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Binnenwasserstraßen und Eisenbahnen
V o r t r a g  des P ro fe s so r s  an der  T e c h n i s c h e n  Hochschu le  in H a n n o v e r ,  SDr.sijhg. Blum, geh a l ten  am 12. 

und 14. November  1912 im A.V. B. auf  V e ra n la s s u n g  des Studiena. .usschusses
Meine H erren ! W enn ich h ier heute über B innenw asser

straßen  und E isenbahnen und das V erhältn is beider zueinander 
spreche, so will ich gleich am A nfang betonen, daß ich E isen
bahner bin. Ich werde m it meinen A usführungen Gefahr laufen, 
den Eindruck zu erwecken, daß ich gegen die W asserstraßen  
spreche und gewisserm aßen pro domo rede. Ich glaube aber, 
es is t  ganz gu t, wenn ich etw as einseitig  spreche, denn bisher 
haben sich die E isenbahner in der F rage sehr zurückgehalten. 
Es g ib t nu r wenige größere A ufsätze von E isenbahnern übor 
diese F rage; zu erw ähnen is t  besonders die A rbeit Cauer- 
Rathenau über M assongüterbahnon. A uf ih r beruhen auch die 
A ufsätze, die im A usland, in österreichischen und französischen 
Z eitschriften erschienen sind. Es lieg t in der N atur der Sache, 
daß die E isenbahner sich wenig, w enigstens öffentlich, m it der 
F rage beschäftigen konnten. Ih r  Teil gedacht haben sich wohl 
manche; da aber die m eisten S taatsbeam te sind, so haben sie 
in den großen Kämpfen, die im P arlam en t sta ttfanden , n icht 
S tellung  nehmen können. A nderseits haben die W asserstraßen
freunde sehr in tensiv  S tellung genommen.

Bei der E rö rte ru n g  über B innenw asserstraßen muß man 
sich zu erst klarm achen, was zu diesen zu rechnen ist, w orauf ! 
sich also die E rö rte ru n g  bezieht. Zu den B innenw asserstraßen 
im Sinne m einer A usführungen gehören n i c h t :

1. S e e k a n ä le ,  d. h. Kanäle, die zur D urchfahrt von See
schiffen zwischen zwei Meeren dienen, wie der Panam a- und der 
Suezkanal. Bei solchen K anälen g ib t es kaum  eine W echsel
beziehung zwischen Eisenbahn und Schiffahrt.

2. Die S t r o m m ü n d u n g e n  der großen Flüsse, sow eit auf 
ihnen der S eev e rk eh r überw iegt. H ierher gehören bei uns die 
Elbe bis H am burg und die W eser bis Bremen. Ich will dabei 
darauf hinweisen, daß diese S trom m ündungen der Reichsverfassung 
nach zu dem Begriffe „B innenw asserstraßen oder natürliche 
F lüsse“ gehören und daß sie infolgedessen abgabenfrei sind, ab
gesehen von Ausnahm en, die m it ausdrücklicher Genehmigung 
(entgegen dem W o rtlau te  der V erfassung) zugelassen worden 
sind. Dagegen werden w ir die Ström e, auf denen die Seeschiff
fah rt neben einer g r o ß e n  B in n e n sc h iffa h rt eine bedeutende 
Rollo spielt als B innenw asserstraßen ansprechen, also den Rhoin, 
soweit er Seeverkehr hat.

3. S e e k a n ä le  nach bestim m ten B i n n e n p l ä t z e n ,  wie' der 
M anehosterkanal und der K anal nach Brüssel. H ier handelt es 
sich darum, der Seeschiffahrt den Zugang nach einem bestim m ten 
P la tze  zu ermöglichen. Ich halte  es aber n icht für zulässig, 
z. B. die Ergebnisse des M anchesterkanals auf B innenw asser
straßen  anzuwenden. D ieser K anal is t  eine Sache für sich, er

dient einem besonderen Zweck, er erfü llt diesen Zweck auch 
aber vor allem deswegen, weil er in einem Lande m it P riva t-, 
bahnen liegt, weil er das Meer durch eine verhältn ism äßig  kurze 
S trecke an ein Industriezentrum  anschließt, das seine Rohstoffe 
hauptsächlich aus dem A usland auf dem Seewege bezieht.

Zu Seekanälen dieser A rt rechnen w ir auch die geplante 
K analisierung der Seine bis Paris. Bezüglich dieser Pläne 
möchte ich hervorheben, daß man sich wundern muß, was da 
alles zugunsten der W asserstraße vergessen ist. Es is t  z. B. 
übersehen, daß m an diese hochleistungsfähig geplante W asser
s traße n ich t in Beziehung setzen darf zu den jetzigen wenig 
guten  Eisenbahn Verhältnissen, man könnte sie n u r vergleichen 
m it einer hochleistungsfähigen E isenbahn vom Seehafen bis P aris, 
zu dem Zwecke gebaut, die Seegüter billig nach P aris  zu tran s
portieren. Dabei möchte ich bem erken, daß sich in den Schriften 
eine m erkw ürdige Inkonsequenz findet: Es w ird darauf Hin
ge wiesen, daß der „Seehafen P a r is “ zu seinem H in terland  auch 
den K notenpunkt Basel m it seinem H interlande gew innt. Es 
w ird dabei vergessen, daß dieser P u n k t am Rhein lieg t und 
durch diesen m it dem Meere verbunden ist.

W enn w ir diese drei A rten  ausschalten, so werden w ir als 
w irkliche B innenw asserstraßen ansprechen

1. natürliche F lüsse und Seen,
2. regu lierte  F lüsse,
3. kanalisierte F lüsse,
4. Seitenkanäle,
5. W asserscheidenkanäle.

