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Vorwort. 

1m Beruf und im personlichen Verkehr habe ich es oft empfunden, 
daD Ingenieure fiir Fragen der Verwaltung, der Wirtschaft und des 
Verkehrs wenig Anteilnahme und meist nur geringes Verstandnis zeigen, 
daher im offentlichen Leben gewohnlich schweigen, weil ihnen diesel' 
Gegenstand fremd ist. Es muD leider ausgesprochen werden, welch 
mangelndes GefUhl Ingenieure fiir finanzielle Angelegenheiten, Eintrag
lichkeitsfragen, wirtschaftspolitische Angelegenheiten, fUr den Staats
haushalt und anderes Bedeutsame dieser Art vielfach zu haben pflegen. 
Daraus diirfte sich auch das oft nicht vorhandene Verantwortungsgefiihl 
in solchen Dingen bei sonst durchaus ernsthaften, technisch tiefden
kenden Mannern erklaren. 

SelbeI' in dem Suchen nach Aufklarung, gequalt durch das GefUhl 
einer gewissen Leere, auf volkswirtschaftliche Betrachtungen hingeleitet 
und dann durch Eigenstudium und Vortrage belehrt, unternahm es 
del' Verfasser, derzeit weitere Kreise darauf hinzulenken durch eine 
kleine Schrift: "Uber die Notwendigkeit volkswirtschaftlicher und rechts
wissenschaftlicher Bildung des Technikers" 1). Dariiber ist eine groDe 
Spanne Zeit hingegangen und langjahrige Erfahrungen sind hinzuge
kommen. Manche Schriften liber diesen Gegenstand und vielseitige 
Bemiihungen sind inzwischen Zu verzeichnen, abel' in del' Sache selbst 
hat sich leider nicht viel geandert. N ach wie VOl' gehen die meisten 
Ingenieure an del' Wirtschaft achtlos voriiber und versinken ganz in 
del' Technik ihres Berufes. Sie sind sich del' Wichtigkeit del' Sache 
nicht bewuDt. Man verkennt dies auch heute noch an maDgebenden 
Stellen. Zwar kam in vielen Reden zur 125jahrigen Feier der Tech
nischen Hochschule Berlin 1924 die staatsbiirgerliche Schulung fUr 
den Techniker stark zur Betonung, abel' man bleibt bei Worten und 
zieht nicht die unbedingte FOlge. An der Durchfiihrung dieses Ge
dankens fehlt noch manches. Es geht ohne Anleitung, ja ohne ge
wissen Zwang nicht ab, und die Studierenden soUten im eigensten 
Interesse angehalten werden, die Verwaltungs- und Wirtschaftslehre als 
Pflichtfach ernst zu nehmen, indem man sie von anderem befreit. Wir 
wollen uns der Einsicht nicht verschlieDen: Manches von dem, was an 
den Technischen Hochschulen gelehrt wird, braucht man im Leben und 
in del' Praxis nicht, und anderes was man braucht, wird nicht gelehrt. 

Es ist notwendig und fiir die Forderung del' Dinge von hochstem 
Nutzen, wenn der Ingenieul' nicht nur Mathematik und Mechanik, Physik 
und Chemie, sondern neben del' Allgemeinbildung, wie sie jedel' auf del' 

1) Berlin 1902. 
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Schule erhalt, auch jene Bildung mit ins Leben nimmt, die sich aus 
del' Beschaftigung mit del' Philosophie und Rechtswissenschaft, del' Logik 
und Verwaltungskunde, del' Staats- und Weltwirtschaft ergibt. Es kann 
hierbei nicht die Erziehung im einzelnen die Aufgabe sein, abel' darin 
besteht sie, die Studierenden auf den Gegenstand hinzuweisen und 
ihnen die Grundlagen und Richtlinien zu geben. Reute uberlaBt man 
es ihnen meist selbst, fur ihre Ausbildung auf diesen Gebieten zu sorgen. 

Man muB einen Unterschied machen zwischen allgemeiner und tech
nischer Wirtschafts- und V olkswirtschaftslehre. J ene beschaftigen sich 
mit del' wirtschaftlichsten Gestaltung del' Unternehmungen und Bau
anlagen, diese mit der gesamten Wirtschaft eines Volkes. Das wird, 
so einfach es klingt, nicht immer genugend beachtet und auseinander 
gehalten. Wahrend die Wirtschaftslehre in technische Kreise schon mehr 
odeI' mindel' eingedrungen ist, ist dies mit del' Behandlung verwaltungs
technischer Fragen noch sehr wenig der Fall. 

Es sind allerdings geniigend Biicher vorhanden uber theoretische 
Volkswirtschaftslehre, Finanzwirtschaft, Verwaltungslehre und Verkehrs
politik. Abel' alle sind sie berechnet auf den V olkswirtschaftler und 
juristischen Verwaltungsbeamten. Keines ist mil' bekannt, das den 
Gegenstand unter dem Gesichtspunkt der Verwaltung und Wirtschaft 
fiir den Ingenieur und technischen Verwaltungsbeamten, sei es in del' 
Eisenbahn-, WasserstraBen- oder Maschinenbauverwaltung, in der In
dustrie odeI' in privaten Betrieben dieser Art behandelt. Jene sind 
fiir den Techniker vielfach zu theoretisierend, allgemein und abstrakt 
gehalten. Er braucht eine Untersuchung auf seinem Sondergebiet, so
weit hier Volkswirtschaft und Gesetzgebung EinfluB ausiiben. Das 
gleiche gilt fiir viele der volkswirtschaftlichen Vorlesungen an den 
Rochschulen. 

Die vorliegende Arbeit ist als ein Versuch zu betrachten. Es kann 
gleichsam nul' als del' Grundbau und das Gerippe des Gebaudes gelten, 
das nach weiterem Studium durch Forschung und Erfassung del' Praxis 
seinen eigentlichen Aufbau erfahren miiBte. Es bietet sich hier N eu
land: Das groBe Gebiet der Verwaltungsbetatigung des Ingenieurs zu 
analysieren und synthesieren, zu erkennen und Folgerungen zu ziehen 
- ein Feld, das nur del' Ingenieur mit Erfolg und Verstandlichkeit 
fUr den Ingenieur bearbeiten kann. 

Zunachst ist im Buche die Stellung des Ingenieurs in Staat, Ver
waltung und Gesetzgebung behandelt. Daran schlieBt sich die Finanz
wirtschaft, im besonderen im Bauwesen, in den Gewerben und 
in del' Industrie. Die wirtschaftlichen Unternehmungs- und Betriebs
formen in del' Giitererzeugung, del' Grunderwerb und die Grundstiicks
verwaltung, das Genehmigungswesen und die Ertraglehre werden in 
ihren Grundziigen erortert. Zwei Abschnitte bringen die technische 
Wirtschafts- und Betriebslehre und den AbschluB bildet ein AbriB del' 
allgemeinen Verkehrslehre. Gesetz und Recht werden lmrz dargelegt, 
soweit den Ingenieur diese Gebiete interessieren. 

WeI' Erfahrungen gesammelt hat, soIl sie niederlegen. Er arbeitet 
damit fiir die N achkommenden und erleichtert ihnen den Weg. Tausend 



Vorwort. v 

Lehren und Einsichten sollten nicht immer wieder neu mit groBem 
Aufwand an Zeit und Geld gewonnen werden. Man dad die Heran
bildung des Ingenieurs fiir die staatliche oder industrielle Verwaltung 
nicht der Praxis und dem personlichen Erleben allein iiberlassen, wie 
manche meinen. Das hieGe den Zweck akademischer und theoretischer 
Schulung verneinen. Diese muG vorangehen, will sich das spatere Be
rufsleben auf fester Grundlage aufbauen. Auch in der Technik hat der 
alte Satz seine Giiltigkeit: Die Geschichte gibt der Jugend den Ver
stand der Alten. 

Durch diese Betrachtungen angeregt, habe ich das Buch geschrieben. 
lch hoffe gerne, mit dieser Sammlung theoretischer und praktischer Er
kenntnis der technischen Welt zu dienen. 

Berlin, im Marz 1925. 

E. ll'Iattel'll. 
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1. Del' Ingenieur in Staat, Verwaltung und 
Gesetzgebung. 

A. Bedeutung und Aufbau der Verwaltung. 
Die innere Verwaltung der Staaten umfaBte in den frliheren J ahr

hunderten im wesentlichen polizeiliche Befugnisse zur Regelung der 
aUgemeinen Sicherheit und zur Erledigung rein staatlicher Aufgaben 
auf dem Gebiet des Schul- und Gesundheitswesens, des Vereinslebens, 
der WohnungsfUrsorge, Baupolizei, der Genehmigungen u. a. m. Es 
waren dies alles ganz oder in der Hauptsache obrigkeitliche Tatigkeiten 
in Auslibung der staatlichen Hoheit. Nach und nach griff das Arbeits
gebiet des Staates auch auf das wirtschaftliche Leben liber. Diese Er
weiterung kennzeichnet· sich in der neueren Zeit in der Obernahme 
der Post, des Telegraplien, der LandstraBen und der Eisenbahnen, Berg
werke, Forstwirtschaft, PHege der WasserstraBen und der Wasserwirt
schaft liberhaupt. Diese Entwicklung greift in der Gegenwart auf im
mer weitere Gebiete liber und dehnt die alten aus, soweit nicht die 
N achkriegszeit andere Auffassungen gebracht hat. Ob diese neuesten 
wirtschaftspolitischen Anschauungen, die die Rlickkehr zu privatwirt
schaftlichen Formen bedeuten, durch die Praxis bewahrt werden und 
dauernden Bestand haben werden oder ob sie nicht vielmehr AusHlisse 
der augenblicklichen wirtschaftlichen und politischen Note sind, die fUr 
Deutschland durch das Diktat von Versailles entstanden sind, wird der 
spatere Gang der Dinge lehren. 

Die Tatigkeit der inneren Verwaltung gliedert sich demgemaB in 
drei Hauptgruppen 1): 

1. Polizeiliche Tatigkeit. Sie auBert sich in der Auslibung von 
Herrschaftsrechten. 

2. Fiirsorgende Tatigkeit. Sie bezweckt die Forderung des Einzel
nen und der Gesamtheit, soweit Recht und Gesetz, Gesundheit, Bil
dung, Sittlichkeit, Sicherheit der Person en u. a. m. in Betracht kommt, 
und ferner die Forderung der wirtschaftlichen Intel'essen. Hierunter 
faUt zum Beispiel die Regelung des Grundeigentums durch Ablosungen, 
Gemeinheitsteilungen und Zusammenlegungen, die Ordnung in der Be
nutzung und Reinhaltung der Gewasser, der Schutz gegen Wassergefahr 
usw. Die Forderung der wirtschaftlichen Interessen im engel'en Sinne 
wendet sich der Land- und Forstwirlschaft zu, del' PHege der Vieh-

1) Weitere Bearbeitung des hier nur gestreiften Gegenstandes siehe unter 
anderen: Schonberg: Handbuch der politischen Okonomie. 

Mattern, Grundztige. 1 
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zucht, Jagd und Fischerei. Fiir Bergbau - auch soweit er sich in 
privater Bewirtschaftung befindet -, gewerbliche Unternehmungen aller 
Art, Handel, See- und Binnenschiffahrt werden die V orbedingungen zu 
weiterer Entwicklung geschaffen. Es gibt heute wohl kein Feld mensch
licher Tatigkeit, dem der Staat nicht seine Aufmerksamkeit zuwendet, 
um die Grundlagen zu festigen und zu fOrdern. 

3. Unternehmer-Tatigkeit. Sie erstreckt sich im besonderen auf 
die Eisenbahnen und WasserstraBen, Post und auf weitere Aufgaben, die 
dem offentlichen Verkehrsleben dienen. Neuerdings tritt der Staat auch 
als gewerblicher Unternehmer auf bei dem Bau und Betrieb von Wasser
kraftanlagen, Elektrizitatswerken und Dberlandzentralen. 

Die Grenzen dieser Art staatlicher Betatigung sind oft strittig und 
vielfach ein Feld lebhafter politischer Erorterungen. Die Aufgabe der 
Wirtschaftspolitik ist Sache der Auffassung, der wirtschaftlichen und 
politischen Lage, und daher ist der Rahmen nicht eindeutig zu um
grenzen. 

Es schien zunachst, daB sich nach den letzten politischen Um
walzungen auf diesem Gebiet noch eine erhebliche Ausdehnung der 
staatlichen Tatigkeit anbahnen sollte. Es wird auf die Sozialisierung 
der Wirtschaft und auf gemeinwirtschaftlich-kaufmannische Betriebs
fiihrung an anderer Stelle naher einzugehen sein. 

Man kann hiernach beim Aufbau des Staates drei Hauptgebiete 
unterscheiden: Verwaltung, Gesetzgebung und Rechtspflege. Entspre
chend gliedert sich der Aufbau der Behorden. 

Durch die Verwaltung sollen die Interessen des Staates und Volkes 
gefordert werden. Die Gesetzgebung hat den ErlaB von Rechtsgrund
satzen zum Gegenstande, wahrend die Rechtspflege die Aufrechterhal
tung der Rechtsordnung auf der Grundlage der Gesetze bezweckt. 

Die Verwaltung des Staates muB einerseits nach Grundsatzen der 
ZweckmaBigkeit erfolgen, deren Gesamtheit die Verwaltungspolitik dar
stellt, andererseits ist sie an Rechtsgrundsatze gebunden, die im Ver
waltungsrecht ihren Ausdruck finden. 

Die inner'e Verwaltung ist der Gesetzgebung untergeordnet. Ihre 
Aufgabe ist die Vollziehung der Gesetze und die Ausiibung von Hand
lungen innerhalb der gesetzlichen Schranken. Diese Handlungen um
fassen zwei Gruppen; es sind dies Akte der Verwaltung den nachge
ordneten Behorden gegeniiber und Akte nach auBerhalb gegeniiber 
anderen Behorden, Privaten usw. Diese Handlungen konnen obrigkeit
licher oder vermogensrechtlicher Art sein. Die vermogensrechtlichen 
Handlungen regeln sich nach den Grundsatzen des Privatrechtes, die 
obrigkeitlichen Handlungen griinden sich auf das offentliche oder Ver
waltungsrecht und sind teils Verfiigungen im einzelnen Fane, teils Ver
ordnungen fiir allgemeine Vorschriften (Gebote, Verbote, Beurkundungen, 
Erlaubniserteilungen u. a. m.). Diese Verwaltungsgeschafte werden teils 
durch staatliche Stellen, teils durch Selbstverwaltungskorper be
sorgt. Der Zweck der Selbstverwaltung ist, daB abgegrenzte Angelegen
heiten durch Organe erledigt werden, die wegen ihrer ortIichen Nahe 
bessere Sachkenntnis und verstarktes Interesse haben. 
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Die Handlungen del' Behorden begriinden Rechte und Pflichten 
des Staates odeI' del' Gemeinwesen, und die Verfiigungen konnen mit 
Zwang durchgefiihrt werden. Eine Behorde kann aus einem odeI' 
mehreren Beamten bestehen, wonach man einen bureaumaBigen odeI' 
kollegialischen Aufbau unterscheidet. Bei kollegialischem System wer
den die Beschliisse nach del' Mehrheit gefaBt, z. B. beim Magistrat einer 
Stadt, bei bureaumaBiger Organisation entscheidet die Spitze. Bei Staats
behorden ist im allgemeinen der bureaumaBige Aufbau iiblich (Minister, 
Oberprasident, Regierungsprl:isident, Landrat). 

Die gegenwartigen Bestrebungen zur Vereinfachung der Verwaltung 
gehen in PreuBen im allgemeinen darauf aus, zwischen del' Orts- und 
Zentralinstanz nul' eine Mittelinstanz zu schaffen. Jetzt besteht del' Ober
und Regierungsprasident, wobei der erstere als Vertreter del' Ministerien 
eine Aufsichtsbehorde und Beschwerdeinstanz darstellt. Doch scheint 
es, daB man zunachst beide Stellen unter genauerer Begrenzung ihrer 
Zustandigkeiten beibehalten will. 

Den Verwaltungsbehorden liegt die Erledigung der reinen Verwal
tungs- oder BeschluBsachen ob, die Verwaltungsgerichte erledigen 
BeschluB- und Verwaltungsstreitsachen gegen Verfiigungen der Verwal
tungsbehorden. BeschluBsachen'sind solche, die die Behorden auf Grund 
ihrer Befugnisse und Machtvollkommenheiten beschlieBen, Streitsachen 
solche, die durch verschiedene Auslegung von Gesetzen seitens del' Be
horden und del' betreffenden Privatpersonen entstehen. 

In den parlamentarisch verwalteten Landel'll, wie z. B. nach der 
Umwalzung vom 9. November 1918 im Deutschen Reiche und den Lan
del'll, vereinigt das Parlament in gewissem Grade Verwaltung und Ge
setzgebung, da die Regierung - wenigstens in ihren Spitzen, den 
Ministel'll - aus dem Parlament hervorgeht. 

Gegen die Handlungen del' Regierung kann Beschwerde erfolgen bei 
den oberen Stell en oder es kann im Verwaltungsstreitverfahren dagegen 
angegangen werden, damit der einzelne gegeniiber unberechtigten Ein
griffen del' Verwaltung auf dem Gebiet des offentlichen Rechtes ge
schiitzt wird. Die Entscheidungen einer Behorde haben dadurch eine 
nachhaltige Bedeutung, daB in Streitfallen und bei Meinungsverschie
denheiten auf del' einen Seite del'. Staat mit seiner Machtfiille steht, 
auf del' anderen Seite del' einzelne Beteiligte. Del' Staat pflegt Streit
sachen, offentlicher odeI' privateI' Art, im besonderen solche von grund
satzlicher Bedeutung, bis zur h6chsten Gerichtsstelle durchzufiihren, 
um fUr zukiinftige FaIle eine Richtlinie zu haben und auf del' Recht
sprechung bei seinen Handlungen und Entscheidungen fuBen zu konnen. 
Dem einzelnen wird es schwer, wenn nicht up.moglich sein, dem Staat 
auf dies em Wege zu folgen, da hierzu ein groBes Riistzeug und nicht 
unerhebliche Geldaufwendungen notig sind. Das sollte bei aHem be
h6rdlichem Vorgehen aus Billigkeitsgriinden wohl bedacht werden. 

Die V erwaltungsgerich ts bar keit ist eingerichtet, um eine un
parteiliche Handhabung in del' Auslegung des offentlichen Verwaltungs
rechtes zu schaffen. Hierfiir bestehen die Verwaltungsgerichte, die von 
den ordentlichen Gerichten getrennt sind. In PreuBen war schon im 

1* 
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18. Jahrhundert diese Trennung von Verwaltung und Justiz im wesent
lichen durchgefUhrt und ist im Laufe der Zeit immer scharfer geworden. 
Alle Streitigkeiten auf dem Gebiete des Privatrechtes gehoren zur end
giiltigen Entscheidung vor die ordentlichen Gerichte. 

Kennzeichnend fUr Behorden ist meistens, das sie den Charakter 
von Herrschaftsrechten haben. Aber es gibt auch Behorden, denen die 
Verwaltung staatlicher Anstalten und von Vermogensrechten unterstellt 
ist. Und neuerdings recht viele, nachdem der Staat und offentliche 
Korperschaften (Provinzen usw.) mehr und mehr sich wirtschaftlich be
tatigt haben. 

Vielfach findet bei den Behorden eine Scheidung nach diesen Rich· 
tungen statt, sowohl bei den Staatsbehorden als auch besonders in den 
Kreisen, Stadten, Provinzen zwischen der obrigkeitlichen Tatigkeit und 
der Vermogens- und Anstaltsverwaltung, im besonderen ist z. B. das 
preuBische Landratsamt eine Mischung beider Tatigkeiten mid hat da
mit eine eigenartige Doppelstellung inne. 

Bei allem muB man eine klare Scheidung machen zwischen Ver
walten und Beaufsichtigen. Die oberen Stell en sind meist nicht so 
sehr berufen, zu handeln, als zu beaufsichtigen, wahrend die ortlichen 
Betriebe den Leitern iiberlassen werden sollten. Jenen liegt im all
gemeinen die Aufgabe ob, zu beraten und zu beschlieBen, wahrend die 
Ortsstellen die Ausfiihrung betreiben. Leider werden diese Grenzen, 
besonders im bureaukratischen Aufbau del' Reichs- und Staatsverwaltun
gen, nicht immer streng eingehttlten. Deswegen strebt man auch hier 
nach dem freieren Aufbau del' privatwirtschaftlichen Formen, wie er 
bei den Aktiengesellschaften in del' beaufsichtigenden Generalversamm
lung und den ausfUhrenden Direktoren des Vorstandes zum Ausdruck 
kommt. 

Eine besondere Betrachtung erfordern die technischen Behor
den, soweit die Planung und DurchfUhrung baulicher Unternehmungen 
in Frage steht. 

Es kann kein Zweifel sein, daB die eigentliche Stelle der Entwurfs
bearbeitung im ganzen die Provinzialstelle sein sollte. Hier sind 
gemeinhin die geniigenden Erfahrungen angesammelt, um ein Urteil zu 
haben iiber die ZweckmaBigkeit und Brauchkarkeit von Konstruktionen, 
und die finanzielle Tragweite eines Baues in seiner Gesamtheit kann 
hier iibersehen werden. Dazu kommt, daB die Provinzialstelle mit ge
niigenden Vollmachten ausgeriistet ist, um ihre ldeen zu verwirklichen, 
besonders wenn sie von einer starken Personlichkeit vertreten wird. Die 
Ortsstelle besitzt aIle diese Eigenschaften meist nur in unvolIkom
menem MaBe und fiigt siGh, wie die Erfahrung dartut, gern del' hohereD 
Einsicht. Die Provinzialstelle steht im iibrigen der Praxis noch immer 
geniigend nahe, um die Wiinsche und Forderungen der Interessenten 
und des AuBendienstes genau kennen zu lernen. Von hier werden im 
allgemeinen die Anregungen ausgehen miissen. Das Ministerium steht 
in vielen Fragen des ortlichen Dienstes zu weit ab und ist in der Regel 
nur bei grundsatzlichen Fragen in del' Lage, seine Orientierung un
mittelbar aus del' Fiihlung mit den lnteressenten und del' eigenen An-
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schauung zu ziehen. Thm liegt mehr ob die Losung der allgemeinen 
Aufgaben, die Kennzeichnung der Richtlinien, die Auffassung und Vor
bereitung der Ziele. 

Ob dies im ubrigen in der Praxis so ist, hangt in der Regel von 
den Personlichkeiten, ihrer Arbeitskraft und Arbeitslust, ihrer Starke, 
Tatkraft und ihrem geistigem Vermogen und Erfolg abo 

In PreuBen liegt der Schwerpunkt der hoheren kommunalen Ver
waltung in den Kreisen und Provinzen, die die Trager der kommu
nalen Finanzwirtschaft unter der Aufsicht des Oberprasidenten sind. 
Zwischen ihnen steht die Regierung als administrativer Bezirk. 

In den Zentralstellen (Ministerien) sind die Geschafte nach der stoff
lichen Verschiedenheit getrennt: U nterricht, Landwirtschaft, offentliche 
Arbeiten, Finanzwirtschaft usw. 

In der Provinzialinstanz sind die ganzen Regierungsgeschafte ver
einigt, bis auf wenige (z. B. WasserstraBenverwaltung), wofiir der Ober
prasident zustandig ist. Bei den Ortsbehorden findet dann wiederum 
eine fachliche Gruppierung statt: Allgemeine Verwaltungsachen (Land
ratsamt), Forstwirtschaft, Bauwirtschaft, Gewerbewirtschaft usw. 

In der Verwaltung der Stadte unterscheidet man die Magistrats
verfassung - in den ostlichen Provinzen PreuBens -, und die Burger
meisterverfassung (Rheinland). In jenen bilden der Magistrat - der 
kollegialische Gemeindevorstand - und die gewahlte Stadtverordneten
versammlung die Vertretung der Stadt. Die Stadtverordnetenversamm
lung ist die beschlieBende, ortsgesetzgebende Stelle, der Magistrat, der 
aus besoldeten und unbesoldeten Mitgliedern besteht, das vollziehende 
Organ. Bei der Biirgermeisterverfassung, die meist auch in den Land
gemeinden besteht, liegen diese Befugnisse in der Regel in der Hand 
einzelner Amtstrager, denen Gehilfen (Beigeordnete) zur Seite stehen. 

Es solI nicht Sache dieser Schrift sein, den Aufbau der Staats
und Gemeindeverwaltung im einzelnen darzusteHen. Es sei in dieser 
Beziehung auf die einschlagigen Handbiicher der V olkswirtschafts- und 
Verwaltungslehre verwiesen 1). 

Es kann dem jungen Ingenieur nicht genug empfohlen werden, 
sich mit dies em Studium, dieser Literatur und den Landesverwaltungs
gesetzen zu beschaftigen. 

B. Der Ingenieur in der V erwaltung. 
Je mehr das Eingreifen des Staates in das Wirtschaftsleben Fort

gang genom men hat, urn so mehr hat die SteHung des Ingenieurs in 
del' Verwaltung wie im pl'ivaten Wirtschaftsleben an Bedeutung ge
wonnen. Die Anlegung del' groBen Geldmittel, die die heutigen wirt
schaftlichen Unternehmungen erfordern, kann nur dann in fruchtbarer 
Vi;T eise geschehen, wenn technisch hochstehende Krafte ihre Planung und 
Durchfiihrung selbstandig besorgen. Dies erfordert neben rein verwal-

1) Vgl. z. B. Schu bart: Die Verfassung und Verwaltung des Deutschen 
Reiches und PreuBischen Staates. - Hue de Grais: Verfassung ugd Verwaltung 
des PreuBischen Staates; Schon berg: Handbuch der Politischen Okonomie u. a. 
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tungsmaBiger Arbeit, VOl' allem ein wirtschaftliches AugenmaB und Ver
standnis fUr die Forderungen des Lebens. Man will Ertrage aus den 
Unternehmungen herausziehen - staatswirtschaftliche odeI' privatwirt
schaftliche odeI' beide zugleich - und das kann nur geschehen, wenn 
technische, kaufmannische und rechtliche Intelligenz zusammenwirken. 
Diese wachsende Bedeutung des Ingenieurs im Wirtschaftsleben des 
Staatskorpers wird niemand mehr bestreiten wollen. Damit solI nicht 
gesagt sein, daB del' Ingenieur nach Alleinherrschaft strebt. Es solI 
ein eintragliehes Zusammenarbeiten, abel' auf del' Grundlage gleicher 
Rechte und Pilichten stattfinden. 

Dazu bedarf del' Ingenieur wirtschaftlicher und rechtswissensehaft
lieher Schulung. 

Man ruft heute auf allen Seiten naeh einer sparsamen Wirtschafts
fUhrung del' offentlichen Betriebe, der Reichsbahn, Post, del' Wasser
straBen usw., um die deutschen Finanzen wieder in Ordnung zu bringen. 
Und da ist Vorbedingung, daB del' vornehmliche Trager diesel' Unter
nehmungen, del' Ingenieur, entsprechend vorgebildet und geiibt ist. Der 
Sehulung durch die Praxis muB eine theoretische Vorbildung vorangehen. 

Mit del' Steigerung del' produktiven Arbeit des Reiches und del' 
Lander wird dann auch die StelIung del' Beamten eine vorteilhaftel'e 
werden, wogegen man bisher stets geneigt war, ihre Tatigkeit als eine 
bureaukratische und gewerblich unfruchtbare zu bewerten. 

Gehen ihm aber naeh seiner Vorbildung nicht gerade Fahig. 
keiten und Kenntnisse diesel' Art ab, namlieh die wirtschaft
liehe Allgemeinbildung? Denn fiir die Beurteilung und Losung 
groBer Fragen der Staatswirtschaft, sind Faehkenntnisse von gerin
gerer Bedeutung als eine allgemeine Auffassung von den Aufgaben 
del' Zeit und des Lebens 1). 

Der Besitz volkswirtschaftlieher Kenntnisse erscheint bei unseren 
heutigen verwickelten Lebensverhaltnissen notwendig fiir jedermann, 
der ein Verstandnis fiir die Vorgange in del' Welt haben und in dem 
Streit der Parteien urn ihre Interessen sieh ein eignes Urteil bilden 
will. Die wirtschaftlichen Gesetze sind MachtgroBen, die unser Leben 
mit fast so unbezwinglicher Gewalt beherrschen, wie die Naturgesetze 
das Weltall. Man muB sie und ihre Wirkungsweise kennen, wenn 
man den Aufbau unserer heutigen gesellschaftlichen Ordnung, die Ent
stehung und Entwicklung, das Wesen und den Zweek alIer Einrich
tungen des vielgestalteten offentlichen und staatlichen Lebens vel'
stehen will. Die Volkswirtschaftslehre gibt uns eine Geschichte del' 
Menschheit, ihrel' Bestrebungen und Il'rungen, und zeigt das Vorwarts
sehreiten der Volker von den urspriinglichsten Zustanden bis zu den 
modernen Formen der Kultur. In ihren verschiedenen "Systemen" 
sehen wir den Wandel der Ansehauungen iibel' die zweckmaBigsten 
Grundsatze des Wirtsehaftslebens, und indem wir den Aufbau und Ver
fall dieser ausschauenden Betraehtungen wahrend der Jahrhunderte 

1) Der Verfasser foIgt hier ZUlli Teil seiner Schrift: Uber die Notwendig
keit volkswirtschaftlicher und rechtswissenschaftlicher Bildung des Technikers. 
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an unserem geistigen Auge voruberziehen lassen, gewinnen wir "den 
ruhenden Pol in del' Erscheinungen Flucht": die Erkenntnis der Be
dingungen, unter denen sich alle Erzeugung und Vel'brauch vollzieht. 
Wir lernen daraus die Gegenwart verstehen und erkennen die Auf
gaben und Ziele fur die Weiterbildung des Volkslebens. Das Wort: 
die Geschichte gibt del' Jugend den Verstand der Alten, gilt auch fUr 
die Geschichte des Wirtschaftslebens del' Volker. Volkswirtschaft
liches Wissen gehort heute zur allgemeinen Bildung, ins
besondere abel' ist es fur denjenigen erforderlich, der im 
werktatigen Schaffen der Welt steht wie der Techniker. 

Auf die N otwendigkeit dieses Studhims weist auch die Erwagung 
hin, wie dadurch eine Vel'tiefung und Veredlung del' Geistesbildung 
herbeigefiihrt werden wiirde. 

Will del' ausfUhrende Architekt odeI' Ingenieur mit feinerem Ver
standnis das Wesen del' vielerlei Vorgange auf dem sozialen Gebiet, 
welche sich bei einer groBeren BauausfUhrung und im Baubetriebe 
uberhaupt um ihn her abspielen, erkennen und beul'teilen, so wird 
ihm die Kenntnis del' inneren menschlichen Regungen, welche unser 
Tun und Handeln beeinflussen, hierbei den Einblick erleichtern. Er 
lernt den Arbeiter und sein Leben und Denken aus eigner Auschau
ung kennen, und wenn er ein offenes Auge und empfindendes Herz 
hat, so wird es ihm nicht schwer fallen, das Wunschen und Hoffen 
des einfachen Mannes zu erforschen. Und er wird merken, wie das 
Vertrauen, welches er hier entgegenbringt, meist daJl.kbar aufgenommen 
und ehrlich erwidert wird. Es bietet sich hier ein weites Feld fiir 
praktische Sozialpolitik. GewiB ist die Macht der Vel'haltnisse starker 
als der gute Wille des einzelnen, und die naturliche Entwicklung der 
sozialen Zustande geht dessen unbeirrt ihren Gang. Gegen die Macht
gebote der wil'tscha{tlichen Gesetze ist del' Mensch ohnmachtig; abel' 
er kann deren Harte mildern. Wal'mes Empfinden fur die Lage des 
Augenblicks wirkt oftmals bessel' als die Befolgung starrer Paragraph en. 
Und im besonderen entspl'icht es del' hohen Aufgabe des Staates, sich 
in den von ihm zur Mital'beiterschaft am W ohle des Ganzen berufenen 
Kraften eine teilnehmende Gesinnung zu erhalten. Nicht das juri
stische und wirtschaftliche Studium allein gibt die Befahigung, sozial
politische Gesetze zu entwerfen und Staatsgeschafte zu besorgen. Dazu 
gehort auch Herz und praktische Anschauung, ohne welche Bruch
stucke zutage gefordel't werden, denen die Verbindung mit dem Leben 
fehlt. Die Gesetzgebung und Verwaltung mussen den Rechtsanschau
ungen, welche im Volke wurzeln, entsprechen, wenn sie verstanden 
werden wollen. Um abel' in der sozialen Politik die Wege zu er
kennen, welche die Entwicklung der Dinge geht, um das Erreichbal'e 
und das Unmogliche zu unterscheiden und von einander zu trennen, 
dazu gehort allel'dings eine hohere Einsicht, als sie warmhel'zige Men
schenliebe allein zu geben vermag, dazu gehort die Kenntnis del' 
Menschheitsgeschichte. Und so bedarf auch del' junge Ingenieur fUr 
das Verstandnis der sozialen Fragen der Gegenwart des Studiums einer 
Wissenschaft, welche die Erforschung der Bedingungen, unter denen 
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sich das wirtschaftliche Leben vollzieht, zum Gegenstande hat. Aus 
den Grundgesetzen der Volkswirtsch~ftslehre wird er sich manche MaB
nahmen der Unternehmer und Bestrebungen der Arbeiter erklaren 
konnen, und da er wohl in die Lage kommt, in dem Kampfe dieser 
oft widerstrebenden Interessen zu vermitteln und entscheiden, so wird 
er sich leichter ein eignes Urteil bilden konnen. Wie wichtig ist es 
fur den jungen Bauleitenden, wenn er die Gesetze ken nt, welche die 
Lohnverhaltnisse bestimmen, wenn er sich dariiber klar ist, wie der 
Wert der wirtscbaftlicben Giiter entstebt und er iiber das Verhaltnis 
von Angebot und Nacbfrage, iiber die Bedeutung des Mascbinenwesens 
in Unternehmungeri und iiber aIle die ungezahlten Beziehungen der 
unsern Kampf ums Dasein beherrscbenden MachtgroBen zueinander 
AufschluB hat, deren Erorterung bier zu weit fiihren wiirde. Aus einem 
anderen und hoheren Gesicbtspunkt wird er seine Stellung auf dem 
Bau und in der Fabrik auffassen und erkennen, daB es nicht 
lediglich seine Bestimmung ist und sein kann, die techni
schen Konstruktionen zur Ausfiihrung zu bringen, sondern 
daB seine bedeutungsvolle Aufgabe auch darin besteht, das 
werktatige Schaffen seines Wirkungskreises ethisch und so
zial zu beeinflussen. "Bedarf es im Leben eines Staatsdieners in 
Behandlung der Menschen nicht auch der Liebe und des Woblwollens~"l) 
Erst diese Betatigung wird ihn zu einem ganzen Manne auf seinem 
Platze machen und die sozialpolitische Aufgabe des Techni
kers zur Verwirklichung bringen. Der Mensch und seine Arbeits
kraft darf nicht als Gegenstand gewinnsiichtiger Ausnutzung betracbtet 
werden. Ethische Menschenwirtscbaft ist geboten. Arbeitsfreude und 
lebendige Mitarbeit erhohen die Leistung. Solches Eindringen und 
Einleben in die Stimmungen und Wiinscbe der Mitmenschen kann 
nur finden, wer sich frei macht von beruflicher Einseitigkeit. Nicht 
Nurtecbniker soIl man sein; man soIl auch das Sehnen und Hoffen 
der anderen beachten. Die Gedankenwelt von Kant, Goethe und an
deren sollte der Ingenieur auf sich einwirken lassen. Unter diesem 
Eindruck, daB der Tecbniker einer erweiterten Allgemeinbildung drin
gend bedarf und sich in erhohtem MaBe der Politik, nicbt der eng
begrenzten Parteipolitik, wohl aber der wirtschafts- und staatspoliti
scben Durcbbildung und Betatigung zuwenden miisse, stand auch die 
Feier zum 125jabrigen Bestehen der Technischen Hochschule zu Berlin 
im Juli 1924. In vielen Reden und Ansprachen kam diese einhellige 
Auffassung zur starken Betonung. 

Fiir den beamteten Tecbniker muB die Kenntnis einzelner Gebiete 
der Volkswirtschaftslebre, welche seine berufliche Tatigkeit beriibrt, 
als ganz unerlaBlicb bezeicbnet werden. Man darf nicht iiberseben, 
daB das rein Technische, was der Entwerfende braucbt, in der spa
teren Laufbabn wesentlich zuriicktritt. Der hohere technische Beamte 
und Ingenieur ist nicbt lediglich Konstrukteur; seine Arbeit beruht 
vielmebr auf der Betatigung eines allgemein technischen Verstand-

1) Goethes Gesprache mit Eckermann, 12. Marz 1828. 
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nisses. Der Mensch durchschreitet .. im Leben und im Beruf gleichsam 
einen ansteigenden Weg und muB sich mit seinem Konnen den Lebens
abschnitten anpassen. Es ergeben sich andere Aufgaben in jungen 
und mittleren Jahren, wie im gereiften Alter. Daher ist eine stetige 
Fortbildung unerlaBlich. Die Aufgaben wachsen meist. Neben groBerer 
Lebenserfahrung muB steigende Einsicht seine Geschaftstatigkeit durch
dringen und seine Leistungen heben. Wer nicht mitgeht, kommt ins 
Hintertreffen, bleibt am Kleinen haften und gelangt nicht zu groB
ziigiger Arbeit. Es zeigt sich das in allen Berufen, und den In
genieur fiihren die alteren Jahre ab von dem rein Technischen und 
Konstruktiven; er muB sich zum Allgemeinen und Wirtschaftlichen hin
durcharbeiten. Und er braucht einen Blick fiir die Gesamtheit der staat
lichen und kommunalen Aufgaben und fiir die tausendfachen Wechsel
beziehungen des offentlichen Lebens, um in dem Wirrwarr der Erschei
nungen den richtigen Weg zu verfolgen. Wie anders will er in den 
Fragen des Verkehrswesens und der Tarifgestaltung, in der gewerblichen 
Giitererzeugung, auf dem Gebiete der W ohlfahrtspflege, in der finan
ziellen Behandlung groBerer Arbeiten des Eisenhahn- und Wasserbaues 
und der landwirtschaftlichen Melioration, im Kassen- und Haushalt
wesen u. a. m. sich zurecht finden, wie anders in die Grundbedingungen 
des bergbaulichen, land- und forstwirtschaftlichen Betriebes und in die 
Grundsatze der Verwaltung einen Einblick erhalten, wenn ihm nicht 
die Volkswirtschaftslehre, die Finanzwissenschaft und die Verwaltungs
lehre AufschluB dariiber geben. Und Fragen aus diesen Gebieten der 
engeren Wirtschaftslehre, der ZweckmaBigkeit und Sparsamkeit treten 
in seiner dienstlichen Tatigkeit wieder und immer wieder an ihn heran, 
wenn auch nicht taglich Gelegenheit zu groBziigigen Planen geboten 
ist, und sie verlangen fiir ihre Losung mehr, als der "praktische Men
schenverstand" allein zu geben vermag; sie verlangen Schulung und 
eine auf wissenschaftlicher Grundlage beruhende Erkenntnis, anderer
seits aber auch Ubung und Betatigung auf diesen Gebieten. 

Meist treten diese Fragen in solcher Eile und gebieterischen N ot
wendigkeit zur unmittelbaren Stellungnahme und Beantwortung heran, 
daB zu langwierigen Berechnungen keine Zeit verbleibt. An Stelle 
del' Rechnung muB dann das auf Erfahrung und natiirlicher Veranla
gung und Eignung gegriindete Empfinden treten und die Entscheidung 
treffen. Wie denn iiberhaupt Eile und Dberhaufung mit Aufgabe:p. 
aller Art meist das Kennzeichnende im Leben des mitten in der Ar
beit stehenden Ingenieurs zu sein pflegt. Baudienst ist vergleichbar 
dem Kriegsdienst, der keinen Aufschub vertragt. 

Der Ingenieur ist aus seiner Tatigkeit als Konstrukteur heraus ge
wohnt, mit Zahlen zu arbeiten. Er fallt daher leicht in den Fehler, 
alles - auch wirtschaftliche Dinge - mit Zahlen zu belegen und bis
weilen damit erdriicken zu wollen, um zu beweisen. Die Bedeutung 
der Zahl soIl gewiB nicht in Abrede gestellt werden. "Zahlen beweisen." 
Abel' es gibt auch andere Beweismittel, die bisweilen starker wirken 
als rein zahlenmaBige N achweise, z. B. eine allgemeine, von wirtschaft
lichen Auffassungen getragene Darstellungsweise. Ein Vortrag mit vielen 
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Zahlenreihen wirkt bekanntermaBen leicht ermiidend. Die volks- und 
staatswirtschaftlichen V orteile und Erfolge eines U nternehmens lassen 
sich oft nicht in Zahlen fassen. Der Laie, der ihrer Ableitung nicht 
folgen kann, wird dagegen miBtrauisch und ist davon nicht iiberzeugt. 
Landwirte haben gegen Zahlenbeweise eine oft offen ausgesprochene 
Abneigung. Sie lassen sich von ihrem praktischen AugenmaB leiten 
und treffen damit mitunterdas Richtige besser. Zahlenbeweise miissen 
immer mehr oder weniger auf der Grundlage von Annahmen und Vor
aussetzungen aufgestellt werden. Ob solche Annahmen richtig sind, 
das ist oft zweifelhaft und strittig. Damit steht aber der Aufbau des 
Beweises auf schwankender Grundlage. 

Dazu kommt die nicht immer ausreichende Beriicksichtigung von 
Erfahrungstatsachen, iiber die sich besonders jiingere Ingenieure, zum 
Schad en der Sache wie ihrer selbst, gerne hinwegsetzen. Undsolche 
Verfehlungen zeigen sich in Anlage und Betrieb oft erst nach Jahren, 
dann aber in schwer wieder gutzumachender Weise, z. B. im Schiffahrts
betriebe bei zu starker Inanspruchnahme von Kanalbetten durch die 
Schraubenarbeit der Schleppdampfer, Angriffe zu schneller Fahrt auf. 
die Uberbaschungen, zu groBe Belastung der Gleisanlagen im Eisen
bahnbetriebe u. a. m. So l1Wt sich der Ingenieur vielfach von der 
augenblicklichen Auffassung, ja Stimmungen leiten, ohne auf Normen
bestimmungen in Verordnungen, Gesetzen und Erlassen Riicksicht 
zu nehmen - im Gegensatz zum Juristen, der nie ohne Gesetz und 
Kommentar arbeitet und der darum oft positiver und unanfecht
barer ist. 

Meist wird die Einseitigkeitdes Ingenieurs betont. Gern halt man 
ihm einseitige Stellungnahme fUr die Industrie vor. Das wiirde, wenn 
es zutrafe, nicht angemessen sein. Der Ingenieur muB als technischer 
Verwaltungsbeamter in gleicher Weise, wie der juristische Beamte, del' 
Landwirtschaft ein ebenso warmes Herz entgegenbringen wie den ge
werblichen Interessen. W 0 widerstrebende Wiinsche der verschiedenen 
Berufsstande hervortreten, ist es Aufgabe der Beamten, auf eine Aus
gleichung und Milderung hinzuwirken. Ein Techniker, der sich einsei
tigen Anschauungen hingabe, ware allerdings kaum geeignet, als Ver
waltungsbeamter tatig zu sein. Man kannte daraus leicht eine nicht 
unbegriindete Handhabe finden, ihn abzutun und von der Bearbeitung 
der groBen entscheidenden Fragen allgemeiner Art auszuschlieBen. Man 
hatte dann allen AnlaB, ihn auf sein engeres, technisches Gebiet zu 
verweisen. Der Ingenieur sollte sich hiiten, eine solche Stimmung 
gegen sich wachzurufen. W 0 sollte es auch hinfiihren, wollte der im 
Wasserbau tatige Ingenieur nicht den richtigen Blick fiir die Notwen
digkeiten der iibrigen Kultur haben ?Wie sollte eine Interessengegen
satzlichkeit zwischen WasserstraBenverkehr und Strombau gegeniiber 
den Erfordernissen der Landverbesserungen fiir die Landwirtschaft sich 
bilden kannen! Der Ingenieur als haherer Verwaltungsbeamter darf 
nicht Fachmann sein. Er muB allgemein denken und in die Zusammen
hange von Technik und Kultur Einblick haben, andererseits aber auch 
in die Praxis del' baulichen Einzelheiten gehen. Die Vereinigung des 
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Verwaltungsmannes, des Kaufmannes und Konstrukteurs in einer Per
son ist allerdings eine Seltenheit. 

Die eigentlichen Fuhrer des Wirtschaftslebens sind die Manner, die 
Wissenschaft und Praxis in sich vereinen. Die reinen Wissenschaftler 
bringen die von allen Einflussen der Praxis losgeloste freie Erkenntnis. 
Diesen Grundsatzen Leben und Mark zu geben ist Sache der wissen
schaftlich geschulten und in wissenschaftlicher Frische sich haltenden 
Manner der Praxis. Sie unterscheiden sich von jenen unmittelbar der 
Praxis dienenden Leuten, die rein aus der Erfahrung ihre Richtlinien 
sich selbst geben. So steht jene Gruppe in der Mitte, als ein sicherer 
Pfeiler des Wirtschaftslebens, von schopferischer Kraft, ihre Umgebung 
belebend und zu Erfolgen fuhrend. Sie stehen in beiden Lagern und 
priifen die aufkeimenden Gedanken wissenschaftlich nach, fiihlen aus 
sich heraus das Richtige und fassen kurze Entschlusse, wobei im ein
zelnen das eine oder andere fehlgehen mag, das groBe Ganze aber auf 
richtiger, aufwartsstrebender und fruchtbringender Bahn sich bewegt. 
Geistig und folgerichtig arbeiten ist hier, wie auf allen Gebieten des 
Lebens, eine Notwendigkeit. Eine klare Handlungsweise zu beobachten, 
ist ein GenuB, wie das Lesen eines logisch aufgebauten Schriftsatzes. 
Ein unklarer Bericht macht VerdruB. 

Nicht nur seinem Berufe soIlte der Ingenieur schaffensfreudig leben, 
sondern auch seine Beziehungen zur menschlichen Gesellschaft pflegen. 
"Wir sollten", sagt Goethe, "es dahin bringen, nicht mehr abstrakte 
Gelehrte und Philosophen, sondern Menschen zu sein."l) Der Ingenieur 
sollte mehr Kant, Goethe und andere Schriften solcher Art lesen, denn 
diese Manner, meist ausgehend von den Betrachtungen iiber N atur 
und in der N atur wirkende Kr1ifte, sind auf diesem Wege zu den gro
Ben, allgemeinen Auffassungen iiber Welt und Leben gekommen. Ich 
mochte, um mich kurz zu fassen, Bezug nehmen auf meine Darlegungen 
im Vortrage uber "Goethe und die Technik" 2.) Uber den "Wundern 
der Technik" steht del' Mensch, und psychologisches Empfinden und 
Konnen ist oft wichtiger und fOrdernder als Klugheit und Wissen. Es 
ist ein leidiger MiBstand, daB del' Ingenieur vielfach n u r technisch 
denkt und nicht in die Seele seiner Mitarbeiter schaut. 

Es gibt keinen baulichen Plan, der nicht von wirtschaftlichen Riick
sichten beeinfiuBt wird, und es kann kein Bau ausgefiihrt werden, ohne 
die Kostenfrage in Betracht zu ziehen. Keine VerkehrsstraBe, kein 
industrielles Unternehmen groBeren Umfanges kann geschaffen werden, 
ohne die Wirkung auf die Allgemeinheit zu priifen. Ein wie heftiger 
Streit pfiegt die Gemiiter bei groBen Gesetzesvorlagen dieser Art zu be
wegen! Welche Flut der Schriften tiirmt sich auf, welch heiBer Kampf 
der Meinungen entbrennt! Die GroBe dieser Bewegung zeigt, wie sehr 
aIle Lebensinteressen des Volkes von dem Verkehrswesen betroffen werden. 

Man nennt die Arbeit des Ingenieurs eine schaffende. Er erzeugt 

1) Gesprache mit Eckermann, 12. Marz 1828. 
2) V ortrag, geha1ten zum Schinkelfest im Architekten- und Ingenieurverein 

zu Berlin im Marz 1925. 



12 Der Ingenieur in Staat, Verwaltung und Gesetzgebung. 

aus den rohen Stoffen der Natur neue Werte. Aus der unwirtlichen 
Materie entstehen durch die mit Dberlegung geleitete Arbeit wunder
bare Werke der Kultur. Sein Geist bewegt die Masse - darin liegt 
qie schaffende Kraft. Dnd die Richtung der Kraft ist gegeben durch 
das Streben nach Vervollkommnung. Alles, was geschieht, solI zum 
Besten der Gesamtheit sein. Darauf beruht die Idee des Staates -
des Zusammenschlusses aller zur Erreichung del' hochstmoglichen irdi
schen Wohlfahrt. Diese Erkenntnis muB den Ingenieur leiten. indem 
er seine Werke erstehen laBt; aus dies em hohen Gesichtspunkte muB 
er seine Arbeit auffassen. Diese Aufgabe ist zu vornehm, als daB sie 
niedrig bewertet werden konnte. Abel' diese seine ausgezeichnete Sen
dung im Dienste der Naturkrafte darf sich del' Techniker nicht durch 
Zwischenhandler verderben lassen. Er muB sie vall und ganz selbst 
durchfiihren. Er muB gleichzeitig ersinnen und ausfUhren, schaffen 
und verwalten konnen. Er darf sich nicht damit begniigen, die Bau
werke zu errichten und an ihrer Fertigstellung sich zu erfreuen. Der 
Schopfer so vieler Werke fiir die Kultur muB auch in das Verstand
nis ihrer wirtschaftlichen Macht eindringen und von der auBerlichen 
Aufgabe der baulichen Herstellung ausgehend wird er in der gelau
terten Erkenntnis ihres hoheren Zweckes die rechte Befriedigung seiner 
Arbeit suchen miissen und finden. Der Ingenieur darf die Be
urteilung der wirtschaftlichen Fragen seines Arbeitsfeldes 
nicht lediglich anderen Leuten iiberlassen. Wenn er das tut, 
so bleibt er die untergeordnete, ausfUhrende Kraft eines hoheren Willens. 
Er muB hineingreifen in das volle Leben und mit dem berechtigten 
BewuBtsein seiner Starke fUr die Verwirklichung seiner Plane selbst 
eintreten. Er muB sie s e 1 b s t vor der Offentlichkeit vertreten und 
als der Drheber des Planes sich VOl' del' Allgemeinheit auch als sol
cher zeigen. Er muB Personlichkeit entfalten. Das erst wird die Auf
merksamkeit auf ihn lenken und erweisen, wem das Verdienst des Auf
schwunges unseres wirtschaftlichen Lebens gebiihrt. WeI' es unter den 
Technikern verstanden hat, diese auBere Seite in seiner Tatigkeit her
vortreten zu lassen, der hat auch Erfolge errungen, wahrend iiber die 
still in emsiger Geistesarbeit sich aufreibende Kraft die Oberfiachlich
keit leicht und achtlos hinwegschreitet. 

Hier ist der Grundsatz der Arbeitsteilung nicht am Platze, weil bei 
baulichen Entwiirfen beide Seiten - die wirtschaftliche und die tech
nische - zu innig miteinander zusammenhangen. Hier wird eine Ver
schmelzung beider Auffassungen im Kopfe der leitenden Stelle der Sache 
am fOrderlichsten sein. Denn auch der juristisch-staatswissen
schaftlich vorgebildete Beamte, der sich auf den Ingenieur 
stiitzt, ist nicht imstande, diese doppelte Aufgabe zu erfiillen, 
da das mangelnde technische Verstandnis die Kraft eigener 
Dberzeugung bei ihm ausschlieBt. Daraus, daB auf diese Weise 
eine Arbeit, die zweckmaBig in einem Kopfe geleistet wird, sich auf 
zwei Schultern verteilt, entsteht fUr die Sache selbst Gefahr, indem 
dann nicht immer die richtige Idee, sondern oft der starkere Wille 
und der groBereEinfiuB siegen. 
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Die Behandlung der Geschafte gliedert sich in die Leitung und 
in die eigentliche Bearbeitung. Fur die Spitze muB es gleich sein, ob 
die Vorbildung eine kaufmannische, technische oder juristische ist. Am 
besten wurde seine Aufgabe ein Mann erfuUen, der auf allen diesen 
Gebieten zu Hause ist, und die erforderlichen Fahigkeiten, Anregungs
geist, Festigkeit und Organisierungsvermogen hat. Man soll nicht nur 
die glanzende AuBenseite einer leitenden SteHung sehen. Diese Arbeit 
erfordert standige Wachsamkeit und Anspannung und rastloses Be
muhen, wenn sie ernst genommen wird. 

Alle Geschafte haben eine sachliche und eine formelle Seite. Man 
muB bei der Erledigung die Form von der Sache trennen. Die rich
tige Form erfordert eine erhebliche Gewandtheit und Beherrschung der 
Bestimmungen. Eine gute Fahigkeit nach dieser Richtung kann gute 
Erfolge zeitigen. Vielfach steht der Ingenieur dem Kaufmann an Ge
wandtheit, dem Juristen in der formellen Behandlung der Geschafte 
nacho Ein freies, flottes Auftreten, ein Aussichherausgehen, ein Blick 
fur das Ganze ist notig. Allerdings ist zur Herausbildung neben natiir
licher Veranlagung Gelegenheit und Ubung erforderlich. Man muB an 
die richtige Stelle gesteHt und mit der notigen Selbstandigkeit aus
gestattet sein, um seine Krafte erproben zu konnen. Fuhrer bilden sich 
nur in der Praxis aus, nicht durch das Lehrbuch und am Schreibtisch. 

Dabei darf man nicht iibersehen, daB zwischen technischem und 
juristischem Denken ein grundsatzlicher Unterschied besteht. Das 
juristische ist ein begriffliches, das technische ein gegenstandliches. Die 
formelle Behandlung eines Vorganges erscheint dem Juristen oft das 
wichtigste, bei wirtschaftlichen Uberlegungen entscheidet aber der Zweck. 
Del' Ingenieur denkt anschaulich bei Behandlung seiner Konstruktionen 
und wirtschaftlich bei der DurchfUhrung seiner Unternehmungen. Er 
stellt die Sache iiber die Form. Es ist sichel', daB zum Wissen und 
Konnen auch die Beherrschung der geschaftlichen Formen gehort. Abel' 
in groBen Fragen reicht die formeUe Behandlung nicht aus. Ein kraft
voller Gedanke schlagt durch, auch wenn vielleicht die Sache nicht 
geschickt vertreten wird. Die gute Sache bricht sich Bahn; allerdings 
leichter und schneller bei kluger GeschaftsfUhrung. Del' Ingenieur 
findet sich nach del' ganzen Art seiner Vorbildung und seines Arbeits
feldes im allgemeinen schwieriger in den formellen Kleinkram hinein. 
Die gesetzlichen Bestimmungen und Verordnungen stehen ihm nicht 
so zur Hand. Del' Jurist kommt fruhzeitig zur Ubung auf diesem 
Gebiet. Der Ingenieur, del' sich in jungen Jahren am Konstruktions
brett, auf der BausteHe odeI' in del' Fabrik betatigt hat, kommt oft 
erst in vorgeriickten Jahren an den Schreibtisch und zu organisato
rischer Arbeit. Daraus ergibt sich fUr ihn ein groBer Nachteil, und 
es erfordert doppelten Ernst, um nicht BlOBen erkennen zu lassen. 
Die Folge ist, daB del' Ingenieur dem Juristen nul' zu leicht und willig 
die Fiihrung iiberHiBt, wenn ihm die Frische del' Arbeit abhanden ge
kommen ist. Daher soUten Ingenieure, die fUr leitende SteUungen ge
eignet erscheinen, moglichst friihzeitig zur Mitwirkung herangezogen 
werden. 
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Del' Ingenieur ist dort am Platze, wo es darauf ankommt, die 
Werte zu erfassen. 

Regierungsgeschafte wollen abgewogen sein. Man muB sich in allen 
Fallen Zweck und voraussichtlichen Erfolg seines Handelns uberlegen. 
Um nul' ein Beispiel zu wahlen: Bei Meinungsvel'schiedenheiten zwi
schen den Beteiligten uber Auslegung von Vertragsbestimmungen odeI' 
sonstige Vereinbarungen wird man immer prufen muss en , ob man 
Vergleich schlieBen odeI' den Weg des schiedsrichterlichen odeI' recht
lichen Prozesses beschreiten solI. Man hat nach Lage aller einschla
gigen Verhaltnisse den vermutlichen Ausgang des Gerichtsverfahrens 
zu erwagen und wird einen Vergleich vorziehen, sofern er geringere 
Nachteile verspricht. Gehoren dazu Rechtskenntnisse odeI' der ganze 
TroB von Paragraphen 1 Man braucht im allgemeinen nul' den gesunden 
Menschenverstand. Wenn erst der ProzeB eingeleitet ist, dann aller
dings hat del' Jurist in erster Linie das Wort, es sei denn, daB es 
sich um ein Schiedsgericht handelt, wo die Entscheidung nach Ver
trag und billigem Ermessen getroffen werden solI. 

Aber es reicht nicht aus, daB die Formgewandtheit sich lediglich 
im Bureau und im schriftlichen Verkehr betatigt. Schwieriger ist die 
Aufgabe im mundlichen und personlichen Verkehr und im Vorstand 
del' Behorden und Korperschaften. Gewandtheit in del' Leitung einer 
groBen Versammlung ist ein eigen Ding. Viele Meinungen platzen 
hier aufeinander. In del' Schaffung der Formen fur die Durchfiihrung 
eines neuen Unternehmens herrscht im Anfang oft Unklarheit bei allen 
Beteiligten. Man sieht oft das Ziel, das man erreichen will, selbst 
noch nicht. Eins ergibt sich aus dem andern, und so ist das End
ergebnis meist von vielen Vorfragen abhangig und nicht zu selten das 
Spiel des Zufalls. AIle beseelt del' Wunsch, das richtige zu finden, und 
jeder gibt sein bestes her. Es erfordert einen klaren Blick, Voraus
sicht, Gefiihl, Reife, Geistesgegenwart, zum Teil unbewuBtes Empfinden, 
um aus dem Wirrsal del' Meinungen das richtige herauszufinden. 

Abel' die gefaBten Beschlusse durfen nicht nur den Interessen del' 
Beteiligten gerecht werden; sie mussen sich vielmehr auch den Forde
rungen einer zweckmaBigen Staatswirtschaft anpassen, vereinbar sein 
mit den Interessen del' Allgemeinheit und die Billigung del' Staats
regierung an oberster Stelle finden. Daraus ergibt sich ein vielfaches 
Fur und Wider, ein Hin und Her del' Verhandlung, und das End
ergebnis ist das KompromiB. 

Der Au s g 1 e i c h verschiedenartigster In teressen ist dabei 
meist eine Hauptaufgabe und del' Leitende wird meist bemuht sein 
mussen, einen "golden en Mittelweg" zu finden. Denn auch in dieser 
kleinen Umgrenzung ist die Politik die Kunst des Erreichbaren, und 
meist wird das Ergebnis auf einen Ausgleich hinauslaufen, del' zwar 
keinen vollen Erfolg bringt, abel' die Interessen jedes einzelnen nach 
Moglichkeit befriedigt. Ein solches Zusammenfuhl'en del' Geister will 
gelel'nt sein durch Ubung, die neb en der allerdings erforderlichen natur
lichen Veranlagung erst den Meister macht. Es sind im ganzen immer 
nur wenige Personlichkeiten, die diese Fuhrereigenschaften besitzen. 
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Ein Zusammenarbeiten von Ingenieuren und Juristen ist nach 
Lage der Dinge in einer groBen Verwaltung unumganglich notig. Der 
Ingenieur kann auf rechtlichem Gebiet nur eine allgemeine Kenntnis 
erlangen, die nicht ausreicht, urn Einzelheiten dieser Art zu bearbeiten 
und Entscheidungen zu treffen. Er kann die rechtlichen Begriffe nur 
als Allgemeingut seines Gedankenkreises aufnehmen. In Behorden mit 
iiberwiegend juristischen Geschaften werden zur Behandlung eiuzelner 
Fragen Sachverstandige (Justitiare) herangezogen, die auf dem betreffen
den Gebiet besondere Sachkenntnis und Erfahrung besitzen. In groBen 
Verwaltungen gewinnt das Sachliche neben dem Formellen solche Be
deutung, daB sachlich vorgebildete Beamte bestellt werden miissen, 
so in der Forstverwaltung, in der Berg- und Bauverwaltung. Man muB 
beriicksichtigen, daB z. B. in PreuBen drei Viertel aller Verwaltungs
beamten technische V orbildung haben und nur ein Viertel juristische. 
Daraus ergibt sich die Notwendigkeit, daB den Technikern der ent
sprechende Anteil an der Leitung der Staatsgeschafte zugewiesen werden 
muB. Hier ist ein Zusammenarbeiten auf gleicher Grundlage gegeben. 
Von "Gutachtern" innerhalb einer Behorde kann wohl nicht die Rede 
sein. Die Bearbeiter wirken mit gleichen Rechten als Sachkommissare 
- der eine, wenn man es so nehmen will, als technischer, der andere 
als juristischer Sachverstandiger - und als Beauftragte ihrer Beh6rde; 
bei rechtsverbindlichen Geschaften, vor Gericht u. a. m. mit Vollmacht 
ausgestattet, sonst mit dem V orbehalt der Genehmigung ihrer Macht
haber. Gleichen Rechten mussen gleiclie Pflichten gegeniiberstehen. 

Die Gliederung der Geschafte im einzelnen soIl hier nicht bespro
chen werden. Bei der Durchfiihrung eines Kanalunternehmens, einer 
Eisenbahn Ui:lW. faUt die Hauptaufgabe der Technik zu. Die Praxis 
hat dabei ergeben, daB die formelle Regelung des Grunderwerbs und 
der Mitwirkung bei AbschluB der Vertrage Sache des Juristen ist. Ebenso 
die ProzeBfiihrung. Die Durchfiihrung solcher Unternehmungen ist oft 
mit einer Reihe von Prozessen verkniipft, die zusammenhangen mit 
Schadigungen an benachbarten Landereien. Verwasserungen, Trocken
legungen, Beeintrachtigungen aller Art durch den Baubetrieb, an der 
Fischerei, Meinungsverschiedenheiten bei Abwicklung der Vertrage. 
Wahrend viele Streitigkeiten dieser Art zu Vergleichen, Verhandlungen 
in Schiedsgerichten fiihren, erfordern andere die Mitwirkung del' ordent
lichen Gerichte. 

Wichtig ist das Zusammenwirken bei Aufstellung von Vertragen. 
Die klare Angabe des gewollten Sinnes muB der Ingenieur machen, 
das richtige Formulieren ist Sache des Reichtsbeistandes, wobei zu 
beachten ist, daB technische und juristische Ausdrucksweise oft ab
weichenden Sinn haben. 

In entsprechender Weise gliedert sich del' Aufbau eines industriellen 
Unternehmens. Man mochte hier drei Teile unterscheiden: Technik, 
Verwaltung und Handel. Hier wirkt der Ingenieur mit dem Kaufmann 
zusammen; der eine technisch, der andere vermittelnd. Es handelt 
sich urn die Sorge urn Auftrage, urn die Erzielung guter Preise bei 
biUiger Ausflihrung und urn das Hereinbringen del' Gelder fiir die 
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Lieferung. Die wirtschaftliche Lage aIler Angestellten hangt von dem 
Gedeihen des Unternehmens abo Es mussen Verhandlungen gefuhrt 
und Vertrage abgeschlossen werden. Dabei muB del' Wille beider Par
teien klar und rechtsverbindlich zum Ausdruck gebracht werden. In 
dem kaufmannischen Leben ist es forderlicher, wenn die Geschafte von 
einer Person, nicht von einem Kollegium betrieben werden, wei! schnelle 
Entschliisse, vollkommen freies Handeln je nach der Lage der Dinge und 
gegebenenfalls Anderung gefaBter Entschliisse im Augenblick notig sein 
konnen, wenn dadurch der Zweck und Erfolg gefordert oder erreicht 
werden kann. Fur den Betriebsleiter einer kleinen Fabrik mag die 
reine technisch ausiibende Arbeit geniigen, das Kaufmannische tritt 
hier zuruck, die groBen Unternehmungen der Gegenwart stellen andere 
Forderungen. Der Ingenieur muB hier staatswirtschaftlich und privat
wirtschaftlich denken und handeln. 

In England sind die Bestrebungen lebhaft im Gange, die Ingenieure 
in eine bessere Fuhlung mit der kaufmannischen Seite ihres Berufes 
zu bringen, wobei allerdings teilweise der Ingenieur in das Schlepp
tau des Kaufmanns geraten sein solI. Dabei wird sich naturgemaB 
auch die Notwendigkeit banktechnischer Kenntnisse ergeben. Der 
Leiter von Aktiengesellschaften, groBen Bau-, Verkehrs- odeI' anderen 
Unternehmungen muB mit den Geschaften des Geldmarktes bewandert 
sein, mit dem Wechselwesen, den Burgschaftsleistungen, der kauf
mannischen Buchfiihrung, dem Kassenwesen, dem Lesen und del' Auf
steHung von Bilanzen vertrau't sein. Die Finanzierung von Unter
nehmungen und mancherlei sonstige finanzpolitische Geschafte werden 
an ibn herantreten. Die geistigen Forderer und Spitzen der Unter
nehmungen in den Aufsichtsraten u. a. m. mussen Leute mit griind
licher wissenschaftlicher Bildung, Erfahrung und weitem Blick, Gediegen
heit der Auffassung und Menschenkenntnis sein und das Leben in 
allen seinen tausend verschlungenen Pfaden kennen 1). 

Das macht zur Notwendigkeit: Der Techniker muE gleichzeitig 
Finanzmann sein, urn bei Bauausfiihrungen nicht seinen Lieblingsge
danken und nicht personlichen Planen sich zu iiberlassen; er muB 
Haushalten mit dem zur Verfiigung stehenden Gelde. Er darf als 
Konstrukteur nicht die Eintraglichkeit seiner Plane auBer acht lassen, 
wenn er nicht als unpraktischer Kopf Fehlschlage ernten will, und er 
muB die Finanzierung von Unternehmungen verstehen, wenn er in 
das geschaftliche Leben erfolgreich eingreifen will. Er muE voraus
sehen in die Zukunft; . denn seine Arbeit ist nicht abgeschlossen mit 
der FertigsteIlung des Baues. Seine Arbeit lebt weiter in dem Werk, 
das er geschaffen hat; sie setzt sich fort in der Wirkung, welche die 
Ausnutzung der vollendeten Anlage auf die Allgemeinheit hat. Wie 
bedeutend ist in Geldwert gemessen der EinfluB einer VerkehrsstraBe 
oder eines industrielIen Unternehmens auf die Wertumgestaltung alIer 
davon beriihrten Interessen! Und wieviel groBer als die erstmaligen Bau
kosten ist die Summe, welche die Erhohung der Grundrente und Wert-

1) Uber das Bankwesen s. u. a. Schonberg, Handb. d. polito Okon. Bd. I. 
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erhohung der Bodenschatze ausmacht, wenn eine Eisenbahn oder Wasser
straBe eine unwirtliche Gegend erschlieBt oder wenn eine maschinelle 
Erfindung die Ausbeutung bisher tot liegender Naturvorrate ermoglicht! 

Kann der Ingenieur fUr diese Fragen Verstandnis gewinnen, wenn 
er an dem rein Technischen seiner Arbeit klebt~ Wie gering werden 
andere seine Tatigkeit einschatzen, wenn er, der mit allen diesen 
Fragen in so nahe Beriihrung kommt, gleichgiiltig an dem Kern der 
Sache vorbeigeht und sich nur mit dem AuBerlichen, nur mit der 
baulichen Herstellung abgibt. Dnd gewiB ist es nicht zuviel fUr die 
Leistungsfahigkeit des einzelnen, diese beiden Gebiete zu beherrschen, 
ohne daB Halbbildung Platz greifen darf. Griindliches technisches 
Konnen in Wissenschaft und Praxis mit allgemeiner wirt
schaftlicher Bildung vereinigt, das ist die richtige Schulung, 
um einen Mann erstehen zu lassen, der das Hochste fiir die 
Gesamtwohlfahrt zu leisten imstande ist. 

Hier aber versagt im wesentlichen seine Vorbildung an 
der Technischen Hochschule, welche sich lediglich auf den 
Naturgesetzen aufbaut, die ihm wohl die Wege zeigt fUr die 
Erkenntnis der technischen, nicht aber der wirtschaftlichen 
Richtigkei t seiner Ideen. Der Studierende verlaBt die Hochschule 
meist, ohne eine rechte Vorstellung davon zu haben, welche Stellung 
die Technik und ihre Werke im Wirtschaftsleben der Volker einnehmen. 
Ihn wird nur das AuBerliche der Sache gelehrt, die Konstruktion; die 
innere Bedeutung, diese ungleich wichtigere Seite, bleibt ihm im all
gemeinen verschlossen, und erst in spateren Jahren zeigt ihm die Praxis 
und Erfahrung den Wert seiner Arbeit fUr die Menschheit. 

Der Besitz einer allgemeinen gehaltenen Bildung jedoch wiirde 
den Techniker von selbst zu jener erweiterten Auffassung von seiner 
SteHung im Staate und im Leben kommen lassen. Schon in jiingeren 
J ahren sollte er in den Geschaftskreis der allgemeinen Verwaltung 
hineingezogen werden, so daB seine berufliche Ausbildung nach Be
endigung des akademischen Studiums eine vielseitigere als heute ware. 
Er wiirde dann offentlich auftreten lernen und sich spater in aIle bau
rechtlichen Verwaltungsangelegenheiten leichter einarbeiten, ohne doch 
den juristisch vorgebildeten Beamten das ihnen zufaIlende Arbeitsfeld 
auf dem eigentlichen Rechtsgebiet zu schmalern. 

Wohl hat es Ingenieure gegeben, welche, ohne volkswirtschaftlich 
vorgebildet zu sein, Tiichtiges in der Verwaltung leisteten. Fahig
keiten sind angeboren und organisatorische Begabung, wie sie der 
groBe Verwaltungsmann braucht, lassen sich nicht mit Geld erkaufen 
und durch kein Studium aneignen. Wenn man der Bildung jener 
Techniker, welche nicht nur in ihrer eignen Wissenschaft, sondern auch 
als Verwaltungsmanner Hervorragendes leisteten, nachforscht, so wird 
man finden, daB ihnen eine hohe Auffassung von ihrer Arbeit eigen 
war, sei es, daB sie ihnen angeboren war, sei es, daB eine gewisse 
natiirliche Veranlagung durch eigene Schulung und Erfahrung weiter
gebildet wurde. Aber das sind vereinzelte FaIle und es bedarf einer 
besonderen geistigen Regsamkeit, wenn jemand neben der taglichen 

!If a t t ern, Grundziige. 2 
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Berufsarheit noch die erforderliche MuBe zu Privatstudien findet. Das 
macht es verstandlich, wenn die positiven Leistungen der Tech
niker auf diesem Gebiet vielfach nicht iiber das MittelmaBige 
hinausragen. 

Zur Verwaltungstatigkeit gehort vor aHem Dbung, wie auf allen 
Gebieten des Lebens neben der Theorie die Praxis stehen muB. Wer 
also geeignet werden solI zu groBeren Aufgaben, muB vor aHem seine 
Kraft stahlen. Man muB sich umtun, daB man dazu Gelegenheit findet. 
Die Welt sucht den einzelnen nicht, der einzelne muB sich darbieten. 
Nur ganz vereinzelt bei besonderen Begiinstigungen ist es anders oder 
wenn fiir besondere Aufgaben nur ein enger Kreis geeigneter Personen 
zur Verfiigung steht. 1m letzteren FaIle kommt wohl ein Antrag. 
Man wahlt Kopfe, die sich bewahrt haben; die sich auf den Vorstufen 
bemerkbar gemacht und erprobt haben und stellt sie an Fiihrerstellen. 
Wer zu diesen Vorstufen nicht gelangt, gelangt auch nicht nach oben. 
Andere erobern und schaffen sich die Fiihrung. Vielfach haben sich 
bahnbrechende Krafte ihr Wirkungsgebiet erst selbst gebildet. Aus den 
Konstruktionsbureaus holt man nicht die Fiihrer des Volkes, sondern 
aus Mannern des offentlichen Lebens. 

Zur Durchfiihrung groBer Unternehmungen miissen sich Manner 
finden, die vortastend die Bediirfnisse der kommenden Zeit und die 
Zeichen der Zeit erkennen. Es gehort dazu ein feiner Verstand, 
Empfinden fiir das Wirkliche, Spiirsinn, Kenntnis des Wirtschaftslebens 
und GroBe und Richtung seiner bewegenden Krafte, Tatkraft und 
LebenswiIlen, auch unter Umstanden Selbstlosigkeit und die Fahigkeit, 
Verzicht zu leisten, denn die Erfolge sind nicht immer sicher und 
gehoren auch bei Gelingen vielfach erst den kommenden Geschlechtern. 

Ein leitender Mann bedarf naturgemaB der Unterstiitzung durch 
eine Zahl verlaBlicher Mitarbeiter, die in ihrer Summe einen erheb
lichen Teil der Gesamtarbeit leisten. Das kann geschehen, ohne daB 
sich die Spitze die Fiihrung nehmen lassen wird. Die Ingenieurarbeit 
greift auf viele Wirtschaftsgebiete iiber, die zu einheitlicher Arbeit 
zusammengefaBt werden miissen. Geschieht das nicht und verwirren 
sich die Faden, so besteht bei aller V orteilhaftigkeit des Gedankens 
die Gefahr, daB ein Fehlschlag eintritt. Das verlangt eine starke 
Personlichkeit, aber auch die Moglichkeit freier Entwicklung der Krafte, 
nicht die Beschrankung der Auswahl auf enge Kreise der Gesellschaft. 

Die groBere Selbstandigkeit des volkswirtschaftlich vorgebildeten 
Technikers wiirde nur zum Besten der Gesamtheit sein; denn bei 
der groBen Bedeutung seiner Tatigkeit im Staatswesen muB 
es forderlicher sein, wenn derselbe frei und in leitender 
Stellung seine Arbeitskraft betatigen kann, als wenn er bevor
mundet und in einseitiger Weise im engbegrenzten Rahmen 
seiner rein technischen Dienstgeschafte verbleibt. 

Als Notwendigkeit wiirde sich hieraus allerdings ein Be
hordenaufbau ergeben, welche Formen annehmen miiBte, die 
diese Beta tigunggroBerer S el bstandigkei t zulie 13 en. Reute 
ist der Techniker fast iiberall noch der Gehilfe, der "Beirat". Es ist 
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das bitter zu beklagen, denn es ist miBlich und herabdriickend fiir 
einen Mann, welcher mit einer Vorbildung ausgestattet ist, die durch 
ein groBes Opfer an Zeit und Arbeitsleistung erworben wurde, nur 
mehr oder minder Handlangerdienste verrichten zu sollen. 

Die allgemeinere Berufsausbildung und -tatigkeit der Techniker 
wiirde in ihnen auch die Erkenntnis von der Notwendigkeit, mehr 
als bisher am offentlichen Leben teilzunehmen, fordern und dazu fiihren, 
daB Vertreter des Standes zahlreicher als jetzt in die Landtage und 
den Reichstag wiirden gesandt werden, um an den groBen Fragen 
der Volks- und Staatswirtschaft, des Weltverkehrs und Welthandels teil
zunehmen. 

C. Der Ingenieur in der Gesetzgebung. 
Bisher wurde nur die N otwendigkeit volkswirtschaftIicher BiIdung 

des Technikers dargetan. Wenn diese geeignet ist, ihn fiir die Auf
gaben der Verwaltung nach der wirtschaftlichen Seite hin zu befahigen 
und sie somit der ausschlaggebende Teil seiner allgemeineren Berufs
ausbildung sein muB, so ist fiir den im offen tlichen Le ben ste
hen den Baubeamten und Ingenieur doch auch eine rechts
wissenschaftliche Schulung von groBer Bedeutung; denn all 
unser offentliches und geschaftliches Leben steht unter dem EinfluB 
des Rechts. 

Der Ingenieur im Staatsdienst hat als Vertreter der Staatsgewalt 
Gesetze zur Anwendung zu bringen und V orschriften zu erlassen, 
die sich auf letztere stiitzen. Es wird geniigen, darauf hinzuweisen, 
wie er mit Fragen des Baurechts, mit wasser-, fischerei- und wege
polizeiIichen Verordnungen, mit Etats- und Abgabefragen in seinem 
Wirkungskreise als Vorstand eines Bauamtes in Beriihrung kommt. 
1m besonderen ist die Wassergesetzgebung ein schwieriges Feld; nicht 
minder das Eisenbahnrecht und die W ohlfahrtsgesetzgebung. 

Es gibt in der Praxis viel mit den geltenden Bestimmungen des 
Wasserrechts zu tun, im besonderen bei den wasserpolizeilichen Ge
nehmigungen, bei dem Ausbau und der Unterhaltung der Stromlaufe, den 
Meliorierungen, dem Hochwasserschutz, den Genossenschaftsbildungen, 
den Vorflut- und Stauanlagen, Wasserversorgungs- und Entwasserungs
anlagen, bei der Handhabung des Fluchtliniengesetzes, des Gesetzes 
gegen die Verunstaltung des Landschaftsbildes, dem Betriebe der Werke 
u. a. m. Der Ausbau der Kanale und WasserstraBen erfordert von 
ihm Sinn und Verstandnis der Gesetze fiir ihre richtige Anwendung. 
Beim Grundwert spricht das Enteignungsgesetz mit, das landespoli
zeiliche Priifungs- und Feststellungsverfahren sollte gelaufig sein. Ebenso 
das Ausbauverfahren an den Wasserlaufen. Zur Tatigkeit des Wasser
baubeamten gehort ferner die Ausiibung der Wasserpolizei, des Hoch
bauers die Baupolizei, nicht minder wichtige Fragen treten an den 
Eisenbahningenieur heran. Es muB jedenfalls als notwendig bezeichnet 
werden, daB der Ingenieur hierbei volle Selbstandigkeit des Handelns 
besitzt. Dazu gehort vor allem tJbung neben Beherrschung der For
men, des schriftlichen und miindlichen Verkehrs. 

2* 
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Die umfangreiche Neuregelung des Arbeiterrechtes nach dem Um
sturz vom 9. November 1918, insbesondere das Betriebsrategesetz und 
das zum Teil nengestaltete Beamtenrecht machen es durchaus notwendig, 
daB del' auf solchen Grundlagen entscheidende Verwaltungsingenieur 
diese Gesetzesbestimmungen nicht nur kennt, sondern daB er allge
mein in Auffassung, Auslegung und DurchfUhrung von Gesetz und 
Recht die erforderliche V orbildung, Eignung und trbung besitzt. 

Die unmittelbare Beriihrung im taglichen Zusammenarbeiten zwi
schen technischen und juristischen Verwaltungsbeamten wirkt auf 
diesem Gebiete belebend und gegenseitig fordernd. 

Wenn auch die eigentliche Behandlung dieses Gebietes Sache del' 
juristisch vorgebildeten Beamten ist und sein solI, so bedarf doch del' 
Techniker und Ingenieur in seinen verschiedenen AmtssteIlungen, will 
er nicht an del' Oberflache haften bleiben, hierin einer allgemeinen 
Kenntnis, schon aus dem Grunde, um seine verwaltungsrechtlichen 
Befugnisse richtig aufzufassen und ein Verstandnis den gesetzgeberi
schen Fragen auf technischem Gebiet entgegenzubringen. Und es ist 
anzunehmen, daB die Mitwirkung juristisch vorgebildeter Techniker 
den Ausbau del' Gesetzgebung segensreich beeinflussen wiirde, da ihr 
Urteil im praktischen Dienst aus unmittelbarer Anschauung und Er
fahrung gewonnen ist. 

Auch wird del' Techniker meist nicht umhin konnen, auf die Ge
setze zuriickzugehen, wenn er in die Lage kommt, ein gerichtliches 
Gutachten abzugeben. Bei del' Begriffsauslegung technischer Bezeich
nung im Gesetzbuche ist es fUr den Gutachter notwendig, den Text 
des Gesetzes zu kennen, das fiir die Entscheidung del' Streitsache 
maBgebend ist, um die Absicht des Gesetzgebers zu erforschen und 
dieselbe als Richtschnur fiir seinen Spruch zu nehmen. Del' Tech
niker darf sich hierbei nicht einen technischen Begriff vom Richter 
festlegen lassen. Nul' del' erstere wird im gegebenen FaIle den Sinn 
del' Gesetzesvorschriften mit Sicherheit finden konnen, da dem Richter 
hierfiir das lebendige Bild technischer Anschauung fehlt. Seine Tatig
keit auf diesem juristischen Gebiet muB abel' naturgemaB eine rein 
auBerliche sein, wenn er sich die Kenntnis del' einschlagigen Gesetze 
erst in del' Praxis aneignet. Die Festlegung del' Rechtsbegriffe wird 
fum dann unbekannt bleiben und in ihrer Auffassung und Auslegung 
wird er unbeholfen sein. Gleich wie derjenige bei Anwendung mathe
matischer Formeln im Unsichern umhertappt, dem das Verstandnis 
fiir ihre Herleitung abgeht, so muB auch del' in del' Handhabung ge
setzlicher Vorschriften mechanisch arbeiten, del' sich in den tieferen 
Sinn derselben nicht hineinzudenken vermag. 

Daher geniigt das formale Wissen: die Kenntnis del' Gesetze allein 
nicht. Die Vorbedingung selbstandigen Arbeitens ist die Erfassung des 
inneren Wesens del' Dinge, des Sinnes und Geistes del' Gesetze und des 
Willens des Gesetzgebers. Aus Tatsachen und Vorgangen miissen folge
richtige Schliisse gezogen werden. Die juristische Denkweise in solchen 
Dingen sollte sich auch del' Ingenieur zu eigen machen. Dazu abel' 
gehort eine systematische EinfUhrung in die Rechtskunde: Klarheit iiber 
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juristische Grundbegriffe und die Ubung in logischen SchluBfolgerungen. 
Das laBt sich nur durch ein wissenschaftliches Studium, durch die Philo
sophie des Rechts erreichen. Hier muB mithin die juristische Vorbil
dung des Technikers einsetzen, wobei den zu erreichenden Zielen gegen
uber ein entsprechendes MaB zu halten sein wird. Eine allgemeine 
Kenntnis des Privat- und offentlichen Rechtes - des Ver
fassungs-, Verwaltungs- und $trafrechts - erscheint erfor
derlich; etwa in solchem Rahmen, wie sie he ute bei Ausbil
dung der Beamten der staatlichen Berg- und Forstverwal
tung ublich ist. Daneben eingehendere Beschaftigung mit 
der sozialpolitischen und der das Fach betreffenden Gesetz
gebung. 

Es soIl hier schlieBlich die Frage nur gestreift werden, inwieweit 
eine juristische Vorbildung des Technikers geeignet ware, die Vorbedin
gung fill die Errichtung "technischer Gerichtshofe" zu schaffen, die im 
engeren Rahmen die Aufgabe hatten, uber rein technische Angelegen
heiten zu entscheiden. Es ist bekannt, daB bei dem gegenwartigen Ver
fahren keineswegs alles vollkommen ist. Der Richter soIl durch eigne 
Anschauung und eignes Verstandnis zu seinem Urteil gefuhrt werden. 
Je mehr er genotigt ist, sich auf die MeinungsauBerungen von anderen 
zu stutzen, desto mehr verlaBt er den festen Boden der Uberzeugung 
und desto mehr liegt die Gefahr nahe, daB er durch die Gewandheit 
und den EinfluB des Sachverstandigen eingenommen wird. 1st aber 
heute in den Prozessen um technische Angelegenheiten ein eignes Sach
verstandnis der Richter noch moglich? Es wird von ihnen selbst an
erkannt, wie sehr sie hier lediglich auf die Gutachten angewiesen sind. 
Auf dieses baut sich also der Urteilsspruch auf. So ist im Grunde nicht 
der Richter der Urteilende, sondern der Sachverstandige, und der Richter 
wird zum Sprachrohr des ersteren. Ein derartiger Zustand erscheint nicht 
erwiinscht, und laBt die Gefahr aufkommen, daB darunter die Recht
sprechung an Ansehen im V olke leidet. Es kann angenommen werden, 
daB Gerichtshofe, in denen technisch vorgebildete Richter technische 
Streitsachen aburteilen, ihre Aufgabe oft in einfacherer Weise lOsen 
wurden. 

Die Ausbildung sollte ferner philosophische Vortrage und solche der 
allgemeinen Geisteswissenschaften umfassen und auch die Geschichte der 
Technik berucksichtigen. 

Aus alledem ergibt sich: Die einseitig technische Aus
bildung, wie sie heute der Studierende auf der Hochschule 
erhalt, erscheint meist noch - so sehr sie fur die Betatigung 
technischen Konnens als Konstrukteur auf der Hohe der Zeit 
steht - nicht als ausreichend gegenuber den Anforderungen, 
welche die spatere praktische Tatigkeit stellt, und es muB 
daher als notwendig bezeichnet werden, daB die Vorbildung 
des Technikers durch die Aufnahme volkswirtschaftlicher 
und rechtswissenschaftlicher Kenntnisse starker als bisher 
erweitert wird. Wirtschaft und Rechtmussen in das Pilichtstudium 
einbezogen und ihre Lehren in den durch den Zweck gegebenen Grenzen 
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iiberall Gegenstand der Staatspriifungen und der praktischen 
tJbung und Ausbildung werden. 

Es werden zwar an den Technischen Hochschulen V orlesungen iiber 
Volkswirtschaftslehre und Baurecht gehalten, die jeder, der hierfiir Inter
esse hegt, horen kann. Allein diese Vortrage, deren Annahme dem frei
willigen Ermessen iiberlassen ist, finden, da es dem Studierenden in 
erster Linie vielfach darauf ankommt, den Anforderungen der Staats
priifungen gerecht zu werden, erfahrungsmaBig wenig BeifaH. Es darf 
dies bei der Schwierigkeit der Priifungen nicht wundernehmen. Auch 
ist die Erkenntnis von der N otwendigkeit solcher Studien nicht ge
niigend verbreitet. Er wird erst in spateren Lebensjahren zum Scha
den seines Fortkommens gewahr, was er versaumt hat. Sodann ist zu 
beachten, daB es nicht geniigt, wenn der durch Wissensdrang getrie
bene einzelne sich Sonderkenntnisse aneignet. Das Wissen des ein
zelnen ist nicht maBgebend, sondern nach del' Gesamtheit und der 
staatlich gebilligten Ausbildung, die ein Beruf genieBt, wird geurteilt 
und ihm danach das Konnen von der Staatsautoritat und del' offent
lichen Meinung zugemutet und zuerkannt. 

Wir diirfen ferner nicht iibersehen, daB die Technischen Hochschulen 
nicht nur fiir den Bau, sondern auch fiir den Betrieb und den Verkehr 
heranbilden sollten. Diesel' Gesichtspunkt wird in nicht geniigender Be
wertung del' Forderungen del' Praxis noch immer zu sehr vernach
lassigt, wenn er zwar bei der Reform der preuBischen Hochschulen 
vom Jahre 1922 eine Betonung erfahren hat. Abel' dies gilt heute 
mehr denn je, wo vielfach friihere Unternehmungsformen verlassen und 
zum Teil unter dem Druck auBerer Verhaltnisse Werke als Aktiengesell
schaften oder Gesellschaften m. b. H. gewerblich betrieben werden. Die 
Ingenieure werden in Zukunft nicht so sehr dem Staatsdienst als del' 
Privatindustrie und gesellschaftlichen Unternehmungen sich zuwenden. 

Man wird durch diese Erweiterung des Studiums die Priifungen 
nicht schwerer machen diirfen, wenn andrerseits die Anforderungen in 
einzelnen technischen Fachern eingeschrankt werden, z. B. diirfte im 
Ingenieurbaufache die Statik, welche, um die heutigen hohen Anspriiche 
zu erfiillen, einen ungemein breiten Raum im Studium und in der V or
bereitung zu den Priifungen einnimmt, hierher gehoren. Die Bedeutung 
der statischen Wissenschaft soIl darum gewiB nicht verkannt werden. 
Moge man sie als Wissenschaft an der Technischen Hochschule in vollem 
Umfange pflegen und lehren und dem vordringenden Geist des Stu
dierenden moglich machen, dieses Gebiet durchaus zu durchforschen, 
wenn ihn besonderes Interesse dazu treibt. Bei der vielseitigen Aus
bildung jedoch, welche der zukiinftige Baubeamte fUr den Staats- und 
Kommunaldienst und der praktische Ingenieur braucht, wird man die 
Anforderungen in der Statik ermaBigen konnen, ohne fUrchten zu miissen, 
daB die Wissenschaftlichkeit des Berufes gefahrdet werde. Man schaffe 
die Grundlagen, soweit sie zum selbstandigen Arbeiten erforderlich sind; 
weI' in der Praxis in die Lage kommt, groBere Konstruktionen zu be
rechnen, der wird sich dann leicht zurecht finden. Auch in den Fach
richtungen des Hoch- und Maschinenbaues diirften sich Einschrankungen 
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ermoglichen lassen, ohne das Ganze zu schadigen, wenl'l man nur als 
gemeinsames Ziel im Auge behalt: Verallgemeinerung, nicht noch 
weitere Einseitigkeit der technischen Bildung. 

Die Gesetzgebung und die l'echtlichen Fragen hat del' Verfasser 
vom Standpunkt des Ingenieurs behandelt, fUr 

Talsperren im Handbuch der Ingenieurwissenschaften, Band Tal
sperren. S. 659. Leipzig 1913. 

Wasserkrafte in: Ausnutzung der Wassel'krafte, 3. Auf!.. S. 53. 
Leipzig 1921. 

WasserstraBen usw. in: "Die WasserstraBen, Hafen und Landes
kulturarbeiten in Wirtschaft und Verkehr." S.62. Leipzig 1922. 
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Die technis.chen Hochschu1en im preuBischen Abgeordnetenhaus. Ebenda. S. 258. 
Ein Jahrzent staatswissenschaftlichen Unterrichts an den Technischen Hoch-

schu1en. Ebenda. S. 298. 
Von der Kunst der Rede. Ebenda. S.327. 
Technische Hochschu1en und politische Bildung. S. 403. 
Der Ku1turwert der Technik. Ebenda. S. 339. An dieser Stelle findet sich S. 414 

eine eingehende Literaturangabe von Schriften iiber Technik und Ku1tur. 
We1che Stellung solI der Ingenieur zur augenblicklichen wirtschaftspolitischen 

Lage einnehmen? Z. V. d. I. 1918. S.886. 
Technik und Wirtschaftsordnung. Techn. Wirtsch. 1919. S. 320. 
Der Ingenieur im Auslandsdienst. Ebenda S. 306. 
Demokratie, Verwaltung und Technik. Ebenda. S. 365. 
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Hochschulen. Ebenda. S. 382. 
Die volkswirtschaftliche Ausbildung der Techniker. Ebenda. S. 606. 
Uber die asthetischen Aufgaben des Ingenieurs zur Erhaltung der Naturschon

heiten. Techn. Wirtsch. 1919. Z. V. d. I. 1919, S. 302; s. auch Zentralbl. 
Bauverw. 1920, S. 318; ETZ. 1918 u. 1920, S. 984. 

Die Vorbildung fiihrender Personlichkeiten des wirtschaftlichen Lebens. Techn. 
Wirtsch. 1920. S.425. 

Aumund: Die Hochschule fiir Technik und Wirtschaft. Berlin 1921. 
Die geistigen Krafte der Wirtschaft. Techn. Wirtsch. 1921. S. 1. 
Technik und Presse. Monatsblatter des Berliner Bezirksvereins deutscher Inge

nieure 1922, S. 81, behandelt treffend die Notwendigkeit starkerer Anteil
nahme der Ingenieure an der Tagespresse und die Art, wie dies zweck
miWig geschieht. 

Ingenieur und doppelte Buchfiihrung. Techn. Wirtsch. 1922. N ovemberheft. 
Ingenieur und Maschine. V. d. I. Nachr. 1922. Nr. 43a. 
Ingenieur und kommunale Wirtschaft. Ebenda. S. 557. 
Zur Ingenieurerziehung. Z. V. d. I. 1922. S. 109. • 
Die Ausbildung technischer Volkswirte. Techn. Wirtsch. 1923, S. 73, behandelt 

die N otwendigkeit, V olkswirte technisch zu schulen. Ein Studienplan, wie 
er im Sommer 1923 an der Technischen Hochschule Dresden eingerichtet 
ist, wird mitgeteilt. 

Grundziige iudustrieller Kostenlehre. Schweiz. Bauzg. 4. IV. 1923, S. 177, be· 
handelt die N otwendigkeit wissenschaftlicher Methode der Kostenberechnung 

.. fiir Ingenieure. 
TIber die Ausbildung der franzosischen Ingenieure, die auch keine allge

meine, sondern gemeinhin engumgrenzte Fachbildung ist, siehe Annuaire 
de la Houille Blanche Frangaise 1919/20,1920/21 und 1921/22; vgl. auchETZ. 
1920, S. 984; 1923, Heft 4. 

Die Stellung der Technik im Rahmen der Wissenschaften. Techn. Wirtsch. 1924. 
S.97. 

Wirtschaftsberichte und Konjunkturvoraussage. Ebenda. S. 104, 
Vgl. auch die Verhandlungen auf der Hauptversammlung des Vereins deutscher 
.. Ingenieure Hannover. Mai 1924. 
Uber Ingenieurausbildung vgl. auch die Reden und Ansprachen bei der 125-

Jahrfeier der Technischen Hochschule zu Berlin am 1. Juli 1924. 

2. Die Finanzwirtschaft. 
A. Die Finanzwirtschaft des Staates. 

a) Allgemeines. 1) 

Die Allgemeinheit, sei es in Reich, Staat, Provinz, Kreis, Stadt 
oder Gemeinde braucht zur Erfiillung ihrer Aufgaben fur offentliche 
Zwecke Geldmittel. Die Erwerbung und Verwendung dieser wirtschaft-

1) Weiteres u. a. Schonberg: Handbuch der politischen Okonomie ill, 1. 
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lichen Mittel ist Gegenstand der Staatswirtschaft. In jeder Wirtschaft 
mussen Einnahmen und Ausgaben im Gleichgewicht sein. In der Privat
wirtschaft mussen sich die Ausgaben nach den Einnahmen richten. 
Bei Aufstellung des offentlichen Haushaltes konnen andere Gesichts
punkte obwalten. In der Staatswirtschaft wird zuerst festgestellt, welche 
Ausgaben notwendig sind.· Danach muss en die an das Volksvermogen 
zu stellenden Forderungen, d. h. die Einnahmen bemessen werden. Die 
Grundlage in der Staatswirtschaft ist der Haushalt, im Privatbetriebe 
die "Bilanz". Dabei wird man allerdings nicht ubersehen durfen, daB 
dies nur fur die dringlichsten Ausgaben innerhalb gewisser Grenzen 
gelten kann. 1m ubrigen wiirde sich auch hier naturgemaB die Hohe 
der Ausgaben nach der Leistungsfahigkeit (Steuerfahigkeit) des V olkes 
einrichten mussen. Wenn somit die Einnahmen des Staates theore
tisch rechtlich unerschopflich sind, so finden sie doch wirtschaftliche 
Schranken. Der Staat vermag dieses (kameralistische) System durch
zufUhren, weil er Zwangsmittel hat, um sich die Einnahmen aus dem 
V orrat seiner Angehorigen zu verschaffen. Die Mittel werden auf dem 
Wege des Gesetzes, fUr laufende Ausgaben durch das Haushaltgesetz, fUr 
einmalige und auBergewohnliche Ausgaben in der Regel durch beson
dere Gesetze bereitgestellt. Das vermag nur ein offentlich·rechtlicher 
Korper, nicht ein Privatmann oder ein kaufmannisches oder gewerb
liches Unternehmen. 

Es muB andererseits Sorge der Staatswirtschaft sein, nur soviel 
einzunehmen, als ausgegeben werden solI. Uberschusse werden im all
gemeinen vermieden und nur insoweit angesammelt als Hilfsquellen 
fUr unerwartete Vorkommnisse und besondere Zwecke notig sind. 
Die Ausgaben des Staates sind oft zeitlich fruher als die Einnahmen. 
Ais Deckungsmittel dient dann vorubergehend die schwebende Schuld, 
aus der die Ausgaben bestritten werden. 

Fur die DurchfUhrung des Staatslebens ist neben der Staatswirt
schaft auch eine zweckmaBige Finanzwirtschaft in den Zweigen des 
Staates, in den Provinzen, Kreisen und Gemeinden notig. 

b) Die Aufgaben der Finanzverwaltnng 
bestehen hiernach in folgendem: 

1. Feststellung, welche Mittel gebraucht werden. 
2. Beschaffung der Mittel fUr regelmaBig wiederkehrende und fur 

einmalige Ausgaben. 
3. Richtige Verwendung der beschafften Mittel. 
Diese letztere Aufgabe ist fur den Techniker von besonderer Be

deutung. Er muB mit den ihm uberwiesenen Mitteln bei der Durch
fuhrung eines Baues haushalten, um Uberschreitungen zu vermeiden. 

Die Aufgabe zu 1. fallt im allgemeinen der Staatsregierung zu, die 
zu 2. in absoluten Staaten ebenfalls der Regierung, in Verfassungsstaaten 
bewilligt die V olksvertretung die Mittel. Die Verwaltung der Mittel 
(3.) ist hier Sache der Regierung unter der Aufsicht der Volksver
tretung oder sonstiger hierfur bestellter Organe. 
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c) Die Staatsausgaben. 
Die leitenden Grundsatze fUr die Staatsausgaben lassen sich dahin 

zusammenfassen: Diejenigen Ausgaben sind berechtigt, die die Gesamt
heit zu neuem Erwerb kraftigen. Die Kapitalbildung der Privatwirt
schaft darf nicht gehindert werden durch zu starke Belastung. Es muB 
ein richtiges Verhaltnis des offentlichen Bedarfs zum Volkseinkommen 
sein. Die Einnahmequellen miissen unversehrt erhalten, die Lasten 
richtig verteilt werden. 

Die Ausgaben sollen tunlichst innerhalb des Landes geschehen. 
Das Geld muB im Lande bleiben, soweit nicht der Zweck der Ausgabe 
darunter Ieidet. Die Zuwendungen des Staates an die heimische In
dustrie fordern diese. Allerdings ist auch hier eine Grenze gegeben. 
Man wird in regelmaBigen Zeitlauften - von Ausnahmen abgesehen, 
wo es sich um besondere in der Entwicklung befindliche Industrie
zweige handelt - im Inlande nicht teurer und etwa schlechter ein
kaufen diirfen als im Auslande. 

Dieser Gedanke hat unter dem Zwange der Dinge eine besondere 
praktische Bedeutung erfahren als wahrend des Weltkrieges 1914 
Deutschland vom Auslande fast ganz abgeschnitten und genotigt war, 
aIle Staatsbediirfnisse im Inlande zu befrieden - ein Umstand, der 
sehr zur Festigung seiner wirtschaftlichen Kraft und seines Widerstands
vermogens in dieser Zeit beigetragen hat. 

Die Staatsausgaben sollten sich moglichst gieichmaBig iiber das 
Land verteilen. Aber andererseits muB es Aufgabe del' Staatsfiirsorge 
sein, wirtschaftlich schwache Landesteile zu stiitzen, durch besondere 
Auftrage Industrien odeI' Gewerbe zu fordern, wie z. B. die Industrieali
sierung del' 6stlichen Teile von Deutschland dadurch vorbereitet wird, 
daB man hier die Entwicklung der Eisenindustrie und Briickenbau
anstalten und anderer Gewerbe durch Ubertragung von Lieferungen bei 
groBen staatlichen Bauausfiihrungen fOrdert. Durch Anlage zweck
maBiger, billiger Verkehrswege zwischen den Landesteilen kann man 
den Absatz landwirtschaftlicher Gegenden heben und die Erzeugnisse 
fiir den Bedarf des taglichen Lebens den Industriegegenden zufiihren 
und umgekehrt der Landwirtschaft zu billigen Diingemitteln und 
Werkzeugen fiir ihren Betrieb verhelfen. 

Es werden hiernach neben den Ausgaben zum Schutz des Landes, 
fiir Schule und Erziehung, Aufrechterhaltung del' staatlichen Ordnung 
im heutigen Staate vornehmlich Ausgaben fiir werbende Unterneh
mungen in Betracht kommen, die zugleich das Gesamtwohl und die 
staatliche Entwicklung fordern, aber keine Belastung der Aligemeinheit 
bringen, im Gegenteil die offentlichen Auflagen erleichtern, indem sie 
Uberschiisse liefern. Es ist dabei z. B. an Eisenbahnen, Wasserkraft
anlagen, 6ffentliche Elektrizitatswerke und Uberlandzentralen, Bergwerke, 
Fabriken zu denken. 

Man unterscheidet ordentliche und auBerordentliche Aus
gab e n. Die ordentlichen Ausgaben entstehen aus dem regelmaBig jahr
lich wiederkehrenden Bedarf z. B. fiir die Landesverteidigung und Ver
waltung, die Rechtspfiege, Unterricht und Kirche, 6ffentliche Gesund-
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heitspfiege usw. Diese Ausgaben steHen gleichsam das umlaufende 
Kapital der privaten Produktionswirtschaft dar. Die Wirkung dieser 
Ausgaben verzehrt sich in der laufenden Finanzperiode. AuBerordent
liche Ausgaben entstehen durch den von Zeit zu Zeit oder einmalig 
auftretenden groBeren Geldbedarf. Der EinfiuB solcher Ausgaben reicht 
meist iiber die Gegenwart hinaus, oft in weite Zukunft. Hierunter 
fallen die vorerwahnten privatwirtschaftlichen Kapitalsanlagen, die einen 
Reinertrag zu bringen pfiegen, oder solche Anlagen, die staatswirtschaft
liche Ertrage versprechen, wie Landesmeliorationen, StraBenbauten und 
andere Kulturanlagen. 

Die Unterscheidung zwischen ordentlichem und auBerordentlichem 
Bedarf hangt auch von der GroBe des Etats eines Wirtschaftskorpers. 
abo Fiir eine kleine Gemeinde kann der Bau eines Wasserwerkes oder 
einer Schule unter den auBergewohnlichen Bedarf fallen, fUr den groBen 
Staatshaushalt wird man solche Betrage in das Ordinarium bringen. Sehr 
groBe auBerordentliche Betrage werden im allgemeinen nicht durch den 
laufenden Etat (das Etatsgesetz) bewilligt, sondern es werden hierfUr, wie 
bemerkt, meist besondere Gesetze erlassen, z. B. das preuBische Wasser
straBengesetz vom 1. April 1905, durch das fiir dieHerstellung und den 
Ausbau von WasserstraBen rund 335 Millionen Mark bereitgestellt wurden. 

Zu unterscheiden sind ferner die unproduktiven Ausgaben zur 
Ausgleichung von Naturereignissen, wie Hochwasser, Seefiutschaden, 
Notstande, die nur insofern giinstig wirken, als sie die Beseitigung hem
mender Zustande anstreben und damit die Grundlagen wieder her
stell en fUr die Fortsetzung eines geordneten Wirtschaftslebens. Die 
Arbeiten zur Behebung augenblicklicher Notlage konnen vor aHem dann 
zweckmaBig sein, wenn es gelingt, durch die Beschaftigung von Ar
beitslosen wirtschaftlich nutzbare Arbeiten wie z. B. Bahnbauten her
zustellen. Kriegsaufwand kann aufbauend wirken, wenn ein erfolgreicher 
Krieg in Form von Landerwerb oder Einnahme an Kriegsentschadigung 
Ersatz bringt. Dies gilt allerdings nur im Rahmen der V olkswirtschaft, 
nicht fUr die Weltwirtscbaft. 

d) Die Deckung des Bedarfs. 
Die Lehre von den Einnahmen ist die wichtigste und die Deckung 

des Bedarfs ist die schwierigste Aufgabe der Finanzwirtschaft. Die 
Lehren der V olkswirtschaft miissen hierbei den Weg weisen, urn eine 
praktische Finanzpolitik zu finden und einen brauchbaren Finanzplan 
aufzustellen. Noch mehr als bei den Ausgaben muB bei der Deckung 
die volkswirtschaftliche Wirkung beachtet werden. In der Wahl der 
richtigen Deckungsmittel liegt allein die Biirgschaft fUr dauernde Er
haltung des Gleichgewichts eines offentlichen Haushaltes und der Lei
stungsfahigkeit der Bevolkerung. Die Deckung kann aus ordentlichen 
Einnahmen wie Steuern, Gebiihren oder Erwerbseinkiinften oder aus 
auBerordentlichen Einnahmen, d. h. durch Aufnahme von Schulden aus 
Anleihen erfolgen. 

1m aHgemeinen gilt der Grundsatz, daB ordentliche Ausgaben durch 
ordentliche Einnahmen gedeckt werden sollen. Zu auBerordentlichen 
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Ausgaben darf del' Staatskredit herangezogen werden. Denn solche 
Ausgaben betreffen meist Unternehmungen, deren Wirkung mehr der 
Zukunft als der Gegenwart zugute kommt. Dnd es kann kein Be· 
denken geben, mit Ausgaben fiir Anlagen, von denen zukiinftige Ge· 
schlechter Nutzen haben, auch diese damit anteilig zu belasten. Man 
wird dabei iibrigens zu unterscheiden haben zwischen Anlagen, die 
nach privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten betrieben werden sollen, 
die also die Deckung des Aufwandes fiir Verzinsung, TiIgung und lau· 
fende Dnkosten selbst aufbringen und eine Belastung iiberhaupt nicht 
bedeuten, und staatswirtscha,ftlichen Anlagen, bei denen die Deckung 
der Kosten nicht oder nicht voll unmittelbar gegeben ist, sondern 
sich in allgemeinen V orteilen auBert. 

Die zu den regelmaBigenEinnahmen des Staates gehorenden Steuern 
werden als Auflage ohne unmittelbare Gegenleistung erhoben. Den Ge· 
biihren entsprechen unmittelbare Gegenleistungen. Soweit dieser Gegen. 
stand hier interessiert, soll er an anderer Stelle bei Tarif· und Verkehrs· 
fragen besprochen werden. Die direkten Steuern gelten als die sicherste 
Einnahmequelle des Staates. 

Andere regelmaBige Einnahmen gehen aus den E r w e r b s e in· 
kiinften hervor. Sie haben in neuerer Zeit mehr und mehr an Be· 
deutung gewonnen, zeigen abel' den Mangel, daB sie erheblichen Schwan· 
kungen unterworfen sind, was sich z. B. bei den Eisenbahnen wahrend 
des Krieges gezeigt hat, die friiher hohe Reiniiberschiisse lieferten, 
dann aber mit groBen VerIusten gearbeitet haben. Die hauptsachlich· 
sten Erwerbseinkiinfte kommen her aus den Staatsgiitern (Domanen) 
und Forsten, Bergwerken, Eisenbahnen, WasserstraBen, Verkehrsanlagen 
wie Post, Telegraph, Fernsprecher, aus Fabriken, Wasserkraftanlagen, 
Elektrizitatswerken, Wasserwerken, HeiIbadern u. a. m. 

Die Erwerbseinkiinfte sind das Ergebnis del' Bewirtschaftung des 
6ffentlichen Vermogens. Steuern erfordern fiir die Vereinnahmung nur 
einen politischen Verwaltungsapparat, die Einbringung und Forderung 
del' Erwerbseinkiinfte bedingt einen regelrechten Wirtschaftsbetrieb und 
eine entsprechende technische Verwaltung. Die Einnahmen aus Er· 
werbseinkiinften unterIiegen den Gesetzen freier Preisbildung, die aus 
M 0 n 0 pol e n regeln sich nach festgesetzten Preis en. 

Auf die weitgreifende Frage, ob del' Staat seine Einkiinfte mehr 
aus Steuern oder a~s gewerblichen Einkiinften ziehen soll, mag hier 
nicht weiter eingegangen werden. Wir haben schon an anderer Stelle 
(S. 2) gesehen, daB die staatlichen Wirtschaftsbetriebe in del' Neuzeit 
sich standig vermehren, und dementsprechend wachsen - bei vorteil· 
haftem Betriebe del' Werke - auch die Dberschiisse. Ob man den 
Wettbewerb des Staates auf dem Gebiet des Wirtschaftslebens als Iastig 
und nicht seiner eigentlichen Bestimmung entsprechend ansieht, ob 
man die Erwerbseinkiinfte auch als verhiillte Steuern anspricht -
jedenfalls ist in del' Gegenwart die fortschreitende Verstaatlichung und 
Gemeinwirtschaft auf den verschiedensten Gebieten unverkennbar. Man 
wird auch aussprechen konnen, daB bei uns eine geordnete Staats· 
wirtschaft kaum noch denkbar ist ohne z. B. die Dberschiisse aus dem 
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Betriebe von werbenden Anlagen. Auf aIle FaIle wird durch die Er
werbseinkunfte der allgemeine Steuerdruck entlastet. Der EinfluB des 
Versailler Diktates auf diese Entwicklung wird spaterhin erortert werden. 

EingroBesStaatseigentum anForsten,Landbesitz,Bergwerken usw. 
fiihrt zu einer festbegriindeten Wirtschaft. Fiir den langsamen Umtrieb 
der Forstwirtschaft eignet sich mehr der Eigenbetrieb, wahrend fUr den 
landwirtschaftlichen Betrieb sich mehr das Verpachtungssystem als vor
teilhaft erwiesen hat, auch die besten Ertrage liefert. Zur Erzielung 
von Einkiinften aus dem Bergwerksbetriebe ist ein weitschauender GroB
betrieb nach im allgemeinen festen Regeln erforderlich. Der erste Aus
bau bedingt eine groBe Kapitalsanlage fur die Schachte und Stollen 
zum Abbau, und es ist ein langes Abwarten erforderlich bis die ersten 
Ertrage kommen. Die SicherheitsmaBnahmen bedingen Umsicht und 
Kostenaufwand, und ein fester Bestand an Arbeitern und Beamten muB 
gehalten werden. Die Staatswirtschaft hat neuerdings auf dem Ge
biete besonders des Kohlenabbaues eingegriffen, t{lils um sich den fUr 
den staatlichen Betrieb der Eisenbahnen usw. notwendigen Bedarf an 
Feuerungsstoffen zu liefern, teils um bei der Preisbildung regelnd mit
zuwirken, die bei der tatsachlichen Monopolstellung des Bergbaues 
leicht ungiinstig fur die Aligemeinheit werden kann. Auch im Hinblick 
auf die endliche Erschopfung der Kohlenlager ist ein ausgedehnter staat
licher Betrieb erwunscht, um dem Raubbau Grenzen zu setzen. Kohlen
ausfuhrverbote wirken in gleichem Sinne. 

1m ganzen hat Reich oder Staat auf aIle Transportgewerbe all
gemeinen Umfanges, wie Eisenbahnen, Post, Telegraph, Fernsprecher, 
Hand gelegt, und es war vor dem Kriege kein Zweifel, daB der Staat 
ein geeigneter Trager fUr Verkehrsunternehmungen ist. Hinsichtlich 
der Schiffahrt scheint es, daB wir uns in einer Umwandlung der An
schauungen und auf dem Wege zur Verstaatlichung befinden. Die Ein
fiihrung des Schleppmonopols auf den westlichen KanMen in PreuBen ist 
ein erster Schritt gewesen. Weiteres dariiber in Abschnitt "V erkehrslehre". 

1st die Verstaatlichung erfolgt, dann kOnnte moglicherweise auch 
der Gedanke nach 'Oberschussen bei der Schiffahrt rege werden. Auch 
fiir die Seeschiffahrt sind Verstaatlichungsbestrebungen in letzter Zeit 
lebhaft hervorgetreten. 

Alles dieses gilt fUr normale Verhaltnisse. Uber die fUr Deutschland 
nach dem Kriege veranderte Sachlage miissen entsprechende Vorbehalte 
gemacht werden. 

Man kann allgemein die Frage aufwerfen, nach welchen finan
ziellen Gesichtspunkten Verkehrsunternehmungen geleitet wer
den. Die Frage solI hier kurz gestreift werden. Eingehender wird sie 
spater behandelt werden. 

Bei e in z e I n e n kleineren Verwaltungskorpern, wie Provinzen, Ge
meinden gehorenden Verkehrslinien wird der hochste Reinertrag anzu
streben sein. Doch konnen auch hierbei schon Griinde der Gemein
niitzigkeit obwalten, um armere Landesteile zu heben. 

