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Vorwort.

Der Zweck der vorliegenden Schrift besteht in der Haupt-
sache darin. eine Darstellung der Entwicklungs-, Arbeiter- und
Marktverhiiltnisse zu geben, wie solche im Briicken- und Eisen-
konstruktionshau bezw. in den diese Produkte herstellenden
Fabriken vorhanden sind.

Eingeflochten behandle ich auch die Standorte dieser Be-
triebe auf der theoretischen Basis des von Herrn Prof. Weber
in Heidelberg herausgegebenen Werkes: ,Uber den Standort
der Industrien“. Da bis jetzt solche Abhandlungen noch wenig
zahlreich vorliegen, so habe ich es auf Anregung von Herrn
Dr. Mertens Heidelberg iibernommen, diese Literatur zu er-
ginzen. Sollte es mir gelungen sein, so gewihrt mir die
Arbeit volle Befriedigung. Andererseits soll diese Schrift die
Herren Fachkollegen anregen ebenfalls ihre Erfahrungen, so-
weit dieses nicht schon geschehen ist, auf diesem Gebiete
bekannt zu geben. '

Leider muss ich im Interesse der Sache feststellen, dass
ich kaum eine Unterstiitzung seitens der Industrie gefunden
habe. Hierdurch wurde es mir ausserordentlich schwer ge-
macht, auch nur einigermassen zuverldssiges Material von dieser
Seite zu erhalten. Die Informationen sind, mit wenigen Aus-
nahmen, das Ergebnis personlicher Umfragen.

Ich fithle mich jedoch gegeniiber den wenigen Fabriken
und den Herrn, die mir in der freundschaftlichsten Weise
entgegengekommen sind, in weitestem Masse zu Sffentlichen
Dank verpflichtet. —






l. Teil.

Entwicklung
der Bricken- und Eisen-Konstruktionen,
nebst einem geschichtlichen Ueberblick.

Unter einer Briicke, welche doch nur zum Endzweck hat
— der Verkehrsvermittlung zu dienen — versteht man im
allgemeinen einen Verkehrsweg, der eine Oeffnung zum Durch-
lassen eines anderen Verkehrsweges bildet. Der Standpunkt,
von welchem man eine Briicke betrachtet, ob vom verkehrs-
technischen oder vom rein technischen, ist fiir deren Benennung
von Bedeutung.

Dient die Briicke lediglich dem Strassen- oder Fussgéinger-
verkehr, so spricht man von einer Strassen- bezw. Fussginger-
briicke; benutzt die Eisenbahn die Briickendecke als ihren
Teilweg, so hat man eine Eisenbahnbriicke. Eine Kanalbriicke
liegt vor, wenn die Briickenbahn einen Kanal trigt, Aquadukt;
Uberquert die Briicke ein Tal, wie z. B. die Briicke bei Miingsten,
gleichviel ob dieselbe fiir den Eisenbahn- oder den Strassen-
verkehr bestimmt ist, dann spricht man von einer Talbriicke
oder einem Viadukt. Eine Hochbriicke gestattet den Fahrzeugen
den ungehinderten Verkehr; bisweilen wird dieselbe auch als
Sturmbriicke bezeichnet werden, weil im Falle eines Hochwassers,
beiSturm, eine Beschiidigung der Fahrbahn menschlichem Ermessen
nach nicht eintreten kann. Die Bezeichnung Kanalbriicke trifft
man auch fiir diese Briicke an. Ein Beispiel bietet die Briicke
zwischen England und Schottland, welche den Firth of Forth
iiberspannt. Die Hochbriicken, wie der Kaiser-Wilhelm-Kanal
solche besitzt, konnen auch unter die letzte Kategorie zihlen.

Je nach der Lage des Verkehrsweges, tiber oder unter
einer Briicke, und dem Zweck dem derselbe dient, redet man
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von einer Wegunterfilhrung, oder Eisenbahniiberfiihrung oder
umgekehrt.

Als Durchlisse bezeichnet man die Briicken kleinster
Abmessungen.

Durch wirtschaftliche und technische Griinde veranlasst,
sah man sich mit der zunehmenden Entwicklung von Handel
und Verkehr gendtigt bei Briicken, insbesondere iiber schiti-
bare Strome und Kanile, sowie bei Hafeneinfahrten, welche
dem Strassen- oder Fuhrwerksverkehr dienen sollen, dieselben
nicht als sogenannte Hochbriicken auszubilden, sondern beweg-
liche Briicken zu verwenden. Mit anderen Worten: die Briicke
wird eben durch irgendwelche Bewegungsvorrichtung in ihrer
Lage verdndert; entweder durch Drehung um eine horizontale
oder vertikale Axe, oder die Fahrbahn erleidet eine Verschiebung
durch: rollen, schieben, heben. Hierdurch erhalten wir eine
recht zahlreiche Differenzierung der bheweglichen Briicken.
Man redet deshalb je nach der Art der Bewegung von: Roll-
briicken, Hubbriicken, Zugbriicken, Klapp-, Schaukel- und Falt-
briicken, Drehbriicken, Krahnbriicken und zerlegbaren Briicken,
sowie Briicken fiir Kriegszwecke. Auch die Landungsbriicken
als solche sind zu den beweglichen Briicken zu zihlen, sofern
das eine Ende durch Lagerung auf einem Ponton frei beweglich
ist. Auch die Schiffsbriicken rechnet man zu den beweglichen
Briicken, da die durch die Briicke geschaffene Verbindung
zeitweilig aufgehoben wird. Nicht vergessen darf man die in
neuerer Zeit vielfach gebauten Schwebefihren, sowie die fliegen-
den Briicken, die sogenannten Trajektanstalten. Die Schwebe-
fihre kann man als die neueste Entwicklung einer Hochbriicke
bezeichnen.

Die technische Einteilung der Briicken unterscheidet nach
der Art des Haupftrigers: Balkentriger und Bogentriger. Als
Unterscheidungsmerkmal ist nicht die Form des Trigers mass-
gebend, sondern die Reaktion der Stiitzkriifte inbezug auf die
Richtung, als eine Folge der lotrecht wirkenden Lasten. Die
Balkentriger erhalten lotrecht gerichtete, die Bogentriger
dagegen schrig gerichtete Stiitzenkriifte. Man hat demnach unter
diesen Gesichispunkten: die Balkentréiger, die Bogenbriicken
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und die Hingebriicken. Als Beispiel einer Hingebriicke
sei die Bastriverbriicke in Newyork angefiihrt.

Mit Beriicksichtigung auf das innere Kriftespiel macht
der Briickenkonstrukteur noch weitere Unterschiede im Briicken-
bau: in statisch bestimmte und statisch unbestimmte Systeme.
Hieraut einzugehen wiirde zu weit fithren.

Die Unterscheidung der Briicken je nach der Art des
zum Bau verwendeten Baustoffes in: Holz-, Stein- und Eisen-
briicken ist die allgemeinste,

Die iibrigen Eisenkonstruktionen einzugliedern ist eine
schwierige Sache. Da dieselben jedoch in der Hauptsache fiir
die Bediirfnisse des Verkehrs, des Handels und der Industrie
bestimmt sind, so kann man zweckmissig hiernach eine Ein-
teilung treffen.

Die fiir den Verkehr bestimmten Eisenkonstruktionen, wenn
ich mich so ausdriicken darf, sind folgende: Bahnhofshallen,
Maschinenhallen, Drehscheiben, die Hoch- und Untergrundbahnen
mit den vielen Eisenkonstruktionen, iiberhaupt Eisenkonstruk-
tionen, die fiir den KEisenbahnverkehr notwendig sind. Die
Schiffahrt benitigt Eisenkonstruktionen in Form von: Schleusen-
toren, Wehren, Schiffshebewerken, Hellingsanlagen etc. Die
Luftschiffahrt als den neuesten Verkehrszweig, braucht die
riesigen Luftschiffhallen mit den Innenausstattungen an Kranen,
Treppen usw. Ferner zur Nachrichtenvermittlung die eisernen
Funkentiirme. Der Hifelturm in Paris ist nunmehr auch zu
diesen Bauwerken zu zihlen.

Der moderne Geschiiftshaus- sowie der Warenhausbau mit
den eisernen Treppen, Aufziigen, Galerieen, die Stidte mit den
Markthallen, den Hafenanlagen mit den Silos, nebst den Trans-
portvorrichtungen fiir Getreide und den Entladevorrichtungen
fir die Giiter, verlangen Eisenkonstruktionen in grosser Menge.

Die Industrie fordert unzihlige Fabrikbauten mit Eisen-
konstruktionen in Form von Férderanlagen, Krahnen, Hoch-
behiltern ete.

Ein weiterer Unterschied wird vielfach insofern gemacht,
als man Eisenkonstruktionen fiir den Hochbau und Eisen-
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konstruktionen fiir die iibrigen Bediirfnisse des wirtschaftlichen
Lebens trennt.

Interessanter und lohnender ist es nach den Momenten
iiberhaupt zu forschen, welche in einer so kurzen Zeitspanne
von kaum 60 Jahren dazu beigetragen haben, den Eisenbau zu
solch einer Bliite zu bringen. Bevor ich jedoch ndher darauf
eingehe will ich nicht versdumen, einiges tber das ,erregende
Moment® zu sagen. Im allgemeinen nimmt man an, dass die
Technik die Veranlassung zu der Entwicklung war. Richtig
ist allerdings, dass ohne die Technik, wie wir dieselbe im
19. Jabrhundert vorfinden, die Entwicklung nicht vor sich
gehen konnte, doch die Techuik bildet nicht die Haupttriebfeder
zu dieser Entwicklung. Rinzig und allein ist das wirtschaftliche
Bediirfnis das erregende Moment, denn wiire ein solches nicht
vorhanden gewesen, dann hitten wir heute nicht die wunder-
baren Erfolge der Technik aufzuweisen. Denken wir an die
Erfindung der atmospharischen Dampfmaschine und wie diese
fiir selbsttitigen Betrieb zustande gekommen ist, finden wir da
nicht, dass da das Bediirfois vorhanden war, eine Arbeit
mechanisch verrichten zu lassen? Eine ganze Reihe voun
Beispielen konnten hier noch als Beweise angefiihrt werden.
Im Laufe der Besprechung werde ich noch im cinzelnen auf
die entsprechenden Faktoren verweisen. -— Drei Momente
waren es, welche grundlegende Veranlassung waren, den heutigen
Stand im Eisenbau zu erreichen. Die Eisenerzeugung ver-
bessert durch die Einfithrung von Steinkohlenkoks an Stelle
von Holzkohlen, die Entwicklung der Maschinen besonders der
Dampfmaschine und die gleichzeitige Entwicklung der Wissen-
schaften insbesondere der Statik., —

Der Baustoff fiir den Briickenbaw bis beinahe an das
Ende des 18. Jahrhunderts war mit wenigen Ausnahmen entweder
Holz oder Stein. Was an Holzbriicken an Risen vorhanden,
waren nur Verstirkungen aus solchem. Die Schwierigkeit der
Herstellung war die Ursache. Ich will daher aus der Geschichte

des Eisens die zum weiteren Verstindnis wichtigsten Punkte
herausgreifen.
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Die Gewinnung und Bearbeitung des Eisens erfuhr in der
Technik bis in das Mittelalter hinein, gegeniiber dem Altertum,
keine wesentliche Verbesserung. Das Verfahren der FEisen-
gewinnung bestand in dem Ausbringen von schmiedbarem Eisen
unmittelbar aus dem Erz mit Hilfe der Holzkohlen. Die
Schlacke, welche aus dem Ofen durch eine Rinne dauernd
abfloss, liess diese Art der Eisengewinnung mit Rennarbeit
bezeichnen. Die iibrige Schlacke, welche in dem Rohblock
Eisen noch enthalten war, den man auch mit Luppe, Stiick
oder Deul (auch Wolf) bezeichnete, wurde mittels Hammer
durch schmieden entfernt.

Zur Zugerzeugung benutzte man den vorhandenen natiir-
lichen Zug des Ofens, oder einen Blasebalg. Der letatere
wurde wahrscheinlich zu Beginn des 15. Jahrhunderts durch
Wasserrad angetrieben. Die Himmer bis 150 kg schwer,
wurden ebenfalls auf diese Weise betiitigt.

Die Wasserrider steigerten seit deren Einfithrung die
Produktion ganz bedeutend. Durch die intensivere Luftzufiihrung
war auch die Verbrennung eine bessere; Kohlenstoff wurde
mehr ins Eisen aufgenommen was zur Folge hatte, dass sich
im Ofen ein Klumpen Eisen vorfand, der sich zum grossen
Erstaunen der Leute nicht mehr nach dem Erstarren schmieden
liess. Durch Entkohlung auf Frischherden hatte man jedoch
bald wieder das gewiinschte Schmiedeeisen.

Durch die Eisengiesserei entstand ein vollstindig neuer
Zweig in der Eisenbearbeitung. Wir konnen annehmen, dass
erst in der letzten Hilfte des 15. Jahrhunderts die Eisen-
giesserei grissere Dimensionen annabm, was durch Ofenplatten,
Gewichtsstiicke und Rechnungen beurkundet wird.  Zuerst
wurde der (uss aus dem Ofen unmittelbar in Formen von
Lehm oder Sand geleitet. Daneben bestand aber aunch schon
der Umschmelzebetrieb in Schachtéfen, den Vorgingern der
heutigen Kupoldofen.

In der ersten Hilfte des 15. Jahrhunderts entstanden aus
den ca. 4 Meter hohen niedrigen Renndfen, die bis 20 Meter
hohen Hohéfen oder wie man sie spiter nannte, Hochofen.
Die Verbesserungen bestanden nur in der Verfeinerung des
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ausgebrachten Materials, in der Vervollkommnung der Oefen
und der Geblise. So blieb es bis in das 1S. Jahrhundert, bis
sich der Rinfluss der Chemie, vertreten durch Reaumiir und
Lavoisier bemerkbar machte. Zudem bereitete die Beschaffung
von Holzkohlen bei dem zunehmenden Bedarf an Eisen immer
mehr Schwierigkeiten. Man versuchte deshalb, die Holzkohle
durch die Steinkohle zu ersetzen. Die Englinder waren es,
denen es gelang, die Steinkohle durch Verkohlung fiir den
Hochofenbetrieb geeignet zu machen. Der Erfolg war ein
solech durchschlagender, dass im Jahre 1750 die Einfithrung
der Kokshochdfen allgemein war, Der Untergang der Holz-
kohlenhochéfen war damit besiegelt.

Die Einfithrung der Geblidse- und Dampfmaschine, welche
von 1775 an Verbreitung fand, liessen eine Verlegung des
Standortes der Hochéfen zu. An die Wasserkraft zur Erzeugung
des Windes, und zum Betrieb der iibrigen Hiittenmaschinen
war man nicht mehr gebunden. Diese benutzten vielmehr die
neue Kraftquelle zum Antrieb ihrer Maschinen. In Deutschland
worde im Jahre 1796 der erste Hochofen in Gleiwitz nach
englischem Muster errichtet bezw. in Betrieb genommen. Die
Einfithrung des Puddelprozesses, der Winderhitzung im Jahre
1829, des Bessemerverfahrens im Jahre 1856, des Martin-
prozesses, der Regeneratoren durch Siemens, liessen uns endlich
soweit gelangen, dass das in Deutschland verfertigte Eisen
immer mehr den technischen und wirtschaftlichen Anforderungen
genligte. Das Wesentliche blieb jedoch immer die Ersetzung
der Steinkohle durch die Holzkohle, sowie die Einfiihrung der
Maschine im Hiittenbetrieb. Weiter die Ersetzung des’Schmiede-
eisens durch das nicht die Festigkeitseigenschaften besitzende
Gusseisen. Gusseisen und Stein eignen sich vorwiegend fiir
die Beanspruchung durch Druckkrifte. Wegen der dreifach
hoheren Festigkeit des Schmiedeeisens verwendet man keine
massiven Werkstiicke bei grosseren Ausfihrungen, sondern
diinnwandige Hohlkérper.

Die weitere Entwicklung des Eisenbaues hingt im Uebrigen
eng zusammen mit dem Bau der Blechwalzwerke. Im Jahre 1773
soll man in der Mark (Grafschait) schon versucht haben, Stahl
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zu Kutschfedern auszuwalzen. Doch erst 1805 ist es gelungen,
die erste Eisenschiene auszuwalzen. Dieses Jahr bildet deshalb
fiir die Verwendung des neuen Materials Schmiedeeisen einen
Wendepunkt in der Entwicklung des Eisenbaues. (Niheres
siehe Geschichtliches). Doch hingt dieser Fortschritt eng mit
der Einfiihrung der Dampfmaschine zusammen.

Lange Zeit war England fiir die Qualititsherstellung von
Eisen tonangebend. Die deutsche Kriegsmarine konnte sich
erst entschliessen deutsches Material zu verwenden, wenn die
Qualitéitsziffern erreicht wurden, wie sie das englische Material
besass. Die heimische Marine wirkte also erzieherisch mit
ihren Anforderungen an das Material, und wenn die deutsche
Eisenbauindustrie auf die jetzige Stufe gekommen ist, so ist
diese in der Hauptsache den Forderungen, welche die Behérden
an das Material stellten, zuzuschreiben. Wir sehen auch hier:
das wirtschaftliche Bediirfnis zeitigte den Erfolg.

Die Entwicklung der Wissenschaften hielt mit den tech-
nischen Erfindungen ebenfalls Schritt. Die Letzteren wurden
durch die Ersteren bedingt. Die fiir den Eisen- und Briickenbau
so notwendige Statik wurde fester begriindet und ausgebaut.
Hand in Hand ging damit auch die Erkenntnis in der Theorie
der Chemie, des Verbrennungsprozesses. Die empirische Methode
beherrschte das Feld genau so wie im Handwerk. Was sich
der einzelne Architekt, als der Erbauer jeglicher Art von Bau-
werken ererbt oder ergattert hatte und als das ureigenste Staats-
geheimnis ansah, mit dem man Geld verdienen konnte, war
fiir seine Theorie massgebend. Ein Rechnen auf wissenschaft-
licher Grundlage, war nicht zu finden. Jeder Kinsturz eines
Bauwerkes bereicherte die Erfahrung des Architekten, wie man
es nicht machen sollte. Die Briicken wurden inbezug auf die
Stirkenverhaltnisse nach Vorbildern gebaut; allgemeine Gesetze
kannte man noch nicht, diese mussten vielmehr erst aufgestellt
werden. Der Fortschritt in den Wissenschaften ging parallel
mit der okonomischeren Gewinnung des Eisens. Hatte die
Entwicklung einmal auf der richtigen Basis eingesetzt, dann
ging dieselbe auch hier unaufhaltsam weiter.
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Die ilteste Baulehre stammt von Vitruv und Aristoteles.
Wesentlich weiter als bis zum Hebelgesetz, als die Lehre vom
Gleichgewicht war man nicht gedrungen. Lionardo da Vineci
dagegen begriindete die rechnerische Methode und hiermit
beginnt eine neue Zeit. Probleme des Gleichgewichts und der
Bewegung sieht er als Naturgesetze an. Was das Universalgenie
Lionardo alles geleistet hat, hieriiber weiteres in der Geschichte
des Briickenbaues. Was Lionardo angefangen hatte, vollendete
Gallilei und Newton. Gallilei erkannte schon das Problem des
Balkens und weiter, dass Hohlkérper der Biegungsfestigkeit
mehr widerstehen, als gleich schwere Vollkdrper. Was Gallilei
geschaffen, setzten Hooke und Mariotte fort. Berechnungen
der Stabwerke werden bereits aufgestellt. Coulomb wirkt
erginzend. Analytische und synthetische Methoden unterstiitzen
die rechnerischen Operationen. Trotzdem wurden von den
Architekten die eigenen Erfahrungen stets hoher bewertet, als
die Rechnungen mit abstrakten Grossen. Die Franzosen
erlangten im statischen Rechnen die Fiihrung. Paris wurde
der Tummelplatz der Theoretiker. Am Anfange des 19. Jahr-
hunders konnte das statische Rechnen seinen ersten grossen
Triumpf feiern. In Paris war némlich das Dach der Halle
au blé durch Feuer zerstort worden. Die Frage nun, wie das-
selbe durch ein feuersicheres zu ersetzen sei, hatte einen Entwurf
Bellangers zur Folge, welcher das Dach vollstindig in Kisen
vorsah. Die Spannweite betrug 40 Meter, und die Rippen
sollten natiirlich Gusseisen sein. Der Ingenieur Brunet lieferte
nur auf rechnerischem Wege die Bestimmung der ganzen
Konstruktion nebst den Detailplinen mit Angabe aller Masse.
Von der Mitwelt wurde dieses Werk nicht unterschiitzt; der
Kaiser Napoleon wohnte der Einweihung bei, im Jahre 1811.
Rondelet der grosse Theoretiker und Baupraktiker arbeiteto
wihrenddessen an seinem grossen Werke: ,Traité théorique et
pratique de l'art de batir*. Die statische Berechnung wurde
darin als wesentlicher Teil der Konstruktionslehre behandelt.
Dieses Werk ist heute noch beriihmt und brauchbar. In der
Folge trat der beriihmte Ingenieur Navier mit seinem
berithmten Werke: ,L’application de la mécanique a I'établisse-



_ 9 —

ment des constructions et des machines” an die Oeffentlichkeit.
Der Deutschie Culmann und der Italiener Cremona arbeiteten
an der Theorie eifrig weiter, indessen Clapeyron im Jahre 1857
die erste Methode zur Berechnung durchgehender Triger angab
und an Eisenbriicken praktisch erprobte.

Die graphischen Methoden wurden seit der Zeit Newtons,
der das Gesetz vom Parallelogramm der Krifte aufstellte und
zu gleicher Zeit von Varignon, der das Krifte- und Seilpoligon
begriindete, weiter ausgebildet. Culmann und wieder Cremona,
ferner Maxwell, Mohr und Miiller-Breslau vervollstindigten die
graphischen Darstellungs-Methoden. Nicht zu vergessen ist
Ritter mit seinem Buche: ,Elementare Theorie und Berechnung
eiserner Dach- und Briickenkonstruktionen®. So hat die Wissen-
schaft durch diese Minner das ihrige auch dazu beigetragen,
die Eisenbauten in der heutigen Grisse entstehen zu lassen.

Durch den stindig wachsenden Verkehr wurden die Trans-
portgefdsse immer grisser gebaut, so die Eisenbahnwagen und
Lokomotiven etc., ebenso die Schiffsgefisse, was mit der Zeit
zur Folge hatte, dass die Briicken verstirkt bezw. erneuert
wurden bezw. neue zweckentsprechende Bauwerke zur Aus-
fihrung gelangten. Die weitere Folge hiervon war eine zu-
nehmende Beanspruchung der Einzelteile der eisernen Bauwerke.
Die rechnerischen und graphischen Methoden gestatteten wohl,
die inneren Krifte inbezug auf die Grosse derselben genau
festzustellen, doch die Ermittelung, wieviel Krifte durch Druck,
Zug und Biegung ein gewisses Material imstande war zu tiber-
tragen, blieb Sache von Versuchen. So kam man dazu, gleich-
laufend mit dem vrechnerischem Verfahren Festigkeitsziffern
festzulegen. Die Staatsbehérden, welche das Material fiir die
staatlichen Lieferungen abnehmen, machen Festigkeitsversuche
gemiss den an das Material gestellten Anforderungen. Ferner
die Marine, im Auftrage die Technischen Hochschulen bezw.
im Interesse der Wissenschaft, und im eigensten Interesse alle
Walzwerke. Besonders bekannt ist die Kgl. Materialspriifungs-
apstalt zu Gross-Lichterfelde bei Berlin. Besonders Interesse
zeigt der Verein deutscher Briicken- und Eisenbaufabriken, als
Vertreter der Eisenbauindustrie, das derselbe dadurch kund
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gibt, dass er nennenswerte Zuschiisse zur Vornahme von Ver-
suchen gewibrt, um Aufschluss tiber nicht rechnerisch zu 16sende
Aufgaben zu erhalten, jedoch, weil ein wirtschaftliches Bediirfnis
vorliegt, gelost werden missen. Nach dem Jahresberichte
(Notiz in Stahl und Eisen vom 9. XL 10) des genannten Vereins,
wurden fiir Versuche mit Eisenkonstruktionen bisher 390 000 M.
ausgeworfen. Weiterhin heisst es dort: »Die Versuche werden
systematisch unter Leitung einer frei aus Staatsbeamten und
Ingenieuren aus der Praxis zusammengesetzten Kommission
in der Kgl. Materialpriifungsanstalt in Lichterfelde durchgefiibrt,
und sollen Aufschluss fiber die Haltbarkeit der Nietverbindungen,
iiber die Widerstandskraft gedriickter Stibe und dergleichen
geben. Der preussische Staat hat bisher 30000 Mk. fir die
Versuche zur Verfiigung gestellt, weitere Zuschiisse sind in
Aussicht genommen. Der Verein hat eine neue Maschine fiir
3000 Tonnen Druck und 15 Meter Versuchslinge in Bestellung
gegeben, und empfiehlt allen Vereinen und Korperschaften, die
an den Versuchen Interesse haben, dringend die Beihilfe. Die
Versuche werden auf streng wissenschaftlicher Grundlage durch-
gefiihrt, iiber die Ergebnisse wird auch in Zukunft &ffentlich
Bericht erstattet” —

Mit der Zeit konnte man nicht mehr bei dem seither ver-
wendeten Schweisseisen stehen bleiben, sondern man verbrauchte
Flusseisen, bezw. in neuerer Zeit auch Nickelstahl, vorerst aller-
dings letzteren nur im Briickenbau. Denn mit den wachsenden
Spannweiten nimmt auch das Eigengewicht einer Briicke der-
massen zu, dass mitunter die Verkehrslast dem Eigengewicht
gegeniiber ganz in den Hintergrund tritt. Das weniger Dehnung
besitzende Schweisseisen hatte in den 90er Jahren des vorigen
Jahrhunders dem ziheren Flusseisen weichen miissen. Jetzt
tritt mit der Anwendung des Nickelstahls im Eisenbau eine
neue Periode in der Materialverwendung ein. Die letaten
grossen Bauwerke, welche in Schweisseisen ausgefiihrt wurden,
sind die Weichselbriicken bei Dirschau, Marienburg und Fordon,
im Jahre 1889—1893, sowie die Briicken iiber den Nordostsee-
kanal bei Griinental und Levensau (1892—1894). Das Flusseisen
beherrscht zwar infolge seiner vorziiglichen Eigenschaften immer
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noch das Gebiet des Eisenbaues, doch bereits im Jahre 1900
wurden schon Wiinsche gedussert nach einem noch besseren
Material, und Mehrtens endigt ein Kapitel in seinem Briickenbau-
werke mit den Worten: ,Wie lange wird das Flussmetall in
seiner jetzigen Beschaffenheit oben bleiben? Aluminium und
Nickel als Zusdtze haben bereits eine Bedeutung gewonnen,
und das zwanzigste Jahrhundert birgt, wenn nicht alles triigt,
weitere Ueberraschungen in seinem Schosse®.

Die grosse Festigkeit des Nickelstahles entwickelt fiir den
Briickenbau unzweifelhaft ganz neune Perspektiven. Dass gerade
Amerika in der Anwendung des Nickelstahles den anderen
Léndern vorausschritt, hat seinen Grund wieder in einem wirt-
schaftlichen Bediirfnis, worauf ich wieder hinweisen mdochte.
Nicht dass man unter allen Umstdnden ein neues Konstruktions-
metall haben wollte, nein! Die Anregung hierzu wurde durch
die grossen Briickenprojekte des amerikanischen Festlandes
gegeben; die Briicke tber den Kast-River bei Newyork,
die Blackwell-Insel-Briicke, die Manhattan- und Williams-
burg-Briicke und die Briicke iiber den 8t. Lawrence-
Strom bei Quebec. Die beiden letzteren waren in Flusseisen
vorgesehen, die Williamshriicke als versteifte Kabelbriicke, die
Quebecbriicke als Auslegerbriicke. Diese stiirzte ja bekanntlich
bei der Montage zusammen. Bei der Blackwell- und Manhattan-
briicke schritt man dagegen zu dem neuen Material, weil man
erkannt hatte, dass bei den vorgesehenen Stiitzweiten von 360
und 450 Meter, die Eigengewichtsgrossen so zunehmen, dass
erstens konstruktive Schwierigkeiten eintreten und zweitens die
Baukosten sich unverhiltnismissig steigern. War es mdglich,
ohne zu grosse Preiserhdhung fiir Walzeisen, ein solches mit
509/, héherer Festigkeit zu erhalten, so hatte man einen Weg
zur besseren und wirtschaftlicheren Ausgestaltung von solch
grossen Bauwerken. Nickelstahl als Konstruktions-Material
erfiillt den gewiinschten Zweck. Die Differenz in den Gewichten
von Flusseisenmetall und Nickelstahl kann bis 40 9/, betragen.
Wir sehen, welche Ersparnisse eintreten kdnnen, wenn, wie in
Amerika, die Preise fiir Rohmaterial im allgemeinen hoher sind
als bei uns. Waddell, der drei Jahre eingehende Versuche
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mit Nickelstahl anstellte, kommt zu dem Resultat, dass bel
einem Mehrpreis von 1,5 Cents fiir das Pfund (139 Mk. pro
Tonne) schon bei einer Spannweite der Briicke von 30 Fuss,
die Ausfihrung in Nickelstahl schon wirtschaftlicher ist, als
bei der Verwendung von Flusseisen. Nach Dr. Bohny miisste
bei uns bei grossen Briicken eine Kostenersparnis von min-
destens 109/, eintreten. Dann schreibt derselbe weiter: ,Diesen
Ersparnissen gesellen sich bei, die Erleichterung in der Werk-
statt und auf der Baustelle durch die Transporte durchweg
leichterer Stiicke, die Ermissigung der Frachtkosten und
namentlich die bereits erwahnte leichtere Bewiltigung der Krafte
in konstruktiver Hinsicht. 'Namentlich letzterer Vorteil darf
nicht hoch genug angeschlagen werden, . . . . . ¢ Der Nickel-
gehalt des Stahls, den die Amerikaner verwenden, betrigt 3
bis 3!/,%/0. Ein solcher wurde auch fiir die Quebec-Briicke
vorgeschrieben. In Amerika schritt man nicht gleich durch-
gehends zur Anwendung von Nickelstahl bei einer Briicke,
sondern man machte es genau wie frither bei den Holzbriicken,
man ersetzte zuerst die durch Zug beanspruchte Stibe durch
Nickelstahl, besonders die Augenstibe. Die Blackwellbriicke
enthdlt von insgesamt 47800 Tonnen Eisen, 5450 Tonnen
Nickelstahlaugenstdbe mit Nickelstahlbolzen. Die Verkehrs-
iibergabe dieser Briicke erfolgte Ende des Jahres 1909. Im
Laufe der letzten Jahre haben sich die Briicken, fiir die als
Konstruktionseisen Nickelstahl verarbeitet wurde, in Amerika
betrichtlich vermehrt.

In Dentschland fiihrte zum erstenmal die ,,Gutehoffnungs-
hiitte“ eine Nickelstahlbriicke aus, und zwar im Zuge der Eisen-
bahnlinie Oberhausen—Dozrsten. Die Briicke ist eine Fachwerk-
Trégerbriicke und hat eine TréigerhShe von 4 Metern, eine
Spannweite von 31,5 Meter mit untenliegender Fahrbahn. Der
yGutehoffnungshiitte“ gebiibrt das Verdienst, zum orstenmal in
Deatschland, zum Bau einer Briicke Nickelstahl verwendet zu
haben. Zu diesem Zwecke stellte die genannte Hiitte im
eigenen Stahlwerk Nickelstahl her und walzte dieses Material
auch selbst aus. Die Untersuchungen inbezug auf die Festigkeit
ete. erfolgte in der Konigl. Materialpriifungsanstalt zu Gross-
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lichterfelde. Das zweite in Nickelstahl ausgefiihrte Bauwerk
bildet der horizontale Versteifungstriger der Schwebefihre tiber
die Hafeneinfahrt der Kaiserlichen Werft in Kiel. Die Stiitz-
weite betrdigt 118 Meter. Die Hiittenbahnbriicke iiber den
Rhein-Herne-Kanal ist bis jetzt in Deutschland das grisste
Bauwerk in Nickelstahl, das ausgefithrt wurde. Als Parallel-
trager ausgebildet, betrigt die Stiitzweite dieser Briicke 60,57
Meter. Dieselbe wurde August 1910 dem Verkehr iibergeben.
Insgesamt wurden von 394 Tonnen Materialen, 294 Tonnen
Nickelstahl verwendet.

Mit dem Nickelstahl scheint jedoch der Baustoff seine
Endentwicklung noch nicht erreicht zu haben. In nicht zu
ferner Zeit wird man wohl noch Martinstahl von hoherer
Festigkeit, Elektro- und Chromstahl, welche Materialien jetzt
schon zum Teil Verwendung finden, im Briickenbau einfiihren,
sobald sich ein Bediirfnis in irgend welcher Weise bemerkbar
macht.

Wir haben nun gesehen, welche Faktoren fiir eine erfolg-
reiche Entwicklung des Eisenbaues massgebend waren und wie
zugleich die verschiedensten Momente, gleichzeitig eintretend
den Erfolg durch rastlose Arbeit sicherten.

Was nun die Geschichte des eigentlichen Eisenbaues an-
hetrifft, so hat man hier zweierlei zu unterscheiden. Einmal
die Geschichte der Briicken im engeren Sinne, dann die Ge-
schichte der iibrigen Eisenkonstruktionen. Im vorhergehenden
habe ich gezeigt wodurch der Stand des heuntigen Eisenbaues
verursacht wurde; jetzt soll gezeigt werden, wie die Entwicklung
des Eisenbaues vor sich ging.

In den Zeiten, in denen die Arbeitsteilung noch nicht so
durchgebildet war wie .heute, und infolgedessen ein Giiter-
austausch der in den einzelnen Wirtschaften erzeugten Giiter
noch nicht in dem derzeitigen Umfange statt fand, da hatte
man nicht das Bediirfnis die Verkehrswege so auszugestalten,
wie dieselben sich gegenwiirtig vorfinden. In fritheren Zeiten
begniigte man sich mit Saumpfaden, die den Flussliufen in
den Tilern, den Gebirgspiissen usw. folgten. Den Bediirfnissen
des dazumaligen , Weltverkehrs“ war hierdurch vollauf Rechnung
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getragen. Man kann behaupten, dass die Verkehrsweg? der
jeweiligen Wirtschaftsstufe angepasst waren. In den Stadtep1
in denen der Verkehr ein grosserer ist, werden auch an die
Wege andere Anspriiche gestellt. In dem Masse, in welchem
der Binnenhandel wichst, und auch durch die Staatsgrosse bei
politischen Verwicklungen mehr Heeresmassen rascher befordert
werden missen, findet auch eine Verbesserung der Verkehrs-
wege auf dem flachen Lande statt. Bis ans Ende des Mittel-
alters waren es also nur Riicksichten auf den Handel und mehr
noch auf das Heer, die zum Ausbau der Verkehrswege fiihrten.
Erst in neuerer Zeit veranlasste die Industrialisierung sowie
eine ausgewachsene Volkswirtschaft eine raschere BefSrderung
von Menschen und Giitern, durch Bau von besseren und kiirzeren
Verkehrswegen.

Frither begniigte man sich in der Eigenwirtschaft, zum
Austausch der in derselben erzeugten Giiter mit einer aus
einem Baumstamme hergestellten Briicke, der iiber eine Fels-
spalte oder ein Gewisser fiilhrte, oder man suchte bei Fluss-
laufen Furten auf die bei steigender Bedeutung militirisch
verteidigt wurden. Sonderbar ist das Verhiltnis von Strasse
und Briicke zueinander im Altertum und im Mittelalter, sofern
man daselbst iberhaupt von einer Strasse reden kann. Hierbei
sei allerdings nicht auf die romischen Strassen verwiesen.
Wihrend man bereits im 15. Jahrhundert kunstvolle Holzbriicken
baute, die auch in architektonischer Hinsicht recht gefiillig
aussahen, gelangte der Kunstbau der Strassen erst im 19. Jahr-
hundert zur Bliite. Mit dem Bau steinerner Briicken begann
man in Deutschland erst Mitte des 16. Jahrhunderts allgemeiner.
Mit dem zunehmenden Konsum und der Einfilhrung der Eisen-
bahnen wurden Briicken aus BHisen errichtet.

Wie oben erwihnt bildete Holz das erste Baumaterial fiir
den Briickenbau, denn solches war als organischer Bestandteil,
reichlich in den Wildern zu finden. Die ersten Briicken waren
meistens Holzstimme, zu Seilen zusammengeschlungene Pflanzen,
durch Naturereignisse eingestiirzte Felsblocke, die von den
Naturvolkern benutzt wurden und heute von solchen noch
gebraucht werden. Hier finden sich schon, in der #Husseren
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Form, den heutigen Holzbriicken bezw. Héngebriicken &hnliche
Formen, welche wohl durch irgend einen statistisch fiihlenden
Naturmenschen angefertigt wurden. Jedoch auch schon bei
Bauten treffen wir bei den Alten bereits Vorginger heutiger
Ausfiihrungsformen. So bei dgyptischen, romischen und griech-
ischen Bauten, sogenannte Dreieckssprengwerke, Kraggewdélbe
und Dreiecksdicher.

‘Weiterhin sind die Schiffbriicken von alters her bekannt.
So liess Darius auf seinem Zuge gegen die Scyten 2 Schiff-
briicken schlagen, von denen die eine iiber den Bosporus
filhrte. Auch wird von einem Briickenschlag Alexanders des
Grossen iiber den Kuphrat berichtet. Nebukadnetzar errichtete
im Jahre 600 v. Chr. in Babylon eine Holzbriicke. Durch die
kurzerhand vorgenommene Verlegung des Flusses konnte
die Pfeilergriindung im trockenen Flussbette ohne weitere
Schwierigkeiten vor sich gehen. Zum Bau dieser Briicke wurde
Cedern- und Cypressenholz verwendet. Im allgemeinen wurden
derartige Briicken fiir Kriegszwecke gebaut, dienten aber auch
nebenbei dem Verkehr. Eine Holzbriicke tiber die Tiber in
Rom, ist beriihmt durch die tapfere Verteidigung derselben
durch die Rémer im Jahre 507 v. Chr. gegen die Etrusker.
Die Rheinbriicken Caesars, zwischen Koln und Coblenz, wurden
zum Zwecke der Befordernng von Legionen tber den Rhein
nach Gallien errichtet. Nach einer deutschen Uebersetzung
des ,Caesar* von Kochli, hat die betreffende Stelle, welche den
Rheiniibergang behandelt die folgende Fassung: ,Als Caesar
durch die ubischen Kundschafter erfubr, dass die Sueben sich
in ihre Wilder zuriickgezogen hiitten, beschloss er nicht weiter
vorzuriicken. Er fiirchtete Proviantmangel, da alle Germanen
wenig Ackerbau treiben. Doch wollte er wenigstens die Ger-
manen in der Furcht vor seiner Riickkehr lassen und zugleich
ihre etwaigen Hilfssendungen aufhalten. Er liess daher, als er
das Heer itiber den Rhein zuriickgefiihrt, das #dusserste Ende
der Briicke niichst dem ubischen Ufer auf 200 Fuss Liinge ab-
brechen und hier auf dem Briickenende einen Turm von 4
Stockwerken errichten; auf dem anderen Ufer legte er einen
starken Briickenkopf an und liess in demselben eine Besatzung
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von 12 Kohorten unter dem Kommando des jungen Cayus
Volkatius Tullus zuriick.“ — Bei Urmitz wurde der fir die
12 Kohorten bestimmte Briickenkopf gefunden. Wir kdnnen
hier auch die Entstehung der Briickenkipfe sehen iiber deren
Existenzberechtigungen beim heutigen Briickenbau soviel ge-
schrieben wurde. — Bine Abbildung auf der Triumpfsiule des
Trajan zeigt uns weiter eine romische Briicke, welche im
dacischen Kriege erbaut wurde; es ist die sogenannte Trajans-
briicke iiber die Donau bei Turn-Severin. Weiterhin fand man
bei Baggerarbeiten Ueberreste einer Holzbriicke iiber den
Rhein, welche ehemals zwischen Mainz und Kastel erbaut
wurde. Ebenso fand man beim Ausbaggern des Schiffahrts-
weges des Neckars in Heidelberg Ueberreste, welche ebenfalls
von einer alten romischen Holzbriicke herrithren, Xs wurden
Spuren von 5 Pfeilern gefunden, welche in Abstéinden von je
34,5 Meter eingerammt waren. Die weiteren Untersuchungen
stellten das Vorhandensein von 2 Steinwiderlagern fest. Auf
dem mittleren vierten Pfeiler soll eine Kapelle oder ein sonstiges
Heiligtum gestanden haben, worauf die Auffindung eines Neptun-
altars in der Nihe dieses Pfeilers hinwies. Die Inschriften
auf diesem Steine, lassen auf die Erbauung dieser Briicke am
Ende des zweiten Jahrhunderts schliessen.

Die Formen der Holzbriicken waren fast durchgehends
Bogentriiger in Gestalt von Hinge- und Sprengwerken. Am
Ende des 18. und Anfange des 19. Jahrhunderts wurden
Spannweiten bis zuo 100 Meter und dariiber erreicht. Am
interessantesten ist die im Jahre 1778 erbaute Limmatbriicke
bei Wettingen in der Schweiz. Die Briicke brannte im Jahre
1799 im Kriege nieder. Dieselbe besass eine Spannweite von
119 Metern, die grosste, welche von einer Holzbriicke iiber-
haupt erlangt wurde. Die Rheinbriicke bei Schaffhausen hatte
zwei Oeffnungen von je 52 Meter (1757). Die Briicke iiber
den Schujlkill in Amerika bei Philadelphia besass eine Spann-
weite von 103 Meter (1804—1806).

Der wachsende Verkehr forderte energisch eine Vergrisser-
ung der Spannweiten, sowie der Tragfihigkeit der Briicken.
Man sah sich veranlasst nach einem anderen Baustoffe umzu-
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sehen, welchen man im Gusseisen entdeckte. Bevor ich jedoch
weitergehe, will ich noch einiges tiber Briickenkonstrukteure
bis zum modernen Briickenbau und iiber Metallbriicken ein-
tlechten. Der erste, der sich mit dem Bau von Metallbriicken
beschiiftigte und auch die ndtigen Pldne hierzu entwarf, war
der venetianische Ingenieur Faustus Verantius. Er mochte
wohl auch der erste gewesen sein, der bei seinen Briicken-
konstruktionen im Prinzip Pfeiler vorsah gegen die Zerstérung
der Briicke bei Kisgang. In den uns erhaltenen Skizzen
iiberbriickte er jedoch ohne Pfeiler. Ein Sprengwerk verglich
er mit 2 Himmeln, die sich stossen. Auf manchen Abbildungen
sind Bogentachwerkbriicken aus Holz zu erkennen, die verzahnt
sind, und durch eiserne Schrauben wund Nigel zusammen-
gehalten werden. Eine, in Glockenspeise gedachte Briicke
gefolgt von einer Steinbriicke vervollstandigen die Sammlung.
Mit Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit der Metallbriicke be-
tont Verantius auvsdriicklich, dass trotz des grossen Bedarfs an
Glockenmetall diese Briicke sich billiger stellen wiirde als eine
Steinbriicke. Auch macht er den Vorschlag, Dicher, Winde
und selbst Tréiger aus Glockenmetall anzufertigen, ein Beweis,
wie weitblickend Veranting 1617 schon war. Der ilteste Ent-
wurf einer Kettenbriicke soll ebenfalls von Verantius her-
rithren. Er meint, es sei zweckmissig auf jedem Ufer einen
Turm aufzufiibren, damit die vielen ,eysernen Ketten* daran
angebracht werden kinnten. Die Anbringung von Toren in
den Tiirmen gestatte den Durchgang zu verwehren. Inwieweit
ihm die wundersame chinesische Kettenbriicke bei der Stadt
Kingtung, ,mit Brettern auf 20 eisernen Ketten®, welche der
chinesische Kaiser Mingti der Dynastie Han im Jahre 67 n.
Chr. erbauen liess ist mir nicht bekannt. Die Briicke fiihrte
iiber das Tal bei der Stadt. In Europa wies zwar erst Martini,
der nach Verantius kam, in seinem 1655 erschienenen Atlas
auf diese Briicke hin. Weiter vergass Verantius die Briicken
fiir Kriegszwecke nicht. Derselbe bezeichnete eine solche als
hiinfene Briicke, die sich aus 2 oder mehr Schiffsseilen tber
hohe am Ufer eingerammte Pfihle spannen liesse. Bemerkt
sei, dass bereits im Jahre 1550 auch Andrea Palladio eine
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Hingebriicke tber den Cismonefluss entwarf; ob dieselbe zur
Ausfiihrung gelangte, ist mir nicht bekannt. Die ilteste Be-
nutzung einer Hangebriicke dirfte die im Jahre 1734 vom
kursichsischen Heere beim Uebergang iiber die Oder sein.

