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Abb. 2. Versuchsfahrt des Saurer-Vierrad-Gelindewagens

dung, sodass die Steuerkraft und die Staatseinnahmen bald
einen kriftigen Anstieg zeigen, die Kurven der Staatseinnah-
men und Staatsausgaben sich bei unveridnderten Steuersdtzen
iiberschneiden und der nachfolgende Einnahmen-Ueberschuss
F, zur Tilgung der Anleihen F;, und nachher vielleicht auch
zur Tilgung fritherer Staatsschulden verwendet werden kann,
sofern nicht vorher eine Senkung der Steuersédtze und der Tarife
der offentlichen Werke beschlossen wird.

Da die Zahl der auf die Gruppe IIc zu rechnenden Arbeits-
krédfte, die Vollstdndigkeit und Raschheit ihrer Abwanderung
in andere Gruppen und die Verzogerung der Staatseinnahmen
durch das Nachhinken der Steuern (Abb. 2) sehr unbestimmt
sind, konnen hier keine bestimmten Angaben iiber die Grosse
des Anleihebedarfes F; gemacht werden.

IV. Schlussfoigerungen.

Zusammenfassend kann festgestellt werden:

1. Der Nutzen der Arbeitsbeschaffung an sich, die durch
die zusédtzlichen Staatsausgaben bewirkte Steigerung des
Volkseinkommens und der Steuerkraft ist so gross, dass die zur
Deckung der Staatsausgaben erforderlichen Steuern um so
leichter aufgebracht werden konnen, je vollkommener die
Arbeitslosigkeit und die Ueberfiillung der privaten Berufe durch
offentliche Arbeitsbeschaffung zum Verschwinden gebracht
werden, selbst dann, wenn diese Arbeitsbeschaffung nach dem
Vorbild des dgyptischen Pyramidenbauens auf jeden zusidtzlichen
«produktiven» Nutzen verzichten wiirde.

Umgekehrt muss die Sparpolitik nicht nur zur Arbeits-
losigkeit und einer driickenden Ueberfiillung der privaten Be-
rufe, sondern auch zu driickenderen Steuern und einer stédndig
sich verschlechternden Finanzlage des Staates und der Gemein-
den fiihren, weil so breite Bevilkerungsschichten als Steuer-
zahler mehr oder weniger ausscheiden, dass die noch unbeschédigt
gebliebenen Einkommen um so schédrfer erfasst werden miissen.

Der Nutzen der Arbeitsbeschaffung an sich ist der wich-
tigste Faktor in der Wirtschaftlichkeitsberechnung der offent-
lichen Arbeiten. Thm gegeniiber tritt der sog. «produktive Nut-
zeny des fertig gestellten Werkes meistens stark zuriick und
es ist verwerflich, diesen zu iibertreiben, wie dies von Initian-
ten, die mit dem Nutzen der Arbeitsheschaffung an sich nicht
vertraut sind, oft getan wird.

2. Der beim Uebergang von der Sparpolitik zur ausreichen-
den Arbeitsbeschaffung auftretende Anleihebedarf ist eine
typische Uebergangserscheinung und vorwiegend durch das
Nachhinken der direkten Steuern hinter dem Einkommen be-
dingt. Er ist leicht aufzubringen und leicht zu tilgen. Seine
Grosse zum voraus zu bestimmen, ist schwierig, aber ziemlich
unwesentlich.

3. Export und Fremdenverkehr haben lediglich die Aufgabe,
der Einfuhr die Stange zu halten, aber nicht, die iiberschiissigen
Arbeitskridfte aufzunehmen und die «unproduktive» oOffentliche
Arbeitsbeschaffung zu ersetzen. Ebensowenig kann es Aufgabe
der Inlandsversorgung sein, durch Zersplitterung in unwirt-
schaftlich kleine Betriebe (Hausierer usw.), durch Kampf gegen
Grossunternehmen oder Verzicht auf rationell arbeitende Bau-
maschinen usw. mehr Arbeitskridfte aufzunehmen, als sie unbe-
dingt benotigt.

Die Volkswirtschaft erwéchst aus der Gesamtbevodlkerung.
Die {iiberschiissigen Arbeitskrédfte sind ein untrennbarer Be-
standteil des Wirtschaftskorpers und die staatliche Arbeits-
beschaffung ist eine unbedingte Notwendigkeit. Beide bilden
zusammen einen eigenen und vollwertigen Wirtschaftszweig
und es muss vollstdndig abgelehnt werden, dass Geschéftstiich-
tige aus den Kreisen der Inlandversorgung oder des Exportes,
aus Unkenntnis des Nutzens der Arbeitsbeschaffung an sich
und aus TUeberschidtzung ihrer eigenen volkswirtschaftlichen
Wichtigkeit glauben, diesen Wirtschaftszweck als minderwertig
hinstellen und in seinen natiirlichen Funktionen hindern zu
diirfen.

