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Von der Zuerteilung eines V. Preises wurde Abstand genommen,
da sich die vier besten Projekte deutlich aus der Anzahl der {ibrigen
hervorheben.

Hieraut wurden die Couverts erdffnet:

I. Preis: Lanzrein, Mitarbeiter Max Lutz, Thun.
Il. Preis: Otto Ingold, Architekt, Bern.

IIl. Preis: Rob. Greuter, Architekt, Direktor der
Gewerbeschule der Stadt Bern.

IV. Preis: Lutstorf § Mathys, Architekten, Bern.

Das Preisgericht empfiehlt dem Komitee ein-
stimmig den mit dem I. Preis ausgezeichnelen
Entwurf zur Ausfiihrung.

Es erachtet es als notwendig, das Monument
auf dem untern Ende der Promenade aufzustellen
mit der Front gegen den Bubenbergplatz zu.
Diese Aufstellung bedingt auf alle Fille, dass
der zerstiickelten Anlage der Charakter einer
Allee zuriickgegeben werde. Sie wiirde ihren
Zugang, der durch einfache Postamente markiert
wiirde, am Bubenbergplatz haben und mit ihren
konvergierenden Baumreihen direkt auf das Denk-
mal, welches das untere Ende der Allee ab-
schliesst, zufiihren. Anlage und Denkmal wiirden
dadurch ein stimmungsvolles Ganzes bilden. Die
Einheitlichkeit der Promenade wiirde ferner
wesentlich unterstiitzt durch die konsequente
Herumfiihrung der Prellsteine um die ganze
Allee. Die hier gemachten Vorschlige sind vom
Preisgericht in einer Skizze niedergelegt worden.

Dem vom Bubenbergplatz Eintretenden ist Abb. 12,

durch die vorgeschlagene Situation die Mdglich-

keit der Sammlung geboten. Der Charakter eines Prellsteines, der
dem Monument in gutem Sinne eignet, wird an dem Verkehrsstern
der Bundesgasse in erhdhtem Masse zur Geltung kommen.

Es ist selbstverstdndlich, dass die Plakatsiulen, Transforma-
toren u, drgl, aus dem Bereich der Allee entfernt werden miissen.

Abb, 11. Dienstbriickenbau zur Umfahrung einer Baustelle bei Km, 24.

Es liegt im Wesen des Denkmals, dass die Skulptur, die im
Brennpunkt der ganzen Anlage steht, die hdchsten Anspriiche er-
fiillen muss.

Das Preisgericht anempfiehlt daher dem Denkmalkomitee die

Dammschiittung mittels Weidenkérben aus Seitenentnahme,

drei besten Berner Bildhauer zu einer beschrinkten Konkurrenz
einzuladen unter Kenntnisnahme der durch den Wettbewerb ge-
schaffenen Unterlagen.
Geschrieben zu Bern am 10. August 1913.
Hans Bernoulli, Architekt. Car/ Burckhardt, Bildhauer.
Otto Pfister, Architekt.

Vom Bau der ostafrikanischen Mittellandbahn.

Von Ingenieur C. Gillman, Dar-es-Salam,

(Schluss von Seite 166.)

Die Hauptschwierigkeiten, mit denen der Ingenieur in
Ostafrika zu kampfen hat, sind: Beschaffung und Transport
der Materialien, Beschaffung und Verpflegung der Arbeiter
und die Wassererschliessung.

