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[(F o rtse tzu n g  aus N r. 50, S e ite  308)

N atürlich  n ich t eine beliebige, sondern eine bestim m te für 
den bestim m ten Zweck gebaute Eisenbahn. Dies Problem hat 
P rofessor Cauer scharf gefaßt. Sein R esu lta t i s t ,  daß die 
L eistungsfäh igkeit dieser E isenbahn im Ja h re  etwa 100000000 t  
betragen w ürde gegenüber den 8 000 000 bzw. 16 000 000 t  der 
"W asserstraße. Cauer is t  nun vielfach in bezug auf die R ichtig
keit seiner Berechnungen angegriffen worden. Ich muß aber 
sagen, sehr vieles, was gegen ihn vorgebracht ist, is t falsch, 
und vor allen DiDgen verm isse ich in den Angriffen die w ider
legenden Z a h le n .  G cheim rat Cauer h a t aber alle seine Be
rechnungen ganz genau veröffentlicht. Solche B egründungen 
kann man auch nur wieder m it Z a h le n  entkräften . E s wird 
nun anderseits behauptet, G eheim rat Sym pher habe zu niedrig 
gerechnet. A ber wenn auch die richtige Zahl höher liegt als 
16 000 000. t, so is t doch jedenfalls die B ehauptung n ich t er
wiesen, m it der früher viel operiert wurde, daß der K anal 
leistungsfähiger sei als die E isenbahn, und das kann auch nie
mals erwiesen werden. Außerdem  h a t Geheim rat Cauer nach
gewiesen, daß die E isenbahn n o c h  leistungsfähiger zu bauen 
ist, und das is t  für die E isenbahner auch n ich t zweifelhaft. 
D araus erg ib t sieh auch, daß man nicht sagen k a n n : Die E isen
bahn muß durch den K anal e n t l a s t e t  werden, weil sie an der 
Grenze ih rer L eistungsfäh igkeit sei. Daß un ter U m ständen eine 
E ntlastungsnotw endigkeit vorhanden ist, wird niemand leugnen, 
und. wo eine W asserstraße von N atu r gegeben ist, da wird man 
ihr im In teresse der A llgem einheit V erkehr zuführen. A ber im 
allgemeinen en tlas te t m an eine überlaste te  E isenbahnstrecke durch 
E isenbahnbauten (Bahnhöfe und neue Linien).

Gegen die E n tlastu n g  m ittels Kanälen sp rich t auch die 
A bhängigkeit der Schiffahrt von der W itte rung . W enn nämlich 
die Schiffahrt ih re P ause von durchschnittlich  zwei M onaten hat, 
m üßte der V erkehr doch über die Eisenbahn gehen. Nun könnte 
man einwenden: Man kann den V erkehr so beeinflussen, z. B. 
durch G ew ährung von T arifvergünstigungen, daß er sich in  der 
Zeit vor den beiden Eism onaten abwickelt. A ber der V erkehr 
reag iert zum Teil hierauf n icht. Viele Kohlen z. B. fangen n ich t 
an zu w andern, w ann die E isenbahn will, sondern wann das 
W e tte r  es will, und das is t  gerade in den W interm onaten 
der Fall. So viel man durch besondere M aßnahmen erreichen 
mag, jedenfalls m üßte die E isenbahn während der zwei Monate 
den so v e r m i n d e r t e n  V erkehr der W asserstraße aufnebmen. 
Das würde prak tisch  zu folgenden Konsequenzen führen: Die 
Eisenbahn h a t heute bestim m te Verkehrswellen. F ü r diese 
Hochfluten des V erkehrs muß sie m it ihrem  M aterial, m it ihren

Stationen, m it ihrem  Personal gewappnet sein. Sie is t in  der 
Lage, durch bestim m te M aßnahmen, durch sta rke A nstrengung 
des Personals (z. B. auch der höheren Beam ten), der Lokomo
tiven und W agen den V erkehr zu bew ältigen. Nun fallen aller
dings die Eism onate n ich t m it dem stä rk s ten  V erkehr zusammen, 
aber kom m t in  diesen M onaten der V erkehr der W asserstraßen  
zur E isenbahn, so dehnt sich für diese die Z eit der Hochflut 
aus. B is je tz t  h a t die E isenbahn im Ja h re  vielleicht d rei Mo
nate höchsten V erkehrs, den sie knapp bew ältigen kann ; dann 
w ürden es fünf oder viereinhalb M onate werden. D as halten 
die S tationen nicht aus, n ich t die Lokom otiven, n icht das P er
sonal. H eute werden die Lokom otiven drei M onate heran
genommen und können in der übrigen Zeit ausgebessert werden, 
dann w ürden zwei M onate weniger h ierfür zur V erfügung stehen. 
Ebenso is t  es m it den U m bauten u. a. V erstärkend w ürde noch 
w irken, daß der neu hinzukommende V erkehr in eine Z eit fiele, 
wo der B etrieb der E isenbahn an sich erschw ert is t, z. B. durch 
häufigere K rankheit des Personals, Schnee, K älte  größeren B edarf 
an Kohlen u. ä. Die E isenbahn m üßte also durchweg so ein
gerich te t w erden, daß sie auf den in B e trach t kommenden 
L inien fünf M onate s tä rk s ten  V erkehrs aushält; die Eisenbahn, 
die man entlasten  w ollte, m üßte also doch den größeren 
B estand haben, der in  der ändern Z eit dann n ich t entsprechend 
ausgenützt werden w ürde. W as die berüchtig te „Grenze der 
L eistungsfäh igkeit“ anbelangt, so muß ich als E isenbahner 
sagen: A ngst vor dem V erkehr haben die E isenbahner nicht, 
die A ngst haben imm er n u r die N ichteisenbahner. Die L eistungs
fähigkeit der Eisenbahn kann noch außerordentlich erhöht 
werden Man sp rich t wohl davon, daß e in z e ln e  L inien nicht 
w eiter belastet werden können; dann muß man eben E n tla stu n g s
linien und vor allein V ersehiebebahnhöfe bauen. Die Eisenbahn 
darf sieh nur auf eins verlassen, a u f  s ic h  s e lb s t .