Saurer-Geldandefahrzeuge
Von Dipl. Ing. MAX TROESCH, Ziirich

Schon seit 40 Jahren baut die Aktiengesellschaft Adolph
Saurer in Arbon Lastwagen und Omnibusse fiir jeden Verwen-
dungszweck. Sie sind bestens bekannt fiir ihre Leistungsfihig-
keit, Qualitdt und Wirtschaftlichkeit und sie haben sich auch
im Ausland besonders dort durchgesetzt, wo klimatische und
topographische Verhiltnisse Spitzenleistungen verlangen.

Nach jahrelangen Versuchen hat Saurer nun auch geldnde.
gingige Fahrzeuge in sein Fabrikationsprogramm aufgenommen.
Obschon diese Fahrzeuge vor allem fiir Militdrzwecke grosste
Bedeutung haben, konnen sie doch auch in der Privatwirtschaft
beste Dienste leisten, und zwar dort, wo die Beforderung von
Giitern oder Personen mit normalen Automobilen infolge schlech-
ter Beschaffenheit der Strassen, des Geldndes oder in Schnee
und Sand nicht mdglich ist.

Die Bedingungen, die ein geldndegéngiges Fahrzeug erfiillen
muss, sind in der Hauptsache die folgenden: Maximale Adhésion,
absolute Anpassung aller Rédder an die Unebenheiten, Unemp-
findlichkeit gegen tiefen Schnee, Schlamm und Wasser, grosste
Wendigkeit.

Die maximale Adhésion wird dadurch erzielt, dass im Gelédnde
alle Rdder angetrieben werden, auch die Lenkrdder, und dass
dieser Antrieb iiber selbstsperrende Differentiale erfolgt. Diese
blockieren automatisch sofort ihre Differentialwirkung, wenn
ein Rad infolge zu geringer Adhésion zum Durchbrennen neigt,
was sonst das Stillstehen des gegeniiberliegenden Rades zur Folge
hétte. Die bestmogliche Anpassung aller Rdder an die Uneben-
heiten des Geldndes erhoht nicht nur die Fahrruhe des Geldnde-
wagens, sondern zugleich auch noch die Adhésion und dadurch
die Zug- und Steigfidhigkeit und die Beschleunigungsmdoglichkeit.

Die Anpassungsfihigkeit an die Unebenheiten wird dadurch
erzielt, dass gegeniiberliegende Rédder nicht durch starre Achsen
miteinander verbunden, sondern fiir sich pendelnd am Rahmen
befestigt sind, aber sich durch eine sinnreiche Abfederung der-
art beeinflussen, dass sich die Raddriicke moglichst ausgleichen.

Die sichere Befahrbarkeit von tiefem Schnee, Schmutz oder
Timpeln bis zu 1 m Tiefe wird durch die grosse Bodenfreiheit
des ganzen Triebwerkes gewédhrleistet. An seiner tiefsten Stelle
hat das Chassis 440 mm Abstand vom Boden, und die Antrieb-
achsen liegen noch hoher. In den Radkdérpern eingebaute Ritzel-
antriebe mit einer Uebersetzung von 1:4 ermdoglichen diese
hohe Lage der Halbachsen. Sollte zwischen den Ré&dern eine
noch hohere Unebenheit auftreten, ist sie unschédlich, denn der
Chassisrahmen ist unten ganz glatt und kann wie ein Schlitten
dariiber gleiten.

Hohe Wendigkeit des Geldndewagens wird erstens durch
sehr grossen Einschlag der Lenkrdder erzielt, dann aber beson-
ders beim Vierradwagen durch Lenkung aller vier Rdder. Dadurch
wird das Wenden des 5 m langen Wagens auf einer 7 m breiten
Strasse in einem Zuge ermdglicht!

Es ist selbstversténdlich nicht moglich, alle vier eingangs
genannten Bedingungen in einem Fahrzeuge optimal zu erfiillen.
Deshalb hat Saurer seine geldndegingigen Spezialfahrzeuge in
folgenden drei Typen ausgefiihrt:

Typ 4M = Vierradchassis, 2,2 bis 3,3 t Tragkraft (Abb. 1 bis 3).
Typ 6 M — Sechsradchassis, 3 bis 5 t Tragkraft.