Material. Fur Bau- und Schotterzwecke geeignetes
Steinmaterial war durchaus nicht tberall an der Strecke
vorhanden. Wo irgend moglich wurden seitlich der Linie
Steinbriiche erdffnet, die nach Eintreffen des Oberbaus
durch Zweiggeleise mit dem durchgehenden Geleise ver-
bunden wurden. Die Folge davon war, dass mit geringen
Ausnahmen das Geleise zunichst auf dem ungeschotterten
Planum verlegt und die Briicken und Durchldsse erst nach
erfolgtem Vorstrecken in Angriff genommen werden konnten.
Dies bedingte die Ueberbrickung der Durchlasséffnungen
vermittelst Dienstbriicken (Abb. 11); das hierzu nétige
Bauholz musste oft mehrere Kilometer weit von der Bau-
stelle entfernt geschlagen werden, was wegen der grossen
Hirte und des hohen spezifischen Gewichtes der in Betracht
kommenden einheimischen Holzsorten recht hohe Kosten
verursachte; da diese Provisorien stets ein bedenkliches
Betriebshindernis waren, wurden die Briickensffnungen
wenn irgend moglich umfahren, indem man mit in die
Dammboschung eingeschnittener Rampe auf das Terrain
hinunter und jenseits der Briickenoffnung mit ebensolcher
Rampe wieder auf den Damm hinauffuhr. Wo das Gelande
dies nicht erlaubte und wegen allzuhoher Damme auch
das Errichten von Provisorien nicht dkonomisch war, also
zumeist an steilen Berglehnen und bei Ausfithrung von
gewdlbten Durchlissen, musste wohl oder tbel das Bau-
werk vor Eintreffen des Oberbaus fertiggestellt und das
erforderliche Baumaterial oft bis zu 10 bis 15 km weit unter
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schwierigen und zeitraubenden Verhiltnissen antransportiert
werden. Was das verwendete Steinmaterial selbst an-
belangt, so kamen in der Nihe der Kiiste der dort tiberall
verbreitete Korallenstein, bis zum Ngerengere Sand- und

Abb. 13.

Kalksteine zur Verwendung. In Uluguru und Ussagara
standen gesunde Gneise und fiir Schottermaterial stellen-
weise vorziglicher Quarzit zur Verfiigung. Weiter westlich
kamen fast ausschliesslich sehr harte Granite in Betracht.
Guter Bausand war fast iiberall in geniigender Menge vor-
handen.

Einheimisches Holz wurde ausser fiir die oben erwihn-
ten Provisorien nur fiir die holzernen Schwellen der eiser-
nen Briicken verwendet. Fir alle anderen Bauten, bei
welchen Holz benétigt wurde, kamen ausschliesslich nor-
wegisches Kantholz und Bretter in Betracht. Das gesamte
Oberbaumaterial, alle Eisenkonstruktionen, Zement, Well-
blech, alles Werkzeug, sonstige Inventarien und Gebrauchs-
materialien kamen aus Deutschland. Der wenige, fir die
Hochbauten verwendete Kalk stammt aus Daressalam.

Das ganze Material, soweit es nicht erst nach Ein-
treffen des Oberbaus an der betreffenden Baustelle ein-
gebaut wurde, sowie der grosste Teil der fiir die Verpflegung
und den Lebensbedarf der Européer und der eingeborenen
Arbeiter erforderlichen Waren musste den vorgeschobenen
Baustellen zum allergrossten Teil auf den Képfen der ein-
heimischen Triger zugestellt werden. Fahrbare Strassen,
sowie Zug- oder Lasttiere fehlen vollstandig. Versuche,
die von der Baufirma in grossem Masstabe mit Lastauto-
mobilen gemacht wurden, hatten ein durchaus negatives
Resultat wegen der fir schwere Fahrzeuge ungiinstigen
Bodenbeschaffenheit. In dem meist sandigen Boden kamen
die Kraftwagen nicht vorwarts, und an eine Befestigung
der Fahrbahn, die nur durch solide Macadamisierung hitte
erfolgen kénnen, war wegen der zum zu erreichenden Zweck
nicht im Verhiltnis stehenden Kosten nicht zu denken.
Von Menschen gezogene Handkarren bewihrten sich, wenn
sie solide gebaut waren und das Terrain hart und tonig
war, auf kiirzere Strecken leidlich; sie wurden daher an
manchen Stellen zum Antransport von Steinen aus den
Briichen zu den Baustellen verwendet. Da jedoch die
Neger nur schwer an das Ziehen zu gewdhnen sind und
daher fr einen mit 1/3 3 Bruchsteinen beladenen Karren
mit sechs Arbeitern als Vorspann gerechnet werden musste,
wurden die Transportkosten bei diesem Karrentransport
gegeniiber dem Tragertransport nicht wesentlich ver-
ringert. Versuche mit zu diesem Zwecke importierten
Lastkamelen versagten vollig, da die Tiere das Klima