Bei einem gleichmaJ3ig iiber das Land verbreiteten Verkehrsnetz 
kann in Frage kommen die Verwaltung 
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1. nach privatwirtschaft~ichen Grundsatzen mit hochstem Reinertrag; 
2. nach dem Grundsatz del' Kostendeckung; 
3. mit maBigem Reinertrag. 
Die Entscheidung, welche Art zu wahlen, ist nicht allgemein zu 

geben, zumal auch in del' auBeren Art del' Unternehmungen Unter
schiede vorhanden sind. Bei LandstraBen und Kanalen stellt del' Staat 
nur die Transportbahn, wohingegen bei den Eisenbahnen Bahn und 
Fahrzeug zur Verfiigung stehen. Del' Staat ii.bernimmt hier den ge
samten Transport. Die Eisenbahn ist hiernach ein rein gewerbliches 
Transportunternehmen und arbeitet wie diese nach dem Grundsatz zu 1 
zur Deckung des Steuerbedarfs des Landes, wo Staatsbahnbetrieb vor
handen ist. 

Die WasserstraBen werden heute mit Kostendeckung betrieben, 
und auch dies nul' insoweit, als zum Teil kaum die Unterhaltungs
und unmittelbaren Betriebskosten, eine maBige Verzinsung des Anlage
kapitals nul' in Ausnahmefallen zu verzeichnen ist. Sie schaffen nur 
eine allgemeine Grundlage des Verkehrs, ohne doch selbst Transport
leistungen zu ubernehmen. Die Einfiihrung des staatlichen Schlepp
monopols an den westlichen Kanalen PreuBens ist allerdings, wie be
merkt, die Andeutung eines Dberganges zu anderen Betriebsformen. 
Es wird hier neben del' Transportbahn auch die Schleppkraft gestellt. 
Die Schiffszuge werden von staatlichen Dampfern gegen Entgelt gezogen. 
1m ganzen dienen also die WasserstraBen del' Forderung staatlicher 
Kulturaufgaben und sind nicht als Einnahmequellen anzusehen. 

Die LandstraBen, die fast gleichmaBig uber das Land verbreitet 
sind, bringen heute in del' Hauptsache ebenfalls keine Einnahmen. Sie 
sind VerkehrsstraBen zweiten Ranges, deren Bau und Unterhaltung 
vom Staate an die kleineren Verwaltungskorper (Provinz, Kreis) ab
gegeben sind. Die Transportbahn steht jedermann frei zur Verfiigung' 
und del' Nutzen kommt allen gleichmaBig zugute. Die aus Neubau 
und Unterhaltung entstehenden Unkosten werden alis den allgemeinen 
Staatseinnahmen (Steuern) bestritten. Es scheint allerdings, daB die 
starke Abnutzung del' LandstraBen durch den Autoverkehr die Ge
buhrenfreiheit hierfur beseitigen durfte. 

Die Frage del' Anleihen hat hier besonderes Interesse, weil auf 
diesem Wege meist die Ausgaben del' groBen Unternehmungen des 
Ingenieurs bestritten werden. 

Man kann drei Arten von Anleihen unterscheiden: 
1. Solche aus frei verfiigbarem Kapital im Inlande und aus del' 

heimischen V olkswirtschaft; 
2. solche aus dem Auslande; 
3. solche aus dem Inlande, die del' produktiven Arbeit entzogen 

werden. 
Del' Fall zu 1 stellt sich gunstig, besonders dann, wenn untatig 

liegendes Kapital in werbenden Unternehmungen des Staates angelegt 
wird. Dem Eigentumer fallt eine entsprechende Rente zu, und die 
Allgemeinheit zieht insofern Nutzen als durch die werbende Arbeit 
del' Staatskrafte eine hohere Verzinsung als die landesubliche aus dem 
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Kapital herausgeholt werden kann. In jedem Falle wird die allgemeine 
Staatswirtschaft gef6rdert. N ach dem Falle zu 2 wird das im Auslande 
aufgesammelte Kapital der inlandischen Wirtschaft zugefiihrt. Die Mittel 
bleiben der heimischen Produktion erhalten, in der ein h6herer Betrag 
fiir den einzelnen als in Staatsanleihen herausgewirtschaftet werden kann. 

Ungiinstig fiir die Volkswirtschaft liegt der dritte Fall. Der schaffen
den Arbeit der BevOlkerung werden die Betriebsmittel entzogen. Das 
wird im allgemeinen nur eintreten in Zeiten wirtschaftlicher Stockun
gen, die z. B. in Kriegszeiten, in den en der Unternehmungsgeist ruht 
und neue Unternehmungen und Geschafte, fiir die das Kapital ge
braucht werden k6nnte, nur in geringem Umfange entstehen. 

Ein groBer Zustrom zu den Anleihen ist in jedem Falle ein Zeichen, 
daB Kapital £rei am Markte liegt und nicht in der Privatwirtschaft 
werbend angelegt werden kann. • 

Die Aufnahme der Anleihen erfolgt durch 6ffentliche Ausschreibung 
oder durch Vermittlung von Banken, denen naturgemaB ein Gewinn 
am Kurse iiberlassen werden muB. Bei Begebung der inlandischen An
leihen wird die Landeswahrung zugrunde gelegt. Der ZinsfuB richtet 
sich nach dem landesiiblichen Kurs, nach der Lage am Geldmarkt 
und der Fliissigkeit des Geldes. Die preuBischen Staatsanleihen sind 
meist mit einem ZinsfuB von 4 vH., die deutschen Kriegsanleihen sind 
zu 5 vH. mit Kursstand unter Gleichwert begeben worden. Spatere Ande
rungen des ZinsfuBes k6nnen vorbehalten bleiben. Tritt dieser Fall 
ein, so bleibt dem Glaubiger die Wahl, ob er das Kapital ausgezahlt 
erhalten will oder ob er sich eine Verminderung des ZinsfuBes gefallen 
lassen will. Ein solches V orgehen des Staates muB als ein durchaus 
berechtigtes angesehen werden, das auch jedem Privatkapitalisten zu
steht. Eine zwangsweise Herabsetzung des ZinsfuBes stellt allerdings 
fast einen Staatsbankerott vor. 1m iibrigen ist jede Zinsherabsetzung 
volkswirtschaftlich mit Vorsicht vorzunehmen, da es sich meist um die 
Interessen vieler kleiner Glaubiger handelt. Es sei auf die bedenklichen 
Auswirkungen der Entwertung der deutschen Reichs-, Staats- und Ge
meindeanleihen nach dem Kriege hingewiesen. 

Die Anleihen miissen getilgt, d. h. die aufgenommenen Schulden 
zuriickgezahlt werden: bei Staatsanleihen aus Etatsmitteln oder all
gemeinen Uberschiissen der Staatskasse; bei gewerblichen Unterneh
mungen des Staates auch aus den Dberschiissen des Ertrages. Der 
Tilgungssatz wird, wie der ZinsfuB, meist bei Begebung der Anleihe 
festgelegt und betragt oft 1/2 vH. Bei rasch sich verzehrenden Unter
nehmungen wird oft ein h6herer Satz von 1-2 v H. des urspriinglichen 
Anleihekapitals oder von dem jeweiligen Betrage des Anleiherestes ge
wahlt. Weiteres dariiber spater im Abschnitt "Ertraglehre". 

; 

e) Die richtige Verwendung der ll'Iittel. 
Hierzu bedarf es einer Ordnung der Finanzwirtschaft. Die for

melle Ordnung des Haushaltes umfaBt die Einrichtungen und MaB
nahmen zur praktischen Durchfiihrung. Die Arbeit gliedert sich in die 
Aufstellung der Voranschlage (Etatswesen) und in die spatere V 011-
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ziehung, nachdem die erforderliche Genehmigung erfolgt ist. Die Voll
ziehung bedingt die Regelung der Finanzverwaltung (Behordenorgan~sa
tion) und des Anweisungs-, Kassen-, Rechnungs- und Buchfiihrungswesens. 
Weiter ist eine Aufsicht iiber den RechnungsabschluB und die Verwaltung 
der Bestande notig. Hieriiber wird nachstehend einiges mitzuteilen sein. 

Der Leiter der Finanzverw al tung (Finanzminister) ist dem Staats
oberhaupt und der Volksvertretung fiir einen geordneten Betrieb verant
wortlich. Thm liegt die oberste Leitung, die Vorbereitung der Finanz
gesetze und die Aufstellung des Staatsvoranschlages ob. Ohne hier 
auf diesen Gegenstand weiter eingehen zu wollen, sei zur allgemeinen 
Beurteilung bemerkt, daB diese oberste Behorde in PreuBen drei Ab
teilungen hatte fiir das Etats- und Kassenwesen, fUr direkte und in
direkte Steuern (Zolle). Angegliedert waren die Hauptschuldenverwaltung, 
das Lotteriewesen, die SeehandluJ?g (PreuBische Staatsbank), die Miinze, 
das Stempelwesen usw. Daneben bestanden mittlere Finanzbehorden, 
wie die Abteilung fUr direkte Steuern bei den Bezirksregierungen und 
selbstandige Provinzialsteuerdirektion fiir die indirekten Steuern mit 
entsprechenden Unterbehorden. Die Finanzverwaltung des Reiches ist 
nach dem Kriege neu geregelt worden. 

f) Der Haushaltplan (Etat). 
Nachdem im vorstehenden die leitenden Gesichtspunkte der Finanz

wirtschaft kurz erortert wurden, soIl nunmehr der formelle Aufbau der 
offentlichen Wirtschaft mit wenigen Worten gestreift werden. Die Dar
steHung des Etats- und Kassenwesens kann nach dem Zweck dieses 
Buches im allgemeinen nur die Hauptgesichtspunkte behandeln. 

Der Haushaltplan umfaBt die offentliche Wirtschaft. Seine Ein- und 
Ausgange bestehen heute nur in Gel d betragen. Die oberste Forde
rung fiir den Haushalt sollte sein, daB sich nach der Hohe der Aus
gaben die Eingangssumme richtet. Es muB also Gleichgewicht zwischen 
den Ausgaben und Einnahmen vorhanden sein, wobei das bestimmende 
Moment die Ausgaben sind. Wenn die Einnahmen kleiner sind als die 
Ausgaben, so entsteht ein Ausfall, im umgekehrten FaIle ein UberschuB. 

Das Staa tsha ushal tsgesetz ist ein nur formelles Gesetz, keine 
Rechtsvorschrift, sondern ein bloBer Wirtschaftsplan fiir das folgende 
Jahr, hinsichtlich der rechtlich notwendigen Ausgaben eine Verwal
tungsvorschrift, eine Anweisung der Behorden dariiber, was sie aus
geben diirfen. Die Verletzung einer solchen Verwaltungsvorschrift be
wirkt nicht die Nichtigkeit der Ausgabe, wohl aber die Ersatzpflicht 
des schuldigen Beamten, falls die Uberschreitung des Haushaltes nicht 
nachtraglich genehmigt wird. Der Wirtschaftsplan ist eine Prophe
zeiung, und es gibt kleine und groBe, gute und schlechte Propheten. 
Erhebliche Unterschiede zwischen Voranschlag und Ergebnis des ab
gelaufenen Rechnungsjahres kommen daher oft vorl}. 

Ein Kassendefizit tritt ein, wenn die Gesamteingange einer Finanz
periode hinter den Gesamtausgangen zuriickbleiben. Ein budget-

1) Norddeutsche Allgemeine Zeitung vom 21. Januar 1918. 
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maBiges Defizit zeigt sich, wenn bereits bei Aufstellung des Wirt
schaftsplanes ein Mangel vorhanden ist. Es miiss~n dann auBerordent
liche Deckungsmittel, z. B. neue Steuern oder sonstige Abgaben vom 
Verkehr, der Produktion, der Kohlengewinnung u. a. m. in Aussicht 
genommen werden. 

Es kann aber auch der Fehlbetrag erst im Laufe des Wirtschafts
jahres hervortreten, wenn die Einnahmen - was leicht besonders bei 
Etats mit Betriebsverwaltungen (Eisenbahnen, Elektrizitats- oder Gas
werken u. a. m.), bei denen die Umsatze schwanken, der Fall sein kann 
- geringer ausfallen als in Ansatz gebracht ist, oder wenn unvorher
gesehene Ausgaben, z. B. Hochwasserschaden, zu bestreiten sind. Ein 
Fehlbetrag sollte in einer geordneten Wirtschaft durchaus vermieden 
werden. Daher ist die Aufstellung des Voranschlags Aufgabe sorgsamer 
trberlegung, auch gegeniiber allen wirtschaftlichen Widerwartigkeiten. 
Zur Deckung voriibergehender Ausfalle kann die Verbindung des Staates 
mit Banken zur Aufnahme einer "schwebenden" Schuld oder die Her
stellung von Papiergeld in Betracht kommen; 

Der Voranschlag (Etat, Budget, Haushaltplan, Wirtschaftsplan) wird 
meistens fiir I Jahr, bisweilen fUr 2 Jahre und mehr (siiddeutsche Staa
ten) aufgestellt. 

Man unterscheidet B rut to - Etats, die aIle Einnahmen und Aus
gaben enthalten, und N etto-Etats, die nur die Reinertrage auffiihren. 
Jene geben eine klarere Geschaftslage und einen besseren Einblick in 
die Finanzgebahrung als letztere. Die Brutto-Etats sind heute meist iib
lich (PreuBen, Bayern usw.). Bisweilen erscheint neben dem Brutto
Etat noch eine trbersicht der Reinertrage. Die Aufstellung des Etats 
sollte tunlichst kurz vor dem neuen Finanzjahr erfolgen, damit alle 
Annahmen moglichst zutreffend geschatzt werden und N achtragsetats 
vermieden werden. Immerhin nimmt in einer groBen Staatsverwaltung, 
die den Wirtschaftsplan auf den Unterlagen der Orts- und Provinzial
behorden aufbauen muB, die V orbereitung eine geraume Zeit in An
spruch, und man kann rechnen, daB ein Jahr vergeht, bis die Gut
heiBung des Planes durch die V olksvertretung abgeschlossen ist. Da
bei ist ein praktischer Blick notwendig, um erkennen zu konnen, welche 
Ausgaben unerlaBlich sind fiir die Aufrechterhaltung des Staatsbetriebes 
und vornehmlich bei schmalen Einnahmen in Grenzfallen die Ausgaben 
heraus zu sondern, die ohne Schaden fiir das Ganze zuriickgestellt wer
den konnen. Man wird vor allem Ausgaben nicht streichen diirfen, 
die werbend wirken oder durch die die Allgemeinwirtschaft und damit 
die Wirtschafts- und Steuerkraft des Landes gefordert wird. Ein feiner 
Kopf, Sachkenntnis und wirtsehaftliches Empfinden fiir die ferneren 
Ziele sind unerlaBlich, es geniigt nicht lediglich geschaftliche Gewandt
heit und Beherrschung der Formen. 

Das Etatsjahr dauert, abweichend vom Kalenderjahr, in der Regel 
vom 1. April bis 31. Marz nachsten J ahres. 

Man unterscheidet den ordentlichen und auBerordentlichen 
Etat. 1m allgemeinen wird ein einheitlicher Wirtschaftsplan fiir den 
ganzen Staat gebildet mit Unterabteilungen fiir die einzelnen Verwal-

Mattern, GrundzUge. 3 
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tungen (Eisenbahn-, Justiz-, Unterrichts-, Wasserbau- usw. Verwaltung). 
Die weitere Einteilung geschieht in Kapitel, Titel usw., wobei bei Zer
legung in personliche und sachliche Ausgaben ein mehr oder minder 
weitgehendes Aufgehen in Einzelheiten stattfindet. 

Die GutheiBung des Wirtschaftsplanes ist in modernen Staaten 
ein verfassungsmaBiges Recht der V olksvertretung. Gewisse Ausgaben 
wie Beamtenbesoldungen, Deckung der Staats schuld usw. stehen dabei 
praktisch auBer Frage. Die Bewilligung hat hier mehr eine formelle 
Bedeutung. Die Bewilligung der Ausgaben bedingt die der Einnahmen. 
Der genehmigte Wirtschaftsplan bildet gleichsam den Kredit der Finanz
verwaltung zur freien Verfiigung unter Verantwortlichkeit der Minister. 

Das Zahlungs-, Kassen- und Rechnungswesen dient zur Voll
ziehung des Etats. Die Durchfiihrung erfordert groBes Verstandnis, 
peinliche Sorgfalt und Vertrautheit mit dem Gegenstande und ist Sache 
der Verwaltungspraxis. Es kann hier leicht Verwirrung entstehen, wenn 
der Uberblick verloren geht, ohne daB an sich UnregelmaBigkeiten vor
zukommen brauchen. 

Das Anweisungsrecht ist das Recht zum Auftrag von Zahlungen 
oder Einnahmen einer Behorde oder eines Beamten an andere Dienst
stellen. Das oberste Anweisungsrecht hat der Finanzminister. Weiter
hin die iibrigen Minister, die es an nachgeordnete Stellen (Mittel- und 
Unterbehorden) innerhalb der im Etat bewilligten Mittel iibertragen. 
Bei allen diesen Stellen besteht im Rahmen ihrer Befugnisse die Ver
antwortlichkeit fiir die Innehaltung der zur Verfiigung gestellten Sum
men, wodurch allerdings die PBicht der Kassen nicht aufgehoben wird, 
keine Zahlungen iiber die funen zur Verfiigung gestellten Summen aus 
anderen Fonds zu zahlen. Ebensowenig wie im allgemeinen das Recht 
besteht zwischen Etatstiteln Ubertragungen vorzunehmen, ebensowenig 
darf Geld, wenn auch nur voriibergehend, aus anderen Fonds verwandt 
werden. 

Das Kassenwesen wird in den einzelnen Staaten durch Verord
nungen, Geschaftsanweisungen usw. geregelt, worauf hier im einzelnen 
nicht eingegangen werden solI. Ais allgemeiner Grundsatz hat zu gel
ten, daB die Geldgeschafte mit moglichst geringstem Aufwande aus
gefiihrt werden miissen. 1m besonderen die Erfahrungen und N otwen
digkeiten des Krieges haben erkennen lassen, daB Geldsendungen mog
lichst vermieden werden sollten. Dafiir tritt der Fernverkehr und das 
Abrechnungssystem. Anweisung und Auszahlung darf nie in einer Per
son vereinigt sein. Als zahlende Stellen bestehen z. B. in PreuBen die 
Generalstaatskasse, die Regierungshauptkassen, Kreiskassen und Sonder
kassen (Bau-, Forstkassen u. a. m.). Dje Buchfiihrung geschieht nach 
den Grundsatzen der einfachen Buchfiihrung (Kameralstil). DasKon
trollwesen soIl iiberwachen, daB Aus- und Eingange nach Gesetz, 
Etat und Verordnung ordnungsmaBig erfolgen. 

Man unterscheidet 1. die KassenkontroIle, die durch Kassenrevi
soren ausgeiibt wird, und deren hauptsachlichstes Augenmerk darauf 
gerichtet sein muB, daB die Ausgaben der Kasse auf Anweisungen be
ruhen. Der Geldbestand muB der Uberweisung und den Ausgaben ent-
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sprechen. Die Verwaltungskontrolle beaufsichtigt die anweisende Beh6rde 
daraufhin, daB ihre Anweisungen dem Wirtschaftsplan geniigen. Die 
Staatskontrolle wird durch die V olksvertretung oder gegebenenfalls das 
Staatsoberhaupt iiber den Finanzminister geiibt. Fiir nicht im Etat be
willigteAusgaben ist nachtragliche Genehmigung (Indemnitat) erforderlich. 

Fiir PreuBen ist die oberste Aufsichtsbeh6rde die Oberrechnungs
kammer, im Jahre 1714 begriindet worden. Fiir das Deutsche Reich 
besteht der Rechnungshof des Deutschen Reiches. Die Oberrech
nungskammer ist von den Ministerien unabhangig. Ihre Mitglieder 
haben dieselbe Rechtsstellung wie Richter. Es erfolgt ein jahrlicher 
Bericht an den Landtag. Die Oberrechnungskammer erteilt den Ver
waltungsbeh6rden die Entlastung. Die letzte Entlastung des Rech
nungsabschlusses erfolgt durch das Parlament. Bei aHem anerkennens
werten Gutem beilteht del' Mangel diesel' Einrichtungen darin, daB die 
Kontrolle nachtl'aglich durch Erinnerungen erfolgt. Wichtig ist, daB 
neben del' formellenPl'iifung auch eine sachliche, aufVel'standnis gegriin
dete Durchsicht del' Rechnungen auf Zweck, Angemessenheit und, soweit 
durchfiihrbar, auch auf wirtschaftliche Bel'echtigung el'folgt. Die Nach
pl'iifung darf nicht nur an AuBerlichkeiten haften bleiben. V ol'aus
setzung dafiil' ist allel'dings, daB die entspl'echenden Beh6rden mit 
dafiir vorgebildeten erfahrenen Pel'sonen besetzt sind. Jedenfalls sollte 
eine kleinliche Priifung, deren Erledigung mehr kostet als die Sache 
einbringt, vermieden werden. 

Das Etats-, Kassen-, Zahlungswesen usw. ist meist durch Gesetze 
geregelt. Fiir PreuBen gilt das Gesetz, betreffend den Staatshaushalt 
vom 11. Mai 1898 (G.S. S. 77), das nachstehend auszugsweise abge
druckt ist. Vi'8les abel' muB daneben im Vel'ordnungswege durch die 
Beh6rden geschehen. 

Durch das Etatsgesetz soIl das Bewilligungsrecht del' V olksvertretung 
zu einem wirklichen, nicht bloB formellen Recht werden, so daB das 
Pal'lament nicht nur »Geldbewilligungsmaschine « ist. Die Kontrolle 
des Staatshaushaltes soIl nicht bloB eine scheinbal'e sein. 

Als Beispiel sei erwahnt, daB sich die dauernden Ausgaben des 
Haushalts del' preuBischen landwil'tschaftlichen Verwaltung 
zur Zeit wie folgt zusammensetzen: Ministerium, Landesschatzungsamt, 
Landeswasseramt 1), Landesanstalt fiir Gewasserkunde, Staatskommissal' 
fiir V olksernahrung, Oberlandeskulturamt, Landeskulturamter und Kul
turamter, landwirtschaftliche Lehranstalten, tierarztliche Hochschulen, 
F6rderung der Viehzucht und Fischel'ei, Wasserwirtschaft, Landesmelio
rationen, Moor-, Deich-, Dfer- und Diinenwesen, Dnterhaltung del' Was
serlaufe, allgemeine Ausgaben, Restverwaltung del' Bauverwaltung des 
friiheren Ministeriums del' 6ffentlichen Arbeiten. 

Die ordentlichen Einnahmen flieBen aus dem ZuschuB des Rei
ches zu den Besoldungen, Gebiihren, Verkehrsabgaben, Einnahmen der 
Landesanstalt fiir Gewasserkunde, der Versuchsanstalt fiir Wassel'bau 
und Schiffbau u. a. m. 

1) Neuerdings Senat des Oberverwaltungsgerichtes. 

3* 
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Die einmaligen Ausgaben sind solche fur Bodenverbesserungen, 
Neubauten, fur Bauten der friiheren Bauverwaltung des Ministeriums 
der offentlichen Arbeiten u. a. m. 

Der Haushal t des Deutschen Reiches ist durch Artikel 85 
bis 87 der Verfassung vom 11. August 1919 R.G.B. S. 1383 geregelt. 
AIle Einnahmen und Ausgaben des Reichs miissen fiir jedes Rechnungs
jahr veranschlagt und in den Haushaltplan eingestellt werden. 

Der Haushaltplan wird vor Beginn des Rechnungsjahres durch ein 
Gesetz festgestellt. 

Die Ausgaben werden in der Regel fiir ein Jahr bewilligt; sie konnen 
in besonderen Fallen auch fiir eine langere Dauer bewilligt werden. 1m 
iibrigen sind Vorschriften im Reichshaushaltsgesetz unzulassig, die iiber 
das Rechnungsjahr hinausreichen oder sich nicht auf die Einnahmen 
und Ausgaben des Reichs oder ihre Verwaltung beziehen. 

Der Reichstag kann im Entwurf des Haushaltplans ohne Zustim
mung des Reichsrats Ausgaben nicht erhohen oder neu festsetzen. 

Dber die Verwendung aller Reichseinnahmen legt der Reichsfinanz
minister in dem folgenden Rechnungsjahre zur Entlastung der Reichs
regierung dem Reichsrat und Reichstag Rechnung. Die Rechnungs
priifung wird durch Reichsgesetz geregelt (Art. 86). 

1m Wege des Kredits diirfen Geldmittel nur bei auBerordentlichem 
Bedarf und in der Regel nur fur Ausgaben zu werbenden Zwecken 
beschafft werden. Eine solche Beschaffung sowie die Dbernahme einer 
Sicherheitsleistung zu Lasten des Reichs diirfen nur auf Grund eines 
Reichsgesetzes erfolgen (Art. 87). Die Einzelheiten fur die Ausfuhrung 
sind festgesetzt durch die Reichshaushaltsordnung vom 31. Dezem
ber 1922 (R.G. Bl. II 1923 S. 17). 

N ach den V orschriften dieses Gesetzes regeln sich die Aufstellung 
des Reichshaushaltplans, seine Durchfiihrung und deren Dberwachung. 
Das Gesetz gliedert sich in folgende Hauptabschnitte: 1. Aufstellung 
des Haushaltplanes (§§ 2 - 23), II. Ausfiihrung des Haushaltplanes (§§ 24 
bis 54), III. Kassen- und Buchfuhrung und Rechnungslegung (§§ 55 - 86), 
IV. Rechnungspriifung (§§ 87 -109), IVa. Priifung von Unternehmen 
mit eigener Rechtspersonlichkeit (§§ 110 -11 7), V. Der Rechnungshof 
(§§ 118 -126), VI. SchluBbestimmungen1). 

Der Inhalt schlieBt sich vielfach dem nachstehend im Auszug mit
geteilten preuBischen Haushaltsgesetz vom 11. Mai 1898 an. 

Die wichtigsten Bestimmungen fur die Handhabung in der Praxis 
sind die, daB Zahlungen nur angewiesen werden durfen fiir solche Aus
gaben, fiir die im Haushalt Geldmittel vorgesehen und bewilligt sind. 
AIle Einnahmen und Ausgaben sind mit ihrem vollen Betrag an der 
fur sie vorgesehenen Stelle in der Rechnung nachzuweisen. Es diirfen 
weder Ausgaben von Einnahmen vorweg abgezogen, noch Einnahmen 
auf Ausgaben vorweg angerechnet werden. Die Mitglieder des Rech
nungshofs sollen in der Regel die Befahigung ZUlli Richteramt oder 

1) Ausfiihrliche Erlauterungen zur Reichshaushaltsordnung siehe Stilkes 
Rechtsbibliothek Nr. 20. 
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zum h6heren Verwaltungs- odeI' h6heren technischen Dienste des 
Reichs odeI' eines Landes erlangt haben (§ 120). 

Es besteht oft die Neigung - ohne daB dem Reiche oderStaate 
ein Nachteil zuzuffigen die Absicht vorlage - sich iiber diese klaren 
und einfachen Bestimmungen hinwegzusetzen. Das mag in del' besten 
Absicht aus Unkenntnis odeI' mangelndem Empfinden geschehen und 
vielleicht im Einzelfalle auch unbedenklich sein, als Gewohnheit muB 
ein solches Verfahren als scpadlich del' Ordnung des Staates und als 
schlechtes Vorbild durchaus abgelehnt werden. 

Gesetz betr. den Staatshaushalt vom 11. Mai 1898 (G.S. S. 77) . 
. (Auszug.) 

§ 1. Del' Staatshaushaltsetat (Art. 99 del' Verfassungsurkunde) enthiiIt den 
Voranschlag fiir aIle im Laufe jedes Etatsjahres voraussichtlich eingehenden Ein
nahmen und erforderlich werdenden Ausgaben des Staates. 

Die folgenden Paragraphen enthalten Erlauterungen iiber Spezialetats (nach 
§ 3 sind Spezialetats del' Staatsverwaltungen aufzustellen). 

§ 8. Durch die Etats werden Privatrechte oder Privatpflichten wedel' be
griindet noch aufgehoben. 

§ 9. Nach gesetzlicher Festlegung ist del' Staatshaushaltsetat del' Ober
rechnungskammer mitzuteilen. 

§ 10. In den Kassenetats, welche fiir die ausfiihrenden Behorden und 
Kassen . . . anzufertigen sind, sind die Einnahmen und Ausgaben in dem Rah
men del' durch die Etats festgestellten Kapitel und Titel in Ansatz zu bringen. 

§ 11. Die Kassenetats konnen fUr einen mehrjahrigen Zeitraum festgelegt 
werden. 

§ 13. Die Einnahmen und Ausgaben sind in del' Rechnung unter diejenigen 
Kapitel und Tite!, unter welchen sie im Etat vorgesehen sind ... nachzuweisen. 

§ 14. AIle Einnahmen und Ausgaben sind . . . in del' Rechnung desjenigen 
Etatsjahres nachzuweisen, in welchem sie fallig geworden sind. 

§ 15. Alle Einnahmen und Ausgaben sind mit ihrem vollen Betrage in 
del' Rechnung nachzuweisen und es diirfen wedel' von Einnahmen vorweg Aus
gaben in Abzug gebracht, noch auch Ausgaben vorweg von Einnahmen' in An
rechnung gebracht werden. 

§ 17. Stundungen fiir die ErfUllung von Zahlungsverpflichtungen gegen 
den Staat diirfen nur ausnahmsweise unter besonderen Umstanden bewilligt 
werden. (Dber JahresabschluBtermin hinaus ist Ermachtigung des zustandigen 
Ministers erforderlich.) 

§ 18. Von der Einziehung dem Staate zustehenden Einnahmen - abgesehen 
von der Unmoglichkeit der Einziehung - darf nur auf Grund einer gesetzlichen 
oder durch Verordnung erteilten Ermachtigung abgesehen werden. 

§ 20. Den Ausgabefonds diirfen Riickeinnahmen nur auf Grund besonderer 
Ermachtigung durch den Etat zugefiihrt werden. 

Bei Bauausfiihrungen diirfen jedoch die Erlose aus der WiederverauBe
rung von Grundstiicken und beweglichen Gegenstanden, welche iiber den dauel'll
den Bedarf hinaus aus den betreffenden Baufonds erworben sind, dem letzteren, 
solange dieselben noch offen sind, wieder zugefiihrt werden. . 

Bei Bauten, welche auf Grund eines dem Landtage vorgelegten Bauan
schlages ausgefiihrt werden, diirfen auch sonstige bei der Bauausfiihrung sich 
ergebende Einnahmen zu den Kosten des Baues mit verwendet werden, wenn 
diese Einnahmen in dem Bauanschlage veranschlagt und von dem gesamten 
Kostenbedarf in Abzug gebracht sind. 

§ 30. Del' Ausfiihrung von Neubauten oder Reparaturbauten auf Kosten 
des Staates sind Bauanschlage zugrunde zu legen. 

Dber Abweichungen bestimmt del' zustandige Minister. 
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Die Revisionen del' Bauanschlage sind durch Verordnung zu regeln. 
Mit den iiber die Bauausfiihrungen zu legenden Rechnungen sind der Ober-

rechnnngskammer die erforderlichen technischen Belege vorzulegen. 
§ 33 betr. Inventarisierung gekaufter Gegenstande. 
§ 36 handelt von del' Riickerstattung verausgabter Betrage. 
(Sind von del' Ausgabe abzusetzen, solange der Fonds noch offen ist, spater 

als Einnahme zu verrechnen.) 
§ 37. Alle Vertrage fiir Rechnung des Staates miissen auf voraufgegangene 

i:iffentliche Ausbietnng gegriindet sein. 
(Ober Ausnahmen bestimmt del' zustiindige Minister.) 
Die von den Behi:irden rechtsgiiltig abgeschlossenen Vertrage diirfen zum 

Nachteil des Staates nachtraglich wedel' aufgehoben noch abgeandert werden. 
Ausnahmen bediirfen del' Genehmigung. 
§ 38. Defekte diirfen, abgesehen von del' Unmi:iglichkeit der Einziehung, 

nur auf Grund einer Ermachtigung niedergeschlagen werden. 
§ 39. Del' AbschluB del' Kassenbiicher fUr jedes Etatsjahr erfolgt bei del' 

Generalstaatskasse spatestens im dritten Monat nach dem Ablauf des Etatsjahres. 
- bei den iibrigen Kassen friiher. 

Diese Termine setzt del' zustandige Minister und der Finanzminister fest. 
§ 40. Bei keiner Kasse diirfen nach erfolgtem JahresschluB noch Ein

nahmen odeI' Ausgaben gebucht werden. 
§ 41 V orschiisse - sofern sie nicht im Rechnungsjahr abgewickelt sind, 

sind in einem Anhange del' Kassenrechnung nachzuweisen. 
§ 42. Einnahmen, die im laufenden Etatsjahr nicht vereinnahmt sind, sind 

zu iibertragen auf das nachste Jahr. 
§ 43. Raben Ausgaben bis zum JahresschluB nicht geleistet werden ki:innen, 

so werden die erforderlichen Betrage reserviert und in das folgende Etatsjahr 
iibertragen. 

Bestande, welche nach Reservierung del' zu Restausgaben erforderlichen 
Betrage beim JahresabschluB verbleiben, sind in del' Rechnung als erspart nach
zuweisen. 

§ 44. Die am JahresschluB verbleibenden Bestande ki:innen zur Verwen-
dung in die folgenden Jahre iibertragen werden. 

1. Bei besonders zugelassenen Ausgabefonds. 
2. Bei allen Baufonds. 
§ 47. Eine Obersicht von den Staatseinnahmen und -ausgaben eines jeden 

Etatsjahres ist im Landtag im folgenden Etatsjahr vorzulegen. Diesel' Ober
sicht ist die Nachweisung del' Etatsiiberschreitungen und der auBeretatsmaBigen 
Ausgaben beizugeben. 

§ 48. In den von den Kassen zu legenden Rechnungen sind die Ein
nahmen und Ausgaben in derselben Anordnung nachzuweisen, in welcher sie 
in den Kassenetats (§ 10) aufgefUhrt sind. 

§ 50. Die Kassenrechnungen werden del' Regel nach fiir ein voIles Etats
jahr gelegt. 

§ 51. Die Kassenrechnungen sind VOl' del' Einsendung an die Oberrech
nungskammer durch die zustandigen Behiirden einer Vorpriifung (Abnahme) 
zu unterziehen. Bei der Abnahme sind die Rechnungen und, soweit dies noch 
nicht geschehen ist, auch die Belege rechnerisch zu priifen und zu bescheinigen, 
sowie in formeIler und materieIler Hinsicht zu priifen und mit den ni:itigen 
Erlauterungen und Bemerkungen, sowie den etwa noch fehlenden Bescheini
gungen zu versehen. 

Das iiber die Abnahme der Rechnung aufzunehmende Protokoll ist mit 
der Rechnung an die Oberrechnungskammer einzusenden. 

§ 52. Die Jahl'esrechnung ist dem Landtage gemaB Artikel 104 del' Ver
fassungsurkunde vorzulegen. (Mit del' allgemeinen Rechnung sind auch die Spezial
rechnungen vorzulegen.) 
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B. Das kommunale Finanzwesen. 
Das kommunale Finanzwesen gleicht in groBen Zligen dem Finanz

wesen des Staates, jedoch mit jenen Anderungen, Beschrankungen und 
Vereinfachungen, die sich aus dem Zweck, dem Aufbau und den Be
fugnissen der Kommunalkorper ergeben, die weniger politischer Natur 
sind, sondern Aufgaben der inneren Verwaltung und Wirtschaft zum 
Gegenstande haben. 

Die Trager der kommunalen Finanzwirtschaft sind in PreuBen die 
Provinzen, Kreise, Ortsgemeinden und Sondergemeinden, wie Kirchen-, 
Schul-, Deich-, Wege- usw. Gemeinden. 

a) Die Aufgaben. 
Neben den Aufgaben fur das Militarwesen, die Rechtspflege, das 

Schulwesen, die Polizei, Krankenpflege und die Sozialpolitik kommen 
fur die Wirtschaftstatigkeit der Gemeinden vornehmlich das Wege- und 
StraBenwesen innerhalb der kleinen, ihnen zugewiesenen Gebiete in Be
tracht, wahrend die groBen Verkehrsverbindungen der Haupteisenbahnen 
und Kanale Sache staatlicher Wirksamkeit sind. Immerhin hat das 
Wachsen der GroBstadte, die BevOlkerungsdichte und die groBen' Ent
fernungen innerhalb der Stadtgebiete mit ihren Vororten und Ansied
lungen einen gewaltigen Verkehr in den letzten Jahrzehnten hervor
gerufen, der einen entsprechenden Ausbau der Verkehrswege und -mittel 
bedingte. Der StraBen- und Schnellbahnverkehr ist in vielen Stadten 
in die eigene Verwaltung libergegangen. Die Ubernahme und der wei
tere Ausbau, die Unterhaltung und der Betrieb erfordern bedeutende 
Geldaufwendungen. Besondere Forderungen stellte der Schnellverkehr. 
Berlin und Hamburg haben sich zum Bau von Untergrund- und Hoch
bahnen entschlossen, deren Bau viele Millionen erfordert. 

Die Provinzen und Kreise haben das Kleinbahnwesen ubernom
men, zum Teil gemeinsam mit den groBeren Stadten. Dazu tritt die 
Versorgung der Stadte mit Kraft und Licht. Kraft fUr die gewerb
lichen Betriebe, hauptsachlich Kleinbahnbetrieb, Licht durch Gas- und 
Elektrizitatswerke fur die Beleuchtung der StraBen und Hauser und die 
Wasserversorgung. Auch die Provinzen und Kreise haben sich diesem 
Gegenstande neuerdings lebhaft zugewandt und durch die Pflege der 
Gemeinschaftswasserversorgungen und Uberlandzentralen 1) die gemein
samen Interessen gefordert. Hieruber wird an anderer Stelle noch zu 
sprechen sein. Selbst Kanalbauten sind in das Wirkungsgebiet der Ge
meinden einbezogen worden. Als Beispiel sind zu nennen der Teltow
kanal des Kreises Teltow (Verbindungskanal im Sliden von Berlin), so
dann mehrere von Stadten und Gemeinden finanzierte Stichkanale zu 
den staatlichen WasserstraBen und Kanalen (u. a. Kanal der Stadt Neu
kOln). Besonders hat die Anlage von Hafenbecken und Ladestellen das 
Augenmerk von Gemeinden, neuerdings auch von Aktiengesellschaften 

1) Weiteres s. Mattern: Die Ausnutzung der Wasserkrafte. 3. Auf!. Leipzig 
J921. S.978 und Handbuch der Ingenieurwissenschaften, Band Talsperren. 1913. 
S.600u.f. 
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oder anderen privaten Verbanden gefunden 1). So greift die neue Be
tatigung der Gemeindekorper auf fast aIle Gebiete des wirtschaftlichen 
Lebens hiniiber, wie die des Staates selbst, und eine Trennung findet 
im allgemeinen nach ortlicher Abgrenzung, weniger nach der GroBe der 
Aufgaben statt. Die das Land umspannenden Unternehmungen sind 
Aufgaben des Staates, die Befriedigung der Bezirksbediirfnisse ist Auf
gabe der Kommunalkorper. Doch sind die Grenzen nicht immer ganz 
klare. Dem Staate fallen die Aufgaben mit groBer grundsatzlicher 
Bedeutung, weiter Ubersicht und groBem Wirkungsgebiet zu, der ge
meindlichen Arbeit die kleineren, die mehr ortlichen Interessen ent
sprechen, Ortskenntnis und nahere Beziehungen mit den Wiinschen 
und Leistungen der Eingesessenen erfordern. Uber die neuesten Wand
lungen in der Nachkriegszeit wird in Abschnitt 3A und E gesprochen 
werden. 

Zu weiteren kommunalen Aufgaben sind solche fiir Meliorations
unternehmungen, Bewasserungs- und Entwasserungsanlagen, zu rech
nen. Auch Deichschutz fallt darunter. Doch treten hierfUr meist 
Sondergemeinden auf. 

b) Geldbedarf und Deckung. 
Die Frage des Bedarfs und die Beschaffung der Mittel ergibt sich 

im allgemeinen wie im Staatshaushalt. Der Geldbedarf ist vorhanden 
fiir die Verwaltung und Bewirtschaftung des Gemeindewesens und die 
ErfUllung der oben erorterten Aufgaben. Das gleiche gilt fUr die Ein
nahmequellen. Sie ergeben sich zum Tell aus der Nutzbarmachung 
des Gemeindevermogens (an Waldern, landwirtschaftlichen Giitern) und 
der Anlagen, zum Teil aus den Steuern und Ge biihren. Auch bei 
den Gemeinden haben die werbenden Anlagen in neuerer Zeit erhohte 
Bedeutung gewonnen. Besondere Einnahmen ergeben sich aus Anleihen. 
Die Forsten und Gemeindegiiter spielen oft eine hervorragende Rolle. 
Vielfach sind die Gemeinden zu der landwirtschaftlichen Betriebsweise 
durch ihre Kanalisationen fiir die stadtischen Abwasser genotigt wor
den. Es sei z. B. hingewiesen auf die Rieselgiiter der Stadt Breslau 
(Oswitz und Ransern) und die groBen Betriebe dieser Art der Stadte 
Berlin (Charlottenburg). Eine Haupteinnahmequelle der Gemeinden, 
im besonderen der Stadte, bilden die gewerblichen Unternehmungen. 
Einige Angaben iiber die Einnahmen aus Wasser- und Elektrizitats
werken finden sich an anderer Stelle in den Schriften des Verfassers2). 

Und es ist sicherlich ein Fortschritt in del' offentlichen Bewirtschaf
tung, daB heute die Uberschiisse aus diesen Unternehmungen der All
gemeinheit zuflieBen, nachdem sie in den ersten J ahrzehnten ihres Auf
kommens von Privaten betrieben wurden. 

Die Steuern werden nach wandelbaren Grundsatzen erhoben. 

1) Weiteres s. Mattern: Die WasserstraBen, Hafen und Landeskultur
arbeiten in Wirtschaft und Verkehr. Leipzig 1922. S.522. 

2) E. Mattern: Handbuch der Ingenieurwissenschaften, Teil ill, Band II. 
.Abteil. II, 4 . .Auflage (Talsperren), S. 647 u. f. 
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c) Gleichgewicht zwischen Bedarf nnd Decknng. 
Die finanziellen Krafte miissen in den Gemeinden wie im Staats

wesen erhalten bleiben, denn es handelt sich gleichsam um eine ewige 
Wirtschaft. Storungen wirken in kleinen Wirtschaftskorpern iiberdies 
empfindlicher wie in groBen. Diese Wirtschaftskrafte soUten tunlichst 
gehoben werden. Die Einnahmen .diirfen daher nicht aus del' Aufzeh
rung des Vermogens, sondern aus imIDer sich erneuernden Quellen 
flieBen. Die Erhaltung del' Steuerleistung del' BevOlkerung und des 
ertragreichen Betriebes del' Anlagen muB die erste Aufgabe del' Ge
meindeverwaltung bilden, ohne im iibrigen das wirtschaftliche Leben 
zu hemmen. Sind doch vielmehr die gut en geldlichen Erfolge allge
meinwirtschaftlicher Betriebe ein gutes Zeichen des W ohlstandes und 
des Gedeihens im Lande. Von den Anleihen gilt das oben Gesagte 
(s. S. 30). Die Tilgungsdauer ist in del' Regel kiirzer als bei staat
lichen Anleihen. Bei gemeinniitzigen Anlagen 1/2 -1 vH., bei gewinn
bringenden Werken hoher, im iibrigen auch von del' Art des Werkes 
abhangig. 

Staatsaufsicht. In gewissem Umfange erfolgt eine staatliche Auf
sicht iiber die Finanzwirtschaft del' Gemeinden. Grundsatzlich wird 
ihre Notwendigkeit aus allgemeinen Gesichtspunkten del' staatlichen 
W ohlfahrt nicht zu verkennen sein, wenn man sich vergegenwartigt, 
daB die Moglichkeit einer schlechten Verwaltung einer Gemeinde nicht 
ausgeschlossen ist. Uber die Grenzen, die dabei inne zu halten sind, wech
seln die Anschauungen und die gegenwartige Entwicklung nimmt eine 
freiheitliche Richtung, um die Selbstandigkeit del' Selbstverwaltung mog
lichst wenig einzuengen, soweit sich dies mit dem allgemeinen Staats
interesse vertragt. Die Aufsicht greift in der Regel Platz hinsichtlich 
del' Gemeindesteuern nnd' Anleihen, die VerauBerung gemeindlichen 
Vermogens und dergleichen Wirtschaftsobjekte, um zu verhindern, daB 
die Interessen del' Korperschaft und ihrer Zukunft nicht durch Be
schliisse del' gegenwartigen Verwaltung geschadigt werden. Es war da
her friiher die Genehmigung del' Aufsichtsbehorde erfol'derlich, wenn z. B. 
der Gemeindesteuel'zuschlag groBer als 100 vH. del' Staatssteuer war. 

Es ist heute vielfach das Bestreben vorhanden, die groBeren Vel'
bande und den Staat zul' finanziellen Starkung del' kleinen Wirtschafts
korper heranzuziehen, gleichsam als Ausgleich fUr die Dezentralisations
bestrebungen in del' al1gemeinen Landesverwaltung und Gesetzgebung, 
die den kleineren Verbanden entsprechend mehl' Aufgaben wie friiher 
auferlegt haben. Es ist dies zu erkennen z. B. bei del' Ubertragung der 
friiheren Staatschausseen an die Provinzen und Kreise. Es geschieht 
diese Unterstiitzung teils durch ZuschUsse, teils durch Uberweisung 
von Einnahmequellen (Stenern). Uber die Heranziehung del' Gemein
den zu staatlichen Unternehmungen wil'd an anderer Stelle gesprochen 
werden. 

1m gleichen Sinne der Entlastung wirkt die Vereinigung der Ge
meinden, Kreise usw. zu Zweckverbanden zul' Losung groBel' Auf
gaben gemeinsamer Art. Durch solchen ZusammenschluB wird oft die 
Durchfiihrung von Unternehmungen moglich, deren Fol'derungen die 
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Finanzkraft kleiner Bezirke iiberschreiten. Ein Beispiel dieser Art war 
der Zweckverband von GroB-Berlin, del' zur Regelung del' Verkems
fragen, einer groBziigigen Bebauung, einer einheitlichen Waldwirlschaft 
u. a. m. geschaffen wurde, dann abel' del' GroBgemeinde Berlin Platz 
machte. 

d) Formales Verfahren. 
Del' allgemeine Gang bei del' DurchfUhrung del' Finanzwirtschaft 

gliedert sich auch bei den Gemeindekorpern in del' Fest'setzung des 
Wirtschafts(Haushalt-)planes, del' Kassenfiihrung und der Rechnungs
legung. Das Rechnuugsjahr Utuft vom 1. April bis 31. Marz nachsten 
Jahres. Del' Plan wird nieist fUr 1 Jahr aufgestellt und zerfallt in 
den ordentlichen und auBerordentlichen Teil. Die iibrige Einteilung 
geschieht nach Bedarf. E:> erscheinen darin aIle Einnahmen und Aus
gaben. 1m iibrigen gilt auch hier del' genehmigte Haushaltplan als 
V ollmacht fiir die ausfUhrende Verwaltung, die Ausgaben in dem be
willigten Umfange zu leisten nach del' planmaBig festgelegten Ordnung. 
Bei der leicht beweglichen Gestaltung del' Gemeindeverwaltungen kann 
oft die Notwendigkeit von Nachtragetats eintreten. Der Plan bildet 
den Rahmen und die Grundlage del' Buchfiihrung, wie bei einem 
Bau del' genehmigte Kostenanschlag die Richtschnur ist fiir die Aus
titelung del' Rechnungen und die Buch- und Kassenfiihrung der Bau
kasse. 

Del' Plan hat die Natur eines Auftrages. Dieser Auftrag ist durch 
die bestehenden Organe del' Verwaltung zur Ausfiihrung zu bringen. 
Es liegt also in seiner Festsetzung nicht nur eine Genehmigung, son
dern auch eine Anordnung. Dementsprechend hat die verwaltende Be
horde die Anweisung zu erteilen zur Inangriffnahme del' im Plane vor
gesehenen AusfUhrungen fiir die Fliissigmachung del' Geldmittel (Steuer
erhebung, Anleihe), fUr die Anweisung del' eingelaufenen Rechnungen 
und fUr die Ermachtigung del' Kassen, die Zahlungen zu leisten. 

Anweisungen nach MaBgabe des Planes diirfen nur noch kurze 
Zeit nach Ablauf des Finanzjahres erfolgen, damit die Klarheit del' 
Geschaftslage gewahrt bleibt. 

e) Die Rechnungslegung 
soIl, wie dies friiher schon bemerkt wurde, die Dbereinstimmung mit 
dem Wirtschaftsplan dartun, und zwar die Dbereinstimmung del' Kas
senausgaben mit den erteilten Anweisungen und andererseits del' er
teilten Anweisungen mit den Ermachtigungen des Haushalts. Es ist 
folgerichtig, daB diejenigen Stellen, die den Plan festgestellt haben 
(Provinziallandtag, Kreistag, Stadtverordnetenversammlung), auch die 
endgiiltige Feststellung der Rechnungslegung haben. Zur Vorpriifung 
hierfUr ist oft bei den Stadten und Gemeinden, mehr oder mindel' 
ausgepragt, eine ahnliche Einrichtung getroffen wie z. B. in PreuBen 
die Oberrechnungskammer. Weiteres iiber die Finanzwirtschaft del' 
Gemeindekorper B. Schonberg, Handbuch der Politischen Okonomie 
Teil Ill, 2. 
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c. Die Finanzwirtschaft im Banwesen, in den Gewerben und 
der Industrie. 
a) AIlgemeines. 

Auch fur den Techniker sind aIle diese Fragen der Wirtschaft von 
hochster Bedeutung. Er muB nicht nur den formalen Aufbau des Geld
wesens seines engeren Gebietes kennen; er muB auch Sinn und Ver
standnis fUp. die Begriffe besitzen. Dann erst wird er sich klar sein, 
uber seine Rechte bei der Entscheidung in Finanzfragen der ausuben
den Praxis, sowie uber seine Verantwortlichkeit in der geldlichen Ab
wicklung der Bauten. Das wird sein Handeln fester und zielbewuBter 
gestalten, und er wird nicht mehr der Geschobene, sondern der Fuhrer 
sein. Seine Tatkraft, getragen durch die Erkenntnis der Grundauf
fassungen, wird sich selbstandiger entfalten konnen, sei es nun, daB 
er tatig ist als Ingenieur im Bau und in der staatlichen Verwaltung 
oder in werbenden Betrieben. 

Die Notwendigkeit der Ausgaben ergibt sich meist aus dem un
mittelbaren Bedurfnis, in erster Linie dann, wenn ein unabweisbarer 
Zweck zu erfUllen ist. Schwieriger gestaltet sich die Entscheidung, 
wenn wirtschaftliche Unternehmungen Aufwendungen erfordern. Hier 
sollen die Ausgaben eine Deckung finden in Einnahmen. 1m allge
meinen werden hierbei die schon oben erorterten Gesichtspunkte der 
Wirtschaftlichkeit zu gelten haben. 

Die Ausgaben fur Ingenieurunternebmungen - Eisenbahnen, Wasser
straBen und Landmeliorationen usw. - werden fUr die Finanzwirt
schaft eines Staates meist nicht bedenklich erscheinen, weil sie keine 
Belastung, eher noch einen DberschuB bringen, wenn sie richtig ange
legt sind und betrieben werden. Dies muB bei groBeren Unternehmun
gen durch Aufrechnungen und Erorterungen rechtlicher und finanzieller 
Art nachgewiesen werden, so z. B. ist bei preuBischen wasserwirtschaft
lichen Unternehmungen nach dem Gesetz vom 1. April 1905 die Wirt
schaftlicbkeitsfrage eingebend gepriift worden. Das ist auch geschehen 
bei den Meliorationsanlagen an der unteren Oder, Havel und Spree, 
die im Jahre 1904/05 vom preuBischen Landtage bewilligt wurden. 
Auch die Wirtschaftlichkeit der Unternehmungen an den offentlichen 
Stromen sollte nach den Grundsatzen des Schiffahrtsabgabgengesetzes 
vom Jahre 1911 genau gepruft werden, da die Ausgaben Deckung fin
den sollen. Das gleicbe Verfahren ist bei den neueren staatlichen Elek
trizitatswerken, bei den Wesertalsperren u. a. m. geschehen. Es wird 
sich an anderer Stelle mehrfach Gelegenheit finden, diesen Gedanken 
weiter auszufUhren. 

Hier wie bei der unmittelbaren Zweckerfullung, z. B. bei Hochbau
ten, ergibt sich der Geldbedarf auf der Grundlage von Entwurfen und 
KostenanscbIagen. 

Man muB sich die Hauptabschnitte solcher Unternehmungen ver
gegenwartigen, die die folgenden sind: 

1. Vorarbeiten. 
2. Entwurfsaufstellung. 
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3. Finanzierung. 
4. Bauausfiihrung. 
5. Unterhaltung und Betrieb. 
N ach dieser Folge ergibt sich in der Praxis die geschaftliche Be

handlung. 
Die Deckung. 1st die Bediirfnisfrage entschieden, so ist fiir Deckung 

zu sorgen. Es handelt sich oft urn erhebliche Summen, oft urn hun
derte von Millionen. Bei werbenden und Ertrag liefernden Unterneh
mungen groBen Stiles wird die tilgbare Anleihe in Betracht kommen. 
Auch bei nicht wirtschaftlichen Ausgaben ist es durchaus der Billig
keit entsprechend, daB die Lasten sich nicht nur auf die Gegenwart, 
sondern mit auch auf kommende Geschlechter iibertragen, die von den 
Unternehmungen meist auch Vorteil haben. Bedeutsam ist dabei natur
gemaB die wirtschaftliche Einwirkung der Unternehmungen auf die all
gemeine Volkswirtschaft. Solche Unternehmungen und die Anleihe be
ruhen meist auf besonderen hierfiir erlassenen Gesetzen. Weniger groBe 
Ausgaben dieser Art werden aus dem laufenden Haushalt bestritten. 
Es ist fiir die Abgrenzung kein unmittelbarer Anhalt gegeben. Die Ent
scheidung, wann besondere Anleihegesetze erlassen werden sollen, wird 
auch von der GroBe des Etats iiberhaupt abhangen und hierzu in einem 
gewissen Verhaltnis stehen. GroBe und kleine Staaten bzw. Verwaltungen 
werden diese Frage unter einem anderen Gesichtspunkte ansehen. Es 
wird also im Einzelfalle zu entscheiden sein. 

In dem laufenden Wirtschaftsplane findet eine weitere Unterschei
dung dieser Art statt. Die standigen Ausgaben der Unterhalung wer
den im Ordinarium, die Kosten groBerer Bauten im Extraordinarium 
bereitgesteIlt. Auch diese Abgrenzung ist keine eindeutige. Die ein
maligen und auBerordentlichen Ausgaben des Staatshaushaltes beginnen 
z. B. im Staatshaushalt PreuBens bei etwa 15-20000 Goldmark. AIle 
iibrigen Bau- und Unterhaltungskosten werden dem Ordinarium ein
gereiht. Vielfach sind das Verfahren und die zu wahrenden Gesichts
punkte durch Vorschriften und allgemeine Verfiigungen der Verwaltun
gen geregelt. 

Besondere Einnahmen konnen durch Zuschiisse entstehen, sei es, 
daB der Staat solche an Innungen oder andere Gemeinkorper erteilt 
und die dann im Haushaltplan dieser Verwaltungen erscheinen, oder 
daB umgekehrt bei staatlichen Bauausfiihrungen Beitrage von den Be
teiligten nach MaBgabe ihres Interesses erwachsen. Oft flieBen diese 
Einnahmen nicht in Barmitteln, sondern durch sachliche oder mehr 
an Naturalleistungen anklingende Beitrage z. B. trbernahme von Vor
arbeiten und Gestellung von Personal. Bei allgemein schwebenden 
Fragen ist der Staat der gebotene Trager fiir die erstmalige Aufkla
rungsarbeit. Solche kann geleistet werden durch die Aufstellung eines 
Entwurfs, der zum Teil nicht unerhebliche Aufwendungen fiir Ver
messungsarbeiten, Bodenuntersuchungen, zeichnerische Arbeiten u. a. m. 
verursachen kann. Die Aufbringung der Mittel bei Wegebauten, Hafen 
usw., sei es auf genossenschaftlicher oder frei williger Vereinigung, beriihrt 
das Gebiet der eigentlichen Finanzierung und soll an anderer Stelle be-
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sprochen werden. Voraussetzung fiir die Leistung staatlicher Zuschiisse 
ist jedenfaJIs, daB es sich bei den geplanten Werken um die Erfiillung 
aJIgemeiner staatlicher Aufgaben handelt. Ein Interesse der Allgemein
heit muB vorhanden sein. Weitere Einnahmen konnen dem Haushalt 
aus den Nutzungen von Landereien, Vermietung von Fahrzeugen, 
Wasserzinsen, Famen u. a. m. entstehen. 

b) Die Aufstellung des Wirtschaftsplanes. 
Die Ausgaben und Einnahmen der Zweige des Staatswesens, die 

der Techniker zu vertreten hat, halten sich naturgemaB im Rahmen 
des gesamten Staatshaushalts. Der Haushalt der Bau- und Eisenbahn
verwaltung bildete bisher Abteilungen des Gesamtwirtschaftsplanes. Die 
letztere ist neuerdings aus dem Reichshaltplan ausgeschieden. 

Das Geld fiir das Ordinarium und das Extraordinarium wird durch 
ein jahrliches Gesetz von den dazu berufenen Korperschaften (Reichs
tag, Landesversammlung usw.) zur Verfiigung gestellt. 

In Erganzung der friiheren Darlegungen (S. 32 u. f.) sei fiir das Ge
schaftsverfahren bei Aufstellung des Haushaltes das Folgende bemerkt: 
Der erforderliche Jahresbedarf an sachlichen Ausgaben wird zunachst 
bei den Ortsbehorden, meist aber im Benehmen mit den Provinzial
stellen vorlaufig ermittelt. Die laufenden Ausgaben wiederholen sich 
im allgemeinen in gleichmaBiger Folge. Besondere Aufwendungen konnen 
nach Feststellungen bei Bereisungen infolge Anregungen in der Offent
lichkeit, auf Drangen Beteiligter oder aus sonst welchen Anlassen als 
notwendig anerkannt werden. Je nach der Sachlage wird die Anmel
dung in Form einer Pauschsumme oder durch Aufstellung besonderer 
mehr oder minder genau gehaltener Vorentwiirfe erfolgen. 

In der richtigen Erkenntnis vorhandener Bediirfnisse zeigt sich der 
ordentliche Verwalter und Praktiker. Hilflosigkeit und Unentschlossen
heit sind hierbei die schadlichsten Eigenschaften, die nicht nur der 
Sache selbst schaden, sondern auch den Geschaftsbetrieb storen und 
miBvergniigt machen. Die Anregungen sollten von unten auf statt
finden, wo die beste Kenntnis der ortlichen Verhaltnisse und der An
trieb ganz frischer Auffassung vorhanden ist. Man muB sich davor 
hiiten, mechanisch zu werden und alles iiber sich ergehen zu lassen. 
Dahin gehOrt allerdings auch, daB ein freies Spiel der Krafte moglich ist. 
Die Selbstandigkeit muB gegeben sein. Die Provinzia lstellen miissen 
das notige Entgegenkommen und Verstandnis zeigen. In einer groBen 
Verwaltung entsteht oft Schwerfalligkeit. Geschaftsvorschriften haben 
ihr Gutes, aber sie ertoten bisweilen mehr als sie fordern. Unselb
standige Charaktere stiitzen sich allzu leicht auf das Formelle. Bei 
allem bleibt naturgemaB der Wert der Personlichkeit obenan. Ein 
Eiler, der allerdings auch genahrt sein will durch die Aussicht auf 
Erfolg, ist etwas mehr oder minder Angeborenes. Die Erfolge sollten 
gebucht werden in der Freude am Werdenden und am Hervorbringen, 
aber auch das personliche Moment sollte fiir den Ehrgeiz nicht aus
geschaltet werden. Alle diese Ausfiihrungen gelten nicht nur fiir die 
ortliche Verwaltung, auch in den Regierungen, Oberprasidien und in 
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den Ministerien ist die freie Auffassung und Belebung ein gar nicht 
hoch genug zu veranschlagender Gesichtspunkt. Man sollte sich VOl' 
aIlzuviel Vorschriftenwesen auch in den groBen Verwaltungen huten. 
Del' richtige Mann, richtig in del' Auffassung, Heranbildung und Aus
ubung, hat ohne aIle einengenden Verfugungen das zutreffende Empfin
den fur die Sachlage, den Takt, und kann das Erreichbare von dem 
Unmoglichen unterscheiden. Es ist nicht zu verkennen, daB ein solcher 
frischer Geist in dem groBen Apparat unserer heutigen Verwaltungs
korper leicht leidet, abel' er ist immer del' ausschlaggebende. Thn zu 
fordern und erhalten sollte das oberste Bestreben sein, indem man die 
Triebfedern anspannt. Das erfordert allerdings Hingabe aller Beteiligten 
von del' Spitze bis zum letzten Mann und moglichst junges Blut. 

N ach Prufung in den Provinzialstellen werden die Anmeldungen 
den Ministerien unterbreitet. Hier wie an ersterer Stelle werden ge
gebenenfalls Zusatze oder Abstriche gemacht. Dann erfolgt die Vorlage 
an den Finanzminister mit weiterer Prlifung, Verhandlungen und end
giiltiger Festsetzung del' Form, in del' die Vorlage an den Landtag ge
bracht werden soIl. In den Kommissionen, gesetzgebenden Stellen wird 
eingehend beraten, bis dann die Annahme des Gesetzes das Verfahren zum 
AbschluB bringt. Man ersieht, es ist ein langhingezogenes Geschaft, und 
es findet eine vielfache Absiebung statt, um das richtige MaB zu um
grenzen. Denn jeder neue Etat bringt gerne Steigerungen del' Ausgaben, 
mit denen die Einnahmen in Einklang zu setzen nicht immer leicht ist. 

Man erkennt ferner, daB die SteHung del' Ministerialinstanz 
eine doppelte ist. Sie muB den nachgeordneten Stellen gegenuberwachen, 
daB unnotige Ausgaben vermieden werden, nach del' anderen Seite, 
dem Landtage gegenuber, die Ansatze des Etats verteidigen. Ein
sicht uber das zur geordneten Wirtschaftsfiihrung Erforderliche mussen 
sich mit Tatkraft, Personlichkeitswert und mit dem Vermogen ver
einigen, den Gegenstand in zwar entgegenkommender abel' fester Weise 
zu behandeln. Leute, die im Winde schwanken wie ein Ahrenfeld, 
werden nicht zuletzt del' Sache und dem Gemeinwohl erheblich schaden. 
Denn dort, wo die beste Sachkenntnis vorhanden ist odeI' wenigstens 
sein soll, muB auch das Schwergewicht del' Entscheidung liegen. Es 
geht abel' andererseits auch nicht an, daB personlicher Ehrgeiz und 
personliche Erfolge libel' die Sache selbst gestellt werden, wie das 
allerdings nicht immer vermieden wird. 

Es ist die wesentliche Frage bisweilen angeschnitten worden, in
wieweit del' Etat auf Einzelheiten eingehen solI. Sicherlich hat die 
Verwaltung freiere Hand und eine Vereinfachung liegt VOl', wenn nul' 
pauschale Ansatze gegeben sind. Wenn die oben angedeuteten Voraus
setzungen vorhanden sind, wird dadurch gewiB eine schnelle und billige 
Ausfiihrung geboten. Es muB darum Vertrauen des Parlaments zur 
Verwaltung obwalten, daB hier die Interessen del' Allgemeinheit und 
des Volkes in objektiver Weise ohne Bevorzugung Einzelner gewahrt 
werden und daB eine zweckmaBige und sparsame Verwendung del' 
Gelder stattfindet. Bei del' Verwaltung muB das volle Gefuhl del' 
Veran twortung vorhanden sein. Es muB auch das Bestreben be-
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stehen, die Rechte del' V olksvertretung in jeder Hinsicht anzuerkennen 
und zu sichern, ohne nach einer Achillesverse zu suchen. Anderer
seits muB immer eine Abgrenzung bestehen zwischen Gesetzgebung 
und Verwaltung. Die gesetzgebenden Korperschaften sollten abel' auch 
nicht das Bestreben aufkommen lassen, mitregieren zu wollen. Dazu 
gehort volle Vertrautheit mit allen einschHi.gigen und ortlichen Ver
haltnissen. Es sei dahin gestellt, auf welcher Seite mehr gefehlt wird 
und uberhaupt die Neigung dazu hervortreten kann. Tatsache ist 
wohl, daB in den meisten neuzeitlichen Staaten nach groBter Uber
sichtlichkeit und Klarheit mit Recht gestrebt wird, und diese laBt sich 
nul' erreichen, wenn die Ansatze sehr ins einzelne gehen und keine 
Ubertragbarkeit in den einzelnen Titeln zulassig ist. Andererseits liegt 
es in del' Natur del' Dinge, daB die Satze des Extl'aol'dinal'iums am 
J ahresschlusse ohne weiteres zur Vel'wendung in die folgenden Jahre 
iibertragen werden durfen, da ein gl'oBerel' Bau meist nicht in einer 
Bauperiode durchgefiihrt werden kann. Die Abrechnung iiber das ge
samte bewilligte Geld kommt dann nach Fertigstellung des Baues. In 
PreuBen diirfen auch die im Etatsjahre unverwendeten Mittel del' Unter
haltungsarbeiten iibernommen werden. Das hat fiir die Verwaltung 
praktisch groBe Bedeutung und ermoglicht die Bildung von Reserven, 
die notig erscheinen, um ohne Umstandlichkeit besondere Anforderungen 
infolge Hochfluten, plotzlich auftretender Schaden usw. zu begleichen. 

Bei alledem ist bei del' Abwicklung des Haushalts leicht eine gewisse 
Schwerfalligkeit selten zu vermeiden. Auch stimmt die Abwicklung nicht 
immer mit den Forderungen del' Wirklichkeit iiberein, ein Umstand, 
del' gerade im Bauwesen von Bedeutung ist. Von del' ersten Priifung 
del' Ortsbehorden bis zum Bereitstellen des Geldes geht mehr als ein 
J ahr hin. In del: dauernden nul' das Bestehende bewahrenden und 
pflegenden Verwaltung mag das noch hingehen. Abel' diesel' Umstand 
wird sich mehr und mehr fiihlbar machen, je mehr del' Staat werbende 
Anlagen in seinen Machtbereich einbezieht, die in engel' Fuhlung mit 
dem Wirtschaftsleben stehen und sich den Schwankungen und Erforder
nissen des Marktes schnell anpassen mussen. Eine lange Festlegung 
im voraus ist ein kaufmannisches Unding. Del' Kaufmann muB in jedem 
Augenblick nach Lage del' jeweiligen Verhaltnisse schnell handeln konnen 
und auch in del' Lage sein, seine Entschliisse schnell abzuandern, wenn 
die Voraussetzungen andere geworden sind, ohne daB dies als Unent
schlossenheit gelten darf. Del' moderne sich dem Erwerbsleben anpassende 
Staat vertragt keinen Bureaukratismus, kein Stutzen auf Verordnungen 
die 100 Jahre und mehr alt und den neuen Verhaltnissen fremd sind. 
Nicht zuviel Vorschriften und Schreibwerk, dafUr mehr Handlung. 

1m iibrigen sei fUr weitere Einzelheiten auf die Bestimmung des 
am Anfang abgedruckten preuBischen Gesetzes usw. Bezug genommen. 

c) Die Durchfiihrung des Haushaltplanes und Verwendung der 
durch besondere Gesetze bewilligten Geldmittel. 

Es ist Aufgabe del' Verwaltung mit dem bewilligten Gelde die dem 
Sinne des Gesetzgebers entsprechenden Zwecke zu erfUllen. Die Be-
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horden werden mit den notigen Benachrichtigungen und Auftragen ver
sehen. Die tlberweisung del' Mittel erfolgt durch die Kassenetats. 

Bei del' Durchfiihrung des Baues muB sich del' Ingenieur in jedem 
Augenblick seiner finanziellen Verantwortung und del' Geldlage seines 
Baues bewuBt sein. Es ist dies im engeren Rahmen die Finanzwirt
schaft del' BausteHe. Er muB deshalb stets einen tlberblick haben iiber 
die Rechnungslegung und muB einerseits wissen, welche Geldmittel ihm 
zur Verfiigung stehen, andererseits klar sein iiber die bisher geleisteten 
Ausgaben und die noch bis zur Fertigstellung des Baues zu machen
den Aufwendungen. Es klingt dies einfach und erfordert bei einem 
groBen Bau doch Geschick und neben richtigem Blick und Sachkenntnis 
eine geordnete Buchfiihrung. Nul' zu leicht entsteht hierin Verwirrung, 
und es kann oft nicht das richtige MaB bei den Ausgaben gehalten 
werden, indem die anfanglich reichlich zur Verfiigung stehenden Mittel 
dazu verleiten, iiber den Rahmen hinaus zu gehen. Hier und dort 
werden - sicherlich im besten Willen - Erweiterungen des Baues, 
besserer Ausbau usw. hinzugesetzt, und die Summierung solcher Sonder
ausgaben fiihrt leicht. zum Versagen del' bewilligten Geldmittel. Es 
ist vom Ingenieur dies em Gegenstande nicht immer die notige Beach· 
tung entgegengebracht worden und unliebsame Folgen, wie tlberschrei
tungen del' zur Verfiigung stehenden Geldmittel hat ihn bisweilen in 
den Verdacht eines schlechten Finanzmannes gebracht und seiner SteHung 
geschadet. Dabei jst besonders auch del' folgende Gesichtspunkt zu 
beachten, del' meist notigen wird, in den erstell Abschnitten del' Bau
ausfiihrung vorsichtig zu sein, um Reserven zu haben. Die den Ge
setzen zugrundeliegenden Anschlage sind oft nur iiberschlaglicher Natur. 
Vielfach liegt zwischen del' ersten Kostenberechnung, dem ErlaB des 
Gesetzes und del' Ausfiihrung eine Zeitspanne von Jahren, in dellell 
sich die Marktverhaltnisse geandert haben konnen, ganz abgesehen von 
Ereignissen, wie Krieg, die eille ungewohnliche Preisanderung herbei
fiihren konnen. Die veranderten Zeitverhaltnisse, gesteigerter Verkehr, 
Anforderungen, die bei del' landespoIizeilichen Priifung gestellt wer
den, neue Anschauungen u. a. m. bedingen iiberdies meist eine Um
arbeitung del' urspriillglichell Plane, meist einen vollkommen neuen 
Ausbau. J e mehr man ins einzelne dringt, desto vielseitiger wird 
eine Sache. 

Es empfiehlt sich darum, bei Beginn des Baues erneut eine finan
zielle tlbersicht zu gewinnen. Man stellt hierzu auf den Grundziigen 
del' Gesetzentwiirfe einen allgemeinen Plan auf, gegebenenfalls nach 
genauen Gelandeaufnahmen und Katasterplanen. Jj-'iir schwierige Ob
jekte werden unter Umstanden Sonderentwiirfe gezeichnet. Nach del' 
erneuten Kostenermittlung ergibt sich ein Fin a n z p I an, um zu 
priifen, ob die im Gesetz ausgeworfenen Mittel reichen. Sind danach 
etwa tlberschreitungen zu erwarten, so wird es immerhin noch mog
lich sein, notwendige Mehrausgaben an einzelnen Stellen durch Ein
schrankungen an anderen Stellen einzusparen. 1m allgemeinell wird 
es gut sein, einen Reservefonds zu bilden fiir noch nicht klar erkenn
bare odeI' unvorherzusehende Ausgaben. ZweckmaBig wird ein solcher 
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Ersatz etwa in Hohe von 10 vH. bei der bauleitenden Oberbehorde 
fiir zukiinftige Verteilung zuriickzubehalten sein. 

Nach MaBgabe dieses Finanzplanes werden den ortlichen Stellen 
der Bauleitung fUr ihren Bezirk die Mittel iiberwiesen. Fiir die Inne
haltung dieser Finanzgrenzen sind sie verantwortlich. Sie miissen des
wegen iiber aIle anwachsenden Ausgaben unterrichtet sein, auch solche, 
die nicht etwa ihrem unmittelbaren Anweisungsrecht unterstehen, wie 
nach der iiblichen Praxis bei groBeren Ausgaben, beim Grunderwerb 
u. a. m., deren Bezahlung meist den oberen Stellen (Provinzialstellen) 
vorbehalten ist. 

Sehr wichtig sind im Laufe der Bauausfiihrung die in regelmaBigen 
Zeitabschnittenzuwiederholenden finanziellen Dbersichten. Jemehr 
sich der Bau seiner V ollendung nahert, um so dringlicher werden solche 
Aufstellungen und um so genauer miissen sie sein. Diese Angaben, 
meist in tabellarischer Form, Bollen priifen, ob die ausgeworfenen Geld
mittel reichen werden. Ihre Bearbeitung darf aber nicht etwa eine 
mechanische zahlenmaBigeZusammenstellung sein, vielmehr miissen diese 
Zahlen griindliche Sachkenntnis und Beherrschvng der Lage beim Bau 
beweisen. Laufende Aufzeichnungen der Kassenbiicher und iiberschlag
liche Ermittlungen der noch zu erwartenden Ausgaben miissen die Kennt
nis auf dem laufenden halten. Sie sollen, wenn es noch Zeit ist, vor 
etwaigen Dberschreitungen warnen, wenn unvermeidliche Ausgaben be
vorstehen, priifen lassen, wo Einsparnisse vorgenommen werden konnen. 
Wo aber Dberschreitungen unvermeidlich sind, fiihrt es zu einer besseren 
Lage, wenn man diese rechtzeitig vorher iibersieht und hervortritt, als 
wenn erst nachtraglich die Unzulanglichkeit der Mittel und die Not
wendigkeit des Mehrbedarfs zur Erkenntnis kommt. Der Stand der 
verantwortlichen Stellen gegeniiber der verfassungsmaBigen Kontrolle 
(Landtag, Stadtparlament u. a. m.) wird bei offener Darlegung der 
Verhaltnisse vorher immer ein leichterer und angenehmerer sein, 
als bei einem Antrage auf nachtragliche GutheiBung. Es ist dann 
rechtzeitig eine besondere Vorlage bei den verfassungsmaBigen Korpern 
in Form eines Gesetzentwurfs als Nachtrag zur Bewilligung weiterer 
Mittel einzubringen. Eingehende Begriindungen dariiber, wie sich der 
Mehrbedarf erklart, werden nicht zu umgehen sein. 

Solche finanzieUen Nachweise soUten erkennen lassen: 1. das Gesetz, durch 
das die Geldmittel bewilligt sind, 2. die Summe der Geldbewilligung, 3. den 
fUr die Verwendung iiberwiesenen Geldbetrag, 4. die Rohe des bereits veraus· 
gabten Geldes, 5. den Betrag, der noch erforderlich ist fiir die FertigsteUung des 
Baues, 6. die Rohe der voraussichtlichen Gesamtausgabe, 7. die Ersparnis oder 
Uberschreitung gegeniiber den bewilligten Geldmitteln. 

Fiir den fortschreitenden Bau wird eine fortgesetzte F I ii s s i g
machung von Geldmitteln notwendig. Dies geschieht durch die 
Kassenverwaltung, die in ihren laufenden Buchungen neben den Ein
tragungen auf den Bureaus der Bauleitung die Dbersicht iiber die Aus
gaben wahrt. 

In der PreuBischen Bauverwaltung gliedert sich das Kassen
wesen, wie der gesamte Aufbau der Verwaltung, in drei Instanzen: Die 
Ministerial-, die Provinzial- und die 6rtliche Stelle. Die erstere stellt 

IVlattern, Grundzlige. 4 
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die Mittel fiir das J ahr nach den Bewilligungen durch den Landtag den 
Oberprasidien und Regierungen zur Verfiigung, die ihre weitere Ver
teilung an die ortlichen Amter, Bauleitungen vornehmen und den 
zahlenden Kassen iiberweisen. An allen drei Stellen erfolgt Buch
fiihrung. 

Anweisung (Bauamt) und Verausgabung (Kasse) sind getrennt, so daB 
eine gegenseitige Kontrolle stattfindet. Verantwortlich fiir die Ausgaben 
ist dabei nicht nur der Anweisende, sondern auch die Kasse. 
Diese hat sich rechtzeitig zu melden, wenn der ihr zur Verfiigung ge
stellte Betrag zur Neige geht und darf nicht iiberzahlen. AIle diese 
Einzelheiten der Kassen- und Buchfiihrung, auf die hier nicht naher 
eingegangen werden soIl, sind in den meisten Staaten durch Gesetz 
und Verordnungen festgelegt. Fiir PreuBen durch das Gesetz betr. 
den Staatshaushalt vom 11. Mai 1898 (G.S. S. 77) s. Auszug S. 37. 

Es ist oft dariiber gestritten worden, ob hierbei die kaufmannische 
odeI' kameralistische Buchfiihrung mehr am Platze ist. Die erstere 
diirfte dort geboten sein, wo gewerbliche Unternehmungen des Staates 
vorliegen, die einen Gewinn erwarten lassen, um die GroBe desselben 
nachzuweisen oder auch um den Verlust zu erkennen. Meist ist in 
Staatsbetrieben die kameralistische Buchfiihrung iiblich, bei der die 
Ausgabe von del' vorher im Wirtschaftsplan festgelegten Einnahme ab
geschrieben wird. N euerdings ist nach dem Kriege jedoch in manchen 
Betrieben, die gewerblich arbeiten, z. B. Eisenbahnen, die kaufmannische 
Buchungsart eingefiihrt. 

Die Durchfiihrung des Etats- und Kassenwesens, del' Ein
nahme und Ausgabe der Geldmittel, der Regelung des Geldbedarfs und 
Geldverbrauchs, der finanziellen Dbersichten iiber den Stand del' Bauten 
usw. ist in del' Praxis von groBer Bedeutung und del' wirtschaftliche Grund
stock del' Unternehmungen. Es erfordert eine ziemlich genaue Zahlen
kontrolle, ein sorgfaltiges Buchungswesen, ein stets wachsames Auge 
fiir die Finanzlage, d. h. iiber die vorhandenen, bewilligten Geldmittel 
und tiber die verausgabten Summen. Dazu gehort die Beherrschung 
del' Formen des Geschaftsganges. Aber damit nicht genug. Es liegt 
darin immerhin nur das AuBerliche. Das innere Wesen ist gegriindet 
auf das angeborene Verstandnis fiir finanzielle Fragen und Aufgaben. 
Mag sein, daB diese Eigenschaften bis zu einem gewissen Grade an
erziehbar sind. Wie in einem groBen gewerblichen oder kaufmannischen 
Unternehmen die Buchfiihrung sicherlich nicht den Kern del' Dinge 
ausmacht, sondern del' vorwartsstrebende Geist, del' Schwung, die Kraft 
del' Personlichkeit das Gedeihen und den Gewinn bringt, so liegt es 
auch, odeI' so sollte es auch liegen bei den Staatsgeschaften, wenn es 
auch hier - heute wenigstens - weniger um gewerblichen Gewinn 
als um Staatsnotwendigkeiten geht. Auch da geniigt die mecbanische 
Arbeit nicht. Auch hier darf nicht das Formelle, sondern das Mate
rielle meist die Hauptsache sein. Es gehort ein feines Empfinden dazu, 
diesen Wegen zu folgen und beim Handeln den richtigen Augenblick 
zu wabren. Del' Ingenieur beherrscht die Gescbaftslage. Das gibt auch 
fiir die Handbabung del' Form die beste Grundlage. Darum ist er VOl' 
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aHem geeignet, auch den form ellen Gang zu leiten. Der tote Geist 
verliert sich in dem Wust der Zahlen leicht auf falschen Wegen, wenn 
nicht das Verstandnis der Sachlage den standigen Leitstern bildet. 

Aus dem Haushalt der preu13ischen Wasserbauverwaltung 
seien als Beispiel folgende Zusammenstellungen der Einnahmen und 
Ausgaben angegeben: 

Es waren: die Einnahmen 
in Goldmark 

die Ausgaben in Goldmark 
einschlieBlich des Extra

ordinariums 

im Jahre 1870 . . . 500000 11000000 
iill Jahre 1914 (v or dem 

Kriege) . . . . . 25000000 74000000 

In den Jahren 1890 bis einschlieBlich 1918 hat die preuBische 
Wasserbauverwaltung insgesamt rund 1,618 Milliarden Goldmark ver
ausgabt, davon entfallen auf 

den ordentlichen Haushalt . . . 
den auBerordentlichen Haushalt 
auBerplanmaBige Verrechnung, ins-

628,825 Mill. GM. od. rund 39 vR. 
394,078" " 24 vR. 

besondere Anleihemittel. . . . . 594,773 
" " 37 vR. 

Eine erhebliche Steigerung der Aufwendungen infolge der Kanalbauten, 
die in Verfolg des Gesetzes yom 1. April 1905 (G. S. S. 179) ausge
fiihrt wurden, ist erkennbar1). 

Haushalt des Reichsverkehrsministeriums, Abteilung fiir WasserstraBen, 1924 
(abgerundet in Goldmark). 

A. Ordentlicher Haushalt. 
I. Einnahmen aus Verkehrsabgaben (Kaiser-Wilhelm-Kanal 

und die am 1. April 1921 auf das Reich iibergegangenen 
WasserstraBen, die Teltowkanal-Aktiengesellschaft, Kraft-
werke usw.). . . . . . . . . . . . . . . . . 19469300 Mk. 

II. Ausgaben. 
Fortdauernde Ausgaben: Besoldungen, Reichsver

waltung, Reichskanalamt (Kaiser-Wilhelm-Kanal), Neckar
bauverwaltung, Reichswasserschutz, Deutsche Seewarte usw. 
Ausgaben fiir die am 1. April 1921 auf das Reich iiber
gegangenen WasserstraBen der Lauder einschlieBlich der 
dazu gehorigen Besoldungen, Nebenausgaben (Schlepp-
betrieb auf dem Rhein-Weserkanal u. a. m.) . . . . . 72660000 " 

Einmalige A usgaben: Fiir Unterhaltung der Wasser-
straBen usw. auch der Lander- und SeewasserstraBen 21616600 

B. AuBerordentlicher Haushalt. 
1. Einnahmen . . . . . . . . . . . . . . " 30000 " 

II. Ausgaben(BeteiligunganderNeckar-u.Rhein·Main-Donau
Aktiengeseilschaft, Teltowkanal-Aktiengesellschaft usw.). 51410500 " 

Nach obigen Ansatzen ergibt sich ein ZuschuB von 

(72660000 + 21616600) - 19469300 + (51410500 - 30000) 
= rund 126,2 Millionen Goldmark. 

1) Die Wasserwirtschaft Deutschlands Bd. II, S. 187. 

4* 
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Die Baupolitik del' Reichs- und Staatsverwaltungen ist nach dem 
Kriege - durch die schlechten FinanzverhiUtnisse genotigt - eine 
sehr sparsame geworden. Die Dinge liegen etwa so, daB die Eisen
bahnen, WasserstraBen und Kanale, die nicht eintraglich sind, zunachst 
nicht gebaut werden. Bei den WasserstraBen werden in erster Linie 
diejenigen ausgebaut, an denen Wasserkrafte erschlossen werden konnen 
und dies beschrankt sich meist nul' auf die Herstellung del' Kraft
stufen, wie am Donau-Main-Kanal und bei del' Neckar-Kanalisierung. 
Andere Arbeiten, wie del' Mittellandkanal und seine Fortsetzungen, del' 
Plauer-Ihle- und Oder-Spree-Kanal sind sehr eingeschrankt worden. Das 
deutsche Bauunternehmertum und alle mit ihm zusammenhangenden 
Betriebe und Personen haben darunter schwer zu leiden. Abel' die 
N otwendigkeit, den Verkehr zu fOrdern, als die unerlaBliche Grundlage 
del' Wirtschaft muB del' staatlichen und Reichsbaupolitik gebieten, den 
Ausbau del' Eisenbahnen und WasserstraBen zu betreiben, soweit die 
allgemeine Finanzlage irgend Mittel fUr diesen Zweck frei werden laBt. 

d) Beitragsleistungen zu staatlichen Unternehmungen1). 

Es ist schon an anderer Stelle ausgefiihrt worden, in welcher 
Weise die Mitwirkung del' beteiligten Kreise bei del' BaudurchfUhrung 
und dem Betriebe staatlicher Eisenbahn-, Wasserbau- und ahnlicher 
Unternehmungen in neuerer Zeit organisiert wurde. Abel' nicht nur 
in diesel' beratenden Teilnahme, sondern auch durch die Tat werden 
neuerdings die betreffenden Bezirke in Anspruch genommen. Auch 
das neue preuBische Wassergesetz vertritt allgemein den Stand
punkt, das diejenigen, die von derVerbesserung derVerhaltnisse Nutzen 
haben, auch anteilig zu den Kosten herangezogen werden sollen. Ins
besondere haben nach § 119 die Eigentiimer von Grundstiicken an einem 
Wasserlauf zu den Kosten del' Unterhaltung nach dem MaBe del' VOl'
teile beizutragen, die funen durch die Sicherung des Bestandes ihrer 
Grundstiicke erwachsen. An Stelle des Beitrages in Geld, steht es 
fun en frei, in geeigneten Fallen Arbeiten zu leisten, auch Baustoffe 
zu liefern. Entsprechendes gilt nach § 174 des preuBischen Wasser
gesetzes fiir den Ausbau del' Wasserlaufe. Dabei muB man beachten, 
daB del' Abbruch del' Ufer ein elementarer, von den Anliegern nicht 
verschuldeter Vorgang ist. Es kann unter Umstanden im Einzelfalle 
nicht ausgeschlossen sein, daB sie die Wirkung und Folgeerscheinungen 
von Regulierungen an Fliissen, Begradigungen, Durchstichen und son
stigen Veranderungen des FluBbettes und del' WasserfUhrung sind. Es 
sind das meist schwierige Fragen, und die Uferbesitzer sind stets gern 
geneigt, den Staat fUr alles verantwortlich zu machen. Man wird dar
auf oft nul' antworten konnen, wenn man riickwartig die Regulierungs
geschichte verfolgt und die Verhaltnisse am Strom VOl' und nach dem 
Eintritt del' kiinstlichen Veranderungen untersucht. Dabei ist del' Um
stand zu betonen, daB del' Anlieger eines natiirlichen Wasserlaufes 

1) Es ist dies gleichsam das Gegenstiick zur Unterstiitzung von Provinzen, 
Kreisen odeI' Gemeinden durch Hergabe verzinsloser odeI' wenig verzinsbarer 
Gelder. 
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ebenso die Nachteile in Kauf nehmen muB, wie er der vielen Vorteile 
teilhaftig wird, die eine WasserstraBe bringt. Immerhin wird bis zu 
einem gewissen Grade die Leistungsfahigkeit der Anlieger zu beachten 
sein, und bisweilen kann es bei schwer um ihr Dasein ringenden klein
bauerlichen Besitzern geniigen, wenn sie durch Leistungen irgendwelcher 
Art nur ihren guten Willen bekunden. Dort allerdings wird der Staat 
ganz einzutreten haben, wo Bauten fUr die Schiffahrt sonstige Landes
kulturinteressen geschadigt haben (§ 119 W. G.). 

Wesentlich ist die Frage fUr Unterlieger von Staubeckenanlagen. 
Auch hier wird in entsprechendem Verhaltnis der ausgenutzten Vor
teile, ·die sich aus der Wasseraufspeicherung fiir die einzelnen Berech
tigten ergeben, der ZuschuB zu den Kosten der Unterhaltung und des 
Betriebes einschlieBlich der Verzinsung und Tilgung des Baukapitals 
zu bemessen sein. Um Aufrechnungen dieser Art zu machen, muB 
man den Kreis der Berechtigten kennen und ebenso die Abgrenzung 
des ausgenutzten V orteils fiir den einzelnen find en, um danach den 
VerteilungsmaBstab festzulegen. AIle diese Feststellungen sind nicht 
einfacher N atur und konnen meist nicht ohne Widerspruch durchge
fiihrt werden, weil die Interessen der einzelnen allzusehr beriihrt wer
den. Fiir die DurchfUhrung derartiger Beitragsleistungen nehme ich 
Bezug auf meine Darlegungen im Handbuch der Ingenieurwissen
schaften III. Teil, II. Band, Talsperren 1913, S. 638 u. f. Sie kann 
geschehen, wo ein freiwilliger ZusammenschluB stattfindet oder auf 
Grund eines besonderen Gesetzes (Ruhrtalsperrengesetz). 1m allge
meinen bieten sich gesetzliche Handhaben, die Interessen am Strom
lauf fUr alle Beteiligten zu wahren aus dem Umstande, daB nach dem 
neuen preuBischen Wassergesetz der Erwerb von Rechten nul' auf dem 
Wege del' Verleihung neuer Rechte odeI' del' Sicherstellung schon vor
handener Einrichtungen erfolgen kann. 

Ein solcher Fall ist gegeben, wenn Staubecken errichtet werden 
sollen, um das Niedrigwasser eines Wasserlaufes zu verstarken. Aus 
dem Grundwasserstrome eines solchen Tales ziehen viele Anlieger Nutzen, 
z. B. Wasserwerke, die aus dem Grunde Wasser entnehmen und fort
leiten. Dadurch wird die flieBende Welle beinfluBt. Es kann nach dem 
neuen Stande unserer Erkenntnis als sicher angesehen werden, daB bei 
durchlassigem Untergrunde, wie es z. B. der Sandboden del' Mark ist, 
das aus dem Grunde fortgepumpte Wasser aus der Oberflache nach
stromt, also auf mittelbarem Wege dem Wasserlauf entzogen wird. 
Solche Wasserwerke bediirfen zu ihrer Einrichtung der gesetzlichen Ge
nehmigung (Verleihung). Es scheint also billig, daB sie infolge der Vor
teile, welche sie durch die Speisung der Fliisse aus den Wasserauf
speicherungen haben, auch zu den Kosten der Staubecken und ihres 
Betriebes mit aller Zinsen- und Tilgungsdeckung herangezogen werden. 
Bemerkenswerte Verhandlungen diesel' Art sind fUr die Errichtung der 
Staubeckenanlagen im Gebiet der oberen Spree zwischen der Staats
regierung und den Gemeinden von GroB-Berlin gepflogenl). 

") Naheres: Techn. Wirtsch. 1919. S. 733 u. f. 
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Die Beteiligung kann geschehen: 
1. Durch bare Zuschiisse. Diese Art war friiher iiblich z. B. beim 

Bau des Dortmund-Ems-Kanals. 1m allgemeinen hat sich dieses Ver
fahren nicht bewahrt, da das Geld oft nur schwer aufgebracht wer
den konnte. 

2. Durch Gewahrleistungen durch Ubernahme anteiliger Deckung 
der Lasten der Verzinsung, Tilgung des Baukapitals und der Kosten 
der Unterhaltung und des Betriebes. 

3. Drirch Hergabe von Grund und Boden. Besonders bei Eisen
bahnbauten iiblich. 

Die Gewahrleistenden sind offentliche Verbande, Provinzen, Ge
meinden oder 1nteressentenverbande, wobei die Rechte und Pflichten 
entsprechend bemessen werden. Der Bauherr ist in allen Fallen der 
Staat (Reich) und er hat auch den Betrieb in der Hand. 

Die groBen 1ngenieurunternehmungen der Gegenwart haben 
in allen Staaten, in den Provinzen, Kreisen und Gemeinden viele der
artige Verhandlungen gezeitigt. Oft sind zur Regelung besondere Ge
setze erlassen. Fiir die Pilichten- und Rechteverteilung haben sich hier 
und da generelle Grundsatze und Praktiken herausgebildet. Theoretische 
Erwagungen sind oft wenig am Platze, wenn zwar als Richtschnur Er
mittlungen auf rechnerischer Grundlage unter Abwagung der GroBe der 
Anteile, der Vorteile usw. nicht entbehrlich sind, sollen sich die Ver
handlungen nicht ins Uferlose verlieren und fiir die gerechte Verteilung 
von Licht und Schatten jeder Anhalt fehlen. Diese Unterlagen liefert 
der 1ngenieur. Das Endergebnis weicht von seinen Feststellungen oft 
ab, denn es greifen auch allgemeine Erwagungen Platz. Dabei miissen 
Sachverstandige iiber aIle einschlagigen Verhaltnisse gehort werden, aber 
der Entscheidende und Leitende muB selbst von guter Sachkenntnis 
durchdrungen sein, um nicht ein Spielball der wirkenden Krafte zu 
werden. PolitischeEinfliisse waIten oft ob; die Mehrheit pflegt zu ent
scheiden. Staatswirtschaftliche Gesichtspunkte diirfen bei allen diesen 
groBen 1ngenieurunternehmungen nicht auBer Ansatz bleiben. Oft ist 
es notig, daB einzelne Wirtschaftszweige oder arm ere Gemeinden und 
Landbezirke, die einer besonderen Forderung bediirfen, wenig zu den 
Lasten offentlicher kuItureller Werke herangezogen werden, wahrend 
man leistungsfahige Gebiete der Selbsthilfe iiberlassen kann. 1m groBen 
und ganzen ist nach dieser Richtschnur vorgegangen bei den Talsperren 
und sonstigen Landeskulturunternehmungen Westdeutschlands, wo eine 
reiche 1ndustrie groBe Geldkrafte besitzt, wahrend die fOrdernden Wirt
schaftswerke des Ostens mit staatlichen Beihilfen oder ganz aus staat
lichen Mitteln errichtet worden sind 1). 

Als ein Beispiel fiir derartige Erwagungen moge hier auf die Aus
fiihrungen der Denkschrift Nr. 96 zur preuBischen WasserstraBenvorlage 
yom Jahre 1904 verwiesen werden, und es sei ferner gedacht der Be
teiligung der Garantieverbande an den Ban- nnd Betriebskosten fiir 
den Hohenzollernkanal (WasserstraBe Berlin-Stettin). 

1) Siehe des Verfassers Schrift: Der Talsperrenbau und die deutsche Wasser
wirtschaft. S. 74. 
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Die im § 3 des WasserstraBengesetzes yom 1. April 1905 vorgesehenen Ver
pflichtungen, von deren Erfiillung die Inangriffnahme des Baues abhangig war, 
sind von den Stadten Berlin und Stettin iibernommen worden. Die Verpflich
tungen erstrecken sich mit bestimmten MaBgaben auf Erstattung des durch Schiff
fahrtabgaben und sonstige Einnahmen etwa nicht gedeckten Fehlbetrages der 
jahrlichen Betriebs- und Unterhaltungskosten des GroBschiffahrtweges und des 
Finowkanals und auf Verzinsung und Tilgung eines Drittels des Baukapitals, 
soweit auch hierzu die laufenden Einnahmen aus beiden WasserstraBen nicht 
ausreichen. Einnahmen und Ausgaben werden dabei fiir den GroBschiffahrtweg 
und den Finowkanal einheitlich berechnet. Fiir die Stadt Berlin hatte die Stadt
gemeinde Charlottenburg eine Unterhaftung von 10 % der geleisteten Garantie 
iibernommen; die Stadt Stettin wird durch die Provinz Pommern mit einein 
Jahresbeitrage bis zu 10000 Mark unterstiitzt. Die Stadte Oranienburg und 
Eberswalde sowie die Landgemeinde Steinfurth haben sich in ihren Gemeinde
bezirken an der Bereitstellung des zum Kanalbau erforderlichen Grund und 
Bodens beteiligt. Auch einzelne Privateigentiimer haben Landereien fiir den 
Kanal unentgeltlich abgetreten 1). 

Flir die Fortsetzung des Mittellandkanals von Hannover zur Elbe 
werden die NachstbeteiIigten an den Kosten des Kanals beteiIigt, wie 
es nach dem WasserstraBengesetz vom 1. April 1905 beim Rhein-Weser
Kanal geschehen ist 2). 

Fur die Beurteilung der einer Stadt, Genossenschaft oder anderen 
Korperschaft zu gewahrenden Beihilfe ist es notig, die Hohe des Haus
haltplanes, d. h. die Ausgaben und Einnahmen zur Deckung der lau
fenden Wirtschaftsbedlirfnisse der letzten Jahre, die Steuerverhaltnisse, 
die Vermogenslage der Stadt (Schulden und aktives Vermogen), mit 
einem Wort: die gesamte Finanzlage, ihre gegenwartige wirtschaftliche 
Lage und voraussichtliche zuklinftige Entwicklung kennen zu lernen. 
Man wird nicht umhin konnen, sich derartige Ermittlungen vorlegen 
zu lassen, um sich entsprechende Unterlagen zu beschaffen und die 
geldliche Leistungsfahigkeit ermessen zu konnen. 

3. Die wirtschaftlichen Unternehmungs- und 
Betriebsformen in der Giitererzeugung. 

A. Allgemeines. 
a) Die Bedingungen fUr die GUtererzeugung. 

Die natlirlichen Bedingungen der GUtererzeugung sind Rohstoffe 
wie Holz, Kohlen, Mineralien, fruchtbarer Boden, Klima, geographische 
Lage zu den WeltverkehrsstraBen, orographische, geognostische und 
hydraulische Beschaffenheit des Landes, Volkscharakter u. a. m. Da
neben sind die sogenannten wirtschaftlichen Bedingungen von bedeut
samem EinfluB. Hierzu rechnen die Arbeit, das Kapital im engeren 
Sinne und die Unternehmungen. 

Die Erzeugung von Sachgiitern besteht in der Gewinnung und Her
beischaffung solcher Gliter, die die Natur schon fertig liefert (Kohlen, 
Holz u. a. m.) oder in der Bearbeitung der Rohstoffe. 

1) Festschr. z. Eroffnung d. GroBschiffahrtweges Berlin-Stettin. 1914. S. 36. 
2) Siehe Denkschrift der preuBischen R,egierung liber den Mittellandkanal 

yom 1. Februar 1920, S. 64. 
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Natur (Rohstoffkapital) und Arbeit sind somit die Grundbe
dingungen der stofflichen Hervorbringung. Aus ihren Aufwendungen 
entsteht der Wert eines Gegenstandes, der gemeinhin in seinem Preise 
und in den Kosten zum Ausdruck kommt, wenn man fun anschaffen 
willI). Aber nicht nur das Kapital in Form von Rohstoffen aus der 
Natur geh6rt neben der Arbeitsaufwendung zur Hervorbringung von 
Giitern, sondern es bestehen, wie schon bemerkt, noch andere Zwischen
mittel, die der Aufwendung von Kapital gleichkommen. Dieses Kapital 
im engeren Sinne sind Werkzeuge und Maschinen, Gerate alIer Art, 
Gebaude, Fabriken, Gleise, Hafenanlagen, KanaIe, Lagerplatze usw., 
kurz aIle Hilfsmittel der menschlichen Betriebstatigkeit, und in dies em 
Sinne ist auch der Preis als das Ergebnis aus Arbeits- und Kapital
aufwand aufzufassen. 

b) Der Arbeitslohn. 
Begriff des Arbeitslohnes. Das Arbeitseinkommen geht hervor aus 

der Anwendung der k6rperlichen oder geistigen pers6nlichen Arbeits
kraft. Der Arbeitslohn in Form von Gehalt, Lohn, Besoldung, Teil 
des Unternehmerreingewinns steUt die Rente der Arbeit dar. Dieses Ein
kommen ist das Entgelt fiir die tJberlassung der Arbeitskraft an einen 
anderen. Die Arbeitskraft ist eine Ware und der Arbeitslohn der fUr 
diese Ware Arbeit bezahlte Preis. Der Arbeiter ist der Verkaufer, der 
Arbeitgeber der Kaufer. Um diese Ware entspinnt sich der Preiskampf. 
Daraus erklart sich das Schwanken des Arbeitslohnes. Angebot und 
Nachfrage spielen in diesem Kampfe eine sehr wesentliche Rolle. Dies 
gilt voll aIlerdings nur bei der Verdingung der Arbeitskraft im freien 
Wettbewerb, anders ist es z. B. bei der Besoldung von Beamten, bei 
Tagpreisen der Dienstmanner und sonstigen tarifmaBig festgelegten 
Zeit- oder Stiickl6hnen. 1m iibrigen tritt heute mehr denn je bei dem 
Kampf um den Preis der Arbeit das ethische und soziale Moment in 
den Vordergrund. Der krasse Kampf soUte an Scharfe nachlassen. Der 
Ingenieur als werktatiges Mitglied der schaffenden Stande soUte hierbei 
eine bedeutsame Stelle einnehmen und ist berufen, in dem Kampf 
zwischen Unternehmertum und Arbeiterschaft in ausgleichender Weise 
zu vermitteln. Dies gilt nicht minder fiir den Ingenieur der Industrie 
wie fiir den Ingenieur in Staats- und Gemeindebetrieben. 

Die Formen des Arbeitslohnes. Man kennt zwei Arten des Arbeits
lohnes. Erstens den Naturallohn, der heute nur noch wenig ublich 
ist. Er kommt wohl noch vor im Handwerk bei Gehilfen, die im Hause 
des Arbeitgebers wohnen, und in der Landwirtschaft. Im Baubetriebe 
oder in der Industrie ist diese Art der Entlohnung kaum noch zu 
finden· In gewissem Grade kann man darunter die Vorhaltung von 
Dienstwohnungen und die Darbietung von W ohngelegenheit in den 
W ohnkolonien der Zechen und Fabrikunternehmen verstehen. Die SeB
haftmachung der Industriearbeiter dadurch, daB man ihnen kleine Ge
h6fte mit Garten und m6glichst mit etwas Gemiise- und Ackerbau zur 

1) Schonberg: Handbuch der politischen Okonomie 1, 190. 1897. 
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Miete oder in Erbpacht iiberlaBt, ist eine der neueren Zeit und der 
modernen sozialen Auffassung entsprechende Bewegung. 1m rheinisch
westfalischen Kohlenrevier ist diese Erscheinung wohl mehr als sonstwo 
zu beobachten und zweifellos eine gesunde Entwicklung, wenn damit 
nicht die Gefahr verbunden ist, daB nach anderer Richtung hin sich 
daraus die Moglichkeit zu einem wirtschaftlichen oder politischen Druck 
ergibt, z. B. in der Lohnfrage. 

Die zweite Art, der Geldlohn, ist heute die allgemein iibliche 
Entgeltung. 

N ach der Berechnungsart unterscheidet man den Z ei t 1 oh n und 
Stiicklohn. Bei ersterem erfolgt die Bezahlung nach Zeit, Tag oder 
Stunde. Es ergibt sich daraus fiir den Arbeiter Einfachheit und Sicher
heit des' Einkommens, fiir den Unternehmer allerdings unter Umstanden 
die Gefahr, daB nicht voll gearbeitet wird. 

Beim Stiicklohn geschieht die Bezahlung nach geleisteten MaB
einheiten, etwa nach Metern oder Kubikmetern der Masse, nach der 
Zahl u. a. m. Den Arbeitern wird damit eine groBere Freiheit in der 
Einteilung der Arbeit und der Zeit geboten, auch die Moglichkeit, in 
gewissen Grenzen ihr Einkommen zu erhohen. Allerdings nur in 
Grenzen, denn man kann beobachten, daB infolge des allgemeinen 
Gesetzes des freien Wettbewerbes eine Herabsetzung des Einheitspreises 
einzutreten pflegt, wenn das Einkommen sich urn ein Betrachtliches 
iiber das GewohnheitsmaB der Berufsklasse erhebt. Andererseits besteht 
die Gefahr der Dberanstrengung fUr die Arbeiter. Fiir den Unternehmer 
ergibt sich der V orteil aus der geforderten Gesamtleistung, die fiir ihn 
einen entsprechend gesteigerten Roh- und Reingewinn erhoffen !aBt, 
allerdings auch die Moglichkeit minderer Giite del' Arbeit (Massen- oder 
Ramscharbeit) nicht ausschlieBt. Wenn man somit meinen kann, daB 
in gewissen Gl'enzen das Interesse bei dieser Bezahlungsart auf beiden 
Seiten vorhanden sein sollte, so findet der Stiicklohn doch nicht un
geteilten Beifall, auch nicht im Publikum und bei Behorden und Ab
nehmern. "Akkordarbeit" hat wie "Kriegsarbeit" im allgemeinen keine 
besondere Empfeblung. Viele Arbeiter mogen diese Entlohnung nicht, 
so z. B. auch die italienischen Arbeiter, die friiher viel zu Maurer-, 
Steinbruch- und anderen Arbeiten nach Deutschland gekommen sind. 
Ihnen lag vor aHem an einem festen Einkommen, wohl in dem Gefiihl, 
daB Stiicklohn auch keine Schiitze, wohl aber leicht iibermaBige Ab
nutzung der Korperkrafte mit sich bringt. Zeitlohn braucht keineswegs 
fUr den Arbeitgeber zu einer Schmalerung der Leistung zu fiihren. 1m 
Abrechnungsverfahren zwischen Behorde und Unternehmer, bei Erd
und Maureral'beiten, Eisenbauten u. a. m. ist die Stiickbezahlung die all
gemein iibliche und gegebene und scheint nach der voriibergehenden 
Ausschaltung wahrend der Revolutionsjahre 1918 bis 1920 wieder viel
fach in Aufnahme zu kommen. Auch die Giite del' Ware kann aus
reich end gesichert werden, wenn allerdings in dieser Hinsicht auch leicht 
VerdrieBlichkeiten auf del' Baustelle entstehen. 

Bei Bezahlung nach Gewicht entsteht z. B. bei Eisenbauten die 
Gefahr, daB zu groBe und unnotige Massen in die Briickenkonstruktion 
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eingepackt werden, die das Gewicht vermehren, ohne eine Nutzleistung 
zu bringen. Andererseits fiihrt die Bezahlung nach der Zahl bei anders 
gearteten Konstruktionen leicht zur Ersparnis an Massen und zu hohen, 
wenn nicht unzulassigen Beanspruchungen des Materials. 

Nur bei gefahrvollen und uniibersichtlichen Arbeiten tritt an Stelle 
dessen zweckmaBig die Ausfiihrung im Tagelohn. Sie schafft eine klare 
Geschaftslage, und wo etwa ein Wagnis vorliegt, da soUte der Bauherr 
der Trager sein, da zu seinem Nutz und Frommen das Unternehmen 
geschieht. Das entspricht der Auffassung von Billigkeit und Recht. 
Ich nehme fiir weitere Darlegungen Bezug auf meine Ausfiihrungen im 
Handbuch der Ingenieurwissenschaften Teil Ill, Bd. II, Abt. II (Tal
sperren), 4. Aufl., 1913. S. 527 u. f. 

1m aUgemeinen pflegt im unmittelbaren Verhaltnis der Bauverwal
tungen zu den Arbeitern die Entlohnung nach Zeit iiblich zu sein; 
mehr findet sich der Stiicklohn in der Hausindustrie, wo fiir die Arbeit
geber jeder Nachweis iiber die Verwendung der Zeit fehlt. 

Akkordlohn ist im Fabrikbetriebe zweckmaBig, wo die Arbeit iibersicht
lich ist und gleiches Material fortlaufend bearbeitet wird, die Schwierigkeit der 
Herstellung erkennbar und die Menge der Leistung und ihre Giite leicht priif
bar, die iiberdies durch den Erfolg auf dem Markte bald erwiesen und gekenn
zeichnet wird. Der Arbeitsbetrieb ist gemeinhin ein dauernder und gleichf5r
miger, und der Arbeiter selbst weiB, welches Ergebnis er bei langsamer, wel
ches bei gesteigerter Tatigkeit erwarten kann. Ein Wagnis fUr Verlust besteht 
nicht. Der groBtore Ertrag griindet sich lediglich auf groBere Arbeitsanwendung. 

Bei Bauarbeiten hingegen ist Akkordarbeiten meist uniibersichtlich. Es 
kennt z. B. bei Erdarbeiten weder der Arbeitgeber noch Arbeitnehmer vorher 
genau die Bodenbeschaffenheit. Also tragt der Arbeiter bis zu einem gewissen 
Grade die Gefahr und das Wagnis. Er kann aber einen Verlust an Kapital 
nicht aushalten, da er nur wenig Kapital besitzt und von der Hand in den 
Mund lebt. Ahnlich ist es bei anderen Arbeiten dieser Art. Der Arbeitgeber 
andererseits berechnet sich den Tagelohn nach der geleisteten Arbeitsmenge 
und Giite. Es falit bald auf, werm dieser eine gewisse Hohe iiberschreitet. Er 
wird dann danach trachten, die Einheitspreise herabzusetzen. Der Staat muB 
den Tagelohn gewahrleisten. Anders der Unternehmer. Er kann Verluste aus
halten. Der Bau ist stets ein einmaliger Betrieb im Gegensatz zu der Dauer
arbeit der Industrie. Somit ist dort die Festsetzung der Gedingesatze schwierig. 
Die Arbeiter wollen selbst im allgemeinen nur den "Tagelohn" verdienen, ein 
gesichertes Auskommen haben. Auffallend trat diese Erscheinung friiher, wie 
bemerkt, bei den italienischen Sommerarbeitern hervor. Sie bescheiden sich mit 
einem angemessenen, aber gleichbleibendem Lohnsatz, denn sie wissen, daB sie 
Reichtiimer nicht erwerben werden. 

Der Unternehmer kann mit Kapital und Arbeit spekulieren, der Arbeiter 
nur mit seiner Arbeitskraft, die sein einziges, im Werte gleichbleibendes Kapital 
bedeutet. Dieser muB darben,. wenn der tagliche ZufluB an Lohn ausbleibt. 

Staat, Stadt und Gemeinde miissen stets im Auge behalten, daB sie den 
Arbeiter nicht zugrunde richten diirfen. Er ist, wie der Grund und Boden, 
das Fundament der Gemeinschaft. Das weiB der Arbeiter und er verlaBt sich 
auf diese Erkenntnis. Daher wird man bei uniibersichtlichen Arbeiten Yom 
Gedingelohn stets auf Tagelohn zuriickkommen miissen. 1m iibrigen kann 
Akkordlohn im Baubetriebe stets nur als eine andere Form des Tageslohns 
gelten. 

Die Steigerung der Arbeitsleistung, die man durch Stiicklohn an
strebt, kann bei Tagelohnverrechnung durch ein P ram i ens y s t e m 
angestrebt werden. Es wird dabei eine Zulage fUr besonderen FleiB 
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zum Tagelohn fUr Leistungen gewahrt, die iiber den Durchschnitt 
hinausgehen. Dnter Dmstanden kann das auch bei Stiicklohn durch
fUhrbar sein. In der Theorie ist dies richtig. Praktisch ist das Ver
fahren im Baubetriebe wenig zur Anwendung gekommen, wohl weil es 
nicht geniigende Einfachheit fiir die Durchfiihrung besitzt und auch 
der Erfolg ausbleibt. Besonders rege und fleiBige Leute kommen ohne
hin zu besser bezahlten Stellen (Vorarbeiter, Aufseher u. a. m.). Es gilt 
auch hier das oben bei der Betrachtung iiber Stiicklohn allgemein Ge
sagte. Der Ansporn ist nicht ausreichend, vielleicht bei jugendlichen 
Arbeitern, nicht aber bei solchen im vorgeriickten Alter. 

Vereinzelt hat man versucht, die Arbeitslust durch Gewinnbeteiligung 
zu fordern. Sicherlich ein gesunder Gedanke, doch fUr die meisten Ver
haltnisse zu verwickelt. Es konnen dafm Arbeitsgesellschaften ge
bildet werden und die Arbeiter haben Anteil am Geschaftskapital. Sie 
beziehen neben Lohn- und Gewinnanteil Zinsen fUr ihren Anteil im Ver
haltnis zum Reingewinn 1). 

