht stabile, durch M otorradaggregate angetriebene Klein
lieferwagen, deren Betrieb steuertecbnisch und durch er
leichterte Führerscheinerw erbung für kleine Geschäftsleute 
günstig  ist. Fast alle M otorradfirm en haben den  Bau der
artiger Lieferwagen aufgegriffen und finden in den G roß
städten guten Absatz.

Die M otorradausfuhr ist in dauerndem  Steigen begriffen. 
H auptabnehm er sind die an Deutschland grenzenden euro
päischen Staaten. Das H auptkontingent der Ausfuhr stellt 
die K leinkraftradindustrie, die bisher in Europa führend 
war. Seit kurzem ha t aber die englische Industrie eben
falls den Bau von K leinkrafträdern aufgegriffen, so daß 
hier in nächster Zeit ein scharfer Kampf bevorsteht.

D as Laboratorium  der W irtschaft
Seine Notwendigkeit und sein Aufbau

Von Dr. P e t e r  S c h l u m b o h m ,  Berlin

Inhalt: I- E inleitung  — II. Das M ellon-Institut — III. Forschungsstätten in D eutschland: a) staatliche,
  b) private  — IV. M angelhafte Ausw ege der m ittleren und kleinen Betriebe: a) der Betriebs

akadem iker, b) das Laboratorium  e ner Produktionsgruppe, c) Beauftragung von Professoren  —
Die F iktion  der reinen W issenschaft — V. Das „Laboratorium  der W irtschaft“.

I. Technik, die allen bessere M öglichkeiten schafft, ihr Leben
Der Zweck dieser Zeilen ist die B egründung und die zweckvoll zu gestalten .“

Gründung eines „Laboratorium s der W irtschaft“ , eines £)as Institut erhält aus jener großzügigen „M em orial“-
Laboratoriums, dessen M itarbeiter durch ihre besondere Stiftung auch jetzt noch laufende Zuschüsse für die Deckung
erfinderische Begabung und durch ihre Kenntnisse be- der G em einkosten; im V erkehr mit d e r Industrie ist es
fähigt sind, die ihnen aus allen Kreisen der deutschen! jedoch rein privatwirtschaftlich organisiert. Am .besten
W irtschaft gestellten konkreten Aufgaben zu lösen. gibt hierüber der generelle Institutsvertrag mit dem je-
Glücklicherweise braucht sich die B egründung der Not- weiligen A uftraggeber Aufschluß; er lautet:
wendigkeit eines solchen Institutes nicht auf logische
Ableitung zu beschränken, sondern es kann auf die großen § 1- Der U nternehm er zahlt dem Institut für
Erfolge eines Instituts hingewiesen werden, das vor d 'e D auer von . . Jahr, pränum erando in . . Raten,
16 Jahren auf diesem G rundsatz aufgebaut w urde: beginnend a m  , die Gesamtsumme von . . .

für die Einrichtung einer A rbeitsgem einschaft unter
II. D a s  M e l l o n - I n s t i t u t  i n  P i t t s b u r g h ,  dem T i t e l , ,  ". Der ausschließliche Zweck

U. S. A. soll s e i n : ................  Ferner sollen die im Interesse
Das M ellon-Institut w urde im Jahre 1913 von dem des U nternehm ers liegenden Probleme studiert wer-

jetzigen S taatssekretär A n d r e w  W.  M e l l o n  und den, soweit sie nach Ansicht des Institutsleiters inner-
seinem B ruder finanziert. Der ideelle G ründer w ar ein halb des Instituts gelöst werden können. W ünscht
Dr. D u n c a n ,  der mit diesem „System der praktischen der U nternehm er nachträglich andere Aufgaben als
Zusam m enarbeit von W issenschaft und Industrie“ den oben erw ähnt, so bedarf es des schriftlich erteilten
fortschrittlich gesinnten Industriellen helfen wollte. Kenn- Einverständnisses des Institutsleiters,
zeichnend für den G eist des Institutes und der am eri
kanischen W irtschaftsethik ist die Inschrift über dem § ^ as Inslill|t soll die eingezahlten Gelder
E i n g a n o - -  ‘n folgendem Sinne zur Lösung der gestellten Auf-

„D ies G ebäude ist für den Dienst an der amerikani- gäbe verw enden:
sehen W irtschaft bestim mt und für jene jungen Leute, die a) Das Institut bezahlt einen von ihm mit der Auf-
ihr Lebenswerk der Technik weihen, jenem Ideal einer gäbe betrauten Forscher.
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b) Das Institut zahlt A pparate, W erkzeug, C he
mikalien nach M aßgabe des Institutsleiters; 
ferner Reisespesen und sonstige U nkosten ; 
W asser, Licht, Gas und G em einkostenanteil.

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

d) Der U nternehm er soll dem Institutsleiter in 
offenherzigster W eise Auskunft erteilen, die zur 
Kenntnis der M aterie nötig ist. Desgleichen 
sollen gegebenenfalls und unter ausdrück
licher G enehm igung des U nternehm ers für 
jeden einzelnen Fall die Maschinen der Fabrik 
für das A usprobieren von Prozessen zur V er
fügung gestellt werden. Sollten die G roß
versuche, die mit G enehm igung des Institu ts
leiters und des U nternehm ers stattfinden, be
sondere U nkosten (einschließlich Reisespesen) 
machen, so gehen diese zu Lasten des U nter
nehmers.

§ 3. D er Institutsleiter schließt den V ertrag 
mit dem Forscher nach eigenem Ermessen. E r 
verpflichtet den Forscher, seine ganze Zeit und sein 
gesam tes Interesse der gestellten Aufgabe zu wid
men und den Anweisungen des Institutsleiters zu 
folgen. A rbeitsberichte w erden dem Institutsleiter 
eingereicht, der sie an den U nternehm er w eiter
gibt. Mit Zustim m ung des Institutsleiters kann der 
U nternehm er den Forscher für die Dauer dieses 
V ertrages in seinen regelm äßigen Fabrikdienst über
nehmen. Die Bedingungen werden zwischen dem 
U nternehm er und dem Forscher vereinbart. Falls 
nach Ansicht des Institutsleiters und des U nter
nehm ers ein N achfolger für die W eiterführung der 
Institutsarbeiten benötig t wird, so wird dieser vom 
Leiter ernannt.

§ 4. Jede Erfindung, die w ährend der Dauer 
und in Erfüllung dieses V ertrages vom Forscher 
oder von ihm in G em einschaft m it den A bteilungs
leitern gem acht wird, und ebenso jedes Forschungs
ergebnis, wird Eigentum des U nternehm ers. Die 
Institutsm itglieder geben unaufgefordert von ihren 
Forschungsergebnissen Kenntnis, und zwar' — nach 
dem Erm essen des Leiters — entw eder durch den 
Institu tsleiter oder unm ittelbar dem U nternehm er und 
seinen beglaubigten V ertretern.

§ 5. Die in § 4 genannten Erfindungen sollen 
jederzeit auf W unsch und auf Kosten des U nter
nehm ers zum Paten t angem eldet werden. Der oder 
die E rfinder übertragen auf Grund dieses V ertrages 
alle ihre Rechte auf den U nternehm er. F ür den 
Fall, daß d ieser aus beliebigen G ründen eine solche 
Erfindung geheim zu halten w ünscht oder keine 
Patentanm eldungen vornehm en will, verpflichten sich 
der oder die Erfinder, niemals von sich aus die E r
findung zum P aten t anzumelden und allen — außer 
den G enannten — gegenüber Stillschweigen zu be
w ahren.

§ 6. Im Falle von M einungsverschiedenheiten 
über die A uslegung dieses V ertrages soll unter Aus
schluß des Rechtsw eges d er ordentlichen G erichte 
ein Schiedsgericht zuständig sein. Zu Schiedsrich
tern w erden bestim m t: ein V ertre ter des Instituts, 
ein V ertreter des U nternehm ers und ein von diesen

beiden gemeinsam zu w ählender D ritter. Die Ent
scheidung ist endgültig.

§ 7. W ährend der V ertragsdauer darf der For
scher nichts ohne G enehm igung des U nternehm ers 
veröffentlichen. Es wird vereinbart, daß der For
scher bis zum . . .  192 . eine zusammenfassende 
D arstellung seiner Versuche und Studien verfaßt. 
H ierin sollen keine Betriebsgeheim nisse des Unter
nehm ers erw ähnt werden. Die durch Auswirkung 
dieses V ertrages erzielten V erbesserungen sollen ge
nannt werden. Ein Exem plar geht dem Unter
nehm er zu, ein zweites w ird bis drei Jahre nach 
Ablauf dieses V ertrages im Institutsarchiv nieder
gelegt und kann erst dann vom Institut veröffent
licht werden. Die V eröffentlichung darf keine 
Kostenanschläge für Fabrikationsverfahren und ähn
liches enthalten. G laubt der U nternehm er, daß 
diese Veröffentlichung nach drei Jahren seinem In
teresse zuw iderläuft, so  soll das erw ähnte  Schieds
gericht einen späteren Erscheinungsterm in fest
setzen.

Es wird vereinbart, daß der U nternehm er Re
klame und Inserate nur dann in Beziehung zum In
stitu t setzt oder dessen Namen darin nennt, wenn 
hierfür vorher die G enehm igung des Institutsleiters 
eingeholt ist.

§ 8. D er V ertrag  endet a m  192 . und
kann unter zu vereinbarenden Bedingungen vom 
U nternehm er erneuert werden.

Die ungewöhnliche Entw icklung des Instituts ist die 
beste Q uittung für die Brauchbarkeit dieser Grundsätze: 
ein planwirtschaftlich geschaffenes Institut privatwirtschaft
lich zu verw alten.

Im Jahre 1927 w aren 102 C hem iker und Ingenieure 
an der Lösung von 58 Aufgaben beteiligt. Die Jahreis- 
cinnahme betrug  598 493 $; es stehen also fü r jede Auf
gabe durchschnittlich 10 000 $ zur V erfügung. Im Laufe 
des Bestehens sind dem Institut 4 318 397 $ für seine 
Zwecke zugew andt. Von den gestellten Aufgaben wur
den 85 vH gelöst. Einige hundert Patente und viele Ver
öffentlichungen zeugen fü r die sehr produktive Tätigkeit 
des Instituts. Die E igenart des Instituts schaffte die Mög
lichkeit, Chemiker, Ingenieure, Physiker und Pharma
kologen gemeinsam an ein Problem zu setzen; zweifellos 
eine wichtige U rsache des Erfolges.

Die Them ata des M ellon-Institutes um fassen nahezu 
alle Zweige der W irtschaft: so haben z. B. die 2000 Mit
glieder der „Laundryow ners National A ssociation" durch 
ihre O rganisation eine Forschung über „W aschen" finan
ziert. Im übrigen wechseln die T itel in bunter Reihe: 
Spiegel, Insektenbekäm pfung, Reinigen, H ut, Brille, Alko
hol, Felle, S tearinsäure, S teingut, Ruß, Glas, Leder, Leicht- 
inctall, eßbare Gelatine, Portland-Z em ent, M agnesia, syn
thetische Säuren, Baumwollgarne, Z ahncrem e, Pharma- 
ceutica, Schlacke, H o)zkonservierung, W eißblech, Accelle- 
rator, B rotgetreide, Metallschutz, Aluminium, Petroleum, 
Chrom erz, Phenol, Kunstseide, Parfüm , Erdgas, Schlaf
m atratze, Papierverarbeitung, W erkzeug, Silikate, Zucker, 
D ünger, Emaille, Dachziegel, organische P räparate  usw.

H ierbei handelt es sich w ohlgem erkt nicht um ein 
generelles Erforschen in dem uns geläufigen Sinne son
dern um die erfinderische Lösung einer konkreten Auf
gabe, m it dem Ziele, daß der A uftraggeber ein W erk
zeug, ein M aterial, ein G enußm ittel von bester Q ualität 
auf den M arkt bringen kann, von dem  er sagen k am r 
T he best rnoney can buy, d. h. es ist das Beste, was mit
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Geld überhaupt gekauft werden kann. In diesem für den 
Verbraucher wie für den H ersteller gleich nützlichen 
schönen Glauben an die Sieg'haftigkeit der besten Quali
tät, dem auch das M ellon-Institut letzten Endes seine Ent
stehung verdankt, klingt ein W ort Abraham Lincolns nach: 
„Man kann ein paar Leute dauernd täuschen und alle 
Leute eine kurze Zeit, aber niemals kann man. alle Leute 
dauernd beschwindeln.“

III.

Ein derartiges Institut fehlt in Deutschland. H ier hat 
eine übertriebene H ochachtung vor der „reinen W issen
schaft“ eine V ernachlässigung der angew andten W issen
schaft bewirkt. Für die W issenschaft ist gut gesorgt; 
sie ist lokalisiert in den deutschen U niversitäten und H och
schulen, und da hier noch Konzessionen an den U nter
richt gem acht werden müssen, so hat man in der Kaiser- 
W ilhelm-Gesellschaft dann eine ideale Rflegestätte ge
schaffen. Eine Zusam m enfassung aller Bestrebungen zur 
Ermöglichung der reinen Forschung stellt die „N otgem ein
schaft der Deutschen W issenschaft“ dar, die vom Reich 
und zu einem Teile von d er Industrie finanziert wird. 
D em gegenüber gibt es keine analoge Pflegestätte für die 
angew andte W issenschaft. Die wichtigsten sind: das
M aterialprüfungsamt, dessen Titel die Begrenzung seiner 
Aufgaben kennzeichnet, die Physikalisch-Technische Reichs
anstalt und die Chemisch-Technische Reichsanstalt. Die 
Tätigkeitsberichte der beiden letztgenannten Institute 
zeigen, daß auch hier die V erwendung der Gelder ganz 
bestimmten Aufgabenkreisen zugute kommt: der M ate
rialprüfung, 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 W irt
schaft ist verhältnismäßig gering.

Die einzigen Stätten, an denen in Deutschland an 
gew andte W issenschaft im Geiste des amerikanischen 
„Efficiency“-Gedankens gepflegt wird, sind die privaten 
Laboratorien der wenigen ganz großen Betriebe, von 
denen die der I. G. Farbenindustrie, der Siem enswerke, 
der Firma Henkel & Co., um nur einige zu nennen, W elt
ruf erlangt haben. Für die Rentabilität dieser Labora
torien spricht mehr als jede Erläuterung der kaufmännische 
Erfolg der Gesellschaften, und wenn man nach einer ge
meinsamen Ursache für die Blüte der amerikanischen W irt
schaft und die dieser wenigen Gesellschaften sucht, so 
möge man diese Laboratorien in erster Linie nennen. H at 
doch der beste Kenner der amerikanischen W irtschaft 
— Hoover — selbst form uliert:

„W ir ernten die Früchte von etw a 600 V ersuchslabora
torien; die meisten sind in den letzten 12 Jahren ein
gerichtet worden. Sie sind ungehem m t damit beschäf
tigt, die beste V erw endung der W erkstoffe zu bestimmen, 
die besten anzuwendenden Verfahren ausfindig zu machen. 
U nter dem Druck der hohen Arbeitslöhne haben sie rück
sichtslos mit jeder Erfindung die Industrie verbessert.“

Der U nterschied zwischen beiden Ländern ist der, 
daß in D eutschland nur die allergrößten U nterneh
m ungen den Nutzen eines Laboratorium s ernten können, 
w ährend in Amerika durch Einrichtungen vom Typ des 
M ellon-Institutes die M öglichkeit gegeben ist, daß auch 
m ittlere und kleine Betriebe, ja sogar H andw erker, und 
vor allem auch V erbraucherorganisationen ihre speziellen 
konkreten Probleme von erstklassigen Ingenieuren, Che
mikern und Physikern beraten lassen. Dies ist einer der 
vielen Faktoren für die Tatsache, daß die Q ualität der

Alltagsgüter in Amerika auf die uns überraschende Höhe 
gebracht ist, ob es sich nun um ein Gramm ophon, um 
einen Kochtopf, um einen Badeanzug, um Auto, Kälte
maschine, Seife oder um Konserven handelt.

IV.

Man hat in Deutschland in den mittleren und kleinem 
Betrieben versucht, sich durch die Einrichtung eines 
Fabriklaboratorium s und die Anstellung eines Chemikers, 
Physikers oder Ingenieurs zu helfen. Besonders K a r l  
G o l d  s c h m i d t ,  der Erfinder des Therm its, hat diesen 
W eg für die kleineren Betriebe empfohlen. (Die Karl- 
Goldschmidt-Stelle des Vereines Deutscher Chemiker ist 
für diesen besonderen Stellennachweis geschaffen w orden; 
sie wird — laut Auskunft — minimal in Anspruch g e 
nommen, dabei gibt es etwa 2000 stellungslose Chemiker!) 
Hierzu ist grundsätzlich folgendes zu sagen: Ein Klein
betrieb kann einen erstklassigen Kopf nicht bezahlen,; 
könnte er es, so w ürde außerdem  dieser Mann zehnmal 
mehr gute Ideen haben als der Betrieb verdauen kann; 
die Kraft dieses Mannes wäre unwirtschaftlich eingesetzt. 
Bleibt also der Durchschnittschemiker, der Durchschnitts
physiker, der D urchschnittsingenieur. Von diesem sind 
wiederum keine überragenden Ideen zu erw arten, es bleibt 
im wesentlichen bei einer guten Betriebskontrolle, und 
diese Arbeit w'ird von manchem W erkm eister ebenso gut 
und billiger geleistet. Für banale (Arbeiten ist er aus 
Standesrücksichten nicht verw endbar, so daß er auch nicht 
den W erkm eister überflüssig macht. Hinzu kommt, daß 
sein wissenschaftliches Niveau eher ab- als zunimmt; er 
verliert den Kontakt mit der W issenschaft, er besitzt keine 
Q uerschnittserfahrung, keinen Überblick, er „versackt“ in 
diesem einzigen Betrieb. So erklärt sich, daß die meisten 
dieser vielen kleinen „Laboratorien“ von der Fabrikleitung 
als eindeutig unwirtschaftlich gebucht und nur noch des 
Renommees wegen aufrecht erhalten werden, daß die Ge
hälter für einen solchen „Akademiker“ auf 120 M g e
drückt werden, und daß die Karl-Goldschmidtstelle nicht 
genügend in Anspruch genommen wird.

ln den Anfängen stehen Bestrebungen einzelner In
dustriegruppen, ein gemeinsames Speziallaboratorium mit 
einem Stabe tüchtiger Erfinder zu schaffen (z. B. inner
halb der Lackindustrie, der Silikatchemie u. a.). H ier er
geben sich Schwierigkeiten, die nicht Personalfragen, son
dern O rganisationsfragen sind: W ie soll die Verteilung
der Unkosten und Bestimmung der A rbeitsrichtung er
folgen? W erden die Unkosten zu gleichen Teilen g e 
tragen, so werden die Unkostenanteile für den Kleinbetrieb 
sehr hoch, zu hoch. W ürde d er Kleinbetrieb auf Grund 
einer gleichen Beitragsleistung die gleichwertige Bearbei
tung seiner Probleme verlangen, so erblickt der G roß
betrieb hierin eine unwillkommene G eistesstärkung des 
kleinen M itbewerbers, der den Nutzen eines Laboratorium s 
hat, das er sich sonst nicht leisten könnte. Erfolgt die 
U nkostenverteilung proportional zu der G röße des Be
triebes, so verlangen die G roßbetriebe die vorzugsweise 
Behandlung ihrer Sonderprobleme, und d er praktische W ert 
des Institutes ist für den Kleinbetrieb illusorisch. Alle diese 
Divergenzen im Wollen und im Können erschweren das 
Zustandekom men und noch m ehr das erfolgreiche Arbeiten 
dieses Laboratorium typs.

Schließlich versuchte man auch, M itglieder d er Uni
versitäten mit der Lösung praktischer Aufgaben zu be
trauen. H ier liegt die Schwierigkeit nicht in den Dingen, 
denn Räume, A pparate, M ittel sind vorhanden, sondern
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in dem habitus der Personen. D er „akadem ische G eist“ 
is t m eist m it einer A rt Selbsterhaltungstrieb ablehnend 
eingestellt gegenüber jeder Zweckhaftigkeit. W irtschaft
liches darf ihm auch nur Konsequenz, nie Impuls sein.

Sehr viel günstiger liegen die D inge an den T ech
nischen Hochschulen, doch sind deren M itglieder mit 
U nterrichtspflichten überlastet.

D er Begriff der „reinen W issenschaft“  ist im übrigen 
eine Fiktion. D ie Zeiten, in denen W issenschaft als letz
tes M issen, als letzte E rkenntnis ein Z i e l  bedeutete, 
sind vorüber. W as bleibt, is t: W issenschaft als M e 
t h o d e ,  ein w issenschaftliches „A rbeiten“ , das Aufdecken 
von K ausalbeziehungen, in ers te r Linie experimentell. 
Diese T ätigkeit hat aber nur dann A nspruch auf Zuw en
dung  von Geld aus .Mitteln der W irtschaft, w enn das 
K riterium  d er Brauchbarkeit entscheidet. Brauchbar für 
w en? — D er bezahlte W issenschaftsbetrieb ist im Sinne 
der A rbeitsteilung eine Produktionsgruppe innerhalb der 
W irtschaft. Das dafür aufgew andte Geld stam m t aus der 
A rbeit d er ändern, deutlicher: aus ihrem Schweiße. Denn 
w er zahlt letzten Endes? Doch die .Masse. Diese .Millio
nen und ihre W irtschaft sind das Bezugsystem für die 
B rauchbarkeit der W issenschaft.