Férderung mittels Kippwagen im Einschnitt bei Km,

absolut nicht vertrugen. Beim Transport mit einheimischen
Lasteseln, der in den zentralen Hochlindern, sofern sie
frei von der berichtigten Tsetsefliege waren, in kleinem
Masstab |durchgefithrt wurde, ergab sich allerdings eine
Verringerung der Transportkosten um etwa
159, gegeniiber Tragertransport; eine aus-
gedehnte Verwendung dieses Transport-
mittels scheiterte aber an der allzu geringen
Zahl der zur Verfiigung stehenden und
tiberhaupt im Lande aufzutreibenden Esel.
Es blieb also nichts tibrig als, wie schon
gesagt, den grossten Teil der Transporte
vermittels Trager auszufiihren. Um eine
Vorstellung von den dadurch entstehenden
Kosten zu machen, gentigt die Angabe, dass
die durchschnittliche Tagesleistung eines
Tragers darin besteht, 30 kg 25 km weit
zu tragen, woftir er im Durchschnitt, den
zurtickzulegenden Leer-Riickmarsch mit ein-
gerechnet, Fr. 1,30 bis 1,50 erhilt. Aber
die unverhiltnisméssig hohen Kosten sind
nicht der einzige Nachteil dieser Trantport-
methode. Fiir einen flotten Baufortschritt
tberaus mnachteilig ist die Tatsache, dass
durch diese Transporte fortwihrend ein
grosser Prozentsatz der zur Verfligung
stehenden, nicht immer in allzu reichlicher
Zahl vorhandenen Arbeiter als Trager unter-
wegs sein muss.
21, Arbeiter fir industrielle und landwirt-
schaftliche Betriebe werden in Deutsch-Ost-
Afrika unter strenger Aufsicht der Regierung bei solchen
Stammen, die Lust und Befahigung zur Arbeit haben, an-
geworben. Zu diesem Zweck unterhielt die Baufirma einen
ausgedehnten Anwerbedienst, mit dessen Hilfe es gelang,
im allgemeinen ein befriedigendes Arbeiterkontingent zur
Verfiigung zu haben. FEin grosser Vorteil in dieser Hin-
sicht fiir den Bahnbau bestand darin, dass sich mit der
Zeit ein kleines
Heer von tiichti-
gen europiischen,
meist griechischen
Akkordanten: her-
anbildete, die es
verstanden, immer
einige 100 Mann
dauernd an sich zu
fesseln und so ein
nie  versagendes
Depot von Arbeits-
kraften darstellten.
Der Neger ist, so-
fern er gerecht be-
handelt wird und
nicht allzu grosse
Anforderungen an
seine  Leistungs-
fahigkeit  gestellt
werden, ein durch-
aus nicht so
schlechter  Arbei-
ter, wie er meistens
in der Literatur
dargestellt wird. In den letzten Jahren hat das Akkord-
system unter ihnen grosse Fortschritte gemacht und ist
jetzt so ziemlich bei allen Betrieben des Bahnbaus ein-
gefihrt und beliebt. Die Leistungsfahigkeit des Negers
wird am besten durch einige Angaben erldutert: Im Durch-
schnitt baut ein Mann in g Stunden 2,5 m3 eines fest-
gelagerten, jedoch ziemlich sandigen Lehmbodens aus der
Seitenenthahme in den Damm ein, ein zwei- bis dreimaliges
Werfen des Materials eingerechnet. Er erhilt dafur, ein-
schliesslich der Verpflegung, etwa Fr. 1,25. Fiir den gleichen
Lohn schligt er von Hand etwa 1/2 m3 Schotter, wobei