Am Anfänge meines ersten  V ortrags h a tte  ich darauf hin
gewiesen, daß sich die F rage nach dem B e s s e r e n  in  der 
H auptsache zur F rage nach dem B i l l i g e r e n  verengert. Nun 
is t  es klar, daß die Selbstkosten bei der Eisenbahn sehr ver
schieden sind, im norddeutschen F lachlande z. B. sind sie 
n iedriger als in W ürttem berg , wo größere S teigungen zu über
winden sind. Ebenso sind auch die Selbstkosten auf den 
W asserstraßen  sehr verschieden, in dem einen Falle h a t die 
N atu r das m eiste getan, im ändern muß man große Aufwen
dungen machen und noch dazu manchmal für W ege, die wenig 
leisten oder n u r  fü r kleine T ransportgefäße zu gebrauchen sind. 
W enn man also einen V ergleich bezüglich der Selbstkosten vo r
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nehmen will, so kann man das n ich t allgemein tun , man m üßte 
vielm ehr den Vergleich für eine bestim m te V erkehrsrolation 
ziehen. Man wird natü rlich  einen F all herausgreifen, der zum 
V ergleich durchschnittlich g u t geeignet ist. Das is t  für 
Deutschland der sogenannte M ittellandkanal, der m it einer ent
sprechenden Eisenbahnlinie in Vergleich zu setzen ist. W enn 
man einen solchen Vergleich genau durchgearbeitet hat, so w ird 
mau auf Grund dessen w eiter arbeiten können. Man wird dann 
eine U m rechnung vornehmen für schlechtere, kostspieligere 
W asserstraßen  und auch für bessere, um zu entscheiden, ob 
vielleicht ein Kanal da gegen eine E isenbahn konkurrenzfähig 
ist, wo diese aus irgendeinem Grunde besonders teuer ist. Bei 
alledem is t es selbstverständlich, daß man n ich t m it einer 
Eisenbahn operieren darf, die irgendwelchen beliebigen Ver- 
kehrszwecken dient, sondern einer solchen, die den Zwecken 
entspricht, die auch auf dem W asserw ege befriedigt werden 
und für G üter geschaffen ist, die auch w assertransportfähig  
sind. U n ter Um ständen werden dann bei der Eisenbahn große 
K osten ersp art werden können; man denke nu r an die Siche
rungsanlagen, für die die hohen Kosten in e rs te r L inie der 
Schnellzüge wegen aufgewendet worden.

Haben w ir die Objekte zum Vergleich, so m üssen wir zur 
Feststellung  der Selbstkosten eine scharfe Bestim m ung vor
nehmen. Bis je tz t is t  bei der E rm ittlung  der „Selbstkosten“ 
der W asserstraße manches vorgessen worden. Es gehören zu 
diesen alle A nlagekapitalien, die Kosten für die S traße, Häfen, 
Schiffe, Brücken, E inrichtungen, also die V erzinsung und T ilgung 
dieses K ap itals ,, wobei es nach meiner M einung n ich t zulässig 
ist, einen U nterschied zwischen sogenannten ewigen und ver
gänglichen A nlagen zu machen, solche U nterscheidungen m acht 
auch kein Industrieunternehm en. Es kom m t dann w eiter dazu 
alles, was zur U n terha ltung  und E rneuerung aufgewendet wird, 
ferner die gesam ten B etriebskosten, dann auch die W ertm inde
rung, die die G üter beim Umladen erleiden. E s gehören auch 
dazu die Z insverluste, die dadurch entstehen, daß das G ut auf 
dem W asserw eg oft länger unterw egs is t als auf der E isenbahn. 
W as das „V ergessen“ des A nlagekapitals anbelangt, so g ib t es 
z. B. Vergleiche zwischen Eisenbahn und Schiffahrt für die 
Strecke R otterdam —Mannheim. H ier is t  aber vergessen, daß 
der preußische S taa t (und seine V orgänger) und andere S taaten  
viel Geld in  den Rhein gesteck t haben. So können die Kosten 
der Schiffahrt geringer sein, denn das hineingesteckte Geld w ird 
nicht auf sie abgewälzt, sondern aus der Tasche der A llgem ein
heit, der S teuerzahler, bezahlt. Ebenso is t  es zum Teil m it den 
A usgaben, die zur U n terha ltung  der W asserstraßen  nö tig  sind. 
Ebenso sind n ich t berücksich tig t die U nterbilanzen der S tädte, 
die aus den H afenanlagen resultieren  und die oft sehr bedeutend 
sind; auch diese m üssen aus der K asse der A llgem einheit, der 
Kommunen, bezahlt werden — allerdings haben die Kommunen 
dafür große indirekte V orteile. W eiterh in  is t  bei solchen B e
rechnungen insofern falsch operiert, a ls m an zw ar die A nlage
kosten berücksichtigte, aber die V erzinsung n ich t rich tig  ein
setzte. E s is t  n ich t zulässig, daß man m it 3 %  arbe ite t; dafür 
bekommt kein Mensch Geld, auch n ich t einmal der preußische 
S taat. Man muß m it nahezu 4 %  rechnen. V ergessen sind 
w eiter die zusätzlichen K osten, die un te r U m ständen dadurch 
entstehen, daß ein Industrieunternehm en neben dem notwendigen 
E isenbahnanschluß auch noch einen Hafen baut. D ann is t  noch 
w eiter hervorzuheben, daß un te r U m ständen die W asserfrachten  
höher bew ertet werden müssen, weil zuweilen der W asserw eg 
n ich t für die g a n z e  S trecke gew ählt werden kann, so daß man 
zur M itbenutzung der E isenbahn für k le in e ,  deshalb also teure 
Strecken gezwungen ist. E s is t  näm lich charak teristisch  für 
den V erkehr, daß die Selbstkosten re la tiv  um  so höher sind, je  
geringer die T ransportw eite ist. E s kommen also dann diese 
kurzen S trecken sehr hoch, die langen W asserstrecken  sehr 
niedrig zu Buch zu stehen. D ort m üßte m an die E isenbahn
kosten für die gesam te S trecke berechnen, als wenn sie den 
g a n z e n  T ransport ausführte.