Die Rohe des Arbeitslohnes. Bestimmend dafUr sind die Hervor
bringungskosten der Arbeit, d. h. die Kosten des Lebensunterhaltes des 
Arbeiters, der die Arbeit leistet, und seiner Familie. Die hierfUr un
umganglichen Ausgaben fUr Wohnung, Verpflegung, Kleidung u. a. m. 
bilden die unterste Grenze, unter die der Arbeitslohn dauernd nicht 
sinken kann (Existenzminimum). Der Dnterhaltsbedarf des Arbeiters 
ist naturgemaB eine veranderliche GroBe und ist abhangig von dem 
Kulturzustand der Bevolkerung, von der durchschnittlichen Zahl der 
Familienmitglieder, von der Auffassung des Begriffes "standesgemaB", 
von der Mitarbeit der Familie (der Frau und der Kinder), vom Klima 
- da dieses die Ausgaben fUr Kleidung, W ohnung und N ahrung be
einfluBt - von der Art der Arbeit u. a. m. Gefahrliche, gesundheits
schadliche Arbeit muB hoher bezahlt werden, z. B. sei auf die hohe 
Entlohnung der Schleifer in der Solinger Kleineisenindustrie hinge wiesen. 
Die Leistung des Arbeiters wird aber auch von der Verpflegung be
dingt. Ferner sprechen oder sollten wenigstens bei der Bemesssung 
des Arbeitslohnes auch ethische und sozialpolitische Erwagungen mit
sprechen. Gute Kost, gesunde W ohnung und damit im engen Zusam
menhange W ohlbefinden und Zufriedenheit des Arbeiters liegen mit im 
Interesse des Arbeitgebers. Wo des Lebens Notdurft nicht befriedigt 
werden kann, verfallt der Arbeiter der Armenpflege. Die Lebenshaltung 
der Volker ist eine sehr verschiedene, die des deutschon Volkes hat sich 
in den letzten Jahrzehnten offensichtlich standig gehoben. Die Woh
nungsverhaltnisse sind bessere geworden, ebenso die Verpflegung, dazu 
kommt die Steigerung der Lebensmittelpreise. Bei den Lohnsatzen kann 
man infolgedessen ein standiges Anwachsen beobachten. Wenn sich 
somit auch beide Dmstande, Lohn- und Lebenskosten, gehoben haben, 
so ist doch das Endergebnis eine Verbesserung und wiirdige Vervoll-

1) Weiteres siehe Schonberg: Handbuch der politischen Okonomie. Bd.1. 
Siehe auch das Gedingeverfahren in den Werkstatten der Deutschen Reichs
bahn. Z. V. d. 1. 1922. S.916. 
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kommnung gewesen. Wir gehen hier in gleichem Schritt mit England, 
Amerika und Frankreich und lassen RuBland und Italien mehr und 
mehr zuriick. Die Not der Kriegszeit war eine Ausnahme. 

Die ungew6hnlich hohen L6hne wahrend des Weltkrieges und in 
den nachsten Jahren sind eine voriibergehende Erscheinung und eine 
Folge der starken Steigerung der Kosten aller Lebensgiiter, und zum 
Teil auch politischer Erwagungen, vor allem aber der Entwertung des 
deutschen Geldes gewesen. 

Auf die durch die Revolution und ihreNachwirkungen herbeigefiihrten 
Umgestaltungen, wie den Achtstundentag, die Arbeitervertretungen, die 
Lohnverhaltnisse, das Verhaltnis des Arbeiters zu Reich, Staat und Ge
meinde, die rationellsten Arbeitsmethoden nach dem Taylorsystem und 
andere Fragen politischer Art solI hier nicht eingegangen werden, zu
mal noch alles im FlieBen ist. Diese Bewegung hat ihren kennzeich
nenden Ausdruck in dem Betriebsrategesetz 1) gefunden, worauf im 
einzelnen verwiesen werden m6ge. 

Das Arbeitsrecht, die Versicherung und der Schutz der Arbeiter 
und Angestellten, sowie der Arbeitsnachweis unterliegt nach del' neuen 
Reichsverfassung vom 11. August 1919 der Gesetzgebung durch das Reich. 

e) Die Unternehmung. 
Einen wesentlichen Anteil an del' Giitererzeugung hat die Unter

nehmung. Diese bildet sich, wenn die Erzeugung eine dauernde wird. 
Die Unternehmung ist die Vereinigung schaffender Krafte zum Zwecke 
del' Hervorbringung und des Absatzes von Giitern auf eigene Rechnung 
und Gefahr. Der Unternehmer vereinigt somit die Erzeugungsfaktoren 
Kapital (Grund und Boden, Maschinen, geldliche Betriebsmittel) und Ar
beit zu gemeinsamer Wirkung. Er ist del' Organisator und Betriebs
leiter del' Arbeit und der Arbeiter, der Erzeuger und Verteiler der 
Giiter. Die wirtschaftlicheBedeutung del' Unternehmungen besteht in 
der Vervollkommnung del' Giitererzeugung, weil sich hier die besten 
Sonderkenntnisse vereinigt finden. Man m6chte in diesel' Tatsache auch 
einen Gesichtspunkt el'kennen, nach dem del' Eigenbetl'ieb im Staatbau 
in den gegenwal'tigen Verhaltnissen zu beurteilen ist. Der Staatsbeamte 
kann nicht wohl gleichzeitig verwaltender Beamtel', Konstrukteur und 
ausfiihrender Unternehmer sein. Soviele Fahigkeiten erster Leistung ver
einigen sich nicht oder wohl nul' ausnahmsweise in einer Person. Eine 
solche ZusammenschlieBung spricht auch gegen den volkswirtschaftlichen 
Grundsatz del' Arbeitsteilung. Man muB also Unternehmertum und 
Staatsbeamtentum trennen. 

In dem zu erwal'tenden Gewinne liegt del' Ansporn zur h6chsten 
Leistungsfahigkeit und hiel'in kann man einen gesunden Egoismus er
blicken, solange sich del' V orteil in maBigen Grenzen halt. Allerdings 
findet man auch restlosen Ansturm, der frei von Gewissensbedenken 
ist und VOl' Riesengewinnen nicht zuriickschreckt und iiber den Unter
gang von Wettbewerbern hinweg zum Erfolge strebt. In einem Fort-

1) Reichsgesetzblatt vom 4. Februar 1920 S. 147. 
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schritt der Kultur auf solcher Grundlage wird niemand ein Heil er
blicken. Durch Sicherung billiger Einkaufsquellen der Rohstoffe, durch 
langjahrige Geschaftsverbindungen, durch Geschaftserfahrungen kann der 
Unternehmer die Giiter billig hervorbringen. 1m Baubetriebe z. B. fin
det meist eine bessere Ausnutzung der Maschinen und GerMe statt als 
sie im Staatsdienst erreichbar ist. Daher vermogen GroBbetriebe meist 
billiger zu arbeiten als kleine. Aber im ganzen lassen diese Umstande 
erkennen, daB es dem Staatsingenieur, der bei Bauten auf das Ergebnis 
offentlicher Ausschreibungen angewiesen ist und dem alte Geschafts
verbindungen wie dem Kaufmann nicht zur Seite zu stehen pfiegen, 
schwerer fallen wird, gleich billig hervorzubringen, wie dem freien, an 
keine Vorschriften gebundenen Unternehmer, der den Augenblick nach 
der jeweiligen Lage schnell mit freiem EntschluB und oft mit ebenso 
schnell abgeandertem Willen nutzen kann. Der Unternehmer wird sein 
Geschaft - immer einen redlich vorwartsstrebenden Mann vorausgesetzt 
- mit Sorgfalt und Umsicht zu leiten bemiiht sein, weil er das Wagnis 
selbst tragt und N achteile am eignen Vermogen verspiirt. Hierin wird 
in vielen Fallen eine noch durchgreifendere Triebfeder liegen als in 
dem PfiichtgefUhl, dem der Staatsbeamte folgt. 

Das Un ternehmereinkommen ist der DberschuB ausdem rohen Er
trage der Produktion iiber die Kosten derselben, wenn man die U mwandlung 
der von der N atur gelieferten Rohstoffe in die Fertigware in Betracht zieht. 

Wenn die Beschaffung der Rohstoffe im Wege des Handels in Frage 
kommt, so gehoren zu den Produktionskosten auch die Kosten, die 
durch diesen Ankauf entstehen. 

Der Rohertrag des Unternehmens besteht in dem Geldwert der ver
kauften Erzeugnisse und dem Geldwert der etwa in der .Eigenwirtschaft 
verbrauchten Giiter. 

Die Kosten der Giiterhervorbringung sind die Lohne del' Ar
beiter und Angestellten und sonstige unmittelbare Betriebskosten im 
Betriebe des Unternehmens (Fabrik, Eisenbahn, Schiffahrt u. a. m.), die 
Zinsen fUr das geliehene stehende und umlaufende Kapital einschlieB
lich des etwa angepachteten Grund und Bodens, die Tilgung des stehen
den Kapitals, der Ausgleich fUr das Wagnis des Unternehmens, und 
bei arbeitenden U nternehmern fUr das Wagnis fiir Einsetzen der eigenen 
Arbeitskraft. Solches Wagnis wird bald zum DberschuB, bald zum Ver
lust fUhren, im groBen Durchschnitt also u. U. Nullwert habe-n. Der verblei
bende Rest - das Unternehmereinkommen - enthalt: die Rente (Zinsen) 
fUr das eigene Kapital einschlieBlich des genutzten eigenen Bodens, 
die Rente fUr die eigene Arbeitskraft bei arbeitenden Unternehmern lind 
schlieBlich den Unternehmel'gewinn. Der letztere ist vorhanden, wenn 
del' Rohertrag abziiglich del' Produktionskosten den Betrag del' Rente 
fUr das eigene Kapital und die eigene Arbeitskraft iibersteigt. 1m 
anderen Falle hat der Betrieb einen Verlust zu verzeichnen. Aus dem 
Gewinn hat del' Unternehmer seinen Untel'halt und den seiner Fa
milie zu bestreiten. Dbel'steigt der Gewinn den iiblichen Aufwand, 
der nach der gesellschaftlichen Stellung, personlichen Anspriichen usw. 
ein verschiedener sein wird, so entstehen Ersparnisse. 
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Del' Unternehmergewinn ist berechtigt als Ausgleich fiir das Wag
nis, das mit jedem Unternehmen verbunden ist. Der Mensch will fiir alle 
seine Miihen, Sorgen und Verantwortung nicht nur ein iibliehes Jahres
einkommen haben, sondern dariiber hinaus eine Summe einbringen, 
die er entweder fiir verbesserten Lebensunterhalt oder zu Ersparnissen 
verwendet. Der lustlose gleiehgiiltige Mann begniigt sich mit einem 
Durchschnittseinkommen, wahrend der Wagemutige einen Ersatz fiir 
seine geistigen Anstrengungen, den Einsatz seines Vermogens u. a. m. 
berechtigterweise erwarten darf. Sonst tritt eine Hemmung der Unter
nehmungslust ein. Genug Existenzen gehen in diesem harten Kampfe 
zugrunde. Nur wenige steigen auf. Winkt hier nicht ein hoher Preis, 
so erstirbt der Eifel'. Wir sehen im Leben nur die gleichsam Preis
gekronten und ihren Glanz der Lebenshaltung. nber die vom Schick
sal Enttauschten und vom Darben, versunkenen Hoffnungen und Ent
behrungen Gepeinigten geht die Welt achtlos hinweg. Eine weitere Be
rechtigung liegt aber auch in den Verdiensten, die der Unternehmer 
del' Allgemeinheit leistet. Die Unternehmungen steigern das gewerb
liche Leben, schaffen Arbeitsgelegenheit fiir die Arbeiter, regen an und 
fordern allgemein die Kultur. Eine neue Eisenbahn, eine neue Fabrik, 
ein Elektrizitatswerk wirkt treibend auf das wirtschaftliehe Leben einer 
Gegend oder einer Provinz. Ein gesundes strebendes Unterneh
mertum vermag groBe nationale Dienste zu leisten. Das wach
sende Ansehen Deutschlands in der Welt, das sehlieBlich zum Neid der 
Wettbewerber und damit zum Weltkriege fiihrte, verdankt Deutsch
land nicht zum wenigsten seinem wagenden Unternehmertum, das mit 
Geschiek, FleiB und Ausdauer den Weltmarkt eroberte. 

Die GroBe des Gewinns hangt meist von' del' N atur des Unter
nehmens ab. Neuartige Geschafte pflegen ein groBes Wagnis, abel' aueh 
beim Gelingen reiehlichen Gewinn zu bringen; ebenso uniibersiehtliehe, 
im Lande naeh ihrer Hervorbringungsart nieht bekannte Unternehmun
gen. Es sei erinnert an die groBen Gewinne, die englische Ingenieure 
um die Mitte des abgelaufenen Jahrhunderts in deutsehen GroBstadten 
bei Einfiihrung del' Sehwemmkanalisation einheimsten, weil dies Ver
fahren damals fiir deutsehe Ingenieure ein noch unbekanntes war. Ein 
weiteres Beispiel bieten die anfanglich teuren Eisenbahnausfiihrungen, 
bis diese Kunst Allgemeingut wurde. Hier gilt fiir einen riihrigen Un
ternehmer voll del' Sprueh "Carpe diem". Hohe Unternehmergewinne, 
die aus einer N otlage geholt werden, sind als wucherartige Geschafte 
moralisch verwerflich, kommen aber leider genug VOl', ohne daB man 
ihnen reehtlich beikommen kann 1). 

Bei alIer seheinbaren Verworrenheit del' Erscheinungen in groBen 
Aufgaben und Unternehmungen ist doeh im Grunde immer ein 
einfacher Zusammenhan g von Ursache und Wirkung. Dem 
befangenen Gemiit ist es meist nieht moglieh, diese Faden zu losen. 
Dem klaren Blick und Verstandnis entrollt sich jedoeh das Bild in 

') Dber die Begrenzung des Unternehmergewinns bei den deutschen Kolonial
Eisenbahnbauten siehe Zentralbl. Bauverw. 1917, S.532. - Wiedenfeld: Das 
Personliche im Unternehmertum. Leipzig 1911. 
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seinen weiten Ziigen. Diese Grundlagen zu erkennen, das nackte Ge
rippe herauszuschalen, wobei sich dann iibersichtlich die folgerichtig 
vorgeschriebenen EntschlieBungen ergeben, ist das Vermogen der be
deutenden Kopfe und Fiihrer. Dahin muB aUe menschliche Ver
standesausbildung gehen, und der Ingenieur muB sich zu diesem 
ruhigen und klaren Auffassungsvermogen durchringen in dem gleichen 
MaBe wie jeder andere, der sich auf groBen Gebieten der Wissenschaft 
und des Wirtschaftslebens betatigt. 

Was bewegt die Seele des Unternehmers, wie jedes ernst streben
den Menschen? Es ist nicht immer das Verlangen nach Gewinn die 
Triebfeder des Handelns. Es ist vielmehr oft der belebende EinfluB, 
der ausgeht von der Liebe zur Arbeit an sich, von dem Wunsche und 
der Genugtuung, teilzunehmen an den Geschehnissen der Welt, an 
dem wirtschaftlichen Kampfe und an der Gestaltung des Lebens. Die 
Arbeit gibt dem Dasein Inhalt und Befriedigung. Darin, nicht immer 
in der Vermehrung der irdischen Giiter, liegt ein machtiger Ansporn 
fiir jeden, der sich dann gewiB noch steigert, wenn die Arbeit auch 
auBere Erfolge einbringt. Aber ein starker AnstoB liegt in der Freude 
am Gelingen an sich. 

Arten der Unternehmung. Man kennt kleine, mittlere und groBe 
Unternehmerbetriebe. Die Grenze hierfiir ist keine scharfe. 1m Klein
betriebe arbeitet der Unternehmer in der Regel selbst mit und ist 
iiberdies oft ohne fremde HiHe. Das Kapital ist gering, die Arbeiter
zahl ebenfalls. Es sind dies kleine Handwerker. Das Produktionsmittel 
Arbeit iiberwiegt im Betriebe. Man findet in diesem Kreise viel Inter
esse, viel Ehrlichkeit, Geschaftstreue und Intelligenz. Der Unternehmer 
bedarf der Fiihrung und liefert Teilarbeit. In einem groBen Bau wirkt 
oft eine groBe Zahl solch kleiner Betriebe und fiir den Bauleitenden 
erwachst eine dankbare Aufgabe. Ihre wirtschaftliche Erhaltung ist eine 
ernste Sorge im Daseinskampfe gegen die billiger arbeitenden GroB
unternehmungen. 1m GroBbetriebe sind viele HiHskrafte, hoherer 
und einfacherer Art, tatig, und der Unternehmer (GroBindustrielle, GroB
fabrikant) hat nur die Leitung, oft ist er iiberhaupt nicht beteiligt an 
der Arbeit. Das Kapital herrscht vor. Die GroBunternehmung stellt 
oft eine gewaltige wirtschaftliche Macht dar, da nach der Entwicklung 
der Zeit die fortschreitende Vereinigung des Kapitals mehr und mehr 
Bedeutung gewonnen hatte. Den groBen Zusammenschliissen vor dem 
Kriege war selbst der Staat kaum noch ein gebietendes Gegengewicht. 
Andererseits sind damit manche Vorteile verbunden: Verbilligung der 
Erzeugung, Einheitlichkeit der Leitung, Stiitze kleiner Gemeinden bei 
wirtschaftlichen Unternehmungen wie Wasser-, Gas- und Elektrizitats
werken. Je mehr sich GroBunternehmungen im Staate bilden, desto 
groBer wird die Zahl del' abhangigen Angestellten. Abel' es kann unter 
U mstanden fiir viele schwache Menschen wirtschaftlich vorteilhafter 
sein, unter einer klaren und erfolgreichen Fiihrung in Abhangigkeit zu 
arbeiten als einen schwachen und kranklichen Eigenbetrieb zu fUhren. 
Das sohnte mit den GroBbetrieben noch einigermaBen aus, die sich 
zum Teil zu einem Staat im Staate ausgewachsen hatten. Diese Ent-
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wicklung ist in vielen Betrieben eine V orstufe der Verstaatlichung und 
Sozialisierung gewesen (Eisenbahnen, Bergbau, Elektrizitatsversorgung). 
Jedenfalls sollte man bei aller Zusammenfassung im groBen im Staate 
doch immer nach moglichster Dezentralisation im einzelnen streben, 
wo personliches Konnen, Eifer, Selbstandigkeit und Arbeitsfreude sich 
am besten betatigen konnen und stahl en lassen. 

Die mittleren Betriebe stehen zwischen beiden Arten. Es sind 
dies die Unternehmungen groBerer Handwerker und Fabrikanten. 

Del' ungliickliche Ausgang des Krieges und die erschwerten Wett
bewerbsbedingungen in der Nachfolgezeit sind fur die deutsche In
dustrie und das deutsche Unternehmertum iiberhaupt eine ernste Sorge 
geworden. Die Aufwendungen fiir Material und Lohne sind gestiegen, 
die Absatzgebiete durch den Krieg zum Teil verloren gegangen und 
miissen neu erobert werden. Das muB bei der Preisfestsetzung beriick
sichtigt werden. Dazu kommen die Geldknappheit nach Wiederbefesti
gung del' deutschen Wahrung (Rentenmark) und die hohen Kapital
zinsen. Die Bestrebungen del' Industrie, diesen Widerstanden einer 
giinstigen WirtschaftsfUhrung entgegenzuarbeiten, gehen darauf hinaus, 
einen folgerichtigen Gang der Erzeugung, eine Mechanisierung des Be
triebes und eine Beschrankung in den zu produzierenden Arten und 
Gattungen zu gewinnen. Der richtige Gang der Erzeugung solI durch 
vermehrte Zusammenschliisse der Fabrikation in senkrechtem und wage
rechtem Aufbau geschehen: also durch einheitlichen Aufbau des Her
stellungsprozesses vom Rohstoff bis zur fertigen Ware in einer Hand, 
oder die Vereinigung der Werke gleichen Fabrikationszustandes erreicht 
werden. Die Mechanisierung bedeutet die tunlichste Ausschaltung der 
menschlichen Arbeit. Der Mensch als das geistige Erzeugungselement 
wird in erhohtem MaBe nur Lenker der Maschinen. Die Beschrankung 
der Herstellung geht auf die N ormalisierung und Typisierung hinaus, 
d. h. auf die Massenerzeugung nach Grundformen, womit eine auBerste 
Verbilligung erzielt werden solI. Wesentlich wird es auch sein, die 
Organisationen des Einkaufs und Verkaufs zu vereinfachen. Die Zu
sammenschliisse sollen ferner eine moglichste Ausschaltung des Wett
bewerbes del' deutschen Industrie in sich herbeifiihren, so daB auch 
nach dieser Richtung die Schadigung der Wirtschaft gemindert wird. 

All dies sind die groBen Fragen del' Gegenwart, die die deutsche 
Unternehmerwelt auf das tiefste bewegen. Sie zugleich in Einklang 
zu bringen mit den berechtigten Forderungen des zweiten groBen Pro
duktionsgliedes: del' Arbeit, wird eine Aufgabe sozialer und ethischer 
Fiirsorge sein miissen, um den Wiederaufbau und den Bestand der 
deutschen Wirtschaft im Wettbewerbe mit den anderen aufstrebenden 
Volkern del' Erde zu sichern. Das gilt nicht nur fUr die gewerbliche, 
sondern in entsprechendem Rahmen auch fUr die landwirtschaftliche 
Giitererzeugung. 

Form der Unternehmungeu. Es gibt zwei Arten von Gesellschafts
formen: 

1. Solche mit eigener Rechtspersonlichkeit (juristische Personen). 
2. Solche ohne eigene Rechtspersonlichkeit. 
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Erstere werden im Rechtsleben als Trager von Rechten und Pilich
ten so behandelt wie natiirliche Personen. Das Gesellschaftvermogen 
gehort der Gesellschaft. Bei der Form zu 2 gehort das Gesellschafts
vermogen rechtlich nicht der Gesellschaft als solcher, sondern den Ge
sellschaftern, die am Vermogen entsprechend der GroBe ihrer Anteile 
beteiligt sind. 

Eine andere Einteilung ist die nach der Haftung der einzelnen 
Gesellschafter fur die Gesellschaftsschuiden. Diese Frage ist bei der 
Griindung einer Gesellschaft von besonderer Wichtigkeit. 

Die Unterschiede in der Haftung konnen bei Auswahl der Gesell
schaftsform von Bedeutung sein. Will man das Wagnis begrenzen, so 
wahlt man eine Form, bei der die Haftung gegeniiber den Gesellschafts
glaubigern ausgeschlossen ist. Allerdings ist dann auch das Vertrauen 
in das Unternehmen nicht so graB als wenn die Gesellschafter ein
zeIn haften. 

Man unterscheidet ferner die offentliche Unternehmung, bei der der 
Staat, die Provinz, die Gemeinde usw. als Unternehmer auftritt. Die 
staatlichen Unternehmungen konnen fiir rein staatliche oder fiir offent
liche Zwecke, z. B. fur die Schiffahrt und den Eisenbahnverkehr, arbeiten. 
Es gibt aber auch staatliche Unternehmungen, die fiir private Zwecke 
eingerichtet sind (Betriebswerke). Aber diesen Aufgaben konnen auch 
Werke der Gemeinden dienen. Andererseits werden offentliche Werke 
auch von Privaten begriindet. Meist ist dies bei Auftreten neuartiger 
Gedanken und Ingenieurwerke der Fall. Die Privatindustrie entwickelt 
im allgemeinen mehr Wagemut als Staat und Gemeinde. Man kann 
dies in der Geschichte der Technik riickwartsschauend beobachten, wie 
die Eisenbahnen, StraBenbahnen, Kanalisations- und Wasserwerke, Wasser
kraft-, Elektrizitatsunternehmungen u. a. zunachst mit privatem Kapital 
ins Leben gerufen worden sind. tTberall zeigt sich dies gleichmaBig, 
bis dann die staatlichen Verwaltungen nachhinkend und nachdem die 
ersten graBen Gewinne eingebracht waren, sich der Sache bemachtigt 
haben. Es liegt das in der Natur der Dinge. Der Staat als Verwalter 
der Gemeingiiter hat im allgemeinen nicht die Aufgabe, Gewinngeschafte 
zu treiben, die naturgemaB nicht immer gliicken. Wenn man den graBen 
Durchschnitt aus verkrachten und gliicklichen privaten Unternehmungen 
dieser Art ziehen wollte, so wird im graBen ganzen aus allem Kapital 
- wenn es einzelne auch zu sehr hohen Dividenden bringen - doch 
nur eine maBige Rente errechenbar sein. 

tTber die neueste riicklaufige Entwicklung nach dem Kriege siehe 
S. 69 u. f. 

Daneben kommen h a I b 0 ff e n t Ii c h e U nternehmungen vor, d. h. 
solche, die Privaten gehoren, aber offentliche Rechnung zu legen haben, 
z. B. Aktiengesellschaften u. a. m. 

Eine weitere Unterscheidung ist danach zu treffen, ob nur eine 
Person der Unternehmer ist (Einzelunternehmung) oder ob eine Ver
einigung stattgefunden hat, sei es von Personen oder von Kapital. 

Die Hauptarten der in Betracht kommenden Gesellschafts
unternehmen sind: die stille Gesellschaft, die offene Handelsgesell-

Mattern, Grundziige. 5 
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schaft, die Kommanditgesellschaft, die Aktiengesellschaft, die Genossen
Bchaft, die Gesellschaft mit beschrankter Haftung und die Gewerkschaft. 

Es solI an dieser Stelle nur mit wenigen Worten auf die unter
scheidenden Merkmale eingegangen werden,< soweit sie den Ingenieur 
interessieren, wenn er bei Griindungen iiber die Form entscheiden solI, 
in die das Unternehmen zu kleiden ist, indem fiir weiteres auf die 
einschlagigen Werke u. a. Schonbergs Handbuch der politischen Oko
nomie, und Deutsches Handelsgesetzbuch verwiesen sei 1). 

Die ,,stille Gesellschaft" besteht in einfachster Form aus zwei 
Personen, dem Geschaftsinhaber und dem "Stillen". Nach auBen hin 
tritt die Beteiligung nicht in die Erscheinung. 

Die offene Gesellschaft (0. H. G.) ist eine Unternehmung von 
zwei oder mehreren Personen auf gemeinsame Rechnung und unter 
gemeinschaftlicher Firma. Sie ist keine juristische Person. Die Gesell
schafter haften aber gemeinsam mit ihrem ganzen Vermogen. Der Gewinn 
wird nach der Kopfzahl verteilt. Die Gesellschafter sind enge unter
einander und damit der Gesellschaft verbunden. Die o. H. G. genieBt 
daher gutes Vertrauen. 

Eine solche Vereinigung ist vorteilhaft, wenn fiir den erfolgreichen 
Geschaftsgang der ZusammenschluB von Vertretern verschiedener Berufe 
erwiinscht ist zu gemeinsamem Wirken bei gleichen Interessen, z. B. 
eines Ingenieurs und Kaufmanns oder eines Ingenieurs und eines Ka
pitalisten. Der eine liefert die fachlichen, konstruktiven, der andere 
die handelstechnischen Kenntnisse und Fahigkeiten oder der eine wirft 
seine Kenntnisse, der andere seine Geldmittel in die Wagschale. 

Der offenen Handelsgesellschaft steht die Reederei nahe. Sie hat 
auch keine eigene Rechtspersonlichkeit. Die Haftung ist bald beschrankt, 
bald unbeschrankt. 1m ersteren FaIle haftet nur das Schiffsvermogen, 
im zweiten Falle haften die Mitreeder auch mit ihrem ganzen Vermogen. 

Bei der Aktiengesellschaft sind samtliche Unternehmer nur mit 
Vermogenseinlagen (Aktien) beteiligt. Das Aktienkapital als juristische 
Person ist der Trager des Unternehmens. Der Gesellschafter ist ohne 
personliche Verbindlichkeit fUr das Geschaft und haftet nur mit dem 
N ominalbetrag seiner Aktien. Es haftet nur die Gesellschaft als solche. 
Die Aktien k6nnen leicht und formlos iibertragen werden. 

Die Geschaftstrager der Aktiengesellschaft sind 1. die Generalver
sammlung der Aktionare, die die Entscheidung iiber aIle wichtigen 
Fragen des Betriebes und der Kapitalverwendung hat. 2. Der Vor
stand besorgt die leitende und vollziehende Unternehmerarbeit und ver
tritt die Gesellschaft nach auBen. Er kann jederzeit abgesetzt werden. 
3. Der Aufsichtsrat ist der von der Generalversammlung bestellte Aus
schuB zur Kontrolle. 

Die Verhaltnisse der AktiengeseIlschaften sind geregelt durch das 
Gesetz vom 18. Juli 1884. Sie verursacht meist hohe Griindungs- und 
Verwaltungskosten. 

1) Eine gute Dbersicht liber Arlen, Vorteile und Nachteile der einzelnen 
Vereinigungen gibt der Aufsatz: Die Unternehmungsformen in Handel und 1n-< 
dustrie. Techn. Wirtsch. 1922. S. 369< 
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Die Genossenschaft ist eine freie Unternehmungsform. Es ist 
eine GeseHschaft von nicht geschlossener Mitgliederzahl (Genossen) zum 
gemeinschaftlichen Betriebe einer Unternehmung (Absatz-, Einkaufs-, 
Produktivgenossenschaften). Die Mitglieder haften bei der eingetragenen 
Genossenschaft mit unbeschrankter Haftpflicht (e. G. m. u. H.) gemein
sam fUr die Verbindlichkeiten der Unternehmung. Jedes Mitglied bringt 
einen Anteil ein. Bei der eingetragenen Genossenschaft mit beschrankter 
Haftpflicht (e. G. m. b. H.) besteht die Haftung fiir die Genossen nur 
in der Hohe einer satzungsmaBig bestimmten Hohe. Der Zweck ist 
die Forderung der Wirtschaft der Mitglieder. Die juristische Person 
kann der Genossenschaft verliehen werden. Diese Form findet sich als 
besondere Art viel bei landwirtschaftilchen und wasserwirtschaftlichen 
Unternehmungen. Durch ZusammenschluB wird eine groBere wirtschaft
liche Kraft erreicht als sie der einzelne besitzt, die Aufbringung der 
Geldmittel wird erleichtert und dadurch die Durchfiihrungsmoglichkeit 
iiberhaupt erst gesichert. Der V orteil, den der einzelne wirtschaftlich 
nicht stark genug ist sich zu verschaffen, wird durch die Vereinigung 
vieler kleiner Krafte erzielt. Das Eintreten aHer fUr einen Zweck hat 
auf diesem Gebiet wertvollste Erfolge gezeitigt und in dieser Unter
nehmungsform kommt der Gemeinsinn, der in einem Landbezirke oder 
einem Berufe vertreten ist, zum Ausdruck. Die Verhaltnisse sind durch 
das Gesetz vom 1. Mai 1899 und fUr wasserwirtschaftliche Unternehmun
gen durch die Wassergesetze in den verschiedenen Landern geregelt. 

Die Organe sind: die Generalversammlung (BeschluB), derVorstand 
(Ausfiihrung) und der Aufsichtsrat (Kontrolle). 

Die Gesellschaft mit beschrankter Haftung (G. m. b. H.) ist 
in ihren Verhaltnissen durch das Gesetz vom 20. April 1892 geregelt. 
Sie steht nach Wesen und Form zwischen der offenen Gesellschaft und 
der Aktiengesellschaft und ist eine von einer Mehrzahl von Personen 
unter gemeinschaftlicher Firma betriebene Unternehmung. Das Gesell
schaftsvermogen besteht aus Geschaftsanteilen der Gesellschafter. Im 
allgemeinen beschrankt sich die Haftung auf diesen Anteil. Zur Uber
tragung ist ein notarieller oder gerichtlich beurkundeter Vertrag erfor
derlich. Nur wenn ein Gesellschafter im Riickstand ist, so haften die 
iibrigen Gesellschafter fUr diesen Riickstand mit ihrem ganzen Ver
mogen. Der Gesellschaft konnen die Rechte der "juristischen Person" 
verliehen werden. Das Stammkapital muB mindestens 20000 Mk. be
tragen. Es ist dies heute eine sehr beliebte Unternehmungsform, be
sonders auch im Baugewerbe und bei Verwertung von Patenten. Das 
geringe Anlagekapital und die Art del' Haftung ist geeignet, ihre Be
griindung zu erleichtern. Fiir Eingepen von Geschaftsverbindlichkeiten 
werden aber diese Umstande Beachtung verdienen. Mangelnde Kredit
fahigkeit ist die Folge. 

Die Gewerkschaft, dieunter anderemimBergbau iiblichist und sich 
in der Form der Aktiengesellschaft nahert, solI hier nur erwahnt werden. 

Die Gesetzgebung iiber den Handel, das Bankwesen sowie das 
Borsenwesen hat nach del' neuen Reichsverfassung das Reich (Art. 7, 
Abs. 14). 

5* 
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Die Gesellschaften des Handelsrechts sind von Dannenberg 
nach dem Rechtscharakter und der Haftung der Gesellschafter 1) zu
sammengestellt in einer Art, die wegen ihrer Dbersichtlichkeit £iir den 
Techniker Bedeutung hat und darum in Abb. 1 wiedergegeben ist 2). 

B. Die Stellung des Staates im Unternehmertmn. 
Wie schon an anderer Stelle kurz ausgefUhrt wurde, war der Staat 

nach den friiher geltenden Auffassungen in erster Linie ein politischer, 
kein wirtschaftlicher ZusammenschluB. Aber auch in dieser Eigen
schaft wirkte er mittelbar auf die Giitererzeugung ein. Durch den 
festen staatlichen Aufbau wird eine Rechtsordnung geschaffen, inner
halb deren die Freiheit der Person und die Moglichkeit, sich wirt
schaftlich zu betatigen, besteht. Geschafte und Unternehmungen 
konnen nur gedeihen, wenn ein gesichertes Recht vorhanden ist. In
sofern ist dem Staate nach dem Grundsatz der Arbeitsteilung ein be
stimmter Auf trag zugewiesen: Ein verhaltnismaBig kleiner Teil der 
Bevolkerung - Beamte, Polizei und Soldaten - sorgen fUr die offent
liche Ordnung, wahrend sich der an Anzahl weit iiberwiegende Teil 
des Volkes der friedlichen, schaffenden Arbeit zuwenden kann. Unter 
gleichem Gesichtspunkte ist es zu beurteilen, wenn der Staat durch 
Schaffung eines klaren Miinzwesens, durch Lehranstalten, Universitaten 
und Hochschulen, durch W ohlfahrtseinrichtungen, Versicherungsan
stalten gegen Feuersgefahr u. a. m. die Grundlagen fUr Ordnung und 
geregelten Verkehr gewahrt. 

Aber der Staat der Gegenwart greift mehr und mehr in die Giiter
erzeugung ein; nach der einen Richtung leitend, fordernd und beleh
rend, dann aber auch unmittelbar schaffend. 1m ersteren Sinne richtet 
er vorbildliche Anstalten ein, die die Bevolkerung aufklaren und durch 
besondere Musterwirtschaft anregen sollen. Es seien hierfiir erwahnt: 
landwirtschaftliche oder gewerbliche Musterbetriebe, ertragreiche Lan
deskulturarbeiten, Ausstellungen, Porzellanmanufakturen u. a. m. Eine 
zweckmaBige Zollgesetzgebung, die durch Schutzzolle, Einfuhr- und Aus
fuhrzolle, Landwirtschaft und Gewerbe im gegebenen Falle und solange 
und soweit dies erforderlich ist, die heimischen Belange wahrt, kann 
ebenso fOrdernden EinfluB ausiiben. 

Gesichtspunkte fiir die Tatigkeit des Staates als Unternehmer. 
Die Eignung des Staates, wirtschaftliche Unternehmungen zu be

treiben, wird nicht in Abrede gestellt werden konnen, wenn man an 
die guten wirtschaftlichen Erfolge des staatlichen Eisenbahnbetriebes 
z. B. in PreuBen vor dem Kriege zuriickdenkt. Wenn sich diese Verhalt
nisse n a c h dem Kriege zeitweise in das Gegenteil verwandelt hatten, 

1) Techn. Wirtsch. 1924, S. 107. 
2) Uber Griindung, Verfassung und Auflosung der Unternehmungsformen -

enthaltend die wesentlichsten gesetzlichen Bestimmungen hieriiber, tabellarisch 
zusammengestellt siehe Techn. Wirtsch. 1924, S.247. 

Die rechtliche Verantwortung des Unternehmers (Begriff des Kaufmanns, 
Handelsregister, Firma, Handelsbiicher) ebenda S. 277. 
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so diirfte dies nicht dem System zur Last zu legen sein. Der Staat 
besitzt in seinen Vertretern geniigend weiten Blick, Sachlichkeit und 
Sachkenntnis, um groBziigige Wirtschaftspolitik treiben zu konnen, 
wenn zwar ins Feld gefiihrt werden kann, daB die Steifheit der Vor
schriften und die Vielheit der Mitsprechenden oft schneHen Entschliissen 
und Ausfiihrungen entgegensteht. Es sei in dieser Hinsicht, soweit 
die selbstandigere SteHung des einzelnen in Betracht kommt, darauf 
Bezug genommen, was an anderer Stelle iiber Eigen- und Unterneh
merbetrieb bei Staatsbauten dargelegt wird (s. S. 105). 1m iibrigen 
miissen wohl Beamte fiir Leitung und Arbeit als ebenso geeignet an
gesehen werden, wie z. B. die AngesteHten einer AktiengeseHschaft oder 
sonst einer groBen Unternehmung. Gegeniiber kleineren kaufmanni
schen Geschaften mag der Staatsbetrieb eine gewisse Schwerfalligkeit 
besitze:p., die sich durch den groBen Umfang des Staatsaufbaues und sich 
daraus ergebenden V orschriften und Schriftwerk erklart. Der einzelne 
Kaufmann ist beweglicher. Aber dies gilt nicht mehr fiir unsere groBen 
Industrie- und Schiffahrtsunternehmungen, die in gleichem MaBe dem 
gefiirchteten Bureaukratismus ausgesetzt sind. Der einzelne Beamte kann 
in seinem Interesse an dem Unternehmen durch ein gedeihliches Vor
wartskommen, Verb esse rung des Gehaltes u. a. m. gestarkt werden, wie 
der AngesteHte eines groBen Warenhauses. Nicht alle Kaufleute haben 
ein Aufwartsstreben in sich; im Gegenteil zeigen viele kleine Gewerbe
treibende in dem schweren und ermattenden Wettbewerb mit den GroB
geschaften mitunter Teilnahmlosigkeit und werden lieber zu Angestellten 
dort, wo sie ein gesichertes Dasein erwartet. 

1m besonderen erscheint der Staat dort als Unternehmer berufen, 
wo auch im Privatbetriebe ein tatsachliches Monopol vorhanden ist 
oder sich zu bilden pflegt, also bei allen Verkehrsanstalten, bei Wasser
werken - hier um so mehr, als es billig ist, daB etwaige Uberschiisse 
aus dem Verkauf eines so unentbehrlichen Lebengutes der Allgemein
heit und nicht einzelnen zufaHen -, bei Uberlandzentralen u. a. m. 
Ferner hat die Staatstatigkeit gute Erfolge bei einer gleichmaBigen und 
andauernden Nutzung eines Gutes und dort, wo eine besondere Sorgfalt 
und Giite in der Erzeugung notwendig ist. Dies ist z. B. der Grund, 
daB man schwierige staatliche Bauausfiihrungen im Eigenbetriebe aus
zufiihren pflegt. 

Man muB auf einen wesentlichen Unterschied zwischen einem staat
lichen und einem Privatmonopol hinweisen. Letzteres unterliegt in 
seiner Geschaftsgebarung entweder gar keiner Aufsicht oder einer sol
chen von Personen, die an einem guten Ertrage selbst beteiligt sind, 
also nichts einzuwenden haben werden gegen eine weitestgehende Aus
nutzung der bevorrechtigten SteHung. Die Aufsicht des Staates ver
mag hieran wohl kaum etwas Durchgreifendes zu andern. Anders beim 
Staats- oder sonst offentlichen Monopol. Welm hier schon die 0ffent
lichkeit iiber aHes besser aufgeklart wird und wachsam an einem an
gemessenen Geschaftsgang ist, so vermag vor aHem das Parlament die 
Geschaftsfiihrung einer nachhaltigen Kontrolle zu unterwerfen. Die 
Preispolitik unterliegt seiner Zustandigkeit und Genehmigung, riick-
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sichtslose Ausbeute kann verhindert, MiBstande konnen offentlich zur 
Sprache gebracht und fiir ihre Abstellung kann hinreichende Gewahr 
erzielt werden. Auch Oberrechnungskammer und Rechnungshof gewahr
leisten eine unabhangige, sorgfaltige Aufsicht. 

Fiir die staatliche Wirtschaftsform sprechen vor aHem dort viele 
Griinde, wo es sich um Nutzbarmachung natiirlicher Schatze handelt, 
also bei der Gewinnung del' Kohle, dem Betriebe der Waldungen, bei 
der ErschlieBung del' im Wasser vorhandenen Energien in jeglicher 
Form, sei es fiir Trinkzwecke, Kraftwirtschaft, Verkehr, Landeskultur u. a. m. 

Die Entziehung einer natiirlichen Nutzung, die sich stan
dig selbsttatig erganzt und als unerschopflich anzusehen ist - Vor
enthaltung der Allgemeinheit zugunsten eines einzelnen, wie sie sich 
in der Genehmigungserteilung oder Verleihung ausspricht -, paBt nicht 
mehr in unsere heutigen Anschauungen von Billigkeit und Recht. Die 
auf Zeit erteilten Genehmigungen mochten noch hingehen unter den 
friiheren einfachen Betriebsverhaltnissen. Da wurde z. B. eine kleine 
Kraft am Bach verliehen, die noch meist in ihrer Ausnutzung durch die 
UngleichmaBigkeit del' Wasserfiihrung stark beeintrachtigt war. Unter 
solchen Umstanden schien es den meisten wenig begehrlich, Geldmittel 
fiir die Arbeiten anzulegen. Das Kapital war iiberdies klein, die Er
trage gering. Die Lage ist heute verandert. Die brennenden Wirt
schaftsverhaltnisse drangen auf mehr Nutzwirkung. Auch dort, wo 
nicht sehr groBe Wassermengen und GefaHe zur Verfiigung stehen, 
kann ein einheitliches, durchdachtes und planmaBiges Vorgehen noch 
Werte schaffen, wahrend ein Durcheinanderarbeiten von Einzelinter
essen eine Verzettelung herbeizufiihren geeignet ist. Dies ist einer 
del' Griinde, die zum Zwecke der moglichst ausgiebigen Ausbeute vor
handener Energien gebietet, die Betriebsfiihrung in eine Hand zu legen. 
Aber solche planmaBige Durcharbeitung unter Zuhilfenahme der groBen 
Mittel der heutigen Technik laBt oft auch Hilfsquellen finden, die ohne 
weiteres nicht erkennbar sind. Wie ein Geheimnis schlieBt sich da die 
Natur der forschenden Arbeit auf und gibt gebundene Schatze frei, die 
dem uneingeweihten Auge verborgen bleiben. Der Mensch kann die 
Materie nicht schaffen, aber sein Geist kann die Massen bewegen, die 
abirrenden Krafte in geregelteBahnen leiten und die rohen Stoffe zu 
Werten formen. Das gibt Werte in dem Sinne der Umsetzung einer 
Kraft in eine andere Form. 

1st es aber moglich, in den Urschatzen der Erde Ernten zu halten, so 
soUte man meinen; daB diese Ertrage dieser Arbeit der Allgemeinheit zu
fallen, der als solcher - dem Staate und der Gesellschaft - das erste 
Anrecht gebiihrt. 1st es billig, wenn der Gegend ganzlich fernstehende 
Kapitalkrlifte Beschlag auf die natiirlichen V orrate legen, sie fortleiten, 
daraus Gewinn ziehen und die Ansassigen leer ausgehen ~ Einen ge
rechteren V organg wird man darin erblicken, wenn sich zu solchen 
Zwecken ortliche Genossenschaften zusammentun, die unter gemein
samer Aufbringung des Baugeldes den Beteiligten den Nutzen zu
wenden - nenne man es Genossenschaftsarbeit oderVergesell
schaftung. Meist ist aber in wirtschaftlich riickstandigen Gegenden die 
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ansassige Bevolkerung wenig geneigt, aus mangelnder Aufklarung, oder 
auch nicht leistungsfahig genug, um Millionen anzulegen. Da liegt die 
sozialpolitische Notwendigkeit vor, daB der Staat eingreift, um der 
kleinen Landwirtschaft, der Werkstatte und dem Handwerker zu helfen, 
indem man ihnen billige Grundlagen fUr die Wirtschaft und Giiter
erzeugung gewahrt. Die staatliche Verwaltung, zum mindesten eine 
solche, wie Deutschland sie vor dem Kriege hatte - mag sie auch 
den Nachteil haben, ein wenig langsamer zu arbeiten - sichert Unpar
teilichkeit der Verteilung zu und laBt erwarten, daB der Aligemein
heit am besten gedient wird 1). 

Theorien und Anschauungen werden meist durch die tatsachliche 
Entwicklung der Dinge entscbieden. Alles ist gegenwartig in der Um
bildung begriffen. Der Staat und die Gesellschaft greift immer weiter 
in das werktatige Leben des Volkes hinein und durch den Krieg und 
die groBe politische Umwalzung vom 9. November 1918 haben alle 
diese Fragen ein wesentlich anderes Gesicht erhalten. Die sozialisti
schen Auffassungen waren zum Durchbruch gekommen. Alte Anschau
ungen iiber Wirtschaft, die als Evangelium galten, wankten und mit 
ihnen Gesetze, die darauf aufgebaut waren. Das sozialistische Glaubens
bekenntnis sieht in der Wirtschaft des Staates und der Gesellschaft die 
neue Form der Unternehmertatigkeit. Diese Sozialisierung hat zum 
Gegenstande nicht eigentlich die staatliche Unternehmertatigkeit, son. 
dern die Mitwirkung der Gesellschaft der Beteiligten an der Giiter
erzeugung. Der Reingewinn soll nicht dem einzelnen Unternehmer, 
auch nicht wenn dieser der Staat ist, zuflieBen, sondern der Arbeits
gemeinschaft aller, die an einem Werke - sei es in welcher Form auch 
immer - mitarbeiten. 

Es waren darum die ersten Bemiihungen der nach der Revolution 
gebildeten neuen Regierung und der Nationalversammlung auf die Ver
staatlichung oder Sozialisierung der Betriebe gerichtet. Diese Plane 
waren unter drei Gesichtspunkten zu priifen: 

1. unter der finanzpolitischen Erwagung des Nutzens fUr den Staat, 
2. unter der wirtschaftlichen Erwagung d~r erhohten Ausbeute der 

Naturschatze oder eines Unternehmens und 
3. unter der sozialen Erwagung der Besserstellung und des star

keren Einflusses der Angestellten und Arbeiter und ihrer Anteilnahme 
am Gewinn. 

Diese Gedanken wurden verarbeitet und die Entwicklung der Ge
setzgebung war eine schnelle. Das Ergebnis war das Sozialisierungs-

1) Fiir diese Frage sei im iibrigen, soweit die Wasserkraftausnutzung und 
der Talsperrenbau in Betracht kommt, auf meine Darlegungen in der Schrift 
"Die Ausnutzung der Wasserkrafte", 3. Aufl., 1921, S. 978f. und im Handbuch 
der Ingenieurwissenschaften, Abschnitt "Talsperren", S. 595f. hingewiesen. Es 
sei auch auf die Ausfiihrungen in meiner Schrift "Der Talsperrenbau und die 
deutsche Wissenschaft", S. 74f., Bezug genommen, ferner auf Mattern: "Die 
WasserstraBen, Hafen und Landeskulturarbeiten in Wirtschaft und Verkehr", 
Leipzig 1922, S. 192 und 522. 
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gesetz vom 23. Marz 1919 (R.G.Bl. S. 341)1). Danach ist das Reich be
fugt, im Wege der Gesetzgebung gegen angemessene Entschadigung 
fUr eine Vergesellschaftung geeignete wirtschaftliche Unternehmungen, 
insbesondere solche zur Gewinnung von Bodenschatzen und zur Aus
nutzung von Naturkraften in Gemeinwirtschaft zu iiberfiihren und im 
FaIle dringenden Bediirfnisses die Herstellung und Verteilung wirt
schaftlicher Giiter gemeinschaftlich zu regeln. Die Aufgaben der durch 
das Reichsgesetz geregelten Gemeinwirtschaft konnen dem Reiche, den 
Gliedstaaten, Gemeinden oder Gemeindeverbanden oder wirtschaftlichen 
Selbstverwaltungskorpern iibertragen werden. In Ausiibung dieser Be· 
fugnis sollte durch besonderes Reichsgesetz die Ausnutzung von Stein
kohle, Braunkohle, PreBkohle und Koks, Wasserkraften und sonstigen 
natiirlichen Energiequellen und von der aus ihnen stammenden Energie 
nach gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten geregelt werden. Diesem 
Gesetz folgte das Gesetz, betreffend die Sozialisierung der Elek
trizitatswirtschaft vom 31. Dezember 1919 (R.G.Bl.I920, S. 19), die 
die Fortleitung elektrischer Arbeit mit hochgespanntem Strom und die 
Ausnutzung von Anlagen zur Erzeugung elektrischer Arbeit - auch aus 
Wasserkraften - zum Gegenstande hat. Weiteres s. Mattern: Aus
nutzung der Wasserkrafte 1921, III. Aufl., S. 985. 

Bemerkt sei, daB mit dem Ubergange der WasserstraBen an das deutsche 
Reich am 1. April 1921 (Art. 97 der Reichsverfassung vom 11. Aug. 1919) auch 
die Nutzung der Wasserkriifte auf das Reich iibergegangen ist, wahrend die 
schon vorhandenen Wasserkraftwerke, z. B. im Wesergebiet (Hemfurt, Dorver
den, Miinden am Main usw.) im Eigentum PreuBens verblieben 2). 

Die Gesetzgebung iiber das Gewerbe und den Bergbau hat das Reich 
(Verfassung vom 11. Aug. 1919, Art. 1, Abs. 16). 

Alles ist auf diesem Gebiet im FlieBen und Werden. Noch stehen 
sich die Meinungen, getrieben oft von personlichen Belangen, zum Teil 
schroff gegeniiber. Die Ziele mogen von manchem klar erkannt sein, 
die praktische Durchfiihrung stockte, del' Verstaatlichungsgedanke trat 
wieder mehr in den Hintergrund. Das lag VOl' aHem an dem wirt
schaftlichen Niedergange des Reiches nach dem Kriege, an den schlechten 
finanziellen Ergebnissen der Staatsbetriebe (Eisenbahn, Post usw.), seiner 
trberlastung mit Schuldverpflichtungen durch die Forderungen der Feinde 
und an der verminderten Giitererzeugung infolge fehlender Rohstoffe, 
sowie iiberhaupt der gesamten politischen Lage. Die Geldknappheit. des 
Reiches drangte zu Wirtschaftsformen, die die Geldbeschaffung erleich
tern sollten. Aktiengesellschaften und Gesellschaften mit beschrankter 
Haftung in Form gemischt-wirtschaftlicher Unternehrnungen als 
Vereinigung offentlicher und privater Geldkrafte traten statt rein staat
licher Unternehrnungen in den Vordergrund, z. B. bei der Durchfiih-

1) In Ubereinstimmung mit Art. 7, Punkt 13 und 155, Abs.4 der Reichs
verfassung vom 11. August 1919, betreffend die Vergesellschaftung von Natur
schatzen und Aufsicht des Staates iiber alle Bodenschatze. 

2) Denkschrift des preuBischen Ministers der offentlichen Arbeiten betr. 
Dbertragung der preuBischen WasserstraBen an das J'teich vom 8. Jan. 1921 und 
Gesetz iiber den vorlaufigen Staatsvertrag, betr. den Ubergang der WasserstraBen 
von den Landern auf das Reich vom 26. Sept. 1921, G.S. S.510. 
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rung des Walchenseewerkes, dem Ausbau der Mittleren Isar, der Neckar
kanalisierung, dem Badenwerk usw., wobei aber Reich und Lander 
geld.J.ich stark beteiligt sind. Man erhofft aus diesen kaufmannisch ge
leiteten Unternehmungen bessere Eintraglichkeit. Die finanzielle Ent
wicklung von Reichs-, Staats- oder stadtischen Unternehmungen, des 
Verkehrs, der Versorgung mit Licht und Kraft,· der Bergwerke u. a. m., 
ihr Niedergang und die dadurch entstandene Belastung der allgemeinen 
Finanzwirtschaft, die in weiter Folge hervorgerufenen Schwierigkeiten 
und die Zerriittung der baulichen Anlagen u. a. m. haben in letzter 
Zeit allgemein einen gewissen Schrecken vor dieser Unternehmungs
form wachgerufen. Man will Reich, Staat oder Gemeinde fiir vollstandig 
ungeeignet halten zum Bau oder Betriebe solcher Unternehmungen. Es 
sei nur an die Reichsbahn und die stadtischen StraBenbahnen (Berlin 
u. a.) gedacht. 

Es wiirde zu weit fiihren auf groBe Betrachtungen einzugehen. Mir 
scheint, daB man zum mindesten voreilig ist in seinem Urteil. Die Be
wahrung solcher Staatswerke in jahrzehntelanger Entwicklung, ihre Auf
gabe und ihr wirtschaftlicher Zweck im Dienste der Allgemeinheit, ihr 
zum Teil glanzender finanzieller Stand vor dem Kriege - alles dies 
soUte doch zu denken geben. Man soU die Verhaltnisse nach dem 
Kriege und nach der Staatsumwalzung nicht verallgemeinern und nun 
alles Reil rein in finanziellen Ertragen und in der Privatunternehmung 
suchen. Reich-, Staat und Gemeinde sind zur Zeit stark belastet mit 
sozialpolitischen Aufiagen, die der Umsturz gebracht hat und deren 
Nachwirkungen dauern. Eine Anderung und Riickkehr vollzieht sich 
und kann sich bei den politis chen Umstanden der Zeit nur langsam 
vollziehen, z. B. die Entlastung von einem UbermaB an Personal. Man 
darf nicht iibersehen, daB hier viele aus dem Kriege Zuriickkehrende 
untergebracht werden muBten, deren Aufnahme Dank und PHicht des 
Reiches, der Lander und der Gemeinden war und deren Ubergang in 
andere Tatigkeiten sich allmahlich vollzieht. Der Privatunternehmer 
hat darin freieres Feld und ist nicht in gleichem MaBe an Gesetzes
bestimmungen, moralische und sozialpolitische Pflichten gebun
den. Er kann iiberfliissige Krafte schneller abschieben. Seiner leich
teren Randlungs- und Verfiigungsfahigkeit ist schon an anderer Stelle 
gedacht. Wirtschaftliche Eintraglichkeit kann auch durch die politische 
Lage beeinfluBt werden. 

Man solI also nicht schlechthin die Staatsunternehmung verurteilen. 
Diese Umwandlungen haben sich zum erheblichen Teile nicht nach 
wirtschaftlichen Erwagungen, sondern nach politischen N otwendigkeiten 
vollzogen, aber man solI bestrebt sein, sie in wirtschaftlich richtigere, 
von Einengung freiere und beweglichere Formen zu iiberfiihren, wo
bei gewiB nicht unbeachtet bleiben darf, daB infolge gewisser politi
scher Fesseln dem Staatsbetrieb der Wettbewerb mit privaten Werken 
erschwert wird. Dann wird man aus solchen Betrieben auch wieder gute 
Friichte erwarten diirfen, wie man sie friiher gezogen hat. Es bleiben 
immerhin die Erfahrungen mit den freieren kaufmannischen Erfahrungen 
in solchen Betrieben, die hier zur Erorterung stehen, abzuwarten. Jahr-
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zehntelang bewahrte Wirtschaftsformen werden kurzer Hand umgeworfen. 
Entsteht aus den Ruinen ein Besseres? 

Wenn im besonderen die Einfiihrung der freieren Wirtschaftsformen 
zu einer loseren "unbedenklicheren" Fiihrung der Geschafte, zum Vnter
gang des alten, zwar niichtemen, manchmal vielleicht etwas steifen, aber 
im Grunde doch ehrlichen Berufsbeamtentums hinleiten sollte, so ware 
das ein herber Verlust £iii- Staat und Reich, und es ist schwer zu sagen, 
ob die Vorteile einer groBeren geschaftlichen Beweglichkeit diesen N ach
teil auszugleichen imstande waren. Den groBen Vnternehmungen - in 
welcher Form auch immer sie betrieben werden - haftet nach dem Ge
setz der Tragheit eine· gewisse Schwerfalligkeit" an und so hatte man 
in den privatwirtschaftlichen Formen nur bedingte V orteile zu erhoffen, 
aber mancherlei N achteile sicher in Aussicht. 

Die Aufgaben der Technik im Dienste der offentlichen Gemeinwesen 
hat A um und untersucht und hat Angaben iiber die technischen Betriebe 
jener Gemeinwesen nach dem Stande vom Jahre 1917 gemacht, die hier 
nach dem derzeitigen Stande in Zahlentafel 1 mitgeteilt werden mogen 1). 

Zahlentafel. 1. Technische Betriebe im Dienste von Reich, Landern 
und Gemeinden im Jahre 1917. 

Art der Betriebe: 
I. Reich und Lander. 

1m Reich: Post- und Telegraphenverwaltung, Reichsdruckerei, Staatsbahnen, 
Kriegsschiffwerften. 

In den Landern: Werkstatten fUr den Bedarf des Landheeres, Berg-, Hiitten
und Salinenverwaltung und Miinzverwaltung. 

Von besondern Betrieben sind zu nennen: 
In PreuEen: In Verbindung mit der Seehandlung eine Miihle in Brom

berg und in Krone a. d. Brahe eine Flachsmaschinengarnspinnerei, 
ferner das Schleppmonopol auf dem Rhein-Weser-Kanal und verschie
dene Hafenanlagen. Steinkohlenbergwerke, Braunkohlenwerke, Kali
salzbergwerke, Salinen, Erzbergwerke, Bernsteinwerke, Kalkstein
briiche usw. 

In Bayern: Die Dampfschiffahrt auf dem Bodensee und der Amper, die 
Kettenschleppschiffahrt auf dem Main, Anteile an der Elektrizitatsver
sorgung und die Brauerei zum Hofbrauhaus. 

In Sachsen: Ein Fernheiz- und Elektrizitatswerk, ein Blaufarbenwerk und 
eine Porzellanmanufaktur.· 

In Wiirttemberg: Dampfschiffahrt auf dem Bodensee. 
In Baden: Ein Elektrizitatswerk (Murgkraftwerk) und die Brauerei" zum 

Rothaus usw. " 
Einige Zahlenangaben: 

Reinertrag der Post- und Telegraphenverwaltung 
ohne Kapitalverzinsung . . .. ... 

Reinertrag der Reichsdruckerei ohne Kapitalverzinsung 
Deutsche Staatseisenbahnen: 

Lange im Jahre 1913 . . . . . . 
Zahl der Beamten und Arbeiter . . 
Besoldung der Beamten und Arbeiter 
Betriebseinnahmen . 
BetriebsiiberschuE 
Anlagekapital. . . . . . . . . . . 
Reingewinn auEer 4vH. Verzinsung des Anlagekapitals 

1) Techn. Wirtsch. 1917, S.57. 

115 Mill. Mk. 
5,3 " 

61200 km 
783000 

1237 Mill. Mk. 
3556 
1066 

19245 
330 
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PreuBische staatliche Bergwerke und Hiitten: 
Anlagewert im -Jahre 1912 . . . . . 462 Mill. Mk. 
Reingewinn ohne Tilgung und Abschreibung 54,6 " 
Reingewinn abziigl. 4,4 vH. Abschreibung . 34,4" " 
Reingewinn auBer 4vH. Verzinsung desAnlagekapitals 16"" 
Nach dem Voranschlag fUr den Etat des Jahres .~913 betrug der Uber-

schuB der Staatseisenbahnen 813 Mill. Mk. und derJJberschuB der iibrigen 
erwerbenden Betriebe 444 Mill. Mk., also 50 vH. des Uberschusses der Staats
bahnen. Der Reingewinn aus allen technischen Betrieben des Reiches und 
der Bundesstaaten war mit 8 Mk. fiir den Kopf der Bevolkerung anzu
nehmen, gleich etwa der Halfte der direkten Staatssteuern . 

Art der Betriebe: 
. II. Stadte und Gemeinden. 

Gaswerke, Elektrizitatswerke, Wasserwerke, StraBenbahnen, Kanalisationsan
lagen, StraBenreinigung und Miillabfuhr, Hafenanlagen usw. 

Einige Zahlenangaben: 
Gaswerke: 

Anzahl der deutschen Gaswerke im Jahre 1913 
Einwohnerzahl des versorgten Gebietes 
in den Gaswerken vergaste Kohlenmenge. . . . . 
jahrliche nutzbare Gasabgabe der deutschen Gaswerke 
Anlagekapital der Gaswerke. ....... . 
Buchwert der deutschen Gaswerke. ... . 
Reingewinn der deutschen Gaswerke unter Beriicksich-

1700 
35 Mill. 

8,5 " t 
2596 "cbm 
1522 1\'Ik. 

916 

tigung von 4 vH. Zinsen der Buchwerte . . . 134"" 
Reingewinn, auf den Kopf der Bevolkerung berechnet, rund 4 Mk. Acht 

Zehntel der Gasversorgung erfolgt durch Stadte und Gemeinden und nur 
zwei Zehntel durch die Privatunternehmung. 

Bessere Ausnutzung der Naturschatze durch Vergasung der Kohle 
in stadtischen Gaswerken. 

In Gaswerken verkokte Kohlenmenge 
Wert dieser Kohlen . . . . 
verkaufliche Gasmenge von diesen Kohlen 
Wert dieses Gases 
verkauflicher Koks . 
Wert desselben . 
Teererzeugung der Gaswerke 
Wert desselben . . 
schwefelsaurer Ammoniak der Gaswerke 
Wert desselben . 
Zyan der Gaswerke. . 
Wert desselben . 
Graphit der Gaswerke . 
Wert desselben . . . . . . . . .. ... 
Wert der gesamten N ebenprodukte fiir 1 t Kohle rund 
Steinkohlenforderung des Jahres 1913. . . 
Wert der Nebenprodukte dieser Kohlenforderung. . 
Gesamterzeugung an schwefelsaurem Ammoniak in 

8,5 Mill. t 
161,5 " Mk. 
2596 cbm 

384 .. Mk. 
4,76 .. t 

88 Mk. 
425000 t 

12,7 .. 
76000 t 
16,15 .. 
1800 t 

1,3 ' .. 
5300 t 

0,3 .. 
3,50 Mk. 
191 Mill. t 
660 .. Mk. 

Deutschland im Jahre 1913. . 549000 t 
Das entspricht einer Kohlenmenge von etwa 1/3 der gesamten Kohlen

fOrderung. 
Elektrizi tatswerke: 

Anzahl der offentlichen Elektrizitatswerke im Jahre 1913 
Anzahl der versorgten Ortschaften . 
Anzahl der Einwohner der versorgten Ortschaften 
Anlagekapital der offentlichen Elektrizitatswerke . . 
ReiniiberschuB der Elektrizitatswerke auBer 4 vH. 

Zinsen fiir das Anlagekapital 

4040 
12650 

45 Mill. 
2200 Mk. 

99 .. 



Internationale Wirtschaftspolitik bei Ingenieurunternehmungen. 77 

Stadtische StraBenbahnen: 
Die Statistik von 74 Betrieben zeigt bei 302 Mill. Mk. Anlagekapital 

einen BetriebsiiberschuB von 30,6 Mill. Mk. und einen Reingewinn auBer 
4 vH. des Anlagekapitals von 18 Mill. Mk. 

Der Reingewinn aus allen stadtischen Betrieben wird mit 8 Mk. fiir den 
Kopf der Bevolkerung angenommen. 

Der gesamte Reingewinn aus staatlichen und stltdtischen Betrieben kann 
mit etwa 16 Mk. fiir den Kopf der Bevolkerung angenommen werden = 
etwa der Halite der gesamten direkten Staats- und Gemeindesteuern. 

Dber die Beteiligung des deutschen Reiches an Betriebsunternehmungen 
s. auch Techn. Wirtsch., 1920, S. 596. 

Formen des Zusammenschlusses von Unternehmungen, ebenda, 1921, S.129. 
Die offentlich-rechtliche Verwaltung der Gaswerke, ebenda, 1922, S. 322. 

c. Internationale Wirtschaftspolitik bei 
Ingenieurunternehmungen. 

Wir wissen, daB heute auf vielen Gebieten eine Regelung der 
wirtschaftlichen Beziehungen der VOlker und der Weltwirtschaft durch 
zwischenstaatliche Vereinbarungen (Staatsvertrage) erfolgt. Das geschieht 
u. a. im Handel und seinen rechtlichen Verhaltnissen. Bau, Ausriistung 
und Betrieb der Eisenbahnen ist, aus der Notwendigkeit von Dberland
verbindungen geboren, schon seit langem Gegenstand entsprechender 
Abmachungen. Das gleiche ist geschehen fUr den Ausbau der graBen 
Strome, die verschiedene Lander durchqueren oder beriihren, und den 
Betrieb der Schiffahrt auf ihnen durch die sogenannten "Schiffahrts
akte", Einrichtung von iiberseeischen Dampferverbindungen usw. Einen 
weiteren Ausbau dieser Bestrebungen hat der sogenannte Friedensvertrag 
von Versailles versucht durch "Wirtschaftliche Bestimmungen" fUr Han
delsbeziehungen, Zollregelung, Schiffahrt, rechtliche Stellung der Staats
angehorigen, private Giiter usw. (Teil X), fUr die Luftfahrt (Teil XI), die 
Hafen, WasserstraBen und Eisenbahnen (Teil XII), meist allerdings auf 
Kosten und zum Nachteil des Deutschen Reiches. 

Nach Teil XIII solI eine Organisation der Arbeit geschaffen 
werden, die wie folgt begriindet ist. 

Da der Volkerbund die Begriindung des Weltfriedens zum Ziele hat, und 
ein Bolcher Friede nur auf der Grundlage sozialer Gerechtigkeit aufgebaut 
werden kann, 

da es ferner fUr eine groBe Anzahl von Menschen mit Ungerechtigkeit, 
Elend und Entbehrungen verbundene Arbeitsbedingungen gibt, wodurch eine 
solche U nzufriedenheit entsteht, daB Weltfriede und -eintracht in Gefahr ge
bracht werden, und da eine Verbesserung dieser Bedingungen unbedingt notig 
ist, z. B. hinsichtlich der Regelung der Arbeitszeit mit EinschluB der Festsetzung 
einer Hochstdauer des Arbeitstages und der Arbeitswoche, der Regelung des 
Arbeitsmarktes, der Verhiitung der Arbeitslosigkeit, der Sicherstellung eines Lohnes, 
der angemessene Lebensbedingungen gewahrleistet, des Schutzes der Arbeiter 
gegen allgemeine und Berufskrankheiten sowie Arbeitsunfalle, des Schutzes der 
Kinder, jugendlicher Personen und Frauen, der Alters- und Invalidenunterstiizung, 
des Schutzes der Interessen der im Ausland beschaftigten Arbeiter, der Aner
kennung des Grundsatzes der Freiheit des gewerkschaftlichen Zusammenschlusses, 
der Organisation des beruflichen und technischen Unterrichts und lthnlicher 
MaBnahmen, . 

da endlich die Nichtannahme einer wirklich menschlichen Arbeitsordnung 
durch irgendeine Regierung die Bemiihungen der anderen auf die Verbesserung 
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des Loses der Arbeiter in ihrem eigenen Lande bedachten Nationen verhindert, 
haben die Hohen VertragschlieBenden Teile, geleitet sowohl von den GefUhlen 
der Gerechtigkeit und Menschlichkeit als auch von dem Wunsche, einen dauern
den Weltfrieden zu sichern, folgendes beschlossen: 

Es wird eine dauernde Organisation begriindet, die berufen ist, an der 
Verwirklichung des eingangs dargelegten Planes zu arbeiten. 

Die urspriinglichen Mitglieder des Volkerbundes sind die urspriinglichen 
Mitglieder dieser Organisation; spater bringt die Eigenschaft als Mitglied des 
Volkerbundes die als Mitglied der bezeichneten Organisation mit sich. Die 
standige Organisation umfaBt: 

1. eine Hauptversammlung von Vertretern der Mitglieder, 
2. ein internationales Arbeitsamt unter der Leitung des im Artikel 393 vor

gesehenen Verwaltungsrates. 
Fiir weiteres siehe den Artikel 389-427. 

Flir die Eisen bahnen sind Bestimmungen liber internationale Be
fOrderung und rollendes Material getroffen (Artikel 365-370), wie folgt: 

Eisenbahnen. 
Kapitel I. Bestimmungen fiber internationale Beforderung. 

Artikel 365. 
Giiter, die aus den Gebieten der alliierten oder assoziierten Machte kommen 

und nach Deutschland gehen, oder die durch Deutschland von oder nach den 
Gebieten der alliierten oder assoziierten Machte durchgefiihrten Giiter Bollen 
auf den deutschen Eisenbahnen beziiglich der Gebiihren (unter Beriicksich
tigung ailer Erstattungen und Vorzugsgebiihren) aile Erleichterungen genieBen 
und in jeder andern Hinsicht die giinstigste Behandlung erfahren, wie Giiter 
gleicher Art, die auf irgendeiner deutschen Strecke befordert werden, sei es im 
Binnenverkehr, sei es bei der Ausfuhr, Einfuhr oder bei der Durchfuhr, bei 
gleichen Beforderungsverhaltnissen, insbesondere beziiglich der Lange der durch
laufenen Strecken. Die gleiche Regel soIl angewendet werden auf Wunsch einer 
oder mehrerer alliierter oder assoziierter Machte fUr Waren, die namentlich von 
diesen Machten bezeichnet werden, sofern sie aus Deutschland kommen und fiir 
ihre Gebiete bestimmt sind. 

Internationale Tarife, aufgestellt nach den Bestimmungen des vorigen Ab
satzes einschlieBlich der durchgehenden Frachtbriefe, sollen geschaffen werden, 
wenn eine der alliierten oder assoziierten Machte es von Deutschland fordert. 

Artikel 366. 
Nach Inkrafttreten des gegenwartigen Vertrages werden die Hohen Vertrag

schlieBenden Teile, soweit sie betroffen werden und unter den Vorbehalten 
im zweiten Absatz des gegenwartigen Artikels, die Dbereinkommen und Ab
machungen erneuern, die iiber den Giitertransport auf Eisenbahnen in Bern am 
14. Oktober 1890, 20. September 1893, 16. Juli 1895, 16. Juni 1898 und 19. Sep
tember 1905 getroffen sind. 

Wenn im Verla~ von fUnf Jahren nach Inkrafttreten des gegenwartigen 
Vertrages eine neue Ubereinkunft fiir die Befor:<;lerung von Person en, Gepack und 
Giitern mit der Eisenbahn an Stelle der Berner Ubereinkunft vom 14. Oktober 1890 
und der oben genannten Zusatze beschlossen wird, so soIl diese neue Uberein
kunft ebenso wie die Erganzungsbestimmungen iiber die internationale Befor
derung mit der Eisenbahn, die sich darauf griinden konnen, Deutschland selbst 
dann verpflichten, wenn diese Macht sich weigert, an der Vorbereitung der 
Ubereinkunft mitzuwirken und ihr beizutreten. Bis zum AbschluB einer neuen 
Dbereinkunft soIl sich Deutschland nach den Bestimmungen der Berner Uber
einkunft und den oben genannten Zusatzen und Erganzungsbestimmungen richten. 

Artikel 367. 
Deutschland wird verpflichtet, bei der Einrichtung von Beforderungen mit 

direkten Fahrscheinen fur Reisende und ihr Gepack mitzuwirken, die von einer 
oder mehreren der alliierten und assoziierten Machte gefordert werden sollte, 



Internationale Wirtsohaftspolitik bei Ingenieurunternehmungen. 79 

um die Verbindungen dieser Maohte untereinander und mit anderen Landern 
iiber das deutsohe Gebiet herzustellen; insbesondere solI Deutsohland zu diesem 
Zweok die Ziige und Wagen iibernehmen, die aus dem Gebiet der alliierten 
und assoziierten Miiohte kommen, und sie mit einer Sohnelligkeit weiter be
fOrdern, die wenigstens so gro£ ist wie die ihrer besten durohgehenden Ziige 
auf denselben Streoken. Keinesfalls diirfen die fiir diese direkte Beforderung 
erhobenen Preise hoher sein als die fiir den inneren deutsohen Dienst auf der
selben Streoke bei gleioher Gesohwindigkeit und Bequemliohkeit. 

Bei gleioher Gesohwindigkeit und Bequemliohkeit diirfen die Tarife fiir die 
Beforderung von Auswanderern auf den deutsohen Eisenbahnen naoh oder von 
Hafen der alliierten und assoziierten Maohte keine hohere Taxe der Kilometer 
erreiohen wie die der giinstigsten Tarife (unter Beriioksiohtigung aller Ver
giitungen und Vorzugspreise), die auf den genannten Bahnen die Auswanderer 
naoh oder von irgendwelohen anderen Hafen genieBen. 

Artikel 368. 
Deutsohland verplliohtet sioh, keine teohnisohe fiskalisohe oder Verwaltungs

maBnahme einzufiihren, wie Zolluntersuohung, allgemeine PolizeimaBnahmen, 
gesundheitspolizeiliohe oder KontrollmaBnahmen, die nur fiir den direkten Be
trieb, wie er im vorigen Artikel erwahnt ist, oder fiir Auswandererziige naoh 
oder von Hafen der alliierten und assoziierten Maohte bestimmt ist, und die 
eine Behinderung oder Verzogerung dieses Betriebes zur Folge haben wiirde. 

Artikel 369. 
Bei BefOrderungen, die teils mit der Eisenbahn, teils auf Binnenwasser

straBen erfolgen, mit oder ohne direkten Fraohtbrief, finden die vorstehenden 
Bestimmungen Anwendung, soweit die Beforderung mit der Eisenbahn in Frage 
kommt. 

Kapitel II. Rollendes Material. 
Artikel 370. 

De~tsohland verplliohtet sioh, die deutsohen Wagen mit Einriohtungen zu 
versehen, welohe ermogliohen: 

1. aie in die Giiterziige einzustellen, welohe auf den Stre<;!ren derjeuigen 
alliierten und aasoziierten Maohte verkehren, die dem Berner Ubereinkommen 
vom 15. Mai 1886, abgeandert am 18. Mai 1907, beigetreten sind, ohne die Wir
kung der durohgehenden Bremse zu behindern, falls solo he innerhalb 10 Jahren 
nach Inkrafttreten des gegenwartigen Vertrages in jenen Landern eingefiihrt wird; 

2. die Wagen dieser Machte in aHe Giiterziige einzustellen, die auf den 
deutsohen Strecken verkehren. 

Das rollende Material der alliierten und assoziierten Machte solI auf den 
deutschen Strecken dieselbe Behandlung erfahren wie das deutsohe, was den 
Wagenumlauf, die Unterhaltung und Ausbesserungen betrifft. 

Der Versailler Vertrag und die deutsche Wasserwirtschaft. 
Die Stellung der deutschen WasserstraBen, Hafen und Schiff

fahrt ist durch die Bestimmungen des Versailler Vertrages auf neue 
WeIse festgelegt worden. Die Staatsangehorigen der alliierten und 
assoziierten Machte genieBen ebenso wie ihr Eigentum, die Giiter, See
und FluBschiffe, in allen deutschen Hafen und auf allen deutschen 
BinnenwasserstraBen die freie Durchfahrt (Art. 321) und in jeder Hin
sicht die gleiche Behandlung wie die deutschen Reichsangehorigen und 
deren Giiter und Schiffe (Art. 327). Der Verkehr ist damit international 
freigegeben worden, die Angehorigen aller N ationen des VOlkerbundes 
und ihre Interessen werden hinsichtlich des Verkehrs, der Abgaben 
und Erleichterungen den Reichsangehorigen gleichgestellt. Keine irgend
welche MaBnahmen zugunsten des deutschen Verkehrs sind zulassig. 
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Die Seehafen der Volkerbundsmachte genieBen alle Vorteile und 
TarifermaBigungen, die auf deutschen WasserstraBen oder Eisenbahnen 
zugunsten deutscher Hafen oder irgendeines Hafens einer anderen 
Macht gewahrt werden. Die Freizonen, die in den deutschen Hafen 
am 1. August 1914 bestanden, werden beibehalten. Neue Freizonen 
sind eingerichtet worden (Art. 328). Solches ist in Stettin und Ham
burg fur den tschecho-slowakischen Staat geschehen. 

Es sind fUr international erklart worden die Elbe, Moldau, die Oder, 
die Memel und die Donau in ihrem hauptsachlichsten Schifffahrtsteile. 
Auf diesen Flussen werden die Staatsangehorigen, die Guter und die 
Flaggen aller Machte auf dem FuBe vollkommener Gleichheit behandelt. 

Abgaben konnen von den Schiffen erhoben werden, welche die 
schiffbaren WasserstraBen oder ihren Zugang benutzen; sie durfen aus
schlieBlich dazn bestimmt sein, die Kosten fUr die Unterhaltung oder 
Verbesserung der Schiffbarkeit oder der Verbesserung des Flusses und 
seiner Zugange in gerechter Weise zu decken oder Ausgaben zu be
streit en, die im Interesse der Schiffahrt gemacht sind (Art. 333). Andere 
Abgaben irgendwelcher Art durfen nicht erhoben werden. 

Die oben genannten Strome sind unter die Verwaltung von inter
nationalen Kommissionen gestellt worden, die zum Ziele haben die 
AusfUhrung der Arbeiten zur Unterhaltung, Herrichtung und Verb esse
rung des FluBgebietes, die finanzielle Ordnung, die Festsetzungen uber 
die Erhebung der Abgaben und die Schiffahrtsordnungen zu regeln. 
Die Uberwachung und Verwaltung der Weichsel hat Polen erhalten 
(Art. 104). 

Entsprechende Bestimmungen hinsichtlich des internationalen Ver
kehrs sind fur den N ordostseekanal (Kieler Kanal) getroffen worden. 
Fur die Hafen Danzig, StraBburg und Kehl bestehen besondere Fest
setzungen. Fur die einzelnen Flusse sind im Vertrage besondere Be
stimmungen vorgesehen (Art. 340 ff.), Rhein und Mosel s. Art. 354 u. f. 

Wenn man sich vergegenwartigt, daB fUr die deutschen Eisenbahnen 
entsprechende internationalisierende Bestimmungen festgelegt sind, so 
erkennt man, daB die deutschen Verkehrswege in weitem MaBe der 
Oberhoheit des Reiches entzogen sind. Der Artike1379 lieB uberdies 
die Moglichkeit zu allen irgendwie gestalteten weiteren Bestimmungen 
innerhalb funf J ahren nach VertragsschluB zu. 

Aus dieser Regelung kann man das Bestreben erlmnnen, die deutsche 
Wasserwirtschaft, den Verkehr der WasserstraBen und deutschen See
hafen zu schwachen 1); dazu kommen die ungunstigen Vertrage mit 
Osterreich, Ungarn, Bulgarien und der Turkei. Man wollte scheinbar 
den Verkehr nach Osten und Westen von Mitteleuropa ablenken, ins
besondere um Deutschland herum. In der Rhein-Schiffahrtskommission 
solI Frankreich standig den V orsitz fUhren. Das wird dazu beitragen, 
die franzosischen Plane fUr den Ausbau des Oberrheines zu fOrdern. 

Der Tarifpolitik des Reiches sind Fesseln angelegt; insbesondere 
auch den fruher geltenden Seehafentarifen. Aber der fur den groBen 

1) Vgl. auch der "Wirtschaftsdienst" 1920, Nr.39, S.554. 
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europaischen Uberlandverkehr wie fiir den Wasserverkehr gleich giinsti
gen Lage verdankt Deutschland einen wesentlichen Teil seiner Bliite 
als Industriestaat und Verkehrsschnittpunkt. Und den Vorzug dieser 
Lage genieBt vor allem Berlin als die Hauptstadt des Reiches und 
als Mittelpunkt des Verkehrs zwischen Ost und West, zwischen Siid 
und Nord. Sie ermoglicht die vorteilhafte Zufuhr von Rohstoffen £iir 
die Fertigverarbeitung und die Versorgung mit billigen Lebensmitteln 
und Baustoffen. Diese hervorragende verkehrsgeographische Lage kann 
dem Reiche auf keine Weise genommen werden. N atiirliche Vorbedingun
gen lassen sich wohl voriibergehend mindern, auf die Dauer abel' nicht 
ausschalten. Dagegen ist Menschenwerk ohnmachtig. Die neueste Ge
staltung del' Dinge, die Wiederaufnahme der groBen Deutschland durch
querenden Eisenbahnverbindungen zeigt die Macht dieser verkehrspoli
tisch giinstigen zentralen Lage im Herzen Europas. 

Aber auch in Amerika hat man die N otwendigkeit gemeinsamen 
Vorgehens erkannt. Der Ausbau des St. Lorenzstromes soll nach 
zwischenstaatlicher Vereinbarung derVereinigten Staaten und Kanada als 
GroBschiffahrtsstraBe fUr Seeverkehr durchgefiihrt werden. Eine durch
laufende FahrstraBe von 7,5 - 9 m soll hergestellt werden, so daB See
schiffe bis in die GroBen Seen und nach Duluth gelangen konnen. Da
durch wiirde eine erhebliche Verkiirzung des Weges von Duluth nach 
dem offenen Meere £iir die Verbindung nach N ordeuropa gewonnen und 
gegeniiber dem heutigen Transport auf Eisenbahn odeI' Binnenschiff 
nach der See ein zweimaliges Umladen vermieden. AuBerdem werden 
erhebliche Wasserkrafte erschlossen, deren Vorrat man auf 5 - 6 Mill. Ps. 
schatzt. Diesel' Plan hat auch £iir Europa eine erhebliche Bedeutung 
wegen del' starken Ausfuhr des iiberreichen Hinterlandes del' GroBen 
Seen an Getreide, Erzen und Giitern alIer Art. Chikago ist der groBte 
Getreidehafen del' Welt. Die Baukosten gehen in die Hunderte von 
Millionen Dollar (270) und sie sollen auf die beiden Lander verteilt 
werden nach dem Vorteil, den jeder Staat aus dem neuen Verkehrsweg 
ziehen wird. Dieser Vorteil soll festgestellt werden nach dem MaBe 
del' Entwicklung ihres Wirtschaftlebens, besonders ihres See- und Kiisten
verkehrs. Del' Verkehr auf dem St. Lorenzstrom wiirde einen Anhalt 
bieten und daraus ein SchluB £iir die Verteilung del' Kosten gefunden 
werden konnen 1). 

Wie ersichtlich, sind die bisherigen internationalen Beziehungen 
lediglich festgelegt fUr die Eisenbahnen und die schiffbaren Strome, 
d. h. fUr den Verkehr. Abel' die Wasserwirtschaft eines FluBgebietes 
beschrankt sich nicht auf unteren Lauf und die Nebenfliisse und ver
bindenden Kanale, soweit die Schiffahrt in Betracht kommt. Sie laBt 
sich nicht einengen durch politische Grenzen, sondern erfordert eine ein
heitliche Behandlung, die auch auf ihre Internationalitat hindrangt. Das 
ganze Stromgebiet bis hinauf zu den Quellen muB zu einheitlicher Be
wirtschaftung zusammengefaBt werden. Diese N otwendigkeit wird am 
besten an einem Beispiel erlautert. Del' Ingenieur muB seine Aufmerk-

1) Weiteres siehe "Z. Binnenschiff" 1922, S.206. 
Mattern, Grundzlige. 6 
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samkeit einem solchen groBen Aufgabenkreise der Wirtschaft der VOlker 
der Erde unbedingt zuwenden, denn sein Kreis ist mehr als fiir andere 
die Welt. 

Der Ansban der Wasserwirtschaft des Rheingebietes nnd die 
intel'llationalen Belange 1). 

Aufgaben der Wasserwirtschaft. 
Der Rhein ist nioht nur Deutsohlands sohonster Strom; er ist auoh seine 

bedeutendste Wasserverkehrsstra13e. Mogen andere Strome Europas oder in 
fernen Erdteilen umfangreioher sein an Niedersohlagsgebiet und gewaltiger an 
Wassermengen; die Lage des Rheins inmitten einer auis hoohste gesteigerten 
Kultur ist einzigartig, und die Vielgestaltigkeit seiner natiirliohen wasserwirt· 
sohaftliohen Verhaltnisse bietet die Grundlage fiir weiteste Ausbaumogliohkeiten. 

Es darf nioht wundernehmen, da13 die Ingenieure und Volkswirte sohon 
friihzeitig solohem gro13en Gegenstande ihr Augenmerk zugewandt haben und 
die Erforsohung der hydrologisohen Bedingungen wie die Verbesserung der Fahr· 
wasserverhaltnisse des Stromes war eine der ersten Aufgaben der Hydroteohnik, 
als diese vor jetzt bald 200 Jahren dort einsetzte. Der Gang dieser Dinge ist 
in eingeweihten Kreisen zu bekannt, um in Zahlen hier beleuohtet zu werden. 

Der Verkehr hat daraus die reichsten Friichte gezogen. Die Einfuhr iiber 
See hat sich auf dem Hauptstrome und seinen Zubringern verastelt hinauf bis 
zu den entferntesten Gegenden, und die natiirliohen Erzeugnisse an Kohlen und 
Erzen und die Ergebnisse betriebsamer Arbeit in Industrie und Gewerbe sind 
nach allen Erdteilen verschifft worden. 

Es ist auf diesem Gebiet des Ausbaues fUr den Verkehr kein Rasten und 
Ruhen. Der wachsende Giiterumlauf gibt standig erneut Anla13, die Fahrstra13e 
im offenen Bette fiir immer tiefergehende Fahrzeuge durch Einbauwerke ver· 
schiedenster Art auszubilden. Der friiheren Regelung fUr Mittelwasser in der 
unteren und mittleren Stromstrecke folgt heute ein Zusammenfassen der Wasser· 
mengen in einem durch Unterwasserbuhnen eingeengten Niedrigwasserbett. 1m 
oberen Laufe von Stra13burg bis Basel streiten Regelung und Kanalisierung um 
die Palme, wahrend weiter hinauf bis z"\lm Bodensee die Kanalisierung durch 
Stauwerke und Schleusen als unbestrittenes Hilfsmittel gilt. Wenn somit im 
eigentlichen Strome noch bedeutsame Aufgaben zu losen sind, so greifen die 
Ziele der Verkehrswirtschaft aber auch auf die gro13eren Nebenfliisse hiniiber. 
Hier hat die Kanalisierung ihr gro13es Feld teils schon gefunden - aber in 
unzureichendem Ma13e (Ruhr, Saar, Lahn usw.) -, teils stehen solche Arbeiten 
unmittelbar bevor, oder sie schweben noch als Zukunftsbilder. Die gro13en 
mitteleuropaischen Verbindungswege iiber den Main und den Neckar zur Donau 
sind, wie bekannt, im Bau begonnen worden. 

In friiheren Jahrzehnten galt die Sohiffahrt auf unseren Stromen alles. Die 
technischen Formen und die wirtschaftliche Erkenntnis fiir den Ausbau der 
Wasserkrafte wurden in den beteiligten Kreisen erst mit Anfang dieses Jahr· 
hunderts gefordert und fangen beim Ausbau der Strome erst jetzt an, gelaufig 
zu werden. In dem uralten Tale der Kultur und des Handels am Oberrhein 
harren noch gewaltige Werte fUr den Verkehr ihrer ErschlieBung. Eine Eigen· 
art ist diesem Teile oberhalb StraBburg abervorbehalten: die Kraftausbeute 
mit ihren einzig in Europa dastehenden giinstigen Vorbedingungen an Wasser· 
menge und Gefalle. Deutschland hat durch den Krieg auBerordentlich viel ver· 
loren. Besonders schmerzlich ist aber, daB die Wasserkrafte der Strecke StraB· 
burg.Basel an Frankreich gefallen sind. Die Landeskultur ist auf dieser Rhein· 
strecke durch den geplanten franzosischen Seitenkanal aufs hochste gefahrdet 2). 

1) Nach einem Aufsatze des Verfassers im WasserstraBenjahrbuch 1922. 
2) Naheres siehe u. a. Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1921, 

S. 41. Der deutsche Anteil am Kraftgewinn auf der Strecke Basel·Bodensee 
hangt vom guten Willen der Schweiz abo 
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Es kann keinem Zweifel unterliegen, daB mit all diesem der Aufgabenkreis 
noch nicht geschlossen ist. Kanale und Kanalisierungen konnen geschaffen wer
den, ohne daB in die Wasserwirtschaft tief eingegriffen wird. Der Bedarf an 
Wasser ist dabei fiir die Verkehrszwecke gering. Diese Unternehmungen sind 
vor allem baulicher Natur, wenn schon nicht verkannt werden darf, daB bei 
Scheitelkanalen die Speisungsfrage oft entscheidend sein kann. Wasserkrafte 
allerdings sind von Gefalle und Wassermenge abhangig; hier spricht die Wasser
wirtschaft schon wesentlich mit. Bauliche. Unternehmungen bilden ein abge
grenztes Feld und konnen im Laufe einiger Jahre durchgefiihrt werden. Man 
kann im Kanalbau jede beliebige Fahrtiefe festlegen und mit den groBen Mitteln 
der Neuzeit sind derartige Werke zur Geld- und Eintraglichkeitsfrage geworden 
und versprechen schnellen Erfolg und baldige Einnahmen. Wasserwirtschaft
liche Unternehmungen groBen Stils hingegen miissen weit ausholen, greifen 
meist tief in die landwirtschaftlichen und Kulturverhaltnisse ein, ihre Wirkungen 
reichen oft iiber die politischen Landbezirke hinaus und sie sind in ihren 
Einfliissen und Erfolgen im voraus oft wenig sicher und schwierig erkennbar. 
Diese treten auch oft erst nach langen Zeitraumen in volle Geltung und werden 
meist richtig gewiirdigt erst in ihren spateren Ergebnissen, wahrend Verkehrs
aufgaben stets dringlicher und unmittelbarer zu sein pflegen. Es soIl davon 
Abstand genommen werden, die Aufgaben einer geordneten Waldwirtschaft im 
Rheingebiet, die auf den Wasserhaushalt des Stromes ebenfalls groBen EinfluB 
hat, hier zu erortern. 

Anshan der Wasserwirtschaft dnrch Talsperrell. 
Vor Jahren hat der Verfasser dieser Zeilen in einer technischen und wirt

schaftlichen Studie untersucht, inwieweit durch den Ausbau von Talsperren im 
Rheingebiet eine Einwirkung auf den Wasserhaushalt im ganzen und die Wasser
fiihrung des Stromes erzielt werden konnte 1). Diese Ermittlungen kamen zu 
dem Ergebnis, daB eine Aufspeicherung von 800 Mill. cbm am Oberrhein aus
reichend sein wiirde, um eine Aufhohung des Niedrigwasserstandes (+ 1,0 am 
Pegel zu Koln) an 60 Tagen jahrlich um 0,50 m zu gewinnen. Es wurde vor
geschlagen, in den Talern des Schwarzwaldes an der Murg, Kinzig, Rench usw. 
und in den Vogesen etwa 7400 qkm, in den ganzen Gebirgen am Rhein von 
Basel bis zur Mainmiindung von 62000 qkm 1600 Mill. cbm Stauraum mit 
3200 Mill. cbm NutzwasserjahresabfluB und 600000 Pferdestarken zu erschlieBen. 
Es kann auf die Einzelheiten jenes Planes hier nicht eingegangen werden. 
Die technische Moglichkeit und wirtschaftliche Durchfiihrbarkeit ist dort in 
groBen Ziigen dargelegt worden. In den Mittelgebirgen am Rhein kann tat
sachlich viel Stauraum gefunden werden, wie spatere Ausfiihrungen dargetan 
haben und wie auch andere eingehende Planungen erweisen. Rehbock z. B. 
fand spater filr ein Niederschlagsgebiet von 350 qkm im Schwarzwald die 
Moglichkeit, 100 Mill. cbm zu stauen und 325 Mill. cbm jahrlichen AbfluB zu 
gewinnen. 

Jener erstere Vorschlag der Rheinregelung durch ZuschuBwasser ist von 
mancher Seite als nicht durchfiihrbar und unwirtschaftlich bezeichnet worden. 
Wenn man aber aus den letzterwahnten genauen FeststeUungen ersieht, daB 
allein im Murggebiet mit hervorragender Wirtschaftlichkeit - die Kilowatt
stunde soUte danach im Kraftwerke nach V orkriegspreisen 1"1s Pfennig kosten -
schon in einem verhaltnismaBig kleinen Bezirk 100 Mill. cbm Stauraum sich dar
bieten und heute zum Teil erschlossen sind oder werden, und wenn man die nach
erwahnten tatsachlichen Anlagen im unteren Rheingebiet beriicksichtigt, so er
scheint der Gedanke, die Wasserfiihrung des Rheins durch Staubecken groBen 
Stiles nachhaltig zu beeinflussen - wenigstens als erganzendes Unternehmen -, 
doch nicht so unmoglich. Der begonnene Ausbau des Murgkraftwerkes in Baden 
mit einem System von Talsperren kann am Oberrhein gleichsam als ein neuerer 
erster Schritt auf diesem Wege angesehen werden. 

') Mat t ern: Der Talsperrenbau und die deutsche Wasserwirtschaft. 
S. 19 u. f. 

6* 
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Seeregeluugen. 
Nationalrat Gelpke griff meinen Gedankengang der AbfluBmengenregelung 

aufl) und dehnte ihn aus auf den kiinstlichen Ausbau der Ab£liisse der schwei
zerischen Randseen auf Grund eines einheitlichen, durch Pegelbeobachtungen 
geordneten AbfluBsystems. Er wies darauf hin, daB durch die Einleitung der 
Fliisse Liitschinen, Kander, Linth in die entsprechenden Seebecken, wie nament
lich durch die Juragewasserkorrektion und die kiinstliche Beeinflussung der Ab
£liisse des Brienzer-, Thuner-, Bieler-, Vierwaldstatter-, Zuger- und Ziirichsees 
die groBten Hochwasser unterhalb Basel um 1000-1500 cbm/sek. zuriickge
gangen sind und die niederen Beharrungszustande sich um 50-100 cbmjsek. ge
hoben haben. Gelpke stellte daraufhin als nachstes Ziel auf, der Schiffahrt des 
Oberrheins wahrend 7 Sommermonaten einen Wasserstand nicht unter 2,0 m 
zwischen Basel und StraBburg zu sichern (AbfluBmenge 950 cbm/sek.). Dazu 
ware nach seinen Ermittlungen eine Erhohung der DurchfluBmenge von 100 bis 
200 cbmjsek. in den knapp en Monaten April und Oktober notig, je nachdem 
eine beschrankte oder volle Ausnutzung der Ladefahigkeit der Schiffe ange
strebt wird. Daraus errechnet sich fiir die Zeit von 30 Tagen eine Wasser
aufspeicherung von rund 260-520 Mill. cbm als notig. Die Gesamtflache der 
drei Juraseen betragt 310 qkm, und es wiirde sich durch die Ausnutzung von 
1,5 m Tiefe als Stauraum eine Nutzwassermenge von 465 Mill. cbm ergeben. Die 
Moglichkeit dazu ist nach Gelpkes Ansicht durch die ortlichen Verhaltnisse ge
geben. 

Ais Hauptregler des Rheins ist seit uralters der Bodensee wirksam und 
seine Verbesserung fiir diesen Zweck mehrfach in Betracht gezogen. Sein 
Flacheninhalt betragt 482-530 qkm bei mittlerem Wasserstande, so daB jedes 
Zentimeter rund 5 Mill. cbm aufzuspeichern imstande ist 2). Die ausgleichende 
Wirkung des Sees erkennt man daran, daB in der anschlieBenden FluBstrecke 
die WasserfUhrung zwischen Mittel- .und Hochwasser nur zwischen 350 und 
1100 cbmjsek. schwankt. Dieser Wechsel wird groBer auf den weiter unten 
liegenden Strecken; an der Aaremiindung ist z. B. ly.[W. = 435 cbmJsek.; HW. = 
2750 cbmJsek.; an der Birsmiindung MW. = 1000 cbmjsek.; HW. = 5600cbmjsek. 
Es ist ersichtlich, daB hier eine ausgleichende Regelung der schweizerischen 
Seen von der Aaremiindung ab sehr vorteilhaft sein wiirde. SchlieBlich ver
schwindet der EinfluB des Bodensees am mittleren Rhein ganz. Die Seerege
lung ist seit langem geplant zwischen den Pegelstanden in Konstanz von 4,80 
bei hohem und 3,0 bei niedrigem Wasserstande. Das ergabe eine Aufspeiche
rung von annahernd 1 Milliarde cbm. Es sollen nach dem Plane aus dem 
Untersee nicht mehr als 1000 cbmjsek. abflieBen und nach den Erfahrungen bei 
der Regelung des Genfer Sees wiirde sich die geringste Wasserfiihrung des 
Rheins von 40-50 cbm/sek. auf 120-150 cbmjsek. erhohen lassen. Das ware 
fiir die Schiffahrt, die Kriifteausniitzung und den Hochwasserschutz von groBer 
Bedeutung. Die Regelung ist technisch zu erreichen durch Erweiterung des 
AbfluBquerschnittes des Rheins an seinem AusfluB aus dem Bodensee, durch 
Einbau eines Stauwerkes zur Regelung des Abflusses und einer Schleuse fUr 
die Schiffahrt und Ausbau der unterliegenden FluBstrecke. 

Zu einem vollen Ausgleich auf Jahresmittelwasser (+ 1,50 a. P. zu Basel, 
MW. = 950 cbmjsek.) auch in den Wintermonaten miiBten etwa 4 Milliarden cbm 
aufgestaut werden. Sie waren an sich aus den reichen Vorraten in den Monaten 
April bis September gewinnbar, da dann die WasserfUhrung infolge der hohen 
Niederschlage im Hochgebirge, die iiber 2000 mm jahrlich ansteigen, und der 
Schneeschmelze meist wesentlich iiber das Jahresmittel hinausgeht. Nach der 
tatsachlichen Lage der ortlichen Verhaltnisse konnen jedoch in der Gesamt
seenflache des oberen Rheingebiets einschlieBlich des der Aare hochstens 1,5 Mil
liarden cbm nutzbringend aufgesammelt werden, wenn man, wie notig, die See-

1) Die Ausdehnung der GroBschiffahrt auf dem Rhein von StraBburg nach 
Basel. S. 20. 

2) Siehe in "Wasserwirtschaft Deutschlands und ihre neuen Aufgaben" den 
Beitrag von Ottmann: "Das Rheingebiet", Bd. II, S.246. 
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raume auch noch fUr die Aufnahme plOtzlicher Hochfluten freihalten will. Mit 
dem Speicherraum von 1,5 Milliarden cbm ware aber immerhin erreichbar, die 
GroBschiffahrt auf dem Oberrhein in der erwahnten Fahrtiefe mit Ausnahme 
der Wintermonate Januar bis Marz betreiben zu konnen. Der kiirzlich aus
getragene Wettbewerb fiir den Ausbau des Oberrheins sieht Schleppkahne von 
2 m Tiefgang, 75 m Lange und 11 m Breite vorl). 

Del' allgemeine Betriebsplan. 
Wir erkennen also, daB begriindete Unterlagen und technische Moglich

keiten bestehen, den Wasserhaushalt des Rheins durch Anlage kiinstlicher Tal
sperren und Ausnutzung natiirlicher Seenbecken fiir eine VergleichmaBigung 
seiner Wasserfiihrung nachhaltig zu regeln. Mit solchem V orgehen wiirde man 
voraussichtlich den Ausbau des Bettes der unteren Stromstrecken fiir Niedrig
wasser einschranken und damit geldliche Ersparnisse machen konnen. 

Diese weitausschauenden Gedanken haben in den letzten Jahren nicht ge
ruht. Man ist ihnen in der einen oder anderen Form in der Fach- oder Tages
presse immer wieder begegnet, ohne daB jedoch der praktischen Verwirklichung 
die Wege geebnet worden sind. Aber der Plan wird nicht aus der Erorterung 
scheiden. Bedeutsame Ziele reifen langsam heran. 

Der allgemeine Betriebsplan ist gegeben durch die natiirlichen Vorbedin
gungen: 1. Speisung des Rheins aus Gletscher- und Schneeschmelze in den 
Sommermonaten Mai bis zum September; 2. Erganzung seiner Wasserfiihrung 
in den Monaten Jan.-April und Oktober und dariiber hinaus aus den Auf
speicherungen der natiirlichen Seen in den oberen Stromgebieten; 3. Auffiillung 
fUr die mittlere und untere Stromstrecke zur VergroBerung der ZuschuBmengen, 
fUr Verluste an Verdun stung und etwaige sonstige Wasserentziehung durch Her
stellung kiinstlicher Staubecken in den Mittelgebirgen, deren Betrieb unter 
wesentlicher Beachtung der Schiffahrtsbelange eingerichtet werden miiBte, wie 
dies in meiner oben erwahnten Schrift naher dargelegt ist .. 

Betriebserfahrungen aus bisherigen Talsperrenanlagen im Rheingebiet. 
Welche Erfahrungen sind in wasserwirtschaftlicher Hinsicht mit den bisher 

im Rheingebiet errichteten Talsperren erzielt worden? Anfangs dieses Jahr
hunderts war am Unterrhein an der Wupper und Ruhr - der Wiege des deut
schen Talsperrenbaues - in 16 Sammelbecken ein Gesamtstauinhalt von rund 
43 Mill. cbm vorhanden. Aus diesen Aufspeicherungen ergab sich, daB bei Aus
gleich des Abflusses auf 24 Stunden, der sich an den Miindungen dieser Fliisse 
in den Rhein annahernd einstellen wird, die Wasserfiihrung des Stromes ab
ziiglich der Verluste in trockener Zeit bis etwa 15 cbmJsek. vermehrt wurde. 
Das bedeutet bei Niedrigwasser in der dortigen Regelbreite von 300 m eine 
Spiegelhebung von 5-6 cm, die der Schiffahrt immerhin schon eine kleine 
Hilfe bringt. Entsprechend kann man annehmen, daB aus den Vogesenstau
weihern von fast 4 Mill. cbm Inhalt ein ZuschuB bis 2 cbm sekundlich gewonnen 
wird. Inzwischen hat der Talsperrenbau am Rhein erheblich zugenommen, be
sonders im Ruhrgebiet. Hier sind heute fast 200 Mill. cbm Stauraum ausgebaut, 
an d@r Wupper mehr als 20 Mill. cbm. Yom Ruhrtalsperrenverein wird ferner 
ein Vorratsbecken von 72 Mill. cbm GroBe geplant, da die Versorgung des 
Industriegebietes mit Trink- und Gebrauchswasser zu immer weiteren MaB
nahmen drangt. Daraus erwachst del' Schiffahrt schon ein merkbarer Vorteil. 
In Dbereinstimmung mit genauen Untersuchungen und Betriebserfahrungen 
kann man annehmen, daB dadurch ein Mehr an Wasser in trockencr Zeit bis 
50 cbmJsek. dem Rhein aus dem rund 275 Mill. cbm groBen Gesamtstauraum 
zustromen wird. Wenn man sich vergegenwartigt, daB man, um seine Spiegel
hohe in der unteren Strecke um 50 cm zu heben, bei Niedrigwasser etwa 

1) Genaue Mitteilungen dariibcr siehe Z. V. d. T. 1924, S. 752. Eingehende 
Behandlung der Bodensee-Regelung siehe auch Schweiz. Bauzg. 1924, Bd.84, 
Nr. 15 und 16. 
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135 cbmjsek. braucht, so erkennt man ohne weiteres das MaB dieses Vorteils. 
Bemerkt sei, daB an der Lahn im Zusammenhange mit der Kanalisierung auch 
Talsperren geplant werden. 

GemeinsaDtkeit del' Belangen am Ansban del' Wasserwirtschaft. 
Die Wasseraufspeicherungen in den Quellgebieten, fiir welchen ortlichen 

Zweck auch immer sie errichtet sein mogen, dienen in letzter Linie der Schiff
fahrt im Hauptstrome, wohin alles abgelassene Nutzwasser zusammenstromt. 
Diese Vorteile fallen der Schiffahrt ohne Gegenleistung zu, da eigentliche 
"Schiffahrtsstaubecken" fUr diesen Zweck allein im Rheingebiet bisher nicht 
vorhanden sind. AIle dort errichteten Sammelbecken sind zur Selbsthilfe aus 
privaten Mitteln hauptsachlich fiir Trinkwasser- und Kraftgewinnung zustande 
gekommen, ein V organg, der an sich bei der heutigen schlechten Geldlage des 
Reiches und der Lander als nacheifernswertes Muster gelten kann. Darin ist 
ohne wei teres ein praktischer Beweis gegeben fUr das Zusammenfallen der Be
lange der Landeskultur, der Industrie, der Kraftegewinnung, Schiffahrt und 
Dberlandversorgung, wie dies auch die im Wesergebiet errichtete Waldecker 
Talsperre mit ihren giinstigen Wirkungen fiir die Verbesserung des Fahrwassers 
der Weser und die sonst verfolgten Zwecke dartut. Die Fiirsorge, welche die 
Staatswirtschaft der Erhaltung und Verbesserung der Strome fUr Schiffahrts
zwecke zuteil werden laBt, miiBte sich folgerichtig zu einer allgemeinen staat
lichen Fiirsorge der am Strombau beteiligten Kreise fiir Aufspeicherungen aller 
.Art in Talsperren oder Seenbecken erweitern. 

Es wiirde an dieser Stelle zu weit fiihren, darzulegen, wie sehr auch die 
Wiesenkultur in den Gebirgstalern, im Schwarzwald, im Maingebiet und 
anderwarts aus der Sicherung der Bewasserung in trockener Zeit gefordert, in 
welch bedeutendem MaBe der Kraftegewinn fUr die Uberlandversorgung in den 
Nebentalern ausgedehnt und wie zuletzt, aber nicht am wenigsten, Hochwasser
schutz den bedrangten Talern und dem heutigen Uberschwemmungsgebiet im 
Rheintale selbst erfolgreich gebracht werden wiirde. Die Deichwirtschaft am 
Unterrhein ist noch ein ungeklartes, aber der Regelung durchaus bediirftiges 
Wirtschaftsgebiet. Die Deiche ziehen hier noch in regelloser Weise durch die 
Niederungen, ihr Ausbau zu einem einheitlichen Hochflutbett ist erwiinscht 
und bei Verminderung der Flutwellen sicherlich einfacher zu erreichen als gegen
wartig. Andererseit wiirde der Kraftgewinn in den kanalisierten Stromstrecken 
durch das ZuschuBwasser wesentlich gesteigert werden. 

Die internationalen Belange. 
Aus allem ersehen wir die groBen Aufgaben und Ziele, die dem Ausbau der 

Wasserwirtschaft des Rheingebietes offen stehen. Die Losungen sind zu um
fassend, als daB sie von einem Lande allein verwirklicht werden konnten, zumal 
das Gesamtgebiet des Rheins politisch kein einheitliches ist. DerRhein hat 
seine Quellen und Sammler in vielen Landern; und es ist auf diese Zersplitte
rung, im besonderen des oberen Rheingebietes, zuriickzufiihren, daB bisher mit 
den seit lange schwebenden Planen nichts erreicht worden ist. Der Bodensee 
gehort iiberwiegend zum Deutschen Reich (Baden, Wiirttemberg, Bayern), dann 
der Scbweiz und zum geringen Teil Osterreich. Dadurch haben sich die Ver
handlungen schwierig gestaltet. 

Der Nutzen einer geregelten Wasserwirtschaft kommt allen beteiligten Vol
kern zugute. Der Rhein wird deswegen schon seit langen Jahren (im Haupt
strome) fur die Schiffahrt nach einheitlichen Grundsatzen und Gesichtspunkten 
verwaltet. Was aber die obigen Darlegungen erweisen sollten, ist die Gemein
samkeit der Belange aller anliegenden Lander, nicht nur am Hauptstrome selbst, 
sondern im ganzen Stromgebiet und die Notwendigkeit der Einheit der Wasser
wirtschaft von der Miindung bis in aIle Nebenfliisse und Quellgebiete. Schiffahrt, 
Kraftgewinn, Landeskultur und Deichwirtschaft, alles sollte zu einer Wirtschafts
einheit zusammengeschlossen werden. Wer aIle Nutzbarkeiten bis zum letzten 
Ende herausholen will, darf sich nicht durch politische Grenzen gebunden sehen. 
Und es kann keinem Zweifel unterliegen, daB es bei der heutigen Wirtschafts-
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lage notig ist, alie Energien, die dem Wasser innewohnen, in weloher Form 
auoh immer, ersohopfend zu erfassen. Manohe Plane sind an der Einengung 
duroh Hoheitsreohte Bohon gesoheitert oder daduroh beeintraohtigt worden. Die 
Einheit in den Landern kann duroh Gesetz und Verwaltung gesohaffen werden. 
In zwisohenstaatliohen Beziehungen miissen Vereinbarungen und Vertrage der 
Uferstaaten an ihre Stelie treten1). 

Manohe Sonderinteressen werden dabei alierdings zuriiekgesteUt werden 
miissen. Die hoohste Gesamtnutzung als mittlere Linie solite aber der Leitstern 
aUer EntsohlieBungen sein. Nioht der Nutzen des einzelnen und des einzelnen 
Landes ist aussohlaggebend, sondern die Summe alier Erfolge, wobei sioh Vor
und Naohteile ausgleiohen. Die Sohweiz z. B. sollte auf den freien Strom zwi
sohen Basel und StraBburg verziohten, da die Kanalisierung duroh Kraftgewinn 
und Sohiffahrt den hoohsten wirtsohaftliohen Nutzwert ergibt. Frankreioh miiBte 
wegen der Sohadigungen fiir Sohiffahrt und Landeskultur den geplanten Seiten
kanal auf dieser Streoke fallen lassen u. a. m. Die Einheit der Volker und ihrer 
Interessen, die der Volkerbund anstrebt, sollte ernst genommen werden dureh 
Taten und nieht auf dem Papier stehen bleiben. 

Die Natur selbst weist auf die ganze Einheit hin, ebenso auoh die wirt
sehaftliohe ZweokmaBigkeit. Arbeiten im oberen Teile der FluBlaufe haben, 
wie wir gesehen haben, EinfluB auoh auf die unteren Sfreoken. Diese gegen
seitigen Beziehungen haben sieh in der Gegenwart nur nooh gesteigert, naoh
dem die groBe Wasserwirtsohaft in die Gebiete der Neben- und Quellfliisse 
Einzug gehalten hat. Es muB daher planmaBig und auf breitester Grundlage an 
der Wasserwirtsohaft gearbeitet werden. Riohtung und Ziel sollten allgemein 
festgelegt werden, ohne der freien Entwioklung und dem Sohaffen der Zeit 
Fesseln anzulegen. Das soUte aber gesohehen in einer Weise, daB fiir alle 
Zeiten der hoohste Wirkungsgrad gesiohert wird. 

Die Kosten der Seeregelungen, der Talsperrenbauten und anderer MaB
nahmen werden zwar ins GroBe gehen und in manoherlei bestehende Verhalt
nisse tief eingreifen und ohne Ausgleiohungen duroh Anlagen oder Geldent
sohadigungen wird es nioht abgehen2). Aber es ist zu bedenken, je mehr An
bauung in den Talern sioh ausbreitet, Industrie und Gewerbe, Eisenbahnen und 
sonstige Nutzungen sioh einfinden, um so mehr werden sioh die Aufwendungen 
steigern. Baldige EntsohlieBungen tun daher not. Jedeufalls sollte man sohon 
heute bei alien Bauausfiihrungen und Anderungen diese Zukunftsziele beriiok
siehtigen. Die Kosten miiBten auf die Beteiligten, Lander und einzelne, verteilt 

1) Fiir eine einheitliohe Dienststelle zur Verwaltung des Wasserverbrauehs 
eines Landes hat sieh auoh der 13. Internationale SohiffahrtskongreB in London 
1923 ausgesproehen, siehe Zentralbl. Bauverw. 1923, S. 453 und "De Ingenieur" 
1923, Nr.26 und 31. 

2) Die Kosten der Bodenseeregelung werden naoh den neuesten Ermitt
lungen wie folgt angegeben: FluBverbesserungen = 8 Mill. Fr., Regelungswehr
und Sehiffahrtssehleusen bei Rheinklingen = 5 Mill. Fr. Die Kosten einsehlieB
lioh Nebenanlagen werden insgesamt auf 14,2 Mill. Fr. gesohatzt, ohne Kraftwerke, 
Hafenanlagen usw. 

Das ZusehuBwasser wird die Leistung der Werke vornehmlioh in den Mo
naten Januar bis April und November bis Dezember erh6hen, wahrend der Zu
sohuB im Mai und Anfang Juni wahrseheinlieh nieht verwertbar sein wird. 