Ich verzichte darauf, diese Begriffe auseinanderzusetzen. Ich 
möchte nur darauf hinweisen, daß es u n te r U m ständen keine 
scharfe T rennung g ib t zwischen kanalisierten  und regulierten 
Flüssen, w enigstens keinen verkehrspolitischen. Dasselbe g ilt 

1 für kanalisierten  F luß und- Seitenkanal. A ber solche U n ter
scheidung is t  w ichtig (oder würde w ichtig  sein, wenn n ich t die 
V erfassung geändert wäre), weil w ir uns dam it abfinden müssen, 
was eigentlich der Begriff „künstliche W asse rs traß e“ bedeutet. 

| W enn w ir von einer künstlichen oder teilw eise künstlichen 
W asserstraße sprechen, so kann es nu r in dem Sinne sein, daß 
w ir uns fragen: W enn w ir Menschen K unst oder Geld in eine 

j W asserstraße stecken — was kom m t davon der Schiffahrt zu
gute, w elcher A r t  von Schiffahrt, zu welchen Zeiten, fü r welche 
T ransporte usw.? Die Schw ierigkeit fängt dabei an, daß wir 
fast bei aller K unst, die w ir in die W asserstraßen hineinstecken — 
auch wenn sieh dio erste  A bsicht darauf erstreck t, die Schiff
fah rt zu verbessern — , auch noch anderes dam it erzielen: Hoch
w asserschutz, V erbesserungen für die L andw irtschaft und K raft-
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gewinnung. Den W ert hierfür müssen w ir für unsern Zweck 
aus dem „K ünstlichen“ streichen. Das b ie te t aber große 
Schw ierigkeiten. Dann erg ib t sich eine weitere Schw ierigkeit 
daraus, daß un te r Um ständen ohne K u n st oder ohne viel Geld
aufwand k le in e  Schiffe auf den F lüssen fahren können. D iese 
kleinen Schiffe brauchen das K ünstliche nicht, aber sie haben vom 
K ünstlichen V orteile: sie können besser fahren, sie können schneller 
fahren; die großen Schiffe, denen das F ahren  nur durch die K unst 
erm öglicht is t, können L agereinrichtungen und anderes ermög
lichen, das den kleinen zugute kommt, für sie allein aber n ich t 
finanziert werden könnte; und vor allen Dingen belebt das große 
Schiff den V erkehr, so daß eine größere Nachfrage nach V er
kehrsgelegenheiten en tsteh t. Man sieht, auch hier is t  es schwer 
zu sagen: W o fängt das K ünstliche an und wo hört das N atü r
liche auf? F erner is t  zu bedenken, daß das K ünstliche unter 
U m ständen n ich t im Fluß selbst zu stecken braucht, und daß 
w ir trotzdem  die Schiffahrt verbessern. Das w ichtigste der
artiger M ittel is t  der Talsperrenbau. Man kann sich denken, 
daß ein System  von Talsperren das W asser so erniedrig t bzw. 
hebt, daß n ich t nu r m it größeren Schiffen, sondern auch während 
eines größeren Zeitraum s gefahren werden kann, ohne daß eine 
besondere K unst in den F luß selbst hineingesteckt ist.

Nach dieson einleitenden Bemerkungen will ich kurz auf 
die G e s c h ic h te  d e r  B i n n e n w a s s e r s t r a ß e n  eingehen. Man 
beginnt hier zweckmäßig m it dem Ja h r  1450. Die erste Periode 
dauert dann bis zum Beginne des E isenbahnzeitalters oder etwas 
in dieses hinein. W ir worden uns hauptsächlich m it den V er
hältnissen in D eutschland zu beschäftigen haben. Bis 1870 etwa 
is t  aber D eutschland zwei bis .drei Jah rzehn te  in der vo lksw irt
schaftlichen Entw icklung h in te r England und A m erika zurück; 
dann w ird der V orsprung jener S taaten  eingeholt und bezüg
lich der B innenw asserstraßen sogar überholt. S eit 1450 also 
zeigt sich bei den B innenw asserstraßen, und zw ar im Gegen
satz zum übrigen Verkehrswesen, ein Aufsclnvung, der die 
Leistungen der vorhergehenden Zeit, das heiß t besonders der 
Antiko, überbietet. D as Römerroich h a t in anderer Beziehung 
im V erkehrsw esen A ußerordentliches geleistet, wenig dagegen 
hat es für den Ausbau der B innenw asserstraßen getan. Zu er
klären is t das aus der ganzen S tru k tu r  dos Reiches; das M ittel
meer bildete die w ichtige W asserstraße für das ringsherum  ge
lagerte Reich, und alle w ichtigen P lä tze  w urden von den See
schiffen, die diese S traße befuhren, erreicht. D agegen sind die 
F lüsse des M ittelm eeres der Schiffahrt wenig günstig . W as die 
Römer an L andtransporten  zu loisten hatten , wraren T ruppen
transporte  und die S taatspost. Und da w andten sie das h ier
für richtige M ittel, die L andstraße, an. W as die Römer ge
schaffen, ging größtenteils verloren, ein neuer A ufschw ung da
tie r t aus der Zeit der großei} M orkantiliston, in F rankreich  
seit Colbert, der 1(568 den ersten  K anal baute, in Preußen seit 
der Zeit des Großen K urfürsten , in England w ard die F rage 
der B innem vasserstraßen n ich t Sorge des S taa tes und der großen 
S taatsm änner, sondern private Gesellschaften w andten sich ihr; 
zu, und zwar se tzte sich dort der Gedanke der H erstellung von 
solchen S traßen e rs t viel später durch, e rs t um 1755, das heißt 
um volle 80 Jah re  später als in F rankreich. A llerdings läß t 
sich dieser langsam e Gang der E ntw icklung in England aus 
der N atu r des Landes erklären: An die meisten w ichtigen P lätze 
in England konnte m an m it Seeschiffen herankommen, und der 
L and transpo rt an M assengütern wTar verhältnism äßig gering. 
Ich möchte dabei erwähnen, daß auch heute die E isenbahn
transporte  in England viel kleiner sind als bei uns; in England 
is t  der größte B innenverkehr zwischen K üste und B innenplatz I 
— ich betone noch einmal, daß ich von M assengütern rede — 
nich t größer als der in D eutschland von H am burg nach Kux- 
havon (höchstens 130 km). Man kann sagen, daß das w irt
schaftliche E rstarken  von F rankreich  während dieser ganzen 
Epoche zu einem erheblichen Teil auf die V erkehrspolitik zurück
zuführen ist, die die L änder system atisch m it Binnenwasser- 
und L andstraßen durchsetzte. Jedenfalls sind die dam aligen 
Kanäle n icht nur F rankreichs, sondern auch der ändern Länder, 
als m ittelbar sich hoch rentierend anzusprechen. D er A uf
schwung der B innenw asserstraßen dauert bis zum Z eita lter der 
E isenbahnen und etwas hinein. Dann kom m t der Niedergang.