Abb. 14. Tunnelzimmerung bei Km, 21.
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er sich die Bruchsteine aus dem Steinbruch selbst holt
und den fertigen Schotter in etwa 150 72 Entfernung in
Figuren aufsetzt. Ein Maurer mauert mit einem Hand-
langer durchschnittlich taglich 1/2 38 Bruchsteinmauerwerk,
grosse Mauerwerkskdrper von nicht mehr als 2 bis 3 m
Hohe vorausgesetzt. Er erhilt dafir Fr. 2,50, der Hand-
langer etwa 1 Fr. Als Handwerker werden fast ausschliess-
lich Schwarze verwendet, unter denen es ganz tiichtige
Maurer und Zimmerleute gibt. Nur fiir Schlosser und
Schmiedearbeiten, sowie fiir feinere Tischlerarbeiten miissen
Indier gewihlt werden.

Eine grosse Schwierigkeit und fortwihrende Sorge
fir den leitenden Ingenieur bildet .die Verpflegung der
Arbeiter. Nur in ganz wenigen Distrikten war das An-
gebot an einheimischen Getreiden geniigend, um damit die
Verpflegung, die ausschliesslich aus Korner- und Hilsen-
friichten besteht, zu bewerkstelligen. Meistens erhielten
die Leute aus Indien importierten Reis, der natiirlich, wie
alles andere Material durch Triger von der Geleisespitze
her antransportiert werden musste. Welche Transport-
leistung allein diese Anfuhr der Verpflegung darstellt,
lasst sich ermessen, wenn man bedenkt, dass von den 12000
bis 15000 Arbeitern, die auf eine Strecke von rund 150 Am
iber die Geleisespitze hinaus verteilt waren, téglich pro
Mann 1,5 bis 2 Pfund Reis verzehrt wurden.

Wassererschliessung. Die grosste Schwierigkeit machte
die Wassererschliessung fiir den Baubetrieb sowohl wie
fiir die definitiven Stationsanlagen. Fast auf der ganzen
Strecke mit wenigen Ausnahmen sind die Wasserverhalt-
nisse, wie sie angetroffen wurden, durchaus schlechte zu
nennen. Reichlich Wasser war eigentlich nur in den stets
fliessenden Flussen Ruvu und Ngerengere, ferner am Nord-
fuss der Uluguruberge bei Morogoro und im Mukondokwa-
tal von Kilossa bis Kidete vorhanden. Besonders trocken
ist das Hochland von Ugogo, und vor allem das zentrale
Tafelland. Die Wassererschliessungsarbeiten wurden immer

Vom Bau der ostafrikanischen Mi_ttellandbahn.

Abb. 15. Vorstrecken des Geleises.

gleich bei Inangriffnahme einer neuen Strecke mit Hand-
bohrapparaten begonnen. Wo diese zur Erschliessung
gentigender Wassermengen nicht ausreichten, wurden die
Bohrungen nach Eintreffen des Geleises mit Dampfbohr-
apparaten fortgesetzt. Auf diese Weise gelang es, auf
fast jeder Station einen Brunnen anzulegen, der fir Kessel-
speisezwecke brauchbares Wasser in geniigender Menge
liefert. In Ugogo musste zu diesem Zweck oft bis unter
60 m gebohrt bezw. abgeteuft werden, in Tabora tber 100 7.
Beim Baubetrieb half man sich in den wasserarmen Gegen-
den so gut es ging mit von der Regenzeit in den Seiten-
entnahmen oder in Mulden stehen gebliebenen Tiimpeln,
aus denen das Wasser oft fir Bau- oder Maschinenspeise-
zwecke mehrere Kilometer weitantransportiert werden musste.
An mehreren Stellen wurde es nétig, kostspielige Kliran-

lagen zu erstellen, um das Wasser fir die Lokomotivkessel
brauchbar zu machen.