Nicht unerwihnt soll der General-Ingenieur des Cesare
Borgio-Lionardo da Vinci bleiben. Von demselben besitzen
wir bald 1000 Blatt handschriftlicher Entwiirfe. Ueber seine
weitere Bedeutung wurde bereits gesprochen. Als Grundlagen
der Technik hielt er Mathematik, Physik und Mechanik fiir
unbedingt notwendig. Br sagt einmal: ,Keine Gewissheit dort,
wo man nicht eine der mathematischen Wissenschaften anzu-
wenden vermag. Als Techniker finden wir Lionardo in
Diensten Ludwico Grav von Erland und Franz des I. Im
Codicc atlantico auf Blatt 312 R a und 312 v b finden wir
von ihm Darstellungen von Briicken und zwar solche der ver-
schiedensten Art. Staunenswert ist das statische Empfinden
dieses Mannes. Beim Anblicke der Entwiirfe konnte man ver-
sucht sein, zu glauben, skizzenhafte Briickenkonstruktionsent-
wiirfe vor uns zu sehen. Usber einen Flusslauf sind drei
Drehbriicken geschlagen. Eine Seilwerkbriicke mit 4 Oeff-
nungen. Um einen am Land befestigten Pfosten dreht sich
diese Briicke. In der Mitte ist eine bewegliche Briicke mit
Holzwerk zu sehen, weiter unten tiber den Flusslauf eine dreh-
bare Schiffbriicke. Die beiden ersten Briicken sind ausbalan-
ciert. Die Riickseite des genannten Blattes weist nochmals
eine Drehbriicke iiber Kanile anf. —

Bald 100 Jahre nach Verantius im Jahre 1719 war es
Garin sowie Desaguiliers, im Lande der statischen Wissen-
schaften Frankreich, welche Projekte fiir den Bau eiserner
Briicken, dieser in Ljon, jener iiber die Themse in Vorschlag
brachten. Goiffon und Montpetits Anstrengungen zum Bau
einer Rhonebriicke schlugen ebenfalls fehl. Alle diese Briicken
waren inSchmiedeeisen gedacht, weil Zugspannungen iibertragen
werden sollten. Die Projekte sahen Hingbriicken vor. In-
dessen war in der Grafschaft Durham iiber den Teesfluss bei
Winch ein eiserner Steg errichtet worden, der allerdings nur
fur die Bergleute und die Fusswanderer bestimmt war. Viele
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Leute zogen es jedoch vor, diesen iiber eine Felsspalte fiihren-
den Steg lieber nicht zu benutzen, weil die geringsten Kriifte-
wirkungen die Briicke zum Schwanken brachten.

Der Briickenbau gewann die richtige Bedeutung erst mit
der Einfithrung des Gusseisens. Man hatte bereits Gusseisen
tir allerlei Gegenstinde verwendet. Gusseiserne Balken trugen
die Brust des Hochofens. Gusseiserne Platten bildeten zu-
sammengesetzt die Frischfeuer. Fir den Maschinenbau ver-
brauchten die sogenannten Kunstmeister, wie man die Maschinen-
konstrukteure der dazumaligen Zeit benannte, sehr viel Guss-
eisen. John Smeaton ein Ingenieur, in den fiinfziger Jahren
des 18. Jahrhunderts, nimmt fiir sich das Verdienst in An-
spruch, die Einfithrung des Gusseisens fiir konstruktive Zwecke
vollzogen zu haben. Smeaton hatte wenig Anhiinger. In einem
Schreiben fiihrt er selbst folgendes aus: ,Als ich vor 27 Jahren
(also 1755) zum erstenmal Gusseisen fiir gewisse Zwecke ver-
wendete, da riet alles, wie kann sprodes Gusseisen halten, wenn
das stirkste Zimmerholz nicht widersteht? Die betreffenden
Gussstiicke arbeiten heute noch und ihr Gebrauch, der zuerst
in Nordengland gemacht wurde, ist seit der Zeit ganz allgemein
geworden, und ich habe nie von einem Bruche gehort.“ —
Allerlei Gebrauchsgegenstinde wurden schon gegossen, wie
Ambose, Himmer, Walzen ete. sowie auch Gusseisen zu
Bauzwecken.

Besondere Berithmtheit guten Guss herzustellen hatte die
Hiitte zu Coalbrookdale in England, welche Cilinderguss
als Spezialitdt anfertigte. Mit der Zeit hatte man die Wahr-
nehmung gemacht, dass durch o6fteres Umschmelzen im Kupol-
ofen die Qualitit des Gusseisens sich wesentlich verbessere.
Wie wirtschaftlich ein Kupolofen in jener Zeit schon arbeitete
erhellt darvaus, dass auf einer Solingerhitte im Harz (1797)
der Schmelzverlust nur 1/24 des Einsatzes betrug. Die Betriebs-
leiter zu Coalbrookdale hatten auch erstmals Gusseisen fiir die
Herstellung von Schienen verwendet (1767), sowie die erste
gusseiserne Briicke gebaut. Abraham Darly erbaute die
erste eiserne Briicke, die dem reguliren Verkehr diente. Die
Idee, die Briicke in Gusseisen auszufiihren, stammte von Darly
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selbst. Das Projekt der Errichtung einer Briicke in Coalbrook-
dale war durch dessen Entwicklung gegeben. Das Bediirfnis
als solches war schon lange vorhanden. Die Fihre, welche
iiber den Severn den Verkehr vermittelte geniigte schon lange
nicht mehr den Anforderungen. Da Darly zugleich zur Hilfte
Mitbesitzer der Fihre war und der andere Teilhaber der Fihre
ebenfalls den Wunsch nach einer besseren Verbindung hegte
so betrieb Darly den Briickenbau energisch und erlangte auch
vom englischen Parlament die Genehmigung zur Erbauung
einer Briicke aus Gusseisen, Steinen, Ziegeln oder auch Holz.
Zur Aufbringung des Geldes wurde alsbald eine Gesellschaft
gegriindet, welche Anteilscheine ausgab und sofort von den an-
grenzenden Besitzern, sowie von Darly zum grossen Teile
selbst iibernommen wurden. Mit der Ausarbeitung eines
Projektes wurde der Architekt Pritchard aus Shrewsbury be-
traut, doch der Ueberlieferung gemiss entwarf dersclbe eine
Steinbriicke mit Gusseisen kombiniert. Darly, der eine spezifisch
eiserne Briicke wiinschte, verwarf das Projekt. Hr machte sich
gemeinsam mit seinem ersten Modelleur Thomas Gregory er-
folgreich an die gusseiserne Briickenkonstruktion. Im Jahre
1777/78 wurden die ersten Wiederlager und die Briicke ge-
gossen. Die Aufstellung war innerhalb der kurzen Zeit von
3 Monaten beendet. 1779 erfolgte dann die Verkehrsiihergabe,
Die Briicke hatte eine Spannweite von 30,6 Meter, 12 Meter
Hohe und 6,5 Meter Breite, sodass unter dieser Briicke auch
Schiffe verkehren konnten. Die Pflasterung der Briickenbahn
erfolgte mit Eisenschlacken. Die Briicke selbst wog die Kleinig-
keit von 378!/, Tonnen, nach der Handelszeitung von 1790
11000 Centner. Als Belohnung fiir dieses eigenartige Bauwerk
wurde Darly von der Society of Arts mit der goldenen Medaille
ausgezeichnet. Die Briicke wurde zum Segen der Gegend
und dient heute moch dem Verkehr. Als ,Iron Bridge® iiber
den Severn ist dieselbe heute in der ganzen Welt bekannt.
Die Briicke bestand aus 5, beinahe halbkreisformigen Bogen.
Die Konstruktion lehnt sich an die von Holzbriicken an. Un-
gewohnt war bei dieser neuen Briicke die Durchsichtigkeit und
die Leichtigkeit der Konstruktion. Eine weitere Briicke iiber
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den Severn, wurde von Telford im Jahre 1795/96 in der Néhe
Coalbrookdales erbaut. Die Spannweite dieser Briicke betréigt
39,65 Meter. Telford, der Erbauer des Kaledonia Kanals in
Schottland, war bald der Brickenkonstrukteur Grossbritanniens.
Seine Briicken sind schon zu nennen. Besonders beachtens-
wert ist die 1820 von ihm errichtete Menaibriicke, als Bogen-
konstruktion ausgebildet. Im Jahre 1793—1796 wurde die
Wearbriicke von dem englischen Ingenieur Payne entworfen
und aufgestellt. Die Spannweite dieser Briicke betrug bereits
72 Meter. 29 Meter hohe flache Kreissegmentbogen, bringen
im seitlichen Anblick den Eindruck einer Steinbriicke hervor.
Auf die Auswechselbarkeit einzelner Briickenteile war hier
schon Riicksicht genommen. Die Grundsteinlegung der Briicke
ging am 23. September 1793 vor sich, die Verkehrsiibergabe
fand am 9. August 1796 statt.

Von England verpflanzte sich der Bau gusseiserner Briicken
nach dem Festlande. Besonders Deutschland machte mit guss-
eisernen Briicken den Anfang, wihrend Oesterreich und Frank-
reich am Anfang des 19. Jahrhunderts noch keine eiserne
Briicken besassen.

Im Jahre 1790 wurde in Deutschland die erste gusseiserne
Briicke tber den Kupfergraben in Berlin gebaut. Eine Ab-
bildung dieser Briicke findet sich in einem Bande der Biblio-
thek der Technischen Hochschule zu Charlottenburg. Einzelne
Teile dieser Briicke, Gelénder, und das Schild ,eiserne Briicke
sind an der neuen Briicke angebracht. Der Zeitpunkt, wann
die alte Briicke abgebrochen wurde, ist uns nicht bekannt.
Die Wirkung der Briicke im Stadtbilde zeigt ein Blatt des
Berliner Kupferstichkabinettes ,Das Mehlhaus und die Briicke
aus Gusseisen im Jahre 1804

Die erste grossere gusseiserne Briicke wurde in Schlesien
iiber das Striegauer Wasser bei Laasan im Fiirstentum Schweid-
nitz erstellt. Der Briickenbau erfolgte auf Rechnung des Reichs-
grafen Niklas August Wilhelm von Burghaus. Der Bau ver-
zogerte sich wider Erwarten und erst der Schotte John Baildon,
der in Oberschlesien den Koksofenbetrieb einfiihren sollte, voll-
endete die Briicke im Jahre 1796. Die schlesischen Provinz-
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blitter vom Oktober 1796 berichten iiber den Briickenbau
ausfiihrlich. Der Guss der Eisenteile erfolgte auf der Hiitte
zu Malapane durch Boildon. Das Gusseisen der Briicke wog
999 Centner. Die Kosten der Briicke frei Breslau beliefen
sich auf 3709 Talern, einschliesslich des geschmiedeten Eisens und
der Schrauben; hierzu kamen noch die Kosten der Anfuhr fiir
einen 6 Meilen langen Weg von Breslau bis an den Auf-
stellungsort der Briicke, nebst den Montagekosten der Briicke
am Aufstellungsort. Zum Andenken an diesen Briickenbau
liess der Freiherr von Burghaus durch Kénig in Breslau eine
Denkmiinze prigen. Die Vorderseite derselben trigt die In-
schrift: ,Zum Andenken der ersten eisernen Briicke in Schlesien®
nebst der Abbildung der Briicke, worunter man lesen kann:
,Spannung 40 Fuss, Hohe 9 Fuss, Breite 18 Fuss; errichtet
1796.% Auf der Riickseite stehen die Worte: ,Auf Kosten
des Herrn Reichsgrafen von Burghaus auf Laasan, Herrn von
Laasan Perlewitz-Soran, Beatenwald & Neudorf.* Ferner steht
im Abschnitt: ,Gebohren den 14. Marz 1750.“ Nach einer
weiteren Angabe im Journal der Moden, sollen auch silberne
Denkmiinzen geprigt worden sein. Soweit {ber gusseiserne
Briicken.

Mit der Einfiihrung von Schmiedeeisen bei Konstruktionen,
an Stelle von Gusseisen, ohne dass das Letztere mit einemmal
verdrangt worden wire — denn gusseiserne Bogen-Briicken
mit oben liegender Fahrbahn, sind bis in die 80er Jahre des
19. Jahrhunderts bis zu 73 m Spannweite gebaut worden -
entstanden vollstindig neue Konstruktionsprinzipien. Die Festig-
keitseigenschaften sind eben bei dem Schmiedeeisen vollstindig
andere als beim Gusseisen, wie wir ja schon oben erliutert
haben. Durch die Einfiihrung des Walzeisens in den Briicken-
und Eisenkonstruktionsbau entstanden:

1. fiir eiserne Briicken vollstindig neue Spannweiten.
2. neue Hohen, fir Tirme;
3. neue Raumwerte fiir eiserne Hallen.

Fir den Wohnungsbau fand stets Guss- und Schmiede-
eisen Verwendung. Schmiedeeisen soll erstmals beim Dach
des ,Grand Salon du Louvre“ gebraucht worden sein. Der
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Architekt Ange legte im Jahre 1785 in einem Hause zu
Boulogne schmiedeiserne Triger, nach Art eines Sprengwerks
gegliedert, iiber eine Weite von 6,5 Meter. Dann folgte als
Eisenausfithrung der Dachstuhl des Théatre francais, ebenfalls
von Ango ausgefithrt, sowie der Pariser Borse von Labarre
entworfen. Auch hier waren die Anlehnungen an die in
Frankreich gut ausgebildeten Holzkonstruktionen natiirlich. Der
Nutzbau forderte ungemein die Verwendung des neuen Bau-
stoffs. In welcher bunten Reihenfolge grossartige Eisenkon-
struktionsausfithrungen im Laufe der Jahre entstanden sind,
kénnen wir ja bald tiglich sehen. Gusseiserne S#ulen, Dach-
stiible in Bogenform, grossartige kithne Bauwerke wurden unter
dem Einflusse der Wissenschaft stindig vermehrt. Beispiele
bilden das Dach des Lesesales der Bibliothéque Ste. Geneviéve
in Paris (1843—1850), des Lesesales der Bibliothéque Nationale
zu Paris, der Kirche St Augustin zu Paris, des Londoner
Krystallpalastes etc. In Schmiedeeisenaunsfithrung wird wohl
das imposanteste Bauwerk der Eiffelturm in Paris mit 300 m
Hihe sein. Die in Schmiedeeisen ausgefithrten Bahnhofshalle
und Kuppeln von &ffentlichen Gebduden, die Hallen moderner
Ausstellungsgebiude sprechen eine beredte Sprache fiir die
Fortschritte im Eisenbau. Niheres hieriiber kann in der ein-
schldgigen Architekturliteratur gefunden werden.

Die Weiterentwicklung der Briickenbauten ist seit dem
Anfange des 19. Jahrhunderts so rapid vor sich gegangen,
dass es kaum mdglich ist, die vielen Neukonstruktionen auf-
zuzihlen. Ich gebe deshalb der Einfachheit halber eine
tabellarische Uebersicht, woraus das entsprechende entnommen
werden kann.

Stiitz-
Erbauung. | Name und Lage der Briicke. Erbauer. | weite
s I m
‘ Bogenbriicken. ! ,
1779 | Strassenbriicke fiber den Severn, Guss- \
eisen. Erste eiserne Briicke der Welt | . . . . |3l.—
1796 | Strassenbriicke ii. d. Striegauer Wasser,
|  Gusseisen . . | & o n 1286
1790 | Briicke iiber den K.upfergrahen in Berhn,

|  Gusscisen . . . T .
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Stiitz-
Erbauung. Name und Lage der Briicke. Erbauer. | weite
m
Bogenbriicken.
1808 Fussgiingerbriicke b. St. Denis, Schweiss-
eisen; erste Bogenbr. ans Schweisseisen| Bruyére 123
1858 Eisenbahnbriicke b. St. Denis, Schweiss-
eisen, erste Bogenbr. mit Kimpfer- Salle &
gelenken . Mantion 449
1865 Eisenbahn- und Strassenbriicke iiber die
Unterspree, Berlin. Schweisseisen.
Erste 3-Gelenkbogenbriicke . A5 16,3
1874 Eisenbahn- u. Strassenbriicke h. St. Louis | Eads & Flad | 1589
1875—77| Strassen- und Bahnbriicke . d. Nord-
ostseekanal bei Griintal, Fachwerl:-
sicheltriger . 5 B Greve 156,5
1884 Eisenbahnbriicke fiber d. Garabittal
Frankr. Schweisseisen. Sichelférmiger Boyer &
Fachwerkbogen. Héchste DBriicke Riffel 165,7
1885 Stragsenbriicke b. Opporto . Seyrig 1720
1889 Strassenbriicke fiber den Harlem River
in New-York, Flusseisen, grisste voll-
wandige Bogen : Hutton 155,2
1897 Fisenbahnbriicke iber d. W’uppertal b.
Miingsten, Flusseisen. Hoichste 170
| Briicke Deutschlands . : Rieppel mittl.
1898 | Strassenbriicke fiber d. Niagara, Fluss- | Spurw.
eisen, Parabelfachwerkbogen . . . Buck 256,1
W Strassenbriicke iiber d. Rhein b, Bonn,
Flusseisen. Lingste Bogen Deutschl. Krohn 187,9
1900 Strassenbriicke fi. d. Seine in Paris, Stahl Résal 1075
1901 Eisenbahnbr. . d. Viauxtal, Frankreich Bergetilﬂuson 220,
Théry
Hingebriicken.
1741 Exrster Versuch einer Kettenbriicke, Fuss-
gingersteg . d. Tees b. Winch .
1796 Fussgéngerbriicke fiber d. Jakols-Creek,
Ver. Staaten, Schweisseisen. Erste
Kettenbriicke mit Hingestiben . . Finalay 21,3
1815 Fussgingerbriicke . d. Schuylkill b.
Philadelphia; Schweisseisen. Erste,
Kabel (Drahtnell)hrﬂcke . . st s o we i LA
1826 Kettenbriicke von Mainai . . Telford 17T
1828 Aeclteste Hingebriicke des Kontinents-
Karlssteg tiber Donaukanal in Wien Miltis
Aclteste Hingebriicke in Deutschland
dber die Regnitz in Bamberg . 64, .
Balkenbriicken.
1833 Strassenbriicke bei Lugos, Ungarn, Guss-
und Schweisseisen, erste eiserne Seg- | Hoffmann &
. menttriger i i Madershach | 19,




| Stiitz-
Erbauung. Name und Lage der Briicke. | Erbauer. | weite
m
Balkenbriicken.
1835 Fussgiingerbriicke b. Vegesack, erste Br.
Deutschlands, aus Schweisseisen allein Stamm 11,9
1837 | Czernabriicke bei Mehadia . - 40,—
1838 | Fussgéngerbriicke bei Dernburg, erste |
i eiserne Linsentriger . Laves 82
1846—50 l Eisenbahnbriicke fiber die Menaimeer-
enge (Britanniabriicke) Schweisseisen,
] grosste Balkenbriicke mit vollen | Stephenson &
|  Wandungen . . . . .| Fairbairn 4-142-
1849 Themsebriicke bei Windsor R Brunel | 61,—
1852 Eisenbahnbriicke bei Chepstow Schweiss-
eisen, erste Halbparabeltriiger . . . 93—
1850—57 | Eisenbahubriicke iiber die Weichsel bei
Dlrschsﬂ, Schweisseisen, Parallel-
gittertriger . . .. Lentze |6-121.-
" Nogatbriicke bei Manenburg . N : @
” Rheinbriicke zwischen Kiln und Deutz
(1910abgetragen) Parallele Gurtungen Lohse
1853—56 | Xsselbriicke bei Westervoort Ho]land
vollwandige Balkenbriicke 2,50
1855 | Garonnebriicke bei Langon . 74,—
1845 | Royal Canal Briicke, England, erste
grossere Gitterbriicke . 43,—
1857 Eisenbahnbriicke iiber die Isar bei Miin-
_ chen, Schweisseisen, erste Paunlitriger Gerber 55,4
1857—62 | Eisenbahnbriicke tiber den Rhein bei
Mainz . ” 4.105,-
1859 Eisenbahnbriicke bei Saltash England,
Schweisseisen. Grisste Linsentriger,
geschlossen . Brunel 138,7
1873—79 | Risenbahnbriicke iiber das Grand River
Tal(Kanada)Schweisseiserne Parallel- [
fachwerktriger . . 1677
1889 Eisenbahn- und Strassenbriicke iiber den
Ohio (Flusseisen); g'rbsst.e Segment— Bonzano &
fachwerktriger . . . Burr | 1647
Auslegerbriicken.
1866—67 | Strassenbrilcke iiber den Main bei Hass-
furt, Schweisseisen, erste ansgefiihrte
Auﬂlegerbrﬁcke e 3 Gerber 37,9
1883 | Eisenbahnbriicke iber den Niagara,
Schweisseisen und Stahl . . Schneider | 143,2
1889 | Risenbahnbriicke bei Sukkur Ostindien
(Stahl) . . Rendel 2499
1889—91 | Stragsenbriicke iber den Neckar in
Mannheim. Gerbertriger .| Gerber &
| Rieppel 74,7
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‘ | Stiitz-
Erbauung. Name und Lage der Briicke. Erbauer. | weite
| m
Auslegerbriicken. !
1890 | Eisenbahnbriicke iiber den Firth of Forth |
(Schottland) Stahl. Grosste Spann- |
weite am Ende des 19. Jahr- @ Fowler & |
hunderts . i Backer |521,2
1891 | Eisenbahn- u. Strassenbriicke iiber den |
Mississippi bei Memphis . . ' Morison 241,~
1890—95 | Fisenbahnbriicke iiber d. Donau, "Rum. .
Flusseisen . . | Salingny | 190,—

1834 Hingebriicke ii. d. Ssanem Freﬂmrgl Ue. Chaley 265,—
1836 Weserbrticke bei Hameln. Erste versteifte
Kettenbriicke (1889 abgetragen und |

durch Auslegertr. ersetzt) . Wendelstadt
1839 Dordognebriicke bei Cubzac auf guss—
eisernen Pfeilern i 100,—

1830—45| Strassenbriicke ii. d. Donaun D. Budnpeqt
Schweisseisen. Grosste unversteiite :
Kettenbriicke auf dem europ. Konti- |
nent (Bauwert 11 Milli.) Clark 203, -
1845 Strassenbriicke fiber den Neckar bei
Mannheim (1890 abgetragen und durch
Ausleger ersetzt) . . Wendelstadt | 924
1862 Strassenbriicke ii. :heThemqe in London,
Schweisseisen; erste Fachwerkhinge-
briicke mit Drahtseilen . . Barlow 85,3
1870—83 | Strassenbriicke iiber d East- Rwer New-
York, Gusstahl; erste Briicke mit

Stahlkabel . . { Riébling | 4863
Strassenbriicke #. d. Donau Post Ofeu, H |.
Flusseisen . | Czekelins | 290, -
1904 j Eisenbahn- u. Stmssenbrhcke hher dau {
i Nord River, New-York . . . . . Lindental |944,9

Zum Schlusse will ich nur ganz kurz in cinigon Worten
iiber die Ingenieurkunst selbst etwas mitteilen und inwieweit
der Staat und die Komunen dazu beigotragen haben, diese
Kunst zu fordern. Die Riickschliisse, mit Bezug auf die volks-
wirtschaftlichen Riickwirkungen, lassen sich leicht zichen. Wir
konnen im Eisenbau schlechthin 2 Bauperioden unterscheiden. Die
erste Periode war bestrebt, die Hisenkonstruktionon den Blicken
der Beschauer zu entziehen. Die zweite Periode fiingt mit
der Errichtung des Eifelturmes an. Von diesem Zoitpunkte
an zeigen sich die Konstruktionen frei, ohne Schou. Frither
baute man nur der Zweckerfiillung entsprechond, man fragte



_— 2 —

nicht lange, wie die #sthetische Wirkung sich vollzieht. Mit
der stindig zunehmenden Grdsse der Bauwerke erfolgte aber
bald die Reaktion. Ein Streit iber die architektonische Wirkung
der in Eisen ausgefiilhrten Ingenieurbauwerke dauert heute
noch fort. Die Baustoffe sind bei den einzelnen Bauwerken
verschieden, weshalb auch die Architektonik stets eine andere
sein wird. Der Architekt benutzt Stein oder Beton als Bau-
stoff. Dieser kann beliebig gestaltet werden. Beim Eisen ist
man an die Verwendung des Walzeisens gebunden. Die Formen
der Bauwerke wurden erst durch die zu iibertragenden Krifte
geschaffen. Der Beschauer sieht ein vollstindig neues Bild vor
sich, an das sich derselbe erst gewShnen muss und auch ge-
wohnt. Friher setzte man Hisenbauwerke in die Welt, ohne
Riicksicht auf die Umgebung zu nehmen. Wahre Zerrformen
sind mitunter anzutreffen. Mit der zunehmenden Klarheit der
Statik wuchs auch das &dussere Ansehen der Form in kiinst-
lerischer Bezichung. Czech hat vollstindig recht, wenn er be-
tont, ,dass Schonheit ohne statische Klarheit unmioglich ist.“
Alfred Gotthold Meyer geht in seinen ,Eisenbauten“ hierauf
niher ein. Eine Harmonie mit der Umgebung muss vorhanden
sein, das schone Bild darf durch einen Eisenbau nicht getriibt
werden. Man denke an die Hervorbringung einer Wirkung
durch eine zierliche Talbriicke aus Eisen in einer wildroman-
tischen Gegend; und diese Ausfilhrung ist vorhanden. Hier
wire einzig und allein Stein als Baumaterial am Platze.

Die bayerische Regierung hat nach dieser Richtung hin
in dankenswerter Weise eine Verfiigung erlassen, welche den
Briickenbau betrifft. 1n dieser Verordnung heisst es: ,Die von
den Strassen- und Flussbaunimtern aufgestellten Entwiirfe von
Briickenbauten haben vielfach einen einformigen, schablonen-
haften Charakter; sie berlicksichtigen hiufig das landschaftliche
Bild viel zu wenig und tragen inshesondere ihrer Umgebung
in Ortschaften wenig oder gar nicht Rechnung. Namentlich
werden bei den in neuester Zeit den reinen Kisenban ver-
dringenden Eisenbetonbriicken die starren Konstruktionsformen
gegeniiber den Anforderungen der Aesthetik viel zu sehr be-
tont. Befriedigende Lisungen dieser Aufgaben lassen sich nur
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durch eintrichtiges Zusammenarbeiten von Architektur und
Ingenieurkunst erreichen. Die Strassen- und Flussbauidmter
haben daher bei allen Briickenneubauten und Ehnb:a.uten1
gleichviel ob sie auf Rechnung des Neubau- oder Unter-
haltungsetats ausgefiihrt werden, sich der Mitwirkung der Land-
bauiimter bei der Gestaltung des Aeusseren in allen Fillen zu
bedienen, in welchen dem Bauwerk ein monumentaler Charakter
oder auch nur eine Einwirkung auf das landschaftliche
Bild zukommt. Die Landbaudmter haben bei der Aufstellung
der Projekte in diesem Sinne mitzuwirken.* -- —

Immer mehr sehen auch die Stidte darauf, bei Briicken-
konstruktionen eine Beeintrichtigung des Stidtebildes zu ver-
hindern. Die Stidte lassen sich zur Bewilligung von ent-
sprechenden Mitteln zur Erlangung von Entwiirfen immer mehr
bewegen. Besonders die Stidte am Rhein haben darin in den
letzten Jahren viel getan. Dass auch die preisgekronten
Entwiirfe nicht immer in vollem Masse die Zustimmung der
Preisrichter finden, ldsst deduktiv schliessen, wie schwierig es
ist, die gestellte Aufgabe in vielen Fillen zu lésen. — —
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II. Teil

Marktverhaltnisse.

Submissionswesen.

Ueber die Entwicklung des Submissionswesens im Hisen-
hoch- und Briickenbau ist wenig zu berichten. Die Submission
an und fir sich ist schon sehr alt, die Auswiichse des Sub-
missionswesens nahmen jedoch erst mit zunehmendem Bedart
an Konstruktionen und Briicken, und mit zunehmender Ent-
wicklung dieser eisenverarbeitenden Industrie zu. Die kleinen
und mittleren Betriebe sind vielmehr, als die Ursache dieser
Auswiichse zu bezeichnen. Ich will damit nicht etwa behaupten,
dass von Seiten dieser Betriebe dieses mit Absicht geschah,
nein; die Auswiichse sind die Folge von Kalkulationen, die
eben leider durchzufithren von den kleinen und mittleren Be-
trieben nicht verstanden werden. Heute sieht es darin noch
nicht viel besser aus. Ich habe zu meiner Freude auch ganz
kleine Betriebe gefunden, die in der Kalkulation und Organi-
sation manchem Grossbetrieb ruhig an die Seite sich stellen
diirfen. Nur sind derartige kleine und mittlere Betriebe noch
zu wenig zahlreich, als dass dieselben fir die Verbesserungen
der Submissionsbedingungen mit in Frage kommen konnten.
Allein die grossen Betriebe sind es, welche durch ihre Agi-
tation die Submissions- und damit die Lebensbedingungen der
Eisenbaubetriebe verbesserten. Der , Verein deutscher Briicken-
und Eisenbaufabriken“ der seit einigen Jahren sich aufgetan
hat und dem vor 2 Jahren 102 Betriebe (von 373 Betrieben
nach der Berufszihlung 1907) mit schitzungsweise 759/, der
Gesamtherstellung Deutschlands an Eisenkonstruktionen ange-
hirten, geblihrt unzweifelhaft das Verdienst, die ersten energischen
Schritte zur Verbesserung der Submissionsbedingungen unter-
nommen zu haben. Die Tatsachen beweisen, dass ein Erfolg
vorhanden ist, wenn auch noch nicht der gewiinschte. Die



kleinen Pirmen selbst haben so gut wie keinen Einfluss auf
die Besserung der Lage gehabt. Man ktnnte mitunter das
Gegenteil behaupten.

Fragen wir uns, was wir eigentlich unter Submission ver-
stehen, so lautet die Antwort: Unter Submission versteht man
die offentliche Ausbietung einer Materiallieferung oder Arbeits-
leistung, dieaufgrund konkurrierender, schriftlich einzureichender
Angebote, dem Mindestfordernden zugeschlagen wird. — Das
Verfahren soll die Herbeifiihrung eines moglichst ausgedehnten
wirksamen Wettbewerbs bezwecken, ferner den Ausschluss von
Preisverabredungen, Begiinstigungen, Unterschleifen und Schmier-
geldern. Bei der Eigenart und der Kostspieligkeit der Produkte
des Eisenhochbaues, speziell der Bauten, welche der Allge-
meinheit — dem Handel und Verkehr — dienen, scheint es
angebracht, bei Vergebung von Staats- und Kommunalbauten das
Verdingungswesen anzuwenden. Das Geld fiir die Gffentlichen
Bauten ist von einer engeren Korporation besonders zu be-
willigen und gerade weil es Gffentliche Gelder sind, ist diese
Korporation auch gezwungen, aus wirtschaftlichen Eigenriick-
sichten bei der Vergebung dieser Bauten die Submission zu
gebrauchen. Bei Privatbauten ist die Art der Vergebung sehr
verschieden. Doch kann man deutlich bemerken, dass eine
stetige Steigerung in der Zunahme des Verdingungswesens
sich bemerkbar macht. Je kapitalkriftiger die zu vergebende
Firma ist, desto mehr ist die Neigung vorhanden, die Arbeiten
in Submission zu vergeben. Von Seiten der Auftragvergebenden
Firma wird mitunter das Mittel angewendet, die einzelnen
Angebote gegeneinander auszuspielen, so dass unter Umstiinden
die den Auftrag erbaltende Firma nicht nur nichts verdient,
sondern noch zur eigenen Arbeit Geld zulegen muss, nur um
einmal in das Geschift zu kommen.

Die zur Anwendung gelangenden Vergebungsarten sind:
die sogenannte engere Submission und die weitere Submission.
Da der Staat oder die Kommunen diejenigen sind, welche die
meisten Submissionen ausschreiben, so sei zuerst mitgeteilt,
was flir Vorarbeiten gewohnlich der eigentlichen Submission
vorangehen miissen, welche Unterlagen notwendig sind, damit
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der Submittent in der Lage ist, iiberhaupt ein Angebot abgeben,
oder Vorschlige machen zu kionnen. Hieriiber besteben in den
einzelnen Bundesstaaten ins einzelne gehende Vorschriften und
gerade Preussen ist wie in Vielem auch hier mustergiiltig.
Hiernach muss die, die Submission ausschreibende Behdrde,
einen bis ins Detail gehenden Entwurf nebst dazugehdrigen
Kostenanschlag ausgearbeitet haben. Dieser Voranschlag ist
streng geheim zu halten. Angaben hieriiber diirfen im Allgemein-
interesse niemanden gemacht werden, da unter Umsténden hier-
durch das Resultat der gesamten Submission illusorisch werden
wiirde. Welche Summe von Arbeit notwendigerweise auf-
gewendet werden muss, um ein Briickenbauobjekt auszuarbeiten,
ist nur derjenige zu beurteilen imstande, der sich die Zeit
nahm, genau den Werdegang eines Projektes zu verfolgen.
Die das Projekt anfertigenden Ingenieure besitzen eine sehr
grosse Verantwortung, denn sie sind es, die bei eventl. ein-
tretenden Ungliicksfillen, hervorgerufen durch unrichtige Kon-
struktion, die Verantwortung zu tragen haben. Es gehort eine
Unsumme von Arbeit dazu, eine schon kleinere Briicke wirt-
schaftlich am besten auszufilhren. Bei der Konstruktion ist
nicht nur auf den gegenwiirtigen Stand des Verkehrs Riicksicht
zu nehmen; der Ingenieur muss weiter blicken. Ein Umban
in den nichsten Jahren nach der Erstellung soll génzlich aus-
geschlossen sein, da hierdurch wiederum Verkehrsstockungen
entstehen. Mit Riicksicht anf das eben gesagte ist es leicht
begreiflich, wenn so manche Eisenbahndirektion versucht, sich
inbezug auf die Verantwortung ein bischen zu entlasten, aller-
dings auf Kosten der Privatindustrie, welche indirekt Kosten
von Seiten des Staates aufgebiirdet erhiilt, ohne irgend welches
Aequivalent. So wurde mit Vorliebe, um sich der Arbeit der
Anfertigung der Projekte zu entziehen, von vielen Staatshehirden
folgende Methode angewendet: Die zum engeren Wetthewerbe
auserkorenen Firmen erhalten die Unterlagen zugeschickt, welche
gerade zur Ausarbeitung der Projekte notwendig sind mit dem
Hinzufiigen, dass ihnen die nitheren Vorschlige, das sind eben
die bewussten vollstindigen Projekte, iiberlassen bleiben. Die
Folge davon ist, dass sich solche Behdérden in den angenehmsten



Besitz allerschonster, mit Raffinesse ausgefiihrter Projekte setgen.
Diejenigen Fabriken, welche den betreffenden Auftrs:g nicht
erhalten. haben eben die Arbeit umsonst ausgefiihrt. Wir haben
also hier eine Art Steuer, die von Seiten der Eisenbauanstalten,
an die einzelnen Behrden, die den Auftrag zu vergeben haben —
nicht an den Staat als solchen — zu entrichten ist. Weigert
sich eine Fabrik derartige Projekte iiberhaupt auszufiihren, so
ist von vornherein keine Aussicht vorhanden, tiberhaupt bei der
engeren Wahl Beriicksichtigung zu finden. Die Briickenbau-
anstalten sind gezwungen, fiir derartige Arbeiten allererste
Konstrukteure zu engagieren, speziell fiir diese Arbeiten; haben
mehrere Projekte negativen Erfolg, dann kann der betreffende
Konstrukteur noch gewirtig sein, seine Kiindigung zu erhalten.

Um meine Ausfiihrungen in dieser Beziehung zu ergiinzen,
sei es mir gestattet, die Aeusserungen Landsbergs zu zitieren,
gelegentlich der Einreichung der Entwiirfe der Célner Rhein-
briicke : (Centralblatt der Bauverwaltung v. 30. September 1911,
Nr.79). Der Verfasser hilt sich fiir verpflichtet, am Schlusse
der Besprechung anf Bedenken hinzuweisen, die sich ihm beim
Studium der Ausstellung und der eingereichten Entwiirfe auf-
gedringt haben. Es wurde ihm wehmiitig ums Herz, als er
die grosse Menge nahezu nutzlos aufgewendeter Arbeit sah,
welche fiir den Wetthewerh geleistet war. Erdriickend war
die Fiille des von den Wetthewerbern gebotenen Materials,
Zeichnungen, Berechnungen, Aquarellen u.s. w. Bis ins ein-
zelne waren die Entwiirfe griindlich bearbeitet, mussten so
bearbeitet sein nach § 4 des Ausschreibens der Stadt Céln,
in welchen bindende Angebote verlangt wurden nebst den er-
forderlichen Unterlagen an Statischen Berechnungen, Zoich-
nungen, genauen Massen und Gewichtsberechnungen. Dadurch
war der Industrie ein iberaus grosses Opfer auferlogt u. .
unnotigerweise. In solchen Fillen handelt es sich doch um
Ideen, tiber welche Klarheit durch einen Wetthewerh fiir Vor-
entwiirfe erreicht werden kann. Hier lag die Aufgabe gleich-
zeitig auf dem Gebiete der Architektur und der [ngeniour-
kunst. Die Frage, ob zu dem Ueberbau ein paar Tonnen
Eisen mehr oder weniger gebraucht werden, welche spiiter
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gewiss wichtig ist, spielt bei den vorbereitenden Arbeiten wirk-
lich eine untergeordnete Rolle, wie auch der Kostenunterschied
von einigen Hunderttausend Mark bei einem Millionenbau, wie
die Briicke einer ist. Ein kleiner Fehlgriff in der sthetischen
oder konstruktiven Auffassung — vielleicht nur nach Ansicht
der Mehrheit des Preisgerichts — kann die ganze ungeheure
Arbeit eines Bewerbers zu einer Verschwendung an Kraft und
Kosten machen. Natiirlich muss sich der Bewerber dem Spruch
der Preisrichter beugen: aber geniigt nicht ein Wettbewerb
fiir Vorentwiirfe, bei welchem die Kosten der Entwiirfe in
missigen Grenzen bleiben? Die von der Industrie fiir den
Colner Wetthewerb aufgewendeten Kosten werden mit 300000
Mark wohl nur méssig eingeschitzt sein. Demgegeniiber standen
an Preisen insgesamt 45000 Mark. Nach den Grundsitzen
des Verbandes Deutscher Architekten und Ingenieurvereine fiir
das Verfahren bei dffentlichen Skizzenwettbewerben (Diisseldorf
1904) § 9 muss die Summe der Preise mindestens das Doppelte
des Honorars betragen, welches die Gebiihrenordnung von 1901
fiir Vorentwiirfe festsetzt. Nimmt man die Kosten der Briicke
zu 1 Million Mark an, rechnet die Briicke zu Bauklasse 3
(§ 8 der jetzt giiltigen Gebiihrenordnung) und die Gebiihren
bei 8 Millionen Mark Bausumme mit 2,5 v. H. (die Tabelle
ist nur bis zu 3 Millionen fortgefiihrt, bei welcher Summe 4
v. H. vorgeschrieben sind) so ist die ganze Gebithr 200000
Mark. Davon kommen hier nicht allein fiir Vorentwurf und
Kostenschitzung (Pos. 40 der Geb. Ordng.) 55 v. H. zur Be-
rechnung; also wiirde die Gebiihr 110000 Mark betragen, fiir
die gesamte Summe der Preise, wiren sonach 220000 Mark
auszuwerfen gewesen; verteilt sind 45000 Mark.

Nun werden ja die vorstehenden Annahmen fiiber Kosten
der Briicke und anderes nicht genau zutreffen aber auch wenn
sie sich recht erheblich verbilligen, bleibt der Unterschied
zwischen den Preisen und den im Verhiltnis zu der geforderten
Arbeit auszuwerfenden Summen noch bedeutend.

Der Unterzeichnete macht diese Ausstellungen hauptsiich-
lich im Ausblick auf kiinftige Wettbewerbe. Er hat seit vielen
Jabren anf die Vereinfachung der Wettbewerbe im Sinne der

8
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Grundsiitze des Verbandes hingearbeitet. Es moge gestattet
sein, hier zu wiederholen, was er im Jahre 1895 gelegentlich
des Bonner Briickenwettbewerbs im Zentralblatt der Bauver-
waltung auf S. 126 geschrieben hat: ,Die Opfer, welche den
Wettbewerbern heute auferlegt werden, sind zu gross und
miissen vermindert werden. Wenn vollstindige durchgearbeitete
Entwiirfe ebensolche statische Berechnungen und bis ins ein-
zelne gehende Kostenanschlige verlangt werden, so bedingt
das eine im hochsten Masse und wirtschaftlichen Vergeudung
von Arbeitskraft und damit von Nationalvermdgen . . . . Man
kénnte vielleicht dadurch Abhilfe schaffen, dass man nur Ent-
wurfsskizzen verlangte, durch welche die Ausfiihrbarkeit zur
Geniige klargestellt werden kann und in denen die Grundge-
danken zum Ausdruck gebracht werden miissen. Diesen
Skizzen wiirde ein Kosteniiberschlag entsprechen . ... Ein
aus Fachmiinnern zusammengesetztes Preisgericht wird auch auns
den Entwurfsskizzen die besten ohne Schwierigkeit herausfinden.
Die vor 16 Jahren geschriebenen Sitze haben noch heute
Giiltigkeit. Es wiirde manche Enttduschung und nutzlose Arbeit
erspart werden, wenn die Preisrichter schon vor der Verdffent-
lichung des Ausschreibens zu einer gemeinsamen Sitzung zu-
sammentriten zur Beratung des Programms und dabei Leitsiitze
aufstellten, wie das Célner Preisgericht dies vor Eintritt in die
Sonderberatung getan hat. Diese Leitsitze miissten dem Aus-
schreiben dann beigefiigt werden, um die Bewerber vor ver-
hangnisvollen Irrwegen zu schiitzen. — — — —

Mit Riicksicht auf die aus der Industrie dauernd einlaufenden
Klagen hat sich der preussische Minister der &ffentlichen Ar-
beiten in dankenswerter Weise entschlossen., durch einen Rund-
erlass vom 14. Mai 1908 Abhilfe zu schaffen. Der Erlass lautet:

Runderlass betreffend Ausarbeitung der Entwiirfe fiir grossere
Eisenbriicken und Eisenhochbauten im Bereiche der Wasser-
bauverwaltung.

Berlin, den 14. Mai 1908S.

Die durch den abschriftlich beigefiigten Erlass v. 14. Juli 1904
hinsichtlich der Ausarbeitung der Entwiirfe fiir grossere Ilisen-
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briicken- und Eisenhochbauten im Bereiche der Eisenbahnver-
waltung getroffenen Anordnungen sollen fortan, auch auf ent-

sprechende Entwiirfe im Bereiche der Wasserbauverwaltung
Anwendung finden.

Mit Bezug auf den Schlusssatz des Erlasses genehmige ich
jedoch allgemein, dass in Fillen, in welchen geeignete Beamten in
ausreichender Anzahl zur Bearbeitung der ausfiihrlichen Entwiirfe
nicht zur Verfiigung stehen, die Bearbeitung den in Betracht
kommenden Werke tibertragen wird. Bei Einreichung der Ent-
wurfsarbeiten zu meiner Genehmigung ist das eingeschlagene
Verfahren zu begriinden.

Der Minister der 6ffentl. Arbeiten.
I V.: v. Coels.

An die Herren Oberprisidenten in Danzig, Breslau, Magde-
burg, Hannover, Coblenz und Miinster (Strombau- bezw. Kanal-
verwaltung) simtliche Herren Regierungspriisidenten (bei Potsdam
Verwaltung der Mirkischen Wasserstrassen) die Ministerial-
kommission hier, die Kanalbaudirektion in Hannover und Essen
und das Hauptbauamt in Potsdam.

Berlin, den 14. Juli 1904,

Es sind in neuerer Zeit die Entwiirfe fiir grossere Hisen-
briicken und Eisenhochbauten von den Kgl. Eisenbahndirektionen
wiederholt in der Weise beschafft worden, dass mehrere Werke
zu einem engeren Wettbewerb um die Lieferung des fraglichen
Baues unter der Auflage herangezogen worden, vorher einen
ausfithrlichen Entwurf fir das Bauwerk nach den Angaben der
Direktion auszuarbeiten und mit dem Angebot einzureichen.
Dabei wurde als einziges Entgelt fiir die Entwurfsbearbeitung
teils ausdriicklich, teils stillschweigend nur die mogliche Er-
langung des Antrages vorgesehen, so dass also alle Werke bis
auf eines stets die Entwurfsarbeiten unentgeltlich zu leisten
hatten.

Dies Verfahren gibt zu erheblichen Bedenken Anlass. Bei
dem bestehenden regen Wettbewerb ist die Aussicht in einem
bestimmten Falle den Zuschlag zu erbalten, fir jedes einzelne

g*
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Werk oft nur gering. Die Belastung mit der unentgeltlichen
Bearbeitung eines ausfiihrlichen Entwurfes wird daher von den
Werken als unbillig empfunden. Ueberdies ist auf die Dauer
nicht zu vermeiden, dass sie sich durch hohere Einheitspreise
schadlos zu halten suchen, sodass die Eisenbahnverwaltung
schliesslich doch die Kosten fiir die Bearbeitung der Entwiirfe
tragen muss und zwar werden die Kosten entsprechend der
grosseren Zahl der verlangten Entwiirfe voraussichtlich grosser
sein als die der Aufstellung nur eines Entwurfs durch die
Verwaltung selbst. Da auch sonstige Griinde fiir das letztere
Verfahren sprechen, so bestimme ich, dass kiinftig nur aus-
nahmsweise und nur aufgrund meiner Zustimmung die Ent-
wiirfe durch einen Wettbewerb zwischen den Werken beschafft
werden diirfen, wobei dann eine angemessene Entschidigung
fiir die geleistete Arbeit an jedes einzelne Werk vorzusehen
ist. Die Hohe der Entschidigung ist- den Werken schon bei
der Aufforderung zum Wettbewerb bekannt zu geben.