D ieser vollzieht sich am schnellsten dort, wo sich die 
Eisenbahnen am schnellsten entwickeln, und charak teristischer
weise dort besonders schnell, wo die E isenbahnen von P riv a t

gesellschaften betrieben wurden. Vor allen Dingen is t  der Um- 
schw ung zuungunsten der B innem vasserstraßen bezeichnend für 
England und Nordam erika, weniger für Holland, F rankreich  und 
P reußen, wo die B innenw asserstraßen nie ihre B edeutung ver
loren haben, obgleich sie in der G unst der öffentlichen M einung 
sehr zurückgedrängt wurden. Daß gerade die öffentliche Mei
nung von D eutschland jahrzehn te lang  so gering von Binnen
w asserstraßen dachte, is t  einmal darauf zurückzuführen, daß 
man das Neue, die Eisenbahn, bew underte und das A lte ver
gaß, dann aber auch darauf, daß man k ritik los alles nachahm te, 
was in  England geschah. W enn ein Volk so durchseucht is t  
von Bew underung für ein anderes Land, wie dam als die D eut
schen für England, so fü h rt das leicht zu einer gedankenlosen 
Gefolgschaft. W enn uns dam als die E ngländer erzäh lten , die 
B innem vasserstraßen taugen  nichts, die E isenbahnen sind das 
einzige, was in F rage kommt, so nahmen w ir das au, ohne zu 
prüfen, ob das für uns immer paßte, w as vielleicht für England 
durch die besonderen V erhältn isse berech tig t war. W ir müssen 
uns deshalb klarm achen, woran es liegt, daß die E isenbahnen 
in England und Nordam erika die B innem vasserstraßen zugrunde 
gerich tet haben. „Z ugrunde gerich te t haben“ is t der richtige 
A usdruck, es is t  näm lich von der E isenbahn ein absichtlicher 
Kampf gegen das Schiff ausgefochten worden. In  England 
waren die K anäle und die E isenbahnen in P rivatbesitz . Im 
Gegensatz dazu waren in ändern L ändern  die K anäle staa tlich  
und die Eisenbahnen waren sofort oder w urden bald staatlich  
— wenn einige S trecken in P rivatbositz  blieben, standen sie 
doch un ter einer ganz ändern staatlichen  A ufsicht wie die 
E isenbahnen in England. In  England tra ten  also in K anal und 
E isenbahn zwei rein private U nternehm en in  K onkurrenz, es 
stießen in freiem w irtschaftlichen Kampfe zwei Faktoren  zu- 

I sammen, die n ichts anderes wollten, als Geld verdienen, die 
n ich t durch R ücksichten auf die G esam theit gefesselt wurden 
oder durch staatliche Zw angsm ittel beengt waren. W ie sahen 
nun die englischen K anäle aus? Vor allen Dingen waren sie 
n icht groß, sondern der geschichtlichen E ntw icklung entsprechend 
von un te r U m ständen sehr geringer Länge. F erner waren sie 
auch sehr schmal. Ein Engländer h a t einmal behauptet, er 
kenne keinen alten K anal in England, über den er n icht h in
überspringen könne. D azu kam weiter, daß die einzelnen 
Strecken verschiedene Abm essungen hatten , so daß der D urch
gangsverkehr sehr erschw ert w ar: wenn die ungünstige S trecke 
auch nur sehr kurz w ar, so m ußte doch der ganze T ransport 
auf diese ungünstigste  Stelle zugeschnitton oder es m ußte um 
geladen werden. F reilich waren nun auch die Eisenbahnen so 
entstanden, daß zuerst kleine Strecken gebau t w urden; aber es 
bildeten sich h ier bald bestim m te L inien aus, die von derselben 
Gesellschaft beherrsch t wurden. Und vor allen D ingen waren 
die Eisenbahnen gleichspurig, w ährend die Kanäle verschiedene 
Abm essungen besaßen. Jedenfalls basierte das englische E isen
bahnwesen von A nfang an auf der Erm öglichung von D ureh- 
gangstransporten , diese wurden dann auch ta tsäch lich  bald ein
gerichtet. W ir können überall beobachten, daß zwei E isen
bahngesellschaften, die h in tereinander liegen, sich sofort über 
den D urchgangsverkehr einigen. A nders is t  es, wenn die E isen
bahnen parallel zueinander laufen oder dieselben K notenpunkte 
haben; dann tre ten  die E isenbahnen gegenseitig  in K onkurrenz. 
D a den Eisenbahnen der W ettbew erb der Kanäle lä s tig  war, 
so begann nun  die Lokomotive einen Kampf ohne Skrupel gegen 
das Schiff. W enn w ir noch einmal die Gegner, die gegen
einander an tra ten , ansehen, so finden w ir auf der Seite der 
Kanäle kleine Gesellschaften m it kleinen S trecken, die nur 
kleinen Schiffen den D urchgang ermöglichen, und auf der ändern 
Seite ein hochleistungsfähiges V erkehrsm ittel — denn die Eisen
bahnen wurden von A nfang an hochleistungsfähig gebaut, waren 
jedenfalls viel leistungsfähiger als die Chausseen, die früher m it 
den Kanälen in  W ettbew erb standen — , auch hatten  sie eine 
viel größere K apitalsm aeht. Der Bau der Eisenbahnen h a t von 
A nfang an viel Geld gekostet, und diese viel größeren Summen, 
die verzinst werden m ußten, kam en fü r die Börse m ehr in B e
tra c h t als die kleineren Summen, die in den Kanälen steckten. 
So begann also die E isenbahn den Kampf technisch und finan
ziell überlegen und konnte ihn zum vollständigen Siege führen. 
W o K onkurrenz m it einer W asserstraße möglich war, u n te r
suchte die E isenbahn, wieviel jene verdienen m ußte, um sich 
noch zu rentieren. Dann ging man m it den Tarifen etw as 
u n te r diese Summe herab und der V erkehr g ing zur Eisenbahn. 
Die Bahn küm m erte es nicht, wenn sie dabei un ter ihre Selbst-
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kosten herunterg ing , sie sag te  sich: Ich habe ein größeres Gc- ! 
biot als der Kanal. W enn ich bei dieser S trecke n icht auf 
meine Selbstkosten komme, so muß m ir der Teil meines Ge
biets, der ohne K onkurrenz ist, die K riegskosten bezahlen. Die 
H auptsache is t für mich, daß ich den G egner to t mache. W a r 
dann der K anal erledigt, so konnte dio E isenbahn nachher die 
Tarife wieder heraufsetzeu. Teilweise haben dio Eisenbahnen 
diesen W eg des Kampfes n ich t zu beschroiton brauchen. D a 
die K apitalm acht der E isenbahn größer w ar als dio des Kanals, 
so schlug die E isenbahn oft den W eg ein, K analaktien aufzu
kaufen, nachdem natü rlich  die Rento eines solchen K anals zu
nächst, wenn möglich, g es tü rz t war. E s war n ich t nö tig , daß 
alle A ktien aufgekauft wurden. W ill m an ein U nternehm en 
beherrschen, so braucht man nu r eine A ktie  m ehr als die H älfte 
der G esam tzahl zu besitzen. Im  allgem einen genüg t sogar ein 
geringeres Quantum , weil eine ganze A nzahl A ktien, die in 
kleinem Besitze v e rs treu t sind, n icht in der G eneralversam m 
lung vertreten  zu sein pflegen. Dio englischen Eisenbahnen 
ha tten  nun außerdem n ich t einmal nötig, von einer ganzen 
Strecke, die durch m ehrere K analgesellschaften gebildet w urde, 
die H älfte an A ktion aufzukaufen; vielfach genügte es, wenn 
sie die A ktien eines kleinen, aber im D urchgangsverkehr n icht 
zu entbehrenden K anals an sieh brachten. Und das verstanden 
sie. W enn sie nun durch K auf oder auch wohl durch Be
stechung  der D irektoren über das eine S tück die M acht erlangt 
hatten , so gingen sie daran, den V erkehr auf diesem kleinen 
S tücke zu erdrosseln, um dam it den gesam ten D urchgangsver
kehr zu vernichten. Z ur I llu strie ru n g  folgendes: W enn P a r is— 
Berlin durch keine andere E isenbahn verbunden wäre, als die 
über Belgien, so könnte Belgien den gesam ten V erkehr er
drosseln, indem es auf den belgischen Bahnen hohe Tarife 
forderte und den V erkehr schlecht bediente. Die englischen 
Eisenbahnen w andten als B esitzer der kurzen K analstrecken 
beides an. N atürlich  durfte die A llgem einheit die Bösw illigkeit 
n icht merken, man m ußte vielm ehr den E indruck erwecken, als 
-ob man den V erkehr besonders g u t behandle. Man h a tte  also 
Schleusen oder sonst etw as am K anal besonders g u t in  S tand 
zu setzen. Nun kann man dem L aien leicht klarm achen, daß 
zum „G utbauen“ lange Z eit und auch eine bestim m te Ja h re s 
zeit gehört. W enn man es dann so einrichtet, daß man in der 
für den V erkehr günstigen  Jah resze it „ g u t“ bau t und so den 
V erkehr sperrt, so h a t man ihn bald erdrosselt. Dies M ittel 
wurde besonders von den A m erikanern angew andt, auch im 
Kampfe der E isenbahnen untereinander. U nd wenn man sich 
dieses M ittels n ich t bedienen wollte, so h a tte  jedenfalls die 
E isenbahn dort, wo sie einen Kanal beherrschte', .die M acht, 
Verbesserungen n ich t einzuführen. Denn es gab in dem freien 
England, das un ter ganz freien w irtschaftlichen Bedingungen 
und A nschauungen lebte, kein Zw angsm ittel, welches im In te r
esse der A llgem einheit irgend jem and in bezug auf sein P riv a t
eigentum  V erpflichtungen auferlegte. So ließ man also den 
K anal verkommen und h inderte und vern ich tete  so den V er
kehr. In  dem Kampfe h a t als w ichtiger F ak to r der U m stand 
m itgew irkt, daß dio Börse sehr m ißtrauisch gegen die neuen 
Kapitalbedürfnisse der K anäle wurde. Selbst wo die Kanäle 
verbessert werden sollten, gab es kaum  Geld dazu; für neue 
K anäle konnte überhaupt kein Gold beschafft werden. J a , die 
E isenbahnen zogen m it ihrem  K apitalhutiger alles Geld de ra rt 
an sich, daß z. B. auch n ich t neue Kanäle, die vielleicht nu r über i 
ein kurzes Strick zwei gu te  W asserstraßen  verbinden sollten, 
finanziert werden konnten. D as K apital floh die unrentable 
Anlage in Kanälen. So g ing  die E ntw icklung in England und 
A m erika vor sich. Und dadurch kam en die Kanäle auch bei 
uns in  M ißkredit, obwohl es bei uns zu ähnlichen Kämpfen 
nicht kam. B is in die 70 er Ja h re  blieb bei uns die M einung 
bestehen: D er B au von Kanälen, das is t  nichts, das is t  eine über
wundene Sache! Die Eisenbahn is t  das einzig Richtige! Dann 
aber m achte sich ein U m schwung bem erkbar.