DemgemaB solI der Energiegewinn nur in den 4 Monaten Januar, Februar, 
Marz und Dezember = 121 Tagen beriioksiohtigt werden. Der Gewinn an Zu
schuBwasser ist zu 72,25 obm(sek gefunden. Der jahrliohe Kraftgewinn der Kraft
werke am Rhein wird demnaoh mit 63,8 m Gefalle 10· 72,25 . 63,8 . 121 . 24 . 0,685 
= 92 Mill. kWh betragen. Bei vollem Ausbau der Streoke Bodensee-Kembs 
mit 145 m Gefalle wird der gesamte Kraftgewinn 299 Mill. kWh sein. Da die 
Betriebskosten zu 890000 Fr. jahrlioh veransohlagt sind, so wiirde die gewonnene 
Energie bei 63,8 m Gefalle im Durohsehnitt mit 0,93 Rappen fiir 1 kWh belastet 
werden (1 Rappen = 0,81 Pf.). Mit der Inbetriebnahme der gr6Beren Gefalle 
wiirden sioh diese Einheitskosten nooh niedriger stellen. Sohweiz. Bauzg. vom 
18. Oktober 1924, S. 190. 
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werden nach dem MaBe des ausgenutzten V orteila. Daran wiirde naturgemilB 
auch die Schiffahrt teilzunehmen haben, da die Fahrwasaertiefen des Rheines bis 
an seine Miindung verbessert werden konnen. Als Trager des Unternehmens, 
soweit der Nutzen fiir den Wasserverkeht in Betracht kommt, konnte die inter
nationale Interessengemeinschaft, die zusammengeschlossen ist in der Zentral
kommission fiir die Rheinschiffahrt, auftreten, woraus sich ergibt, daB sie auch 
bei den P1anungen der Seeregelungen in der Schweiz und des Bodensees, bei 
etwaigen Talsperrenbauten in Deutschland und in Osterreich, der Schweiz und 
ElsaB-Lothringen wasserwirtschaftlich gehort werden miiBte, da sie zu den 
Herstellungskosten beitragen solI. Jedes anliegende Land miiBte im Verhaltnis 
und nach dem MaBe der Belange seines Stromanteils oder nach dem Flachen
anteil des ihm zugehorenden Niederschlagsgebietes seine Stimme in die Wag
schale werfen diirfen . .An dem fast 160000 qkm groBen Niederschlagsgebiet des 
Rheins hat iiberwiegend das Deutsche Reich mit rund 116500 qkm teil, die 
Schweiz mit 27 700 qkm. Der Rest entfallt auf Italien, Osterreich, Liechten
stein, Frankreich, Luxemburg, Be1gien und die zwischenstaatliche Flache des 
Bodensees. 

Der groBe Gedanke internationaler Be1ange und einer Arbeitsgemeinschaft 
der Volker zum Ausbau der Wasserwirtschaft im Rheingebiet konnte hier nur 
in kurzen Umrissen gekennzeichnet werden. Moge er in das allgemeine Ver
standnis eindringen, an Breite und Tiefe gewinnen und seiner Verwirklichung 
nahergebracht werden dadurch, daB aIle Beteiligten diesem bedeutsamen Gegen
stande ihre Forderung zuwenden. 

D. Die Stellung des Handels in der Volkswirtschaft. 
Der Kaufmann kauft Waren lediglich zu dem Zweck, sie ohne wesent

liche materielle Veranderung zu hoheren Preisen weiter zu verkaufen. 
Er besorgt die Ubermittlung und Verteilung der Guter fur den mensch
lichen Bedarf. Man unterscheidet: 

Warenhandel, 
Immobilien (Grundstuck)-Handel, 
Handel in Wertpapieren, 

andererseits 
GroBhandel und Kleinhandel. 

Unter den fruheren, wenig entwickelten Verkehrsverhaltnissen waren 
Handel und Transportvermittlung vielfach vereinigt. GroBe Handels~ 
hauser arbeiteten mit eigenen Uberseeschiffen. Heute hat sich das 
Transportgewerbe meist selbstandig entwickelt. Eisenbahn und Schiff
fahrt sind in den Dienst des Handels getreten. 1m Altertum fand ein 
Handel in der Hauptsache nur um das Mittelmeer statt. 1m Mittel
alter traten Ost- und Nordsee hinzu. Dann beginnt das Zeitalter der 
Entdeckungen und mit ihm der Welthandel im heutigen Sinne1). 

Der Betrieb des Handels beruht im allgemeinen mehr auf der Lei
stung von Kapital als der von Arbeit. 1m Kapital uberwiegt das um
laufende bei weitem das stehende. Der Warenwert ist groBer als 
der Grundstuckswert. Die sozialen Kampfe im Handel sind daher ge
ringer als in der Industrie, wo die Arbeit ein wesentlich groBerer Teil 
der Gutererzeugung ist. 

Die,wirtschaftliche Stellung und Bedeutung des Handels. 
Der Handel ist insofern volkswirtschaftlich produktiv, als die Guter 
eine ihre Brauchbarkeit erhohende Artveranderung erfahren und dem 

1) Kurze geschichtliche Entwicklung des We1thandels siehe Schonberg, 
Handbuch der politischen Okonomie, 4. Auf I., II, 2, S. 228. 
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Verbraucher besser und bequemer zuganglich gemacht werden. Er ist 
mithin ein Glied in der Reihe der Produktionskette von dem Roh
stoffgewinn bis zum Verbrauch. 

Die Technik der Ubermittlung und Verteilung ist Sache des Trans
ports (Eisenbahn, Schiffahrt, Lastauto, Luftverkehr). Der Kaufmann 
ist gleichsam nur der geistige Leiter der Verteilung. Andererseits sind 
Produktion und Verteilung (Handel) manchmal in einer Hand, z. B. bei 
Fabriken, die offene Laden oder Industrieunternehmungen, die eigene 
Reedereien unterhalten. Die N otwendigkeit der Vermittlung zwischen 
entfernt voneinander liegenden Erzeugungs- und Verbrauchstatten ist 
unzweifelhaft. Die Giitererzeugung siedelt sich in der Regel an den 
giinstigsten Fund - und Arbeitsstatten an; Verbraucherstatten (groBe 
Stadte) werden oft durch andere Griinde bestimmt (Hauptstadte durch 
die politischen Verhaltnisse, Lage zum Verkehr usw.). 

Somit ist auch das Handelskapital ein Teil des gesamten Pro
duktionskapitals, allerdings ist es meist beweglicher als das z. B. in 
Fabriken und Grundstiicken angelegte Kapital. Wichtig fUr das Ge
deihen des Handels ist der vollig freie Warenumlauf. Monopole sind 
hier nicht am Platze. Wichtige Mittel der Handelspolitik, urn einen 
EinfluB auf den Handel auszuiiben, sind: 

Ein- und Ausfuhrverbote und Ein- und Ausfuhrzolle. 
Uber die Bedeutung der Seeschiffahrt und die Handelspolitik 

der modernen Stadte s. Schonberg a. a. O. V gl. auch Abschnitt 9. 
Nach der neuen Verfassung vom 11..August 1919, Art. 7 Abs.14, 

hat das Reich die Gesetzge bung iiber den Handel, das MaB- und 
Gewichtswesen, die Ausgabe von Papiergeld, das Bankwesen sowie das 
Borsenwesen iibernommen. 

E. Die Durchfiihrung eines Unternehmens. 
Vorarbeiten, Finanzierung und Organisation. 

Vorarbeiten. Man muB sich vergegenwartigen, wie groBe Unter
nehmungen aus ihren ersten Anfangen heraus zu entstehen pflegen. 
Meist sind es Industrien oder Gewerbezweige, landwirtschaftliche und 
Handelskreise, die ihren Bestrebungen Ausdruck geben in entsprechen
den Vereinigungen. Ein Gedanke, der Jahre, nicht selten Jahrzehnte 
lang heranreift, bricht, wenn der gegebene Augenblick gekommen ist, oft 
mit elementarer Gewalt durch. Handelsvereine sind z. B. der Sammel
punkt solcher Bestrebungen, wo in V ortragen und Ausschiissen und 
in anderer Weise die Sache gefordert wird. Hier stromen die Wiinsche 
und Gedanken der beteiligten Kreise zusammen und finden in Denk
schriften oder Entwiirfen ihren Ausdruck und Formgebung. Von hier 
aus werden die Regierungen interessiert und gewonnen. Diese Vor
arbeiten von privater Seite geben Veranlassung zu genaueren Unter
suchungen. Bisweilen werden die Entwiirfe von den Regierungen an
gekauft, wie z. B. bei offentlichen Wettbewerben, und weiter verarbeitet. 
Es geht dies Ineinanderarbeiten wohl so weit, daB die Staatsregierungen 
derartige Vereine u. a. mit den wirtschaftlichen Vorarbeiten beauftragen 
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(Bayern) 1) oder personliche Krafte zur Verfiigung stellen und finanzielle 
Hille leisten, wie z. B. bei den V orarbeiten der Gesellschaft fiir die 
Verbesserung der Wasserwirtschaft im Harz. 

Man ist allerdings berechtigt zu der Frage, ob dieser Zustand ein 
richtiger ist. GewiB kann man schlieBen, daB in solchem Falle ein 
Plan einem tatsachlichen Bediirfnis entspricht, wenn er von innen heraus
wachst. Die Regierungen werden iiberdies davor behiitet, sich mit 
leeren Ideen und zeitraubenden V orpriifungen zu befassen, womit so
genannte "Projektemacher" reichlich oft auf dem Plane erscheinen. 
Diesem Einwand wird man eine gewisse 'Berechtigung sicherlich nicht 
absprechen konnen. Aber oft gerat eine Regierung dabei in Gefahr, 
ins Schlepptau genommen zu werden. Jedenfalls sonte sie sich in allen 
solchen Bestrebungen durch Teilnahme an den Sitzungen und son
stigen Veranstaltungen standig auf dem Laufenden halten, urn im ge
gebenen Augenblick, wenn notig, eingreifen zu konnen. Eine starke 
Fiihrung ist immer ein Gewinn fiir die Sache. Eine vornehme Zuriick
haltung erscheint im Wirtschaftsleben wenig am Platze; sie ist meist 
der Ausdruck, iibergroBer Vorsicht und mitunter des Glaubens an eigene 
Unfehlbarkeit und Unverletzlichkeit. Die leitenden Stellen der Staats
regierung sollten in Fiihlung bleiben mit den keimenden Gedanken, 
den beteiligten Kraften und den Wiinschen des V olkes. 

Bei jeder Planung eines Unternehmens hat man zu unterscheiden: 
die Form der Unternehmung, woriiber oben ausfiihrlich gesprochen 
wurde, die Entwurfsaufstellung, die wirtschaftliche Ertragsberechnung, 
die Finanzierung und spater die BauausfiihrUlig, d. h. die Herstellung des 
Werkes und schlieBlich den Betrieb. Form und Finanzierung stehen 
in engem Zusammenhange. Alle diese Vorarbeiten laufen oft neb en
einander her. Die Finanzierung geschieht bei Unter:nehmungen 
des Staates und der Gemeindekorper durch die hierzu gesetzmaBig 
berufenen und zustandigen Stellen (V olksvertretung, Provinziallandtag, 
Kreistag, Magistrat, Stadtverordnetenversammlung usw.). Die Finan
zierung bei Privatwerken oder gemischt-offentlichen und privaten Werken 
ist oft Sache des freien Zusammenschlusses, wobei die gesetzlich vor
geschriebenen Formen einzuhalten und zu beachten sind. Die formelle 
Bearbeitung der Finanzierung d. h. des Zusammenschlusses der Geld
geber liegt dann meist in den Handen von Banken, Kaufleuten oder 
anderen Personen, die hierin die notige Geschaftsgewandtheit, Erfahrung 
und Umsicht haben. 

Beispiel der Finanzierung einer Uberlandzentrale auf kommunaler, 
gemeinniitziger Grundlage. Die Gesamtkosten seien zunaehst sehatzungsweise 
mit 24 Mill. Mk. angenommen. 

Form: Aktiengesellsehaft mit Aktionaren, Aufsiehtsrat und Vorstand. 
Aktionare: Kreise und Provinz. 
Vorstand: 2 Personen. 
Aufsiehtsrat: 18 Mitglieder (Vertreter von Kreisen und der Provinz). 
Griindungskapital: 6 Mill. Mk. 

1) Wirtsehaftliehe Vorarbeiten fUr den Donau-Main-Kanal dureh den bay
risehen Kanalverein. 
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Diese 6 Mill. Mk. sind bar einzuzahlen. Die iibrigen Mittel (18 Mill. Mk.) 
sollen durch Anleihen aufgebracht werden. Die Biirgschaft hierfiir haben die 
beteiligten Kommunalverbande zu iibernehmen, d. h. die Kreise haben fiir die 
entstehenden Rechte und Pflichten (Geldlasten) mit ihrer Steuerkraft einzustehen. 

Die Aufbringung des Kapitals oder die Dbernahme von Lasten 
bei Zusammenschlussen von Kommunalverbanden ergibt sich zweck
maBig in der Weise, daB die Halfte des notwendigen Kapitals nach 
der Flacheneinheit der Kreise bzw. Verbande, die andere Halfte nach 
der Bevolkerungszahl verteilt wird. So wird man beiden Gesichts
punkten gerecht: der GroBe des Gebiets und der BevOlkerungsdichte. 

Vor Organisation und Finanzierung wird man naturgemaB die Be
durfnisfrage prufen mussen. Meist wird, wie schon oben angedeutet, 
der Wunsch zur Begrundung des Unternehmens aus den Kreisen der 
Beteiligten lautbar werden, vielfach ist es Aufgabe der leitenden Kreise, 
zur Forderung der wirtschaftlichen Interessen der ihn anvertrauten 
Bezirke handelnd einzugreifen. Erkundung und Umfrage werden GroBe 
der N achfrage und des Bedarfs erkennen lassen. Die technischen Grund
lagen werden in diesem Zeitpunkt naturgeml18 nur in allgemeinen 
Umrissen klarzustellen sein, z. B. wird man bei Planung einer Dber
landzentrale die Lage des Kraftwerkes, GroBe des Versorgungsgebietes, 
das in einem gewissen Grade abhangig ist von del' Technik der Stark
stromubertragungen und der damit verbundenen Verluste und Kosten 
usw. festzustellen suchen. Wenn zwar diese Ermittlungen nul' vor
laufiger Art sind, so mussen sie doch in ihrem Kern das Richtige 
treffen, erfordern daher besondere Sachkenntnis und Vertrautheit mit 
den einschlagigen Verhaltnissen. Das gilt z. B. bei Planung einer Dber
landzentrale fur die Aufstellung eines Verteilungs- und Ortsnetzes, der 
Veranschlagung del' Bau- und Betriebskosten. Vielfach wird es sich 
um verschiedene A usfUhrungsmoglichkeiten handeln. Die Selbstkosten 
der erzeugten Energie zu kennen ist wichtig, ebenso wie die zu er
wartenden Einnahmen. Man gewinnt daraus eine trbersicht uber die 
Wirtschaftlichkeit des U nternehmens. . Die Grenze des Gebietes wird 
durch die Marktfahigkeit des Erzeugnisses bestimmt sein. 1m Elek
trizitatsbetriebe muB der Preis der Kilowattstunde nach Fernubertragung 
im Wettbewerb mit dem der ortlich erzeugten Energie treten konnen, 
d. h. billiger, hOchstens gleich teuer sein. Die Moglichkeit hochge
spannten Strom mit verhaltnismaBig dunnen, also billigen Leitungen 
in fUr unsere Verhaltnisse in Deutschland praktisch unbegrenzten Ent
fernungen zu ubertragen, hat sein Absatzgebiet wesentlich erweiterl. 

Sind diese V orfragen geklart und lassen sie die Vorteilhaftigkeit 
des Unternehmens erkennen, so ist zu prufen, ob und in welcher Weise 
in den beteiligten Korperschaften des Landes in Kommunalverbanden, 
bei Privaten, Banken, Industrien u. a. m. Neigung zur Hergabe der 
Gelder vorhanden ist. Man muB erortern, wer del' Trager des Unter
nehmens sein soll und alle die oben besprochenen Fragen prufen. 
Daran schlieBt sich dann die BauausfUhrung und der spatere Betrieb, 
der die Richtigkeit all dieser V orermittlungen darlun und die Rente 
fUr die aufgewandten Kapitalien einbringen soIl. Man ersieht, wie 
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wichtig und wesentlich aIle diese Fragen sind; besonders aber ist auch 
der Betrieb von fast ausschlaggebender Bedeutung. 

Bei Erledigung diesel' formellen Arbeiten del' Griindung eines 
Unternehmens, seiner gesetzlichen und rechtlichen Formgebung und 
Finanzierung ist neben einer genauen Kenntnis d~r einschlagigen Gesetz
gebung und del' iiblichen Grundsatze des Geschaftslebens und Beurtei
lung des Wirtschaftslebens VOl' aIlem Erfahrung, Praxis und Gewandtheit 
erforderlich; klarer Menschenverstand, del' die Dinge sieht, wie sie 
liegen, und die Zeichen del' Zeit erkennt, wohin die Entwicklung strebt. 
Vertrauen zur leitenden Personlichkeit ist in jedem FaIle die Vorbe
dingung. Daneben muB del' Leitende allerdings auf einen Platz ge
steUt sein, del' mit den Rechten und Zustandigkeiten versehen ist, die 
ein selbstandiges Handeln unbedingt erfordert. Denn es ist ungleich 
leichter, von hoher Stelle aus eine Sache odeI' einen Gedanken zu ver
treten und durchzubringen, als zu kampfen von einem Platze, dem man 
mit iiberragender Leistung erst Anerkennung zu verschaffen vermag, 
und auch solche erst nach langem Kampf und Bewahrung. Dabei er
lahmt auf die Dauer oft das Interesse, wenn iiberdies Fehlschlage ein
treten, und dort wo ehemals Personlichkeitsgefiihl vorhanden war, 
tritt leicht Gleichgiiltigkeit ein. Als Sachverstandiger eine Sache zu 
betreiben ist immer miBlich. Die Verantwortung tragt in allen Fallen 
praktisch der Berater, del' das Sachliche bearbeitet, wahrend die leitende 
Stelle die Vertretung nach auBen inne hat. J enes ist del' Kern, diesel' 
dieses die Schale. Bei MiBlingen wird gern dem Sachverstandigen die 
Biirde auferlegt - ob mit Recht oder Unrecht sei dahingestellt. -
Gelingt das Unternehmen, so beansprucht die Leitung die Palme des 
Erfolges. 

Neuzeitige Finanzierung d,er WasserstraBenbauten. Wah
rend bisher in Deutschland die WasserstraBen iiberwiegend aus Staats
mitteln neu ausgebaut odeI' die Strome auf gleiche finanzielle Art fUr 
die Schiffahrt und Landeskultur verbessert wurden, ist seit dem Kriege 
infolge del' Finanznot des Reiches und del' Lander ein anderes Ver
fahren versucht worden. Es sind Aktiengesellschaften zu diesem Zwecke 
gegriindet worden, zunachst mit starker Beteiligung des Reiches, del' 
Lander und privateI' Kapitalgeber. Dies geschah besonders dort, wo 
schaffende Krafte erschlossen werden konnten (N eckarkanalisierung, 
Rhein-Main-Donau-Aktiengesellschaft u. a.). Bei del' immer graBer wer
denden Bedrangnis des Reiches hat man begonnen, das Privatkapital 
in erhohtem MaBe heranzuziehen, um wenigstens die Kraftwerke an 
obigen WasserstraBen fertigzustellen (Wieblingen, Neckarsulm, Main
miihle bei Wiirzburg, Viereth bei Bamberg und Kachlet bei Passau). 
Da es abel' gegenwartig schwierig odeI' fraglich ist, auf dem privaten 
Kapitalmarkt Geldmittel rechtzeitig zu beschaffen, hat das Reich Aktien 
iibernommen und Darlehen langfristig gewahrt. 

Auf gleiche Weise solI auch versucht werden, den Bau des Mittel
landkanales fortzufUhren, indem Gesellschaften gebildet werden. Die 
bisher fertig gestellten odeI' im Bau begriffenen Strecken (Hannover
Peine, Ihle-Plauer-Kanal) sollen an Gesellschaften unter zunachst zins-
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loser, darlehnsweiser Stun dung der Selbskosten tiberlassen werden. Das 
Reich will sich an diesen Gesellschaften mit entsprechenden Anteilen 
betatigen. Ob eine Finanzierung auf solcher Grundlage gelingen wird, 
muB abgewartet werden 1). 

Es werden an dieser Stelle einige Beispiele tiber Geldbeschaf
fung und Organisation ftir neuere groBwasserwirtschaftliche Unter
nehmungen in Siiddeutschland interessieren. 

Zeichnnngsanfforderung 
auf 

5 % ige reichsmiindelsichere Goldanleihe 
(4,20 Goldmark = 1 Dollar) 

der 
N eckal'-Aktiengesellschaft 

zum Ausbau von Wasserkraftwerken am Neckar unter gesamtschuldnerischer 
Biirgschaft des Reichs sowie der Lander Wiirttemberg, Baden und Hessen mit 
dem Recht auf dingliche Sicherstellung auf den Anlagen der Neckarwasserkraft-

werke Neckarsulm und Wieblingen2). 

Die Neckar-Aktiengesellschaft ist am 1. Juni/5. November 1921 errichtet wor· 
den. Gegenstand des Unternehmens, das seinen Sitz in Stuttgart hat, ist der 
Ausbau des Neckars von Mannheim bis Plochingen (oberhalb Stuttgart) als Teil 
der Neckar-Donau-GroBschiffahrtstraBe sowie der Bau und Betrieb von Wasser
kraftwerken an der NeckarwasserstraBe. 

Die Gesellschaft ist mit einem Grundkapital von 300 Millionen Mark gegriin
det worden, das vom Reich, von den Landern Wiirttemberg, Baden und Hessen, 
sonstigen 6ffentlich-rechtlichen K6rperschaften, fiihrenden deutschen Banken und 
Elektrizitatsunternehmungen sowie namhaften siiddeutschen Industrie- und Han
delsfirmen iibernommen wurde. 1m Jahre 1922 ist das Grundkapital auf 560 Millionen 
Mark und neuerdings auf 3160 Millionen Mark erh6ht worden. Weiter stellen 
das Reich und die Lander Wiirttemberg und Baden der Gesellschaft ein Dar
Ie hen von mindestens 2 Millionen Goldmark (4,20 Goldmark = 1 Dollar) zur Ver
fiigung, das fiir Verzinsung und Riickzahlung im Range hinter aIle sonstigen Ver
bindlichkeiten der Gesellschaft tritt und von dem 650000 Goldmark bereits ein
bezahlt sind. 

Die Gesellschaft hat vom Reich und den Neckaruferstaaten das Recht zur 
Ausnutzung der ausgebauten N eckarwasserkraftwerke bis zum Ende des Jahres 2034 
erhalten. Nach Ablauf dieser Frist fallen die Kraftwerke unentgeltlich an das 
Reich. Von der SchiffahrtstraBe iibernimmt das Reich die einzelnen Teile nach 
ihrer Fertigstellung fiir eigene Rechnung unter gleichzeitiger Ubernahme der 
Kosten fiir Betrieb und Unterhaltung derselben einschlieBlich der Wehranlagen, 
so daB die Gesellschaft hiervon entlastet sein wird. 

Entsprechend dem Bauprogramm vom Jahr 1921 hat die Gesellschaft zu
nachst die wirtschaftlichsten Kraftwerke der ganzen Strecke in Angriff genom
men. Zur Zeit befinden sich auBer der Neckarverlegung bei Unter- und Ober
tiirkheim zwei Staustufen mit Kraftwerken im Bau: das Werk bei Neckarsuhn 
unterhalb Heilbronn mit 6500 Pferdekraften und einer jahrlichen Leistungsfahig
keit von 27 Millionen Kilowattstunden und das Werk bei Wieblingen unterhalb 
Heidelberg mit 7500 Pferdekraften und einer jahrlichen Leistungsfahigkeit von 
35 Millionen Kilowattstunden. Die Werke sind bereits zu iiber 25 % fertigge
steUt. Das Werk bei Neckarsulm wird voraussichtlich Ende 1924, dasjenige bei 
Wieblingen Mitte 1925 dem Betrieb iibergeben werden k6nnen. Das Reich und 

1) Uber die Finanzierung von WasserstraBenbauten siehe auch F6rdertechn. 
1923, S. 234; hier sind im besonderen die siiddeutschen WasserstraBen behandelt. 

2)Uber die Finanzlage vgl. auch "Deutsche Wasserwirtschaft" 1924, S.252. 
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die Lander Wiirttemberg und Baden haben sich der Gesellschaft gegeniiber ver
pflichtet, die fiir die fortlaufende Ausfiihrung der beiden Kraftwerke erforder
lichen Mittel, soweit sie nicht aus Anleihen gewonnen werden konnen, zu be
schaffen. 

Die beiden Kraftwerke liegen in stark besiedelten, industriell und landwirt
schaftlich hoch entwickelten Gebieten Wiirttembergs und Badens. Der AnschluB 
an die groBen Elektrizitatsverteilungsunternehmungen Siidwestdeutschlands ist 
in Baden durch AbschluB von Vertragen mit der GroBkraftwerk Mannheim A.-G., 
an der die Neckar-A.-G. erheblich beteiligt ist, bzw. mit dem Badenwerk ge
sichert; ebenso sind bereits weitgehende Vertrage mit wiirttembergischen Elek
trizitatsunternehmungen, zum Teil gleichfalls unter Kapitalbeteiligung der Neckar
A.-G., vereinbart. 

Fiir die Bauten der Gesellschaft sind bisher auBer dem Aktienkapital durch 
hypothekarisch sicherzustellende, vom Deutschen Reich, WUrttemberg, Baden 
und Hessen verbiirgte 5 %ige Teilschuldverschreibungen und durch Schuldschein
darlehen insgesamt rund 460 Millionen Mark aufgebracht worden. 

Zur Gewinnung weiterer Mittel gibt die Gesellschaft unter der Bezeichnung 
"Neckar-Goldanleihe" Schuldverschreibungen auf den Inhaber aus, die auf den 
Geldwert von 10,50 (= 2'/2 Dollar), 21 (= 5 Dollar), 42 (= 10 Dollar). 105 (= 
25 Dollar) und 420 (= 100 Dollar) Goldmark lauten und mit 5 % verzinslich sind. 
Dabei werden 4,20 Goldmark = 1 U. S.-Dollar gerechnet. 

Die Verzinsung beginnt am 1. Mai 1923; die Zinsen werden halbjahrlich und 
zwar am 1. Mai und 1. November jeden Jahres bezahlt. Getilgt wird die Anleihe 
vom Jahre 1928 ab mit mindestens 1 % des gesamten Goldmarkbetrags im Wege 
der Auslosung oder des freihandigen Riickkaufs. Die ausgelosten Stiicke werden 
am 1. November jeden Jahres, zum erstenmal also am 1. November 1928, aus
gezahlt. Die Gesellschaft ist berechtigt, zu diesem und den folgenden Zinsterminen 
verstarkte Auslosungen vorzunehmen oder auch samtliche noch ausstehenden 
Schuldverschreibungen mit einer Frist von 3 Monaten zu kiindigen. 

Die Zeichner dieser ~nleihe haben ihre Zahlungen in deutscher Reichs
wahrung (Papiermark) zu leisten und zwar fiir je 4,20 Goldmark = 1 Dollar den
jenigen Betrag, der dem Dollarkurs entspricht. Ais Dollarkurs wird der Zeich
nung der letztnotierte Berliner Briefkurs fUr Kabel N eu York vor dem Zeich
nungstag, abgerundet auf Mk. 50.- nach unten, zugrundegelegt. Ebenso bemessen 
sich die von der Gesellschaft bei der Verzinsung und Tilgung an die Inhaber 
der Teilschuldverschreibungen zu leistenden Zahlungen nach dem Geldwert des 
Dollars und zwar nach dem Durchschnittsbriefkurs, der sich aus den amtlichen 
Notierungen an der Berliner Borse fiir Kabel NeuYork im Marz (fiir die Aus
zahlungen am 1. Mai) und im September (fiir die Auszahlungen am 1. November) 
ergibt; dabei werden 4,20 Goldmark = 1 Dollar gerechnet. 

Fiir die Verzinsung und Riickzahlung der Teilschuldverschreibungen nach 
diesen Bedingungen haben das Deutsche Reich, Wiirttemberg, Baden und Hessen 
die gesamtschuldnerische Biirgschaft iibernommen. Die Schuldverschreibungen 
sind sonach gemaB § 1807 B.G.B. im ganzen Deutschen Reich zur Anlegung von 
Miindelgeld geeignet. AuBerdem werden die Forderungen aus den Teilschuld
verschreibungen an Kapital und Zinsen dinglich sichergestellt durch Eintragung 
einer Reallast gemaB § 1105 B.G.B. auf den zu den Kraftwerken Neckarsulm 
und Wieblingen gehorenden Grundstiicken und Anlagen zugunsten der Wiirttem
bergischen Vereinsbank, Stuttgart, als Treuhanderin der Anleihe. Solange aus 
Griinden der badischen Gesetzgebung die Eintragung einer Reallast auf dem 
Kraftwerk bei Wieblingen nicht moglich ist, wird dort eine Sicherungshypothek 
im Betrag der Anleihe in deutscher Reichswahrung zugunsten der Treuhanderin 
eingetragen, zu deren Erhohung bei steigendem Dollarkurs auf Antrag der Treu
handerin die Gesellschaft sich verpflichtet. 

Die Kraftwerke Neckarsulm und Wieblingen wie samtliche andere Kraft
werke, welche die Gesellschaft in Zukunft erstellen wird, sind auBer mit der 
Goldanleihe mit einer Sicherungshypothek fiir die friiher ausgegebenen Teil
schuldverschreibungen im Betrag von 375 Millionen Mark zu belasten. Weiteren 
Anleihen darf die Gesellschaft keine besseren Rechte an den beiden Kraftwerken 
einraumen. Eine Ausdehnung der Reallast bzw. Sicherungshypothek mit gleichem 
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Rang auf spatere Anleihen bleibt vorbehalten. Die Belastung der beiden Kraft
werke darf den Geldwert von insgesamt 13 Millionen Goldmark (4,20 Goldmark = 
1 Dollar) nicht iiberschreiten. 

Dber den wirtschaftlichen Wert der Kraftwerke haben sich Herren gutachtlich 
mit dem Ergebnis geauBert, "daB die Preise, zu denen der Strom von den benach
barten groBen Stromverteilungsnetzen in Baden und Wiirttemberg aufgenommen 
wird, ausreichen, urn auBer den Betriebs- und Unterhaltungskosten der Kraft
werke einen jahrlichen Ertrag zu erzielen, der den fiir die Anleihen vorgesehenen 
Kapitaldienst iibersteigt. Der Aushau der Kraftwerke an den Staustufen Neckars
uIm und Wieblingen kann als wirtschaftliches und finanziell aussichtsreiches Unter
nehmen bezeichnet werden; durch ihn wird gleichzeitig die Kraftwirtschaft in 
Baden und Wiirttemberg mit einem Kraftwert von' 55 Millionen KWSt. wesent
lich gefordert werden." 

Soweit die Eingange aus der Anleihe nicht unmittelbar fiir die Bauten Ver
wendung finden, werden sie in Dollarwerten angelegt; die Zinsen fiir die vor
aussichtliche Bauzeit der beiden Werke, d. h. fiir zwei Jahre, die in den Bau
aufwand eingerechnet sind, bleiben bis zur bestimmungsgemaBen Verwendung in 
Dollarwerten angelegt. 

Die Einfiihrung der Teilschuldverschreibungen an den Borsen von Berlin, 
Frankfurt, Hamburg, Mannheim und Stuttgart ist in Aussicht genommen. 

Stuttgart, im Mai 1923. N eckar-Aktiengesellschaft. 

1m Auftrag und fiir Rechnung der Neckar-Aktiengesellschaft wird hiermit 
von der vorstehend beschriebenen 5 % igen reichsmiindelsicheren, vom Deutschen 
Reich, Wiirttemberg, Baden und Hessen gesamtschuldnerisch fiir Kapitel und 
Zinsen verbiirgten, dinglich auf den Grundstiicken und Anlagen der Wasserkraft
werke NeckarsuIm und Wieblingen sicherzustellenden 

Neckar-Goldanleihe 
ein Betrag im Geldwert von 

Einer Million Goldmark 

zur offentlichen Zeichnung unter folgenden Bedingungen aufgelegt: 
1. Zeichnungen werden vom 7. bis 24. Mai 1923 

bei den unterzeichneten Stellen und deren samtlichen Niederlassungen, ferner 
durch Vermittlung aller sonstigen deutschen Banken und Bankiers und der Spar
kassen wahrend der bei jeder Stelle iiblichen Geschaftsstunden entgegengenom
men. Anmeldescheine sind bei den Stellen kostenfrei zu haben. 

Friiherer ZeichnungsschluB bleibt vorbehalten. 
2 .. Die einzelnen Schuldverschreibungen lauten iiber den Geldwert von 

10,50 Goldmark (= 2,5 Dollar), I 42 Goldmark (= 10 Dollar), 
21 (= 5 ,,), I 105 (= 25 ), 

420 Goldmark (= 100 Dollar). 

3. Die Zeichnung erfolgt zum Kurse von 93,50% unter Zugrundelegung des 
letztnotierten Berliner Briefkurses fiir Kabel Neu York vor dem Zeichnungstag, 
abgerundet auf volle lVlk. 50 nach unten. 

Eine Stiickzinsenverrechnung findet nicht statt. Eine Borsenumsatzsteuer 
ist nicht zu entrichten. 

Teilschuldverschreibungen oder Schuldscheindarlehen der alten 5 % igen An
leihe der Neckar-A.-G. von 1921 werden bis zur Hohe des Zeichnungspreises der 
Goldanleihe zum Kurs von 115 % unter Verrechnung von Stiickzinsen in Zah
lung genommen. 

4. Gezeichnete Stiicke gelten als voll zugeteilt und sind sofort zu bezahlen. 
5. Fiir die Zuteilung stehen gegebenenfalls weitere Betrage zur Verfiigung_ 
6. Die Stiicke werden mit moglichster Beschleunigung fertiggesteUt und nach 

besonderer Bekanntmachung ausgehandigt werden. 
1m Mai 1923. 



96 Wirtschaftliche Unternehmungs- u. Betriebsformen in del' Gutererzeugung. 

Zeichnungsaufforderung 
auf 

5 %ige Goldanleihe 
(4,20 Goldmark = 1 Dollar) 

der 
Rhein-Main-Donau A.-G., Miinchen 

zum Ausbau von Wasserkraftanlagen, durch Reallast auf den Anlagen der GroB
kraftwerk Franken Aktiengesellschaft, Nurnberg, gesichert, vom Deutschen Reich 
und von Bayern gesamtschuldnerisch fur Kapital und Zinsen verbiirgt, reichs-

mundelsicher. 
1m Auftrage und fUr Rechnung der Rhein-Main-Donau Aktiengesellschaft wird 

hiermit von der vorstehenden Anleihe ein Betrag im Geldwerte von 
2 Millionen Goldmark 

zur offentlichen Zeichnung unter folgenden Bedingungen aufgelegt: 
1. Zeichnungen werden bis einschlieBlich 18. April 1923 bei den unterzeich

neten Banken und Bankhausern, sowie deren samtlichen Niederlassungen wahrend 
der bei jeder Stelle ublichen Geschaftsstunden entgegengenommen. Anmelde
scheine sind bei den Stellen kostenfrei zu haben. Friiherer SchluB der Zeich
nung bleibt vorbehalten. 

2. Die einzelnen Schuldverschreibungen lauten uber den Geldwert von 
Goldmark 21 (= 5 Dollar), I Goldmark 105 (= 25 Dollar), 
Goldmark 42 (= 10 Dollar), Goldmark 420 (= 100 Dollar). 

3. Die Zeichnung erfolgt zum Kurse von 95 % unter Zugrundelegung des 
letztnotierten Berliner Briefkurses fUr Kabel N eu York vor dem Zeichnungstage 
abgerundet auf volle Mk. 50 nach unten. 

Eine Stuckzinsenverrechnung findet nicht statt. 
Stucke oder Handdarlehen der alten 5 % igen Anleihe der Rhein-Main-Donau 

Aktiengesellschaft von 1922 werden bis zur Hohe des Kaufpreises der Goldan
leihe zum Kurse von 115 % unter Verrechnung von Stuckzinsen in Zahlung ge
nommen. 

4. Gezeichnete Stucke gelten als voll zugeteilt und sind sofort zu bezahlen. 
Eine Borsenumsatzsteuer ist nicht zu entrichten. 

5. Fur die Zuteilung stehen eventuell weitere Betrage zur Verfugung. 
6. Die Aushandigung der Stucke erfolgt moglichst bald nach besonderer 

Bekanntmachung. 
1m Marz 1923. 

Die wirtschaftIiche Form des Betriebes (Organisation). 
1m Betriebe der Unternehmungen kann man unterscheiden: 
1. Den Selbstbetrieb des Unternehmers. 
2. Die Verpachtung des Unternehmens seitens des Eigentumers. 
3. Die Freigabe des Unternehmens zur allgemeinen Benutzung. 
In allen Fallen mussen aus der Benutzung, wenn es sich um wirt-

schaftlich gesunde Unternehmungen handelt, die Deckung der Her
stellungskosten d. h. ihre Verzinsung und Tilgung einschlieBlich der 
Unterhaltungs- und Betriebskosten aufkommen; sei es unmittelbar aUB 
den Einnahmen des Betriebes, aus dem Pachtgelde, den Abgaben oder 
aus staatswirtschaftlichen Ertragnissen. Weiteres daruber in der Er
traglehre (Abschnitt 6). 

Der Selbstbetrieb war bisher bei den meisten Unternehmungen 
ublich. Vereinzelt hat man wohl Eisenbahnen, Hafenanlagen, die Ab
gabenerhebung, Bergwerke oder sonstige Liegenschaften, Berechtigungen 
u. a. m. zum Betrieb an andere gegen Pachtgeld abgegeben. Mehr 
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kommt dieses letztere Verfahren bei Brucken und Fahren uber Wasser
straBen zur Anwendung. Wir wissen auch, daB die landwirtschaft
lichen Domanen und landwirtschaftlich genutzte Grundstucke der Wasser
bau- und Eisenbahnverwaltung in der Regel verpachtet werden. Aus
nahmen kommen wohl vorubergehend wahrend der Bauzeit vor, so 
wurden z. B. groBere landwirtschaftliche Flachen, die fUr den Umflut
und Schiffahrtskanal bei Breslau urn das Jahr 1915 erworben worden 
waren, wahrend der Durchfuhrung dieser groBen Bauten in staatlichen 
Betrieb genommen. Bei der EinfUhrung des Schleppmonopols auf dem 
Rhein-Weser-Kanal stand die Verpachtung zur Erorterung. Der Ge
danke wurde dann aber fallen gelassen und staatlicher Betrieb ein
gerichtet. In gleicher Art werden unsere Walder verwaltet und uber, 
die neuesten groBen Unternehmungen, die Dberlandzentralen, ist oben 
auf S. 73 gesprochen worden. Die Betriebsformen fUr Kapitalunterneh
mungen irgendwelcher Art, im besonderen Industrieunternehmungen 
wie Aktiengesellschaft, Gesellschaft m. b. H. u. a. m. sind schon auf S. 64 
besprochen worden. 

Die Hergabe von Unternehmungen zur Benutzung an den freien 
Verkehr ist u. a. bei Wasser- und LandstraBen ublich. Hier stellt der 
Unternehmer nur die Bahn, der Verkehr spielt sich auf Fahrzeugen 
ab, die den Betriebsunternehmern gehoren. J edermann kann als sol
cher auftreten, sofern er sich gewissen polizeilichen Vorschriften fUgt 
- StraBen- und Schiffahrtspolizeiverordnungen. Zur Deckung werden 
auf den kunstlichen und neuerdings auch auf den natiirlichen Wasser
straBen Abgaben erhoben, die zum Teil hinreichen zum Ausgleich 
fiir die Ausgaben. 1m iibrigen erblickt man die Rente in den staats-
wirtschaftlichen Ertragen. . 

Die friiheren Abgaben auf den LandstraBen sind zum iiberwiegen
den Teile aufgegeben, weil diese Anlagen Gemeingut des Verkehrs 
geworden sind. Ebenso ist die Benutzung stadtischer StraBen abgaben
frei. Mit der Erhebung der Abgaben wiirde hier eine unertragIiche 
Storung des Verkehrs verbunden sein. V gl. auch S. 30. 

Weiteres iiber den Betrieb der WasserstraBen und der neueren Ent
wicklung nach staatlichen Formen des Betriebes hin siehe in Abschnitt 9. 

Die wirtschaftlichen Gesichtspunkte, nach denen Unterneh
mungen zu betreiben sind, sind auBerordentIich mannigfaltig und fiir 
die einzelnen Betriebsarten verschieden, so daB ihre Erorterung im 
einzelnen hier zu weit fiihren wiirde. Es seien nur einige allgemein
giiltige Satze dargelegt. 

Das wirtschaftliche Leben baut sich auf einer groBen Zahl von 
Leistungen und Werten auf, und eine U nzahl von Einzelkraften und 
Einzelarbeiten wirken zusammen, urn ein Ganzes zu vollbringen. Jede 
Teilarbeit muB in sich begriindet und abgerundet, alles aber wiederum 
zusammengefaBt sein zu einer straffen Gestaltung, falls Erfolge erzielt 
werden sollen. Die Vielseitigkeit, ja Zerissenheit vieler, zum Teil aus
einander strebenden Krafte zu einem Zwecke zusammenzufassen, 
dazu gehort Wille, Tatkraft und Fahigkeit. Die vielen Faden, oft 
verschlungen, miissen zur RegelmaBigkeit geordnet und fest in einer 

1II a t t ern, Grundziige. 7 
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Hand gefUhrt und gehalten werden. Alles muB in eine vorwarts
strebende Linie auslaufen. Die Leitung muB mit Verstandnis, Ober
legung und wirtschaftlichem Blick, im ubrigen aber nachhaltig und 
nicht immer ohne Druck wirksam sein, die Ziele klar erkennen und 
rastlos darauf hinarbeiten, die Befriedigimg im Erfolg suchend und fin
dend. Ein Mann, der diese Eigenschaften besitzt, ist zum Fuhrer ge
boren. In Ausgernhtheit und ohne nervose Erschopfung muB er ar
beiten, denn die Erhaltung der naturlichen Frische ist zur Oberwalti
gung groBer Arbeitslast notig. 

Solche rastlose Betatigung muB allerdings auch einen Ausgleich 
finden, und es muB dem einzelnen die Moglichkeit geboten sein, fUr 
seine erhohte Arbeitsleistung eine uber das MittelmaB gesteigerte Ent
lohnung, sei es in welcher Form auch immer, zu erringen. 

In der Zentralstelle liegt der wirtschaftliche Schwerpunkt der Un
ternehmung. Hier muB das Gleichgewicht zwischen Einnahmen und Aus
gaben gewahrt, hier der Arbeitsplan aufgestellt und der geschaftliche 
Antrieb erfolgen. Der geschickte Geschaftsmann ist es, der den Gang 
des Unternehmens bestimmt und die Seele des Betriebes bildet. Es 
laBt sich nicht alles in Zahlen fassen, und Eintraglichkeitsberechnungen 
konnen das wirtschaftlich richtige Empfinden nicht ersetzen. Die Per
sonlichkeit des Leitenden ist sicherlich von groBer Bedeutung fUr den 
Kapitalwert eines Unternehmens 1), wie z. B. der EinfluB eines zweck
maBig geleiteten Betriebes auf die GroBe von Staubecken 2). 

In einer Zeit, wie. der gegenwartigen, in der alle Rohstoffe und 
die Arbeitskraft in ihrem Werte andauernd hochstehen, muB alles auf 
die Bewirtschaftung eines moglichst hohen Wirkungsgrades Bedacht 
nehmen. Die Auswertung der Grundstucke muB der Marktlage und 
den landwirtschaftlichen und Industrieertragen angepaBt werden. Ein 
wesentliches Augenmerk ist auf eine wirtschaftlich richtige Ausnutzung 
der menschlichen Arbeitskraft zu verwenden. tJberflussige Stellen 
mussen vermieden und die Arbeit zweckmaBig eingeteilt werden. Die 
wahre Schule des Organisators und der Leitung ist immer der Betrieb 
selbst. Es ist hier dem Leitenden ein groBes und befriedigendes Feld 
der Betatigung geboten und von ihm hangt es ab, ob aus dem Unter
nehmen der hochste wirtschaftliche Ertrag hervorgeholt wird, der die 
Beteiligten, seien es nun der Staat oder Gemeinden oder Private zu
frieden stellt. Aber man sollte sich huten, unerfahrene Personen, die 
teuer und unfruchtbar, wenn nicht schadenbringend zu wirtschaften 
pflegen, an einen sol chen Platz zu stellen, nur wegen guter gesellschaft
licher, verwandtschaftlicher oder parteipolitischer Beziehungen. 

Eine grundlegende Anderung der Auffassung hat der Krieg und 
die Nachkriegszeit wie in der Form der Unternehmungen, so auch 
fur die Betriebsformen gebracht. tJber jene ist auf S. 69 u. f. ausfuhr
lich gesprochen. tJber die neuzeitlichen Betriebsformen offent
licher Unternehmungen seien einige Bemerkungen eingeschaltet. 

1) Siehe Z. V. d. I. 1918, S. 886. 
2) Siehe auch die Ausfiihrungen des Verfassers in seiner Schrift "Ausnutzung 

der Wasserkrafte". ill. Auf I. 1921. S.643 usw. 
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Es war die ungiinstige wirtschaftliche Lage des Reiches und der 
deutschen Lander, die sich infolge des Zusammenbruches und der politi
schen Verhaltnisse nach dem Zwangsvertrage von Versailles heraus
bildete, die darauf sinnen lieB, Betriebe wie die Eisenbahnen, Berg
werke, Post u. a. m. von dem staatlichen EinfluB zu befreien, selb
standig und eintraglicher zu gestalten. Man war vor dem Kriege 
gewohnt, gute Erfolge aus diesen Verkehrsanlagen herauszuziehen 
und erhebliche Reiniiberschiisse zu gewinnen, die den Haushalt des 
Reiches und der Lander stark stiitzten. Das war im Kriege und ins
besondere in der nachfolgenden Zeit anders geworden. Aus UberschuB
wurden ZuschuBverwaltungen, die schwer die offentliche Wirtschaft 
belasteten. Gleiche Erscheinungen machten sich in den Gemeinden 
bemerkbar. Die zum Teil mustergiiltigen und eben deswegen im Aus
lande geschatzten Einrichtungen verfielen. Ein erneutes Aufkommen 
schien in den bisherigen Bahnen der Reichs- und Staatswirtschaft 
schwierig. Die Ausgaben muBten gemindert, die Einnahmen sollten 
gesteigert werden. In den bureaukratischen Verwaltungen diese Ziele 
zu erreichen, schien nicht moglich. Es hemmten auch innerpolitische 
Verhaltnisse. 

Zum Teil versuchte man es mit Uberfiihrung der Betriebe in freiere 
Formen der Unternehmung wie Bildung von Aktiengesellschaften oder 
Gesellschaften mit beschrankter Haftung, wobei der EinfluB des Reiches 
und der Lander durch entsprechende Beteiligung gesichert wurde, zum 
Teil durch Verpachtung von ~nstalten und landwirtschaftlichen Be
trieben u. a. m. Dies letztere Verfahren ist besonders in groBen Ge
meinden iiblich geworden. 

Es seien einige Vorgange dieser Art erwahnt und aus diesen Bei
spielen wird am besten Sinn und Ziel solcher Bestrebungen erkennbar 
sein. N ach Artikel 92 der Reichsverfassung vom 11. Aug. 1919 soUten 
die Reichsbahnen als ein selbstandiges wirtschaftliches Unternehmen 
verwaltet werden, das seine Ausgaben einschlieBlich Verzinsung und 
Tilgung der Eisenbahnschuld selbst zu bestreiten und eine Eisenbahn
riicklage anzusammeln hatte. Dennoch waren die Reichsbahnen finan
ziell dem Reichshaushalt angegliedert. 1m November 1923 wurde im 
AnschluB an einschneidende SparmaBnahmen die Reichsbahn aus dem 
Reichsfinanzetat gelOst. Durch den Beamtenabbau, Stillegung unter
geordneter Strecken und unbedeutender Bahnhofe, Einfiihrung von 
Sonntags- und N achtruhe suchte man Ersparnisse zu erzielen; ebenso 
durch eine bessere Warmewirtschaft auf den Lokomotiven und in den 
Werkstatten. Die geplante Elektrisierung der Bahnen wurd~ einge
schrankt. Die Tarife wurden ausgebaut. 

Durch Verordnimg vom 12, Februar 1924 hatte das Deutsche Reich 
unter der Bezeichnung "Deutsche Reichsbahn" ein selbstandiges, 
eine juristische Person darstellendes wil'tschaftliches Unternehmen ge
schaffen, durch das es die in Eigentum des Reiches stehenden Eisen
bahnen betrieb und verwaltete. Das Reich ist Eigentiimer der Reichs
eisenbahnen geblieben. Die Verwaltung der Reichsbahn wurde aber 
unabhangig von del' sonstigen Reichsverwaltung gefiihrt und hatte ihre 

7* 
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Ausgaben selbst zu bestreiten. Der ReiniiberschuB war in den allge
meinen Haushalt des Reiches aufzunehmen 1). 

Die im Friihjahr 1924 tagende Konferenz in London zur Unter
suchung der deutschen Leistungsfahigkeit, seine Kriegsschulden zu be
zahlen, bemangelte, daB die deutschen Eisenbahnen in erster Linie im 
Interesse der deutschen Industrie und erst in zweiter Linie als gewinn
bringendes Unternehmen betrieben worden waren. Sie empfahl die Um
wandlung der deutschen Eisenbahnen in eine Aktiengesellschaft unter 
Reichsaufsicht. (Dawes-Gutachten.) 

In Verfolg der Bestimmungen des Reichsbahngesetzes vom 30. August 1924 
ist dann die Deutsche Reichsbahngesellschaft begriindet worden als be
sondere aus dem Reichshaushalt getrennte selbstiindige Gesellschaft. Die Reichs
bahn ist damit in ein geschiiftliches Unternehmen umgewandelt, das, unter Auf
sicht des Reiches stehend, nach kaufmiinnischen Grundsiitzen zu betreiben ist. 
Neue offentlich-rechtliche Verhiiltnisse sind geschaffen worden. Die Reichsbahn
gesellschaft ist eine Betriebs-, nicht Eigentumsgesellschaft, mit Betriebs- und 
Baumonopol. Das Eigentum an den Bahnen ist dem Reiche geblieben. Durch 
Gesetze und Satzungen sind das Verhiiltnis zum Reiche und zu den Liindern 
gerege1t worden, ebenso die finanzielle Organisation, die Verfassung der Gesell
schaft, die Personalfrage, die Hoheitsrechte des Reiches und die Aufsichtsbefug
nisse der Reichsregierung (Reichseisenbahnamt), die Befugnisse des Eisenbahn
kommissars u. a. m. Organe der Gesellschaft sind der Verwaltungsrat (18 Mitglieder) 
und der Vorstand. Die Aufsicht fUr das Ausland iibt der Eisenbahnkommissar aus. 

Der Zweck der Umgestaltung ist vornehmlich, aus der Reichsbahn hohe 
Dberschiisse herauszuwirtschaften, die der Abtragung der Kriegsschulden des 
Reiches dienen sollen. Dadurch wird naturgemaB die zukiinftige Wirtschafts
fiihrung, ihre Tarif-, Bau- und Beschaffungspolitik erhe1>lich beeinfluBt werden. 
Es Bollen jahrlich nicht· nur 660 Millionen Goldmark Uberschiisse als Repara
tionen abgeliefert werden, sondern die Gesellschaft solI auch noch weitere 
290 Millionen Goldmark aus der Besteuerung des Verkehrs, im ganzen also 
950 Millionen Goldmark abfiihren und schlieBlich die Verzinsung von 2 Milliar
den Goldmark V orzugsaktien decken. Fiir neue Bauten und Beschaffungen be
darf die Gesellschaft fortlaufend erheblicher Mittel, die ebenfalls zu verzinsen 
und abzuschreiben sind. Daraus ergibt sich, daB der deutsche Verkehr jahrlich 
mit weit iiber 1 Milliarde Goldmark belastet werden muB. 

Erst nach 40 Jahren, also 1964, wird der Betrieb wieder an das Deutsche 
Reich zuriickfallen2). 

Man muB fragen, weshalb die Reichsbahn nicht aus eigener Kraft diese 
Leistungen zur Abtragung der Kriegsschuld - wenn dies nun einmal geschehen 
muBte - freiwillig iibernehmen konnte, ohne sich erst unter die Aufsicht des 
Auslandes zu begeben. 

Entsprechende Umgestaltungen sind in der preuBischen Bergwerks
verwaltung, bei der Reichspost usw. vorgenommen worden, ja das 
Reichsschatzministerium wurde in eine Aktiengesellschaft im Jahre 1923 
umgewandelt, die als Dachgesellschaft die Unternehmungen des Reiches 
verwalten solI. N ach amtlichen Mitteilungen wurde unter der Firma Ver
einigte Industrie-Unternehmungen A.-G. eine Gesellschaft mit einem Ak
tienkapital von 600 Millionen Mark gegriindet. Die Griindung stand im 
Zusammenhang mit der geplanten Auflosung des Reichsschatz
ministeriums. Die bisher von del' Industrie-Abteilung des Reichs-

1) Weiteres siehe Reichsgesetzblatt Nr. 10 vom 14. Februar 1924. 
2) Naheres siehe u. a. Sarter-Kittel: Die neue deutsche Reichsbahngesell

schaft und V. d. lng. Nachr. vom 10. Sept. 1924; Die deutsche Reichsbahn im 
Rahmen der Wirtschaft. Techn. Wirtsch. 1924, S.220. 
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schatzministeriumB verwalteten Aktien und Beteiligungen des Reiches 
an wirtschaftlichen Unternehmungen muBten aus organisatorischen 
Griinden in eine Gesellschaft eingebracht werden. Die Griindung er
folgte durch das Reich, daB die Werte einlegt, und vier Gesell
schaften, deren Kapital ausschIieBlich dem Reiche gehort. Eine Be
teiligung Privater an dem Kapital der Gesellschaft ist nicht vorgesehen. 
Der eingebrachte Aktienbesitz des Reiches erstreckt sich auf das Ge
biet der Elektrowirtschaft, der Aluminiumwirtschaft u. a. m. 
Dazu kommen die Deutschen Werke als dasjenige Unternehmen, 
das am meisten an der Fertigfabrikation beteiligt ist. 

Die Griindung dieser Dachgesellschaft stent die Fortfiihrung des 
Gedankens dar, der seinerzeit bei der Umwandlung der fiska
lischen Betriebe in Aktiengesellschaften aUBschlaggebend war. 
Die Werte, die das Reich auf wirtschaftlichem Gebiete besitzt, sollen 
nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten und in handelsrechtlichen For
men verwaltet werden. Die Selbstandigkeit der einzelnen Unterneh
mmigen und ihrer Organe wird durch die Griindung der Dachgesell
schaft nicht beriihrt. 

Auch bei Wasserverkehrs-Unternehmungen hat man solche Um
bildungen vorgenommen. So wurde im Friihjahr 1924 die Teltow
Kanal-Verwaltung, ehemals dem Kreise Teltow gehorig, dann im Jahre 
1921 in das Eigentum des Reiches iibergegangen, in eine Aktienge
sellschaft umgewandelt, um die schwierige Auseinandersetzung zwischen 
Reich ·und Kreis zu umgehen. 

Man hat mit Recht darauf hingewiesen, daB diese staatlichen Aktien
gesellschaften nur die handelsrechtliche Form gemeinsam haben. N ach 
del' Zeit der "gemischt-wirtschaftlichen" Unternehmungen sind diese 
"Verstaatlichungen auf Aktien" ins Leben gerufen worden. Trotz kauf
mannischer Buchfiihrung statt der kameralistischen und Befreiung vom 
Haushalt und der Gebundenheit der Vorschriften bleiben es mehr oder 
minder staatliche Unternehmungen mit selbstandiger Verwaltung. 1m 
Wesen ist nichts geandert. Das Personal ist geblieben. Man solI die 
Form nicht iiber der Sache bewerten. GroBe "private" Gesellschaften 
arbeiten unter Umstanden nicht vorteilhafter als staatliche Betriebe. 
Man wird, wie schon an anderer Stelle betont (siehe S. 74), das finan
zielle Ergebnis solcher Versuche abwarten miissen. Jedenfalls ist damit 
mit allen Sozialisierungsbestrebungen gebrochen worden. 

Eine ahnliche Entwicklung konnen wir bei den gemeindlichen 
Unternehmungen verfolgen. Hier hat man den Weg der Verpach
tung beschritten. Zwischen der Stadt Berlin und einer neubegriindeten 
Berliner Hafen- und Lagerhaus-Aktiengesellschaft wurde im Jahre 1923 
iiber den Betrieb der Hafen ein sogenannter Erbbauvertrag abgeschlossen, 
in den der Osthafen, Westhafen, Spandauer Siidhafen, N eukollner-, 
Tegeler- und Urbanhafen eingeschlossen sind. Dieser Vertrag gilt bis 
zum Jahre 1972. Die Gesellschaft ist verpflichtet, die Bewirtschaf
tung del'. Hafen so zu fiihren, daB den lnteressen der Allgemeinheit 
Rechnung getragen wird. Das Tarifwesen ist gesetzlich bzw. behord
lich geregelt, die Hafen konnen zu gleichen Bedingungen von jedem 
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Beteiligten benutzt werden. Die Gegenleistung besteht in einer Pacht
summe. Die Gesellschaft haftet fiir den ordnungsmaBigen Zustand 
der Anlagen. Die Stadt Berlin erhalt die Liegegebiihren und Ufer
gelder, ihr liegt die Unterhaltung der Kaimauern und Uferbefestigungen 
ob. Ein entsprechender Vertrag ist iiber die LadestraBen an den Ber
liner Gewassern abgeschlossen. Der Zweck war, alle diese Anlagen der 
bureaukratischen Verwaltung zu entziehen und sie einem kaufmannischen 
Betriebe zu untersteIlen, um die Ertrage wirtschaftlicher zu gestalten, 
wozu die stadtische Verwaltung nicht in der Lage war. Die Einnahmen 
der Lagerhausgesellschaft entstehen aus dem Verkehr, dem Betriebe 
und der Vermietung der Lagerhauser, Speicher, Werfthallen, Lager
platze, Krane, Hebezeuge usw. 

Aber man beabsichtigt auch, Berlin zu einem Umschlags- und 
Stapelplatz fiir einen Transitverkehr zu machen, wahrend bisher die 
Giiter, die auf dem Wasserwege zustromten, unmittelbar verbraucht 
wurden. Dazu brauchte man eine Organisation, die einen starken 
EinfiuB auf den gesamten Giiterverkehr besitzt und in engster Fiihlung 
mit See- und Binnenschiffahrt steht. 

Die Stadt Berlin ist mit 25 vH. an der Aktiengesellschaft betei
ligt, die nunmehr die Bewirtschaftung der in GroB-Berlin liegenden 
Hafenanlagen, Lagerhauser, LadestraBen betreibt, ebenso wie die nber
nahme und DurchfUhrung von Fracht-, Lager-, Reederei- und Speditions
geschaften. Fiir den praktischen Hafenbetrieb sind vier Betriebsgesell
schaften gebildet. Die .Westhafen G. m. b. H., die Osthafen-, die Span
dauer- und LadestraBen G. m. b. H. 

Auch hier werden aIle friiheren Anschauungen und die jahrzehnte
lang geiibte Praxis in die Rumpelkammer getan. Erst die Erfahrung 
wird den alten Satz wiederlegen miissen, daB man im Interesse der AIlge
meinheit ein Monopol nicht in den Handen einer Privatgesellschaft 
aufrichten solI. 

Weniger befremdend, in der N atur der Dinge begriindet und sich 
friiheren Gebrauchen der Staaten anschlieBend, ist die neuerliche Ver
pachtung der Berliner stadtischen Giiter (seit 1922), die bisher im 
Eigenbetriebe bewirtschaftet wurden. Auch hier gaben finanzielle MiB
erfolge den AnstoB zu der Anderung. 

Entsprechende Organisationen sind fUr die Verwaltung des Stettiner 
Hafens aus Stadt, Staat usw. als Hafen- und Betriebsgemeinschaft gebil
det worden, ferner fiir die Berliner StraBenbahn, die stadtischen Gaswerke 
Berlin u. a. m. Der Betrieb der stadtischen Nord-Siidbahn Berlin ist an 
die iibrigen privatbetriebenen Untergrundbahnen verpachtet worden. 

Jedenfalls bedeutet der Umstand, daB z. B. im Falle der auf ahn
licher Grundlage gebildeten Kai- und Lagerhausgesellschaft im Emde
ner Hafen der Riickerwerb durch den Staat nach 20 Jahren vorgesehen 
istl), daB man diese Wirtschaftsformen der A.-G. und G. m. b. H. fUr 
wasser- und verkehrswirtschaftliche Unternehmungen dieser Art in den 
beteiligten Kreisen als eine voriibergehende Erscheinung betrachtet. 

1) Bautechnik 1924 S. 317. 
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Organisation der Binnenschiffahrt. 
Betriebswirtschaftlich bestehen Einzelschiffer und Reedereien. 

Jene sind meist Kahnschiffer, seltener auch Eigentiimer von Schlepp
dampfern, diese eine Vereinigung von Kahnraum und Schleppkraft. Die 
Reedereien besorgen meist zugleich das Anwerben und Zubringen (Makler
und Speditionsgeschaft), die Einzelschiffer stehen in Diensten der Reede
reien oder erhalten Ladungen durch Vermittler. Diesem Vermittlungs
geschaft dienen auch SchifferbOrsen (Duisburg). 

Gewerbliche Organisation. Die Binnenschiffahrt ist fiir die 
wirtschaftIichen Angelegenheiten, auch der Arbeitgeber und -nehmer, 
in del' Reichsarbeitsgemeinschaft zusammengefaBt. Eine Berufs
vertretung der Unternehmer der GroB- und Kleinschiffahrt bildet der 
ReichsausschuB, dem fUr die einzelnen Stromgebiete eine Reihe 
von Korperschaften zur Wahrung der Interessen angehoren. Ebenso 
sind die Arbeitnehmer zusammengeschlossen im Transportarbeiterver
band, Zentralverband der Maschinisten und Heizer usw.1) 

Betriebs- und Unternehmungsformen der Seeschiffahrt. 
Die Seeschiffahrt spielt sich auf dem freien Meere, im harten Wett

bewerb der Volker des Erdballs ab, ohne eng an bestimmte StraBen 
gebunden zu sein, wie Eisenbahn, Land- oder BinnenwasserstraBen. 
Dieser UIhstand weist hin auf die Beteiligung aller Krafte der freien 
Privatwirtschaft in Angebot und Nachfrage. Del' Gedanke del' Ver
staatIicJ;mng hat hier noch wenig Raum gefunden, wenn zwar in Eng
land und in den Vereinigten Staaten einige Ansatze zu behordlichen 
Organisationen zu erkennen sind. Auch Zusammenschliisse von Schiff
fahrtsgesellschaften haben stattgefunden, sowohl innerhalb del' Einzel
staaten, wie auch internationale, um einen schrankenlosen Wettkampf 
bei der Unterbietung der Frachtsatze zu verhindern (Konferenzen, 
Pools). Solche Betriebsgemeinschaften zwischen den Staaten hatte del' 
Krieg zerstort, sie sind abel' wieder aufgenommen worden, und auch 
Deutschland ist daran beteiligt. 

In del' Seeschiffahrt kommen der Einzelreeder oder meist del' Zu
sammenschluB del' Unternehmungsform zu Aktiengesellschaften oder 
G. m. b. H. VOl'. Die GroBe des notwendigen, sehr erheblichen Anlage
kapitals in den Schiffen, Werften, Lagerhausern usw. fiihrt zur Ver
einigung der Geldkrafte. Von deutschen Schiffahrtsgesellschaften sind 
zu nennen: der Norddeutsche Lloyd, Bremen (1922 mit 600 Mill. Mk. 
Aktienkapital), die Hamburg-Amerika-Linie (1921 mit 285 Mill. Mk. 
Aktienkapital), Ransa (Bremer Dampfschiffahrtsgesellschaft, 1921 mit 
200 Mill. Mk. Aktienkapital), die Hamburg-Siidamerikanische Dampf
Schiffahrtsgesellschaft (1920 mit 95 Mill. Mk. Aktienkapital), die Reederei 
A.-G. Hugo Stinnes (5 Mill. Mk. Aktienkapital) u. a. 2) 

1) Genaueres dariiber siehe u. a. Jahrbuch des deutschen Verkehrswesens 
1922, Bd. I, S. 432. 

2) Weitere Angaben dariiber siehe u. a. Jahrbuch des deutschen Verkehl's
wesens 1922, Bd. I, S. 459; ebenda auch Nahel'es iiber die Schiffahrtsbeh6rden 
(Seemannsamter, Seeamtel', Register- und Vermessungsbeh6rden usw.). 
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Als Vereinigung der Unternehmer ist zu nennen der Zentralverein 
Deutscher Reeder E.V., die Seeleute sind ebenfalls in verschiedenen Ver
banden zusammengeschlossen. 

Fabrikorganisation. 
Grundsatz ist die Arbeitsteilung, daraus ergeben sich fiir die Be

teiligten Abgrenzung des Wirkungskreises und der Verantwortung des 
einzelnen, die eine zwingende Forderung der Praxis ist. 

Fur die Ausfiihrung der Auftrage kommen in groBen Maschinen
fabriken vier Abteilungen in Betracht: 1. die technische Leitung, 2. das 
Konstruktionsbureau, 3. die ausfuhrende Werkstatte und 4. die Bau
oder Betriebsleitimg. 

Die glatte Durchfuhrung der eingehenden Auftrage bedingt eine 
straffe Regelung. Die' technischen Angelegenheiten werden von dem 
Direktor des Unternehmens an den Bureauchef - Leiter des Kon
struktionsbureaus - weitergegeben, dem eine Anzahl Ingenieure und 
Zeichner unterstellt sind. Die Betriebsleiter werden von den einge
gangenen Auftragen verstandigt. Sie sind die Vorstiinde der Werk
stiitten und nicht nur fur die sachgemaBe Ausfiihrung, sondern auch 
fur den richtigen Zusammenbau und richtige Wirkungsweise verant
wortlich. Die Materialverwaltung und die Wahrung der Wirtschaftlich
keit liegt ihnen ob. 

Der Zusammenbau (Montage) ist in entsprechender Weise gegliedert 
und hat die Konstruktions- und Maschinenteile nach den Zeichnungen 
durch Werkmeister und Vorarbeiter an Ort und Stelle aufzubauen. 

Alles muB ineinandergreifen 1). 

F. Die Unternehmungsform bei Bauausfiihrungen. 
Das Kapitel uber wirtschaftliche Formen der Unternehmungen kann 

man nicht erledigen, ohne der baulichen Durchfiihrung zu gedenken. 
Denn die zweckmaBige Gestaltung einer Bauausfiihrung ist auf die wirt
schaftliche Lage von derartigen Unternehmungen nicht ohne Einfl.uB, 
da diese von den tatsachlichen Gestehungskosten nicht unwesentlich be
einfl.uBt werden. 

Die Abwichlung eines groBen Baues erfordert neben den allgemeinen 
Anordnungen eine Unmenge Arbeiten, die zum Teil Kleinarbeit sind. 
Meist wird zu diesem Zweck eine besondere Ausfuhrungsbehorde (Bau
direktion) eingesetzt, die, da es sich um Erledigung technischer und 
rechtlicher Fragen handelt, aus Ingenieuren und Juristen zusammen
gesetzt ist. Uber ihr Zusammenarbeiten innerhalb der Behorde siehe 
S.15. 

Ais ein Beispiel sei der Behordenaufbau beim Bau des Hohen
zollernkanals mitgeteilt: 

Der Bau des GroBschiffahrtweges erfolgte auf Grund des Gesetzes vom 
1. April 1905, betreffend die Herstellung und den Aushau von WasserstraBen. 
Durch Konigliche Verordnung vom 2. April 1906 wurde zugleich mit der Ein-

1) Siehe u. a. Anz. Essen 1924. Nr. 101. 
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richtung der Baubehorden fiir die westlichen Kaniile das Kgl. Hauptbauamt fUr 
die Herstellung des GroBschiffahrtweges (WasserstraBe Berlin-Hohensaathen) ein
gesetzt, dem fiir die Dauer seines Bestehens aIle Rechte und Pilichten einer 
koniglichen Behorde verliehen wurden. Das Hauptbauamt war dem Regierungs
prasidenten in Potsdam unterstellt und als Sitz wurde durch EriaB des Ministers 
Potsdam bestimmt. Dieser Behorde waren fiir die ortliche Durchfiihrung der 
Bauarbeiten vier Bauamter unterstellt mit dem Sitz in Berlin, Oranienburg, 
Eberswalde und Oderberg. Innerhalb der Bauamter waren sog. Streckenbau
leitungen gebildet fiir die Leitung der Bauausfiihrungen im einzelnen. Die Bau
arbeiten der Oderstrecke wurden geleitet durch die Abteilung fiir die Oderregu
lierung an der Konigl. Regierung in Stettin 1). 

Eigenbetrieb oder Unternehmerbau. 
In nahem Zusammenhange hiermit steht die Frage, ob es zweckmaBig 

ist, groBe Bauten im Eigenbetriebe der Verwaltung oder durch Vergebung 
in Unternehmung zur AusfUhrung zu bringen. 1m allgemeinen liegt es 
nahe, daB der Eigenbetrieb die Gewahr fiir eine sorgfaltigere Arbeit 
bietet. Die erste Bedingung ist dann, daB die Verwaltung mit allen 
technischen Hilfsmitteln fiir den Bau treffend ausgeriistet ist. Es muB 
ein technisch gut vorgebildetes Personal vorhanden sein, und es miissen 
die notwendigen Maschinen und GerMe, deren Zahl meist nicht unbe
deutend ist, zur VerfUgung stehen. Der Eigenbetrieb setzt groBe Er
fahrungen voraus. Als Lehrstatte fiir junge Ingenieure ist das ein kost
spieliges Feld, und man wird priifen miissen, ob die dabei meist ein
tretende Verteuerung der Bauausfiihrung aufgewogen wird durch den 
Gewin.n an Kenntnissen und Ausbildung fUr die dabei beteiligten In
genieure zum Nutzen des Staates bei spateren Unternehmungen. An 
technisch geschulten und erfahrenen Kraften wird in einer groBeren 
Verwaltung meist kein Mangel sein. Aber auch nur solche sollte 
man in die Baufront stellen. Allerdings miissen diese auch kauf
mannische Befahigung besitzen, und es muB den Leitenden volle ge
schaftliche Bewegungsfreiheit gewahrleistet sein, wie sie ein Unterneh
mer seinen bevollmachtigten Ingenieuren gibt. Vielfach schranken die 
staatlichen Formen, unter denen sich die geschaftlichen Erledigungen 
zu vollziehen haben, diese Selbstandigkeit und die Handlungen des 
einzelnen ein. Alles das setzt im iibrigen eine vielseitige Befahigung 
voraus. Die Eigenschaften und Kenntnisse des Konstrukteurs, des Bau
leiters und Kaufmanns miissen in einer Person vereinigt sein, und dieser 
Fall wird nicht oft eintreten. Die natiirliche Entwicklung nach dem 
Gesetz der Arbeitsteilung hat eine Trennung geschaffen zwischen Ver
waltung und Unternehmung und jedem Teil sein Arbeitsgebiet zuge
wiesen. Innerhalb del' Beamtenschaft eine Gruppierung vorzunehmen, 
'widerspricht del' Natur des staatlichen Betriebes, die nicht auf Spe
zialisierung, sondern auf Allgemeinbildung hinzielt. 

Die Beschaffung eines groBen Maschinen- und Gerateparks verur
sacht erhebliche Kosten. Es muB die Moglichkeit gegeben sein, nach 
Beendigung des Baues diese Ausriistung an anderer Stelle wiederum 
verwerten zu konnen. Das wird in der Staatsverwaltung, die immer 

1) Weiteres siehe Z. Bauw. 1913, S.494 und Z. V. d. I. 1913, S. 1331. 
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Bauausfiihrungen im Gange hat, ebenso tunlich sein wie bei den Unter
nehmern, die von Baustelle zu Baustelle ziehen. Ungiinstiger liegen 
allerdings diese Verhaltnisse fiir die Stadte, Gemeinden oder Genossen
schaften. 

Man ersieht hieraus, daB es nicht immer ganz leicht sein wird, die 
V orbedingungen fiir eine glatte und wirtschaftlich gerechtfertigte Durch
fiihrung des Eigenbetriebes zu sichern. 

Zwei Momente konnen bedeutsam fiir den Eigenbetrieb sprechen: 
Die Uniibersichtlichkeit bei Griindungsarbeiten und z. B. das Wagnis 
bei Anlage der Steinbriiche. Beide Betriebe nehmen trotz aller Auf
merksamkeit bei V oruntersuchungen oft einen ganz unerwarteten Ver
lauf, wodurch sich die Geschaftslage wesentlich gegen den ersten An
schlag verschieben kann. Der Unternehmer muB seine Deckung fUr 
das eingegangene Wagnis in einer entsprechenden Gefahrenpramie suchen. 
Gewinn oder Verlust konnen nach der einen oder anderen Seite sehr 
ausschlagen, unverdient oder unverschuldet. Solche Wagnisse sollten 
von den starken Schultern der Allgemeinheit getragen werden. 

Die Kosten werden sich im allgemeinen bei Eigenbetriebe kaum 
billiger stellen als bei Unternehmerbau. Eine sorgfaltigere Ausfiihrung 
hat notgedrungen die Aufwendung groBerer Geldmittel zur Folge. Man 
wird die Giite der Arbeit mit den zu erfiiIlenden Bedingungen in Ein
klang bringen, aber auch aIle weiteren Ausgaben vermeiden miissen, 
die nicht in del' Sache begriindet sind. Mancherlei, in Zahlen schwer 
¢larstellbare Umstande, wie soziale Riicksichten auf die Arbeiterschaft, 
die der private Unternehmer nicht oder nicht in dem MaBe zu nehmen 
braucht, pflegen verteuernd auf den Staats- oder allgemein gesprochen, 
den behordlichen Betrieb zu wirken. Der Eigenbetrieb wird bei sach
gemaBer Leitung aber auch nicht kostspieliger auszufallen brauchen 
als der Unternehmerbau. Noch ein anderer Umstand verdient Beach
tung. Vielfach wird es bei Beginn einer BauausfUhrung erwiinscht sein, 
einen Anhalt iiber die tatsachlichen Kosten des fertigen Werkes zu er
haIten. Dies gelingt durch eine offentliche Ausschreibung mit ziem
licher VerlaBlichkeit, bei Eigenbetrieb ergibt sich diese Vbersicht genau 
erst nach Beendigung des Baues. 

Fiir eine groBe Verwaltung werden hiernach keine Bedenken ent
stehen diirfen, einen Bau in Eigenbetrieb zu iibernehmen. Ob dies 
zu geschehen hat, wird der Entscheidung im Einzelfalle unterliegen. 
Fiir Stadte, Gemeinden, Genossenschaften oder andere kleinere Ver
bande werden sich die oben erorterten Bedingungen schwerer erfiillen 
lassen und hier diirfte allgemein die Ausfiihrung durch Unternehmer 
den V orzug verdienen. 

Es entsteht bei Unternehmerbau die weitere Frage, ob die Ver
gebung im Ganzen odeI' eine Trennung in Einzelarbeiten und -liefe
rungen erfolgen solI. Zur Beantwortung muB man sich die naheren 
Umstande del' Bauausfiihl'ung vel'gegenwartigen. Die Ausfiihl'ung des 
Mauerwel'ks muB nach del' N atul' dieser Arbeitsleistung sicherlich in 
einer Hand liegen. Gegeniiber dem Kapital der Mauel'masse, z. B. bei 
einem Talsperl'enbau, treten die iibrigen Teile wesentlich zuriick. Der 
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Betrieb der Mauerunghangt hier mit dem des Steinbruchs enge zu
sammen; eine Trennung hat meist unliebsame Folgen fUr den Bau
fortgang. Die GroBe dieses Gegenstandes, dazu die Ausriistung mit 
Zufuhrbahnen und Maschinen erfordert eine erhebliche Geldkraft, die 
auch stoBweise finanzielle Beanspruchungen und Erschiitterungen iiber
winden muB. Die Beschaffung der Baustoffe im groBen ermoglicht 
vorteilhafte Einkaufe und gute Geschaftsverbindungen. Eine groBere 
Bewegungsfreiheit bei der Wahl der Bezugsquellen ist gewahrleistet. 
Alle diese Umstande weisen auf den GroBbetrieb hin, aus dem sich 
auch fiir den Bauherrn mancherlei V orteile ergeben. Die Haftung und 
Verantwortung fUr die Giite del' Arbeiten ist eine klarere. Besonders 
fiir eine kleinere Gemeinde wird es immer erwiinschter sein, geschaft
liche Beziehungen mit einem anerkannten GroBunternehmer als mit 
einer Reihe kleiner Teilhaber zu pflegen. 

Bei einer solchen Generalunternehmung gestaltet sich die Ge
schaftslage sehr einfach und bequem. Die Sorge, daB die Baustoffe aIle 
und immer rechtzeitig zur Stelle sind, fallt fiir den Bauherrn fort, ebenso 
viel anderes Beiwerk. Die Giite der Arbeiten und Lieferungen kann 
bei durchgreifender Aufsicht ausreichend gewahrt werden. Immerhin 
wird bei einem solchen Verfahren zwischen dem Erzeuger der Waren 
und dem Abnehmer ein Zwischenglied eingeschaltet. Das bringt meist 
vermehrte Kosten und gibt Raum zu verschiedenen Auffassungen iiber 
die Forderungen, die an die Giite der Baustoffe zu stellen sind. Daraus 
entspringen leicht VerdrieBlichkeiten auf der Baustelle. Bei unmittel
barem Bezug seitens des Bauherrn sind die Bedingungen einer zweifels
freien Beschaffenheit der Materialien leichter zu erfiilIen. Es ist daher 
auch in dem Falle, daB die gesamten Arbeiten z. B. eines Talsperren
baues an einen GroBunternehmer verdungen werden, eine Abtrennung del' 
Lieferung der Baustoffe, im besonderen solcher, von deren Beschaffen
heit viel fUr die Sicherheit des· Baues abhangt, und der Ausriistungs
gegenstande wieEisenkonstruktionen, Rohrleitungen, Schieber usw. zweck
maBig. Die Macht des GroBkapitals wird iiberdies etwas gemildert. Die 
Zerlegung in Einzellose erweitert den Kreis der Bewerber. Daraus er
wachst fUr den Bauherrn der V orteil, je nach dem Ergebnis der Aus
schreibung die niedrigsten Gesamtkosten zu erzielen, und daneben kommt 
das soziale Moment zur Geltung, auch mittleren und kleineren Ge
werbetreibenden Arbeitsgelegenheit zu verschaffen. Eine Ausnahme sollte 
die Steinlieferung bilden. Zwar vollzieht sich auch hierbei die Auswahl 
guter Bausteine glatter, wenn der Bauherr die Steinbriiche anlegt, immer
hin iiberwiegt die Forderung, Mauer- und Steinbruchbetrieb in einer Hand 
zu belassen. Man konnte erforderIichenfalls die Steingewinnung nach der 
gebrochenenMasse vergeben, aber die Auswahl dem Bauherrn vorbehalten. 

Die Frage, welche Art des Baubetriebes zweckmaBiger ist, wird im 
iibrigen im Einzelfalle gepriift werden miissen. Sie ist stark eine An
sichtssache, hangt von den Auffassungen und der Neigung einzelner 
Pers6nlichkeiten ab, und die Meinungen der in der Praxis stehenden 
Ingenieure gehen hieriiber oft weit auseinander. In staatlichen Bau
betrieben pflegen beide Arten in bunter Folge vorzukommen. 
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Es ist nach diesen allgemeinen Darlegungen nicht ohne Interesse, sich an 
einigen Beispielen zu vergegenwartigen, wie diese Fragen bisher in der Praxis 
gelost wurden. Die meisten der iilteren deutschen Talsperren sind in GroB
unternehmung nach offentlicher Ausschreibung ausgefUhrt worden. Die Ver
gebung umfaBte fast samtliche Arbeiten und Lieferungen bis zur vollstandigen 
Fertigstellung des Bauwerkes. Selbst die Lieferung der Eisenteile, Schieber 
und Rohrleitungen, war meist der Generalunternehmung iibertragen, die Ver
rechnung erfolgte nach Einzelpreisen. Dies geschah z. B. beim Bau der Tal
sperren an der Bever- und Lingese, Ennepe, Henne, Neye, Solingen, Nordhausen, 
Marklissa usw. Alle bisherigen Talsperren in Rheinland und Westfalen sind 
von Gemeinden oder Genossenschaften erbaut worden, so daB dieser Weg unter 
den obwaltenden Umstanden als der gegebene bezeichnet werden muB. Bei 
den groBen schlesischen Sperren waren die Felsarbeiten von den Mauerarbeiten 
getrennt verge ben worden. Auch die Waldecker Talsperre des preuBischen 
Staates ist im GroBbetrieb verdungen. Fast stets war mit der Mauerung die 
Gewinnung der Steine verbunden. Vereinzelt ist die Baustofflieferung ausge
schieden worden. Es ist hierzu besonders in der neueren Zeit Neigung vor
handen gewesen. In Eigenbetrieb seitens der staatlichen Verwaltung sind zum 
Teil die Vogesentalsperren erbaut. Fast allgemein war die Sorge fiir die Unter
bringung der Bauarbeiter den Unternehmern iiberlassen. Eine Ausnahme bildet 
der Talsperrenbau von Mauer, bei dem die Verwaltung Baracken errichtete. 

Neue Wege sind beim Bau der Kataraktsperre in Australien und der 
Mohnetalsperre beschritten worden. In Australien war zunachst die Material
lieferung von den eigentlichen Bauarbeiten getrennt worden. Die vorbereiten
den Arbeiten wie Anlage der Zufuhrwege und Gleisbahnen, die Offenlegung 
der Steinbriiche, V orbereitung der Griindung, Herrichtung des Bauplatzes, so
wie die Abraumung des Talbeckens wurden in Tagelohn von der Verwaltung 
ausgefUhrt. Vor allem aber ist bemerkenswert, daB die gesamte Maschinenanlage 
von der Regierung mit einem Kostenaufwande von 660000 Mk. eingerichtet 
wurde. Der Zweck war, den Kreis der Wettbewerber zu erweitern, da wenig 
kapitalkraftige Leute nicht in der Lage sind, eine so umfangreiche Ausriistung 
der Baustelle selbst zu beschaffen. Die Betriebseinrichtungen wurden leih
weise an den Unternehmer hergegeben. Genaue Vorschriften waren fUr deren 
Betrieb und die Unterhaltung von der Regierung erla~sen. Die Maschinen sollen 
in vorziiglicher Verfassung zuriickgegeben sein. Die Vbernahme der Griindungs
arbeiten und der erste Ausbau der Steinbriiche sollte den Unternehmer von Ge
fahren der Hochfluten und sonstigen Wagnissen freihalten. Fiir die Unterkunft 
der Arbeiter hatte die Verwaltung Baracken erbaut, ein Gesundheitsdienst war auf 
der Baustelle eingerichtet, der Verkauf von alkoholischen Getranken verboten. 

In ahnlicher Weise ging man beim Bau der Mohnetalsperre vor. Die 
Bruchsteine, Zement, Sand und TraB wurden seitens des Bauherrn beschafft. 
Die Arbeiten waren in zwei Lose geteilt. Das erste Los umfaBte die Arbeiten 
zur Umleitung des Wassers, den Bau des Stollens und die Ausschachtung der 
Baugrube, das zweite Los die Herstellung der Sperrmauer. Die Einrichtung 
des Mortel- und Kalkriihrwerks mit den zugehorigen Schuppen, der zum Bau 
gehorigen Kraftanlage und der Pumpanlage war von der Verwaltung getroffen. 
Der Antrieb der Maschinen erfolgte elektrisch aus einem zentralen Kraftwerk, 
das zum Teil mit Wasserkraft (60 PS), zum Teil mit Dampfkraft (160 PS) ver
sorgt wurde. Diese Einrichtungen wurden dem Unternehmer kostenlos zur Ver
fiigung gestellt. Den Betrieb hatte der Unternehmer. Die gute Unterhaltung 
der Anlagen wurde durch eine jahrliche Untersuchung iiberwacht. Die Ent
schadigung des Bauherrn fUr aIle diese Aufwendungen lag in dem niedrigen 
Mauerwerkspreise des < Unternehmers. 

Das Vorgehen in beiden Fallen ist ein verwandtes, die Beweggriinde waren 
aber verschieden. In Australien war das sozialpolitische Bestreben treibend, 
die Kleinunternehmer zu fOrdern, an der Mohne sollte die Beschaffung der 
Baubetriebseinrichtungen durch die Verwaltung den Baufortgang beschleunigen 1). 

1) Weiteres s. Handb. d. Ingenieur-Wissenschaften, Band Talsperren 1913, 
S.529. 
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Die Bauausfiihrung des Hohenzollernkanals (1905-14). Die Bau
arbeiten sind verdungen worden, soweit der Bauvorgang klar vorgezeichnet und 
vom Unternehmer von vornherein sicher beurteilt werden konnte, z. B. bei den 
groBen Erdarbeiten mit NaB- oder Trockenbaggern, bei den Kunstbauten der 
Schleusen, Briicken, Hochbauten u. a. m. Bei Vergebung der Arbeiten wurde 
auf Teilung Bedacht genommen, um auch kleineren Unternehmern die Moglich
keit zu gewahren, sich an den Ausschreibungen zu beteiligen. Die Eisenkon
struktionen wurden an Eisenwerke vergeben, die iiberwiegend in Berlin oder 
im Osten Deutschlands ihren Sitz hatten. Bei Arbeiten, deren VerIauf nicht 
sicher iibersehen werden konnte, wurde Eigenbetrieb gewahlt. Es geschah dies 
in der Erwagung, daB in solchen Fallen dem Unternehmer bei der UngewiB
heit der Sachlage entweder ein unverhaltnismaBiger Gewinn oder erheblicher 
VerIust erwachsen konne. Das Wagnis wird dann zweckmaBig auf die leistungs
fahigeren Schultern des Staates iibernommen. In der Hauptsache handelte es 
sich hier um Erd- und Griindungsarbeiten und die damit verbundenen Wasser
haltungs- und Rammarbeiten bei V orhandensein schwieriger UntergrundverhiHt
nisse 1). 

Die BauausfUhrungen der Regulierung der unteren Oder (1905-14) 
geschahen ebenfalls teils durch Unternehmer, teils durch Eigenbetrieb. Es sei 
hervorgehoben, daB man bei den Baggerarbeiten der Oderregulierung, die den 
iiberwiegenden Teil der Gesamtausfiihrung darstellten, die Bagger, Spiiler usw. 
in solchem Umfange beschafft hat, als diese Gerate fUr die spateren Unterhal
tungsarbeiten notig sind. 1m iibrigen wurden die Arbeiten im Unternehmer
betrieb ausgefUhrt. Dieses Verfahren erscheint zweckmaBig. 

Bei Ausfiihrung der umfangreichen Arbeiten zur Herstellung der Hoch
wasserregulierung und SchiffahrtstraBe bei Breslau(1912-20) wurden 
die Arbeiten in der Hauptsache im Eigenbetriebe der Verwaltung hergestellt, 
selbst Mauerungen, Betonierungen und Griindungen bei Wehrbauten, Schleusen, 
Briicken usw. Nur einzelne groBe Erdarbeiten, die eine besonders umfangreiche 
Maschinenausriistung wie Trockenbagger, viel Gleis- und rollendes Material er
forderten, wurden an Unternehmer vergeben, ebenso die Lieferung und der 
Aufbau der Eisenkonstruktionen. Fiir die AusfUhrung standen der Verwaltung 
viele Maschinen, geschulte und auf Eigenbetrieb eingerichtete Krafte (Ingenieure, 
Techniker, Vorarbeiter usw.) zur Verfiigung. 

Allgemein kann man aussprechen, daB nichts so sehr geeiguet ist, wie die 
offentliche Ausschreibung - sei es bei Vergebung von Bauausfiihrungen 
oder bei Verpachtungen und Vermietungen - eine feste Grundlage zu geben. Sie 
ist der beste Priifstein fiir die angemessene Bewertung der Gegenstande in voller 
Unparteilichkeit. Wo sich dieser Vorgang nicht in aller Offentlichkeit vor aller 
Augen abspielt, greifen leicht einseitige Werturteile, Triibungen, selbstsiichtige 
Belange, Schwache des Urteils und Unsicherheit der Entscheidung Platz. 

Bauarbeiterverhiiltnisse und W ohlfahrtseinrichtnngen auf der 
Banstelle. 

In seinen auBeren Lebensverhaltnissen steht der Bauarbeiter im allgemeinen 
weniger giinstig da als der Arbeiter in dauernden Betrieben. Der Arbeiter in 
der Fabrik, in der Landwirtschaft oder in irgendwelchem gewerblichen Unter
nehmen kann mit einem gleichmaBigen Verdienst rechnen und hat einen stan
digen W ohnsitz. In den bescheidenen Grenzen, wie es das Einkommen gestattet, 
ist es diesem moglich, sich ein friedliches Heim zu schaffen und in der Freude 
am eiguen Herde Geniige fUr sein Dasein zu finden. Diese Vorteile entbehrt 
der Bauarbeiter meist. Wenn er - wie vielfach - genotigt ist, an entlegenen 
Baustellen bei Wasser-, Eisenbahn-, Talsperren: und anderen groBen Bauten 
Besch1iftigung zu suchen, so lebt der altere verheiratete Mann nicht nur wahrend 
der Arbeitswoche, sondern oft den ganzen Sommer iiber getrennt von seiner 
Familie. Sein Arbeitsverdienst ist ein wechselnder. Ungiinstige Witterungs
verhaltnisse bringen Lohnausfalle. Selbst in der besten J ahreszeit verbleiben 

1) S. auch Z. Bauw. 1913, S. 495 und Z. V. d. 1. 1913, S. 1331. 
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ihm monatlich nicht mehr als durchschnittlich 24 Tage des Verdienstes. Der 
Rest geht in Feier- und Regentagen auf, und es bedeutet e in Regentag schon 
ein Schwanken der Monatseinnahme um 4 bis 5 vH. Der Winterverdienst ist 
ein liickenhafter. Die Bauarbeiten werden im Herbst bei eintretender Winterung 
oft plotzlich eingestellt, und es fragt niemand, wo der einzelne Mann bleibt. 
Da naht leicht eine bedrangte Zeit, wenn nicht durch Ersparnisse vorgesorgt ist. 
In neuerer Zeit, besonders nach dem Kriege, haben jedoch bei starker Arbeits
losigkeit im Winter Reich, Staat und groBere Gemeinden durch Ausfiihrung von 
Notstandsarbeiten helfend eingegriffen. 

Ein eigentliches Kiindigungsverhaltnis zwischen Arbeitgeber und Arbeit
nehmer bestand friiher in der Praxis meist nicht. Von beiden Seiten war jeder
zeitige Aufhebung des Arbeitsverhaltnisses frei. Wenn zwar wechselnder Bedarf 
und Stockungen im Baubetriebe vielfach vorkommen, so ist doch selbst auf 
Baustellen mit ausreichender und langandauernder Arbeitsgelegenheit ein starkes 
Ab- und Zuwandern bemerkbar. Die Niederlegung der Arbeit erfolgt oft ohne 
erkennbaren Grund. So zieht der Bauarbeiter von Baustelle zu Baustelle, nicht 
selten in geschlossenen Abteilungen von 20-50 Mann unter Fiihrung eines 
Schachtmeisters. Die leichte Losbarkeit des Arbeitsverhaltnisses liegt - so 
scheint es - lebhaft in seinem Wunsche, da sein Wandertrieb sich nicht Fesseln 
auferlegen mag, sondern schnelle und freie EntschlieBung gern hat. 

Und doch ist das Bild, das die Bauarbeitersehaft in ihren personliehen 
Verhaltnissen darzubieten pflegt, kein unerfreuliehes. Geordnete Zustande herr
sehen vor. Arbeitslust und fro her Mut und Vorwartsstreben treten oft zutage, 
trotz der meist harten Arbeit und der maneherlei Entbehrungen in Wind und 
Wetter. Man trifft so manchen braven Charakter und gutwilligen freundliehen 
Mensehen darunter. Der Fernerstehende sieht diese Einzelheiten nieht. Er 
sieht nur den Mann der Arbeit, im abgetragenen Kleide und sehwielig an den 
Handen, als ein auBeres Zeiehen, das seinem rauhen Tun anhaftet, und wendet 
sieht leiehthin abo Aber freundliehe Anteilnahme, die man dem Bauarbeiter 
erweist, findet fast immer dankbaren Widerhall an seiner natiirliehen Einfaeh
heit des Wesens. Manehes hat sieh hierin naeh dem Kriege dureh die produk
tive Arbeiterfiirsorge, das Betriebsrategesetz und veranderte soziale Auffassungen 
zum V orteil der Arbeiter versehoben. 

Die meisten Bauarbeiter sind jugendliehe Gestalten, denn die Arbeit er
fordert volle Kraft; doeh ist aueh maneher Kopf mit grauem Haar dabei. Man 
erbliekt in diesen alten Leuten die Sehwaehen, denen es nieht gegliiekt ist, 
sieh im Kampfe des Daseinseinen beseheidenen Teil an Ersparnissen zu siehern, 
um auf ruhigem Altensitz den Lebensabend zu verbringen. Einsam und freud
los pilgern sie dahin. Aber es gibt darunter aueh Leute, die die Haltung ver
loren haben und die niehts mehr hoffen, und solehe, die dem Sehnapsteufel 
verfallen sind. Sie sind moraliseh fertig, abgestumpft und haben ihr Leben auf 
niehts gestellt. An der untersten Stufe der sozialen Leiter stehend, bieten solehe 
Existenzen ein ernstes Bild mensehliehen Elends dar. Doeh solehe vereinzelte 
Ungliiekliehe finden sieh sehlieBlieh am abfallenden Ende aueh anderer Berufe, 
nieht bloB des Bauarbeiterstandes. 

Die auf groBen Bauten Besehaftigten, oft naeh 'l'ausenden zahlenden Arbeiter 
waren vor dem Kriege in der iiberwiegenden Mehrzahl von weither herbeigestromt. 
Meist waren es Auslander - Italiener, Kroaten und Polen -, mit denen heute 
unsere Ingenieurbauten mit ihren Massenbewegungen von Erde und Fels und 
den umfangreiehen Mauerarbeiten zur AusfUhrung gelangten. Die deutsehen 
Arb e i t e r, besonders in Westdeutsehland, versehmahten diese grobe und un
geiibte Besehaftigung. Sie fanden in der Industrie eine besser bezahlte und 
hohere Tatigkeit und konnen. sieh iiberdies mit Unterkunft und Verpflegung 
nicht reeht in die sehwierigen und dabei meist teuren Lebensverhaltnisse hinein
finden, die an isolierten Baustellen obwalten. Die von den Auslandern mit 
V orliebe geiibte Selbstbewirtsehaftung sagt dem deutsehen Arbeiter nicht zu. 
Er laBt sieh gern bekostigen, wo ihm dann erhohte Preise abverlangt werden, 
hohere als in den Massenquartieren der groBen Orte. So bleibt ihm dort ein 
geringerer Reingewinn als in den Stadten, deren sonstige Annehmlichkeiten ihn 
iiberdies mehr anziehen. Das sind offen ausgesproehene Griinde fUr das Fern-
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bleiben. Aber jene oben erwahnten schiffbruchgegangenen Existenzen sieht man 
verhaltnismaBig oft unter den auf fernabgelegene Baustellen sich verlierenden 
Deutschen. Sie sind im Wettstreit in den Stadten unterlegen und hinausgedrangt 
worden. Dann auch tauchen Angehorige solcher Gewerbe auf (Textilarbeiter, 
Nagelschmiede u. a.), deren Handarbeit heute gegenliber den maschinellen Be
trieben unterliegt und die nach einem neuen Beruf Buchen. Diese Leute sehen 
die Bauarbeit lediglich als einen Notbehelf an und wandern ab, sobald sich 
eine passendere Arbeitsgelegenheit bietet, und nur ausnahmsweise gehen einige 
dauernd in den Stand der Bauarbeiter liber, wenn sie sich zu bevorzugterer 
Verwendung auf der Baustelle eignen. 1m wesentlichen bilden die Deutschen 
auf diesen Bauten als Werkmeister und Aufseher nur die Flihrerschaft. 

Unter diesen Umstanden konnte wohl kaum die Rede davon sein, daB die 
deutschen Bauarbeiter bei AusfUhrungen, wie sie hier zur Erorterung stehen, 
wenigstens in den westlichen Industriebezirken, durch den Wettbewerb der Aus
lander verdrangt oder in ihren LohnverhiHtnissen beeintrachtigt wurden. Man 
wird im Gegenteil sagen konnen, daB es dort ohne die Auslander kaum mag
lich gewesen ware, die massigen Ingenieurbauten fertig zu stellen und wenn liber
haupt, dann jedenfalls mit sehr vermehrten Kosten. Uberdies wiirde es nicht 
eine zweckentsprechende Ausnutzung der Fahigkeiten bedeuten, wenn die Deut
schen, denen sich in der Industrie eine haher gelohnte und anregendere Be
schaftigung bietet, sich jenen minderwertigen Arbeiten zuwenden wonten, die 
von den Auslandern billiger und ebensogut verrichtet werden. Aber auch im 
Osten Deutschlands hangen die Angesessenen an ihrer meist landwirtschaftlichen 
Beschaftigung und passen sich den ihnen oft unbequemen Anforderungen eines 
vorlibergehenden Baubetriebes im allgemeinen ungern an. Allerdings muB man 
sich vergegenwartigen, daB mit den Ersparnissen der Fremden groBe Summen 
ins Ausland gehen. Vieles hat sich durch den Krieg verandert und die Aus
lander sind seitdem den deutschen Baustellen ferngeblieben, wo in der Nach
kriegszeit vielfach Notstandsarbeiten ausgefiihrt wurden, bei denen naturgemaB 
nur Inlander in Betracht kommen. 

Es mag aber immerhin angebracht sein, einige W orte liber die Charakter
eigenschaften der auslandischen Arbeitergruppen zu sprechen. Die Ita· 
liener sind geniigsame und im allgemeinen nlichterne und sparsame Leute, bis
weilen aber von starker Leidenschaftlichkeit. Sie besitzen in Bruchsteinmaue
rung, in Fels- und Mineurarbeiten groBe Fertigkeit und leisten schwere Arbeit; 
sie sind iiberhaupt in allen Lagen sehr anstellig und fast bei jeder Handhabung 
auf dem Bauplatze zu benutzen. Man bemerkt unter ihnen Leute von beson
derer KraftfUlle. Dabei ist ihr Benehmen bescheiden und oft von liberraschen
der Haflichkeit. Wie allen Slidlandern ist auch dem Italiener die Liebe zur 
Musik eigen, und an den Abenden hart man an den W ohnstatten vielfach ita
lienische Weisen singen und spielen. Damit vertreibt er sich manche MuBe
stunde und vermeidet das Wirtshaus. In seiner sonntaglichen Kleidung halt 
er auf Sauberkeit und beweist dadurch, daB auch in dem Wanderleben eines 
zum Bau weit hergekommenen Arbeiters die Ordnung nicht zu ersticken braucht. 
Der Italiener ist "Saisonarbeiter". Er kommt im Friihjahr zu uns und wandert 
im November in seine Heimat, urn sich dort wahrend der Wintermonate das 
Leben aus den Ersparnissen des Sommers behaglicher zu gestalten, als es ihm 
in der Fremde geboten ist. Ein unwiderstehlicher Zwang treibt ihn urn die 
Herbstzeit fort, mag noch so reichliche Arbeitsgelegenheit vorhanden sein. Nur 
wenige bleiben iiber Winter bei uns. 

Die Kroaten sind arbeitsam und in ihrem Wesen zuriickhaltend; sie eignen 
sich in der Hauptsache aber nur fUr grobe Hantierungen. Sie lassen einen nicht 
sehr hohen Kulturzustand erkennen und sind deshalb bei unserer ansassigen 
Bevalkerung nicht gerade gern gesehene Gaste, aber sie sind fiir den Bau schatz
bar als wetterfeste, widerstandsfahige Arbeiter, die, wenn es gilt, sich Tag und 
Nacht zur Verfiigung stellen. Man sieht sie bei der Arbeit teils in ihrer bunt
farbigen Volkstracht, teils - in der kiihleren Jahreszeit - in Schafspelzen ge
kleidet, und im Schutze dieser letzteren sind sie bei Regenwetter schier un
verwiistlich. Die Kroaten sind in ihren Lebensbediirfnissen iiberaus geniigsam, 
und sie kommen mit ihrer Sparsamkeit allerdings auch zu Erfolgen. Das mage 
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zu ihrer Entsohuldigung dienen, wenn sie mit den Entbehrungen, die sie sioh 
auferlegen, zuweilen die Grenze des Mensohenwiirdigen streifen oder iibersohrei
ten. Bei einem Tagesverdienst von 3,50 bis 4 Mk., wie er sioh vor dem Kriege 
in der guten Jahreszeit dem Bauarbeiter darbot, mag der einzelne von ihnen 
nioht mehr als etwa 60 bis 70 Pf. fUr Unterkunft und Verpflegung ausgegeben 
haben. Alles iibrige sparte er, und es war keine Seltenheit, daB sioh ein Kroate 
in Jahresfrist oder wenig mehr bis zu 1000 Mk. eriibrigte. Mit soloher Summe 
zogen viele dieser Leute froh und voller Hoffnung in ihre Heimat zuriiok, und 
damit kann man dort vermutlioh sohon ein sohones Stiiok Land erwerben. 

Die Hollander, die auf westdeutsohen Bauplatzen mitunter ersoheinen, sind 
fleiBige und niiohterne Leute, wogegen der Pole; an sioh arbeitsam und aus
dauernd, die Anregung duroh geistige Getranke nioht gern entbehren mag. 

Bei groBen Bauausfiihrungen in den westliohen Gegenden kommt es wohl 
vor, daB alle diese Volkergruppen und auoh franzosisoh spreohende Arbeiter 
auf e i n e r Baustelle vertreten sind. Die meisten dieser Auslander verstehen 
die deutsche Spraohe nioht, und man hat einige Miihe, sioh mit ihren Sohaoht
meistern zu verstandigen. Das kann bei dem lebhaften Duroheinander eines 
urnfangreiohen Baubetriebes leioht zu MiBverstandnissen in der Auffassung von 
Anordnungen fiihren. Eigenartig aber beriihrt es, die Trupps der versohiedenen 
Volker in friedlioher Gesohaftigkeit nebeneinander arbeiten zu sehen. Keine 
der Spraohen versteht die andere. Die Leute stehen sioh kalt und fremd gegen
iiber, und nur die Arbeit und der Geldverdienst halt sie zusammen. 

Arbeitseinstellungen infolge Lohnstreitigkeiten zwisohen Arbeitgeber 
und -nehmer sind auf Baustellen nichts Seltenes. Der Bauarbeiter ist in dies em 
Punkte sehr empfindlich, denn sein ganzer Haushalt war friiher eine Pfennig
wirtschaft. Er verfolgt aufmerksam die Preislage, und die hin und her wan
dernden Leute unterrichten iiber die Lohnsatze an anderen Platzen, und danach 
stellt er seine Forderungen. Er ist mit seiner Habe schnell beweglich, und 
leichten Herzens gab er derzeit um einen Pfennig Stundenlohn mehr seine gegen
wartige Arbeitsgelegenheit auf, um neuen Hoffnungen nachzulaufen. Es kann 
oft beobachtet werden, daB bei Eroffnung einer neuen Baustelle in der Um
gegend ein groBer Abstrom dorthin stattfindet, weil dort hohere Satze gezahlt 
werden, urn Arbeitskrafte anzuziehen. Die hohen Lohne der Nachkriegszeit haben 
infolge der Teuerung aller Lebensmittel an diesen Verhaltnissen nicht viel geandert. 

Die Arbeitseinstellungen kleiner Trupps bieten keine auBergewohnliche Er
scheinung. Sie wiederholen sich fast taglich und nehmen erst dann den Cha
rakter verscharften Gegensatzes an, wenn die Mehrzahl oder die ganze Beleg
schaft eines groBen Baues streikt, um hohere Lohnsatze zu erzielen. Denn der 
Ersatz der pliitzlich in groBer Zahl abgehenden Leute an entlegener Baustelle 
im Gebirge oder auf dem platten Lande ist nicht Sac he des Augenblicks. W ochen 
gehen dariiber hin, bis der alte gleiohmaBige Baubetrieb wieder erreicht ist. Be
sonders in der zweiten Halite des Sommers ist es im allgemeinen schwierig, Er
ganzung zu schaffen, wahrend im Friihjahr ein regeres Angebot von Arbeits
kriiften zur Verfiigung zu stehen pflegt. Diese Unterbrechungen sind meist mit 
Naohteil fUr beide Teile - Unternehmer und Arbeiter - verbunden. Und der 
Bau selbst leitet in seinem Fortgange und dadurch, daB ein Weohsel in den 
Leuten leicht auch die Giite der Ausfiihrung beeintraohtigt. 

Zwar sind solche wirtschaftlichen Kampfe um den Marktpreis der Arbeits
kraft eine in der Natur der Dinge begriindete Erscheinung, und der AnlaB dazu 
tritt bei jeder Anderung der allgemeinen Wirtschaftslage immer wieder von 
neuem hervor. In diesem Hin und Her der Meinungen bildet sioh die Gleich
gewichtslage zwisohen Unternehmer- und Arbeiteranspriichen. Aber es ist giinstig, 
wenn Sachkenntnis und Einsioht auf beiden Seiten das gegenseitige Austrumpfen 
der rohen wirtsohaftlichen Gewalt bis auf den Grund vorbeugen und zur Einig
keit fUhren, ehe der offene Kampf ausgebrochen ist und die Arbeiterschaft den 
Bauplatz verlassen hat. Das fordert die Arbeitsfreudigkeit, die allen Teilen zu
gute kommt. 

Die Zusammenziehung groBer Arbeitermassen auf dem platten Lande oder 
in Gebirgstalern hat eine besondere Gestaltung ihrer Lebensverhaltnisse zur 
Folge. Neben der Sorge fUr die Ordnung auf der Baustelle, die Unfallverhiitung 
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und den Gesundheitsdienst erfordert die Unterbringung der Arbeiter in 
geeigneten W ohnplatzen in ersrer Linie Bea.chtung. Man ist im Leben im all
gemeinen gewohnt, Unterkunft und Verpflegung als eine personliche Sache an
zusehen. Das ist auch hinsichtlich der Arbeiterwelt ganz wQhl angebracht in 
groBen Orten, wo Schlafraume gewohnlich in der gewiinschten Zahl und Beschaffen
heit zu haben sind. Aber es wiirde bedenklich sein, diesen Grundsatz bei den 
durch einen groBen Bau hervorgerufenen Ansammlungen in abgelegenen Be
zirken gelten zu lassen. Denn die angesessene Bevoikerung ist auf die Bewirt
schaftung eines solchen Menschenstromes nicht eingerichtet. Die wenigen vor
handenen Unterkunftsraume der umliegenden Ortschaften werden schnell ver
griffen und iiberfiillt. . Die schlechtesten Quartiere werden infoIgedessen bezogen. 
Man kann erleben, wie Schuppen und Scheunen in naBkalter Witterung den 
Leuten, die tagsiiber und vielleicht im Regen gearbeitet haben, zur W ohnung 
dienen. Zudem sind von dort bis zum Bauplatze oft weite Gange auf schlechten 
und unbequemen Wegen zuriickzulegen. 

Unter solchen Verhitltnissen wird die Errichtung von Baracken fiir die 
Unterkunft sich als No.twendigkeit ergeben, wenn Ordnung und Wohlfahrt der 
Arbeiter erhalten bleiben solI. Ja, es kann im FaIle die Moglichkeit der Bau
ausfiihrung von der Schaffung geeigneter W ohnplatze abhangen. 

Wem liegt die Pllicht ob, diese Baulichkeiten herzurichten? Es scheint 
manchem, daB dies Aufgabe des Unternehmers des Baues ist, denn durch 
seine Arbeiter wird das W ohnungsbediirfnis hervorgerufen. Man hat deshalb 
versucht, durch Bestimmungen in den Arbeitsvertragen die Sorge fiir ausrei
chende W ohngelegenheit in dieser Weise zu regeln. Es ist dies das heute meist 
iibliche Verfahren. Und man mochte diesen Weg fiir richtig und naturgemaB 
halten, da die Unternehmer doch ein Interesse daran haben sollten, ihre Leute 
durch freundliche Einrichtungen an die Baustelle zu fesseln. Aber die Praxis 
erweist es oft anders, und die Arbeiter sind bei diesem Verfahren nicht auf das 
beste aufgehoben. Im Gegenteil, es zeigen sich da oft unerquickliche Bilder. 

Der Bauherr hat zwar die Handhabe, in den Vertritgen die Art des Aus
baues der Baracken vorzuschreiben und kann sich die Aufsicht iiber ihren Be
trieb vorbehalten. Aber es ist mit der strengen Verfolgung solcher Bestim
mungen erfahrungsmii.J3ig meist wenig zu erreichen, wenn der gute Wille fehlt. 
Der voriibergehende Charakter aller dieser Einrichtungen der Baustelle gilt als 
gem gebrauchter Entschuldigungsgrund, wenn den V orschriften nicht Geniige 
geschehen ist. Die Sache mag noch hingehen, wenn der Untemehmer die von 
ihm erbauten Baracken selbst bewirtschaftet. Man hat erfreuliche Beispiele, 
wo dann der Betrieb nichts zu wiinschen lieB. Unfreundlicher gestalten sich 
jedoch in der Regel die Dinge, wenn die Baracken von ihm verpachtet werden. 
Und das geschieht sehr oft. Diese Pachter sind dann Schachtmeister oder an
dere Leute, denen an dem W ohlergehen der ihnen Anvertrauten sehr wenig 
gelegen ist. Die Fiirsorge fiir die Ordnung in den Schlafstatten macht ihnen 
keinen Kummer; ihr Interesse geht einen anderen Weg. Solch ein Herbergs
vater beeilt sich, Kleider, Schuhe und andere Gegenstande des Bedarfs fiir seine 
Leute zu beschaffen, die in der ununterbrochenen Arbeit der W oche fiir der
artige Besorgungen keine Zeit finden. Durch Vorschiisse, Anstehenlassen der 
Miete, Verkauf auf Borg usw. bringt er seine Truppe in vollstandige wirtschaft
liche Abhangigkeit von sich. Natiirlich geschieht das nicht ohne Nutzen, und 
solche Hausvater schmarotzen oft auf Kosten ihrer Pfleglinge. Unruhe und Un
zufriedenheit unter .den Arbeitern sind die natiirliche FoIge. 

Es ist auf der Baustelle wie iiberall. Je langer der Instanzenweg ist, desto 
besser vermag sich der einzelne der Verantwortung zu entziehen, und fiir den 
Leiter des Baues ist es um so schwieriger durchzudringen. Die Unterkunftsfrage 
wird sich bei groBen Bauten, wenn Baracken errichtet werden miissen, am besten 
dadurch Wsen lassen, daB der Bauherr die Sorge dafiir iibernimmt, 
mag nun der Bau im Eigenbetriebe einer staatlichen oder Gemeindeverwaltung 
oder durch Unternehmer zur Ausfiihrung gelangen. Dann hat die Verwaltung 
freie Hand und kann die Arbeiterwohlfahrt leichter und besser wahren als auf 
dem umstandlichen Wege der V orschriften. Es sind Beispiele vorhanden, wo 
sich dieses Verfahren durchaus bewahrt hat. Die Bewirtschaftung der Schlaf-
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baracken beim Bau des Kaiser Wilhelm-Kanals erfolgte durch den Staat. Da
bei sind Schwierigkeiten in den Beziehungen zwischen der Verwaltung und den 
Unternehmern nicht eingetreten. Die Griinde, die ZUlli Eigenbau AnlaB gab en, 
waren auch hier, die Arbeiter vor Ausbeutung und ungesunder Lebensweise zu 
schiitzen. Die preuBische Wasserbauverw~ltung stellt fUr die Baggerarbeiten 
auf entlegenen Gewassern den Arbeitern Ubernachtungsprahme zur Verfugung. 
Diese schwimmenden W ohnstatten sind mit Kiicheneinrichtung versehen. 