Nun müssen w ir auch die S e l b s t k o s t e n  f ü r  d ie  E i s e n 
b a h n  berechnen. H ier werden grobe Fehler gem acht. H ier 
wird gesag t: Die K osten (Selbstkosten? F rach tkosten?) bei 
der Eisenbahn, das sind eben dio Tarife. Nun w ird der T arif 
genommen, wie er in D eutschland ist, und dem wird gegen
übergestellt, was der Schiffer verlangt. H ierzu is t  zu beachten: 
allgemeine D urchschnittstarife dürfen schon g ar n ich t zugrunde 
gelegt werden. A ber da die Tarife die E igentüm lichkeit haben, 
relativ  um so geringer zu werden, je geringw ertiger das G ut

is t, so haben w ir ja „D urchschnittstarife für M assengüter“. 
Jedoch liegen auch diese n iedrigsten Tarife, die w ir in D eutsch
land haben, w esentlich höher als die Selbstkosten der E isen
bahn. Zum Beweise diene folgendes: Der V orkehr in den 
großen M assengütern b rin g t die großen Uoberschüsse unserer 
E isenbahnen, d. h. also dio G üter, die schon die niedrigsten  
Tarife haben; in  A m erika und England is t  es übrigens ebenso. 
Sie liefern auch die Verzinsung des K apitals, und diese is t sehr 
hoch; sie be träg t in Preußen zwischen 7 und 9 % , d. h. sie is t 
etw a doppelt so hoch wie die S taa tsren te . Dabei sind noch 
U ntorbilanzon m annigfacher A rt zu decken. E s is t bekannt, daß 
eine ganze Reihe von Nebenlinien m it U nterbilanzen arbeiten, 
w ährend andere (auch H auptlinien) die Selbstkosten kaum 
decken. F erner w issen wir genau, daß ein Teil des Personen
verkehrs eine U nterbilanz hat, z. B. der S tad t- und V orort
verkehr in Berlin. W eite r kom m t dazu, daß dio Eisenbahn 
jedes J a h r  große Geschenke an die P o st m acht. A uch in  an
derer W eiso muß sie L eistungen  für die A llgem einheit tragen, 
die n ich t vergü te t werden, das sind die Leistungen für die 
Landesverteidigung. Alles das muß an den M assengütern ver
dient werden. D aher kann man die gültigen niedrigsten  Tarife 
nicht zum Vergleich m it den Selbstkosten der W asserstraßen  
gebrauchen, sondern man muß erm itteln : W ie hoch oder niedrig 
könnte man dio Tarife für bestim m te M assongüter auf der für 
den bestim m ten Zweck geschaffenen Strccko einrichten? E s is t 
nun das V erdienst von H errn  G eheim rat Cauor, daß er diese 
B erechnung genau angeste llt hat, und zw ar für eine G üterbahn, 
die m it dem M ittellandkanal in Parallele s teh t. Es erg ib t sich 
nun, daß sich die Selbstkosten bei Bahn und Kanal ungefähr 
■wie 1 : 2  verhalten, d. h. daß der K anal ungefähr doppelt so 
teuer ist. (Ich betone, daß sich dies V erhältn is für diesen Fall 
n ich t verallgem einern lä ß t; es is t  k la r, daß sonstwo W asser
straßen billiger hergestellt werden können, z. B. vielleicht die 
S traße im Raein bis zum Bodensee hinauf.) Nun könnte bezüglich 
der F ests te llung  der Tarife folgender Einwand gem acht werden: 
Zugegeben, daß die Selbstkosten für eine besonders le istungs
fähige Bahn besonders niedrig sind, daraus folgt noch lange 
n icht, daß die Tarife auch auf Grund dieser Selbstkosten be
rechnet werden können. L assen Sie uns ein Beispiel m it runden 
Zahlen be trach ten : W enn heute der T arif für den Tonnenkilo
m eter Kohle für eine bestim m te V erkehrsbeziehung 2 Pf. be
träg t, und wenn man nun berechnet, daß die Selbstkosten dicht 
un te r 1 Pf. liegen, so darf (nach A nsich t der „W asserfreunde“) 
doch n ich t der T arif für diese S trecke auf 1 Pf. festgesetzt 
werden, denn es is t  ein allgem eines Gesetz in  jedem anständigen 
S taa te : Die L eistungen der Eisenbalm  werden der A llgem einheit 
zu vollständig gleichen Bedingungen angeboten. D aher is t es 
n icht angängig, daß für e in e  L inie (die „M assengüterbahn“) 
niedrigere Tarife erhoben werden als für den D urchschn itt der 
Gesamtbahnen. In  diesem Einw urfe lieg t etw as B erechtigtes. 
E r  is t  trotzdem  n icht rich tig  und entscheidend, weil er zu sehr 
verallgem einert. D as U nberechtig te des Einw urfs is t  zunächst 
ganz k lar, wenn w ir davon absehen wollen, daß w ir S ta a ts 
bahnen haben; in einem Lande m it P rivatbahnen  is t  es diesen 
unbenommen, ih rerse its die Tarife zu ermäßigen. Sie wird 
selbstverständlich  m it ihren Tarifen soweit herabgehen, daß sie 