D ieser U m schwung beruht auf folgenden M omenten: Z u
nächst sah man, daß an bestim m ten O rten auch im Z eitalter 
der E isenbahn leistungsfähige B innenw asserstraßen sich glänzend 
entw ickelten. Man beobachtete das z. B. im Seengebiete von 
Nordam erika und bei uns am Rhein. Die Menschen, die dort 
lebten und das sahen, m ußten s tu tz ig  -werden und sich fragen: 
I s t  denn diese Sehulm einung, daß die W asserstraße u n te r allen 
U m ständen der E isenbahn unterlegen ist, rich tig? U nd sie 
m ußten sich an tw orten: Mögen die Theoretiker sagen, was sie 
wollen, sie i s t  falsch! Man sah doch, daß die Binnenw asser

straße lebte und großen V erkehr bew ältigte, daß sie zunahm, 
und zwar n icht t r o t z ,  sondern -wegen der E isenbahn; ja , man 
sah, daß die E isenbahn der W asserstraße V erkehr zuführte, daß 
beido V erkehrsm ittel einheitlich zusam m enwirkten. Man m ußte 
also zu der U eberlegutig kommen: Sollte das, wa hier durch 
die G unst der N atu r möglich ist, sich n icht auch an ändern 
Orten ermöglichen lassen durch Aufwendung von Geldm itteln? 
Sollten sich n icht auch anderswo Eisenbahn und W asserstraße 
zu einem einheitlichen Verkehrszwecke verknüpfen lassen? Ein 
zw eiter F ak to r, der in bezug auf B innenw asserstraßen den Um 
schwung nach 1870 verursachte, lieg t auf dem Gebiete der 
inneren P olitik ; er is t  sachlich verschieden in A m erika und in 
Deutschland. In  A m erika ha tte  sich das System  der P riv a t
eisenbahn am reinsten  verkörpert. E s kam h ier so weit, daß 
manche Eisenbahn in die M acht e in e s  Mannes gelangte und 
daß dieser eine Mann seine Renten herausholte (teilweise durch un
faire M ittel) auf K osten der Allgem einheit. Die Bewunderung, 
womit das Volk zu Beginn der E isenbahn gegenübergestandon 
hatte , ließ nach; dio H errschaft der Eisenbahnkönige wurde 
im m er unerträglicher und die S tim m ung dos Volkes gegen sie 
imm er schärfer. Man überlegte nun, wie man diesen ihre M acht 
beschneiden könne. Das Volk versuchte zunächst, die E isen
bahn als Eisenbahn anzugreifen und durch Gesetze ihre M acht 
zu brechen. Die am erikanische Union h a t eine Reihe von Ge
setzen geschaffen, wodurch die Eisenbahnen gezwungen werden 
sollten, auf die A llgem einheit R ücksicht zu nehm en: andere Be
stim m ungen sollten die A usplünderung der A llgem einheit ver
hindern. Diese Bestim m ungen sind alle schön ausgearbeitet, 
aber ihre W irkung  is t  ganz gering. Jedenfalls haben die ame
rikanischen Eisenbahnen bewiesen, daß sie so sta rke  Faktoren 
sind, daß sie m it Gesetzen n icht w irksam  bekäm pft werden 
können. Da kam  der Gedanke zum D urchbruch, es müssen 
B innenw asserstraßen gebaut worden, und zw ar n icht von pri
vaten  Gesellschaften, sondern aus S taatsm itteln . A nders is t  
die Entw icklung in D eutschland begründet. H ier haben dio 