Es ist naturgemaB, daB solche fUr vorubergehenden Zweck getroffenen Ein
richtungen einen leichten Charakter tragen diirfen. Andererseits aber wird man 
sich vergegenwartigen mussen, daB der Bauarbeiter, der von Bau zu Bau zieht, 
nicht aus dieser wandernden Lebensweise herauskommt. Fur ihn handelt es 
sich nicht um das einmalige Uberstehen eines unbequemen Aufenthaltes; er fuhrt 
dieses unstete Dasein Jahr fUr Jahr, zum Teil bis in das hohe Alter hinein. 
Bei aller Einfachheit wird man nicht damit auskommen konnen, Bretterbuden 
aufzuschlagen mit groBen Spalten in den Wanden, Tuten und Fenstern, die 
dem Winde freien Ein- und Austritt gestatten, wie man dies bisweilen leider 
beobachten kann. Die Lager bleiben oft bis in den Spatherbst und wohl uber 
Winter in Benutzung. Darum ist es notig, die Raume heizbar zu machen, schon 
urn bei Regenwetter den Leuten die Moglichkeit zu geben, ihre durchnaBten 
Kleider am warmenden Of en zu trocknen. Eiufacher transportabler Holzbau 
mit doppelten Bretterwanden oder in leichtem Fachwerk fUr je 50 bis 100 Mann, 
moglichst in der Nahe des Bauplatzes, erfullen den Zweck. Die Erfordernisse 
an Licht und Luft miissen in ausreichendem MaBe gewahrt sein. Fur den tech
nischen Ausbau konnen unter anderem die beim Bau des Kaiser Wilhelm-Kanals 
seinerzeit getroffenen Einrichtungen als Anhalt dienen 1). Das oberste Gesetz im 
Barackenbetriebe muB aber das der Reinlichkeit sein. Es muB daher als 'aus
geschlossen gelten, die Sorge fur die Bereinigung den Arbeitern selbst zu uber
lassen. Die Leute sind abends zu mude, um die Baracken auszuraumen und 
haben des Morgens hierzu keine Zeit, da sie fruhzeitig zur Arbeit mussen. Die 
Bereinigung wird gesondert einem Hausmeister zu uberweisen sein, der auch 
fur die Aufrechterhaltung der Hausordnung und die Bettwasche Sorge zu tragen 
hat. Der Arbeiter solI, wenn er von der Tagesarbeit heimkehrt, eine bei aller 
Einfachheit saubere Unterkunft finden, wo er sich wohl fuhlt in den MuBe
stunden und zum Ubernachten. Die dadurch entstehenden Gesamtkosten sind 
nicht so bedeutend' als es scheinen mochte, und die Erfahrung hat gelehrt, daB 
die Selbstkosten einschlieBlich der Wartung gedeckt werden, wenn fUr eine solche 
wohnungswurdig eingerichtete Unterkunft mit reinlichem Bett, Bettwasche, Wasch
vorrichtung, einfachem Schrank, Beheizung und Beleuchtung etwa 3 vH. des 
Tagelohns fur die Nacht erhoben werden. In Privatquartieren wird der doppelte 
Satz und mehr v:~rlangt, ohne daB Besseres geboten wurde. 

Sorgfaltiger Uberlegung bedarf es, um den Umfang der Baracken und die 
Zahl der Schlafstellen in Einklang zu bringen mit der Nachfrage seitens der 
Arbeiter. Ein vorsichtiges Tasten ist hierbei erforderlich, urn nicht weit aus
gedehnte Raume leer stehen zu haben. 1m allgemeinen werden, besonders wenn 
andere Quartiere weite Wege notwendig machen, zweckmaBig geleitete Baracken 
von den Arbeitern gern benutzt. Mag auch das Kasernenartige eines solchen 
Lebens und die Einhaltung einer gewissen Hausordnung in vielen Leuten den 
Wunsch nach der freieren Privatpflege erwecken, so wird man doch nach be
sonderen Grunden suchen mussen, wenn sich diese Anlagen keiner Beliebtheit 
erfreuen. 

Wenn schon hinsichtlich der Unterkunft Anschauungen und Gewohnheiten 
Beriicksichtigung verlangen, so gilt dies besonders fur die Verpflegung, wo 
Geschmack und Neigungen der Arbeiter sich zah behaupten. flier regeln sich 
die Leute die Befriedigung ihrer Bedurfnisse gern selbst. Darum darf die Frage 
der Bekostigung auf Baustellen ala eine weniger wichtige angesehen werden. 
Die Auslander bereiten sich ihr Essen meist durch Abkochen unmittelbar an 

1) Fiilscher: Der Bau des Kaiser Wilhelm-Kanals, Berlin 1899; s. auch 
Zentralbl. Bauverw. 1917 (Bauarbeiterverhaltnisse beim Bau der Waldecker Tal
sperre; ebenda 1921, S. 38 (Mittellandkanal). 
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der Baustelle. Einige unter ihnen sind in der Regel verheiratet und haben 
ihre Frauen mit. Um solchen Hausstand schlieBt eich dann ein Kreis, ein 
sogenannter Schacht, von 20 bis 30 Leuten zu gemeinsamer Verpflegung. Sie 
tun dies, wie die Erfahrung erwiesen hat, auch dann, wenn ihnen Gelegen
heit gegeben iet, aus Wirtschaften Essen zu angemessenem Preise zu beziehen. 
Die deutsche Art zu kochen behagt ihnen nicht. Wahrend die Nahrung des 
deutschen Arbeiters neben Fleisch in der Hauptsache aus Gemiise und Kar
toffeln besteht, liebt der Siidlander mehr die mehlhaltigen Speisen (Reis, Makka
roni) und vor allem die Zubereitung nach heimischer Art. Auch mag sich diese 
Selbstbewirtschaftung immerhin billiger stellen als die Bekostigung aus Wirt
schaften. Nur dort, wo die Verkehrsverhaltnisse sehr schwierig sind, mag die 
Einrichtung der Verpflegung oder wenigstens die Beschaffung der Rohstoffe 
seitens der Verwaltung am Platze sein. Anders ist es, wenn deutsche Arbeiter 
in den Baracken untergebracht sind. Diese sind, wie schon oben bemerkt, fiir 
solche Selbstbekostigung weniger zu haben, und ein gemeinsamer Mittagstisch 
aus der Barackenkiiche wird von ihrer Seite auf Beifall rechnen konnen. 

Von groBerer Bedeutung ist aber die Versorgung mit Getranken und 
den kleineren Gegenstanden des taglichen Gebrauchs. Die Einrichtung einer 
Kantine iiir den Verkauf dieser Dinge ist nicht zu umgehen. Die Sorge hier
fiir wird ebenfalls meist den Unternehme"rn iiberlassen, allerdings wohl immer 
unter der Uberwachung seitens der bauenden Verwaltung. Die Unternehmer 
helten sich auch hier, wie es eben geht. Bisweilen iibernehmen Brauereien den 
Ausbau der Kantine, geben aber den Betrieb in andere Hande. Und da ent
steht die Gefahr, daB Getranke und Lebensmittel - unter Ausnutzung der Ab
gelegenheit und des Fehlens anderer Geschafte - teuer und nicht in entsprechen
der Giite geliefert werden, und daB die Arbeiter zum Trinken angeregt werden. 
Oft genug ist dies der Fall. Die Uberwachung des Kantinenbetriebes karin 
wohl manches Ubel mildern. Aber auch hier erscheint es als das Vorteilhafteste, 
daB der Bauherr die Kantine errichtet und den Betrieb zu einem die Selbst
kosten deckenden Betrage verpachtet. Hierbei kann schon die Wahl der Person 
des Pachters einige Gewahr bieten und der Wirtschaftsbetrieb, die Preise und 
Giite der gelieferten Waren und die Verkaufsstunden sind fiir die Verwaltung 
leichter zu beaufsichtigen. Der Gewerbetreibende kann dabei immer zu ver
haltnismaBigem Gewinn kommen und das Interesse wird auf allen Seiten am 
besten gewahrt sein. In allen Fallen ist die Trennung von Baracken- und 
Wirtschaftsbetrieb mit der Wirkung, daB die Leute in ihrer Wohnung un
abhangig sind von dem GenuB geistiger Getranke, zweckmaBig. 

Nicht unwichtig ist die Versorgung der Baustelle mit Trinkwasser 
und die Schaffung von Badegelegenheit. Man kann haufig beobachten, wie 
gleichgiiltig und wie wenig vorsichtig die Arbeiter in dem Gebrauch von Trink
wasser sind. Sie suchen nur das kiihlende NaB und £ragen nicht viel nach 
den schadlichen Bakterieo, die die Sorge unserer Wasserwerksleiter und Hy
gieniker sind. Was da an den Berghangen, in den Talern und Wiesen rieselt, 
wird getrunken. Gelegentliche Erkrankungen als Folge solcher Gleichgiiltigkeit 
sind dann ein Anzeichen der standig drohenden allgemeinen Gefahr. W 0 nicht 
Trinkwasser aus einer geregelten Wasserversorgung hergeleitet oder unbedingt 
gutes Quell- oder Grundwasser an Ort und Stelle gewonnen werden kann, da 
wird man fiir Aushilfseinrichtungen sorgen miissen. Sandfilter in kleinen Be
haltem, in denen das Wasser in ahnlicher Weise durch eine abklarende und 
reinigende Sandschicht geleitet wird wie bei den eigentlichen Filteranlagen, 
sind schnell hergerichtet und vermogen bei geringem Kostenaufwande gute 
Dienste zu leisten. Auch einfache Vergatterungen in den Bachen mit Schotter
steinen, Kies und Sandschiittung wirken filternd. Eine kleine Pumpanlage wird 
hierbei bisweilen nicht entbehrt werden konnen. Die Kiihlhaltung des Wassers 
iet dabei iiberaus wichtig" Nicht geniigend kaltes Wasser, mag es noch so schon 
gereinigt sein, wird von den Arbeitern verschmaht, die dann wieder zu den 
natiirlichen Quellen ihre Zuflucht nehmen. 

Wo natiirliche Badegelegenheit in der Nahe der Baustelle nicht vor
handen ist, sollte man bemiiht sein, eine kiinstliche Badeeinrichtung zu schaffen. 
Wer in der Gluthitze des Sommers tagiiber gearbeitet hat, der weiLl die Er-

8* 
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quickung zu schiitzen, die eine Waschung mit sich bringt. Das Bediirfnis dar
nach ist unter den Arbeitern vorhanden. Man kann beobachten, wie die Leute 
jede sich bietende Gelegenheit benutzen, UIll sich durch WaE;chen zu erfrischen. 
Es ist meist nicht schwer, diesem Reinigungsbediirfnis entgegenzukommen. Ge
niigender Wasservorrat muB ohnehin fiir die Zwecke des Baues beschafft werden. 
Einige Rohrleitungen und Brausezellen, in einfachster Weise aus Brettern er
richtet, reichen hin. Die Anlage solI ja vor allem fiir die warme Zeit dienen. 
Bei AusfUhrung eines Baues in GroBunternehmung mag es angebracht erscheinen, 
den Unternehmer dazu zu verpflichten, im Fall eine Reihe von Einzelunter
nehmungen an einem Bau beteiligt sind, wird die Aufgabe wohl am zweck
maBigsten ebenfalls von dem Bauherrn iibernommen. Die Kosten fUr diese 
Einrichtungen sind gering und treten in den Hintergrund gegeniiber den Geld
aufwendungen, die fiir sonstige voriibergehende Anlagen des Baubetriebes ge
macht werden miissen. Wenn iiberdies die Unternehmer vor der Preisabgabe 
Kenntnis davon erhalten, daB ihnen allgemein aIle diese Aufwendungen, wie 
sie im vorstehenden erortert sind, abgenommen werden, so wird darauf ge
rechnet werden konnen, daB dies nicht ohne EinfluB auf ihr Angebot und die 
Verminderung ihrer Forderungen bei Abgabe der Preise bleiben wird. Wie 
dem auch sei, es ist sicher, daB di~ Zufriedenheit und Arbeitsfreudigkeit in 
hohem MaBe gefordert wird, wenn fUr eine geregelte und gesunde Lebens
wei se auf der Baustelle gesorgt wird. lndem dies aber geschieht, wird zu
gieich die unerlaBliche Grundlage geschaffen zu weiterer Fiirsorge fiir die W ohl
fahrt der Bauarbeiter - fUr die Pflege geistiger, religioser und sonstiger Kultur
bediirfnisse. 

Arbeiterfiirsorge beim Bau des Hohenzollernkanal8 
(Gro8schiffahrtsweg Berlin-Stettin) 1905-1914 1). 

Nach Anhorung von Mitgliedern beider Hauser des Landtages sowie von 
Vertretern gemeinniitziger Vereine und namhafter Unternehmerfirmen waren 
fiir die Ausfiihrung des WasserstraBengesetzes im Ministerium der offentlichen 
Arbeiten einheitliche Grundsatze iiber die Annahme der Arbeiter und die Wohl
fahrtseinrichtungen aufgestellt worden. Hiernach wurde im Geschaftsbereiche des 
derzeitigen Hauptbauamts im Eigenbetriebe und im Unternehmerbetriebe ver
'fahren. 

Die Annahme kontraktbriichiger Arbeiter war verboten; ebenso waren offen
bar ungeeignete Personen ohne wei teres abzuweisen. Vorbestrafte oder solche 
Personen. deren Annahme an sich zu Bedenken AniaB geben konnte, waren 
nicht schiechthin ausgeschlossen; ihre Einstellung konnte vielmehr von einer vor
hergehenden Beschaftigung in einer Arbeiterkolonie abhangig gemacht werden. 
Tatsachlich sind jedoch von den Arbeiterkolonien Arbeiter zur Einstellung beim 
Kanalbau nicht empfohlen worden. Der Arbeiterkoionie "Hoffnungstal" war 
zwar eine Baustelle zur Verfiigung gestellt, wo nach den Anregungen des auf 
diesem Gebiet hochverdienten Pastors v. Bodelschwingh ein Versuch gemacht 
werden sollte. Hierzu ist es aber nicht gekommen, weil die Arbeiterkolonie 
fUr ihre Arbeiter anderweit geniigend Arbeit hatte. Auch Korrigenden und 
Strafgefangene sind im Kanalbaubetrieb nicht beschaftigt worden. 
, Um Schadigungen der ortlichen Industrie und der Land wirtschaft 
durch Entziehung von Arbeitskraften vorzubeugen, waren besondere Bestimmungen 
getroffen. Zur Erleichterung des Zuzugs geeigneter Arbeitskrafte wurden dem 
Verbande deutscher Arbeitsnachweise aus Baumitteln Zuschiisse gewahrt. Aus
landische Arbeiter, wie Ruthenen, Galizier, Kroaten, Italiener, Hollander und 
einige Deutsch-Russen sowie Bohmen sind nur von Unternehmern angenommen 
worden. Auslandische Polen waren nur zu Beginn des Baubetriebes im Jahre 1908 
in geringer Anzahl voriibergehend beschaftigt. Insgesamt betrug die Zahl der 
bei dem Kanalbau beschaftigten Arbeiter in den einzelnen Baujahren: 

1) Nach der Festschrift zur Eroffnung des GroBschiffahrtsweges Berlin
Stettin 1914. 
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Darunter Auslander 
Jahr 1m Eigen- 1m Unter-

betrieb nehmerbetrieb Zusammen 1m Eigen- I 1m Unter-
betrieb nehmerbetrieb 

1909 I 725 1775 2500 - 375 
1910 972 1728 2700 - 486 
1911 983 1747 2730 - 519 
1912 648 1512 2160 - 410 
1913 436 724 1160 - 25 

Die Anstellung der Arbeiter vollzog sich in der Weise, daB der Arbeiter 
nach Untersuchung auf seinen Gesundheitszustand und Feststellung seiner Per
sonalien ein Arbeitsbuch erhielt, in dem der arztliche Befund und das Nationale 
eingetragen wurden. Die arztliche Untersuchung geschah durch den Kranken
kassenarzt oder durch besonders dazu bestellte Streckenarzte, wahrend bei der 
Feststellung und Priifung der Personalien ein mit der Annahme betrauter Ver
treter des Arbeitgebers mitwirkte. Das Arbeitsbuch enthielt zugleich die Arbeits
ordnung. Nach dem iibereinstimmenden Urteile der bauleitenden Beamten hat 
sich das Verfahren bei der Annahme der Arbeiter als zweckmaBig erwiesen. 

Auf dem Gebiete der eigentlichen Arbeiterfiirsorge enthalten die zur An
wendung gebrachten grundsatzlichen Bestimmungen in erster Linie Vorschriften 
iiber eine zweckmaBige Unterkunft und eine gute Verpflegung der Arbeiter; 
ferner waren insbesondere MaBnahmen zur Sicherung der gesundheitlichen Fiir
sorge fiir die Arbeiter getroffen, darunter auch solche zur Einschrankung des 
Alkoholgenusses. Zur Unterstiitzung der Bauverwaltung bei der Durchfiihrung 
dieser Bestimmungen wurde in der Person eines langjahrigen Herbergsvaters 
ein W ohlfahrtsaufseher gewonnen. Er hat es verstanden, den eigenartigen Ver
haltnissen des Baubetriebes Rechnung zu tragen und die bauleitenden Beamten 
wirksam bei der Erfiillung der ihnen auf dem Gebiete der Arbeiterfiirsorge 
obliegenden Aufgaben unterstiitzt. 

Fiir die Unterbringung und Verpflegung der Arbeiter war auf verschie
denartige Weise gesorgt, je nachdem es sich um Arbeiten an einer festen Arbeits
stelle mit langerer Arbeitsdauer oder um Arbeiten an wechselnden Arbeits
stellen handelte. Arbeiten der ersteren Art kamen hauptsachlich bei den groBen 
Schleusenbauten bei P16tzensee, Spandau, am Lehnitzsee, am Abstieg bei Nieder
finow und bei Hohensaaten vor. Bei P16tzensee und Spandau waren fiir die 
Unterbringung der Arbeiter besondere Einrichtungen nicht erforderlich, weil 
in den nahegelegenen Stadten Arbeiterquartiere geniigend vorhanden waren. 
Nur einzelne Unterkunftsraume sind dort zur Benutzung wahrend der Arbeits
zeit errichtet worden. Fiir das iibrige Kanalgebiet wurden geeignete Privat
quartiere in ausreichendem MaBe von Bewohnern der im Kanalgebiet gelegenen 
Ortschaften angeboten. An der Lehnitzschleuse und bei Niederfinow wurden 
fiir die Unterbringung der Arbeiter feste Unterkunftsbaracken von der Bau
verwaltung hergestellt, welche auch den Unternehmern fiir ihre Arbeiter zur 
Verfiigung standen. Fiir die Arbeiten, die an den einzelnen Arbeitsstellen nur 
kiirzere Zeit dauerten, uild fiir die Baggerarbeiten hatte die Bauverwaltung 
sieben versetzbare Baracken mit Kochgelegenheiten eingerichtet und sieben auf 
den vorhandenen WasserstraBen verwendbare Wohnschiffe bereitgestellt, die ahn
lich wie die Unterkunftsbaracken eingerichtet waren. 

Soweit die Arbeiten Unternehmern iibertragen waren, lag diesen die Sorge 
fiir die Unterbringung und Verpflegung ihrer Arbeiter unter standiger Aufsicht 
der Bauverwaltung ob. Der Bau und die Einrichtung ihrer Unterkunftsbaracken 
muBte von der Bauverwaltung genehmigt werden. Die Baracken enthielten 
von den Schlafraumen getrennte Aufenthaltsraume, eine mit Heizvorrichtung 
verbundene Einrichtung zum Trocknen von Kleidern und einen Raum, der 
zur Aufnahme Verungliickter und leicht Erkrankter diente. 

Ebenso wie bei der Unterbringung wurde es auch bei der Verpflegung ver
mieden, einen Zwang auf die Arbeiter auszuiiben. Man traf MaBnahmen, die 
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es der auBerordentlioh versohieden zusammengesetzten Arbeitersohaft ermog
liohten, sioh naoh ihren Gewohnheiten und Neigungen einzuriohten. Im all
gemeinen wurde die eigene Verpflegung bevorzugt. Die in der Naohbarsohaft 
wohnenden Arbeiter wurden vieHaoh von Hause aus verpflegt, die iibrigen 
Arbeiter traten in der Regel zu Koohgemeinsohaften zusammen; der Unter
nehmer oder die Arbeiter bestellten aus ihrer Mitte einen Kooh, der fUr gemein
sohaftliohe Reohnung einkaufte und in bestimmten Zeitraumen abreohnete. In
folge der Verpflegung in Koohgemeinsohaften wurden die Kantinen zum Teil 
nioht so stark benutzt, wie man bei ihrer Erriohtung erwartet hatte. 

Zur Fiirsorge in Krankheitsfii.llen war fiir den Eigenbetrieb der Bauver
waltung, wie auoh fUr die Unternehmer, die eine eigene Krankenkasse nioht 
hatten, eine besondere Baukrankenkasse eingeriohtet. Daneben wurden die zur 
eraten HiHeleistung erforderliohen Verbandmittel und Arzneien bereitgehalten; 
auoh waren geeignete Arbeiter fiir die erste HiHeleistung bei Ungliioksfallen 
ausgebildet. Epidemien sind im Kanalgebiet nioht vorgekommen; in einzelnen 
Fallen ist aber eine Impfung der Arbeiter notwendig gewesen. 

Um den AlkoholgenuB unter den Arbeiten einzusohranken, war der Ver
kauf alkoholisoher Getranke auf den Baustellen verboten; Branntwein durfte 
dorthin iiberhaupt nioht gebraoht werden. Die Kantinen wurden, auoh soweit 
sie den Unternehmern gehorten, von Verwaltern betrieben, die gegen festes 
Gehalt angestellt waren. In nassen und kalten Jahreszeiten wurde im groBen 
Umfange warmer Kaffee gegen geringes Entgelt verabreioht. Die Arbeiter haben 
von dieser Einriohtung gern und viel Gebrauoh gemaoht. In der heiBen Jahres
zeit wurde Zusatz von Zitronen- und Essigsaure zum Trinkwasser geliefert. Der 
Verbrauoh alkoholfreier Getranke, unter denen Tee und Kaffee an erster Stelle 
stehen, war im Verhaltnis zu den ausgesohankten alkoholhaltigen Getranken er
heblioh. 

Zur Forderung der Sparsamkeit unter den Arbeitern waren .~ersohieden
artige Erleiohterungen zur Abfiihrung der Spargelder vorgesehen. Uberwiegend 
haben aber die Arbeiter ihre Ersparnisse mit der Post naoh Hause gesandt. 
Der Sparsinn war im allgemeinen sehr rege. 

Fiir die kirohliohe Fiirsorge der Arbeiter war besonders gesorgt. Wo die 
Arbeiter die Gottesdienste der Naohbarorte infolge Abgelegenheit der BausteUe 
nioht besuohen konnten, wurden mit den evangelisohen und katholischen kiroh
lichen Behorden Vereinbarungen wegen Abhaltung besonderer Gottesdienste 
und Pastorisierung der Arbeiter auf den Baustellen getroffen; soweit notig, 
wurden sowohl zu den sachlichen, wie auch zu den personlichen Kosten der 
Seelsorge Zuschiisse gewahrt. Zur Belehrung und Unterhaltung der Arbeiter 
sind Versuohe in versohiedenen Riohtungen, sei es duroh Verteilen geeigneter 
Druokschriften, sei es durch Gesangsiibungen und Vortrage, gemaoht worden. 

1m groBen und ganzen haben sich die fUr die Annahme der Arbeiter und 
die ArbeiterfUrsorge getroffenen Einriohtungen bewahrt. Die Kontrolle lag in 
erster Linie den bauleitenden Beamten und unter dies en dem W ohlfahrts
aufseher ob. Die Streokenarzte besorgten neben der arztlichen Untersuchung 
der Arbeiter die Dberwachung des hygienischen Zustandes der Baustreoken. 
Auch der Rat der Geistliohen und sonstiger saohverstandigen Personen war 
vieHaoh nutzbringend. Zur Unterstiitzung der Baubehorden und zur Ausiibung 
der sicherheitspolizeilichen Aufsioht auf den BausteUen waren Gendarmen ein
gestellt, denen eine bestimmte Kanalstrecke zugewiesen war. Die Gendarmen 
sind ihrer Aufgabe im voUen Umfange gereoht geworden. 

Das Arbeitsreoht, die Versioherung und der Sohutz der Arbeiter und An
gestellten, sowie del' Arbeitsnaohweis ist Gegenstand der Reichsgesetzgebung 
(Art. 7 der Verfassung yom 11. August 1919) 1). 

Li teratur iiber wirtschaftliche Form del' Unternehmungen, auBer den sohon 
im Text gemaohten Angaben. 
Die Verwaltung der Staats- und Privatbetriebe. W ochensohrift des Arohitekten

Vereins zu Berlin 1912, S. 316 u. f. 

1) Siehe auoh WasserstraBenjahrbuch 1924, S. 194. 
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Die Verbindung von Gemeinden und Privatkapita1 zu wirtschaftlichen Unter
nehmungen. Techn. Wirtsch. 1914, S.532. 

Harms: Die Dberfiihrung kommuna1er Betriebe in die Form gemeinwirtschaft. 
licher Unternehmung. Berlin 1915. 

Schonberg: Handbuch der politischen Okonomie. 
S i e gel: Die Stellung der offentlichen Elektrizitatswerke im Wirtschaftsleben 

Deutschlands. Techn. Wirtsch. 1913, S. 137. 
Schiff: Allgemeine Elektrizitatsgesellschaft und Berliner Elektrizitatswerke. 

Berlin 1915. 
Schutzer: Das Murgkraftwerk. Karlsruhe i. B. 1915. - Die Verstaatlichung 

der E1ektrizitatsversorgung Sachsens. Techn. Wirtsch. 1916, S.275. E1ektro
technische GroBunternehmen. Techn. Wirtsch. 1916, S.465. 

Pas sow: Staatliche Elektrizitatswerke in Deutschland. J ena 1916. 
Biiggln: Die volkswirtschaftliche Bedeutung der zukiinftigen elektrischen GroB

wirtschaft. Techn. Wirtsch. 1917, S. 320. 
Klingenberg: Elektrische GroBwirtschaft unter staatlicher Mitwirkung. Vor

trag 1916. ETZ. 1916, S. 297 u. f. 
Grunenberg: Verstaatlichung der Elektrizitatsversorgung und Besteuerung des 

elektrischen Stromes. Berlin 1916. 
B eu tIer: Die geplante staatliche Elektrizitatsversorgung im Konigreich Sachsen. 

Berlin 1916. 
Beutinger: Das Submissionswesen. Leipzig 1917. 
Hartmann: Das Reichs-Elektrizitatsmonopol. Berlin 1917. 
Siegel: Der Verkauf elektrischer Arbeit. Berlin 1917. Techn. Wirtsch. 1918, 

S. 371. - Derselbe: Elektrische GroBwirtschaft unter staatlicher Mitwir
kung. ETZ. 1917, S. 33. - Derselbe: Dber Elektrizitatswirtsc~aft und 
Wasserkraftnutzung. Z. ost. lng.-V. 1917, S.683. - Derselbe: Ubersicht 
iiber den Stand der staatlichen Elektrizitatsversorgung in Deutschland. 
Ebenda 1918, S. 403, Le Genie Civil 1918, S. 294. 

Der koloniale Bauvertrag und seine Anwendung im Kriege. Zentralbl. Bauverw. 
1917, S.532. 

Jung: Die staatliche Elektrizitats-GroBversorgung Deutsch1ands. Jena 1918. 
Grunenberg: Verstaatlichung der Elektrizitatsversorgung und Besteuerung des 

e1ektrischen Stromes. Techn. Wirtsch, 1918, S. 216. 
Thierbach: Fernkraftplane, Nahkraftwerke und Einzelkraftstatten. Berlin 

1917. Ebenda S. 57. - Derse1be: Wechselrede iiber Elektrizitatswirtschaft 
und Wasserkraftnutzung (mit Abbild.). Z. ost. lng.-V. 1918, S.82 u. f. -
Derselbe: Die Fortbildung der gemischt-wirtschaftlichen Unternehmungen 
und die Vergesellschaftung der Betriebe. Techn. Wirtsch. 1919, S.261. 

Klingen berg: Die staatliche E1ektrizitatsversorgung. Ebenda S. 403. 
Drose: Die Ausnutzung der Wasserkrafte des Oberrheins. 1919. - Derselbe: 

Dber die Elektrizitatsversorgung in Baden. ETZ. 1918, S. 287 u. 1919, 
S. 167. - Derselbe: Dber die Elektrizrtatsversorgung in Deutschland. Ebenda 
1918, S. 41. - Derselbe: Dber die Reichselektrizitatsversorgung. Ebenda 1919, 
S. 118 u. 533. - Derse1be: Gesetz betr. Sozialisierung der E1ektrizitats
wirtschaft. Techn. Wirtsch. 1920, S. 599. 

Die wirtschaftlich zweckmaBigste Form der Kraftversorgung Wiirttembergs. 
Zentralbl. Bauverw. 1920, S.217. 

Formen des Zusammenschlusses von Unternehmungen. Techn. Wirtsch. 1921, 
S.129. 

Vers~!tatlichung und Sozialisierung von Verkehrsbetrieben. Ebenda, S.393. 
Der Ubergang der WasserstraBen auf das Reich. WasserstraBenjahrbuch 1921, S.13. 
Die Forderwerke der Wiirttembergischen Landeswasserversorgung. Z. V. d. I. 

1922, S. 1093. 
Peters: Die Internationalisierung der deutschen Strome (bespricht die Lage 

der deutschen Strome nach den Bestimmungen des Versailler Vertrages 
und des Abkommens von Barcelona). Dt. Wasserwirtschaft 1923, S.66. 

Griindung, Verfassung und Auflosung der Unternehmungsformen. Techn. Wirtsch. 
1924, S.247. 

Die rechtliche Verantwortung des Unternehmers. Ebenda S.277. 
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G. Beirate der Verwaltung. 
Man hat in neuerer Zeit auf fast allen Gebieten der inneren Ver

waltung "Beirate" in jeglicher Form gebildet zur Mitwirkung der 
Laienkreise bei Durchfiihrung und dem laufendem Betriebe der Unter
nehmungen. Man will damit Sachverstandige bei der Ausiibung der 
Geschafte horen, also Leute, die auf dem einschlagigen Gebiet beson
dere Kenntnis und Erfahrung besitzen, um diesen wertvollen Rat der 
Allgemeinheit nutzbar zu machen. Fehlschlage in der Gesetzgebung 
und MaBnahmen, die nicht immer ungeteilten Beifall der BevOlkerung 
gefunden haben, sollen vermieden werden. Man ist bestrebt, eine engere 
Fiihlung zwischen den behordlichen Stellen und den wirtschaftlichen 
Kreisen des Landes zu schaffen, um theoretische Beschliisse und An
ordnungen vom "griinen Tisch" zu verhindern, die in der Allgemein
heit keinem Verstandnis begegnen und keinen Widerhall haben und als 
erfolglos oder gar unbillig und ungerecht empfunden werden. Bei dem 
Umfang der heutigen Staatsaufgaben, die einerseits aus weitgehenden 
Gesichtspunkten gelOst werden sollen und miissen und andererseits 
aber das Interesse des einzelnen auf das scharfste beriihren konnen, 
ist der Staatsbeamte nicht in der Lage, selbst bei allem FleiB in der 
Vorbereitung der Unternehmungen und Gesetze, aIle ortlichen Um
stande, Wiinsche und Schmerzen zu kennen und zu beriicksichtigen. 
Die sachlichen Unterlagen miissen aber in zutreffender Weise ermittelt 
,werden. Das Eigeninteresse und die unmittelbare Anteilnahme in 
Schrift, Wort und Tat belebt zudem, bringt neue Gedanken und Vor
schlage und fordert somit auf das beste das Ganze wie jeden einzelnen. 

Aber man kann diese Beirate noch unter einem andern Gesichts
punkte betrachten - als einen Mittler zwischen der bureaukratischen 
und der Selbstverwaltung. Man beruft Leute, die das Vertrauen der 
Bevolkerung besitzen; also bei Ingenieurunternehmungen aus den Krei
sen der Landwirtschaft, der Industrie, des Handels, der Schiffahrt, der 
beteiligten Stadte usw. Man unterbreitet ihnen wichtige Fragen, die 
fiir das wirtschaftliche Leben der betroffenen Gebiete tief einschnei
dende Wirkung haben kannen. Die Meinungen werden gehart nicht 
in langen Schriftsatzen, sondern im unmittelbaren miindlichen Ver
kehr in zu dies em Zweck einberufenen Sitzungen. Diese Beirate haben, 
wie schon ihr Name besagt, keine endgiiltig beschlieBende und aus
fiihrende Gewalt, sondern nur eine beratende Mitwirkung. Aber die 
Regierung, indem sie die aus besonderem Vertrauen Berufenen oder 
von den betreffenden Korperschaften und Gemeinden durch Wahl Ent
sandten hart, wird nicht umhin konnen, soIl der Zweck der Einrich
tung nicht verneint werden und Zwiespalt entstehen, ihrem Rat die 
allergroBte Bedeutung beizulegen. Tatsachlich hat die Erfahrung er
wiesen, daB man in den meisten Fallen den gegebenen Anregungen 
und Wiinschen Folge gegeben hat und nur in besonderen Ausnahme
fallen davon abgewichen ist. Ein solcher Sonderfall kann z. B. ge
geben sein, wenn durch die Befolgung der Beschliisse des Beirats die 
Grundlagen, und Voraussetzungen der Gesetze, auf denen ein Unter-
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nehmen aufgebaut ist, beseitigt werden wiirden. Denn man muB daran 
festhalten, daB die Gesetze der Allgemeinheit dienen und die W ohl
fahrt des ganzen Staatskorpers im Auge haben und daB daher die 
Absicht des Gesetzgebers nicht durch oft an sich sehr berechtigte 
Bestrebungen einzelner Landbezirke zuriickgedrangt oder unmoglich 
gemacht werden darf. 

In dieser Weise nehmen aHe Kreise durch ihre Vertreter, deren 
Aufgabe es ihrerseits sein muB, die Meinungen und Wiinsche ihrer 
Auftraggeber kennen zu lernen, Anteil an der Durchfiihrung der Plane, 
und wenn auch keine eigentliche Selbstverwaltung dadurch gegeben 
ist, so kann doch bei richtiger Handhabung der Zweck einer sol chen 
sachlich erreicht werden. Ein verstandnisvolles, entgegenkommendes 
Zusammenarbeiten, ein gegenseitiges Riicksichtnehmen auf Wiinsche 
nnd Unvermeidlichkeiten, verbunden mit gutem Willen auf allen Seiten, 
ist aHerdings V oraussetzung fiir ein gedeihliches V orwartsschreiten des 
Unternehmens. 

Die Ansichten und Wiinsche der Beirate werden in Beschliissen 
und Antragen niedergelegt, die zur Kenntnis der maBgebenden Ver
waltungsstellen gebracht werden. 

Hier interessieren besonders die bei Ingenieurunternehmungen und 
-Betrieben vorkommenden Beirate, d. h. die Eisenbahnrate und 
WasserstraBenbeirate. Sie haben zum Gegenstand, die Durch
fiihrung der Bauten zweckentsprechend, d. h. den Erfordernissen der 
Praxis, des Betriebes und Verkehrs, zu gestalten, TarifmaBnahmen zu 
klaren, um dem Verkehr nicht Hindernisse zu bereiten, und ihr End
zweck ist naturgemaB, eine gute Wirtschaftlichkeit nnd Finanzlage und 
eine vorteilhafte Wirkung fiir die Offentlichkeit herbeizufiihren, indem 
sie weitere Kenntnis dariiber verbreiten, die Anlagen beliebter machen, 
zur Benutzung anreizen und ertragreicher gestalten. 

Dementsprechend waren WasserstraBen- und Finanzbeirate gebildet 
worden, z. B. des GroBschiffahrtsweges Berlin - Stettin, fiir den 
Bau des Rhein-Herne-Kanals, des sogenannten Mittellandkanals usw., 
die wie weiter unten ausgefiihrt ist, in dauernde Einrichtungen iiber
geleitet worden sind. 

Zur beratenden Mitwirkung beirn Bau und Betrieb des GroBschiff
fahrtweges war auf Grund der §§ 8 und 17 des WasserstraBengesetzes 
vom 1. April 1905 ein Finanz- und WasserstraBenbeirat durch 
K6nigliche Verordnung vom 25. Februar 1907 eingesetzt worden. Der 
Finanzbeirat hatte in erster Linie den Zweck, den 6ffentlichen Ver
banden zumAusgleich fiir die von ihnen iibernommenen Verpflich
tungen eine beratende Mitwirkung bei den finanzwirtschaftlichen Fragen 
des Kanalunternehmens zu gewahren. Er bestand neben dem V or
sitzenden und seinem Stellvertreter aus je 2 von den Stadten Stettin, 
Berlin und Charlottenburg entsandten Mitgliedern. Der WasserstraBen
beirat bestand aus einem V orsitzenden und des sen Stell vertreter, aus 
den aus den Kreisen des Handels, der Industrie, der Schiffahrt, der 
Land- und Forstwirtschaft einschlieBlich der Fischerei sowie von den 
beteiligten offentlichen Verbanden gewahlten Mitgliedern und aus den 
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von den zustandigen Ministern berufenen Mitgliedern. Bei den Be
ratungen ist fortlaufend die allgemeine Anordnung der Entwiirfe, die 
Gestaltung der Bausausfiihrung, insbesondere der Landeskulturarbeiten, 
die Eigenart der Abdichtung des Kanalbettes, des Grunderwerbes, der 
Finanzlage u. a. m. zum Vortrag gebracht und den Mitgliedern Ge
legenheit gegeben worden, hierzu SteHung zu nehmen. Besondere Be
achtung haben in den Versammlungen die Gestaltung des zukiinftigen 
Schiffahrtbetriebes auf dem GroBschiffahrtwege und der Abgabentarif 
gefunden. Die entgegenstehenden Ansichten sind zur Geltung ge
kommen, und aus den auftretenden Meinungsverschiedenheiten iiber 
diese fUr das Gesamtunternehmen bedeutungsvollen Fragen ist schlieB
lich eine Grundlage fiir die endgiiltige Bestimmung gewonnen worden. 

Als bemerkenswert verdient die Stellungnahme des WasserstraBen
beirates zur Frage des Ausbaues des Abstieges bei Niederfinow her
vorgehoben zu werden. Der WasserstraBenbeirat faBte den EntschluB, 
die Staatsregierung zu ersuchen, zur Schonung des Wasserbedarfs Jes 
Kanals und zur schneHeren BefOrderung der Schiffe unter allen Um
standen anstatt einer zweiten Schleusentreppe bei Liepe fiir die bal
dige AusfUhrung eines mechanischen Hebewerkes Sorge zu tragen. 

Es ist nicht zu verkennen, daB manche neue Gesichtspunkte in 
die Verhandlungen aus den Kreisen der Beteiligten hineingebracht 
worden sind. Durch die Aussprache sind die Ansichten geklart wor
den. Die Mitglieder der Beirate haben durch mehrfache Besichti
gungen an Ort und Stelle Kenntnis von dem Fortgang der Bauar
beiten genommen, wodurch ihre Anteilnahme fiir das Kanalunternehmen 
gefordert wurde. Es kann ausgesprochen werden, daB durch das Zu
sammenwirken der Verwaltung mit dem Finanz- und WasserstraBen
beirat die Gestaltung des Kanalunternehmens und seines kiinftigen 
Betriebes wesentlich gefOrdert worden ist. 

Den Anregungen beider Beirate hat - abgesehen von del' Fest
setzung des Abgabentarifs - allgemein entsprochen werden konnen. 
Dies gilt besonders auch beziiglich del' Errichtung eines Schiffshebe
werks bei Niederfinow, fUr die sich beide Beirate ausgesprochen haben. 
Den Wiinschen auf Herabsetzung des Abgabentarifs hat dagegen in 
Dbereinstimmung mit del' Ansicht des dieserhalb gehorten Gesamt
wasserstraBenbeirats, der neben den ortlichen Beiraten fiir den ganzen 
Bereich des WasserstraBengesetzes gebildet war, nicht stattgegeben wer
den konnen. 

Zur beratenden Mitwirkung bei Fragen, deren Bedeutung sich iiber 
den Geschaftsbereich eines einzelnen WasserstraBenbeirats hinaus er
streckt, war schlieBlich durch die gleiche preuBische Verordnung ein 
GesamtwasserstraBenbeirat fUr den ganzen Bereich des Wasser
straBengesetzes gebildet worden. Eine besonders eingehende Erorte
rung hat hier die Frage des Abgabentarifs auf dem GroBschiffahrts
wege gefunden. 

SchlieBlich sei noch bemerkt, daB durch Verordnung betreffend die 
Ausgestaltung del' WasserstraBenbeirate vom 2. Marz 1914 die Einrich
tung del' WasserstraBenbeirate auf samtliche wichtigeren staatlichen 
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BinnenwasserstraBen ausgedehnt wurde 1). An Stelle des fUr die Bau
zeit eingerichteten WasserstraBenbeirats fiir den GroBschiffahrtsweg Ber
lin-Stettin trat danach yom 1. April 1914 ab ein WasserstraBenbeirat 
fUr den Bereich der Markischen WasserstraBen. Bei diesem Beirat ist 
ein FinanzausschuB fUr den GroBschiffahrtsweg gebildet, dem die Auf
gab en des friiheren Finanzbeirats zufallen. 

AuBerdem sind fiir aHe Provinzen, und zwar fiir jede Provinz einer, 
Wasserbeirate gebildet worden, hauptsachlich fiir meliorationstech
nische Angelegenheiten. 

Die Mitwirkung solcher Beirate ist auch durch die neue Reichs
verfassung yom 11. August 1919 in Art. 93 fiir die Eisenbahnen und 
in Art. 98 fUr die WasserstraBen festgelegt2). 

Artikel98 bestimmt, daB zur Mitwirkung in Angelegenheiten der 
vVasserstraBen bei den ReichswasserstraBen nach naherer Anordnung 
der Reichsregierung unter Zustimmung des Reichsrats Beirate gebildet 
werden. Diese Beirate sollten in ihrer Zusammensetzung und Arbeits
weise den bewahrten preuBischen Einrichtungen dieser Art nachgebildet 
werden3). 

Beirate dieser Art sind dann fiir den Bau des Mittellandkanals 
Hannover - Elbe und fUr die damit zusammenhangenden Erweiterungs
bauten an den Markischen WasserstraBen gebilden worden. 

Bei der Auswahl der an die Wasserwirtschaftsbeirate zu stellen
den Fragen aus dem Gebiet der WasserstraBen, Landeskulturarbeiten 
u. a. m. wird allerdings eine gewisse Vorsicht obwalten miissen, um 
nicht zu Fehlergebnissen zu gelangen. Man muB sich dabei die Zu
sammensetzung der Beirate aus Vertretern des Handelsstandes, del' 
Landwirtschaft und Schiffahrt vergegenwartigen. Man sonte es daher 
vermeiden, schwierige technische Fragen vor einen solchen Hof zur 
Begutachtung zu bringen. Es mag taktische V orteile mit sich bringen, 
eine .AuBerung einer so bedeutsamen Stelle in die Wagschale bei der 
Entscheidung verwerfen zu konnen. Aber wo Ingenieure iiber die 
Moglichkeit und Wirtschaftlichkeit z. B. einer N euerung technischer 
Bauweisen oder groBer Bauanlagen selbst noch nicht endgiiltig im 
klaren sind, kann ein maBgebendes Urteil aus Laienkreisen sicherlich 
nicht gewonnen werden und es kann leicht Verwirrung anrichten, wenn 
es doch gefallt wird. 

Es sollten' wohl nur Fragen allgemeinen Inhalts vornehmlich iiber 
Wirtschaftlichkeit, Verkehr, Tarif und Betrieb den Beiraten unterbreitet 
werden. 

Um die Wiinsche del' Schiffahrt der Regierung zu iibermitteln, hat 
sich VOl' einigen Jahren ein FachausschuB fiir die Binnenschiff-

1) Abgedruckt in der Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt 1914, S. 164. 
2) Dber Eisenbahnrats- und Wirtschaftsbezirke siehe Techn. Wirtsch. 1922, 

S. 401, siehe auch Verordnung iiber Beirate fiir die deutsche Reichsbahn yom 
24. April 1922 im Reichsgesetzblatt Teil II, 1922, Nr. 3. 

3) Dber die Verordnung und Zusammensetzung siehe Z. Binnenschiff 1922, 
S.51. 
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fahrt gebildet, der eine Vereinigung der Beteiligten darstellt. Auf diese 
Weise wird eine innige Verbindung zwischen Schiffahrt, Schiffbau und 
Wasserbau geschaffen, die eine gute Grundlage zur F6rderung des Wasser
straBenverkehrs darstellt. Es ist der Mitwirkung solcher Interessenten
verbande mit zu danken, wenn die neue Reichsverfassung WasserstraBen
beirate emeut sichergestellt hat. 

Vielfach werden Beirate bei Behandlung schwieriger Einzelfragen 
berufen, wobei man auf hervorragende Kenner des Wirtschaftslebens aus 
Industrie, Handel, Schiffahrt oder anderen freien Gewerben zuriickzu
greifen pflegt. Es werden nicht Organisationen gebildet, sondem Einzel
beauftragte herangezogen bei AbschluB von Handelsvertragen, Ar
beiterfragen, bei gesetzgeberischen MaBnahmen, die in das Wirt
schaftsleben eingreifen usw. 1m besonderen MaBe ist dies neuerdings 
in die Erscheinung getreten bei den V orverhandlungen zum AbschluB 
des Versailler Vertrages und bei den anschlieBenden wiederholten Be
ratungen in Schifffahrtsangelegenheiten, Elektrizitatsversorgung u. a. m. 

Lehrreich ist in dieser Hinsicht auch die Gestaltung von Untersuchungen 
iiber Wasserkrafte in Frankreich, die in den letzten Jahren lebhaft im Gange 
waren 1). 

Sie werden geleitet vom Minister der offentlichen Arbeiten im Einvernehmen 
mit dem Landwirtschaftsminister und mit sonst zustandigen Stellen im Lande. 
Ein zu diesem Zweck eingesetzter AusschuB besteht aus Senatsmitgliedern, 
Abgeordneten, staatlichen Beamten, den Rektoren der Universitaten Grenoble, 
Toulouse und Nancy und je einem ihrer technischen Vertreter, drei wissen
schaftlichen Forschern und zehn Fachmannern der hydroelektrischen, elektro
chemischen und metaIlurgischen Industrien. Der Rahmen der Untersuchungen 
ist weitest gespannt, und man sieht aus dem breiten Aufbau des Ausschusses, 
daB man sich bemiiht hat, aile beteiligten und berufenen SteIlen zu einheit
licher Arbeit zusammenzufassen. Eine solche Arbeitsgemeinschaft, die nicht in 
stiller Abgeschlossenheit sich betatigt, sondern sich die Kenntnisse, die Erfah
rung und Schaffenskraft eines groBen Kreises sichert, muB - solI nicht aIle 
Voraussicht triigen - mit zu guten Ergebnissen fiir den Wiederaufbau Frank
reichs fiihren. Die Arbeit wird erschopfend gefiihrt. Man forscht nach den 
gewerblichen und kulturellen Bediirfnissen der einzelnen Gegenden und der 
Bevolkerung und sucht die Wege ihrer zukiinftigen Entwicklung zu erkennen 
und zu fordern. Die Verwaltungszweige wirken nicht unabhangig voneinander, 
sondern in engster Fiihlung. 

Mir scheint, daB dieses franzosische Verfahren grundsatzlich ein anderes 
ist als bei uns, wo derartige Angelegenheiten iiberwiegend im SchoBe der Be
horden bearbeitet werden. Zwar zieht man hier in den "Beiraten" auch Laien
kreise heran, aber gemeinhin doch nur zu gelegentlicher, begutachtender und 
beratender Teilnahme, nicht zu standiger, schopferischer Mitwirkung. In Frank
reich sehen wir organisierte Zusammenarbeit der Bernfe, in Deutschland staat
liche Behandlung, daneben freiwillige, meist gegensatzliche Betatigung interes
sierter Kreise. Jenes Vorgehen kann vorbildlich sein, weil es lebensfrischer ist. 

Literatur. Eisenbahnrats- und Wirtschaftsbezirke. Techn. Wirtsch. 1922, 
S.401. 

1) ETZ. 1920, S. 984. 



Grunderwerb und Erwerbvon Berechtigungen, Grundwert und Nutzung. 125 

4. Der Grunderwerb und Erwerb von Berechtigungen 
(Gerechtigkeiten), Grundwert und Nutzung. 

A. Allgemeines. 
Del' Grunderwerb gehort zu den ersten Arbeiten bei del' Durch

fiihrung eines baulichen oder gewerblichen Unternehmens. Es ist natur
gemaB, daB man den Grund und Boden sein eigen nennen muB, ehe 
man ein Bauwerk errichten .oder iiberhaupt einen Eingriff diesel' Art 
in bestehende Verhaltnisse vornehmen kann. Die Unverletzlichkeit des 
Grundeigentums verbietet die Willkiir. Man sonte den Grunderwerb 
in einem friihen Zeitpunkt del' Bauentwicklung beginnen und dabei 
aIle giinstigen Moglichkeiten del' Marktlage wahrnehmen. Denn das 
Einbringen aller benotigten Grundstiicke fiir eine groBe Bauanlage ist 
eine schwierige und langwierige Sache. Es mag noch hingehen, wenn 
man es mit einigen wenigen groBen Grundstiicksbesitzern zu tun hat, 
die in ihren EntschlieBungen frei und zu schnellem Handeln bereit 
sind und geniigende sachliche Kenntnis und Geschaftsgewandtheit be
sitzen. Abel' eine groBe Zahl vieler kleiner Eigentiimer, del' Wunsch, 
einen moglichst hohen Preis herauszuholen, Unschliissigkeit oder ab
sichtliches Zogern del' Entscheidung, Wettstreit mit nachbarlichen Grund
stiicken, urn aIle Gewinnmoglichkeiten zu erhaschen und viele andere 
Einfliisse personlicher Bestrebungen ergeben oft einen schleppenden 
Geschaftsgang. Dabei ist auch die erhebliche Zeitdauer in Riicksicht 
zu ziehen, die del' Beschaffung des Kartenmaterials und des formlichen 
Kaufabschlusses erfordert. Sofern durch alle solche V organge del' Beginn 
des Baues sich zu verzogern droht, kann iiber diese Schwierigkeit eine 
vorlaufige Bauerlaubnis hiniiberhelfen, die del' Eigentiimer dem Bau
herrn erteilt vorbehaltlich aller seiner Rechte, gegebenenfalls unter 
Sicherstellung del' Anspriiche seitens des Kaufers durch Hinterlegung 
des Kaufgeldes. Die Praxis ist sehr oft genotigt, auf diesen Ausweg 
zuriickzugreifen. 

Zunachst muB man sich iiber den Umfang der benotigten Flachen 
klar werden. Dazu ist erforderlich, daB del' Entwurf in allen haupt
sachlichen Stiicken festliegt und die Genehmigung aller zustandigen 
Stellen gefunden hat. Die endgiiltige Form der Ausfiihrung hangt 
abel' nicht einseitig nur von del' Festsetzung des Bauherrn, d. h. bei 
offentlichen Bauten del' Behorden ab; es kommen auch die Wiinsche 
und Forderungen benachbarter Anlieger, del' Gemeinden, del' Eisenbahn 
und anderer Beteiligten in Betracht, ·und es ist nicht selten, daB bei 
dem nachstehend erorterten Priifungs- und Planfeststellungsverfahren 
noch wesentliche Anderungen eintreten, die die GroBe der notwendigen 
Grundflachen bedingen. Wenn sonach die Frage nach del' zweck
maBigsten Reihenfolge del' in Rede stehenden Arbeiten auftreten kann, 
so wird es sich doch im allgemeinen empfehlen, den Grunderwerb zu 
zeitigen, sobald del' Plan festliegt und etwaige durch das erwahnte 
Verfahren herbeigefiihrter Anderungen nachtraglich zu bewerten. Die 
Auffassungen iiber den notwendigen Umfang des Grunderwerbs konnen 
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auseinander gehen. Man soUte den Rahmen nicht zu enge ziehen. 
Denn es ist eine oft beobachtete Tatsache, daB spatere Erweiterungen 
eintreten, z. B. der Ausbau eines einschiffigen Kanals zu einem zwei
schiffigen. Bei den neueren meist zweischiffig angelegten Kanalen hat 
man die Moglichkeit der Erweiterung auf eine dreischiffige Breite viel
fach vorgesehen, z. B. beim GroBschiffahrtsweg Berlin - Stettin, beim 
Umbau des Plauer Kanals u. a. m. In solchem FaIle wiirde der spatere 
Erwerb von benachbarten Flachen, wenn ein solcher nach der baulichen 
und gewerblichen Entwicklung der Umgebung wirtschaftlich auch noch 
moglich erscheinen mag, sicherlich ungewohnlich hohe Aufwendungen 
und technische Bauerschwernisse mit sich bringen. Der Wert der 
Grundstiicke ist infolge des neuen Verkehrsweges gestiegen und dement
sprechend der verlangte Preis, wobei noch Storungen vorhandener 
Betriebe, ihr Umbau oder Verlegung ins Gewicht fallen. Es erscheint 
deswegen nach der Fiirsorge einer gesunden Wirtschaftspolitik geboten, 
schon bei Beginn des Baues den Grunderwerb fur die weiteste zukiinf
tige Entwicklung zu tatigen. Natiirlich ist die Vorauserkenntnis der 
kommenden Gestaltung der Dinge Sache eines weitschauenden Blickes, 
und nicht immer gibt der Gang der Entwicklung dem ersten Urteil recht. 
Man !aBt nicht selten angesetzte Bauteile Jahrzehnte lang ungenutzt 
stehen, z. B. bei eingleisigen Bahnen, die fur das zweite Gleis ausge
bauten Briickenwiderlager. Bei Rafenbecken hat sich oft die im Grund
erwerb vorgesehene Erweiterung nicht als ausnutzbar ergeben, weil 
durch Verschiebung der Verkehrsverhaltnisse andere Stadte zu U mschlags
platzen wurden, wenn die stromauf fortgesetzte Regulierung eines Stro
mes den Endpunkt der Schiffahrt weiter nach oben verlegt hat u. a. m. 
Aber dessenungeachtet erweist sich in der Mehrzahl der oben ausge
sprochene Gedanke als der richtige. Denn, wenn irgendwo, so konnen 
bei dem Grunderwerb keine wesentlichen Bedenken wegen unwirtschaft
licher Anlage von Kapitalien hergeleitet werden. Grund und Boden be
halt seinen bleibenden, meist steig end en Wert und im gleichen, wenn 
nicht starkeren Verhaltnis als die Belastung durch die Zinsen pflegt 
sich sein gemeiner Wert im Laufe der Jahre zu heben. Es ist eine 
bekannte Tatsache, daB Eigentiimer bauerlicher Grundstiicke bei Berlin 
durch das riesenhafte Anwachsen der Grundstiickspreise oft in wenigen 
Jahren zu Millionaren geworden sind. Beim GroBschiffahrtsweg Berlin
Stettin hat man durchweg den Grunderwerb fiir einen dreischiffigen 
Ausbau von vornherein vorgenommen bzw. durch Abkommen mit der 
staatlichen Forstverwaltung gesichert (s. nachstehend). 

Aber noch aus einem andern Grunde kann es vorteilhafter sein, 
den Grunderwerb iiber das an sich notwendige MaB auszudehnen, wenn 
hierbei allerdings die Eigenart des Einzelfalles geniigend in Riicksicht 
gezogen werden sollte. Durch den Bau von KanMen, Wehren, die 
neue Stauverhaltnisse schaffen, Staubecken usw. wird meist der Grund
wasserstand in den anliegenden Landereien beeinfl.uBt und kann 
durch Rebung oder Senkung verandert werden. Und selbst, wo solche 
Einwirkungen nicht vorhanden oder nicht wahrscheinlich sind, werden 
von den Beteiligten leicht Anspriiche wegen Verwasserung oder Wasser-
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entziehung erhoben; im allgemeinen mit mehr oder weniger Erfolg, 
so daB der Ausgleich durch Anlagen zur Behebung der Millstande oder 
Entschadigungen in bar erfolgen muK Da kann es vorteilhafter sein -
und die Praxis ist diesen Weg oft gegangen - das ganze in Betracht 
kommende Gelande anzukaufen und nach Fertigstellung des wasser
baulichen Unternehmens, gegebenenfalls mit dem etwaigen Minderwert 
belastet, falls der Schaden nicht zu beheben ist, zu verkaufen oder zu 
verpachten 1). 

Fiir die Einleitung des Grunderwerbs ist es erforderlich, genaue 
Plane auf Grund des Katastermaterials aufzustellen. In diese sind die 
Flachen, die gebraucht werden, einzuzeichnen. Man sollte hierbei unter 
Beriicksichtigung der oben erorterten Gesichtspunkte auch im einzelnen 
nicht engherzig sein und eher den Umfang reichlich in Aussicht neh
men, da man auch bei den Bauwerken, z. B. Schleusen oder Briicken, 
auf spatere Erweiterungen infolge Steigerung des Verkehrs, Umbauten 
bei Briicken, Errichtung von Beamten- und Arbeiterwohnhausern usw. 
rechnen muB. 

B. Freihandiger Ankauf. 
Der freihandige Erwerb sollte in allererster Linie angestrebt werden. 

Es wird sich stets, wo dies erreicht werden kann, ein gegenseitiges Ver
trauen zwischen den Beteiligten und dem Bauherrn kennzeichnen. Ein 
solches wohlwollendes Verhaltnis wird besonders dann von Bedeutung 
sein, wenn der Staat oder ein groBer Gemeinkorper Bauherr ist und 
damit der Gemeinsinn zum Ausdruck kommt. Die Leitung der Grund
erwerbsverhandlungen wird bei groBen Unternehmungen meist als be
sonderes Geschaft in die Hand eines eigens hierzu bestellten Beauf
tragten gelegt und dieser sollte einen gewissen Stolz darin suchen, wenn 
ihm der freihandige Ankauf in moglichst weitem Umfange gelingt. 

Es ist gewill nicht zu verkennen, daB dies keine leichte Aufgabe 
ist. Es gehort dazu kaufmannische Gewandtheit und Erfahrung, wirt
schaftlicher Blick, Geschicklichkeit und Umganglichkeit in der Verhand
lung mit landlichen Besitzern und Leuten aus dem Leben, daneben 
iibrigens Ausdauer und physische Kraft, um die oft tagelangen Begehun
gen bei ortlichen Terminen und Verhandlungen mitzumachen. Kenntnis 
der einschlagigen rechtlichen Formen, vor allem ihre praktische Hand
habung bei vorlaufigen und endgiiltigen Vertragsabschliissen ist notwen
dig. Die Grundlage des Erfolges wird aber stets das Vertrauen bilden. 
Denn die Eigentiimer stehen den Ankaufern des Staates fUr dessen Unter
nehmungen im allgemeinen zunachst zuriickhaltend gegeniiber, da sie 
anfanglich meist keine Klarheit iiber den zu fordernden Preis haben. 
Es ist bekannt, daB die Forderungen aus solchen Anlassen oft ins Un
gemessene gehen. . Zum Teil mag sich dies aus Gewinnsucht erklaren, 
zum anderen Teil aber auch daraus, daB der einzelne, um nicht zu 
billig zu verkaufen, zunachst recht weit mit seiner Forderung greift, 
in dem BewuBtsein, daB ein PreisnachlaB immer noch eintreten konne. 

1) Weiteres siehe auch in Techn. Wirtsch. 1919, S.493. 
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Sach verstandige fUr landwirtschaftliche Bezirke odeI' auf dem Gruud
stiicksmarkt erfahrene Leute fUr stadtische odeI' gewerbliche Gegenden, 
als unparteiische Schatzel', von beiden Seiten anerkannt, werden wert
volle Dienste leisten, ja unentbehrlich sein, um je nach Giite del' Flache 
den landwirtschaftlichen Ertrag, gewerblichen Wert, Verwertbarkeit als 
stadtisches Bauland, unter Beriicksichtigung del' Lage zu den Verkehrs
straBen und del' Anschliisse an Eisenbahnen odeI' WasserstraBen, den 
Preis del' Grundstiicke (Gemeinen, Tausch- odeI' Handelswert) zu schatzen. 
Auf das formelle Verfahren des Kaufabschlusses, des vorlaufigen An
diehandgebens wie des endgiiltigen Rechtsvertrages soIl hier nicht ein
gegangen werden. Bewahrte V organge ahnlicher Art werden immer 
eine gute Handhabe bieten, denen sich del' Grundstiickskommissar an
schlieBen mag. 

c. Enteignung. 
W 0 viele Grundstiicke zu erwerben sind, wird es beim besten Willen 

nicht immer moglich sein, aIle benotigten Flachen durch freien Ankauf 
zu gewinnen. Es kann dies im Einzelfalle an iibertriebenen Forderun
gen, auch wohl am Eigenwillen des Eigentiimers, an rechtlichen Hin
dernissen (FideikommiB) odeI' aus anderen Griinden scheitern. Man muB 
sich daher fUr die Durchfiihrung von Eisenbahn- und Kanalbauten, Stau
beckenanlagen u. a. m. das Enteignungsrecht sichern und verleihen 
lassen. Dies wird schon vorbeugend die gute Wirkung haben, von iiber
triebenen Forderungen abzuhalten, allein um des Umstandes willen, 
daB die zwangsweise Dbereignung im Hintergrunde droht, falls keine 
giitliche Einigung erzielt wird. Bei den Antragen auf Verleihung sollte 
man weitgreifen. Man sollte sich z. B. bei Talsperrenanlagen das Recht 
nicht nur fUr das zur Anlegung und der Talsperre notwendige Grund
eigentum, sondern auch fUr die Nebenanlagen, insbesondere fUr die Er
richtung von Kraftgebauden, Rohrleitungen, Kanalen, Wegebauten, Wirt
schaftsgebauden, Steinbriichen, Ton- und Sandgruben, elektrische Kraft
leitungen und iiberhaupt fUr aIle Anlagen, die zur vollen wirtschaftlichen 
Ausnutzung des Unternehmens notig sind, das Enteignungszwangsrecht 
verleihen lassen. Ahnliches gilt fiir Eisenbahnen, Schiffahrtskanale, Me
liorationen u. a. m. 

Die Grundlage fUr das Enteignungsverfahren bildet in PreuBen 
das Gesetz iiber die Enteignung von Grundeigentum vom' ll. Juni 
1874 (G.S., S. 221)1). Hiernach kann das Grundeigentum nur aus Griin
den des offentlichen W ohles gegen vollstandige Entschadigung ent
zogen oder beschrankt werden (§ 1 des Gesetzes). Die Verleihung des 
Enteignungsrechtes geschah friiher auf Grund koniglicher Verordnung 
(§ 2). Voriibergehende Beschrankung bis 3 Jahre Dauer werden von 
der Bezirksregierung (BezirksausschuB) angeordnet. Die Verleihung war 

1) Nach der neuen Reichsverfassung vom 11. August 1919, Art. 7, Abs. 12 
hat das Reich die Gesetzgebung uber das Enteignungsrecht. In anderen deutschen 
Landern entstammen die Gesetze uber Enteignung aus folgenden Jahren: Bayern 
1837, Sachsen 1902, Wurttemberg 1888, Baden 1835/1899, Hessen 1884, Mecklen
burg 1890, Oldenburg 1897. 
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ein Recht der Krone, das Gesetz regelt das Verfahren 1). In dem Ge
setz werden die Entschadigung, das Enteignungsverfahren und die Wir
kungen der Enteignung festgelegt. Besondere Bestimmungen betreffen 
die Entnahme von Wegebaumaterialien. Handlungen, welche zur Vor
bereitung des Unternehmens erforderlich sind (Vorarbeiten), moB der 
Eigentiimer auf seinem Boden geschehen lassen (§ 5). 

Fiir die zu enteignenden Flachen muB zunachst ein Plan festge
stellt werden (§ 5-23). Der Plan der Anlage ist dem zustandigen 
Regierungsprasidenten einzureichen. Dieser priift ihn und stellt ihn 
vorlaufig fest. Sofern die Plane innerhalb einer staatlichen Behorde 
aufgestellt sind, wo also Unternehmer und Bauherr der Staat ist, ist 
es zweckmaBig, daB dieser zur landespolizeilichen Priifung gestellte 
Plan zunachst die Zustimmung aller beteiligten Stellen, vornehmlich 
auch die des Ministeriums findet, da sonst nachtragliche Umarbeitungen 
und ein wiederholtes Verfahren leicht notwendig werden konnen. Der 
vorlaufig festgestellte Plan ist 14 Tage offentlich auszulegen. Nach 
Erledigung etwaiger Einspriiche wird der Plan und der Gegenstand 
der Enteignung durch den BezirksausschuB endgiiltig festgestellt. Da
bei werden auch die Anlagen bestimmt, die zur Sicherung gegen Nach
teile und Gefahren notwendig werden (§ 14). Dagegen steht die Be
schwerde an den zustandigen Minister offen. 

Diese Verhandlungen, die vorbereitend der Grunderwerbsbeauftragte 
des Regierungsprasidenten leitet, haben sich auf die Entschadigungsfrage 
nicht zu erstrecken. Die Feststellung der Entschadigung ist viel
mehr vor dem BezirksausschuB in I. Instanz besonders zu behandeln 
(§ 24 - 31) unter Hinzuziehung der Beteiligten und von Sachverstan
digen. Die Entschadigung wird in Geld gewahrt, sofern nicht in beson
deren Gesetzen der Ausgleich in Grund und Boden vorgeschriebenist, wie 
z. B. im sogenannten Odergesetz. Dagegen steht der Rechtsweg offen. 

Eine Werterhohung, welche das abzutretende Grundstiick erst in
folge der neuen Anlage erhalt, kommt bei Bemessung der Entschadi
gung nicht in Anschlag (§ 10). Restgrundstiicke miissen mit iibernommen 
werden, wenn der Rest zweckmaBig nicht mehr bewirtschaftet werden 
kann. Gegen die Hohe der Entschadigung steht die Beschreitung des 
Rechtsweges offen. 

N ach Erledigung dieses Verfahrens wird die Enteignung ausge
sprochen (§ 32) und damit erfolgt die EinweisUI;tg in den Besitz. Fiir 
dringliche FaIle ist ein besonderes schnelleres Verfahren vorgesehen 
(§ 34). Eine Einigung zwischen den Beteiligten iiber den Gegenstand 
der Abtretung kann zum Zwecke sowohl der Dberlassung des Besitzes 
als der sofortigen Abtretung des Eigentums stattfinden (§ 16). Praktisch 
gestaltet sich das dann so, daB der Eigentiimer vorbehaltlich aller Rechte 
und Pflichten der Bauverwaltung die "Bauerlaubnis" erteilen (siehe oben 
S. 125), so daB mit den Bauarbeiten angefangen werden kann, ehe das 
formelle Verfahren begonnen oder beendet ist. 

1) Siehe unter anderem Meyer: Enteignung von Grundeigentum. Berlin 
1905 (Guttentagsche Sammlung preuBischer Gesetze, Nr. 37). 

ThI a t t ern, Grundziige. 9 
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Zum Bau offentlicher Wege muB der Eigentiimer sich die Ent
nahme von Steinen, Kies, Rasen, Sand, Lehm usw. gefallen lassen, sofern 
geeignete Baustoffe dieser Art sonst nicht zur Verfiigung stehen (§ 50 u. f.). 

Zur Beschaffung von Arbeitsgelegenheit und Beschleunigung des 
Grunderwerbes war wahrend des Krieges 1914-1918 ein verein
fachtes Enteignungsverfahren unter dem ll.September 1914 eingefiihrt 
worden. Naheres hieriiber siehe Reichs- und Staatsanzeiger Nr. 21 vom 
17. September 1914. Dber Notstandsarbeiten nach Beendigung des 
Krieges wurde die Verordnung vom 17. November 1918 erlassen. 

Das Ausbauverfahren. Fiir den Ausbau von natiirlichen Wasser
laufen und ihrer Ufer ist im preuBischen Wassergesetz vom 7. April 1913 
ein sogenanntes Ausbauverfahren vorgesehen, §§ 152-175. Nach § 163 
hat der Unternehmer den Plan fiir den Ausbau dem ortlich zustandigen 
Regierungsprasidenten, bei natiirlichen Wasserlaufen erster Ordnung, 
mit deren Verwaltung ein Oberprasident oder ein anderer Regierungs
prasident beauftragt ist, diesem einzureichen. Es ist zu priifen, ob 
Griinde des offentlichen W ohles vorliegen, und wenn dies nicht del' 
Fall ist, ist der Ausbau fiir unzulassig zu erklaren. 

Del' Plan mit einem Auszug ist offentlich auszulegen (§ 164). Die 
etwaigen Widerspriiche und Anspriiche sind mit den Beteiligten, notigen
falls unter Zuziehung eines Sachverstandigen, durch einen Beauftragten 
des Regierungsprasidenten, miindlich zu erortern (§ 167) und sod ann 
die Verhandlungen del' Planfeststellungsbehorde vorzulegen. Del' ort
lich zustandige BezirksausschuB beschlieBt dariiber und stellt danach 
den Plan fest (§ 168). Die Entscheidung iiber die Entschadigungs
anspriiche unterliegt einem spateren Verfahren. Gegen den BeschluB 
steht den Beteiligten Beschwerde zu, bei natiirlichen Wasserlaufen 
erster Ordnung derzeit an den Minister del' offentlichen Arbeiten, sonst 
an den Minister fiir Landwirtsschaft, Domanen und Forsten. 

Es kann somit bei derartigen Unternehmungen ein doppeltes Ver
fahren, das Planfeststellungs- und Ausbauverfahren erforderlich werden. 

D. Das Umlegungsverfahren. 
Neben der Entschadigung in Geld kann das Umlegungsverfahren ein

treten. Dieses Verfahren greift z. B. Platz bei den Hochwasserregulie
rungsarbeiten an der Oder auf Grund des Gesetzes vom 12. August 
1905, wenn die angeordneten MaBnahmen einen solchen EinfluB al!lf 
die betroffenen Grundstiicke ausiiben, daB eine Anderung des Wirt
schaftsbetriebes notwendig wird (§ 11), wenn also z. B. infolge Ver
legung von Deichen die Benutzung von bisher als Ackerland genutzter 
Grundstiicke als Wiese oder Wald erforderlich wird. Auf das Verfahren 
findet das Gesetz vom 2. April 1872 mit einigen Abweichungen An
wendung. Dieses Verfahren besteht dem Grunde nach darin, daB die 
geschadigten Grundbesitzer fUr nicht mehr odeI' minder nutzbare Grund
stiicke durch andere Landflachen, die sich im iibrigen in ihren Wirt
schaftsbetrieb einpassen lassen, ausgeglichen werden. Es ist abel' be
merkenswert, daB nach diesem Gesetz zunachst die Umlegung und erst 
soweit diese nicht moglich ist, die Entschadigung in Geld erfolgen solI. 
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Dieses Verfahren ist auch vorgesehen in dem Gesetz vom 30. Juni 
1913 (G.S., S. 359), betreffend die Verbesserung del' OderwasserstraBe unter
halb Breslau - Anlage des Staubeckens bei Ottmachau -, in § 1 zu 2d, 
wonach Besitzer iiberstauter Grundstiicke durch Land abgefunden wer
den konnen. 

Man erkennt hieraus, daB die neuen groBen Unternehmungen mit 
ihrem bedeutenden Bedarf an Grundflachen, durch deren Erwerb ein 
tiefer Eingriff in die wirtschaftlichen Verhaltnisse del' Bezirke und Be
wohner verursacht wird, insofern ein soziales Ziel im Auge haben, als 
das Bestreben vorliegt, den bauerlichen Grundbesitz, also den Mittel
stand, zu erhalten. Grundsatzlich solI die Entschadigung in Land aus 
allgemeinen volkswirtschaftlichen Griinden statt in einer Geldentschadi
gung geschehen, weil mit del' Umlegung auch eine zweckmaBige Ge
staltung del' durch die Bauten unwirtschaftlich gewordenen Grundstiicke 
eintritt. Dazu kommt, daB nach del' Begriindung zum Gesetz (§ 11) 
eine zweckmaBige, Glaubiger und Schuldner in gleicher Weise zufrieden
stellende Regelung del' Belastungsverhaltnisse erfolgen kann. Die Um
legung geschieht durch die Generalkommission, gegen deren BeschluB 
Beschwerde an das Oberlandeskulturgericht zulassig ist. 

Die dazu erforderlichen Geldmittel werden bewilligt und das Ent
eignungsrecht verliehen, um Austauschflachen anzuwerben. 

Wenn z. B. bauerliche Grundstiicke in einer zu iiberstauenden 
Flache unbedingt erworben werden miissen, so werden Austauschflachen 
in del' Nahe von anderen Eigentiimern angekauft und die fiir den 
Bau enteigneten Besitzer werden nicht in Geld, sondern mit Grund
stiicken abgefunden. Ihre Heimat wird ihnen erhalten und ebenso 
ihr landwirtschaftliches Gewerbe. Die Verleihung des Enteignungs
rechtes fiir solche Zwecke erscheint daher durchaus begriindet. 

Die Gesetzgebung iiber die Vergesellschaftung von Naturschatzen 
hat nach der neuen Reichsverfassung vom 11. August 1919 (Art. 7) 
das Reich. N ach Art. 10 kann das Reich im Wege der Gesetzgebung 
Grundsatze aufstellen fiir das Bodenrecht, die Bodenverteilung, das 
Ansiedlungs- und Heimstattenwesen und die Bindung des Grund
besitzes. 

Uber MaBnahmen fiir den Grunderwerb bei neueren preuBischen 
Kanalen siehe auch XI. Kongr. St. Petersburg 1908, 1. Abteil. 2. Mitt. 
(Kisker und Bagoczy). 

Es wird an dieser Stelle interessieren, den praktischen V organg 
des Grunderwerbs kennen zu lernen, wie er sich an einem neuen 
Kanalunternehmen in der Nahe Berlins, dem Hohenzollernkanal, ab
gespielt hat. 

E. Beispiel. Grunderwerb am Hohenzollemkanal 
(Gro13schiffahrtsweg Berlin-Stettin). Siehe Abb. 2. 

Planfeststellung und Gl'undel'werb. Fiir die Durchfiihrung del' landes
polizeilichen Priifung del' Entwiirfe und del' Planfeststellung wurde die rund 
100 km lange Kanallinie in einzelne Strecken geteilt. Nachdem die BaupUine 

9* 
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nach meliorationstechnischer und landespolizeilicher Prufung im Ministerium 
der offentlichen Arbeiten nachgepruft waren, wurde fiir sie auf Grund der §§ 15ff. 
des Enteignungsgesetzes und 13 des WasserstraBengesetzes die endgiiltige Plan
feststellung uberall durchgefiihrt, auch in denjenigen Gemeinde- oder Gutsbe
zirken, in denen Grundstiicke nicht zu erwerben waren. In dem Planfeststellungs
verfahren wurde dem Staat auch die Herstellung derjenigen Anlagen auferlegt, 
die fiir die benachbarten Grundstiicke oder im Offentlichen Interesse zur Siche
rung gegen Gefahren und Nachteile notwendig waren; gleichzeitig erfolgte die 
Regelung der Unterhaltungspflicht. Fiir Schaden an benachbarten Grundstiicken, 
die duroh solohe Anlagen nicht ausgeglichen wurden, waren nach § 12 des Wasser
straBengesetzes die Eigentiimer zu entschadigen, wenn auch nicht das geltende 

Abb. 2. Grunderwerb am Hohenzollernkanal (GroBschiffahrtsweg Berlin-Stettin). 

Recht, wohl aber die Billigkeit nach den Umstanden eine Schadloshaltung er
forderte. Die Entschadigungen wurden, sofern keine giitliche Einigung erfolgte, 
durch den BezirksausschuB vorUi,ufig - vorbehaltlich der Beschreitung des 
Rechtsweges - festgesetzt. 

Fur den Kanalbau waren rund 600 ha zu erwerben; 570 ha sind freihandig 
erworben, rund 30 ha haben 41 Besitzern enteignet werden miissen. Mit acht 
Besitzern ist noch eine Einigung vor dem Enteignungskommissar zustande ge
kommen. Der Rechtsweg wurde wegen der Hohe der Entschadigung in acht 
Fallen beschritten. Dieses giinstige Ergebnis ist wesentlich der Mitwirkung orts
kundiger, von den Landraten vorgeschlagener Schatzer zu verdanken, mit denen 
der Wert der zum Kanalbau erforderlichen Grundstucke an Ort und Stelle fest
gestellt wurde und die auch bei den Verhandlungen mit den beteiligten Grund
eigentiimern als sachverstandige Berater zugegen waren. Bei dem Vertrauen, 
das die Schatzer bei der Bevolkerung besaBen, hat in den meisten Fallen mit 
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den Grundbesitzern eine Einigung uber einen angemessenen Kaufpreis erzielt 
werden konnen. Der' freihandige Ankauf hat rund 2000000 Mk. erfordert. Bei 
der Abwicklung des Grunderwerbs wurde Vorsorge getroffen, daB die Auszah
lung des Kaufpreises moglichst bald erfolgte. Die Bauverwaltung hat die Grund
besitzer bei der Beschaffung der fiir die Auflassung erforderlichen Erklarungen 
in jeder Weise unterstutzt und bei langerer Verzogerung der Auflassung Ab
schlagszahlungen geleistet. Klagen uber verspatete Auszahlung der Kaufgelder 
sind nicht hervorgetreten.1) , 

Erweiterter Grunderwerb. Fur den Rhein-Weser-Kanal wurden durch 
das WasserstraBengesetz vom 1. April 1905 auBer den fUr die BauausfUhrung 
erforderlichen Mittcln von vornherein Betrage ausgeworfen, um aus wirtschaft
lichen Grunden den Grunderwerb an geeigneteIi Stellen uber das zum Bau unbe
dingt notwendige MaB hinaus zu vergroBern. Auf diese Weise soUte es ermoglicht 
werden, den Staat an der durch den Kanal hervorgerufenen Wertsteigerung 
des Gelandes teilnehmen zu lassen, Lagerhausern, Fabriken, Werften und ahn
lichen industriellen Anlagen, die fUr die Verkehrsbelebung auf dem Kanal von 
Nutzen sind, Land zur VerfUgung zu stellen und zugleich der ubermaBigen Preis
steigerung in der Nahe der WasserstraBe, welche die wirtschaftliche Entwicklung 
und den Kanalverkehr hemmen konnte, zu begeguen. Der erweiterte Grunderwerb 
hat also denZweck als Pr e i s reg 1 e r zu dienen. Fur den GroBschiffahrtsweg Berlin
Stettin wurde ein gleichartiges Vorgehen zunachst nicht fUr geboten erachtet, 
da die Linie dieser WasserstraBe zwischen Berlin und Hohensaaten teils der 
Havel, teils der Oder folgt und im ubrigen in nicht zu groBer Entfernung neben 
dem Finowkanal herlauft, demnach auf di~ser Strecke vollstandig neue Verkehrs
gebiete nicht aufgeschlossen wurden. Es wurde daher mit einer bedeutenden 
Preissteigerung fUr das Gelande in der Nahe des Kanals nicht gerechnet. Tat
sachlich setzte aber alsbald nach dem ErlaB des WasserstraBengesetzes und dem 
Beginn der Bauarbeiten eine erhebliche Bodenspekulation ein, und es lag die 
Gefahr vor, es werde das fUr gewerbliche Anlagen geeignete Gelande ohnehin 
nicht im landwirtschaftlichen Besitz bleiben. Hieraus ergab sich die Voraus
setzung und die N otwendigkeit, in gleicher Weise wie bei den westlichen Kanalen 
auch beim GroBschiffahrtsweg Vorsorge zu treffen, daB nicht Terraingesellschaften 
die fUr die Industrie in Frage kommenden Kanalufer in ihre Hand brachten und 
bei der WiederverauBerung ubermaBige, die Industrie zu sehr belastende Preise 
forderten. Andererseits schien es aber auch hier gerechtfertigt, den Staat an 
der sachlich begrundeten, durch seine Aufwendungen und Arbeiten herbeige
fiihrten Preissteigerung und dem hierdurch zu erzielenden Gewinn zu beteiligen. 
Dies ist mit Rucksicht auf die Aufwendungen, die von der Allgemeinheit fUr 
den Kanalbau gemacht sind, berechtigt. Es liegt uberdies im Interesse des Ver
kehrs, die Ansiedlung am Kanal zu fOrdern und dadurch dem Wasserwege 
Giitermengen zuzufiihren. Aus diesem Grunde wurden durch das Gesetz vom 
17. 'Juli 1907 - Gesetzsamml. S. 262 - 2 Millionen Mark auch fUr den erwei
terten Grunderwerb am GroBschiffahrtsweg zwischen Berlin und Hohensaaten 
bereitgestellt. Den Garantieverbanden stand nach § 3 des Gesetzes die Moglich
keit offen, sich an dem erweiterten Grunderwerb zu beteiligen. Die Stadt Berlin 
war hierzu bereit; da jedoch die Stadt Stettin ihre Beteiligung ablehnte, ist der 
Grunderwerb fUr alleinige Rechnung des Staates durchgefiihrt worden. 

Bei den Grundstiicksankaufen muBten die dem Gesetz zugrunde liegenden 
Zwecke beachtet werden. AuBerdem war dem besonderen Umstand Rechnung 
zu tragen, daB umfangreiche forstfiskalische Gelande, die sich fUr die Besiedelung 
durch Industrie eigneten, in der Nahe des Kanals lagen, von ihm jedoch durch 
dazwischenliegende Grundstucke privater Besitzer getrennt waren. Durch den 
Ankauf der letzteren Landereien konnten nicht nur diese selbst, sondern gleich
zeitig auch der fiskalische Besitz den Zwecken des erweiterten Grunderwerbs 
dienstbar gemacht werden. Zur Erlauterung ist folgendes zu bemerken. 

Fur den Ankauf schieden die Grundstilcke auf der Strecke von Plotzensee 
bis Hennigsdorf wegen der zu hohen Preise aus. In dem Gebiet zwischen Hen-

1) SieheFestschrift zur Eroffnung des GroBschiffahrtsweges Berlin-Stettin, 
(1914). S.43, ferner Z. Bauw. 1913, S.465 und Z. V. d. I. 1913, S. 1331. 
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nigsdorf und Oranienburg sind Grundstiicke mit Kanalfront dort erworben, wo 
sich bei den Verhandlungen iiber den Erwerb von Kanalgelande die Besitzer 
geneigt zeigten, die Restflachen zu einem angemessenen Preis mitzuverauBern. 
An den Schnittpunkten des Kanals mit Eisenbahnlinien bei Kreuzbruch und 
Zerpenschleuse sind groBere Flachen in der Annahme erworben, daB hier eine 
Besiedelung durch Industrie bald zu erwarten wart). 1m Gebiet der Ziegel
industrie bei Eberswalde erschien der Erwerb von Landereien am Mackersee, 
die sich fUr diese Industrie eignen werden, sehr empfehlenswert. Unterhalb des 
Abstiegs bei Niederfinow und in der Gegend bei Hohensaaten waren die bauer
lichen Besitzer bereit, ihre Wiesen in groBem Umfange zu verkaufen. Der An
kauf ist erfolgt, wei! hier bald mit einer Verkehrsentwicklung zu rechnen war 
und weil es ferner moglich war, die an sich sehr niedrig gelegenen Flachen 
mit Baggerboden aufzuhohen und so fUr die Besiedelung geeigneter zu machen. 
Dem .Anschlusse forstfiskalischer Flachen an die WasserstraBe dienen insbesondere 
die Erwerbungen oberhalb und unterhalb Pinnow an den Forsten Oranienburg 
und Falkenhagen und die .Ankaufe bei Kreuzbruch an der Liebenwalder Forst. 

Insgesamt sind rund 450 ha fUr rund 1540000 Mark erworben worden. Die 
noch verbleibenden Mittel waren dazu bestimmt, durch Eisenbahnanschliisse, wo 
dies moglich ist, einen groBeren Anreiz zurn Ankauf zu schaffen und die Kosten 
der laufenden Verwaltung bis zur VerauBerung der Grundstiicke '!~ decken. 

Die Kaufgeschafte sind fast ausnahmslos im Wege giitlicher Ubereinkunft 
mit den Eigentiimern abgeschlossen worden. Von dem verliehenen Enteignungs
recht ist in zwei Fallen gegen Grundbesitzer Gebrauch gemacht worden, welche 
die fraglichen Flachen kurz vorher zu Spekulationszwecken erworben hatten. 
In anderen Fallen, in denen ein Erwerb erwiinscht gewesen ware, wurde von 
der Enteignung abgesehen, wei! die Eigentiimer schon seit Jahren im Besitz 
der Flachen waren. Bemerkenswerte Verkaufe von Landereien des erweiterten 
Grunderwerbs haben lange auf sich warten lassen. 

Die Einnahmen aus der Nutzung der Grundstiicke sind im allgemeinen nur 
gering. W 0 die Flachen durch Aufhohung mit Baggerboden fUr die industrielle 
Besiedelung wertvoller gemacht sind, ist der landwirtschaftliche Nutzen zum Teil 
ganz fortgefallen. 

Auf Antrag der Stadtgemeinde Eberswalde sind beim Erwerb des Kanal
gelandes groBere Flachen, auf denen die Stadt einen Hafen anlegen und in
dustrielle Anlagen ins Leben rufen wollte, miterworben worden. Es handelt sich 
urn einen sehr zersplitterten Kleinbesitz von Eberswalder Biirgern, der zum Teil 
nur im Enteignungswege erworben werden konnte. Der Rechtsweg ist hierbei 
von den Enteigneten in keinem Falle beschritten. 

F. Der Grundwert. 
Der Grundwert wird bestimmt durch die wirtschaftliche Ausnutz

barkeit des Grundstiickes, d. h. seine Bebaubarkeit, landwirtschaftliche 
Nutzung u. a. m. und ist daher im allgemeinen abhangig von den Er
tragen des Grundstiickes. Die Grundrente (Ertrag) ist gleich dem 
Wert der produktiven Kraft des Bodens, die in der Pacht z. B. bei 
landlichen Grundstiicken zum Ausdruck kommt. Der Wert eines Grund
stiickes wird gemeinhin .betrachtet als die kapitalisierte Grundrente. 
Das gilt jedoch nUl' in ruhigen Zeiten wirtschaftlicher Beharrung.' Bei 
plOtzlich wechselnden Werten der landwirtschaftlichen Erzeugnisse odeI' 
von stadtischen Mieten, z. B. wahrend eines Krieges wiirde man leicht 
zu Trugschliissen kommen, wollte man den Grundstiickswert von sol
chen von den Zeitverhaltnissen stark beeinfiuBten Ertragen abhangig 
machen. Der Wert wiirde mit der Anderung der Marktlage schnell 

1) Sie trat aber infolge des Krieges erst 1923 ein. 
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ein anderer werden, wenn Angebot und N achfrage, Arbeitslohne, Zufuhr 
vom Auslande und andere Einfliisse der Tagespreise sich umgestalten. 

Man pflegt hiernach den Wert eines Grundstiickes aus dem Pacht
preise zu ermitteln, indem man diesen kapitalisiert. Wenn z. B. eine 
Flache von 70750 qm (7 ha, 0,7 a, 50 qm) eine jahrliche Pacht von 
700 Mk. bringt, so ergiebt sich bei einem Zinssatz von 4 v. H. hiernach 
der Kapitalwert zu 700·25 = 17500 Mk. und der Wert fiir die Flachen-

einheit, fiir 1 qm = ~~~~~ = 0,247 = ~ 0,25 Mark. Ein Kapital von 

17500 Mk. wiirde dem Eigentiimer des Grundstiickes 1 7 ~~~ . 4 = 700 Mk. 

an jahrlichen Zinsen, alsoebenso viel wie die Pacht des Grundstiickes 
einbringen. Die landwirtschaftlicheNutzung oderdie N utzungvon Wasser
kraften ist gemeinhin als unerschopflich anzusehen, daher ist der land
wirtschaftliche Wert und der Wasserkraftwert von unbegrenzter Dauer. 
Anders verhalt es sich z. B. mit der Bergwerksrente. Die Yorrate 
del' Erde (Kohlen u. a. m.) sind erschopflich. Daher muB man - genau 
genommen - bei del' Bergwerksrente eine endliche Dauer ansetzen, 
die abhangig ist von der Zeit, in del' die' Stoffwerte voraussichtlich 
aufgebraucht sein werden. Das Gleiche gilt fUr Grundstiicke, die Stein
briiche, Lehm- odeI' Sandgruben usw. enthalten. 

Yielfach wird, zumal bei kleineren Flachen, del' Wert einer Grund
flache nach ortsiiblichen Preisen festgesetzt, die bei Grundstiicksver
kaufen in del' Nahe unter ahnlichen Bedingungen, z. B. gleicher Boden
klasse del' Giite, sich vollzogen, haben. Die Katasteramter, die den 
Grundstiickswechsel verfolgen, vermogen hieriiber Auskunft zu geben. 
Vielfach werden landwirtschaftliche Schatzer hinzugezogen, die ihre 
Schatzungen nach del' Bodengiite, den Wasserstandsverhaltnissen, nach 
del' Beurteilung als landwirtschaftliche oder industrielle Nutzung odeI' 
als Bauland auf Grund von Erfahrungssatzen abzugeben pflegen. 

Solche allgemein giiltigen objektiven Werte werden als Gemeine-, 
Handels-, Tausch- oder Verkehrswerte bezeichnet. Sie stellen den 
Wert dar, den ein Grundstiick fUr zwei odeI' mehrere Bewerber hat, 
im Gegensatz zu dem subjektiven Wert, den ein Grundstiick fUr 
den einzelnen Verkaufer odeI' Kaufer hat. Als letzterer ist besonders 
der sogenannte Liebhaberwert zu erwahnen, das ist ein Sonderwert, 
den fiir jemand eine Landflache aus irgend welchen Griinden haben 
kann. Es sei bemerkt, daB solcher Liebhaberwert oft Wassergrund
stiicken beigelegt wird, die an einer Seenflache odeI' landschaftlich be
vorzugten FluBufern, VOl' aHem in del' Nahe groBer Stadte, liegen. 

Die Berechnung des Grundwertes eines Gewassers, einer Fischerei 
odeI' anderen Nutzungen kann man auch unmittelbar aus den Ertragen 
herleiten. Man ermittelt die Rohertrage, Finanzergebnisse usw. wahrend 
einer Reihe von Jahren, etwa 10, und nimmt das Mittel. Yon diesem 
Rohertrag gehen die Werbungskosten (Lohne, Geratekosten, Unter
nehmergewinn) abo Del' Rest stellt den Reinertrag dar und diesel' 
kapitalisiert ergibt den Grund- oder Nutzungswert (Kaufwert). Del' 
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Reinertrag stellt somit den Pachtwert dar. Vielfach gibt man den 
Wert einerWasserflache gleich einer entsprechend groBen und belegenen 
Landflache an, wegen der Ertrage aus der Fischerei-, Rohr-, SchilI-, 
Eisnutzung usw. 

Der J ahresertrag eines guten Fischteiches betragt etwa 100 kg fUr 1 ha 
WasserfHiche eines Teiches. Aus dem Durchschnittsmarktpreis der vorhandenen 
Fische ergibt sich die Einnahme. Hiervon rechnet man 2fs auf Unkosten wie 
Besatz, Bewachung, Abfischung, Krautung usw. und l/s auf den Pachtzins. 

Der Rohertrag eines Grundstuckes kommt zur Verteilung auf den 
Eigentumer und Bearbeiter (pachter), sofern diese beiden getrennte 
Personen sind. Man rechnet von dem Rohertrage 1/3 und weniger auf 
den Reinertrag, der dem Eigentumer vorweg als Grundrente zuflieBt, 
den Rest mit 2/3 und mehr erhalt der Bearbeiter des Grundstuckes, der 
ausubende Landwirt fur Aufwendung seiner Arbeitskraft, des zur Be
wirtschaftung notigen Betriebskapitals, um die Lohne, Gerate und son
stigen laufenden Unkosten zu decken. In dieser Weise entfallt auf 
das Kapital als den bei der Produktion mitwirkenden Faktor ein An
teil an dem Betrage. Dieser Anteil ist die Kapitalrente oder das Zins
einkommen fiir den Besitzer des Kapitals. Der Zins ist Entgelt fur 
die Dberlassung der Nutzung des Kapitals. Der Unternehmer (aus
ubende Landwirt, Pachter) wirtschaftet aus dem von ihm geliehenen 
Kapital einen hoheren Ertrag als nur den Zinsbetrag heraus, und dieser 
Unterschied ist der Ausgleich und die Vergutung des Unternehmers 
fur seine Arbeit und seine Betriebsaufwendungen. In dieser Weise 
baut sich die Wirtschaft auf. Die Erzeugnisse des Betriebes mussen 
durch ihren Wert diese gesamten Aufwendungen decken, entsprechend 
hoch muB ihr Verkaufspreis bemessen sein. Sie konnen auf die Dauer 
unter diese Rohe nicht heruntergehen, solI die Wirtschaft bestehen 
und eintraglich sein. Das ist die V oraussetzung und Bedingung fur 
ihre Moglichkeit und Durchfiihrbarkeit. 

G. Die Fischerei. 
Die Beeinflussung der in den Gewassern vorhandenen Fischerei findet 

oft in groBerem oder minderem Umfange durch die wasserbaulichen 
Eingriffe, wie Durchstiche, Zuschuttungen, FluBverbesserungen, Bagge
rungen, Anlage von Talsperren u. a. m. statt. Die Storungen konnen be
stehen in geringerer Ergiebigkeit des Fanges, die durch eine veranderte 
Stromung desWassers verariJaBt sein kann, Einschrankung des Fischerei
gebietes, AbschluB vom offen en Wasser, Vernichtung p.er Laichgebiete 
durch die mit den Bauausfiihrungen herbeigefiihrte Beunruhigungen des 
Wassers und aus vielen anderen Grunden, die oft mit mehr oder min
der Recht vorgebracht werden. Auch die Rebung oder Senkung des 
Wasserspiegels, z. B. bei Kanalisierungen oder bei Landseen, die zu 
Staubecken eingerichtet werden, kann auf die Fischzucht EinfluB aus
uben. So kann eine Beeintrachtigung der Fischerei dadurch entstehen, 
daB die Wehre plOtzlich niedergelegt werden. Der Wasserstand fallt 
schnell ab - z. B. 50 em in 24 Stunden -, die jungeren Fische fo1-
gen dem abfallenden Wasser nicht und kommen um. Der Laich wird 
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zudem zerstort, indem er - auf den wasserfrei werdenden Platzen zu
riickbleibt und vertrocknet. Dadurch entstehen allerdings unter Um
standen Verluste fUr das Fischereigewerbe und die V olksernahrung. Die 
Absenkung, die an der Kanalisierung bei eintretendem Hochwasser oft 
im Interesse der Landwirtschaft geschieht, darf also nicht zu schnell 
erfolgen, vielleicht nur innerhalb acht Tagen. Die tatsachlichen Ver
haltnisse zu treHen, ist meist schwierig, es entwickeln sich aus sol chen 
behaupteten Anspriichen oft langwierige Prozesse, und die Fragen konnen 
nur durch Hinzuziehung erfahrener Sachverstandiger auf diesem Gebiet 
gelost werden. Es kann vorkommen, daB eine Fischerei, die reichlich 
entschadigt ist, ·nach wenigen Jahren aus neuen Griinden abermals ver
giitet werden muB. Die Praxis hat daraus erkennen lassen, daB es 
meist vorteilhafter ist, wo Bauausfiihrungen Fischereigereohtigkeiten be
riihren, diese anzukaufen als den Versuch mit Abfindungen zu machen. 
Dabei fallt ins Gewicht, daB es fiir den Staat ein erstrebenswertes. Ziel 
sein muB' die unter seiner Hoheit stehenden Gewasser voll in seinem 
Verfiigungsrecht zu haben. Die neuere Wirtschaftspolitik geht in PreuBen 
auch diesen Weg. 

Ein Beispiel aus der Praxis moge dartun, wie in diesem Einzelfalle vor
gegangen ist. 

Erwerb der Fischereien am Hohenzollernkanal. 
Der Ausbau des GroJ3sohiffabrtsweges Berlin-Stettin braohte erhebliohe Ein

griffe in die Fisoherei der Havel und der alten Oder mit sioh. Um fortgesetzte 
Besohwerden und langwierige Reohtsstreitigkeiten mit den Fisohereibereohtigten 
iiber die Hohe der ihnen zustehenden Entsohadigungen zu vermeiden und freie 
Verfiigung in der SohiffahrtstraJ3e fiir die Zukunft zu erhalten, sind die Fisohe
reien naoh Mogliohkeit vom Staat angekauft worden, unter anderem an der Span
dauer Sohleuse und die Havelfisoherei von der Hennigsdorfer Chausseebriioke bis 
Zehdeniok fiir rund 340000 Mk. aus dem Baufonds. Die Fisohereien bei Liepe, 
Oderberg und Hohensaaten sind in geringerem Umfange duroh die Bauausfiih
rung gesohadigt. Von einem Ankauf der gesamten Fisoherei ist demnaoh hier 
abgesehen, es ist aber gelungen, iiber die Sohadenersatzanspriiohe mit den Fisohern 
giitliohe Vereinbarungen ztf treffen. Die Hohensaatener und Oderberger Fisoher 
haben sioh aber ihre etwaigen Entsohiidigungsforderungen wegen der Absenkung 
des Wasserstandes unterhalb des Hohensaatener Wehrs, die zur Verbesserung 
der Vorflut in der unteren Oder in AUsfiihrung des Gesetzes vom 4. August 1904 
erfolgt, vorbehalten. 

Die erworbenen Fisohereien sind auf Grund des Gesetzes vom 2. Septem
ber 1911 (Gesetzsamml. S.189) als selbstandige Gereohtigkeiten in das Grund
buoh eingetragen worden. Der naoh V ollendung des Kanalbaues verbleibende 
Wert der Fisohereien soUte dem Baufonds erstattet werden. Die Fisohereien 
werden zurzeit duroh Verpaohtung genutzt; die aufkommenden Paohtgelder er
geben eine durohsohnittliohe Verzinsung von anllahernd 2% des fiir den Erwerb 
der Fisohereien aufgewendeten Kapitals. Die Wasserbauverwaltung hat sioh 
die wirtsohaftliohe Behandlung und Pflege der Fisohereien angelegen sein lassen 
und hofft hierduroh auoh die Ertrage zu steigern; unter anderem ist Fisoh
brut ausgesetzt worden. Bei der Bauausfiihrung ist iibrigens allgemein darauf 
gehalten, nioht nur die Sohadigungen der Fisoherei tunliohst einzusohranken, 
sondern auoh die Fisohzuoht duroh Herstellung besonderer Anlagen zu fordern. 
Zu letzterem Zweoke sind die duroh Begradigung der Havel entstandenen Alt
arme groJ3tenteils als Laiohplatze offengehalten und in Verbindung mit der 
Wasserstreoke gehalten worden; es hat sioh ferner Gelegenheit geboten, duroh 
AbsohlieJ3ung eines 1,3 km langen Altarms bei Malz einen kiinstliohen Fisohteioh 
zu sohaffen, der aus dem Oberwasser der Malzer Sohleuse gespeist wird und in 
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das Unterwasser dieser Schleuse entwassert. Bei der erstmaligen Verpachtung 
dieses Teiches ist ein Pachtzins von 300 Mk. fiir das erste Jahr und von 400 Mk. 
fiir die beiden folgenden Jahre erzielt worden 1). 

Dieselben Erfahrungen haben sich an der unteren Oder ergeben. Auch hier 
erwies sich,· daB das Ziel vorteilhafter erreicht wurde, wenn man die Fischerei
berechtigungen im vollen Umfang ankaufte, als wenn man versuchte, die dem 
Fischereibetriebe durch die baulichen Veranderungen etwa zugefiigten Nachteile 
mit Entschadigungenabzufinden. 

Schwierigkeiten bei spateren Bauausfiihrungen (Kanalerweiterungen) werden 
auf diese Weise ausgeschaltet. 

Auch im Fischereiwesen wird der genossenschaftliche Betrieb als 
der wirtschaftlich richtigste angestrebt, urn es zu verbessern und Pflege 
und Ausnutzung zusammenzufassen. Die Pachtsummen fUr Fischereien 
haben sich gegeniiber der Vorkriegszeit infolge Steigerung der Fisch
preise durch die Teuerung erheblich erhoht. Man wahlt, wie auf so 
vielen Wirtschaftsgebieten, heute meist gleitende Preise, d. h. solche, 
die in Beziehung gesetzt werden zum jeweiligen Marktpreise der Fische 
und mit diesen steigen oder fallen. ZweckmaBig bietet eine Grund
lage der Hundertsatz des Ertrages der Fischerei, also etwa 30 vH. des 
Ertrages, dessen Wert nach dem geltenden Marktpreis berechnet wer
den kann. Es erheischt das allerdings eine Kenntnis des Ertrages, die 
jahrlich oder in lii,ngeren Zeitabschnitten durch Schatzung oder Auf
sicht iiber den Fischfang gewonnen werden kann. 

Fiir Fischerei, ihre Nutzung usw. sind maBgebend: Fischereigesetz 
vom 11. Mai 1916, Fischereiordnung vom 29. Marz 1917 nebst Ande
rung vom 16. Mai 1918, und AusfUhrungsanweisung zum Fischereigesetz 
vom 16. Marz 1918. 

H. Die Verwaltung und Nutzung von Grundstiicken 
muB naturgemaB die Erzielung eines moglichst hohen Ertrages zur 
Aufgabe haben. Inwieweit dies gelingt, hangt von der Tiichtigkeit, 
dem Geschick und Verstandnis des Verwalters abo Aber daneben soUten 
auch staatswirtschaftliche und soziale Gesichtspunkte obwalten. 

Die Forstwirtschaft steht im Eig«imbetriebe des Staates oder der 
Gemeinden usw., landwirtschaftliche Grundstiicke des Staates werden 
meist verpachtet (Domanen). Ob und inwieweit die Sozialisierungs
bestrebungen an dies em bisherigen Betriebe eine Anderung herbeifiih
ren werden, wird die Entwicklung erweisen. Auch die Grundstiicke 
der Einzelverwaltungen (Eisenbahn, Wasserbau) werden durch Verpach
tung genutzt, seltener durch Eigenbetrieb, wie es z. B. geschah mit 
den fUr die Durchfiihrung der Schiffahrts- und Hochflutkanale bei Bres
lau angekauften Giitern von Schwoitzsch und Tschansch. Del' Eigen
betrieb erfordert entsprechende Kenntnisse und Erfahrungen. Ein auf
merksamer Sachwalter muB mit der Marktlage mitgehen. Die Verwal
tungen solIten mehr als bisher geschehen bei Nutzungen, Verpach
tungen und Vermietungen Anteil nehmen an den Bewegungen der 

1) Siehe Festschrift zur Eroffnung des GroBschiffahrtsweges Berlin-Stettin 
S.26. 
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allgemeinen Marktlage und del' Steigerung del' Preise. Sie werden daher 
nicht allzu langfristige Pachtvertrage wahlen, besonders bei kleinem 
Umfange und dort, wo Gebaude und ihre Unterhaltung weniger in 
Frage kommen. Fiir weitziigige Bewirtschaftung ist aUerdings eine 
groBere Zeitspanne von Jahren erwiinscht, damit del' Pachter etwa an· 
gelegte Werte wahrend del' Pachtzeit zu eigenem Nutzen wieder her· 
auswirtschaften kann. Ein Beispiel, wie wasserwirtschaftlichen Zwecken 
dienende Landereien del' allgemeinen Nutzung dienstbar gemacht ·wer· 
den konnen, bieten die Hochwasserschutzsperren in Schlesien. Da die 
Grundflachen del' Becken nur selten iiberflutet sind, so sind sie als 
Wiesen verpachtet. Dadurch werden die Ausgaben fUr den Grund· 
erwerb del' Becken gedeckt und auf den Hochwasserschutz entfallt an· 
teiIig nur die Deckung del' Kosten fUr die Staudamme selbst. Naheres 
hieriiber Handb. d. Ing.·Wissensch., Teil lIT, Bd. IT, Abt. IT (Talsperren), 
1913, S.645. 

In Zeiten stark schwankender Marktpreise, wie z. B. nach einem 
Kriege, kannes in Betracht kommen, bei langfristigen Pacht· odeI' Miet· 
preis en eine Nachpriifung in Zwischenraumen von etwa 3 Jahren odeI' 
jahrlich vorzunehmen. Das kann zur Notwendigkeit werden bei Vel" 
pachtung von Wasserkraften, deren Wert von den Preisen del' Kohlen 
abhangig ist, mit ihnen steigt und faUt. Del' neue Pacht· odeI' Miet· 
preis kann durch Vereinbarung zwischen den Beteiligten festgeset.zt 
werden odeI' wenn eine Einigung nicht gelingt, konnte ein Schieds· 
gericht zur endgiiltigen Entscheidung im Vertrage vorgesehen werden. 
1m ganzen muB die Einnahme eine angemessene Verzinsung des Ka· 
pitalwertes ergeben. Man rechnet als Pachtzins 1/4- 1/6 des Ertrag· 
wertes. 

Man kann dabei auch als Pachtpreis einen Prozentsatz del' Rein· 
einnahme odeI' des Ertrages del' Ernte bei Getreidewirtschaft, Obst· 
baumen u. a. m. in Ansatz bl'ingen. So ist nach dem Kriege vielfach 
del' Pachtpreis bei Wiesen in einer Abgabe einer bestimmten Zahl von 
Zentnern Heu, bei Roggenbau auf eine Abgabe von Zentnern Roggen 
(etwa 2 Zentner Roggen von einem Morgen guten Landes, 1 Zentner 
vom Morgen rohen Landes) bemessen. Amtliche Preisnotierungen del' 
Landwirtschafts· odeI' Handelskammern, del' Borse odeI' Angaben vel" 
eidetel' Schatzel' konnen maBgebend sein. In diesel' Weise bewirtschaftete 
Berlin seine Rieselgiitel' in del' Nachkl'iegszeit.. 

Bei guter Diingung liefert 1 ha etwa: Roggen = 18, Weizen = 20, Hafer 
= 20 Doppelzentner (dz) , Kartoffeln = 136 dz als Jahresertrag. Die durch
schnittlichen Heuertrage im Deutschen Reiche waren etwa 40-50 dz/ha, auf 
guten Wiesen 50-70 dz, auf sehr guten Wiesen 70-120 dz. Die Ertrage haben 
infolge besserer Bearbeitung standig zugenommen. Davon entfallen 2/3_3/4 auf 
den ersten und 1/3-1/4 auf den zweiten Schnitt .. 

Bei einem Ertrage von 240 Zentnern Heu je ha und einem Preise von 
1,75 M. fUr 1 Zentner vor dem Kriege ergabe sich ein Rohertrag von 420 M. 
Die Erzeugungskosten fUr Unterhaltung, Bewasserung, Heuwerbung usw. mogen 
sich etwa auf 138 M./ha stellen, so daB der Reinertrag 282 M./ha ist. 

Als Pachtpreis scheint angemessen 1/4_1/. des Rohertrages. Danach wiirde 
die Pacht einer solchen Wiese 105-70 M. und bei 5 vH. Kapitalisierungszins
satz der Kapitalwert 2100-1400 M./ha betragen. 
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Die Einzelverwaltungen pflegen wen Grundbesitz selbst zu bewirt
schaften. Da es im Staate viele Verwaltungen gibt, ist auf diese Weise 
der staatliche Besitz stark zersplittert. Um die bei der Domanenabteilung 
angesammelten Erfahrungen der staatlichen Bewirtschaftung zugute kom
men zu lassen, werden im aHgemeinen groBere Grundstiicke der preuB. 
Wasserbauverwaltung der landwirtschaftlichen Verwaltung iibereignet. Bei 
aHem sollte man schon aus rein praktischen Griinden den vorhandenen 
staatlichen Besitz erhalten und tunlichst nicht verauBern. Kommende 
Entwicklungen sind schwer vorauszusehen und bei spaterem Bedarf stoBt 
es meist auf Schwierigkeiten, wenn man Grundstiicke zuriickkaufen will, 
und ist mit vermehrtem Aufwande verbunden. Wenn man den staatlichen 
Eigenbesitz zusammenhalt, hat man freiere Hand fiir groBe Unterneh
mungen. Leider herrschen hieriiber nicht immer weitsichtige Auffassungen 
und man ist oft geneigt, wegen unmittelbarer V orteile dauernde Werte aus 
der Hand zu geben. Die Industrie, die kommende Entwicklungen besser zu 
erkennen pflegt als der Beamte, vermag sich mitunter durch rechtzeitige 
Ankaufe groBe V orteile und Spekulationsgewinne zu verschaffen. Bei 
solchen Verkamen sollte man aber auch sozialpolitische Betrachtungen 
gelten lassen. Es liegt z. B. nicht im Interesse der Allgemeinheit, 
wenn an den Ufern einer WasserstraBe groBe Industriekonzerne Be
schlag legen auf die Gelande und mittleren und kleinen Betrieben die 
Ansiedlung erschweren oder unmoglich machen. GewiB ist die Bebau
ung der Gelande an der WasserstraBe erwiinscht, denn sie wirkt durch 
Anfuhr und Abfuhr der Rohstoffe oder hergestellten Giiter verkehrs
belebend. Aber den gleichen V orteil erreicht man auch, ohne daB mo
nopolistische Bestrebungen obwalten und daB unter irgendeinem Vor
wande angekaufte Landereien spater zu Spekulationszwecken verwertet 
werden. Eine WasserstraBe, an der solche Bestrebungen zutage getreten 
sind, ist z. B. die Havel und die Spree oberhalb Berlins bis Oranienburg 
und Fiirstenwalde. 

Es sollten iiber die Nutzungen einheitliche Grundsatze herrschen, 
vor aHem iiber die Bemessung der Pachtpreise. Grundstiicke und ihre 
Nutzungen gehoren innerhalb einer Staatsverwaltung, wie bemerkt, oft 
den verschiedensten Zweigen an: der Landwirtschaft, Forst- und Wasser
bauverwaltung, Eisenbahn, Bergbauverwaltung u. a. m. Aus alter Zeit 
sind in den einzelnen Zweigen Anschauungen iiberliefert, die teilweise 
voneinander abweichen, teils nicht den veranderten Zeitverhaltnissen 
Rechnung tragen. Jede Verwaltung arbeitet fiir sich und erst aus 
Klagen und Beschwerden der Bevolkerung oder sonstigen Beteiligten 
werden die MiBstande bekannt. 

Die Pachthohe sollte im allgemeinen grundsatzlich - soweit nicht 
besondere Umstande ein anderes erwiinscht erscheinen lassen - die 
gleiche sein, ob die Pachter Private oder Beamte des Staates sind, 
denn es muB mit gleichem MaBstab gem essen werden. Dabei muB 
man nach privatwirtschaftlichen Grundsatzen vorgehen und die Pacht
hohe - soweit angangig - durch offentliche Verpachtung festlegen, 
denn hierbei ist immer die beste Gewahr fiir einen zutreffenden Preis 
gegeben, wenn nicht etwa Ringbildungen den freien Wettbewerb ge-
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fahrden oder ausschalten. Doch sind dies Ausnahmen. Derartige Be
stimmungen sollten allgemein getroffen werden. 

N euere Auffassungen iiber diese Fragen haben ihren Ausdruck auch 
in der Reichsverfassung vom 11. August 1919 gefunden in Art. 155, 
nach dem die Verteilung und Nutzung des Bodens von Staats wegen 
iiperwacht werden solI. Dementsprechend kann Grundbesitz fiir Sied
lungen, Urbarmachung und fiir Hebung der Landwirtschaft enteignet 
werden. 

In weiterem Verfolg entstand das Reichsgesetz vom 3. August 1920 
(RG.Bl. S. 1613) iiber die Enteignung von Grundeigentum bei der Ka
nalisierung des Neckars, worin neben den iiblichen Rechten fiir den 
Grunderwerb zur Durchfiihrung des Baues auch die Beschaffung von 
Siedlungsgelande auf dem Wege der Enteignung vorgesehen ist - in 
1 km Breite beiderseits der WasserstraBe. 

Auch die Lander sind in diesem Sinne vorgegangen, und zwar be
schaftigen sich mit der Siedlung am Neckarkanal das wiirttembergische 
Gesetzvom 22.Mai 1920, unddasthiiringischeGesetzvom 25. Januar 1922 
behandelt den Verkehr und die Nutzung von Grundstiicken, sowie die 
Errichtung von Anlagen im Gebiet der Saaletalsperren1). 

Literatur. 
Die Bedeutung des deutschen Waldes als Holzversorgungsquelle fiir unser Wirt

schaftsleben. Techn. Wirtsch. 1919, S. 671. 
Die Landwirtschaft im neuen Deutschland. Z. V. d. I. 1919, S. 229. 
Die Landesanstalt flir Binnenfischerei am Miiggelsee bei Berlin. Z. Binnenschiff. 

1922, S. 298. 
Uber Wertsteigerung von Grundstiicken an WasserstraBen siehe Mattern: Die 

WasserstraBen, Hafen und Landeskulturarbeiten. Leipzig 1922. S. 178. 

Siedlungen zur Nutzung von Liegenschaften. Man muB bei sol
chen, vornehmlich nach dem Kriege stark in Aufnahme gekommenen 
Unternehmungen mehrere Arten von Siedlung nach ihrem Zweck unter
scheiden. 

Die reine W ohnsiedlung, 
die landwirtschaftliche Siedlung mit Wohnsiedlung, 
die gewerbliche Siedlung mit W ohnsiedlung. 