Anders ist der Sachverhalt, wenn ein Entwurf durch die
Verwaltung soweit im allgemeinen vorbereitet ist, dass die zu
wihlende Losung ausser Zweifel steht, und es sich nur um
die besondere Durcharbeitung fiir die Ausfithrung handelt. In
geeigneten Fillen dieser Art, insbesondere wenn Eile geboten
ist, wiirde sie Vergebung des Baues auf Grund des allgemeinen
Entwurfs unter der Bedingung in Frage kommen kénnen, dass
die Bearbeitung des ausfiihrlichen Entwurfs durch das Werk,
das den Zuschlag erhilt, ohne besonderes Entgelt erfolgt. Aber
auch in einem solchen Falle darf nicht iibersehen werden, dass
der ausfiihrliche Entwurf mit der zugehorigen Gewichtsberech-
nung die Unterlage fiir die Beurteilung und Bezahlung der
Leistungen des ausfilhrenden Werkes bildet, also einer sehr
eingehenden Prifung bedarf, wenn von dicsem aufgestellt
wurde. Auch bleibt die volle Verantwortung fiir dic Stand-
festigkeit des Baues bei der Direktion. Diese Umstindo lassen
es geboten erscheinen, dass die Bearbeitung der ausfiihrlichen
Entwiirfe durch die Verwaltung selbst die Regel bildet, und
dass sie nur ausnahmsweise den Werken unter der bezeich-
neten Voraussetzung iiberlassen wird. Zu einer solchen Ueber-
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tragung von Entwurfsarbeiten an ein Werk ist deshalb auch
ferner meine Genehmigung bei Vorlage des allgemeinen Ent-
wurfs einzuholen.
Der Minister der dffentlichen Arbeiten
v. Budde
An die Kgl. Eisenbahndirektionen. — — — — — &

Beziiglich des Kostenanschlags, den die Staatsbehérden
fiir die Vorarbeiten zur Submission anzufertigen haben, ist zu
berticksichtigen, dass es den Staatsbehorden niemals gelingen
wird, ein den wirtschaftlichen Verhiltnissen entsprechenden
Voranschlag zu erhalten. Hier kann es sich im allgemeinen
nur darum handeln, Vergleichswerte aus frither ausgefiihrten
dhnlichen Bauten in Beriicksichtignng zu ziehen. Das Resultat
wird also nur ein annidherndes an die wirklichen Verhiltnisse
sein. Eine Kostenwertfestsetzung ist nur demjenigen méglich,
der mit den Einrichtungen einer Fabrik auf das genaueste ver-
traut ist, in den Rohmaterialbezug und die Arbeitsverhiltnisse
gut eingeweiht wurde. Fiir den Staat kann es sich auch nur
darum handeln, einen Vergleichswert fiir die engere bezw.
weitere Submission zu erhalten.

Die engere Submission wird iberall da vorgezogen, wo
es sich um grossere Konstruktionen handelt, oder wo zur Aus-
fithrung derartiger Bauten eine besondere Leistungsfahigkeit
von Seiten der offentlichen Gemeinwesen verlangt wird. Fiir
die grossen Briickenbauten bedarf man zur Ausfithrung eines
grossen Geriite- und Maschinenparkes, den mittlere Firmen
gar nicht in der Lage sind, zu beschaffen. Es werden deshalb
auch nur zur engeren Submission fiir derartige Ausfithrungen
die grossten oder grdsseren Briickenbauanstalten Deutschlands
zugezogen. Hiufig kommt es vor, dass 2 oder noch mehr
Firmen gemeinschaftlich auf ein grosses Bauobjekt Angebote
einreichen, weil die finanzielle Leistungsfihigkeit des einzelnen
zu sehr in Anspruch genommen wiirde. Hier ist es ohne
weiteres zu billigen, wenn dann das billigste Angebot den
Zuschlag erhdlt; und hier ist es Sache der Verwaltung zu
priifen, ob trotzdem die Firma imstande ist, bei lingerer Bau-
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zeit den Bau auch den Vorschriften gemiss durchzufiihren.
Mit anderen Worten, die betreffende Verwaltung hat in eine
Priifung einzutreten, die bezweckt, zu untersuchen, ob die den
Auftrag erhaltene Firma finanziell kriftig genug ist, den Bau
auch zum vorschriftsméssigen Fertigstellen zu bringen. Wiire
dieses nicht der Fall, so wiren die Mitsubmittenten, die die
Geschiftslage der anderen zur engeren Submission zugezogenen
Firma — die auch den Zuschlag erhielt — iibersahen und
demgemiss nicht die Preise stellen konnten wie die betreffende
Firma, geschidigt. Aber nicht allein diese, sondern auch der
Staat, der sich bei Nichtfertigstellung gezwungen sehen miisste,
die Arbeit zur Vollendung einem anderen zuzuweisen. Diese
kiimen sodann in die angenehme Lage, Preise zu fordern, die
bei einer engeren Submission nie erzielt worden wiren. —

Der Submission der Célner Eisenbahnbriicken, die als eine
engere Submission bezeichnet werden kann, sei an dieser
Stelle Erwihnung getan. Als Submissionsunterlagen dienten
den Submittenten drei Bauplidne, welche die Kgl. Eisenbahn-
direktion Coln ausgearbeitet hatte; doch stand es den betreffen-
den Firmen frei, neue Projekte zu bieten und zu begriinden.
Von dieser Erlaubnis wurde auch reichlich Gebrauch gemacht.
Wichtig war die Bestimmung der Eisenbahndirektion Coln,
wonach bei dem Bau, auf die Mittelsffnung insofern Riicksicht
zu nehmen war, als die Montage ohne feststehende, festge-
rammte Riistungen erfolgen musste. Ferner durfte eine Stirung
im Eisenbahnbetrieb nicht stattfinden, weshalb darauf zu achten
war, dass immer zwei Briicken dem Verkehr zur Verfiigung
standen, was in der Kostenberechnung beriicksichtigt werden
musste.

Zum weiteren Verstindnis ist es notwendig iiber die Bauten
und die Baupline, die von Seiten der Eisenbahndirektion vor-
geschlagen wurden, kurz zu berichten. Gebaut sollten werden:
2 neue Eisenbahnbriicken und eine Strassenbriicke und zwar
direkt nebeneinander, an Stelle einer alten Eisenbahn- und einer
al.ten Strassenbriicke. Bezeichnen wir die drei Briicken, wie
dieselben jetzt errichtet sind, gemiss der Stromrichtung in:
neue Strassenbriicke, neue Eisenbahnbriicke I und neue Eisen-
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bahnbriicke II, sowie die alten Bauwerke in entsprechend, alte
Strassenbriicke und alte Eisenbahnbriicke, so stellen sich die
Vorschldge der Eisenbahndirektion, inbezug auf die Baupline
folgendermassen.

Nach dem Bauplan I sollen die Briicken nacheinander
erbaut werden. Die bestehenden Briicken geben durch ihren
jeweiligen Abbruch Raum fiir die neuen Bauten.

Der zweite Bauplan sieht den gleichzeitigen Bau der neuen
Eisenbahnbriicke II und der neuen Strassenbriicke vor und
zwar soll die letztere oberhalb der alten Strassenbriicke erbaut
werden, um nach dem Abbruch der alten Strassenbriicke deren
Stelle einzunehmen. Nach dem Abbruch der alten Eisenbahn-
briicke wiirde sodann Raum fiir den Bau der neuen Eisenbahn-
briicke I geschaffen.

Im Bauplan IIT war vorgesehen worden die beiden Eisen-
babnbriicken I und II, gleichzeitig zu bauen, um nach der
Fertigstellung die neue Eisenbahnbriicke I, an die Stelle der
inzwischen abgebrochenen alten Eisenbahnbriicke treten zu
lassen. Alsdann konnte die neue Strassenbriicke angefangen
werden, zu bauen.

Die am 20. Juli 1907 erdffnete Submission ergab fiir die
einzelnen Baupldne das folgende Resnltat:

Bauplan 1.
Preis Gesamtkosten
Firma pro Tonne in
Mark Mark
Cleveland Engeneering & Bridge Co.,
Darlington.
Fertigstellung: 1. Oktober 1913. 616.— 10112468.—

Gutehoffnungs - Hiitte, Harkort, Union
Dortmund und Vereinigte Maschinen-
A -G., Niirnberg und Augsburg.
Fertigstellung: 1. Oktober 1913. 449, — 7211685.—

Gutehoffnungs-Hiitte, Harkort efc. wie
oben. Abgednderter Baumplan Ia.
Fertigstellung: 1. Juni 1911. 444 — 6990000.—




Preis Gesamtkosten
Firma pro Tonne in
Mark Mark

Beuchelt, Eilers, Konigs- u. Laurahiitte.
Abgednderter Bauplan Ia.
Fertigstellung: 1. April 1912. 429.90 7086 228.50

Beuchelt, Eilers, Konigs- u. Laurahiitte.
Abgeiinderter Bauplan Ib.
Fertigstellung: 1. Oktober 1911, 79226 228.50

Kljpne und Hein Lehmann & Co,
Diisseldorf und Briickenbau Flender.
Abgednderter Bauplan I.
Fertigstellung : 1. April 1912. 399.55 6454 578.25

Flender mit Hein ILehmann & Co.,
Diisseldorf und Klonne.
Abgeiinderter Bauplan L
Fertigstellung : 1. Januar 1912, 389.65 6260028.25

Heinrich Lehmann & Co., Diisseldorf mit
Flender und Klenne.
Abgetnderter Bauplan I
Fertigstellung: 1. Juli 1911. 379.55 611527825

Bauplan I
Fertigstellungstermin: 1. November 1911.
Cleveland Engeneering and Bridge Co.,
Darlington. 673.— 11098835, —

Gutehoffnungs - Hiitte, Harkort, Union
Dortmund, Vereinigte Maschinen-A.G.,
Niirnberg und Augshurg 464.50 7584 917.60

Bauplan IIl.
Fertigstellungstermin: 1. Januar 1912.
Cleveland Engeneering and Bridge Co.,
Darlington. 683.— 11464364.—

Gutehoffnungs - Hiitte, Harkort, Union
Dortmund, Vereinigte Maschinen-A.G.,
Niirnberg und Augsburg 464.50 8110267.50
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Nach einem Bauplan IV des Conserns.

_ Preis Gesamtkosten .
Firma pro Tonne in
MEk. Mark
Gutehoffnungs-Hiitte, Harkort, Union
Dortmund, Vereinigte Maschinen-A.G.
Niirnberg und Augsburg. :
Fertigstellung: 1. Aungust 1911 453.50 7424932.50

Dieses wiren in grossen Ziigen die Resultate der Submission.
Die Eisenbahnverwaltung entschloss sich, nach Riicksprache mit
dem Konigl. preussischen Eisenbahnministerium und den be-
teiligten Firmen den sieben deutschen Eisenbaufirmen: Gute-
hoffnungshiitte, Vereinigte Maschinenbau-A.-G. Niirnberg und
Augsburg, Union, Dortmund, Harkort, Klénne, Flender und
Hein Lehmann & Co., Diisseldorf den Zuschlag zu erteilen.
Diese Colner Briicken sind ganz entschieden in ihrer Gross-
artigkeit bis jetzt in Deutschland von keinem anderen Bauwerk
der modernen Eisenbauindustrie iibertroffen worden, und es
zeugen die Ausfiihrungen von der Leistungsfihigkeit unserer
grossen Briickenbauanstalten.

Die Anwendung der weiteren Submission erstreckt sich in
der Hauptsache auf Konstruktionen, zu deren Herstellung kein
aussergewohnlich hohes Kapital notwendig ist. An diesen
Submissionen wird sich bald jede Eisenbaufirma, in deren Rajon
die Konstruktion aufgestellt werden soll, beteiligen, ferner auch
diejenigen grosseren Firmen, die meistens Materialorientiert
und gut eingerichtet sind. Die Beteiligung an einer Submission
héngt in erster Linie von dem Beschiftigungsgrad der einzelnen
Fabrik ab. Verlduft die weitere Submission resultatlos, dann
wird man zu einer engeren Submission schreiten, in der dann
gewdhnlich auch das billigste Angebot den Zuschlag erhiilt.
Durch eine Bestimmung im Bereiche der Preussisch Hessischen
Eisenbahngemeinschaft ist es vielen Firmen mdglich geworden,
auf weitere Entfernungen erfolgreich mitkonkurieren zu kénnen.
Liefert eine Eisenbaufirma fiir die bezeichnete Gemeinschaft
Eisenkonstruktionen, so wird eine Frachtermissigung von 309/,
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gewihrt. Diese Besimmung hat scho_n zu allerlei Klagen A.n.
lass gegeben. So berichtet die Berliner Handels]fammmi im
Jahre 1909 w. a.: 4 - - - - - weitere Gepflogenheit der Eisen.
bahnverwaltung, Offerte ab Werkstation, nicht frei Ver.
wendungsstelle. Damit erwachst bei Baudienstgut-Sendungen
Firmen. die nicht am Ort liegen, insofern ein Vorsprung, als
die Bahn 309/, der Fracht bernimmt, was bei dem scharfen
Wetthewerb immer bei den Offerten der Berliner Firmen m
beriicksichtigen ist* — Bei einer weiteren Submission, z. B,
um eine feste Strassenbriicke in Mitteldeutschland betrug das
Angebot einer ortsansissigen Eisenbaufirma M. 151592.—;
das einer Essener Firma M. 151224 (Das hochste Angebot be-
trug M. 207768.—) Die billigste Firma betreffs des Ange-
bots war demnach fiir die Eisenbahnverwaltung die ortsan-
sissige, weil zu dem Angebot der Essener Firma noch 70%
von der Fracht dazugerechnet werden miissen, da nach den
Submissionsbedingungen im Bereiche der Pr. Hess. Kisenbahn.
gemeinschaft der Offertenpreis ab Werkstation verlangt wird, —
Wie die 2 Beispiele erkennen lassen, sind auch im Eisenbau
Preisdifferenzen zwischen Hochst- und Niedrigangobot anzu-
treffen, die man im gewdhnlichen Leben mit Submissionsbliiten
bezeichnet. Vielleicht treiben diese Bliiten in moch stirkerem
Masse, wie in einem anderen Fabrikationszweige, weil ja gerade
die’ wenigsten Auftrige im Eisenbau freihindig zur Vergebung
gelangen. Forschen wir nach den Griinden, welche derartige
Preisunterschiede entstehen lassen, so treffen wir dio ver
schiedensten Faktoren, die als eine Erklirung angesehen werden
konnen. (siehe auch das folgende Kapitel). Die Fabrikein.
richtung bezw. die Fabrikorganisation kann derart sein, dass
an eine Konkurenz gar nicht zu denken wiire, und trotzdem
Submissionsangebote abgegeben werden. Moderne Bearbeitungs-
maschinen, die in der Zeiteinheit eine erhobliche Mehrleistung
geben, dagegen der Kraftbedarf und die Unterhaltungskosten
gegeniiber veralteter Maschinen gering ist, spielen bei der
Preisabgabe eine wichtige Rolle. Ferner die Frage der Arbeits-
teilung ist wesentlich. Ist der Betrieb klein und in der Ent-
wicklung aus kleinem Anfang ohne wirtschaftliches Ziel in der
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Fabrikation hervorgegangen, so wird eine rationelle Fabrikation
selten die Folge sein. Sind zudem die Transporteinrichtungen
innerhalb der Fabrik schlecht, so ist an ein Verdienst nicht
zu denken. Die Arbeiter derartiger Firmen arbeiten zudem
meistens noch im Tagelohn, was fiir den modernen Eisenbau
bald soviel, wie nicht konkurrenzfihig bedeutet. Man kann be-
haupten, dass eine Fabrik, welche im Tagelohn arbeiten ldsst,
und zudem noch billig arbeitet, ein Unding ist. Das sind zwei
Dinge, die bei den heutigen Preisen nicht mit einander in
Einklang zu bringen sind, (wobei als stillschweigende Voraus-
setzung eine richtige Akkordlohnfestsetzung gelten muss). Von
grosser Wichtigkeit ist fernerhin die Grésse der Amortisation
an Maschinen, Gebéuden und Grundstiicken. Fabriken, welche
in guten Zeiten viel abgeschrieben haben, werden eher in die
Lage versetzt sein, billiger fabrizieren zu konnen, wie Firmen,
die das nicht getan haben. Die Hauptunterlassungssiinde und
die Hauptursache einer Submissions Bliite ist stets und stindig
die unrichtige Kalkulation, die wieder in eine Vor- und Nach-
kalkulation zu trennen ist. Ich kenne Eisenbaufirmen, sogar
mittlerer Grosse, wo in den letzten Jahren angeblich infolge
Arbeitsiiberlastung nie mehr eine Nachkalkulation vorgenommen
wurde, Mitunter wird eine Kalkulation in der Weise vorge-
nommen, und demgemiss erfolgt die Preisabgabe, dass sich
solche Firmen nach fritheren Submissionspreisen der Konkurrenz
richten, ohne selbst in der Lage zu sein, diese Preise kontrollieren
zu konnen; oder die Preise werden aufgrund fritherer Sub-
missionsresultate abgegeben, die vielleicht noch anderer Objelkt-
art waren, abgegeben. Bei solchem Ausblick ist es sehr leicht
erklarlich, dass derartige Submissionsbliiten vorerst noch nicht
zum Verschwinden kommen.

Das eben gesagte gilt meistenteils fiir Preisabgaben, die
vielfach in normalen Zeiten von Eisenbauwerkstitten abgegeben
werden. Es sind aber wohl die Preise nicht darunter zu ver-
stehen, die in wirtschaftlich schlechten Zeiten zum Vorschein
kommen, kurzerhand auch mit Submissionsbliiten benannt. Da
sind es gerade die allergrossten Firmen, welche, um Beschaftigung
fiir Arbeiter und Maschinen zu erhalten, mit den Preisen bis
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auf die niedrigst mogliche Stufe herabgehen. Die Griinde
solcher Preisabgaben sind in der Erhaltung der Fabrik zu
suchen, fiir den preisabgebenden Produzenten demnach wirt-
schaftlicher Natur. Wihrend die Submissionsbliiten erstge-
nannter Sorte iberhaupt auf das nichtaufstellenkénnen einer
Kalkulation zuriickzufithren sind, setzen die Bliiten letzterer
Art eine wohlerwogene Kalkulation voraus. Wire dieses nicht
der Fall, dann wiirden innerhalb kurzer Zeit die grdsseren
Eisenbauanstalten zugrunde gehen.

Wie verhalten sich nun in wirtschaftlich schlechten Zeiten
die Submissionspreise zu den Selbstkosten. Hieriiber ist nicht
besonders viel zu sagen, wenn man bedenkt, dass eine Fabrik
bei der Preisbildung mit fixen Kosten zu rechnen hat, die
unabéinderlich fiir einen Befrieb festliegen; das sind einmal
die Rohmaterialpreise, die Lihne und die allgemeinen Unkosten
die entstehen aus der Unterhaltung der Betriebsmaschinen und
Unterhaltung der Anlagen. Allein variabel fiir den Eisenbau
sind die Amortisationskoeffizienten, sowie Verzicht auf irgend
welchen Verdienst. Ein Unternehmer wird sonach mit den
Submissionspreisen heruntergehen bis auf ein Mass, das den
Selbstkosten entspricht. Auf alle pekuniiren Vorteile wird
Verzicht geleistet, nur um den Betrieb nicht stillstehen lassen
zu miissen. Gerade der Grossbetrieb ist es hier, der die Preise
empfindlich driicken muss, um nicht selbst innerhalb kurzer
Zeit schwere Verluste zu erleiden. Ein gut geleiteter kleinerer
Betrieb ist in schlechten Zeiten hierin wieder im Vorteile.

Um die Industrie vor Schaden zu bewahren, sind des
ofteren bereits von Verbiinden und politischen Parteien an zu-
stindiger Stelle Vorstellangen erhoben worden, Mingel, die
dem Submissionswesen anhaften, zu beseitigen. Eine durch-
greifende Besserung fiir den Eisenbau ist noch nicht zu ver-
zeichnen. Solange die Behirden dem Grundsatz huldigen, dem
Mindestfordernden den Zuschlag zu erteilen, solange wird das
Submissionswesen seine Mingel nicht verlieren. Die Haupt-
forderung, dass die Submissionsbedingungen zweckmissig
und erfiillbar seien, muss fiir eine Besserung an die Spitze
gestellt werden. Mir ist ein Fall in Erinnerung, bei dem auf
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ein Ausschreiben hin, zur Lieferung eines Objektes sich iiber-
haupt niemand meldete. Auf eine Anfrage bei der zustindigen
Handelskammer wurde dem betreffenden Herrn, der die Aus-
schreiben erliess geantwortet, er solle die Submissionsbe-
dingungen aunch so stellen, dass dieselben von Seiten der In-
dustriellen auch angenommen werden konnten. — Der Aus-
legung der Submissionsbedingungen darf kein weiter Spiel-
raum gelassen werden. Die Gepflogenheiten des normalen
Geschiftsverkehrs sind zu beriicksichtigen. Kin besseres
Zahlungssystem bei Bauten wire am Platze.  Wiahrend der
Unternehmer fast direkt seinen Verpflichtungen, bei Begleichung
von Rohmaterialien etc. nachkommen muss, enthilt man dem
Fabrikanten unnétig lange sein Geld vor; nur bei Staatsbauten
erfolgt gewohnlich eine Teilzahlung.

Zu erwihnen wire noch ein Runderlass des preussischen
Ministers der offentlichen Arbeiten, nach dem bei der Ver-
rechnung von Konstruktionen, nicht mehr das wirkliche Gewicht
sondern das rechnungsmiissig ermittelte Gewicht in Betracht
gezogen wird. Der Erlass lautet:

Runderlass betreffend die Zugrundlegung des Rechnungs-
gewichts, statt des wirklichen Gewichts bei Vertragsab-
rechnungen iiber Hisenbauwerke.

Berlin, den 15. April 1910.

Die Kgl. Eisenbahndirektion Berlin hat seit lingerer Zeit
den Vertragsabrechnungen iiber Eisenbauwerke nicht mehr das
wirkliche, durch Verwiegung zu ermittelnde Gewicht, sondern
das Rechnungsgewicht unter Ausschluss der Beriicksichtigung
von Mehr- oder Mindergewichten zugrunde gelegt. Dieses Ver-
fahren scheint geeignet, die Verwaltung, ohne Beriicksichtigung
berechtigter Interessen der Unternehmer wesentlich zu entlasten,
da die oft ausserordentlich zeitraubende Beaufsichtigung der
Verwiegung aller einzelnen Bauteile dabei entfillt, ohne dass
andererseits Mehrarbeiten entstehen, da das Rechnungsgewicht
ohnedies genau ermittelt werden muss. Es ist deshalb beab-
sichtigt, die besonderen Vertragsbedingungen, fiir die Anfertigung,
Lieferung und Aufstellung von grisseren, zusammengesetzten
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Fisenkonstruktionen hiernach abzuiindern. Die Kgl. Eisenbahn-
direktionen beauftrage ich schon jetzt, dieses Verfahren ferner-
hin in allen den Fillen, wo nach den bestehenden Bestimmungen
die Rechnungsgewichte ermittelt werden miissen, einheitlich
anzuwenden, — Um Sicherheit gegen Unterschreitungen der
zulissigen Mindergewichte zu haben, wird es erforderlich, aber
auch ausreichend sein, die schon jetzt vorgesehenen Probe.
wiegungen an einzelnen Verbandteilen vorzunehmen. — In den
Bedingungsunterlagen ist bis auf weiteres in jedem einzelnen
Falle auf das von dem bisherigen abweichende Abrechnungs.
verfahren ausdriicklich hinzaweisen. . . .%

Dieser Erlass ist von einschneidender Bedeutung fiir die
Eisenbauindustrie geworden und zwar zum Nachteile derselben,
da die rechnungsmissig ermittelten Gewichte Differenzen auf-
weisen gegeniiber dem wirklichen Gewichte. Die Nachkontrolle
des von einer Hisenbauwerkstitte rechnungsmiissig ermittelten
Gewichts erfolgt durch die Eisenbahndirektion nach Massgabe
von eingesandten Konstruktionszeichnungen und aufgrund von
Stiicklisten oder Bestellisten des liefernden Walzwerks. Wie
mir aus Kreisen der Industrie mitgeteilt wurde, sollen Schritts
unternommen worden sein, die obige Bestimmung wieder riick-
gingig zu machen.

Zum Schlusse gebe ich die Aeusserung einer Briickenbau-
firma wieder, welche das Submissionswesen folgendermassen
charakterisiert: ,Das Submissionswesen in seiner jetzigen Ge-
stalt halten wir fiir eine der schlechtesten Einrichtungen. Es
entlastet zwar die Herren am griinen Tisch, die die Auftrags-
erteilung ganz schematisch vornehmen kionnen, ohne dass sie
irgend eine Verantwortung dafiir iibernehmen. Dies geschieht
aber auf Kosten der reell arbeitenden und gut kalkulierenden
Werke, weil diese gegeniiber den Schleuderern immer im
Nachteil sind. Die Preisunterschiede sind u. E. einmal damit
zu erkliren, dass bei vielen kleinen Firmen nicht kalkuliert,
sondern nur geschiitzt wird, ferner darin, dass manche Werke
zu gewissen Zeiten Auftrige hereinholen miissen, sei es selbst
zu Verlustpreisen und drittens in der Tatsache, dass grosse
Werke oder Verbénde vor der Anwendung sogenannter Kampf-
preise zur Erschiitterung der Konkurrenz nicht zuriickschrecken,
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Stahlwerksverband,Trigerhdndlervereinigungen,
Einkauf des Rohmaterials,

Fiir die Eisenkonstruktionswerkstétten und fiir den Briicken-
bau ist es fiir den Einkauf des Rohmaterials und die Preis-
bildung der Eisenbauobjekte vom grdssten Interesse, von der
Organisation der Produzenten- und Héndlerkartelle unterrichtet
zu sein. HEs erscheint selbst wiinschenswert, die Momente zu
kennen, die zu diesen Organisationen gefithrt haben. Da die
Erzeugnisse der Eisenbauindustrie nicht allein um das ver-
arbeitende Werk verkonsumiert, sondern weitertransportiert
werden und in nicht geringem Masse auch in das Ausland
gelangen, so spielen die Frachtriickvergiitungen, die Rabatt-
riickvergiitungen sowie die Exportprimien im Kalkulationsbuch
des Fabrikanten eine nicht unbedeutende Rolle. Es ist daher
unbedingt notwendig, bevor ich den reinen Einkauf des Roh-
materials behandle, zu zeigen, wie man zu den obigen Organi-
sationen gelangte, und weshalb insbesondere auch der Einkiufer
mit diesen zu rechnen hat. Der Hauptbedart an Rohmaterial
der gesamten Eisenkonstruktionsfabriken besteht im wesent-
lichen aus Erzeugnissen der kartellierten Eisenindustrie und
zwar derjenigen Industrien, die sich im Deutschen Stahlwerks-
verband zusammengeschlossen haben. Fiir die hier zu behan-
delnden eisenverarbeitenden Industrien ist das Zustandekommen
des Stahlwerksverbandes vom grdssten Segen, da hierdurch in
dem Einkauf, inbezug auf den Preisstand, des Hauptrohprodukts
der Trager, eine Gleichmissigkeit erzielt wurde, die zur krif-
tigeren Entwicklung dieser weiterverarbeitenden Werke beitrug.
Die Preisschleuderungen haben seit dieser Zeit nachgelassen.
Zeitigt auch das Submissionswesen heute immer noch Bliiten,
die fiir die Eisenbanindustrie nicht gerade von Vorteil sind,
so miissen diese Auswiichse in der Preisbildung doch auf andere
Ursachen zuriickgefiihrt werden.

Der Einfluss, den der im Jalre 1904 gegriindete Stahl-
werksverband auf die Triigerpreise ausgeiibt hat, lasst die
graphische Darstellung (siehe Anhang No. 1) erkennen. Vor-
dem waren Preisschwankungen vorhanden, die ungiinstig auf die
Eisenbanindustrie einwirken mussten. Preisschwankungen in
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einem Zeitraum von einem halben Jahre von 110 auf 154 Mk.
hinderten die Industrie Preise fiir Projekte abzugeben, deren
Verwirklichung vielleicht erst nach einem Jahre, oder noch
lingerem Zeitraume zu erhoffen waren. Wohl waren grossere
kapitalkriftige Firmen durch langfristige Preisabmachungen
gegen derartige wechselnde Preisfestsetzungen der Walzwerke
geschiitzt. Doch die in der Zahl grosseren, mittleren und
kleineren Eisenbaufabriken waren jedesmal gezwungen, den
stark variierenden Triigerpreis bei einer Preisabgabe in Rechnung
zu setzen. Die unglaublichsten Preisdifferenzen bildeten nun
die Folge.

Fiir das weitere Verstindnis ist es notwendig, die Ent-
stehuﬁg, Zusammensetzung und Organisation des Stahlwerks-
verbandes zu schildern, soweit dieselben auf die Fabrikation
von Eisenkonstruktionen und Briicken direkt und indirekt
Einfluss ausiiben. Ferner soll nidheres iiber die Handels-
organisationen, wie dieselben in Form von Trigerhdndler-
Vereinigungen iiber beinahe ganz Deutschland verbreitet sind,
berichtet werden: und erst dann ist es moglich, auf den Einkauf
des Rohmaterials, sowie auf die Preise fiir dasselbe einzugehen,
Ohne Kenntnis dieser Organisationen ist es unmdglich, die
hierauf folgenden Ausfilhrungen zu verstehen.

Unter dem Kinflusse, den Amerika, als Konkurent auf den
deutschen Eisenmarkt ausiibte, wurden schon im Jahre 1898
Verhandlungen in Deutschland zur Griindung eines Verbandes,
gepflogen, die den Zweck verfolgten, die Flusseisenproduktion
nach einheitlichen Gesichtspunkten zu regeln. Fiir die Zeit
einer Hochkonjunktur, wie im Jahre 1898 war allerdings der
Zeitpunkt ungiinstig gewdhlt, die rohprodukterzeugenden Werke
unter einen Hut zu bringen. Erstens war fiir die Werke
selbst kein Bediirfnis vorhanden, sich zu vereinigen, weil der
Absatz ein guter war und zweitens standen an der Spitze dieser
Industrie Minner, die ans eigener Tatkraft ihr Werk empor-
hoben zu dem was es heute noch ist. Plotzlich von einer
dirigierenden, selbstgeschaffenen Stellung abzutreten und die
Zugel an andere Minner abzugeben, das ist ein Etwas, das
schwer zu tiberwinden ist. Weitere Schwierigkeiten bestanden
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in c%er Vereinigung grosser verschiedenartiger selbstindiger
Betnebe' und in der Bemessung der Anteilquote fiir dieselben.
»Ehonix* bildet fiir diese Griinde ein Beispiel. Erst nach dem
Zustandekommen des Stahlwerksverbandes im Jahre 1903. der
nur der Tatkraft einer Reihe von Minnern, wie 'Ihjssen' und
Kirdorf zu verdanken ist, wurde ,Phénix* durch eine Kette
von Massregeln gezwungen, sich dem Stahlwerksverband anzu-
schliessen. Am ersten Marz 1904 war der .Stahlwerksverband
A.G. Sitz Diisseldorf’, nach lingeren Verhandlungen mit 27
namhaften deutschen Stahlwerken gegriindet. worunter aller-
dings ,,Phonix“ sich noch nicht befand. Erst nach weiteren
Verhandlungen, unter dem Einfluss Berliner Grosshanken. fand
zwel Monate nach der Grindung der Beitritt statt.

Zehn oberschlesische Werke griindeten ein eigenes Kartell
»Oberschlesische Stahlwerksverband, G. m. b. H. zu Berlin*, im
Dezember des gleichen Jahres. Ein Abkommen mit dem
Diisseldorfer Verbande bestimmte jedoch, dass die Produkte A.
zu denen auch die fiir den Eisenbau wichtigsten Sorten ge-
horen, vom Diisseldorfer Verbande vertrieben werden, wihrend
die Produkte B diesem Verbande verblieben.

Bei der Erneuerung des Stahlwerksverbandes im Jahre 1907
wurde der Oberschlesische Stahlwerksverband jedoch aufgeldst.
Der Diisseldorfer Stahlwerksverband erstreckt sich seit dieser
Zeit iiber ganz Deutschland. So ist nunmehr fiir die A-Produkte
der Stahlwerksverband alleinherrschend. Nach § 2 der Satz-
ungen des Gesellschaftsvertrages ist Gegenstand des Unter-
nehmens der ,An- und Verkauf von Eisen- und Stablerzeug-
nissen aller Art, der Erwerb von Industrieunternehmungen
aller Art, die auf die Lagerung, den Absatzund die Beforderung
von Eisen- und Stahlerzeugnissen gerichtet sind, sowie die
Beteiligung an solchen Unternehmungen. Es sei bemerkt
dass bis jetzt der Stahlwerksverband den Erwerb und Betrieb
von Unternehmungen der Eisenbranche noch nicht aufge-
nommen hat.

Beziiglich der Produktion wird in dem Statut zwischen
Produkten A, schwere Walzwerkerzeugnisse und den Produkten
B, leichte Walzwerkerzeugnisse, unterschieden. Produkt A

4
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umfasst die simtliche inlindische Produktion der Stahlwerke,
und nur diese Produkte sind syndiziert. Bei der Erneuerung
des Stahlwerksverbandes am 1. Juli 1912 handelte es sich im
wesentlichen um die Syndizierung der B-Produkte, und da
wieder mehr um die Syndizierung des Stabeisens. An Ver-
suchen, das Stabeisen zu syndizieren, hat es nicht gefehlt.
Vereinigungen hat es bereits gegeben. Das erste Stabseisen-
kartell 1dste sich im Jahre 1893 auf. 1901 existierte eine
Preisvereinigung rheinisch-westfilischer und oberschlesischer
Werke. Eine siiddeutsche Vereinigung erreichte 1902 ihr
Ende. 1908 erfolgte eine neue Konvention rheinisch-west-
fillischer Werke, die sich jedoch auch bald wieder aufloste.
Im Jahre 1909 schlossen sich alle Stabeisenproduzierenden
Werke des Stahlwerksverbandes, sowie die Martinbetriebe zu
einer Preiskonvention zusammen. Diese Werke verpflichteten
sich gegenseitig, das Stabeisen nicht unter dem Grundpreis
von 102 Mark die Tonne, Frachtbasis Oberhausen, zu verkaufen
und fiir 110 Mark ab Neunkirchen. Linger als bis 31. Marz 1911
hielt der Verband jedoch nicht zusammen.

Dass die Eisenbauindustrie in hohem Masse ein Interesse
haben musste, ob und wie der Stahlwerksverband sich erneuere,
ist ohne Zweifel, spielen doch die in der Eisenkonstruktions-
werkstatt sehr haufig verwendeten breitflanschigen Tréger in
den Vorverhandlungen zur Erneuerung des Verbandes eine
grosse Rolle.  Deutsch-Luxemburg verlangte fir die ihm
patentierten Grey-Triger das Alleinrecht der Fabrikation. Hier-
gegen protestierten naturgeméss die anderen Werke auf das
Heftigste. Dieselben weigern sich, Deutsch-Luxemburg das
Monopol fiir die hohen und breitflanschigen Triiger zu gewihren
mit der Motivierung, dass nicht die Triiger, sondern das Walz-
werk patentiert sei und zudem auch auf anderen Werken #hn-
liche Sorten breitflanschiger Triger hergestellt wiirden, auf
welche Fabrikation Verzicht zu leisten, kein Werk gewillt sei.
Der Hauptstreitpunkt bildete wie bereits frither schon erwihnt
wurde, die Beteiligungsquote, fiir deren Hinaufriickung sich
die Werke doch ausgebaut hatten in der voraussichtlichen
Syndizierung des Stabeisens. Eine solche wire vielleicht der
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Eisenbauindustrie nicht so unerwiinscht gewesen, denn hier-
durch wiirden die Preise des Stabeisens direkt in die Hohe
gegangen sein und der Konkurrent des Eisenbaues, der Eisen-
betonbau, wire empfindlich getroffen. Die Eisenindustrie wire
bei einer Syndizierung des Stabeisens auch gezwungen, die
Kostenwerte ihrer B‘mob]ehte zu erhéhen, doch nicht in dem
Masse, wie der Eisenbetonbau. Nachstehend seien einige Preise
notiert fiir Stabeisen in den letzten Jahren:

1900/ 1. Sept. 07|Schluss 07| Febr.11 = Aug. 11  Febr. 12

185 145 105 100 95 12 M

Vergleicht man diese mit den Tragerpreisen so sieht man,
welchen Vorsprung der Eisenbetonbau gegeniiber dem reinen
Eisenbau in der Kostenwertbildung hat.

Bei der KErneuerung des Stahlwerksverbandes, kam auch
dieses Jahr eine Syndizierung der B-Produkte nicht zustande.
Der Gesellschaftsvertrag bleibt in - den wesentlichen Punkten
derselbe, wie der vorher giltige. Die A-Produktion umfasst:
Halbzeug:

rohen und vorgewalzten Blocken und Brammen, Kniippeln

und Platinen. Breiteisen und Puddellappen;
Eisenbahn-Oberbaumaterial:

Eisenbahnschienen, auch Rillen und sonstigen Schienen,

Eisenbahnschwellen, Laschen und Unterlagsplatten, Hacken-

platten, Radlenkern und dergleichen;
Formeisen:

T- und U-Eisen von 80 mm Hohe und mehr, sowie Zores-

eisen.

Die B-Produktion erstreckt sich auf gesamte inlandische

Erzeugung an:

Stabeisen:

Universal- und Flacheisen, auch Réhrenstreifen und Weichen-

platten, Rund- und Quadrateisen, sonstigem Stab- und

Stabformeisen, Bandeisen sowie Klemmplatteneisen und

Streckdraht;

4%



Walzdraht:
Blechen:

Grobblechen 5 mm dick und dicker, Feinblechen jeder Art

unter 5 mm dick, Riffelblechen, Warzenblechen und Blechen

mit sonstigem Walzmuster;
Réhren:
Guss- und Schmiedesticken:

Eisenbahnachsen, Rédern und Radreifen, Schmiedestiicken,

Stahlgussstiicken, Stahlwalzen und allen anderen Stahl-

fabrikaten, die nicht in einer anderen der vorstehenden

Gruppen verrechnet werden, — — —

Die Auftrige die an den Stahlwerksverband gelangen,
werden von diesem prozentual den Anteilsquoten der einzelnen
Stahlwerke diesen iiberwiesen. Andererseits sind die Stahl-
werke verpflichtet, ibre gesamte Produktion dem Stahlwerks-
verbande zu verkaufen und der Verband verkauft wieder diese
Produkte unter seinem Namen. Die Mitglieder des Verbandes
selbst sind gebunden ihren Bedarf an A-Produkten, iiber die
eigene Fabrikation hinaus beim Verband zu kaufen.

Dass die Organisation des Stahlwerksverbandes auf die
Marktlage im Eisenhoch- und Briickenbau, bezw. auf den Ein-
kauf des Rohmaterials einen grossen Einfluss ausiibt, zeigen
die Verbrauchsziffern der einzelnen Sorten an Rohmaterial
nach dem Stande am 1. April 1911. Demnach wurden an A-
Produkten insgesamt erzeugt: 6259498 Tonnen. Davon ent-
fielen allein auf Formeisen, das wichtigste Material fiir Kon-
struktionen, 2421483 Tonnen; 1417893 war Halbzeug und
2420122 Tonnen Eisenbahnoberbaumaterial; bei den B-Produkten
fiberwog Stabeisen mit 3479966 Tonnen von insgesamt 6 181 936
Tonnen Erzeugung. —

Wie steht es nun mit dem Verkauf der Produkte an die
Konsumenten, wer setzt die Preise fest und wie geht iiberhaupt
der Zwischenhandel von statten? Zwischen dem Stahlwerks-
verband, der nicht selbst mit dem Konsumenten in Verbindung
tritt, wo es sich um handelsmiéssige Produkte wie Formeisen
handelt, stehen als Vermittler die Trdgerhindler, (Halbzeug und
Schienen erledigt der Verband selbst) die sich wieder in
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Deutschland in Trégerhindlervereinigungen zusammengefunden
haben. Der Handel in Trigern ist sozusagen koaliert und nur
zu leben imstande, durch die hinter dem Handel stehenden
festgeschlossenen Produktionskartelle, ohne deren Existenz kein
festgefiigter Héndlerverband méglich wire. Versuche den
Stabeisenhandel zu kartellieren sind sehr oft mit negativem
Erfolge gemacht worden. Nur die Berliner Stabeisenhiindler
haben es zu einer festeren Organisation gebracht, obgleich auch
diese Vereinigung schwer unter der freien Konkurrenz zu
leiden hat. Der Riickhalt fehlt bei dieser Vereinigung in Form
einer festen Organisation der Stabeisenlieferanten. Durch das
Zustandekommen einer Syndizierung der B-Produkte, wire
diesem Uebelstand ohne weiteres abgeholfen worden.

Der Hauptszweck sédmtlicher Handler in Organisationen ist
die Verminderung der gegenseitigen Unterbietung im eigenen
Lager, wie diese vordem bestanden hat. Die Verbinde sind
meistens Preisvereinigungen mit Anteilskontigentierung fiir ihre
Mitglieder. Das Kontigent ist als Durchschnitt der Beziige
der letzten Jahre festgesetzt. Die Preise sind festgesetzt fiir
beinahe ganz Deutschland und der Eisenkonstrukteur kann bei
einer Kostenberechnung mit einheitlichen Preisen rechnen,
wodurch eine wirtschaftlich nicht zu unterschétzende Bestindig-
keit in die Fabrikationspreise gelangt.

Die Handler sind in sechs selbstidndigen Organisationen iiber
Deutschland verteilt, wie die Karte zeigt (siehe Anhang No. 2).
Die Gebiete sind den Trigerhdndlern vom Stahlwerksverband
zugewiesen.

Die Organisationen sind die folgenden:

Siiddeutsche Trigerhdndlervereinigung mit dem Sitze
in Mannheim;

Rheinisch-Westfilische Trdagerhindlervereinigung mit
dem Sitze in Diisseldorf;

Nordwest- u. mitteldeutsche Tragerhidndlervereinigung
mit dem Sitze in Hannover;

Nordostdeutsche Trigerhdndlervereinigung mit dem
Sitze in Berlin;



Tragerverkaufskontor Berlin G.m. b. H. mit dem Sitze in

Berlin;

Bremer Trigerverkaufskontor G.m.b. H. mit dem Sitze
in Bremen; — — — —

Das Gebiet der Rheinisch-Westfialischen Triigerhindler-
vereinigung umfasst: Rheinland und Westfalen nérdlich der
Bahnlinie Ulfingen, St, Vith-Priim-Gerolstein-Andernach-Coblenz-
Wetzlar,

Die Vereinigung der Nordwest- und Mitteldeutschen Triger-
héndlervereinigung erstreckt sich auf das Konigreich Sachsen
und die sichsischen Herzog- und Firstentiimer nordlich der
Luftlinie Siershahn-Herborn-Marburg - Hiinfeld - Wernshausen -
TIimenau-Saalfeld-Reuth, die Provinzen Hessen, Sachsen, Han-
nover und Schleswig Holstein, Grossherzogtiimer Oldenburg,
Herzogtiimer Braunschweig und Anhalt, Fiirstentiimer Lippe,
Waldeck und Reuss, freie Stddte Hamburg, Liibeck und Bremen.

Der Nordostdeutschen Trigerhindlervereinigung sind zu-
erteilt die Gebiete: die Provinzen Brandenburg, ausschliesslich
Berling mit 30 km Umgebung, Pommern, West- und Ost-
preussen und die Grossherzogtiimer Mecklenburg.

Das Absatzgebiet des Trigerverkaufskontors in Berlin um-
fasst Berlin einschliesslich einem Gebiet um Berlin von 30 km.

Das Verkaufsgebiet des Bremer Triger-Verkaufs-Kontor
ist begrenzt wie folgt: Bremen Stadt und Gebiet einschliesslich
Hemelingen, sowie das Gebiet, welches umschlossen ist von
der Bahnlinie Bremen—Delmenhorst—Hude—Brake—Blesen
von der Luftlinie nach Blehe stromabwirts nach Dorum, Luft-
linie nach Bederkesa Stubben, von der Bahnlinie bis Bremen,
einschliesslich dieser genannten und s@mtlicher an den Linien
gelegenen Plitzen.

Die Stiddeutsche Trigerhindlervereinigung hat das iibrige
Deutschland, ausser Schlesien und Posen.

Fiir die Provinzen Schlesien und Posen existieren Triger-
héndlervereinigungen nicht. Der Verkauf an Formeisen erfolgt
in diesen beiden Provinzen durch Konzernhandelsfirmen. Triger,
die von ausserhalb in Schlesisches Gebiet kommen, diirfen da-
selbst nur zu den gleichen Preisen und Bedingungen, wie



Schlesisches Material abgesetzt werden und nur dann, wenn
es der Bedarf notwendig macht.

Mitglieder der Trigerhindlervereinigungen sind die Gross-
hiindler in Deutschland, die friiher ihren Formeisenbedarf beim
alten Trégerverbande bezogen haben und in den drei letzten
Jahren vor der Griindung des Stahlwerksverbands einen Mindest-
jahreskonsum von 3000 Tonnen hatten.

Von den Vereinigungen sind am besten organisiert das:
Triagerverkaufskontor Berlin, G. m. b. H.: es verdient daher.
besonders hervorgehoben zu werden. Diese Vereinigung hat
ein gemeinsames Verkaufsbiiro. Mitglieder sind 11 in Berlin
ansdssige Grosshandelsfirmen, von denen einige selbst ,Kon-
strukteure* sind, d. h. Firmen, die Eisenkonstruktionen an-
fertigen. So z B. Steffens & Nolle, Hein Lehmann & Co.
A-G. Die der Vereinigung angehdrende Gesellschafter haben
sich verpflichtet, bei ihnen eingehende Anfragen iiber Triger-
lieferungen, dem gemeinsamen Biiro direkt zu tiberweisen, das
dann die Offerte an den Konsumenten abgibt. Der eigentliche
Abschluss macht jedoch dann wieder der betr. Gesellschafter
mit dem Konsumenten und der erstere haftet auch fir die
richtige Erfullung des Auftrages.

Die anderen Trigerhindlervereinigungen sind mehr oder
weniger straff in jhrer Organisation. Die einzelnen Vereinig-
ungen sind wieder in Bezirke (Zonen) eingeteilt. So hat z.
B. die Stiddeutsche Trigerhindlervereinigung eine Hinteilung
in 19 Zonen vorgenommen. Die Trégerpreise in diesen Zonen
sind wieder kleinen Differenzen unterworfen.

Die Trigerhéndler selbst sind zu unterscheiden in Héndler
mit Lager und solche die kein Lager besitzen, die sogenannten
Bonifikanten. Dieses sind Héndler, die in alter Beziehung
zum Stahlwerksverbande standen und deshalb noch Vorrechte
geniessen.