Typ 8 M — Achtradchassis, 5 bis 7 t Tragkraft (Abb. 4, sowie
auch Abb. 1 bis 3 auf Seite 76 von Bd. 110, 14. August 1937).

Der kurze, vierrddrige Wagen mit Vierradlenkung behilt
auch im schwersten Geldnde die hochste Wendigkeit. Der Acht-
radwagen ist weniger beweglich, besitzt aber besondere Fidhig-
keiten im Ueberschreiten von Grédben. Der Sechsradwagen liegt
mit seinen Eigenschaften zwischen beiden.

Um diese drei Typen moglichst rationell herstellen zu kénnen
und deren Betrieb bei Verwendung von zwei oder drei verschie-
denen Modellen in ein und derselben Verwaltung wirtschaft-
licher zu gestalten, hat der Konstrukteur eine grosse Anzahl der
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Hauptteile nicht nur am einzelnen Fahr-
zeug, sondern an allen drei Typen gleich
vorgesehen. Am Vier-, Sechs- oder Acht-
rider werden folgende Bestandteile oder
Bestandteil-Gruppen in genau gleicher
Ausfiihrung verwendet: Rdder mit Felgen
und Reifen, vorn und hinten, Tragfedern
vorn und hinten, Antrieb einschl. Halb-
achse, Gehduse, Kegelrdder, Differentiale
usw., Bremsaggregat in allen Rédern aller
Typen, pneumatischer und hydraulischer
Teil der Bremsanlage, Winkelhebelpaar
zur Federung links und rechts. Mit ganz
geringen Aenderungen koénnen Motor,
Kupplung und Getriebe der normalen
Lastwagentypen fiir die Geldndewagen
verwendet werden.

Nachfolgend die nédhere Beschreibung
der Hauptaggregate.

Motorblock mit Kupplung und Getriebe.
Die bekannten Saurer - Dieselmotoren
nach dem Doppelwirbelungsprinzip!) wer-
den als Vier- oder Sechszylinder, zur Ver-
tikalen leicht geneigt, in die Geldndechas-
sis eingebaut und zwar vorn und iiber
dem eigentlichen Chassisrahmen, sodass
sie gegen Aufschlagen von unten ge-
schiitzt sind. Die Kupplungen und die
Vier- oder Fiinfganggetriebe sind eben-
falls mit jenen der Lastwagen identisch.
Vom normalen Getriebe wird das Dreh-
moment {iiber eine kurze Gelenkwelle auf
ein kombiniertes Geldnde- und Verteiler-
getriebe ilibertragen. Dieses Getriebe ist
elastisch in einer Oeffnung des Kasten-
rahmentrédgers montiert und dadurch von
unten und beiden Seiten gut geschiitzt.
Es dient dazu, fiir hohe Beanspruchungen
im Geldnde die Uebersetzungen des nor-
malen Getriebes noch zu reduzieren. Die
kombinierte Verwendung beider Getriebe
ergibt acht, bzw. zehn Vorwirts- und

Abb. 6. Saurer-Vierrad-Geldndechassis. Alle vier Rédder fiir Rechtskurve eingeschlagen
S = Spiralfeder, W = Winkelhebel

Abb. 5. Kasten-Rahmentriger des Saurer-Vierrad-Gelindewagens. A = Oeffnung fiir Vorderrad-
antrieb, B = Oeffnung fiir Zusatzgetriebe, C = Oeffnung fiir Hinterradantrieb

zwei Riickwirtsginge. Die vom Verteilergetriebe abgehenden paare iiber die Achswellen und die bereits erwéhnten Ritzelunter-
Wellen treten vorn und hinten aus und verlaufen vollstindig setzungen, die im Radkorper selbst untergebracht sind, ange-
geschiitzt, innerhalb des Kastenrahmens, zu den Differentialen. trieben. Neben dem enormen Vorteil der Erhéhung der Boden-

Die Bedienung des Geldndewagens ist derart vereinfacht, freiheit durch den Ritzeltrieb wird erzielt, dass vor dem Ritzel
dass neben den iiblichen Brems- und Schalthebeln nur noch ein alle Triebwerkteile infolge des reduzierten Drehmomentes ent-
dritter Hebel vorhanden ist, der den Geldndegang, den Spillan- sprechend leicht gehalten werden konnen. Der gesamte Antrieb
trieb und den Vorderradantrieb ein- und ausschaltet. vom Differential bis zum Rade ist bei allen drei Typen gleich.