den V erkehr in großem Um fang an sich lockt. Sie wird den 
T arif den Selbstkosten  sehr nähern und höchstens soweit d a r
über bleiben, daß der gesam te privatw irtschaftliche Effekt für 
die B ahn ein m öglichst großer ist. W as nun aber für P rivat- 
bahnen rich tig  ist, das kann volksw irtschaftlich  für S ta a ts 
bahnen nicht ganz falsch sein. Man könnte daher schon sagen: 
A uch der S taa t is t  berechtigt, bei einzelnen S trecken niedrigere 
Tarife zu erheben als er sonst nim m t. D ieser Gedanke w'ird 
b estärk t, wenn m an bedenkt, daß der S taa t in  der T a t ja  doch 
n ich t gleichm äßig verfährt. Die Sachlage is t  in  der T a t doch 
so, daß der S ta a t beim B au eines .K anals ein bestim m tes Ge
b ie t aussuch t und diesem V orteile zuwendet, indem er die 
S traße m it den Geldm itteln der A llgem einheit b au t und derart 
zur B enutzung freigibt, daß die F rach tkosten  n iedriger liegen 
als die E isenbahntarife, mögen auch die eigentlichen Selbst
kosten n ich t gedeckt sein. D er S taa t h a t also aus allgem einen 
M itteln einer bestim m ten S trecke V erkehrsvorteile zugewendet, 
was er dort n ich t tu t,  wo n u r  E isenbahnen sind. D araus geh t 
hervor, daß es n icht falsch sein kann, wenn ich sage: D asselbe 
kann der S ta a t tun , indem er n ich t einen K anal baut, sondern 
ein technisch andersartiges, aber dem genau gleichen Zwecke 
wie der K anal dienendes V erkehrsinstrum ent.
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A uf einen P u n k t möchte ich noch him veisen: W enn man 
(und wie vorher angedeutet, m it gewissem  Recht) einwendet, 
jeder oder w enigstens jeder anständige S taa t muß darauf achten, 
daß die Leistungen der E isenbahn der A l lg e m e i n h e i t  zu 
g l e i c h e n  Bedingungen zur V erfügung gestellt werden, so darf 
das doch n ich t in ö d e  G le i c h m a c h e r e i ,  die verkehrspolitisch 
falsch ist, ausarten , wie sie in  den Schriften darüber betrieben 
wird. E s is t  doch auch in der T a t n ich t rich tig , daß z. B. der 
Tonnenkilom eter Kohle für eine bestim m te Entfernung immer 
dasselbe koste t, abgesehen davon, daß wir unendlich viele A us
nahm etarife haben. Ich will dazu n u r kurz anführen, daß wir 
zur B efruchtung unserer Seedampferlinien eine ganze Reihe von 
A usnahm etarifon haben; es w ird vielleicht sogar un ter S elbst
kostenpreis gefahren, dam it der U eberseetransport deutschen 
Seehäfen zugute kommt. Nun lassen w ir aber diese Ausnahm en 
beiseite und überlegen w ir, ivas der Tonnenkilom eter Kohle kostet. 
W enn ich die Kohle in eingeschriebenem Briefe versende — das 
kann z. B. Vorkommen zum Zweck einer chemischen U nter
suchung —, so werden die K osten für 1 tkrn w ahnsinnig hoch. 
Dann gehen die K osten bergab, und zwar desto mehr, je  ge
ringere A nsprüche an Schnelligkeit ich stelle und jo  größere 
M assen ich transportiere. Gehe ich zum einfachen B rief über, 
so fallen die K osten im V erhältn is von 30 Pf. zu 10 P f.; dann 
folgt das P ostpaket, die K osten fallen w eiter; dann kom m t die 
V ersendung als E ilstück- und dann als S tückgu t. Die Kosten 
sind schon erheblich gesunken. J e tz t  schicke ich Kohlen im 
3-t-W agen (die Schnelligkeit fä llt n icht m ehr, aber die Masse 
is t  erheblicher gewachsen): ich nehme an, das koste t für den 
Tonnenkilom eter 5 Pf., dann ko ste t es ungefähr bei 4 t  4 Pf., 
bei 5 t  3 1/-2 Pf. und 20 t  3 Pf. Jedenfalls — und das is t 
auch ganz berech tig t — : die K osten für die E inheit werden 
um so geringer, je  größer die M assensendung wird. Nun wird 
in den E rörte rungen  häufig der Schnitzer gem acht, und da se tz t 
die öde Gleichmacherei ein: W eil bei uns zufällig heute die 
Tarife nu r bis zu einer bestim m ten Grenze ausgebaut sind, so 
läß t m an das Gesetz auch nicht w eiter w irken als bis zu dieser 
Grenze. So rich tig  es is t, daß die E isenbahn die gleichen Be
dingungen bieten muß, so muß man doch das Gesetz des m it 
der Menge sinkenden Tarifs anerkennen und darf dann nicht 
die gerade je tz t  zufällig gezogene Grenze für die A bstufung 
anerkennen. Man wird n ich t nur die für großräum ige W agen 
(30 oder auch 40 t), sondern sogar die für W agengruppen und 
ganze Züge künftig möglichen Tarife beachten müssen.