D i e  F o r d e r u n g  l a u t e t ,  d a ß  d e r  I m p u l s  
z u  w i s s e n s c h a f t l i c h e r  T ä t i g k e i t  v o n  d e r  
E r k e n n t n i s  e i n e s  B e d a r f s  o d e r  e i n e r  U n 
v o l l k o m m e n h e i t  d e r  W i r t s c h a f t  a u s g e h t .

Tccnnik
id W irtschaft

Ir. d ieser Richtung ist von den U niversitäten w enig zu 
erhoffen.

V.
Konkrete A ufgaben des Alltags, Impulse d er Wirt

schaft, w erden nicht vom „Professor” aufgenom m en, son
dern vom „E rfinder” . P rofessor und E rfinder sind zwei 
G eistestvpen; nicht das .Maß der positiven Kenntnisse 
unterscheidet sie, sondern ihr Aspekt d er D inge, der Wirt
schaft. Es gilt, in D eutschland zum N utzen der Wirtschaft 
ein Haus des Erfindergeistes zu bauen, wie es in Amerika 
seit 15 Jahren  in der Form  des M ellon-Institutes mit größtem 
Erfolge besteht. Ob dies „Laboratorium  d er Wirtschaft“ 
wie dort von privatem  Reichtum gebaut w erden kann, 
ist fraglich; es läß t sich jedoch erw arten , daß auch die 
m aßgebenden Banken den N utzen eines solchen Instituts 
für die von ihnen betreuten  m ittleren und kleineren Be
triebe erkennen und seine V erw irklichung ermöglichen. 
Für den Aufbau des Institu tes w ird man die erwähnten 
G rundsätze des .Mellon-Institutes in w eitem  U m fange zum 
Vorbild nehmen.

Ein m it planw irtschaftlichen A rgum enten beanspruchter 
Zuschuß aus öffentlichen .Mitteln w ürde auch zu plan
w irtschaftlicher Arbeit verpflichten, und h ier kann vor 
allem gleichzeitig die S tätte geschaffen w erden, wo die 
von 12 .Mill. H aushaltungen gestellte A ufgabe: die Technik 
des täglichen Lebens zu verbessern, freudig  in Angriff 
genom m en wird. Denn auch die „H ausw irtschaft“ ist ein 
Kleinbetrieb der W irtschaft, und noch dazu ihr »wichtigster.

W ir tsc h a ftlic h e  E in d rü ck e  a u s S ü d a m e r ik a
Von Prof. Dr. Otto Goebel, Hannover

Inhalt: In fo lge  den sich nähernden A bschlusses der bisherigen Epoche extensiver W irtschaft 
-----------  in  ihren zentralen  Gebieten, des H eranwachsens von M illionenstädten , der beg innen

den B ildung eines M ittelstandes und  der w eitgehenden Verschuldung an das A u s 
land  befinden sich Brasilien, A rgentin ien  u n d  Chile in  starken  U m stellungen. Viele 
M öglichkeiten der S te igerung  unserer A usfuhr, der A n lage von K apita lien  und  der  
persönlichen B etä tigung  D eutscher hängen von der richtigen A u sw ertu n g  dieses

neuen Werdens ab.

Wenn ich stichwortähnlich einige wirtschaftliche Ein
drücke, 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 Länder aus ihrem 
normalen Gleis geworfen und große, noch unverdaute 
Umstellungen zur Folge gehabt, die auf der Schein
konjunktur der ersten Zeit nach dem Kriege beruhen. 
Alle drei Länder befinden sich nun in der Krisis, die aus 
zu starker Verschuldung an das Ausland folgt. Das 
große Zukunftsproblem für alle drei ist, sich vor der 
Schuldknechtschaft gegenüber den Vereinigten Staaten 
von Amerika zu bewahren. Das Problem ist dadurch 
erschwert, daß Brasilien seine Gummi-Ausfuhr verloren 
hat, und daß die Kaffee-Ausfuhr infolge von Überproduk
tion und aufkommendem Wettbewerb mittelamerikanischen 
Kaffees weniger lohnend geworden ist. In Argentinien sind 
die Ausfuhrpreise für Fleischwaren zurzeit gedrückt, 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 großen Unter
nehmungen, z. B. die Eisenbahnen, Straßenbahnen, elek
trischen Stationen, Großschlachthäuser usw. sind vom 
Ausland finanziert und ihre Gewinne strömen dorthin ab.

.Man schätzte mir gegenüber, daß allein in den Elek
trizitätsanlagen Argentiniens fast durchweg ausländische 
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 öffentliche Anleihen im Aus
land unterbrochen wird. An sich wäre freilich die natür
liche Kraft dieser noch wenig erschlossenen Länder stark 
genug, sich durch eine Zeit strengster Sparsamkeit auf 
eigene Füße zu stellen, aber politische Einflüsse und die 
bequeme Popularität, die sich neue .Machthaber durch 
vorübergehendes Fließen der Anleihequellen verschaffen 
können, führt zu immer weiterer Verschuldung. Dazu 
kommt der Ehrgeiz fast eines jeden neuen .Machthabers, 
sich durch große Bauten meist unproduktiver Art (öffent
liche Gebäude, Parks, Strandpromenaden, Denkmäler usw.) 
einen Platz in der Nachwelt zu verschaffen, mit dem 
eigenartigen Bild, daß 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 F ort
schritte. Ein Teil des vorhanden gew esenen Geldkapitals 
ist durch Inflationsvorgänge stark vermindert worden, 
z. B. sank in Brasilien innerhalb weniger Jahre der Kurs 
des .Milreis auf ein Drittel seines früheren Realwertes. 
Die Vorstellung sicherer Kapitalanlage für den Inländer 
ist Grund und Boden. Das Aktienwesen steht noch in



Mär? 1928il * G o e b e l :  Wirtschaftliche Eindrücke aus Südamerika 69

den allerersten Anfängen, aber mit der allmählichen Bil
dung  eines M ittelstandes beginnt auch die Aufsammlung 
einheimischer Sparkapitalien, die sich mehr und mehr dem 
G ew erbe zuwenden werden.

Bei der Bevorzugung von Bodenwerten sind in der 
Kriegs- und Nachkriegszeit die Bodenpreise ganz außer
ordentlich in die Höhe getrieben worden. So haben sich 
beispielsweise städtische Baugrundstücke in der werdenden 
brasilianischen M illionenstadt Sao Paulo in den letzten 
zehn Jahren auf das 25 fache, und landwirtschaftliche 
Flächen in der zentralen argentinischen Provinz Santa Fe 
auf das zehnfache gesteigert. In den südam erikanischen 
G roßstädten  findet man nicht selten in den zentralen Teilen 
schon Bodenpreise von 1000 bis 2000 RM /m2, und der 
H ektar 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) für den H ektar gestiegen. 
Bei dem heutigen Betriebstand lassen sich die Boden
preise offenbar kaum mehr w eiter steigern; aus dieser 
S teigerung der Bodenpreise haben aber weite Kreise Jahr 
für Jahr ihre starke Kaufkraft für europäische Einfuhr
waren geschöpft. An sich ist noch eine Intensivierung 
der landwirtschaftlichen Betriebe möglich; sie setzt aber 
neben der Erfüllung vieler anderer V oraussetzungen, z. B. 
weit stärkerer Besiedlung, Auflösung des Latifundien
besitzes und Bildung eines landwirtschaftlichen M ittel
standes, neue erhebliche Anlagekapitalien voraus und würde 
daher zunächst mit steigender Produktion zugleich auch die 
Schuldverpflichtungen steigern. Es ist daher anzunehmen, 
daß die Überwindung dieser grundsätzlichen Krisis noch 
lange auf dem W irtschaftsleben Südamerikas lasten wird.

ln den Städten hat das Hinaufschnellen der G rund
stückspreise die Folge, daß zu immer dichterer Bebauung, 
in den Zentren zu H ochhausform en übergegangen wird, 
um die Bodenrente herauszuwirtschaften. W ährend die 
W ohnviertel im ganzen noch am Typ der einstöckigen 
Häuser und H ütten festhalten, findet im Innern von 
Rio de Janeiro, Sao Paulo, Buenos Aires, Rosario, San
tiago und Valparaiso eine ausgesprochene ,,City-Bildung“ 
statt. Die H ochhäuser sind allerdings durchschnittlich 
nur halb so hoch wie in den V ereinigten Staaten von 
Amerika. Die Zusam m enballung des G eschäftslebens in 
wenigen Straßen hängt auch mit Geschäftsitten zusammen. 
Zunächst pflegen die Banken in ein bis zwei Straßen kon
zentriert zu sein, und alle großen Geschäfte drängen sich 
in ihre Nähe, weil bargeldlose Zahlung noch wenig aus
gebildet und persönlicher V erkehr mit den Banken üblich 
ist. Ferner ist für die südam erikanische Dame der Ein
kauf zu bestim m ten Stunden des Tages in den wenigen 
großen P rach tstraßen  das fast einzige gesellschaftliche E r
eignis ihres sonst recht eintönigen Lebens. Mit einem 
reichen Netz von S traßenbahnen und Omnibuslinien und 
verhältnism äßig einem mehrfachen von Automobilen, wie 
sie in Berlin zu finden sind, sucht man dieses Verkehrs 
H err zu werden. Man schätzt die Zahl der Automobile 
in Buenos Aires auf 60 000, in Sao Paulo auf 20 000 Stück. 
Allerdings treten  auch in den südamerikanischen G roß
städten schon die typischen Schwierigkeiten des A uto
verkehrs auf, die zur Sperrung oder zur beschränkten 
Benutzung mancher Straßen und zu ähnlichen M aßnahmen 
geführt haben, die das Auto für den Besitzer mehr und 
m ehr entw erten. Man beginnt mit dem Bau von U nter
grundbahnen. In Buenos Aires besteht schon eine Linie, 
in Rio de Janeiro und Sao Paulo dürften sie bald in Er
scheinung treten.

Auf dem Lande nimmt der Autoverkehr noch stark 
zu. da man neuerdings viele A utostraßen ins Innere hinein

baut. Die Personenautos sind so gut wie ausschließlich 
nordam erikanischer H erkunft; nur in schweren Lastautos 
und Omnibussen ist Deutschland als Lieferer erfreulich 
beteiligt. G roße, mit Banken und sonstigen kapital
kräftigen Kreisen zusam m enarbeitende V ertriebs-Gesell
schaften finanzieren den Autoverkauf und richten die 
nötigen Tankstationen ein.

ln Südamerika herrscht derselbe ungesunde Z udrang 
zu den G roßstädten wie in ändern Ländern. Ein großer 
Teil, vor allem der Einwanderer, bleibt in den G roß
städten hängen, ln Argentinien sitzt ein Drittel der G e
sam tbevölkerung in Buenos Aires, Rosario und nächster 
Um gebung, ähnlich in Chile ein Drittel der Bevölkerung 
in den beiden größten Städten Santiago und Valparaiso. 
Zur Beschäftigung der anwachsenden G roßstadtm assen 
und zur besseren Bilanzierung der Zahlungsbilanz sucht 
man in allen drei Staaten eigene Industrien zu entwickeln. 
O ft führt freilich die eigene Industrialisierung hinter hohen 
Zollmauern nur zur verschlechterten Belieferung des eige
nen M arktes zu erhöhten Preisen. Trotzdem  ist mit 
dem Fortgang  der einmal begonnenen Industrialisierung 
zu rechnen. Die einmal eingerichteten W erke pflegen 
sich zum großen Teil, tro tz hoher Steuern, und obschon 
sie zum Teil für den gegenw ärtigen Bedarf zu groß an
gelegt sind, so daß oft schon Überproduktion herrscht, 
zu halten, wenn auch unter Schwierigkeiten. Manche 
nehmen nach schweren A nfangsjahren sogar einen über
raschenden Aufschwung. M ächtige Kreise betreiben die 
Industrialisierung aus selbstischen Gründen.

Für die bisherigen Lieferländer im ganzen ist dieser 
V organg zunächst und noch auf lange hinaus nicht be
drohlich, denn an ¿teile der Lieferung einfacher W aren 
tritt die von Produktionsm itteln, und außerdem pflegt 
sich mit diesem V organg der Bezug von Luxuswaren zu 
steigern. Für uns Deutsche freilich ist die Beteiligung an der 
Lieferung von Produktionsm itteln erschwert durch unsere 
Kapitalknappheit, denn die Bezieher von Produktions- 
Mitteln verlangen oft lange Zahlungsfristen. T rotz unesrer 
Kapitalknappheit werden manche deutsche Firmen nicht 
vermeiden können, sich finanziell an der Industrialisierung 
zu beteiligen, bzw. eigene Filialbetriebe draußen zu e r
richten, um so mehr, als wir vielfach auch nur auf diese 
Weise Betätigungsm öglichkeiten für unseren technischen 
und kaufmännischen Nachwuchs schaffen können. Im 
Unterschied gegen früher werden öffentliche Stellungen, 
auch technischer Art, den Ausländern mehr und mehr 
verschlossen. Die D ruckerschwärze und die zwar erst 
in den Anfängen stehende, aber doch beachtliche E nt
wicklung des technischen Hochschulwesens hat die U n
ersetzbarkeit des Europäers zerstört und nennensw erte 
Schichten Einheimischer schauen sich schon nach 
führenden technischen Stellungen, statt solchen im 
öffentlichen Leben, um. Was dem Ausländer verbleibt, 
ist die ungleich mehr dem harten Kampf des Lebens 
ausgesetzte Selbständigkeit. Die Schaffung einer selb
ständigen wirtschaftlichen Existenz verlangt aber entw eder 
große Kapitalien und Anlehnung an eingeführte W erke 
Europas oder N ordam erikas oder sie verlangt Beginnen 
im kleinen Rahmen. Dazu sind harte, praktisch viel
seitige, nicht nur technisch, sondern auch wirtschaftlich 
veranlagte und geschulte Menschen nötig, die selbstver
ständlich sich auch vorher erst ausreichende Sprachkennt- 
nis erwerben müssen. Diesem Typus des Self-made-man 
begegnet man unten verhältnism äßig häufig aus deutschen 
Handwerker-, M onteur- und Technikerkreisen. Für aka
demisch gebildete Spezialisten sind fast nur Stellungen 
vorhanden, die von großen Firmen in der H eim at (bzw.
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von den V ereinigten Staaten von Amerika) vergeben 
w erden.

Mit der oben begründeten V erteuerung der Lebens
haltung haben Löhne und Einkommen im allgemeinen nicht 
Schritt gehalten. Die Löhne sind im ganzen gedrückt 
durch die sehr niedrigen Entlohnungen einheimischer Ar
beiter, mit deren  Lebenshaltung ein deutscher Einw an
derer ebensow enig in W ettbew erb tre ten  kann, wie mit 
der Anspruchslosigkeit der italienischen Zuwanderer. Man 
schätzt die A rbeitsleistung der im Lande geborenen A r
beiter auf ungefähr - 3  europäischer Arbeiter. D afür e r
halten sie aber auch niedrige Löhne. So fand ich z. B. 
als „norm al“ für Textilarbeiterinnen in Brasilien, auf 
Reichsmark um gerechnet, ungefähr 0,25 bis 0,30 RM für 
die Stunde bei neunstündiger Arbeitzeit. Sehr viel größer 
als bei uns ist die Spannung zwischen der E ntlohnung 
für ungelernte, angelernte und eigentliche Facharbeit. 
Aber selbst die besten Facharbeiter pflegen in Brasilien 
selten über 10 RM, und in A rgentinien selten über 12 RM 
am T ag  zu kommen. A ngestellte mit norm alen Facti- 
kenntnissen fangen mit etw a den gleichen Beträgen an, 
Als hohe G ehälter, bis zu denen der norm ale A ngestellte 
aufsteigen kann, kommen solche von 1000 RM im M onat 
in F rage. D irektoren, und auf dem Lande die Admini
stra toren  g roßer G üter, kommen darüber erheblich hinaus, 
aber ihre Zahl is t beschränkt, und gerade hier findet all
mählich eine bew ußte V erdrängung durch Einheimische 
statt.

Diesen Einnahmen stehen sehr erhebliche Ausgaben 
gegenüber fü r alle diejenigen, die einigerm aßen euro
päisch leben wollen. Die M ieten sind sehr hoch. So sah 
ich beispielsweise in Rio ziemlich w eit abseits vom Zen
trum  kleine Einfam ilienhäuser mit ungefähr fünf Zimmern 
und N ebenräum en, die 300 RM, in eleganteren  Lagen 
500 RM im Alonat kosteten; in Buenos Aires stellte sich 
eine E tage m it sieben Räumen auf 500 RM im M onat, 
eine V ierzim m er-W ohnung in G eschäftslage auf 700 RM 
im M onat. Bei solchen M ieten und den hohen Löhnen 
für häusliche D ienstboten (einheimische bis 65, auslän
dische bis 125 RM im M onat) ziehen es kinderlose
Familien oft vor, in Fam ilienhotels zu w ohnen, was 
mit voller V erpflegung z. B. in Rio de Janeiro für D auer
m ieter in einfacheren H otels 200 RM für den Kopf und 
M onat, in besseren 350 RM, in Chile ähnlich viel, in
Buenos Aires etw a 50 vH m ehr zu kosten pflegt, ln 
Luxushotels sind die Preise selbstverständlich unvergleich
lich höher. M an sucht neuerdings durch M assenherstellung 
von Einfam ilienhäuschen die W ohnungspreise zu ver
billigen. So hat eine deutsche Baufirma in Buenos Aires 
auf einem Block gleichzeitig 1200 Einfamilienhäuschen 
mit je vier Zim m ern, Bad und N ebenräum en errichtet, 
die durch dreiß ig  Jahre fortgesetzte  monatliche Zahlung 
von SO argentinischen Pesos (zu 1,80 RM) zum Eigen
tum  erw orben w erden können.

Für M ittagessen g ib t man in R estaurants, in denen
bessere europäische A ngestellte zu essen pflegen, in Bra
silien und Chile 2 bis 3 RM, in A rgentinien etw a 3 bis 
4 RM aus. Die Kosten der K leidung sind etw a dieselben 
wie bei uns.

Auch die Pachten für landw irtschaftlichen G rund und 
Boden sind schon recht hoch. Auf zwei Estanzien in der 
Provinz Santa Fe, die ich besuchte, zahlten die italieni
schen U nterpäch ter 26 argentinische Pesos für den H ektar, 
d. h. also rd. 45 RM. V erhältnism äßig viel verdienen 
manche im Akkord arbeitende E rn tearbeiter bei der maschi
nellen A ufarbeitung der o ft sehr reichen Ernten. Auch

ständige Tagelöhnerfam ilien können leicht zu Geld 
kommen. So fand ich eine ländliche Tagelöhnerfam ilie, 
aus der der V ater und drei Söhne zur G utsarbeit gingen, 
die F rau  wusch und eine T ochter Lehrerin d e r kleinen 
Estanziaschule w ar, und die es bei freier W ohnung und 
N ahrung zusammen auf 400 argentinische Pesos im Monat 
brachte, also bequem 300 Pesos zurücklegen konnte. 
Solche Familien sind es neben selbständigen Handwerkern 
und H ändlern auch, die den aufkom m enden neuen Mittel
stand zu bilden beginnen.

Vor allen D ingen sind es die Italiener, die uns Deut
schen in Brasilien und A rgentinien einen erheblichen W ett
bewerb machen. Man schätzt ihre Zahl in Sao Paulo 
beispielsweise heute auf 300 000, in Buenos Aires auf 
500 000 gegen je 20 000 bis 30 000 Deutsche. Die 
Italiener stellen nicht nur m ehr die unteren  Schichten der 
A rbeiter, sondern aus ihnen gehen viele selbständige Ge
w erbetreibende und nicht w enige erfolgreiche G roßunter
nehmer hervor. Sie sind dem Klima besser gewachsen, 
anspruchsloser, sparsam er und arbeitsw illiger als viele der 
heutigen deutschen Zuw anderer. Immerhin kommen auch 
heute noch die D eutschen in sehr erheblichem  Ausmaß 
in Betracht, und tüchtige Deutsche haben noch immer 
gute Aussichten. Engländer und N ordam erikaner pflegen 
zw ar auch in w ichtigen Stellungen zu sitzen, aber gewöhn
lich nur da, wo die U nternehm ungen von E ngland und 
Nordam erika aus finanziert sind, wie das bei den Eisen
bahnen, Straßenbahnen seitens der Engländer, bei vielen 
Minen seitens der N ordam erikaner der Fall ist. Per
sönlich sind E ngländer und N ordam erikaner w enig be
liebt und tre ten  auch zahlenm äßig sehr zurück; so soll es 
z. B. in der w erdenden M illionenstadt Sao Paulo höchstens 
200 A merikaner geben.