Der Rahmen ist als
Kastenrahmen aus-
gebildet, vorn zum
Schutze des Motors
stark verbreitert und
hochgezogen  und
Oeffnungen aufwei-
send zur Aufnahme
des Zusatzgetriebes
und der Differentiale
mit den Kegelradan-
trieben und den La-
gerungen der Achs-
hélften (Abb. 5). Bei
seiner Formgebung
wurde neben Erzie-
lung eines grossen
Widerstands - Momen-
tes besonders auch

guter Schutz aller be-  App, 3. Saurer-Gelindechassis 4M

wegten und empfind- 50 PS-Dieselmotor, Tragfihigkeit im
lichen Teile ange- Gelidnde 2000 kg, auf guter Strasse - - §
strebt. 3300 kg. Alle vier Réder angetrieben e .___‘,_ -

Halbachsen und und lenkbar
Radantrieb. Selbst-
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hemmende Differentiale, eine Schweizererfindung, sind fiir 1
den Geldndewagen unerldsslich. Sie befinden sich in den I
Antriebgeh#dusen fiir die Halbachsen, die in diesen Gehéusen |
in Nadellagern gelagert sind, sodass sie einzeln um die Lidngs- |
axe des Rahmens pendeln konnen, wobei Radausschlige bis |
zu 400 mm ermdoglicht werden. Alle Réder, auch die vordern, S
werden vom Differential aus iiber abwilzende Kegelrédder- ~

1) Siehe «SBZ» Bd. 103, S.126*; Bd. 107, S. 121*.
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Abb. 7. Draufsicht auf das Saurer-Vierradchassis

Bei gelenkten Ré&dern (alle vier Rédder vom Typ 4M) ist im
Radkorper noch ein Achsschenkel mit Bolzen und ein Kardan-
gelenk vorgesehen.

Die Federung. Bei allen drei Typen konnen sich sdmtliche
Réder vollkommen den Unebenheiten des Geldndes anpassen und
die Federung der einzelnen Réder ist zudem durch eine paten-
tierte Aufhidngung beeinflusst. Die Halbachsen sind n&mlich

r-— 4500 s o
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Hauptdaten der drei Saurer-Geldndewagen-Typen
Typ 4M 6 M 8M
Motor, Zylinderzahl 4 6 6
Leistung/Drehzahl 50 PS/2500 70 PS/2500 100 PS/2000
Drehmoment 14 20 41 mkg
Max. Geschwindigkeit im
niedrigsten/hochsten Gang } 8:9/85 290 Sojmoe
Max. Steigung, niedr./hochst.
Gang im Geldnde mit
Gesamtgewicht von 4,4t 65/1,0°,

» » 6,6 t 60,2,0°/,

» » 90t 55/1,5°/
Max. Steigung, niedr./héchst.

Gang auf guter Strasse mit
Gesamtgewicht von 5,7t 50/0,3°/,

» » 86t 44/0,5°/,

» P10t 45/0,5°/,
Chassisgewicht 2400 3600 4000 kg
Tragfiahigkeit im Geldnde 2000 3000 5000 kg

» auf schlechter Strasse 2600 4000 6000 kg

» auf guter Strasse 3300 5000 7000 kg
Gesamtlédnge 5000 4925 5450 mm
Karosserieldnge hint. Fiihrersitz 3750 3600 4125 mm
Wendekreisradius am duss. Rad. 2900 5300 6200 mm

durch Winkelhebel (W in Abb. 6) abgestiitzt, deren Schenkel-
punkte am Rahmen drehbar befestigt sind. Die andern Enden
der Winkelhebel sind durch Spiralfedern S und Zugstangen derart
miteinander verbunden, dass sich die Raddriicke ausgleichen;
dadurch ergibt sich maximale Adhision (siehe Grundrisse und
Ansichten, Abb. 3 und 4, sowie Abb. 6 und 7).

Die Lenkung ist weit nach vorn geriickt, sodass auch der
Fahrer neben den Motor zu sitzen kommt und eine wesentliche
Platzersparnis erreicht wird. Beim Chassis 4 M erfolgt die Len-
kung aller vier Réder iiber ein Verteilergehduse, das in Wagen-
mitte angeordnet ist. Zum Verkehr auf normalen Landstrassen
kann die Lenkung der Hinterrdder ausgeschaltet werden, wobei
diese Réder auf Geradefahrt blockiert sind. Die Vierradlenkung
hat nicht nur den Vorteil, dass sie die Wendigkeit des Fahrzeuges
enorm erhdht, sondern es wird in den Kurven anstatt vierspurig
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Abb. 4. Saurer-Geldndechassis 8M, Masstab 1:50. — 100 PS Dieselmotor, Tragfiihigkeit im Geliinde 5000 kg, auf guter Strasse 7000 kg

Alle acht Rédder angetrieben, die vier Vorderrider gelenkt
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nur zweispurig, indem die Hinterrdder genau in den Spuren der
Vorderrdder laufen. Dies diirfte sich auf weichem Grund und
besonders in tiefem Schnee sehr vorteilhaft auswirken.