Bauwvorginge. Im Gegensatz zu den eben geschilder-
ten Schwierigkeiten, treten solche rein technischer Natur
fast ganz zurtick. Es sei daher zum Schluss nur noch
einiger, den Verhiltnissen des Landes angepasster Bau-
vorgange Erwahnung getan, die von dem in Europa tbli-
chen Methoden abweichen.

Die Forderung der Erdmassen geschah, wo das Ein-
bauen durch ein- oder zweimaliges Werfen nicht moglich war,
mit den im Orient iberall tiblichen Weidenkérben, in denen
das Material auf den Kopfen der Arbeiter transportiert
wird (Abb. 12). Nur verhiltnismassig selten wurde, des
teuren Transportes zur Arbeitsstelle wegen, eine grossere
Massenbewegung mittels Feldbahn vorgenommen. Da Grund
und Boden in der afrikanischen Wildnis nichts kosten, wurde
im allgemeinen vorgezogen, von einer richtigen Massen-
verteilung im europiischen Sinn abzusehen, das Einschnitt-
material dagegen seitlich zu lagern und die Damme aus
beidseitig angelegten Seitenentnahmen zu schiitten.

Ueberaus unangenehme Streckenabschnitte waren die
oft ausgedehnten, in der Regenzeit wochenlang unter Wasser
stehenden Steppengebiete der Flussniederungen, wo das
fiir die Dammschiittung vorhandene Material aus schwarzem,
undurchlassigem Ton besteht, der sich nur schwer mit der
Hacke in grossen, scholligen Stiicken gewinnen ldsst. Ande-
rerseits wird dieses Material,” wenn es lingere Zeit dem
Regen oder stehendem Wasser ausgesetzt ist, in einen
zahflissigen Brei verwendelt, sodass sich die aus ihm
geschitteten Ddmme stark setzen und zu Betriebsstorungen
fithren. Das erforderliche Sackmass wurde in solchen Fallen,
wenn irgend moglich alsbald nach Verlegen des Oberbaus
in Form von stark sandigem Material aufgebracht, welches
oft mit der Bahn von weither geholt werden musste. Das
angewandte Sackmass betrug bei Ddmmen aus diesem Ton
259, der Dammhohe bei Ddmmen bis zu 1 7 und 20°/,
bei hoheren Dammen. Durch eine, das auf den Damm
fallende Regenwasser verteilende Sandschicht, in Verbindung
mit starker Abschrigung des Planums und Anlage reich-
licher Sickerdohlen, gelang es meist, fir rasche und voll-
standige Abfthrung des Wassers Sorge zu tragen. Der
Dammfuss wurde durch die mit Gefille angelegten Seiten-
entnahmen vor der schidlichen Einwirkung stehenden
Wassers geschiitzt. Ueberhaupt musste mit Ricksicht auf
die enormen Wassermassen der Regenzeit stets ein Haupt-
augenmerk auf die reichliche Anlage von Entwasserungs-
griben und den guten Abfluss durch die Durchlassoffnun-
gen gerichtet werden unter Beriicksichtigung der oft recht
ungiinstigen Vorflutverhiltnisse. :

Da in den Tropen eine nattrliche Begrasung der
frischen Boschungen schon in der ersten Regenzeit in
reichlichem Masse einsetzt, konnte meist von einer kiinst-
lichen Bepflanzung derselben Abstand genommen werden.
Besonders bedrohte Stellen, besonders an den Briickenein-
laufen, wurden abgepflastert.

Die Kunstbauten konnten zumeist in offenen Bau-
gruben auf schon in geringer Tiefe tragfihigem Boden
fundiert werden. Nur vereinzelt, so z. B. in der sumpfigen
Umgebung von Morogoro und Kilossa und bei den Strom-
pfeilern der Ruvubriicken kamen Brunnengriindungen oder
Pfahlroste zur Verwendung.