i E isenbahnen, weil staatlich , n ich t zu A ergernissen Anlaß ge
geben. Trotzdem erhob sich gegen sie eine gewisse M ißstim 
mung, und zw ar in den Kreisen von Handel und Gewerbe, dio 
besonders an der T arifhoheit des S taa ts  A nstoß nahmen. Man 
kann sich vorstellen, daß ein V ertre te r von Handel und Ge
werbe leicht zu folgenden Gedanken kam : Die Tarife der
deutschen Eisenbahn werden im M inisterium  gem acht, und es 
sieh t so aus, als ob die L andw irtschaft und der Osten begün
s tig t werden, wofür dann der W esten m it Handel und Gewerbe 
bezahlen muß. Man kann es also gewissen K reisen im W esten  
n icht übel nehmen, wenn sie sich durch die unbedingte T arif
hoheit des S taa ts  benachteilig t fühlten. Der Gedanke is t  nun le ich t 
w eiterzuspinnen. Die betreffenden K reise sagen sich: W enn 
-wir auf die Tarife keinen Einfluß gewinnen oder die A ussich t 
darauf e rs t in w eiter Ferne liegt, so müssen w ir ein anderes 
M ittel suchen, uns von der Tarifhoheit zu befreien. D ies M ittel 
is t die B innenw asserstraße. So gingen die A nregungen zum 
A usbau der B innenw asserstraßen von Handel und Gewerbe aus 
und hauptsächlich von den Stellen des Landes, wo man die 
Segnungen der B innenschiffahrt deutlich vor Augen hatte . Dem 
nun beginnenden A usbau der B innenschiffahrt kam en nun die 
inzwischen gem achten t e c h n i s c h e n  F o r t s c h r i t t e  zugute. 
D as w aren n icht n u r die allgem einen F o rtsch ritte  der Technik, 
sondern gerade die Eisenbahn h a t eine w ichtige Reihe von V er
besserungen fü r den Bau der B innenw asserstraßen gebracht. 
W ährend stellenweise die Eisenbahn den K anal zugrunde rich 
te te, kam anderseits jede V erbesserung der E isenbahntechnik 
dem K analbau zugute. Ohne den V ertre te rn  des W asserbaues 
zu nahe zu tre ten , kann man wohl behaupten: wenn auch der 
W asserbau die M utter der Tngenieurwissenschaften ist, — große 
Gebiete der technischen W issenschaft h a t die E isenbahn e rs t 
begründet. Die E isenbahn verlang t z. B . die Schiene, sie ver
lan g t im m er größere B rücken u. a. m. W as nun die E isen
bahnw issenschaft, im w eitesten Sinne des W ortes, einschließlich , 
M aschinentechnik, S tahlerzeugung und Brückenbau, le iste te, das 
w ar naturgem äß sehr bequem bei den B innenw asserstraßen an
w endbar. Ich  will dabei auch darauf hinweisen, daß auch die 
E ntw icklung des Seeschiffahrtsw esens der B innenschiffahrt F o r t
sch ritte  brachte. D ie technischen F o rtsch ritte  zeigten sich zu 
nächst in einer V ergrößerung der Schiffe. Im  engen Zusam m en
hänge s te h t dam it die E rkenntnis, die für das w irtschaftliche 
V erständnis w ichtig  is t: w ir dürfen bei der F rage „Eisenbahn 
und B innenw asserstraßen“ n icht m ehr an kleine W asserstraßen
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und kleine Schiffe denken, sondern nur an große von 600 t  und 
mehr. W eiter will ich darauf hinweisen, wie die F o rtsch ritte  
im Maschinenwesen außerordentlich der B innenschiffahrt zugute 
gekommen sind, man b rauch t nu r an die großen Anlagen in 
den Häfen zu denken. Jedenfalls haben alle diese F o rtsch ritte  
die B innenw asserstraßen befähigt, als ein ganz anderer F ak to r 
wie früher, als „ G r o ß s e h i f f a h r t s w o g e “ aufzutreten.

Ich kann mich nun dem P unk te zuwenden, der in dieser 
B etrach tung  der w ichtigste ist, der F ra g e : E i s e n b a h n  o d e r  
B i n n e n w a s s e r s t r a ß e n ?  W as is t  das Bessere? Es is t  von 
großer B edeutung, daß man sich in diesem Problem die F rag e
ste llung  rech t genau klarm acht. Die F rage nach dem Besseren 
w'ird sich vor allem m it den T r a n s p o r t k o s t e n  beschäftigen. 
Genauer werde ich nachher auf diese eingehen, vorläufig nu r: 
U n ter T ransportkosten verstehe ich die Kosten, die entstehen, 
je  nachdem, ob ich die E rfüllung eines bestim m ten V erkehrs
zwecks m it einer dafür geeigneten und hochleistungsfähigen 
W asserstraße oder m it einer dafür gebauten und hochleistungs
fähigen Eisenbahn bewirke. Die F rage: W as is t  das Bessere? 
wird sich also in der H auptsache so verengern: W as is t das 
B i l l i g e r e ?  Es kommen aber auch andere Momente in  B etrach t, 
die n ich t so in Erscheinung treten , daß man sie zahlenm äßig 
fassen kann — höchstens könnte man sie un ter U m ständen für 
einen bestim m ten Einzelfall ausrechnen. Ich meine die Vorzüge, 
die jedes der beiden V erkehrsm ittel infolge seiner E igenart 
haben muß. W ir werden also davon ausgehen, uns Eisenbahn 
und W asserstraße in ihrer eigentüm lichen w irtschaftlichen A rt 
vor Augen zu stellen.