Die Bremsen sind in zwei unabhéngigen Systemen vorge-
sehen. Direkt auf die Rider wirkende Oeldruckbremsen ergeben,
im Verein mit den ausgeglichenen Raddriicken, eine gleichméssige
Bremsung aller Ridder. Die Bremswirkung wird durch eine Luft-
druck-Servoanlage verstirkt, wie dies bei den Lastwagen der
Fall ist. Die Handbremse ist als Getriebebremse ausgebildet und
dient normalerweise nur als Haltebremse. Auf Wunsch konnen
die Geldindewagen noch mit der bekannten und bewéhrten Saurer-
Motorbremse (beschrieben in Bd.50, S.202%,1907), versehen werden.

Bei einem Geldndewagen ist es wiinschenswert, dass er auf
Anhingern Lasten heranziehen kann, oder dass er sich selbst
durch ganz schwieriges Geldnde hindurchwinden kann. Deshalb
werden alle drei Modelle mit einem Spill oder einer Winde ge-
liefert, die vom Motor angetrieben wird.

15. Internat. Architektenkongress in Washington

Soeben erscheint das franzosische Einladungsschreiben, das
mit Bildern und kurzen Texten eine ansprechende Orientierung
iiber die vorgesehenen Veranstaltungen und ihre Schauplétze
gibt. Zum ersten Mal seit der Griindung des Comité Permanent
Internat. des Architectes im Jahre 1867 tagt der Kongress in
Amerika, wo er natiirlich durch die beiden Ausstellungen von
New York und San Francisco einen besondern Hintergrund er-
hilt. Vor allem aber laden die fiihrenden Architekten Amerikas
ihre abendlindischen Kollegen zum Kongress ein, um in der
freien Atmosphire der neuen Welt Bande personlicher Freund-
schaft zu kniipfen.

Der Kongress beginnt Montag den 25. September in Wa-
shington, wo stéddtebauliche, technische und berufliche Fragen
diskutiert, sowie Empfinge und Besichtigungen absolviert wer-
den. Donnerstags wird der Kongress geschlossen; ein Abstecher
zu Schiff nach Williamsburg und der Besuch von Greenbelt
schliessen sich an. Williamsburg ist ein architektonisches Hei-
matschutz-Reservat; es wurde in den letzten Jahren anhand der
Urkunden in seinem urspriinglichen Kolonialstil wieder herge-
stellt und ist dadurch zu einem reizvollen Ort geworden. Mon-
tag, 2. Oktober ist als besonderer Architektentag der New Yorker
Ausstellung vorgesehen, und ein #hnlicher Tag wird am 11. Ok-
tober in der Golden Gate Exposition abgehalten. Die Lebens-
kosten wihrend des Kongresses einschliesslich aller Nebenaus-
lagen in New York und Washington gibt die Einladung an zu
6 bis 10 $ pro Tag. Selbstverstindlich werden verschiedene
Moglichkeiten zu Gesellschaftsreisen geboten; iiber alles ist
niahere Auskunft beim Sekretariat des S.I. A. zu erhalten.

MITTEILUNGEN

Einfithrung von Leichttriebwagen bei der Rhitischen Bahn.
Zur Auflockerung und Beschleunigung des Betriebes und zur
Verdichtung des Fahrplanes hat sich im vergangenen Sommer
auch die Rhitische Bahn entschlossen, Leichttriebwagen zu be-
schaffen. Ausserdem hofft man, mit diesen Triebwagen die
Wirtschaftlichkeit, namentlich bei kleinen Ziigen und grossen
Steigungen zu erhdhen. Denn mit einem der neuen Leichttrieb-
wagen und drei leichten Anhingern werden auf der Strecke
Landquart-Davos mit 45°/,, Maximalsteigung mit einem totalen
Taragewicht von 69 t 215 Reisende befordert werden (320 kg
Tara pro Sitzplatz), wihrend jetzt von einer C-C-Lokomotive