Das von der Kiiste ankommende Oberbaumaterial
wurde in Depots gelagert, die im Durchschnitt 15 bis 20 Am
von der Geleisespitze entfernt waren. In diesen Depots
wurde dann das Material auf niedere Spezial-Schienen-
und Schwellenwagen verladen, die bis zur Geleisespitze
vorgeschoben wurden. Hier lag neben dem fertig ge-
schlossenen Geleise ein Feldbahngeleise, auf dem Schienen
und Schwellen auf kleinen Wagen bis zur Einbaustelle
vorgefahren und dann abgeladen wurden (Abb. 15). Diese
Methode des Vorstreckens hat sich sehr bewihrt. Sie ist
dadurch bedingt, dass der Neger unfihig ist, grossere
Lasten mit den Armen zu tragen. An eine Schiene von
280 kg mussten zum Tragen mindestens 15 Mann gestellt
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werden, ein Umstand, der das sonst iibliche Vortragen des
Materials in Ostafrika unméoglich macht. Die durchschnitt-
liche Leistung betrug, wenn man von den zeitweise aus
verschiedenen Griinden nétig gewordenen Pausen im Vor-
strecken absieht, 25 4z in einem Monat. Beim derzeitigen
Weiterbau der Linie zum Tanganjika-See ist durch eine
glnstigere Arbeitsmethode bisher ein durchschnittlicher
monatlicher Fortschritt von 30 bis 35 4 erreicht worden.

Schweiz. Maschinen-Industrie im Jahr 1912.

(Schluss von Seite 150.)

An der Deckung des schweizerischen Bedarfes nahmen teil:
Deutschland mit 72°/,, Frankreich mit 11,4°/, der Gesamteinfuhr. Die
Einfuhrmengen der iibrigen in unserer Tabelle genannten Linder sind
relativ geringe. Die Ausfuhr nach den beiden erwihnten Lindern
betrug 18,6, bezw. 17°/, der Gesamtausfuhr. Der Anteil unseres
Exportes nach Deutschland an der Gesamtexportziffer ist der gleiche
wie im Vorjahre. Unsere passive Maschinenbilanz im Verkehr mit
Deutschland vergrossert sich zusehends. Der prozentuale Anteil
Frankreichs an unserem Export ist erheblich gesunken. Schon im
Vorjahre hat unser Export nach den Nachbarlidndern, insbesondere
nach Italien, stark gelitten; er hat sich dieses Jahr nicht merklich
erholt. Im Ganzen nimmt also der prozentuale Anteil unserer vier
Nachbarliander an unserem Gesamtexport von Jahr zu Jahr ab, eine
Erscheinung, die mit der Verschirfung des Zollschutzes in diesen
Lindern und dessen rigoroser Handhabung zusammenhingt. Wihrend
der russische Markt sich in den letzten Jahren wieder etwas erholt
hat, nimmt, wie unsere Tabelle zeigt, das siidamerikanische Geschift
fiir unsern Export von Jahr zu Jahr an Bedeutung zu.

Die Uebersicht der Ein- und Ausfuhr von Maschinen und
Maschinenteilen nach dem Gewicht zeigt, dass im Berichtjahre rund
426000 Kilozentner oder 76000 Kilozentner mehr als 1911 ein-
gefiihrt wurden. Die Ausfuhrmenge mit rund 567000 Kilozentner
zeigt indessen eine Vermehrung von bloss 67000 Kilozentnern
gegeniiber dem Vorjahre.

Die gewaltige Steigerung der deutschen Maschineneinfuhbr
um beinahe ein Drittel gegeniiber dem Vorjahre ist die Ursache fiir
die starke Erhohung unserer Maschinenimportziffer pro 1912. Die
deutsche Einfuhr betrug 1912 44187359 Fr., wihrend 1911 nur fiir
34184427 Fr. eingefiithrt wurde, verzeigt also eine Vermehrung um
rund 10000000 Fr. An dieser Mehreinfuhr sind fast alle Positionen
beteiligt.

Angesichts der starken Erhohung der Einfuhr aus Deutschland
weist unsere Awusfuhr nach diesem Land eine nur bescheidene Ver-
mehrung auf. Sie hatte im Jahre 1911 17634954 Fr. ausgemacht
und betrug im Jahre 1912 19748835 Fr., ist somit nur um 2113881 Fr.
gestiegen. Die Einfuhr Deutschlands nach der Schweiz stieg demnach
um 29,1°/, unser Export nach diesem Lande jedoch nur um 11,9°/,.