Ich  möchte nun in einem besonderen Kapitel über die 
S e h i f f a h r t a b g a b e n  sprechen, die naturgem äß bei dem V er
gleich der E isenbahnen und der W asserstraßen  eine große Rolle 
spielen. Sobald sie eingeführt werden, werden die W asser- 
fiaeh ten  in die Höhe gehen; es w ird zuin A usdruck kommen, 
daß n ich t nur die Schiffskosten und der V erdienst der Schiffer 
zugrunde zu legen sind, sondern auch die Kosten für die eigent
liche S traße und deren Einrichtung*). Ich sprach schon über 
die geschichtliche Entw icklung der B innenschiffahrt und möchte 
dazu noch h inzuiügen: W ährend früher der V erkehr besonders 
auf deutschen Binnenw ässern verküm m erte durch die sogenannten 
Gefälle —  jeder kleine F ü rs t oder Bischof nahm seinen Zoll — , 
so vollzog sich der A ufschw ung in jener Zeit, als diese Zölle

verschwanden. W enn m an nun die neue E ntw icklung sah und 
daran dachte, wie es früher stand, wo die Schiffahrt durch A b
gaben belaste t w ar, so dachte man, die absolute A bgaben
freiheit is t  das allein w irtschaftlich Richtige. Diese A nschauung 
gelangte dann auch in  D eutschland und auch anderw ärts zur 
H errschaft. Ihren besonderen Niederschlag h a t sie gefunden in 
der V erfassung des N orddeutschen Bundes und in der deutschen 
Reiehsverfassung. Diese schreibt in A rt. 54 ausdrücklich vor, 
daß auf den natürlichen F lüssen Abgaben nur für „ b e s o n d e r e  
A n s t a l t e n “ zu r E rleichterung des V erkehrs erhoben werden 
dürfen. Um diesen A rtikel und seine Bodeutung is t  viel ge
käm pft worden. Nach meiner Ueborzeugung kann er nichts 
anderes bedeuten, was dem deutschon Sprachgebrauch en tsprich t 
und was in  den Gesetzen stand, aus denen er hervorgegangen 
is t :  Kosten für Häfen, K räne und ähnliches können erhoben 
werden, n ich t dagegen die A usgaben für eine V erbesserung des 
W egs selbst. Das w ar jedenfalls die Moinung, die in D eutsch
land herrsch te und noch heute h e rrsch t; das beweisen bestim m te 
Gesetzesvorlagen. Jedenfalls herrsch te unangefochten auf den 
natürlichen Ström en Abgabenfreiheit. Sie is t auch niedergelegt 
in V erträgen m it O esterreich und den Niederlanden. W as mau 
auch zur R egulierung der F lüsse an Geld hineinsteckte, davon 
durfte man der Schiffahrt n ichts zur L as t legen. Nun sieht man 
aber sehr häufig auch sonst, daß ein Gesetz in seiner W irkung 
schließlich durch U eberspannung ins Gegenteil um schlägt. W ir 
haben ein gutes Beispiel dafür iu dem V erhältn is zwischen 
A rbeitgeber und A rbeitnehm er. D er Fall aller Zunftgesetze, 
aller staatlichen Beschränkungen, die P roklam ierung der ab
soluten F re iheit — für den Arbeitnehm er, seine A rbeitskraft 
zu verkaufen, für den A rbeitgeber, die A rbeitsk raft zu kaufen 
—  haben n ich t zur F re iheit geführt, sondern zur absoluten 
K nechtung des w irtschaftlich Schwächeren durch den S tärkeren ; 
so is t  man in E ngland zu den unerhörten Zuständen der Frauen- 
und K inderarbeit gekommen. E tw as ähnliches zeigt sich in 
D eutschland bei der B innenschiffahrt, die durch die absolute 
A bgabenfreiheit zw ar befruch te t, aber an manchen Stellen auch 
gehindert worden ist. Die rückläufige Bewegung setzte  besondors 
in Süddeutschland ein. D as reiche Preußen (vielleicht g es tü tz t 
auf seine hohen Eisenbahneinnahm en) konnte es sich leisten, 
ohne Abgaben der Schiffer Geld in die W asserstraßen  zu 
stecken. A nders g es ta lte t sich die E ntw icklung in den süd
deutschen S taaten. Auch dort wurde die A bgabenfreiheit hoch
gehalten; aber bald ste llte  sich heraus: weil diese S taaten  keine 
Rente für diese Gelder herausholen konnten, so konnten sie 
überhaupt kein Geld oder n icht genug in die W asserstraßen  
stecken. Süddeutsehland is t  ja  bezüglich seiner V erkehrsver
hältn isse von der N atu r viel ungünstiger bedacht als N ord
deutschland. D as reiche Preußen lieg t unm ittelbar am Meer 
und h a t durch die Ström e großen V erkehr, w ährend Süddeutsch
land w eit vom Meer abliegt und die Transporte e rs t durch 
Preußen hindurchschicken muß und selbst überhaupt keine 
gu ten  Ström e hat. P reußen h a t reiche Bodenschätze an Kohlen, 
Süddeutschland nicht, sondern muß die Kohlen von Preußen 

; heranfahren. D azu kommt noch, daß Süddeutschland auch be
züglich der E isenbahn ungünstige V erhältn isse hat, weil diese 
keine großen M assentransporte h a t und w'eil die Selbstkosten 

| größer sind. So konnte in Süddeutschland n ichts oder n icht 
viel für die W asserstraßen  getan  werden. (F o rtse tz u n g  folgt)

Wolmhaus H. v. Grolman in Weilburg a. Lahn
A r c h i t e k t  P. Eberlein in D arm s tad t .  M i tg e te i l t  vom B a u r a t  W agner in D a rm s ta d t

D as im nachfolgenden beschriebene Einfam ilienhaus s teh t 
an der 1910 entstandenen B ism arckstraße, die ein neues, in 
rascher Entw icklung begriffenes V illenviertel W eilburgs er
schließt. E s is t  nach den P länen des A rchitek ten  P. E b e r le in  
in D arm stad t errich tet. Im Gegensatz zu den neueren Bauten 
seiner Umgobung, die se ither noch an dem Blendsteinbau m it 
lebhafter G liederung festhielten, is t  hier in A nlehnung an die 
ä ltere  in W eilburg  vertre tene Bauweise die A usführung  als 
sch lich ter P u tzhau  gew ählt, der durch einfache Formen und 
ru h ig e  U m rißlinien, un ter V erzicht auf unnötigen künstlerischen 
Z ie rra t und Aufwand, angenehm ins Auge fällt und dessen gute

*) Ic h  m öch te  h ie r e tw as  e inscba lten , w orau f mich „der V erd ienst der 
Sch iffer“ fu h r t : H an d a rf n ich t ve rg essen , daß out den W asse rs traß e n  die L oge 
der k le inen  Schiffer v ielfach  u n g ü n s tig  is t, w ahrend die ang es te llten  B eam ten 
d e r  E isenhahn  ih ren  gu ten  und sicheren  V erd ien st haben.

W irkung  durch eine w erkgerechte E inzelausbildung und tech
nisch sorgfältige A usführung gesteigert wird.

F ü r den Aufbau und die G rundrißbildung war die Lago des 
Bauplatzes an der S traße, die in der R ich tung  von Nord nach 
Süd s ta rk  a ijste ig t, w ährend das Baugelände in seiner Tiefe 
um fast 5 m gegen die Straßengleiche fällt, mitbestimmend. Z ur 
völligen A usnutzung is t  daher zwischen dem eigentlichen K eller
geschoß und dem den H aupteingang von der S traße her en t
haltenden Erdgeschoß noch ein U ntergeschoß als Zw ischenstock 
eingeschoben. Bei der G rundrißeinteilung wurden die W ünsche 
des B auherrn in jeder W eise berücksichtigt. D er Bau is t  als 
Einfam ilienhaus gep lan t; nach B edarf kann aber auch das erste  
Obergeschoß besonders abgetrenn t und für sich verm ietet werden. 
Im Erdgeschoß befinden sich F lu r m it K leiderablage, dann die 
eigentlichen W ohnräum e (Salon m it Loggia,' W ohnzimmer,
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Em pfangszimmer und H errenzim m er); ferner die das Erdgeschoß 
m it dem U ntergeschoß verbindende Innentreppe. L etz te res en t
h ä lt ein schönes Eßzimmer m it G artenausgang, die A nrichte, 
Küche und Speisekam mer, Lieferantontreppe, das Bügelzimmer. 
Im  Kellergeschoß sind H aushaltungs- und W einkeller, der H eiz
raum  m it Kohlenkeller und Holzablage, ein Geräteraum  und 
ein S tall für Kleinvieh untergebracht. Das Obergeschoß um
faßt außer der H aupttreppe und dem F lu r fünf Schlafräum e 
sowie einen Baderaum  m it K losett, das Dachgeschoß zwei gerade 
Zimmer und drei Kammern, den A ufgang zum Dachboden sowie 
die W aschküche. Eiu größerer G arten schließt sieh nach 
W esten zu an das H aus an. Das N ähere is t  aus den bei
gegebenen G rundrissen und dem Schnitte zu ersehen.