Ich möchte nun bei dem Vergleich bei der E isenbahn n ich t 
nur von Vorzügen, sondern von gewissen u n b e d i n g te n  U e b e r -  
l e g e n h o i t e n  sprechen, bei der W asserstraße dagegen n u r von 
Vorzügen. D as is t  von mir als E isenbahner n icht sehr liebens
würdig, aber ich glaube, das W eitere wird die B erechtigung 
meiner Bezeichnungen beweisen.

Die unbedingte U eberlegenheit der Eisenbahn besteht in 
folgendem:

1. H ö h e r e  G e s c h w in d ig k e i t .  Die Tatsache b rau ch eich  
n icht e rs t zu beweisen. D araus erg ib t sich: A lle T ransporte, 
die große Geschwindigkeit verlangen, werden die E isenbahn auf
suchen, Menschen, N achrichten (Briefe und Zeitungen), viele 
hochwertigo G üter und leicht verderbliche Güter. Daß z. B. 
leicht verderbliche G üter zum Teil überhaupt e rs t durch die 
Eisenbahn transportfäh ig  werden, zeig t der Seefischtransport, 
der j a  teilweise sogar m it Schnellzügen ausgeführt werden muß.

2. U n a b h ä n g ig k e i t  v o n  d e r  W i t t e r u n g .  Ich weiß 
wohl, daß die E isenbahn ab und zu versagt, z. B. bei großen 
Schneehinderungen; aber das sind doch nur Ausnahm efällo. W ie 
unabhängig vom W ette r die E isenbahn ist, sieh t man am besten 
bei einem Vergleich m it der B innenschiffahrt, die bei niederem 
W asserstand  und bei F rost versag t, so daß w ir im D urch
schn itt nur m it zehn M onaten A rbeitszeit im Ja h re  rechnen.

8. U n a b h ä n g ig k e i t  vom  G e lä n d e .  Die Eisenbahn fäh rt 
im Tiefland und im Gebirge, die W asserstraßen  dagegen sind 
auf bestim m te ebene Geländeformationen angewiesen. Die E isen
bahn kann auf Berge k le tte rn  (wenn das auch eine A usartung  
des Eisenbahnwesens ist).

4. B e w e g l i c h k e i t  u n d  A n p a s s u n g s f ä h i g k e i t .  Dies 
zeigt sich nach zwei Richtungen. Die E isenbahn is t  ih rer N atu r 
nach ein vollkommen einheitliches V erkehrsinstrum ent. Ab
gesehen von Rußland- h a t ganz Europa eine einheitliche Spur
weite. Man is t  daher in der Lage, innerhalb des K ontinents 
V erkehrsnetze von beliebiger Größe zu erzeugen —  zu Europa 
könnte man noch N ordafrika und Kleinasien hinzuziehen, wenn 
bei G ibraltar und Kohstantinopel Fähren  eingerichtet würden —  
und beliebig w eitgespannte Transporte w ahrzunehmen. Man 
kann sieh z. B. vorstellen, daß in Zukunft ein Z ug  von New Y ork 
nach V alparaiso fährt. W eiterhin  w ird die E isenbahn durch 
ihre A npassungsfähigkeit in den S tand gesetzt, dies Netz bis 
ins feinste zu verästeln. W ir kommen technisch überall hin, 
eine andere Frago ist, ob das immer zweckmäßig ist. Man 
kann nun (fünftens) sagen: W eil die E isenbahn alle diese Vor
züge h a t ,  is t  sie für das W irtschaftsleben unbedingt nötig. 
S tad t und S taa t der Je tz tze it, wenn sie zu den K ulturvölkern  
gehören, können ohne sie n icht auskommen, wohl aber is t  ihre

E xistenz ohne B innenw asserstraßen möglich. Ebenso muß eine 
große F ab rik  Eisenbahnanschluß haben, der W asseranschluß is t 
n u r erw ünscht, n ich t nötig. Außerdem erg ib t sich eine un
bedingte U eberlegenheit der Eisenbahn (sechstens) für die s tra 
tegischen V erhältnisse. Es is t  in bezug auf B innenw asser
straßen  ohne w eiteres zuzugeben, daß wenn eine Arm ee über 
solche verfüg t, sie sie auch ausnutzen wird, besonders für 
M aterialtransport, wenn die Eisenbahn für Truppen in  A nspruch 
genommen ist. A ber jedenfalls w ürde jeder F eldherr auf die 
F rage: W as is t  s trateg isch  das W ichtigere? an tw orten : die 
E isenbahn! E s i s t  n ich t unw ichtig, dies hervorzuheben, denn 
w ir müssen uns klarm achen, daß die E isenbahn n ich t nu r w irt
schaftlichen Zwecken d ient; sie h a t eine ganze Anzahl von 
Millionen M ark zu verzinsen, die lediglich aus strategischen 
Erw ägungen in S trecken gesteckt sind, die sich n icht rentieren. 
So h a t z. B. das D eutsche Reich eine ganze Reihe von B rücken 
über den Rhein finanziert nur aus m ilitärischen Rücksichten, 

'd e n n  die E isenbahn m ußte sagen: Aus w irtschaftlich-verkehrs
technischen Gründen können wir solche Aufwendungen nicht 
rechtfertigen. Z u le tz t komme ich auf eine U eberlegenheit der 
Eisenbahn zu sprechen, deren A ufstellung vielleicht im ersten 
Moment auf W iderspruch stoßen wird. Ich meine den Um stand, 
daß die E isenbahn k le in e  T ransportgefäße hat. E s is t  das ein 

• V orzug, denn dadurch is t sie geeigneter, bestim m te V erkehrs
absichten auszuführen, die bei den größeren Transportgefäßen 
nicht möglich sind. Es is t un ter U m ständen n ich t notwendig, 
daß ich 600 t  transpo rtiere ; vielleicht lieg t es in meiner A b
sich t und in meinem Zwecke, jede W oche n u r 40 oder 50 t  
fortzuschaffen. D ieser G esichtspunkt scheint m ir bisher n icht 
genügend beachtet zu sein; ich hebe ihn hervor, weil sonst oft 
gesag t wird, der V orzug der W asserstraße ist, daß sie große 
T ransportgefäße hat. W ir haben z. B. oft ein großes In teresse 
daran, daß die kleinen S täd te , die abseits gelegen sind, vom 
V erkehr befrucht werden. D afür könnte aber ein großes V er
kehrsinstrum ent wie ein Schiff oft n ich t in B e trach t kommen.