Die Zufuhr an Maschinen und Maschinenteilen aus Oesterreich-
Ungarn deckte 1911 1,4 und 1912 noch 1,3°/, des Gesamteinfuhr-
bedarfes. Dagegen ist unser Maschinenexport nach Oesterreich von
5,9%/, der Gesamtausfuhr im Jahre 1911 auf 6,3°/, im Berichtjahr
gestiegen.

Die Maschineneinfuhr Frankreichs nach der Schweiz ist im
Berichtjahre etwas weniger gestiegen als 1911. Sie stieg um
475907 Fr. Dagegen blieb die Ausfuhr der Schweiz nach Frankreich
gegeniiber dem Vorjahre um 718000 Fr. zuriick. Der relative Anteil
an der gesamten Maschinenausfuhr sank sehr stark, d. h. um zirka
3%/, der Gesamtausfuhr gegeniiber dem Vorjahr.

Die Maschineneinfuhr /taliens nach der Schweiz ist nicht
bedeutend, sie hat im Berichtjahre zwar etwas zugenommen, um
350333 Fr., doch ist der prozentuale Anteil dieses Landes an der
Gesamntmaschineneinfuhr gleich geblieben.

Von dem letztjéihrigen Riickschlag hat sich die schweizerische
Maschinenausfuhr nach Italien noch nicht geniigend erholt. Sie ist
zwar absolut um 1387635 Fr. gestiegen, aber der Anteil an unserer
Gesamtausfuhr ist annihernd gleich geblieben wie letztes Jahr.

Der Export nach Russland hat sich im Berichtjahre wieder
erholt. Der prozentuale Anteil Russlands an der Gesamtausfuhr
erreicht wiederum die Relativziffer der Vorjahre 1909 und 1910.
Absolut hat der Export um 1695305 Fr. zugenommen.

Nach dem siddamerikanischen Erdterl gingen im Jahre 1909
6,6°/5, 1911 7,3°/, und 1912 bereits 10,1°/, unserer Gesamtmaschinen-

ausfuhr. Siidamerika nimmt also heute ungefihr gleichviel ab wie
Italien oder Russland und bedeutend mehr als Oesterreich.

Die ,,Uebrigen Lénder” sind an unserer Gesamteinfuhr im
Berichtjahre mit 12,3°/, gegeniiber 14,2°/, im Vorjahre beteiligt.
Von unserer Gesamtausfuhr bezogen diese Linder (ohne Siidamerika)
28°/, gegeniiber 29°/, im Vorjahre. Die Zunahme der Einfuhrwerte
weist einen Mehrbetrag von 729930 Fr. auf.

Die Ausfuhr nach den ,Uebrigen Lindern® (mit Ausschluss
von Siidamerika) hat eine Zunahme von 2290355 Fr. aufzuweisen.
Der prozentuale Anteil dieser Linder an der Gesamteinfuhr hat um
1°/, gegeniiber dem Vorjahre abgenommen.

Aus der vergleichenden Uebersicht des Bezuges der Roh-
materialien geht hervor, dass Deutschland seit langen Jahren unser
bevorzugter Rohmaterialienlieferant ist und auch seine Konkurrenten,
Frankreich und England, in den letzten Jahren als Roheisenlieferant
stark fiberfliigelt hat. Deutschland lieferte 1912 81°/, unserer Gesamt-
Kohleneinfuhr, 57°/, des Roheisens, 77°/, der Eisenhalbfabrikate,
Stabeisen, Draht, Blech etc., ungefihr die Hilfte der Kupferhalb-
fabrikate und 81°/, der ,vorgearbeiteten Maschinenteile“.