Die Räume sind angemessen verte ilt, genügend groß und 
gut beleuchtet. Ihre A ussta ttu n g  is t einfach, aber gediegen. 
Jodes Zuviel is t auch hier vermieden, zum al der B auherr über 
eine größere Anzahl schöner a lte r  Schränke und sonstiger Ein- 
richtungsgegenständo verfügte. Die Fußböden sind in Buchen
parkett, P itch  pine und schwedischen Riemen ausgeführt, die 
W ände m eist tapeziert, im Treppenhaus m it M arm orstaub g la tt 
verputzt. Die Decken sind g la tt, teilweise m it einfachen Vouten, 
im Salon m it angetragenem  S tuck nach altem  V orbild aus
g es ta tte t. Die K eller haben Betonböden m it Z em entg la ttstrich , 
der W einkeller, um die Erdwärm e zu halten, nu r Sandschiittung, 
der Kellerflur Backsteinbelag erhalten. Badezimmer und K losett 
sind m it Linoleumbelag auf Blindboden versehen. In der W asch
küche im Dachgeschoß is t auf die m it Dachpappe abgedeckte 
Holzbalkenlage W ellblech aufgebracht und dieses m it Beton aus
gestam pft, was sich bew ährt hat. Abgesehen von den beiden 
schwereichenen B arocktüren des Salons, die aus einem alten 
P atriz ierhaus aus L im burg stammen, is t  nur die H austü r aus 
Eichenholz, die übrigen Türen aus P itch-pine-H olz hergostellt.

A us letzterem  Holze sind auch die Fenster, K lappläden und 
Stockw erkstreppen. Die W etterseite  h a t Doppelfenster erhalten, 
zwischen denen Rolläden angebracht sind. Das Holzwerk is t  
lasiert, die Beschläge entsprechen der übrigen A ussta ttung .

A ls Baustoffe tre ten  am Aeußeren des Keller- und U n ter
geschosses B ruchsteine der W eilburger Gegend, nur verfugt, in 
die E rscheinung; im übrigen zeigen die A ußenseiten Putzflächen 
auf Backsteinw änden; zur Dachdeckung is t Lahnschiefer m it 
D achpappenunterlage verwendet. Die W erksteine an der H austü r 
und den Fenstersohlbänken sind in Flonheim er Sandstein, die 
E ingangsstufen in G ran it ausgeführt.

A ls H eizung is t W arm w asserheizung gew ählt. Z ur W ärm e
erzeugung dient ein freistehender Gliederkessel, der an tie fster 
S telle des Gebäudes im K ellerraum  aufgestellt ist. Der ganze 
K oksvorrat für einen W in ter h a t im Heizraum e P la tz  und kann 
ohne Zw ischentransport in den Kessel befördert werden. Die 
E inbringung des Brennstoffs ins H aus erfolgt bequem von außen 
durch eine m it Klappe verschlossene Einwurfsöffnung. A ls Heiz
körper sind g la tte  Radiatoren, zum Teil um m antelt, angebracht, 
im Eßzimmer is t ein Tellerw ärm schrank eingebaut. Die Kosten 
der H eizungsanlage betrugen etw a 2000 M.

F ü r die Beschaffung ausreichender Stell- und W andflächen 
i s t  gesorg t; auch im übrigen sind die der Bequem lichkeit der 
Bewohner und der praktischen B enutzung dienenden E in rich 
tungen getroffen, wobei man überall der sorgenden, bis in kleine 
Einzelheiten nachhelfenden H and des A rchitekten  begegnet, der 
m it den vorhandenen M itteln hauszuhalten versteh t und doch 
künstlerisch  Befriedigendes zu schaffen weiß.

Die bebaute Grundfläche b e träg t rund 153 qm, der Raum 
inha lt von O berkante Kellerfußboden bis Oberkante Dachgesim s 
rund 1771 cbm. Die Baukosten beliefen sich auf etw a 33000 M .; 
1 cbm um bauten Raum s s te llt sich hiernach auf rund 18,60 M.

W och en schrift des A rch itek ten-V ere in s zu  B erlin Sonnabond, 2 t .  D ezem ber 1912
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Wo c h e n s c h r i f t  d e s  a r c h i t e k t e n -Ve r e i n s  z u  B e r l i n
HERAUSGEGEBEN VOM VEREINE

N um m er 51a Berlin, Dienstag, 24. D ezem ber 1912 VII. Jahrgang
A lle  R e c h t e  Voibeha lten

Betrifft Wettbewerb zum Kreishaiisueubau in Marien werdfer
A n f r a g e :  Sind in den angegebenen Flächen auch Boten- 

zimmer, W artoräum o für das Publikum , A borte usw. enthalten, 
oder kommen diese noch hinzu?

A n tw o r t :  Nein, bis auf das Botenzimmor neben dem L and
ratszim m er.

A n f r a g e :  Is t in den angegebenen Flächen des K assen
lokals schon ein Raum für das Publikum  enthalten? und 
welcher?

A n t w o r t :  Ja , siehe Tabelle m it den Raumbezeichnungen 
(Nr. 50a der W ochenschrift des A.V.B.)

A n f r a g e :  I s t  in den 12 qm Tresorfläche schon der Raum 
für Safes enthalten oder dient hierzu der anstoßende Raum von 
30 qm?

Die Zentralstelle für Volkswohlfahrt verb reitet den nach
stehenden B ericht über die K o n fe re n z  d e s  H a u p t a u s 
s c h u s s e s . f ü r  B a u b e r a t u n g :