Die Festsetzung der Preise fiir die Triger zum Verkauf
erfolgt durch die Generalversammlungen der Hindlervereinig-
ungen, aufgrund der Einkaufspreise und der jeweiligen Markt-
lage. Die Preise werden dem Stahlwerksverbande zwecks
Genehmigung zur Vorlage gebracht. Sind die Verkaufspreise
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zu hoch angesetzt, dann hat der Stahlwerksverband das Recht,
Einspruch zu erheben. Der Einfluss des Stahlwerksverbandes
soll im +wesentlichen darauf hinzielen, die Trigerhindlerver-
einigungen zu zwingen, die Grundpreise des Stahlwerksver-
bandes mit einem festen Aufschlag, der der Vereinigung als
Bruttogewinn verbleibt, einzuhalten. Zu hohe Preise wiirden
den Konsum einschrinken, bezw. die Konsumenten dazu ver-
anlassen, zu anderen Bauweisen iiberzugehen, was nicht im
Interesse des Stahlwerksverbandes liegen wiirde.

Wie vollzieht sich nun der Einkauf des Rohmaterials fiir
die Konstruktionsfirmen? Vorerst handelt es sich nur um das
syndizierte Material. Dieses sind Triger, also Formeisen zu
den A-Produkten gehorig.

Zuniichst haben wir vier Arten von Konstrukteuren zu
unterscheiden. Konstrukteure, die selbst Triger herstellen,
Konstrukteure, die in alter Beziehung zum Stahlwerksverband
stehen, Konstrukteure, die selbst Trigerhéandler sind und Firmen,
die nicht unter diese Kategorien zihlen.

Eisenkonstruktionswerke, die selbst Trigerwalzwerke be-
sitzen, wie z. B. Krupp, die Dortmunder Union, Burbach,
Gutehoffnungshiitte haben inbezug auf den Eigenverbrauch mit
dem Stahlwerksverband ein Uebereinkommen, wonach der
Selbstverbrauch der Stahlwerksbesitzer vom Verkauf an den
Verband ausgeschlossen ist. Das Material muss demnach nicht
zu hohen Verbandspreisen zuriickgekauft werden. Diese Werke
als Konstrukteure haben gegeniiber den anderen Werken einen
gewaltigen Vorsprung, da die ersteren die Triiger zum Selbst-
kostenpreise erhalten und zudem jede Vorfracht auf das Roh-
material ersparen.

Die grosseren Eisenbauanstalten und Briickenbaufirmen,
wie die Briickenbauanstalt Gustavsburg, Klénne Dortmund,
sowie die Konstrukteure, die selbst Trdgerhidndler sind, haben
von fritheren Beziehungen zum Stahlwerksverband das Recht,
ihren Bedarf direkt beim Verband zu decken. Der Einkauf
der Triger kann auch beim Grossisten erfolgen. Dieses sind
eben diejenigen Verbandshindler, die mindestens 3000 Tonnen
jahrlich vom Verband beziehen. Mitunter ist auch fernerhin
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den grossen Werken zugestanden, das Walzwerk zu bezeichnen,
von dem es gerne beziehen mochte. Derartige Wiinsche be-
ruhen mehr auf Gegenseitigkeitsbeziehungen der Firmen.

Die anderen Konstrukteure beziehen ihre Triger direkt
durch Grossisten oder wieder von Hindlern, welch letztere
allerdings auch wieder beim Grossisten ihren Bedarf decken. Der-
artige Unterhéndler arbeiten mit einem sehr geringen oder keinem
Nutzen. Der Verdienst liegt in anderen Eisenverkdufen, die
diese Unterhiindler mit den Konstrukteuren machen.

Der Stabeisen- und Blechbezug geschieht bei grisseren Eisen-
baufirmen direkt ab Walzwerk, da dieses Rohmaterial als Produkt
B nicht syndiziert ist. Im allgemeinen verkehren die Walz-
werke nur mit solchen Eisenkonstruktionswerkstitten, die einen
Jahresumsatz von Tausenden von Tonnen haben. Die mittleren
und kleineren Werkstitten sind wieder gezwungen, ihren Be-
darf an Stabeisen und Blechen beim Grossisten zu decken.

Die Nieten und Schrauben werden entweder direkt ab
Fabrik oder wieder beim Hindler bezogen, da die meisten der-
selben heute noch in der Lage sind, infolge alter Abschliisse
billiger zu liefern, wie die Werke. Dasselbe gilt auch vom
Stabeisen und den Blechen bei anfwirtsgehender Konjunktur.

Wie steht es nun mit den Preisen der Triger. Hier
haben wir wieder einige Differenzen und Variationen in den
Trigerpreisen, je nach der Stellung, den die betreffende Kon-
struktionsfirma dem Stahlwerksverbande gegeniiber einnimmt
und je nach dem Bedarf, den die Eisenbaufirma an Konstruk-
tionsmaterial hat.

Weiterhin kommt in Betracht, ob die Trdger bendtigende
Firma Mitglied einer Trdgerhindlervereinigung ist oder nicht
und weiter ob sich die Eisenbaufirma im engeren Rayon be-
findet d. h. am Sitze oder in unmittelbarer Nihe eines Triger-
walzwerkes. Die Verkaufspreise fiir Triger sind im Uebrigen
in Deutschland einheitlich geregelt.

Die Triigerpreise fiir die Konstrukteure, die in besonderen
Listen bei den Trigerhéndlervereinigungen gefiihrt werden, be-
zahlen heute einen Bruttogrundpreis pro Tonne (Frachtbasis
Diedenhofen) von 121 Mark. Um diese Konstrukteure zu
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grosseren Beziigen an Formeisen zu ermuntern. werden bei
einem gewissen Mehrbedarf Rabatte gewihrt und zwar bei
Jahresbeziigen von:

30 Tonnen bis unter 200 Tonnen Mk. —.50 pro Tonne;

200 “ w . 600 . 1.50
600 " s » 1600 ot n o 2i— g
fiber 1600 Tonnen . 2.50

Bei Sendungen unter 10 Tonnen, die von Lagern bezogen
werden, kommen Lagerpreise zur Verrechnung. Bei festen
Jahresabschlissen von 150 Tonnen und mehr, werden bei
einigen Trigerhandlervereinigungen Extrarabatte von einer
Mark fiir die Tonne in Anrechnung gebracht. Hier gilt fiir
den Konstrukteur der Satz: kleiner Umsatz kleiner Nutzen, grosser
Umsatz grosser Nutzen. Wir sehen also, dass mit steigender
Produktion die Rohmaterialienpreise fiir Formeisen geringer
werden.

Nach den Verkaufsbedingungen ist es unstatthaft, dass
verschiedene Konstrukteure oder Hiandler sich zwecks Er-
langung von Rabatten zusammenschliessen.

Fir Konstruktionsfirmen, die nicht in den Listen der
Triagerhindlervereinigungen aufgefiihrt sind, gelten besondere
Verkaufsbedingungen. Solche sind:

a) Bei Kauf oder Spezifikation von mehr als 10 bis unter
30 Tonnen fiir ein Bauobjekt, 129.50 Mark pro Tonne
Grundpreis, Frachtbasis Diedenhofen; als ein Bauobjekt
wird definiert: ,,Als ein Bauobjekt ist zu betrachten ein
einheitliches Bauwesen, das auf einem Bauplatz von einem
Bauherrn fiir eigene Rechnung in zusammenh#ngender
Bauzeit erstellt wird.“

b) Bei Kauf oder Spezifikation von 30 bis unter 200 Tonnen
fiir ein Bauobjekt Mk. 122.50 pro Tonne Grundpreis,
Frachtbasis Diedenhofen;

¢) Bei Kauf 'oder Spezifikation von 200 Tonnen und mebhr,
werden besondere Preise gestellt.

d) Bei Beziigen bis einschliesslich 10 Tonnen werden Lager-
preise_berechnet. Hat die Anlieferung bei Beziigen zu
Werkspreisen franko Baustelle und durch Fuhre zu erfolgen,
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so ist neben der Fracht ab Diedenhofen ein Mindestfuhr-

lohn von Mk. 2.— pro Tonne zu berechnen.

Wie wir seben, ist in allen Verkaufshedingungen Fracht-
basis Diedenhofen vermerkt: d. h. der Konsument hat auf seine
Tragerbeziige die Fracht von Station Diedenhofen bis zu seinem
‘Wohnsitz, oder bei direkten Sendungen auf die Verwendungs-
stelle zu tragen. Es ist darnach fiir die Triigerverbraucher
eine Einheit zugunsten gleicher Preise geschaffen. FEin Bei-
spiel soll das Nshere erliutern. Ein Konstrukteur in Darm-
stadt bezieht Triger von Burbach und von Rodingen. Die
Frachtberechnung stellt sich wie folgt:

1. Diedenhofen-Darmstadt (Fracht fiir 10 t) . . Mk 105.—
Burbach-Darmstadt 4 $ oW o ww A
Differenz: Mk. 28 —

Diese Differenz wird in der Rechnung in Zuschlag
gebracht.

II. Diedenhofen-Darmstadt (Fracht fir 10 t; . . Mk 105.—
Rodingen-Darmstadt " s oo s g TIBHO
Differenz: Mk. 13.40

Diese Differenz wird in der Rechnung in Abzug
gebracht.

Es gilt demnach als Prinzip:

Mehrfracht wird abgezogen, Minderfracht zu-
geschlagen. — — —

Denjenigen Konstruktionsfirmen. welche sich im engeren
Bezitk, d. h. am Orte oder in direkter Nihe eines Walzwerks
befinden, wird ein Nachlass von drei Mark pro Tonne gewdhrt.
Diese Hisenbaufirmen sind jedoch nicht verpflichtet, sich in
festen Jahresbeziigen festzulegen. Allerdings miissen derartige
Konstruktionsfirmen einen Zuschlag von fiinf Mark fiir die
Fuhre bezahlen.

Durch die geographisch verschiedenen Lagen der Form-
eisen weiterverarbeitenden Firmen, wiirden diejenigen Firmen,
welche nither Diedenhofen liegen, infolge der geringeren Fracht
billiger einkaufen kénnen als solche, die weiter ab von Dieden-
hofen ihren Standort haben. Um den Konstruktionsfirmen in
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Deutschland eine einigermassen gleiche Preishehandlung ange-
deihen zu lassen, hat der Stahlwerksverband Deutschland in
drei Zonen eingeteilt, derart, dass der jeweilige Triigerpreis
in den drei Zonen verschieden ist. Fiir die Mittelzone, inbe-
zug auf die Nordzone, wird ein Mehrpreis von M. 1.50 pro
Tonne und fiir die Stidzone ein Mehrpreis von M. 3.— pro
Tonne erhoben. Wire demnach der Grundpreis pro Tonne in
der Nordzone 118 Mark, so hiitte die Mittelzone eine Belastung
von M. 119.50 und die Siidzone von 121 Mark pro Tonne
Trager. Die Mittel- und Siidzone bekommt einen Aufpreis, weil
die Fracht ab Diedenhofen billiger ist als fiir die Nordzone.
Diese Einteilung hat fiir die Eisenbaufirmen den grossen Vor-
teil, dass es ihnen mitunter moglich ist, ihre Produkte infolge
der gleichen Einkaufspreise — ein Vorsprung in der Produktion
vorausgesetzt — weiter und noch gewinnbringend versenden
zu konnen. In der angefiigten Karte sind die Zonenbegrenz-
ungen schwarz eingezeichnet. Die Mittelzone ist begrenzt: im
Siiden durch die Linie Kyllburg, Boppard, St. Goarshausen,
Camberg, Bad-Nauheim, Nidda, Elm, Mellrichstadt, Themar,
Stockheim, Hof. Im Norden durch die Linie St. Vith, Jiinkerath,
Remagen, Linz, Siershahn, Herborn, Marburg, Hiinfeld, Werns-
hansen, Illmenau, Saalfeld, Reuth. Die Plitze an der stidlichen
Grenzlinie gehiren zur Stidzone, die Pldtze an der nordlichen
Grenzlinie gehdren zur Nordzone.

Der Stahlwerksverband gewihrt den Konstruktionswerk-
stitten und Waggonfabriken eine Rickvergiitung von
Zonenaufpreisen und zwar fiir diejenigen der Siidzone, bei
Lieferung von bearbeitendem Formeisen nach der Mittel- und
Nordzone, sowie nach dem Ausland fiir diejenigen der Mittel-
zone bei Lieferungen von bearbeitendem Formeisen nach der
Nordzone und dem Ausland. Liefert also ein siiddeutscher
Konstrukteur z. B. eine Briicke oder sonstige Eisenkonstruktionen
in das Gebiet der Mittel- oder Nordzone, so erhilt derselbe
durch den Stahlwerksverband gegen Nachweis die Aufpreise
zuriickvergiitet. Bemerkt sei, dass diese Riickvergiitung nur
den Konstruktionsfirmen gewihrt wird, also nicht den Héndlern;
auch miissen diese Beziige direkt von den im Stahlwerksver-
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band vereinigten Walzwerken geschehen, diirfen also nicht einem
Hindlerlager entnommen werden.

Wie geschieht nun dieser Nachweis? Vor allem ist er-
forderlich, dass der Konstrukteur bezw. dessen Grossist (Liefe-
rant) die Bestellung doppelt, mit Angabe des Ortes. der Zone.
in welche die Triger in bearbeitendem Zustande geliefert
werden, einreicht. Das eine Exemplar erhiilt das liefernde
Walzwerk, das zweite Exemplar der Stahlwerksverband.

Nach erfolgter Ablieferung des bearbeitenden Eisens hat
der Konstrukteur zur Riickvergiitung der Zonenaufpreise nach
einem vorgeschriebenen Formular die Beziige beim Stahlwerks-
verband anzumelden. Dieser Anmeldung sind als Belege bezw.
zur Kontrolle fiir den Stahlwerksverband die folgenden Schrift-
stiicke beizuftigen:

1. Anmeldnng, enthaltend Kommissionsnummer und Datum
der Formeisenbestellungen an das Werk bezw, an den Hiindler,
Lieferungswerk Hindler, Datum der Lieferungen ab Ver-
bandswerk, Gewicht der Formeisenlieferungen ab Verbands-
werk und zwar sowohl der vollstdndigen in Frage kommen-
den Rechnung, als auch des fiir die hetr. Kommission
nur in Betracht kommenden Teils,

2. Die Originalbestellung an die Fabrik auf das in Frage
stehende Konstruktionsobjekt.

3. Versandpapiere fiir die fertige Konstruktion (Frachtbriefe,
Konnossements).

4. Originalfrakturen, sei es die vom Stahlwerksverband oder
vom Hindler ausgestellten.

Im allgemeinen geniigt diese Kontrolle, doch hat sich der
Stahlwerksverband eine solche bei der betr. Konstruktionsfirma
direkt, besonders bei grisseren Objekten vorbebalten. Die
Zahlung dieser Zonenaufpreisriickvergiitung erfolgt direkt durch
den Verband. Diese Riickvergiitungen erhalten nur die Kon-
struktionsfirmen, welche ihren Standort in der Siid- oder Mittel-
zone haben,

Weiterhin haben die Konstrukteure bei festen Jahresab-
schliissen Riickvergiitungen (Rabatte), je nach der Grosse der Ab-
schliissedurchdieTrigerhindlervereinigungenzuerwarten.
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Zu diesem Zwecke ist der Trigerhandler verpflichtet, die
Beziige der Konstrukteure monatlich bei den Vereinigungen
anzumelden. Nach Ablanf des Geschiftsjahres muss der Kon-
strukteur eine Zusammenstellung seiner direkten Werksfirmen-
beztige (Formeisenbeziige) z. B. nach dem Muster des hier
abgedruckten Formulars bei der betr. Vereinigung einreichen.

Geschaftsjghr Trégerhindler-Vereinigung

Rsbattberechtigte Firma: ... ..

Zusammenstellung der Formeisenbeziige
direkt ab Werk

Fester
g Tag dex Pisnlanpa: Geliefertes Ab- [Rabatt e G s e
Lisfernde Firma | Liefe- piang. Qoantras schiuss | go¢o s it
e station in k Ja oder Rabatt :
¢ ¢ Nein |.# |4 ]
2 2 8 4 5 8 7 g
RRRR | Li ]l
| 1 |

Die Prifung und Festsetzung der Rabattriickvergiitungen
erfolgt durch die Trédgerhiindlervereinigungen gemeinschaftlich
mit dem Stahlwerksverband.

Die Riickzahlungen bezw. die Gutschriften der Rabatte,
erfolgen durch die liefernden Grossisten oder iiberhaupt durch
die Formeisenlieferanten der Konstrukteure.

Stahlwerks-Verband
Aktiengesallschaft
Abt. Formeisen.

Anmeldung von

betr. Riickvergiitung von Zonenaufpreisen. , den 19
i Wonak oo cnnuinseanntna s

Bestell{Datum Gewicht | v, P

datum Jo.Com 1:.» |Datam : des var- L i Ver- Ge- L
des |No.der| Liefe der qaw;cht arbeiteten Dgim Bestim gntnngl samt- | 3 2
Xon- Form-| rungs- Liefe- i Sex Form- Kon- |BO00ESY p ¢ betrag ER-

ﬁmk' S““’;E werk "] Factura eisens | girmk-| ort %3
ons- ‘pecifi4 ung 1 B

objekts | kation kg kg Som A8l #]8| %

HTHTEETTITT | RILERI
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Bei Lieferungen ins Ausland wird dem Konstrukteur eben-
falls eine Bonifikation in Form einer Ausfuhrprimie von
20 Mark pro Tonne, aunf Triiger aller Art vom Stahlwerksver-
band gewihrt. In Diisseldorf besteht hierfiir heim Verband
eine besondere Abrechnungsstelle. Diese Pramie ist eine.
nicht fir alle Zeit feststehende, sondern wird je nach Lage
der Marktverhiltnisse variiert. Die Festsetzung erfolgt viertel-
jahrlich.

Durch die Preispolitik des Stahlwerksverbandes ist der-
selbe gezwungen, der einheimischen Eisenindustrie eine Aus-
fuhrvergiitung zu geben, weil die Preise fiir Triger fiirs Aus-
land um ein bedeutendes geringer notieren, als die Inlands-
preise. Durch den billigeren Verkauf an Formeisen ins Ausland
ist die Inlandsindustrie geschidigt und im Export benachteiligt,
weshalb je nach der Differenz in den Trigerpreisen zwischen
In- und Ausland eine Vergitung gewihrt und festgesetzt wird.
In welcher Form die Ware zur Ausfuhr gelangt, ist dem
Verband einerlei. Volkswirtschaftlich verdient der Export in
verfeinertem Material den Vorzug, weil dadurch fiir Arbeit
und Arbeiter innerhalb Deutschlands gesorgt wird und der
Verdienst im Lande verbleibt.

Die den Konstrukteuren gemachten Konzessionen gelten
nur fiir die Konstrukteure, die in besonderen Listen der
Trigerhindlervereinigungen gefiihrt und als Mitglicd denselben
angeschlossen sind. Die gelieferten Trdger diirfen nur zur
Verarbeitung zu Konstruktionen Verwendung finden. Nicht-
bearbeitete Triger gehen zu Konsumentenpreisen zu Lasten
der Konstrukteure. Der Handel mit Formeisen speziell Trigern,
ist den Konstrukteuren streng untersagt; dieses Gebiet zu be-
arbeiten soll eben den Hindlern vorbehalten sein.

Zur weiteren Orientierung ist ein Vertrag mit allge-
meinen Verkaufsbedingungen, wie dieselben z. B. zwischen
den Konstrukteuren und einer Trigerhdndlervereinigung zum
Abschluss gelangen, abgedruckt, woraus noch das Nihere
ersehen werden kann.
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VERTRAG
gwischen

der .. ... ... Tragerhandlervereinigung

§ 1.

Dig v snna Tréigerhindlervereinigung nimmt die obige
Firma in die Liste der Maschinenfabriken und Konstruktions-
werkstitten auf, die nach den als Anlage zu diesem Vertrage
abgedruckten Verkaufsbedingungen zu Hindlerpreisen bedient
werden.

§ 2.

Die Firma verpflichtet sich, Konstruktionstriiger nicht unter
den fiir den Verkauf der Hindler festgelegten Konsumenten-
preisen zuziiglich der vom Stahlwerksverband fiir Bearbeitung,
Anstrich etc. festgelegten Preise zu liefern.

§ 3.
Die in die Liste aufgenommene Firma hat den Schutz
der ::a:.i: Trigerhindlervereinigung und das Recht,

sich beschwerdefiihrend an die Geschiftsleitung zu wenden,
falls sie sich in ihren Interessen durch das Verhalten einer
anderen Firma beeintrichtigt glaubt.

§ 4.

Fiir die Aufnahme in die Liste und den Schutz der
...... Triagerhindlervereinigung hat die Firma zur Be-
streitung der Unkosten der Geschiftsleitung an die Kasse der
...... Trigerhdndlervereinigung einen Beitrag von jihr-
lich 10 Mark zu bezahlen. Der Beitrag ist im ersten Monat
des Geschiftsjahres zu entrichten.

§ 5.

Dieser Vertrag kann von jedem Vertragsteil mit halbjihr-

licher Kiindigungsfrist gekiindigt werden.
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§ 6.

Wissentliche oder versehentliche Verstisse gegen die vor-
stehenden Verpflichtungen gelten als Kontravention. Fiir jede
Kontravention hat die Vertragsfirma, welche die Kontravention
begangen hat, eine Konventionalstrafe zu bezahlen, welche fiir
das vertragswidrig verkaufte oder angebotene Quantum Form-
eisen betrigt:

bei Lieferungen zu Werkspreisen M. 5.— pro Tonne, min-
destens aber M. 100.—
bei Lieferungen zu Lagerpreisen M. 20.— pro Tonne, min-
destens aber M, 30,—.

Hat die vertragswidrige Offerte zu einem Verkauf nicht

gefiihrt, so kann die Konventionalstrafe ermissigt werden.

8§ 7.

Die Festsetzung der Konventionalstrafe erfolgt durch die
neutrale Geschiftsleitung der ............ Trigerhéndler-
vereinigung.

§ 8.

Gegen die Festsetzung der Konventionalstrafe steht dem
Beteiligten binnen 14 Tagen die Berufung an ein Schiedsgericht
zu; ebenso hat die Geschiftsleitung das Recht, ein Schiedsge-
richt anzurufen, wenn die bestrafte Firma die Konventional-
strafe nicht bezahlt. Die Beschreitung des ordentlichen Rechts-
wegs ist ausgeschlossen.

Zu dem Schiedsgericht stellen die verurteilte Partei und
die Geschaftsleitung je einen Schiedsrichter. Kénnen beide
Schiedsrichter sich nicht einigen, so erfolgt die Entscheidung
durch einen Obmann. Der Obmann wird von den beiden
Schiedsrichtern ernannt. Konnen die Schiedsrichter auf einen
Obmann sich nicht einigen, so gilt der Geschiftsleiter als be-
auftragt, den Obmann durch das Landgericht . .. .. ... , Kammer
fiir Handelssachen, oder falls dieses die Benennung verweigern
sollte, durch die Handelskammer........ aufstellen zu lassen.

Wenn auch die Handelskammer binnen 4 Wochen den
Obmann nicht ernannt haben sollte, so wird derselbe vom Ge-
schiftsleiter aufgestellt.
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Das Verfahren vor dem Schiedsgericht, dem die Geschiifts-
leitung die Akten sofort nach der Ernennung iibermittelt, regelt
sich nach den Vorschriften der C.-P.-O.

Fiir alle gerichtlichen Entscheidungen und richterlichen
Handlungen einschliesslich der Klage auf Erlassung des Voll-
streckungsurteils, welche auf Grund der §§ 1025—1048 der
(.-P.-0. nbtig werden, ist das Amtsgericht ...... .. Zu-
stindig.

§ 9.

Das oben bezeiehnete Schiedsgericht ist auch zustindig
fiir die Entscheidung aller sonstigen Streitigkeiten aus diesem
Vertragsverhiltnis, fir die der Rechtsweg ebenfalls ausge-
schlossen ist.

$ 10.
Die gegenseitigen Verpflichtungen aus diesem Vertrage
erloschen, wenn das Abkommen der ............ Triger-

héindlervereinigung mit dem Stahlwerksverband sein Ende er-
reicht.

§ 11

Dieser Vertrag ist von beiden Vertragsteilen unterschrieben,
jedem Vertragsteil wird darnach ein Exemplar behiindigt.

Ebenso miissen die in der Anlage beigedruckten Verkaufs-
bedingungen unterschrieben werden, da sie einen Bestandteil
dieses Vertrages bilden.

........... Trégerhindler- ' Die Firma:
Vereinigung:
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Auftragsbestitigung.')

______ - bestiitige.... Thonen hierdurch verbindlichst dankend
treundhchst erteilten Auftrag AUE
............................. Tonnen T Triger NP 8--60, U Eisen NP 8— 30
und Belageisen, Grey- breit- und paralellflanschiger Triger, ge-
wohnliches Thomasflusseisen, Handelsqualitit, zur Abnahme in

anndhernd gleichen Monatsraten bis............... und zur Spezi-
fikation sukzessive bis. ... . . ._....zam Bezug nach dort
und dortiger Gegend zum Grundpreis von Mark.... . pro

1000 kg frei Waggon und Werk mit Frachtgrundlafre Dleden-
hoten; Ueberpreise, Zahlungs- und Verkaufsbedingungen nach
der zurzeit giiltigen Preisleiste des Stahlwerksverbands, sowie
den auf der Riickseite abgedruckten Verkaufsbedingungen.

Sie verpflichten sich, die Weiterverkaufsbedingungen in
allen Fillen strikte einzuhalten und dieselben auch Ihren Ab-
nehmern bei Thren Offerten und Verkdufen aufzuerlegen.

Bei Kontraventionen gegen die von der Siiddeutschen
Trigerhindler-Vereinigung festgesetzten Preise und Verkaufs-
bedingungen erlischt die Lieferungspflicht auf Grund vorstehen-
der Offerte bezw. Verkaufsbestitigung ohne Weiteres, sofern
nicht sofort die infolge der Kontravention verhéingte Konventional-
strafe bezahlt wird.

Erfiillungsort fiir die Verpflichtungen des Kéufersist. ...

Die anhiingende Bestiitigung dieses Kaufs bitte.......... Sie,
mit Ihrer Unterschrift versehen gefl. umgehend an ... zuriick-
senden zu wollen und zeichne

Hochachtungsvoll

1 Auftragsbestatlguu g fiber Materialbestellungen eines Konstrukteurs
bei einem Grosshéndler.

i
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Verkaufs-Bedingungen.

Bei Weiterverkidnfen gelten nachstehende Mindestgrundpreise und Be-
dingungen:
A. Bei Werkslieferungen.

1) An die in besonderen Listen anfgenommenen Hindler und Konstruktfeure,

Der Bruttogrundpreis betrigt pro Tomne M. 116.50 Frachtbasis
Diedenhofen.

Auf den jeweiligen Grundpreis werden diesen Hindlern und Kon-
strukteuren folgende Rabatte vergiitet:

bei Jahresheziigen (1. Juli bis 30. Juni)

von 30 Tonnen bis unter 200 Tonnen M. —.50 pro Tonne
n 200 n » n 600 o " 1.50 n n

Sendungen unter 10 Tonnen, welche nicht ab direkt Werk, sondern
iiber Lager an den Empfénger gehen, werden zan Lagerpreisen berechnet.

Ausserdem erhalten die obenbezeichueten Hindler und Konstrukteurs
bei Jahresbeziigen von 150 Tonnen und mehr, welche sie in festen Ab-
schlilssen von mindestens 50 Tonnen anf einmal kaufen, eine Mark Extra-
rabatt pro Tonne. (Abschliisse unter 50 Tonnen bleiben unberticksichtigt.)

Selbstverstidndlich ist es unstatthaft, dass Handler und sonstige
Abnehmer sich zum Zwecke des Einkaufs nnd der Erlangung der Rabatte

zusammenschliessen.
Die Rabatte werden am Schiusse des Geschiftsjahres darch die Ge-
schiftsleitung der . . ... ... Trigerhidndler-Vereinigung und den Stahi-

werksverband festgestellt und durch die Geschiftsleitung vergiitet. Die
Verglitung wird nur fiir solche Quantititen gewdhrt, welche in dem der
Lieferung folgenden Monat der Geschiftsleitung angemeldet sind.

2) An Konsumenten.
Die Weiterverkaufspreise an Konsumenten bei direkten Werksliefe-
tungen stellen sich wie folgt:

a) Bei Kauf oder Spezifikation von mehr als 10 bis unter 30 Tonnen
fiir ein Bauobjekt M. 125.— pro Tonne Grundpreis, Frachtbasis
Diedenhofen.

b) BeiXKaunf oder Spezifikation von 30 bis unter 200 Tonnen fiir ein Baun-
objekt M. 118.— pro Tonne Grundpreis, Frachtbasis Diedenhofen.

¢} Bei Kanf oder Spezifikation von 200 Tonnen und mehr werden be-

sondere Preise gestellt.

Bei Bezligen bis einschliesslich 10 Tonnen werden Lagerpreise herechnet.
Hat die Anlieferung bei Beziigen zu Werkpreisen franko Baustelle

und durch Fuhre zu erfolgen, so ist neben der Fracht ab Diedenhofen

ein Mindestfuhrlohn von M. 2.— pro Tonne zu berechnen.

d)

B. Bei Lagerlieferungen.
Die Weiterverkaufspreise fir Lieferungen ab Lager und Werks-
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liefernngen bis einschliesslick 10 Tonnen an Konsumenten sind nach he-

sonderer Zonenliste zu atellen.

Bei Werkslieferungen bis einschliesslich 10 Tonnen und Lagerliefe-
ruugen sind die Offertpreise stets franko Bestimmungsort der Lieferung
zu stellen. Der Zonenpreis ist strikte einzuhalten.

Dieser Frankogrundpreis versteht sich bei Lieferung bis einschliess-
lich 10 Tonnen:

a) an dem Geschiftssitz des Hindlers franko Verwendungsstelle,

b) nach anderen Orten franko Bahnstation oder franko Verwendungsstelle
mit einem Zuschlag von mindestens M. 2.— pro Tonne. Quantititen
von mehr als 10 Tonnen kénnen auch aumsserhalb des Geschiftssitzes
franko Verwendungsstelle geliefert werden.

Fir Abholen von der Bahnstation oder ab Lager darf eine Fuhr-
vergiitung nicht gewihrt werden.

Bei Versand von Stiben iiber 7 Meter ist die Frachtdifferenz bis
zu 1500 kg in Rechnung zu stellen, falls dieses Gewicht nicht erreicht wird.

Bei Bezug von Trigern in kompletter Ladung mit anderen Materialien
darf nur der effektiv verauslagte Frachisatz vergiitet werden.

Bezieht ein Hindler oder Konstrukteur der Liste Formeisen vom
Lager, so erhdlt er auf den vorstehenden Lagergrundpreis einen Rabatt
von M. 5.— pro Tonne.

Die Teberpreise bei Lagerlieferungen sind nach der nemesten Ver-
bandsskala, z. Zt. Aunsgabe V, giltig ab 1. Mai 1909, zu berechnen:
Rabatte und Zuschlige anf diese Ueberpreise sind unstatthaft.

Bei Lieferung ab Lager miissen simtliche nétig werdenden Abhiebe
zu folgenden Preisen berechnet werden:

In.U80-100 110—130 140—150 160—180 190—200 210—240 250—260 mm

M. —30 —40 —50 —70 —80  1.20 1.50 p. Hieb
270—300 320—330 340—400 420—500 mm
M. 220 2.50 3.— 4 — pro Hieb.

Zoreseisen 50 Pfg. pro Hieb.

Vorrdtige Liéngen unter 4 Meter sind mit den Ueberpreisen der
Verbandsskala za berechnen.

C. Weitere Bestimmungen.

1. Es miissen stets die Ueberpreise und Bedingungen der neaesten Preis-
liste des Stahlwerksverbands zu Grund gelegt und eingehalten werden.
Bei direkten Werkslieferungen an die in die Listen anfgenommenen
Hindler und Konstruktenre ist auf die Profiliiberpreise von Grey-
sowie breit- und paralellflanschigen Triigern 209/, ani alle fibrigen
Profile 509, Rabatt zu gewihren.
Diesen Rabatt erhalten amch Konsumenten bei direkten Werks-
liefernngen von mehr als 10 Tonnen.
Bearbeitung und Anstrich sind stets voll nach Verbands-Scale zu
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berechnen, gleichviel ob die Bearbeitung etc. anf dem liefernden Werke
oder andererorts geschieht.

Fiir Anstrich mit Ealkmileh muss mindestens 2 Mark pro Tonne
berechnet werden.

2. Die Ueberpreise sind auf 3 Dezimalen pro 1000 kg. auszurechnen,
die 4. Dezimalstelle bleibt unberficksichtigt Beim Ermiiteln von
Durchniftsitberpreisen wird dagegen auf 2 Dezimalstellen jeweils anf
5 bezw. 10 Pig. nach unten abgerundet. Eine Gewichtsabrundung
findet nicht statt.

Durchschnittspreise diirfen nicht gestellt werden, ausgenommen bei
Submissionen tffentlicher Behtrden. In diesem Falle muss aber der
Grundpreis und Ueberpreis aus der Offerte ersichtlich sein.

3. Der Frachtorkundenstempel geht bei Lieferungen zu Werkspreisen —
aunch bei Frankoofferte — zn Lasten des Kinfers, ausgenommen bei
Behérden.

4.Den in besonderen Listen namhaft gemachten Konstrukteuren darf
der Konstruktearpreis nur fiir Konstruktionsmaterial gestellt werden
und es ist sowohl bei Offerten, als auch bei den Verkaufshestdtigungen
stets zu hemerken: ,Nur zur Verarbeitung von Konstruktionen Ihrerseits.”

Fiir den Fall, dass zn einer Konstraktion auch unbearbeitete Triger
gehdren, diirfen diese ven den Konstrukteuren nar zu Konsumenten-
preisen geliefert werden. Der Handel mit Formeisen ist den Kon-
strukteuren untersagt.

5.Bei Orten mit mehreren Tarifstationen ist stets der niederste Fracht-
satz Basis Diedenhofen in Anrechnung zu bringen, auch wenn eine Station
mit hoherem Frachtsatz vorgeschrieben ist. Die Frachisdtze sind zu
kalkulieren nach dem neunesten Tarife des Stahlwerksverbandes (z. Zt.
von 1908) und offiziellen Nachtrigen.

6.Die Zahlungsbedingungen sind in allen Fillen, ausgenommen bei
Lieferungen an Behorden, welche zm Nettopreisen ohne Skonto zu
bedienen sind, zu vereinbaren:

Drei Monate Ziel vom Datum der Faktura oder per Kassa bis zum
15. des der Liefernng folgenden Monats mit 11/,°/, Skonfo vom
Fakturenbetrag.

Von der Frachtdifferenz gegen Diedenhofen darf bei Lieferung zu
Werkpreisen Skonto nicht gewihrt werden.

Der Skonto darf weder bei der Offerte moch von dem Fakturen-
betrag von vorherein in Abzug gebracht werden. Bei Ueberschreitung
des Ziels und im lanfenden Kontokorrentverkehr sind mindestens
50/, Zingen fiir das Jahr zu berechnen. Im Falle der Reichbank-
Diskont am Verfalltage auf 5%, oder dariiber steht, so muss 19/, fiber
dem Reichbank-Diskont als Verzugszins berechnet werden.

7. Verboten ist die Errichtung von Konsignationslagern oder Filiallagemn.
Verboten ist ferner die Abgabe von Offerten an Einkaufsgenossen-
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schaften, Raiffeisenkassen und sonstigen Vereinigungen, welche den
Zweck haben, gemeinsame Einkdufe von Formeisen zu machen, sei es,
dass diese Einkaunfsgenossenschaften und Vereinigungen ans Hindiern,
sei es, dass sie aus Verbrauchern hestehen, sowie der Abschluss von
Verkdufen mit solchen.

. Abnehmer von Formeisen, welche in keiner der Listen der . . T.V.

gefithrt werden, konnen nur zu Konsumentenpreisen bedient werden.
Falls sie aber Handel treiben, so hat der Lieferant die Lieferung an
die Geschiftsstelle anzumelden und ist verpflichtet, der Kasse der

. T.V. die Differenz zwischen Verkaunfspreis und dem Gestehungs-
preis abzuliefern.

Sobald die Geschiftsleitung durch Rundschreiben mitgeteilt hat,
dass ein Konsument Handel treibt, so hat der Lieferant Verkinfe an
diesen Konsumenten der Geschdftsleitung anzumelden und an ihre
Kasse die Differenz zwischen dem Gestehungspreis und dem hochsten
Konsumentenpreis abzuliefern.

Verschleierte Preisabgaben sowie Zuwendung sonstiger Vorteile sind
untersagt, ebenso das Mitangehot anderer Materialien unter Kostpreis.
Bei Aenderungen der vorstehenden Mindestpreise und Bedingungen
verpflichtet sich der Kaufer, die eventuell neu bestimmten Mindest-
preise und Bedingungen, die ihm von der Geschiftsleitung mitgeteilt
werden, sofort bei Inkrafttreten fiir neu zu tétigende Geschifte ein-
zuhalten resp. zu offerieren und zu berechnen.

Vorstehende Preise gelten fiir Lieferungen nach dem Gebiete unserer
Vereinigung im Norden, begrenzt durch die Luftlinie:

und der iibrigen an dieser Linie gelegenen Plitze,

dann Bahnlinie . . . . . . . von da Luftlinie
. . . inkl. der an dlesen Lm:.en gelegenen Plitze.

Dlé‘. Werkspreme ermissigen sich nérdlich der Luftlinie

um M. 1.50 proO Tomze. ﬁr die an der Linie gelagenen Plﬁtze gelten
die Preise der Stidzone.

Der Kéufer fibernimmt die Verpflichtung, fiir die Dauer seines Kon-
traktes simtliche A-Produkte (Formeisen, Halbzeug nund Schienen)
nur im Material des Stahlwerksverbandes zu beziehen.

Aehnliche Bedingungen existieren auch zwischen den

anderen Vereinigungen und den Konstrukteuren in Deutsch-
land, weshalb es mit einem allgemeinen Hinweis geniigen
diirfte. — — — —
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Absatzverhaltnisse.

Der in den letzten Jahren stindig zunehmende Handel
und Verkehr, die stetig sich vergrissernde Industrie, macht
sich insbesondere auch in der Eisenbautitigkeit stark bemerk-
bar. Der grosse Bedarf an Briicken und Eisenkonstruktionen
kann vollauf durch unsere einheimischen Fabriken gedeckt
werden. Einzelne Fabriken haben sich bereits derart ausge-
baut, dass eine erfolgreiche wirtschaftliche Betitigung nur noch
durch Auslandsanftrige unterstiitzt, stattfinden kann, Da die
von der Eisenbauindustrie verfertigten Produkte jedesmal auf
Bestellung produziert, d. h. die Produkte keine Massenware
darstellen, die im Voraus verfertigt werden, so wird man leicht
bemerken, dass nach einer ungiinstigen Konjunktur sich auch
ein Riickgang in der Fabrikation von Eisenkonstruktionen be-
merkbar macht.

Stark beeinflussend auf eine giinstige Marktlage wirkt die
offentliche sowie die private Bautitigkeit. Dieselbe kann bei
wirtschaftlichem Niedergange gesteigert werden durch eine
Verbilligung des Rohmaterials, des Eisens. Zeigen die Preise
des Stahlwerksverbandes eine fallende Tendenz, dann wird
manch ein Unternehmer eher gewillt sein, eine zurtickgeschobene
Baunotwendigkeit in Erwigung zu ziehen. Der Konsum wird
sich also durch eine verniinftige Preispolitik des Stahlwerk-
verbandes heben kénnen. Ebenso werden der Staat und die
Kommunen sich zur Unterstiitzung der Industrie bereit finden,
Projekte und Bauten ausfithren zu lassen.

Die private Bautitigkeit, mit Ausnahme der Industrie als
solcher, erstreckt sich im wesentlichen auf den Wohnungs-
bau mit den Innenausfiilhrungen in Fahrstiihlen, Treppen aus
Eisen u. s. w. Denken wir an die amerikanischen modernen
Wohnungshauten in der Ausfithrung von Wolkenkratzern, dann
kann man sich ein Bild machen, welche Mengen von Eisen in
einem solchen Gebidude zusammenmontiert wurden. Um einige
Zahlen zu geben, welche allerdings je nach der Stockwerks-
grisse verschieden ausfallen mogen, sei mitgeteilt, dass zur Er-
richturg eines Wolkenkratzers in New-York, der als Biiro-



gebiude Verwendung finden soll, rund 28000 Tonnen an
Eisen benttigt wurden. Der Zentralbahnhof in Pennsylvania
erforderte sogar die Kleinigkeit an Konstruktionen von an-
nihernd 55000 Tonnen Eisen. Ein niedlicher Wolkenkratzer
verfiigt tiber 12 bis 15000 Tonnen Eisenmaterial.

Des weiteren verkonsumiert die Industrie stindig FEisen-
konstruktionen. Die in den letzten Jahren vorgenommenen
dauernden Vergrosserungen der Automobilfabriken, chemischen
Fabriken, der Lokomotiv- und Wagenbaufabriken, die Kohlen-
bergwerke mit dem Bedarf an Konstruktionen, die Hochofen-
anlagen, die Zementfabriken und wie sie alle heissen mogen,
vergrossern sich und sorgen stiindig fiir einen guten Absatz in
Eisenkonstruktionen.

Der Staat sowie die Stidte, die gezwungen sind im In-
teresse des besseren Handels und Verkehrs Bauten errichten
zu lassen, wirken ebenfalls stark auf den Umsatz in Briicken
und sonstigen Eisenkonstruktionen ein. Der Bau neuer Bahn-
hife, mit weitgespannten Bahnhofshallen, die Wegeiiber- und
Unterfiihrungen, der Umbau von ein- in zweigleisigen Betrieb,
die Einfithrung von Hoch- und Untergrundbahnen macht viele
Eisenkonstruktionen notwendig. Zwecks billigerer Verfrachtung
von (#itern, werden neue Hafenanlagen gebaut, die vorhandenen
Einrichtungen geniigen nicht mehr dem Bedarf und schon hat
die Eisenbauindustrie wieder ein neues Absatzgebiet in Kranen,
Aufziigen, Drehscheiben fiir Gleisanlagen ete.

Infolge dieser Neuerungen steigt die Nachfrage nach Roh-
material dermassen, dass die Walzwerke ihrerseits sich ge-
zwungen sehen, die eigenen Anlagen zu vergrossern. Die In-
dustrie kann mitunter hierdurch fiir lange Zeit ihr eigener
Kunde werden. Die TUeberschreitung der Beteiligungsquote
fir die B-Produkte lassen einen Riickschluss auf die Beschaf-
tignng in der Eisenbautitigkeit zu.

In den Zeiten wirtschaftlichen Niedergangs wird auch diese
Industrie in Mitleidenschaft gezogen. Der Staat sieht sich
darum gezwungen, Notstandsarbeiten oder zuriickgestellte Ar-
beiten ausfiihren zu lassen, die der Eisenbauindustrie wieder
etwas aufhelfen sollen, denn besonders die Briickenbauanstalten



S -

arbeiten zum sehr grossen Teile nur auf Rechnung der 5ffent-
lichen Gemeinwesen. Bei einem allgemeinen wirtschaftlichen
Niedergang werden die kapitalkriftigeren Firmen sich durch-
winden, wihrend ein grosser Teil der kleineren Fabriken, ohne
gute Organisation fallieren wird.

Damit die Eisenkonstruktionsfabriken einen besseren Ge-.
winn erzielen sind dieselben gezwungen, sich dem Export-
geschift zuzuwenden. Die in guten Zeiten dauernd vorge-
nommenen Werksvergrisserungen drangen zudem schon zum
Export hin. Die Maschinen und Anlagen sollen auch besténdig
in Betrieb gehalten werden; ferner sind die Fabriken im
eigensten Interesse nicht dazu geneigt, bei einer wirtschaft-
lichen Depression ihre eingeschulten Arbeiter zu entlassen,
bezw. der Konkurrenz zuzufiihren. Noch viele andere Griinde
sprechen fiir die Betitigung auf dem Auslandsmarkt.

.Am besten kann man sich einen Begriff von der Grésse
unserer Briickenbaunanstalten machen, wenn man die Jahres-
berichte der betr. Anstalten durchstudiert. Aus dem Rechen-
schaftsbericht der Firma: A. G. fiir Eisenindustrie und Briickenbau
vorm. Johann Caspar Harkort in Duisburg, fiir das Geschfaftsjahr
1910 geht hervor, dass diese Firma einen Jahresumsatz von
8296000 Mark hatte. Dividenden wurden 91/,9/, verteilt.
Hein, Lehmann & Co. Diisseldorf hatte einen Jahresumsatz von
9593561 Mark; diese Aktien-Gesellschaft verteilte 7°/, Divi-
dende. Aehnliche Ziffern wiren noch mehrere anzufiihren.
Trotz des grossen Jahresumsatzes der grossen Briickenbauan-
stalten, klagen die simtlichen Werke iber dusserst gedriickte
Preise. Mangel an Beschiftigung dagegen ist in den letzten
Jahren keiner vorhanden gewesen.