W as die W areneinfuhr nach Südam erika betrifft, so 
sind die Lebensgew ohnheiten der M asse d er Bevölkerung 
noch sehr einfach. Am meisten w ird relativ noch für 
Kleidung, viel w eniger für H ausra t ausgegeben. In den 
G roßstädten  richten sich die Lebensgew ohnheiten immer 
mehr nach nordam erikanischem  Vorbild. Eine verhältnis
m äßig starke O berschicht besitzt noch eine starke, aber 
langsam abnehm ende Kaufkraft und tre ib t einen unerhör
ten Luxus. Die abgesetzten W aren kommen aus aller 
Welt. Ich sah in einem basarähnlichen Einfuhrhaus Rio 
de Janeiros W aren aus den V ereinigten Staaten von 
Amerika, aus England, Deutschland, Frankreich, Belgien, 
Holland, der Schweiz, Skandinavien, Italien, Spanien und 
Japan. Auf dem G ebiet der Textilien, Lederw aren, Hüte, 
Möbel und von G enußm itteln tra ten  schon viele ein
heimische Fabrikate hinzu.

Fast der ganze Absatz hochw ertiger Einfuhrwaren 
bleibt in den H auptstädten. Auch die aufkom m ende ein
heimische Industrie kann w egen der V erkehrsverhältnisse 
nur einen Teil des eigenen Landes beliefern. A bgelegenere 
H äfen bleiben vielfach für Europa frachtnäher. In Bra
silien ist es z. B. nur ein kleines G eb ie t: Die Bundes
hauptstad t und die drei Staaten Rio de Janeiro, Alinas 
Geraes und Sao Paulo, die ein einigerm aßen geschlosse
nes W irtschaftsgebiet bilden, das nur einen kleinen Teil 
Brasiliens um faßt, allerdings die H älfte der Bewohner be
sitzt und fast alle A usfuhrw aren liefert, ln A rgentinien 
gelangen über d rei V iertel aller E infuhrw aren nach 
Buenos Aires.

Außer in den schon erw ähnten W aren beg inn t die 
industrielle Emanzipation in Papierw aren, ferner in solchen 
M etallerzeugnissen, bei denen starke Zolldifferenzen 
zwischen der E infuhr von R ohstoffen und F ertig fabrikaten  
klaffen. Bem erkensw ert ist auch die A usdehnung d er

T echn ik
u n J  W ir tsc h a f t
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Brauerei-Industrie. Ferner dringt eigene Industrie auf 
dem G ebiet der keramischen Erzeugnisse (z. B. G las
waren) und der Baustoffe vor. Beispielsweise sind be
deutende Zem entfabriken bei Sao Paulo und bei Buenos 
Aires entstanden, die die bisherige Zem enteinfuhr stark 
zurückzudrängen drohen. Diese Fabriken haben bei dem 
starken Bedarf an Beton für H ochhäuser und H afen
bauten ihre E rzeugung in kurzer Zeit vervielfacht und 
sind offenbar auch qualitativ auf der I lohe.

Alles in allem sind in den drei genannten süd
amerikanischen Ländern die Erwerbsm öglichkeiten nicht 
mehr so einfach wie in der V ergangenheit, in der ersten 
Erschließungszeit. Das Leben ist unten also heute nicht 
nur entbehrungsreicher und eintöniger als bei uns, son
dern auch w irtschaftlich ähnlich schwierig. Aber ander
seits stehen diese Länder doch immer erst in den An
fängen der Entwicklung. Für tüchtige Leute ist doch 
noch manche Möglichkeit vorhanden, und als Ersatz für 
Entbehrungen und klimatische Schwierigkeiten, denen ins
besondere die Frauen unterliegen, w inkt eine geringere 
Kleinlichkeit des Lebens und der Geschäftsabwicklung. 
W enig entwickelt ist noch das geistige Leben; es ist

21. J a h rg . H e »  3
M ärz  192S

auch leider nicht stark in den deutschen Kolonien. In 
den großen Städten sind die Deutschen meist in zahl
reiche kleine, kulturell wenig wertvolle Vereine und Ver- 
einchen zersplittert. Auch der Zusam m enhalt zwischen 
den deutschen Firm en ist meist noch auf eine recht lose 
V ereinigung in deutschen Handelskammern beschränkt, 
die in Rio de Janeiro, Buenos Aires und in Valparaiso 
je etwa 200 M itgliedsfirmen haben. Die an sich guten 
deutschen Schulen und neuerdings die aufkommenden 
Sportvereine sammeln nur einen kleinen Teil der D eut
schen um sich. Und doch ist es von entscheidender W ich
tigkeit, die deutsche Geistigkeit zu pflegen und die D eut
schen durch das Band der deutschen Kultur zusam men
zuhalten, denn es tr itt dem Beobachter immer w ieder klar 
entgegen, daß das Ansehen, die Leistungsfähigkeit 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 K ulturgemeinschaft mit ihren sitt
lichen Forderungen der Zuverlässigkeit, des Fleißes und 
der Freude an der Arbeit und mit ihrem auf schöpferische 
Tiefe gerichteten Geist. [1]

A u s  d er  In d u str ie  S o w je tru ß la n d s
Von Dipl.-Ing. W. A. B u r g ,  B erlin1)

I n h a l t :  W ärm ew irtschaft — Kohlenbergbau  — Eisenindustrie — Maschinenbau — Elektrotechnische
-----------  Industrie  und E lektrizitä tsw irtschaft — Textilindustrie

1. W ä r m e  W i r t s c h a f t .

Der Zustand der D am pfkesselwirtschaft in Sow jet
rußland mit einer Gesamtheizfläche von 3 500 000 m2 wird 
gekennzeichnet durch den Jahresbericht, den der Chef
ingenieur des M oskauer D am pfhesselüberwachungsvereins
G. A. J a k o b s o n  für das W irtschaftsjahr 1922/23 er
stattete. Es heißt darin w örtlich: „Rd. 42 vH der in
Betrieb befindlichen Kessel harren der Ausrangierung, 
während es im Jahre 1914 von solchen ausgedienten 
Kesseln nur 15,5 vH gab.“ Gleich ungünstig  ist die Lage 
der Kesselvvirtschaft auf den südrussischen Hüttenw erken. 
Der technische Bericht über den Zustand der A usrüstung 
(herausgegeben vom Ukrainischen O bersten Volkswirt
schaftsrat im Jahre 1923) besag t: „Rd. 75 vH  der g e 
samten Kessel mit einer Heizfläche, die etwa 70 vH der 
Gesamtheizfläche ausmacht, haben bereits ausgedient.“ 
Eine der H auptursachen der starken Abnutzung der Kessel 
ist ihr hohes A lter; gewöhnlich beträg t das D ienstalter 
eines Kessels unter russischen Verhältnissen nur 25 Jahre. 
Ausgehend von diesem D urchschnitts-D ienstalter eines 
Kessels, hat Ingenieur S c h e i t e l  Berechnungen auf
gestellt über den notw endigen Ersatz der Kessel. Er 
gelangt zu dem Schluß, daß im Laufe des Jahrfünfts 
1925/2G bis 1929/30 Kessel mit einer Gesamtheizfläche von 
1 870 000 m2 ergänzt werden müssen. Sofortiger Ersatz ist 
notw endig für Kessel mit einer Gesamtheizfläche von 
1278 000 m2, deren  A nschaffungsw ert rd. 281 Mill. R 
beträgt.

Eine besonders ungünstige Einwirkung auf den Z u
stand der Kessel hatten die chaotischen Zustände während 
des „K riegskom m unism us“ . In dieser Zeit w urde der 
Kesselstein nur unregelm äßig entfernt, ungereinigtes 
Speisew asser verw endet, Kohle mit hohem Schwefelgchalt

1) D ie A u sfü h ru n g en  von D ipl.-Ing . B urg  sind eine w ertv o lle  E rg än zu n g  
des im Ja n u a rh e f t (S. 41) v e rö ffen tlich ten  A ufsa tzes  von D r. M elkich ü b e r  „Die 
E rg e b n isse  d e r  ^ o w je tw ir tsc h a ft in den  z£hn Ja h re n  ih re s  B esteh en s.“ Die 
S ch rif tle itu n g .

verbrannt usw. Es fehlte an Ölabscheidern bei der Ver
w ertung des Dampfm aschinenkondensats; ungeschultes 
H eizerpersonal, Vorhandensein von Abwässern in den 
Kesselhäusern, schadhafte Dächer, ungenügende M aß
nahmen zum Schutz der Kessel gegen W itterungseinflüsse 
in stillgelegten Unternehm ungen, alles dies trug  zur 
vorzeitigen A bnutzung der Kessel bei.

Der Zustand der Lokomobilkessel und der Kessel der 
Industrielokom otiven ist infolge der fehlenden Kontrolle 
seitens der technischen Inspektion noch bedeutend schlech
ter als der der stationären Kessel.

Von den in Sowjetrußland gegenw ärtig  arbeitenden 
Kraftmaschinen (Dampfmaschinen, Dampfturbinen, Ver
brennungsm otoren), deren Gesam tleistung sich auf 
2 500 000 kW beläuft, ist der Anteil der abgenutzten 
Maschinen, d. h. solcher, deren D ienstalter 25 Jahre über
steigt, für Dampfmaschinen 25 vH, für V erbrennungs
motoren 33 vH. Der durchschnittliche Anteil für alle K raft
maschinen beträg t 28 vH. Man schätzt, daß im Jahre 4930 
von der G esam tleistung der vorhandenen Kraftmaschinen 
50 vH ihr D ienstalter überschritten haben werden. Die 
Kraftanlagen in den industriellen U nternehm ungen sind

Z a h l e  n t a f e l  1
V e r s o r g u n g  d e r  I n d u s t r i e u n t e r n e h m u n g e n  

m i t  d e n  v i e r  w i c h t i g s t e n  M e ß a p p a r a t e n .

V 0 r h a n d e n
dringen

det
Bedarf

in a rb e its 
fäh igem  Z u 
stand  und in 

Betrieb

nicht a rb e i
tend, ab e r in 
a rb e its fä h i
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in n ich t 
a rb e its fä h i

gem  Z u 
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W asserm esser . . . 630 151 364 2137
registr. Dampfm esser 33 27 65 1057
T em peraturineßgeräte 612 94 335 1744
R auchgasprüfer . . . 211 63 183 913



72 B u r g :  Aus der Industrie Sowjetrußlands und W irtschaft

nicht nur abgenutzt, sondern auch technisch außerorden t
lich veraltet; so z. B. w ird selten beobachtet, daß d er Ab
dampf zu Heiz- und Kochzwecken V erw endung findet.

Ein w eiteres Merkmal der Energiew irtschaft in sow jet- 
russischen Industrieunternehm ungen ist die nahezu voll
s tändig  fehlende w ärm etechnische B etriebsüberw achung; 
nur in seltenen Fällen w erden in den industriellen U nter
nehm ungen Kontroll- und M eßapparate gebraucht. Die 
auf V eranlassung des O bersten V olksw irtschaftsrates im 
M ärz 1925 vorgenom m ene Z ählung der vorhandenen Meß- 
und K ontrollapparate für die w ärm etechnische Betriebs
überw achung ergab, daß auf 1300 Industrieuntem ehm un- 
gen, deren K raftanlagen 40 vH der G esam tleistung aller 
staatlichen Industrieunternehm ungen darstellen, ein Bedarf 
an w ärm ew irtschaftlichen Meß- und Kontrollapparaten be
steht, deren A nschaffungsw ert rd. 10 Mill. R betragen 
würde.

Infolge des vorerw ähnten Z ustandes der K raftanlagen 
stellte sich der V erbrauch an Heizstoffen (1 kg =  7000 cal.) 
folgenderm aßen:

2. K o h l e n b e r g b a u .

Die Förderverfahren des russischen Kohlenbergbaues 
w aren bis 1924 außerordentlich primitiv. Die mechanische 
K ohlengew innung erreichte im Jahre 1924 kaum 4 vH 
der G esam tgew innung (33 Schräm m aschinen). Selbst
verständlich w ar hierdurch die Förderleistung  je Mann 
außerordentlich gering, und so entfiel auf einen russischen 
K ohlenarbeiter eine Jahresausbeute von 9500 Pud gegen 
eine solche von 16 000 Pud in England und 42 000 Pud 
in Amerika. U ngeachtet des äußerst n iedrig  bemessenen 
Schichtlohnes von 1,20 R für den russischen Arbeiter 
(4,25 R in England) m ußte dies die Gestehungskosten 
im Donezbecken ungünstig  beeinflussen. Diese betrugen 
im W irtschaftsjahre 1923/24 rd. 20 K Pud, w ährend sie 
in England im Jahre 1923 12,4 K /Pud ausm achten. Bei 
A nwendung der englischen Lohnsätze w ürden die Selbst
kosten der Kohle etw a 30 K betragen.

O bgleich in den W irtschaftsjahren 1924/25, 1925/26 
und 1926/27 die Anzahl der Schräm m aschinen vergrößert 
w orden ist (am 1. 12. 26 verfügte D onugol (Donkohlen-

Z a h l e n t a f e l  2 
V e r b r a u c h  a n  H e i z s t o f f e n .

Industriezw eig Einheit
V erbrauch an H eizstoffen in kg

1913 1924/25 1925/26 1926/27

Eisenschaffende Industrie . V erbrauch von H eizstoffen auf 100 kg 
Roheisengew innung

115 119 121 116

K o h le n b e rg b a u ..................... V erbrauch von Kohle auf 100 kg 
gew onnene Kohle

8.3 12,0 9.3 8.4

N a p h th a -In d u s tr ie ................. V erbrauch von N aphtha auf 100 kg 
gew onnenes N aphtha

— 10,8 7,3 6.1

Z u c k e r in d u s tr ie ..................... Verbrauch von H eizstoffen auf 100 kg 
verarbeite te  Zuckerrüben

8.3 9,6
•

8,9 8,8

L e in e n in d u s tr ie ..................... Verbrauch von H eizstoffen in der 
Spinnerei auf 1000 kg-N um m ern G arn

186 240 225 205

B aum w ollindustrie . . . . V erbrauch von H eizstoffen in der 
Spinnerei auf 1000 kg-N um m ern G arn

90 • 102 101 98

W ie aus dieser Übersicht hervorgeht, ist in Sow jet
rußland der V erbrauch an Heizstoffen auf die Einheit der 
Erzeugnisse bezogen höher als vor dem Kriege, w ährend 
er sich in W esteuropa im letzten Jahrzehnt um 40 vH 
verringert hat. Der Kostenanteil des H eizstoffes an den 
Selbstkosten d er P roduktion stellt sich wie fo lg t:

Tuch- und Seidenindustrie
Leinenindustrie
Baumwollindustrie
Zuckerindustrie
Chemische Industrie
Papierindustrie
M etallindustrie
E isenindustrie

rd. 3 bis 4 vH
» 5 » ö «
,, 8 „ 9 „

6 „

13 „
15 „
22
32 I

Die ungenügende K ohlengew innung d räng t dazu, der 
F rage der V erm inderung des Brennstoffverbrauches e r
höhte A ufm erksam keit zu schenken. Diese F rage  läßt 
sich indes nur durch A nschaffung vollkommen neuer A us
rüstungen  d er K raftanlagen lösen. Im Jahre 1925/26 
w urden für diese A nschaffung (W ärm e- und K raftw irt
schaft) 69 Mill. R, im Jahre 1926/27 104 Mill. R aus
gew orfen; man schätzt, daß insgesam t im Zeitraum  
1925/26 bis 1929/30 eine N euanschaffung von K raft
anlagen im W erte von etw a 500 Mill. R erfolgen müßte. 
(Planow oje C hosjaistw o, M ärz 1927.)

trust) über 312 schwere und 114 leichte Schrämmaschinen, 
betrugen Selbstkosten fü r  eine T onne Kohle die beim 
Donugol im Dezem ber 1926 14 K /Pud =  S,413 R/t, 
wobei aut den A rbeitslohn S K /Pud =  4,79 R entfielen. 
Die Tatsache, daß ungeachtet aller A nstrengungen, die 
K ohlengew innung zu mechanisieren, die F ö rderung  ver
mittels Schräm maschinen von 17 Mill. Pud im Jahre 
1923/24 nur auf 20,4 Mill. Pud im Jahre 1926/27 stieg, 
erklärt sich dadurch, daß diese M echanisierung nur bruch- 
weise vor sich ging. Es arbeiten die leichten Schräm
maschinen laut Ekon. Shisn vom 9. 8. 1927 nur 72 Stun
den in einem M onat, w ährend sie in der übrigen Zeit
stehen, denn die zur V erfügung stehenden Fördermittel 
sind nicht im stande, die gew onnene Kohle rechtzeitig 
abzutransportieren.

Obgleich am 1. 12. 26 70 mechanische Fördereinrich
tungen sowie 118 Ladem aschinen vorhanden und 223
bestellt w aren, konnten laut Bericht d er Ekon. Shisn vom
4. 9. 27 65 Fördereinrichtungen und 100 Lademaschinen 
nicht arbeiten, weil die benötig ten  E lektrom otoren von den 
russischen W erken, die Lieferterm ine von 19 bis 24 Mo
naten beanspruchen, nicht geliefert w urden und die in 
Deutschland bestellten E lektrom otoren nicht rechtzeitig 
eintrafen. D aher komm t w egen des hohen A nschaffungs
w ertes der M aschinen die maschinelle P roduktion  oft 
teurer zu stehen als die von H and. Die ungünstigen
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E rgebnisse in der Kohlenindustrie sind aber auch teil
weise auf den M angel an technischem Personal zurück
zuführen. Beim D onugol waren zu Beginn des Jahres 
1927 297 Ingenieure beschäftigt, w ährend mindestens 459 
gebraucht w urden; 856 B ergtechniker waren vorhanden, 
w ogegen mindestens 1058 notw endig waren. Ähnlich lie
gen die V erhältnisse hei der Arbeiterschaft. Auf einigen 
Werken des Donezbeekens hat die Belegschaft im Laufe 
eines Jahres dreimal gewechselt. Auch das willkürliche 
Fernbleiben der A rbeiter von der A rbeitstätte spielt eine 
große Rolle. Aut den Makejewski Kohlenzechen nahmen 
diese Fälle von 10,2 vH der gesam ten A rbeiterschaft im 
ersten V ierteljahr 1926/27 auf 19,1 vH im dritten V iertel
jahr zu. Nach vorsichtigen Berechnungen ist anzuneh
men, daß im Verlauf von 9 M onaten allein infolge dieser 
M ißstände die Makejewski Zechen des Jugostahltrusts 
einen Produktionsausfall von 13,5 Mill. Pud hatten. Das 
gleiche w ird auf den Schtscheglowski Kohlenzechen beob
achtet, wo die Produktion 16,6 vH w eniger betrug, als 
durch das Program m  vorgesehen w ar (Ekon. Shisn vom 
26. 8. 27.)

3. E i s e n i n d u s t r i e ;  M a s c h i n e n b a u .
Im Jahre 1913 w urden auf den südrussischen W erken 

186 Mill. Pud Roheisen hergestellt, auf den Uralwerken 
52 Mill. und .auf den W erken Zentralrußlands 10,5 Mili. 
Pud.

U ngeachtet dessen, daß bereits 1913 die Abnutzung 
und Veraltung der A usrüstung der südrussischen Werke 
klar ersichtlich war, haben die W erke während der Kriegs
zeit intensiv gearbeitet, ohne daß nennensw erte Repara
turen vorgenommen wurden. 1926 erwies sich, daß die 
Anlagen in einer ganzen Reihe von südrussischen Werken 
sich in einem katastrophalen Zustande befanden. Die 
Erhebungen ergaben, daß zur G ewinnung von 1000 Pud 
Roheisen 13 bis 15 Arbeiter w ährend eines Monats be
nötigt wurden, w ogegen im Auslande für die gleiche P ro 
duktionsmenge und Zeit 2 bis 3 Mann notw endig waren. 
Zur G ewinnung von 1 Pud Eisen wurden in Sow jet
rußland 1,7 Pud Kohle verbraucht, im Auslande 0,3 Pud. 
Die W indkosten bei Gasgebläsen beliefen sich bei den 
südrussischen W erken aut 3 bis 4 K/Pud Eisen, auf den 
Werken aber, die D ampfgebläse verwendeten, betrugen sie 
12 bis 15 K/Pud. (M oltschanow, Isdershki Proiswodstwa 
Promyschlennosti SSSR. Moskau 1926.)

Aber nicht nur infolge Abnutzung während der jahre
langen angestrengten  Arbeit hat sich die Leistungsfähig
keit der südrussischen H üttenindustrie vermindert, son
dern auch die Tatsache, daß sie die Kampfstätte im Bür
gerkrieg war, trug  wesentlich dazu bei. Ein Beispiel: 
Das Sulinski W erk, vor dem Kriege eines der größten 
russischen H üttenw erke, hatte 1913 eine Produktions

kapazität von 4 Mill. Pud Roheisen, 7 Mill. Pud Roh
stahl und 6,5 Mill. Pud W alzwerkerzeugnissen. Von 1917 
bis zum 1. 9. 1923 befand es sich in Händen verschie
dener O rganisationen, bis es dann dem T rust „Jugostal“ 
eingefügt wurde. Seit dieser Zeit lag das W erk still 
und 1923 bis 1925 w urde es abgebrochen. Dabei stellte 
es sich heraus, daß die ganze aus diesem W erk ab- 
montierte A usrüstung in den zwei Jahren vom Jugo- 
stahltrust überhaupt nicht benutzt worden war, weil man 
bis dahin nicht ins klare darüber kommen konnte, was 
mit den abm ontierten Maschinen anzufangen wäre.