Die diesjährige Konferenz des bei der Zentralstelle für 
Volksw ohlfahrt bestehenden H auptausschusses für B auberatung 
fand am 14. Dezember im Landeshause der Provinz B randen
burg  un ter zahlreicher B eteiligung seitens der Zentralbehörden 
Preußens und der B undesstaaten, von Kreis- und S tad tverw al
tungen, sowie auch der A rchitekten- und Heim atschutz verbände 
s ta tt. D er Vorsitzende, Professor Dr. A lb r e c h t ,  begrüßte die 
Erschienenen und vvies kurz auf den Zweck der V eranstaltung 
hin. A lsdann e rs ta tte te  der Schriftführer Dr. A l t e n r a t h  einen 
knappen B e r i c h t  ü b e r  d ie  T ä t i g k e i t  d e s  A u s s c h u s s e s .  
Diese lag in erste r Linie auf dem Gebiete der P ropaganda und 
O rganisation. Im ganzen Lande ha t der Ausschuß durch V er
b reitung  von Schriften, Broschüren, F lugblättern , durch A rtikel 
in Zeitschriften und in der Tagespresse sowie auch durch Ver
ansta ltung  von V orträgen eine umfassende Propaganda entfa lte t 
und die A nregung zur G ründung einer ganzen Reihe von Bau
beratungsstellen gegeben. In verschiedenen Provinzen is t die 
E inrichtung zentraler B eratungsstellen eingoleitet oder schon 
verw irklicht worden, so in Brandenburg, Hannover und W est
preußen. A ls gemeinsamer M ittelpunkt für den A ustausch von 
Erfahrungen, die A ufstellung allgemeiner G rundsätze, die H eraus
arbeitung von Methoden zur Behebung von Schwierigkeiten h a t 
der A usschuß die F rage der Beziehungen zwischen B auheratung 
und Baupolizei in Versam mlungen sowie in einer F lugschrift 
und in L eitsätzen gründlich erö rte rt und wird dem nächst inner
halb der „B auw elt“ ein zentrales Organ für die Bewegung 
herausgeben. Der Vertiefung, V erarbeitung und Propaganda 
der Ideen sollen in K ürze zu veranstaltende Kurse, die Beteili
gung an der Leipziger B aufachausstellung und, wenn möglich, 
die V eranstaltung  einer großen A usstellung für Land- und Vor
stadtsiedlung dienen.

Das erste R eferat e rs ta tte te  Geheimer B aura t Professor 
T h . G o e c k e , der über „ D ie  B a u b e r a t u n g s f r a g e  in  d e r  
P r o v in z  B r a n d e n b u r g “ sprach. E r  schilderte die Zustände, 
aus denen heraus das Bedürfnis nach E rrich tung  einer B au
beratungsstelle für die Provinz entstanden ist, die Verschlech
te rung  der Bauweise, die V erhältnisse auf dem Gebiete des B au
planwesens usw. Die Provinzialverw altung habe den N otstand 
anerkannt und die erforderlichen M ittel für die E rrich tung  der 
B eratungsstelle zur V erfügung gestellt. Die B eratungsstelle 
sieht ihre Aufgabe vor allem darin, innerhalb der Provinz all
gemein aufklärend zu wirken, dem weiteren Verfalle der B au
weise E inhalt zu tun , die G ründung örtlicher Beratungsstellen 
in die W ege zu leiten und im übrigen den örtlichen In te r
essenten und in e rste r Linie den am tlichen Stellen m it Rat, 
Hilfe, A nleitung und A nregung zur Seite zu stehen. Sie ha t 
auch schon manche Erfolge auf dem Gebiete des Bauplanwesens, 
der Beeinflussung der Bauweise, der D urchführung der „Ver
unsta ltungsgese tze“ usw. zu verzeichnen. ■ Eingehend erö rterte 
der V ortragende das V erhältn is der B auberatungsstellen zu den 
A rchitekten . E r  legte dar, daß durch die T ätigkeit der B au
beratungsstellen die Interessen der A rchitekten n icht nur nicht 
beein trächtig t, sondern im Gegenteil ganz erheblich gefördert

A n tw o r t :  Nach dem W o rtlau t gehören die Safos in den 
Tresor?

A n f r a g e :  I s t  es unbedingt notwendig, daß das H erren
zimmer in der landrätliolien W ohnung unm ittelbar an d en S aa l 
stößt?

A n tw o r t :  Ja .
A n f r a g e :  Sind auf der ganzen Länge der G rum lstücks- 

grenzen Zäune zu veranschlagen und die Kosten hierfür in der 
angegebeuen Bausumme von 265 000 M. enthalten?

A n tw o r t :  Nein.
Im übrigen verweisen wir auf die in N r| 50a, Seite 814 

der W ochenschrift abgedruckte Tabelle m it den Raumbezeich
nungen. Der B eurteilungsausschuß: H a r t u n g

werden. Er. forderte aber auch von den A rchitekten, daß sie 
sich der Sache der B auberatung im öffentlichen In teresse zur 
V erfügung stellen und nach K iäften  dabei m itwirken. F erner 
forderte der Referent die A bhaltung von Kursen für B auberater 
ebenso wie für V erw altungsbeam to.

A us der P r a x i s  d e r  K ö n ig l i c h e n  B e r a t u n g s s t e l l e  
f ü r  d a s  B a u g e w e rb e  in  S t u t t g a r t  m achte 5Dip[.«3ng. J o s t  
in W o rt und Bild sehr anregende und lehrreiche M itteilungen.

An d ritte r S telle sprach Beigeordneter S c h m id t  (Essen) 
über „ D ie  s t ä d t i s c h e  F a s s a d e n g e s t a l t u n g  u n d  ih r e  B e 
e i n f l u s s u n g  d u r c h  d ie  B a u h e r a t u n g “. Als G rundsatz bei 
der F assadengestaltung verlangte er vor allem, daß nicht die 
einzelne Fassade für sich, sondern im Zusam menhänge m it der 
ganzen Umgebung, in ih rer W irkung im S traßenbilde behandelt 
wird. Das Straßenbild soll aber eine gewisse Einheitlichkeit, 
große, ruhige L inien zum A usdruck bringen, n ich t die Zer
rissenheit früherer Jah re  m it ih rer Anhäufung von Motiven und 
Formen. W ie das zu erreichen ist, führte der Referent an 
zahlreichen Beispielen vor Augen. A ls M ittel kommen ins
besondere die G estaltung der F luchtlinien, einheitlich verlau
fende Dachlinien, die Rücksichtnahm e auf die anschließenden 
Gebäude bei der E rteilung der baupolizeilichen Genehmigung, 
die Förderung des Gruppenbaues usw. in  B etrach t. E r  betonte 
nachdrücklichst, daß die B auberatung ihre Aufgaben n ich t als 
einzelne, sondern im Gesamtbilde der städtischen Entw icklung, 
einer planm äßigen G estaltung des Stadtbildes in die Hand 
nehmen muß.