Die erstere dient lediglich den Zwecken der Baupolitik, um Raum 
zu schaffen fiir die Unterbringung von Menschen in Wohnungen, die 
landwirtschaftliche Siedlung beschaftigt sich meist mit der Aufteilung 
groBer Gutsbezirke in kleinbauerliche Liegenschaften und die letztere 
mit der ErschlieBung von Landflachen fiir gewerbliche Zwecke. Die 
industrielle Siedlung besteht in der SeBhaftmachung von Arbeitern in 
der Nahe von Fabriken, Hafen u. a. m. Die landwirtschaftliche Sied-

. lung sucht die Bev61kerung zur Erhaltung und Forderung des kleinen 
Landwirtschaftstandes unterzubringen. 

1) Genaueres dariiber siehe den Aufsatz "Siedlung an WasserstraBen" im 
WasserstraBenjahrbuch 1922, S. 29. 
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Die reine Wohnsiedlung kann nur in der Nahe schon bestehen
der Industrien bei groBen Stadten mit guten N ahverkehrsverbindungen 
oder in Industriebezirken in Betracht kommen. Denn es ist ein an sich 
selbstverstandlicher, aber oft doch nicht erkannter Grundsatz, daB man 
Menschen nur ansiedeln darf, wenn Arbeits- und Erwerbsmoglichkeit 
schon vorhanden ist oder gleichzeitig geschaffen wird. W ohnsiedlungen 
ohne Verdienstmoglichkeiten sind fUr den Arbeiter wertlos. Die Ver
kennung dieser Wahrheit hat, besonders in der W ohnungsnot nach dem 
Kriege, zu manchen verfehlten Unternehmungen gefiihrt, z. B. bei Berlin 
an der Havel bis Oranienburg, wo sich der Bevolkerung nicht geniigend 
schnelle und billige Verkehrsmoglichkeiten boten, urn die entfernten Ar
beitsstatten in Berlin zu erreichen. Dadurch geht Zeit verloren und 
es entsteht Geldaufwand. Der groBstadtische Arbeiter wiinscht zudem 
nicht gefesselt zu werden. Er will unabhangig sein von einer Fabrik 
oder einer bestimmten Industrie und wohnt daher gerne zentral. 

Diese Fehlschlage haben klar gezeigt, welch bedeutender Schaden 
der .Aligemeinheit erwachsen kann, wenn Ingenieure, die Bebauungs
plane entwerfen und Bebauungen durchfiihren, volkswirtschaftlich nicht 
oder nicht geniigend vorgebildet sind. Man hat Wohnsiedlungen fiir 
Arbeiter weit abgelegen errichtet, nicht bedenkend, daB diese tunlichst 
nahe der Betriebsstatte wohnen miissen, urn Zeit fiir Wege und nicht 
unbetrachtliches Geld fiir Fahrten zu ersparen. Entferntes W ohnen mag 
allenfalls fiir Heimarbeiter oder fiir Leute, wie Rentner, die nicht im Er
werbsleben stehen, in Betracht kommen. Andererseits sind StraBen
bahnen und andere Verkehrsmittel nach entlegenen, fiach auf groBem 
Landgebiet hergestellten Siedlungen wegen der hohen Baukosten nicht 
eintraglich. Eine Teuerung, wie sie nach dem Kriege eintrat, drangt 
im Zusammenhang mit den verminderten Einnahmen der BevOlkerung 
auf Zusammenziehung. Solche einfachen Erkenntnisergebnisse werden 
oft nur durch kostspielige verfehlte Unternehmungen teuer erkauft, wo 
doch volkswirtschaftlich klar denkende Kopfe die kommende Entwick
lung vielleicht friihzeitig voraussehen konnen1) • 

.Als Beispiel einer reinen W ohnsiedlung sei unter anderem die Auf
teilung der Domane Dahlem im Siiden von Berlin erwahnt. 

Industrielle Siedlungen finden sich auf dem rechten Ufer der 
Havel zwischen Berlin und Oranienburg, wo die "Deutschen Werke", 
die Allgemeinen Elektrizitatsgesellschaft, das Stahlwerk u. a. sich mit 
ihren Werken und Arbeitern angebaut haben und weitere Planierungen 
hierfiir im Gange sind. Auch ist der TeltowkanaI, der Neukollner und 
Veltener Stichkanal zu nennen, dessen erster Teil vor dem Kriege 
hergestellt wurde. Die Erweiterung dieses letzteren wurde im Jahre 
1924 begonnen. Gleichzeitig mit der AufschlieBung groBer forstfiska
lischer Liegenschaften werden hier Moglichkeiten fiir Errichtung von. 
Fabriken mit Wasser- und EisenbahnanschluB geschaffen, wobei die 
Arbeiter unmittelbar im Zusammenhang damit untergebracht werden 

") Uber tecbnische und bygieniscbe Anforderungen fiir Siedlungen siebe 
Verkebrstecbn. 1923, S. 57. 
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sollen. Eine Ubersicht der IndustriegeHLnde und Industriebahnen in 
GroB-Berlin giebt die Abb. 3 a und b 1). 

Wie an den angegebenen SchiffahrtstraBen, so finden wir industrielle 
Siedlungen besonders auch an KraftwasserstraBen oder solchen Wasser
wegen, die beiden Zwecken dienen, da solche Lage die beiden besten 
Vorbedingungen hierfiir schafft: giinstige Zu- und Abfuhr der Giiter 
und wohlfeile mechanische Arbeitsleistungen. An KraftwasserstraBen 
sind die Staustufen gegebene Siedlungspunkte. Sie sollten allerdings 
nicht zu nahe an die Schleusen und Kraftwerke herangebracht werden, 
um die durchgehende Schiffahrt durch den ortlichen Umschlagverkehr 
nicht zu storen. Auf diese Weise steht die Industrie mit dem Binnen
wasserstraBennetz in Verbindung und dariiber hinaus durch die See
hafen mit dem Weltverkehr. 

Wesentlich in technischer und fabrikbetrieblicher Hinsicht ist die 
Hohenlage des Wasserspiegels von Kanalen und Hafen zum Gelande, 
das etwa um 1,5 m hoher liegen muB. Der Plan wird im allgemeinen 
dahin gehen miissen, die Industrie zunachst am Wasser anzubauen und 
dahinter die W ohngelegenheiten zu schaffen. An Fliissen mit wechseln
den Wasserstanden ist zu beachten, daB das Fabrikgelande zusammen
hangende hochwasserfreie Flachen tunlichst mit guten Griindungsver
haltnissen bieten muB, wenn zwar Lagerplatze, leichte Hallen usw. auch 
auf weniger tragfahigem Grunde angelegt und fiir schwere Lasten bei 
hohem Grundwasserstande Pfahlgriindungen uber die Schwierigkeiten 
hinweghelfen konnen. Zentralisierter Kraftbetrieb, gemeinsame Eisen
bahnanlagen und -anschliisse und Umschlagplatze gehoren dazu. Alt
arme von Stromen werden wegen der Billigkeit bei Herrichtung von 
Hafenbecken Beachtung finden miissen. Bei ausgedehnten Anlagen 
dieser Art trennt man die Handels- von den Industrie- und Ortshafen 
und wird fiir die Ge;amtanlage friihzeitig die allgemeinen Richtlinien 
der Ansiedlung festlegen, ohne doch der tatsachlichen Entwicklung vor
zugreifen. 

Ein beachtenswerter Gesichtspunkt ist es, tunlichst verschieden
artige Industrien anzusiedeln, um bei riicklaufigen Marktverhaltnissen 
innerhalb eines Zweiges einen Ausgleich fur die arbeitnehmende Be
volkerung, die Steuereinnahmen der Stadt und ihre gesamte SteHung 
zu finden. Die einseitige Seidenindustrie Krefelds hatte am Anfang 
dieses Jahrhunderts zu nicht unbedenklichen Geschaftsstockungen ge
fiihrt und war mit AnlaB zur Herstellung des Umschlaghafens, um ver
schiedenartiges gewerbliches Gewebe in die Verdienstmoglichkeiten zu 
bringen. . 

Ahnliches gilt fiir die Industrien an den Wasserkraften, wo auch 
Stockungen im Absatz bei einseitig angebauten chemischen Fabrikations
zweigen eingetreten sind, z. B. in der Schweiz nach dem Kriege. 

Die gewerbliche oder landwirtschaftliche Einzelsiedlung besteht im all
gemeinen aus einem kleinen Gehoft fiir 1-4 Familien mit etwas Garten-

1) Nach der Denkschrift des Magistrats vom Jahre 1922. Eingehende Be
trachtungen iiber die Industriestadt Berlin, Industriebauten in GroB-Berlin und 
iiber das "Industriegut" mit Karten siehe "Der Neubau" 1924, H. 16. 



144 Grunderwerb und Erwerb von Berechtigungen, Grundwert und Nutzung. 

a Wikingtr UfO' 
b Hansa /:I 

C!JunI/tJ/ftf$. 
d SdtI"wis<r • 
e IImS",..", 
f~ur.r 
g flqlfemes " 
\l Zing'" Sir: 
~ Fri<1IfnmKarlUftr 
It P!1dcllol' 
1 fI.bltidu Ukr 

Abb.3a. 
Abb. 3 a und b. Ubersicht der Industriegelande 

land von 1-2 Morgen (1/4- 1/2 hal GroBe - wohl auch weniger -
fiir Gemiise- usw. Anbau. Die landwirtschaftliche Siedlung, wie sie 
vielfach fiir Kriegsbeschadigte erfolgt ist, erfordert groBere Flachen, 
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etwa 40-60 Morgen (10-15 hal Land fur jeden Siedler und setzt 
naturgemaB moglichst fruchtbares, oder zum mindesten kulturfahiges 
Land voraus. 

Mattern, Grundziige. 10 
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Die nach dem Kriege in der Wirtschaftspolitik stark hervorgetre
tenen Bestrebungen zur Siedlung und damit im Zusammenhang auf Auf
teilung des GroBgrundbesitzes lieBen die Frage aufkommen, ob GroB
oder Kleinbetrieb in der Landwirtschaft wirtschaftlich und 
volkswirtschaftlich vorteilhafter ist. Es ist das einviel umstrittener 
Gegenstand und kann erschopfend naturgemaB hier nicht behandelt 
werden. Vornehmlich haben die Sozialisierungsbestrebungen nach dem 
Kriege hier Anderungen, zum Teil auf gesetzlichem Wege, angestrebt. 
Fiir die vorliegenden Betrachtungen soU nur der wirtschaftliche MaB
stab zugrunde gelegt werden, und auch in dieser Hinsicht laBt sich 
nach vorliegenden Untersuchungen die Antwort nicht allgemein geben. 
Wie A uhagen darlegt, erzielt im allgemeinen der Kleinbetrieb im 
Verhaltnis zur Flacheneinheit, an Geldwert gerechnet, hohere Roh
ertrage, wobei die Ertrage der Viehzucht mit inbegriffen sind. Diese 
letztere ist aber heute behindert durch die schwierige Einfuhr von 
Futtermitteln. 1m iibrigen kommt auch der Aufwand fiir den Roh
ertrag in Betracht. Dem hoheren Rohertrag des Kleinbetriebes steht 
auch ein hoherer Aufwand gegeniiber. Der GroBbetrieb arbeitet mehr 
mit mechanischen Kraften, spart also an Pferden, d. h. an Futtermitteln. 
Der Kleinbetrieb beschaftigt mehr menschliche Arbeitskrafte. 

Das ziffernmaBige Verhaltnis zwischen Aufwand und Ertrag ist nach 
Feststellungen in der Schweiz, die fiir Grundstiicke bis etwa 30 ha ge
macht und die in dem Landwirtschaftlichen Jahrbuch veroffentlicht 
sind, im Durchschnitt wie folgt: 

Betriebs· 
groBe 
in ha 

3- 5 
5-10 

10-15 
15-30 

tiber 30 

Zahlentafel 2. 

Gesamtrohertrag Betriebsaufwand 
je ha je ha 
in Fr. in Fr. 

1178,80 
1007,40 
901,50 
825,90 
707,90 

868,60 
669,22 
573,47 
514,77 
483,22 

Reinertrag auf je 
100 Fr. Betriebs· 

aufwand 
in Fr. 

25,82 
40,73 
46,42 
50,85 
53,18 

Der Rohertrag sinkt danach mit zunehmender FlachengroBe, es 
faUt aber auch der Betriebsaufwand im Verhaltnis zum Rohertrage auf. 
Der Aufwand an Kapital und Arbeit ergibt einen um so groBeren 
Rohertrag und daher auch einen um so hoheren Reinertrag je groBer 
der Betrieb ist. Der Reinertrag auf je 100 Fr. Betriebsaufwand ist aus 
der letzten Spalte der Zahlentafel 2 ersichtlich. Diese Unterschiede sind 
volkswirtschaftlich wichtig. Wo also reichlich vorhandene Arbeitskrafte 
beschaftigt werden sollen erscheint der Kleinbetrieb vorteilhaft, wenn 
aber die lndustrie gut beschaftigt ist, ist der GroBbetrieb der Land
wirtschaft wiinschenswerter. Da nun der Rohertrag im Kleinbetriebe 
groBer als im GroBbetriebe, so erschien bei den Ernahrungsschwierig
keiten und bei der groBen Zahl unterzubringender Arbeitskrafte fiir 
Deutschland nach dem Kriege die Siedlungspolitik wohl begriindet, 
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zumal das Yolk nach dem Lande drangte. In normalen Zeiten wiirde 
allerdings nach dem Wirtschaftsgesetz, den hochsten Ertrag mit dem 
geringsten Aufwand zu erzielen, der GroBbetrieb wiinschenswerter er
scheinen, zumal nicht die starkere Viehproduktion des Kleinbetriebes, 
sondern die unmittelbare Erzeugung vom Acker - Getreide, Kartoffeln -
fur die V olksernahrung vor allem von Bedeutung ist. Hierin aber uber
trifft vielfach der GroBbetrieb die Bauernwirtschaft. 

Es ist im u brigen lehrreich, die Verwandtschaft mit diesen Beziehungen 
im Baubetriebe sich zu vergegenwartigen. Auch hier arbeitet der GroB
betrieb mit seiner ausgepragten Mechanisierung der Arbeitsleistungen 
durch Maschinen vorteilhafter als der Kleinbetrieb und vor allem der 
Handbetrieb. Nach dem Kriege aber gab das Gebot der Stunde, viele 
ArbeitsloseinN otstandsarbeiten zu beschaftigen,AnlaB, Erdarbeiten u. a. m. 
nicht durch Maschinen - Trockenbagger, mit Transport auf Gleisen -
zu bewirken, sondern durch Handarbeit mit Auskarren des Bodens nach 
alten fruher ublichen Arbeitsmethoden. Wir erkennen, wie grundbestim 
mende Umstande in allen Wirtschaftsgebieten ahnlich oder gleich sind. 

Finanzierung eines Kanals ans der Ansiedlung der Industrie. 

Die Kosten des Kanals mit samtlichen Erdarbeiten, Brucken, 
Uferbefestigung, Bauwerken (offentlichen Badeanstalten), Gleisanlagen, 
StraBen usw. mogen bei rund 5 km Lange ohne Grunderwerb rund 
4,5 Mill. Goldmark betragen. 

Die Finanzierung muB darauf ausgehen zu ermitteln, wie hoch 
sich die Bodenpreise fur das Industrieland ergeben, wenn die Ausbau-
kosten auf dieses Land umgelegt werden. ' 

Am· Kanal werden zwei Zonen gebildet (Abb. 4), die erste (I) mit 
unmittelbarem Wasser- und EisenbahnanschluB. Die Flachen liegen 
beiderseits des Kanals und sind 300 m breit, um eine ausreichende 
Tiefe der Industriegrundstucke zu sichern. Das gesamte Industrie
gelande der Zone I ist also 5000· 300 . 2 = 3000000 qm oder ab
zuglich der Wegefiachen, der Flache fUr einen offentlichen Hafen u. a. m. 
rund 2500000 qm groB. Die Zone II liegt dahinter, durch eine Ver
kehrstraBe mit Gleis getrennt und hat somit mittelbaren Wasser- und 
unmittelbaren GleisanschluB. Es steht hierfUr eine Tiefe von 250 m 
bereit, so daB ohne Wegeanschlusse fur Bebauung rund 2000000 qm 
gewonnen werden. 

Nimmt man fiir Zone I einen Durchschnittspreis von 1,5 Mk./qm, 
fUr Zone II 1,0 Mk./qm an, so sind folgende Einnahmen zu erwarten: 

Zone I 2500000· 1,5 = 3,75 Mill. Mk. 
" II 2000000· 1,0 = 2,00" " 

------

5,75 Mill. Mk. 

Von den 5,75 Mill. Mk. gehen ab die Kosten des Grunderwerbs 
fur das eigentliche Kanalgelande nebst Leinpfad und IndustriestraBen, 
offentliche Hafen und Ladestellen usw. mit rund 90 ha 

10* 
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900000 qm je 0,2 Mk. = 
Dazu Zusehlag fUr Wirtsehaftsersehwernisse 

rund 10% 

Dazu kommt der erstmalige Erwerb des Roh
landes der Industriefiachen 4500000 qm 
je 0,2 Mk. 

AuBerdem moge fUr Zinsverluste, Durehfiih
rung des Grunderwerbs, Vermessungen noeh 
zugesetzt werden 

180000 Mk. 

20000 " 
200000 Mk. 

900000 " 

150000 " 
Zusammen 1250000 Mk. 

Es bleiben somit an reinen Einnahmen aus dem Verkauf des Industrie
gelandes 5,75 - 1,25 = 4,5 Mill. Mk., d. h. die Baukosten. Die an-
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Abb. 4. Industrie- und W ohnsiedlung an einem Sohiffahrtskanal. 

gesetzten Verkaufspreise von 1,5 bzw. 1,0 Mk./qm sind in der Nahe 
einer GroBstadt als sehr maBige zu bezeiehnen in Anbetraeht, daB das 
Unternehmen gute Mogliehkeit siehert, Arbeiter anzusiedeln. Ortliehe 
und Konjunkturverhaltnisse werden allerdings mitspreehen. Der Boden, 
der aus dem Kanalsehlaueh ausgehoben wird, kann unter Umstanden 
giinstig fur Sehuttung von Eisenbahndammen, StraBenzugen usw. ge
braueht werden, und es ist nieht ausgesehlossen, daB hieraus erheb
Hehe Einnahmen erwachsen, die die Baukosten herabsetzen wiirden. 
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Es scheint am Platze, sich auch ein Bild iiber die durch die W ohnsied
lungen entstehenden Kosten zu machen. Diese sollen hinter der Zone II 
der Industriesiedlung liegen. Es moge fiir diese Siedlungen eine Flache 
von insgesamt 8,0 Mill. qm zur Verfiigung stehen. Rechnet man auf 
eine Siedlung etwa 400 qm fiir Haus- und Gartenflache, so konnen 

8000000 2 00 F 'li b h d M h di 400~ = 00 amI en unterge rae t wer en. an sc atzt e 

Kosten einer W ohnsiedlung auf etwa 5000 - 6000 Mk. mit offentlichen 
Schulen, zugehorigen StraBen, Spielplatzen, Griin- und Freiflachen usw. 
Die Gesamtkosten der Siedlung wiirden danach 20000 . 5000 - 6000 = 
100 -120 Mill. Mk. betragen, das als zunachst aufzubringendes Kapital 
betrachtlich ist. Damit wiirden aUerdings fUr die Industrie etwa 
20000 . 1,5 = 30000 arbeitnehmende Personen angesiedelt. Die auf
zubringende jahrliche Miete wiirde fiir jede Siedlung bei 7 vH. fiir 
Verzinsung, Tilgung, Unterhaltung, Verwaltung usw. im Mittel etwa 

55~Ji~ = 385 Mk. sein. Ein Gewinn soUte dabei nicht herausgewirt

schaftet werden, da dieser fiir das Industrieunternehmen in der Siche
rung eines Arbeiterstandes besteht. 

D' S' dl .. d . S'f 8000000 8 0 b'd Ie Ie ung wur e elDen treI en von 5000~ = 0 m eI er-

seits des Kanals hinter den Industriezonen beanspruchen. 

5. Das Genehmigungswesen. 
A. Verfahren bei Genehmigung wasserbaulicher und 

kraftwirtschaftlicher TI nternehmungen. 
Aus dem Begriff des Gemeingutes des Wassers ergab sich in alter 

Zeit die Zustandigkeit der Benutzung fiir alle Bewohner des Bezirks, 
im besonderen fiir die Anlieger eines Wasserhiufs. Friihzeitig ent
standen jedoch Fischereirechte und Wassergerechtigkeiten als Aus
nahmen vom Gemeingebrauch. Andere Privatrechte an den Gewassern 
gab es zunachst nur ganz selten. Aus jenen Ausnahmen wurden nach 
und nach Sonderrechte. Mit der Entwicklung des Wirtschaftslebens 
und der Ausbildung der Technik nahm der Gebrauch des Wassers zu. 
Der Gemeingebrauch besteht - auch heute noch - im Schopfen, 
Baden, Was chen, in der Entwasserung (V orflut), gemeinhin ohne Rege
lung. PlanmaBig wird die Wasserwirtschaft ausgeiibt durch Wasser
bauten auf dem Wassergrundstiick oder am Wasserlaufe, wo dann das 
Wasser zum Gebrauch oder Verbrauch genutzt wird. Im ersteren Falle 
kehrt es alsbald nach dem urspriinglichen Bette wieder zuriick, im 
letzteren Fane nicht, es wird abgeleitet. Die mit der neueren Wirt
schaft verbundenen Benutzungsarten des Wassers sind: zentrale Wasser
versorgung, Abwasserbeseitigung, landwirtschaftliche Bewasserung, Bade
anstalten, Schiffahrt, Hafenbetrieb, kiinstliche Fischzucht u. a. m. 

Durch vielseitige Inanspruchnahme einer Sache werden andere 
Nutzungen gefahrdet, z. B. konnen die Abwasser aus Stadten und 
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Fabriken die Fischerei beeintrachtigen oder gar den Fischbestand ganz 
zerstoren. Die groBen Interessen der Industrie stehen hier denen der 
Fischerei gegeniiber. Gesundheitliche und asthetische Gesichtspunkte 
sind gegeniiber den wirtschaftlichen Belangen zu wahren z. B. nahe 
beieinander belegene Dampferanlegestellen verschiedener Schiffahrts
gesellschaften konnen sich das Geschaft gegenseitig erschweren und 
zu Betriebsunfallen AnlaB geben. Aus allem ergibt sich die Notwendig
keit der Abgrenzung und der behordlichen Genehmigung. Der Staat 
iibernimmt die Aufsicht, die Wahrung der offentlichen Belange und 
die Verteilung der Wassernutzungen, um die berechtigten Anspriiche 
der Beteiligten nach Recht oder Billigkeit gegeneinander abzugrenzen 
und ordnet Einrichtungen an, die geeignet sind, Schaden zu verhiiten. 
Damit wird den genehmigten Anlagen eine gewisse Monopolstellung 
verliehen, andererseits aber erleiden sie auch Beschrankungen im Inter
esse der Allgemeinheit. 1m allgemeinen findet bei Anlagen an einem 
Wasser die Nutzung ohne Entgelt an den Staat statt, bisweilen in ge
ringem MaBe, das die Form einer Anerkennungsgebiihr hat. Nur wo 
der Staat fiir die Nutzung selbst erhebliche Ausgaben geleistet hat, wie 
z. B. fUr die Schiffahrt, werden Abgaben als Gegenleistung erhoben. Die 
entsprechende Gegenrechnung ist aufgemacht worden bei den neueren 
groBen Wasseraufspeicherungsunternehmungen, bei denen die NutznieBer 
des gelieferten ZuschuBwassers zu Beitragen herangezogen werden. 

Man hat zu unterscheiden 
l. Gewerbepolizeiliche Genehmigungen fUr die Anlage von 

Triebwerken, Miihlen (Neuanlagen) usw. nach der Reichsgewerbeord
nung § 73 s. AusfUhrungsanweisung vom 1. Mai 1904 (Min.Bl. des Han
dels- und Gewerberechts.). 

2. Wasserpolizeiliche Genehmigungen nach den Wassergesetzen 
fUr Anlagen in und an den Wasserlaufen. 

3. Baupolizeiliche Genehmigungen. 
4. Landespolizeiliche Genehmigungen gemaB Enteignungsgesetz. 
5. Die Verleihung oder Sicherstellung von Nutzungsrechten an 

den Wasserlaufen. Sicherung der Befugnisse, Rechte und Pilichten ge
schieht durch Eintragung ins Wasserbuch. 

Das Verwaltungsverfahren ergibt sich nach den einschlagigen gesetz
lichen Bestimmungen. 

Bei den Anlagen Privater an offentlichen Gewassern wie z. B. der 
Einleitung von Rohrleitungen, Anlandebriicken, Ladestellen, Badean
stalten diirfen offentliche Interessen im besonderen solche des Stromes, 
der Schiffahrt, der Gesundheit, der offentlichen Moral usw. nicht ver
letzt werden. Wenn also ein Bollwerk, eine Krananlage u. a. m. am 
Vfer errichtet werden soll, so ist es Sache der Wasserpolizei, die Zu
lassigkeit nach den betreffenden Gesichtspunkten zu priifen. Dabei 
zeigt sich oft, daB die Abgrenzung der verschiedenen Gebiete: der 
Gewerbe-, Bau- und Wasserpolizei nicht eindeutig klar ist, wobei die 
Sachlage noch dadurch umstandlicher wird, daB hierfiir verschiedene 
Behorden zustandig sind. Auf diese Weise wird der Gang der Ge
schafte ein erschwerter und bisweilen ein langsamer. Das kann u. a. 
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zutreffen, wenn bei einer geplanten Anlage neben wasserpolizeilichen 
Fragen auch die Standsicherheit in Betracht kommt. Es gilt, daB 
dieses letztere Gegenstand der Baupolizei ist, die sie auf Sicherheit zu 
priifen hat. Doch herrscht hieriiber nicht volle Klarheit, und die Be
handlung in der Praxis ist keine eindeutige. 

Das Genehmigungswesen vermischt sich leicht, wenn staatliche Ver
waltungen als ausfUhrende Behorden auftreten. Man muB sich dariiber 
klar sein, das hier der Staat Unternehmer ist und in dem Genehmi
gungsverfahren als solcher zu behandeln ist, wenn zwar naturgemaB 
die staatliche Objektivitat und Sachlichkeit zu beachten sein wird. 

Das Verhaltnis muB also in formeller und sachlicher Hinsicht be
urteilt werden, je nachdem neue staatliche Aufsichtsrechte, der Ein
bau von Anlagen in" staatlichem Gelande und dessen Mitbenutzung 
oder die Vberlassung wirtschaftlicher Giiter wie Wasserkrafte, Boden
schatze usw. in Frage kommen. Danach kommt es zur Verpachtung 
oder zur Genehmigung der dauernden oder zeitlich beschrankten N utzung. 

Eine Genehmigung kann fiir die Staatsverwaltung nur formales 
Interesse haben bei Anlage von Bootstegen, Anlegestellen der Schiff
fahrt, Bollwerken auf dem Eigentum der Anlieger u. a. m. Bei Ent
nahme von Wasser aus offentlichen Gewassern und dem Untergrunde 
oder Einleitung von Wasser in solche, ist die GroBe der Wassermenge 
zu beachten. Kleinere Ausfiihrungen dieser Art konnen nur in for
maIer Hinsicht in Betracht kommen und ihre Genehmigung geschieht 
auf Grund des § 22 des preuBischen Wassergesetzes, wonach die Er
richtung oder wesentliche Veranderung von Anlagen in Wasserlaufen 
erster und zweiter Ordnung der Genehmigung der Wasserpolizeibehorde 
bedarf. Das gleiche kann fUr natiirliche Wasserlaufe dritter Ordnung 
durch Polizeiverordnung bestimmt werden. Ausgenommen sind An
lagen, die auf Grund eines gesetzlich geordneten Verfahrens oder zur 
Erfiillung der gesetzlichen Unterhaltungspflicht ausgefUhrt werden. 

G roB e Un t ern eh m u n g e n dieser Art konnen ein offentliches 
Interesse haben und sind zu beurteilen unter dem Gesichtspunkt ihrer 
Beeinflussung der allgemeinen Wasserwirtschaft. Einleitungen von Fabrik
wassern und stadtischen Kanalisationen konnen die Wasserlaufe er
heblich verschmutzen und die Gesundheit der Bev61kerung, das Ge
deihen der Fische und andere Belangen· gefahrden. Durch Wasser
entnahme, sei es aus dem offenen Wasserlauf oder mittels Brunnen 
aus dem Grundwasserbecken fiir die Wasserversorgung von Stadten 
oder Gemeinden, oder Versorgung von Fabriken mit Kiihlwasser konnen 
Schiffahrt, Landeskultur und offentliche W ohlfahrt beeintrachtigt wer
den. Ahnliche Gesichtspunkte walten ob, wo es sich um Aufspeiche
rung von Wasser in Talsperren, die Ausnutzung der Wasserkrafte und 
Anlage von Eisenbahnen fUr den offentlichen Verkehr handelt. Hier 
sind nicht die technischen Einzelheiten der Ausfiihrung maBgebend, 
sondern die Frage ist zu beantworten, ob die Anlage durchfiihrbar 
erscheint, ohne daB offentliche Belangen geschadigt oder gefahrdet 
werden, wo fiir den Nachteil etwa Ersatz zu leisten ist. Es kommt 
hierbei die Verleihung, wenn es sich um Vbertragung neuer Nutzungs-
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rechte, die Sicherstellung, wenn schon vorhandene Rechte zu wahren 
sind, in Betracht, ferner das Ausbauverfahren an Wasserlaufen erster 
oder zweiter Ordnung, das landespolizeiliche Priifungs- und Feststellungs
verfahren nach dem preuB. Enteignungsgesetz vom Jahre 1874, in wel
cher wirtschaftlicher Form auch immer sich die Unternehmung selbst 
vollzieht. 

Auf dem Wege der Genehmigung smd neben den staatlichen Eisen
bahnen und Kanalen fast in allen Landern Kanale und Eisenbahnen 
durch Private eingerichtet worden, besonders in England, wo auch 
Hafen, FluBregulierungen, Leuchttiirme in dieser Art entstanden sind. 
Das Genehmigungswesen hat hier seine vornehmliche Ausbildung er
fahren. Die Frage der wirtschaftlichen Form der Unternehmungen 
(Staats- oder Privatbetrieb) ist in Abschnitt 3 erortert worden. 

Die Genehmigung ist aufzufassen als ein Ve r t rag zwischen dem 
Staat als Vertreter der Allgemeinheit und dem einzelnen. Die Ge
nehmigungsbedingungen legen die Einzelheiten dieses Vertrages fest. 
Vorlaufer der eigentlichen Genehmigung pflegt bei graBen Unterneh
mungen die Genehmigung zur V ornahme der technischen Vorarbeiten 
zu sein, womit die Erlaubnis zum Betreten fremden Eigentums zu 
Gelandevermessungen, zur Vornahme von Wassermessungen usw. er
teilt wird. 

Die Hauptpunkte einer Genehmigung sind: 
1. Festsetzung der Zeitdauer. Sie geschieht bei wirtschaftlichen 

Unternehmungen zweckmaBig auf langere Zeit, um Ruhe der Ent
wicklung und sichere Nutzung zu ermoglichen, aber nicht auf un be
schrankte Dauer. Meist findet ein Riickfall an den Staat nach einer 
bestimmten Reihe von Jahren statt; auch wird das Riickkaufsrecht 
vorgesehen. Bei kleineren Anlagen wird die Genehmigung auf Wider
ruf unbeschadet der Rechte dritter erteilt. 

Der Widerruf kann erfolgen, wenn offentliche lIiteressen eine ander
weitige Verwertung des in Anspruch genommenen Gelandes erheischen. 

2. Vollendung der Anlage innerhalb einer bestimmten Frist, an
dernfalls Verfall der Genehmigung. 

3. Betriebspflicht. Auflage offentlicher Transportpflicht an jeder
mann unter gleichen Bedingungen. Art des Betriebes. 

4. Technische Vorschriften fUr die bauliche Gestaltung und den 
Betrieb zur Wahrung der Sicherheit, der Strom- und Schiffahrtsbelange, 
der offentlichen Gesundheit, der Reinhaltung der Fliisse u. a. m. 

5. Leistungen fUr allgemeine staatliche Zwecke. 
6. Festsetzung des Tarifs. 
7. Festsetzung der Verkehrsleistung fiir die Offentlichkeit. 
8. Vorschriften iiber Bau- und Betriebspolizei (Staatsaufsicht). Bei 

Benutzung staatlichen Gelandes kleineren Umfanges pflegt eine An
erkennungsgebiihr auferlegt zu werden, die den Zweck hat zu verhin
dern, daB nicht Rechte entstehen. Bei Inanspruchnahme groBerer 
Flachen erfolgt Verpachtung. 

Besondere Form des Genehmigungssystems ist die Verpachtung, 
wobei die Anlage im Eigentum des Staates steht, aber der Betrieb 
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verpachtet ist. Ein derartiges Verfahren kommt vor bei Kanalen, 
Eisenbahnen, Hafen, Kraftwerken u. a. m. Es vereinfacht zwar die 
staatliche Verwaltung, indem der Pachter u. a. bei Schiffahrtsunter
nehmungen die Fahrzeuge stellt und den Betrieb leitet. Es ist mit
unter dort eingefiihrt worden, wo die Verwaltung nicht geniigende 
Erfahrungen und ausreichend vorgebildetes Personal fUr Eigenbetrieb 
zu besitzen glaubte, konnte also in gewissem Grade ein Zeichen von 
Schwache sein. Die Reinertrage entgehen der Verwaltung, sie flieBen 
dem Privatkapital zu. Diese Art, wie auch das gemischt-wirtschaftliche 
System aus Staatsverwaltung und Privatgesellschaft, sollte der Schwer
falligkeit des reinen Staatsbetriebes eine groBere Beweglichkeit sichern, 
entspricht jedoch nicht den Auffassungen von Sozialisierung der Unter
nehmungen. 

Die Durchfiihrung. Das Genehmigungswesen ist im formalen 
Verfahren bei der praktischen DurchfUhrung zuweilen ein trockener 
Dienst und erfordert einen erheblichen Aufwand an Schreibwerk, dem 
manches Mechanische anhaftet. Andererseits aber ist Verstandnis fUr 
die Forderungen des Lebens und der Wirtschaft notwendig, um die 
berechtigten Belange des Unternehmers in Einklang zu bringen mit 
den Erfordernissen der Staatswirtschaft. Durch die riicksichtslose Ver
folgung von Privatinteressen konnte die AHgemeinheit leicht Schaden 
nehmen. Die Handhabung des Genehmigungsverfahrens darf nicht 
mit kleinlicher Auffassung geschehen, die leicht zu unnotigen Placke
reien fiihrt, sondern muB von hoheren Gesichtspunkten getragen sein. 
Es ist dies mitunter ein undankbares polizeiliches Geschaft. 1st der 
Genehmigende mit allen Vorlagen und Planen der Beteiligten einver
standen, so findet er natiirlich ungeteilten BeifaH, ladt aber ein er
hebliches MaB von Verantwortung auf sich. Stellt er andererseits 
Forderungen und Bedingungen z. B. hinsichtlich der Standsicherheit, 
Abgrenzung des Nutzungsgebietes usw., so wird ihm leicht der Vor
wurf der Engherzigkeit, Kleinlichkeit, Kurzsichtigkeit, ungeniigenden 
Verstandnisses fUr das Wirtschaftsleben und anderer nicht eben lobens
werter Eigenschaften gemacht. Man sucht wohl auch seine Stellung zu 
erschiittern, durch welche Aussicht sich schwachliche Charaktere leicht 
einschiichtern lassen. Meist erfordert bei der heutigen Vielseitigkeit 
die Genehmigung das Zusammenarbeiten der verschiedensten Verwal
tungszweige: des Ingenieurs, Gewerbemannes, Hygienikers, Juristen, 
Forstmannes usw. und es ist eine zusammenfassende Arbeit notig, um 
die Allgemeinheit vor Schadigung zu sichern. 

Eine Eigenart des staatlichen Genehmigungswesens besteht darin, 
daB die Behorden oft vor vollendete Tatsachen gestellt werden. Ein 
Bau, die AusfUhrung irgendeiner gewerblichen Anlage drangt und 
man wartet den AbschluB des formellen Verfahrens nicht ab; scheut 
sich sogar nicht, die Arbeit anzusetzen, noch ehe iiberhaupt das Ver
fahren eingeleitet ist. GroBe Unternehmungen versuchen wohl mit 
ihrer wirtschaftlichen Macht die Form iiber den Haufen zu rennen, 
wie es auch oft genug beobachtet werden kann, daB Unternehmer von 
derartigen Vorschriften nicht allzuviel Meinung haben und sie nur 
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fUr andere, nicht fUr sich, gelten lassen wollen. Sie gehen iiber Straf
bestimmungen hinweg und zahlen ohne weiteres die im Verhaltnis 
zur Sache und zu ihrem V orteil meist geringfiigige Strafe. Das ist 
eine Verkennung der Sachlage. Der staatlichen Verwaltung liegt es 
gewiB nicht daran, mit Eigensinn eine Bestimmung durchzusetzen und 
sie miBt den geringen Einnahmen aus Strafgeldern durchaus keine Be
deutung bei. Ordnung im Interesse des einzelnen wie der Gesamtheit 
ist aber geboten, sie liegt im Wesen des Staates. Wo die Staatsvernunft 
dies fordert, muB sich der einzelne fiigen. Man muB den Widerstand 
iiberwinden bei allem Entgegenkommen und Eingehen auf die Wiinsche 
des einzelnen. Dazu darf man letzten Endes, wenn nicht zu um
gehen, auch vor der Anwendung starkerer Mittel wie z. B. zwangsweise 
Einstellung des Betriebes nicht zuriickschrecken. Andererseits muB 
man aber auch die Berechtigung der V orschriften nach der gegebenen 
Sachlage ernstlich priifen. 1m Laufe der Zeit wird ein N achlaB ge
wahrt werden miissen, wenn sich die Verhaltnisse geandert und V or
aussetzungen geschwunden sind, an die sich die Bedingungen kniipften. 

Das landespolizeiliche Priifungs- und Planfeststellungsver
fahren und das Ausbauverfahren ist im Abschnitt "Grunderwerb" 
S. 125 u. f. behandelt worden l ). 

Verleihung. Die Beteiligten konnen nach dem preuBischen Wasser
recht Rechte durch Verleihung erwerben oder sicher stellen lassen 
(§ 203), z. B. die Entnahme und Fortleitung von Grundwasser. Die 
Verleihung kann beantragt werden, aber es liegt keine unmittelbare 
Verpflichtung vor. Wer das gesetzlich vorgeschriebene Verfahren nicht 
zur Durchfiihrung bringt, gewartigt allerdings, daB ihm, im Falle Scha
den durch die Wasserentnahme entstehen, die Ausgleichung hierfiir 
etwa durch Ersatz des fortgepumpten Wassers oder Barentschadigungen 
auferlegt werden (§ 200). Diese Auflagen konnen im Einzelfalle so 
groB werden, daB die Wirtschaftlichkeit des Unternehmens wanken 
konnte. Um diese etwaigen Folgen besser iibersehen zu konnen, wird 
es sich in der Praxis zweifellos meistens empfehlen, die Klarstellung 
aller Rechte und Pflichten durch ein geregeltes Verleihungsverfahren 
herbeizufiihren. 

Der vorerorterte Fall ist gegeben, wenn das aus dem Grunde ge
hobene Wasser auf dem Grundstiicke selbst in einem groBeren Fabrik
betriebe ge- oder verbraucht wird. Der Verbrauch fUr die eigene Haus
haltung und Wirtschaft, Haus- und Hofbetrieb und fiir kleingewerb
liche Betriebe von geringem Umfange (§ 25, 4) ist zulassig, soweit er nicht 
iiber den Gemeinverbrauch hinausgeht. Wenn jedoch eine Fortleitung 
des unterirdischen Wassers iiber die Grenzen des Grundbesitzes ein
treten solI, so bedarf dies der polizeilichen Genehmigung (§ 204). 

Wenn das Verfahren auf Verleihung eingeleitet ist, so liegen nach 
dem Wassergesetz Moglichkeiten vor, die staatlichen Belange z. B. an 
den offentlichen WasserstraBen zu wahren. Die Wasserpolizeibehorde 

1) Uber das preuBische Wassergesetz und die gewerbepolizeiliche Genehmigung 
siehe Z. ges. Wasserwirtsch.1920, S. 153, auch Deutsche Wasserwirtsch. 1925, S. 1. 
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kann der Verleihung widersprechen, weil der beabsichtigten Benutzung 
iiberwiegende Riicksichten des offentlichen Wohles entgegenstehen(§ 49, 4). 
Dann darf die Verleihung nur mit Zustimmung der zustandigen Minister 
unter den von ihnen gestellten Bedingungen erfolgen. 

Die Zustandigkeit fUr wasserpolizeiliche Genehmigungen durch die 
Wasserpolizeibehorde und die landespolizeiliche Genehmigung durch den 
BezirksausschuB beriihren einander oft. Bei einer Wasserentnahme aus 
einem Kanal ist die Einlegung der Rohre Sache der wasserpolizeilichen 
Genehmigung, aber die Abgabe des Wassers selbst gehort der Wasser
wirtschaft an. Jene hat nur auBerliche Bedeutung, die ungleich groBere 
Frage ist aber die, ob das Wasser iiberhaupt abgegeben werden kann, 
ohne Belange der allgemeinen Wasserwirtschaft nachhaltig zu schadigen. 

B. Genehmigungsverfahren beim Bau von Eisenbahnen. 
Wir haben zu unterscheiden: Haupt-, N eben- und Kleinbahnen. 

Die Anregung zum Bau kann erfolgen seitens der Reichs- oder einer 
Landesregierung im Interesse der Landesverteidigung oder fUr wirt
schaftliche Zwecke. Oft kommt der AnstoB aus beteiligten Kreisen. 

Vor dem Kriege, als noch die Eisenbahnen den Landern gehorten, 
entstanden Reichseisenbahnen durch Reichsgesetz mit Bewilligung von 
Geldmitteln durch den Reichstag oder auf Kosten des Reiches mit 
Genehmigung des betreffenden Bundesstaates. Diese Sachlage hatte sich 
insofern geandert als seit dem 1. April 1920 die Eisenbahnen in das 
Eigentum des Reiches iibergegangen sind. tJber die gegenwartige Ge
schaftslage siehe S. 9g. 

Wie entsteht eine Eisenbahn ~ 
1m allgemeinen werden schwebende Plane fiir neuzuerbauende Eisen

bahnen zunachst einer begutachtenden AuBerung seitens der zustandigen 
Eisenbahndirektionen und der Oberprasidenten, in dessen Bezirk die 
neue Bahn liegt, unterzogen, wobei auch die Frage zu behandeln ist, 
ob die Bahn als Pri vat- oder als Reichs bahn eingerichtet werden solI. 
Daran schlieBen sich die allgemeinen Vorarbeiten, wobei sich die 
Notwendigkeit ergeben kann, fUr einzelne Strecken oder groBere Bau
werke ausfiihrliche Entwiirfe aufzustellen. Es entwickelt sich daraus 
die landespolizeiliche V orpriifung, woran neben dem Reichsverkehrs
minister auch der Reichswehrminister beteiligt ist, falls militarische 
Gesichtspunkte in Frage kommen. Weiter wirken mit der Ober- und 
Regierungsprasident, die den Plan nach Gesichtspunkten der Landes
polizei zur Wahrung der Allgemeinbelange zu beurteilen haben; sonstige 
etwa in Betracht kommende Verwaltungen und Bezirks- und Reichs
eisenbahnrat werden gehort. AIle reichsrechtlichen Normen miissen 
hierbei befolgt werden. Wenn der Plan als aussichtsvoll erscheint, 
arbeitet das Ministerium (Reichsbahngesellschaft) einen Gesetzentwurf 
aus, der zunachst im Finanzministerium gepriift wird und dann an den 
Reichsrat und Reichstag, vorher auch an den Reichswirtschaftsrat geht. 
Nach Bewilligung der Geldmittel wird die Verleihung des Enteignungs
rechtes notig sein. Diejenige BehOrde, die den Bau und Betrieb leiten 
solI, wird bestimmt. 
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Fur den Bau einer Reichsbahn (Hauptbahn) geht das Enteignungs
recht auf das Reich (ReichseisenbahngeseHschaft) uber. Bei Nebenbahnen 
tragen in der Regel die beteiligten Kreise die Kosten; ihnen wird daher 
auch das Enteignungsrecht verliehen. 

Die Kosten fUr die Vorarbeiten einer Bahn, die nicht zustande 
kommt, werden aus dem Haushalt der Gesamtverwaltung der Reichs
bahn bestritten, sonst aus· den bewiIIigten Baugeldern. 

Den AbschluB dieser ersten V orarbeiten bilden in der Regel Vertrage 
mit den Beteiligten uber Geldleistungen, t!bernahme von Gewahrlei
stungen oder Hergabe von Grund und Boden, die oft die V oraussetzung 
und Bedingung fUr das Zustandekommen des Unternehmens sind. 

Nunmehr beginnen die besonderen Vorarbeiten, eine eingehen
dere Prufung in wirtschaftlicher und eisenbahntechnischer Hinsicht uber 
Einzelfragen und die eigentliche landespolizeiliche Prufung und Fest
steHung mit ·dem Enteignungsverfahren, von dem schon oben (S. 128) 
die Rede war. Die PlanfeststeIlung £alIt vielfach mit dem Enteignungs
verfahren zusammen. Das formale Verfahren ist fUr PreuBen festge
legt durch das Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874. Fur die Durch
fiihrung ist ein Antrag an den Regierungsprasidenten erforderlich, worauf 
die offentliche Auslegung der Plane 14 Tage lang erfolgt. Ein Orts
termin, zu demaIleBeteiligten, die Behorden (Post, Polizeiusw.),Ge
meinden und Private erscheinen konnen, schlieBt sich an. In einer 
Verhandlungsniederschrift werden aIle Einwendungen durch einen Be
auftragten des Regierungsprasidenten aufgenommen. Diese Niederschrift 
geht mit einer gutachtlichen AuBerung des Regierungsprasidenten an 
den Minister und bildet in der Regel die Unterlage fUr die ministerieIle 
FeststeIlung der Bauplane. Damit wird der Plan "vorlaufig gepruft 
und festgesteIlt". Das Vorlaufige ist darin begrundet, daB nach der 
Entwicklung des Grunderwerbs noch Anderungen moglich sind. Nach 
AbschluB des Grunderwerbs(Enteignungs-)verfahren steIlt der Minister 
den Plan der Bahn endgiiltig fest. Die Rechtswirkung der Planfest
steIlung besteht darin, daB der Bau nur in dieser Gestalt gebaut wer
den darf. Privatrechtliche Angriffe oder der Rechtsweg sind ausge
schlossen. Anderungen machen eine Wiederholung des Verfahrens fur 
den geanderten Teil notig. Fur Hochbauten ist auBerdem die bau
polizeiliche Genehmigung der Ortsbehorde notig, soweit die Bauweise, 
nicht die Lage in Betracht kommt. 

Wenn bei der Enteignung uber den Preis keine gutliche Einigung 
moglich ist, so kann durch den Regierungsprasidenten eine vorlaufige 
BauerIaubnis ausgesprochen werden, nachdem ein entsprechender Be
trag hinterIegt ist (siehe S. 125). 

Nach FertigsteIlung des Baues erfolgt durch den Regierungsprasi
denten die landespolizeiliche Abnahme der Anlage. Die bau
leitende und betriebsleitende Behorde nnd andere etwa in Betracht 
kommende Stellen werden hinzugezogen zu dem Zwecke, festzusteIlen, 
ob der Bau planmaBig ausgefUhrt ist. 

Auch die Betriebsfrage ist in diesem Zeitpunkt endgiiltig zu klaren; 
ob Hauptbahn- oder Nebenbahnbetrieb eingerichtet werden soH, was 
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naturgemaB auch von den getroffenen baulichen MaBnahmen abhangt. 
Der Minister legt den Zeitpunkt der Betriebseroffnung fest, der offent
lich (Reichs-, Staats an zeiger, Regierungsamtsblatt) bekanntzugeben ist. 

Handelt es sich um eine Privatbahn, so ist ein Antrag auf Gestat
tung der allgemeinen V orarbeiten an den zustandigen Minister zu stellen. 
Durch seine Genehmigung wird das Recht zum Betreten fremden Eigen
tums verliehen, was, wie oben angegeben, offentlich bekanntzumachen 
ist. Nach Erledigung der allgemeinen Vorarbeiten ist dell Antrag auf 
Genehmigung des Bahnbaues an den Minister einzureichen, wobei die 
Hauptpunkte der Linie und die GroBe des Kapitals fiir das Unter
nehmen mitzuteilen sind. Die Vorarbeiten werden gepriift, genehmigt 
oder abgelehnt, wobei die Oberprasidenten zu horen sind. Vielfach 
gleicht das hierbei einzuschlagende Verfahren dem oben beschriebenen. 
Die Bedingungen, unter denen die Genehmigung erteilt werden solI, 
miissen aufgestellt werden und sie sind yom Unternehmer anzuerkennen. 
Die Vollziehung der Genehmigung, die friiher in PreuBen durch den 
Konig erfolgte, kann durch das Gesamtministerium oder durch Gesetz 
geschehen, wobei das Enteignungsrecht verliehen wird. Die Genehmi
gung muB sich vor allem dariiber aussprechen, ob die Bahn als Voll
oder Nebenbahn ausgebaut wird. Die Rohe des Kapitals (Aktienkapi
tals) ist festzulegen. Unsichere Unternehmer haben gegebenenfalls eine 
Sicherheit in Geldwerten zu stellen, die fiir die Erfiillung der iiber
nommenen Verpflichtungen haftet. Daran schlieBen sich die besonderen 
Vorarbeiten und die landespolizeiliche Priifung, wie oben dargestellt. 
Die Eisenbahnaufsichtsbehorde ist der zustandige Eisenbahndirektions
prasident. 

Kleinbahnen unterliegen nicht dem Gesetz yom 3. November 1838. 
Ob dieses der Fall ist oder nicht, dariiber entscheidet das Staatsmini
sterium. Rerstellung und Betrieb sind zu genehmigen. Bei Maschinen
(Lokomotiv-)betrieb auf der Kleinbahn ist der Regierungsprasident, in 
Berlin der Polizeiprasident zustandig, im Einvernehmen mit der zu
standigen Eisenbahnbehorde. 

Die Priifung vollzieht sich in ahnlichen, nur erleichterten Formen, 
wie oben beschrieben wurde, wobei vornehmlich die Betriebssicherheit, 
die Befahigung der anzustellenden Beamten und die Wahrung der 
offentlichen Interessen zu beachten sind. Findet Maschinenbetrieb nicht 
statt, so ist der Landrat oder die Ortspolizeibehorde zustandig. In 
der Genehmigungsurkunde sind die Verpflichtungen fUr die Landesver
teidigung und die Reichspost, die die Bahn zu iibernehmen hat, aus
zusprechen. Der Staat (Reich) darf eine Kleinbahn mit einjahriger 
Kiindigungsfrist ankaufen. Gewerbesteuer ist zu entrichten. 

Dber die Tarife samtlicher Privatbahnen hat der Staat (Reich) das 
Aufsichtsrecht. Tarife fUr Erhohungen miissen yom Staat (Reich) ge
nehmigt werden und sind vorher offentlich bekanntzumachen 1). 

1) Dber das Genehmigungswesen siehe eingehende theoretische Betrachtungen 
unter anderem Sax: Die Verkehrsmittel 1, 1918, S. 180. 
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6. Die Ertraglehre. 
A. Aligemeines. 

Bei den Ertragen eines Unternehmens muB man unterscheiden: 
1. Die Ergebnisse, die nicht odeI' nicht nul' in Geldwert unmittel

bar ausgedriickten Reingewinn, sondern daneben auch einen V orteil fiir 
die Allgemein- und Volkswirtschaft darstellen, den man mit staats
wirtschaftlicher Eintraglichkeit bezeichnen kann. Bisweilen ist 
bei diesen Unternehmungen ein unmittelbarer Ertrag, d. h. eine Ver
zinsung des Kapitals iiberhaupt nicht vorhanden und wird auch nicht 
einmal angestrebt. Del' Erfolg tritt in mittelbarerweise ein in del' Be
fruchtung des Wirtschaftslebens, Steigerung des W ohlstandes del' Be
vOlkerung, Hebung del' Steuerkraft usw. Andererseits tritt dort, wo 
del' Staat mit tIberschiissen arbeitet, eine Minderung del' Steuerlasten 
fUr den einzelnen ein. 

2. Die finanziellen Ergebnisse, die sich in tIberschiissen odeI' 
Verlusten zeigen. Diese sind wichtig fUr die nach privatwirtschaftlichen 
(kaufmannischen odeI' gewerblichen) Gesichtspunkten geleiteten Unter
nehmungen, die auf Geldgewinn odeI' mindestens eine angemessene Ver
zinsung des Anlagekapitals hinarbeiten. 

B. Staatliche Wirtschaftspolitik. 
Man sucht bei Verkehrsunternehmungen wie WasserstraBen, Eisen

bahnen und StraBenbahnen, ferner bei tIberlandzentralen, Wasserwerken, 
bei Hochwasserschutz durch Talsperren odeI' Deiche, bei Landeskultur
arbeiten durch Be- odeI' Entwasserungen den Ertrag bisweilen nur in 
del' Verzinsung zu einem geringen Satz. 

Die Eintraglichkeit der WasserstraBen ist fUr das Deutsche Reich begrenzt 
durch Artikel 99 der Verfassung vom 11. August 1919. Danach diirfen auf na
tiirlichen WasserstraBen Abgaben nur fUr solche neue Werke, Einrichtungen und 
sonstige Anstalten erhoben werden, die zur Erleichterung des Verkehrs bestimmt 
sind. Sie diirfen bei staatlichen und kommunalen Anstalten die zur Herstellung 
und Unterhaltung erforderlichen Kosten nicht iibersteigen. Ais Herstellungs
kosten gelten die Zinsen und Tilgungsbetrage fiir die aufgewendeten Mittel. 
Diese Vorschriften finden auch Anwendung auf die Abgaben, die fiir kiinstliche 
WasserstraBen, Ladestellen und Hafen erhoben werden. 

In gewissem Umfange kann eine Verbesserung der Eintraglichkeit nach Ar
tikell00 erreicht werden, indem zur Deckung der Kosten fUr Unterhaltung und 
Bau von Binnenschiffahrtswegen durch Reichsgesetz auch herangezogen werden 
kann, wer aus dem Bau von Talsperren in anderer Weise als durch Befahrung 
Nutzen zieht, sofern mehrere Lander beteiligt sind oder das Reich die Kosten 
der Anlage triigt. 

Mitunter allerdings erzielt man bei einzelnen Arten iiber die landes
iibliche Verzinsung hinaus auch einen Reingewinn, wie friiher bei den 
Staatseisenbahnen, wohl auch bei privaten Wasserwerken, Kraftwerken, 
Elektrizitatswerken usw. Abel' man darf nicht iibersehen, daB diese 
Unternehmungen iiber die privatwirtschaftlichen Erfolge hinaus in je
dem FaIle doch in dem oben angedeuteten Sinne bedeutsam fUr die 
Allgemeinheit sind. 
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Nicht immer soUte ein UberschuB in staatlichen Betrieben durchaus 
angestrebt werden; jedenfaUs darf der Staat als Unternehmer durch seine 
Preispolitik keine das allgemeine Wirtschaftsleben hemmende Macht sein. 

Diese Ausfiihrungen gelten im wesentlichen auch fiir die Unterneh
mungen der groBen Verbande (Provinzen, Kreise und Gemeinden). 

Fiir die gesamten Ausgaben des Staates kann man nicht wohl 
eine Eintraglichkeitsrechnung aufstellen. Der Staat als solcher und als 
Ganzes ist nicht als ein Geschaft anzusehen, das auf Reingewinn hin
streben darf. Es werden viele Aufwendungen gemacht, fiir die ein 
Ausgleich in unerwagbaren Wirkungen zu suchen ist. Es sei nur an 
die Ausgaben fiir Wissenschaft und Kunst, Kirche und Erziehung, Rechts
pHege, Gesundheitswesen, Polizei und Militar gedacht, denen unmittel
bare Einnahmeposten nicht oder nur in bescheidenem MaBe gegeniiber
stehen. Beim Militar konnte man einen Ersatz fiir die Ausgaben in 
dem Ergebnis gliicklicher Kriege durch Kriegsentschadigung, Landerwerb 
oder sonstige V orteile erblicken. Wie sehr aber auch der Erfolg ins 
Gegenteil umschlagen kann, hat fiir Deutschland der letzte ungliickliche 
Krieg dargetan. 

1m iibrigen stehen allen diesen Ausgaben keine unmittelbaren in 
Zahlen aufrechenbaren Gegenleistungen gegeniiber. Sie dienen allge
meinen Zwecken zur Erhaltung und Forderung des Staatswesens, der 
Kultur und der Lebensnotwendigkeit und -fahigkeit der Gemeinschaft. 
Manche Ausgaben fiir die allgemeine Sicherheit konnte man als eine 
Art Versicherungsgebiihr ansehen, wie eben Militarlasten. Die Eintrag
lichkeit des gesamten Staatsgutes laBt sich nicht wie in einer Privat
gesellschaft aufrechnen, weil bei der GroBe des Objektes und der feh
lenden Einheitlichkeit sowie aus den angegebenen Griinden die zahlen
maBigen Unterlagen feblen oder sich nicht mit hinreichender Genauigkeit 
feststellen lassen wiirden. Man kann immer und fiir einzelne Zweige 
der Staatswirtschaft die Wirtschaftlichkeit untersuchen soweit diese ge
werblicher Natur ist. 1m iibrigen kann der Erfolg des Staatsbetriebes 
als erreicht angesehen werden, wenn die Wirtschaftlichkeit der Einzel
gebiete gewahrt ist, wenn die Staatsfinanzen geordnet, ihre Verzinsung 
und Tilgung aus den Einnahmen an Steuern, ZoUen und sonstigen Ein
kiinften in der Weise gesichert ist, daB keine zu starke Belastung der 
Staatsbiirger vorhanden ist und das Staatswesen als solches kraftvoll 
gedeiht und die Aufgaben der Menschenwiirde und Kultur in tunlichst 
vollkommener Weise erfiillt. 

Der Gesichtspunkt der staatswirtschaftIichen Eintraglichkeit 
tritt bei den Ingenieurunternehmungen besonders stark in den Vorder
grund. Durch die allgemeine Rebung des Wirtschaftslebens, des Wohl
standes und der SteuerkrlLft der Einwohner, der Verfeinerung des Lebens 
gewinnen diese Werke EinHuB auf das gesamte Kulturleben. Das gilt 
sowohl von den Eisenbahnen und WasserstraBen, wie von den Landes
kulturarbeiten in weiterer Auffassung. Die Geschichte unserer groBen 
Unternehmungen reicht allerdings nicht allzuweit zuriick. Man ver
folgte friiher diese Plane oft unter dem Gesichtspunkt einseitiger Inter
essen. Der stark hervortretende Zug unserer heutigen, insbesondere 
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der wasserwirtschaftlichen und Verkehrsunternehmungen, ist, daB damit 
neb en dem Sonderzweck, der z. B. den Bau eines Kanals verfolgt, zu
gleich auch die allgemeinen Landesinteressen wie die einzelnen Be
teiligten gefordert werden sollen. Man baut heute in Deutschland nicht 
einen Kanal lediglich im Schiffahrtsinteresse als Verkehrsweg. Ais die 
vornehmlichste Aufgabe gilt dabei zwar die Verbindung von Verkehrs
mittelpunkten oder die Verbindung von Fundstatten natiirlicher Schatze 
wie Kohlen mit den Verbrauchszentren der Industrie. Aber die neu
zeitliche Entwicklung, die starke Ausbeute del' Kohlenlager groBer Be
zirke hat auch ihrerseits Forderungen geschaffen. Der Rhein-Herne-Kanal 
z. B. ist nicht nur eine durchgehende VerkehrsstraBe. Diese Wasser
straBe glich vielmehr schon in der ersten Anlage einer langen Hafen
straBe. Hafen reiht sich an Hafen und der Weg ist besetzt mit vielen 
ausbuchtenden Ladestellen. Es ist hier also der Zweck fUr den durch
gehenden Giiterverkehr und den ortlichen Ladeverkehr zugleich befrie
digt. Bei anderen Unternehmungen obwalten die Zwecke der Schiff
fahrt neben denen del' Landeskultur: Das WasserstraBengesetz vom 
1. April 1905 G.S. S. 179 (§ 12-14) ist beispielsweise del' Niederschlag 
dieser neueren Auffassungen. Andere Gesetze sind gefolgt. Der § 11 
verlangt, daB neb en den im Gesetz vorgesehenen Unternehmungen eine 
Verbesserung del' Landeskulturverhaltnisse nach Moglichkeit herbeige
fiihrt werde. Daher soHte bei der AufsteHung, Ausarbeitung und Aus
fUhrung der Plane die landwirtschaftliche Verwaltung mitwirken. Das 
Gesetz geht abel' in Verfolgung dieser Ziele noch weiter, und es sollte 
auf jeden Fall verhindert werden, daB durch den Kanalbau die An
lieger geschadigt wurden. § 12 legt daher dem Staate bei Durchfiihrung 
del' Kanalunternehmen die Herstellung derjenigen Anlagen auf, die fiir 
die benachbarten Grundstiicke oder im offentlichen Interesse zur Siche
rung gegen Gefahren und N achteile notwendig sind. W 0 diese Her
steHung mit del' Ausfiihrung des Bauplans nicht vereinbar oder wirt
schaftlich nicht gerechtfertigt erscheint; ist Schadenersatz zu gewahren. 
Das dabei einzuschlagende Verfahren ist im Gesetz geregelt. Fiir wei
tere Einzelheiten sei auf die dem Gesetz beigegebene Denkschrift ver
wiesen. 

Man muB ferner einen Unterschied machen zwischen der wirtschaft
lichen Bedeutung eines wasserbaulichen Unternehmens fUr den Un ter
nehmer und den Benutzer. Der erstere sucht seinen Ertrag in der 
Verzinsung des angelegten Kapitals oder, wenn der Staat der Eigentiimer 
ist, gegebenenfalls wie bemerkt, in staatswirtschaftlichen Ergebnissen. 
Zu den Benutzern gehoren z. B. bei einem Schiffahrtsunternehmen in 
erster Linie die an del' Schiffahrt Beteiligten und aus diesem Gewerbe 
V orteil ziehenden Interessenten, also Kreise des Handels, der Industrie 
und weiterhin die Schiffahrttreibenden selbst. Daneben besteht aber 
ein groBer Kreis fernerer NutznieBer. Es seien nur hervorgehoben die 
Anlieger einer WasserstraBe oder Eisenbahn, die der besseren Verwer
tung ihrer Grundstiicke fUr bauliche oder gewerbliche AufschlieBung oder 
zur vorteilhafteren Ausnutzung der Bodenschatze - Kohlen, Braunkohlen, 
Holz, Kiesgruben, Steinbriiche u. a. m. - Aufmerksamkeit entgegen-
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bringen. Diese Anteilnahme wird aber nicht nur die unmittelbaren an
liegenden Gebiete beriihren, sondern auch solche, die durch AnschluB
bahnen, Stichkanale oder durch sonstige leichte Zufuhrmoglichkeiten 
Verbindung erhalten mit der HauptstraBe. Dann aber bringt die Bau
ausfiihrung selbst Vorteile in weitere Kreise. Wenn hieraus auch keine 
dauernden Nutzungen hervorgehen, so sind doch die wirtschaftlichen 
Wirkungen keineswegs unbeachtet zu lassen. Denn der Aufwand er
heblicher Geldmittel von vielen Millionen fiir derartige Bauzwecke be
riihrt die Baugewerbe, die Eisenkonstruktionswerkstatten, die Zement
fabriken, Ziegeleien, die Arbeiterkreise der in Betracht kommenden 
Landbezirke wesentlich und die wirtschaftlich gerechte Verteilung der 
Kapitalien an GroB- und Kleinunternehmer, Handwerker und Arbeiter 
ist dabei eine standige Sorge der ausfUhrenden Verwaltung. Es sei 
nur erinnert an die Bewegung, die durch die beteiligten Kreise ging 
als die groBe Kanalvorlage vom Jahre 1905 nach langen Kampfen vom 
Landtag genehmigt wurde und die allerdings vielfach zu iiberschweng
lichen Erwartungen in den beteiligten Unternehmerkreisen AniaB gab. 
Ahnliche Erscheinungen kann man fortgesetzt bei Gesetzen dieser Art 
beobachten, und schon im Friihjahr 1917 erregte die Aussicht auf Uber
nahme der WasserstraBen auf das Reich und die damit erhoffte groB
ziigige WasserstraBenpolitik in Mitteleuropa alle gewerblichen Kreise, 
die die Verwirklichung umfangreicher Bauplane zur Belebung der durch 
den Krieg geschadigten deutschen Erwerwerbswirtschaft heranriicken 
sahen 1). 

In allen diesen weit sich verzweigenden Einfliissen erkennt man 
die Wirkungen und Vorteile solcher Unternehmungen fUr die Volks
wirtschaft. 

Die Frage ist darum oft und eingehend erortert worden, ob viele 
Ingenieurunternehmungen - sofern sie in ausreichendem MaBe allen 
Gliedern der Gemeinwirtschaft zugute kommen - nicht ohne jeden 
Reinertrag zu betreiben sind, nur nach dem Gesichtspunkt der 
Deckung der unmittelbaren Kosten aus Unterhaltung und Betrieb. Das 
gilt auch fUr Talsperrenanlagen, Wasserkraftwerke u. a. m. 

c. Eintraglichere Gestaltung del' staatlichen Wirtschaft. 
Die wirtschaftlichen Grundlagen zur Ausnutzung der Unternehmungen 

umfassen die Betrachtungen iiber die Wirtschaftspolitik, die Forderung, 
die wirtschaftlichen Formen, unter denen sich die Nutzbarmachung voll
zieht, d. h. die Art der Unternehmung und Betriebsfiihrung in staat
lichen oder privaten Handen, auch insoweit bei Kraftanlagen die elek
trische Ferniibertragung und Verteilung in Betracht kommt, die Geld
aufbringung fiir den Bau solcher Anlagen und die wirtschaftlichen 
Betriebsergebnisse. Weiterhin sind zu erortern allgemeine kaufmanni
sche Gesichtspunkte, soweit solche die BauausfUhrung und den Betrieb 
betreffen, die Kosten, die Eintraglichkeitsfrage und der Vergleich z. B. 
zwischen Wasser- und Warmekraft in ihrer wirtschaftlichen Bedeutung. 

1) Dt. Tiefb. Zg. 1917, S. 149. 
Mattern, Grundzlige. 11 
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Die einschlagigen Gesichtspunkte der Wirtschaftspolitik und der 
wirtschaftlichen Formen wurden oben besprochen. 

Man muB sich in Erinnerung an unsere friiheren Darlegungen ver
gegenwartigen, daB beim Ausbau eines Werkes nicht lediglich tech
nische und konstruktive Gesichtspunkte zu beachten sind, sondern daB 
noch andere grundlegende Erwagungen Platz greifen miissen. Als solche 
Einfliisse auf die bauliche Gestaltung und den Betrieb seien hervor
gehoben: wirtschaftlich-kaufmannische Dberlegungen und Auf
rechnungen, sowie die Art und Sicherheit des Betriebes eines 
Wasserkraftwerkes oder einer anderen Unternehmung. 

Die Finanzlage alier staatlichen Unternehmungen hat sich gegen
iiber der Vorkriegszeit sehr verschlechtert. Bei den Verkehrsunterneh
mungen ist die Giiterbewegung wesentlich vermindert. Die Einnahmen 
sind geringer, wenn man zwar versucht hat, durch Erhohung der Tarife 
jene zu verbessern. Es ist eine groBe Belastung des einzelnen Unter
nehmens wie der gesamten Finanzlage des Reiches und der Lander 
eingetreten. Diesen Umstand muB man wohl beachten, wenn man die 
wirtschaftliche Lage der alten Unternehmungen nach dem Kriege be
urteilt. Zugunsten der Allgemeinheit sind die Lander zu vielen Aus
gab en veranlaBt worden; aus den Darbietungen und Zuschiissen der 
Allgemeinheit miissen sie auch wieder ins Gleichgewicht gebracht wer
den. Die Tarife treffen allerdings unmittelbar nur einen Ausschnitt 
der BevOlkerung, d. h. den, der die Verkehrsmittel rur die Personen 
oder Giiterforderung benutzt. Inwieweit diesen die Abwalzung auf 
die iibrige Bevolkerung moglich ist, hangt von der allgemeinen Markt
lage abo 

Es kommt hinzu, daB vielfach eine Vermehrung des Personals ein
getreten ist, verursacht durch die Verhaltnisse der Nachkriegszeit. Viele 
aus dem Kriege Heimkehrende oder aus den verlorengegangenen und 
besetzten Gebieten Gefl.iichtete muBten versorgt werden. Ihre notwen
dige Unterbringung in anderen Berufen und Gewerben vollzieht sich 
nur langsam und nicht ohne Stockungen, wirtschaftliche Kampfe und 
Reibungen. Wahrend des Krieges wurden und muBten die Unter
haltungsarbeiten eingeschrankt werden, hauptsachlich aus Mangel an 
Personal und Baustoffen. Das muBte nachgeholt werden, um die Werke 
und Anlagen nicht ganz verfallen und betriebs- und verkehrsunfahig 
zu machen. Der Unterhaltungs- und Zinsendienst schwillt dadurch sehr 
an. Durch den Abbau des Personals im Jahre 1924 hat man eine finan
zielle Erleichterung und eine Verjiingung des Beamtenstandes herbei
zufUhren versucht, zum Teil nicht ohne Harten fUr den Einzelnen, 
wobei auch die Gefahr der Willkiir vorlag. 

Die Zeit nach dem Kriege brachte zunachst eine lebhafte Bewegung 
nicht nur zum verstarkten Ausbau der WasserstraBen, scindern auch zur 
VergroBerung ihrer Leistungsfahigkeit. Das 1000-1200 t Schiff wurde 
als Normenschiff fiir die HauptwasserstraBen eingefUhrt. Denn man be
tonte mit Recht, daB gute Verkehrsmoglichkeit die erste Bedingung fUr 
den Wiederaufbau sei. Es soUte und muBte eine Vermehrung der Trag
fahigkeit der Schiffe angestrebt werden, um wenigstens in etwas einen 
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Ausgleich fiir die Schiffahrt zu schaffen gegeniiber den hohen Ausgaben 
fiir Mannschaften der Besatzung und Betriebstoffe. 

Alles dies in Zahlen umgesetzt fiihrte zu dem Ergebnis, daB schon 
die ganz geringe Eintraglichkeit der WasserstraBen vor dem Kriege sich 
zunachst in eine ZuschuBwirtschaft umgewandelt hat und die schlechte 
Geldlage der friiher so glanzend dastehenden Eisenbahnen in den Nach
kriegsjahren ist zu bekannt, um hier erortert zu werden. Ebenso war 
es der Post ergangen. 

Eine Eintraglichkeit der Verkehrsunternehmungen konnte, solange 
solche ZJlstande obwalteten nur in staatswirtschaftlichen Ertragen er
blickt werden. Aber man muBte naturgemaB nach Mitteln und Wegen 
suchen, um die privatwirtschaftliche Eintraglichkeit wieder in den Vor
dergrund zu bringen. Eine nachhaltige Besserung konnte erst eintreten, 
nachdem Ende 1923 wieder eine feste Wahrung gefunden war. 

Es soll hier nicht eingegangen werden auf die vielen Vorschlage 
zur Verbesserung der Finanzlage durch eine andere Form der staat
lichen Unternehmungen als private Unternehmung, Aktiengesellschaft, 
G. m. b. H., die an anderer Stelle dieses Buches (S. 65 u. f.) erortert sind, 
es sollen vielmehr nur einige Fragen des inneren Dienstes kurz ge
streift werden. 

Vor allem muBte man straffer als bisher Nutzungen aller Art an
spannen. Die Mieten und Pachte aus landwirtschaftlichen Flachen, 
Wasserfiachen, Fischereien muBten mit hoheren Auflagen bis zum vollen 
Marktwerte belegt werden. Der Verkauf staatlicher Flachen muBte dem 
Zeitwert sich anpassen. Manches ist in dieser Hinsicht schon erreicht 
worden. Es konnte dies alles vielleicht als einzelne kleine Gefalle be
zeichnet werden, aber es ist immerhin zu beachten, daB sie bei ihrer 
Fiille in der Summe, besonders in der Nahe von Mittelpunkten der 
Wirtschaft, einen nennenswerten Betrag abliefern. Es scheint, daB man 
die Eintraglichkeit der Verkehrsunternehmungen allzusehr in der Tarif
gestaltung sucht, man soll auch alle anderen Beteiligten heranziehen, 
die von ihnen Nutzen haben, indem besonders zu beachten ist, daB 
hohe Tarife den Verkehr abschrecken. Die Verwertung der Wasser
krafte an den Staustufen der Fliisse und kanalisierten Fliisse ist ein 
besonders beachtenswerter Gesichtspunkt, auf dessen Betrachtung hier 
ni.cht naher eingegangen werden solI. lch mochte hierfiir Bezug nehmen 
auf meine Ausfiihrungen in "Ausnutzung der Wasserkrafte" 3. Auflage 
1921 S. 592 und 779 und "Die WasserstraBen, Hafen und Landeskultur
arbeiten in Wirtschaft und Verkehr" 1922 S. 122. 

Die Kosten der laufenden Verwaltung sucht man durch Erhebung 
von Gebiihren, z. B. fUr Ausstellung polizeilicher Genehmigungen und 
andere Amtshandlungen zum Teil zu decken. 

Wenn somit als ein wesentliches Mittel zur Verbesserung der Finanz
lage die Steigerung der Einnahmen vorne an steht, so muB man als 
zweiten Teil eine Senkung der Ausgaben der Bau-, Unterhaltungs-, 
Werkstatten-, Betriebs- und Personalkosten bauwirtschaftlich anstreben. 
Die Kosten der ZugfOrderung sucht man bei den Eisenbahnen durch 
Anwendung von Dampfiiberhitzern, Speisewasservorwarmern u. a. einzu-

11* 
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schranken 1). Man hat ferner bei den staatlichen Unternehmungen nicht 
ohne Erfolg gearbeitet durch einen zentralisierten Einkauf im groBen, 
mit schnellen EntschlieBungen, um die jeweilige Marktlage gunstig auszu
nutzen. Aber auch dieses Vorgehen hat eine Grenze, und durch eine aU
zustarke Zentralisierung kann man leicht die Vorteile ol'tlicher Be
schaffung, wie z. B. Verminderung der Forderkosten, ausschalten. 

Wenn man zwar aUes tun soUte, um durch Erleichterungen den Vel'
kehr zu fordern, so muB man andererseits auch bedacht sein, nicht Ein
richtungen zu schaffen, die uber das Verkehrsbedurfnis hinausgehen, oder 
man soUte solche Anlagen aus fruheren Entwicklungsperioden,.die nicht 
mehr zeitgemaB und erforderlich sind, zu beseitigen kein Bedenken tragen. 
Wo also z. B. durch den Ausbau einer neuen WasserstraBe eine bisher VOl'
handene StraBe uberflussig geworden odeI' in ihrer Verkehrsbedeutung 
gesunken ist, soUte man nicht zogern, auch die Verkehrseinrichtungen 
einzuschranken. Wenn doppelte Schleusen in einer StraBe mit groBem 
Verkehr fUr die Betriebssicherheit notwendig sein konnen, so brauchen 
sie es an sich nicht mehr zu sein, wenn der Verkehr auf einem solchen 
Wege infolge auBerer Umstande stark zuruckgegangen ist. Man kann 
also die zweiten Schleusen eingehen lassen und dadurch nicht nur merk
bar an Unterhaltungskosten, sondern, was bei den Ausgaben besonders 
ins Gewicht faUt, an Personal sparen. Die Personalersparnis, die volle 
Ausnutzung del' Arbeitskraft, wie auch die Fahigkeiten des einzelnen 
muB ein besonderes Augenmerk eines wirtschaftlichen Betriebes sein. 
So z. B. gelang es die Betriebskosten del' Kanale dadurch wesentlich 
einzuschranken, daB man an den markischen WasserstraBen nach dem 
Vorbilde in Mecklenburg und an del' Saale statt del' beamteten Schleusen
meister an kleinen verkehrsarmen Schleusen sogenannte Vertragschleusen
meister einsetzte. Diese beziehen fUr ihren Dienst als Gegenleistung nur 
freie Wohnung und unentgeltliche Benutzung des zur Schleuse gehorigen 
Dienstlandes, ohne Zahlung eines Gehaltes. Letzteres wird also zum 
Teil eingespart. Es eignen sich dazu pensionierte Beamte, Kaufleute, 
Handwerker usw., die daneben ihrem sonstigen Berufe nachgehen odeI' 
eine Rente beziehen. Dadurch wurde del' Haushalt diesel' Verwaltung 
fur die Schleusenbeamten um 30 vH., del' gesamte Personaletat um etwa 
10 vH. vermindert. Das hatte um so mehr Bedeutung als die Neben
wasserstraBen ohnehin erheblich groBere Betriebskosten aufwiesen w.ie 
die Hariptkanale, wohingegen ihr Verkehr hinter dem der groBen Wasser
wege sehr zurucksteht. Die alten kleinen Kanale sind in einer Zeit ent
standen als man noch nicht verstand hohe GefaUe zu uberwinden. Es 
ist an ihnen also eine viel groBere Zahl von Schleusen und damit Be
triebsbeamten vorhanden als an den StraBen erster Ordnung. So er
kennt man, wie das Bestreben, mit hohen GefaUstufen lange Kanal
haltungen zu schaffen, nicht nur fUr die Schiffahrt betriebs- und ver
kehrstechnisch vorteilhaft wirkt, sondern wie dies auch geeignet ist, die 
Eintraglichkeit der WasserstraBe selbst zu heben. 

1) Siehe die wirtschaftliche Lage der Eisenbahnen der Welt. Techn. Wirtsch. 
1922, S. 283. 
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Den Schiffahrtsbetrieb als solchen kann man vorteilhafter ge
stalten durch mancherlei Erleichterungen hinsichtlich der Bemannung; 
man kann ihm, wie schon bemerkt, eintraglichere Gestaltung durch 
groBeren Tiefgang der Schiffe - soweit dies die WasserstraBe und die 
Notwendigk~it ihrer betriebsfahigen Erhaltung an sich zulaBt - geben. 
Indem man aber den Verkehr erleichtert, z. B. auch bei der Abgaben
erhebung, lockt man ihn an und steigert durch die vermehrten Abgaben 
aus einem starker en Verkehr die Wirtschaftlichkeit der WasserstraBe. 

Wieweit durch Siedlungen an den WasserstraBen ein Erfolg zu ge
winnen ist, wird sich vor allem dort priifen lassen, wo groBe Wasserkrafte 
fiir elektrochemische oder elektrometallurgische Industrien erschlossen 
werden konnen, oder wo andererseits kleine Wasserkrlifte den Anbau 
von Handwerkern ermoglichen, denen die Wasserkraft vom Staate ausge
baut und im Erbpacht iiberlassen wird oder die sie sich selbst herrichten. 

Sparsame Wirtschaft kann im iibrigen nachhaltig nicht durch Er
lasse, Verfiigungen und V orschriften erreicht werden, sondern nur durch 
Erziehung dahin, daB jeder einzelne an seiner Stelle, hoch oder 
niedrig, sich seiner Verantwortung und seiner Pflicht voll bewuBt ist: 
die Ausgaben einschrankt, soweit dies fiir eine geordnete Durchfiihrung 
der Staatswirtschaft ertraglich ist, und sie den Einnahmen anpaBt -
eine der alten preuBischen Beamtenschaft gleichsam angeborene Auf
fassung, die mit offentlichen Geldern haushielt, als ob es ihre eigenen 
waren. In der N achkriegszeit war dieser Grundsatz der praktischen 
Staatsvernunft zum Teil beiseite geschoben und eine bedenkliche Ver
wirrung etatsrechlicher Begriffe eingetreten, wobei allerdings die der
zeitige Papiergeldwirtschaft durchaus geeignet war, die peinliche Ge
wissenhaftigkeit des einzelnen zu lockern. 

Die Beziehungen der Staatsverwaltung, im besonderen der Wasser
straBenverwaltung mit der Tages- und Fachpresse sind nicht immer 
geniigendgepflegt worden. Wenn die bayerische Verwaltung so groBe 
Erfolge mit der Ausnutzung ihrer Wasserkrafte gezeitigt hat, so ist 
dies zum wesentlichen darauf zuriickzufiihren, daB sie ihre Plane vor 
die Offentlichkeit gebracht hat. Sie hat deswegen allerdings manchen 
StrauB auszufechten gehabt. Man darf aber die Kritik nicht scheuen 
und muB sich im Einzelfalle auch damit abfinden konnen, daB sich 
ein vorlaufiger Plan bei genauer Priifung in anderer Weise besser ver
wirklichen laBt, auch ganz anderen Ideen Platz zu machen bereit sein. 
Nur keine Heimlichkeiten, wie sie mitunter beliebt werden. Die Er
folge der Eisenbahntechnischen Ausstellung in Seddin im Herbst 1924 
sind doch wohl in ·erster Linie auf die gemeinsame Arbeit der Reichs
bahn mit dem Verein deutscher Ingenieure und dessen Presse zuriick
zufiihren, die es verstanden hat, die Aufmerksamkeit der groBen Offent
lichkeit auf dieses Unternehmen zu lenken. Dnd die WasserstraBen
verwaltung ist heute keine reine Bau-, sondern eine Betriebs- und Ver
kehrsverwaltung. 

Ein besonderes Augenmerk sollte der Ingenieur auch der Erschlie
Bung von Bodenschatzen in der Nahe von Verkehrswegen zuwen
den. Steinvorrate, Kies- und Sandlager oder sonst wirtschaftliche Lager-
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statten nutzbar zu machen, wird zwar im allgemeinen Sache privater 
Unternehmungen sein. Immerhin kann hier durch Belebung und un
mittel bares Betreiben del' Verkehrsverwaltung manches gefOrdert wer
den. Del' Bau von Anschlu13g1eisen, Stichkanalen, Hafenanlagen, Liege
stellen, tunlichst langes Offenhalten del' WasserstraBen im Winter usw. 
sollte in jeder Weise gefordert werden, auch die billige Hergabe von 
Grund und Boden, dort wo Belange del' Allgemeinheit dies als begriin
det erscheinen lassen. Dadurch wird die Industrie angezogen und zu 
Ansiedlungen gebracht. Die VergroBerung des Giiterumlaufs durch An
fuhr von Rohstoffen, Abtransport der Fertigfabrikate starkt den Ver
kehr und steigert die Verkehrseinnahmen. 

Wir erkennen also, welch reichhaltige Aufgaben sich bieten, um 
gewerbliche Unternehmungen wirtschaftlicher zu gestalten, wozu aHer
dings eine kaufmannische Beweglichkeit notwendig, abel' die Freiheit 
dazu auch unerlaBliche V oraussetzung ist. 

Abel' man sollte auch das pel's 0 n 1 i c heM 0 men t hierbei nicht 
au13er acht lassen. Ein gesunder Egoismus ist ein machtiger Forderer 
del' Wirtschaft. Diesen dem Menschen angeborenen Trieb soll man 
ausnutzen im Interesse del' Sache. Man tut also gut, die schaffenden 
menschlichen Krafte durch personliche Anteilnahme mit dem Werke 
zu verbinden und zu seiner Ertragsteigerung dienstbar zu gestalten, 
indem man den einzelnen an den Erfolgen Anteil nehmen laBt. Diesel' 
Grundsatz ist friiher nach kaufmannischem Verfahren auch in manchen 
Staatsbetrieben iiblich gewesen, wo die Gewinne und trberschiisse in 
gewissem Umfange an Beamte und Angestellte verteilt wurden. Man 
ist in del' neuen Beamtenpolitik del' Vorkriegszeit davon abgekom
men. Man glaubte vielleicht Objektivitat und Unparteilichkeit ge
fahrdet; alle Beamten soUten auf das gleiche MaB des Einkommens 
gebracht werden. Del' Beamte soHte iiber den Parteien und Geschaften 
stehen. Das ist 'gewiB ein beachtenswerter Gesichtspunkt, wenn man 
fest Angestellte hat. Abel' es sind auch N achteile damit verbunden, 
wenn alle, del' FleiBige, Begabte und Strebsame, gleich bezahlt werden 
wie jene, die mechanisch nach del' Zeit arbeiten. Aussichten, den Tiich
tigen zu befOrdern odeI' in angenehmere Dienststellen zu versetzen, 
wirken nicht immer ausreichend, denn das zum gefliigelten Wort ge
wordene "Freie Bahn dem Tiichtigen" klingt theoretisch sehr schon 
und billig. Die Praxis ist aber von del' Handhabung weit abo Da 
wirken viele andere Beziehungen und Einfliisse, wie bekannt, mit, auf 
die hier nicht weiter eingegangen werden soH. Man muB die Tiichtig
keit Iiicht am Werturteil messen, sondern an den Erfolgen des ein
zelnen. Manchem Zuriickgesetzten wird die Arbeitsfreudigkeit genom
men. Seine Arbeit stockt, es tritt Gleichgiiltigkeit ein. Es sind meist 
nicht die Schlechtesten, die aus diesel' Verdrossenheit heraus den Reichs
odeI' Staatsdienst aufgeben und sich ein anderes Arbeitsfeld suchen. 
Del' Staat kann wohl iiber die Arbeitskraft des einzelnen Beamten kate
gorisch verfiigen, abel' nicht ihm Interesse diktieren. 

Zur Belebung del' Arbeit konnte del' Beamte auf ein festes Grund
gehalt gesteHt werden, das ein Minimum des Auskommens sichert; 
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dazu miiBte eine Zulage treten, die im Verhaltnis zu den Einnahmen 
und den Reiniiberschiissen steht, wie dies in Privatbetrieben iiblich 
ist. Bei allen gewerblichen, nach privatwirtschaftlichen Richtlinien 
gefUhrten Unternehmungen des Staates, wie Verkehrsanlagen, Kraft
und Elektrizitatswerken, Wasserwerken usw. ist der MaBstab unmittel
bar gegeben. Aber es werden sich auch bei reiner Verwaltungstatig
keit Anhaltspunkte finden lassen. Bei allen Bauverwaltungen konnten 
Zulagen abhangig gemacht werden von Ersparnissen gegeniiber Kosten
anschlagen, die nach Durchschnittswerten festgelegt sind, und bei 
schnellerer Baubeendigung gegeniiber einem bestimmten ZeitmaB. Bei 
den Lokomotivfiihrern hat man Ersparnis an Kohlen und Piinktlich
keit der ·Fahrt durch Pramien unschwer erreicht. Bei den Schleusen
beamten konnte man die Zuschiisse in Beziehung setzen zu der hochsten 
Zahl der Schleusungen in der Zeiteinheit und schnelleren Abfertigung 
des einzelnen Schiffes. Dnd so wiirden sich gewiB fUr viele Dienst
zweige Wege finden lassen. So fOrdert man den einzelnen und dient 
dem Gesamtunternehmen. Der Giiterumlauf wird beschleunigt, das 
bringt Vorteile fUr den Verfrachter, die Betriebsanlagen werden besser 
ausgenutzt, der Verkehr gesteigert, indem der Anreiz zur Benutzung 
der Verkehrsmittel wachst, und die Einnahmen werden zum Besten 
der Volkswirtschaft gehoben. Man laBt dem Beamten ihm billiger
weise zustehende Belohnungen zuteil werden und vermeidet den Dbel
stand, daB ihm uniibersichtliche Zuwendungen zuflieBen, wenn er ein
zelne Beteiligte im Dienstbetriebe vor anderen besonders bevorzugt. 

Man sollte diesen Weg zur Hebung der Eintraglichkeit staatlicher 
Unternehmungen entschieden versuchen. Er scheint einer der aussichts
vollsten von all den vielen in die Erorterung geworfenen V orschlagen. 

Die Forderung der Schiffahrt geschieht, wie auf allen Wirt
schaftsgebieten, zweckmaBig durch Zusammenschliisse. Diese finden 
teils aus freiem Antrieb statt, veranlaBt durch die Geschaftsinteressen 
der Frachtfestlegung, der besseren Ausnutzung des Kahnraumes und 
der Schleppkraft, des Personals u. a. m. oder durch Zwang. Die groBen 
Unternehmen sind wirtschaftlich stark und einsichtig genug, und fin
den diesen Weg leicht, schon um Macht und EinfluB zu gewinnen, 
der den Verbanden leichter gegeben ist als dem einzelnen. In kleinen 
Betrieben bei der Vielkopfigkeit der; Teilnehmer mangelt die Einheit
lichkeit oft. Hier muB mitunter der Staat eingreifen. Schon wahrend 
des Krieges wurden Organisationen dieser Art geschaffen. Die Organi
sation der Kleinschiffahrt ist durch das "Kleinschiffahrtsgesetz" vom 
Jahre 1920 geregelt (s. Reichsgesetzblatt 1922 S. 720. Weiteres s. im 
Abschnitt "Allgemeine Verkehrslehre". 

Gesteigerte Kulturwirtschaft. 
Die Gebiete der allgemeinen Landeskultur, soweit sie im engeren 

Rahmen fUr den Ingenier in Betracht kommen, sind vornehmlich Land
wirtschaft, Trinkwasserversorgung, Hochwasserschutz, Landgewinnung 
und Landerhaltung. Die Landwirtschaft wird gehoben durch Melio
rationen aller Art, wie Ent- und Bewasserungen, Urbarmachung von 
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ertraglosen . Landereien durch Bodenkultur, Moorkultur und Torfwirt
schaft. Die Landgewinnung geschieht durch natiirliche Auflandung 
odeI' kiinstliche Aufhohung, sei es fUr landwirtschaftlichen Anbau odeI' 
stadtische Bebauungszwecke. Die Trinkwasserversorgung, soweit sie aus 
zentralen Werken gespeist wird, dient in erster Linie del' stadtischen 
BevOlkerung, die neuerdings in Aufnahme gekommene Gruppenwasser
versorgung kleiner Orte bringt auch den Bewohnern des Landes diese 
Segnungen. Der Hochwasserschutz wird gepflegt nach seiner geschicht
lichen Entwicklung, zunachst zum Schutze der Landwirtschaft. Am 
bedeutendsten sind hierbei die Interessen des flachen Landes, dann die 
der Gebirgstaler, del' Stadte und del' Schiffahrt. 
. Auf allen diesen Gebieten haben die letzten Jahrzehnte eine er
hohte Aufmerksamkeit des Staats- und V olkswirtes beansprucht, denn 
die Notwendigkeit del' Steigerung del' Ertrage des Landes fiir die Er
nahrung ist mit der wachsenden BevOlkerungsdichte immer dringlicher 
geworden. Die Kriegs- und Nachkriegszeit hat uns das so recht vor 
Augen gefiihrt. 

Die Grundlage der landwirtschaftlichen Kultur ist eine ge
ordnete planmaBige Wasserwirtschaft, wie schon an anderer Stelle dar
gelegt. Das Wasser ist das Beste. Seine Zufiihrung in trockener Zeit, 
die Entfernung von UberschuB an Feuchtigkeit sind die ersten Be
dingungen und Voraussetzungen. Jene steigert und sichert das Wachs
tum, diese verhindert MiBkulturen. Wasservorrate fiir die Bewasserung 
schafft man durch einen besseren Ausgleich des Wasserhaushaltes der 
Natur mittels Aufspeicherungen (Talsperren) des Uberflusses in nasser 
Zeit. Die Entfernung zu hoher, dem Gedeihen des Anwachsens schad
licher Wasserstande geschieht durch Absenkung der Staue und sonstige 
Verbesserung der Vorflut. Jene Aufspeicherung dient zugleich der 
Trinkwasserversorgung, dem Kraftgewinn, der Schiffahrt durch Auf
hohung del' Niedrigwasserstande und dem Hochwasserschutz. Diesen 
sichert zudem die Ziehung von Deichen zur Verhiitung von. Uber
schwemmungen, sei es allgemein, um Zerstorungen an Leben und Gut 
hintanzuhalten, sei es um unzeitige Uberschwemmungen zu lindern, 
die die Ernten zu vernichten geeignet sind. Den Hochwasserschutz 
fordern auch Eisbrecharbeiten in den Strom en im Friihjahr vor Eis
aufgang. 

Durch alle diese MaBnahmen wird. der Wert der Landereien er
hoht. Es werden bessere Ernten der Menge und der Giite nach er
reicht. In den hellien Landern hat das eine noch starkere Bedeutung 
als in unserem gemaBigten Klima, wo nasse und trockene Zeit en in 
wohltuender Weise wechseln. Dort ist daher der Ausgangspunkt dieser 
Bestrebungen in altester Zeit zu finden und die Ertrage konnen durch 
eine gesicherte Bewasserung um das Vielfache gesteigert werden. Der 
Verfasser hat diese Fragen in seiner Schrift "Die WasserstraBen, Hafen 
und Landeskulturarbeiten in Wirtschaft und Verkehr" (Leipzig 1922, 
S. 624) und "Del' Talsperrenbau und die deutsche Wasserwirtschaft" ein
gehend behandelt und es sei darauf Bezug genomII1en (vgl. auch im Hand
buch der Ingenieurwissenschaften den Band Talsperren, 1913, S.595). 
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Aber bei der Kultivierung und Urbarmachung ist die Entwasse
rung nur die erste Arbeit. Dem muB das Umpfliigen des Landes folgen, 
gegebenenfalls das Sandaufbringen, die Diingung, vor aHem mit kiinst
lichem Diinger, das Abwalzen, Ansaenusw. Dem schlieBen sich an 
die Besiedlung der Landereien mit der Anlage der erforderlichen Ge
hofte und Hochbauten. Eine langsame miihsame Arbeit, in die sich 
der Ingenieur und Landwirtschaft zu teilen haben. Das Arbeitsgebiet 
des Maschineningenieurs hat sich nach dieser Richtung hin neuerdings 
sehr ausgedehnt, da die Landwirtschaft einen immer mehr zunehmen
den Maschinenbetrieb zeigt. 

Eine nachhaltige Forderung der ingenieurtechnischen Landeskultur 
erfordert eine zutreffende rechtliche Regelung. Es ist dies von aus
schlaggebender Bedeutung und das Formale ist bei DurchfUhrung der 
Meliorationen vieHeicht wichtiger und fUr den Erfolg maBgebender als 
auf anderen Wirkungsgebieten des Ingenieurs. Das Wasser bietet, weil 
es so tief in aHe Wirtschafts- und Lebensverhaltnisse des Menschen 
eingreift, del' gesetzlichen Erfassung ein schwieriges Feld. Man hat 
dies erkannt bei der Schaffung der neueren deutschen Wassergesetze. 
Seine Normen sind stark abhangig von den Zeitverhaltnissen und 
miissen wechseln und sich anpassen den Auffassungen von Recht, 
Technik und Wirtschaft und ihrer gegenseitigen Beeinflussung. Weil 
in der Landwirtschaft so viele Einzelwirtschaft vorhanden ist, das Wasser 
aber gemein wirkt, so ist, wenn landwirtschaftliche Meliorationen zum 
Erfolg fUhren sollen, vor aHem ein Zusammenhang notig, um die all
gemein auseinandergehenden Belange fiir einen bestimmten Zweck 
wieder zusammen zu bringen. Daher spielt in del' landwirtschaftlichen 
Bodenkultur das G e nos sen s c h aft s w e sen eine so auBerordentliche 
Rolle, schon urn viele schwache Krafte zu einer geldwirtschaftlich leistungs
fahigen Macht zu vereinigen und Werke und Unternehmungen zustande 
zu bringen, deren Durchfuhrung und Betrieb die Leistungsfahigkeit des 
einzelneJ;l iiberschreiten wiirden. 

Das Genossenschaftswesen hat in den neueren deutschen Wasser
gesetzen eine durchgreifende Regelung erfahren (s. PreuBisches Wasser
gesetz § 206 ff., vgl. auch S. 67). 

StaatIiche Energiewirtschaft als Einnahmequelle. 
Nach den voraufgegangenen aHgemeinen Darlegungen uber die ein

traglichere Gestaltung staatlicher Unternehmungen wollen wir uns in 
den nachstehenden AusfUhrungen eingehender beschaftigen mit der Frage, 
die Kraftwirtschaft zu einem Gegenstande der Staatswirtschaft zu machen, 
um aus ihr Einnahmen fur den Staatshaushalt herauszuholen. 

Das Wasser gehort zu den unentbehrlichsten Stoffen, die unser 
Leben erfordert. Neben den unmittelbarenBedurfnissen des Menschen fUr 
seinen T ri n k - und G e bra u c h s bed a rf sind es die groBen Wirtschaftsge
bietederLandwirtschaft, desHandels, derGewerbe undlndustrie, 
die das Wasser nutzen wollen: die Landwirtschaft fUr die Bewasserung 
der Landereien und der Handel und Verkehr, indem die schiffbaren 
Strome einen reichlichen WasserabfluB und die Schiffahrtskanale die not· 
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wendige Wasserspeisung erhalten. Die Gewerbe und Industrien ziehen 
Vorteil aus der Abwasserbeseitigung und dem Kraftegewinn, den ein ge
regelter WasserabfluB in den offenen Triebbachen oder aus Staubecken 
gespeisten Zentralwerken bietet. 

Es ist unausbleiblich, daB eine so vielseitige Verwertung die 
Vorrate des Wassers stark in Anspruch nimmt, woraus sich eine gegen
seitige Beeinflussung und der Widerstreit der Belange leicht ergibt. 
Dazu kommt, daB diese Vorrate begrenzte sind und im besonderen 
steht ihrer gleichmaBigen, ununterbrochenen Ausnutzung die meist sehr 
wechselnde Wasserfiihrung der Fliisse entgegen. Deshalb bedarf es 
einer kiinstlichen Regelung der naturlich gegebenen Verhaltnisse und 
einer geordneten Verteilung. 

Der Eingriff in die Verhaltnisse der Wasserlaufe durch Stauwerke 
kann einen doppelten Zweck haben. Einmal konnen die MaBnahmen 
Wasseraufspeicherungen fur die vorerorterten Zwecke zum Gegenstande 
haben, um Zeiten des Vberfiusses mit denen des Mangels auszugleichen 
und im zweiten FaIle kann durch Hebung der Wasserspiegelhohe ein 
GefaIle fiir Kraft und fiir Wasserumleitungen zu Bewasserungszwecken 
angestaut oder an den schiffbaren Flussen eine groBere Fahrtiefe fiir 
den Verkehr geschaffen werden. 

Wenden wir unsere Aufmerksamkeit zunachst den Wasseraufspei
cherungen zu und der Vberlegung, was in dieser Hinsicht geschehen 
ist, wie es um unsere Wasserwirtschaft steM und welches die zukiinf
tigen Aufgaben sind. 

Wir bemiihen uns mit Recht durch Forderung der landwirtschaft. 
lichen Technik, durch Kultivierung unserer Odlandereien und Moore 
das Hochste an Ertragnissen aus dem Boden fiir die Volksernahrung zu 
gewinnen. Die naturlichen Bodenschatze an Kohle, Salzen und Erzen 
werden unter Raubbau herausgehoben und in der Landwirtschaft und 
in den Gewerben verarbeitet. Elektrische Energie umspannt Stadt und 
Land, um alle Betriebe mit billigsten mechanischen Arbeitsleistungen 
zu versorgen. Schnellster Guterumlauf ist die Forderung des Handels, 
daher das Drangen nach besten Verkehrsverbindungen. Kurz, auf allen 
Wirtschaftsgebieten ist man eifrigst bemuht, die hochste Nutzwirkung 
fiir die Staats- und Volkswirtschaft zu erzielen. Nur in der Wasser
wirtschaft herrscht noch eine gewisse milde Altvaterlichkeit. Sie ist in 
mancherlei Hinsicht noch eine extensive und erschopft sich zum Teil 
noch in einseitiger Verwertung. Vielleicht geht man leichter daruber 
hinweg, weil dieses Gut unerschOpflich ist und sich im ewigen Kreis
lauf immer wieder erneuert. Es sollte aber eine feinere Durchdringung 
in der Verwertung des Wassers versucht werden. Durch planmaBige 
Bewirtschaftung muB eine Nutzung in jeglicher Form und in Mch
stem Grade angestrebt werden. Wir mussen eine hohere Stufe er
reichen, einen intensiveren Betrieb einrichten, indem wir von den 
groBen Mitteln der neueren Technik Gebrauch machen. Weshalb lassen 
wir die Wassermengen, die wir fiir alle Wirtschaftszweige dringend ge
brauchen, immer noch im Winter und Friihjahr nicht nur ungehindert 
abflieBen, so daB 'Oberschwemmungen und Wassernot herrschen; wir 
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bemuhen uns vielmehr,dem kostbaren Gut moglichst schnellen AbfluB 
zu schaffen und im Sommer ist Wassernot und Mangel und aIle Welt 
schreit nach Wasser. Diese Betrachtungen gelten nicht nur fur deutsche 
Verhaltnisse, auch das Ausland zeigt dasselbe Bild, vielfach in noch 
viel scharferen Formen. Wie man von den fruher beliebten Entwal
dung en in den Quellgebieten der Fliisse heute abgekommen ist, weil 
man ihre Schadlichkeit und die ausgleichende Wirkung der Walder er
kannt hat, so soUte man durch MaBnahmen, deren Reglung in unserer 
Hand liegt, EinfluB auf den Wasserhalishalt der Natur ausuben und 
Hoch- und Niedrigwasserstande vergleichmaBigen. Die Wege liegen 
offen zutage. Es erheischt nur, daB man sie verfolgt mit einem weit 
ausgreifenden festen Willen. 

Eine solche planmaBige Wasserwirtschaft ist mit die Grundlage des 
Kulturlebens und muB zum Eckstein beim Neuaufbau unserer Volks
wirtschaft werden. Der Wasserausgleich der Flusse und Seen 
durch Aufspeicherungen ganz groBen Stiles wird eine der bedeu
tendsten Aufgaben unserer Wasserwirtschaft fur die nachste Zu
kunft sein mussen. Diese Entwicklung kann durch die gegenwartige 
schwierige Geldlage des Reiches und der Lander vielleicht verzogert, 
aber nicht beseitigt werden. 

Betriebsformen der Energiewirtschaft. 
Schon der bisherige Gang der Entwicklung der Wasserkraftverwer

tung hat im ganzen die Stellung der Wasserkraft im Rahmen der wirt
schaftlichen Nutzbarmachung der mechanischen Krafte dargetan und 
man wird in den Erorterungen der vorstehenden Abschnitte die inneren 
Grunde dieser Gestaltung der Dinge suchen durfen. Die kleineren 
T r i e b w e r k e an den durch Talsperren in ihrem AbfluB regulierten 
Gebirgsbachen sind, mit den vervollkommneten Maschinen der neueren 
Technik ausgestattet, von neuem erbluht und ein bedeutendes Glied 
des Wirtschaftslebens ihrer engeren Bezirke geworden. 

Das Bestreben, nur groBe Wasservorrate auszunutzen, laBt leicht den 
Blick fUr die untere wirtschaftliche Grenze des Erreichbaren verlieren. 
Wir wissen, daB heute gegenuber den tIberlandwerken, die bei gunsti
gen naturlichen V orbedingungen mit vielen Tausenden von Pferdestarken 
arbeiten, die kleinen Krafte zurucktreten. Man glaubte deshalb bis in 
die letzte Zeit hinein ihren Ausbau vernachlassigen zu durfen, da sie 
als unwirtschaftlich galten und angeblich nicht die verwendeten Geld
mittel deckten. Aber auch die Kleinwasserkrafte haben im Rahmen 
der Gesamtwirtschaft ihre angemessene volkswirtschaftliche Bedeutung. 

Es mag sein, daB sich die kleinen Werke nicht immer vorteilhaft 
dem Betriebe und den elektrischen Spannungsverhaltnissen einer tIber
landzentrale einpassen lassen, nnd daher haben groBe Werke gemein
hin wenig Neigung, die kleinen Einheiten in ihr Netz aufzunehmen. 
Ob ein Zwang zum Ausbauen oder zur Aufnahme solcher kleinen Krafte 
in groBe tIberlandnetze Erfolg haben konnte, sei dahingestellt. Diese 
Werke von vielleicht 100 PS. Leistung, oder mehr oder weniger, haben 
auch nur ortliche Bedeutung. Aber es laBt sich aus ihnen bei spar-
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samem Bau und Betrieb, wobei vor allem die Einrichtung eines mog
lichst selbsttatigen Betriebes in Betracht kommt, zum mindesten die 
Kostendeckung herausholen, und der V orteil der Kohlenersparnis, der 
volkswirtschaftlich ins Gewicht fallt, kommt dariiber hinaus dem Dnter
nehmen zugute. Die Ausbaukosten der kleinen Werke werden unge
wohnlich in die Hohe geschnellt durch die elektrische Fernleitung be
sonders in der Gegenwart, so daB unter Dmstanden die Dbertragungs
kosten hoher als die Erzeugerkosten werden konnen. Man sollte also 
nicht immer darauf ausgehen, sie nach anderen Orten zu iibertragen, 
sondern ihre unmittelbare Nutzbarmachung durch Kleingewerbetreibende 
ins Auge fassen und Handwerker an den Gefallstufen anzusiedeln ver
suchen. Der kleine Fabrikant wird sich bei hohen Strompreisen der 
offentlichen Werke die Kraft selbst oft billiger beschaffen konnen. Zwar 
sind die Herstellungskosten der Kraftwerke nach dem Kriege um einiges 
gestiegen, etwa im Verhaltnis 1: 1,5-2,0, aber die Kohlenpreise in 
etwa gleichem MaBe und der Wert der Wasserkrafte, der Kapital- und 
Pachtwert ist in entsprechendem MaBe gewachsen. Man rechnete vor 
dem Kriege 300-1000 Mk. Ausbaukosten fUr eine Wasserpferdekraft, 
wobei allerdings die Kosten sehr von ortlichen Verhaltnissen abhangig 
waren, insbesondere von den Griindungen und dem ausgenutzten Gefalle. 
Hochdruckanlagen sind im allgemeinen billiger als Niederdruckwerke 
mit kleinem Gefalle. Damit war die Grenze der Wirtschaftlichkeit fest
gelegt. Jetzt betragen die Baukosten etwa 500-1500 Mk. fur 1 PS. 
Maschinenleistung. 

Es kann kein Zweifel dariiber sein, daB die Verwertung der Klein
wasserkrafte sich wirtschaftlich vorteilhaft gestalten laBt. Es ist dies 
in langen Jahrhunderten in den kleinen heute veralteten Miihlenan
lagen der Fall gewesen, wieviel mehr muB dies moglich sein bei den 
mit den Hilfsmitteln der neuzeitlichen Technik ausgestatteten Werken, 
die einen hohen Wirkungsgrad gewahrleisten. lch erinnere daran, daB 
die kleinen Wasserkrafte im Bergischen und Siegener Lande die Grund
lage der heute bluhenden Gewerbe und lndustrien in Solingen, Rem
scheid und anderweit gewesen sind. Die Wasserkrafte sind durch den 
Aufstau der Talsperren neu belebt worden. 

Bei dem gegeniiber anderen Landern zuriicktretenden Reichtum an 
groBen fiir Kraftgewinnung nutzbaren Wassermengen kommt es uns 
darauf an, durch geschickte bauliche Anordnungen und maschinelle 
Einrichtungen die auBerste Nutzwirkung auch der kleinen Krafte 
zu erzielen. 

Wenn somit die Aufmerksamkeit des deutschen lngenieurs sich den 
Kleinkraften in erhohtem MaBe zuwenden soUte, so sehen wir nach der 
andern Richtung hin die Zusammenfassung der Kraftbetriebe zu 
groBen und groBten wirtschaftlichen Betriebsgemeinschaften sich in der 
Gegenwart vollziehen, vielfach auch, wie bemerkt, unter dem Gesichtspunkt 
der Vereinigung der Belange von Schiffahrt und Kraftwirtschaft. Der 
Ausbau neuer WasserstraBen erscheint heute nur eintraglich, wenn da
mit eine nennenswerte Kraftgewinnung verbunden werden kann, deren 
Ertrage die Deckung der Gesamtkosten der Anlage fur den Verkehr 
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und die Krafte iibernehmen und es ermoglichen, die Schiffahrtsabga
ben niedrig zu halt en. Das erreicht die groBe Wirtschaftlichkeit von 
Wasserkraftunternehmungen. Es hat sich dies bei den Vorarbeiten fiir 
die Main-, Donau- und die Neckarkanalisierung erwiesen. 

Neben dem Ausgleich der Wassermengen eines Flusses durch Auf
speicherungen kann hierfiir ein Ausgleich der Wasservorrate verschie
dener Niederschlagsgebiete Platz greifen. Solche Zusammenschaltung 
dient zum Teil aber auch der gegenseitigen Aushilfe bei ortlichen Be
triebsstorungen. Es findet ferner eine Unterstiitzung bei verschiedenem 
Wasserabflusse statt, der durch ungleiche Niederschlage odeI' iiberhaupt 
durch andersgestaltete hydrographische Verhaltnisse der Fliisse verur
sacht sein kann. Fiir die Betriebsgemeinschaft kommt besonders die Ver
einigung speicherfahiger Hochdruckwerke mit Niederdruck und Dampf
werken in Betracht. Bei den taglichen und monatlichen Schwankungen 
des Kraftbedarfs decken die Niederdruckwerke die Dauerleistung und den 
standigen Bedarf, besonders auch den N achtbedarf, wo sonst das Wasser 
ungenutzt abflieBen wiirde, wenn nicht Ausgleichweiher vorhanden sind, 
wahrend die Hochdruck- und Dampfanlagen die Spitzen auf sich nehmen, 
wodurch ein gutes wirtschaftliches Zusammenarbeiten und die beste wirt
schaftliche Belastung und Ausnutzung del' Kraftwerke ermoglicht wird. 

Diesel' ZusammenschluB schaltet die UnregelmaBigkeit der einzelnen 
Kraftquellen aus, ferner Storungen durch Hochwasser, Eisgang, Maschi
nenbriiche usw. UberschuBkrafte in einem Bezirk lassen sich nach anderen 
Bedarfsstatten hiniiberschaffen und insgesamt eine beste Belastung der 
Werke, ihrer Maschinen und der Ferniibertragungsnetze erreichen. Das 
fiihrt nicht nur zur Verminderung del' Bau- und damit del' Selbstkosten, 
Erleichterung des Zinsen- und Tilgungsdienstes, sondern auch zur spar
samsten Betriebsfiihrung bei der Bewirtschaftung del' Energien. Wie 
ein einheitlicher Betrieb im Verkehrswesen am wirksamsten ist, so auch 
in der Kraftwirtschaft. 

Ais besonders vorteilhaft gestaltet sich die Sachlage, wenn Fliisse, 
die aus dem Hochgebirge mit ihren reichen Niederschlagen und Gletscher
vorraten gespeist werden, mit solchen aus dem Mittelgebirge entspringen
den Wasserlaufen ausgeglichen werden konnen. Die Hocbgebirgsfliisse 
baben ibren groBten Wasserreicbtum im Sommer zur Zeit del' Scbnee
scbmelze, die Mittel- und Flachlandfliisse im allgemeinen in der Zeit 
der reichlichen Winterniederschlage. Auf diese Weise erganzt sicb ibre 
Wasserfiihrung iiber Sommer und Winter. Das bedeutet einen Wasser
ausgleich groBen Stiles, dessen Wirkung noch gesteigert werden kann, 
wenn natiirliche groBe Seen oder kiinstlich angelegte Staubecken mit 
herangezogen werden konnen. 

In Deutschland bot eine Moglicbkeit hierzu Bayern. Dort ist ein 
solcher Plan verwirklicht worden. Durch das zum Teil noch in der Aus
fiihrung begriffene Bayernwerk werden Hochdruck- und Niederdruck
und dampfbetriebene Elektrizitatswerke zu gemeinsamer Arbeit zusam
mengescbaltet, wenn zwar die groBen Kosten der elektriscben Verbin
dungsleitungen den ZusammenschluB heute schwieriger als vor dem 
Kriege gestalten (siehe weiter unten). 



174 Die Ertraglehre. 

Aber man kann auch an eine ZusammenschlieBung der Kraftvorrate 
durch unmittelbares Oberleiten des Wassers aus einem FluBgebiet in 
das andere denken. Solche Umleitungen zum Teil fUr Kraftzwecke 
kommen vielfach vor. 

Bedeutsame Plane ganz groBen Stiles dieser Art sind aufgestellt 
worden fUr die Umleitung von Betriebswasser vom Donau- nach dem 
Rheingebiet, weil dort starkere Gefalle zur Verfiigung stehen als an der 
Donau. Man hat vorgeschlagen, Donauwasser nach dem Neckar umzu
leiten in Verbindung mit dem Ausbau des Rhein-Neckar-Donau-Kanals. 