An nidchster Stelle kommt Frankreich, das uns 10°/, der
Kohlen, 28°/, des Roheisens, 10°/, der Eisenhalbfabrikate und etwas
mehr als die Hilfte der Kupferhalbfabrikate lieferte. Belgien deckt
noch ungefdhr 6°/, unseres Kohlenbedarfes, wihrend England einzig
als Roheisenlieferant noch Bedeutung zukommt, indem es zirka
12°/, des Roheiseneinfuhrbedarfes deckt.

Fast sdmtliche Rohmaterialbeziige haben im Berichtjahre
eine Zunahme erfahren, wie sie die Vorjahre nicht aufzuweisen haben,
sodass auf ein Jahr der Hochkonjunktur hingedeutet wird, namentlich
wenn man bedenkt, dass die Rohmaterialpreise durchwegs recht
hoch waren. Die Einfuhrmenge von Steinkohlen und Koks ist im
Berichtjahre weiter gestiegen, nimlich zusammen um rund 1,4 Mil-
lionen Kilozentner (6,3°/,). Die Briketteinfuhr hat sich indessen
ziemlich stark, d. h. um 900000 Kilozentner (10°,) verringert. Da
indessen der Ldéwenanteil an dieser Einfuhr auf den Bahnbedarf
fillt, so ist diese Abnahme aus der Verringerung des Personen-
verkehrs in diesem nassen Sommer erkldrlich und auch daraus,
dass sich die Eisenbahnen letztes Jahr schon einen grossen Vorrat
zugelegt hatten.

An Roheisen und Rohstahl hat die schweizerische eisen-
verarbeitende Industrie im Berichtjahre zu den bekannten hohen
Preisen 207000 Kilozentner (18°/) mehr als im Vorjahre eingefiihrt. In
diese Mehrlieferung teilen sich: Deutschland mit 129000 Kilozentner,
Frankreich mit rund 44000 Kilozentner und England mit 24000 Kilo-
zentner.

Eine bedeutende Zunahme weist der Bezug von Eisenhalb-
fabrikaten: Stabeisen, Blech, Draht, Rohren, Schienen, Schwellen etc.
auf. Er stieg mit zirka 700000 Kilozentner um rund 30°, gegen-
iiber dem Vorjahre. Hierunter befindet sich allerdings ein nennens-
werter Mehrbezug von Eisenbahnschienen, von denen 175000 Kilo-
zentner (rund 40°/,) mehr als im Vorjahre eingefiihrt wurden. An
diesen Mehrlieferungen beteiligte sich vorzugsweise Deutschland.
Auch der Bezug von Grauguss, vornehmlich aus Deutschland, ist
im Berichtjahre um 22000 Kilozentner (17°/,) gegeniiber dem Vorjahre
‘gestiegen.

Die Einfuhr von Kupfer in Barren und Altkupfer ist im Jahre
1912 ebenfalls erheblich, ndmlich um rund 6000 Kilozentner (299)
gegeniiber 1911 gestiegen, welchen ganzen Mehrbedarf, namentlich
in Altkupfer, Deutschland gedeckt hat.

Obige Zahlenangaben sind im Berichte ausfiihrlich
spezifiziert. Desgleichen sind darin Sonderberichte be-
treffend den Geschiftsgang in den einzelnen Maschinen-
kategorien beigefiigt, je gruppenweise zusammengefasst und
von allgemeinen Riick- und Ausblicken begleitet, die sehr
lesenswert sind. Sodann ist in dem ersten Teile des Be-
richtes ausftihrlich Rechenschaft abgelegt, tber alle Fragen,
die den Vorstand oder den Gesamtverein im Jahre 1grz
beschiftigt haben, worunter die Fabrikgesetzgebung, der
Gotthardvertrag und anderes mehr.

Eingeleitet wird die Schrift durch einen wamen
Nachruf an den am 31. Januar verstorbenen Vizeprisi-
denten, Herrn Nat.-Rat Dr. Ed. Sulzer-Ziegler, dem auch
wir in Nr. 6 letzten Bandes Worte der Erinnerung und
und ein Portrait gewidmet haben.
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