W ir können hier nun bequem zu den V o rz ü g e n  d e r  
W a s s e r s t r a ß e n  überleiten. W ährend es für bestim m te Zwecke 
ein V orteil is t, kleine Gefäße zu haben,' is t  es für andere 
Zwecke ein V orzug der W asserstraße, daß sie g r o ß e  T rans
portgefäße h a t (nur darf man ih r das n icht unbedingt als V orzug 
anrechnon). Einen besonderen Vorzug haben die W asserstraßen  
ferner darin, daß sie unm ittelbaren Seeverkehr haben (vgl. den 
Rhein-Seeverkehr). W eiterhin besteh t ein V orzug der W asser
straßen  darin, daß der W eg „besser“ ist, und ferner darin, daß 
das V erhältnis von to te r L as t zur N u tz last günstiger ist. A ller
dings möchte ich h ier bemerken, daß die Engländer auf ihren 
E isenbahnen für gewisse rech t kurze T ransporte ein W agen
m aterial haben, das n ich t ein so ungünstiges V erhältn is erg ib t

Nach dieser G egenüberstellung der U eberlegenheiten der 
Eisenbahn und der Vorzüge der W asserstraße möchte ich die 
F rage der L e i s t u n g s f ä h i g k e i t  u n d  E n t l a s t u n g  d e r  
E i s e n b a h n e n  besprechen. E s is t häufig gesag t worden: W ir 
m üssen B innenw asserstraßen bauen, um die E isenbahn zu ent
la s ten . Das h a t z. B. sogar ein E isenbahndirektionspräsident 
behauptet. Seine A ufsätze haben bei den E isenbahnern den 
allerschärfste W iderspruch hervorgerufen, aber dieser W ider
spruch is t  nu r vereinzelt lau t geworden.

Es is t ersichtlich, daß die L eistungsfäh igkeit von W asser- 
i straßen  ein Begriff ist, den man zahlenm äßig allgemein n icht 

fassen kann, den m an vielm ehr n u r von F all zu F all berechnen 
kann. Man kann also etwa für den V erkehr von Rheinland und 
W estfalen nach Osten hin untersuchen, ob ein W asserw eg 
leistungsfähiger is t  als ein E isenbahnsystem , das für en t
sprechend große T ransporte geschaffen is t. Solche E inzelunter
suchung is t  nötig, denn die L eistungsfäh igkeit der W asserstraße 
s tu ft sich ab nach der Zahl der Schleusen, nach Klima, V er
hältnissen des H ochw assers und vielen ändern Faktoren. Es 
is t  w ichtig, daß G eheim rat Sym phcr diese Berechnung für den 
(verküm m erten) M ittellandkanal angeste llt hat. E r  kom m t zu 
dem Ergebnis, daß ein zweischiffiger K anal bei 22stündigem  
B etrieb im Ja h re  16 000 000 t  ohne Schleusen, 8 000 000 t  m it 
Schleusen leisten kann. Es is t nun die F rag e : W as kann eine 
E isenbahn über dieselbe S trecke leisten?

(Fortsetzung folgt)
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Sockel
geschoß

Stockwerk

Erdgeschoß

Im Erdgeschoß unseresjHausesj in j der Wilhelmstraße 92/93 sind die in der Zeichnung 

dargestellten Räume mit Heizung im Ganzen oder geteilt zum

ersten April 1915 zu vermieten.

Bauliche Veränderungen würden nach Wunsch ausgeführt werden.

Die Herren Mitglieder des Vereins werden ersucht für die Vermietung nach Kräften 

tätig sein zu wollen, und dem Vorstand das Ergebnis ihrer Bemühungen mitzuteilen
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Ergänzung der Anlage I zum Preisausschreiben betreitend Kreishausneubau Marienwerder
Von mehreren Bewerbern is t  an den A .V . B. die Anfrage 

gerich te t worden, für tvelchen Zweck die in der Anlage I  der 
in Nr. 48a Seite 781 näher bozeichneten Bäume Verwendung 
finden sollen.

A uf eine an den Kroisausschuß gerich tete diesbezügliche 
Anfrage, sollon die Räume die nachstehende V erwendung 
finden:

Anlage I. Lichte Hohe überall 3,60 m, beim Kreistagssaal zirka 6 m

Landratsbureau
(Obergeschoß)

Kreisausschußburoau 
(Erdgeschoß oder 
Obergeschoß oder 

auf Beides verteilt)

Kassenlokal
(Erdgeschoß)

Kreistagssaal, 
Kommissionszimmer, 
Zimmer des Landrats 

usw. (Erdgeschoß)

Assistsnt- 
zimmer 

17,5 
qm

Sekretitr-
zimmer

30 
qm

Sekretär
zimmer

30 
qm

A ssistent
zimmer 

17,5 .
qm

2 Kanzlei
zimmer 

30 30
qm qm

Assistent- 
zimmor 

17,5 
qm

Sekretftr- 
zimmer 

30 
qm

A ssistent
zimmer 

17,5 
qm

A ssistent
zimmer 

17,5 
qm

Assistent
zimmer 

17,5 
qin 252,5 qm

A ssistent
zimmer

17,5
qm

Assistent- A ssistent
zimmer zimmer 

17,5 17,5 
qm qm

Sekretär
zimmer

30
qm

2 Kanzlei
zimmer 

30 30 
qm qm

A ssistent
zimmer

17,5
qm

A ssistent- Bau
zimmer buronu 

17,5 30 17,5 
qm qm qm =  225,0 qm

Vorstands
zimmer

25
qm ■

Hauptkasse

06
qm

(Tresor)

12
qm

Landkrankenkasse

30 25 
«im qm =  158,0 qm

Garderobe 
24 qm

Parteien- 
vorzimmor 

15 qm
'•

(Kreistagssaal) 
120 qm

Kommissions- 
Sitzungs- . 
zimmer 
40 qm

Landrats-
zimmer

30
qm

lioten-
zimmer

20
qm

Regierungs
assessor
zimmer 
17,5 qm =  266,5 qm

902,0 qm

Im V e re in  D e u t s c h e r  M a s e h in e n - I n g e n io u r e  wurden 
in der D ezem bersitzung die folgenden literarischen A usschrei
bungen erlassen:

1. A b h a n d lu n g  ü b e r  d io  l ä r m e n d e n  G e r ä u s c h e  an  
s t ä d t i s c h e n  S c h n e l lb a h n e n  u n d  S t r a ß e n b a h n e n  ( P r e is  
b is  zu  1500 M.).