der Serie 401 bei gleicher Sitzplatzkapazitdt der Ziige ein Tara-
gewicht von 129 t beférdert werden muss bei einem Gewicht
pro Sitzplatz von rd. 600 kg. Die neuen Leichttriebwagen der
Rhitischen Bahn (vgl. Abb.) sind nicht Alleinfahrer, sondern sie
sind im Stande, gewisse Anhidngegewichte zu ziehen. Zu diesem
Zwecke sind auch besonders leicht gebaute, modern ausgestattete
Anhingewagen bestellt worden. Die Hochstgeschwindigkeit fiir
das neue Rollmaterial wurde auf 65 km/h angesetzt. Das Tara-
gewicht des Triebwagens wird etwa 36 t, die Stundenleistung
am Radumfang etwa 650 PS, sein Fassungsvermogen 48 Sitz-
plidtze betragen. Als Antrieb zu den vier Triebachsen des vier-
achsigen Motorwagens wurde der BBC-Federantrieb mit fest-
stehendem Hohlwellenstummel gew#hlt. Bei Talfahrt wird das
Triebwagengewicht elektrisch gebremst, wobei, wie bei den C-C-
ILokomotiven der Reihe 401 derselben Bahnverwaltung, die von
den Radachsen angetriebenen Motoren als fremderregte Gleich-
stromgeneratoren auf Widerstdnde arbeiten. Projektverfasser
und Lieferanten des elektr. Teils sind Brown Boveri (in Ver-
bindung mit der MFO); den mechanischen Teil der Triebwagen
baut die Schweiz. Wagons- und Aufziigefabrik Schlieren, die An-
hingewagen in der Hauptsache die Schweiz. Industrie-Gesell-
schaft Neuhausen.

Ferienaustausch fiir Jungingenieure. Der Verband der Stu-
dierenden an der E.T.H. hat es sich seit langem zu seiner Auf-
gabe gemacht, seinen Mitgliedern Gelegenheit zu geben, wéhrend
der Sommerferien sich ausserhalb der Schweiz in irgendeiner
Form zu betdtigen, um einerseits auf diese Weise andere Lén-
der und Leute kennen zu lernen und anderseits die Moglichkeit
zu haben, sich schon in ihrem zukKiinftigen Berufe etwas zu be-
schiftigen und sich in fremden Sprachen auszubilden. Durch
die politischen und wirtschaftlichen Verh&ltnisse der Nach-
kriegszeit, die ja ohnehin die friithere Bewegungsmoglichkeit von
Land zu Land eingeschrinkt haben, hatte auch diese Institution
mit immer grosser werdenden Schwierigkeiten zu kdmpfen.

Es ist daher fiir dieses Jahr zwischen dem Verband der
Studierenden an der E.T.H. und der Schweizerischen Kommis-
sion fiir den Austausch von Stagiaires mit dem Auslande eine
Arbeitsgemeinschaft gebildet worden, wonach sich die letzte
auf Grund ihrer vielfachen Beziehungen im Ausland der E. T. H.
fiir den Ferienaustausch 1939 zur Verfiigung stellt. Es haben
sich gegen 90 Bewerber angemeldet, die sich auf alle moglichen
Arbeitsgebiete, wie Elektro- und Maschinentechnik, Chemie,
Bauingenieurwesen, Land- und Milchwirtschaft, Geometerarbei-
ten, Architektur, Pharmazie und Technische Physik, verteilen
und die in England, Frankreich, Belgien, Holland und FPolen
untergebracht werden sollen.

Aus diesen Lindern werden anderseits Gegenbedingungen
kommen, wonach Studierenden von dort Gelegenheit gegeben
werden soll, sich in der Schweiz wihrend ihrer Ferien zu be-
tdtigen. In Erwartung derartiger Forderungen sieht sich die
Schweizerische Kommission veranlasst, die notwendigen Vor-
bereitungen zu treffen und sich u. a. rechtzeitig mit denjenigen
Firmen in der Schweiz in Verbindung zu setzen, die bereit
wiren, auslindische Studierende in ihren Betrieben aufzuneh-
men. Die Durchfilhrung des Austausches ist so gedacht, dass
sich die Zeit der Titigkeit auf 2—3 Monate beschrdnken und im
allgemeinen von finanziellen Entschéddigungen Umgang genom-
men wiirde. Die Schweizerische Kommission fiir den Austausch
von Stagiaires mit dem Ausland in Baden gelangt daher an alle
einem solchen Austausch sympathisch gegeniiberstehenden Fir-
men in der Schweiz mit der Bitte, ihre Arbeit in dem Sinne
unterstiitzen zu wollen, dass sie sich bereit erklédren, je nach dem
Umfang ihres Betriebes einen oder mehrere
solcher auswiértiger Studenten wéhrend der

Sommermonate aufzunehmen.

Betriebserfahrungen mit Elektro-Strah-
lungsheizung. Hierzu schreiben uns Gebr.
Sulzer A. G., Abtlg. Zentralheizungen (Win-
terthur) was folgt.