Aus dem Jahresberichte des Vereins der deutschen Briicken-
und Eisenbauanstalten, dem die grossen Briickenbauwerkstétten
ausnahmslos angehdren, ist zu entnehmen, dass die sogenannten
Vereinswerke im Berichtsjahre einen Jahresumsatz hatten von:
244000 Tonnen im Werte von 68300000 Mark. In der gleichen
Zeit des Vorjahres wurden 187000 Tonnen, im Werte von
61100000, umgesetzt. Die Berichte dieses Vereins geben uns
ein ungefiahres Bild iiber die Marktlage im deutschen Eisenbau.
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Zur Besserung derselben hat dieser Verein mehrfach
Schritte unternommen, die insofern einen Erfolg zeitigten, als
die grosseren Werke sich enger zusammengeschlossen (siehe
auch Kapitel Submissionswesen). Das glinzendste Beispiel eines
Erfolges diirfte der Bau der Coélner Rheinbriicke bieten. Man
kann jedoch bei anderen grosseren Submissionen beobachten, dass
es auch darunter outsider giebt, und sich nicht immer solidarisch
erkliren. Besser organisiert sind dagegen die Eisenbaufabriken
mancher ausldndischer Staaten, so z. B. Ttalien und Amerika. Die
italienischen Eisenkonstruktionswerke haben sich am 1. No-
vember 1911, unter der Fiithrung der Ilva zu Genua, zu einem
Syndikat zusammengeschlossen. Auch in Amerika, dem Lande
der Verbénde, haben sich bereits im Jahre 1901, 26 der grossten
Briickenbauanstalten zu der American Bridge Co. zusammen-
getan, mit einer jdhrlichen Leistungsfihigkeit von rund 700000
bis 800000 Tonnen. Die American Bridge Co. steht wieder
in sehr enger Verbindung mit dem grossen Verbande der
Hiitten- und Walzwerke, der United States Steel Corporation.
Alle Werke der American Bridge unterstehen einer Zentrale
in New-York. Von hier gehen alle Auftrige an die einzelnen
Werke und zwar in der Weise, dass die der Baustelle am
nichsten gelegenen Fabriken gewdhnlich die Bauausfiihrung
erhalten bezw. die Briickenbauanstalt, welche fiir den betr.
Zweck die beste Ausriistung besitzt. Im allgemeinen kann
man doch nicht von einer Monopolisierung der American Bridge
reden, weil noch die meisten kleineren Briickenbanwerkstitten
der American Bridge nicht beigetreten sind, und deren Leistungs-
fihigkeit der genannten Gesellschaft nahezu gleichkommt.

Dass inshesondere der Stahlwerksverband ein grosses
Interesse daran haben muss, die Marktlage im Eisenbau zu
bessern, als Lieferant des Rohmaterials, braucht kaum erwihnt
zu werden. Er unterstiitzt daher durch, den einzelnen Triger-
hindlervereinigungen beigegebenen, Ingenieure, mit Rat und
Tat die BEisenbauindustrie. Dieselben werden zur Ausarbeitung
von Projekten herangezogen. Die Herausgabe eines Taschen-
buches iiber die Verwendung von Eisen im Hochbau dient
ebenfalls Propogandazwecken. Da der Stahlwerksverband einen
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grisseren Verdienst in den A-Produkten und hier besonders
den Triigern zu verzeichnen hat, und kein Interesse daran
haben kann, das nicht syndizierte Stabeisen zu verkaufen, so
kommt es hiunfig vor, dass auch Projekte gegen die Ausfithrung
in Eisenbetonbauten von genaunten Ingenieuren ausgearbeitet
werden. '

Begiinstigend auf die Marktlage wirken weniger strenge
baupolizeiliche Vorschriften. So z. B. die Erhohung der zuléssigen
Spannungen fiir Eisenkonstruktionen, wie dieselbe durch einen
Runderlass des Kgl. preussischen Ministers der offentlichen
Arbeiten vom 31. 1. 1910 genehmigt wurde. Weiterhin wird
die Bautitigkeit durch eine Herabsetzung des Diskontfusses
belebt werden kénnen. Dagegen wirkt sebr ungiinstig auf den
Markt, die Konkurrenz des Eisenbetons iiberhaupt der Beton-
bauweise.

Soweit die Momente, wie dieselben fiir den Inlandsmarkt
inbetracht kommen. Wie sieht es dagegen mit dem Export-
geschift aus, welche Einrichtungen sind getroffen den Aussen-
handel zu férdern, und welche staatlichen oder privaten Ein-
richtungen stehen dem Export hindernd im Wege. Um das
letztere vorweg zu nehmen: die hohen Zglle einzelner fremder
Staaten, verhindern die Eisenindustrie Konstruktionen dahin
zu liefern; ausserdem die gegenseitigen politischen Beziehungen
zu Ungunsten unserer heimischen Industrie und vor allem die
fremde Konkurrenz. Bei der spiteren Behandlung wird auf
die einzelnen Momente noch niher eingegangen werden.

Um der Eisenbauindustrie neue Absatzgebiete zu erschliessen,
sind Massnahmen von privatkorporativer und staatlicher Seite
getroffen. Die Privatindustrie besitzt Mittel und Wege in Form
von Verbinden, der Staat unterstiitzt die heimische Industrie
insofern, als er auf neue auslindische Absatzgebiete hinweist
und mit den fremden Staaten Handelsvertrige abschliesst, die
den einheimischen Markt giinstig beeinflussen miissen.

Mit dem zunehmenden Ausbau der Walzwerke musste bei
einigermassen wirtschaftlicher Ausnutzung derselben eine Ueber-
produktion in Halbfabrikaten entstehen. Die Walzfabrikate
herstellenden Industriellen, welche im ,Zentralverband deutscher



Industrieller vereinigt sind, mussten daran denken, fiir die
Ueberproduktion neue Absatzgebiete zu erschliessen. Unsere
Briicken- und Eisenbauanstalten haben in dieser Beziehung
dem Verbande viel zu verdanken. Es wurden pamlich auf
Kosten des Verbandes Sachverstéindige nach fremden Lindern
entsandt, damit dieselben an Ort und Stelle die einschligigen
Verhiltnisse genau studieren konnten, um daraufhin Vorschlige
inbezug auf den Bedarf an Eisenkonstruktionen, in dem betr.
Lande zu machen. Sehr interessant sind die Berichte iiber
die afrikanischen Kolonien, besonders die Kapkolonie. In diesen
Berichten werden Ratschliige erteilt, wie am besten die Be-
ziehungen anzukniipfen sind, weiche Riicksichten auf die Kon-
struktionseinzelheiten zu nehmen sind usw.

Ferner besitzen die Imdustriellenverbénde in den einzelnen
Bundesstaaten eigene Auskunftsstellen, die unserer Eisenindustrie
schon sehr zu statten kamen. Auskiinfte iiber Zollverhiltnisse
und regelmissig erscheinende Berichte geben den Inferessenten
wiinschenswerte Fingerzeige.

Nicht unerwihnt soll der Handelsvertragsverein, Verband
zur Forderung des deutschen Aussenhandels bleiben, dem
eine grosse Zahl inlindischer Firmen als Mitglieder zuzihlen.

Seit einer Reihe von Jahren, unterhilt das auswirtige Amt
zu Berlin die Einrichtung der Handelssachverstindigen fiir das
Ausland und soll bezwecken, den Warenverkehr mit dem Aus-
lande zu heben. Die Handelssachverstindigen sollen durch
Ratschlige, durch Berichte, die Industrie iiber die ausldndischen
Markt- und Absatzverhiltnisse unterrichten, um eventl. unsere
Industrie zu veranlassen, nach diesen Lindern zu exportieren.
I mehr oder weniger vollkommener Weise wird die Aufgabe
von den Handelssachverstindigen erfiilllt. Einzelne Konsulate,
wie Shangai, Tientsin und Canton senden den einheimischt?n
Interessenten genaue, sachgemisse Angaben und zugleich ein
Verzeichnis der Import- und Exportfirmen am Platze nebst
deren europiiischen Vertretern. ~ Winke iiber Geschilifts-
ankniipfungen, sowie iiber Platzgebriuche werden ausfiihrliche
Mitteilungen gegeben. Es lige im Interesse der gesamten
deutschen Industrie, wenn das Reichsamt diese Berichte
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sammeln wiirde, um dieselben den Interessenten direkt zu-
zusenden.

Von Bedeutung sind ebenfalls die vom Reichsamt des
Innern herausgegebenen ,Mitteilungen fiir Handel u. Industrie®,
die in unvollkommener Anlehnung an die ,Daily Consular
Trade Reports“ der U.S.A. entstanden sind. Die Nachrichten
sollen eigentlich der schnellen Mitteilung iber Marktverhiltnisse
sowie iiber neue Absatzmoglichkeiten Auskunft geben. Es
kommt bei Ausschreibungen fiir die Lieferung von Eisenbauten
stets vor, dass sogenannte Lastenhefte, worin die Lieferungs-
bedingungen niher prézisiert sind, beim Reichsanzeiger ein-
gesehen werden komnen. Fiir die Interessenten ist es jedoch
in den meisten Fillen ganz unmoglich, nach Berlin zu reisen,
bezw. sich in Berlin eine Vertrauensperson zu halten, um Ein-
sicht nehmen zu konnen. Und gerade bei dem Exportgeschift
ist Grundbedingung, sich sehr schnell in den Besitz solcher
Lastenhefte zu setzen. Entsprechende Anregungen sind dieser-
halb von Industriellenverbinden, nach dieser Richtung hin,
schon oft gemacht worden.

Ausser diesen, den Exporthandel steigernden Einrichtungen,
haben die grosseren Firmen stindige Verireter an den Haupt-
Platzen im Auslande sitzen, die mitunter auch direkt die
Geschifte zum Abschluss bringen. Ohne einen tiichtigen, eigenen
Vertreter im fremden Lande ist es bald unmdglich, gute
gewinnbringende Auftrige zu erhalten. Ein Vertreter ist so-
zusagen der wichtigste Faktor fiir das Auslandsgeschéft. Auftrige
werden auch von den Exporthdusern an die inlindischen Eisen-
baufirmen gegeben, welch’ erstere ihrerseits wieder mit einem
tiichtigen Vertreter im Auslande in Verbindung stehen. Grosse
Firmen, besonders Aktien-Gesellschaften, erhalten Riesenauftriige
bisweilen direkt iiberwiesen. Hierbei bilden die Grossbanken,
welche in geschiftlichem Wechselverkehr, einerseits mit den
grossen Briickenbauanstalten, andererseits mit den fremden Staaten
stehen, die Triebfeder zu den Ueberweisungen. Derartige Gegen-
seitigkeitsbeziehungen unterstiitzen den auslindischen Markt sehr
erfolgreich. Bevor ich nun weitergehe, seien noch einige Worte
iiber das ausléindische Submissionswesen eingeschaltet.
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Im Grunde genommen gelten fiir das Ausland bei der
Vergebung der dffentlichen Briicken- und Eisenbauten dieselben
Leitsitze, wie in Deutschland. Das vorteilhafteste Angebot,
die kiirzeste Lieferzeit bezw. die kiirzeste Ausfiihrung des Bau-
objektes werden der Angebotstellenden Firma den Zuschlag
erteilen lassen. An eine Konkurrenz ist nur zu denken, sofern
die einheimische Briicken- oder Eisenbauwerkstitte in dem
betreffenden Lande einen Vertreter engagiert hat. In dieser
Beziehung sind besonders die Berichte der deutschen Konsuln
im Auslande zu beachten, welche iiber den Wetthewerb in
fremden Staaten Mitteilungen machen. So wird z. B. iiber
Ttalien in den Nachrichten fiir Handel, Industrie und Land-
wirtschaft, Heft 19, 1912, geschrieben: ,Lieferungen fiir die
staatlichen und kommunalen Verwaltungen in Italien werden in
der Regel im Wege der Submission vergeben. Den Behorden
ist indessen iiberlassen, ob sie zur Ausschreibung schreiten,
oder die Lieferungen durch unmittelbare Verhandlungen mit
Firmen vergeben wollen. Vielfach besteht die Gepflogenheit,
dass ausldndischen Firmen der Zuschlag nur dann erteilt wird,
wenn deren Offerte mindestens 59/, ginstiger ist, als das
vorteilhafteste Angebot der italienischen Konkurrenten. . . . .
Die italienische Eisenbahnverwaltung ldsst zu den Lieferungen
in der Regel nur solche Firmen zu, die in ihrer Lieferungs-
liste eingetragen sind . .. .* DBesonders der Beachtung zu
empfehlen sind Bestimmungen i{iber Submissionen in Staaten
wie z. B. Marokko. Die Vorschriften fiir dieses Land, siehe
in den Nachr. £ H. u. I. 1911, Nr. 134. Derartige Sonder-
bestimmungen besitzt bald jeder Staat und es ist eine der
Hauptaufgaben der einzelnen Firmenvertreter im Auslande,
solche neue Bestimmungen iiber Lieferungsbedingungen etc.
der Stammfirma zur schleunigsten Kenntnis zu bringen, Die-
jenige Firma, welche am besten informiert ist, hat hiufig den
Erfolg zu verzeichnen. Die Raschheit der Offertenabgabe, die,
wie oben schon erwihnt, kiirzeste Lieferungsfrist, sichern einer
Fabrik manchesmal die Auftragserteilung. Es sei dann als
Beispiel hier der Vorgang, bei der Vergebung der Atbarabriicke
in Aegypten, mitgeteilt, die seinerzeit im Auftrage der eng-
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weilder Zuschlagzur Ausfithrung eineramerikanischen Firmazufiel.

oIm Feldzug gegen den Mahdi wurde im Jahre 1899 die
moglichst schleunige Herstellung einer Briicke iiber den Atbara,

einen Nebenfluss des Nils, fiir die Militairbahn, von 1,06 m

Spurweite erforderlich. Die Briicke musste eine Linge von

320 m mit 7 Oeffnungen von je 45 m und einem Gesamt-

gewicht von rund 671 Tonnen erhalten. Nachdem die erste

Ausschreibung infolge der geforderten kurzen Lieferfristen er-

gebnislos verlanfen war, erfolgte eine zweite Ausschreibung,

bei der auch amerikanische Firmen aufgefordert wurden. Bei
dieser lehnten die meisten engl. Briickenbauanstalten die Be-
teiligung wegen zu kurzer Lieferfrist ab; ein englisches Werk
forderte frei englischen Hafen 3175 Mark die Tonne und
wollte sich verpflichten, die erste Oeffnung nach 8 Wochen,
von den iibrigen je eine in weiteren 3 Wochen zu liefern,
entsprechend einer Gesamtlieferzeit von 26 Wochen. Dem-

gegeniiber forderten die Pencoyd-Werke in Amerika nur 202

Mark die Tonne frei Hafen und verpflichteten sich, die ge-

samte Eisenkonstruktion in 6 Wochen zu liefern. Wie diese

Lieferungsfrist innegehalten worden ist, ergibt sich aus den

folgenden Daten :

1. Das Telegramm in dem ein Angebot angefordert wurde,
ging am 7. Januar 1899 von Kairo nach Pencoyd.
2. Das Angebot wurde noch an demselben Tage abgegeben.
3. Pencoyd erhielt die Bedingungen am 24. Januar und am
gleichen Tage die Aufforderung, mit dem Bau zu beginnen.
4. Die Tage, an denen mit der Anfertigung der Zeichnungen
in Pencoyd begonnen wurde, sind: 27. Januar Spannungs-
diagramme, 28. Jaunuar Uebersichtspline, 31. Januar
Werkzeichnungen.

. Alle Zeichnungen waren am 10. Februar fertig.

6. Die Platten wurden in der Zeit vom 1. bis 8. Februar,
Profileisen und anderes Material vom 2. bis 11. Februar
bestellt.

7. Das Material wurde in der Zeit vom 3. his 21. Februar
geliefert.

o
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8. Die Arbeiten in der Schablonenwerkstatt wurden am

5, Februar begonnen.

9. Die Werkstattarbeiten wurden am 6. Februar angefangen.

10. Die Konstruktionsteile waren am 7. Mirz zum Versand
fertig auf Eisenbahnwagen verladen.

11. Die eine Hilfte der Konstruktionsteile verliess New-York
am 22. Mérz auf einem Dampfer, der Rest am 30. Mirz.
Alle Konstruktionsteile hitten schon am 22. Mirz abgehen
konnen, wenn sich nicht bei der Verladung Schwierig-
keiten ergeben hitten.

12. Am 2. Mirz wurde der Auftrag zur Verschiffung der
wichtigsten Teile der Aufstellgeriite und Geriiste erteilt,
und am 30. Médrz und 15. April der letzte Rest davon
verschifft. In den Werkstitten wurde vom 13. bis 18. Fe-
bruar nicht gearbeitet; heftige Schneestiirme hatten den
Betrieb vollstindig unmdglich gemacht, weil wegen Sper-
rung der Eisenbahnen die Kohlenzufuhr stockte,“t) — — —
Solche Erfolge haben die amerikanischen Briickenbaufirmen

noch mehr zu verzeichnen. Moglichst derartige Angebote ab-

zugeben hangen auf das Engste mit der inneren Organisation
einesFabrikbetriebes, nebst den Bearbeitungsmethoden zusammen.

‘Wihrend in Amerika alle Liocher gestanzt werden, ziehen im

Briickenbau die Deutschen sowie die Englinder die genauere

Methode des Bohrens vor (siehe Arbeitsteilung).

Sehr hiufiz kommt es vor, dass, bei &ifentlichen aus-
léindischen Submissionen, sich Firmen, in dem die Submissionen
ausschreibenden Lande, mit Unternehmern anderer Staaten in
Verbindung setzen und eine gemeinschaftliche Offerte abgeben.
Dieses trifft hauptsichlich bei Lindern zu, deren Unternehmer
noch nicht selbstindig in der Lage sind, das gesamte Bau-
objekt auf eigene Rechnung zu iibernehmen. Auch hat das
die Bauten vergebende Land den Vorteil, dass bei der er-
wibnten Uebung das Geld fiir die Arbeit und die Arbeiter zum
Teil im Lande bleibt. Ein Beispiel bietet der Wettbewerb um
die Briicke iiber den Masnedsund. Infolge der sehr karg ge-
stellten Einlieferungsfrist fiir die Abgabe von Angeboten (drei
Wochen) nebst der Aussicht erst nach der Vollendung der

1) Siehe Ztschr. d. V. d. Ing. 1908 Bd. 52 8. 10. Y
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Briicke Zahlung zu erhalten, beteiligten sich nur 6 Firmen an
dem Wetthewerb. An zwei Angeboten waren dinische Unter-
nehmer mit deutschen Firmen beteiligt, ausserdem eine dinische
Maschinenfabrik, Das Objekt war von der Regierung auf 11!/,
Millionen Mark eingeschdtzt. Das niedrigste Angebot mit
7860000 Mark war von der DBriickenbauanstalt Harkort im
Verein mit Dykerhoff & Widmann abgegeben worden. Dann
folgte Harkort mit Schneider-Berlin zusammen mit 8480000
Mark; Harkort und Holzmann & Co. 9030000 Mark. Eine
déinische Firma Saabye & Lerche zusammen mit Grin & Bil-
finger, 8950000 Mark.

Die Letzteren wollen den gesamten Briickenbau in 30
Monaten vollenden, wihrend die tbrigen Submittenten 4 Jahre
Bauzeit verlangten, Burmeister und Wain die dénische Firma
gibt zu, dass infolge des Mangels an Walzwerken in Dénemark
der Oberbau daselbst nicht ausgefiihrt werden kinne. —

Fiir den Export eiserner Briicken, kénnen im allgemeinen
nur solche Firmen in Frage kommen, welche die zur Montage
notigen Riistungen, Maschinen etc. besitzen, mit anderen Worten
nur sehr kapitalkriftige Briickenbauanstalten. Die kleineren
und mittleren Briickenbauwerkstitten, kommen nur mehr fiir
anderweitige Bisenkonstruktionen in Betracht. Da die ilteren
Briickenbanfirmen noch am alten Geriistebau festhalten und die
Riistungen immer wieder mitkleinen Abénderungen Verwendung
finden konnen, so sind derartige Firmen in der Lage, billigere
Offerten abzugeben als Firmen, die erst bei vorhandenem Be-
diirfnis Geriiste neu anfertigen miissen. Damit ein erfolgreicher
Export einsetzen kann, ist die straffe Fabrikorganisation, die
weitgehendste Arbeitsteilung innerhalb des Fabrikbetriebes die
Grundbedingung, welche bei vielen mittleren und kleineren
Firmen des Eisenbaues noch fehlt.

Je nach der Art der exportierten Fabrikate muss ein
Unterschied gemacht werden zwischen Briicken und Briicken-
baubestandteilen, sowie anderen Eisenbauteilen, den auch die
Ausfuhrstatistik eingefiihrt hat. Da ein grosser Teil der Kon-
struktionen auch nach den Kolonien des eigenen oder fremden
Landes ausgefiihrt werden, so verlohnt es sich hieriiber einige
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Worte zu schreiben. Als Absatzgebiet fiir Eisenkonstruktionen
kommen meistens nur die Orte in Betracht, die sich im Be-
sitze einer mehr oder weniger entwickelten Industrie befinden,
Hafenanlagen besitzen, Bergwerke und Eisenbahnen sich vor-
finden. Die Nachirage nach Konstruktionen jeglicher Aus-
fithrung, wie Briicken, Drehscheiben, Bahnhofshallen, Krahnen,
Aufziige u. s. w. ist bei ginstiger Entwicklung eine dauernd
steigende. Die in den Stddten wie z. B. im siidlichen Afrika stindig
zunehmenden Bodenpreise, lassen auch meistens mehrstockige
Gebdude, ja Wolkenkratzer entstehen (so z. B. in Johannisburg),
fiir die meistens Eisenkonstruktionen Verwendung finden. Es
bietet sich unserer einheimischen Hisenbauindustrie noch ein
reiches Feld der Betitigung, allerdings gegen eine sehr scharfe
englische und noch schirfere amerikanische Konkurrenz.

Damit man tiberhaupt-Konstruktionen absetzen kann, muss
man eine Reihe von wichtigen Faktoren in Beriicksichtigung
zichen. Die Konstruktionen miissen den jeweiligen Bediirf-
nissen der Bevilkerung angepasst werden, unter Berticksichtig-
ung der Arbeiter- und klimatischen Verhiltnisse, der Transport-
wege und den sonstigen Gewohnheiten der Bewohner. Fir
die Einholung von Auftrigen ist wieder das Haupterfordernis
einen ausserordentlich tiichtigen Platzvertreter zu besitzen, der
seinerseits wieder in stindiger Fiihlung mit den Architekten,
Behorden und Gesellschaften stehen muss.

Die Arbeiterverhiltnisse, sowie die Transportwege, fordern
von vornherein das Verlassen der einheimischen Bauweise,
soweit die Zusammenfiigung des Objektes bei der Montage in
Frage kommt Bei uns in Deutschland ist es gut mdglich,
eine kleinere Konstruktion, z. B. eines Wegiiberganges oder
einer Dachkonstruktion, in der Fabrik fix und fertig zu stellen,
weil uns die Gelegenheit geboten ist, mittelst Bahnspezialwagens
die Konstruktion direkt an den Konsumort zu versenden. Die
Konstruktionen, welche in die Kolonien beférdert werden, ver-
langen die Zerlegung der Konstruktion in kleinere Teile; schon
mit Riicksicht auf den ungeschulten einheimischen Arbeiter,
wodurch an Ort und Stelle die Vernietung einer Konstruktion
bei der Montage unméglich wird, kann unsere gewohnte Bauart
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nicht beibehalten werden. Verwendung bei der Montage
finden meistenteils Tagelchner, die wenn es hoch kommt, eine
Fertigkeit im Zusammenschrauben der Konstruktionsteile be-
sitzen., Unter derartigen Arbeiterverhiltnissen ist jede Nach-
arbeit bei der Montage ausgeschlossen. Die einzelnen Teile
miissen gut passend sein und rasch zusammengesetzt werden
konnen. Komplizierte Konstruktionen sind immer zu vermeiden.
Der Erfolg ist umso grdsser, je besser es einem Konstrukteur
gelingt, sich den betreffenden kolonialen Verhiltnissen anzu-
passen, wobei als Voraussetzung eine korrekte Bearbeitungs-
methode gefordert wird, also sogenannte Qualititsarbeit. Ins-
besondere bei Briickenbauten werden deutsche Ausfithrungen,
eben durch die exakte Arbeit, vielfach der dbrigen Konkurrenz
vorgezogen.

Wie wir wissen, kénnen Vorschriften, welche die Bau-
titigkeit betreffen, entsprechend den Markt insofern beeinflussen,
als zu strenge baupolizeiliche Massregeln die Baulust der In-
teressenten einschrinken. Im allgemeinen wird das ja wohl
in den Kolonien nicht zu befiirchten sein. Soweit iiberhaupt
baupolizeiliche Vorschriften in Frage kommen, beschriinken
sich dieselben mehr auf Materialbeanspruchungen, Geb#ude-
héhen und vor allem auf die Feuersicherbeit. So ist z. B. in
Johannisburg, inbezug auf die Wohnhiuser nur vorgeschrieben,
dass dieselben einen Kubikinhalt von 250000 Kubikmetern
nicht tberschreiten diirfen, ohne durch feuersichere Winde
abgetrennt zu sein.

Die Hauptabsatzgebiete fiir Briicken- und sonstige
Eisenkonstruktionen bilden fiir die grosseren Staaten besonders
deren Kolonien; dass dieselben dem Mutterlande reserviert
bleiben sollen, geht daraus hervor, dass dasselbe beim Import
in die Kolonien niedrigere Zollsitze zu bezahlen hat, wie ein
anderes Land. Die freie Konkurrenz ist deshalb doch nicht
ausgeschaltet, da ja beim Export noch andere Faktoren mit-
spielen, die bei der Preisbildung ausschlaggebend sind. Wie
wir bereits wissen, sind England nebst Amerika auf dem
Weltmarkte, so auch in diesem Produkte, unsere schérfsten
Mitbewerber. Die Fabriken haben sich, wie schon oben an-
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gefiihrt wurde, dermassen ausgewachsen, dass die Grisse der-
selben schon zum Exportgeschdft hindréngt. Betrachten wir
npur einmal die amerikanischen Werke. Nach ,The Bulletin
of the American Iron and Steel Association®, betrug die Gesamt-
zahl der Werkstitten, die Briicken und andere Eisenkonstruk-
tionen verfertigen, in den Vereinigten Staaten von Amerika
im Jahre 1911:352, mit einer Gesamtleistungsfihigkeit von
1457225 Tonnen jihrlich. Der Vollstindigkeit halber seien die
Standorte nebst den Leistungsziffern — in Klammer — mit-
geteilt. Alamba 1 (1200), Californien 13 (54 500), Colorado 4
(1650), Connecticut 4 (7600), Distrikt Columbia 2 (6100),
Georgia 1 (600), Illinois 28 (103200), Indiana 17 (43400),
Jowa 12 (26675), Kansas 14 (26400), Kentuky 3 (16 600),
Louisiana 5 (1400), Maine 2 (6600), Maryland 5 (53500),
Massachusetts 8 (663 507), Michigan 3 (13 500), Minnesota 15
(69 850), Missouri 20 (38500), Montana 3 (850), Nebraska 3
(8800), New-Yersey 11 (58800), New-York 61 (154 550), Nord-
Carolina 1 (6000), Nord-Dakota 1 (1000), Ohio 25 (110000),
Oklahoma 2 (600), Oregon 3 (2200), Pennsylvanien 46 (449 800),
Rhode Island 2 (2000), Texas 3 (3900), Tennesee 1 (4000),
Utah 3 (1400), Virginien 2 (26000), Washington 6 (1800).
Westvirginien 2 (9500), Wisconsin 20 (64800). Dass derartige
Ziffern unsere Briickenbauanstalten nicht aufweisen kénnen, ist
ohne weiteres einzusehen, aber auch einzusehen, wie gross die
fremdlindische Konkurrenz ist, und wie schwer es Deutschland
gemacht wird, sich ein Absatzgebiet zu sichern und zu ver-
grossern. Die amerikanischen Werke liefern hauptsichlich nach
Kanada, Kuba, Mexiko und Brasilien, ausserdem noch sehr viel
nach Japan.

England hat durch die Grosse seines Kolonialbesitzes
einen sehr guten Absatz. Die Eisenkonstruktionen des Heimat-
landes geniessen grosse. Zollvergiinstigungen. So haben in
Britisch Siid-Afrika Briicken- und Briickenbaubestandteile, welche
fiir das Gouvernement bestimmt sind, zollfreie Einfuhr. Bear-
beitetes Eisen fiir Rechnung Privater, wie Briicken, Eisen-
konstruktionen fiir Bauzwecke, bezahlen einen Zoll von 15%,
vom Wert. Auf unbearbeitetes Eisen fiir Bauzwecke wird ein
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Zoll von 3%/, v. W. erhoben. Grossbritannien hat hierfiir einen
Vorrang eingerdumt erhalten, denn es bekommt auf den obigen
Satz einen Nachlass von 39/, sodass unter Umstinden fiir
Grossbritannien Zollfreiheit eintreten kann. Eisenbahnbriicken
und Trambahnbriicken zahlen einen Zoll von 39/, gehen jedoch
zollfrei ein, sofern dieselben fiir die Regierung bestimmt sind.
Fiir diesen Artikel herrscht fiir Grossbritannien stets Zollfreiheit.

Britisch Stidafrika bildet durch den Aushau des Hisen-
bahnnetzes, sowie durch die Bergwerke ein sehr gutes Absatz-
gebiet fiir eiserne Baukonstruktionen. Lange vor uns hatte
dieses Nordamerika schon erkannt. In diesem Gebiete waren
etliche Jahre, bevor Deutschland sich iiberhaupt hierum kiim-
merte, von Englindern und Amerikanern technische Biiros
errichtet worden, die alle sehr gute Erfolge erzielten. Der
Wohnungsbau und indessen der Bau von Wolkenkratzern lag
vollstindig in amerikanischen Hénden, denn die Meinung war
an massgebender Stelle verbreitet, dass eigentlich nur Amerika
imstande sei, derartige Gebiude zu errichten. Der Central-
verband deutscher Industrieller war die erste Korporation, die
sich streng genommen, um dieses Land bemiihte; und nur der
Initiative dieses Verbandes ist es zu danken, wenn in den
letzten Jahren Eisenkonstruktionen nach Britisch Siidafrika
geliefert wurden. Doch scheint hierin wieder ein Stillstand
eingetreten zu sein.

Ein Land, das den Englindern bis jetzt fast allein reserviert
blieb, ist Indien. Die dortigen Eisenbahnen, welche beinahe
allein fiir den Absatz in Briicken- und Eisenkoustruktionen in
Frage kommen, arbeiten bald ausnasmslos mit englischem
Kapital. Die fremden Staaten richten ihr Augenmerk deshalb
weniger auf Indien. Auch hier wire die Vorbedingung, Ge-
schifte zu machen, ein Vertreter. Deutsche Vertreter, welche
sich mit Eisenbauten befassen, gibt es meines Wissens bis jetzt
in Indien keine. Nur englische Hauser haben in Indien Ver-
tretungen und sind allein imstande, derartige Arbeiten aus-
zufiihren. Burn &Co., Ld.; John Kling & Co., Ld. ; Jessop & Co., Ld.
sind ihre Namen. Diese unterhalten selbst grdssere Fabrik-
anlagen, in denen auch kleinere Briicken und Eisenkonstruk-
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tionen zur Ausfithrung gelangen. Da der Zoll nur 19/, ad
valorem betrdgt, so wiirde Deutschlands Eisenbauindustrie hier
ein Land finden, das fiir Eisenbauten sehr aufnahmefiihig wiire.

England liefert fernerhin Eisenkonstruktionen nach allen
Landern mit mehr oder weniger Erfolg; so nach Siid-Amerika,
Portugal, Aegypten, Australien, Japan etc.

Trotz des scharfen auslindischen Wetthewerbes ist es dem
ziclbewussten Streben der deutschen Eisenbauindustrie inner-
halb weniger Jahre gelungen, konkurrenzfihig neben England
und Amerika zu treten. Unsere stetig sich steigernden Ausfuhr-
ziffern fur Briicken- und sonstige Eisenkonstruktionen beweisen
dieses. Die Ausfuhr an Briucken- und Briickenbaubestandteilen

in den letzten 10 Jahren betrug: 134980 Tonnen. Auf die
einzelnen Jahre verteilt, ergibt sich das folgende Bild:
1902 9642 t 1907 . 10643 t
1903 6693 t 1908 . 14266 t
1904 9212t 1909 . 13142 ¢
1905 8290 t 1910 . 25270 t
1906 7799 t 1911 . 30024 t

Der Bedarf des Auslandes zeigt die Tabelle, Anhang ITT fur
Briicken, und die Tabelle, Anhang IV for sonstige Eisen-
konstruktionen im besonderen, soweit Deutschland denselben
befriedigt hat. Eine Zollerh6hung vermindert den Absatz, Zoll-
erniedrignng beférdert denselben. Unser Absatz ins Ausland
wird durch die nachstehend aufgefihrten Ziffern veranschaulicht:

Bricken:

1909 | 1910 | 1911

ot t | ot

Stidamerika . TR I T I 3800 | 6000 | 6000
China . . . . . . . . . . . . . . . | 2000 ; 6200 | 9000
Europa . e e . e . . . . . . . | 4000 | 5000 | 8300
Uebrige Staaten . . . . . . . . . . . | 3400 | 8000 6800

Sonsfige Eisenkonstruktionen:

1907 | 1908 | 1909 | 1910 | 1911

t | ot t t t
Europa . . || 87948 1151(:;0] 202900 | 217782 | 188811
Siid- Amenka . || 88089 | 165810 84612 | 94276 | 158693




i AR

Wihrend wir fir manche Lénder im Export von Bricken
eine Zunabme konstatieren konnen, wie z. B. China, so gehen
uns anch viele Linder als Kunden verloren, so Japan, Schweden,
Norwegen. Dagegen ist eine Zunahme in der Ausfuhr von
anderen Eisenbauteilen zu verzeichnen (siehe die Tabellen im
Anhang).

Diejenigen Lénder, die in den letzten Jahren dazu uber-
gegangen sind, selbst Eisenwerke und Walzwerke zu bauen,
wie China, Japan, Kanada, Chile, werden uns wohl mit der
Zeit weniger in Bestellung geben wie bisher. Kanada bezieht
an Konstruktionen so gut wie nichts von uns; dagegen an
Halbfabrikaten, besonders in Profileisen, ist steigender Absatz
vorhanden. Bei anderen Staaten konnen wir bisweilen dasselbe
Spiel beobachten.

Unsere Hauptabsatzgebiete in Europa bilden die Balkan-
staaten, Ruminien, Serbien. Der Bezug Serbiens an Briicken
und Eisenkonstruktionen ging im Jahre 1911 etwas in die
Hohe, im Vergleich zum Vorjahre. 1910: 812000 Dinar, 1911
947000 Dinar. Deutschland lieferte ebensoviel wie Oesterreich-
Ungarn, nidmlich iiber 455000 Dinar. Im Vorjahre betrug der
Anteil Deutschlands 711000 und der Oesterreich-Ungarische
nur 48000 Dinar. Den Rest von 37000 (51000) Dinar brachte
Frankreich herein. Ausser nach Stidamerika, senden wir die
Konstruktionen nach China, den Niederlandischen Besitzungen
im Stillen Ozean, sowie nach unseren Kolonien. Die englischen
Kolonien dagegen unterstiitzen fortdanernd das Mutterland,
sodass andere Liander immer mehr zuriickgedringt werden.!)
In den letzten 2 bis 3 Jahren ist es uns jedoch gelungen,
Aegypten in steigendem Masse zu erobern. Nach einem Berichte
des Kaiserl. Konsulats in Alexandrien wurden Eisenkonstruk-
tionen fiir Bauten in einer Menge von 7714 Tonnen fiir
115282 £E bezogen, wovon !/; auf Belgien, je !/, auf Frank-
reich und Grossbritannien und der Rest mit 916 Tonnen im
Werte von 14039 £E?) auf Deutschland fielen.

1) £ E =1 #gyptisches Pfund = 20,756 Mark.
?) Siehe Tabelle IV.
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Nach Nord-Amerika zu exportieren ist der deutschen
Eisenbauindustrie so gut wie unméglich, da die Einfuhrzdlle
459/, vom Wert betragen und zwar fiir alle Teile, die nach
dem Walzen in irgend einer Weise bearbeitet worden sind.
Ein Versand nach den Zentralstaaten und dem Westen Amerikas,
kann infolge der hohen Eisenbahnfrachten iiberhaupt nicht in
Frage kommen. Zudem kann die American Bridge and Co.
bei schlechtem Geschiftsgang sich durch Unterbietung die aus-
lindische Konkurrenz leicht vom Leibe halten.

Giinstig fiir uns sind in Asien die chinesischen Einfuhr-
zolle. Dieselben betragen fiir:

eiserne Briicken, wenn fertig mit allen dazu gehorigen Teilen-
import 5%/, ad valorem.

Ersatzteile zum Briickenbau und zur Reparatur von Trdgern,
Winkeleisen, T-Eisen
per picul (1 Picul = 60,453 kg) H. T. 0,140
1 H.T. (Haikwan Tael ca. 3 M.)

Einsenbauteile, Faconeisen aller Art und Roheisen etc.
p. picul H.T. 0,140

Da China in den letzten Jahren selbst schon verschiedenfach
Briickenbauten ansehnlicher Art, vollstindig selbstéindig aus-
gefiihrt hat, so wird die Zeit nicht mehr zu fern sein, in
welcher unsere chinesischen Ausfubrziffern auf einen toten
Punkt gelangen.

Der Nachbarstaat Chinas, Japan, wird uns, sofern wir
keine gewaltigen Anstrengungen machen, langsam verloren
gehen. Die Griinde hierfiir sind verschiedenartige, zum Teil
liegen dieselben auf politischem Gebiet. In der Hauptsache
beherrscht Amerika und England den japanischen Markt. Die
ausgeschriebenen Briickenkonstruktionen nehmen immer auf
amerikanische oder englische Profile Bezug, welche in den
deutschen Walzwerken nicht hergestellt werden. Ferner pflegen
die grossen Briicken, stets nach Amerika vergeben zu werden.
Kleinere Briicken gehen im Zuschlag abwechselnd nach Amerika
und England. Infolge der geographisch giinstigeren Lage, sind
diese Lander meistens eher in der Lage billiger zu liefern,
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wie Deutschland. Auch Japan fertigt sich in seinem neuen
Stahlwerk zu Wakamatsu bedeutende Mengen von Konstruk-
tionen selbst an. Der Hauptabnehmer fir Bracken in Japan
ist die Staatsbahn, welche hierfir Tender ausschreibt wund
besondere Fabrikantenlisten fuhrt. Wer bei der Lieferung be-
riacksichtigt werden will, muss unbedingt in dieser Fabrikanten-
liste aufgenommen sein. Die Privatbahnen lehnen sich in ihren
Ausschreibungen gewthnlich an die Staatsbahnen als Vorbild an.

Der Export Oesterreich-Ungarns ist nicht bedeutend und
beschrinkt sich in der Hauptsache auf die Balkanlinder. Die
Griunde des geringen Exports werden von Kennern der &ster-
reichischen Verhaltnisse in zu hohen Arbeitsléhnen und hohen
Rohmaterialpreisen gefunden. Von anderer fachminnischer
Seite wird als Grund angefihrt, die Rackstéindigkeit in der
Fabrikorganisation und den modernen Bearbeitungsmethoden,
was ich auch far wahrscheinlicher halte, Ein Export ist in
Oesterreich meistens nur durch momentane Konjunkturen
veranlasst und muss dann zu Selbstkostenpreisen betrieben
werden. Deutschland lieferte nur immer in geringeren Mengen
Eisenkonstruktionen nach Oesterreich. In den 2 letzten Jahren
allerdings keine mehr,

Die Zollverhiltnisse stellen sich fir Bricken- und Briicken-
felder auch in Verbindung mit Holz oder Eisenguss, als Hisen-
konstruktionen, (fertige Objekte oder fertige bearbeitete Bestand-
teile von solchen) zu 15 K fir je 10 kg.

Italien kommt fiir uns als Absatzgebiet kaum mehr in Be-
tracht, da sich die italienischen Eisenkonstruktionsfabriken derart
vergrossert haben, dass der Eigenbedarf vollauf durch einheimische
Fabriken gedeckt werden kann. Der Export Italiens ist nicht
nennenswert. Im Wesentlichen bildet nur noch Suadamerika
ein Absatzgebiet.

Die franzdsischen Briickenbananstalten exportieren sehr
stark. Die Zollsitze sind in Frankreich sehr hoch, so dass an
eine Ausfuhr dahin kaum gedacht werden kann. Auch sind
die franz, Werke ziemlich leistungsfihig. Der Spezialhandel
Frankreichs im Jahre 1909 betrug nach der amtlichen fran-
zosischen Zollstatistik:
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Constructions métalliques en fer ou en acier.

England . . . . . . . . . . 78l1 d=
Belgien .. . .« . . . o . « & w9593
Schweiz . . . . . . . . . . 2950 ,
Spanien . . . . . . . . . . 8972
Italien: . « « w0 « = = @ @ % s 448
Aegyptem . . . . . . . . . . 2254
Marokko . . . . . . . . . . 5694
Mexike . . . « o o = o & 2 750
Brasilien . . . . . . . . . . 16201
Argentinfen. . . . . . . . . . 3076 ,
Chile . . . . . . . . . . . 4133
and. ausl. Lander . . . . . . . 4246 |
Freie Zone . . . . . . . . . 3852
Algerien . . . . . . . . . . 50935
Tanesien . . . . . . . . . . 8218
Bemegal . . . « « : & + = . - 28719 ,
andere franz. Etabllissements de la céte
occidentale d’Afrique . . . . 100648 |
Indo-China . . . . . . . 4b680

andere Kolon. und Protektoratslinder. 15175 .

Zusammen: 314355 dz.

Betrachten wir dieTabellen Anhang IlTund IV, so fallt ans anf
den ersten Blick auf, dass von Belgien nach Deutschland ziemlich
bedeutende Mengen an Eisenkonstruktionen importiert werden.
Ich hege die Vermutung, dass deuatsche Fabriken auf eigene
Rechnung in Belgien fabrizieren lassen. Inbezug auf die Preis-
bildung diirften sich die belgischen Werke gegeniiber den
deutschen Werken in einem grossen Vorteile befinden, da in
Belgien das Roheisen billiger, die sozialen Lasten geringer sind
und die Arbeitslshne sich nicht in derselben Hohe bewegen,
wie bei uns. Zudem wirkt die starke Konkurrenz, welche die
belgischen Fabriken sich gegenseitig bereiten, fithlbar auf die
Preisbildung ein. Die Zollsitze stellen sich fiir bearbeitetes
Eisen und Stahl auf 4 Francs pro 100 kg; fiir bearbeitetes
Gusseisen 2 Francs pro 100 kg. — — — —




Eisenbau — Betonbau.

Ich bhabe bereits bei der geschichtlichen Entwicklung des
Eisenhoch- und Briickenbaues die Griinde dargelegt, die fiir
die Einfiibrung von KEisen im Hochbau bestimmend waren.
Lange Zeit hindurch war das Eisen Alleinherrscher im Hoch-
bau. Grosse Spannweiten bei Briicken, hohe Tiirme, ausser-
ordentliche Bauten wie Festhallen, konnten nur im Verein mit
Eisen zustande kommen, wollte man nicht direkt zu dem
teueren Steinbau greifen. Auf diese Bauten musste meistenteils
verzichtet werden, da die Kostspieligkeit in der Ausfithrung
zu gross wurde, und man zudem bei Steinbauten, bei dem
stindig zunehmenden Verkehr, immer mit Vergrosserungen
rechnen musste. Da kam am Anfang bezw. in der Mitte der
80-ger Jahre der Eisenbeton auf — der zuerst fiir kleinere
Ausfithrungen benutzt wurde — als Ersatz fiir die Steinbauten,
der dem KEisen eine ungeahnte Konkurrenz bieten sollte.

Der Beton selbst war schon von alters her bekannt, genau
so wie das Eisen. Schon vor mehr als 2000 Jahren ver-
wendete man zur Befestigung der Fahrbahn von Kunststrassen
Kalkbeton, dem wahrscheinlich ein hydraulischer Zuschlag von
Puzzolane zugesetzt war. Die rom. via Appia ist z. B. auf
diese Weise befestigt worden. Mit der Zeit verbesserte sich
die Herstellung des Zements und wir besitzen heute einen
vorziiglichen Baustoff im Portlandzement. Wie es bei so vielen
Erfindungen der Fall war, die dem Zufall zu verdanken sind
— und welche nachher von hervorragender Bedeutung wurden —
dachte auch der Nichttechniker Monier nicht an die spitere
Wichtigkeit, welche seine Eiseneinlage im Zement fiir die
Technik haben sollte. Einige weitblickende Praktiker, welche
sich diese Beobachtung Moniers, dass durch die Einlagerung
von Eisen im Beton ein vollstindig festes Gebilde zustande
kommt, sofort zu Nutze machten, erkannten den praktischen
Wert fiir die Anwendung von Tragkonstruktionen. Minner,
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wie Coignet in Frankreich, G. A. Wayhs in Deutschland,
Rauserne in Amerika nebst Hennebique gebiihrt das Verdienst,
den armierten Beton populir gemacht zu haben. Besonders
soll es Wayhs gewesen sein, der herausfand, dass eine rationelle
Verbindung bei den armierten Betontrigern dadurch erzielt
wird, dass man das Eisen dorthin legt, wo Zugspannungen auf-
treten. Der Beton ist genau wie Stein wohl imstande, hohe
Druckspannungen in sich aufzunehmen, jedoch nur geringe
Zugspannungen. Es war also die weitere Entwicklung von
dieser Tatsache abhidngig, genau wie beim Eisen. Im Jahre
1886 begannen bereits Versuche, das Zusammenwirken von
Eisen und Beton zu ergriinden.

So entstanden allmahlich die ersten armierten Beton-
konstruktionen, die allerdings um ihre Existenzberechtigungen
schwer zu k&mpfen hatten. Man hielt der neuen Bauweise
entgegen, dass eine statisch genaue Berechnung ihrer Festig-
keit nicht einwandfrei erbracht werden kinne, sowie noch keine
Erfahrungen mit derartigen Konstruktionen vorldgen; eine
Analogie des Eisenbaues bei dessen Entstehung. Erst die
wissenschaftlichen Forschungen konnten die Entwicklung be-
giinstigen. Was ferner gegen die Einfilhrung von Eisenbeton-
konstruktionen sprach war die wenig architektonische Gestaltung
der Bauwerke, welche bei derartigen dffentlichen Ausfithrongen
zu bemingeln war. Ein gutgegliedertes Eisenwerk war inbe-
zug auf die Feinheit des Linienzuges dem Xisenbeton bei
weitem f{berlegen. Jede Konstruktion eigener Art hat eben
eine eigene Architektonik, an die sich der Beschauer erst ge-
wiohnen muss und auch gewohnt. Die neueren Entwiirfe z. B.
fiir den Neubau der Kaiserbriicke in Bremen, zeigen ganz her-
vorragende und beachtenswerte Projekte, bei Spannweiten von
95 und 60 m, die fiir ein erfolgreiches Vordringen des Kisen-
betonbaues sprechen. Eine Anpassung an die Form eiserner
Bogen- und Hingebricken, als architektonisch schéne Wirkung,
ist bei diesem Ideenwettbewerb das Bemerkenswerte.