Einer der Faktoren, welche die Produktionsfähigkeit 
der M artinstahl-W erke beeinträchtigen, ist die häufige A r
beitseinstellung der Siemens-Martin-Öfen wegen Betrieb
störung. Vor dem K riege1 beschränkten sich diese Fälle 
auf 20 vH der Arbeitzeit, bei den 78 untersuchten Siemens- 
Martin-Öfen, die 1925/26 arbeiteten, waren es 45 vH.

Infolge dieser Abnutzung und Unvollkommenheit der 
A usrüstung ist es nicht verwunderlich, daß die Preise der 
russischen Eisenerzeugnisse außerordentlich hoch sind. So 
betrugen z. B. die Selbstkosten für Herdfrischroheisen im 
Jahre 1927 88 K/Pud. D er niedrigste Herstellungspreis 
für Eisenbahnschienen betrug 194,6 K/Pud. Diese hohen 
Preise und die ungenügende Erzeugung von Roheisen, die 
1926/27 nur 70 vH der Roheisenerzeugung von 1913 
betrug, veranlaßten die Sow jetregierung, der R eorga
nisation der russischen Eisenindustrie größte Aufmerk
samkeit zu schenken. Die Mittel, die hierfür bereitgestellt 
wurden, beliefen bzw. belaufen sich im Jahre 1925/26 auf 
97,5 Mill. R, 1926/27 auf 105,4 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, insgesam t während 
5 Jahren auf 712,7 Mill. R. (Ekon. Shisn vom 10. 4. 1927.)

Aber nicht nur die außerordentliche Abnutzung der 
W erke, sondern auch die verm inderte Leistung der Arbeiter 
w irkt sich sehr ungünstig auf die H erstellungskosten aus. 
So w ar z. B. auf dem Petrowski-W erk die Roheisen
gew innung im Jahre 1925/26 nur 1,2 vH geringer als 1913, 
während die Zahl der A rbeiter sich um 75 vH gehoben 
hatte. W eit schlimmer ist die Lage bei den M artin-Stahl
werken, wo 6 vH weniger als 1913 erzeugt wurden, w o
gegen die Zahl der Beschäftigten sich um 100 vH ver
g rößert hat, so daß die Tagesleistung der A rbeiter nur 
45,4 vH der V orkriegsleistung ausmacht.

Besonders drückend wird auch in der Eisenindustrie 
der Mangel an leitendem technischen Personal empfunden. 
1913 waren auf den 17 größten südrussischen Eisenwerken 
insgesamt 35 technische Direktoren und Subdirektoren an
gestellt; heute sind es noch 4. An leitenden Ingenieuren 
in H ochofenabteilungen, M artin-Stahlwerken und W alz
werken waren 19lä 60 vorhanden, heute noch 14, bei

Z a h l e n t a f e l  3.
D a u e r d e r  B e t r i e b s t ö r u n g e n  b e i  d e n  

S i e m e n s - M a r t i n - Ö f e n .

Dauer des Stillstandes der Öfen 
w ährend des Jahres in vH der 

jährlichen G esam tarbeitzeit

Anzahl der Siemens-M artin-Öfen durchschnittlicher Inhalt m3
Rauminhalt 
im G esam t
durchschnittUral

Zentral-
Rußland

Süd-
Rußland

ins
gesam t Ural Zentral Süd

bis 30 5 6 3 14 28 . 25 50 32
31 bis 40 5 9 5 19 32 19 34 26
41 bis 50 4 2 17 23 36 30 36 35
51 bis 75 5 5 7 17 44 25 39 37

über 75 1 1 3 5 40 \ 25 37 35

zusammen 20 23 35 78 35 23 39 33
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den Chefingenieuren sind es 26 bzw. 5, so daß insgesam t 
in den südrussischen Eisenwerken von dem  früheren leiten
den technischen Personal n u r 19 vH verblieben sind. Auf 
den U ralw erken steht die Sache w eit trostloser. (Ekon. 
Shisn vom 12. S. 27.)

Auf der T agung  in Charkow  am 26. 8. 27 haben die 
Ingenieure vom T rust „Jugostal“ erklärt, daß die Disziplin 
auf den W erken ungeachtet aller V orkehrungen sehr im 
argen liege. Die H auptschw ierigkeit bei H ebung der 
Disziplin bestehe in der beispiellosen Fluktuation der Ar
beiter. In den M artin-Stahlwerken einiger U nterneh
m ungen w echselte im Verlaufe von fünf M onaten die Be
legschaft dreimal. Die Fälle willkürlicher A rbeitsversäum 
nis betragen bis 30 vH der gesam ten A rbeiterschaft. 
(Ekon. Shisn vom 27. 8. 27.)

Der M angel an leitenden Ingenieuren auch in der 
M aschinenindustrie m acht sich in einer planlosen A ufbau
arbeit bem erkbar, denn die durchgeführten Kapitalanlagen 
decken sich nicht mit den sich später ergebenden E r
zeugungsm öglichkeiten und -notwendigkeiten. Wie die 
Ekon. Shisn unterm  27. 8. 1927 berichtete, w urde im 
W irtschaftsjahre 1924/25 auf dem W erk Profin tern  der 
Bau von L a n d m a s c h i n e n  aufgenom m en mit dem 
Zweck der M assenherstellung; hierzu w urde 1925/26 eine 
große Schmiede errichtet. Jetzt soll der Bau von land
wirtschaftlichen M aschinen auf diesem W erk eingestellt 
werden. Auch der Bau von G r o ß r a u m e i s e n b a h n 
w a g e n ,  der auf einer Reihe von Fabriken in Angriff 
genom m en w orden ist, w ird auf einigen nunm ehr stark 
eingeschränkt, auf ändern sogar w ieder vollständig ein
gestellt (z. B. Sorm owo W erk). Auf dem W erk P ro 
fintern w urden im Jahre 1924 umfassende M aßnahm en 
zum Bau von T r a k t o r e n  im Um fange von 
1200 S tück /Jahr ergriffen. 1925/26 wollte man schon 
1800 T rak toren  bauen, w ozu das W erk mit W erkzeug
maschinen ausgerüstet w urde, die von ändern A bteilungen 
herbeigeschafft w orden waren. Eine besondere Fabrik
abteilung w urde angebaut und bis zu 90 vH zu Ende g e
führt. Dann w urde auf einmal der ganze T raktorenbau 
auf diesem W erk eingestellt.

A nstrengungen, die gem acht werden, um durch Be
stellungen im Auslande den M aschinenpark der russischen 
M aschinenbauanstalten zu ergänzen und in einen einiger
m aßen erträglichen Zustand zu versetzen, zeitigen ver
hältnism äßig schwache Ergebnisse. O ft passen bei An
kunft der neuen A usrüstung aus dem Auslande die vor
handenen E inrichtungen nicht zu ihr. Nicht selten fehlt 
auch das Personal, das die neuen Maschinen bedienen 
könnte. Demzufolge w erden erstklassige, aus dem Aus
lande bezogene W erkzeugm aschinen, oft gar nicht in 
T ätigkeit gesetzt. Zufolge der D esorganisation der Be
triebe, die sich in häufiger A rbeitseinstellung der M a
schinen äußert, kommt es sehr oft vor, daß die A rbeiter 
zu A nfang des M onats für die Zeit des A rbeitstillstandes 
bezahlt w erden, der nicht durch sie verschuldet ist. Am 
Schluß des M onats erhalten sie dann noch Lohn für 
geleistete Überstunden (Selbstkosten). (Ekon. Shisn vom
10. 7. 27.)

4. E l e k t r o t e c h n i s c h e  I n d u s t r i e  u n d  
E l e k t r i z i t ä t s w i r t s c h a f t .

Von der in der ganzen W elt erzeugten elektrischen 
Energie in H öhe von 170 Milliarden kW /h entfallen auf 
Sow jetrußland 0,8 vH, Österreich 1,2 vH , Italien 5,5 vH, 
D eutschland 8,2 vH , V ereinigte Staaten von Amerika 
46 vH. Die russischen W erke sind von zw erghaften Aus
m aßen; u n te r den 693 städtischen Zentralen, die 1924 vor

handen w aren, befanden sich nur 7 mit einer Leistung 
von 5000 bis 10 000 'kW , und nur w eitere 7 mit wenig 
mehr als 10 000 kW, w ogegen in D eutschland die durch
schnittliche Leistung einer städtischen Zentrale 200 000 kW 
beträg t. Die durchschnittliche Leistung der russischen 
Zentralen b e träg t nicht mehr als 300 kW.

Einem Plan der staatlichen Plankom m ission zufolge 
besteht die Absicht, w ährend des Jahrfünfts 1925/26 bis 
1929/30 für die E rrichtung von E lektrizitätsw erken 1,34 
Milliarden R zur V erfügung zu stellen. Dann wird Ende 
1930/31 die Leistung säm tlicher elektrischen Zentralen 
der Sowjetunion nicht g rö ß er sein als die der öster
reichischen im Jahre 1927, und der V erbrauch von elek
trischer Energie w ird je Kopf der Bevölkerung 21 kW/h 
betragen. Die Elektrifizierung in der Sow jetunion erfor
dert einen großen Kapitalaufwand. W ährend beim Bau 
von E lektrizitätsw erken in den V ereinigten Staaten 1 kW 
570 R, in England 500, in der Schweiz 475 und in Italien 
375 R kostet, belaufen sich die Kosten in Sowjetrußland 
aut rd. 800 R.

Die S trom versorgung  der D örfer kann w egen der 
hohen Zuleitungskosten nur in geringem  U m fange durch
geführt w erden; die Kosten für ein solches Netz be
trugen nach den B erechnungen des E lektrostroi 66 vH 
des G esam tw ertes der Anlage, und eine Kilowattstunde 
stellte sich auf mehr als 40 K. (Ekon. Shisn vom 19. 1. 27.)

Infolge dieser ungünstigen V erhältnisse w urden von 
1917 bis 1926 insgesam t nur 358 D orfzentralen mit einer 
G esam tleistung von 6353 kW  gebaut. D aher w ar auch 
der Jahresverbrauch an elektrischer Energie in Sowjetruß- 
land nur äußerst gering. Auf den Kopf d er Bevölkerung 
entfielen 11 kW /h (einschließlich Industriew erke 25 kW/h), 
in N orw egen dagegen 1615, Schweiz 1077, Vereinigte 
Staaten 627, Schweden 583. (Ekon. Shisn vom 31. 9. 27.)

5. T e x t i l i n d u s t r i e .
Über den gegenw ärtigen Stand der A usrüstung der 

Textilindustrie geben folgende Zahlen interessanten Auf
schluß.

In der B a u m  W o l l i n d u s t r i e  sind 50,6 vH der 
vorhandenen Maschinen 25 Jah re  alt, 30,9 vH 25 bis 
35 Jahre, 18 vH 35 bis 40 Jahre. Von den im Iwanowo- 
W osnessenski-Trust vorhandenen Spinnm aschinen sind 
50 vH vollständig abgenutzt und verlangen dringend Er
satz. Auf d er Fabrik „Krassnij T extiltschik“ , die zum 
Serpuchow ski-Trust gehört, hat die A bnutzung der Ma
schinen einen U m fang von 45 bis 50 vH , d er Schaft
maschinen 50 bis 80 vH, K am m garnspinnm aschinen 60 vH, 
Scherm aschinen 40 bis 50 vH , Schlichtm aschinen 35 bis 
80 vH angenom m en; bei den untersuchten  169 Maschinen 
in den Färbereien und A ppreturanstalten  erw iesen sich 
91 als abgenutzt. In der K attundruckerei müssen von 
den vorhandenen 408 M aschinen 228 ausrang iert werden. 
Die Folge sind häufige A rbeitseinstellungen wie in ändern 
Industriezweigen. (Ekon. Shisn vom 21. 7. 27.)

Auch in der T extilindustrie macht sich erheblicher 
Mangel an geschulten A rbeitskräften geltend, der diese 
Produktionsverhältnisse noch verschlim m ert. Die Zahl 
der Ingenieure ist gering. Beim Iwanowo-W osnessenski- 
T rust entfällt z. B. auf rd. 10 000 A rbeiter ein Betriebs
ingenieur. A ußerdem  fehlt es an erfahrenen Arbeitern. 
Bem erkenswert ist die F luktuation der A rbeiterschaft. Vom
1. 4. 26 bis 1. 9. 27 sind bei der Textilfabrik  „Proletarskaja 
Pobjeda“ von 1788 Beschäftigten 445 fo rtgegangen ; nur 
45 vH der A rbeiterschaft hatten  eine zw eijährige Be
triebserfahrung , 5 vH eine einjährige, 11 vH dreijährige, 
21 vH vierjährige, und nur 13 vH fünf- bis fünfzehn
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jährige. (Ekon. Shisn vom 26. 8. 27.) Eine außer
ordentliche S teigerung der Selbstkosten ist die Folge. 
So w urde beim Vergleich der Selbstkosten in den Nikolski 
Fabriken „Proletarskaja D iktatura“ des Jahres 1913/1-1 
mit dem ersten H albjahre des W irtschaftsjahres 1926/27 
folgendes festgestellt: In der Baumwollspinnerei beliefen 
sich die Selbstkosten für 100-kg-Nummern Garn im Jahre 
1926/27 auf 9,05 R gegenüber 4,62 R 1913. ln der 
Weberei betrugen die Selbstkosten für 1 m W ebgut 1926/27 
50,47 K gegenüber 27 K 1913/14. (Ekon. Shisn vom 
14. 7. 27.)

Das M ißverhältnis der Leistungsfähigkeit der sow jet
russischen Textilindustrie gegenüber dem Bedarf der 
Bauernbevölkerung läßt sich am besten aus Angaben von 
W. G. G r  o m a n  n erkennen; danach stieg der W aren
w ert der landwirtschaftlichen Erzeugnisse von 1483 Mill. R 
im W irtschaftsjahre 1922/23 auf 2356 Mill. R 1923/24, also 
um öS vH, w ogegen der G esam tw ert aller Gewebe in den 
zwei Jahren nur um 19 vH stieg. Daher tragen sogar 
in den Dörfern des M oskauer Gouvernem ents die Bauern 
selbstverfertigte Stoffe, gefärbt mit gelber Farbe aus 
Erlrinde, ln Sibirien und Zentralasien träg t die Bauern
schaft durchweg W äsche und Kleidung aus selbstverfer
tigten Leinen und ändern Stoffen. Die Bauern stellen

daher w eder Schafwolle noch Flachsfaser zum Verkauf 
bereit, und die russische Textilindustrie, besonders die 
Leinenindustrie, hat starken Mangel an Rohstoffen. Das 
führt zu verkürzter Arbeitzeit und wochenlangen Still
legungen. (Ekon. Shisn vom 2. 9. 27.)

Die für sechs Fabriken des Leningrader Textiltrusts 
(nach Ekon. Shisn v. 11. 10. 27) durchgeführte U nter
suchung gibt folgenden Überblick über die Betriebsverhält
nisse der sow jetrussischen Textilindustrie.

Z a h l e n t a t e l  4. 
B e t r i e b s v e r h ä l t n i s s e  d e r  T e x t i l i n d u s t r i e .

Name der Fabrik
Stillstand  der 

A rb e its 
m aschinen

A rb eitsk räfte

je
1000 Spindeln

L eistu n g sfäh ig 
keit eines A rb e i
ters  in 8 S tunden 
(in kg-N um m ern)

Sow jetskaja Swesda . 3,00 vH — —

C h a ltu r in ..................... 5,23 „ 8,13 239,80
R a b o t s c h i j ................. 3,80 „ 8,19 284,94
Krassnaja Nitj . . . 3,80 „ 7,96 312,89
S w erd lo w ..................... 4,57 „ 5,09 236,34
W e re te n o ..................... 6,83 „ 8,42

m
243,39

[22 ]
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P r a x i s  /  B u c h b e s p r e c h u n g e n

Die deutsche K o n ju n k tu r  M itte  F eb ru a r  1928.
Das Abflauen unserer industriellen G esam tkonjunktur 

wird immer deutlicher, je länger w ir die verschiedenen 
Kennzeichen der letzten Monate zu beobachten G elegenheit 
haben. Im Kreislauf des H arvardbarom eters (Abb. 1) haben

Abb. 1. D eu tsch es  H a rv a rd b a ro m e te r  1925 b is 1928.
A =  A ktien index  (1925 bis 1926 F ran k f. Z e itu n g , ab 1927 Berl. T ag eb l.)

W  =  G ro ß h a n d e ls -W are n in d e x  (n eu e r  Index  des S ta tis t . R eichsam ts).
G  =  M ittle re  B erliner B a n k g e ld sä tze  (b e re c h n e t nach  A n g ab en  des 

B erliner T a g e b la tts ) .

wir aller W ahrscheinlichkeit nach bereits den Punkt über
schritten, an dem die sogenannte „gute“ K onjunktur durch 
einen Hochstand des G roßhandelsindex gekennzeichnet ist. 
Seit einigen W ochen zeigt dieser Index unverkennbar eine 
A bw ärtsneigung; und wenn auch diese P reisbew egung 
allein nicht m aßgebend für die Beurteilung der Konjunktur
¡st   denn auch mengenm äßige Einflüsse wirken hierbei
stark mit — so belehrt uns der Wechsel in der Beziehung 
zwischen den Produktions- und K onsum güterpreisen eines 
besseren (Abb. 2). Schon nämlich sinken die letzten, 
w ährend die trägeren  P roduktionsgüter w eiter im Preise 
anziehen. Ja, sie haben erst seit kürzerer Zeit entscheidend

zu

A bb. 2. P re issp an n e  zw ischen  P ro d u k tio n s- und K o n su m g ü te rp re isen , 
e rs te  =  0 g ese tz t (Index  des S ta t. R eichsam ts).

/u  steigen begonnen: Die Konsumkaufkraft erlahmt,
w ährend die verflossene Umsatzbelebung und die aus ihr 
erzielten Gewinne sich in Investitionen niederschlagen. 
Die heute noch hierfür verfügbaren G elder werden dann 
„festfrieren“ und den Absühwung w eiter verschärfen.

Aus diesen Überlegungen heraus glauben wir auch, 
daß die derzeitige Flüssigkeit des G eldm arktes (Abb. 3) 
und die mit ihr eng verbundene Festigkeit der Börsen eine 
nur vorübergehende Erscheinung sein wird, die freilich 
diesmal überm äßig lange anhält und den (theoretisch) 
gesetzmäßigen Ablauf trübt. Denn sowohl die Konkurse 
nehmen langsam über das saisonübliche Maß hinaus zu 
(Abb. 4), und auch bei den monatlichen Summen der aus
gestellten Wechsel und der W echselproteste ist eine S teige
rung der Zahlungsschwierigkeiten unverkennbar (Abb. 5).

Jedoch durchaus nicht alle Kennzeichen lebhafter W irt
schaftstätigkeit haben abgenommen. Die Erzeugung der 
G rundstoffe hält sich nach wie vor auf der Höhe (Abb. 6); 
die saisonbereinigte W agengestellung der Eisenbahn ist 
nur unwesentlich zurückgegangen. Freilich hat die saison- 
bereinigte Ziffer der Erw erbslosen w eiter zugenommen, 
obwohl die absolute Ziffer leicht gesunken ist. Und eine 
Reihe von V erbandsberichten weiß von einem Nachlassen 
des A uftragseingangs und des B eschäftigungsgrades zu
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melden, wie der Verein D eutscher M aschinenbau-Anstalten, 
der erstm alig auch von einem Nachlassen der A uslands
aufträge spricht.

A bb. 3. D ie  d e u tsc h e  G e ld k u rv e  nach  A u ssch a ltu n g  d e r M o n a tsch w an k u n g en  
1925 b is 1928 (K o rre k tu rk u rv e  d e r  „ W ir tsc h a ftsk u rv e “ d e r  F ra n k fu r te r  Z e itu n g )  
a =  K urve d e r M o n a tsch w an k u n g en  
b  =  G e ld k u rv e  d es  H a rv a rd -B a ro m e te rs , A bb. 1
c =  K urve nach  A u ssch a ltu n g  d e r M o n a tsch w an k u n g en  (v e rb e s se r t nach 

d e r  K urve  a)
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A bb. 5. M onatlich  au sg es te llte  W ech se lsu m m en  und  m o n atlich e  Sum m en 
d e r p ro te s tie r te n  W ech se l 1925 b is 1928.