A n le tz ter S telle führte A rch itek t H. W a g n e r  (Bremen) 
zu dom Thema „ B a u b e r a t u n g  u n d  h y p o th e k a r i s c h e  B e 
l e i h u n g “ etwa folgendes aus:

Bei der G ründung des H auptausschusses für B auberatung 
wurde auf die N otw endigkeit der V erbesserung der Baupläne in 
technischer, w irtschaftlicher, hygienischer und ästhetischer Be
ziehung hingewiesen. D er letztere G esichtspunkt h a t am m eisten 
Pflege erfahren und wird von vielen B auberatungsstellen  als der 
w esentlichste betrach te t. D am it wird aber n ich t das W esen
der B auberatung getroffen, wie es der G ründungsversam m lung 
vorgeschwebt hat, das w esentlichste is t  die Förderung des B au
wesens in jeder Beziehung. U nsere Gesetzesmaßnahmen müssen 
bis zu einem gewissen Grade versagen, nur die Selbsthilfe kann 
eingreifen. Der w esentlichste F ak to r unseres heutigen W irt
schaftslebens, das K apital, dürfte daher in  erste r L inie berufen 
sein, helfend einzutreten. E in solches Vorgehen wäre möglich,
eine ganze Reihe von Landesversicherungsanstalten bringen den 
Beweis. Auch S taa t und Kommunen versuchen, bei m it ihrer 
U n terstü tzung  errichteten  B auten, einen derartigen Einfluß. 
Ganz fern aber h ä lt sich das P rivatkapital. H ier feh lt bisher
jede O rganisation, welche segensreiche F örderungsarbeit tun  
könnte. Von den Darleihern der letzten Gelder is t dieser Eiufluß 
überhaupt n icht zu erw arten. Möglich wäre er, wmnn es ge
länge, den M aklerstand für die Idee zu gewinnen. D ieser würde 
selber eine bedeutende Rückenstärkung erhalten. Notwendig 
aber ist, daß die Hypothekenbanken sich der F rage annehmen. 
Sie könnten den bedeutendsten und segensreichsten Einfluß 
ausüben.
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Oeffentliche Geldgeber, Makler und Hypothekenbanken sind 
die drei Faktoren, die gewonnen werden m üssen; geling t es, 
sie von der N otw endigkeit einer organisierten B auberatung zu 
überzeugen, dürfte dam it eine bedeutsame Förderung unseres 
Bauwesens angebahnt sein.

Zu sämtlichen V orträgen fand eine äußerst lebhafte Dis
kussion s ta tt.

In  der Versam m lung des V e ro in s  fü r  E i s e n b a h n k u n d e  
zu  B e r l in  am 10. Dezember h ie lt H err Ingenieur J o h a n n e s  
Z a c h a r i a s  einen V ortrag  über: „ D ie  S e e h s t e i l u n g  d e r  
K u g e l u n d  d ie  e i n h e i t l i c h e  N a t u r a n s c h a u u n g “. Die 
heutige N aturlehre is t noch immer ohne einheitliche und a ll
gemeine Grundlage. An Bestrebungen, eine solche zu schaffen, 
h a t es n ich t gefehlt; gab doch schon R o b e r t  M e y e r  1844 m it 
seinem Gesetze von der E rha ltung  der K raft A nregung dazu, 
und der Astronom  A n g e lo  S e c c h i  erk lärte  1864 in seinem 
Buche „T un ita  delle force fisiehe“, daß nur eine einheitliche 
N aturanschauung uns befriedigen könne, die alle sogenannten 
N aturkräfte  auf eine K raft, näm lich die Energie des A ethers 
zurückführt. H ieran anknüpfend wies 1870 A u r e l  A n d e r s 
s o h n  darauf hin, daß wir nirgends in der N atu r eine „A n
ziehung nachweisen könnten und die allgemeine Schwere und 
G ravitation aus der S trah lung  aller Himmelskörper als eine 
D ruckkraft aufzufassen sei; diese K raft verm ittele der A ether, 
der den W eltraum  erfüllt. Zur E rk lärung  dieser V orstellung 
erfand A n d e r s s o h n  den sechsteiligen Globus, der auch 1877 
p a ten tie rt und dessen nähero Beschreibung und m athem atische 
Berechnung in der Z eitschrift „W eltw issen“ neuerdings wieder
gegeben wurde, da diese in teressan te Teilung vollkommen in 
V ergessenheit geraten  war. Nach dem V orgänge von K a r l  
H a c k  kann man neuerdings noch einen S ch ritt w eiter gehen

und auch für die P hysik  eine E ntw icklungslehre aufstellen, wie 
sie bereits für die lebende N atu r .längst vorhanden ist. Man
h a t dann n u r eine K raft und einen Stoff, aus denen sich
alles W eltw irken in der N atu r ableiten und dam it vieles verein
fachen läßt.

H err Geheimer B au ra t B a s s e l  sprach dann über O b e r 
b a u u n t e r h a l t u n g  u n d  B e to n q u e r s c h w e l le n .  An der Hand 
von Skizzen w urden die Mängel der jetzigen Querschwellen
un te rstü tzung  nachgewiesen, die ein Lockern der Befestigungs
teile und Z erstörung  der Schwellen durch zu sta rke  Bean
spruchung des Holzes und E isens an einzelnen S tellen ver
ursachen. D er H auptübelstand besteh t in der ungleichm äßigen
und wechselnden B elastung  des B ettungsschotters, die ein dauern
des Kippen der Schwellen um die L ängsachse der Schwelle 
herbeiführt. E r  zeigte dann, wie durch Bctonschwellen von 
trapezierförm iger Form , die an der Oberfläche und den unteren  
Ecken m it E isenrüstungen versehen sind und eine sattelförm ige 
U nterlagsp la tte  m it schm aler schm iedeartiger Auflagerfläche 
tragen, die U ebelstäude vermieden und dadurch die U nterha ltungs
kosten des Oberbaues verm indert werden könnten. Die B auart 
der Schwellen und U nterlagsp la tten  is t  zum P a te n t angem eldet

Zum Schluß gab eine gestellte  F rag e  Anlaß zu einer an 
regenden Besprechung des E ntw urfs für die E lek trisierung der 
hiesigen S tadtbahn. Dabei wurde nam entlich vom Geheimen 
B au ra t Professor C a u e r  hervorgehobon, daß ein Betrieb m it 
elektrischen Triebwagen dem beabsichtigten m it elektrischen 
Lokomotiven, oder wie sie je tz t  genann t werden, Triebgestellen 
vorzuziehen sei. W enn jener auch für den A nfang höhere A n
lagekosten erfordere, so würde dies doch in Zukunft durch 
bessere Betriebsergebnisse und höhere L eistungen  der Bahn aus
geglichen werden, eine Auffassung, der im wesentlichen auch die 
ändern Redner beitraten.
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