Was bringen nun die Eisenbetonkonstrukteure zugunsten
ihrer Bauweise vor? Hierfiir existieren verschiedene Schlag-
worter, die wir kurz zusammenfassen kénnen in: Wirtschaft-
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lichkeit, Feuersicherheit und Rostschutz, leichte Formgehung
und Tragfihigkeit, nebst den sonstigen hygienischen Vorziigen
und zuletzt der Wegfall jeglicher Unterhaltungkosten. Auf
alle diese Punkte einzugehen, ist nicht der Zweck dieses Aui-
satzes. Ich werde deshalb nur einige herausgreifen, soweit
die Konkurenz des Eisenbaues in Frage kommt.

Vor allem, wie steht es mit der Wirtschaftlichkeit? Unm
allgemein zu sprechen, muss man bei Eisen- sowie Betonbauten
verlangen, dass die Neubau- und Unterhaltungskosten ein
Minimum werden, ein Maximum dagegen Sicherheit gegen
Feuersgefahr und die Anpassungsfihigkeit an die Bediirfnisse
des wirtschaftlichen Lebens, z. B. bei Vergrisserung von Fabrik-
anlagen etc. Sobald diese Forderungen von einer Bauweise
mehr oder weniger erfiillt werden, gebiihrt dieser gegeniiber
einer anderen der Vorzug. Jedoch behaupten zu wollen, dass
diese angefiihrten Punkte sich in einer Bauweise vereinigt finden
wire Torheit. Ich bemerke, dass beim Publikum die Anschau-
ung verbreitet ist, dass der Eisenbeton in wirtschaftlicher Hin-
sicht dem reinen Eisenbau stets iiberlegen sei. Offenbar ist
die ausserordentlich grosse Anwendungsfihigkeit des Eisen-
betons daran schuld. Selbst im Hochbau wird diters der
Eisenbeton angewendet, wo aus wirtschaftlichen Griinden andere
Baustoffe am Platze wiren, so besonders bei Geschéftshiusern,
‘Wohnhausern in Strassenziigen mit wachsendem Verkehr, in-
dustriellen Anlagen, Fabrikbauten, Bahnhofshallen, Briicken,
alles Bauten, die beinahe ausschliesslich dem Verkehr dienen.
Inwieweit die Betonbauweise ihre Berechtigung hat ist Sache
des Erbauers, da das Ende der Entwicklung in der jetzigen
Zeit nicht vorausgesehen werden kann. Man geht nicht zu
weit, wenn man behauptet, dass in vielen Fillen die Hisen-
betonbauweise ein Modeartikel geworden ist, und bisweilen
von den Bauunternehmern nur deshalb vorgeschlagen und
ausgefithrt wird, um nicht als riickstindig zu gelten. Es gibt
sogar schon Leute, welche von einem Eisenbetonjahrhundert
sprechen.

Wie steht es aber mit der Wirtschaftlichkeit inbezug auf
die Neubaukosten einer Eisenbeton- oder Betonbriicke. Kann



man sich da ohne weiteres fiir die eine oder die andere Aus-
fithrungsart einer Briicke entscheiden: Gewissnicht. Esist mir ein
spezielles Gebiet bekannt, in dem die natiirlichen Vorbedingungen
zum Betonbau ohne weiteres gegeben sind. Das ist Ober-
schwaben. Zur Errichtung eines Betonbauwerkes bendtigt man
an Rohmaterial Kies, Sand, Zement, (und event. Eisenstibe bei
Eisenbeton) und diese sind in Oberschwaben leicht zu erhalten.
Die Gebirgsfliisse wie z. B. die Iller fiihren bei Hochwasser
bedeutende Mengen an Kies und Sand mit sich, welche Bau-
stoffe durch den Transport im Wasser bereits derartig ge-
waschen und gereinigt sind, dass eine Nachbehandlung nicht
mehr notwendig erscheint. Die Entnahme aus dew Flusse ist
zu billigen Selbstkosten moglich, sodass die Verkaufspreise fiir
Grob- und Feinkies verhdltnisméssig niedrige sind. In der
Donau bei Ulm sind z. B. seit mehreren Jahren 2 Bagger stiindig in
Betrieb, welche den hauptsdchlich auns der Iller gebrachten
Kies und Sand heben; Kies und Sandgruben in den Tilern
und an den Abhingen Oberschwabens, die liefern weiterhin gutes
reines Material und befinden sich meistens im Besitze von Ge-
meinden, die die Gewinnung von Kies gegen ein geringes Entgelt
gestatten. Ausserdem kann man das zum Mischen notwendige
Wasser durch Brunnenschlagen unschwer bekommen. Das
Hauptprodukt Zementverfertigen die Zementfabrikenin Blaubeuren
mit Anlagen in Blaubeuren, Ehingen, Allmendingen und
Schelklingen, die Schenkschen Werke in Allmendingen und
Mergelstetten, das Minsinger Zementwerk und die Zementfabrik
von Higele in Geisslingen a. St., sodass eine gute Ware mit
billiger Bahnfracht beigeschafft werden kann. — Nach diesen
Ausfithrungen ist es begreiflich, wenn der Bau einer Briicke
iiber die Donau bei Ulm nicht aus dem Baumaterial Eisen
hergestellt wird. Wie es mit anderen wirtschaftlichen Punkten
steht, das ist eine Sache fiir sich, von der ich jetzt einiges
mitteilen will.

Wie verhalten sich die Beton- bezw. Eisenbetonbriicken
gegeniiber den Unterhaltungskosten, sollen wirklich solche nicht
vorhanden sein! Von Seiten der Betonkonstrukteure wird
dieses vielfach behauptet, doch glaube ich einen abwartenden
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Standpunkt einnehmen zu sollen dahingehend, dass bei dem
geringen Alter von Eisenbetonbaunausfiihrungen, besonders bei
Eisenbetonbriicken zurzeit noch ungeniigende Erfahrungen vor-
liegen. Gewisse stindige Unterhaltungskosten entstehen auch
bei Eisenbetonbriicken und zwar durch ofters vorzunehmende
Briickenrevisionen. ~Die Bauwerke, welche siiurehaltigen
Dampfen oder den Rauchgasen von Lokomotiven etc. ausgesetzt
sind, bendtigen sogar mehr Revisionen, denn inwieweit Rauch-
gase das Eisen im Beton angreifen, z. B. durch Haarriss-
bildungen, hieriiber ist man zu einem abschliessenden Urteil
noch nicht gekommen,

Die Feuersicherheit des Betons und des Eisenbetons ist
eine uniibertroffene in der stillen Voraussetzung, dass die zu
Einlagezwecken verwendeten Eisen, auch wirklich sachgemiss
in den Beton eingelegt werden und nicht so, dass, wie man
es hiufig in den Geschiftshdusern beobachten kann, die Rund-
eisen im Beton sehr offenherzig zu Tage treten. Die Feuer-
sicherheit wird unumwunden, selbst von den Gegnern der
Betonbauweise anerkannt. Man kann behaupten, dass die
Sicherheit gegen Feuersgefahr ein Maximum erreicht. In der
Rentabilititsberechnung tritt dieser Faktor in Gestalt von er-
sparten Versicherungspramien in Erscheinung.

Wie liegen nun aber die Verhiltnisse beim Eisenbeton-
und Betonbau, inbezug auf die Anpassungsfihigkeit an die
Bediirfnisse des wirtschaftlichen Lebens. Somit wire ich bei
dem dunkelsten Punkte der modernsten Bauweise angelangt.
Im allgemeinen wird behauptet, das die Umbaufihigkeit keine
Schwierigkeiten verursachen soll, was jedoch keineswegs zu-
treffend ist. Bei kleinprofiliz armierten Konstruktionen die
Unterziige zu verstirken, die Vornahme eines Trigerwechsels,
die Herstellung von Trégeranschliissen sind Bauvorkommnisse,
welche kaum, oder sehr schwierig auszufiihren sind. Auch
die Tatsache, dass frischer Beton mit erkaltetem nicht mehr
abbindet, ist als ein Mangel der Betonbauweise anzusehen und
man konnte noch einige Momente anfiihren, welche gegen die-
selbe sprechen. Auf alle Fille sind die Kosten einer nach-
triglichen Uméinderung nicht unbedeutend. Ein Projekt bis
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in alle Details so durchzuarbeiten, dass Aenderungen von
vornherein ausgeschlossen sind ist unméglich. Es gibt bei
Bauausfithrungen stets Umdisponierungen; bei Fabrikanlagen
werden andere Raumverwendungen beschlossen, ev. noch weitere
Schachtffnungen fiir Aufziige gefordert, die Transmissionen
werden anders gelegt werden miissen, lauter Vorkommnisse,
welche erst wihrend oder nach der Fertigstellung des Baues
eintreten.

Die Schwierigkeiten, Betonbauten zu entfernen, sind der-
massen grosse, dass mitunter nicht daran zu denken ist, die
Bauwerke innerhalb kurzer Zeit verschwinden zu lassen. Wie
gross diese Hindernisse manchmal sein konnen, sei an dem
hier nachfolgenden Aufsatze des Befriebsinspektors Sieben zu
Duisburg entnommen, gelegentlich der Sprengung einer kleinen
Strassenbriicke aus Eisenbeton. Hierin heisst es unter anderem:
+Wie bedeutend die Schwierigkeiten sind, hat sich anlisslich
der Entfernung einer gewdlbten, schiefen Eisenbetonbriicke von
17 m Spannweite erwiesen. Die in Frage kommende Briicke
war vor etwa acht Jahren von der Berliner Monier-Gesellschaft
in km 5,047 der reinen Giiterzugstrecke Weddau-Oberhausen-
West gebaut worden und musste aus Anlass des viergleisigen
Ausbaues dieser Linie vollig entfernt werden.

Die Briicke diente im wesentlichen dem Personenverkehr,
es war jedoch bei Bestimmung der Abmessungen zu beriick-
sichtigen, dass schwere Sprengwagen und Holzfuhrwerke sie
befahren. Das Gewdlbe bestand aus drei von einander un-
abhingigen gleichen Teilen, welche sich auf die gemeinsamen,
beiderseitig sehr stark bemessenen, in kiesigem Lehm ge-
griindeten Widerlager aus Stampfbeton stiitzten. Die Eisen-
einlage der Bogen erscheint ungewohnlich stark, sie ist jedoch
durch die damals bestehenden wenigen Erfahrungen im Eisen-
betonbau begriindet. Der &usserst rege Verkehr auf vorge-
nannter Strecke, eine der befahrensten Giiterstrecken des
preussischen Eisenbahnbereichs, ermoglichte es nicht, die
Briicke in Betriebspausen zu entfernen. Daher kamen hierfir
nur zwei Moglichkeiten in Hrage:

1. Durch Abspitzen und Zerlegen des Gewdlbes auf einem

7
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neu einzubauenden Lehrgeriiste. Hierbei hitten nach Durch-
schneiden der Eisenanlagen handliche Stiicke hergestellt werden
miissen. Diese Ausfilhrungsart wire Husserst schwierig ge-
wesen, hitte sehr viel Zeit in Anspruch genommen und wiirde
ausserdem sehr kostspielig geworden sein.

2. Durch Zersprengen des Gewdlberfickens bei Einstellung
des Kisenbahnbetriebs.

Es wurde als zweckmissig erachtet, diese letzte Aus-
fithrungsweise zu wihlen, da sie vermutlich die Moglichkeit
bot, handliche kleine Stiicke zu erhalten, welche die Rdumung
der Gleise erleichterten. Das Pionier-Bataillon Nr. 7 in Kélo-
Riel hatte die Sprengung tibernommen, da diese Arbeiten fiir
die Truppe eine lehrreiche Sprengung bedeutete, wie sie
gleichen Umfangs in Kisenbeton tiberhaupt noch nicht und in
Grobbeton nur selten ausgefiihrt war,

Nachdem die Vorbereitungen — Abrdumung des Ge-
wolberiickens in den Widerlagern — getroffen waren, sollte
die Sprengung am 2. Mai, einem Sonntage mit volliger Ruhe
im Giiterverkehr, erfolgen. Die Betriebspause dauert von 5 Uhr
morgens bis Abends 71/, Uhr. Urspriinglich war in Aussicht
genommen, durch eine gleichzeitige kriftige Entladung des
Sprengstoffs im Scheitel und den Kimpfern die drei Gewdlbe-
ringe zum Einstirzen zu bringen. Zu diesem Zwecke waren
an diesen Gewdlbestellen in dichter Reihenfolge Vertiefungen
eingehauen, in welche die Sprengkérper gelegt und mittels
Lehm verdimmt werden sollen.

Der Generalstab, welcher grosses Interesse an dieser
Sprengung bekundete, stellte jedoch den Antrag, die Sprengung
kriegsmissig als eine Scheitelsprengung ausfithren zu kinnen,
um hierbei zu versuchen, ob derartige Briicken bei geniigend
starker Scheitelladung nach durchschlagen des Scheitels und
Wegfall der hier wirkenden Verspannung zum Zusammenbruch
gebracht und hierdurch betriebsunféhig gemacht werden konnten.
Diesem Antrage wurde entsprochen, da angenommen wurde,
dass, falls die Zerstdrung des Gewdlbes auf diese Art nicht
gelingen sollte, geniigend Zeit zur volligen Zerkleinerung des
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Gewdlberiickens mit Sprengstoff vorhanden war. Auch fiir
diesen Fall waren entsprechende Vorbereitungen getroffen.

Zur Verwendung kam die beim Heere eingefiihrte soge-
nannte Sprengmunition, die in Korpern von 7--5--4 cm Seiten-
linge hergestellt wird. Es war nicht bekannt, welche Wirkung
dieser Sprengstoff auf Eisenbeton in solchem Umfange haben
wiirde, und daher wurden Ladungen aufgelegt, welche der
Sprengung von Fels entsprachen und welche, um auf alle
Fille sichere Wirkung zu erzielen, noch auf das 0,7 fache er-
hoht wurden. KEs ergab sich somit, dass bei einer Entfernung
der Sprengkreismitten von 0,60 m fiir je eine Ladung vier
Sprengkérper angebracht, so dass insgesamt 60 solcher Korper
auf einmal zur Entladung kamen. Die Ladungen selbst wurden,
da sie kaum in den Beton eingelassen waren, mit Rasen und
lehmigen Sande reichlich verdimmt.

Die Entladung wurde nach Sicherung der Betriebsgleise
durch Faschinen und Holzschwellen gegen abfallende Gewdlbe-
teile mittelst einer elektrischen Glihziindvorrichtung auf eine
Entfernung von etwa 500 m in Deckung bewerkstelligt. Der
Gewdolbescheitel war vollig durchschlagen und das Gewdlbe an
den Wiederlagern abgebrochen.

Dieser Abbruch an den Wiederlagern ist jedoch meines
Erachtens lediglich darauf zurtickzufiihren, dass bei Herstellung
der Stirnmauern iiber dem Kémpfer senkrechte Arbeitsfugen
entstanden waren, bei welchem kaum ein Zusammenhang in
dem Beton bestand.

Wiiren die sehr stark bemessenen Stirnmauern in einem Gusse
gestampft worden, sodass der Beton eine innige Verbindung
hitte aufweisen konnen, so wiire aller Wahrscheinlichkeit nach
die Wirkung der Entladung eine wesentlich andere gewesen,
es wire dann nur der Scheitel durchgeschlagen worden, und
die kriftigen Stirnmauern hitten, als Kragarme wirkend, den
diinnen Gewdlberiicken vor Absturz bewahrt.

Jetzt sah man, in welcher Weise die ungewdhnlich starke
Eiseneinlage mittels 14 und 8 mm Rundeisen in engmaschiger
Verbindung den Zusammenhalt des Betons bewirkte, und es
musste nun an die Zerkleinerung der abgestiirzten grossen Ge-

‘?.
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wolbeteile gegangen werden. Dieser Arbeit stellten sich jedoch
ungeahnte Schwierigkeiten entgegen. Die Gewdlbeteile waren
wohl durch mancherlei Risse, infolge der Sprengung und des
Absturzes geborsten, konnten aber nur mit grosser Miihe durch
aufhauen des Betons und durchschneiden der Eisenstibe vollig
getrennt werden. Bei &#usserster Anstrengung der reichlich
zur Verfiigung stehenden Arbeitskriifte war hierbei der Erfolg
nur gering. Daher wurden zur Zerkleinerung der Gewdlbe-
stiicke weitere Sprengungen vorgenommen. Der Erfolg dieser
Sprengungen blieb jedoch weit hinter den Erwartungen zuriick,
da an den einzelnen Ladestellen lediglich Licher von etwa
20 cm Durchmesser durch den Betonkdrper geschlagen und
die hier befindlichen Eisenstdbe durchschmolzen wurden;
einigermassen handliche Stiicke wurden bei diesem Zerkleine-
rungsverfahren nicht erzielt.

Nachdem durch Aufwand einer grossen Menge Sprengstoff
und namentlich durch aufhauen der Risse, sowie zerschneiden
der Eiseneinlagen, Teile von etwa 1,5 bis 2 m Flichengrisse
hergestellt waren, wurde unter Zuhilfnahme zweier Geritewagen
und dreier Maschinen die Abfuhr dieser Stiicke bewerkstelligt.
Immerhin war es nur mdoglich bis zum Abend das eine der
beiden Gleise fiir den ersten fahrplanmaissigen Zug freizu-
machen, wihrend der volle Betrieb auf der Strecke erst am
3. Mai mittags wieder im Gange war.

Der Abtrag der starken Wiederlager aus Grobbeton wurde
ebenfalls durch Sprengungen, welche das genannte Pionier-
bataillon ausfiihrte, an zwei weiteren betriebsfreien Sonntagen
bewerkstelligt.

Die Sprengung dieses Eisenbetonbauwerks hat gelehrt,
dass, falls fiir die Entfernung eines solchen Bauwerks eine
Sprengung iiberbaupt in Frage kommt, der Gewdlberiicken
derart mit Sprengkorper zu besetzen ist, dass auf etwa 0,75 qm
Gewdlbefliche eine mdglichst starke Ladung entziindet wird.
Nur dann wird es moglich sein, den Gewdlbekdrper so stark
zu erschiittern oder zu zerstéren, dass Risse entstehen, welche
ein Zerschneiden der Eiseneinlagen ermoglichen. Wie denn
iberhaupt bei Entfernung von Eisenbetonkérper in erster Linie
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die Moglichkeit der Trennung der Eiseneinlagen ins Auge ge-
fasst werden muss, da erst nach dieser Arbeit eine Teilung
des Gesamtkorpers und Beseitigung der Trennstiicke erfolgen
kann.“

Weiter schreibt Muthesius in: ,Kultur der Gegenwart
- (Heft 2, 1912/13) unter anderem: ...  Scheinen so alle
Vorteile auf der Eisenbetonbauweise vereinigt zu sein, so hat
sich doch neuerdings ein Misstand auf einem Nebengebiete
gezeigt, an das niemand gedacht hatte. Er liegt darin, dass
Betonbauten dem Abbruch ausserordentliche Schwierig-
keiten entgegensetzen. Sie sind, einmal gebaut, fast nicht
wieder wegzubekommen. Konstruktionen fiir die Ewigkeit.
Es liegt nun eine gewisse Ironie des Schicksals darin, dass sie
gerade einer Zeit geschenkt wurden, die so schnellebig, in
ihren Verhéltnissen so wechselnd, in ihrer Entwicklung so
vorwartsstiirmend ist, wie unsere. Ein Geschiftshaus in den
Strassen Berlins steht heute kaum linger als dreissig Jahre.
Dann wird es abgerissen und macht einem neuen Platz, das
sich besser rentiert. Unsere Bahnhofe sind in weiteren dreissig
Jahren sicher veraltet, so wie die 1860 gebauten im Jahre
1890 veraltet waren. Der Betrieb in unseren Fabriken erfihrt
stindige Verbesserungen, die Maschinen werden vervollkommnet,
neue Typen treten an Stelle der alten; oder die Betriebe ver-
grossern sich, es werden Anbauten, Aufbauten und Umbauten
nitig. In allen diesen Fillen bereiten Eisenkonstruktionen die
grossten Schwierigkeiten. Da wo Sprengmittel angewendet
werden konnen, kann wenigstens der abzubrechende Bau in
einzelne grosse Partien zerlegt werden. Diese werden dann
weiter zu solchen Stiicken zermeisselt, die auf einem Fuhrwerk
wegtransportiert werden konnmen. Wo aber nicht gesprengt
werden kann, und das diirfte in allen bewohnten Ortschaften
der Fall sein, ist die Situation fast hoffnungslos. In unség-
licher Miihe muss hier mit dem Schrotmeisel und Vorhammer
Stiick fiir Stiick einzeln abgetrennt werden. . . .“

Ich habe nun versucht, in grossen Ziigen die Vor- und
Nachteile zu schildern, die dem Beton bezw. dem Eisenbeton
anhaften. Jede Bauweise hat Vor- und Nachteile aufzuweisen
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und jede Bauweise muss um ihre Existenz kdmpfen. Der
Beton hat jedoch bis heute schon derartige Erfolge erzielt und
erringt immer weiter neue Erfolge, sodass ein Ende noch nicht
abgesehen werden kann. Wir brauchen nur an die neueren
michtigen Hallen zu denken, wie die Festhalle in Breslau.
Hier wirft sich eigentlich von selbst die Frage auf, wo hort
die Verwendungsmoglickeit vom Beton und wo vom FEisen
auf? Hine Grenze muss doch irgendwo vorhanden sein; doch
wo die Grenze liegt, kann man bei der heutigen Entwicklung
unmoglich sagen. Beide Bauweisen werden ihre Krifte daran
setzen, das Verwendungsgebiet auszudehnen und sich gegen-
seitiz scharfe Konkurrenz machen. Die Submissionen lassen,
besonders bei Briickenbauten, dieses erkennen.

Die wirtschaftlichen Interessenverbinde — der Deutsche
Betonverein und der Stahlwerksverband als die hauptsichlichsten
Vertreter der beiden Bauweisen — sind stindig bemiiht, die-
selben in das richtige Licht zu riicken. Nicht das Fiir
und Wider der beiden Verbdnde soll uns beschiftigen,
sondern nur, inwieweit jeder Verband bestrebt ist, durch Wort
und Tat, ihrer Bauweise neue Absatzgebiete zu erschliessen.
(Siehe auch Marktverhiltnisse). Der deutsche Betonverein und
der Verein der Portlandzementfabriken liessen nichts unver-
sucht, durch Schriften, Vortrige, Versammlungen, die In-
teressenten mit den Figenschaften des Betons vertraut zu
machen. Die Ausdehnung, den die Betonbauweise in Wiirttem-
berg, besonders in Oberschwaben genommen hat, ist in der
Hauptsache auf die Bemiihungen dieser Versine zuriickzu-
filhren. In diesen Gegenden ist es durch die Agitationen
schon soweit gekommen, dass z. B. jeder einfache Landmann
die Sockel und Fundamente zu seinen Bauten unmittelbar
aus dem Kiese betoniert, den er kurz zuvor ausgehoben hat.
Der FEisenbetonverein, dem die bedeutendsten Firmen der
Betonbranche angehoren, hat also auf eine erfolgreiche Titig-
keit Anspruch zu erheben. Wie gross die Kapitalien sind,
die z. B. in Aktiengesellschaften, welche Betonbauten aus-
filhren, investiert sind, zeigt die folgende Zusammenstellung
nach einem Berichte im Jahre 1911.
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Solche bedeutende Aktien-Gesellschaften sind:

. Aktien- Reserve- Divid. in %/
Firma s o
kapital fonds | 1909 | 1910
A.-G. ffir Betonbau u. Momer-
ban Berlin . . . 2 000 000 889 000 10 10
Wayss & Frelf.ag, A.-G, Nea-
stadt . : 6 000 000 629 839 10 10
Dykerhoff & Wldmann. A-G, 400 000 auss.
Biebrich . . 4000000 |[fVerf.-Fonds| 8 8
ete.
A.-G. fiir Betonbau Dlss & Co,
Diisseldorf . . . 2000 000 = ey =
Lolat E}senbaton, A -G, Diissel- 15540 Ga-
dorf . . . . . .| 1600000 |} rantiefonds! 8 5
65 000
Sachs & Pohlmann, A.-G. fiir |
Betonbau, Hamburg . . .| 1000000 4000 | — | 10

Die Interessen des Eisenbaues werden vom Stahlwerks-
verband gewahrt. Vielleicht erfolgte die Agitation von dieser
Seite etwas zu spat.

Die Frage, inwieweit der Beton, bezw. der Eisenbeton, dem
Eisenbaubis heute Konkurrenz gemacht hat, ist nicht ziffernméssig
genau anzugeben. Jedermann empfindet, dass die Konkurrenz auf
Seiten der Eisenbauweise stark gefiihlt wird. Eine Firma des
Eisenbaues konnte mir, ihrer Ansicht nach ziffernmissig, im Be-
stell-Buch einen Riickgang in den Auftrigen von einigen Tausenden
von Mark, durch die Konkurrenz des Betonbaues, nachweisen.
Ob diese Angaben in Wirklichkeit auf einer solchen beruhten,
oder ob der Riickgang in den Auftrigen in allgemeinen Kon-
junkturverhdltnissen zu suchen war, das ist eine andere Sache.
Ich habe versucht, den Einfluss der Konkurrenz ziffernmissig
zu erfassen, jedoch ist es mir nicht vollstindig gelungen, da
die meisten Stellen, an die ich mich, um Ueberlassung von
Material, wendete, mir allgemein die Antwort gaben: Statistik
wird bei uns keine gefiihrt und zudem wiirden die Ermitte-
longen zuviel Zeit in Anspruch nebmen. Doch waren einige
preussische Eisenbahndirektionen in der liebenswiirdigsten
Weise bereit, mir die in der nachfolgenden Tabelle zusammen-
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gestellten Resultate zu tibermitteln. Gerade auf dieses Material
wollte ich nicht gerne verzichten, weil es als amtliche Fest-
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Ein weiterer Nachweis bietet uns die Statistik. Wenn auch
dieselbe keinen direkten Anhaltspunkt, inbezug auf die zahlen-
missige Erfassung zulésst, so kann man doch einen Riickschluss
ziehen, aufgrund der Produktionsziffern von Trégern und von
Stabeisen innerhalb Deutschlands. Ein Zuriickgehen der Form-
eisenziffern, und eine Zunahme in der Stabeisenfabrikation
deutet auf eine Vergrisserung der Konkurrenz von Seiten des
Betons. Ware in der Statistik eine Unterabteilung, gemiss
den verschiedenen Sorten von Rundeisen, das ja als Stabeisen
zihlt, gemacht, dann ktnnte man eher den Einfluss der Eisen-
betonbauweise erbringen, da ja nur Stabeisen-Sorten von ge-
ringerem Durchmesser fiir den Eisenbeton zur Verwendung
gelangen. Der Betonverein als Gegner des Stahlwerksverbandes
behauptet, dass der Gesamtabsatz an Eisen durch die neue
Bauweise nicht leidet, sondern dass nur eine Verschiebung in
den einzelnen Eisensorten, woriiber sich doch der Stahlwerks-
verband beruhigen konne, eintrete, und dass der Stahlwerks-
verband dieses Moment nicht genug zu wiirdigen verstehe.
Besonders sei der Stahlwerksverband an dem Absatz von
Trigern interessiert. Auf diesen Vorwurf schreibt Herr Dipl.-
Ing. Fischer in der Zeitschrift ,Stahl und Eisen“ 1910 wort-
lich Folgendes: ,Der Betonverein ist iiberzeugt, dass der Ge-
samtabsatz an Eisen durch den Eisenbeton nicht beeinflusst
wird, sondern dass hichstens eine Verschiebung in den Mengen
der einzelnen Produkte eintreten kann. Ich meine das Interesse
der Eisenindustrie liegt nicht nur in der Beibehaltung ihrer
jetzigen Produktion, sondern vor allem in ihrer fortschreitenden
gleichmissigen Steigerung. Zueinersolchen trigt die Verwendung
von Eisenbeton fiir Ausfiilhrungen, wie sie der deutsche Beton-
verein anfithrt, und die auch von mir hervorgehoben sind,
durch Zunahme des Rundeisenverbrauches bei, und wenn gleich-
zeitig damit nicht ein Riickgang des Verbrauches an Stabform-
eisen und Formeisen verbunden wire, konnten die Eisenwerke
dem Gang der Dinge ganz indifferent gegeniiberstehen. Da-
durch aber, dass Eisenbeton an Stelle der reinen Eisenbauweise
in steigendem Masse tritt, erméssigt sich der Bedarf an Eisen
fiir diese Fille um die Hilfte; und wenn man bedenkt, dass
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bei den bestehenden Preisverhdltnissen an Rundeisen kaum
verdient wird, die gewinnabwerfenden Produkte aber keine
Steigerung, sondern eine Verringerung erfahren, so erhellt ein
wie grosses Interesse fiir die Eisenindustrie trotz allem vor-
liegt, den reinen Eisenbau wenigstens nicht da verdriingen zu
lassen, wo er wirtschaftlich gerechtfertigt ist.“

Bei den Eisenbahndirektionen nach den Griinden gefragt,
welche fiir die eine oder andere Bauweise sprechen, antworteten
mir zwei Eisenbahndirektionen in ziemlich iibereinstimmender
Weise folgendes: Fiir Eisenbeton: Geringe Ausfiihrungs-
und Unterhaltungskosten; bei Briicken ist eine bessere Gleis-
lage miglich, weil eine durchgehende Bettung vorhanden ist.
Ausserdem ist die Mbglichkeit des Einlegens von Weichen auf
der Briicke vorhanden. Fiir einbetonnierte Walztriiger ist eine
geringe Konstruktionshdhe notwendig. Eine leichte Herstellung
und Auswechslung der Briickendecke wahrend des Betriebs
kann vorgenommen werden. Die durchschnittlichen Herstellungs-
kosten dieser Eisenbetonbriicken sind niedriger als bei Kisen-
bauwerken. Fiir Eisenbauten: Daeine geringste Konstruktions-
hohe eingehalten werden kann, ist Eisen als Baustoff vorteil-
hafter anzuwenden in der Nihe von Bahnhdfen, schon wegen
der Mgglichkeit der freiem Durchsicht. Fiir Eisen kann auch
die schnellere Herstellung sprechen, fernerhin die Moglichkeit
der Briickenverstirkung oder des Briickenabbruches. Inbezug
auf die Unterhaltungskosten seien die Betonbriicken den reinen
Steinbriicken gleich zu achten. — — — —
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III. Teil.

Arbeiterverhaltnisse.

Arbeiterschaft und Lohnverhidltnisse.

Mit der zunehmenden Entwicklung der Eisenbauindustrie,
heraus aus dem handwerksmissigen Betriebe einer Schlosserei,
wurde auch die Arbeiterfrage akut. Den Bedarf, den wirt-
schaftlichen Bediirfnissen entsprechend und zweckmissiz an
Arbeitern zu decken, war nicht mehr so einfach wie damals,
wo der Lehrling im Hause des Meisters den Gesellen abgab
und alle Arbeiten auf sich vereinigte, die ein solcher Betrieb
mit sich brachte, und welche Arbeiten heute in vielfache zer-
splittert sind. Die steigende Tendenz im Handel, Verkehr und
Industrie forderte in solchen Mengen Eisenkonstruktionen, dass
in der weitgehendsten Art und Weise auch eine weitgehende
Arbeitsteilung eingefithrt werden musste, damit die vorliegen-
den Auftrige in der kiirzesten Frist auch ihrer Erledigung
entgegensehen konnten. Bedenken wir fernerhin, dass die
Eisenkonstruktions- und Briickenbauwerkstitten meistenteils
nur in Verbindung mit anderen Betrieben als Haupt- oder
Nebenbetrieb, einen grossen Bedarf an Arbeitern bendstigen,
so wird man finden, dass die Eisenbaufabriken sich gezwungen
sahen, ihre Arbeiten gemiss des zur Verfiigung stehenden
Arbeitermaterials, einzuteilen. Wir freffen deshalb auch in den
Eisenbauanstalten ein Sortiment von Arbeitern, wie es nur
wenige andere Produktionsbetriebe aufzuweisen haben.

Man kann die Arbeiter, welche in den Eisenkonstruktions-
werkstitten tatig sind, nach ihrem Ausbildungsgange einteilen
in: Ungelernte, angelernte und gelernte Arbeiter. Hier-
zu gesellen sich bei Montageausfiihrungen, wie bei Briicken-
und grosseren Hochbauten, noch Hilfsarbeiter, die an Ort und
Stelle angeworben werden, und sich aus allen mdglichen arbeits-
tiichtigen und arbeitsscheuen Elementen zusammensetzen, und
dienach der Beendigung der Arbeit wieder entlassen werden miissen.
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Die ungelernten Arbeiter requirieren sich aus Taglshnern
und vielfach aus Leuten, die zu Hause noch einen kleinen
landwirtschaftlichen Besitz haben, dieser jedoch nicht ausreicht,
die Familie zu ernédhren. Diesen Zustand treffen wir besonders viel
in Siid- und Mitteldeutschland. Letztere Art von Arbeitern kann
man zu den bestindigeren rechnen, die die betreffende Fabrik
besitzt, eben nur mit Riicksicht auf den kleinen Grundbesitz.
Die ungelernten Arbeiter werden im Laufe der Zeit, ent-
sprechend ihrer Intelligenz an Maschinen Verwendung finden;
dadurch werden dieselben zu angelernten Arbeitern.

Die dritte Kategoriesind die gelernten Arbeiter, die im Eisen-
bau die Hauptintelligenz stellen. Man kann behaupten, dass
bisweilen 25°/, und noch mehr gelernte Arbeiter sind, d. h.
eine regelrechte Lehrzeit durchgemacht haben. Diese Arbeiter
werden als Schlosser bezeichnet.

Die Lehrzeit wurde in einem fremden oder in dem eigenen
Betriebe absolviert. Im allgemeinen jwerden  die " Arbeiter,
welche die Lehrzeit in der eigenen Fabrik vollendet haben,
der. anderen gelernten Arbeitern vorgezogen. Ich kenne eine
Firma, welche, um sich die selbst angelernten Arbeiter zu er-
halten, eine Primie aussetzt, mit der Bedingung, dass die
ganze Ausbildungszeit in der eigenen Fabrik stattfindet.

Nach der Art der Verwendung im Betriebe hat man
fernerhin zu unterscheiden zwischen: Transportarbeiter,
Anreisser und Vorzeichner. Zusammenbauer und Ma-
schinenarbeiter. Unter die Maschinenarbeiter zdhlen wieder
die sogenannten Richter, Bohrer, Hobler, Friaser und Nieter.
Ausserdem hat man im Eisenbau noch_die Anstreicher und
die Zimmerleute, die natiirlich in der Minderzahl sich befinden.
Die Zimmerleute werden nur zum Bau von Geriisten ver-
wendet; es fehlen daher in kleineren Eisenkonstruktionsbe-
trieben jeme vollstindig, weil Briicken, welche zur Montage
einen Geriistbau notwendig machen, in diesen Betrieben kaum
gebaut werden. Sollte dieser Fall doch eintreten, dann werden
die Geriiste eben von fremden Zimmerleuten angefertigt werden.
Die Zahl der in Briickenbauanstalten beschiftigten Zimmerleute
ist sehr gering. Kleinere Werkstitten haben gewhnlich nur
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einen Zimmermann, grossere 2 bis 5, je nach Bedarf. Sind
keine reinen Zimmerarbeiten zu erledigen, dann werden die
Zimmerleute als Hilfsarbeiter verwendet. Grossere und éltere
Briickenbauanstalten, welche noch am Geriistebau festhalten,
benutzen die Zimmerleute, die meistens lange Jahre ein und
derselben Firma zugehoren, als Monteure. Gerade diese Leute
haben sich als die besten und zuverlissigsten Monteure erwiesen.

Prozentual ausgedriickt ist das Verhiltnis der Arbeiter
und zwar der Schlosser, Tagelohner, Anstreicher und Zimmer-
leute zuneinander, inbezug auf die Anzahl der beschiftigten
Leute, sehr verschieden. Eine gut organisierte Firma, mit
einer guten Arbeitsteilung hatte z B. im Jahre 1911:
63 Schlosser, 8 Tagelshner, 2 Anstreicher und 1 Zimmermann.
Eine andere Firma: 70 Schlosser, 36 Tagléhner, 3 Anstreicher
und 1 Zimmermann. Hierbei ist die Anzahl der verfertigten
Tonnen Eisenkonstruktionen ziemlich gleich gross. In dieser
Weise wechseln die Zahlen sehr stark. In grossen Briicken-
bananstalten trifft man in der Zahl mehr angelernte Arbeiter,
wie Schlosser. Eine Regel iiber das gegenseitige prozentuale
Verhiltnis lisst sich nicht aufstellen. Eine Briickenbauanstalt
mit rund 1000 Arbeitern hatte z. B. nur 109/, Schlosser beschiftigt.

Inbezug auf die Arbeitsverrichtungen des einzelnen Arbeiters
haben wir das folgende Bild: Ein Tagelohner (ungelernter
Arbeiter) wird zuerst als Hilfsarbeiter zu irgend welchen
Handreichungen verwendet. Ist dieser ein intelligenterer
Arbeiter, so wird derselbe im Laufe der Zeit zu schwierigeren
Arbeiten herangezogen, sodass derselbe zuletzt imstande ist,
bei einiger Umsicht zu allen Arbeiten gebraucht werden zu
konnen, In der Mehrzahl ist der angelernte Arbeiter ein
Maschinenarbeiter, der die Stanzen-, Scheeren-, Richt-, Hobel-.
Bohr-, Niet- und Frismaschinen zu bedienen hat. Der Schlosser
wird meistens zum vorzeichnen, anreissen und zusammenbauen
auf der Zulage gebraucht, also zu den wichtigeren Arbeiten.
Es giebt auch Fille, in denen sich Hilfsarbeiter, also génzlich
ungelernte Arbeiter, im Laufe einer lingeren Zeit sich in die
Reihen der Schlosser stellen konnten. Ein Fall ist mir in
Erinnerung, in dem selbst ein Maurer sich zum Vorzeichner
und spiter zum Kolonnenfiihrer emporschwang.



— 110 —

Interessant ist, dass die gelernten Schlosser sich h#ufig
weigern, mit den angelernten oder den ungelernten Arbeitern
zusammenzuarbeiten bezw. dieselben Arbeiten zu verrichten,
weil ihrer Ansicht nach ein Unterschied in der Ausbildung
vorhanden ist, was wiederum auf eine soziale Differenzierung
innerhalb des Arbeiterstandes hinweist. Ebenso besteht ein
solcher Unterschied zwischen dem ungelernten und dem an-
gelernten Arbeiter, wenn auch bei weitem nicht in dem Masse,
wie dem eben erwihnten.

Lohnverhiltnisse.

Im Briicken- und Eisenhochbau haben wir verschieden
hohe Arbeitslshne zu verzeichnen, je nach dem Angebot und
der Nachfrage von Arbeitern. Ist dem Arbeiter Gelegenheit
gegeben, in derselben Stadt oder derselben Gegend in eine
andere Fabrik tiberzutreten, in welcher héhere Liéhne bezahlt
werden, so wird der Arbeiter dahin abwandern. Man wird
somit im Industriegebiet im allgemeinen wesentlich héhere
Lohne bezahlen miissen, wie bei uns in Stiddeutschland. Die
Unterschiede in der Lohnhdhe sind in ein und derselben Stadt
wieder Differenzen unterworfen, je nach der Lage der Arbeits-
stéitten zueinander. Eine Fabrik, die verkehrsgiinstiger gelegen
ist als eine andere der Konkurrenz, bezahlt mitunter an
Stundenléhnen 1 bis 2 Pfennige weniger. Solche Fille sind
mir bekannt geworden.

Bei den Lohnen selbst kann man wieder einen Unterschied
machen, in Werkstatt- und Montagelohne. Bei der Festsetzung
der Montagelohne sind der Aufstellungsort der Eisenbauten
bezw. die dort massgebenden Lohnverhilinisse zu beriicksichtigen.

Die Entlohnungsarten im Eisenbau werden sehr ver-
schiedentlich gehandhabt. Wir treffen daselbst alle Entlohnungs-
systeme vertreten. Zeitlohn, Akkord und Préimienlohn. Natural-
lohne sind bald ginzlich verschwunden oder werden nur noch
in Schlossereien angetroffen, welche sich als Eisenkonstruktions-
werkstitten ausgeben, jedoch keine sind, und sich meistens auf dem
Lande befinden. Die Form des Lohnes besteht hier in Bekostigung,
neben einem bestimmten festen Wochen- oder Monatslohn.
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Allgemein in die Lohnhthe mit einzurechnen sind: eine event.
billigere Wohnungsgelegenheit in Arbeiterwohnhéusern, ebenso
einen giinstigeren Bezug an Kohlen oder Lebensmitteln, durch
die Vermittelung der Fabrik.

Die Entléhnung nach der Zeit findet statt in den meisten
Fabriken fiir:

a) Arbeiten, welche sich nicht nach dem Stiick berechnen
lassen. Findet die Ausfithrung eines besonders schwierigen
Teiles, resp. eines selten anzufertigenden Teiles statt, so
wird man zweckmissig Stundenlohn gewidhren miissen.
Ebenso erhalten meistens Zeitlohn z. T. die Transport-
arbeiter, die Anreisser, bisweilen auch die Vorzeichner.

b) Die hoher bezahlten Arbeiter, zu denen man die Vor-
arbeiter, und mitunter selbst die Meister zu zihlen
hat, die in mehr kleineren, (aber auch sehr grossen)
Fabriken beschiftigt sind. In den grosseren Fabriken
beziehen die Meister grdsstenteils einen Jahresgehalt.
Auch Wochenlghne fiir Meister sind keine Seltenheit.
Hier seien einige Tagelohne mitgeteilt, die nach eigenen

Ermittlungen an den nachbezeichneten Orten bezahlt wurden;
im Jahre 1911: (pro Stunde)
Schlosser ~ Tagelohner  Anstreicher  Zimmerleute

54 44 — — Frankfurt a. M.
42 36 36 42 Mainz-Wiesh.

58 39 40 58 Gustavsburg.

50 35 36 45 . Darmstadt.

Die Stundenlhne zeigen in Frankfurt-Offenbach z. B. fiir
Schlosser und Tagelohner die folgende Entwicklung:

Jahr Schlosser Tagelohner
1888 28 25
1890 32 26
1895 36 28
1900 42 33
1902 42 35
1904 42 36
1906 46 38
1908 52 42

1911 54 44,
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In Kaiserlautern wurden bezahlt, bei einer zehnstiindigen
Arbeitszeit, fir:

Jahr H]H?ﬁg?lter ‘glrlszaﬂ)(;nﬁ Schlosser Bohrer Nieter
19051 2.30—2.502.50—2.80{2.50—4.50 2.80 3.80
1907;

bis |2.80—3.20{3.30—3.60{2.75—5.—|3.50—3.80|3.50—4.—
1912

Im Jahre 1905 fand daselbst ein Streik statt, welcher auf
Verkiirzung der Arbeitszeit und Lohnerhhung basierte und ca. 4
Monate dauerte. Daraufhin wurde die Festsetzung eines
Minimaltarifes fiir die Lohne vorgenommen. Dieser besagt:
Die Zuschlige fiir die Ueberstunden betragen: (normale Ar-
beitszeit 7 bis 12 Uhr und 1'/, bis 6%/, Uhr) 25, bis 84/, Thr;
50°/, von 8!/, bis 6 Uhr vormittags; 1009/, fiir Arbeitszeit an
Sonntagen, — — — — —

In Karlsruhe werden z. Zt. bezahlt, bei einer 9-stiindigen
Arbeitszeit fiir Tagelohner M. 2.— bis 3.50; fiir Schlosser
M. 3.50 bis 4.50; fir Schmiede M. 3.50 bis 4.—; fiir Nieter das-
selbe. Nach Ermittelungen werden in Rheinland(Oberhausen)
bezahlt: durchschnittliche Akkordlshne fiir Tagelohner M. 4.20;
fiir Transportarbeiter M. 4.70 bis 5.00; fiir Bohrer M. 5.00 bis
6.00; fiir Nieter M. 6.00; fiir Zuschliger M. 5.00 bis 5.20;
fiir Schlosser M. 4.80 bis 7.00; die Tagelohne sind dagegen im
Durchschnitt ca. 50 bis 609/, niedriger als die obengenannten
Akkordsdtze. In Neustadt a. d. H. erhalten durchschnittlichen
Tagelohn die Tagelohner M. 3.60; die Bohrer M. 420 bis 4.50;
die Nieter M. 4.80 bis 5.50; die Schlosser M. 5.80; im Akkord
verdienen die Bohrer gewdhnlich bis zu M. 6.00; die Schlosser
M. 7.50 bis 8.00; die Nieter M. 6.50 bis 7.00. — In Laden-
burg am Neckar bei Mannheim erhélt ein TagelShner einen
Stundenlohn von 37—40 Pf.; ein Schlosser 40—44 Pf.; ein
Nieter 46 Pf.; ein Zimmermann 47 Pf.; ein Monteur bezw.
Dreher, der zugleich Werkzeugmacher ist 60 Pf.; ein Vor-
zeichner als hochstbezahlter Arbeiter dagegen 70 Pfennige.
Ein Nietenwirmer als jugendlicher Arbeiter M. 2.— Tagelohn.
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Der ortsiibliche Tagelohn in genanntem Orte betrigt durch-
schnittlich 30—32 Pfennige die Stunde. —

Das Tagelohnsystem muss naturgemiss bei einem gut or-
ganisiertem Betriebe in wirtschaftlich guten Zeiten ausscheiden,
weil dadurch die Differenzierung der persénlichen Arbeit nicht
zum Ausdruck kommt.