W S =  W ech se lsu m m e.
W P r  =  W ech se lp ro te s te .
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A bb. 4. K o n k u rse  u n d  G e s c h ä ftsa u fs ich te n  1925 b is 1928.
A b so lu te  und  s a iso n b e ric h tig te  Z iffe rn  (ab  1. 10. 27 V e rg le ich sv e rfah ren ).

D er w eitere Ausblick scheint also auf einen gem äßig
ten A bklang der H ochkonjunktur zu deuten. Dabei wird 
es kaum in der nächsten Z eit zu krisenhaften Erschei
nungen kommen, da offenbar in L agerhaltung und G eld
versorgung  schon von langer H and her vorsichtig dis
poniert w orden ist.

A bb. 6. D ie E rz eu g u n g  v o n  G ru n d ro h s to f fe n  1925 b is  1928.
R =  R u h rk o h len fö rd e ru n g , a rb e its tä g lic h  

Ei =  R o h e isen e rz eu g u n g , m onatlich  
S t =  R o h s ta h le rze u g u n g , m o n atlich

Sollte dies ein erster Erfolg der praktischen Konjunk
turbeobachtung w eiter W irtschaftskreise sein? [37]

B r a s c h .

Betrieb und  V erw altung

W erbende  K rä fte  n eu ze itlich e r B ü ro tech n ik . In
zwiefachem Sinne sollen hier die K räfte der W erbung 
verstanden w erden. W ie Büromaschinen und andre Büro
hilfsmittel die Leistung des Menschen vervielfachen und 
ihm unersetzliche H elfer w erden, ohne die ein großes 
U nternehm en die Fülle von Schreib- und Rechenarbeit, 
von Buchungen, Rechnungen oder W erbebriefen garnicht 
m ehr bew ältigen kann, ist an sich nichts Neues mehr. 
Jede um fangreichere W erbeorganisation braucht Maschinen 
als H ilfskräfte, wenn sie m it einem wirtschaftlich tra g 
baren K ostenaufw ande vielleicht T ausende von V er
brauchern als Kunden gew innen und erhalten soll. Es 
ist aber — w enigstens fü r uns in D eutschland — ein neuer 
G edanke, s ta tt dem  V erbraucher im mer w ieder die Vorzüge 
der angebotenen W aren vor Augen zu führen, auch einmal 
dadurch um sein V ertrauen zu w erben, daß ihm die inneren 
V orzüge der anbietenden Firm a selbst gezeigt w erden, d. h., 
daß ihm gezeigt w ird, wie ein G eschäft nicht nu r sich, 
sondern auch seinen Kunden dient, wenn es im Büro und 
Betrieb sich alle Fortschritte  der Technik zunutze macht, 
um seine W are nicht nu r zu m öglichst niedrigem  Preise 
und in bester G üte herzustellen, sondern auch auf billigstem 
W ege dem V erbraucher zuzuführen. W arum w ird überall

so vieles als „B etriebsgeheim nis“ ängstlich gehütet, was 
den Ruf eines U nternehm ens und seiner W aren beim Ver
braucher fördern kann?

Die W erbeschrift einer g roßen deutschen W irtschafts
genossenschaft setzte den G edanken in die T a t um: wer
bende Kräfte nicht nur „daheim “ in G estalt unm ittelbarer 
Arbeitshilfe, sondern auch „d raußen“ durch W ecken der 
Anteilnahme des V erbrauchers, aus d er planvollen M echani
sierung ihres B ürobetriebes zu schöpfen. Dabei entsteh t in 
dieser V erbeschrift ein so lebendiges Bild, wie in solchem 
„Betriebe“ sich durch N eben- und H intereinanderschaltung 
von Maschinen, V orrichtungen und W erkzeugen (Arbeits
mitteln) außerordentliche L eistungssteigerungen ergeben, 
daß es lohnt, die Schilderung des U nternehm ens in 
Kürze w iederzugeben.

In einem großen hellen Raume befindet sich die 
A d r e m a - A b t e i l u n g ,  dazu bestim m t, m it einem 
außerordentlich großen A bnehm erkreise ständig in engster 
Fühlung zu bleiben. Zwei Millionen Verbraucher kommen 
in Deutschland als Kunden der W irtschaftsgenossenschaft 
in F rage; von einer Million w urden mit Hilfe von A dressen
verlagen etw a 600 000 Anschriften aus dem Reiche. 400 000 
aus Berlin gesam m elt und m ittels drei A d r e m a - P r ä  ° e - 
m a s c h i n e n  auf M ctallplatten gepräg t, ln 100 Schränken



21. J a h rg . H eft 3
M ärz 1928 Umschau 77

lagern diese Schriftplatten zu dauerndem  G ebrauche; erst 
100 000 von dieser Million sind übrigens bislang zu Kunden 
geworden und im die Kundenkartei eingereiht. Vier elek
trische A d r e m a -  D r u c k m a s c h i n e n  beschreiben 
etwa 80 000 Briefumschläge im Tage, eine Leistung, die zur 
V ersendung von W erbebriefen nicht selten erforderlich wird. 
H undert fleißige Angestellte würden es in der gleichen Zeit 
nicht schaffen können. Dazu kommt die A d r e m a -  
R o l l e n d r u c k - M a s c h i n e ,  die nicht allein 4000 An
schriften in der Stunde druckt, sondern auch von der Rolle 
minütlich bis zu 70 fertige K reuzbänder liefert. Ein Mann 
genügt zur Bedienung d er Maschine, die die Arbeit von 
vielleicht 40 A ngestellten leistet. Nicht allein Briefum
schläge liefern die Adrema-Maschinen, sie bedrucken eben
sogut die Karten für die Kundenkartei, für die Maschinen- 
Buchhaltung, Paketkarten, Rechnungen, Zahlkarten und 
Einladungen zu Ausstellungen in allen G egenden D eutsch
lands. — Die E igenart des G eschäftes zwang zu dieser 
Art der W erbung an Stelle von Zeitungsanzeige oder 
Plakat und zu ihrer maschinellen D urchführung; sie brachte 
aber auch die S teigerung des Umsatzes, die Einkaufs- und 
Verkaufskosten zugleich zu senken ermöglichte.

In der K u n d e n k a r t e i  wird der wertvollste 
Besitz des U nternehm ens bew ahrt: die an den Karteikarten 
befestigten Reiter verschiedenster G estalt und Farbe zeigen 
an, zu welcher Jahreszeit ein Kunde vorwiegend kauft, 
ob er zum ersten Male oder wie o ft schon gekauft hat, 
warum er lange nicht kaufte, ob  eine Beanstandung zur 
Zufriedenheit geregelt w urde, ob er pünktlich zahlt und 
vieles mehr. Immer feinere Hilfsmittel mußten angew andt 
werden, um jeden Kunden nach seiner Eigenart zu beob
achten und zu pflegen und um Erfolg oder M ißerfolg ohne 
unübersichtliche Schreibarbeit festzuhalten.

Die tägliche V erkaufsarbeit dieser W irtschaftsgenosseu- 
schaft, die ja kein einfaches Kassengeschäft ist, verteilt 
sich auf etwa 70 bis 80 000 laufende Konten, oft in kleinen 
Ratenbeträgen; das bedeutet ungefähr 200 000 Buchungen 
bei Belastung und Gutschrift, Kontensaldo und Fälligkeit 
von Raten, je Monat, zu denen dann noch die buchhal
terische Erledigung des Einkaufs kommt. N ur mit L o c h - 
k a r t e n - M a s c h i n e n  läßt sich ein solcher A rbeits
umfang ohne zu großen Personalaufw and bew ältigen, etwa 
40 Buchhalter würden vielleicht dazu nötig  sein, denn 
ein tüchtiger Buchhalter w ürde kaum mehr als 250 Bu
chungen als Tagesleistung erreichen. Durch die a u t o 
m a t i s c h e n  T a s t e n l o c h - M a s c h i n e n  werden alle 
Verkaufs- und Buchungsbelege auf Lochkarten übertragen, 
auf etwa 400 Karten können stündlich Kundennummer, 
Kaufbetrag, Ratenzahl, Fälligkeit, bezahlter Betrag oder 
W arenart, Verkaufsstelle und Lager verm erkt werden. 
Dann ordnet die S o r t i e r m a s c h i n e  etwa 25000 K ar
ten in der Stunde nach allen verlangten G esichtspunkten, 
um K ontokorrent oder A ußenstände aufzurechnen, um den 
Zahlungseingang und fällige Forderungen der Lieferer 
zu überwachen, -oder um Lager-Zu- und Abgänge, gängige 
oder nicht gängige W aren statistisch zu erfassen. Endlich 
übersetzt der T a b e l l e n d r u c k e r  w ieder die Löcher 
der Lochkarte in Buchstaben und Zahlen, schreibt, addiert 
und saldiert etw a 4000 Buchungen in der Stunde auf 
endloses Rollenpapier oder fertigt statistische Aufstellun
gen an, die zur Überwachung aller G eschäftsvorgänge un
entbehrlich sind.

Doch dam it erschöpft sich nicht die Rechenarbeit des 
G eschäftsbetriebs. F ür die tägliche Kontrolle der Umsatz
tätigkeit jeder d e r 90 Verkaufsabteilungen, für Einkauts- 
und V erkaufs-Organisation müssen andre Maschinen ein
gesetzt w erden, um den im Zeitm aße der Lochkarten- 
M aschinensätze anfallenden Zahlenstoff in gleicher Schnel
ligkeit für andre Zwecke auszuwerten. Eine R o n e o -  
R e c o r d - R e c h e n m a s c h i n e  ersetzt die Tätigkeit von 
w enigstens drei A ngestellten; eine beträchtliche Anzahl 
dieser Maschinen sind nötig, um täglich festzustellen, 
wie sich die U m sätze der Verkaufsstellen zu ihren L ager
beständen oder zu ihren W areneingängen verhalten, w'as 
30 000 m Stoff im Einkauf kosten, und wie sie verkauft 
werden können, oder um andre zusam mengesetzte Rechen
vorgänge der Selbstkostenrechnung in möglichst kurzer 
Zeit zu^erledigen. Im V ersandgeschäft sind M o o n - H o p -  
k i n s  s c h r e i b e n d e  R e c h e n m a s c h i n e n  im G e
brauch: jede davon liefert täglich etwa 600 fertige Rech
nungen, d. h. schreibt sie nicht allein mit Anschrift, Tag,

Rechnungstext, Einzel- und G esam tpreis jedes Postens, 
sondern sie rechnet auch selbsttätig  G esam tbetrag, An
züge, Skonto usw. aus. Daneben fertigen die M oon-Hop- 
kins-Maschinen innerhalb w eniger Stunden wöchentlich und 
monatlich die Lohn- und G ehaltsaufstellungen für alle 
Arbeiter und A ngestellten an, buchen A rbeitstage und 
-Stunden und verrechnen zugleich Steuerabzüge, Kran
kenkassen- und Erwerbslo-senfürsorge-Beiträge.

Dem Um fange der W erbung, des Briefwechsels, der 
Verkaufs- und Buchungsarbeit der W irtschaftgenossenschaft 
entspricht ihr Postverkehr. Das Postam t mancher Kreis
stadt hat vielleicht 5000 Briefsendungen täglich abzufer
tigen; hier kommt — wie schon gesagt — nicht selten 
ein Postausgang  von 80 000 W erbedrucksachen an einem 
Tage vor. Dazu sind weitere raum- und kostensparende 
Maschinen nötig  gew orden, wie die V e l o p o s t -  
M a s c h i n e ,  mit der stündlich über 3000 Briefumschläge 
verschlossen werden können, oder die P o k o -  und die 
F r a n k o t y p - M a s c h i n e n ,  die mit noch größerer 
Leistung Briefe freimachen und täglich genau die Anzahl 
aller freigem achten Briefe und Postkarten nach den Be
trägen von 5, 8, 15 Pfennig usw. aufrechnen. Dazu tritt 
der W arenversand, der an manchen T agen  bis zu 500 
Paketen beträg t; alles in allem ein Geschäftsumfang, der 
nur durch w eitestgehende und planvoll abgestim mte An
w endung maschineller und organisatorischer Büro-Hilfs
mittel in angem essener Zeit und mit wirtschaftlich zulässi
gem Kostenaufwand erledigt werden kann.

[45] Z d 1.

Selbstkostenberechnung und moderne Organisation 
von Maschinenfabriken. Von H e r b e r t  W.  H a l l .  Dritte 
gänzlich um gearbeitete Auflage. München und Berlin 
1927, R. O ldenbourg. 71 S. mit 18 Abb. Preis 5.20 M.

Von der zweiten Auflage der Hallschen Selbstkosten
berechnung ist in der vorliegenden dritten außer dem 
Titel so gut wie nichts geblieben; und man möchte es 
einerseits bedauern, daß die ‘ ehemalige breit angelegte 
D arstellung des betrieblichen Rechnungswesens nicht in 
neuer Fassung w ieder erstanden ist, wie man anderseits 
die von ganz neuzeitlichen Gedanken geleitete D arstel
lung dieser dritten  Auflage begrüßt. Der Stoff ist in 
drei Teilen auf den knappen Raum von 66 Seiten zu
sam m engedrängt: I. Die Systematik in der Buchhaltung;
II. Die Systematik in d er Selbstkostenberechnung;
III. Das Standardsystem . Von jedem äußerlichen organi
satorischen Beiwerk befreit, w erden die systematischen 
Zusam m enhänge herausgearbeitet; auf grundlegende Er
örterungen w ird bew ußt verzichtet, wo Vorkenntnisse — 
wie z. B. des G rundplanes des AW F und der Selbst
kostenschriften des VDMA — vorausgesetzt werden 
können. Die dadurch begünstigte gedrängte D arstellung 
wird anderseits dem w eniger Eingeweihten oft Schwierig
keiten machen. Die Anwendung der von Schilling in der 
„Lehre vom W irtschaften“ entwickelten drei Grundpläne 
zum Aufbau der Selbstkostenrechnung (II. Teil) ist sicher
lich bedeutungsvoll, verlangt aber gründliche Kenntnis 
dieses W erkes, und es wäre hier wohl am Platze gewesen, 
einmal eine eingehendere, leicht verständliche D arlegung 
der Schillingschen G edanken zu versuchen. Das Zu
sam m enarbeiten und der einheitliche Aufbau von Buch
haltung und Selbstkostenrechnung wird in der Behand
lung ihrer Systematik folgerichtig betont. Der dritte 
Abschnitt über die S tandardtheorie und ihre praktische 
A nwendung in der H aushaltplanung wird der wachsenden 
Bedeutung gerecht, die diese R echnungsart in letzter Zeit 
mehr und mehr gewinnt.

Die Beschränkung der D arstellung in der vorliegen
den dritten Auflage rein auf das W esentliche der Dinge 
greift damit zweifellos über den Bereich der M aschinen
fabriken hinaus; die Ausführungen w erden allgemeiner 
gültig und auf andre W irtschaftsgebilde anwendbar, wenn 
auch die unm ittelbare Anschaulichkeit dadurch nicht größer 
gew orden ist.

[4496] . Z d  1.

Die H intertüren der Buchhaltung. Von Dr. Ernst
G. J e n n y ,  unter M itarbeit von G eorg N i e d e r m e y e r .  
Bln.-Halensee 1927, Richard Leo. 183 S. Preis 10 M.

Im ersten Teil behandeln die Verfasser, ausgehend 
von den Zwecken der Buchhaltung, die Möglichkeiten
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der Buchungsfälschung, die B eweggründe dazu und die 
vorbeugenden M aßnahm en gegen solche bew ußten Ab
weichungen von der Buchhaltungswahrheit.

Den H auptinhalt der A usführungen bildet die ein
gehende Besprechung d er Buchhaltungsünden der An
gestellten und der Geschäftsinhaber.

Der besondere W ert des Buches liegt in der T a t
sache, daß hier an Hand zahlreicher (über 200), g u t aus
gew ählter Beispiele einmal system atisch die durch buch
halterische M aßnahm en erm öglichten, herbeigeführten oder 
verschleierten U nterschlagungen von A ngestellten einerseits 
und falschen V erm ögensausw eisen der Inhaber ander
seits dargestellt werden.

D er Stoff w ird in knapper, klarer, übersichtlicher Form  
dargeboten  und g ib t in anschaulicher, stets interessanter 
D arstellung eine Fülle von A nregung und Belehrung.

W enn die durch die technische U m gestaltung der 
Buchführung (K arteisystem , D urchschreibeverfahren, M a
schinenbuchhaltung usw.) hervorgerufenen Änderungen in 
dem U m fang der Fälschungsmöglichkeiten schon m it
berücksichtigt w orden w ären (E inschränkung der Fäl- 
schungsangelegenheite.i nach der einen, E rw eiterung — 
vielleicht — nach der ändern Seite hin), so hätte das 
Buch zweifellos noch an W ert gewonnen.

Aber auch so füllt es eine Lücke in dem Fachschrift
tum aus und bildet ein w ertvolles Handbuch für Revi
soren, steuerliche Buchprüfer, Juristen, Buchhaltungs
vorstände und -Organisatoren.

[4510] P .

Die in d u s tr ie lle  S e lb s tk o s te n re c h n u n g . Von W alter 
R a h m. Berlin 1927, M entor-Verlag. 110 S. Preis 4,50 M.

Ein Buch wie das vorliegende von W alter Rahm ist 
erforderlich, um zwischen dem rasch voranschreitenden 
und sich immer m ehr verbreiternden Schriftgut über das 
W esen der Selbstkostenberechnung im modernen Industrie
betriebe, das unübersehbar* zu w erden droht, hindurch
zufinden. Es kann von einer A rbeit wie der vorliegenden 
nicht erw arte t w erden, daß der P raktiker für seinen 
speziellen Betrieb einen ändern Nutzen daraus zieht, als 
den. zu vergleichen, ob die M öglichkeiten, die in dem 
Buch genannt sind, bei E inrichtung der O rganisation 
seines W erkes kritisch gew ürd ig t w orden sind, um den 
besten W eg zur E rm ittlung der Selbstkosten einzuschlagen.

Das Buch w ird daher von allen Jüngern der H an
delswissenschaften ebenso wie von den M itarbeitern einer 
B ctriebsbuchhaltung im praktischen Betriebe mit Nutzen 
gelesen w erden können. W ir hoffen, daß der V erfasser 
auch einmal G elegenheit nimmt, die von ihm allgemein 
niedergelegten Fragen in A nw endung auf einen speziellen 
Industriezw eig zu bringen, da es erforderlich ist, daß, 
ebenso wie für die kaufm ännische N orm albuchführung, 
auch für Betriebsbuchhaltungen branchenw eise Richtlinien 
aufgestellt werden.

[4505] Dr. B r.

L eh rb u ch  d er S tü c k z e ite rm itt lu n g  in der M asch i
n e n fo rm e re i. Von H. T  i 11 m a n n . München und Berlin 
1927, R. O ldenbourg, 158 S. mit 97 Abb. Preis 12,50 M.

Nach dem Schlußsatz seines V orw ortes bezweckt das 
Buch, dazu beizutragen, „den W irrw arr, der jetzt in der 
A kkordberechnung in der G ießerei und insbesondere in 
der M aschinenform erei herrscht, zu klären“ . Demnach 
ist das W erk, w enn es schnell w irken will, m ehr für den 
fertigen B etriebsingenieur. M eister und Kalkulator be
stim m t als für den in der A usbildung stehenden An
fänger. Ein Leserkreis kritisch eingestellter Fachleute 
w ird aus dem kleinen W erk recht w ertvolle A nregungen 
und Angaben grundsätzlicher Art neben nützlichen Ein
zelm itteilungen entnehm en können. D aher verdient das
neuartige Buch w eiteste V erbreitung in der G ießereipraxis.

Den T itel „Lehrbuch“ im landläufigen Sinne kann 
das W erkchen jedoch nicht beanspruchen. Dazu fehlen 
wissenschaftliche G ründlichkeit, s treng  system atischer Auf
bau und Klarheit der begrifflichen D arstellung. Zu dieser 
Ü berzeugung w ird jeder kommen müssen, der vergleichs
weise das 2V> Jahre früher erschienene, stoffverw andte, 
bahnbrechende und m ustergültige „Lehrbuch der V or
kalkulation von B earbeitungszeiten“ von Kurt H egner zur
Hand nimmt.

Ganz besonders ist der Titel „Lehrbuch  der btuck- 
zeiterm ittlung usw .“ schon deshalb u n z u t r e f f e n d ,  w eil ja 
die Stückzeit, wie auch auf S. S, Abb. 1 „ Z e ite in te ilu n g “ 
ersichtlich ist, nur ein en  Teil der G e sa m tze it  der Fer
tigung  darstellt. Mit Recht w ürde man von einem wirk
lichen Lehrbuch des gew ählten T itels verlangen müssen, 
daß die Stahlgießereipraxis gleichfalls behandelt wird. 
Als neueste M aschinenart einer Form erei können auch, 
ebensow enig wie die Rüttler, die in den letzten Jahren 
in die Betriebspraxis eingeführten Sandschleudermaschinen 
nicht gänzlich übergangen werden. Der Inhalt des Buches 
kann wohl begriffsklar als „B eiträge zur E rm ittlung der 
Fertigungszeiten in der M aschinenform erei einer Eisen
gießerei“ , aber keinesfalls als „Lehrbuch der Stückzeit
erm ittlung in der .Maschinenformerei“ gekennzeichnet 
werden.