Die Siiddeutschen 
GroBkraftwasser= u. GroBschiffahrtsstraBen 

Abb.5. 

Ebenso war die Benutzung von Lechwasser bis 150 cbm/sek durch 
einen Zubringer zum Main - Donau - Kanal in Erwagung gezogen 
(Abb. 5). Dieser letztere Plan kennzeichnet sich nach den neueren Ab
sichten durch besondere Eigenart, da sich die hydraulische Oberleitung 
im Kanal billiger stell en solI als die elektrische Fernleitung. Die ge
winnbaren Krafte werden zu 660000 PS am Main-Donau-Kanal und 
140000 PS auf der oberen Donau von Ulm bis Kehlheim berechnet 
und durch spatere Speicherung und Ausgleich werden rund 1 Mill. PS 
erschlossen werden konnen. Dieser Plan ist gl'OBziigig und bedeutend. 

Es geht heute um die Zusammenfassung alIer Energien des Landes. 
Das Bestreben zum GroBbetriebe, das auf allen Gebieten gewerblicher 
Tatigkeit hervortritt, ist damit auch in der Wasserkraftausnutzung un
verkennbar dargelegt. Es ist sicher, daB die elektrische Fernleitung 
mit ihren hohen Kosten, wie iiberhaupt die Schwierigkeit der Geld
aufhringung fiir den Aushau umfangreicher Unternehmungen dieser Art 
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heute den Zusammenziehungen in groBen Kraftzentralen gewisse Schran
ken zieht und vielfach auf den Ausbau ortlich begrenzter Uberland
werke und deren Zusam
menschluB auch fur die 
groBe Wirtschaft hin
weist. Aber iiberdieseN ot 
der Gegenwart hinaus 
bleibt grundsatzlich die 
Anlage weniger Haupt
werke mit weitgespann
ten N etzen wirtschaft
lich und in letzter Linie 
auch volkswirtschaftlich 
wichtig. 

Der Bedarf an preis
werten mechanischenAr
beitsleistungen ist wegen 
der teueren Menschen
kraft in standigem Stei
gern begriffen. 

Die Ausgleiehung der 
Wasserfiihrung dureh kiinst
liehe Staubeeken hat fiir die 
badisehe Kraftgewinnung 
und Stromversorgung groBe 
Bedeutung. Diesem Zweeke 
dient das Badenwerk, 
dessen Grundstookdas Murg
kraftwerk bildet. Die zum 
Teil fertige, zum Teil im 
Ausbau begriffene t!berland
speisung mit Kraft und 

Abb. 6. Das Badenwerk. 

Erlauterung. 

Liehtstrom ist in Abb. 6 dar- Dampfkraftwerk 
gestellt. Die ausgebaute 
Leistung des Murgkraftwer
kes betragt 30000 PS und 
es arbeitet dureh eine 
110000 Volt- Starkttromlei
tung mit den Dampf-Elek
trizitatswerken in Karls
ruhe, Mannheim und den 
Pfalzwerken in Ludwigs
hafenzusammen. DasMurg
werk deokt die Spitzen, wah
rend die Dampfwerke die 
Grundbelastung iiberneh
men. Die Stadte Mannheim, 
Karlsruhe, Heidelberg und 
etwa 339 Landgemeinden 
und viele IndustrienBadens 
werden versorgt. 

vorhanden oder 
geplant 0 im Bau" kurz vor • 

Wasserkraftwerk 
ohne Speicheranlage" @) 
Wasserkraftwerk 
mit Tagesspeicher 
Wasserkraftwerk 
mit J ahresspeicher 

@ 

@ 

@ 

@ 

@ 
Zusatz B: Eigentum des Badenwerks. 

Fertigstellung 

" ® 
" 

Zusatz (BB): Beteiligung des Badenwerks. 
Zusatz (BV): Vertragsverhaltnis mit Badenwerk. 
Haupttransformatorenstation des Badenwerks geplant ~ 

vorhanden @ 
--- 110000 Volt-Leitung des Badenwerks vorhanden. 
------- 110000 " " " geplant. 

50000 " ., " vorhanden. 
----- 50000 " " " geplant. 
--- 20000, 15000 und 5000 Voltleitung des Badenwerks 

vorhanden. 
. - . -. Bestehende Leitungen fremder Werke (50000 und 

70000 Volt). 

Der erste 1918 beendete Ausbau umfaBt das Murgstollenwerk als untere 
Druekstufe und das Niederdruekwerk bei Forbaoh, sowie das Fernleitungsnetz 
iiber Karlsruhe naeh Mannheim und iiber den Rhein mit einer Hoehspannung 
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von 110000 Volt und das Verteilungsnetz fUr 20000 Volt. Das Hauptwerk macht 
ein mittleres Gefalle von 146 m nutzbar. Die mittlere Nutzwassermenge des 
ersten Ausbaues betragt 5,3 cbm/sek., die mittlere Jahresleistung 7780 PS mit 
der H6chstleistung 26400 PS. 

Der erste Ausbau kostete etwa 23 Mill. Mk. Der Ausbau der Schwarzen
bachtalsperre und der 0 beren Stollenanlage mit 345 m Nutzgefalle sowie einiger 
Staubecken ist zur Zeit im Gange. Wiirttembergisches Gebiet konnte mit einem 
groBen Staubecken im Obertal als dritter Ausbau angeschlossen werden. Man 
erkennt auch hier, wie fiir eine ungehemmte Nutzung des Wassers die Zusam
menfassung der ganzen Stromgebiete unabhangig von den politischen Grenzen 
eine wesentliche Vorbedingung ist. Das Kraftwerk ist staatlich. 

In Siidbaden wird das Schluchseespeicherwerk mit 100 Mill. cbm Stau
raum und 600 m Gesamtgefalle fiir eine Leistung von etwa 220000 PS gegen
wartig ausgebaut. 

Vereinigung von Wasser- und Warmekraft. Die ungleich
maBige Wasserfuhrung der Gerinne kann die Ausnutzung einerWasser
kraft unmoglich machen, wenn in trockener Zeit nicht wenigstens ein 
kleinster, wirtschaftlich noch nutzbarer Zufl.uB ubrig bleibt. W 0 aber 
eine Regelung des Wasserlaufs oder der ganzen FluBgebiete durch Wasser
aufspeicherungen nicht durchfuhrbar ist, wird man zu anderen Mitteln 
greifen mussen, um eine ausreichende Kraftabgabe jederzeit zu sichern. 
Dies kann durch Warmekraftmaschinen geschehen. Die Warmekraft
anlage kann die Aushilfe liefern in trockener Zeit und fur die Schwan
kungen des Betriebes, insbesondere Spitzen des Verbrauchs an einzelnen 
Tagen oder Tagesstunden aufnehmen, wahrend die Wassermotoren im 
naturlichen FluBlauf in den einzelnen Zeitabschnitten in mehr gleich
bleibender Arbeit laufen. Jene bietet zudem eine Aushilfe bei Betriebs
storungen an den hydraulischen Anlagen, Bruchen der Druckrohrleitung 
u. a. m. Eine Erganzung und Betriebsgemeinschaft dieser Art 
weisen viele Werke auf, wie denn uberhaupt nur wenige Wasserkraft
werke ganz fUr sich allein arbeiten. Eine weitere Art der Vereinigung 
der Warme- und Wasserkraft ist eine Warmekraftaushilfe am Ende einer 
langen elektrischen Fernubertragungsstrecke zur Aushilfe am Verbrauchs
ort fur Storungen in der Fernleitung. 

Oft aber wird man zu einer Aushilfsanlage im unmittelbaren Zu
sammenhange mit dem Wasserkraftwerk ubergehen mussen. Eine solche 
doppelte Einrichtung von Wasser- und Warmemaschinen begegnet im 
allgemeinen, hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit des Betriebes, einigem 
MiBtrauen. Denn der Aufwand fUr die Bauten und Maschinen ist fast 
der zweifache_ Dementsprechend gestalten sich die vermehrten Kosten 
des gemischten Betriebes, der Unterhaltung und Tilgung, wenn zwei 
gleichwertige Werke standig arbeitsfahig gehalten werden mussen. In 
den alten kleinen Muhlenanlagen der Triebbache haben die Werke 
mit diesem gemischten Kraftsystem meist mit wenig Erfolg gearbeitet. 
Aber in den groBen Wasserkraftzentralen mit Dampfaushilfe gestalten 
sich die Betriebsergebnisse vorteilhafter, und in der neueren Zeit sind 
eine Reihe solcher Betriebsgemeinschaften in Deutschland wie in an
deren Landern entstanden. Es durften diese gunstigeren Ergebnisse 
in der Eigenart der Betriebsgestaltung der GroBunternehmungen liegen. 
Die Dberlandzentralen und stadtischen Elektrizitatswerke werden nur 
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selten nach ihrer vollen Maschinenstarke ausgenutzt, wie die statisti
schen N achweise ergeben; oft arbeiten sie nur mit einem Drittel und 
weniger ihrer ganzen Maschinenstarke. 

Kein hydroelektrisches Unternehmen sollte heute geplant werden, 
ohne die Verwendung einer Dampfaushilfe zu untersuchen. 

Weiterhin erweist die Praxis, wie in vorteilhafter Weise bestehende 
Dampfwerke zur Erganzung von Wasserkraften herangezogen werden 
konnen. Zentralwerke, die offentlichen Zwecken dienen und an die 
viele kleine Werkstatten und Lichtanlagen angeschlossen sind, miissen 
aus Griinden d~r Betriebssicherheit ohnehin einige Maschinensatze -
vielleicht je einen auf 2-4 Einheiten - zur Aushilfe. haben. Dieser 
Umstand wie die erwiihnte meist nur teilweise Belastung geben standig 
eine freie Dampfkraft, die ffir die Wasserkraft eintreten kann, wenn 
solche in trockener Zeit stark zuriickgeht. Eine derartige aus den Er· 
gebnissen und Forderungen des Betriebes hervorgegangene Verbindung 
weisen z. B. die smdtischen Wasserkraft-Elektrizitatswerke in Solingen 
und Nordhausen auf. Auch in Schlesien hat man den urspriinglichen 
Plan, zur Erganzung der Talsperrenkraftwerke von Marklissa und Mauer 
ein besonderes Dampfkraftwerk zu errichten, aufgegeben und die Be
triebsvereinigung mit einem schon vorhandenen Dampfelektrizitatswerk 
vorgezogen. Ferner sind hier zu erwahnen die Werke von Miinchen, 
Stuttgart, Schweinfurt, schweizerische Werke und andere. 

Bei der Wahl der Betriebskraft darf man im iibrigen nicht iiber· 
sehen, da13 die Kosten hierfiir zwar einen bedeutenden, aber doch nicht 
den allein ausschlaggebenden Einflu13 ausiiben. Denn bei gro13en Be· 
triebswerken betragen die eigentlichen Betriebskosten nur etwa 20 vH. 
der gesamten Ausgaben. Die anderen anteiligen Kosten entfallen auf 
Verwaltungskosten, Schuldentilgung, Verzinsung usw. Man erkennt 
hieran, daJ3 unter solchen Umstanden die Art der Betriebskraft nicht 
ein so gro13es Gewicht besitzt als man gemeinhin anzunehmen geneigt 
ist. Daraus mu13 man den weiteren Schlu13 ziehen, da13 es beirn Aus· 
bau von Wasserkraftanlagen oder beim Vergleich zwischen Warme· 
und Wasserkraft nicht sowohl auf einen peinlich genauen Vergleich 
ankommt, ob die Wasserkraft oder eine etwaige Dampfanlage sich wilt
schaftlicher stellt. 1m allgemeinen sind Wasserkraftanlagen im Aus· 
bau teurer als Warmekraftwerke, aber erheblich billiger im Betriebe. 
Das fallt vornehmlich ins Gewicht, wenn das Anlagekapital getilgt ist. 
Die Hauptsache bleibt, da13 die Naturkraft iiberhaupt genutzt wird, sei es 
Kohle· oder Wasserenergie, um mechanische Arbeitsleistungen zu schaffen 
und damit das Wirtschaftsleben zu befruchten. Ein Vorzug der Wasser
kraft bleibt dabei noch immer, da13 sie unerschOpflich ist, wahrend die 
Kohlen· und Torflager nach und nach aufgebraucht werden. Ein Land, 
das Wasserkrafte besitzt, sollte also ebenso eifrig bemiiht sein, diese 
nutzbar zu machen, wie ein anderes Land seine Kohlenlager. Das ist 
bei den erhohten Kohlenpreisen nach dem Kriege um so notwendiger. 

In Vergleichen iiber die Wirtschaftlichkeit von Wasser· und Dampf. 
oder anderen Warmekraftanlagen wird vielfach betont, da13 es ledig· 
lich die Ersparnis an Brennstoff sei, die zugunsten der ersteren 

Mattern, Grundziige. 12 
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ins Feld gefiihrt werden konne. Aber diese Kosten fallen schon wesent
lich ins Gewicht und werden bis auf 50 und 70 vH. der gesamten 
unmittelbaren Betriebskosten der Kilowattstunde in dampfbetriebenen 
Einzelelektrizitatswerken beziffert. Zudem ist der Verbrauch und Ver
lust an Schmierol bei den Dampfmaschinen wesentlich groBer. 

Ich will auf weitere Vergleiche, wie die V orziige der Wasserkraft 
bei Streiks, Kohlenmangel usw. nicht eingehen, sondern komme zum 
SchluB. Ahnlich wie es im Verkehrswesen nicht heiBen sollte, Wasser
straBen oder Eisenbahnen, sondern WasserstraBen und Eisenbahnen, 
so muB heute auch der Ruf gehen, Wasserkrafte und Warmekrafte. 

Elektrotechnische Verwertung der Wasserkrafte. 
Die groBen Wasserkrafte an dem oberen und mittleren Laufe der 

Fliisse haben zum Teil den Sammelpunkt elektrochemischer Ge
werbe und groBerer BevOlkerungsansiedlungen gebildet. 

Die elektrochemischenlndustrien, diehierbei inBetracht kommen,sind: 
1. Die elektrische Luftverbrennung zur Herstellung von Salpeter

saure und salpetersauren Salzen einschlieBIich des Kalksalpeters. Der 
Hauptsitz dieser Industrie, soweit sie sich auf Wasserkrafte stiitzt, ist 
N orwegen. In Osterreich arbeiten dafUr zum Teil die Sillwerke. 

2. Die Herstellung von Aluminium, die zuerst in dem Werke von 
N euhausen (Rhein) aufgenommen wurde. 

3. Die Herstellung von Kalziumkarbid fiir Beleuchtungs- und SchweiB
zwecke. 

4. Die elektrometallurgischen Verfahren zur Herstellung von Ver
bindungen, die vornehmlich in der Stahlindustrie Verwendung finden. 

5. Die elektrolytischen Verfahren zur Herstellung von Atznatron 
und Chlorkalk. 

Die Gewinnung von kiinstlichem Diinger hat hiervon die groBte 
Bedeutung. Durch ausreichende StickstoffzufUhrung zum Boden konnen 
die Ernteertrage auBerordentlich gesteigert werden und ihre Sicherung 
ist daher fiir die Bevolkerung aller Lander von der groBten Bedeutung. 

Die Nutzbarmachung des Stickstoffes der Luft fUr die land
wirtschaftliche Diingung wird eine dringliche Frage, da die natiirlichen 
Salpeterlager in Siidamerika in nicht zu ferner Zeit aufgebraucht sein 
werden. Die Verwertung der atmospharischen Luft bietet hier eine 
unerschopfliche Quelle. Allerdings werden hierfiir sehr bedeutende - und 
wenn moglich naturgemaB billige - Krafte benotigt. Es scheint dies 
ein auBerordentliches Feld der Wasserkrafte zu sein, da ein gleich
maBiger Bedarf vorhanden ist und die Ferniibertragung erspart bleibt. 
Die elektrochemischen Werke konnen sich einem unregelmaBigen Krafte
zufiuB weitgehend anpassen. Die Lohnverhaltnisse sind an den abge
legenen Wasserkraften meist noch verhaltnismaBig giinstige; Ansied
lungsmoglichkeiten sind daher gegeben. Uberdies ist der Bedarf an Ar
beitskraften gegeniiber anderen Fabrikbetrieben gering. 

Die elektrochemische Industrie ist verhaltnismaBig wenig an Roh
stoffe und an Menschenarbeit gebunden; sie ist daher sehr freiziigig 
und kann sich leicht an Fundstatten der Energiequellen anbauen. 
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Aber daneben liegt die wirtschaftliche Bedeutung del' Wasserkraft
verwertung in del' Auflosung del' nutzbar gemachten groBen 
Kraftmengen in viele kleine Einheiten. Die neuzeitlichen Dber
landzentralen siud hierfur die ausgepragteste Erscheinungsform. Diese 
elektrisch ubertragenen Wasserkrafte waren bei den Kohlenpreisen VOl' 
dem Kriege nicht so sehr berufen, den GroBdampfanlagen den Platz 
streitig. zu machen. Abel' auch auf dem Gebiet del' Verteilung del' 
Elektrizitat fUr den kleinen Werkstatten- und Lichtbetrieb, wie dies 
heute in den Elektrizitatswerken geschieht, da ist die Wasserkraft wett
bewerbsfahig mit del' kleinen Einzelwarmemaschine. Eine groBe Zahl 
von solchen im Betriebe befindlichen Unternehmungen tut dies dar. 
Nach diesel' Richtung hin entwickeln sich die Wasserkrafte als vor
nehmlichste Grundlage del' neuzeitlichen Elektrizitiitswirtschaft. 

Erst durch die Verwertung del' E 1 e k t I' i zit at bei Ausnutzung 
del' Wasserkrafte erlangte del' Turbinenbau die volle Ausbildung. Der 
geschichtliche Ruckblick laBt erkennen, wie vordem die Wasserkraft
werke mit nur kleinen Einheiten arbeiteten. Gewinnung und Ver
wertung del' Kraft lagen an einer Stelle. Innerhalb des Fabrikgebaudes 
odeI' doch auf nul' kurze Strecke auBerhalb erfolgte die Dbertragung 
mittels Radergetriebe, Riemen odeI' Drahtseil von del' Kraft- zur Ar
beitsmaschine. Motore bis zu 300 PS-Leistung gehorten zu den Selten
heiten. Del' Aufbau del' groBen Einheiten· begann mit del' EinfUhrung 
del' Elektrizitat. Die erste groBere Einheitsleistung brachte die An
lage von Neuhausen am Rhein mit einer 600 PS-Maschine. Turbine 
und Dynamo saBen hier auf einer gemeinsamen senkrechten Achse. 
Dann trat die elektrische Fernubertragung hinzu, die die Wasser
kraftverwertung losloste von del' Gebundenheit del' Scholle und in den 
Dberlandzentralen die neueste Form del' Erscheinung darstellt. Es ist 
bekannt, daB diese Aufgabe zuerst praktisch gelOst wurde durch die 
Dbertragung Lauffen-Frankfurt (177 km) im Jahre 1891, wobei die 
Dbertragung mit einer Spannung von 25000 Volt erfolgte. Die Kraft
einheiten steigerten sich in den nachsten Jahren in Europa und in 
der ganzen Welt in schneller Folge auf viele Tausende. Eine Be
grenzung ist noch nicht abzusehen. Die Krafteinheiten sind indes 
stetig groBer geworden. Es kommen heute Generatoren bis 30000 kW
Leistung in der Wasserkraftnutzung und Hochspannungen bis 150 OOOVolt 
vor. Generatoren bis 50000 kW, ja 60000 kW erscheinen unseren 
Fabriken technisch und wirtschaftlich ausfUhrbar, ebenso Spannungen 
bis 200000 Volt, wenn es sich um bedeutende Kraftmengen und weite 
Entfernungen handelt. Die Netze del' Dberlandzentralen dehnen sich 
mehr und mehr und uberziehen die Lander. 

MaBgebend ist, den hochsten Wirkungsgrad der Anlage zu erzielen. 
Aus der naturlich vorhandenen Energie soIl die beste Nutzwirkung 
herausgeholt werden, unter Preisgal;Je eines MindestmaBes der in den 
hydraulischen Anlagen, den Maschinen und Fernubertragungen unver
meidlichen Verluste. Man ist sich klar uber die Begrenztheit del' na
turlichen Vorrate sowie uber die hohe Bedeutung, die mechanische 
Arbeitsleistungen im Wirtschaftsleben haben. 

12* 
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Ein groBesFeld der Betatigung der Wasserkrafte ist durch den hydro
elektrischen Betrieb der Bahnen im Gebirge hinzugekommen. Diese 
Frage der Verwertung der Wasserkrafte fUr den Bahnbetrieb steht gegen
wartig im Vordergrunde der Forschung und praktischen Ausbildung. 
In Deutschland wird z. B. die Bahn Partenkirchen - Mittenwalde (Siid
bayern) durch Wasserkraft betrieben. GroBe Unternehmungen dieser Art 
haben die Schweiz, Schweden, Norwegen, Italien und Amerika. zu ver
zeichnen. Durch die Erfahrungen des Krieges sind die Bedenken gegen 
den elektrischen Betrieb auch auf den Hauptbahnen zuriickgedrangt 
worden, so daB aHem Anschein nach das Zeitalter der Dampflokomo
tive zu Ende geht. AIle Lander befinden sich gegenwartig in der 
Umwandlung. 

Der Kraftbedarf im Eisenbahnbetriebe ist wegen der wechselnden 
Verkehrsstarke, des gri:iBeren Energieverbrauchs beim Anfahren der 
Ziige, in Bergfahrten usw. ein sehr schwankender. Die Spitzen des 
Bedarfs werden zweckmaBig aus Wasseraufspeicherungen oder aus 
Dampfwerken gedeckt (siehe auch Abschnitt 9). 

Es soH hier nicht unerwahnt gelassen werden, ohne auf diesen be
deutsamen Gegenstand naher einzugehen, wie die Sorge urn die Er
schi:ipfung der Kohlenvorrate der Erde aller Orten der Wasser
kraftnutzung eine gewisse Dringlichkeit zu verleihen beginnt. Hat 
doch in England eine staatliche Kommission nach eingehender Prii
fung berechnet, daB die dortigen Kohlenlager schon in 400 J ahren 
aufgebraucht sein werden. Die Kohlenvorrate des Deutschen Reiches 
sind kurz vor dem Kriege erneut ermittelt worden. Sie betrugen da
nach an tiefer abbauwiirdigen Fli:itzen bis zu 2000 m Tiefe etwa 290 bis 
300 Milliarden Tonnen. Man berechnet, daB Westfalen mehr als das 
2000fache, Oberschlesien mehr als das 4000fache, der Saarbezirk das 
1200fache, Niederschlesien das 500fache der JahressteinkohlenfOrde
rung im Jahre 1913 enthalt. Deutschland steht also recht giinstig 
da. Dazu kommt noch der nicht unerhebliche Vorrat an Braunkohlen, 
der fiir Deutschland auf 15-20 Milliarden Tonnen geschatzt wird, 
und der Torfvorrat von etwa 5 MiIliarden Tonnen l ). Es darf als sicher 
gelten, daB mit diesen Dingen die scharfen Forderungen des sogenannten 
Friedensvertrages von Versailles iiber die Kohlenlieferungen an das Aus
land in ursachlichem Zusammenhange stehen. Diese Sachlage weist 
dringend darauf hin, die Kohlenvorrate mi:iglichst schon end zu behan
deln, nicht Raubbau daran zu treiben, sondern sie auch kiinftigen Ge
schlechtern zu erhalten. Das kann durch volle Ausnutzung der Wasser
krafte geschehen, die unerschi:ipflich sind. Daraus wird die deutsche 
Volkswirtschaft den hochsten Nutzen ziehen. 

Fi:irdernd in diese Entwicklung der Wasserkraftnutzung, wenigstens 
in den Staaten des europaischen Festlandes, hat der sozialpolitische 
Gedanke eingegriffen, das Kleingewerbe durch Lieferung billiger me
chanischer Kraft widerstandsfahig gegeniiber den GroBunternehmungen 

1) Neuere statistische Angaben nach der Wasserkraftkonferenz zu London 
(1924) siehe auch Techn. Wirtsch. 1924, H. 10 und n. 
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zu machen und fiir die Dezentralisierung del' Industrie zu sorgen. 
Die iiber das Land gleichmaBig ausgebreiteten Wasserkrafte in Ver
bindung mit del' elektrischen Uberlandversorgung geben fUr die Ver
wirklichung solcher Plane die beste Untel'lage und dies um so mehr, als 
sie vielfach gel'ade in gewel'blich noch wenig entwickelten Bezil'ken 
erschlossen werden konnen. . 

Eintriiglichkeit und Absatzfiihigkeit. 
1m engen Zusammenhange mit del' Verwertung der Wasserkrafte, 

und zwar wesentliche Vorbedingung del' Eintraglichkdt del' Wasser
kraftwerke ist, daB der Absatz durch den Verbrauch gedeckt ist. Erst 
del' gesicherte Verkauf del' Energie erweckt bei del' Finanzierung Ver
trauen und laBt erwarten, daB die fiir groBe Unternehmungen diesel' 
Art heute meist aufgelegten Anleihen gezeichnet werden. Bei dem 
Kraftreichtum in Siiddeutschland ist dies nicht ohne weiteres del' Fall 
und eine ungeklarte Frage des Absatzes hat zur Folge, daB die Geld
beschaffung kostspieliger wird. Fiir den Absatz und die Wettbewerbs
fahigkeit del' Wasserkraft- und Uberlandwerke mit anderen Energie
quellen ist maBgebend del' Preis am Ende del' Fernleitung. 

Andererseits solI man die Eintraglichkeitsfrage auch nicht allzu 
peinlich behandeln. Wirtschaftliche Voraussetzungen andel'll sich oft 
in kurzer Zeit. Ein besonders krasses Bild diesel' Art hat uns del' 
Krieg gebracht. Man muB mit einigem Vertrauen in die Zukunft 
schauen und mechanische Arbeitsleistungen sind in der heutigen Zeit 
del' hohen Lahue sehr begehrt. Jedenfalls soUte man die Preisfrage 
nicht ausschlieBlich in den Vordergrund stellen. 

Beim Ausbau del' Wasserkl'afte darf keine unvollkommene Aus
nutzung stattfinden. Damit gehen Energien fUr alle Zeit verloren. Man 
muB die ganzen V orrate erfassen, die del' WasserIauf bietet. N achtragliche 
Erganzungsbauten sind schwierig und kostspielig, oft unausfUhrbar. 

Wirtschaftliche Form del' Wassel'kl'aftunternehmungen. 
Einen weiteren bemerkenswerten Schritt kennzeichnen die auf die 

Verstaatlichung del' Wasserkrafte gerichteten Bestrebungen. Die 
Schweiz war auf diesel' Bahn lebhaft vorangeschritten. Hier, wo sich 
auf engem Bezirk eine so auBerordentliche Fiille von eintl'aglich er
schlieBbaren Wasserkraften vereinigt findet, sah man eine Gefahr darin, 
daB die private Ausnutzung sich ihrer zum Schaden des Allgemein
wohls bemachtigte und daB die Ausfuhr del' Wasserkrafte und del' dar
aus erzielten Renten ins Ausland die Entwickhmg des heimatlichen 
Landes schadigt. Abel' auch in anderen Landel'll wird diese Frage 
lebhaft erortert und hat zum Teil schon praktische Formen ange
nommen, wie in Deutschland, Schweden, Italien und Osterreich. 

Del' Gedanke, wasserwirtschaftliche Untel'llehmungen in Formen 
des privaten Kapitals und der staatlichen Genehmigung in die Wege 
zu leiten, ist neuerdings wieder gekommen und hat zu tatsachlichen· 
Ergebnissen gefUhrt, zunachst bei Wasserkraftanlagen, wo er u. a. zur 
Begriindung von Aktiengesellschaften gefUhrt hat, z. B. fiir den Bau 
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des Walchenseewerkes, del' Mittleren Isar in Bayern, des Badenwerkes 
fur die badische Landeselektrizitatsversorgung usw. (vgl. auch S. 175). 
Politische Verhaltnisse und die schlechte Geldlage des Reiches und del' 
Lander haben auf diesen Weg gedrangt. Das ist allerdings geschehen 
unter Mitwirkung des Reiches und der Lander Wurttemberg, Baden und 
Hessen, die die Gewahr nach der finanziellen Seite ubernommen und 
sich maBgebenden EinfluB auf den Bau und Betrieb gesichert haben. 
AIle diese Unternehmungen waren fruher als rein staatliche in Aussicht 
genommen. Die bisher geltenden wirtschaftspolitischen Anschauungen 
sind unter del' Wucht der durch den Ausgang des Krieges geschaffenen 
Tatsachen umgeworfen und umgeformt worden!). 

Wir erkennen, daB heute alle Formen des Ausbaues vorkommen 
Staatsbau, 
gemischt-wirtschaftliche Unternehmung und 
Ausbau durch Private. 

Man Wird im allgemeinen im Einzelfalle prufen mussen, welche Form 
zu wahlen ist. AusscWaggebend ist neben sozialpolitischen Grunden 
meistens die Frage, wie die Geldaufbringung und del' Betrieb am 
zweckmaBigsten einzurichten ist, um die besten wirtschaftlichen Er
trage zu liefern. Und da hat sich die freiere gemischt-wirtschaftliche 
Form gegenwartig als sehr vorteilhaft erwiesen (s. auch S. 69 u. f.). 

Flutkraft. 
Die bedeutsame, neuerdings stark in den V ordergrund geruckte 

Frage del' Ausnutzung der Ebbe und Flut mochte ich nichterortern, 
um nicht zu weit zu gehen. Die Bemuhungen hierfiir erstrecken sich 
bisher mehr auf theoretische Untersuchungen und Versuche als prak
tische Ausfiihrungen. An der deutschen N ordseekuste finden sich auch 
nul' beschrankte Moglichkeiten. Die Ostsee scheidet ganz aus, da sie 
nur wenige Zentimeter Hebungen und Senkungen des Wasserspiegels 
durch Ebbe und Flut zeigt. Aussichtsvoller sind die Plane an del' 
englischen und franzosischen Westkuste 2). 

Wir stehen gegenwartig inmitten einer starkenAufwartsbewegung zur 
Nutzbarmachung unserer Wasservorrate. Die Offentlichkeit nimmt daran 
regen Anteil und es ist bezeichnend, daB selbst die Tagespresse sich daran 
gewohnt hat, die Wasserwirtschaft lebhaft zu el'ortern. Es ist el'fl'eulich, 
daB diese El'kenntnis von del' wil'tschaftlichen Bedeutung der Energie
wil'tschaft in weite Kl'eise dringt. Dadurch ist die Gewahl' gegeben, daB 
die allgemeine praktische Betatigung auf diesem Gebiete sich verstal'kt. 

Wir werden uns in del' Verfolgung dieses Zieles huten mussen, 
den Ausblick zu enge zu nehmen. Mit groBer Auffassung mussen 
wir in die Zukunft schauen und in den Rahmen eines einheitlichen 
Systems alle unsere Arbeiten kleiden. 

. 1) VgI. auch: Klingenberg: Die Zukunft der Energiewirtschaft in Deutsch-
land. Z. V. d. I. 1922, S. 59. 

2) VgI. Mattern: Ausnutzung der Wasserkriifte 3. Auf I. 1921, S. 129, und 
ETZ 1921 S. 678 und 761; 1922 S. 1317; Zentralbl. Bauverw. 1923, S. 316. 
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Der Blick muB sich loslosen von den kleinen Aufgaben des Tages 
und iiber Jahre und Jahrzehnte hinausschweifend die Richtung fiir 
die hochste N utzwirkung festlegen, ohne der freien Entwicklung und 
dem Schaffen der Zeit Fesseln anzulegen. 

Bei aHem aber soHte das Ziel sein, Kraftwirtschaft im weitesten 
Rahmen zu betreiben, also moglichst viele Nutzungszwecke fiir die 
Landeskultur zu fordern. Darin liegt ausgesprochen, daB das Bestreben 
nicht lediglich dahin gehen kann, reiche Einnahmen herauszuholen, 
wenn zwar die Eintraglichkeitsfrage in der Wasserwirtschaft keineswegs 
vernachIassigt werden darf. Wichtiger als dieser Gewinn ist die Pflege 
des allgemeinen Wirtschaftslebens in der Landwirtschaft, den Ge
werben, der Schiffahrt, allgemeinen Landeskultur und der GesamtbevOl
kerung. Soiche Ertragnisse dienen den Staatsinteressen mehr als eine 
hohe Verzinsung des Anlagekapitals und groBe Reiniiberschiisse. 

D. Die Wirtschaftlichkeit der Unternehmungen nach 
pl'ivatwil'tschaftlichen Gesichtspunkten. 

a) Allgemeines. 
Der Volkswirt (N ationalokonom) beurteilt die wirtschaftlichen Ver

haItnisse unter aHgemeinen Gesichtspunkten, er verfolgt die Bewegungen 
des gesamten Wirtschaftslebens eines Volkes und der Weltwirtschaft 
und baut seine Anschauungen, Nachweise, SchluBfolgerungen und Ge
setze auf erfaBbare Erscheinungen im Wirtschaftsleben auf und vor 
aHem liefert ihm die Statistik die Unterlage. Der Ingenieur ist ge
wohnt umgrenzter zu arbeiten und mehr dem EinzelfaH sich zuzuwenden, 
ohne doch dabei das Ganze aus dem Auge verlieren zu diirfen. Vor 
aHem lassen sich, wie schon aus den vorhergehenden Ausfiihrungen 
erkennbar ist, wirtschaftliche Zahlenaufrechnungen nur im besonderen 
FaIle anstellen, wenn es gilt, ein Einzelunternehmen zu beurteilen. Aber 
auch solche Ermittlungen kann man nur Anlagen zugrunde legen, die 
in das privatwirtschaftliche Leben hineingreifen, nicht aber bei jenen 
Unternehmungen, die nur zur Erfiillung eines Zweckbediirfnisses dienen, 
wie eine Briicke, Gebaude usw. Hier laBt sich nur die Wirtschaftlich
keit verschiedener Bauweisen einer Briicke, z. B. fiir die Systeme der 
Tragekonstruktionen oder der Baustoffe, Stein, Holz oder Eisen und 
die daraus sich ergebende Frage der ZweckmaBigkeit betrachten. 

Man muB hiernach unterscheiden 
1. die technische Wirtschaftslehre, das ist die Lehre von Wirt

schaftlichkeit der Bauweisen, 
2. die Ertraglehre im eigentlichen Sinne, das ist die Lehre von der 

Wirtsc.haftlichkeit der Unternehmungen. 
Die erstere solI in einem besonderen nachfolgenden Abschnitt be

handelt werden, wenn zwar nicht zu verkennen ist, daB die' Zweck
maBigkeit und Angemessenheit einer Bauausfiihrung hinsichtlich der 
Kosten zugleich auch auf die Wirtschaftlichkeit eines Unternehmens 
seinen EinfluB ausiibt, also mit dem hier behandelten Gegenstande der 
Ertraglehre im nahen Zusammenhange steht. 
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Nachdem man die technischen Grundlagen eines Unternehmens 
studiert hat, ist die weitere Aufgabe, die wirtschaftlichen Be
dingungen festzustellen. Diese letzteren liefern die Unterlagen fiir 
die Untersuchung, ob sich ein Unternehmen in den allgemeinen Rah
men des Wirtschaftslebens einpassen und eine landesiibliche Verzinsung 
des aufgewandten Kapitals oder Reingewinn erwarten laBt. Es soIl -
mit einem W orte - die Lebensfahigkeit des Werkes nachgewiesen 
werden. Dazu miissen die zu erwartenden jahrlichen Einnahmen die 
jahrlichen Ausgaben decken. Die Ergebnisse der Kostenermittlung, 
die Absatzfahigkeit und Preiswiirdigkeit der gewonnenen Energie, die 
GroBe des Verkehrs, die Steigerung der Ertragfahigkeit einer Land
Hache u. a. m., der Aufwand fUr Unterhaltung und fiir den Betrieb 
werden dafUr den leitenden Gesichtspunkt und kritischen Anhaltspunkt 
liefern, um iiber die Vorteilhaftigkeit eines Planes Entscheidung zu 
treffen. Man wird also bei den ersten Vorarbeiten des Entwurfes priifen, 
ob die Losung mit den durch die Natur gegebenen Mitteln technisch 
an sich moglich ist und weiterhin, wenn die Zweckerfiillung auf ver
schiedenen Wegen geschehen kann, welche von der gebotenen Moglich
keit am besten den Bedingungen, die zu stellen sind, entspricht. Es 
kann abel' auch der Fall vorliegen, daB fUr ein Unternehmen lediglich 
oder in erster Linie die Priifung der technischen Ausfiihrbarkeit ins 
Auge zu fassen sein wird. Es ist dies z. B. der Fall bei den Fragen 
der Trinkwasserversorgung. Ahnliche Erwagungen werden gegeniiber 
peinlichen Eintraglichkeitsberechnungen bei del' Frage des Hochwasser
schutzes, der Versorgung des Landes mit billiger Kraft u. a. m. in den 
Vordergrund treten miissen. Hier walten Riicksichten auf die allgemeine 
Wohlfahrt und Staatswirtschaft ob. In dies em weiteren Sinne sind 
auch meist die Unternehmungen des Staates, etwa bei schwierigen 
Schiffshebewerken, aufzufassen. 

Talsperrenanlagen fUr die Kanalspeisung oder fUr die Aufhohung 
des Niedrigwassers in den Fliissen werden nach ihrem Nutzen unter 
allgemeinen staatswirtschaftlichen Gesichtspunkten beurteilt werden 
miissen, wenn zwar die neuen Bestrebungen auch darauf hinausgehen, 
zum mindesten eine gewisse Verzinsung des angelegten Geldes zu er
zielen. 

In der Regel aber wird die technische Untersuchung eines Planes 
engen AnschluB an die wirtschaftliche - an die Kosten und Eintrag
lichkeitsfrage - suchen miissen. Und bei Priifung der letzteren Frage 
erscheinen dann die technischen Ausfiihrungsmoglichkeiten oft in einem 
ganz anderen Lichte. Die wirtschaftlichen Aufrechnungen beeinHussen 
die Entscheidung bisweilen sehr wesentlich und geben. oft den Aus
schlag. Und nicht nur die Kostenfrage ist von Bedeutung. Das mag 
sein, wenn es sich lediglich um eine engumgrenzte Zweckerfiillung 
handelt. Gewohnlich wird man nicht umhin konnen, auch die Kosten 
des Betriebes zu beriicksichtigen, - also die Gestehungskosten des 
fertigen wirtschaftlichen Erzeugnisses ins Auge fassen miissen. Von 
Talsperrenunternehmen in gewohnlicher Auffassung, als Einzelunter
nehmung einer Genossenschaft oder Gesellschaft, wird verlangt, daB 
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sie unmittelbar wirtschaftliche Ertrage liefern. Sie sollen nicht nur 
die landesiibliche Verzinsung einbringen, sondern dariiber hinaus einen 
Reingewinn als Unternehmergewinn. Daher ist bei der Ausarbeitung 
derartiger Entwiirfe stets die Beifiigung von Ertragsberechnungen fiir 
aIle Ingenieurunternehmungen notwendig. Man wird, nachdem man 
die Plane und Kostenberechnungen aufgestellt hat, die Rentabilitat 
an der Hand entsprechender Berechnungen nachweisen miissen. Sie 
sind wichtig, um den Fernstehenden - Nichtfachleuten - das Wesen 
und die wirtschaftliche Lage des Unternehmens sowie die ZweckmaEig
keit der Geldanlage und den erreichbaren Nutzen darzulegen. Kosten 
und Rentabilitatsberechnung bilden ferner die Gruudlage fiir die Finan
zierung des Unternehmens. Und man wird bei Untersuchungen von 
groBem Umfange in letzter Linie volks- und weltwirtschaftliche 
Momente nicht auBer acht lassen diirfen. Die allgemeine Belebung der 
Industrie und Landwirtschaft durch geringe Produktionskosten wird 
nicht minder wie die Verbilligung der Forderkosten die Wettbewerbs
fahigkeit ganzer Industrieu auf dem Weltmarkte und die Selbstandig
keit eines Volkes gegeniiber dem Auslande heben und sichern. 

b) Die Kosten. 
Die Kosten entstehen aus Arbeits- und Kapitalaufwand. Unter 

diesem Gesichtspunkt muB man auch die beim Bau entstehenden Aus
gaben betrachten. Die Baukosten setzen sich zusammen aus der Aus
gabe fiir die Baustoffe, den Arbeitslohnen, dem anteiligen Aufbrauch 
an Geraten und allgemeinen Kosten (Verwaltungskosten). Diese Ent
stehungsweise vermischt sich mitunter, besonders, wenn es sich um 
die Beurteilung von Preisen handelt, die· nach Erfahrungssatzen aus 
ausgefiihrten Anlagen hergeleitet sind. Die Werte treten hier oft le
diglich als Verkaufspreise in die Erscheinung. Klarer wird das Bild 
in einer genauen Ermittlung der Selbstkosten. Diese Erorterung deutet 
schon an, daB man bei der Baukostenberechnung zwei Arten unter
scheiden kann: 1. Den Anschlag der Verwaltung, der die Ausgaben 
zum Teil fiir die fertigen Stiicke enthalt, zum Teil ihre Zerlegung in 
Arbeits- und Materialkosten durchfiihrt, aber im allgemeinen nicht ins 
einzelne geht. Derartige Anschlagpreise griinden sich meist auf lan
gere Erfahrungen iiber Kosten, die bei der Ausfiihrung von Bauten 
gemacht sind. Bei der iiblichen Ausfiihruug durch Unternehmer ist 
auch der Unternehmergewinn darin eingeschlossen. Auf Grund dieser 
durch Voranschlag erniittelten voraussichtlichen Gestehungskosten eines 
Bauwerkes erfolgt dann die Geldbewilligung fiir die Bauausfiihrung. 
Die wirklichen Kosten des Baues ergeben sich bei der Abrechnung. 
2. Fiir den Unternehmer tritt die Kostenfrage vornehmlich auf bei 
Abgabe seines Angebotes auf die Ausfiihrung einer Bauanlage anlaB
lich einer Ausschreibung oder einer besonderen Aufforderung seitens 
der Verwaltung. Auch er wird mit Erfahrungssatzen nach den Ergeb
nissen seiner friiheren Bauausfiihrungen arbeiten; immerhin wird er 
wesentlich mehr als die BehOrde die jeweilige Marktlage beriicksich
tigen miissen. Der Unternehmer muB bei seinem Anschlage auf die 
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Preise del' Baustoffe und del' ArbeitslOhne zuriickgehen und seine ge
samten Gestehungskosten weitgehend in ihre Einzelteile zerlegen. Wegen 
des regen Wettbewerbes muB die Aufstellung mit peinlicher Sorgfalt 
geschehen, und die abzugebenden Preise sollten auf das genaueste be
rechnet werden. Bei den Baustoffkosten werden die steigende odeI' 
fallende Nachfrage und das Angebot, ferner die Forderkosten nach del' 
etwa abgelegenen Baustelle ins Gewicht fallen. Die Preise des Marktes 
zur Zeit del' Ubernahme del' Arbeiten sind oft andere als fiir die Aus
fiihrung, die vielleicht zu einem wesentlich spateren Zeitpunkt erfolgt. 
Ebenso sind die Lohne von del' Lage del' Baustelle nicht unabhangig. 
Es ist bei abgeschiedenen Baustellen auf das oft mangelhafte Ange
bot von Arbeitskraften Bedacht zu nehmen; die Kosten del' Arbeiter
anwerbung und Unterbringung, gegebenenfalls die Sorge fiir die Ver
pflegung und die Lohne am Ort del' Bauausfiihrung sind zu erkunden. 
Von sehr weitgehendem EinfluB auf die Selbstkosten ist naturgemaB 
die Gestaltung des Baubetriebes, eine mehr odeI' mindel' geschickte 
Geschaftsfiihrung beim Einkauf del' Baustoffe und eine klare und sach
gemaBe Ubersicht bei den Anordnungen auf del' Baustelle. Das sind 
in Zahlen schwer wagbare GroBen, sie hangen zu sehr mit del' Person 
zusammen. Daher die groBe Vorsicht del' Unternehmungen in del' 
Wahl del' Betriebsleiter. Ferner sind zu beriicksichtigen die Abnutzung 
del' Gerate, allgemeine Verwaltungskosten, Verzinsung des in den Bau
betriebsmitteln angelegten Kapitals, etwaige Hochwassergefahren, Wag
nisse bei den Schwierigkeiten del' Grundungen und del' Dauer del' 
Arbeit, Uberwinterungen auf del' Baustelle u. a. m. Del' Zuschlag fiir 
alle diese Nebenaufwendungen und fiir die Verzinsung und Tilgung 
des im Baugerat aufgewandten Kapitals wird mit etwa 15-20 vH. 
in Ansatz zu bringen sein 1), Ausallen diesen Unterlagen berechnen 
sich die Selbstkosten. Zu diesen kommt bei Abgabe des Preises 
in Ausschreibungen der notwendige Unternehmergewinn (Reingewinn). 
Es ist eine Entschadigung fiir die Arbeitskraft des Unternehmers und 
sein Wagnis und muB im Einzelfalle mit dazu beitragen, den Ausgleich 
zwischen Gewinn und Verlust bei den verschiedenen Unternehmungen 
herbeizufiihren. Es ist das eine berechtigte Forderung. Gegeniiber 
dem Wagnis, das ein Unternehmer eingeht bei uniibersichtlichen neuen 
Bauarbeiten, besonders schwierigen und gefahrvollen Griindungen, gegen
uber seiner aufreibenden und verantwortungsvollen Tatigkeit ist ein 
gewisser Reingewinn wirtschaftlich durchaus begriindet. Allerdings muB 
dabei eine Grenze geboten erscheinen (siehe S. 60 u. f.). 

Es ist Aufgabe des bauenden Ingenieurs in del' ausfiihrenden Unter
nehmung, sich nicht nur die Selbstkosten in diesem weiteren Sinne zu 
vergegenwartigen, sondern es muB in seinen Aufrechnungen auch das 
Verhaltnis zwischen Selbstkosten und Verkaufspreis Beachtung finden. 
Denn del' starke Wettbewerb wird oft notigen, mit einem geringel'en 
Gewinn abzuschlieBen und daher fiir den Ban niedl'ige Preise zu stellen. 

1) Erorterungen hieriiber siehe unter Techn. Wirtsch. 1910, Juniheft S. 331; 
1912, S. 761; Wirtschaftsberichte und Konjunkturvoraussage. Ebenda 1924, 
S.104. 
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1m Endergebnis sollten sich beide Anschlage, der der Verwaltung 
nach abgeleiteten Satzen und der des Unternehmers nach besonderer 
Aufrechnung fiir ein gegebenes Bauobjekt eigentlich decken. Das ist 
aber meist nicht der Fall. Erfahrungsergebnisse lassen nicht nur 
erkennen, wie die in einer offentIichen Ausschreibungentstandenen 
Unternehmerpreise von den Einheitssatzen des Kostenanschlags ab
weichen; sie zeigen auch die groBen Unterschiede der von den Unter
nehmern abgegebenen Preise. Es sind die mannigfaltigsten Griinde, 
die die auBerordentIiche Verschiedenheit der Unternehmerpreise be
dingen. Es solI hier den Grundlagen dieser Preisbildung bei offent
lichen Ausschreibungen und den dabei hervorgetretenen vielfachen MiB
standen nicht nachgegangen werden. Erfahrungssatze und Erfahrung 
der Ingenieure, Mitteilungen aus den Angeboten, vor allem zutreffende 
Beurteilung der gesamten Sachlage werden der Verwaltung den Weg 
weisen miissen in der Beurteilung der Angemessenheit der Angebote. 
Die Arten der Veranschlagung, die Beschaffenheit der Materialien unter 
mogIichst giinstigen Bedingungen, die Wahrnehmung aller sonstigen 
Vorteile, urn mit geringsten Selbstkosten den Bau auszufiihren und 
die iibernommenen Verpflichtungen zu erfiillen, sind in gewissem Grade 
eigene Sache der einzelnen Unternehmung im guten Sinne verstan
den, derart, daB sie ihre Verpflichtungen in angemessener Weise er
fiillt. Sie sind zum Teil als ihr Geschaftsgeheimnis anzusehen und 
niemand plaudert gern seine Art aus. Daher ist iiber diese Methoden 
der Veranschlagung im allgemeinen nicht viel bekannt. Ein V orteil 
fiir den kommt dabei heraus, der das zutreffendste System der Selbst
kostenberechnung besitzt. Er wird die beste Klarheit bei Abgabe 
seines Angebotes fiir sich haben. 

Was nun die wirtschaftliche Richtschnur fiir die an dem Bau 
beteiligten Ingenieure anbetrifft, so ist zu bemerken: wenn der Ingenieur 
der Verwaltung - "der Bauleitende" - gebunden ist durch die fiir den 
Bau bewilligte Geldsumme, die nicht iiberschritten werden darf, wenn 
unliebsame Weiterungen vermieden werden sollen, so sind fiir den bau
ausfiihrenden Ingenieur - den Vertreter des Unternehmers - die aus 
den Ausschreibungsverfahren hervorgegangene Vertragssumme und die 
Einzelpreise maBgebend. 

Die Ermittlung del: Kosten fiir den Anschlag der Verwaltung 
kann durch Kosteniiberschlage oder Kostenanschlage geschehen. 
In beiden Fallen baut sich die Kostenermittlung auf der Massenberech
nung auf. Das allgemeine Verfahren (Uberschlag) geschieht meist auf 
der Grundlage von Skizzen, und es werden die roh ermittelten Massen 
multipliziert mit dem Preise fiir den fertighergestellten Gegenstand. 
Eine Zerlegung in die einzelnen Baustoffe, oder in Baustoffkosten und 
Arbeitslohne findet hierbei nicht statt. Das genaue Verfahren (Anschlag) 
erfolgt auf der Grundlage von Entwurfszeichnungen, wobei in der Regel 
die Berechnung des Bedarfs an Einzelstoffen durchgefiihrt wird wie 
Z. B. im Mauerwerk des Bedarfs an Steinen und Mortel und im Mortel 
wiederum des Bedarfs an Sand, Kalk, TraB, Zement usw. Diese Ver
anschlagung trennt auch meist die Baustoffkosten von den Arbeits-
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lOhnen. Die Eisenkonstruktionen werden stets nach dem Einheits
gewicht (kg) des fertig eingebauten Stuckes veranschlagt. Dies Verfahren 
ist notwendig, wenn ArbeitsausfUhrung und Lieferung der Baustoffe 
gesondert vergeben werden sollen. Bei vielen Bauten hat man sich 
mit ersterer Arbeit begnugt. 

Auf die Form der Kostenanschlage soIl an dieser Stelle nicht ein
gegangen werden. Einigen Anhalt fUr ihren Aufbau bieten die nach
stehend gegebenen Kostenaufstellungen. Es sei nur bemerkt, daB hier
bei meist die Zerlegung einer groBen Gesamtanlage in die einzelnen 
Bauwerke und weiterhin die Aufteilung der einzelnen Bauwerke in die 
Hauptbestandteile stattfindet. 

Dber die Beeinflussung der Kosten, je nachdem der Bau im Eigen
betriebe der Verwaltung oder durch Unternehmer ausgefUhrt wird, Ein
fluB der Bauarbeiterverhaltnisse und ihre Unterbringung siehe oben 
"Unternehmungsform bei BauausfUhrungen" S. 104 u. f. 

Einige Angaben uber Kosten von LandstraBen, Eisenbll,hnen und 
WasserstraBen siehe Abschnitt "Verkehrswesen" 1). 

c) Die Ertragsberechnnngen. 
Die Grundlagen der Ertragsberechnung sind die Baukosten, die 

Betriebs- und Unterhaltungskosten im weiteren Sinne, und die aus dem 
Unternehmen zu gewinnenden wirtschaftlichen Werte oder Nutzungen. 
Aus diesen GraBen lassen sich die Selbstkosten der Erzeugnisse oder 
Leistungen bestimmen. Diese diirfen jedenfalls den landesublichen Ge
meinen- oder Handelswert oder die Kostenanderer Erzeugungsmaglich
keiten nicht uberschreiten, wenn das Unternehmen vorteilhaft erschei
nen soIl. Wird z. B. eine Wasserkraft fur die Einheit der Kraftleistung 
berechnet teurer als die durch Kohle herzustellende Kraft oder stellt 
sich die Verkehrsleistung auf einer WasserstraBe haher im Preise als bei 
der Eisenbahn, so wurde ein ertragloser oder schadenbringender Plan 
verfolgt werden. Liegen die Selbstkosten wesentlich darunter, so wird 
neben der auf dem gemeinhin geltenden Zinssatz beruhenden Deckung 
noch ein DberschuB verbleiben, der als Reingewinn bezeichnet wird. 
Er wird bei Unternehmungen als eine mehr oder minder hohe Dividende 
erscheinen, die dem Kapital zufallt oder sonst in einer Form als er
hOhtes Entgelt fUr den Aufwand des Geldes zutage tritt. 

In allen Fallen wird man also nach Feststellung der Kosten durch 
einen Dberschlag oder eine genauere Veranschlagung die jahrlich fUr 
die Verzinsung, den Betrieb und die Unterhaltung aufzubringenden 
Gelder berechnen mussen. Die daraus hergeleiteten Kosten fur die 
Einheit des gewonnenen Wertes oder der N utzleistungen werden im 
Vergleich mit sonstigen Ergebnissen aus anderen Betrieben erkennen 
lassen, ob die Selbstkosten niedrig genug erscheinen, um den Wett
bewerb zu ermaglichen. Man kann aber z. B. bei Kraftanlagen auch 
den anderen Weg einschlagen: die Abgabe der Energie schatzen, einen 
mittleren Marktpreis annehmen, zu dem die Energie voraussichtlich 

1) Weitere Kostensatze fiir WasserstraBen siehe Mattern: Die WasserstraBen, 
1922, S. 259. 



Die Wirtschaftlichkeit der Unternehmungen. 189 

abgesetzt werden kann und danach einen Uberblick gewinnen, ob die 
zu erwartenden Einnahmen die veranschlagten J ahreskosten decken. 

Nachdem bei den 6ffentlichen Unternehmungen - Wasserwerken, Elek
trizitatswerken, Eisenbahnen, WasserstraBen u. a. m. - die Lasten an Anleihen, 
Hypotheken usw. infolge der Geldentwertung der Nachkriegsjahre beseitigt sind, 
fallt in den Ertragsberechnungen solcher Werke der Zinsen- und Tilgungsdienst 
ganz oder iiberwiegend aus, solange als nicht eine Aufwertung Platz greift. Man 
kann infolgedessen heute das Schauspiel erleben, daB in vielen Fallen, in denen 
vor dem Kriege eine Eintraglichkeit in nennenswertem MaBe nicht vorhanden 
war, z. B. bei den WasserstraBen, eine gute Rente herausgerechnet wird. Das 
bedeutet doch aber nur einen scheinbaren Erfolg, der sich auf die Verluste der 
Anleihe usw.-Glaubiger stiitzt, wenn als Ausgaben lediglich die Unterhaltungs
und laufenden Betriebskosten erscheinen. 

Die V oraussetzung jeder Eintraglichkeitsrechnung und Gegeniiberstellung 
von Einnahmen und Ausgaben iat, daB gleichwertige Grundlagen vorhanden 
sind, d. h. beide mussen nach demselben WertmaBstabe gemessen werden. Die 
Kosten z. B. der Kaniile grunden sich auf Goldmark und sie sollten, wenn man 
keine irrefUhrende, dem Zufall ihre Grundlage verdankende Rechnung aufbauen 
will, mit ihrem vollen Wert in Ansatz gebracht werden, zumal ja die Kosten 
aller neueren Anlagen, nachdem wieder eine feste Wahrung vorhanden ist, sich 
auf Goldmark beziehen. 

Bei manchen Elektrizitatswerken tritt diese Wirkung in niedrigen Strom
preisen in die Erscheinung. In Berlin z. B. kostete im Jahre 1915 der Licht
strom 45 Pf. fUr 1 Kilowatstunde, im Winter 1924 nur 16 Pf. Zum Teil mag 
dies auf die verbesserte Warmewirtschaft zuriickzufUhren sein, zum anderen 
Teile wohl aber auch auf den ausfallenden Zinsendient. 

In den Ertragsberechnungen miissen demnach die folgenden GroBen 
zahlenmaBig in die Erscheinung treten: 

I. Die Betriebsausgaben. Als solche sind in Ansatz zu bringen: 
1. Die Zinsen der Anlagekosten. 
2. Die Tilgung der Anlagekosten. 
3. Der Betrag der Erneuerung. 
4. Die unmittelbaren Betriebskosten (Unterhaltung, Gehalter, all

gemeine Verwaltungskosten, Lohne, Schmierstoffe). 
5. Die entsprechenden Kosten zu 1 bis 4 fiir eine etwaige Dampf

aushilfe bei Kraftgewinn. 
6. Dauernde Lasten: Entschadigung fiir Wasserentziehung oder 

anderes. 
7. Die Gebiihren, Steuern oder sonstige allgemeine oder offentliche 

Abgaben. 
8. Wasserschaden und Unfalle als auBergewohnliche Belastungen. 
II. Das gewonnene wirtschaftliche Erzeugnis, 

und zwar bei Kraftgewinnung. 

1. Die Rohkraft aus Wassermenge und Gefalle'1 
2. Die mittlere und die geringste Kraftleistung. 
3. Die Verluste in den Maschinen und in der N h M B b d 

Ubertragung. ac a. ga e es . j WasserwIrtschafts-4. DIe nutzbar abgegebene Kraft nach PS oder 1 
kW als Leistung des Werkes unter Beriicksich- panes. 
tigung der jahrlichen Betriebsstunden oder nach 
Jahres-PS- oder Jahres-kW-Stunden. 
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In entsprechender Weise ist fUr Trinkwasserversorgungen, 
Landbewasserung oder Kanalspeisung die Menge des nutzbar ge
machten Wassers oder des landwirtschaftlichen Erzeugnisses zu bestim
men. Bei Staubecken zur Aufhohung des Niedrigwassers fur die Schiff
fahrt ist das gewonnene Erzeugnis das MaB, um welches die Fahrtiefe 
vermehrt ist. Fur Hochwasserschutzsperren stellt sich der Gewinn 
in der GroBe der Schadenverhutung dar. Bei SchiffahrtstraBen und 
Hafen, LandstraBen und Eisenbahnen tritt die erschlossene Verkehrs
leistung in die Erscheinung. 

III. Die Selbstkosten. Diese sind: 
1. Die reinen Selbstkosten auf Grund der Ergebnisse 

aus den Feststellungen nach I und II, bezogen auf die 
Nutzeinheit, z. B. Jahrespferdekraft, Pferdekraft- oder Kilo-
wattstunde. Bei Kraft-

2. Die Selbstkosten bei etwaiger Zuhilfenahme eines gewinnung 
Warmekraftwerkes. 

3. Zum Vergleich die Kosten einer reinen Warme
kraftanlage unter gleichen auBeren Verhaltnissen. 

4. Die Selbstkosten fUr 1 cbm gewonnenes Trink-, Bewasserungs
oder Kanalspeisungswasser. 

5. Die Gestehungskosten der vermehrten Fahrtiefe in den Flussen 
oder eines wirksamen Hochwasserschutzes, einer Landverbesserung, einer 
Verkehrsleistung usw. 

IV. Die Einnahmen als das Produkt der Leistung des Unterneh
mens und des erzielbaren Marktpreises fUr die Einheit der gewonnenen 
Energie bzw. der nutzbar gemachten Wassermenge, der Verkehrsleistung 
oder des landwirtschaftlichen Erzeugnisses. 

V. Der Reingewinn als Unterschied der Einnahmen und Ausgaben. 
Zu der vorstehenden Aufstellung mogen einige Erlauterungen dienen. 
In den Ertragsberechnungen unterscheidet man im allgemeinen 

zwischen mittelbaren (unveranderlichen) und unmittelbaren (ver
anderlichen) Betriebskosten. Zu jenen zahlen die Zinsen, die Tilgung 
des Anlagekapitals und im gegebenen Falle die Erneuerungsrucklage 
sowie sonstige feststehende Ausgaben (Steuern, Gebuhren u. a. m.). Zu 
den unmittelbaren Betriebskosten rechnet man den Aufwand fUr die 
bauliche Unterhaltung der Anlage, Gehalter und Lohne, Putz- und 
Schmierstoffe und Kohle bei den Dampfanlagen (Gas, Benzin usw.). 

Hinsichtlich der Verzinsung des Anlagekapitals einschlieBlich der 
Grunderwerbskosten muB man sich vergegenwartigen, daB diese n i c h t 
erst anhebt in dem Augenblick, in dem das Werk betriebsfahig fertig
gestellt ist, sondern daB die Verzinsung mit dem Beginne des Baues 
einzusetzen hat, so daB die Summe dieser Zinsen mit dem vorwarts
schreitenden Bau anwachst. Da in dieser Zeit Betriebseinnahmen, aus 
den en jener Betrag gedeckt werden konnte, noch nicht vorhanden sind, 
so wird man die Zinsen des Baukapitals als einen Teil der gesamten 
Herstellungskosten ansehen und zu diesen hinzurechnen mussen. Unter 
denselben Gesichtspunkt fallen auch die Kosten, die vor und wahrend 
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der Bauzeit durch die Entwurfsaufstellung, Bauleitung, Aufsicht und 
die sachliche Bureauunterhaltung entstehen. Der Zinssatz z. B. fur die 
Anleihen der rheinisch-westfalischen Talsperrengenossenschaften war im 
Durchschnitt 33/ 4 vR., doch wird .ein so niedriger Zinssatz nicht mehr 
zu erreichen sein. Der ZinsfuB hat sich nach dem Kriege bei der all
gemeinen Geldknappheit wesentlich gehoben. 

Der Begriff der Tilgung ist der, daB jahrlich eine Geldsumme, 
die in ihrer Rohe von der voraussichtlichen, eingeschatzten Dauer des 
Werkes abhangt, abgetragen wird, gleichsam als Riickzahlung des auf
gewendeten Baukapitals. Dieser Tilgungsbetrag ist demnach so zu 
bemessen, daB mit dem Aufbrauch der Anlage, d. i. der Aufzehrung 
ihres wirtschaftlichen Wertes, die Riickzahlung beendet ist. Der Til
gungssatz bei Talsperren wird allgemein zu 0,5 vR. angenommen. Die 
Gesellschaft der Urftalsperre tilgt ihre Anlagen, d. h. die Stromvertei
lungsnetze, mit 1,5 bis 1,9 vR. 

Erwahnt mage noch werden, daB die Anleihe, welche zur Deckung der Ge
samtkosten seitens der Stadt Solingen aufgenommen wurde, fiir den Betrag der 
Talsperl'e mit 1/2 vR., fUr das Kraft- und Elektrizitatswerk jedoch mit 5 vR. ge
tilgt wird. 

Bei Privatunternehmungen wird bisweilen neben der Tilgung noch 
ein Erneuerungsbetrag (Abschreibung)1) gebildet mit del' MaBgabe, 
daB die Summe aus dem jeweilig vol'handenen Wert del' Anlage (Zeit
wert) und dem aufgesammelten Erneuerungsbetrage in jedem Augenblick 
dem Neuwel't entspl'icht. Aus diesel' Riicklage soIl nach Aufbrauch des 
Wel'kes der Neubau oder nach VerschleiB einzelner Teile (Mas chinen, 
Leitungsnetz) die El'ganzung erfolgen konnen. Durch diesen Erneue
rungs- und den Tilgungsbetrag wird das Unternehmen zwar doppelt 
belastet; es steht dann aber sehr selbstandig da. Der Wert del' Anlage 
bleibt standig unverandert. Wenn lediglich die Tilgung erfolgt, so 
wird dies fur ein junges Unternehmen an sich vorteilhafter sein, da 
die ersten Betriebsjahre ohnehin groBere Schwierigkeiten zu iiberwin
den haben und darum jede mogliche Entlastung erwiinscht sein wird. 
Es ist oft der Fall, daB bei einem im Grunde durchaus gesunden Unter
nehmen anfanglich die Einnahmen nicht die Ausgaben decken und daB 
man genotigt sein wird, einen Teil von den letzteren auf die Rer
stellungskosten zu schlagen. Man rechnet fur den Erneuerungsfonds 
bei Maschinen (Turbinen und Dynamos) etwa 4-6 vR., bei Gebauden 
1-2 vR., bei Leitungsnetzen etwa 4 vR. des Wertes. Die mittlere Be
triebszeit von Lokomotiven wird auf 30 Jahre angegeben. Einige wei
tere Zahlenangaben hieriiber siehe die nachstehend angegebenen Quellen. 

Abschreibungen werden entweder nach gleichbleibendem Prozentsatz vom 
jahrlichen Vorjahrswert (faUende Abschreibung) oder nach gleichbleibendem Pro
zentsatz vom Nennwerte (gleichbleibende Abschreibung) gemacht. Die erstere 
Art beginnt mit hohen Abschreibungsbetragen in den ersten Jahren und nimmt 
mit den Betriebsjahren standig ab, am Ende del' Lebensdauer mit dem Wert 
des Altmaterials auslaufend. Bei der zweiten Art bleibt der jahrliche Betrag 

1) Vgl. u. a. Rattinger: Wel'tbestimmung von Wasserkraften, ferner Ab
schreibung und Versicherung. Techn. Wirtsch. 1924, S.274. 
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dauernd derselbe. Fur Abschatzung gewerblicher Anlagen wird meist die erstere 
.Art, im ubrigen viel die zweite Art angewendet. 

Staatliche und stadtische Anlagen pflegen solche Aufsparungen fUr 
Erneuerungs- und Erweiterungsbauten nicht vorzunehmen. Fur private 
Unternehmungen abel' wird zur Walirung eines gesicherten Betriebes 
die Ansammlung einer Rucklage in gewisser, von den jeweiligen Um
standen abhangigen Rohe nicht zu umgehen sein. Auch gut arbei
tende Anlagen konnen leicht von ihrer Hohe herabsinken, wenn ihre 
Einrichtungen durch neue Erfindungen veralten und an WirtschaItlich
keit hinter Maschinen anderer Werke zuruckstehen. Da werden oft 
neue Ausrustungen erfolgen mussen, ehe noch die vorhandenen Betriebs
anlagen aufgebraucht und getilgt sind, ebenso bei elementaren Ereig
nissen, z. B. Wehrbriichen; Erfahrungen erweisen dies. 

Del' Frage del' Entschadigung fur Wasserentziehung ist bei 
wasserwirtschaItlichen Unternehmungen zu prufen. 

Die Ausgaben fUr diese Lasten fallen unter die Anlagekosten, so
fern eine einmalige Abfindung erfolgt. Geschieht dies nicht, so wer
den sie dauernd bei dem laufenden Betriebsaufwande in die Erschei
nung treten, ebenso wie die Abgaben fur Wasserzins (Anerkennungs
gebuhr), Steuern, Versicherungsbeitrage aller Art, Einzahlungen fur Pen
sionskassen, W ohlfahrtseinrichtungen u. a. m. Die Hohe dieser Beitrage 
hangt zum wesentlichen ab von dem Gedeihen des Unternehmens und 
ist daher mehr Sache seiner spateren Entwicklung, als daB dies Gegen
stand der Berucksichtigung bei Ertragsberechnungen zu sein pflegt. 
Auch die durch Wasserschaden und Unfalle entstehenden Unkosten 
lassen sich schwer voraussehen, sie sind durch den mehr odeI' minder 
gefahrvollen Charakter del' wasserbaulichen Anlagen und des Betriebes 
bedingt. Immerhin wird es auch hier erwunscht sein, in guten Zeiten 
fur solche unvermutete Vorkommnisse Bestande zu schaffen, um das 
Werk VOl' wirtschaftlichen Erschutterungen zu bewahren. 

Fiir Unterhaltungskosten der Eisenbahnen siehe u. a.: Die Eisenbahn
technik der Gegenwart, Bd.3, ferner fUr Kanale, WasserstraBen, Eisen
bahnen, Gebaude usw.: Osthoff: Kostenberechnungen fur Ingenieurbauten. 

Die nachfolgenden Angaben fanden sich auf der Eisenbahntechnischen Aus
stellung im Herbst 1924: 

Bah nun t e r h a I tun g (Arbeitsaufwand und Baustoffe), Verhaltnis der Kosten 
der Arbeitsgruppen zueinander. Durchschnitt 1880-1913 fUr eine zweigleisige 
Flachlandbahn bei 70000 t taglicher Gesamtbelastung beider Gleise. 

Unterbau . . . . . . . . . . . . . . 12 vB. 
Oberbaustoffe. . . . . . . . . . . . . 42 vB.} Oberbauauf
.Arbeitsaufwand zur Unterhaltung des Oberbaues 24 vB. wand 66 vB. 
Gebaudeunterhaltung . . . 9 vB. 
Schneeraumung . . . . . . . . 1,5 vB. 
Stellwerk- und Schwachstromanlagen 4,5 vB. 
sonstige Anlagen. . . . . . . . 7,0 vB. 

zusammen 100 vB. 

Die notwendigen Unterlagen fUr die Aufrechnungen del' verfUgbaren 
Nutzleistnng werden dem Wasserwirtschaftsplane odeI' entsprechenden 
Aufrechnungen uber den Verkehr entnommen werden konnen. Fur die 
Berechnung del' Betriebsausgaben konnen auch die Satze del' nach-
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Zahlentafe13. Gesamte Betriebskosten von Talsperren, Elektrizitats
werken, Werk- und Kraftanlagen in Hundertsteln der Anlagekosten. 

(ZinsfuS: 4 vH.). 

I Unterhaltung, I Unterhal
Verzinsung, Til- tung, Be-

Bau gung, Verwal- dienung Tilgung Bemerkungen 
tung bzw. Be- und Be-

I 
GroBe Talsperren ohne 

Kraftwerk 
GroBe Talsperren mit 

Kraftwerk 
ohne elektr. Uber

tragung 
mit elektr. Uber

tragung 
Kleinere Taisperren, 

Wehre, Betriebska
nale, Stollen und ahn
liohe Werke der Was
serfassung 

Maschinen, elektrisohe 
Anlagen, Leitungs
netze 

groBe Anlagen. • 
mittlere Anlagen 

bis etwa 10000 
PS Leistung. 

Kraftgebaude . 
Druckrohrleitungen u. 

ahnlioheLeitungenin 
der Erde. 

Wasserkraftanlagen 
mittlerer GroBe 

ohne elektr. Uber
tragung 

mit elektr. Uber-
tragung • 

dienung trieb 
vH. vH. vH. 

5,5 

7-8 

7 

10-11 

12-15 
7-8 

6 

10-11 

12 

2 

4-5 
1 

3 

4 

1 

2 

1-2 

5 

5-7 
2 

1-2 

3-4 

4,5 

Bei Dampf-Elek
trizitatswerken 
reohnet man fUr 
Verzinsung und 
Tilgung 6-8 v H. 
des gesamten 
AnlagekapitaJs 
(Gebaude, Ma
sohinen u. Lei
tungsnetz nebst 
Ausriistung); fur 
die unmittel
baren Betriebs
kosten 6-7 vH. 

Die Kosten der 
Zentralverwal

tung (Betriebs
bureau) bei gro
Beren Unterneh
mungen dieser 
Art kann man 
zu 1,5 vH. an
nehmen. 

Bei Benutzung d. 
Zahlenwerte ist 
etwaige Abwei
ohung des Zins
fuSes zu beach
ten. 

stehenden Zahlentafel 3 benutzt werden. Aus den Ergebnissen der Er
mittelungen nach I (Betriebsausgaben) und II (z. B. Zahl der jahrlich er
zeugten Pferdekraftstunden, Anzahl der gewonnenen Kubikmeter Wasser 
usw.) folgen dann ohne weiteres durch Division die Selbstkosten. 
Allerdings ist, ebenso wie bei der Schatzung der Preise fur Kra,ft die 
Art des Betriebes von Bedeutung. Dabei wird man sich vergegenwar
tigen mussen, daI3 man in den Ertragsberechnungen Vorsicht obwalten 
lassen muI3. Man darf z. B. nicht wohl die ganze aus einer Wasser
kraft gewinnbare Energie als nutzbar und verkauflich in Ansatz bringen. 
Ein Teil des gewonnenen Wassers geht im Eigenbetriebe des Werkes 
auf. Aber auch der Rest wird erfahrungsmaI3ig infolge der im Kraft
und Lichtbedarf offentlicher Werke auftretenden Schwankungen oder 
von besonderen Verlusten des Betriebes (z. B. trberlaufen des Sammel-

Mattern, Grundziige. 13 



194 Die Ertraglehre. 

beckens} nicht voll ausgenutzt. Entsprechende Einschrankungen sind 
fUr Verkehrsermittlungen, Absatz der Fabriken usw. notig. 

Die Selbstkosten mussen die Grundlage der Tarifbildung sein. 
Nur nach ihnen kann die Eignung der verschiedenen Betriebsarten -
Wasser- oder Dampfkraft, der verschiedenen Verkehrsmittel - Eisen
bahnen, WasserstraBen, Lastauto oder LandstraBenverkehr - und ihre 
Bedeutung fur die Volkswirtschaft beurteilt werden. Dasjenige Mittel 
muB im gegebenen Falle als das beste erscheinen, das mit den nied
rigsten Selbstkosten arbeitet. Die Wirtschaftlichkeit muB also mit den 
friiher erorterten V orbehalten in Sonderfallen entscheiden. 

1m Produktionsbetriebe miissen gegebenenfalls, z. B. in Zeiten stark 
schwankenden Geldwertes, diejenigen Kosten des Einkaufs oder der Herstellung 
beriicksichtigt werden, wie sie sich zur Zeit des Einkaufs oder der Herstellung, 
ja des Verkaufs stellen. In normalem Laufe werden die Preise eines Rohstoffes 
beim Einkauf und zur Zeit seiner Verarbeitung oder des Verkaufs vielleicht dre
selben sein. Solche Umstande miissen naturgemaB bei der Selbstkostenberech
nung mitsprechen. Das Gleiche gilt fUr Lohne. Es muB dann alles auf den 
Tag des Verkaufs zugespitzt werden, wie dies die Vorgange bei der Geldent
wertung bis zum Herbst 1923 uns praktisch deutlich genug gezeigt haben. Aber 
auch nicht die Masse des Einkaufs ist maBgebend, sondern der wirkliche Ver
brauch unter Beriicktichtigung des Abfalls in der Verarbeitung. Das zeigt, ob 
mit dem Material sparsam gewirtschaftet wurde und wird Richtlinien geben, 
wie solche Sparsamkeit angestrebt werden muB. Gleiche Hinweise gibt eine ge
naue Verfolgung der Zeit, die auf die Herstellung eines Dinges verwandt wurde. 
Denn Materialkosten und Arbeitsaufwand sind die grundlegenden GroBen der 
Erzeugungskosten. Das sind Punkte, die man auch iill Betriebe stadtischer oder 
staatlicher Werkstatten, Bauhofe u. a. m. beach ten muB. 

Nach solchen Gesichtspunkten ermittelt man die Kosten der Rohstoffe und 
der Gehalter und Lohne fUr die Beamten, Angestellten und Arbeiter und alle 
Nebenkosten, die aufgewandte Arbeitszeit und ihre Kosten und verteilt die Ge
samtsumme auf die erzeugten Einheiten fUr die gebrauchsfertige Ware. Das 
sind gegeniiber den Dingen, die durch die Herstellung selbst gewonnen werden, 
begriffliche Aufrechnungen - sie ergeben die Selbstkosten, un t e r denen der 
Verkauf nicht stattfinden darf. 

Einige Angaben iiber Herstellungskosten von Eisenbahnen und WasserstraBen 
siehe Abschnitt 9. ' 

Der Preis eines Gutes hangt ab von den Selbstkosten (Erzeu
gungskosten), von Angebot und Nachfrage und auch von der gesamten 
Wirtschaftslage des Landes. Die Kaufkraft der Abnehmer, Gewohn
heit und Sitten, Anspruch auf Annehmlichkeiten und Gediegenheit und 
mancherlei unwagbare Einflusse sprechen mit. Oft wird daher der 
Preis nach der geldlichen Leistungsfahigkeit des Abnehmers bemessen. 
Die Belange von Erzeuger und Kaufer stehen sich gegenuber. Jener 
strebt einen tunlichst hohen Preis an, dieser will billig einkaufen. Die 
wirkliche Einnahme ergibt aber erst der Verkauf. 

N ach der N otwendigkeit des Absatzes fur den Erzeuger, um die 
Eintraglichkeit seines Werkes zu sichern, dem Bedarf und Bewertung 
zwischen verschiedenen Moglichkeiten der Beschaffung auf der anderen 
Seite bildet sich der mittlere Weg, auf dem sich beide begegnen. 

Der Ingenieur in gewerblichen Betrieben hat sich vornehmlich mit 
der Preisgestaltung in der Gutererzeugung zu beschaftigen, den in 
offentlichen Dienst beschaftigen interessiert die Preisbildung im Trans-
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portwesen, in der Bewertung der Energiewirtschaft oder in Beitrags
ermittlungen genossenschaftlicher Unternehmungen. Allgemeine theore
tische Betrachtungen iiber die Preisbildung wiirden hier zu weit fiihren; 
sie gehoren in das Gebiet der reinen Volkswirtschaftslehre und es sei 
auf diese Handbiicher verwiesen, u. a. Schonberg, Handbuch der politi
schen Okonomie. Leitende Gesichtspunkte fiir den lngenieur find en 
sich im Abschnitt "Werkbetrieb" (Abschnitt 8) und in den vorstehen
den Kapiteln iiber eintragliche Betriebsfiihrung. 

Es seien nur einige Bemerkungen eingeschaltet, wie die Einnahmen, 
die Deckung der Selbstkosten und Uberschiisse zu sichern sind und 
iiber Tarifbildung, die bei offentlichen Unternehmungen die Grund
lage der Giiterabgabe zu sein pf!.egt. 

Bei Trinkwasserversorgung stellt sich die Einnahme als der Erlos 
des vom Wasserwerk verkauften Wassers dar. Bei den Anlagen fiir 
Bewasserung und Hochwasserschutz werden die Einnahmen meist in 
Form von Beitragen der Interessenten erscheinen, sofern nicht der 
Staat oder sonst ein groBerer Verb and fiir die laufenden Kosten auf
kommt. Die Wasseraufspeicherungen fiir Schiffahrtszwecke miissen die 
Deckung ihrer Ausgaben in den Einnahmen aus Schiffahrtsabgaben 
suchen. Bei genossenschaftlichen Unternehmungen vollzieht sich die 
Ermittlung des Einheitspreises nach der MaBgabe, daB in einem jahr
lich aufzustellenden Haushaltplan die gesamten Ausgaben und Ein
nahmen sich die Wage halten miissen. Indem man also den Voran
schlag der voraussichtlich im kommenden Jahr entstehendenAusgaben 
aufrechnet, muB danach der Preis fiir die Einheit der Wasserabgabe 
oder del' geschaffenen Nutzkraft festgesetzt und als jahrlicher Beitrag 
(Umlage) von den Genossen eingezogen werden. Bei Verkehrsleistun
gen wird ein Vergleich mit anderen Unternehmungen dieser Art anzu
stellen sein. 

1m iibrigen werden als allgemeine Anhaltspunkte fiir die zu er
wartenden Einnahmen einige weitere leitende Gesichtspunkte nicht 
unwillkommen sein. . 

Trinkwasserversorgung. Es wurde schon oben bemerkt, daB bei 
diesen Unternehmungen die Frage der Eintraglichkeit in einem wei
teren Sinn'e aufgefaBt werden muB. Der Preis des Wassers wird zum 
mindesten in solcher Hohe festgesetzt, daB die landesiibliche Verzinsung 
und die Tilgung des in dem Wasserwerke angelegten Kapitals erreicht 
wird. Meist aber werden die Wasserwerke zu Einnahmequellen des 
stadtischen Haushaltes gemacht. Die Wasserwerke arbeiten dann mit 
einem UberschuB, der andererseits die sonstigen Steuerleistungen der 
Stadteinwohner erleichtert. N ach diesen Gesichtspunkten wird der Wasser
preis zu bemessen sein, doch wiirde es zu weit fiihren auf diese Tari
fierung hier naher einzugehen. Uber vergleichende V oruntersuchungen 
dieser Art fiir die Trinkwasserversorgungs- und Kraftanlage der Stadt 
Solingen, siehe des Verfassers Schrift "Die Ausnutzung der Wasser
krafte", 3. Auf!.. 1921, S. 772. 

Landwirtschaftliche Bewasserung. Die Rentabilitat des Unter
nehmens muB sich aus den zu erwartenden Einnahmen aus den Mehr-

13* 
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ertragen der bewasserten Landereien ergeben. Bei Voranschlagen wird 
man abzuschatzen haben, welch groBeren Betrag die Ernten liefern 
werden oder gegebenenfalls, welche erhohten Pachtbetrage erwartet 
werden konnen. Die Flachen, deren Bewasserung aus einer Talsperre 
sieher gestellt werden kann, sind zu ermitteln, und hieraus wird die 
gesamte Einnahme bereehnet werden konnen. J edoeh sind dabei au13er 
zu den Kosten fiir die Talsperre und ihren Betrieb auch die Kosten der 
Wasserzuleitungen von dem Sammelbecken zu den einzelnen Wasse
rungsstellen hinzuzurechnen. Einigen Anhalt fiir die Beurteilung iiber 
die zu erwartenden Wertsteigerungen werden die oben, Abschnitt 4 mit
geteilten Ergebnisse einiger derartiger Unternehmungen bieten 1). Ge
gebenenfalls sollten landwirtschaftliche Sachverstandige zur Abschatzung 
herangezogen werden. 

Die Bewasserungsanlagen in Indien sollen sich im Mitt~~ mit 18 vH., iill 
Punjab bei einzelnen Anlagen Bogar bis 27 vH. verzinsen 2). Uber Finanzierung 
von Bewasserungsanlagen in Amerika siehe Engin. News 1912, S. 1036 . 

. Kraftgewinn. Der Ertrag aus der Kraftgewinnung kann in der 
Ausnutzung der Wasser kraft in einem zentralen Werke, das bisweilen 
am FuBe einer Talsperre oder nieht allzuweit unterhalb errichtet ist, 
oder darin bestehen, daB aus der Talsperre ZuschuBwasser zur Er
hohung des Triebwassers fiir die am FluBlaufe entlanggelegenen Einzel
triebwerke abgegeben wird. Oft findet aueh die doppelte Ausnutzung 
wie z. B. an der Ennepetalsperre statt, wo das Wasser zuerst durch 
ein Turbinenwerk geschickt wird und dann im freien Ablauf nutz
bringend weiter wirkt. 

Ertragsberechnungen fiir ein zentrales Kraftwerk. Das 
Abwagen des Fiir und Wider der verschiedenen GestaItungsmoglich
keiten, um eine gestellte Bedingung zu erfiillen, und die dafiir maB
gebenden Gesichtspunkte heften sich an die Verhaltnisse des Einzel
falles. Hier muB der Ingenieur in selbstandigem Vorgehen die 
Grundlagen fiir die Entseheidung suchen. Man kann also diesen Gegen
stand nicht allgemein erledigen. Beispiele aus wirtschaftlichen VOl'
arbeiten zu ausgefiihrten Talsperrenanlagen neuer Zeit, u. a. fiir die 
Talsperren der Stadt Nordhausen a. Harz, Solingen, Urftalsperre, so
wie Aufrechnungen iiber Kosten, den Pachtwert, die Abschatzung des 
Kapitalwertes von Wasserkraften, wirtschaftliche Untersuchungen iiber 
die Betriebsvereinigung von Talsperrenkraftwerken mit Dampfaushilfe, 
Betriebskosten von Wasserkraften, Tarife u. a. m. finden sich in des 
Verfassers Schrift: Die Ausnutzung der Wasserkrafte 3. Auflage 1921, 
S. 642 u. f. Dber die Beitragsermittlungen fiir Genossenschaften 
vgl. § 249 des neuen preuBischen Wassergesetzes 3). 

Wirtschaftlichkeit des Hochwasserschutzes. Der Vorteil, den 
die Hochwasserschutzbecken oder Deiche bringen, besteht nicht in 
del' Erzeugung neuer oder Vermehrung bestehender wirtschaftlicher 

1) Siehe auch Handbuch der Ingenieurwissenschaften (4. Auf I. Bd. 7). 
2) Z. V. d. I. 1911, S. 1990. 
3) Siehe auch Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Band Talsperren 1913, 

S.638. 
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Werte, sondern in der Abwehr der Vernichtung vorhandener Giiter. 
Man muB bei derartigen Untersuchungen feststellen: 1. Welcher Wert 
an Schaden kann im J ahresmittel durch den Hochwasserschutz ver
hiitet werden; er sei = A gesetzt. 2. Wieviel kosten die Schutzan
lagen und wie groB ist der jahrliche Aufwand fUr Zinsen, Tilgung 
dieses Kapitals sowie fiir Unterhaltung und Betrieb der Anlagen; 
dieser Wert sei = B. 

SoIl das Unternehmen im gewohnlichen Sinne gerechnet, wirtschaft
lich sein, so muB A mindestens den Wert von B erreicheu. 1st A > B, 
so wiirde der Unterschied A-B einen Reingewinn bedeuten, bzw. 
eine Vermehrung des Wertes des geschiitzten Landes. Die Ermitt
lung wird nur im Einzelfalle moglich sein unter Abschatzung der durch 
die Hochfluten herbeigefiihrten Schadigungen. 

Aber noch ein anderer Umstand kommt in Betracht. Bei den 
flachen Stauweihern von Herischdorf, Buchwald und Griissau in Schle
sien ist das Gebiet des Hochwasserstauraumes an Private verpachtet. 
Es ist hauptsachlich zur Wiesennutzung abgegeben, doch findet sich 
auch Ackerbau, besonders im oberen Teile des Beckens. Hier werden 
die trberfiutungen nur selten eintreten und von kiirzerer Dauer sein 
als in den Wiesentalern der offenen FluBniederungen. In einigem 
Umfange wird dabei eine Diingung stattfinden. Durch die land- oder 
forstwirtschaftliche Bebauung bringt die Grundflache der Staubecken 
eine gewisse Rentabilitat und demgemaB fallen die Kosten des Grund
erwerbs nicht oder nicht voll dem Bau zur Last. Am Stauweiher 
von Herischdorf kostet 1 cbm des Stauraumes etwa 22,5-25 Pfg., ab
ziiglich der Grunderwerbskosten betragt der Preis 12 -13 Pfg., also 
nur etwa die Halfte. Wenn somit die landwirtschaftIichen Ertrage den 
Aufwand des fUr den Hochwasserstau notigen Gelandes aufwiegen, so 
wird der Hochwasserschutz durch Talsperren und Stauweiher in einem 
wesentIich giinstigeren Lichte erscheinen, dadurch, daB auf diesen nur 
die Kosten des Bauwerkes selbst entfallen. 

Wirschaftlichkeit bei Unternehmungen fiir gemeinsame Zwecke. 
Bei der Aufrechnung von Ertragsberechnungen fiir die Unternehmun
gen, die verschiedenen Zwecken dienen, wird man zunachst berechnen 
- soweit dies in Zahlen ausdriickbar ist -, welchen Vorteil die ein
zelnen Interessenten davon haben. Man muB also z. B. die Kraft er
mitteln, die aus einem Stauweiher erschlossen werden soIl, gegebenen
falls die Flachen bestimmen, denen Bewasserung zugefUhrt werden 
kann, ferner die erreichbare Abgabe fiir die Wasserversorgung, den 
Hochwasserschutz der unteren Taler durch die Wasserzuriickhaltung 
und andere Wirkungen aus der Wasseraufspeicherung zahlenmaBig fest
legen. Die Summe der Vergiitungen, die die einzelnen Interessenten 
nach der GroBe des ihnen zu teil werdenden Nutzens aufzubringen 
haben, muB die Gesamtunkosten decken. Man darf dabei allerdings 
nicht mechanische Zahlenrechnungen aufmachen, sondern man muB 
auch priifen, welchen Wert die gewonnenen Energien fUr das wirt
schaftliche Leben iiberhaupt haben. Dieses Moment ist oft ausschlag
gebend fiir die Preisbemessung im einzelnen und fUr die Ertragsfahig-
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keit des ganzen Unternehmens, und daran ist auch der Anteil zu be
messen, nach dem die NutznieBer zu den Lasten heranzuziehen sind. 
Aus diesen Ausfiihrungen ergibt sich ohne weiteres, daB hier kein all
gemeiner MaBstab gegeben ist. Die Wertverteilung muB streng den 
Verhaltnissen des Einzelfalles angepaBt werden. Es ist sicherlich Sache 
groBer Erfahrung, eines wirtschaftlich richtigen Blickes und unpartei
ischer Beurteilung, eine billige Verteilung der Kosten und Ertrage zu 
finden, und die Vorverhandlungen mit Sachlichkeit so zu fuhren, daB 
aIle Interessen nach Moglichkeit gefordert werden. Name und An
sehen der fuhrenden Personlichkeit sind hierbei meist bedeutsamer, als 
peinliche zahlenmaBige Nachweise. Mancherlei derartige gemeinsame 
Unternehmungen sind an dem Widerstreit der Interessen gescheitert. 

Ein Beispiel einer solchen wirtschaftlichen Aufrechnung fiir die Anlage eines 
Talsperrensystems am Oberrhein fiir den Hochwasserschutz, die Kraftgewinnung, 
landwirtschaftliche Bewasserung und fiir Schiffahrtszwecke siehe des Verfassers 
Schrift "Der Talsperrenbau und die Deutsche Wasserwirtschaft". Berlin 1902. 
S.42. 

Schiffahrtsstra6en. Wasseraufspeicherungen oder Stromverbesserun
gen, die der Schiffahrt dienen, mussen ihre Eintraglichkeit in letzter Linie 
in der Transportverbilligung suchen, sei es, daB die Verbesserung der 
Schiffahrtsverhaltnisse durch ZuschuBwasser zu einem flieBenden Ge
wasser oder daB die Speisung eines Kanals stattfindet. Es soIl hier 
nicht auf die Verminderung der Forderkosten durch den Ausbau guter 
,Wasserwege eingegangen werden 1). Fur die Anrechnung des Nutzens, 
den die Schiffahrt aus der Anlage von Sammelbecken findet, muB man 
zunachst an der Hand des Wasserwirtschaftsplanes prufen, welche Ver
groBerung der Fahrwassertiefe durch das ZuschuBwasser herbeigefiihrt 
wird und von welcher Dauer diese ist, ferner inwieweit die Schiffahrt 
durch bessere Ausnutzung der SchiffsgefaBe bei groBerem Tiefgang, in 
der Lage ware, diese gunstigere Fahrtiefe auszunutzen. Man wird also 
die Vermehrung des Verkehrs abschatzen, der sich infolge des ZuschuB
wassers entwickeln kann. Dieser Verkehr wurde im anderen FaIle 
durch die Eisenbahn bewaltigt werden. Hat man somit in Tonnen
kilometern den Zuwachs des Verkehrs und den Preisunterschied zwi
schen Eisenbahn- und Wasserfracht zu etwa 2 Pfg., der fur die Ver
haltnisse bei Massengutertransport anzunehmen ist, abgeschatzt, so 
ergibt sich unmittelbar die Ersparnis, die erzielt wird, wenn der Ver
kehr durch die Verbesserung der Fahrtiefe dem Wasserwege erhalten 
bleibt. Die Ersparnisse mussen in Geldwert so groB sein, daB sie die 
Verzinsung der Anlagekosten, sowie die Tilgungs-, Unterhaltungs- und 
Betriebskosten fur die Talsperrenanlagen decken. Die Durchrechnung 
eines Beispiels fur den Rhein findet sich in des Verfassers Schrift: 
Der Talsperrenbau und die deutsche Wasserwirtschaft 1902, S. 26 
u.46. Vgl. auch WasserstraBenjahrbuch 1922, S. 37. Bei der Speisung 

1) Naheres siehe u. a. Sympher: Die wasserwirtschaftliche Vorlage, S.6; 
Z. Bauw. 1907, S.557 u. f.; Mattern u. Buchholz: Schlepp- und Schrauben
versuche. Neue Gesichtspunkte fUr den Schiffahrtsbetrieb auf Kanalen. Leipzig 
1912. S. 34 u. 84. 
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eines Schiffahrtskanals durch Talsperrenwasser wird die Rentabili
tatsfrage erst in zweiter Stelle auftreten. Die Wirtschaftlichkeit des 
Gesamtkanals muB in der Transportverbilligung allgemein ihre Begriin
dung finden. 1m Rahmen dieser Aufrechnungen wird man priifen 
mussen, auf welchem Wege technisch und wirtschaftlich die Kanal
speisung zu sichern ist. Demgegenuber hat die Kostenfrage del' Spei
sung im Verhaltnis zu den Gesamtkosten des Kanals eine mehr zuriick
tretende Bedeutung. Sie wird zu einer Frage zweiten Ranges. Man 
wird in einem Vergleich mit anderen Moglichkeiten der Wasserbe
schaffung fUr die Kanalspeisung und durch Gegenuberstellung der ent
stehenden Kosten die Grundlage fur die Entscheidung finden. Hafen 
suchen ihren Ertrag aus den Abgaben des Umschlagverkehrs zu ge
winnen 1). 

AIle Anlagen der WasserstraBen, die FahrstraBe, die Schleusen und 
ihre Einrichtungen, sowie der Schiffahrtsbetrieb selbst miissen natur
gemaB auf del' Hohe der Zeit stehen und technisch und betriebstech
nisch nach den besten Regeln ausgebaut sein. Fur die Eintraglichkeit 
ist es ferner aber auch unbedingt notig, daB gute Hafen und Um
schlagsvorrichtungen, AnschluBgleise, und wenn notig, Schleppbahnen 
fur die Industrie vorhanden sind, um die teuren AnschluBfrachten der 
Eisenbahn zu ersparen. Dazu gehoren auch Sicherheitshafen, die auf 
del' Strecke zweckmaBig verteilt liegen und die den Schiffen bei Hoch
wasser und Eisgang eine sichere Zufiucht bieten. 

Die Landstra13en. Die LandstraBen iiberziehen heute die Lander 
mit einem dichten Netz und jeder einzelne hat, wie in den Stadten 
und Gemeinden, an der Benutzung seinen Anteil. Von dem Brauch, 
aus ihnen Uberschiisse durch hohe Wegezolle zu erzielen, ging man 
friihzeitig (in Deutschland im 19. Jahrhundert) ab und gelangte zu
nachst zu dem Gebuhrengrundsatz und Erhebung von Stl'aBengeld zur 
Deckung del' Selbstkosten. Etwaige trberschusse wurden zur Verbesse
rung und zum weiteren Ausbau der StraBen verwendet. Bei groBerer 
Verkehrsdichte der Neuzeit und allgemeinster Benutzung ist man heute 
fast in allen Kulturlandern dazu iibergegangen, die LandstraBen wie 
die stadtischen Str'1Ben als offentliches Gebrauchsgut zu behandeln und 
die entstehenden Kosten aus den Steuern zu decken. 

Die Aufhebung des Wegegeldes an StaatsstraBen erfolgte in PreuBen 1875, 
in den iibrigen deutschen Landern zum Teil schon lange vorher (spater: Sachsen 
1885, Osterreich 1902). Die Chausseen wurden den Provinzen zur Bewirtschaf
tung iiberlassen. In der Gegenwart werden Gebiihren nur noch vereinzelt an 
Wegen, die von Gemeinden oder Kreisen und Privaten errichtet sind, erhoben, 
z. B. auch bei der Berliner AutostraBe; ebenso wie an solchen Briicken. Die 
Hohe der Gebiihr steht im Verhaltnis zur Abnutzung des Weges durch das Ge
fahrt, was bei Autos besonders ins Gewicht falit. Personenverkehr ist meist mit 
einer hoheren Gebiihr belegt. Fiir den Autoverkehr diirften zur Kostendeckung 
wiederum Gebiihren eingefiihrt werden. 

Weiteres iiber den Finanzgrundsatz, Mittelbeschaffung, Wirtschaftlichkeit von 
LandstraBen siehe Sax: Die Verkehrsmittel II, 1920, S.60, 73 und 142. 

') Weiteres hieriiber siehe Mattern: Die vVasserstraBen, Hafen und Lan
deskultnrarbeiten in Wirtschaft nnd Verkehr. Leipzig 1922, S.543. 
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Eisenbahnen. Den Eisenbahnen erwachsen die Haupteinnahmen 
aus dem Personen- und Giiterverkehr, wobei der letztere iiberwiegende 
Bedeutung hat. Sie werden verwaltet nach privatwirtschaftlichen Grund
satzen der Erwerbswirtschaft. Ihre Vorteile fallen nicht der Gesamtheit 
der Bevolkerung, sondern den einzelnen Benutzern zu, daher ist die 
Deckung der Kosten aus Steuern um so weniger am Platze, als der 
Betriebsunternehmer fUr den Transport nicht nur die Fahrbahn, son
dern fiir den einzelnen Verkehrsakt auch TransportgefaB und Zugkraft 
stellt, und wegen der Moglichkeit, hier in wirtschaftlich giinstigen Zeiten 
eine hervorragende Einnahmequelle zu erschlieBen, ist auch der Ge
biihrengrundsatz mit reiner Kostendeckung allgemein ausgeschieden. 
Die deutschen Bahnen haben vor dem Kriege bedeutende Dberschiisse 
geliefert, die neben del' Tilgung der Eisenbahnschuld der Staatskasse 
zur Bestreitung allgemeiner Bediirfnisse zufiossen, und die ZuschuB
wirtschaft nach dem Kriege war nur als vorubergehende Erscheinung 
zu betrachten. 

Die Gesamthohe der Einnahmen ergibt sich aus der Menge der be
forderten Personen und Giiter nach MaBgabe der Tarife, die eine weit
gehende Abstufung zeigen nach den Erfordernissen des Verkehrs, der 
Art und des Wertes der Guter, den Entfernungen und sonstigen Be
dingungen. 

Dber die Einnahmen und Ertrage privatwirtschaftlicher Un
ternehmungen s. Abschnitt: Unternehmergewinn S. 62. 

Tarife. Die MaBnahmen des Betriebes - unter ihnen die wesent
lichste die Tarifgestaltung - beruhren stark die Offentlichkeit; sie 
sprechen also nicht nur in der Frage del' Eintraglichkeit mit, sondern 
sie konnen in hohem MaBe die gesamte wirtschaftliche Lage des Kreises, 
den die Eisenbahnen, LandstraBen, WasserstraBen, die Fernleitungen 
einer Dberlandzentrale usw. uberspannen, beeinfiussen und die Wett
bewerbfahigkeit del' Gewerbetreibenden des Bezirkes auf dem Weltmarkte 
fordern odeI' schadigen. 

Eine richtige Tarifgestaltung ist eine auBerordentlich schwierige Sache, 
weil - wie dargetan - nicht nur Betriebsriicksichten und die geschaft
liche Lage des Unternehmens, sondern auch allgemeine wirtschaftliche, 
sozialpolitische und - bei sehr groBen Unternehmungen - auch staats
wirtschaftliche Gesichtspunkte zu beachten sind. 

Der aufzustellende Tarif muB volle Offentlichkeit besitzen und 
Preisgleichheit fiir aIle Benutzer bringen, ohne Vorzugspreisstellung fUr 
einzelne. Einheitlichkeit fur groBe Gebiete, Einfachheit und Klarheit 
sollten seine Grundlagen sein, denn sie fordern bei der praktischen 
Durchfuhrung die leichte und richtige Anwendung. Die Satze sollten 
abgerundet werden und tabellarische Form haben. Ihre Hohe ist natur
gemaB abhangig von den Selbstkosten, denn die Einnahmen sollen min
destens die Herstellungs-, Unterhaltungs- und Betriebskosten decken. 
Man muB also bei der Ermittlung der Satze von einer Ertragsberech
nung ausgehen. Wichtig ist die S t e t i g k e it, damit der Geschafts
mann auf Zeit en voraus seine Anordnungen treffen kann, VOl' allem 
seine eigenen Selbstkostenberechnungen auf sicherer Grundlage auf-
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bauen kann. Die Tarife mussen also billigerweise fUr lange Zeiten 
Geltung haben. 

Der Tarif darf nicht starr und unabanderlich sein. Er muB sich, 
neben seiner Aufgabe, die Wirtschaftlichkeit des Unternehmens zu sichern, 
den Erfordernissen eines vorwarts schreitenden Wirtschaftslebens anpassen. 
Hohe Tarife schrecken die Benutzung ab, niedrige beleben den Ver- oder 
Gebrauch. Doch hat die Herabsetzung der Preise nach dieser Richtung 
eine Grenze, die durch das Bedurfnis gegeben ist. Darin besteht eben 
der hohere Zweck, z. B. der Verkehrsunternehmungen, daB sie nicht 
lediglich nach privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten auf den Ertrag 
eines moglichst groBen Reingewinns hinarbeiten sollten. Ortliche Um
stande, wie MiBernten in einem Landbezirk und infolgedessen die Er
leichterung der Zufuhr (Notstands-Ausnahmetarife), Krieg (Versorgung 
mit unentbehrlichen Rohstoffen) werden zeitweilig Anderungen (Herab
setzung) der Satze gebieterisch erheischen. 

Andererseits konnen auBergewohnliche Umstande auch erhebliche 
Steigerungen notwendig machen. Wenn alle Ausgaben, wie Unter
haltungs- und Betriebskosten wachs en, kann sich die Hohe des Tarifs 
nicht dem Gebot der Stunde entziehen. Dies haben die Vorgange der 
N achkriegszeit auf allen Wirtschaftsgebieten gelehrt. 

Man unterscheidet Tarife nach Gewicht und Raum, um den ver
schiedenen Eigenschaften der Guter nach dieser Richtung hin, die fUr 
die Inanspruchnahme der TransportgefaBe sehr wesentlich ist, Rech
nung zu tragen. Die beschleunigte Abfertigung ist von EinfluB und 
kommt beispielsweise in den Vorschleusegebuhren in der Schiffahrt zum 
Ausdruck. Erhohte Sicherheit des Transportes kann durch besondere 
Versicherungszuschlage erzielt werden. Tarife pflegen fUr die tunlichst 
glatte Abwicklung des Verkehrs eine VergleichmaBigung sowohl bin
sichtlich der Gruppenbildungen als auch fur die Transportweiten anzu
streben. Das kann bei starkem Verkehr in letzter Linie zu den Ein
heitstarifen fuhren (Post). 

Wahrend bei den Entfernungstarifen die Einheitskosten fUr die 
Transporteinheit mit den zuruckgelegten Strecken vervielfacht werden, 
bildet man bei den Zonentarifen zurVereinfachung wenige Abschnitte 
im Verkehrsgebiet. Bei den "Staffeltarifen" sinken die Einheits
kosten mit zunehmender Entfernung. Diese werden eingerichtet, um 
auch minderwertigen Gutern die Fortschaffung auf groBe Strecken zu 
ermoglichen. Differentialtarife werden zwischen Knotenpunkten 
groBen Verkehrs eingerichtet, um durch vorzugsweise Verbilligung eine 
bess ere, volle Ausnutzung der Ladefahigkeit der TransportgefaBe an
zustreben. 

Zum Anhalt seien einige Tarife von hier in Frage kommenden 
Unternehmungen in ihren wichtigsten Grundzugen mitgeteilt (siehe 
nachste Seite). Fur die Tarifsatze der WasserstraBen ist zu be
achten, daB einige Guter, wie Getreide und Lebensmittel, in niedrigere 
Klassen eingereiht sind, so daB von einer hoheren Tarifierung gegen
uber den Vorkriegsjahren kaum gesprochen werden kann. Jedenfalls 
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sind die Giiter selbst im Preise mehr gestiegen und die Tarifsatze 
machen nur einen geringen Bruchteil der gesamten Wasserfracht aus. 

Markische WasserstraBen. 
Tarifsatze vor und nach dem Kriege. 5 Giiterklassen. 

Klasse I I I II Iml Ivi V I 
vor .dem Kr~ege 18 15 12 91 6 } Pf./t Ladung an jeder Rebestelle ein-
nach dem Knege schlieBli ch Schleusenarbeitergebiihren 

(Dezember 1923) 25 20 15 10 6 (etwa 20vR. der Satze). 
mehr 7 5 3 1 0 Z.B. bestehenfiirden rd.lOOkmlangen 

in vR .. 39 331/ 3 25 11 0 Rohenzollernkanal 4 Rebestellen. Die 
Tarife sind spater ermaBigt worden 

September 1924 18 14 11 7 5 (September 1924). 

Kanale in Westdeutschland (Rhein-Hannover-Kanal). 

Giiterklasse I 
I 

II 
I 

m 
I 

IV 
I 

V 

vor dem Kriege . 1 
1 0,875 1 

0,75 • 0,625
1 

0,5 Pf./tkm 
nach dem Kriege (Dezember 1923) 2,4 

1
2,0 1 

1,6 
1 \22 1 

0,8 
" mehr in vR. 140 130 125 60 

Hier ist also eine· starkere Steigerung als in der Mark eingetreten. 
Eisenbahnen. Die Tarifpolitik der Eisenbahnen zeigte vor dem 

Kriege sinkende Preise. N ach dem Kriege wurden die Tarife zunachst 
niedrig gehalten, um die allgemeine Preissteigerung zu maBigen und 
die deutsche geschwachte Wirtschaft zu fordern. Seit 1921 begann 
dann eine Steigerung, die sich spaterhin auch daraus ergab, den Eisen
bahnbetrieb wieder in verstarktem MaBe nach privatwirtschaftlichen, 
kaufmannischen Gesichtspunkten einzurichten. Die Tarifsatze lagen um 
die Jahreswende 1923/24 zum Teil um etwa 100 vH. hoher als die 
Friedenssatze. Die Frachten betrugen im Sommer 1924 mehr als das 
Anderthalbfache der Vorkriegszeit. Spater sind die Tarife ermaBigt wor
den, ob dies aber auch fernerhin zu erwarten ist, nachdem die nach 
privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten arbeitende "Deutsche Reichs
eisenbahngesellschaft" begriindet ist (siehe S. 100), sei trotz verbesserter 
Warmewirtschaft, vorteilhafterer Ausnutzung des Personals, des Wagen
und Lokomotivparks, des Einbaues zweckmaBigerer Bremsung der Giiter
ziige (Luftbremsen) uSW. - also bei im ganzen verminderten Betriebskosten 
- dahingestellt, wie wohl niedrigere Tarifsatze, wie bekannt, geeignet 
waren, den Verkehr zu heben und damit hohere Einnahmen zu schaffen. 

Man rechnete um die Jahreswende 1924/25 mit einer Weltteuerung von 
25 vR. Die Tarife der Reichsbahn bewegten sich aber nach den eingehenden 
Berechnungen eines groBen Industriewerks noch durchschnittlich 90 vH. iiber 
dem Friedensstande. Bei Kohlen lagen sie bis zu 56 vH., bei Benzol bis zu 
209 vR., bei Erzen 44 vH., bei Roheisen 82 vH., bei Thomasmehl 33 vH., bei 
Stab- und Formeisen 110 vH., bei Maschinen 191 vH., bei Teer, Grubenholz, 
Zement und Kalk 82 vR. iiber den Friedenstarifen1). 

1) KOlnische Zeitung vom 11. Januar 1925. 
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Die Kohlenfrachten der Eisenbahn im Sommer 1924 gegeniiber 
der V orkriegszeit zeigt die folgende Zahlentafel. 

Entfernung in Kilometem 10 50 100 200 300 400 

Fracht in Mark fiir 10 Tonnen I 
Vorkriegszeit. . . . . . . '1 9 18 29 51 73 91 
Seit 1. Marz 1924 . . . . .. 15 29 45 78 111 134 

Verteuerung in vH.. . . . .. 66 61 55 53 i 52 47 

Aus diesen Zahlen ist auch die Wirkung des Staffeltarifes der N ach
kriegszeit zu erkennen. In diesen hohen Frachtsatzen wird zum Teil 
die Teuerung aller Preise und der Lebenshaltungskosten nach dem 
Kriege erblickt. 

Weiteres iiber Eisenbahntarife siehe unter anderem Jahrbuch des 
deutschen Verkehrswesens 1922, 1, S. 186, ferner Sarter-Kittel: Die 
neue deutsche Reichsbahngesellschaft und Techn. Wirtsch. 1924, S. 220. 

Uber WasserstraBen, Eisenbahnen und LandstraBen vgl. aucp. Ab
schnitt 9. 

Elektrizitatswerke (Wasserkraftwerke). Die Selbstkosten bei 
hydroelektrischen Werken ergeben sich iiberwiegend aus stehenden Lasten 
(Zinsen, Tilgung usw.). Wechselnde Betriebskosten, die bei den Warme
kraft anlagen stark ins Gewicht fallen (Kohlenverbrauch), treten zuriick. 
Daher sind die Einheitskosten fa s t gleichbleibend fUrs J ahr, unge
achtet schwacher oder starker Belastung des Werkes. Der Betrieb 
wird somit wirtschaftlich um so vorteilhafter, je gleichmaBiger die Ma
schinen dauernd belastet sind. Der Tarif sollte auf eine Entlastung 
in den trockenen Sommermonaten und Belastung in wasserreicher Zeit 
hinarbeiten, um den Kraftbedarf dem ungleichen WasserabfluB mag
lichst anzupassen. Daher ErmaBigung fiir Abnehmer, die in trockener 
Zeit auf Stromlieferung verzichten und das Werk nur in nasser Jahres
zeit in Anspruch nehmen. Andererseits sind gleichmaBig dauernde Ab
nehmer (elektrochemische Werke) zu bevorzugen. Kraftpreis ist bei 
gleichmaBigem Bedarf geringer als Lichtpreis. 

Die Strompreise der einzelnen Werke sind sehr verschieden. 1m 
allgemeinen schlieBen sich die Tarife der affentlichen, hydroelektrischen 
Werke denen der mit Dampf betriebenen Elektrizitatswerke an, mehrfach 
sind jedoch Pauschalsatze mit V orteil in Anwendung, z. B. Gersthofen 
(fiir kleine Abnehmer). Die Preise betragen fUr Licht etwa 40-60, 
im Mittel 50 Pf., fUr Kraft 16-25, im Mittel 20 Pf. fUr 1 kWh, meist 
mit abgestuftem NachlaB bei starkerer Abnahme. Weiteres iiber Strom
preise siehe in der Statistik der Elektrizitatswerke in Deutsch
land, die jahrlich nach dem Stande vom 1. April erscheint und in der 
E.Z.Z. zum Abdruck gelangt, siehe auch die Elektrizitatswerksbetriebe 
im Lichte der Statistik, 1908. 

Die mittlere Einnahme aus Licht- und Kraftstrom betrug bei den 
deutschen affentlichen Elektrizitatswerken vor dem Kriege 31-32 Pf. fiir 
I kWh. Die Preise nach dem Kriege liegen niedriger. So z. B. betrug 
del' Strompreis fiir Licht in Charlottenburg vor dem Kriege 0,45 Mk./kWh, 
im Juni 1924 aber 0,18, im Februar 1925 0,16 Mk./kWh. 
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Der EinfluB der Tilgung spricht sich bei Wasserkraftanlagen darin 
stark aus, daB die abgeschriebenen Anlagen dieser Art etwa die halben 
Jahreskosten erfordern wie neuerbaute. Jene lassen also einen doppelt 
so hohen Ertrag wie diese erwarten. 

d) Beispiele von Ertragsberechnungen. 
Die nachstehenden Beispiele sind der Kraftwirtschaft und dem Eisen

bahnverkehr entnommen und sollen grundsatzIich die Art solcher 
Betrachtungen und Ertragsberechnungen dartun. 

Das Walchensee- und Bayernwerk 1). 

Vorgeschichte. 
Fur die Ausnutzung der Wasserkrafte des Walchensees wurden der bayeri

schen Staatsregierung im Jahre 1904 von privater Seite zwei V orlagen gemacht. 
S c h m i c k legte im J uli dieses J ahres einen Plan fiir ein Elektrizitatswerk bei 
Kochel vor und suchte gleichzeitig in Gemeinschaft mit dem Ingenieur J e a n 
Jaquel urn die Bau- und Betriebsgenehmigung auf Grund seiner Vorschlage 
nacho Der Entwurf bezweckte die Ausnutzung der Gefallstufe von 200 m zwischen 
Walchen- und Kochelsee nach Zufiihrung bis zu 11,6 cbm/s Betriebswasser aus 
der Isar in den Walchensee, wobei die Moglichkeit einer Kraftgewinnung von 
23- bis 25000 PS nachgewiesen wurde. Als Erweiterung war an eine Staustufe 
am Siidostufer des Walchensees von 40 m Rohe gedacht, wohin der Stollen im 
Obernachtale gefiihrt werden soUte. 