Bei weitem am verbreitesten ist die Entlohnung nach dem
Akkordsystem, Dasselbe ist aber nur dann fiir den Fabrikanten
von Vorteil, wenn der Arbeiter inbezug auf seinen Tagesver-
dienst an keine Grenze gebunden ist. Dem Arbeiter darf
weder insgeheim, noch offen eine Beschneidung seines Ver-
dienstes vorgenommen werden, weil dadurch der Arbeiter seine
Leistungsfihigkeit nach der moglichen Hihe des Tagesverdienstes
einrichten wiirde. Die Vorteile des Akkordsystems gingen
dabei wieder verloren. Der Arbeiter wird dann die Kriifte am
meisten anspannen, wenn es ihm mdglich ist, soviel zu ver-
dienen, als seine perstnliche Intelligenz zulisst.

Die Unterlagen fiir den Stiicklohn sind zum grossen Teile
auf Schitzungen und perstnlichen Ansichten aufgebaut. Die
Akkordsdtze setzt man am zweckmissigsten fest, indem die
Arbeiten aufgrund von Zeitfeststellungen beobachtet werden.
Dadurch wird bezweckt festzustellen, ob der Arbeiter intensiv
arbeitet und ausserdem, welche Hilfsmittel notwendig sind, die
Intensitdt zu steigern.

Bei der Hohe des Akkordsatzes wird auf die Intelligenz
des Arbeiters Riicksicht genommen und soll die Hohe des
Satzes der mittleren Intelligenz des Arbeiters entsprechen, so-
dass ein Minderintelligenter Arbeiter immer noch in der Lage
ist, einen geniigenden Verdienst zu erreichen. Der beste
Akkordsatz ist unzweifelhaft der, bei dem die Verdienst-
hohen, bezw. Verdienstmoglichkeiten geringen Schwankungen
unterworfen sind. Hierdurch kann die Zufriedenheit des Ar-
beiters erlangt werden.

Die Verdiensthéhe des Arbeiters im Akkordlohn im Eisen-
bau betrigt gewdhnlich 20 bis 609, mehr, gegeniiber dem
Tagelohn. Wir konnen als gesundes und bestes Mass 30—
35%, bezeichnen, weil in normalen Zeiten ein mittelbegabter

8
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fleissiger Arbeiter diesen Verdienst, ohne zu hohe Anstreng-
ungen erreichen kann.

Die Mehrzahl der Eisenbaufabriken gewihren den Arbeitern
als Mindestverdienst den ortsiiblichen Tagelohn, sofern der
Akkordsatz geringer als der Tagelohn wire. Streng genommen
ist diese Massregel ein Unding, weil hierdurch die giinstigen
Folgen der Stiicklohnarbeit aufgehoben werden. Anders zu
beurteilen ist die Sache bei der erstmaligen Ausfilhrung einer
Arbeit; hier ist die Mindestgarantierung des Tagelohns zu
billigen.

Im Eisenbau hat man beztiglich des Akkordes zu unter-
scheiden, zwischen einem Einzelakkord und dem Gruppen-
akkord. Streng genommen, existiert fiir die betreffende Fabrik
nur der Hinzelakkord, weil die Fabrik nur mit einem Arbeiter,
Vorarbeiter oder Monteur den Akkord vereinbart, in unserem
Falle mit dem sogenannten Kolonnenfiihrer. Dieser als der
verantwortliche Betriebsleiter der Kolonne findet sich wieder
mit seinen Mitarbeitern ab. Bei der Nietkolonne ist der Nieter
zugleich der Kolonnenfiihrer, bei der Transportkolonne der
Platzmeister u. s. w. (siehe Arbeitsteilung).

Im allgemeinen werden Akkorde bezahlt: den Transport-
arbeitern und zwar fiir das Be- oder Entladen des Fertig-
produkts bezw. des Rohmaterials nach dem Gewicht pro Tonne
als Einheit. Fiir die Transporte innerhalb der Fabrik wird
Tagelohn in Anrechnung gebracht. Die Aufzeichner (Vor-
zeichner) erhalten mitunter, je nach der Grosse der zu zeich-
nenden Fliche z. B. bei Knotenblechen Entlshnung nach dem
Akkordsystem. Die Akkordsitze fiir die Nieter, Bohrer, Stanzer
richten sich nach der Anzahl der eingezogenen Nieten, der ge-
stanzten oder gebohrten Locher und nach der Nietstéirke bezw.
der Blechdicke des gestanzten oder gebohrten Bleches. Als
Einheit werden meistens 100 Loch festgesetzt. Bei der Fest-
legung der Akkordsdtze fiir die einzelnen Kategorien hat man
auf die Beschaffenheit der Maschinen besonders Riicksicht zu
nehmen. Da beim Bohren in neuerer Zeit, in modernen Fabriken,
ausschliesslich Schnellbohrmaschinen Verwendung finden, so
wird daselbst der Akkordpreis um ein bedeutendes gesunken
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sein. Nach mir vorliegenden Akkordsitzen erniedrigt sich der
Akkord fiir das Bohren eines Loches mittelst einer Schnell-
bohrmaschine bis zu 50°/, gegeniiber langsam laufenden Bohr-
maschinen, Fernerhin muss man bei der Nietung in der
Preisfestlegung einen Unterschied machen, zwischen Maschinen-
und Handnietung. Die Maschinennietung wird sich ebenfalls
um ca. 509/, niedriger stellen. Allgemeine Sitze lassen sich
hier nicht geben. Ausserdem ist in der Maschinennietung
wieder zu beachten, ob eine hydraulische, eine pneumatische
Nietmaschine oder gar eine solche mit elektrischem Betriebe zur
Verfiigung steht. Der Vorteil der letzteren besteht besonders darin,
dass die besonderen Kraftanlagen zur Erzeugung des Druckwassers
bezw. der Druckluft in Fortfall kommen. Hierdurch entsteht eine
wesentliche Verbilligung. Nachstehend seien einige Nietpreise
angegeben die von einer grossen Eisenkonstruktionswerkstatt
Siiddeutschlands bezahlt wurden bei einem durchschnittlichen
Tagelohn von 4 Mark bei zehnstiindiger Arbeitszeit.
Handnietung:

Durchmesser der Verdienst fiir
Nieten 100 Nieten in Mark
1/, Zoll 1.80
5/ 8 7" 3.50
5/ 4 7 4.—
Ts 5.50
1 ” 6.50
Pneumatische Nietung
1/, Zoll 1.20
5w 2.50
SX 4 » 3.—
7/ 8 ” 3 50
1 450

Das sind Lohne, die in der Werkstatt bezahlt werden.
Sind Arbeiten ausserhalb zu erledigen, auf Montage, so erhalten
die Arbeiter manchesmal einen Zuschlag der bis 1009/, vom
Akkordsatz betriigt. Die Schlosserkolonne bezieht bei ungefiihr
demselben Tagelohn Akkordsdtze von:

Mk. 1.— bis 1.20 pro 100 kg fiir schwere Konstruktionen;
Mk. 1.20 n 1.40 n n N N mittlere n 3
Mk. 1.50 2— , , 5 » leichte & ;

»
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Die Transportarbeiter erhalten sofern Akkord bezahlt wird
fiir die Tonne (bei normalen Verhilinissen d. h. bei Transport-
lingen von 2—100 m ohne Umladung im Durchschnitt):

fiir schwere Sachen 18 bis 20 Pfennige
, mittlere » 22 , 24 i
, leichte s 28 , 35 = 5

Die Anstreicher erhalten die Akkorde nach der gestrichenen
Fliche bezw. pro Tonne Eisenkonstruktion. Ich fand hier
Preise bei ein und demselben Stundenlohn, die auf die Or-
ganisation des Betriebs einen Riickschluss gestatten. Die eine
Fabrik bezahlte fiir die Tonne anzustreichen 2—3 Mark im
Akkord, die andere Firma sogar 12 Mark.

An der Hand eines Beispieles sei gezeigt, wie die Ent-
Ishnung einer Kolonne vor sich geht. Angenommen sei eine
Nietkolonne mit vier Mann. Es hat jeder dieser Leute ent-
sprechend seinem Tagelohn einen- Akkordverdienst zu bean-
spruchen, der sich wie folgt berechnet: (der Gesamtakkord be-
trage 150 Mark. Ausserdem bestehe eine zehntigige Ent-
l16hnung).

Lohn pro Tag pro 10 Tage Gesamtakkord pro
Mark Mark Arbeiter, Mark
1 4— 40.— 53.10
2 3.— 30— 39.81
3. 2.80 28.— 37.18
4. 1.50 15— 19.91
Summe 113.— 150.—

Im allgemeinen kann man behaupten, dass die Zusammen-
baver und die Nieter die hdchstbezahlten Arbeiter sind. Da
im Eisenhochbau viele ungelernte Arbeiter Verwendung finden
so sind die Durchschnittslohne niedriger wie in der Maschinen-
industrie. Inbezug auf die Gruppenakkorde kann man behaupten,
dass dieselben, weil sie mit einem gemeinschaftlichen Lohnsatz
ausgestattet sind ihre Wirkung nicht verfehlen. Der Kolonnen-
fihrer kennt ganz genau die Intelligenz seiner Leute und weist
infolgedessen dem einzelnen, entsprechend dieser seine Arbeit
zu. Ein jeder sieht dem anderen auf die Finger, da ja die
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Gesamtheit der Kolonne an der Arbeitsleistung des einzelnen
stark interessiert ist.

Die dritte Art der Entléhnung, welche mir im Eisenbau
bekannt geworden ist, ist eine Art von Primiensystem. Die
betreffende Fabrik hat offiziell keinen Akkord eingefiihrt,
sondern bezahlt ihre Arbeiter im Tagelohn. Diese erhalten
jedoch einen Zuschlag, der von vornherein dem Arbeiter un-
bekannt ist und sich im besonderen nach einer fritheren Ab-
lieferung des Kommissionsstiickes richtet.

Die Fabrikleitung vereinbart fiir jedes Objekt durch die
Vermittelung des Werkmeisters mit dem Vorarbeiter eine
gewisse Fixsumme, welche auch wieder von dem Werkmeister,
durch die Zwischenstufe des Vorarbeiters zur Auszahlung ge-
langt. Die Leute erhalten streng genommen einen Tagelohn-
zuschlag von gewdhnlich 10—159,. Der Tagelohn wird auch
hier als Mindestlohn garantiert. In Wirklichkeit haben wir
hier einen Tagelohn, bezw. Zeitlohn mit Prémienzuschligen. —

Die Regelung der Lohnverhdltnisse zwischen Arbeiter und
Arbeitgeber erfolgt gewdhnlich durch den letzteren, mit einem
aus Arbeitern bestehenden Arbeiterausschuss. In derartig zu-
stande gekommenen Tarifvertrigen sind alle den Arbeiter be-
treffenden Fragen niedergelegt. Die Arbeitszeit, die Lohnungs-
verhiltnisse etc. sind vereinbart. Nach einem mir vorliegenden
Tarif heisst es unter anderem: .Mit jedem Arbeiter wird ein
Stundenlohn vereinbart, der ihm auch bei Akkordarbeit gewéhr-
leistet ist. . . . .

Weitere Erhohungen des Stundenlohnes erfolgen den
Leistungen entsprechend. . . . . . “  Gelernte Schlosser sollen
pro Jahr einen Zuschlag von 3 Pfennigen zum Stundenlohn
erhalten. Die Zuschlige fir die auswirtigen Arbeiten sind ge-
nau geregelt. Ausserdem soll die Lohnhdhe bei 57- anstatt 60-
stiindiger Arbeitszeit gleich bleiben. Ferner heisst es in einem
besonderen Paragraphen: ,Der Akkordpreis wird jedem Arbeiter
bei Uebernahme einer Arbeit schriftlich, mittelst Akkordzettels
oder Buch mitgeteilt. . . . Erreicht ein Arbeiter im Akkord
an einer Arbeit, wihrend einer Lohnperiode den ihm gewihr-
leisteten Stundenlobn nicht, so wird die entstandene Differenz
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dem Arbeiter von einem spiiter erarbeiteten Akkordiiberschuss
in einer anderen Lohnperiode nicht mehr in Abzug gebracht.«

Die Bedeutung, welche die deutsche Briicken- und Eisen-
bauindustrie fiir unsere Volkswirtschaft hat ldsst sich am besten
ermessen, wenn wir uns die Lohnsummen vergegenwirtigen, die
in den letzten Jahren in dieser Industrie ausbezahlt wurden.
Es ist mir leider nicht gelungen fiir ganz Deutschland derartige
Daten zu bekommen, doch kbnnen wir uns ein anndherndes
Bild fiir die anderen Gebiete machen wenn ich die mir iiber-
mittelten Daten wenigstens fiir einige Landesteile wiedergebe.
Im Gebiete der Schlesischen Eisen- und Stahlberufsgenossen-
schaft wurden im Eisenbau Lohnsummen bezahlt:

Jahr | 1900 | 1901 | 1902 | 1903 | 1904 | 1905
Mark | 409783 | 377096 | 395067 | 596315 | 646884 | 771692
Jahr | 1906 | 1907 | 1908 | 1909
Mark | 942149 |1049170| 959685 | 649 688

Im Gebiete der Norddstlichen Eisen- und Stahlberufsge-
nossenschaft gelangten zur Auszahlung im Jahre:

1900 1901 1902 1903
4718169 | 4415548 | 4166461 | 4500406 Mark
4383 —_ 3577 — Arbeiterzahl
1904 1905 1906 1907
5311242 | 6205807 | 7625160 | 7958689 Mark
4448 5387 — — Arbeiterzahl
1908 1909 1910
7258517 | 7182641 | 7174570 Mark
— 5444 5451 Arbeiterzahl.

Betrachten wir dagegen die Lohnsummen die in Miinchen
und Umgegend in Eisenbauwerkstitten ausgegeben wurden, so
haben wir:

1900 1901 i 1902 1903 1904 ] 1905
404000 | 359000 ﬁ 287000 | 236000 | 287000 L 257000 Mark

1906 | 1907 | 1908 | 1909 | 1910
289000 | 375000 | 331000 | 254000 | 136000 Mark.

Unzweifelhaft die gewaltigsten Lohnsummen werden
wohl in Rheinland-Westfalen, bei den dortigen Briicken- und
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Eisenbauanstalten zur Verteilung gelangen. Es ist mir trotz

mehrfacher Bemithungen jedoch nicht gelungen, auch nur an-
nihernde Ziffern zu bekommen. — — — — —

Arbeitszeit.

Die Arbeitszeit spielt fiir die Eisenbauindustrie in Deutsch-
land eine ebenso wichtige Rolle, wie fiir die anderen Gewerbe
ist doch die Zeit in der gearbeitet wird fiir die Fertigstellung
von Eisenbauten — fiir den Unternehmer und noch mehr fiir
den Empfinger der Produkte, fiir letzteren mehr indirekt —
von grosster Bedeutung. Wird eine ,Arbeit* nicht zur
richtigen Zeit abgeliefert, so muss mitunter der Fabrikant hohe
Entschddigungen an den Konsumenten — sogenannte Kon-
ventionalstrafen — zahlen. Da zum grossen Teil der Auftrag-
geber grosserer Eisenbauobjekte der Staat, oder die Stidte sind
und zudem noch meistens von Seiten der Fabrikanten eine
Kaution zu stellen ist, so wird die Konventionalstrafe direkt
von diesem Gelde abgezogen. Ziehen wir in Betracht, dass
die erteilten Auftrige bald ausnahmsweise im Wege der dffent-
lichen Submission erhalten werden, bei welchen wenig oder
gar nichts dem Fabrikanten als Verdienst bleibt, so bedeutet
die spitere Ablieferung noch ein graosserer Verlust. Wenn wir
die Entwicklung der Briicken- und Eisenbaunanstalten verfolgen,
so ist bei den allermeisten Betrieben ein Emporblithen aus
kleinen Anfiangen, also eine Entwicklung vom Kleinbetrieb,
genannt Bau-Schlosserei, zum Mittel- oder Grossbetrieb, zu kon-
statieren. Da es in unserem Kleinbetrieb gemiss der Ueber-
lieferung iblich war, dass der Arbeiter, Geselle und Lehrling
vom Meister Kost und Wohnung erhielt, so ist es eine ganz
natiirliche Sache bei dem Personal gewesen, wenn eine Arbeits-
zeit von morgens 5 bis abends 8 Uhr, oder noch linger ein-
gehalten wurde. Eine solche ausgedehnte Arbeitszeit ver-
schwand in dem Augenblicke, in welchem der Meister aufhorte
Hausvater, den Arbeitern gegeniiber zu sein. Dieser Moment
trat ein, mit Bezahlung von Tagelohn an die Gesellen. Das
alte Verhiltnis war verschwunden, mit zunehmender Fabrikation
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verschwand es vollends von der Bildfliche, und damit zugleich
die althergebrachte Arbeitszeit. Die Verkiirzung derselben
bildet neben hoherem Lohn, wie heute immer noch bei jedem
Streike, die Forderung der Arbeiter. Man weiss zur Geniige
aus Berichten, welche Kédmpfe es stets abgesetzt hat, das Ge-
wiinschte von Seiten des Arbeiters zu erlangen.

Die Forderungen waren zuweilen gerechtfertigt, denn mit
der Einfiihrung der Gewerbefreiheit war den Meistern das Ver-
hilinis des gewerblichen Personals mehr der freien vertrags-
mi#ssigen Regelung tiberlassen. Die Folge davon waren Aus-
wiichse. Der Staat sah sich deshalb veranlasst Arbeiterschutz-
gesetze zu erlassen, die inbezug auf die Arbeitszeit zuerst das
heranwachsende Geschlecht, die jugendlichen Arbeiter betraf
(in Preussen: Regulativ vom 9. IIL. 39). Diese Bestimmungen
betrafen nur Kinder und jugendliche Arbeiter. Im tibrigen
bleibt es Sache des Unternehmers und der Arbeiter, sich iiber
die Arbeitszeit zu unterhalten; dass die Unterhaltung bis jetzt
eine sehr umfangreiche Form angenommen hat beweist schon
die Binde fiillende Literatur. Des Unternehmers Repressalien
besteht in Aussperrung, des Arbeiters im Streik. Umfangreiche
Organisationen entstanden in beiden Lagern. Der Sieg des
finanziell stirkeren Teiles ist die Folge. Da wir hier nur iiber
Arbeitszeit sprechen wollen, so missen wir auch kurz iiber die
Griinde diskutieren weshalb denn eigentlich der Arbeiter eine
Arbeitsverkiirzung wiinscht, und weshalb der Unternehmer gegen
eine Arbeitsverkiirzung ist. —

Betrachten wir die Einwinde des Unternehmers. Einen
Hauptgrund habe ich bereits oben angefiithrt. Der Unternehmer
ist gezwungen zu fabrizieren — time is money — die Ware
muss zur richtigen Zeit abgeliefert werden. Ferner stehen bei
einer verkiirzten Arbeitszeit die Maschinen und Werkstitten
unnotig leer, der Verlust ist gross, die Anlagen verzinsen sich
infolgedessen schlecht, d. h. weniger als bei vélliger Benutzung
derselben. Zudem erhélt der Arbeiter weniger Lohn. Die
ausldndische Konkurrenz wiirde durch die Verkiirzung der
Arbeitszeit gestirkt und ferner hitten die Arbeiter den Schaden
zu tragen, da durch diese Konkurrenz weniger zu produzieren sei,
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und dass infolge der auswértigen Konkurrenz eine Steigerung
der Produktionskosten eintrete, was unter Umstiinden eine Ge-
fahr fiir das Weiterbestehen der betreffenden Industrie bedeute.

Der Arbeiter hingegen hat auf diese Einwendungen folgendes
zu erwidern. Eine Lobnreduzierung wiirde nicht eintreten,
weil durch eine gesteigerte Arbeitsintensitit von seiner Seite
derselbe Verdienst erzielt wiirde wie vorher bei der kiirzeren
Arbeitszeit. In Wirklichkeit verldsst sich der Arbeiter mehr
auf seine Arbeiterorganisation, die verhindere, dass eine Ein-
busse in seinem Lohn eintrete; auch hegt er die stille Hoff-
nung, einen Ausgleich durch die gestellten Forderungen zu er-
zielen. — Was den Stillstand der Fabrik anbetreffe, so sei
derselbe nicht als ein Ungliick zu bezeichnen, denn hierdurch
wiirde wieder eine Ersparnis an Betriebsstoff, Unterhaltungs-
und Abniitzungskosten eintreten. Die Einwendung mit der
Auslandskonkurrenz sei hinféllig, weil durch eine Verkiirzung
der Arbeitszeit die Industrie nicht technisch unmiglich gemacht
werde. - Anders wiirde der Fall liegen, wenn die Industrie
dermassen beschiftigt sei, dass eine dauernde Arbeitsleistung
mit Nacht- und Sonntagsarbeit vorhanden wire. Ausserdem
hitten sich auch die Arbeitsleistungen der Arbeiter, trotz der
Verkiirzung der Arbeitszeit erhtht, oder sind durch andere
bessere Betriebseinrichtungen gesteigert worden bezw. zum
mindesten gleich geblieben.

Inwieweit beide Teile mit ihren Behauptungen im Recht
oder Unrecht sind, das zu untersuchen sei nicht unsere Auf-
gabe. Doch soviel sei nur als Tatsache hervorgehoben, dass
die Wirkung der Verkiirzung der Arbeitszeit, also die Kin-
fiilhrung eines Maximalarbeitstages anf die Industrie in
zahlreichen Fillen, durch Vervollkommnung der Produktiv-
technik, eine giinstige sein wird, die ,nationale Produktivkraft*
wird wie Sombart sagt gesteigert.

In welchem Maasse die Bestrebungen der Metallarbeiter, zu
denen auch die Arbeiter in den Briicken- und Eisenbauanstalten zu
zihlen sind, von Erfolg begleitet waren, knnen wir aus der
Tabelle I und II sehen. In der Tabelle I haben wir die Ar-
beitszeit nach Gewerbegruppen und Bezirken detailliert auf-
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gestellt; (nach statistischen Erhebungen in den Monaten Mai

bis Oktober vom Vorstand des Deutschen Metallarbeiterver-

bandes vertffentlicht). Nach der Tabelle I ist Deutschland in

11 Bezirke eingeteilt die sich folgendermassen verteilen:

Bezirk 1. Graudenz, Giistrow, Torgelow, Ueckermiinde, Wis-
mar, Rostock, Danzig, Konigsberg, Stettin.

Bezirk 2. Freiburg, Schweidnitz, Gorlitz, Konigshiitte, Lieg-
nitz, Breslau.

Bezirk 3. Elsterwalde, Finsterwalde, Forst, Luckenwalde,
Rathenow, Brandenburg.

Bezirk 4. Altenburg, Bautzen, Grossenhain, Markranstadt,
Zwickau, Chemnitz, Dresden, Leipzig.

Bezirk 5. Apolda, Aschersleben, Bitterfeld, Burg, Hildesheim,
Nordhausen, Schoningen, Dessau, Erfurt, Halle, Magdeburg.

Bezirk 6. Emden, Leer, Vegesack, Flensburg, Harburg, Bremen,
Hamburg.

Bezirk 7. Gevelsberg, Iserlohn, Ratingen, Bielefeld, Hagen,
Osnabriick, Diisseldorf, Essen.

Bezirk 8. Giessen, Lollar, Neuwied, Mainz, Offenbach, Kassel,
Frankfurt a. M.

Bezirk 9. Esslingen, Frankenthal, Goppingen, Neustadt a.d.H.,
Weinheim, Karlsruhe, Stuttgart.

Bezirk 10. Erlangen, Regensburg, Augsburg, Fiirth, Miinchen,
Niirnberg.

Bezirk 11. Berlin.

Die auf eigene Kosten des Metallarbeiterverbandes ge-
machten Erhebungen sind in der ausfiihrlichsten Weise erfolgt,
und konnen dieselben wohl Anspruch auf Genauigkeit erheben.
Bei der letzten Betriebs- und Berufszihlung im Jahre 1907
haben wir in Deutschland an Fabriken, die eiserne Bau-
konstruktionen herstellen, gezihlt: 373 Betriebe mit 30036 Per-
sonen. Die vorliegenden Daten sind das Resultat von Erhebungen,
welche 228 Betriebe mit 29366 Personen umfassen. Wie die
Tabelle zeigt, haben wir im Eisenbau:

115 Betriebe in denen bis 54 Stunden incl. p. Woche gearbeitet wird ;
111 . - mehr als 54 bis 60 Stunden p. Woche
gearbeitet wird.
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135 Betriebe in denen 60 Stunden gearbeitet wird;
27 35 s 5  mehr als 60 Stunden gearbeitet wird.

Wir haben eine Arbeitszeit zu verzeichnen in 46,8/, aller
Betriebe von 10 Stunden. Im Uebrigen gibt die Tabelle iiber
die anderen Einzelheiten noch ndheren Aufschluss. In der
gesamten Metallindustrie macht sich eine Verschiebung zu
Gunsten des 10-stiindigen Arbeitstages bemerkbar. So stehen
von 46342 erfassten Betrieben, mit 1610379 Beschaftigten,
16759 Betriebe mit 486 908 Beschaftigten im Zeichen des 10-
Stunden Arbeitstages.

Die Orte, in denen der 10-Stundentag den Sieg davoun-
trug, sind Stddte mit reichlich entwickelter Industrie und gut
organisierten Arbeitern. Nach den gemachten Erfahrungen
ist anzunehmen, dass wir im Laufe der Jahre mit einer weiteren
Verkiirzung der Arbeitszeit auf 9 Stunden zu rechnen haben,
was eine Folge unserer intensiven Knergieausniitzang von
Mensch und Maschine ist.

Wohlifahrtseinrichtungen.

Hiertiber sei nur kurz berichtet. In der Hauptsache sind
die Einrichtungen beinahe die gleichen, wie in den anderen
Maschinenfabriken. Im grossen Ganzen kann man auch hier
behaupten, dass die Einrichtungen, die zum Wohle und im
gutgemeinten Interesse der Arbeiter getroffen sind von Seiten
dieser nicht immer im richtigen Masse geschétzt werden.

An vielen Orten bestehen Arbeiterwohnhiiuser, deren Be-
nutzung gegen ein missiges Entgelt den Arbeitern iiberlassen
bleiben. Der Hauptgrund, weshalb der Fabrikant iiberhaupt
Arbeiterwohnungen errichtet besteht im wesentlichen darin,
zu versuchen, den Arbeiter der Fabrik zu erhalten. Dass der
beabsichtigte Zweck nicht immer erreicht wird, zeigt der
nachberichtete Fall. In Siiddeutschland erbaute eine Eisen-
baunanstalt einige hiibsche Arbeiterhduser; durch sozialdemo-
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kratische Agitation kam es doch niemals zu einer dauernden
Besiedelung dieser H#user, sodass die gute Absicht des Fabri-
kanten von seiten der Arbeiter stindig durchkreuzt wurde. —

Wohlfahrtseinrichtungen in Form von billigerem Kohlen-
und Naturalienbezug durch die Fabrik, sind sehr hiufig zu
finden. Fabrikkrankenkassen, Pensions- und Arbeiterunter-
stiitzungskassen sind in jeder grisseren Fabrik Rheinland-
‘Westfalens anzutreffen. Letztere fritt bei unvorhergesehenen
Fillen, wie Ungliicks-, Kranken- und Todesfillen in Titigkeit,
auch innerhalb einer Arbeiterfamilie. Ferner erhalten ltere
Arbeiter aus dieser Unterstiitzungskasse Zuschiisse.

Billige Essensgelegenheit in Fabrikkantinen grosserer
Fabriken sind beinahe in jeder Hisenbauanstalt vorhanden.
Eine Fabrik in Siiddeutschland liefert z. B. dem Arbeiter in
ihrer Fabrikkantine ein Mittagessen fiir 30 Pfennige, bestehend
aus Suppe, Gemiise und Fleisch, in reichlichem Masse; trotz-
dem wird diese gebotene Gelegenheit, von wenigen Arbeitern
benutzt. Die meisten Arbeiter in jener Fabrik rekrutieren sich
aus den umliegenden Ortschaften, die in einer Entfernung von
hochstens drei bis vier Kilometer um die Fabrik gruppiert
sind. Der verheiratete Arbeiter ist zugleich kleiner Grund-
besitzer. Die Familie bestellt den Grund und Boden und ist
infolgedessen zu Mittag zu Hause. Die Zubereitung des Mittags-
mahles erfolgt, weil der Mann in der Fabrik beschiftigt ist,
regelmiissig, denn es verkehren zwischen diesen Orten und
der betreffenden Fabrik sogenannte Essenwagen, die fiir eine
geringe Vergiitung das Essen fiir die Fabrikarbeiter vor die
Tore der Fabrik fithren. Man kann sagen, dass infolge dieser
Einrichtung die verheirateten Arbeiter von der Fabrikeinrichtung
keinen Gebrauch machen. Selbst viele unverheiratete Arbeiter
lassen sich ihr Mittagessen in diesen Essenwagen von ihren
Hauswirten mitbeférdern, oder speisen in den Wirtschaften,
da vermeintlich auch dieses Essen kriftiger mundet, als die
Fabrikkost. Nur eine geringe Prozentzahl der Arbeiter machen
von der Essensgelegenheit in der Fabrik Gebrauch, die ihrer-
seits betrichtliche Summen im Interesse des Arbeiters zuschiesst.

Die Fuhrunternehmer, die den Essenstransport iibernahmen
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sind im Hauptberuf Landwirte, die einen Laden noch nebenbei
besitzen oder einen Gemiisehandel betreiben, und deshalb
im Besitze von Pferden sind. Der Essenwagen muss fiir den
besonderen Zweck gebaut sein und kostet ca. 600 bis 700 Mark.
Eine Verpflichtung zwischen dem Arbeiter und dem Unter-
nehmer besteht nur im piinkilichen Erscheinen des letzteren
vor der Fabrik. Dieselben verkehren jeden Tag und unter
allen Umstinden, selbst wenn nur einige Mann ihr Essen nach
der Fabrik befordern lassen. Ein Unternehmer erzihlte mir,
dass er schon wegen drei Leuten gefahren sei. Wiirde er
nicht nach der Fabrik fahren, dann wiirden die Arbeiter zu
der Konkurrenz ohne weiteres iibertreten.

Die Preise fiir die Beférderung sind unterschiedlich. Fiir
einen kleinen Essenkorb bezahlt der Arbeiter sechs Pfennige
pro Tag, und zehn Pfennige fiir einen grosseren Korb; dabei
entrichtet der Unternehmer noch ein tigliches Briickengeld
von 50 Pfennigen. In den anderen Fillen schwankt der
Transportpreis zwischen 30 und 48 Pfennigen pro Woche.
Der hihere Preis von 48 Pfennigen wurde nur erzielt, durch
den Zusammenschluss der Fuohrunternehmer in ein und dem-
selben Orte. —
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IV. Teil.

Die Arbeitsteilung im Eisenbau.

Die Entwicklung einer Industrie, sowie die Arbeitslshne
sind fiir die Arbeitsteilung in derselben massgebend. Nehmen
die Auftriige fortdauernd zu, besonders fiir den Export, und
sind die Arbeitsléhne hoch, so wird man sich gezwungen sehen,
eine andere Arbeitsteilung in der Fabrik zu treffen, als bei
den entgegengesetzten Bestimmungsfaktoren. Bei dem grossen
Bedarf an Eisenkonstruktionen und der grossen Konkurrenz,
war man gezwungen, wirtschaftlicher zu arbeiten wie ehedem;
auch nahm die Zahl der ungelernten Arbeiter stindig zu,
worauf Riicksicht zu nehmen war, denn ohne eine gewisse Zahl
von Arbeitern, ist trotz der Spezialmaschinen keine gentigende
Produktion méglich.

In den ersten Anfingen des Eisenbaues vollzog sich die
Anfertigung einer Eisenkonstruktion derart, dass einige Schlosser
nebst dem Meister und den Lehrlingen die Konstruktion mit
Hilfe von primitiven Maschinen und Werkzeugen verfertigten.
Jeder verrichtete bald nacheinander dieselben Arbeiten, die
heute von mehreren Arbeitern ausgefiihrt werden. Eine Arbeits-
zerlegung im heutigen Sinne kannte man noch nicht. So lagen
die Verhéltnisse bei uns in Deutschland. In Amerika z. B.
war man infolge der ausserordentlich hohen Tagelhne fiir
Arbeiter von Anfang an gezwungen, eine andere Arbeitsteilung
einzufithren. Betrug doch bereits der durchschnittliche Arbeits-
lohn im Jahre 1908, fiir einen gelernten Werkarbeiter in den
Fabriken von Pittsburg und Philadelphia fiir den zehnstiindigen
Arbeitstag 10'/, bis 11!/, Mark; fir den ungelernten Hand-
langer 6,3 bis 9,3 Mark, wihrend die entsprechenden Lihne
in Rheinland-Westfalen 4 bis 6 Mark und 3 bis 4 Mark kaum
tiberstiegen, also die Hilfte wie die Lohne in Nord-Amerika.
In vielen amerikanischen Stidten sind noch héhere Lohne zu
verzeichnen. So erhielt ein ungelernter Arbeiter in New-York
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18 Mark pro Tag, in San-Franzisko selbst 16 Mark. Die Mon-
teure in Chigago erhalten tiglich 16,80 Mark, in New-York 19
bis 20 Mark ohne Ueberstunden, die doppelt bezahlt werden.
Hiergegen beziehen die Techniker einen geradezu lacherlichen
Gehalt von Anfangs monatlich 160 bis 200 Mark.

Bei derartigen Lohnen wird man alle Mittel und Wege
benutzen, sich vom Arbeiter moglichst unabhingig zu machen,
was dazu gefiihrt hat Maschinen aufzustellen, mit denen man
bei unseren Verhiltnissen unwirtschaftlich arbeiten wiirde, und
andere Arbeitsmethoden und Arbeitsteilung einzufithren. Amerika
muss sich vom Arbeiter moglichst zu emanzipieren suchen;
Deutschland hat dieses vorerst in dem Masse noch nicht not-
wendig.

Man ist in Deutschland geneigt, die Fabrikation von
Briicken und Eisenkonstruktionen in einer Werkstitte getrennt
durchzuffihren mit der Begriindung, dass die Arbeiter, die
stindig fiir den Briickenbau Verwendung finden an genaueres
arbeiten gewdhnt seien, und deshalb wenig oder gar nicht mit
Hochbauten beschiftigt werden diirfen, um nicht das Gefiihl
fiir saubere Arbeit einzubfissen. Aus praktischen Griinden ist
dieses nicht immer gut durchzuftibren.

Als Grundprinzip einer richtigen Arbeitsteilung und in-
folgedessen guten Organisation innerhalb der Arbeitsstétte ist
stets der Gedanke hochzuhalten: Jeder Riicktransport ist
strikte zu vermeiden d. h. der Gang der Arbeit ist unter Be-
riicksichtigung des Léngentransports zu wahlen, Verfolgen wir
den Gang der Fabrikation niher, so haben wir das folgende
Bild: Das Rohmaterial, Bleche, Triger, Stabeisen etc. wird
direkt durch die Transportarbeiter aus dem Eisenbahnwagen
ausgeladen, nach Kommissionsnummern geordnet; an der Spitze
dieser Transportarbeiter, Kolonne genannt, steht der Kolonnen-
fiihrer, auch bisweilen als Platzmeister bezeichnet. Dieser gibt an,
wohin das Material gebracht werden soll. (Haufig ist der Platz-
meister zugleich Magazinmeister und hat dann auch die Ver-
waltung iiber die Materialien wie Nieten, Werkzeuge etc.) Die
Lagerplitze sind getrennt fiir Bleche, Universaleisen, iiberhaupt
fiir die verschiedenen Walzeisensorten. Diese Transportkolonne

9



— 130 —

besteht aus ungelernten Arbeitern, Tageléhnern, die ebenfalls
den Transport des Materials innerhalb der Fabrik, von Maschine
zu Maschine zu besorgen haben, von den Maschinen zur Zulage
oder nach der Montagehalle, nebst dem Verladen der fertigen
Konstruktionen. Die Funktion dieser Kolonne ist sonach eine
vierfache. Akkordsitze werden nur fir das Auf- und Entladen
gewidhrt. An Maschinen stehen der Tramsportkolonne Krahne
zur Verfigung. In das Roheisenlager fiir Winkeleisen gehort
zweckmissigerweise eine Scheere, damit in die Vorzeichnerei,
nur auf maassgeschnittene Winkel gelangen, d. h. fiir kiirzere
Lingen. (Eine zweite Scheere ist noch in der Maschinenhalle
notwendig.) Ebenso ist fir das Blechlager eine Blechscheere
fiir Knotenbleche vorzusehen. Dieselben werden auf einer so-
genannten Zulage neben der Scheere aufgezeichnet und zuge-
schnitten.

Das Material wird nun auf Richtmaschinen, die von an-
gelernten Arbeitern bedient werden, gerichtet. Am besten
schliesst sich die Richthalle an den Lagerplatz an. An die
Richthalle reibt sich die Schmiede, da die Profileisen, die ge-
kropft, geknickt oder gebogen werden bevor dieselben in die
Vorzeichnerei gelangen, zu bearbeiten sind.

Die Vorzeichner beginnen nun ihr Werk, Dieselben haben
die Universaleisen, Knotenbleche, Nieten etc. vorzuzeichnen;
diese Arbeiter, sowie die Zusammenbauer gehoren der soge-
nannten Schlosserkolonne an. Eine solche Schlosserkolonne
setzt sich gewohnlich aus 6 Mann zusammen und zwar einem
Vorzeichner und 5 Arbeitern, die den gelernten Arbeitern zu-
zuzdhlen sind. Sind die Bleche ete. fertig vorgezeichnet, so
passieren die Stiicke eine Blechscheere, um soweit nitig auf
Mass zugeschnitten zu werden. Alle Stehbleche, Lamellen
werden nach Mass aufgezeichnet und soweit nicht gehobelt,
geschnitten. Grosse Bleche gehen zur Bohrmaschine und von
da direkt zur Blechkantenhobelmaschine, die vielfach direkt
hinter der Bohrmaschine angeordnet ist.

Die Einrichtung, dass der Vorzeichner zugleich Kolonnen-
filhrer ist, bat sich gut bew#hrt. Nachdem das Rohmaterial
alles vorgezeichnet gelangt dasselbe zu den Fris-Sige- und
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Bohrmaschinen. Bei denselben werden meistens mehrere Stticke
zu gleicher Zeit, zwecks Zeitersparnis zusammen bearbeitet.
Damit eine Verwechslung nicht vorkommen kann, erhilt jedes
Stiick sein besonderes Zeichen eingehauen.

Die gebohrten und soweit vorgearbeiteten Triger, Bleche
etc. werden durch die Transportarbeiter mit Hilfe von Krahnen
auf die Zulage befordert. Diese ist ein Schienen oder Triger-
rost von ca. 80 cm Ueberhebung iiber dem Fussboden. Auf
dieser Zulage erfolgt nun das Zusammenbauen und versandt-
fertige Vernieten der Eisenkonstruktionen und zwar derart,
dass die leichteren Konstruktionen zuerst und die schwereren
zuletzt genietet werden. Das Zusammenbauen erfolgt durch
Schlosser, das Zusammennieten durch angelernte Arbeiter.

In grosseren Fabriken finden wir heute iiberall Maschinen-
nietung in Form von pneumatischen, hydraulischen oder gar
elektrischen Nietmaschinen. Ueberwiegend wird wohl die
pneumatische Nietung zur Anwendung gelangen. Nur in
kleineren Fabriken finden wir noch die Handnietung vertreten,
da die Anschaffungskosten einer modernen Nietanlage keine
unbedeutenden sind. In grossen Fabriken treffen wir nur da noch
die Handnietung, wo man mit der Nietmaschine nicht bei-
kommen kann. Weil beim Nieten mindestens immer drei, mit-
unter auch vier Arbeiter zusammenwirken miissen, so benennt
man diese Gruppe mit Nietkolonne. Diese besteht somit aus:
1. dem Nieter. Dieses is ein Arbeiter im Alter von 25 bis

40 Jahren;
2. dem Vorhalter, einem jungen Arbeiter von 18 bis 20 Jahren;
3. dem Nietenwirmer, einem jungen Mann zwischen 14 und

19 Jahren. —

Fir seitliche Nietungen bendtigt man den schon erwahnten
vierten Mann. Hat man noch Handnietung, so fungieren 2
Mann als Zuschliger. — —

Der Arbeitsvorgang auf der Zulage ist demnach kurz fol-
gender: die fertig bearbeiteten Stdbe, Bleche etc. werden zu-
sammengelegt, genietet und gestrichen. Die nachtriigliche Be-
arbeitung auf der Zulage ist gering und erstreckt sich im
wesentlichen auf: das Aufreiben der Ldcher, das Bohren der

o*
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Nietverseuke, das Abkreuzen vorstehender Ecken mittels Meisel,
das Abschleifen der Passtiicke und das Frisen der Blechtriger-
képfe. Die maschinellen Einrichtungen, die fiir die Zulage be-
stimmt sind bestehen in: fahrbaren Bohrbriicken, Bohrmaschinen
event. auch elekirischen Pendelbohrmaschinen. Teber die
letzteren ist im allgemeinen weniger bekannt. Werden 2 Stiicke
zusammengenietet, so werden dieselben jedesmal vorher ge-
strichen. Die Zulage als solche spielt bei den gréosseren
Briickenbauanstalten die wichtigste Rolle, werden doch anf
dieser die vollstindige Briicke gewissermassen in einem Gusse
hergestellt, d. h. bearbeitet. Die Gurte, welche aus mehreren
Blechen bestehen werden als Ganzes gebohrt etc.; ohme auch
nur einmal ihre Lage zu verindern. Hierbei ist es gleichgiiltig,
welche Linge die zu bearbeitenden Gurte besitzen. Fahrbar
angeordnete Bohrmaschinen gestatten in jeder Beziehung einen
solchen Prozess vorzunehmen. Dass bei Bearbeitungen auf
der Zulage die exakteste Arbeit gewihrleistet werden kann ist
selbstverstindlich, weshalb die Briickenbauanstalten auch nicht
gern auf eine Bearbeitung auf der Zulage Verzicht leisten.
Gerade die Giite der deutschen Briickenbauarbeit ist es, welche
die Ursache der Konkurrenzfihigkeit auf dem Weltmarkte bildet.
Sofern eine provisorische Zusammenfiigung der einzelnen Teile
nicht notwendig erscheint, dann werden die zusammengebauten
Teile zum Versand verladen. Hat man dagegen eine Briicke,
dann wird dieselbe auf dem Montageplatz fix und fertig
mittelst Schrauben zusammengefiigt, die einzelnen Teile, wie
Knotenbleche u. s. w. mit deutlichen grossen Buchstaben und
Nummern bezeichnet, von allen Seiten photographiert, damit bei
einer auswirtigen Montage dieselbe leicht und rasch von
statten gehen kann.

Beziiglich der Montage von Briicken wire noch zu be-
richten, dass die Fabriken die Briickenmontage meistens mit
den einzelnen Monteuren verakkordieren derart, dass ein Mon-
teur eine vollstindige Briickendffnung zu einem bestimmten
Preise zur Montage tibernimmt. Die Fabrik hat mit den Ar-
beitern dann direkt nichts mehr zu tun, sondern der Monteur
wird sozusagen jetzt der Unternehmer, der zwischen den Ar-
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beitern und der Fabrik steht. Mitunter erhélt der Monteur
selbst das Werkzeug vor der Montage geliefert, fiir das er
dann der Fabrik gegeniiber verantwortlich gemacht wird.

Die Arbeitsteilung im Briicken- und Eisenbau entspricht
zugleich der Aufstellung der Maschinen und die Anordnung
der Halle. In Bezug auf die Fabrikationshalle findet man im
Briickenbau die dreischiffige Halle am meisten vertreten. Die
zweischiffigen Hallen sind seltener anzutreffen. Die beiden
Seitenhallen dienen zur Aufnahme der Vorzeichnerei und der
Maschinen, wihrend die mittlere grosse Halle als Montagehalle
benutzt wird. Der Anordnung der dreischiffigen Halle, liegt
auch manchmal der Gedanke zu Grunde, Hoch- und Briicken-
bau zu trennen; oder inbezug auf die Konstruktionen soll
die eine Seitenhalle nur Trégerkonstruktiomen und den
daza notwendigen Maschinen dienen, die Haupthalle nur fir
schwere Konstruktionen bestimmt sein, die andere Seiten-
halle leichten Eisenkonstruktionen zur Herstellung Platz
bieten. Eine allgemeine Regel, wie die Hallen fiir die Ver-
fertigung der Konstruktionen am besten zu benutzen sind, und
wie die Maschinen fiir die beste Arbeitsteilung aufzustellen
sind lidsst sich nicht geben, da sich die Arbeitsteilung nach
den Erfahrungswerten des jeweiligen Betriebsleiters richtet.

Doch nicht allein der Betriebsleiter hat bei der Arbeits-
teilung mitzuwirken, auch der Konstrukteur gibt bereits aunf
seiner Zeichnung an, an welchem Platz der Halle die Her-
stellung der einzelnen Konstruktionsteile erfolgen soll. Zu
diesem Zwecke ist der Fabrikationsraum nach den Richtungen
Nord —Siid— West eingeteilt, und die Maschinen sind bezeichnet
als Maschine an der Nordwand etc. Diese Einteilung setzt
einen bis in das kleinste Detail ausgearbeiteten Organisations-
plan voraus. Hierdurch macht sich die betreffende Fabrik vom
Zwischenpersonal, wie den Meistern im weitgehendsten Masse
unabhiéngig; aunch haben diese auf die Arbeitsteilungsfragen
keinen Einfluss mehr wie in kleinen Fabriken. Ein rationelles
arbeiten innerhalb und ausserhalb einer solchen Fabrik ist da-
durch gewihrleistet. Den Werkmeistern bleiben in der Haupt-
sache nur mnoch die Kontrolle der Arbeit, Arbeiter und der
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Maschinen und Léhne; nur durch eine solche, bis ins kleinste
ausgefiihrte Arbeitsteilung ist es uns moglich geworden, erfolg-
reich auf den Weltmarkt zu treten. Dass wir Erfolg hatten,
beweisen die Ausfuhrziffern. — —

V. Teil.

Orientierung.