Gewünscht wird: U ntersuchung über die Ursachon der Ge
räusche, Angabe der im Betriebe bew ährten und versuchten
Gegenm ittel, ih re K ritik  und neue Vorschläge.

2. A b h a n d lu n g  ü b e r  d a s  W e se n  d e r  z u r z e i t  g e 
b r ä u c h l i c h e n  D a m p f h e iz u n g e n  f ü r  E i s e n b a h n f a h r 
z e u g e  u n d  ih r e  t e c h n i s c h e  D u r c h b i ld u n g  ( P r e i s  b is  zu 
1500 M.).

3. A b h a n d lu n g  ü b o r  d ie  W i r t s c h a f t l i c h k e i t  d e r
z u r z e i t  g e b r ä u c h l i c h s t e n  H e b e z e u g e  in  L o k o m o tiv -  
w e r k s t ä t t e n  d e r  E i s e n b a h n v e r w a l t u n g  ( P r e i s  b is  zu 
1500 M.).

Gewünscht tvird: Eine knappe Zusam m enstellung der ge
bräuchlichsten Hebezeuge ohne Eingehen auf Einzelheiten, E r
m ittlung  der B au- und B etriebskosten für die verschiedenen 
G attungen un ter verschiedenen A rbeitsverhältn issen , Einfluß 
auf die Baukosten der W erksta tt. B eurteilung der verschiedenen 
Hebezeuge für die Verwendung in einer großen, m ittleren und 
kleinen W erk sta tt.

4. E r l a n g u n g  v o n  E n tw ü r f e n  u n d  B e r e c h n u n g e n  
f ü r  T r a g f e d e r n  von  E is e n b a h n w a g e n  ( P r e i s  b is  zu  
4000 M.).

Die bisherige Berechnungsweise der Tragfedern nach ein
fachen Form eln g ib t keine erschöpfende A uskunft über alle in 
B etrach t kommenden V erhältnisse, auch zeigen vielfache un
günstige Erfahrungen — Bruch, bleibende D urchbiegung, un
genügende W irkung  der Federn — , daß dio gebräuchliche A rt 
der Berechnung und Form gebung sowohl der B latt- als auch 
der Drehungsfedern einer V erbesserung bedarf.

Es is t  theoretisch und durch Versuche zu erm itteln, wie 
die Tragfedern zu gestalten , anzubringen und zu berechnen 
sind, dam it sie ihren Zweck dauernd und in weitgehendstem  
Maße orfüllen. Die Ergebnisse der U ntersuchungen sollen in 
eine für den praktischen Gebrauch geeignete Form gebracht 
werden.

Die näheren Bedingungen sind zu erfragen bei der Ge
schäftsstelle des Vereins D eutscher M aschinen-Ingenieure, 
Berlin SW , L indenstr. 80.

Von der N orddeutschen W agonbau-V ereinigung sind dem 
Vereine wiederum 5000 M. für das kommende V ereinsjahr über
wiesen.

Sodann erfolgte der B erich t des H errn  Professors 5Dr.°3ng. 
R e ic h e l  namens des P reisriohtorausschusses über das Ergebnis 
der diesjährigen Beuthaufgabe. Dieselbe betraf die Verlegung 
von Hochspannungskabeln.

Die Aufgabe h a tte  zwei Bewerbungen gefunden, die beide 
als preisw ert befunden wurden. Den S taa tsp reis von 1700 M. 
sowie die goldene Beuthmedaillo erhielt H err Regierungsbau
führer K u r t  W ehn  e r  in Berlin (Kennwort: „B esly“). Dem 
Vorfasser der zweiten Lösung- (Kennwort : „S tad tbahn“), H errn 
Regierungsbauführer K u r t  G e b a u e r  in Halle a. S., wrurde die 
goldene Beuthm edaille zuerkannt. Beide A rbeiten werden dem 
H errn  M inister der öffentlichen A rbeiten zur Annahm e als häus
liche P robearbeit für die zw’eite S taatsprüfung  im Masohinen- 
baufach seitens des Vereins eingereicht.

D er Verband der Terrain-In teressenten  D eutschlands, B er
lin SW  68, M arkgrafenstr. 92/98, te ilt das Folgende m it:

U nter zahlreicher B eteiligung der am privaten  Grundbesitz 
in teressierten  K reise veranstaltete vor einigen Tagen der V e r 
b a n d  d e r  T e r r a i n - I n t e r e s s e n t e n  D e u t s c h l a n d s  in den 
neuen F estsälen  des H otels Excelsior seinen ersten  diesjährigen 
D is k u s s io n s a b e n d .

D er Referent, H err P a u l  B u s c h ,  D irektor der Boden- 
A ktien-G esellschaft Berlin-Nord, sprach über den Einfluß der 
Hypothekenbanken und V ersicherungsgesellschaften auf das 
G rundstücks- und Baugewerbe. U nter W ürdigung der w irt
schaftlichen B edeutung der In s titu te  wies er auf verschiedene 
M ißstände hin, die dem G rundbesitz aus einigen näher geschil
derten D arlehnsbestim m ungen entstehen.

A n den V ortrag  schloß sich eine Besprechung, in ivelcher 
von V ertrete rn  des Verbandes zum Schutze des Deutschen 
Grundbesitzes und R ealkredits betont wurde, daß eine allgemeine 
Z urückhaltung  in der B au tä tigkeit im In teresse der Gesundung 
des H ausbesitzes und der allgemeinen V erhältnisse dringend er
w ünscht sei.

Die Versam m lung h ie lt auch ih rerse its dieses Vorgehen für 
angemessen.

Im weiteren V erlauf das Abends gab H err Ju s tiz ra t 
Dr. K n o p f  (Berlin) einen Ueberblick über die letzten, den G rund
besitz interessierenden Entscheidungen oberster Gerichtshöfe. 
D er Verband wird für die Folge a l lm o n a t l i c h  e in e n  D i s 
k u s s io n s a b e n d  veranstalten , an welchem über aktuelle Themen 
und Fragen allgemeinen Interesses referiert wird. D as J a n u a r 
r e f e r a t  ü b e r  M ie ts p f ä n d u n g e n  u n d  M ie t s z e s s i o n e n  ha t 
H err R echtsanw alt S c h a d t  (Berlin) übernommen.