Der „W irrw arr“ in der A kkordberechnung würde 
auch noch verg rößert w erden, wenn man dem Verfasser 
w eiterhin auf dessen eigenen W egen der Begriffsneubil
dung unkritisch folgen wollte. V erw echselungen der Be
griffe Faktor und Q uotient, Z iffer und Zahlenw ert, sub
jektiv und individuell usw., ferner unrichtige Wortbil
dungen, wie z. B. „A rbeitaufnahm e“ sta tt Zeitaufnahme 
der A rbeitsweise, „Leistungsabfall“ s ta tt der bisher üb
lichen Bezeichnung E rm üdung oder Ermüdungszuschlag 
und endlich die vielen überflüssigen Frem dw orte und 
Neubildungen, wie z. B. „V orrationalisierung“ und „Nach
rationalisierung“ , kann man vielleicht noch als vermeid
bare H ärten im Ausdruck nachsichtig übersehen.

U nverantw ortlich in H insicht auf Reinhaltung des 
technischen Schrifttum s w äre es aber, wenn man bei dieser 
Buchbesprechung verschweigen wollte, daß der Verfasser 
mit seinen eigenartigen A usführungen in dem Kapitel V
S. 4-1 die M inim amethode keinesw egs beherrscht, obwohl 
sie seit T ay lo r und Barth bekannt ist und in dem für 
Deutschland in Richtung der Zeitstudien bahnbrechenden 
W erk von Eduard Michel „W ie m acht man Zeitstudien“ 
(VDI-Verlag, Berlin) und auch in dem  erw ähnten Lehr
buch von Kurt H egner (Julius Springer, Berlin) sehr klar 
dargestellt wurde. Der V erfasser w eiß scheinbar nicht, 
daß  der Schw ankungsfaktor gleichbedeutend mit dem 
A usgleichsfaktor ist, daß er sich aus der Summe der Ein
zelabweichungen als D urchschnitt errechnet, und daß man 
lediglich die R echengröße — „Einzelabw eichung“ — bei 
der M inimamethode schon seit Dezennien zur Beurteilung 
der Teilarbeit vorteilhaft anw endet. A ndernfalls hätte er 
über einen „konstanten“ Schw ankungsfaktor in bezug auf 
die Teilarbeiten keine so scharfe Kritik geübt.

Die anschließend vom V erfasser angegebene „Methode 
der H äufigkeiten“ erscheint in der geschilderten Form 
unm athem atisch, ungerecht und daher bis zu einer völligen 
arbeitsw issenschaftlichen K lärung für die Praxis vorläufig 
unbrauchbar.

Der V erfasser hätte durchw eg noch m ehr Quellen
angaben und Hinweise auf frühere Erkenntnisse andrer 
Autoren machen können. Besonders der „Kilogramm
um satz“ , der auch im Refa-M aterial durch ihn benutzt 
ist, erw eckt in der gebotenen Form  den Anschein der 
U rsprungsarbeit. Über den „K ilogram m um satz“ hat aber 
wohl erstm alig, angereg t durch Organisationsarbeiten 
unter Eduard Michel, der Ingenieur W ieber in Nr. 17 
der Deutschen M etall-Industrie-Zeitung vom 1. 9. 1924 ein 
von ihm aufgestelltes Kurvenbild, das sich bei Verwen
dung in einem mechanischen Betrieb als Ersatz für 
B arth’sche Kurven bew ährt hatte, veröffentlicht.

Bei den m athem atischen A bteilungen und graphischen 
D arstellungen geh t der V erfasser seh r w enig  einheitlich 
vor. U nter den Abb. 54 und 55 fehlen die W orte ,ie 
Kasten“ , denn es handelt sich um „M inuten je Kasten“. 
Außerdem ist bei Abb. 55 an vierte Stelle eine „4“ zu
setzen. Auf S. 116 ist die Form el K -  ^0 j.g offen

bar durch eine D ruckauslassung (es fehlt kff) verstümmelt. 
Die drei Netztafeln Abb. 73. 75 und 76 leisten in Verbin
dung  mit der Zahlentafel Abb. 74 verhältn ism äßig  sehr 
w enig, indem sie alle nur Zuschläge in vH an
geben, w ährend das Refa-Blatt G VII—3 vom Oktober 
1926 den E rm üdungszuschlag gleich in M inuten für die 
in F rage komm ende H auptzeit anzeigt. Auf S 131 
spricht sich der V erfasser gegen die R echnung iii vhi 
aus. er hätte  daher folgerichtig  auch w e n ig s te n s ^ e in e  der 
drei N etztafeln, S. 115 bis 117, für Zuschläge in Minuten 
einrichten müssen.
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Die A usführungen auf S. 119 und 120 zur E rläute
rung  der Zuschlagskurve Abb. 78 sind sehr w enig ver
ständlich. Es handelt sich bei dieser Zuschlagskurve, 
die der V erfasser „H andform erzuschlagskurve“ nennt, 
scheinbar um eine auf besondere Oießereiverhältnisse zu
geschnittene Kurve nach A rt der B arth’schen Kurven.

Von der auf S. 129 ff. der Refa-M ethode gegenüber 
so stark betonten  eigenen M ethode des Verfassers muß 
man w enigstens verlangen, daß die Form elgrößen richtig, 
d. h. nicht im W iderspruch zum Refa, bezeichnet sind. 
Auf S. 130 und 131 verw echselt der Verfasser „Stückzeit“ 
mit seinem neuen W ert T t =  Fertigungszeit für ein 
Stück Dadurch entstehen, besonders bei einem Anfänger, 
mathematische U nklarheiten.

Das Schlüßkapitel könnte reichhaltiger sein und mehr 
von Berechnungsbeispielen durchsetzt in Zahlen sprechen. 
Im Sachregister fehlen viele Stichworte des Textes, wie 
z. B. Schw ankungsfaktor, U nkostenziffer, Zweckpause und 
andre.

Zusamm enfassend kann man sagen, der Verfasser, 
dessen W erk auch noch an vielen ändern Stellen Anlaß 
zur Kritik bietet, hätte gut daran  getan, das Buch von 
H egner sich zum Vorbild zu nehmen, und sich ebenso 
wie dieses mit seinem vorliegenden W erk enger an das 
Refa-Material anlehnen sollen, ohne neue Begriffe und 
Methoden eigener Art einführen zu wollen. Für die 
folgende Auflage bedarf das W erk einer ganz gründlichen 
Überarbeitung in allen Einzelheiten, wenn es auf die 
wissenschaftliche Höhe des guten  technischen Schrift
tums gelangen will.

Trotzalledem ist das Buch auch in der jetzt vor
liegenden Form schon sehr wertvoll, vielseitig anregend 
und für den praktisch erfahrenen Fachmann der Gießerei 
oder der Kalkulation durchaus em pfehlenswert. D er Ver
lag hat es vorzüglich ausgestattet.

S c h e i d ,  R egierungsbaum eister a. D.

Allgemeine Betriebswirtschaftslehre. Von Dr. phil. 
F e l i x  W e r n e r .  Erster Teil 1925, 160 S., zweiter Teil 
1926, 156 S. (H am burger Kaufmannsbücher, H erausgeber 
Karl Bott, Band 16 und 17) H am burg, Hanseatische V er
lagsanstalt. Preis 3,50 M. je Band, beide Teile in einem 
Bande 6 M.

In den beiden Bändchen ist beabsichtigt, erfahrenen
Praktikern und Studierenden d er W irtschaftswissenschaft
einen knappen Überblick über die w ichtigsten betriebs
wirtschaftlichen V orgänge und Gesetze zu geben, dabei 
die bisherigen Forschungsergebnisse und ihre A nwendung 
in der betrieblichen O rganisation darzustellen. Im ersten 
Bande werden W esen und W irkung des Umsatzes, Kapi
tal, Formen des Frem d- und des Eigenkapitals behandelt,
im zweiten Bande Aufwand und Kosten, Selbstkosten
rechnung, Preisbildung und Ertrag. Den Abschluß bildet 
eine Betrachtung über die Bedeutung der Persönlichkeit 
in der U nternehm ung.

Eine einigerm aßen erschöpfende D arstellung ist im 
Rahmen dieser zwei Bändchen naturgem äß nicht zu e r
warten, bei der Fülle von Einzelheiten in gedrängter 
Fassung kommen grundlegende Begriffe oft etw as kurz 
weg. Ein Rückblick auf die Geschichte der B etriebsw irt
schaftslehre und Schlagw ortverzeichnisse sind dem W erke 
beigegeben, das im ganzen jedenfalls mehr als H andbüch
lein für die E ingew eihten, denn als Einführung für den 
Anfänger zu w erten ist.

[4497] Z d 1.

Betriebswissenschaftliche Bücher. H erausgeber W. 
B o n d i .  Bd. I: W irtschaftsfragen der M assenfertigung. 
Von Dr.-Ing. K. H. S c h m i d t ,  D arm stadt. 91 S. 
Preis 2 M. Bd. II: Fließende Fertigung. Von Dipl.-Ing.
H. L. M i t t  e 1 s t a e d t , Berlin. 100 S. Preis 3 M. Bd. 111: 
Zeitstudien. Von Dipl.-Ing. H. F r e u n d ,  Gummersbach 
(Rhld.). 71 S. Preis 2,50 M. Berlin 1927, V erlag von 
G eorg  Stilke.

Die drei Bändchen stellen den Versuch dar, in knapper 
und leicht verständlicher Form dem „Vielbeschäftigten“ 
die F ragen nahezubringen, die der Titel andeutet. Dem 
Sonderfachm ann werden sie nichts Neues bieten, doch kann 
man wohl feststellen, daß das W esentliche im allgemeinen 
g u t herausgearbeite t wurde.

G erade der erste Band verdient über die Kreise der 
M etallindustrie hinaus Beachtung. D er W eg zur M assen
fertigung und billigen M engenherstellung hat die Erziehung 
des V erbrauchers zur Voraussetzung. Als Verbraucher 
kommt für die G ebrauchs- und V erbrauchsgüter des tä g 
lichen Lebens jeder einzelne in F rage; das Büchlein scheint 
wohl geeignet, dem Laien ein V erständnis dieser Fragen 
nahezubringen.

Der zweite Band zeigt im wesentlichen die im 
M aschinenbau begangenen W ege bei Einführung der 
Fließarbeit und läßt erkennen, wo vielleicht auch in 
ändern Fabrikationszweigen ähnliche Arbeitsverfahren zur 
Anwendung kommen können.

T iefer als diese beiden H efte schürft der dritte  Band 
„Zeitstudien“ , dessen Lesen auch dem Fachmann ein 
G enuß sein kann. Die Selbstkostenrechnung ist die G rund
lage aller Arbeiten, die zu einer w irtschaftlicheren F erti
gung  führen sollen; eine exakte Selbstkostenrechnung 
läßt deutlich die Stellen im Betriebe erkennen, an denen 
der Hebel anzusetzen ist. G rundlage der Selbstkosten
rechnung ist die A rbeitzeitermittlung, die Zeitstudie. Sie 
g ründet sich auf die Kenntnis der Zusam m enhänge 
zwischen Mensch und Arbeit. G erade die grundsätzlichen 
Zusam m enhänge der Zeitstudien mit den übrigen G e
bieten der Arbeitswissenschaften sind klar herausgearbeitet. 
Es ist kein Lehrbuch, sondern eine Einführung, um in 
größerem  Zusam m enhänge die W ichtigkeit der Z eit
studien einordnen zu können.

[4492] H ä n e k e.

Archiv der Fortschritte betriebswirtschaftlicher 
Forschung und Lehre. H erausgegeben von der Redak
tion der Zeitschrift für H andelsw issenschaft und H andels
praxis. D ritter Jahrgang  1926. S tu ttgart 1927, Verlag 
C. E. Poeschel. 352 S. Preis geh. 18 M., in Ganzl. 20 M.

Auch der dritte Jahrgang  des Archivs erfüllt mit gutem 
Erfolge seine Aufgabe, ein Führer zu dem unaufhaltsam  
w achsenden Schrifttum der B etriebsw irtschaft zu sein. 
Jedem im W irtschaftsleben praktisch T ätigen bieten die 
kritischen Besprechungen über die Fortschritte betriebs
wirtschaftlicher Theorie und Praxis rasche Übersicht über 
die Leistungen des verflossenen Jahres und tragen  so 
wirksam zu einer Rationalisierung der betriebsw irtschaft
lichen Forschungsarbeit bei. Dem Ingenieur bieten be
sonders die A bhandlungen im I. Teil von Giskes über 
italienische Fachliteratur zur Betriebsorganisation, im
II. Teil für das deutsche Schrifttum die von Schmaltz 
(besonders Abschnitt II) und Pape über industrielle Be
triebsw irtschaftslehre, von Riedel über Arbeitsforschungi, 
von Fischer über V erkehrsbetriebe usw. eine reiche A us
wahl aus den Erscheinungen des Jahres 1926. Vom aus
ländischen Schrifttum wird im III. Teil des vorliegenden 
Jahrganges das der V ereinigten Staaten, der Niederlande, 
von Rußland und Belgien behandelt. Teil IV enthält w ieder 
Schrifttumnachweise, nach Geschäftszweigen und Lehr- 
gebieten geordnet, sowie Schlagwort- und Verfasser- 
Verzeichnisse, die die Benutzung der Schrift als N ach
schlagewerk wesentlich erleichtern.

Es ist überhaupt — wenn man angesichts des vor
liegenden Bandes des „Archivs“ an andre ähnlich gerich
tete Veröffentlichungen der letzten Zeit denkt — in hohem 
Grade beachtensw ert, mit welcher Energie sich die immer
hin noch junge betriebsw irtschaftliche W issenschaft die 
Hilfsmittel zur Erschließung 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 für D issertationen und 
Studienarbeiten abgeben könnten.

Zd l .

Organisation
Die U nternehm ungen und ihre Zusammenschlüsse.

2. Bd.: Kartelle, Konzerne und Trusts. Von R o b .  
L i e f m a n n. 7. umgearb. u. erw. Aufl. S tu ttgart 1927, 
Ernst Heinrich Moritz. 423 S. Preis 9,50 M.

Es ist erfreulich, daß Liefmanns bekanntes Kartellbuch 
verhältnism äßig häufig N euauflagen erlebt; denn darin be
kundet sich einmal eine allgemeine A nerkennung eines ver
dienstvollen wissenschaftlichen W erkes; w eiter g ib t es die 
Möglichkeit, die Tageserscheinungen festzuhalten und zu
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w ürdigen — auch kritisch, wie das z. B. bei V erurteilung 
doppelter Effektenausgabe (anläßlich der Besprechung der 
V orgänge beim Stahlverein) oder bei V orschlägen zur g e
setzgeberischen Behandlung des Kartellproblems in der 
(allerdings nur kurz) zu besprechenden N eubearbeitung 
hervortritt. Eine solche liegt insofern vor, als nicht nur 
das Tatsachenm aterial bis in die letzten Erscheinungen 
dieses Jahresbeginns verw ertet oder m itgeteilt ist, son
dern  vor allem — was auch in der T iteländerung zum Aus
druck kommt — darin, daß eine B etrachtung d er Konzerne 
zu der bisher gebotenen der Kartelle und T rusts hinzukam. 
W enn diese letzten als V ereinigungen mit monopolistischem 
Zweck aufgefaßt werden, deren W irkungen vor allem nach 
außen hin, für den Tauschverkehr, in Erscheinung treten , 
so haben jene O rganisationen — deren Verhältnis zu den 
Interessengem einschaften noch zu präzisieren bleibt — vor 
allem B edeutung für die Beziehungen der U nternehm ungen 
untereinander, also mehr im Innern; der Konzern als Z u
sam m enfassung rechtlich selbständig bleibender U nterneh
mungen ist produktions- wie verw altungstechnisch, kauf
männisch und besonders finanziell bedeutungsvoll. Lief- 
mann schlägt vor, Vereine, Verbände, Kartelle und G e
nossenschaften als Förderungsverein igungen zusam m en
zufassen — w egen des unbestim m ten Ausdrucks „V ereini
gung“ (oder auch „G em einschaft“) ist damit aber über 
die Form  w enig gesag t — ; er sieht in Konzernen finanzielle 
Betriebs- oder V erw altungsgem einschaften, nämlich „Zu
sam m enfassungen rechtlich selbständig bleibender U nter
nehm ungen zu einer Einheit in produktionstechnischer, 
verw altungstechnischer, kommerzieller und namentlich 
finanzieller H insicht“ , ohne daß alle vier Zwecke bei 
jeder Konzernbildung vorhanden sein m üßten. Z ur Defi
nition hat neuerdings S a i t  z e w durch seinen Kieler V or
trag  einen B eitrag geliefert, den Liefmann vielleicht bei 
einer w eiteren N euauflage verw ertet, die gew iß über 
w eitere Fortschritte  der Internationalisierung der Kartell- 
und K onzernbildung berichtet. W ertvoll sind bereits in 
der vorliegenden die Erörterungen über die G ründe der 
Zunahme internationaler Gem einschaftsbildungen, beson
ders in der Form  der von Liefmann genannten Förderungs
vereinigungen, die bekanntlich wesentlich durch V erm eh
rung  und E rstarkung nationaler Zusamm enschlüsse ge
fördert w erden — was ja auch die G enfer Beratungen, 
deren unm ittelbare W irkung allerdings nicht überschätzt 
w erden darf, zeigten. Daß Liefmann eine Betrachtung 
der Form en der Zusamm enschlüsse in engerem  Zusam m en
hang mit einer system atischen W ürdigung der U nterneh
m ung und ihrer Form en überhaupt bringen will, ist 
sehr zu begrüßen. Für das ebenfalls bekannte Bändchen 
über die hierfür zu erörternden Fragen ist eine N eu
bearbeitung zu erw arten , auf die w ir gern zurück
kommen w erden; sie w ird dann den ersten Band eines 
G esam tw erkes bilden, w ährend der hiermit hinsichtlich 

.seines reichen Inhalts nur kurz angedeutete der zweite ist.
[4486] Prof. Dr. G e h r i g.

Industrie und Handel

Die deutsche Elektrizitätsversorgung. H erausgege
ben vom V orstand des D eutschen M etallarbeiter-V erbandes. 
S tu ttgart 1927, V erlagsgesellschaft des Deutschen M etall
arbeiter-V erbandes. 288 S. Preis 8 M.

W enn die vorliegende A rbeit in der H auptsache auch 
nur eine A usw ertung d e r Statistiken der V ereinigung der 
E lektrizitätsw erke, des Statistischen Reichsamtes und zahl
reicher anderer V eröffentlichungen ist, so ist sie doch so 
geschickt und übersichtlich angeordnet (verständlicher T ext 
und 133 gute A bbildungen), daß sie zweifellos als w ert
volle B ereicherung der einschlägigen L iteratur an
gesprochen w erden muß.

Nach einem kurzen Überblick über die G rundlagen 
der E lektrizitätsw irtschaft (Kohle und W asser) w ird die 
S trom erzeugung und der S trom verbrauch in Deutschland 
an H and der amtlichen Produktionsstatistik  (nach „W irt
schaft und S tatistik“ 1927, H eft 11) behandelt und ihnen 
auch d er Strom verbrauch von 14 nichtdeutschen Ländern 
gegenübergestellt. Es fo lg t eine Übersicht, in der nach 
dem  von der V erein igung der E lektrizitätsw erke heraus
gegebenen „Verzeichnis der deutschen E lektrizitätsw erke“ 
fü r die einzelnen Länder und in P reußen für die Provinzen 
Anzahl und M aschinenleistung aller U nternehm ungen mit

eigener E rzeugung, sowie die Zahl derjenigen W erke, 
welche nur oder neben der E igenerzeugung Frem dstrom  
beziehen, aufgeführt sind. Für 22 größere deutsche W erke 
w erden auch die nutzbar abgegebenen K ilow attstunden 
und die bezogenen Frem dstrom m engen angegeben.

Daß sich bei näherer D urchsicht des Buches manche 
Unstim m igkeiten zwischen den Zählergebnissen des Sta
tistischen Reichsam tes und den A usw ertungen der Sta
tistik der V ereinigung der Elektrizitätsw erke ergeben (so
S. 14 bei den A ngaben über die Anzahl der Erzeuger
und V erteilerwerke) liegt augenscheinlich daran, daß beide 
Statistiken nach einer voneinander wesentlich abweichen
den Erhebungstechnik arbeiten. Beim Statistischen Reichs
am t ist jede B etriebstätte, in der menschliche oder moto
rische A rbeitskräfte gezählt w erden, eine „Betriebseinheit“ , 
w ährend in der Statistik der V ereinigung alle Betriebstätten, 
die w irtschaftlich zu e i n e m  U nternehm en gehören, nur 
einmal gezählt werden.

Daß das Buch in dieser H insicht nicht genauer vor
gegangen ist, h a t seinen G rund wohl darin , daß die ersten 
Teilergebnisse der Reichsstatistik erst veröffentlicht wur
den, als das im Somm er 1927 erschienene Buch schon 
druckreif war. Bei den folgenden Auflagen wird diesem 
Punkte besondere A ufm erksam keit zu schenken sein.