Fiir jedes industrielle Unternehmen miissen bei der Wahl
des Standortes eine Anzahl von Momenten vorhanden sein,
welche einen Einfluss anf denselben auszuitben imstande sind.
Bei jeglicher Fabrikgriindung wird sich der Griinder fragen
miissen, ist der gewdhlte Standort fiir meine zu erdffnende
Fabrikation der Richtige, gewdhrt mir die Fabrikation an diesem
Orte auch die Gewinne, welche zu einem Weitergedeihen not-
wendig sind.

Im allgemeinen wird sich der Griinder von Faktoren leiten
lassen, welche fiir ihn, die fiir die Fabrikation grissten Vor-
teile ergeben. Vorteile konnen aber in der mannigfachsten
Art und Weise erzielt werden. Einmal durch billigeren Roh-
materialbezug, weiter durch Beschaffung von billigen und ge-
eigneten Arbeitskriften. Ferner durch giinstige Frachtentarife
u. a. m. Fiir jede Industrie existieren jedoch mit Riicksicht
auf den Standort allgemeine, generelle Standortsfaktoren und
solche spezieller Art. Die Letzteren richten sich im besonderen
nach dem jeweiligen Charakter der Industrie. Diese Standorts-
faktoren, bezw. einzelne davon werden wohl imstande sein,
eine Industrie jeweils nach dem fiir sie giinstigsten, optitalen
Platze hinzuziehen.
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Professor Weber bezeichnet als generelle Standortsfaktoren:
die Transportkosten, und die Arbeitskosten. Nach diesen
richtet sich die erste Lage einer Fabrik.

Da die Transportkosten einmal abhiingen von dem zu
transportierenden Gewicht und der zu bewiltigenden Entfernung,
so wird eine Fabrik unter Umsténden da ihre beste Orientierung
finden, wo die geringsten verfahren Tonnenkilometer — als
Einheit — vorhanden sind. Hierbei gilt als stille Voraus-
setzung, dass die Materiallagerplitze und die Konsumplitze
bekannt seien.

Weiterhin konnen die Arbeitskosten den Standort so be-
einflussen, dass eine Verlegung desselben vom tonnenkilo-
metrischen Minimalpunkt an die Arbeitsplitze stattfinden kann.
Je nachdem der eine Vorteil den anderen iberwiegt wird ein
Verbleiben oder ein Wandern nach dem mehr Standortsvor-
teile bietenden Platze die Folge sein. XEine Verlegung des
Standorts vom transportméssigen Minimalpunkt an einen
glnstigeren Arbeitsplatz wird demnach nur dann eintreten,
wenn die Arbeitskostenersparnisse, welche dieser neue Ort
bietet, grosser sind, als die Transportkostenzuschlige, die durch
die Verlegung erfolgen.

Professor Weber gibt als Einheitsmassstab fiir die Transport-
orientierung den Materialindex an. Dieser ist — kurz ge-
sagt — das Verhiltnis der Gewichtsmengen der Stoffe, welche
in das Material iibergehen, (lokalisierte Materialien) zu dem Ge-
wicht des Fertigproduktes. Diese Zahl gibt uns einen Anhalts-
punkt bezw. Aufschluss hiertiber, ob die zu untersuchende
Industrie mehr oder weniger an die Materiallager gebunden
ist. Das gesamte zu bewegende Gewicht, zu dem das Gewicht
des Fertigproduktes zuzurechnen ist, wire das sogenannte
Standortsgewicht.

Der Arbeitskostenindex, der als Massstab hierfur dient,
ob die betreffende Industrie eine arbeitsorientierende ist gibt
an, wieviel Arbeitskosten — Lohne und Gehidlter — auf die
Einheit, die Tonne Fertigprodukt entfallen. Die Unkosten fiir
die Benutzung der Maschinen, Amortisation ete., sind nicht zu
zu den Arbeitskosten zu rechnen.
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Dividiert man den Arbeitskostenindex durch das Stand-
ortsgewicht, so erhalten wir den sogenannten Arbeitskoeffi-
zienten, der direkt erkennen lisst, ob die zu untersuchende
Industrie tatsichlich eine arbeitsorientierte ist.

Als spezielle Standortsfaktoren gelten solche, welche die
Industrie, innerhalb der regionalen Verteilung — wie dieselbe
durch die Transport- und Arbeitskosten hervorgernfen wurde —
durch die Art ibrer Wirkung, mehr oder weniger dicht in
Punkten hiufen. Die speziellen Standortsfaktoren wirken nach
Prof. Weber ,nur im Sinne der lokalen, geographisch an sich
nicht bestimmten Zusammenziehung oder Verteilung der
Produktion (agglomerativ oder deglommerativ)“, und zwar ,pur
im Rahmen der durch die beiden anderen Faktoren geschaffenen
allgemeinen Basis®. Ein Agglomerativiaktor ist ein Vorteil —
der anf eine Verbilligung des Produktes oder Absatzes letzten
Endes herauskommt — welcher durch die Vornahme der
Produktion in einer bestimmten Masse an einem Platz vereinigt
entspringt. Ein Deglomerativiaktor wirkt ebenfalls verbilligend
auf die Produktion, (oder den Absatz) jedoch durch die Auflésung
der Fabrikationszusammenballungen an einem besimmten Orte.

Die Zusammenballung der Produktion an gewissen Punkten
kann durch die technische Ausweitung der Betriebe entstehen,
bezw. durch Dbilligeren Einkanf des Rohmaterials, bessere
Kreditbeschaffung u. a. m. Es entsteht ein sogenannter Gross-
betriebsindex, den man zugleich als Agglomerationskoeffizient
bezeichnen kann. Dieser gibt die Ersparnisse an, den ein
Grossbetrieb gegeniiber dem kleineren Betriebe durch die
Agglomeration aufweisen kann.

Nachdem ich nun in grossen Ziigen die hauptsichlichsten,
fir die Untersuchung der Standorte der Eisenbaufabriken not-
wendigen theoretischen Grundlagen der Prof. Weber’schen
Theorie gestreift habe, will ich zur Anwendung derselben
sehreiten und beweisen, inwieweit die Standorte der FEisen-
konstruktions- und Briickenbauanstalten tatsichlich mit den
ideal ermittelten Punkten iibereinstimmen. Zu diesem Zwecke
ist es notwendig, kurz auf den Produktionsprozess einzugehen,
soweit dieses nicht schon bereits an anderer Stelle ausfiihrlicher
geschehen ist.



— 137 —

An Rohmaterial verarbeitet die Eisenbauindustrie ins-
besondere Tréger, Stabeisen und Bleche schwererer Qualitit.
Als Materiallager fiir den Bezug der genannten Sorten kommen
insbesondere die Walzwerke in Betracht. Kohlen werden in
verhiltnismiéssig geringerer Menge verbraucht und zwar zum
Antrieb der die Bearbeitungsmaschinen treibenden Dampi-
maschine. In der neueren Zeit wird auch haufig hierzu
Elektrizitit verwendet. In diesem Falle wire die verbrauchte
Energie in Kohlen entsprechend umzurechnen. Die Bearbeitung
des Materials erfolgt zwar nicht in der verfeinerten Weise,
wie man es in der Maschinenindustrie gewohnt ist, obgleich
man auch im Briickenbau von einer Qualitidtsware sprechen
kann. In den einzelnen Erzeugnissen des Eisenbaues wird
man inbezug auf die Verfeinerung des Materials auch einen
Unterschied machen miissen. Die Eisenbauprodukte wiren
folgerichtig zu differenzieren in:

1. Leichte Eisenkonstruktionen;

2. mittlere »

3. schwere 5 .
Da im allgemeinen leicht, mittel und schwer bei den einzelnen
Personen verschiedenfach aufgefasst wird, so will ich einige
Beispiele zu den einzelnen Kategorien geben. Zu 1 kann man
rechnen: eiserne Tore, Fenster aller Art, Treppen, Gallerien,
Balkone, Aufziige, Masten und derartige &dhnliche Gebilde.
Die mittleren Konstruktionen umfassen: Dachbinder, kleine
Fussgiingerbriicken, Stinder, Kranen einfacher Art, Transport-
anlagen, Seilbahnstinder, kleine Hallen etc. Schwere FEisen-
konstruktionen sind inshesondere Briicken aller Ausfithrungen,
Schleussentore, Drehscheiben, Dacher grosser Spannweiten ete.
Inbezug auf die Prizision der Arbeit erfordern mittlere und
schwere Konstruktionen eine genauere Arbeit, was durch die
‘Wirkungen der Kraftiibertragungen bedingt ist. Die Exaktheit
in der Bearbeitung von Eisenkonstruktionen findet besonders
jhren Ausdruck darin, ob die einzelnen Ldcher gestanzt oder
gebohrt sind. Eine bessere Arbeit erfordert, dass die Ldcher
gebohrt, die Anschliisse erforderlichenfalls durch Friser be-
arbeitet werden. So einfach die Arbeiten an und fiir sich
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sind, so wollen die Arbeitsverrichtungen des einzelnen Arbeiters
doch gut eingelernt sein, und mit Riicksicht auf die Steigerung
der Produktion ist eine unbedingte Spezialisation im Betriebe,
gerade in dieser Industrie erforderlich. Hier ist besonders die
Korkurrenz durch die aussergewthnlich vielen Submissionen
eine so ausserordentlich starke, dass nur ein guter Arbeiter-
stamm, eine gute Arbeitsteilung, nebst giinstigen Frachten des
Rohmaterials von dem Bezugsplatz zur Bearbeitungsstelle und
von hier zur Verwendungsstelle, schliesslich den Erfolg sichern.

Bei dem Bedarf an Eisenkonstruktionen wird man sich
in der Hauptsache nun fragen miissen, wo, an welchem Platze
wird die Eisenbaufabrik sich am zweckmissigsten orientieren,
welchen optimalen Punkt wird eine solche aufsuchen. Der
Rohmateriallagerplatz ist als solcher bekannt, die Frachten zu
den einzelnen Fabriken stindig dieselben, weil durch die
Syndizierung des Formeisens bezw. Uebereinkommen unter
Trigerhindlern im allgemeinen die Frachtbasis sich fiir den
Standort einer Eisenbauanstalt nicht verschiebt. Der Roh-
materiallagerplatz ist demnach bekannt, der Konsumplatz da-
gegen nicht immer. Als stindiger Konsumplatz konnen fiir
leichte und mittlere Eisenkonstruktionen dagegen die wachsenden
Stidte angesehen werden, mit sich vergrossernder Industrie
und demnach auch zunehmendem Wohnungsbau.

Anders ist die Sache bei den schweren Eisenkonstruktionen.
Eine Briicke z. B. wird nicht sehr oft erneuert bezw. neun er-
richtet; das Absatzgebiet — hier der Konsumort — ist ein
stindig wechselnder und unbestimmter. Fragen wir uns des-
halb: wohin wird eine Briickenbauanstalt ihren Standort am
besten verlegen, und welche Anhaltspunkte sind uns ge-
geben, um diese Frage einigermassen einwandfrei beantworten
zu kbnnen. Gehen wir zuriick zu unserer eingangs erwihnten
Theorie, dann haben wir folgende Daten zu beriicksichtigen:
wie verhalten sich die generellen und die speziellen Standorts-
faktoren in unserer Industrie, geben uns diese einen Anhalts-
punkt fiir die giinstigste Orientierung, fiir die beste Standorts-
wahl!

Der Arbeitsprozess erfordert an lokalisierten Materialien
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Fisen und Kohle. An Ubiquititen wird unter Umstinden zur
pneumatischen Nietung komprimierte Luft gebraucht. Diese
ist fir die vorliegende Untersuchung ohne Belang, da ja diese
zu Arbeitszwecken verwendete Luft, bezw. auf das zu bewegende
Gewicht keinen Einfluss ausiibt. Mit anderen Worten: diese
Ubiquitét bat keine Einwirkung auf das Gewicht des Fertig-
produktes.

Man rechnet, dass im Durchschnitt zur Erzeugung von
1000 kg Eisenkonstruktionen an Kohle 120 bis 150 kg be-
notigt werden. Diese Zahl ist in den einzelnen Fabriken sehr
varilerend. Mit der besseren und zweckméssigeren Einrichtung
einer Fabrik, wird diese Ziffer erheblichen Schwankungen
unterworfen sein. Die hochste ermittelte Ziffer ergab 170 kg
Kohle fiir die Tonne Fertigprodukt.

Der Verschnitt d. h. der Gewichtsverlust stellt sich bei
dem Fertigprodukt im Verhéltnis zum angefahrenen Rohmaterial
Eisen, auf 10 bis 15 Prozent. Die hohere Zahl hat Giiltigkeit
fiir leichte und mittlere Eisenkonstruktionen die niedrige Zahl
fiir schwere Konstruktionen, wie Briicken, Drehscheiben etc.
Eine Fabrik gibt mir fiir Verschnitt sogar nur 3 bis 5%/, an, doch
diirfte das im allgemeinen mit der Wirklichkeit nur dann iber-
einstimmen, sofern die einzelnen Eisensorten nicht dem eigenen
Lager entnommen, sondern im Walzwerk bereits auf angegebene
Masse bestellt wurden. Demnach werden fiir eine Tonne
Briicke an Materialien im Durchschnitt bendtigt:

Rohmaterial Eisen . . . . . . . . . . . . 1100 kg
KoMe: " o i s s ' wl e wle owome e e e AO0E o
lokalisierte Materialien: 1250 kg.

Der Materialindex, das Verhiltnis dieser Gewichte zum

P
Fertigprodukt stellt sich demnach auf: -}%= 1,25 (bezw.

1,22 bei 120 kg Kohle):; das Standortsgewicht auf 2,25. Was
sagt nun diese Ziffer? Dieselbe besagt: dass der Standort der
Industrie unter Umstiinden bis an das Eisenlager, oder in die
Nihe desselben, als stirker wirkende Komponente gezogen
werden kann; die Moglichkeit des Zusammenfallens von Stand-
ort und Konsumort ist jedoch vorhanden.
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Wie gross sind nun die Arbeitskosten, welche auf die
Tonne Fertigprodukt entfallen? Hier ist wieder ein Unter-
schied zu machen zwischen den bereits oben angefiihrten 3
Kategorien von Eisenkonstruktionen und zwar derart, dass die
Arbeitskosten fiir die erste Kategorie hohere sind als fir die
letztere. Hierbei ist zu bedenken, dass in kieineren Betrieben
modernste Einrichtungen fehlen und handwerksmissige teuere
Arbeit die Arbeitskosten pro Tonne Fertigprodukt wesentlich
erhéhen. Wir erblicken hierin zugleich den Nachteil, den ein
Klein- oder Mittelbetrieb gegentiber einem Grossbetriebe hat.
Die Anfertigung grosserer Konstruktionen ist darum bald nur
den grossen Eisenbauanstalten vorbehalten. Hieriiber ausfiihr-
licheres spiter. Mit Riicksicht auf die Hohe der Ldhne und
Gehilter (siehe besonderes Kapitel) werden auch die Arbeits-
kosten sich variabel gestalten, doch will ich betonen, dass eine
Erhohung der Arbeitskosten nicht immer die Folge héoherer
Léhne zu sein braucht. In Anlehnung an die getroffene Ein-
teilung kostet die Tonne Fertigprodukt an Ldhnen und Ge-
hiltern durchschnittlich bei:
kleinen, leichten Konstruktionen: 50 bis 65 Mark,
mittleren o 35 ,, 50
schweren 34 10—15—18—35 Mark.

Noch spezialisierter rechnet man fiir:

1. Décher. Leichte Binder, ferner Binder mit ausgeschweiften

Knotenblechen, Rosetten ete. . . . . . . 35-40 Mark

Schwere Binder aus schweren Profilen . . 26-28
2. Fachwerkbriicken, Blechtrigerbriicken . . . 27-35
3. Fachwerkgebiude . . . . . . . . . . 3030
4. Laufkrantrdger . . . . . . . . . . . 3540
5. Drebgestelle . . . . . . . . . . . . 7080
6. Forderkorbe . . . s w8 om owon 1880 o
7. Lokomotwdrehsehelben o" i s 40-45 ¥

Mit Berticksichtigung der a]lgemezneren Emteﬂung erha}ten
wir somit fiir die Arbeitskoeffizienten, fiir Werkstitten,
welche anfertigen:

*) Fiir diese Arbeitskosten wurden an Léhnen bezahlt: Durchschnitt-

lich fiir Schlosser 5 Mk., fiir mittlere Arbeiter 8.50 Mk., fiir Tagelchner
2.80 Mk., fiir Lehrlinge 1.00-1.60 Mk,
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leichte Konstruktionen: 50/2,22-65/2,22 gleich:

22,5 bis 29,3;
mittlere Konstruktionen: 35/2,25-50/2,25 gleich:

4155 his 222:
schwere Konstruktionen: 10/2,25-35/2,25 gleich:

4.45 bis 15,5.
Wir bemerken, dass die Betriebe, welche leichtere Konstruk-
tionen herstellen, einen hoheren Arbeitskoeffizienten anfzu-
weisen haben als diejenigen Werkstitten, welche schwere Eisen-
konstruktionen, also Briicken etc. verfertigen. Letztere besitzen
den niedrigsten Arbeitskoeffizienten.

Da die Lohnhthen innerhalb Deutschlands, im allgemeinen
inbezug auf die Eisenkonstruktionswerkstitten, nicht sehr grossen
Differenzen unterworfen sind (siehe besonderes Kapitel) und zandem
in dieser Industrie leichter als in der iibrigen Maschinenindustrie,
fiir diese Spezialfabrikationen, ungelernte Arbeiter zu brauch-
baren Leuten herangebildet werden kénnen, so wird die Héhe
der Arbeitskosten kaum imstande sein, als genereller Standorts-
faktor den Standort zu orientieren, Die Léhne und Gehilter,
letztere allerdings nicht so stark wie die ersteren, sind wohl
in der Lage, eine Deviation inbezug auf den Standort zu be-
wirken; die Standortsverschiebung wird sich jedoch voraus-
sichtlich in sehr engen Grenzen bewegen. Nehmen wir nur
eine Kompromierung der Arbeitslohne um 10 %/, an, wie wir
eine solche in Wirklichkeit anch vorfinden, so wiirde dieses
eine Ersparnis von 6,5 Mark fiir die Standortstonne bedeuten.
Mit anderen Worten: Bei einem Tonnenkilometersatz von 63,5
Pfennigen stellen die Ersparnisse eine Deviationsmdglichkeit
von: 650/63,5 = 10,2 km*) dar, d. h, die Ersparnisse hervor-
gerufen durch niedrigerere Lohne werden nicht die Ursache
sein kdnnen, den Standort zu verschieben, da zudem innerhalb

*) Das Rohmaterial, sowie die fertige Konstruktion wird nach
Tarif II, sofern Wagenladungen in Betracht kommen, und nach Tarif I,
sofern die Ladung unter 5000 kg betriigt, verfrachtet. Die Streckensiitze
pro Tonnenkilometer betragen: Auf alle Entfernungen fir Tarif I: 45
Pfennig; fiir Tarif II: 3,5 Plennig. Hierzu kommen die Abfertigungs-
gebiihren pro 100 kg mit 6 PL von 1—50 km; mit 9 Pf. von 51—100 km
mit 12 Pf. von iiber 100 km, giiltig fiir Tarif I und IL
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ganz kurzer Zeit durch irgendwelche Umstéinde diese Lohn-
differenzen, mit Riicksicht auf den anderen Standort, sich aus-

gleichen kinnen.

Von grosserer Bedeutung fiir die Eisenbauindustrie sind
schon die speziellen Standortsfaktoren und hier besonders die
Kostenvorteile, welche sich aus einer Agglomeration der Be-
triebe ergeben. Zum besseren Verstindnis diene die folgende
Erliuterung mit der Voraussetzung einer Briicke als Fertig-
produkt oder einer schweren Konstruktion, deren Konsumort
variabel ist. Denken wir uns, an verschiedenen Punkten inner-
halb einer Fliche wiirden Briicken errichtet, so wiirde im ein-
zelnen Falle eine Briicke da am billigsten hergestellt werden
konnen, wo die Briicke zur Aufstellung gelangt, d. h. die ge-
ringsten Trapsportkosten entstehen. Da indessen eine immer-
wihrende Standortsverschiebung aus praktischen Griinden nicht
angiingig ist, weil die Vorteile, welche in einer gut mit Ma-
schinen ausgeriisteten Fabrik begriindet sind, verloren gehen
wiirden, so wird man am zweckmissigsten eine zentrale Briicken-
baunanstalt errichten, welche die simtlichen ideal gedachten zu er-
richtenden Briicken in einem Produktionsprozesse zar Ausfiihrang
bringen. Der Standort dieser zentralen Briickenbauanstalt, wieich
dieselbe nennen mochte, wird sich mit Beriicksichtigung des Roh-
materials Eisen als stirker wirkende Komponente, zugleich
nach einem Rohmateriallagerplatz hingezogen fahlen. Wir sehen
also vor uns eine Briickenbauanstalt, die entstanden gedacht
werden kann aus verschiedenen ideal produzierenden Einzel-
werkstédtten, und hiermit als solche bereits einen agglomerierten
Betrieb darstellt, und zwar als eine Folge der weitgehendsten
Arbeitsteilung, die in dem vereinigten Betriebe durchgefiihrt
werden kann, durch eine bessere Ausnutzung der Maschinen,
durch billigeren Materialbezug, u. a. m. In den meisten
Fillen finden sich noch die Eisenbauanstalten mit einem
oder mehreren anderen Betrieben zu einem einzigen Gross-
betriebe vereinigt. Durch derartige Momente entstehen in
der Tat Kostenvorteile, wie sie durch die generellen Stand-
ortsfaktoren nicht in dem Masse geboten werden kbnnen.
Spater werde ich diese Behauptung an einem zahlenmissig
durchgefiihrten Beispiele zu beweisen versuchen. Eine derartig
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agglomerierte Industrie wird auch die dazwischenliegenden
Klein- und Mittelbetriebe, bis zu einem gewissen Grade auf-
zusaugen in der Lage sein, weil solche Betriebe der Vorteile
eines agglomerierten Betriebes verlustig geben. Die weitere
Folge wird sein, dass die aggl. Betriebe durch die entstehen-
den Kostenvorteile bis zu einem gewissen Grade eine Monopol-
stellung einnehmen konnen. Die Angliederung einer Briicken-
bauanstalt, als Haupt- oder Nebenbetrieb, an eine Grossfirma
geniesst die Vorteile der Agglomeration in ausgedehntem
Masse. So wird z. B. ein grosses Werk gemeinschaftliche
Reparaturanstalten besitzen, unter Umstinden die fiir den
Eigenbedarf notwendigen Maschinen selbst fabrizieren oder das
Abfallmaterial im eigenen Werke direkt verwerten, wie es
z. B. in Gustavsburg der Fall ist. Dieses Werk besitzt ausser
der Eisenbauanstalt noch eine Kesselschmiede, sowie eine
Wagenbauanstalt. Fiir letztere werden Zughacken, Eisenbahn-
puffer etc. bendtigt, welche in der Fabrik hergestellt werden.
Hierzu benutzt man auch die Abfille, welche in der Eisenbau-
werkstitte enistehen, zur Verarbeitung im eigenen Presswerke.
Das Eisen der auf Abbruch iibernommenen Briicken finden
daselbst Verwendung, denn das Material alter Briicken be-
steht in der Hauptsache noch aus Schweisseisen, das zur Mit-
verarbeitung sehr erwiinscht ist. Die Gutehoffnungshiitte kann
auch dem eigenen Walzwerke direkt das bendtigende Eisen
entnehmen, ebenso die Burbacher Hiitte. Ferner sind durch
die Syndikatsbildung in Trigermaterial, die grossen Werke im
Vorteile, welche ein eigenes Walzwerk besitzen. Ausserdem
auch die grossen Betriebe, welche noch in alten Beziehungen
zum Stahlwerksverband stehen. Durch die grosseren Abschliisse
im Materialbezug sind schon Vorteile zu verzeichnen, den
ein Mittelbetrieb in dem Maasse nicht aufzuweisen vermag.

Deglomerativfaktoren kommen fiir die Wahl des Standortes
fir unsere Eisenbauindustrie nicht in Frage.

Ziehen wir die Bilanz, so erkennen wir auf Grund der
gemachten Betrachtungen, dass:
1. Die Eisenbaubetriebe durch die Frachtersparnisse an den

Eisenmateriallagern oder den Konsumorten zu finden sind,
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bezw. zwischen beiden. Die erste Orientierung wird nach
diesem Gesichtspunkte stattfinden.

2. Eine Anhsufung der Betriebe innerhalb der ersten Grund-
orientierungen, durch Vorteile der Agglomeration sich vor-
finden muss.

Inwieweit stimmen nun diese Resultate mit der Wirklich-
keit iiberein, und wo befinden sich die Standorte der einzelnen
Eisenbaufabriken? —

Machen wir einen Unterschied zwischen Klein-, Mittel- und
Grossbetrieb so finden wir, dass die Kleinbetriebe, welche sich
aus der — dem handwerksmissigen Umfang entschliipften —
Schlosserei entwickelt haben, konsumorientiert sind, d. h.
diese Betriebe finden sich da vor, wo Eisenkonstruktionen in
grosserer Menge direkt bendtigt werden. Aus den beigefiigten
Karten (siehe Anhang VI), in welche die Standorte nach dem
amtlichen statistischen Material auf Grund der Zahlungen im
Jahre 1895 und 1907 eingezeichnet sind*), ist dieses ohne
weiteres zu entnehmen. Zu dem amtlichen Material will ich
bemerken, dass verschiedene FEisenbauanstalten, welche seit
Jahrzehnten schon bestehen, sich in der aunfgefiihrten Statistik
nicht vorzufinden. Wie ich bereits an anderer Stelle ausgefiihrt
habe, besitzen Stddte mit Industrie und infolgedessen auch
grosserem Handel und Verkehr einen immerwihrenden Bedarf
an Eisenkonstruktionen. Durch gréssere Auftrige gezwungen,
sich besser maschinell einzurichten, sieht sich der eifrige Unter-
nehmer im Laufe der Jahre veranlasst, auch grossere Objekte
zu {ibernehmen, damit die Maschinen und Einrichtungen sich
auch entsprechend amortisieren. Submissionen werden mitge-
macht, Projekte ausgefiihrt. Bald wird der Unternehmer merken,
dass es ihm nicht gelingen will, iiber einen gewissen Umkreis
mitzukonkurieren, weil fiir ihn die Frachten zu gross werden,
um noch einen Vorteil erringen zu konnen. Die Fabrik ist
deshalb da am giinstigsten orientiert, wo die geringsten ver-
fahrenen Tonnenkilometer entstehen. Die Verfrachtungsver-
héltnisse miissen die moglichst glinstigsten sein, um konkurrenz-

k]

o *) In der Karte finden sich nur die in der amtl. Statistik aufge-
fithrten Namen der Stidte und Kreise verzeichnet.
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fahig zu werden. Eine Konstruktionswerkstitte, welche keinen
Bahnanschluss besitzt, ist in den weitaus meisten Fillen nicht
in der Lage, grossere Objekte iiberhaupt in Auftrag zu nehmen.
Wer per Fuhre verfrachten wuss, ist fiir schwerere Konstruk-
tionen nicht mehr konkurrenzfihig. Derartige Beispiele konnte
ich anfiihren. Die Standorte der Eisenbauanstalten, welche
leichte und mittlere Eisenkonstruktionen anfertigen, finden wir
stets in grosseren Stidten mit viel Verkehr und Industrie, so-
wie grossem ausgebildetem Handel.

Die Fabriken, welche auch schwere Eisenbauten anfertigen,
sind ebenfalls abhidngig von gilinstigen Verfrachtungsverhilt-
nissen, ziehen sich jedoch mit Beriicksichtigung des Exportes
nach den besten Verkehrsadern und zwar hauptsichlich dem
Rhein, anch durch die Vorteile der Agglomeration beeinflusst,
in die Ndhe der Walzwerke. Je weiter die Agglomeration vor-
geschritten ist, desto grésser muss auch das Konsumgebiet sein,
das der betreffenden Fabrik zur Verfiigung steht. In der Karte
lassen sich mit Leichtigkeit Agglomerationskerne herausfinden,
so in Berlin, aber vor allem in Rheinland-Westfalen im soge-
nannten Revier. Weitere Konzentrationen sind unschwer in
den Anfingen zu beobachten.

Durch die Vorteile, den ein Grossbetrieb (deren wir nicht
sehr viele besitzen) gegeniiber einem kleineren oder mittleren
Betriebe aufzuweisen hat, ist der erstere imstande, in weit-
gehendstem Masse, insbesondere bei Ausfiihrungen in Briicken,
auf ausserordentliche Entfernungen mitzukonkurieren. Ein
agglomerierter Grossbetrieb duldet absolut keine so leistungs-
fahigen, doch in Konkurrenz treten wollende Mittelbetriebe,
neben sich. Derartige Betriebe werden ohne weciteres von dem
Grossbetrieb aufgesaugt werden, sodass mitunter nur ein fir
den Konsum am Orte arbeitender Betrieb iibrig bleibt.

Forschen wir nach den Vorteilen, welche ein Gross-
betrieb im Vergleich zum kleineren Betrieb aufzuweisen hat,
so erkennen wir als Hauptvorteil die Verminderung der Léhne
auf die Tonne Fertigprodukt. Die moderne Technik gestattet
in sehr weitgehendem Masse die Ersetzung der Hand arbeit
durch die Maschinenarbeit. Moderne Frés-, Sige-, Hobel-,

10
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Richt- und Bohrmaschinen, Schneideapparate ete. erfordern zwar
héhere Anlagekosten, reduzieren jedoch die Arbeitskosten pro
Tonne Fertigprodukt, inbezug auf die produktiven Lohne, um
ein Bedeutendes. Der Amortisationsfaktor kann daher auch ein
grosserer sein, als bei einem Klein- oder Mittelbetriebe, der
nicht so gut wie der Grossbetrieb eingerichtet ist. Die teuere
Handarbeit muss durch die billigere Maschinenarbeit ersetzt
werden. Die Tonne Fertigprodukt kostet an aufgewendeten
Arbeitskosten mitunter bald das Doppelte, als bei einem Gross-
betriebe. Bei Letzterem sind dagegen die allgemeinen Unkosten
wieder viel hohere, als beim Klein- oder Mittelbetriebe. Ferner
kauft der Grossbetrieb das Rohmaterial viel billiger ein und
besitzt derselbe auch bessere Kreditverhiltnisse. Wihrend man im
allgemeinen beim Grossbetrieb mit ca. 150°/, Unkosten auf die
produktiven Léhne rechnet, arbeitet ein Klein- oder Mittelbetrieb
mit nur durchschnittlich 90 bis 100 ¢/,, unter Umstéinden noch
weniger. AnLéhnen fiir dieTonne Fertigprodukt, z. B. einer Briicke,
muss der kleinere Betrieb ca. 35 bis 40 Mark bezahlen, der
Grossbetrieb nur 14 bis 18 Mark. Durch den grisseren Um-
satz dagegen ist der Grossbetrieb imstande, einige Prozent we-
niger Verdienst zu rechnen; infolgedessen ist der agglomerierte
Grossbetrieb in die Lage versetzt, bei Konkurrenzen gegeniiber
dem kleineren Betriebe, trotz im allgemeinen héher bezahlten
Lohnen, erfolgreicher aufzutreten. Ein Beispiel soll das er-
laiutern. Es werde zu Ungunsten des Grossbetriebs noch die
Annahme gleichen Einkaufspreises fiir die Tonne Rohmaterial
gemacht. Der Verdienst betrage beim Grossbetrieb 4 °/,, beim
Kleinbetrieb 6 %/,; die betrachtete Fabrikationsmenge soll einen
Zeitraum von 6 Wochen umfassen. In dieser Zeit produziere
der Grossbetrieb an Briicken rund 400 Tonnen, der Kleinbetrieb
dagegen nur 15 Tonnen, was den Verhéltnissen entsprechen
dirfte. Dann stellt der Grossbetrieb die Tonne Produkt bei
14 Mark Arbeitslohnen auf die Tonne Produkt, sowie 17 Mark
Montagekosten auf die Tonne, zu 236 Mark her. Der kleinere
Betrieb bei 25 Mark Montagekosten pro Tonne und 32.50 Mark
Lohnen auch zufillig zu 236 Mark. Bei den gleichen Her-
stellungskosten ergibt sich fiir das grosse Werk ein Rein-
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gewinn von ca. 3776 Mark, gegeniiber nur 212 Mark fiir den
Kleinbetrieb. — — — Die Schnelligkeit der Herstellung einer
Briicke, die finanzielle grossere Leistungsfihigkeit eines Gross-
betriebs bei gleichen Preisen sind die Fakforen, welche aus der
Agglomeration resultieren. Hierin liegt auch die Monopol-
stellung begriindet, die grosse Briickenbauanstalten bhei uns
heute einnehmen. Schnellere Materialbeziige am Platze oder
in unmittelbarer Ndhe des Standortes, eine bis ins einzelne gut
funktionierende Organisation, nebst billigen Frachten am Rhein,
nach allen Seiten gute Eisenbahnverbindungen, sind die Haupt-
vorteile, welche den Briickenbauanstalten den Erfolg sichern.
Diejenigen Betriebe, welche iiber derartige Faktoren mnicht zu
verfiigen imstande sind, werden, trotzdem die Betriebe Gross-
betriebe bilden, nie iiber eine gewisse Konsumorientierung hinaus-
kommen, Auslandsgeschiifte sind fiir derartige Grossbetriebe
illusorisch. Die Gewinne, welche ein Grossbetrieb erzielt,
konnen bei starker Konkurrenz dazu benutzt werden, die ver-
fertigten Eisenkonstruktionen bis zu einem gewissen Grade
weiter zu transportieren. Den Aktionsradius kann ein Gross-
betrieb entsprechend den Gewinnen erweitern, der kleinere
Betrieb dagegen in den seltensten Fillen, sofern nicht mit Ver-
lust gearbeitet werden soll. Die Reduzierung der Gewinne auf
Null stellen die Zusserste Leistungsfihigkeit dar. Der Ueber-
schuss iiber die Selbstkosten wird in wirtschaftlich schlechten
Zeiten oder in besonderen Fillen nur zur Verfrachtung benuizi.
(Siehe Submissionswesen.)

Eisenkonstruktionswerkstitten setzen sich bisweilen in den
Genuss der agglomerierten Betriebe indem erstere scheinbar
Anftrige iibernehmen bezw. von den Behdrden erhalten in der
Meinung, die Offertenabgebende Eisenbauanstalt wiirde die
Konstruktion selbst produzieren, wihrend in Wirklichkeit das
Objekt von einer grossen Firma angefertigt wird. Die kleinere
Firma spielt geradezu in manchen Fillen den Kommissiondr
der grossen Firma. Eine kleine Provision befriedigt den Klein-
fabrikanten vellauf. Ein Risiko ist dann nicht mehr vorhanden.
Derartige Geschifte treffen wir an, bei der Vergebung von
Briickenbauten, zu dem teuere Rirstungen, Krahnen etc. benétigt
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werden. Solche Eisenbauanstalten, stolz Briickenbauanstalten
genannt, sind deren wohl mehrere vorhanden. Mir ist ein Walz-
werk bekannt, welches auf Rechnung von Eisenbauwerkstiitten
also direkt auf Bestelluong hin Konstruktionen ausfihrt. Das
betreffende Walzwerk ist selbst im Besitze einer grossen Kon-
struktionswerkstitte, und wenn dasselbe gute und nicht teuere
Konstruktionen fiir andere in nicht allzu grosser Menge ver-
fertigt, so liegt dieses wohl daran, dass das Walzwerk an an-
deren Erzeugnissen noch mehr Geld verdient. Dass ein solches
Walzwerk rentabler als eine andere Eisenbauanstalt arbeitet ist
anzunehmen, denn das syndizierte Formeisen braucht nicht zu
hohen Verbandspreisen zuriickgekauft zu werden.

Der augensichtlichste Vorteil eines agglomerierten Gross-
betriebes entsteht wohl bei einer Briickenbauanstalt, welche das
Rohmaterial aus dem eigenen Walzwerke bezieht. Hierdurch
ist dieselbe in die Lage versetzt, das Eisen beinahe zu Selbst-
kosten in Rechnung zu stellen. Der entstandene Mehrgewinn
gegeniiber einem anderen gleichen leistungsfahigen Werke kann
auch hier wieder zu Weitertransporten benuntzt werden. An
einem Beispiele will ich die Rechnung niher ausfithren. An-
genommen sei, dass sich die dem Walzwerke angegliederte
Briickenbauanstalt in Duisburg befinde und in Konkurrenz
trete mit einer Mannheimer Firma. Das zu liefernde Objekt
sei eine Briicke von 200 Tonnen, welche in Freiburgi. Baden auf-
zustellen sei. An Daten diene folgendes. Angenommen sei, dass
das Walzwerk die Tonne Eisen zu 95 Mark in Rechuung stelle,
sowie, wie bereits erwihnt, beide Fabriken auf gleicher Basis
aufgebant seien, demnach also gleiche Unkosten, Léhne, Ar-
beits- und Montagekosten, Verdienst etc. hitten. Der Unter-
schied der beiden Fabriken bestehe allein im verschiedenen
Materialbezuge und betrage fiir das Mannheimer Werk 122 Mk.
die Tonne, FrachtbasisDiedenhofen. Zur vereinfachten Annahme
geselle sich noch, dass die Fracht- und Amortisationskosten fiir
Riistongen etc. in den Montagelohnen enthalten seien. TUnter
allen diesen Voraussetzungen wire die Mannheimer Firma im-
stande die 200 Tonnen schwere Briickenkonstruktion fiir 48273
Mark aufzustellen, und die Firma in Duisburg fiir 40737 Mk.
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Dieses wire eine Differenz auf die Tonne Briicke von 37.68
Mark, um welche die Duisburger Firma billiger liefern konnte,
Rechnen wir diese Differenz auf die Fracht um, so wire die
am Materiallagerplatze ein eigenes Walzwerk besitzende Briicken-
bauanstalt imstande, einen Weiterversand der Briicke um rund
1000 Kilometer (siehe Tarif II) tiber Freiburg hinaus, vor-
zunehmen. Hier sehen wir sehr deutlich, welche ungeheuer
grossen Vorteile aus einem solch agglomerierten Betriebe ent-
stehen konnen, und wie bei einem weiteren Verzichtleisten um
einige Prozent am Gewinne eine scharfe Konkurrenz geschlagen
werden kann. _

Von der Leistungsfihigkeit unserer deutschen Briickenbau-
anstalten, deren es in Wirklichkeit nur einige grosse gibt, lésst
sich nur auf Grund von Ziffern ein Begriff bilden. Zu diesem
Zwecke muss ich wieder auf die Colner Rbeinbriicken zuriick-
greifen. Gerade an Hand dieser Zahlen kann man sehen, dass
nur die grossen agglomerierten Betriebe derartige Briicken zur
Ausfihrung bringen kénnen. Bei der Offertenangabe sind
folgende Angaben gemacht worden, von:

1. Gutehoffnungshiitte, Harkort, Union und Ver. Masch. A.G.
Niirnberg und Augsburg: fiir Eisen: 3 Millionen Tonnen-
kilometer; fiir Geriiste: 900000 Tonnenkilometer.

2. Beuchelt, Eilers, Konig- und Laurahiitte: fir Eisen:
9600000 Tonnenkilometer; fiir Gertiste: 1100000 Tonnen-
kilometer.

3. Hein Lebmann & Co., Flender & Klonne: fir Hisen und
Geriiste 1268000 Tonnenkilometer.

Eine weitere Ziffer soll den prignanten Unterschied in-
bezug auf die Leistungstahigkeit unserer Eisenbauanstalten kund-
tun, worin auch zugleich der Vorsprung, den ein Grossbetrieb
gegenber einem kleineren oder mittleren Betriebe hat, deutlich
ausgedriickt ist. Ein gut eingerichteter Grosshetrieb verarbeitet
pro Jahr und pro Arbeiter ca. 55 bis 48 Tonnen an Eisen-
konstruktionen; ein Mittel- oder Kleinbetrieb pro Jahr und pro
Arbeiter ca. 38 bis 15 Tonnen, und noch weniger.

; Betrachten wir in grossen Ziigen die historische Entwick-

lung und die geographische Lage der alten Briickenbauanstalten,
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so sind die meisten dieser Werke in Anlehnung an Hochdfen
oder an Walzwerke entstanden. Eines der iltesten Werke,
jetzt allerdings im Briickenbanu nicht mehr so bedeutend zu
nennen, sind die: Eschweiler Coln Eisenwerke A. G. In den
50er Jabren des vorigen Jahrhunderts wurde die Briickenbau-
anstalt und Eisenkonstruktionsfabrik gegriindet. Diese versorgte
damals die ganze Umgegend und den Rhein mit Briicken.
Eigene Hochifen und Walzwerke ete. sind im Besitze der
pachmaligen Firma. Die Maschinenbauanstalt der Gutehoff-
nungshiitte (niheres iber die Geschichte der Hitte ete. in
.Geschichte der Technik und Industrie® v. Matschoss) erfuhr
im Jahre 1864 eine Erweiterung durch eine Briickenbauanstalt,
aus der erst kleinere dann gréssere Briicken hervorgingen.
Die ersten Briicken iiberbriickten die Lippe bei Wesel und den
alten Rhein bei Griethausen. Schon im Jahre 1842 bewarb
man sich mit dem Entwurfe einer Kettenbriicke iiber die Ruhr
bei Miihlheim, jedoch ohne Erfolg. — Die Briickenbauanstalt
Gustavsburg entwickelte sich streng genommen aus einer Bau-
hiitte, die bei Gelegenheit des Briickenbaues tiber den Rhein
bei Mainz errichtet wurde. — Nach und nach zogen sich alle
grosseren Briickenbauanstalten, schon mit Riicksicht auf den
Auslandsverkehr, nach dem Niederrhein.

Die Anzahl der Betriebe und Personen, welche Eisen-
konstruktionen herstellen, betrugen nach der amtlichen Betriebs-
statistik des deutschen Reiches in den Jahren:

1882 J_K.leinbetriab. Mittelbetrieb. | Grossbetrieb. Summe.
Betriebe | 5 23 20 48
Personen | 14 521 3097 3632

1895
Betriebe 2 67 bb 124
Personen 7 1562 8555 10124

1907
Betriebe 43 197 133 373
Personen 140 4673 25223 30036

Anm. Als Kleinbefriehe gelten in der Gewerbestatistik solche mit
1—5 beschaftigten Personen; als Mittelbetriebe mit 6—50 beschaftigten
Personen; Betriebe mit fiber 50 Personen rechnet man als Grossbetrieb.
Hierzu will ich bemerken, dass man in unserem speziellen Falle gewGhn-
lHeh unter einem Kleinbetrieb eine Fabrik versteht mit bis zu 50 Ar-
ggxgeﬁb _ﬁn Mittelbetrieb von 50—200 Arbeitern. Grossbetrieb fiber
! elter.
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Die Zunahme: der Betriebe in den genannten Jahren ver-
hilt sich demnach wie: 4 : 2,58 : 7,77; der Anzahl der be-
schiftigten Personen wie: 4 : 2,81 : 8,26.

Auf die einzelnen Staaten und Provinzen verteilf, ent-
fallen fiir die Anfertigung eiserner Baukonstruktionen, in den
niher bezeichneten Jahren:

Befriebe und Personen

Tl

| 1895 | 1907
Gebiet E Betrie-% T Betriebe Perso:::on
. be nen - beschéf.
Haupt-| Neben insges. | éﬁr;r
Pr. Ostpreussen . . 2 37 9 | — | 107| 102
» Westpreussen — —J. 8 1 574 | 536
Stadt Berlin 10 | 905! 21 | — | 1502 | 1308
Pr. Brandenburg 5 270} 28 3 | 3688 | 3257
, Pommern . 1| 126] 8 | — | 668 611
, Posen . 5 7 i — — 1 4 — 47 44
, Schlesien . . . . . .| 10 | 1032] 21 | — | 1144 | 1045
» Sachsen . . 12 3411 19 2 687 599
» Schlesw. Hol. 2 741 3 — 171 153
» Hannover . 6 309 10 2 | 1028 873
» Westfalen . 9 1000 45 1 | 4215 | 3646
n Hessen-Nassau . 2 47 g —_ 502 | 411
» Rheinland . .| 28 3168} 70 1 | 6937 | 6283
Kgr. Preassen . . . . .| 82 7299 | 255 10 | 21265 | 15868
n DBayern . 2 s 6 5521 21 1 | 1315 | 1147
» Sachsen . = 22 1094 35 — | 2620 | 2292
n Wiirttemberg . . 2 193 8 — 902 780
Gr. Baden . . . . . . . 5 178) 13 1 609 520
» Hessem . . . . . . 1 472 7 2 | 1253 | 1034
» Sachsem . . . . . .| — — 3 - 63 b4
Braunschweig. . . . . .| — — 1 — 22 21
Anhalt . . . . . . . .| — — 3 — 152 18%
Elsass Lothr. . . . . . - 4 232 15 — | 1114 | 107
Uebrige Staaten . 2 104§ 12 — 721 !
Deutsches Reich . . . .| 124 [10124 373 14 | 30036
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Die nachstehend aufgefiihrten Tabellen {Anhang VII und
VIII) zeigen die spezialisiert aufgefiibrten: .Zahl der Gewerbe-
betriebe und der darin beschéftizten Persomen. sowie die in
den einzelnen Staaten und Landesteilen verwendeten motorischen
Krifte zur Fabrikation von Eisenbaukonstruktionen.
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