«In Nr. 27, Bd. 112 TIhrer geschitzten
Zeitschrift wird iiber Betriebserfahrungen

in Holland berichtet und dabei bemerkt,

e

650 PS-Leichttriebwagen der Rhiitischen Bahn.

?E

Tara etwa 36 t, 48 Sitzpliitze. — 1:150

dass es notig war, die Vorlauftemperatur
zwei Stunden lang um 20 bis 30° C hoher
als normal zu halten, um die Raumtempe-
ratur um 1° C zu erhéhen. Es sind in der
betr. Mitteilung auch andere Daten enthal-
ten, die wir nach schweizerischen Heizungs-
regeln nicht verstehen konnen und woriiber
sich Ing. M. Hottinger bereits im «Gesund-
heits-Ingenieur» gedussert hat. Auch die
soeben erwiihnten Behauptungen wider-
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und bei ausreichender Arbeitsbeschaffung
Inhalt der Fldche 7-9-12-10 -7 — Volkseinkommen V'
» » » 8-9-12-11- 8 — Staatseinnahmen 8’
» » » 7-8-11-10 -7 — Netto-VolkseinkommenV'—8'

In Wirklichkeit diirften die Linien 3-6, 9-12, 2-5 und 8-11
eine ziemlich unregelméssige Form haben. Nimmt man aber an,
die ersten entspridchen einer Exponentialkurve von der Form

y—kax" also y—a b e

il o o
und die letztgenannten seien zwei parallele Geraden, dann folgt
b
Paagei it Gy
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Vit erc A A iy
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S’:A(a_f)+k (A+e)n+1_erz+1

S
also z. B. flir n — 3 (kubische Parabel)
V = 1980 - 10¢ nach Zahlentafel 1
S — 454 -10¢ » » ik
V'— 2540,5 - 10° » » 4
8'—773,8 - 108 » » 4
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a — 100 und f — 50 Fr.
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b_'_C:W +2-10% — 4930 F'r.
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e — 107,442
c—b — (2540,5 — 773,8 — 1980 4 454) - ig—t — 1970 Fr.
— 1480 F'r.
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d — 100 4 k A3 | 2629 Fr.
b’ — 1480 1970 - % — 1822 Fr.

ct— 3792 F'r.

a’'— 50 —|—- ke3 — 62,6 Hr,

4 —050 4 k(A 4 e)3—4135 Fr.
wie in Abb. 1 masstdblich gezeichnet.

Durch den Uebergang von der Sparpolitik zur ausreichenden
Arbeitsbeschaffung werden die meisten Erwerbenden in Abb. 1
von links nach rechts rutschen, sodass ihr Netto-Einkommen
sich nicht nur um den Betrag f, sondern auch durch das An-
steigen der Linien 2-5 und 8-11 erhéht. Dieser Bewegung werden
sich auch die Festbesoldeten anschliessen, sobald der Arbeitgeber
sich wegen den bessern Einkommensméglichkeiten in anderen
Berufen gezwungen sieht, tiichtige Krifte durch Gehaltsaufbes-
serungen zu halten. Es wiirden also nur noch die Rentner und
reinen Exportindustrien auf der selben Linie z stehen bleiben
und sich mit der Steuererleichterung f begniigen miissen. Genau
besehen leiden aber der schweizerische Export und die schwei-
zerische Fremdenindustrie nicht durch ungeniigende Aussen-
handelsbilanz, sondern vielmehr durch Ueberkapazierung, indem
eben mehr Fabriken und Hotels gebaut wurden, als zur Bezah-
lung der schweizerischen Einfuhr benétigt werden, und das ist
eine Folge der Ueberfiillung der privaten Berufe, also der Spar-
politik und der Ueberschéitzung der eigenen volkswirtschaftlichen
Rolle, die eine Steigerung des Exportes und des Fremdenver-
kehrs fiir viel verdienstlicher hélt, als die «unproduktive» 6ffent-
liche Arbeitsbeschaffung.

Wenn nun auch in Wirklichkeit die Linien 3-6, 9-12, 2-5
8-11 eine unregelméssigere Form aufweisen, so ist doch anzu-
nehmen, dass die Steuerprogression in den meisten Staaten so
angesetzt ist, dass Fille, in denen sich jemand bei vermehrter
offentlicher Arbeitsbeschaffung direkt verschlechtert, sehr selten
sein werden.