Der H auptteil des Buches (S. 20 bis 161) behandelt 
die E lektrizitätsversorgung in einzelnen Landesgebieten 
des Reiches, und zw ar unterteilt oder zusam mengefaßt 
nach 15 W irtschaftsbezirken.

Besondere Beachtung verdient der A bschnitt „Strom
preise und S trom tarife“ . Die hier zunächst veröffent
lichte Übersicht der S trom preise von 240 O rten  und 
20 Ü berlandwerken darf freilich, wenn man ein richtiges 
Bild erhalten will, nur in V erbindung mit den folgenden 
„Bem erkungen zu den S trom preisen“ benutzt werden, 
da die in der Übersicht angegebenen G rundpreise durch 
die in den Bem erkungen für die einzelnen W erke auf
geführten Zusatzbestim m ungen w ie: G rundgebühren, Min
destverbrauch, Kohlenklausel usw. s e h r  s t a r k  beein
flußt werden.

Im nächsten großen A bschnitt (S. 188 bis 260) wer
den die K o n z e r n e  d er E lektrow irtschaft besprochen. Es 
w ird eine schematische D arstellung der öffentlichen priva
ten und gemischt-wirtschaftlichen Konzerne und Holding
gesellschaften und d er kom m unalen Interessengem einschaf
ten in einer Ausführlichkeit und Übersichtlichkeit gegeben, 
wie sie bisher in der L iteratur nicht vorliegt. Ein alpha
betisches Verzeichnis der mit den Konzernen in mittelbarer 
oder unm ittelbarer V erbindung stehenden rechtlich selb
ständigen U nternehm ungen m acht die Zusamm enstellung 
noch w ertvoller und erleichtert ihre Benutzung wesentlich. 
Nach einer kurzen Angabe über den A ustausch elektrischer 
Energie zwischen verschiedenen Ländern folgen Dar
legungen über die staatliche E lektrizitätsw irtschaft vor 
und nach dem Kriege.

Ausführliche Verzeichnisse der Stichw orte, der Ab
bildungen und der einschlägigen L iteratur sind beigegeben; 
auf A usstattung, Druck des T ex tes und der Bilder ist 
vom V erlag große Sorgfalt verw endet w orden. [4 4 7 6 ]

T h i e r b a c h .

Die deutsche Papierindustrie in Zahlen und Bildern.
Bearbeitet von M. v. W  u s s o w und Dr. M i r u s. Berlin 
1927, Verein D eutscher Papierfabrikanten. 35 S. m. zahlr. 
Abb. Preis 2 M.

Das H eft enthält eine auszugsw eise bildliche D ar
stellung der auf der 6. Jahresschau deutscher A rbeit in 
Dresden gezeigten Ausstellung „D as Papier, seine Erzeu
gung  und V erarbeitung“.

Bezüglich der W irtschaftszahlen aus der Papierindustrie 
veJAY?lsen '̂-lr au  ̂ ^ en vor e' n*ger Z eit in d ieser Z eit
schrift erschienenen Aufsatz von Dr. M irus „Die Bedeu
tung der deutschen Papierindustrie in Z ahlen“1). Die Aus
stellung in D resden und dam it das vorliegende H eft w en
det sich jedoch an einen w eit größeren  Kreis. Infolge
dessen sind die D arstellungen denkbar einfach, übersich t
lich und populär. So wird z. B. das VölkerschlacM denkmal 
in Leipzig in V erbindung mit der Papiererzeugung  ge
bracht. Das Volkerschlachtdenkmal hat einen Raum inhalt

») T . u. W . Bd. 20 (1927) S. 42
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von rd. 180 000 m3. Setzt man diese G röße gleich 1 und 
nim mt man das Gewicht eines Kubikmeters Papier durch
schnittlich mit 900 kg an, so beträg t die jährliche P ro 
duktion an Papier in Deutschland das 11 -fache, in Europa 
das 37-fache, in der W elt das 90-fache des Denkmal
inhalts. Diese und viele andere bildliche Vergleiche w er
den sicher das V erständnis für die G röße und Bedeutung 
der deutschen Papierindustrie fördern.

Die Schrift ist durch die W irtschaftsstatistische Ab
teilung der Papier-, Pappen-, Zellstoff- und H olzstoff
industrie, C harlottenburg, Neue G rolm anstr. 5/6, zu be
ziehen. [4 4 8 3 ] Dr. F r e i t a g .

Die H an d e lsv e r trä g e  des E rd b a lls . Zusamm en
gestellt von J. B e n n s t e i n  und Dr. rer. pol. K. L e o 
p o l d .  Berlin 1927, V eröffentlichungen der Verlkehrs- 
abteilung der Industrie- und Handelskam mer zu Berlin. 
239 S. Preis 5,60 M.

Diese V eröffentlichung wird von allen an unserm 
Außenhandel interessierten Kreisen willkommen geheißen 
werden. Und dies mit um so größerem  Recht, als die 
Verfasser sich bem üht haben, ein W erkzeug zu liefern, 
das nur die augenblicklich gültigen H andelsverträge en t
hält, insbesondere auch den Nachweis für den W ortlaut. 
Ein glücklicher G edanke ist es gewesen, die H andels
verträge, an denen Deutschland beteiligt ist, auf den 
Seiten 9 bis 32 vorw egzunehm en. Vielleicht wird man 
wegen der großen praktischen Bedeutung dieses Teiles 
einen Sonderdruck davon veranstalten. Die übrigen 
200 Seiten sind in der W eise geordnet, daß in den beiden 
ersten Rubriken die vertragschließenden Teile in alpha
betischer Folge aufgeführt sind, und zwar sind zuerst alle 
Verträge zwischen Abessinien und Australien, Belgien, 
Britisch-Indien bis Abessinien und V ereinigte Staaten von 
Amerika aufgeführt, und jeder dieser V erträge findet sich 
im Verzeichnis nur einmal: man muß immer bei dem 
im Alphabet früher stehenden Lande suchen. W ünscht 
man also zu wissen, ob Spanien mit Columbien einen 
Vertrag abgeschlossen hat, so ist unter Columbien nach
zusehen. Allerdings bleiben die Mißlichkeiten bestehen, 
die in der wechselnden Bezeichnung und „R ech tsc h re i
bung der einzelnen Länder begründet sind. Columbien 
schreibt Duden mit K und kennt die Schreibung mit C 
nicht. W eiter muß man wissen, daß die Verfasser von 
Britisch-Indien und nicht von Indien sprechen, wenn man 
beim Suchen Zeitverluste vermeiden will. Niederlande 
und Holland, England und G roß-Britannien sind weitere 
Beispiele für die W illkür auf diesem G ebiet, und es wäre 
sehr zu begrüßen, wenn man über eine ganz bestimmte 
Reihenfolge der Länder, die jeden Zweifel ausschließt, 
einmal eine E inigung herbeiführte. Auf den letzten Seiten 
des Buches sind noch das Internationale Übereinkommen 
und S tatut über die Freiheit des D urchgangsverkehrs vom 
20. April 1921 (Barcelona) und das Internationale Ab
kommen zur V ereinfachung der Zollförmlichkeiten vom
3. November 1923 (Genf) abgedruckt. Im ganzen eine 
höchst erfreuliche Erscheinung.

¡4 4 9 1 ] Dr. J. H a n a u e r ,  Berlin.

H andbuch  der d eu tschen  A u slan d sh an c le lsk am m ern
1927, herausgegeben vom D eutschen Industrie- und H an
delstag. Berlin 1927, Reimar H obbing. 198 S. mit Abb. 
Preis 3,60 M.

Diese V eröffentlichung des D eutschen Industrie- und 
H andelstags enthält neben einigen kürzeren Aufsätzen die 
Berichte der deutschen Auslandshandelskam mern für die 
Länder: Schweiz, Italien, Spanien, Österreich, Ungarn,
Finnland, China, Japan, N iederländisch-Indien, Philippi
nen, A rgentinien, Brasilien, Chile, U ruguay, sowie ein 
Verzeichnis der deutschen Auslandshandelskammern. Die 
gute und zweckmäßige Zusam m enstellung verm ittelt einen 
raschen Einblick in Zusam m enhänge, deren N utzung un
serer W irtschaft nur empfohlen werden kann.

[4 5 0 3 ] B a e r.

U nternehm er, A ngestellte und  Arbeiter"]

Der Verfasser liefert mit seiner Schrift einen Beitrag 
zur Soziologie des Verbandswesens. Er behandelt W esen, 
volkswirtschaftliche sowie soziologische Bedeutung der 
A rbeitgeberverbände und unterrichtet über die organisato
rischen G rundlagen der A rbeitgeberverbände. Bemerkens
w ert sind die Ausführungen über das Verhältnis von A r
beitgeberverbänden zu Kartellen. Lechtape tritt der An
sicht Liefmanns bei, daß ein Kartell stets eine Vereini
gung von Anbietern, von Verkäufern sein müsse, niemals 
aber eine O rganisation von Einkäufern, wie der A rbeit
geberverband. Der wesentliche U nterschied zwischen den 
Kartellen bestehe darin, daß der A rbeitgeber nicht genau: 
wisse, welche Leistung er auf dem W ege des T arifver
trages, überhaupt des A rbeits vert rages, für seine G egen
leistung bekommt, während dies beim Verkauf der W aren 
durchaus im einzelnen fixiert sei.

O b diese U nterscheidung von praktischem W ert für 
theoretische Erörterungen ist, mag dahingestellt bleiben. 
Wesentlich klarer sind die A usführungen des Verfassers 
über die Einwirkungen der A rbeitgeberverbände auf die 
volkswirtschaftliche Produktivität mit dem Ergebnis, 
daß die Führung des A rbeitgeberverbandes volksw irt
schaftlich, und letzten Endes ethisch bestim mt sein müsse. 
Die Frage der volkspädagogischen Aufgabe der A rbeit
geberverbände wurde leider nur in einem kurzen Schluß
w ort gestreift.

Es ist richtig, daß die Beamten von A rbeitgeber- 
bzw. W irtschaftsverbänden einen wichtigen und ver
antw ortungsreichen Stand bilden, und daß die gute 
Lösung auch der Einzelaufgabe abhängig von der Standes
kultur, der berufssittlichen Auffassung ist. Die Schrift 
als Ganzes ist ein recht brauchbarer Beitrag zur Sozial
wissenschaft.

[4516] M O.

Technik und Recht
H an d w ö rte rb u ch  der R ech tsw issenschaft. H eraus

gegeben von Prof. Dr. F r i t z  S t i e r - S o m l o  und Dr.  
E l s t e r .  Bd. 2. Berlin und Leipzig 1926, W alter de 
G ruyter & Co. Preis 48 M.

Der jetzt vorliegende zweite Band des H andw örter
buches bestätig t durchaus den günstigen Eindruck, den 
man von der Arbeit der H erausgeber auf G rund des 
ersten Bandes gewinnen konnte.

Auch der zweite Band gibt, soweit es im Rahmen 
eines H andw örterbuches überhaupt möglich ist, in jeder 
Beziehung erschöpfende und zuverlässige Auskunft zu 
allen denkbaren Rechtsfragen, wobei aus der Fülle der 
behandelten Rechtsmaterien herausgegriffen, insbesondere 
verwiesen sei auf die ausgezeichneten Abhandlungen über 
die Feuerversicherung (Prof. Moldenhauer), die Erw e/bs- 
losenfürsorge (Prof. Stier-Somlo) und die A rbeitsgerichts
barkeit, die ja jetzt ganz besondere Bedeutung für die 
Industrie hat.

Bei den von mir vorgenom m enen zahlreichen Stich
proben. ist mir zwar bei dem Artikel über die G eschäfts
aufsicht zur A bwendung des Konkurses aufgefallen, daß 
der neuen Vergleichsordnung vom 5. Juli 1927 (R. G. Bl.
S. 139), die ja bekanntlich am 1. O ktober 1927 in Kraft 
getreten ist und die Geschäftsaufsicht beseitigt, keine 
Erw ähnung getan ist. Doch ist wohl anzunehm en, daß 
in dem späteren Bande die neue V ergleichsordnung noch 
eingehend behandelt werden wird.

Der Eigentum svorbehalt ist in dem vorliegenden zwei
ten Band noch nicht behandelt, obwohl gerade diese 
Materie bei ihrer großen Bedeutung für die Industrie eine 
Sonderdarstellung an sich durchaus verdient hätte, soll aber 
in dem wohl in Kürze zu erw artenden dritten Band unter 
„Kauf“ noch Berücksichtigung finden.

Eine eingehende Besprechung des W erkes w ird dann 
nach Vorliegen aller Bände des H andw örterbuches zu e r
folgen haben.

[4490] Dr. W u n d e r l i c h .

Die d eu tsch en  A rb e itg eb erv e rb än d e . Ihre volks
w i r t s c h a f t l i c h e  Funktion und ihre soziologischen G rund
lagen. Von Dr. H. L e c h t a p e .  (M ünsterer wirtschafts- 
und sozialwissenschaftliche Abhandlungen, H eft 3.) Leipzig 
1926, Quelle & Meyer. 65 S. Preis geh. 2 M.

Länderberichte
E n g lan d s  In d u s tr ie  am  Scheidew ege. Von Prof. Dr. 

Ing. W. M ü l l e r ,  R egierungsbaurat a. D. Berlin 1928, 
VDI-Verlag. 180 S. Preis geh. 6,80 M, geb. 8,50 M.
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und  W ir tsc h a f t

Arbeiten über die W a n d l u n g e n  d e r  e n g l i 
s c h e n  W i r t s c h a f t  sind in letzter Zeit häufig gew esen. 
Es sei erinnert an die interessante U ntersuchung von Dr. 
C harlo tte Leubuscher über „Protektionism us und Liberalis
m us“ und das W erk Sir Alfred M onds über „Industrie1 und 
Politik“. Die Reihe dieser Arbeiten wird durch eine 
Schrift von P r o f e s s o r  M ü l l e r  ergänzt, deren H aupt
bestandteil eine U ntersuchung über die A rbeiterfrage, die 
B e z i e h u n g e n  d e s  K a p i t a l i s m u s  z u m  S o z i a 
l i s m u s  u n d  K o m m u n i s m u s  (so w eit man in E ng
land solchen vorfindet) und ähnliche Problem e bildet. 
Professor Müller betont mit Recht, daß das H inein
leuchten in diese Fragen bei England nicht so einfach ist 
wie bei den V ereinigten Staaten, deren W irtschaft e r in 
einer früheren Arbeit nach der technisch-betrieblichen und 
dann auch sozialpolitischen Seite beleuchtet hat. Somit hat 
der V erfasser den Rahmen seines volkswirtschaftlichen 
G esichtsfeldes w eiter stecken müssen als bei seiner am eri
kanischen Reise. Die F rage der neuen Sozialpolitik E ng
lands, d e r Stellung seiner Parteien und seiner G esetz
gebung sow ie seiner V erw altungsorgane zu sozialen Re
formen läßt sich auch nicht erörtern, ohne daß man in den 
v e r w i c k e l t e n  Z u s a m m e n h a n g  d e r  w i r t 
s c h a f t l i c h e n  V e r h ä l t n i s s e  Englands, seine Be
ziehungen zum W eltverkehr und dem Im perium eindringt. 
Müller hat dies an verschiedenen Stellen seines Buches 
getan, wenn wir uns auch nicht allen seinen A usführungen 
anschließen können (Außenhandel — Kartellfrage).

Besser gefallen seine U ntersuchungen über die eng 
lische A rbeiterfrage auf dem H intergrund der betriebs
technischen V eränderungen und Fortschritte  der eng
lischen Industrie und der m odernen Sozialpolitik. H ier er
hält man m anche A nregungen, so w eit man sie nicht 
schon dem Bericht des Com m ittee on T rade and Industry 
über „Industrial Relations“ vom Jahre 1927 entnehm en 
konnte. Von den Schlußfolgerungen, wie der V erfasser 
sie in einem Kapitel über „Soziale Innen- und A ußen
politik“ gibt, sei die folgende zitiert (S. 125): „W enn w ir 
die G esam theit dessen überblicken, was die englische 
Industrie in ihrem Kampfe gegen den M arxism us und für 
ein besseres V erstehen zwischen Kapital und Arbeit leistet, 
so muß man die Z ielbew ußtheit der einmal eingeschlagenen 
Politik zugeben. Es h a t sich bei ihr im Laufe d e r Zeit 
ein fest um rissenes Program m  ausgebildet, das jetzt ein
heitlich von der gesam ten Industrie verfolgt wird. Die 
M einungen über diese Art der Politik sind im Grunde 
nicht verschieden, wenn d er rechte Flügel der Konser
vativen auch im T rade  Unions G esetz über das Ziel 
hinausschoß. Im Kampfe gegen die sozialistischen Ideen 
stellt aber die W irtschaft eine geschlossene Einheit dar, 
deren G lieder sich gegenseitig  unterstützen, aber nicht 
mit Rücksicht auf irgendwelche P restigegründe befehden.“ 
Aus diesen und ähnlichen Äußerungen klingt der W unsch 
des V erfassers, dem Deutschen das Beispiel eines m ög
lichen „sozialen Friedens“ vor Augen zu führen — ähnlich 
wie es schon in seinem Amerika-Buche geschah. In der 
T a t w ird man dem  V erfasser zugeben, daß heute die alt
bew ährte  englische Politik des Ausgleiches und Ein- 
lenkens sowie des Eingehens auf N euerungen, die zu
nächst höchst radikal erscheinen, eine Belastungsprobe 
durchm acht. O b sich bei dieser wirklich eine so starke 
„nationale“ G esinnung offenbaren wird, wie der V er
fasser meint, w ird sich erst zeigen müssen. Die Jahre 
1926/27 haben, solange d e r Kohlenstreik dauerte, nicht 
gerade nach d ieser Richtung gew iesen. [24] H. L.

Die Konzessionspolitik Sowjetrußlands. Von Dr.
G. G e r s c h u n i .  Berlin 1927, V erlag R. L. Prager. 133 S. 
Preis 4,80 M.

D er V erfasser d er vorliegenden Arbeit zeichnet in 
großen Z ügen die Linie der Entwicklung, welche die Kon
zessionspolitik d er Sow jetregierung bis zum heutigen T age 
genom m en hat. Bem erkensw ert ist der Versuch des Ver
fassers, die W urzeln dieser Politik, die sich in das W irt
schaftsystem  des Sow jetstaates so schw er einordnen läßt, 
nicht allein in dem gegenw ärtigen  K apitalbedarf der russi
schen W irtschaft, sondern auch in ihrer geschichtlich be
gründeten  A bhängigkeit vom ausländischen U nternehm er
fleiß zu suchen. W ir verfolgen an H and der A rbeit die 
verschiedenen Phasen dieser Politik vom B rester F riedens
v ertrag  an über die Zeit des K riegskommunism us, die 
E inführung d e r „N euen Ökonomischen Politik“ bis zur

W iederanknüpfung vertraglich geregelter W irtschafts
beziehungen mit ändern europäischen G roßm ächten und 
erhalten so, zumal durch die klare und sachliche D arstel
lung, einen guten  Einblick in einen A bschnitt d er Sow jet
politik, an dem wir als D eutsche ein besonderes Interesse 
haben müssen. Mit g roßer Vorsicht streift d er Verfasser 
die F rage der Z ukunftsaussichten des Konzessionswesens, 
wie er überhaupt über die praktischen Erfolge der bis
herigen Konzessionspolitik für die K onzessionäre keine 
ausführlichen A ngaben bringt. Eine w issenschaftlich exakte 
U ntersuchung über die W irkungen der Konzessionspolitik 
fehlt bisher in der L iteratur über Sow jetrußland und würde 
eine w ertvolle E rgänzung zu der Schrift G erschunis bilden.

[4487] Ve i t .

Bedarf und Absatzmöglichkeiten in Sowjetrußland.
H erausgegeben von d er Zeitschrift O s t - E x p o r t .  Berlin
1926, V erlag von A. O. Schlüchterer. 47 S. Preis 1 M.

Es is t sehr dankensw ert, daß die Zeitschrift Ost-
Export, die sich die V erbreitung w irtschaftlicher Tat
sachen über Rußland zur A ufgabe gem acht hat, in der
kleinen Broschüre die Aufm erksam keit der deutschen Wirt
schaftskreise darauf lenkt, daß in Rußland zw ar Bedürf
nisse, sogar g roße Bedürfnisse, nach ausländischen In
dustrieerzeugnissen vorliegen, daß aber erst dann gekauft 
werden wird, wenn Einkaufsm öglichkeiten vorhanden sind. 
Das H auptzahlungsm ittel der russischen W irtschaft an das 
Ausland ist G etreide; gerade die G etreideausfuhr aber ist 
nicht m ehr in dem V orkriegsum fange möglich, weil Ab
lieferung, Speicherung und V erfrachtung des Getreides 
nicht genügend organisiert sind. Die A blieferung unter
bleibt, weil der russische Bauer kein V ertrauen zu dem 
Geld des russischen Staates besitzt.