Man erkennt daraus, App 2 Staalsausgaben 3
wie grundlos und kurz-
sichtig die Vorstellung £ !
vieler Hausfrauen, Ex- Staatseinnahmen |
portindustrieller UN S it st
anderer Geschiftsleute s | ; s
ist, sie miissten bei ver- N O s Ui
mehrter 6ffentlicher I 2 3 & 5 & 7Jhre
Arbeitbeschaffung noch  =ungenigende =ausreichende Arbeitsbeschalfung

Abb. 1. Saurer-Vierrad-Gelindewagen auf Strassen-Boschung

driickendere Steuern bezahlen und die ausreichende offentliche
Arbeitsbeschaffung sei auf die Wegsteuerung der Vermdgen an-
gewiesen. Nach vorstehender Rechnung sind es immer wieder
die Einkommen, die die Staatsabgaben aufbringen; das Volks-
vermogen dagegen bleibt ziemlich unberiihrt. Es besteht zur
Hauptsache aus den Liegenschaften. Irgend jemand muss deren
Besitzer sein. Es wiirde wenig niitzen, sie durch Wegsteuerung
der Vermogen in die Hand des Staates {iiberzufithren. Ho6ch-

" stens Staatsschulden lassen sich nur durch Wegsteuerung ent-

sprechender privater Vermogenswerte tilgen. Ob dies aber z. B.
bei den Bundesbahnschulden frither oder spéter geschieht, ist
eine Frage fiir sich.

In der vorstehenden Rechnung musste der Staat als ge-
schlossene Einheit angenommen werden. Wie der Nutzen der
Arbeitsbeschaffung sich verteilt auf die betreffende Gemeinde,
auf andere Gemeinden des selben Kantons und auf andere Kan-
tone, und wie infolgedessen die Lasten gerechterweise auf Bund,
Kantone und Gemeinden verteilt werden sollten, ist wiederum
eine Frage fiir sich, die durch statistische Erhebungen zu 1dsen
versucht werden muss und auf die hier nicht ndher eingetreten
werden kann.

III. Der Uebergang von der ungeniigenden zur ausreichenden
Arbeitsbeschaffung

Die im Vorstehenden entwickelte Rechnung stellt ledig-
lich einen Vergleich zwischen zwei Dauerzustdnden dar, wobei
es gleichgiiltig ist, ob an zwei nebeneinander liegende Staaten
oder an zwei verschiedene Zeitabschnitte in der Entwicklung
des selben Staates gedacht werde. Wie aber ein Staat aus einem
dieser beiden Dauerzustdnde in den andern hiniiberwechseln
kann, ist wiederum eine besondere Frage, dhnlich, wie man sich
z. B. im Eisenbahnwesen iiberlegen kann: 1. Ob eine gewisse
Strecke rationeller mit 60 oder 80 km in der Stunde zu durch-
fahren sei, oder 2., wie widhrend der Fahrt und z. B. innerhalb
einer Minute die Geschwindigkeit von 60 auf 80 km erhdht oder
von 80 auf 60 vermindert werden konne.

Es ist aber ein Hauptfehler sehr vieler volkswirtschaft-
licher Veroffentlichungen, daf3 diese beiden Fragen nicht ausein-
andergehalten und dass Uebergangserscheinungen (wie beson-
ders der Anleihebedarf, der beim Uebergang von der ungenii-
genden zur ausreichenden Offentlichen Arbeitsbeschaffung auf-
tritt) als eine dauernde Notwendigkeit der ausreichenden offent-
lichen Arbeitsbeschaffung betrachtet werden.

Wenn nédmlich die Staatsausgaben durch Vermehrung der
offentlichen Arbeitsbeschaffung geméss Abb. 2 erhoht werden,
dann bedeutet das eine fast gleichzeitige Steigerung des Volks-
einkommens und eine rasche Zunahme der Staatseinnahmen aus
Bahnen, Zollen, Post, Luxussteuern usw. Die direkten Steuern
aber folgen erst etwas spéter, besonders in Léndern, in denen
den Lohn- und Gehaltsempféngern die Steuer nicht schon bei
der Lohn- und Gehaltszahlung abgezogen wird. Dadurch ent-
steht ein voriibergehender Fehlbetrag F,, der am besten durch
Staatsanleihen gedeckt wird, denn das Geld bleibt ja durch das
Nachhinken der Steuerzahlungen in der Privatwirtschaft zuriick,
sucht Anlagemdglichkeiten und steht damit fiir diese Staats-
anleihen zur Verfiigung. Durch dieses Nachhinken der Steuern
entsteht neben der Vermehrung der Einkommen und der durch
die Arbeitsbeschaffung indirekt bewirkten Wertsteigerung der
Liegenschaften noch eine privatwirtschaftliche Kapitalneubil-
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