Zw ar ist un ter dem Druck der w irtschaftlichen Not
w endigkeiten der bürokratische A pparat des Außenhandels
monopols in neuerer Zeit verringert und teilw eise um
gestellt w orden, w oraus geschlossen w ird, daß die Frei
gabe des In- und A ußenhandels sich vorbereite t; in gleicher 
Weise wird die H eranziehung der Bauern zur Regierung 
wirken. Aber es ist ganz ungew iß, w ann der Zeitpunkt 
eintreten wird.

Z utreffend wird darauf hingew iesen, daß der zukünf
tige Bedarf der russischen W irtschaft nicht m it demjenigen 
der V orkriegszeit übereinstim m en wird. A bgesehen von 
dem großen Bedarf an landw irtschaftlichen Maschinen 
und G eräten, insbesondere der einfacheren fü r die Klein- 
und M ittelw irtschaften, w erden fertige T extilw aren sowie 
M aschinen und maschinelle E inrichtungen für Betriebe 
aller Art benötig t w erden, da die vorhandenen Einrich
tungen vollständig abgenutz t sein dürften  und regel
mäßige A usbesserungen und ausreichender E rsatz durch 
die russische M aschinenindustrie nicht möglich gew esen ist. 
Aber der Aufbau aller Industrien w ird leiden und verzögert 
werden durch den M angel an Facharbeitern , und daher 
wird dieser Bedarf, ebenso wie der Bedarf der russischen 
Textilindustrie und andrer Industrien an ausländischen 
Roh- und H albstoffen nur langsam  steigen.

Die Broschüre enthält drei M onographien über die 
m ssische Textilindustrie, die V erso rgung  der russischen 
L andw irtschaft mit M aschinen und G eräten , die russische 
Kohlenindustrie und die Eisen schaffende Industrie, die 
in ged räng ter Form  eine Anzahl fü r die B eurteilung der 
W irtschaftslage und der voraussichtlichen Entwicklung 
grundlegende Statistiken enthalten, und deren  Durchsicht 
jedem, der für Rußland als zukünftiges A bsatzgebiet in ter
essiert ist, empfohlen sei.

I4489l F r .  F r ö l i c h .

* ^ J ö' ker der Erde im W elthandel, dargestellt 
1 Q0 7  Ŵelt,kartue 3P 000 000. Von Dr. H e i s e .  Berlin
1927, C olum bus-V erlag G. m. b. H.

Die ICarte von Dr. H eise g ib t einen leichtverständ- 
hchen Überblick über die W ertveränderungen  im A ußen
handel des Jahres 1925, verglichen m it dem von 1913 für 
die w ichtigsten, am A ußenhandel beteiligten V ölker (aller
d ings nur nach Ländern, nicht nach W aren geordnet! 
Sie zeigt ferner den Stand der H andelsflotte d er Wplt 
und den Schiffsverkehr in den W elthäfen und W plt 
kanälen. T-
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La P o lo g n e  éco n o m iq u e  en 1926. Von S t e p h a n  
S t a r z y n s k i .  W arschau 1927, Finanzministerium. 138S. 
mit zahlreichen Tabellen.

Der V erfasser g ib t in seiner Schrift eingehend Aus
kunft über die Einnahmen und Ausgaben des Polnischen 
Staates, und zw ar über das Staats-B udget der Jahre 1924, 
1925 und 1926 un ter besonderer H ervorhebung der g e 
setzlichen M aßnahm en, die zum Ausgleich des Staats- 
Budgets 1926 gem acht w orden sind; er behandelt ferner 
die W ährungsverhältnisse und den Geldumlauf, sowie die 
V eränderungen in den Aktiven und Passiven einschl. Re
serven der Bank von Polen.

Ein besonderes Kapitel behandelt die landw irtschaft
liche und industrielle Produktion, die Preisentw icklung 
auf dem G roß- und Kleinhandelsmarkt, sowie den Kurs 
des Zloty im gleichen Zeitraum. Die Ein- und Ausfuhr 
wird ebenfalls einer eingehenden Prüfung  und W ürdigung 
unterzogen.

Das Buch liefert zweifellos sehr w ertvolles statisti
sches M aterial und ist ein interessanter Beitrag für Polens 
W irtschaft.

Im allgemeinen kommt der Verfasser zu dem Ergeb
nis, daß eine Reihe außergew öhnlich ungünstiger Um
stände — eine schlechte Ernte, ungünstige A usfuhrverhält
nisse, Ü berorganisation in V erw altung und Bankwesen, 
sowie der M angel an Auslandskrediten — an den schlechten 
W irtschaftsergebnissen der Jahre 1924 und 1925 schuld 
sind, daß dagegen das Jahr 1926 infolge Vereinfachung 
der V erwaltung, V erm inderung der unproduktiven Aus
gaben und Rückgang der Preise der Lebenshaltung, sowie 
infolge V erbesserung der Verkehrsverhältnisse, der in ten
siveren B ew irtschaftung des landwirtschaftlichen Grund 
und Bodens, der Abnahme der Einfuhr und der H ebung 
der Ausfuhr, den Beweis erbracht habe, daß Polens W irt
schaft sich w ieder auf aufsteigender Linie befinde. Die 
günstige W endung sei besonders in der zweiten Hälfte 
des Jahres 1926 eingetreten und halte auch zu Beginn des 
Jahres 1927 an.

Ob die günstigen Auspizien, die der Verfasser am 
Schlüsse seines Buches der künftigen Entwicklung des 
Wirtschaftslebens in Polen widmet, berechtigt sind, kann 
erst die Zukunft lehren. Das zweite H albjahr des Jahres 
1926 stand in Polen, ebenso wie in den ändern europäischen 
Ländern, im Zeichen des englischen B ergarbeiterstreiks, so 
daß es schwer sein dürfte, heute schon aus den E rgeb
nissen des Jahres 1926 Schlüsse für die günstige Entwick
lung zu ziehen.

[4495] B l o c h .

Lebensbeschreibungen

W alth er R a th en au , sein Leben und W irken. Von 
Etta F e d e r n - K o h l h a a s .  Dresden 1927, C. Reißner- 
Verlag. 256 S. m. 20 Abb. Preis 5,50 M.

Die Verfasserin, die W alther Rathenau persönlich 
gekannt hat und aus dem von der Familie zur V erfügung 
gestellten Nachlaß schöpfen durfte, gibt ein lebensvolles 
und eingehendes Bild des bedeutenden M annes, das uns 
seinem schwer verständlichen und viel um strittenen W esen 
doch bedeutend näher bringt als andre ähnliche Schriften. 
Frau Etta Federn-Kohlhaas spricht selbst aus, wie sie die 
nicht leichte Aufgabe zu lösen versuchte, „das Bild dieser 
großen Persönlichkeit, die vor meinen Augen steht, zu 
gestalten“ : „Ich will es mit der Ehrfurcht und Andacht 
tun, mit der ein Maler beim Malen eines Porträ ts  den 
Zügen seines lebendigen Vorbildes nachgeht. T u t er 
das nicht, so gerä t er in die G efahr zu karikieren. Ich 
will versuchen, in E hrfurcht und Bewunderung der großen 
N atur ein Bild W alther Rathenaus zu malen.“

W ir wissen also, daß sie ihn mit Liebe und Bewun
derung schildern, manche Schatten seines W esens nicht 
hervorkehren und die edlen Züge seines W esens uns 
herausarbeiten w erde, wie die verstehende weibliche Seele 
es allein verm ag. Sie versteht und bewundert, und was 
uns M ännern an Rathenaus Art kleiner erscheinen möchte, 
w ird mit schw esterlicher Milde gerechtfertigt oder ver
schwiegen. Darum ist es ein liebes Buch, das w egen 
seines warm en T ones dem Herzen wohl tut, und das 
man mit Freude lesen kann.

Die V erfasserin hat die meist schwer verständlichen 
Bücher Rathenaus mit einfühlendem V erständnis gelesen 
und ist bemüht, uns deren Inhalt näher zu bringen, wofür 
allein ihr unser Dank gebührt.

Sie entwickelt aus seinen Schriften und seinem Tun 
den edlen Mann, der — wie erdrückt von dem V erantw or
tungsgefühl, das ihn vor allem beherrschte — fast wie 
ein Religionstifter der neuen Zeit sich darstellt. Darin 
hat sie recht: R athenau w ar ein reiner, edler Mensch, 
der den Brüdern, d i e  e r  n i c h t  l i e b t e ,  mit der Kraft 
seines gewaltigen V e r s t a n d e s  helfen wollte. Der 
alles erkannte, was uns bedrückte, was wir verfehlten, und 
auch W ege wies, wie dem abzuhelfen w äre. Die Tragik 
seines Lebens war, daß man ihn kaum verstand und der 
Redlichkeit seines W esens m ißtraute. W enn er solches 
mit äußerem  Gleichmut zu tragen schien, so hat er doch 
darunter schwer gelitten. Wie konnte es auch anders 
sein? R athenau w ar stets auf der Höhe des Lebens ge
wandelt, wie ein W anderer, der über die Bergrücken 
schreitet und von oben und ferne in die T äler hinab
schaut. Er übersieht alles, versteht alle Zusamm enhänge 
und sieht die W ege, die hinein- und hinausführen; aber 
er kennt nicht, w as die da unten im Tale bedrückt, die 
so eng beieinander wohnen, und wo der frische, freie 
Bergwind nicht wehet. So ist er seinem Volke ein ein
samer, frem der H öhenw anderer geblieben, dessen w ar
nender Ruf nicht in die T äler d rang; nur w er selber auf 
H öhen w anderte, konnte etw as von ihm vernehmen. Und 
davon bringt die Verfasserin schöne Kunde.

F rau  Federn-Kohlhaas sagt, daß Rathenau ein guter 
Deutscher gewesen sei; darin hat sie recht, obwohl ihm 
sein V erständnis für die Bedürfnisse und W ünsche andrer 
Völker oft als M angel an Vaterlandsliebe vorgew orfen 
worden ist. Ich allein habe in seinem Zimmer „am 
schwarzen T ag“ den Augenblick erlebt, als Deutschlands 
Schicksal besiegelt w ar und die Regierung die Friedens
bitte an Wilson sandte; wie damals der sonst so gemessene 
und beherrschte Mann seelisch zusammenbrach, w iderlegte- 
endgültig alles, was man über sein mangelndes D eutsch
tum hätte sagen können.

Das Schmerzvolle seines W esens, gleich peinlich für 
ihn wie für seine Freunde, lag darin, daß Rathenau, der 
Denker, der Künstler, der W eise, der Reine und Edle es 
aus innerem Zwange nicht lassen konnte, in die Stickluft 
des G eschäftswesens hinabzusteigen und dort ein M eister 
sein zu wollen. Dann tra t die Zwiespältigkeit seines 
W esens zutage und er, der an jeder V erantw ortung schwer 
trug , mußte in diesen Regionen so handeln, wie er es 
in jenen reineren verurteilte. Erst als Rathenau sich von 
der AEG endgültig loslöste, als M inister seinem V ater
lande dienen konnte und nicht m ehr Geld- und W aren
geschäfte machen mußte, w urde er von diesfer Zwie
spältigkeit erlöst, w urde freier, froher, gütiger und mensch
licher. U nter jenem Doppelleben hatte er selbst am 
meisten gelitten, aber er konnte nicht anders. H ierüber 
deckt die Verfasserin gü tig  und verstehend den Mantel des 
Verzeihens oder des Schweigens. Auch hierfür sei ihr 
gedankt, denn wir erhalten aus ihren W orten das Bild 
des M annes, dessen besserer Teil ihn zur höchsten Auf
gabe des führenden Mannes trieb, den Brüdern ein Helfer 
und V erkünder des Besseren sein zu wollen.

[4521] Dr. Robert H a a s ,  Rheinfelden.

Eingegangene Bücher
Eingehende Besprechung V orbehalten

D eu tsch e r R eichsbahn  - K a len d e r 1928. H eraus
gegeben von Dr.-Ing. H ans B a u m a n n. Leipzig 1928, 
Konkordia-Verlag.

Der Kalender der Deutschen Reichsbahn für das 
Jahr 1928 zeichnet sich wiederum durch seine glänzend 
gelungene M ischung von Bildern deutscher G egenden 
sowie statistischer Übersichten über die Verbindungen von 
Reichsbahn und W irtschaft aus, die u. a. Einblick geben in 
technische Einrichtungen, V erkehrsbew ältigungen, Ratio
nalisierung, Personalfürsorge usw. Er kann zur An
schaffung sehr empfohlen werden.

H a u sfra u e n -T a sc h e n k a le n d e r  1928. Von Dr. Erna 
M e y e r .  S tu ttgart, Franckh’sche Verlagshandlung. 176 S. 
Preis 2 M.
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T ech n ik

u n d  W ir tsc h a f t

Der diesjährige Kalender ist unter Berücksichtigung 
d er von den Lesern d er ersten  A usgabe geäußerten  
W ünsche zusam m engestellt und w ird sicher in diesem Jahre 
eine Reihe neuer Freunde gew innen. Er enthält außer 
einem Kalendarium und  einem  allgemeinen Teil über 
E rw erbslosenfürsorge fü r H ausgehilfen, P rüfung hausw irt- 
schafthcher G eräte, über vom N orm enausschuß genorm te 
H aushaltungsgegenstände, Abschnitte über G esundheits
pflege, E rnährung, H auseinrichtung, Erholung, sowie eine 
Reihe von Tabellen, M aße und Gewichte, Postbestim m un
gen usw.

V. d. I . - V e r l a g  G.  m.  b. H. ,  B e r l i n :  
Beiträge zur Geschichte der Technik und Industrie. 

Jahrbuch des Vereines deutscher Ingenieure. H erausgeg. 
von C onrad M a t  s c h o ß .  17. Bd. Berlin 1927. 180 S. 
m. 307 Abb. Preis 16 M.

J u l  i u s S p r i n g  e r , B e r l i n :  
Ausgewählte Arbeiten des Lehrstuhles für Be

triebswissenschaften in Dresden. H erausgeg. von 
E. S a c h s e n b e r g .  1927. 167 S. m. 169 Abb. Preis 
geh. 18 M., geb. 19,50 M.

Die getrennte doppelte Erfolgsrechnung. Von
H. M ü l l e r - B e r n h a r d t .  192S. 32 S. Preis 2,50 M.

B etriebswirtschaftliche Zeitfragen 9. H .: Die P latz
kostenrechnung im D ienste der B etriebskontrolle und 
Preiskalkulation. Von G. K r i t z l e r .  1928. 60 S. Preis
4,50 M.

Der Praktiker in der W erkstatt. Von Valentin 
R e t t e r a t h .  1927. 70 S. m. 107 Abb. Preis 3,50 M.

Anwendungen der mathematischen S tatistik auf 
Probleme der M assenfabrikation. Von R. B e c k e r ,
H.  P l a u t  und J. R u n g e .  1927. 119 S. m. 24 Abb. 
Preis 7,50 M.

O t t o  L i e b m a n n ,  B e r l i n :
Die deutsche Justiz. Von Eugen S c h i f f e r .  1928. 

403 S. Preis geh. 15 M., geb. 17 M.
Steuerreform  als wirtschaftliche Nothilfe. Von

Franz v o n  L i l i e n t h a l .  1928. 152 S. Preis 5 M.

K u r t  V o w i n c k e l ,  B e r l i n - G r u n e w a l d :  
Dollar-Diplomatie. Von Scott N e a r i n g  u. Joseph 

F r e e m a n. Obers, von Paul F 1 o h r. 1927. 475 S.
Preis 15 M.

Die Welt im Querschnitt des Verkehrs. Von Wilh. 
T  e u b e r t. 1928. 513 S. m. 186 Abb. Preis 32 M.

C, E. P o e s c h e l ,  S t u t t g a r t :
Geld-, Bank- und Börsenwesen. Von G eorg  O b s t .  

25. Aufl. 1927. 521 S. Preis 11 M.
Handwörterbuch der Betriebswirtschaft. H erausgeg. 

von H. N i c k l i s c h .  17.—19. Lfg. 1928. Preis je  Lfg. 
7 M.

G. A. G l o e c k n e r ,  L e i p z i g :  
Grundlagen der Selbstkostenrechnung und Preis

politik. Von E. S c h m a l e n b a c h .  4. Aufl. 1927.
58 S. Preis 2,60 M.

Taschenbuch 1928 des V erbandes D eutscher Bücher
revisoren. 1928. 272 S.

W i l h e l m  K n a p p ,  H a l l e :  
Kali-Kalender 1928. 3. Jg. Bearb. von C. H e r 

m a n n .  Halle a. d. S. 1928. 196 S. m. zahlr. Tab.
Preis 5,20 M.

Taschenbuch für Hütten- und Gießereileute 1928. 
V o n .H u b e rt H e r m a n n s .  3. Jg. 392 S. m. 171 Abb. 
Preis 7,20 M.

Taschenbuch für Brennstoffw irtschaft und Feue* 
rungstechnik 1928. Von H ubert H e r m a n n s .  3. Jg. 
192S. 287 S. m. 137 Abb. Preis 6,50 M.

Taschenbuch für Gaswerke, Kokereien, Schwele
reien und Teerdestillationen 1928. H erausgeg. von
H. W i n t e r .  3. Jg. 1928. 604 S. m. 126 Abb. Preis
7,20 M.

F r a n c k h ' s c h e  V e r l a g s b u c h h a n d l u n g ,  
S t u t t g a r t :

So will ich sp aren ! Das W irtschaftsbuch der Haus
frau. Von Frau F. P f a n n e  s. 1927. 114 S. Preis
2,50 M.

Auch allein-wohne fein. Von Elisabeth Nef f .
1927. 61 S. m. zahlr. Abb. Preis 1,20 M.

Das A B C  des Bauens. Von P. S c h u l t z e -
N a u m b u r g .  S tu ttgart 1927. 108 S. Preis geh. 2 M., 
geb. 2,80 M.

Schriften der V ereinigung für staatswissenschaftliche 
Fortbildung. H eft 18: Verwaltungs- und W irtschafts
fra g e n  Oberschlesiens. H rsg. von S taatsm inister a. D. 
S a e m i s c h. Berlin 1927, G ersbach & Sohn. 135 S.

Technik voran. Kalender für die technische Jugend 
192S. H rsg. vom Reichsbund D eutscher Technik. Berlin
1928, V erlag R. d. T. 157 S. Preis 1,20 M.

Die wirtschaftlichen Kräfte der Welt. Hrsg. von 
der D resdner Bank. Berlin 1927. 145 S.

Stilke’s Rechtsbibliothek Nr. 70: Das Baurecht. Von 
Dr. W e r n e b u r g .  Berlin 1928, G eorg  Stilke. 204 S. 
Preis 6 M.

Deutscher Revisoren-Spiegel. Von Heinrich M e 1 z e r.
Berlin, Leipzig und W ien 1927, Leopold W eiß. 294 S. 
Preis 16 M.

O rganisations-Praktikum  1. Bd.: Das Abrechnungs
wesen im Zeitungs- und Zeitschriften-Verlag. Von
Paul M i c h 1 i g k. Berlin 1927, Lehrmittel-Verlags-Gesell-
schaft. 50 S. Preis 3,50 M.

RKW -Veröffentlichungen Nr. 4. Die deutsche Rationali
sierungsbewegung und das Reichskuratorium für Wirt
schaftlichkeit. Von H. H i n n e n t h a l .  Berlin 1927,
R K W .  39 S.

World Business at Geneva. Bv Edward J. Me h r e n ,
Vice-President in C harge of Editorial. N ew  York 1927, 
M c-Graw-Hill Publishing Comp., Inc. 47 S.

Handbuch für Kauf leute. H rsg. von H. G r o ß 
m a n n .  Berlin und W ien 1927, Spaeth & Linde. 938 S.
Preis geh. 20 M., geb. 23 M ..

Weltverschuldung und Deutschlands Reparations
last. Von O. W in  g e n .  Berlin 1927, Z entralverlag. 62S.

Die Lehren des Marxismus im Lichte der russischen 
Revolution. Von Boris B r u t z k u s .  Berlin 1927, Her
mann Sack. 90 S. Preis 3,50 M.

Abhandlungen und Berichte über technisches 
Schulwesen. 9. Bd. H rsg . vom D eutschen Ausschuß für 
Technisches Schulwesen. Berlin 1927 Selbstverlag des 
Datsch. 238 S. P reis 3 M.

Sonderfragen des Arbeiterschutzes und Beobach
tungen aus Unfallverhütung und Gewerbehygiene im 
Jahre 1926. H rsg. vom R eichsarbeitsm inisterium . Berlin 
1927. 122 S. Preis 3 M.

Fabrikorganisation für den m ittleren und klei
neren Betrieb. Von Walter Ra h m.  Berlin-Lichterfelde
1927, Reinhold W iehert. 106 S. Preis 5 M.

V e ra n tw o rtlic h  fü r  die  S c h rif tle itu n g  D r. F re ita g , B erlin . — V D l-V erlag  Q . m. b. H ., B erlin  N W  7, D o ro th e e n s tr .  40. 
T r ia sd ru c k  G .m .b . H . ,  B erlin  S 14, D re s d e n e r  S tr. 97.