Ende des genannten Jahres unterbreitete der Major a. D. v. Donat dem 
Staatsministerium fiir Verkehrsangelegenheiten in Miinchen V orschlage, die den 
gleichen Gegenstand behandelten. Die Donatschen Anregungen sahen gleich
falls die Ausnutzung der Gefallstufe zwischen den beiden Seen vor, ebenso die 
Zuleitung der Isar zum Walchensee durch einen Stollen, auBerdem eine Tal
sperre in der Isar und die Einleitung des RiBbaches, eines Nebenflusses der 
Isar, in das Staubecken dieser Talsperre. Weiterhin wurde von v. Donat die 
Absenkung des Walchensees bis zu 10 m vorgeschlagen, um ein Sammelbecken 
fiir die bis zu 32 cbmjs vorgesehene Entnahme aus der Isar zu schaffen. Zwi
schen !sar und Walchensee sollte eine Staustufe von 55 m gewonnen werden. 
Insgesamt wurde eine Kraftleistung bis 100000 PS errechnet. 

Die Vorentwiirfe und die Bemiihungen der Beteiligten in V ortragen und 
Schriften haben wesentlich dazu beigetragen, den Gedanken der Allgemeinheit 
naherzubringen. Die technischen Grundlagen des Unternehmens tiber Betriebs
wassermenge, Gefallerfassung und Ausbaumoglichkeit waren damit im wesent
lichen erkannt, wie der Verfasser gemeinsam mit Baurat Frentzen im Jahre 1910 
bei der Einsichtnahme in die Originalplane auf Veranlassung des bayerischen 
Ministeriums fiir Verkehrsangelegenheiten zur Klarung der oben geschilderten 
Sachlage festzustellen Gelegenheit hatte. 

Um aber bei dem entstandenen lebhaften Widerstreit der Meinungen und 
Belange tiber das Unternehmen weitere Aufklarung zu gewinnen, stellte die 
Regierung im Jahre 1907 einen eigenen Entwurf auf und veranstaltete dann im 
Jahre 1908 einen Wettbewerb um ausfiihrliche Entwtirfe nebst Kostenanschlagen. 
Als wesentlichste Bedingung dieses Preisausschreibens sei hervorgehoben, daB 
die Spiegelschwankung des Walchensees als Wasserspeicher beim ersten Ausbau 
das MaB von 3,50 m nicht iiberschreiten soUte. Der Holztransport auf der Isar 
und ihren Zufliissen soUte gewahrt bleiben, der Erhaltung der landschaftlichen 
Schonheit der Gegend Rechnung getragen werden. 

Die langsame Entwicklung lag wohl in den Umstanden der Zeit und in 
den tiefen Eingriffen, die das Unternehmen in die bestehenden Verhaltnisse 

1) V gl. "Bayerische GroBwasserkraftanlagen. Die technischen und wirtschaft
lichen Grundlagen", Z. V. d. 1. 1922, S. 1013, 1923, S. 1 u. f u. Zentralbl. Bau
verw. 1923, S.205. 
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brachte, begriindet. Wahrend des Krieges erhielt das Walchenseeunternehmen 
einen weiteren kraftigen AnstoB durch eine Denkschrift Oskar v. Millers. 
Diese Denkschrift erschien im Oktober 1915; in ihr wurde der Gedanke ver
folgt, das Kraftwerk im Rahmen einer einheitlichen Elektrizitatsversorgung des 
Landes auszufiihren. Die Absatzfahigkeit der Kraft und die Verbilligung, die 
der GroBbetrieb versprach, wurden nachgewiesen. 

Dieser Vorschlag zur Griindung des Bayernwerkes nahm feste Formen 
an, und die ehemaligen Kammern der Abgeordneten und der Reichsrate be
schaftigten sich in ihren Sitzungen vom Februar, Marz und Juni 1918, also kurz 
vor dem ungliicklichen Ausgange des Krieges, eingehend damit. Die Geldmittel 
fiir den Bau des Walchenseewerkes und der staatliche Anteil am Bayernwerk 
waren und wurden bewilligt und Vertrage mit Baufirmen noch vor Kriegsende 
abgeschlossen, so daB der Bau im Dezember 1918 wahrend des politischen Um
sturzes trotz vielerlei entgegenstehender Schwierigkeiten in Angriff genommen 
werden konnte. 

Die wasserwirtschaftlichen Grundlagen. 
Das Niederschlaggebiet. Das Quellgebiet der Isar liegt in den Tiroler 

Alpen, im Wetterstein- und Karwendelgebirge, und hat vollkommen die Eigen
schaft des Hochgebirges mit steilabfallenden, kahlen und bewaldeten Hangen, 
Schuttkegeln und Hochterrassen. Das Gebirge besteht in den Bergflanken und 
der Talsohle aus dolomitischem Plattenkalk (Hauptdolomit). Die obere Isar 
hat sich schmal und tief in das Gebirge eingeschnitten, unterhalb Mittenwald 
erweitert sich das Tal auf 500 bis 800 m Breite und bildet eine verkieste Flache 
mit einzelnen Rinnsalen, die sichfast bei jedem Hochwasser andern. Die Ge
schiebefiihrung ist hier reichlich. Man schatzt die Masse, wie die Grundlagen 
zu dem erwahnten Wettbewerb angeben, auf mindestens 40000 cbm im Jahr, 
die zum Teil im Tale liegen bleiben und es langsam erhohen. Das Talgefalle 
betragt etwa 5,5 vT. Auf dieser Strecke wurde bisher offentliche FloBerei be
trieben, und die Holzmenge bei Wallgau wurde vor dem Kriege auf 50000 bis 
60000 cbm jahrlich angegeben. An Triebwerken war nur eine Sagemiihle bei 
Kriinn vorhanden, die etwa 20 PS ausnutzt. 

Auf der Strecke zwischen Mittenwald und Wallgau miinden mehrere Wald
bache in die Isar, wie der Kranzbach, Seinsbach, Finzbach, Fischbach usw., 
deren Bedeutung fiir den Wasserhaushalt vielfach erortert worden ist. Diese 
kommen zum Teil von kahlen, leicht verwitterbaren Hangen und vermehren die 
Geschiebefiihrung der Isar betrachtlich. Die Obernach ist der HauptzufluB des 
Walchensees, die Jachenau sein oberirdischer AbfluB nach der Isar. Das Nieder
schlaggebiet des Walchensees hat eine ahnliche Beschaffenheit und ist 74 qkm groB. 

Die Niederschlage. Die Niederschlage im oberen Isargebiet iibersteigen 
in nassen Jahren 2000 mm und betragen im Mittel 1500 mm. Die monatliche 
NiederschlaghOhe schwankt zwischen 13 mm (November 1902/03) und 294 mm 
(Juli 1902/03). Die trockensten Monate sind Oktober bis Dezember, die regen
reichsten Juni, Juli und August. 

Das Walchenseegebiet ist ein starkes Regenzentrum. Die niedrigsten Nieder
schlage sind hier in langjahrigem Monatsmittel zu 60 mm, die hochsten zu 240 mm 
ermittelt. Die Regenkarten lassen ein deutliches Ansteigen von den V orbergen 
bei Kochel nach dem Hochgebirge erkennen. Das Isartal selbst bildet eine Senke 
im Regengebiet. 

Die AbfluBmengen der Isar bei Kriinn. Die Isar als Hochgebirgs
fluB, der aus dem Schmelzwasser gespeist wird, hat ihren groBten AbfluB im 
Sommer, ihre Trockenzeit im Winter. Die AbfluBmengen bei Wallgau, wo das 
Einzuggebiet 520 qkm betragt, haben in den Jahren 1902-1907 zwischen 478,2 
und 709,6 Mill. cbm geschwankt. Die jahrliche AbfluBhOhe ist hier zu 920-1360 mm 
festgestellt. An der MeBstelle bei Kriinn schwankt die JahresabfluBmenge zwi
schen 365 und 683 Mill. cbm (Niederschlaggebiet 446 qkm). Das monatliche 
Verhaltnis von AbfluB zu Niederschlag betragt 0,86-1,4l. 

In der Wasserfiihrung der Isar bei Kriinn betrug der groBte AbfluB im 
Monatsmittel im Mai 1906/07 1321/s auf 1 qkm, das Katastrophenhochwasser 
wird zu 600 lis auf 1 qkm angenommen. Das Jahresmittel betragt 18,2 lis auf 
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1 qkm, im Sommer 40-60, im Winter 10-201/s auf 1 qkm. Die kleinste Wasser
fiihrung geht bis auf 5,0 cbm/s herab, im allgemeinen betragt die mittlere kleinste 
Wasserfiihrung im Winter S cbm/s, in den Sommermonaten 25-45 cbni/s, die 
mittlere (im Jahresmittel) lS-25 cbm/s, in besonders trockenen Jahren weniger 
(190S/09 11,5 cbm/s). 

Die Wasserklemme des Walchenseeabflusses kann zu 0,5 cbm/s, die zuge
horige Wasserspende zu 6,S lis auf 1 qkm angenommen werden. Das mittlere 
Niedrigwasser betragt 1,4 cbm/s .. Das Mittelwasser des Einzuggebietes (74 qkm) 
belauft sich auf 2,3 cbm/s, das griiBte Hochwasser (lS99) auf 73 cbm/s, also fast 
1 cbm/s auf 1 qkm. Die regelmiWigen Schwankungen des Walchenseespiegels 
betragen im J ahreslauf 56 cm, sein groBter Wasserstandwechsel 1,3 m. 1m Kochel
see, der durch Meliorierung in den Jahren 1900-1903 abgesenkt worden ist, 
betragen die regelmaBigen Jahresschwankungen 1,7 m. 

Hohenverhaltnisse. Die normale Wasserspiegelhohe am Isarwehr bei 
Kriinn liegt auf + S70 NN, der mittlere Wasserspiegel des Walchensees auf rund 
+ SOI,5, so daB hier ein Hohenunterschied von 6S,5 m vorhanden ist. Das 
Mittelwasser des Kochelsees liegt auf ~ + 59S,5. Das rohe Gefall zwischen dem 
Mittelwasser beider Seen betragt also 203 m. 

Wasserwirtschaftplan. Da das eigene Niederschlaggebiet des Walchen
sees klein ist, mithin der See trotz der groBen Niederschlage nur einen geringen 
natiirlichen ZufluB hat, so bedarf sein Wasservorrat fiir eine GroBnutzung eines 
Zuschusses. Als solche Erganzung wird die Isar herangezogen, und der See 
selbst dient im wesentlichen als Sammel- und Ausgleichbecken. 

In entsprechender Weise dient der Kochelsee als Ausgleichraum fiir die 
aus dem Kraftwerk ausstromenden Wassermassen. Da trotzdem eine Mehrbe
lastung seines Abflusses eintritt gegeniiber dem bisherigen, so wurden Regelungs
arbeiten an der Loisach ausgefiihrt. 

Der Wasserhaushalt des am Kochelsee gelegenen Kraftwerkes gestaltet sich 
hiernach in groBen Ziigen wie folgt: 

Die mittlere Betriebswassermenge betragt nach dem Regierungsentwurf 
12,3 cbm/s. Sie wird in folgendem Umfange gewonnen: 

1. In der Trockenzeit (Winter) 

a) durch Entnahme aus der Isar am Wehr bei Kriinn und 
Umleitung nach dem Walchensee, November 1902 bis 
Marz 1903 im Mittel. .. . . . 

b) durch ZufluB aus dem eigenen Niederschlaggebiet des Wal
chensees, mittleres Niedrigwasser . 

zusammen 

S,l cbm/s, 

1,4 cbm/s, 

9,5 cbm/s. 

Der Rest von 2,S cbm/s muB dem Vorrat des Walchensees entnommen wer
den. 1m ganzen miissen in fiiuf Monaten des Winters (rund 13 Mill. Sekunden) 
13· 2,S = 36,4 Mill. cbm aus dem Seevorrat abgeleitet werden. Die Spiegelflache 
des Walchensees ist 16,3 qkm groB, 1 m Absenkung oben umfaBt also 16,3 Mill. cbm. 
Wegen der nach unten abnehmenden Spiegelflache ist eine Absenkung bis 4,60 m 
unter Normalwasserstand (+ SOl,5) erforderlich. 

2. In der Sommerzeit. Der Sommer soli zur Auffiillung des Sees dienen. 
Es konnen dann der Isar bis 20 cbm/s entnommen werden. In der Zeit der 
Schneeschmelze und bei sonstiger hoherer Wasserfiihrung im Friihjahr solI die 
Hochstmenge der Entnahme 25 cbm/s betragen. Da im Mittel nur 12,3 cbm/s 
fiir den Kraftbetrieb gebraucht werden, dient der Rest zur Aufspeicherung. 

Der See wird in der Zeit von Oktober bis Marz abgesenkt. Man rechnet 
damit, daB sich der See in der Regel bis Ende Mai wieder bis auf normale 
Spiegelhiihe aufgefiillt hat. 

Kraftleistungen. Das in den Turbinen abziiglich der Reibungsverluste 
nutzbare Gefall betragt rund 195 m, was bei einer Betriebswassermenge von 
12,3 cbm/s 10 ·12,3·195 = rund 24000 PS ergibt. Infolge der groBeren Wasser
entnahme in den Sommermonaten ist eine mittlere Kraftleistung wahrend des 
Jahres von 30000 PS vorhanden. Dber die entsprechend dem ungleichmaBigen 
Kraftbedarf ausgebaute Maschinenleistung des Krafthauses siehe unten. 
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Allgemeine Anordnnng der Gesamtbananlage. 
Folgende Anlagen fiir die Wasserfassung und Ableitung der lsar und fUr 

die Nutzbarmaohung der Kraft sind vorgesehen: Bei Kriinn unterhalb Mitten
wald ist die Wasserfassung angelegt, Abb. 7 und 8. Die lear wird hier aufge
staut und naoh einem offenen Betriebskanal umgeleitet, der sich bis Wallgau 

am linken Ufer hinzieht und hier in einen Stollen zur Durchsohneidung der 
Wassersoheide zwisohen dem Isar- und Obernachtale iibergeht. Das Wasser wird 
dann dem Saohensee zugeleitet, wo es sioh abklaren soU. Am Auslauf des Saohen
sees ist ein AbsohluBbauwerk mit 20 m breitem Uberlauf erriohtet, das mit 
Grundsohleuse versehen ist, damit man See und Stollen leerlaufen lassen kann. 
In einem kiinstliohen Gerinne fallt das Wasser zur Obernaoh ab, uin in deren 
neugeregeltem Bett dem Walohensee zuzuflieBen. Diese Regelung ist duroh 
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Herstellung eines N ormalquerschnittes mit Befestigung der Boschungen und Sohle 
durch Pflasterungen und durch Kaskaden einheitlich durchgefiihrt. Fiir spater 
ist vom Sachensee ein fast 4 km langer Stollen nach dem Siidwestufer des Wal
chensees nahe dem Forsthaus Einsiedler geplant, und hier solI in dem Ober
nachwerk der Hohenunterschied von rund 60 m zwischen Sachen- und Wal
chensee nutzbar gemacht werden. Die Wasserfiihrung dieses zukiinftigen Stollens 
soli bis 16 cbmjs betragen, so daB 10000 PS als Hochstleistung erschlossen wer
den konnen. 

Fiir eine bessere Ausnutzung der Speicherfahigkeit des Walchensees ist an 
dessen Auslauf bei Niedernach eine Regelungsschleuse mit zwei Offnungen von 
je 7 m Weite errichtet, so daB spaterhin nur noch die Hochwasser des Sees ab
stromen. 

Das Kraftwasser wird am Nordende bei Urfeld entnommen. Hier ist ein 
tief gegriindetes Einlaufbauwerk errichtet, das den Ubergang zum Druckstollen 
durch den Kesselberg nach dessen Nordabhang bildet. .Am Ende des Stollens 
vermittelt das WasserschloB den Dbergarig vom Stollen zu den Druckrohrlei
tungen, die sehr steil fast 200 m zum Maschinenhaus am FuBe des Berges ab
fallen. Neben dem Kraftwerk steht das Transformatorenhaus, von wo aus sich 
die Hochspannungsfernleitungen des Bayernwerkes und fiir die Bahnen ins Land 
ausbreiten. Das den Turbinen entstromende Wasser wird durch einen kurzen 
Unterkanal dem Kochelsee zugefiihrt. Der Kochelsee wird von der Loisach 
durchstromt, und um den AbfluB zu beherrschen, ist bier ebenfalls eine Rege
lungsschleuse an einem besonderen Auslaufkanal errichtet .. Die untere Strecke 
der Loisach wird bis zur Einmiindung in die Isar bei Wolfratshausen fiir die 
Abfiihrung des vermehrten Wassers und fiir Kraftgewinn durch Verbreiterung 
und FluBregelung ausgebaut. 

Zum Ausgleich fiir die Nachteile, die der FloBerei auf der Isar und der 
Jachen durch Ableitung des Isarwassers und Zuriickhaltung des Abflusses aus 
dem Walchensee bei Niedernach entstehen, sollen Bahnen erbaut werden, die 
sich von Tolz hinauf bis Lenggries als Personenbahn und von hier ab im Isar
tale bis V orderriB und im Tale der J achen bis zum WalchenseeausfluB bei Nieder
nach als Waldbahnen zur Forderung des Holzes erstrecken werden. Die Bahn
strecke Tolz-Lengries ist 1924 fertiggestellt und in Betrieb genommen worden. 

Wirtschaftliches. 
Form der Unternehmung. Wie schon eingangs betont wurde, stand von 

Anbeginn fest, die Krafte des Walchensees fiir staatliche Zwecke nutzbar zu 
machen. Bereits im Jahre 1910 war ein entsprechender Betrag im bayerischen 
Haushalt ausgeworfen, und die folgenden Jahre brachten eine wiederholte Um
arbeitung der Grundlagen des Planes seitens der Staatsregierung, seit dem Jahre 
1915 im Zusammenhang mit der Entwurfbearbeitung des Bayernwerkes. Selbst 
noch in den ersten Jahren der Bauausfiihrung wurde das Walchenseewerk als 
rein staatliches Unternehmen geleitet. Dann aber wurde im Januar 1921 fiir 
die Weiterfiihrung des Baues und den Betrieb eine Aktiengesellschaft gegriindet 
allerdings unter iiberwiegender Beteiligung des bayerischen Staates, und die Ge
sellschaft iibernahm die bereits hergestellten und noch herzustellenden Anlagen 
und alle Rechte. 

Dber die Verwertung der Wasserkrafte haben, wie oben bemerkt, jahre
lange Erorterungen stattgefunden. Die Versorgung des Landes mit elektrischer 
Kraft und die Elektrisierung der Bahnen kamen in erster Linie in Betracht. 
Eine neue Wendung brachte der weiter unten besprochene Plan des Bayern
werkes, und der Gedanke kam zum Durchbruch, diese bedeutende Kraft nicht 
einem Landesteil, sondern dem gesamten rechtsrheinischen Bayern zugute kom
men zu lassen. Die vor dem Kriege vorhandenen Bedenken gegen den elek
trischen Betrieb auf den Staatseisenbahnen wurden zuriickgestellt. Wenn die 
Betriebserfahrungen auf den elektrischen Bahnstrecken Oberbayerns deren Wirt
schaftlichkeit gegeniiber dem Dampfbetrieb friiher zwar nicht erwiesen hatten, 
so bestand bei den hohen Kohlenpreisen nach dem Kriege kein Zweifel mehr, 
daB der elektrische Betrieb fiir Siidbayern vorteilhafter sei als der Dampfbe
trieb. Wegen der groBen Speicherfahigkeit, die der Ausgleichsraum des Sees 

Mattern, Grundziige. 14 
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bietet, scheint das Walchenseewerk fiir Eisenbahnbetrieb noch besonders geeig
net. Die bautechnischen Anlagen zwischen dem Walchen- und Kochelsee, wie 
~.ornehmlich das Kraftwerk selbst, sind deswegen fUr den doppelten Betrieb fUr 
Uberlandversorgung und Eisenbahnverkehr eingerichtet, wobei fUr Spitzenleistung 
eine Wasserentnahme bis 60 cbm/s vorgesehen ist. 

Baukosten. Die Baukosten des Walchenseewerkes ohne Waldbahnen waren 
nach Vorkriegspreisen auf 15 Mill. Mk. veranschlagt. 

Die Eintraglichkeit. In der oben erwahnten Denkschrift vom Jahre 1915 
wurden die jahrlichen Betriebskosten des Walchenseewerks zu 1350000 Mk. be
rechnet, wobei eine Benutzungsdauer von 3000 h und eine jahrliche Stromliefe
rung von 120 Mill. kWh angesetzt ist. Die Selbstkosten ergaben sich danach 
zu 1,1 Pf./kWh 1) (Goldwert). Hierbei waren 9 vH. vom Anlagekapital fiir Ver
zinsung, Tilgung, Unterhaltung usw. einschlieBlich eines Zuschusses von 160000 Mk. 
fUr den Betrieb der Waldbahnen eingesetzt. Es sei bemerkt, daB das Bayern
werk fiir den Strombezug aus den Wasserkraften nach den Annahmen der v. M i 1-
lerschen Denkschrift im Winter 1,8 Pf.jkWh, im Sommer 1,2Pf./kWh zahlen sollte. 
V gl. die nachstehende Aufrechnung und Ertragsberechnung. 

Die Bauausfiihrung. 
Das Walchenseewerk ist im Jahre 1923 in Betrieb genommen. 

Das Bayernwerk. 
Die Wasserkrafte des Walchenseewerkes werden vornehmlich im "Bayern

werk" verwertet, und es scheint darum angebracht, die Grundziige dieses be
deutenden Unternehmens im Zusammenhang mit dem Walchenseewerk kurz zu 
besprechen. 

Vorgeschichte. 
Zur geschichtlichen Entwicklung nur wenige W orte! Bayern zeigt, wie fast 

iiberall, die typische Entwicklung der neueren Wasserkraftausnutzung. Man hat 
meist mit reinen Wasserkraftbetrieben begonnen. Bald zeigte sich mit wach
sendem Redarf, daB ihre Leistungsschwankungen, das Nachlassen in trockner 
Zeit, eine Erganzung notwendig machten. Man schuf das Einzeldampfwerk in 
unmittelbarem Zusammenhang mit dem Wasserkraftwerk. Das war die Zeit, in 
der man noch miBtrauisch und zuriickhaltend war gegen die Ausnutzung der 
Wasserkrafte iiberhaupt, und man weiB, daB dieser Einzelverbundbetrieb mit 
doppelten Bau- und Betriebskosten deren Entwicklung nicht unwesentlich ge
schadet hat. Spater vereinigte man gruppenweise Wasser- und Warmekraftwerke, 
wodurch sich die Eintraglichkeit und die gegenseitige Aushilfe durch Ausgleich 
der Wasservorrate und -krafte, Ersparnis an Reservemaschinen, Verminderung 
der Betriebsstorungen u. a. schon wesentlich giinstiger gestalteten. S~hlieBlich 
kam der durchbrechende Gedanke der groBen Zusammenschliisse in Uberland
zentralen, und in Bayern griff nach dem Vorgang anderer Lander v. Miller 
solche Plane groBziigig auf und verwirklichte sie tatkraftig in den Isarwerken, 
Pfalzwerken und in dem jetzt zur AusfUhrung gebrachten Bayernwerk. Wei teres 
iiber die Vorgeschichte und sonstige Angaben siehe O. v. Miller 2). 

Zweck des Unternehmens. 
In seiner Denkschrift vom Jahre 1915 und bei den Verhandlungen in der 

Sitzung der ehemaligen bayerischen Kammer der Abgeordneten vom 21. Juni 1918 
(S. 445) hat der geistige Urheber als die Aufgabe des Bayernwerkes bezeichnet: 
die durch ihre GroBe, Speicherfahigkeit, Betriebssicherheit und Billigkeit wert
volle Kraft des Walchensees durch ein Hochspannungsnetz iiber das gauze rechts
-rheinische Bayern zu verteilen. Es ist also ein reines Stromverteilungsunter
nehmen. Wenn so mit sein Riickgrat die Walchenseekrafte bilden werden, so 
sollen darin doch zugleich groBe Niederdruckwasserkrafte siidlich der Donau 

1) Siehe Techn. Wirtsch. 1916, S. 209. 
2) Die Verteilung der elektrischen Energie in Bayern durch das Bayern

werk. Bayer. Staatszeitung und Bayer. Staatsanzeiger vom 17. Juni 1921. 
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einen Ausgleich finden mit den Wasserkraften im Norden des Landes im Main-' 
gebiet und ferner mit den Dampfkraften besonders der Braunkohlenkraftwerke,: 
wobei die Niederdruckwerke die Grundlage bilden werden, wahrend die Hoch
druck- und Dampfanlagen die Spitzen des Bedarfs decken .~ollen. Diese be
stehenden und noch auszubauenden Wasserkrafte sollen ihre Uberschiisse an das 
Bayernwerk zur moglichst vollkommenen Ausnutzung der Gesamtenergien des 
Landes abliefern. Es ist ferner geplant, iiberschiissige Wasserkrafte nach Thii
ringen und Sachsen abzugeben und von dort zum Ausgleich Strom aus Dampf-, 
kraften zu empfangen. Westwarts sollen Wiirttemberg und die Pfalz, Baden und 
Hessen in Verbindung mit dem Murgkraftwerk und der badischen Uberlandver
sorgung angeschlossen werden. 

In den Sommermonaten decken die Elektrizitatswasserkraftwerke im siid
lichen Bayern nicht nur vollstandig ihren eigenen Bedarf, sondern konnen noch 
iiberreiche Krafte nach dem Norden abgeben, um dort in dem GroBkraftwerk 
Franken, in Unterfranken, Oberfranken, Niederbayern usw. Kohlenersparnis und 
dadurch eine Verbilligung des Stromes herbeizufiihren. 1m Winter, zu welcher 
Zeit im siidlichen Bayern die mit Wasserkraft betriebenen Elektrizitatswerke 
teuere Dampfaushilfe herbeiziehen miiBten, soll die speicherfahige Wasserkraft 
des Walchensees zunachst den siidbayerischen Werken aushelfen, so daB diese 
auch in den Wintermonaten keine oder wenig Dampfreserve mehr erfordern. 
Andererseits sollen die im Norden des Landes belegenen Kohlenkraftwerke wert
vollen Aushilfsstrom nach dem Siiden schicken, wenn bei Wassermangel oder 
Eisstand die Wasserkrafte nicht ausreichen. Als Krafterzeuger werden zunachst 
vornehmlich das Walchenseewerk und die Mittlere Isar eingestellt. Unter den 
das Bayernwerk zuschuBweise aus ihren Uberschiissen speisenden Wasserkraften 
sind zu nennen: die Isarwerke, die Werke der Stadt Miinchen, die Amperwerke, 
die Leitzachwerke, die Lechwerke usw., in Zukunft auch die Wasserkrafte der 
Donau, des Main-Donau-Kanals u. a. Diese Werke sollen im iibrigen ihre Selb
standigkeit behalten. Hochdruck- und Niederdruckwerke, Hocbgebirgs-, Mittel
gebirgs- sowie Flachlandwasserwirtschaft und Dampfbetrieb werden somit zu ge
meinsamer Arbeit vereinigt. 

Die vom Bayernwerk abgegebene Jahresarbeit soUte nach den ersten Planen 
270 Mill. kWh betragen, das sind etwa 30 vH. des gesamten Verbrauchs im rechts
rheinischen Bayern, wozu das Walchenseewerk etwa 140-160 Mill. kWh liefem 
wird. Es sei bemerkt, daB sich der Gesamt-Licht- und -Kraftbedarf nach den 
neuesten Schatzungen im rechtsrheinischen Bayern usw., wie er durch die im 
Bayernwerk zusammengeschlossene Elektrizitatsversorgung zu decken ist, auf 
2 Milliarden kWh steUt. Die erforderliche Hochstleistung diirfte rund 550000 k W = 
825000 PS betragen. Der Bedarf der Elektrisierung der Bahnen in diesem Gebiet 
ist zu 1,3 Milliarden kWh im Jahr und zu 450000 kW = 650000 PS Hochstleistung 
berechnet. 

Die Stromverteilung. 
Die Verteilung der Krafte soll ein Leitungsnetz von 100000 V Spannung 

besorgen, Abb. 9. Die Leitungen fiihren in einem geschlossenen Ring vom 
Walchenseewerk bei Kochel iiber Miinchen, Landshut, in dessen Nahe die Kraft 
der Mittleren Isar aufgenommen wird, durch das fruchtbare Niederbayern iiber 
Regensburg und Amberg nach Niirnberg, in die an Erz, Kohle und anderen 
Bodenschatzen reiche Oberpfalz und von da zurii.ck iiber Meitingen und Miinchen 
nach Kochel. An diesen Ring schlieBen sich Auslaufer nach den regen Industrie
gegenden von Hof, Bamberg und Aschaffenburg an mit einer Abzweigung nach' 
Schweinfurt. Weitere Einzelheiten iiber Doppel- und Einfachleitungen, Haupt
transformatoren, die GroBkraftwerke mit Wasserkraft und Dampfkraft sind aus 
der Abbildung ersichtlich. 

Von den Haupttransformatorenstellen wird der Strom mit Spannungen von 
20000-50000 V weiter verteilt und in den einzelnen Stadten und Gemeinden 
auf die Gebrauchspannung von 110-220 V herabgesetzt. Die Fernleitungen be
stehen zum groBten Teil aus Aluminium- und Stahl-Aluminium-Seilen. Der Quer
schnitt entspricht Kupferleitungen von 120 und 240 qmm. Sie werden getragen 
von etwa 20-30 m hohen eisernen Gittermasten mit Hangeisolatoren. Die Ge .. 

14* 
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samtlange der Hochspannungsleitung betragt rund 1000 km. Das Bayernwerk er
richtet nur die Hochspannungsleitungen, die Verteilnetze verbleiben den Stadten, 
Werken und Gemeinden. 

Die wirtschaftliche Bedeutung des Bayernwerkes 
auBert sich nach 2 Richtungen: einmal in der Ersparnis an Kohlen und in der 
Preisverbilligung, die durch den ZusammenscWuB und die bessere Verwertung 
alier Kraftquellen erzielt wird, sodann in der Hebung der W ohlfahrt und der 

Zeichenerkltirung: 
= OoppeJleil!1ng 
- - tinfacNeil!1ng 

@ ~;a"t:",:'fortTlalor-
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• aroRkrtr/fl!e'*e 

mif Oampfkrojf 
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Abb. 9. Das Bayernwerk. 

wirtschaftlichen Krafte des Landes durch Versorgung der Gewerbe und Indu
strien und der Bevolkerung mit billigem Kraft- und Lichtstrom. Nach den ersten 
Aufrechnungen solite die Betriebskraft in dem Kraftwerk am Kochelsee an das 
Uberlandwerk zu einem mittleren Satz von 1,5 Pf. kWh abgegeben werden. Die 
Ersparnis beim ZusammenschluB der Werke durch das Bayernwerk gegenuber 
der Einzelversorgung wurde zu 0,75 Pf.jkWh und im ganzen zu 6,74 Mill. Mk. 
jahrlich ermittelt. Weiteres uber diese Aufrechnungen siehe Technik und Wirt
Bchaft 1916 S.204 u. 1919 S.71 und die angegebenen Landtagsverhandlungen. 

Die Aufrechnungen des Jahre 1918 wiesen in rein finanzieller Hinsicht nach, 
daB die Ersparnis an Kohlenkosten groBer ist als der Aufwand fUr Zinsen und 
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Abschreibung derWasserkriifteund derLeitungen. WenndiesePreise auch heute 
nicht mehr gelten k6nnen, so zeigte sich bei den spateren infolge der eintreten
den Geldentwertung mehrfach wiederholten Rechnungen, ebenso wie beim Wal
chenseewerk, doch, daB der finanzielle Wert der gemeinsamen Energieverteilung 
um so gr6Ber wurde, je mehr das Geld in seinem Werte zu sinken begann, weil 
die Verteuerung der Kohlen gr6Ber war als die Kostenvermehrung, die an den 
Bauten und elektrischen Leitungen eintrat. 

Neben den Stromkosten werden die Ausgaben des Bayernwerkes iiberwiegend 
aus der Verzinsung, Tilgung und Abschreibung des Anlagekapitals bestehen. Man 
rechnet, daB die Bedienung und Unterhaltung einfach sein wird. Ais Ausfalle 
sind die Energieverluste anzusehen, die bei der Fernleitung entstehen. Diese 
Ausgaben sollen durch Zuschlage zu dem Preis des bezogenen Stromes gedeckt 
werden. 

Das Recht zur Fiihrung von Starkstromleitungen mit Zubeh6r iiber oder 
unter Staatsgrund und 6ffentlichen Staats- und Privatgewassern innerhalb des 
rechtsrheinischen Bayerns ist dem Bayernwerk durch Vertrag mit dem Staate 
sichergestellt worden. 

Wenn somit theoretisch der N utzen solcher Vereinigungen groBen Stiles 
einwandfrei nachgewiesen ist, so kann man mit aller Berechtigung erwarten, daB 
sich auch im Betriebe die giinstigen wirtschaftlichen Ergebnisse einstellen wer
den, insbesondere da bei der Planung und Ausfiihrung des elektrischen Leitungs
netzes und der Sicherheitseinrichtungen die Bauleitung in engster Fiihlung mit 
einzelnen hervorragenden Fachleuten und den groBen deutschen Elektrizitats
firmen gearbeitet hat. 

Dazu kommt die nationalwirtschaftliche Bedeutung des Unternehmens. Das 
Werk soUte in gemeinniitziger Weise nach dem Selbstkostengrundsatz arbeiten. 
In den Landtagsverhandlungen des Jahrl}s 1918 kam einhellig zum Ausdruck, 
daB seine Aufgabe nicht die sein sollte, Uberschiisse zu ergeben, sondern dem 
Verkehr, dem Handel, Gewerbe und Industrie, Handwerk und Landwirtschaft 
und dem Lande bis in die letzten D6rfer, Bauerngeh6fte und Kleinbetriebe 
billigen und ausreichenden Kraft- und Lichtstrom zu wirtschaftlicher F6rderung 
zu lief ern. Das sind nicht in Zahlen wagbare volks- und staatswirtschaftliche 
Erfolge. Eine Kraftabgabe unter solch giinstigen Bedingungen ist ebenso wie 
fiir die Hauptabnehmer auch fUr die noch wenig entwickelten Gebiete des Lan
des zur Abgabe an landwirtschaftliche und Kleinabnehmer sichergestellt. Bei 
den begrenzten Kohlenvorraten Bayerns ist daraus das Beste fUr die Zukunft 
zu erhoffen. 

Organisation, Kosten nnd Geldbeschaffung. 
Die wirtschaftliche Form der Unternehmung hat fiir das Bayernwerk ein 

wechselvolles Spiel erfahren. Das Werk ist urspriinglich als Gesellschaft mit 
beschrankter Haftung begriindet worden. Seinerzeit (1918) wurde dieser Unter
nehmungsform gegeniiber der Aktiengesellschaft deshalb der Vorzug gegeben, 
weil sie sich besser einem Unternehmen anpasse, das nur wenige Mitglieder und 
in seinen Einrichtungen manche Eigenheiten habe, die wohl die G. m. b. H., 
nicht aber die Aktiengesellschaft gestatte. . 

Das Stammkapital der Gesellschaftwurde bei der Griindung 1918 auf 10 Mill.Mk. 
festgesetzt. Daran beteiligte sich der Staat mit 51 vH., also mit 5,1 Mill. Mk., 
so daB er die Mehrheit besaB, um den ausschlaggebenden EinfluB in der Leitung 
des Unternehmens ausiiben zu k6nnen. Die weiteren Teilhaber waren die be
teiligten Kraftwerke, die fUr den Ausbau liefernden Elektrizitatsfirmen, Stadte usw. 
Weitere Gelder sollten durch verzinsliche Anleihen aufgebracht werden. 

1m Jahre 1918 waren die Kosten des Bayernwerks mit einem Zuschlag zu 
den Friedenspreisen auf 32 Mill. Mk. veranschlagt. 

Die schwierige Geldlage, in die das Reich und die Lander nach dem Kriege 
durch die Lasten des Versailler Diktats gekommen sind, sowie die daraus sich 
ergebenden politischen Verhaltnisse und der Wunsch nach freierer Unterneh
mungsform wiesen einen andern Weg. Am 5. April 1921 wunde unter iiberwie
gender Beteiligung des bayerischen Staates die Bayernwerk-Aktiengesellschaft be
griindet. 
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Durch die Begriindung der Aktiengesellschaft wurde der Gegenstand des 
Unternehmens auch auf auBerhalb des rechtsrheinischen Bayerns liegende be
nachbarte .Gebiete, auBer auf Bezug, Verteilung und Abgabe auch auf die Er
zeugung von elektrischem Strom, auf die Beteiligung an ver:wandten Unterneh
mungen und den Erwerb und die Verwertung von Rechten auf Elektrizitat und 
Grundstiicke erweitert. 

Der Betrieb des Bayernwerkes. ist im Jahre 1923 teilweise aufgenommen 
und gestaltet sich in der Weise, daB der Strom nur an GroBabnehmer, also an 
Stadte wie Miinchen, Niirnberg, Augsburg usw., sowie an Uberlandwerke geliefert 
wird. Die GroBabnehmer liefern dann den Strom weiter an Industrielle oder 
sonstige Einzelabnehmer. Fiir den wasserwirtschaftlichen Betrieb ist dem oben 
dargelegten Zweck entsprechend in Aussicht genommen, daB das groBe Speicher
becken des Walchensees den Strom in den Abendstunden liefern wird, wahrend 
in den Tagesstunden, wenn wenig Elektrizitat verbraucht wird, das Wasser im 
See zuriickbehalten wird. In den Friihjahrsmonaten solI das Wasser im See auf
gespeichert werden, um den angefiillten See in den Wintermonaten, in denen 
der meiste Strom gebraucht wird und die Niederdruckkraite am wenigsten leisten, 
zur Erganzung heranzuziehen. In den Sommermonaten, in denen die Nieder
druckkrafte heute mehr als" die Halite ihres Wassers ungenutzt tiber die Wehre 
1aufen lassen, sollen die UberschuBkrafte durch das Hochspannungsnetz des 
.Bayernwerkes gemeinsam mit der Walchenseekraft fUr den Norden des La:ndes 
nutzbar gemacht werden. Durch die Einbeziehung der Braunkohlenwerke in das 
.Netz solI der Transport der Ko hlenmassen beseitigt und dafUr der billigere 
Transport der Kraft in elektrisehen Leitungen nach entfernten Gebieten Bayerns 
ermoglicht werden. Bei einem derartig gestalteten Vorrat der Energien ist das 
Walchenseewerk fUr Spitzenbetrieb hervorragend geeignet, wodurch die Eintrag
.lichkeit wesentlich gehoben wird, da man Spitzenbetrieb im allgemeinen um 
mindestens 50 vH. hoher als gleichmaBig zu liefernden Strom bewertet. 

Ertragsberechnung fUr das Walchenseewerk. 
1. Kosteniiberschlag (Vorkriegspreise). " 

1. Wehranlage bei Kriinn. Stau 4 m. Fester Uherfall 
43 m. Hochwasserschleuse 10 m, mit WalzenverschluB 
10 m, GrundablaB 4 m. Einlaufbauwerk einschlieBlich 
Grunderwerb . . 

2. Kanal Yom Wehr bis Wallgau mit Diiker des Finzbachs 
- 2,30 m Sohlenbreite - fiir 25 cbm/s - 3000 m lang, 
mit Beton befestigt - 1 m 200 Mk. -. einschlieBlich 
Grunderwerb . . .... 

3. Stollen von Wallgau nach dem Sachensee - 12 qm 
Lichtquersehnitt - 1500 m lang, ausbetoniert (25 bis 
30 em), 1 m 500 Mk. . . . 

4. Regelungsarbeiten am Sac hen see und AbschluBbauwerk 
5 .. Regelung des AbfluBgrabens unterhalb Saehensee und 

Obernachregel ungfiir25cbm/s - 4,5km-l m 150Mk. 
6. Einlaufbau wer k bei Urfeld und Regelungsschleuse bei 

Niedernach, S t 0 11 e n dureh den Kesselberg 4.80/4,60 m -
fUr 60 cbm/s - 1160 m lang - 18,7 qm und Wasser-
8ehloB und Sehieberhaus . 

7. 6 Druckleitungen yom WasserschloB nach dem Kraft
werk je 2 m Durchmesser, 430 m lang, mit Kraftwerk 
fUr 168000 PS. (8 Turbinenje 18000-24000 PS) - ohne 
Schalthaus mit Unterwasserkanal. . 

8. Regelungsschleuse am K 0 c h e Is e e, Ablosungen an 
der Loisach (Schonmiihle), FluBbettverbreiterungen fiir 
20 cbm/s Mehrwasser - son8tige Regelungen usw .. 

9. Bauzinsen fiir 3-4 Jahre und Onvorhergesehenes 
(900000 Mk.) ~ 10 vH. 

500000 Mk. 

600000 " 

750000 " 
100000 " 

670000 

2900000 " 

6200000 " 

800000 

2480000 

15000.000 Mk. 
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II. Jahrliche Ausgaben: 
Verzinsung . 
Tilgung im Mittel . 
Unterhaltung, Bedienung, 
(Waldbahnen) 

. .. 
Betrieb, Verwaltung und Nebenkosten 
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4 vH. 
2 

3 

zusammen 9 vH. 
Betriebskosten: 

9 vH. yom Anlagekapital fiir Verzinsung, Tilgung, Unter
haltung und Betrieb einschlieBlich ZuschuB fUr die Bahn 
T6lz-Mittenwald . . ., . 9 vH. von 15000000 

ill. Jahrliche Leistung: 
1350000 Mk. 

Mittlere'Leistung 24000-30000 PS ~ 27000 PS 0,736 = ~ 20000 kW an 
6000 Betriebsstunden im J ahr.J ahresleistung: 20000 . 6000 = 120 000 000 kWh. 

IV. Selbstkosten: 
13~0000. 100 _ h 

120000000 - 1,1 Pf·/kW . 
V. Einnahmen: 

Stromabgabe an das Bayernwerk. 
Das Bayernwerk solite zahlen: im Winter 1,8 Pf./kWh 

" Sommer 1,2 
im Mittel 1,5 Pf.jkWh. 

VI. ReiniiberschuB: 1,5 - 1,1 = 0,4 Pf.jkWh 
120000000·0,4 = 480000 Mk. 

Eintraglichkeit einer Nebenbahn (Vorkriegspreise). 
Das Verkehrsgebiet, das durch den Bahnbau erschlossen wird, ist 250 bis 

300 qkm groB und hat rund 52000 Einwohner. 
I. Zu erwartende Einnahme. 
a) Giiterverkehr. Der Verkehr von und nach Ortschaften, die durch die 

geplante Eisenbahn in ihren Verkehrsverhaltnissen beriihrt werden, betragt nach 
den Aufschreibungen derjenigen benachbarten Eisenbahnstationen, nach denen 
jener Verkehr hinlenkt: 

l. Empfang .. 
2. Versand 
3. Zwischenverkehr fehlt 

17300 t 
27700 " 

zusatnmen rund 45000 t 45 000 t 
4. Verkehrsvermehrung. Diese ist zu lis angenommen. . . • 15000 " 

voraussichtlicher Gesamtgiiterverkehr 60000 t 
Es seien 10 t = 1 Wagenladung angesetzt, mithin ist der Gesamtverkehi: im 

Jahr auf 6000 Wagenladungen anzunehmen. Die Lange zwischen den End
punkten der geplanten Bahn sei rund 14 km; es ist keine Zwischenstation vor
handen. Die Giitermengen werden also die ganzen 14 km durchlaufen. Es 
werden somit im Jahr 60000·14 = 840000 Tonnenkilometer (tkm) geleistet. 

Der Tarifsatz fiir 1 tkm sei 4 Pf. 
Die Jahreseinnahme aus dem Giiterverkehr berechnet sich hiernach zu 

840000 ·0,04 = 33600 Mk. 
b) Personenverkehr. Unterlagen fehlen. Es wird eine Annahme fUr die Ein

nahmen nach einer gleich langen Strecke mit ahnlichen Verkehrsverhaltnissen 
gemacht, die dort 12000 Mk. im Jahre betragen. 

DemgemaB Gesamteinnahme: 
33600 Mk. 

. . 12000 
Giiterverkehr . 
Personenverkehr 
Nebeneinnahmen 10 vH. von vorigen Satzen. . = ~ 4560 

Gesamtjahreseinnahme 50160 Mk. 
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II. Betriebsausgaben. 
Verkehrsleistung 840000-tkm (5 t = 1 Achse). . . . 168000 Achskm 
Wird eine Einnahme von 1,5 Pf. fUr 1 Personenkm an-

. 12000 ·100 
genommen, so ergeben slOh --3-- = 342800 Per-

,5 
sonenkm. Bei 8 Personen = 1 Achse somit .. . 42850 
Fiir die nicht vollstandige Ausnutzung der Wagen wird 
ein Zuschlag von 40 vH. gemacht.. .... 84340 

zusammen 295190 Achskm 
Nimmt man fiir 1 Achskm eine Betriebsausgabe von 0,115 Mk. 
an, so erfordern 295190 Achskm eine Ausgabe von rund . 33950 Mk. 
Hierzu treten die Unterhaltungskosten der Bahnanlage, die 
zu 12 vH. der Einnahme gesetzt werden: 12 vH. von 50160 = ~ 6270 " 

ill Eintraglichkeit. 
Einnahme . 
Ausgabe .. 

Gesamtausgabe 40220 Mk. 

50160 Mk. 
40220 " 

Demnach DberschuB rund 10000 Mk. 
Die Baukosten sind fUr 14 km Bahnstrecke ohne Grunderwerb auf 

753000 Mk. veranschlagt. Es wird vorausgesetzt, daB der Grund und Boden 
von den an dem Bahnbau interessierten Kreisen (Provinz, Kreis usw.) unent
geltlich zur Verfiigung gestellt wird. 

Mithin errechnet sich die Verzinsung des Anlagekapitals zu 
10000 ·100 

753000 = 1,328 vH. 

Wir erkennen, daB es sich um eine jener wenig ertragreichen Nebenbahnen 
handelt, die vor dem Kriege nicht als privatwirtschaftliche Unternehmungen, son
dern aus strategischen Griinden oder allgemeinen staats- und volkswirtschaft
lichen Gesichtspunkten gebaut wurden. 

Fiir groBere Bahnlinien mit uniibersichtlichen Verkehrsbeziehungen wird 
man nicht umhin konnen, auf Grund genauer Ermittlungen das EinfluB- und 
Verkehrsgebiet zu ermitteln, wie dies auch fiir Kanalbauten zu geschehen pflegt. 
Siehe hieriiber Abschnitt 9 (Allgemeine Verkehrslehre). 

e) Zeichnerische Darstellung von Ertragsberechnungen 
fur wirtschaftliche Unternehmungen der Stiidte. 

(Stadtbahnen, Strai3enbahnen, Wasserstrafien, Wasserkraftanlagen, 
Elektrizitats-, Gas-, Wasserwerke RSW.) 

Fiir Ertragsberechnungen von Verkehrsunternehmungen hat Pet e r sen 1). 
ein zeichnerisches Verfahren angewendet, das den Vorteil guter Ubersichtlichkeit 
bietet. 

Bei der Projektierung eines neuen Bahnunternehmens kann man die GroBe 
des kiinftigen Jahresverkehrs nur innerhalb ziemlich weiter Grenzen im voraus 
schatzen, demgemaB lassen sich die voraussichtlichen Betriebsausgaben nur inner
halb entsprechender Grenzen angeben, auch der Umfang der Betriebsausriistung 
und demgemaB die Hohe des Anlagekapitals sind keine von vornherein fest
stehenden GroBen. Die Einnahmen sind abhangig von dem Jahresverkehr und 
von den Fahrpreisen. Endlich ist noch die Ausnutzung der Wagen von groBer 
Bedeutung. Es ist also eine ganze Reihe von GroBen, welche den kiinftigen 
Ertrag des Unternehmens bestimmen und zwischen denen gewisse Abhangig
keiten bestehen. Meistens begniigt man sich damit, fiir die einzelnen GroBen 
bestimmte Werte anzunehmen. 

1) Stadtebauliche Vortrage Bd. 2, Heft 8 und MonatsblatterV. d. 1.1913, Nr.6. 
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Das zeichnerische Verfahren zielt darauf hin, die Ertragsberechnung in eine 
Form zu bringen, die die Frage beantwortet: Welche Beziehungen bestehen 
zwischen der J ahresleistung und der Ka pitalverzinsung unter der V oraussetzung, 
daB fiir die Jahresleistung, das Anlagekapital. die Tarife und die Wagenaus
nutzung aHe Werte innerhalb der moglichen Grenzen angenommen werden. Diese 
DarsteHungsweise bietet demnach auch dem Nichtfachmann die Moglichkeit, ein 
Urteil iiber den Unsicherheitsgrad des Ergebnisses zu gewinnen. 

Anwendbar ist das Verfahren nicht nur fiir Bahnen, sondern fiir aHe Unter
nehmungen, die ein bestimmtes Wirtschaftsgut von gleichbleibender Beschaffen
heit erzeugen, z. B. Gas-, Elektrizitats-, Wasserwerke, Kohlenzechen, 
Brauereien und andere. 

Wichtig ist natiirlich auch, die Ertragsberechnung eines ne~en Unterneh
mens in Vergleich zu setzen mit den Betriebsergebnissen bestehender Anlagen. 
Wenn man von einer Reihe Unternehmungen gleicher Art, aber von verschieden 
groBer Jahresleistung das Anlagekapital, die Betriebsausgaben und Einnahmen 
in Beziehung zur Jahresleistung darstellt, so kann man aus ihnen fiir ein ge
plantes neues Unternehmen die wahrscheinlichen Grenzwerte fiir Anlagekapital. 
Betriebsausgaben und Einnahmen entnehmen, sobald man die Jahresleistung 
geschatzt hat. 

Das Verfahren solI an der Ertragsberechnung einer Stadtschnellbahn er
lautert werden. . 

Ertragsberechnung einer Stadtbahn. 
Die Ermittlung des Anlagekapitals einer Stadtschnellbahn ist nur mit 

einer gewissen Annaherung moglich. Ziemlich scharf lassen sich bestimmen: 
die Herstellungskosten eiserner Hochbahnkonstruktionen, des Wagenparkes, der 
elektrischen Ausriistung. Hierbei ist die Genauigkeit der Kostenermittlung nur 
abhangig von der Sorgfalt der Entwurfsarbeit. 

Unsicher werden die Kostenbetrage fiir die Arbeiten unter der Erde: Griin
dungen fUr eiserne Hochbahnen, Tunnel fiir Untergrundbahnen, die Verlegung 
vorhandener Leitungen (Gas, Wasser, Kanalisation), die Unterfangungen von 
Hauserfundamenten und die Bewaltigung des Grundwassers. Der Umfang dieser 
Arbeiten ist von vornherein meist nicht zu iibersehen, namentlich bei Unter
grundbahnen. Bei diesen iibersteigen die Kosten der Nebenarbeiten nicht selten 
die reinen Baukosten des Bahntunnels. 

Nur angenahert bestimmbar ist ferner der Umfang der erforderlichen Be
triebsausriistung, denn die Unsicherheit bei der Schatzung der Betriebsleistung 
ist noch viel groBer als bei der Ermittlung der Bankosten. 

Bei den Anlagekosten ist demgemaB ein gewisser Spielraum vorzu
sehen. Bezogen auf 1 km Bahnlange schwanken sie zwisohen 1,15 Mill. Mk. bei 
der Schwebebahn Barmen-Elberfeld und 23,46 Mill. Mk. fiir die gemeinsame 
SchluBstrecke der Metropolitan und Metropolitan District Railway in London. 
Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn Berlin kostete in ihrem ersten Aus
bau etwa 3 Mill. Mk., ihre Verlangerung vom Leipziger Platz nach dem Spittel
markt rund 10 Mill. Mk. Als Mittelwerte fiir grobe Uberschlage kann man in 
Berlin fiir Hochbahnen 3 Mill. Mk., fUr Untergrundbahnen 6 Mill. Mk. fUr 1 km 
Bahnlange ansetzen. 

Man gibt folgende Werte an: Untergrundbahnen 5-10 Mill. Mk., Hoch- und 
Schwebebahnen 2-3 Mill. Mk., Damm- und Einschnittbahnen 1-1,5 Mill. Mk. 

Die Bahn diene nur dem Personenverkehr, und es sollen lediglich die Fahr
geldeinnahmen beriicksichtigt, sonstige Nebeneinnahmen vernachlassigt werden. 

Bei den Fernbahnen ist es wichtig, nicht nur die Zahl der beforderten Reisen
den, sondern auch die von ihnen zuriickgelegten Wege zu kennen; man bezieht 
dort Einnahmen und Ausgaben auf die gefahrenen Personen- oder Achskilometer. 

Unter Jahresverkehr ist im folgenden die Anzahl der jahrlich beforderten 
Reisenden zu verstehen. 

Aus den Verhaltnissen der vorhandenen StraBenbahnen, der Omnibusse, der 
Lokal- und Vorortbahnen wird man fiir den voraussichtlichen Verkehr Grenz
werte schatzen konnen. Der Hochstverkehr ist ma13gebend fiir die Leistungs
fahigkeit, also fUr das Anlagekapital, der Mindestverkehr fiir die Tarife. Von 
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diesen ist fUr die vorliegende Untersuchung lediglich der Durchschnitts
fahrpreis, d. h. die gesamte Fahrgeldeinnahme dividiert durch den Jahres
verkehr wichtig. 

Fiir einen Verkehr zwischen beiden Grenzen wird man die Betriebsaus
ga ben berechnen. Diese lassen sich erheblich genauer feststellen als die An
lagekosten, allerdings nicht ohne weiteres auf die beforderte Person beziehen 
wie die Einnahmen, da der einzelne Fahrgast ja nicht als Einheit befordert wird. 
Einheit der Beforderung ist der Wagen, das beste MaB fiir die Betriebs
leistung bilden die gefahrenen Wagenkilometer. (Ein Zug aus 5 Wagen, der 
eine Strecke von 10 km zuriicklegt, leistet z. B. 50 Wagenkilometer.) 

Unter die Betriebsausgaben fallen die Ausgaben fiir die allgemeine Ver
waltung, den ~ugdienst, den Stationsdienst, die Reinigung und Zusammenstellung 
der Ziige auf den Betriebsbahnhofen. Man pflegt auch allgemein die laufende 
Unterhaltung der Bahn und ihrer Betriebsmittel hineinzunehmen, soweit es sich 
nicht um Betrage handelt, die in groBeren Posten immer erst nach einer Reihe 
von Jahren wiederkehren, wie z. B. der Ersatz der abgenutzten Schienen und 
der unbrauchbar gewordenen Wagen und Maschinen. Derartige Ausgaben pflegt 
man aus einem Erneuerungsfonds zu bestreiten, dem jahrlich gleichmaBige 
Riicklagen in solcher Hohe zuzufUhren sind, daB der jeweilige Stand fUr die 
Deckung der zeitweise auftretenden groBeren Entnahmen ausreicht. Eine scharfe 
Trennung zwischen Unterhaltung und Erneuerung ist natiirlich im praktischen 
Betrieb unmoglich. Ebenso wie die Betriebsausgaben werden zweckmiWig die 
Riicklagen in den Erneuerungsfonds auf die gefahrenen Wagenkilometer bezogen. 

Diese Ausgaben zerfallen in zwei Teile. Der eine ist abhangig von der 
Betriebsleistung, dahin gehoren beispielsweise die Kosten der elektrischen Ener
gie, des 2;ugbegleitungspersonals, der Wagenunterhaltung. Der andre Teil ist 
innerhalb weiter Grenzen unabhangig von der Betriebsleistung; dahin 
gehoren die Kosten der allgemeinen Verwaltung und des Stationsdienstes. 

Das Anlagekapital muB innerhalb eines gewi~~en Zeitraumes, jedenfalls in
nerhalb der Genehmigungsdauer, getilgt werden. Ublich dafiir ist, wie bemerkt, 
die Einrichtung eines Kapi taltilgungsfonds, dem jahrlich gleichmaBige Riick
lagen in solcher Hohe zugefiihrt werden, daB sie mit Zinseszins bei Ablauf der 
Genehmigungsdauer das urspriingliche Anlagekapital wieder ergeben. 

Der Rest, der von den Fahrgeldeinnahmen nach Abzug von Betriebsaus
gab en und Riicklagen fiir Erneuerungen und Kapitaltilgung verbleibt, ist der 
Rohgewinn, von dem gegebenenfalls Abgaben an die Gemeinden, die Riick
lagen in den gesetzlichen Reservefonds und Gewinnbeteiligungen abzuziehen sind, 
urn den fUr die Kapitalverzinsung verfUgbaren Reingewinn zu erhalten. Hier
auf soIl aber bei den nachfolgenden allgemeinen Erlauterungen nicht weiter ein
gegangen werden. In die Ertragsberechnung eines bestimmten Unternehmens 
wird man natiirlich auch diese Posten einstellen. Fiir unsere Untersuchung ge
niigt es, den Rohgewinn zu betrachten. Vgl. auch S. 188 u. f. 

Wenn die verschiedenen Ausgaben auf die Betriebsleistung, d. h. auf die ge
fahrenen Wagenkilometer bezogen werden, so miissen die Fahrgeldeinnahmen 
auf dieselbe Einheit gebracht werden. 

Die "Einnahme auf das Wagenkilometer" ist nun gleich dem Pro
dukt: "Anzahl der auf ein Wagenkilometer beforderten Reisenden", 
multipliziert mit dem "Durchschnittsfahrpreis". DaB diese beiden Fak
toren gleichwertig sind, ist fUr die folgenden Untersuchungcn wichtig. 

Wenn fUr eine geplante Stadtschnellbahn beispielsweise eine Betriebsleistung 
zwischen 8 und 16 Mill. Wagenkilometern zu erwarten ist, so wird man eine ge
naue Berechnung der Betriebsausgaben aufstellen etwa fUr eine Betriebsleistung 
von 12 Mill. Wagenkilometern. In Abb.l0 ist die Betriebsleistung als wage
rechter Abstand von der senkrechten Linie BB dargestellt. Fiir eine Betriebs
leistung von 12 Mill. Wagenkilometern seien beispielsweise die Betriebsausgaben 
berechnet zu 3450000 Mk., dargestellt durch den senkrechten Abstand der Li
nien CC und DD. Die Riicklage in den Erneuerungsfonds sei zu 300000 Mk. 
ermittelt, gleich dem senkrechten Abstand der Linien DD und EE. Das An
lagekapital betrage 50 Mill. Mk., 4 v H. Verzinsung erfordern demnach 2 Mill. Mk., 
gleich dem senkrechten Abstand der Linien AA und FF. Die Genehmigungsdauer 
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betrage 90 Jahre, demgemaB die jahrliche Riicklage fiir Kapitaltilgung etwa 
0,2 vR. gleich 100000 Mk., entsprechend dem Abstand der Linien AA und CC. 

Bei der Berechnung wurde angenommen, daB die elektrische Energie von 
einem fremden Kraftwerk zu angemessenem Preise bezogen wird. Bei eigenem 
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Abb.10. Verkehrsleistung, Betriebsausgaben, Fahrgeldeinnahmen und 
Kapitalverzinsung. 

Au s gab e bei 12 :Mill. Wagenkilometer = 0,3 + 3,45 + 0,1 + 2,0 = 5,85 Mill. Mk. 
Einnahme bei 12 Mill. Wagenkilometer und 0,5 Mk. Durchschnittsfahrpreis fiir 

1 Wagenkilometer = 12,0·0,5 = 6 Mill. Mk. 

Kraftwerk wiirden die Betriebsausgaben niedrigere, die Riicklagen und Kapital
zinsen hahere Betrage erfordern. 

Die Genauigkeit der berechneten Betrage ist. natiirlich abhangig von der 
Sorgfalt, mit der die Berechnungen angestellt und die Erfahrungen anderer 
Bahnen beriicksichtigt sind. Die Fehlergrenze bei der Ermittlung der Betriebs
ausgaben braucht den Betrag von ± 5 vR. nicht zu iibersteigen. 
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Die einzelnen Posten der Betriebsausgaben und Riicklagen zerlegt man nach 
Schiitzung in die von der Betriebsleistung abhangigen und unabhangigen 
Teile. Letztere werden auf der senkrechten Linie BB als die Abstande OD und 
DE aufgetragen und bestimmen den Verlauf der Linien DD und EE. Bei Er
mittlung der von der Betriebsleistung unabhangigen Ausgaben wird der pro
zentuale Fehler wesentlich gr6Ber sein als bei den Gesamtausgaben. Man wird 
daher bei cler Anwendung auf einen bestimmten Fall eine doppelte Untersuchung 
durchfiihren, indem man fiir den Verlauf der Linien DD und EE einmal die 
obere, das andere Mal die untere Grenze der wahrscheinIichen Werte einsetzt. 

Hat man die Betriebsausgaben und Riicklagen fiir eine Verkehrsleistung 
von x Wagenkilometern sorgfaltig ermittelt, so darf man annehmen, daB einer 
A.nderung der Betriebsleistung eine A.nderung der Ausgaben nach den Linien 
DD und EE entspricht, jedenfalls innerhalb des Bereiches 2/3 x bis 4/3 x, wie viel
fache Proben an den Betriebsergebnissen vorhandener Bahnen bestatigen. 

Je nachdem man nun mit einer Einnahme von 40, 50, 60 und 70 Pf. fiir 
das Wagenkilometer rechnet, stellt sich die Einnahme dar als der senkrechte 
Abstand zwischen Linie EE und den Linien E 40, E 50, E 60, E 70. 

Beispielsweise Hest man aus Abb. 10 ab, daB zu 4 vH. Verzinsung auf 
50 Mill. Mk. Anlagekapital bei einer Einnahme auf das Wagenkilometer 

von 60 Pf. = 8,0· 0,6 = 4,8 Mill. Mk. Gesamteinnahme eine Leistung von 
8,0 Mill. Wagenkilometern 

von 50 Pf. = 11,4·0,5 = 5,7 Mill. Mk. Gesamteinnahme eine Leistung von 
11,4 Mill. Wagenkilometern 

erforderlich ist. Die Einnahme von 40 Pf. fiir ein Wagenkilometer wiirde nicht 
ausreichen, um innerhalb der in Aussicht genommenen Betriebsleistung, der js 
eine bestimmte Bemessung des Wagenparkes, der Bahnsteiglangen und des Kraft
werkes entspricht, die gewiinschte Kapitalverzinsung zu erreichen. 

Abb. 10 ist in Abb. 11 mit einer geanderten Bezeichnung wiederholt, die geo
metrische Figur ist genau dieselbe. 

Wie vorher gesagt, besteht die "Einnahme auf das Wagenkilometer" aus 
dem Produkt der "auf ein Wagenkilometer bef6rderten Personen", multipliziert 
mit dem "Durchschnittsfahrpreis". Es andert sich an der wagenkilometrischen 
Einnahme nichts, wenn man den einen Faktor verkleinert, dafiir den anderen 
aber entsprechend vergr6Bert. Nun ist es eine Erfahrungstatsache, daB die 
Wagenbesetzung (= der Anzahl der auf ein Wagenkilometer bef6rderten 
Reisenden) bei einem bestimmten Bahnunternehmen nur innerh'alb enger Gren
zen schwankt, solange keine Erweiterung des Bahnunternehmens und keine A.n
derung der Tarife stattfindet. 

Nimmt man eine bestimmte Wagenbesetzung an, beispielsweise vier Reisende 
auf ein Wagenkilometer, so bedeuten die wagerechten Abstande von Linie BB, 
die vorher mit 

8, 10, 12, 14, 16 "Mill. Wagenkilometer" bezeichnet waren, 
nunmehr 

32, 40, 48, 56, 64 "Mill. Reisende" jahrlich, 

und das schrag nach rechts steigende Strahlenbiindel bezeichnet nunmehr den 
Durchschnittsfahrpreis. An Stelle der Ziffern 

40, 50, 60, 70 Pf. "Einnahme fur ein Wagenkilometer" 
treten die Zahlen: 

10, 12,5, 15, 17,5" "Durchschnittsfahrpreis". 

In diesem FaIle wiirden 4 vH. Verzinsung auf 50 Mill. Mk. Anlagekapital 
bei einem Durchschnittsfahrpreis 

von 15,0 Pf. bei einem Jahresverkehr von 32 Mill. Reisenden 
12,5 " " 45 " 

erreicht. 
Ein Durchschnittsfahrpreis von 10 Pf. wurde nicht genugen, um innerhalb 

der vorgesehenen Betriebsleistung die gewunschte Kapitalverzinsung zu erzielen. 
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Eine dritte Form der Darstellung ergibt sich in Abb. 12, bei der wiederum 
die geometrische Figur mit Abb. 10 und 11 iibereinstimmt. Hier ist von einem 
bestimmten Durchschnittsfahrpreis ausgegangen. Der einfacheren Darstellung 
halber wurde er zu 10 Pf. angenommen. Die wagerechten Abstande von der 
Linie BB bedeuten wie in Abb. 10 die gefahrenen Wagenkilometer, das von E 
schrag nach rechts steigende Strahlenbiindel bezeichnet aber hier die Wagen
besetzung (Zahl der Reisenden auf ein Wagenkilometer). 

Die senkrechten Abstande von der Linie EE nach aufwarts gemessen be
deuten die Fahrgeldeinnahmen. Sie lassen sich demnach, weil der Durchschnitts
fahrpreis feststeht, ausdriicken ala Zahl dcr beforderten Personen, abzulesen an 
einem System von parallelen Linien zu EE. Einer Einnahme von 4 Mill. Mk. 
entspricht ein Jahresverkehr von 40 Mill. Reisenden usw. 

4 vH. Verzinsung auf 50 Mill. Mk. Anlagekapital wiirden bei einem Durch
schnittsfahrpreis von 10 Pf. erreicht 

mit einer Wagen- bei einer Betriebs- bei einem J ahres-
besetzung von leistung von verkehr von 

6 8 48 
5 11,4 57 
4 20 80 

Reisenden auf ein Mill. Wagen- Mill. Reisenden. 
Wagenkilometer kilometer 

Aus Abb. 11 und 12 ist ferner zu erkennen, daB bei groBer Betriebsleistung 
eine verhaltnismal.lig geringfiigige Anderung im Durchschnittsfahrpreis oder in 
der Wagenbesetzung groBere Wirkung hat, als eine prozentual entsprechende 
Anderung in der Hohe des Anlagekapitals. Da nun der erreichbare Durch· 
schnittsfahrpreis einmal durch die Miinzeinheit, anderseits durch die Riicksicht 
auf den Wettbewerb anderer Verkehrsunternehmungen nur innerhalb enger 
Grenzen frei gewahlt werden kann, so ergibt sich aus Abb. 12 die Lehre, daB 
die Frage der erreichbaren Wagenbesetzung (Zahl der Reisenden auf ein Wagen
kilometer) die grol.\te Bedeutung fiir eine befriedigende Verzinsung des Unter
nehmens hat. Bei der Planung einer neuen Stadtbahn sollten demnach Unter
suchungen iiber die zweckmal.ligste WagengroBe mit Bezug auf die Schwankun
gen des Stundenverkehrs und die absolute GroBe des Jahresverkehrs sowie die 
sonstigen MaBnahmen zur Vermeidung unniitzer Leerfahrten stets die Grundlage 
der Entwurfsarbeiten bilden. In den meisten Fallen hat man allerdings solche 
Erwagungen erst angestellt, wenn die Bahn fertig gebaut und an den allgemei
nen Anordnungen der Anlage nichts mehr zu andern war 1). 

Zur Ermittlung des Durchschnittsfahrpreises, der erreichbaren Wagen
besetzung und des zu erwartenden Jahresverkehrs wird man auch die Erfahrun
gen benutzen, die mit anderen Stadtbahnen gemacht sind. In "Stadtebauliche 

1) Vorausgehen muB dem aber selbstverstandlich die Ermittlung der besten 
Linienfiihrung, denn, wie aus den Abbildungen hervorgeht, wird unter sonst 
gleichen Verhaltnissen das finanzielle Ergebnis um so ungiinstiger, je kleiner 
der Jahresverkehr ist. Man sollte daher verniinftigerweise bei einer Stadtschnell
bahn stets so vorgehen, daB man den wichtigsten Verkehrszug zu ermitteln sucht, 
und danach das Bahnsystem wahlt, mit dem man sich bei den geringsten An
lagekosten dem wichtigsten Verkehrszug am besten nahern kann. Wenn man 
aber bei der Linienfiihrung einer Stadtbahn davon ausgeht, zwecks Herabmin
derung der Anlagekosten moglichst viel unbebautes Gelande zu benutzen, also 
die Hauptverkehrspunkte in weitem Bogen umgeht, oder wenn man die Wagen 
moglichst klein macht, um an Anlagekosten zu sparen, so schafft man Anlagen, 
deren Nutzen den Anlagekosten doch nicht entspricht, und deren finanzielle Er
gebnisse nachtraglich die schwersten Enttauschungen hervorrufen. Noch bedenk
licher wird es, wenn ortliche Kirchturminteressen zu einer schlechten Linie fiihren 
und fiir diese dann die teuerste Bauweise der Untergrundbahn gewahlt wird. 

Beispiele dafiir, wie man eine Stadtbahn nicht anlegen soIl, bieten die 
Wiener Stadtbahn und die Moskauer Ringbahn: auch die Linienfiihrung der neuen 
Stadt- und V orortbahn in Hamburg ist in dieser Hinsicht nicht einwandfrei. 
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Vortrage, Bd. I, H. VIII: Die .Aufgaben des groBstadtischen Personenverkehrs 
und die Mittel zu ihrer Losung, von Richard Petersen" ist ausfuhrliches 
Material zur Beurteilung dieser GraBen zusammengestellt. Gewarnt sei jeden
falls vor einem zu groBen Optimismus. Tatsachlich hat man bei den meisten 
bestehenden Stadtbahnen die .Anlagekosten bedeutend unterschatzt und den 
Jahresverkehr bedeutend uberschatzt. . 
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Die zeichnerische Darstellung der Ertragsberechnung erfordert demnach eine 
genaue Ermittlung der Betriebsausgaben und Rucklagen sowie des .Anlagekapi
tals fur eine bestimmte Betriebsleistung x, ferner eine Zerlegung der Ausgaben 
in die von der Leistung unabhangigen und abhangigen Teile. Die Darstellung 
gilt natiirlich nur innerhalb gewisser Grenzen, etwa 2/3 x bis 4/3 x. Eine Ande
rung der ArbeitslOhne bewirkt eine Drehung der Linie EE, was namentlich fur 
Zukunftsschatzungen zu beachten ist. Einer Verlangerung der Bahn entspricht 
eine Parallelverschiebung der Linie EE, da der unabhangige Teil der Ausgaben 
anwachst, wahrend der unabhangige unverandert bleibt. 
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Die beiden letzten Punkte sind zu beriicksichtigen, wenn man die Entwick
lung eines bestimmten Unternehmens an Hand einer solchen zeichnerischen Dar
stellung seiner Betriebsergebnisse priifen will. 

Die Betriebsergebnisse der bestehenden Stadtbahnen beweisen, daB billige 
Fahrpreise, die den Wettbewerb mit andern Verkehrsunternehmungen aushalten 
konnen, nur moglich sind bei auBerster Beschrankung des Anlagekapitals, und 
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Abb. 12. Wagenbesetzung und Kapitalverzinsung. 
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das bedeutet wiederum, daB die teuren Untergrundbahnstrecken auf die inneren 
Stadtteile beschrankt werden soUten, die fiir Hochbahnen, Stand- oder Schwebe
bahnen wirklich unpassierbar sind. 

Nach den Erfahrungen dan angenommen werden, daB, gute Linienfiihrung 
vorausgesetzt, das durchschnittliche Anlagekapital einer Stadtbahn 3 Mill. Mk. 
auf das Kilometer erreichen darf. Was dariiber hinausgeht, wird im allgemeinen 
aus den Fahrgeldeinnahmen nicht verzinst werden konnen, sondern seine Deckung 
aus andern Mitteln finden miissen. 
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Literatur. 
In den "Mathematischen Grundlagen der Wirtschaftslehre" (Berlin 
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nerisch zu erfassen. 

DarIegungen theoretischer Art iiber die Preisgestaltung im Verkehrswesen siehe 
Sax: Die Verkehrsmittel in Volks-u. Staatswirtschaft I 1918, S.97, 146u.162. 

Lotz: Verkehrsentwicklung in Deutschland. 
Ober Tarife in der Energiewirtschaft: S c hut z e r : Das Murgkraftwerk 1915; 

ferner Techn. Wirtsch. 1919, S. 82. 
Leiner: Ertragsreichster Ausbau von Wasserkraften. 1920. 
Fiir Elektrizitatswerke: Mattern: Die Ausnutzung der Wasserkrafte. 3. Aufl. 

Leipzig 1921. S.715. FiirTalsperren im Handb. d. Ing.-Wiss. 1913, S. 632 u. 657. 
Fiir WasserstraBenverkehr: Mattern: Die WasserstraBen, Hafen und Landes-

kulturarbeiten. Leipzig 1922. S. 303 u. 549. 
Neue Aufgaben der Baukostenveranschlagung und Baustatistik. Z. dt. Architekten 
.. u.Ingenieure 1922, Nr.6. 
Uber Wirtschaftlichkeit im Wegebau. Schweiz. Bauzg. vom 16. September 1922. 
Wirtschaftliche Bauausfiihrung im Bauingenieurwesen. Bauing. 1923, S. 15, be-

trachtet die Hebung der Wirtschaftlichkeit und der Selbstkostenermittlung 
in der Giiterherstellung auf wissenschaftlicher Grundlage. 

Grundziige industrieller Kostenlehre. Schweiz. Bauzg. vom 14. April 1923, S. 177, 
behandelt die Notwendigkeit wissenschaftlicher Methode. 

Wirtschaftsberichte und Konjunkturvoraussage. Techn. Wirtsch. 1924, S. 104. 
Abschreibung und Versicherung. Ebenda S.274. 

7. Technische Wirtschaftslehl'e im engeren Sinne 
(Wirtschaftslehre del' Bauweisen). 

Die technische Wirtschaftslehre - die Lehre vom vorteilhaftesten 
Ausbau - beschaftigt sich mit der Wirtschaftlichkeit in Bauweise und 
Bau. Es gilt zu untersuchen, ob eine Bauweise bei sonst gleichen 
Vorbedingungen hinsichtlich Giite der Ausfiihrungen, und durch Einzel
preise die billigste und zweckmaBigste, auch im Betriebe ist. Allge
mein gesprochen: Es soIl mit dem kleinsten Aufwand die groBte Leistung 
erzielt werden. Man muB unterscheiden zwischen allgemeiner Wirtschafts
lehre, technischer Wirtschaftslehre und Volkswirtschaft - ein U nterschied, 
der von jenen, die sich mit der eigentlichen Volkswirtschaftslehre nicht 
oder wenig abgegeben haben, gar nicht erkannt wird. Die allgemeine 
Wirtschaftslehre hat zum Gegenstande die wirtschaftliche Gestaltung der 
Unternehmungen, die technische Wirtschaftslehre die der Baukorper und 
die V olkswirtschaftslehre die der gesamten Wirtschaft eines V olkes. Das 
wird, so einfach es klingt, keineswegs immer beachtet und die Begriffe 
werden leicht durcheinander geworfen. 

Solche Ermittelungen sind vor aHem am Platze, wenn man zwei 
technisch an sich gleichwertige Entwiirfe in Vergleich stellt. Dabei 
hangt die Entscheidung nicht nur von den ersten HersteHungskosten 
abo Sehr oft sprechen vielmehr die Betriebs- und Unterhaltungskosten 
aussschlaggebend in diese Rechnungen hinein. Weiter kommt in Be
tracht die Betriebs- bzw. Bestandsdauer des Werkes, und diejenige Bau
weise ist die vorteilhafteste, bei der die Summe aus Bau- und Betriebs
kosten einen Kleinstwert hat. 
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Aber es kommen noch weitere U mstande in Betracht. Es spielt 
z. B. die Reibung des stromenden Wassers, hervorgerufen an den Wan
dungen und im Querschnitt der DurchfluBleitung, sei es im Kanal oder 
in der Rohrleitung, eine Rolle. Durch diese Reibung wird das Gefalle 
vermindert und infolgedessen die Nutzhohe im Kraftwerk und damit 
die Kraftleistung herabgesetzt. 

Man versucht mit moglichst kleinen FlieBgefallen auszukommen, um 
an Gefallverlusten zu sparen und befestigt die Kanalwandungen mit glat
tem Beton, um die Reibung zu vermindern. Durch ersteres werden groBere 
Kanalquerschnitte mit starkerer Erdbewegung notig, und die Boschungs
befestigung ist ebenfalls teuer. Es gilt die Wage zwischen beiden Ein
fliissen zu wahren, wenn man eine richtige Wirtschaftspolitik verfolgen 
will, um mit dem kleinsten Massen-, Arbeits- und Kostenaufwand die 
Hochstnutzwirkung aus den auszubeutenden natiirlichen Energien heraus
zuholen. Das gilt u. a. fiir den Vergleich und das Zusammenarbeiten 
von Wasser- und Dampfkraft. Manches KompromiB ist dabei notig. 
Daraus ergeben sich Berechnungen des wirtschaftlich giinstigsten Kanal
oder Rohrquerschnittes einer Wasserkraftanlage oder sonstiger Wasser
zufiihrung 1). Entsprechende Untersuchungen gelten fiir die Wirtschaft
lichkeit des Kraftausbaues und die vorteilhafteste AusbaugroBe und 
Bauweise der Krafthauser, um einen Kleinstwert an Kanal- und Kraft
hauskosten fiir eine ausgebaute Pferdestarke zu erzielen und bei ge
gebener Steigung einer FluBstrecke die vorteilhafteste Gefallhohe zu 
finden. Ferner gehoren hierher die Betrachtungen iiber die zweck
maBigste GroBe der Schiffsabmessungen, woriiber an anderer Stelle 
naheres mitgeteilt wird 2). Was ist vorteilhafter, einen Stollen quer 
durch den Berg oder eine Rohrleitung um die Bergnase herumzufiihren? 

Zu beachten ist allerdings bei allen solchen Untersuchungen, daB eine 
allzu theoretische Bauweise aus Standsicherheits- und Betriebssicher
heitsgriinden nicht immer am Platze ist. GroBe und Richtung der an
greifenden Krafte sind z. B. bei Wasserbauten oft nur schatzungsweise 
bekannt und Wasserdichtigkeit von Bauwerken, Kanalen und Dammen 
kann oft nur mit groBen Mitteln erreicht werden a). 

Die technische Wirtschaftslehre ist ein noch junges Wissensgebiet. 
Der neuzeitliche Aufschwung der Unternehmungen mit ihrem gewal
tigen Bedarf an Geldmitteln drangte zu einer wohliiberlegten, aus 

1) Siehe Rutte, 22. Aufl., S. 580/581 u. 589/590; 24. Aufl. 1924, S. 641 u. 651. 
Vgl. auch Rallinger, Die groBen staatlichen Niederdruckwasserkrafte in Sud
bayern und: Zwei deutsche GroBkraftquellen, I. Teil: Der Rhein. 1916 und 
Bayerns Wasserkrafte und Wasserwirtschaft. 1918. 

2) Siehe Mattern, Die WasserstraBen, Rafen und Landeskulturarbeiten. 
1922. S.275. 

3) Weitere Betrachtungen dieser Art siehe Mattern, Ausnutzung der Wasser
krafte. 3. Aun. S. 642. 

Ober die wirtschaftlichen Gesichtspunkte beim Veranschlagen von Wasser
kraftmaschinen siehe Z. V. d. I. 1908, S. 1901 u. Rutte, 22. Aufl., S.587. Die Er
orterungen Camerers uber den zweckmaBigen Ausbau der Kraftwerke im An
schluB an die Untersuchungen von Rallinger, siehe Z. ges. Turbinenwesen. 1917. 

Mattern, Grundziige. 15 
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ZweckmaBigkeitsgriinden auf das genaueste abgewogenen Bauweise, da, 
um nur ein Beispiel zu wahlen, bei langen Rohrleitungen schon ein 
kleines mehr oder minder an Lichtweite oder Wandstarke einen erheb
lichen Ausschlag in den Kosten verursachen kann. Die Untersuchungen 
der Praxis an Entwiirfen, die sich mit vielen Einzelfragen beschaftigt 
haben, haben zu einer Durchbildung der Theorie gefiihrt. Es seien hier 
erwahnt die Untersuchungen von Ludin 1), der mit Recht darauf hin
weist, daB die technische Giite und Sicherheit oberstes Gesetz sein muB, 
neben dem die Fragen der Wirtschaftlichkeit im Zweifelsfalle immer 
zuriicktreten sollten. Die wirtschaftlichen Aufrechnungen iiber bauliche 
Anordnungen sollen vor allem die Grundlage fUr die Entscheidung bei 
technisch gleichwertigen Moglichkeiten bieten. 

Vom Gesichtspunkte der Kraftausnutzung allein ist jene Maschine 
die vorteilliafteste, die den hochsten Wirkungsgrad liefert, d. h. von der 
natiirlichen Energie den groBten Anteil nutzbar macht. Dies ist vom 
kaufmannischen Standpunkt nicht immer der Fall. Hier gibt den 
Ausschlag der wirtschaftliche Wert des erzeugten Produkts. Daraus folgt, 
daB die mechanische Leistungsfahigkeit nie fiir sich allein beurteilt wer
den darf, sondel'll nur im Zusammenhange mit den anderen Umstanden 
des wirtschaftlichen Lebens. 

Es sind dazu die Kosten des Baues und des Betriebes in 
Riicksicht zu ziehen. Nicht nur, daB die Maschine gut arbeitet, sie 
muB auch in der Unterhaltung billig sein, denn ihre Betriebskosten be
einfiussen sehr den Wert des Erzeugnisses. Der Hersteller muB ferner 
ein solches Verhaltnis der maBgebenden GroBen zueinander suchen, daB 
sein Arbeitserzeugnis unter giinstigen Bedingungen auf dem Markt er
scheint und gegen andere Werte eingetauscht werden kann. Der In
genieur als Fabrikant und Kaufmann darf nicht blindlings Ware, d. h. 
Kraft herstellen, ohne sich um den Absatz zu kiimmern. Daher wird 
er oft auf die Verwirklichung eines Gedankens verzichten miissen, wenn 
zwar das Werk technisch richtig gedacht und entworfen ist, aber zu 
teuer in der Anlage wird odeI' keine Absatzmoglichkeit besteht. 

Je nachdem die Wasserkraft dem reinen Kraftbetrieb in einer Fabrik 
oder in einer Vberlandzentrale der Lichterzeugung, dem Eisenbahn
betrieb, der Wassererhebung odeI' elektrochemischen Zwecken dient, je 
nach dem KraftzufiuB und den schwankenden Bediirfnissen des Ver
brauchs werden sich gewisse Eigenarten der Einrichtungen in den Ma
schinen, im Kraftgebaude und in der Kraftverteilung ergebtm. Fiir den 
Kraftausbau und fiir den Betriebsfiihrer bedeutsam sind die Schwankun
gen im Licht- und Eisenbahnbetrieb. In beiden Betrieben wechselt 
die Belastung von Null bis zur Vollbelastung in kurzen Zwischenraumen. 
Die Aufgabe des Ingenieurs ist es hier, die ungleiche Kraftspeisung des 
natiirlichen Wasserzuflusses mit del' wechselnden Inanspruchnahme des 
Werkes seitens des Verbrauchs durch bauliche und Betriebsanordnungen 
in Einklang zu bringen derart, daB eine wirtschaftlich vorteilhafte Aus
beute der natiirlichen Energie gewahrleistet ist. 

') Die Wasserkraite, ihr Ausbau und ihre wirtschaftliche Ausnutzung. 
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Die Sicherheit des Betriebes kann ferner durch bauliche und 
BetriebsmaBnahmen wesentlich beeinfluBt werden. Diese Riicksicht
nahme kann durch Reserve-Turbinen und sonstige Aushilfsteile, durch 
eine Dampfanlage zur Erganzung, durch Vereinigung eines Wasserkraft
mit einem Dampf-Elektrizitatswerk, durch Kuppelung mehrerer Wasser
kraftwerke, vor allem von Niederdruckwerken mit speicherfahigen Hoch
druckwerken, Zusammenarbeiten von gletschergespeisten. Hochgebirgs
mit Fliissen des Mittelgebirges, d. h. der weiBen und griinen Kohle, 
Anlage einer Unterstation mit Dampfkraft am Ende der Fernleitung 
u. a. m. geschehen. Bei allen diesen MaBnahmen liegen zwei fernere 
Moglichkeiten vor. Man kann eine Anlage mit einfachen - mehr vor
laufigen - Mitteln ausbauen. Dann muB man darauf rechnen, daB 
die unzureichende und leichte Ausfiihrungsweise starke Unterhaltungs
und Erneuerungskosten verursachen wird. Die andere Art aber ist die, 
ein Werk in vorziiglichster Weise auszubauen und mit den besten Ma
schinen auszuriisten. Das erfordert naturgemaB einen groBeren Geld
aufwand bei der ersten Herstellung, der den Zinsaufwand, d. h. die 
laufenden mittelbaren Betriebskosten steigert, andererseits jedoch ge
ringere Unterhaltungskosten verursacht. MaBgebend fiir die Entschei
dung wird hierbei aber nicht nur der wirtschaftliche Gesichtspunkt sein 
miissen, sondern auch die Sicherheit des Betriebes, die im zweiten FaIle 
eine groBere sein wird. Diese zweite Art wird daher im allgemeinen 
den Vorzug verdienen. Wo leichtere Betriebsbedingungen vorliegen, 
d. h. wo eine Betriebsstorung weniger ins Gewicht rallt, wird man ein
facher konstruieren konnen als dort, wo der Betrieb unbedingt allzeit 
dauernd gesichert sein muB - d. h. wo viele kleine Betriebe vom Werke 
abhangen, - oder wo Eisenbahnbetrieb oder die Lichtversorgung einer 
groBen Stadt in Betracht kommt. 

Zum Vergleich steht oft die Frage der billigsten Bedienung einer Be
triebsanlage durch Menschen oder Maschinen. Besteht z. B. an einer Schleuse 
erstere Betatigung, wofiir bei mittlerer GroBe (600 t) etwa 4 Mann benotigt wer
den, und kommt ihre Ersetzung durch elektrische Bewegung der Tore, Schiitzen 
u. a. m. in Frage, so hap man festzusteIlen: die jahrliche Ersparnis an Lohnen = L 
infolge der fortfallenden Arbeitskrafte und andererseits muB man die Jahres
kosten der elektrischen Einrichtung und deren Verzinsung, Tilgung, Unterhal
tung und Betrieb (Stromverbrauch) veranschlagen = E. SolI der Maschinen
betrieb wirtschaftlich vorteilhafter sein, so muB E < L sein. Der Grenzfall 
ware E = L. 

Nachstehende kurze Aufrechnung wird dies veranschaulichen. Es seien bei 
Handbetrieb der Schleuse bisher 4 Mann erforderlich gewesen. Infolge des elek
trischen Betriebes werden 2 Mann iiberfliissig. Die verbleibenden 2 Mann ver
mogen neben ihren sonstigen Hantierungen bei Abfertigung der Schiffahrt auch 
die einfachen elektrischen Stromschaltungen zu bedienen. Die J ahres16hne von 
2 Arbeitern mogen bei 8 Stunden Arbeitszeit an 300 Tagen im Jahr und einem 
Lohnsatz von 0,50 Mk. fiir 1 Stunde betragen: 8· 300 . 0,5 . 2 = 2400 Mk. Die 
Beschaffungskosten des elektrischen Schleusenantriebes mogen xMk. sein. Rechnet 
man fiir deren Betrieb 15 vH., so muB, wenn die Jahreskosten in beiden Fallen 
gleich sein soIlen, folgende Beziehung bestehen: 

x ·15 
100 = 2400, x = 16000 Mk. 

Bis zu dieser Kostenhohe von 16000 Mk. wird man gehen diirfen, wenn 
beide Bedienungsarten wirtschaftlich gleichwertig sein sollen. SolI aber ein Vorteil 

15* 
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des masohinellen Betriebes herauskommen, so miissen die Ansohaffungskosten 
unter 16000 Mk. bleiben. 

Es darf daher nicht wundernehmen, daB auf diesem Gebiete vieles 
noch im Werden ist, die wirtschaftlichen Auffassungen wie die kon
struktive Durchbildung del' Anordnungen stark in del' Entwicklung be
griffen sind und fiber manche grundlegenden Begriffe noch keine KIar
heit herrscht. 

Es wiirde hier zu weit ffihren, die wirtschaftliche Linienfuhrung von 
Eisenbahnen, Wegen, StraBen odeI' Kanalen, die zweckmaBigste PfeHer
stellung bei groBen Brucken, die Vergleiche zwischen Holz, Massiv- und 
Eisenbetonweise zu erortern. 

Wir erkennen, wie auch politische V organge hier mit hineinspielen 
konnen. Durch den Krieg hat Deutschland einen groBen Teil seiner 
Eisenerz- und Kohlengebiete verloren. Es kann also in Zukunkt in 
Betracht kommen, mehr steinerne Brucken statt eiserner zu erbauen. 
Diesel' Baustoff steht unbegrenzt zur Verfiigung und sein Preis hangt 
im wesentlichen nul' von den Lohnen abo Eisen ist knapp und teuer 
geworden. Man spart also - was auch bei gleichen Herstellungs- und 
U nterhaltungskosten wohl zu beachten ist - an Stoff (Eisen und 
Kohlen), wenn man in Stein baut. Das hat sicherlich wirtschaftlich 
erhebliche Bedeutung. 

Die vorstehenden Darlegungen haben sich bemuht, die Grundlagen 
ffir derartige Untersuchungen und die Rechnungsweise anzudeuten. Fur 
weiteres sei auf die angegebenen Quellen und sonstigen Handbucher 
fiber StraBen-, Kanal- und Eisenbahnbau, Bruckenbau, Eisenbetonbau 
usw. verwiesen. Lehrreiche Aufschlusse hieriiber geben auch die Auf
rechnungen fiber AblOsung der Unterhaltungspflicht von Bauwerken1). 

Nul' ein Beispiel sei als Anhalt und, um eine Vorstellung von derartigen 
Aufrechnungen zu geben, besprochen. 

Ergebnisse aus Untersuchungen fiber die wirtschaftlichste 
Bauweise einer Brfickem·ampe. 

. Nioht uninteressant ist die Frage, in weloher Weise eine Rampe zu einer 
Briioke oder eine Hoohbahn zweckmaBig ausgebaut wird, ob das als Erdschiittung, 
in Pfeilerbau aus Steinbau, Eisenbeton oder Eisen geschieht. Es mogen daher 
die Ergebnisse einer Untersuchung dieser Art fiir eine Rampe hier Platz finden, 
die der Verfasser fiir eine Dberfiihrung einer StraBe iiber einen Bahnhof in 
Leipzig angestellt hat. Sie beziehen sich nur auf Erdschiittung oder Massivbau, 
konnen aber fiir andere Priifungen dieser Art als Anhalt dienen. 

Die nachstehenden Unter?.1lchungen wurden derzeit ausgefiihrt bei der Be
arbeitung eines Projektes zur Uberfiihrung der Kaiserin-Augusta-StraBe iiber die 
Bayrische Bahn in Leipzig. Bei der bedeutenden Lange von 141 bzw. 253 ill 
und der in max 8,50 ill betragenden Hohe der beiderseitigen Rampen erschien 
es im Interesse der Kostenersparnis geboten, die rationellste Konstruktionsart 
zu ermitteln. Breite der Rampe 17 ill. 

V orerst sei erwahnt, daB nach Lage der Verhaltnisse (wegen PlatzIDangel) 
einfache Erdschiittung, welche ohne Frage die billigste Bauweise gewesen Ware, 

1) Vgl. u. a. die Anweisung zur Ablosung von Wegebauverpfliohtungen der 
Staatsbauverwaltung. Berlin 1907 (siehe S. 237). 



Technische Wirtschaftslehre im engeren Sinne. 229 

ausgeschlossen, vielmehr eine lotrechte seitliche Begrenzung der Rampen ins 
Auge zu fassen war. 

Doch ist in die Untersuchung zur Veranschaulichung der Preisunterschiede 
auch diese Bauweise mit aufgenommen. 

Die Kostenberechnungen erstreckten sich auf folgende Bauweisen: 
1. Einfache Erdschiittung, 

ll. Erdschiittung zwischen vollen Futtermauern, 
Ill. Gewolbe mit wachsender Hohe der Pfeiler, 
IV. Erdschiittung zwischen in Nischenform ausgebildeten Futtermauern. 
Das Baumaterial wurde verschieden gewahlt; je nach Beanspruchung. Es 

ist in jedem besonderen FaIle angegeben. 
Zu bemerken ist noch, daB bei Aufstellung der Kosteniiberschlage die in 

Rechnung gezogene Hohe x von Fundamentsohle bis etwa 0,40 m unter StraBen
oberkante reicht, indem dieser obere Teil der Rampe (Fahrbahn, GeHinder usw.) 
bei allen Konstruktionsarten derselbe bleibt. 

Die vorlaufigen Abmessungen wurden auf Grund von Erfahrungsformeln 
bzw. unter Anhalt an ausgefiihrte Bauwerke ahnlicher Art vorgenommen. 

Zusammenstellung der Kosten fiir den laufenden llIeter Rampe 
als Funktion der veranderlichen Hohe x derselben. 

Ais Einheitspreise sind angesetzt worden: 
1 cbm Bruchsteinmauerwerk der vollen Futtermauer 15 Mk. 
1 Sandstein 60 " 
1 " Klinkermauerwerk 30 " 
1 Erdschiittung.. 1,5 " 
1 Hintermauerung..... 15 " 
1 " Bruchstein in Gewolben usw. 20 " 
1 qm Pilaster 13 " 

Wenn zwar diese Preise unter den gegenwartigen Verhaltnissen nicht mehr 
voll zutreffen, so ist doch die Anderung fiir den Vergleich der verschiedenen Bau
wei sen nicht so durchschlagend, daB die nachstehenden Aufrechnungen meist in 
gewissem Grade allgemeinen Wert haben. 

i I 
~1,5X-1,5~ 

17,O------------~~~~ 

Abb. 13. Rampe in Erdschiiitung. 

I. Einfache Erdschiittung (Abb. 13). 
Massen fiir den laufenden Meter: 

1,5 x2 + 14 x - 15,5 cbm Erdschiittung zu je 1,5 Mk. 
Kosten fiir den laufenden Meter: 

2,3 X2 + 21 x - 23,2 Mk. 
Zum Beispiel x = 5 m. 
Preis fiir den Meter = 132 Mk. 

II. Erdschiittung zwischen vollen Futtermauern (Abb. 14). 

Die Hohe der Futtermauern wurde = ! der Hohe angenommen. Darnach 

berechneten sich die Massen fiir den laufenden Meter: 
1. Mauerwerk: 
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2. Erdschiittung: 

( 2X) 2X2 53x 
17 -:3 x-I cbm = - 3- + 3 - 17 cbm. 

A. Ziegelmauerwerk (Klinker): 
1 cbm Ziegelmauerwerk . 30 Mk. 
1 " Erdschiittung .. 1,5 " 

Kosten fUr den laufenden Meter: 
19x2+ 80x - 25,5 Mk. 

]...-----17-Zx ---+-~~ 
T 

Abb. 14. Rampe in Erdschiittung zwischen vollen Futtermauern. 

B. Bruchsteinmauerwerk: 
1 cbm Bruchsteinmauerwerk 15 Mk. 
1 " Erdschiittung . .. 1,5 " 

Kosten fUr den laufenden Meter einschlieBlich eines Zuschlages von 
0,2 x Mk. fUr Ausheben der Fundamenterdmassen: 

9x2+ 79,7 x - 25,5 Mk. 

Ill. GewOlbe mit wachsender Hobe del' Pfeiler (Abb. 15). 
A. Ziegelmauerwerk: 

4 m lichte Weite. 
1. Massenberechnung. 

Bogen: 
2 2 
-3-0,8.4 +4·0,75 - 3.1.4 = 2,5 qm. 

2,5 . 17 = 42,5 cbm. 

17,0---

0,5 

Abb.15. Rampe in Gewolben mit wachsender Hohe der Pfeiler (Pfeil = 1/4), 

Stirnmauer: 

0,4 . 0,8 + (0,8 . 2 - : . 2 . 0,8) = 0,87 qm. 

0,87 . 4 = 3,48 qm. 
Starke der Stirnmauer ~ 0,7 m. 

3,48 . 0,7 = 2,4 cbm. 
Pfeiler nebst Griindung: 

1,2·1 + 0,73·0,8 + 0,8 (x - 1) - 0,8·1,5 qm. 
(- 0,3 + 0,8 x) 17 = 13,6x - 5,3 cbm. 
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Hintermauerung: 
1,74·15,6 = 27,1 cbm. 

2. Kosteniiberschlag: 
1 cbm gutes Ziegelmauerwerk 
1 " Hintermauerung . 

42,5 cbm 
2,4 " 

44,9 cbm 
13,6 x - 5,3 " 
13,6 x + 39,6 cbm zu 30 Mk. 

30Mk. 
408 x + 1188 Mk. 

30Mk. 
15 " 

+ 406 "fiir 27,1 cbm Hintermauerung. 
408 x + 1594 Mk. 

Mithin fiir den laufenden Meter: 

408 x 4~ 1594 = 85 x + 332 Mk. 
, 

6 m lichte Weite. 
Material und Preise wie vorher. 
Kosten fiir den laufenden Meter: 

510x 12601 = 73x + 372 Mk. 

8 m lichte Weite, 
Material und Preise wie vorher. 
Kosten fUr den laufenden Meter: 

510x ~ 3894 = 56,6 x +433 Mk. 

10 m lichte Weite. 
Material und Preise wie vorher. 
Kosten fiir den laufenden Meter: 

510x~5976 ==46,4x+544Mk. 

12 m lichte Weite. 
Material und Preise wie vorher. 
Kosten fiir den laufenden Meter: 

612X1: 28733 = 46,4 x +662 Mk. 
, 

B. Gemischtes l\Iauerwerk, und zwar 
Sandstein: Gewolbe und Kampfersteine. 
Bruchstein: Stirnmauern und Pfeilergriindung. 
Ziegel: Pfeiler. 

Hintermauerung in billigem Ziegelmauerwerk. 
4 m lichte Weite (Abb. 16). 

1. MaBenberechnung. 
Bogen des Gewolbes = 34 cbm 
Kampfersteine = 4,76" 
Stirnmauer = 2,84" 
Hintermauerung = 25,89" 
Pfeiler = 13,6 x - 34,34 cbm. 

2. Kosteniiberschlag. 
1 cbm Sandstein 
1 Bruchstein 
1 " Ziegelmauerwerk 
1 " Hintermauer. . 

60Mk. 
15 
30 " 
15 

231 
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r 
.x 

38,76 cbm Sandstein zu je 60 Mk. . .. 2326 Mk. 
23,24 " Bruchstein zu je 15 Mk.. ., 349 " 
25,9 " Hintermauerung zu je 15 Mk .. ___ 3_8_9---:;",-

3064 Mk. 
13,6 x - 34,34 " Ziegelmauerwerk zu je 30 Mk. 408 x -1 030 " 

408x+2034 Mk. 
Zuschlag fiir Ausheben der Grundungsgrube 26 " 

Fur den laufenden Meter: 

408X4~2060 = 85x+429 Mk. 
, 
6 m lichte Weite. 

Baustoffe und Preise wie vorher. 
Fur den laufenden Meter: 

510X~3750 = 72,9x+536 Mk. 

'1,0 

0,73 

2060 Mk. 

j *,0 
o,'r 

~~~~!!1ml2~.L..f-_L+-_-
1,0 

=.; 0,6:"- T-L----
Abb. 16. Rampe in GewOlben. 

Gemischtes Mauerwerk (Pfeil = 1/4), 
Abb.17. Rampe in Gewolben. 

Gemischtes Mauerwerk (Pfeil = 1/5), 

8 m lichte Weite (Abb. 17). 
Fiir den laufenden Meter: 

66,5 x + 652 Mk. 
10 m lichte Weite. 

Fur den laufenden Meter: 

612 x1t,28011 = 54,6 x + 716 Mk. 

C. Brnchsteinmauerwerk. Hier ist der Knbikmeter wegen der sorgfiil
tigeren Arbeit mit 20 Mk. angesetzt. 

8 m lichte Weite. 
1. MaBen. 

Bogeninhalt . 
Kampfersteine 
Stirnmauern 

Pfeiler. . . 

Hintermauerung 
2. Kostenuberschlag. 

20,4 x + 77,00 cbm zu je 20 Mk. 
72,00" " 10 " . 

93,16 cbm 
11,05 " 
8,30 " 

, 29,75 " 
(-65,28 + 20,4 x 

~ 77,00 +20,4 x 
72,00 cbm 

408x+1540 Mk. 
720 " 

408 x + 2 260 lVIk. 
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Fur den laufenden Meter: 
408x+2260 

9,2 
44,3 x + 245,6 Mk. 

6 m lichte Weite. 
Material und Preise wie vorher. 
Fur den laufenden Meter: 

340 x ~ 1536 = 48,6 x + 219 IUk. 
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IV. Erdschiittuug zwischen in Nischenform ausgebildeten Futtermauern 
(aufgeloste Bauweise). 

A. Ubergangsform zwischen GewOlbe und Futtermauer mit Nischen 
(Abb.18). 

Material: Bruchstein . . 20 Mk.Jcbm. 
Erdschuttung . 1,5 Mk./cbm. 

Abb. 18. Rampe aus Erdschuttung in 'Ubergangsform zwischen Gewolben und 
Futtermauern mit Nischen (aufge16ste Bauweise). 

a) ErdbOschung. 
1. MaBen. 

Fur eine Seite 
Bogen . 
Kampfer 

5,48 (1,5 x - 2,4) = 8,25 x - 13,2 cbm 
0,65 (1,5x - 2,4) = x - 1,6 " 
1,7 (1,5 x - 2,4) = 2,5 x - 4,1 " Pfeiler { (1,2 x - 3,84) (1,5 x - 2,4) = + 1,8 x2 - 8,6 x + 8,1 cbm 

Summa 1,8 x2 + 3,1 x - 11 cbm 
2 Futtermauern . . . . . ...... 2 

Zuschlag fUr 2 Stirnmauern . 
3,6x2+ 6,2x - 22 cbm 
. . . . . + 8,3" 
3,6x2+ 6,2x ~13,7cbm 

Erdschuttung 
4,72 (1,5 x - 2,4) 2 = 14 x - 31 cbm 

(x - 1,5) (1,5 x - 2,4) 8 = 12,0 x, - 36,8 x + 28,8 cbm 
[{(1,5x - 2,4) 2 + 17} (x -1) + 3x] 9,2 = - 27x2 + 228 x - 206,6 " 

2. Kostenuberschlag. 

Summa - 15,6 X2 + 191 x - 172 cbm 
14x - 31 " 

- 15,6 x2 + 205 x - 203 cbm 

3,6x2+ 6,2x -13,7 cbm zu je 20 Mk... 72x2+ 124x - 274 Mk. 
-15,6x"+205x-203 " " "1,5,, .. -23,4x2 +307x-574 " 

48,6 x, + 431 x - 578 Mk. 
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Fiir den laufenden Meter: 

48,6x2 +431x-578=53 2+47 -6301Uk 
92 ' lIi x , • , 

b) Abdeckung der Boschung mit Pilaster (Abb. 19). 

Fiir den laufenden Meter: 

32,4 X2 +:~1 x - 522 = 3,5 X2 + 55,5 x-57 Mk. 
, 

Abb. 19. Rampe in Erdschiittung zwischen aufgelOsten Futtermauern. 

B. Vollausgebildete Nischen. Das Baumaterial ist: 

Sandstein fiir den wagerechten Bogen, 
senkrechten " und 

die Kampfersteine, 
Bru~hstein :: " Stirnmauern und 

" " Griindungen, 
Ziegel Pfeiler. 

Preise der Materialien wie vorn angegeben. 

Von einer Boschung der Pfeiler in der Ansichtsseite, we1che eine erheb
liche Materia1ersparnis ermoglicht hatte, muBte Abstand genommen werden, da 
eine genaue 10trechte Begrenzung der Rampe vorgeschrieben war. Eine Schrag
stellung des stehenden GewOlbes, welche mit Bezug auf die Standfestigkeit der 
Futtermauer giinstig gewesen ware, wurde wegen schwierigerer Ausfiihrung ver
mieden. 

Nischengewolbe von 4 m lichte Weite (Abb.20). 

r 
x 

I 
Abb.20. Rampe in Erdschiittung zwischen gemauerten Nischen (4 m 1. W). 

MaBen fiir 1 Futtermauer. 

Wagerechter Bogen 
Senkrechter Bogen 
Kampfersteine 
Stirnmauer 
Pfeiler. . 
Griindung 
Erde .. 

. 5,8 cbm 
1,3x-O,9 " 

. 1,7 " 
1,8 " 

4,2x - 10,9 " 
8,4 " 

. 59x- 59 
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Kosteniiberschlag. 
1,3 x + 6,7 cbm Sandstein, 1 cbm 60 Mk. 78 x + 402 Mk. 
4,2x - 10,9" Ziegelmauer, 1 cbm 30 Mk. 126 x - 327 " 

10,2" Bruchsteinmauer, 1 cbm 15 Mk. . . 153 " 
204 x + 228 Mk. 

2 Futtermauern . . . . 2 

59 x-59 cbm Erdschiittung, 1 cbm 1,5 Mk. 

Fiir den laufenden Meter: 

496X5 ~ 368 = 92 x + 68 Mk. 
, 

Nische von 6 m lichte Weite. 
Fiir den laufenden Meter: 

433 x7;- 244 = 55,5 x + 31 l\Ik. 

408 x + 456 Mk. 
88x - 88 " 

496 x + 368 Mk. 

23q 

Bei denselben Abmessungen wiirde bei gemischtem Mauerwerk (Sandstein, 
Ziegel, Bruchstein) der laufende Meter 98 x + 88 Mk. kosten. 
Nischen von 6 m lichte Weite. t "'- 't 0 -'"' 

Die hier gewahltenAbmessun- o,5tJ~~1 
gen sind statisch untersucht und 
als hinreichend erkannt worden. 
Diese Konstruktion ist fiir den Ent
wud, weil die billigste (siehe unten), 
gewahlt (GewOlbestarke = 0,4 m). 

Fiir den laufenden Meter: 

661X7j' 179 = 86x + 40 Mk. 

Nischen von 8 m lichte Weite 
(Abb.21). 

Fiir den laufenden Meter: 

1047x+437 104,7x+48 Mk. 
10 

~---8,O ---;.j 

-4r,8 

0,'1 

~f 
Tt 

Abb. 21. Rampe in Erdschiittung zwischen 
gemauerten Nischen (8 m 1. W.). 

Aus diesen Ergebnissen (Zahlentafel 3 a) lassen sich nun Schliisse ziehen, welche 
Konstruktionen bei den jeweiligen Rohen der Rampe die zweckmaBigsten sind. 

Es ergibt sich z. B., daB einfache Erdschiittung die billigste Konstruktion 
der Rampe sein wiirde; doch war, wie oben erwahnt, diese Bauart ausge
schlossen. 

Ferner ersieht man, daB sowohl bei den Viadukten, als bei den Nischen
futtermauern die Ausfiihrung in Bruchstein die zweckmaBigste sein wiirde; doch 
konnte auch diese Konstruktion nicht gewahlt werden, weil am Orte ein lager· 
hafter Bruchstein ohne erhebliche, hiiher als in Anschlag gebrachte Kosten 
nicht zu beschaffen war. 

Vergleicht man die volle Futtermauer in Bruchstein mit dem Gewiilbe von 
8 m lichte Weite in Ziegelmauerwerk, so findet man nach 

9x2 +80x-26 = 57 x +433, woraus x = ~ 3 m, 
daB bei ~ 3 m Rohe Preisgleichheit beider Konstruktionen vorhanden ist; dar
unter ist die volle Futtermauer, dariiber das Gewolbe billiger. 

Ein entsprechender Vergleich zwischen dem Ziegelgewiilbe und der Nischen
konstruktion ergibt, daB bei 

57x+433 = 86x+40, d. h. x = ~ 14 m 
Preisgleichheit vorhanden sein wiirde. Da die gewahlten Abmessyngen der Kon
struktionen nur in gewissen Grenzen Giiltigkeit haben, so folgt, daB die Nischen-
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bauweise bis etwa 10 m Rohe sioh billiger als Viadukt stellen wiirde. Wie sioh 
die Verhii.ltnisse uber diese Grenze hinaus gestalten, miiBte eine demenspreohende 
Untersuohung ergeben. 

Aus diesem wie auoh unmittelbar folgt, daB der Nisohenbau billiger ist als 
die volle Futtermauer (sohon von etwa x = 1 an). 

Bei Zusammenstellung der Formeln fur die Nisohen von 4, 6 und 8 m 
liohte Weite ergibt sioh ein negativer Wert fiir x-

Es deutet wohl dies gunstige Ergebnis fur die 6 m-Bauweise auf den groBen 
EinfluB hin, den im vorliegenden Falle die Pfeilermassen haben. Betraohten 
wir die 4- und 6 m-Konstruktionen, so werden die Einheitsmassen fiir den senk
reohten und wagereohten Bogen und die Erdmassen annahernd gleioh sein, da 
die betreffenden Starken gleioh sind. MaBgebend sind demnaoh fiir den nega
tiven Wert von x die Massen der Pfeiler und Stirnmauern. 

Die Abmessungen der 8 m-Spannung sind von denen der 6 m-Spannung in 
allen Punkten verso hied en. Dooh ist wohl auoh hier das ungiinstige Ergebnis auf 
den EinfluB der Pfeilermassen zuriiokzufuhren. 

Die Bauweise mit Futtermauern in Nisohenform mit 6 m liohte Weite 
erwies sioh demnaoh als die wirtsohaftliohste und wurde fiir den Entwurf 
der Rampe gewahlt. Zu bemerken ist nooh, daB die Abmessungen dieser Bau
weise dem Kostenansohlage zugrunde liegen. 

Anweisnng znr Ablosnng von Wegebanverp:O.ichtnngen 
der prenBischen Staatsbanverwaltnng 1). 

I. Einleitung. 
Vom wirtsohaftliohen Standpunkt aus empfiehlt es sioh im allgemeinen, die 

Verpfliohtungen, welohe der Staatsbauverwaltung hinsiohtlioh der offentliohen 
Wege (Bruoken) obliegen, auf den ortliohen Verhaltnissen naher stehende Kom
munalverbande gegen ein dem Werte dieser Verpfliohtungen entspreohendes Ab
losungskapital zu ubertragen. Von der AblOsung sind jedooh in der Regel die 
Briioken uber sohiffbare Gewasser auszusohlieBen, weil zur Unterhaltung dieser 
Bauwerke wegen ihres Zusammenhanges mit der WasserstraBe die Wasserbau
verwaltung besonders geeignet ist. Wenn dem Staat das Reoht zusteht, die 
Unterhaltung von Wegeteilen an seiner Stelle von Dritten zu verlangen, ist dies 
Reoht an den kunftigen Trager der Wegebaulast abzutreten und ist insoweit 
kein Ablosungskapital zu bereohnen. 

n. Feststellung des Ablosungskapitals. 
Das Ablosungskapital setzt sioh zusammen aus dem Betrage, den der Staat 

naoh MaBgabe seiner Verpfliohtung zur etwa notwendigen Instandsetlmng des 
Weges erstmltlig aufzuwenden haben wiirde und dem Betrage, der erforderlioh 
ist, um daraus die Kosten der laufenden Unterhaltung und der wiederkehrenden 
Erneuerung zu bestreiten. 

A. Entsohadigung fur erstmalige Instandsetzung. 
Zunaohst bedarf es der Priifung, ob ein Weg dem gegenwartigen Vel

kehrsbed iirfnisse genugt und was zu geschehen hat, um ihn in einen ent
spreohenden Zustand zu versetzen. Hierbei ist zu beriioksiohtigen, daB die Wege 
vieHaoh lediglioh ortliohe Bedeutung und einen so geringen Verkehr haben, daB 
sie nur einer einfaohen oder gar keiner Befestignng bediirfen. 

Ferner haben fiir die Art des Ausbaues eines Weges nioht etwa die mog
liohen Bediirfnisse einer spateren Zukunft, sondern nur die gegenwartigen Ver
kehrsverhiiltnisse den MaBstab zu bilden. Bei der Veransohlagung darf also in 
keinem FaIle uber das MaE des im offentliohen Interesse gegenwartig unbedingt 
Notwendigen hinausgegangen werden. Der Umfang des Verkehrs ist in geeig
neter Weise festzustellen. 

1) Hierzu Zahlentafel 4. 
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Ergibt die Priifung, daB der gegenwartige Zustand des Weges geniigt, so 
sind keine Verbesserungen anzunehmen. Geniigt er nieht, so ist zu erwagen, 
auf welehe Weise der ordnungsmaBige Zustand am zweekmaBigsten und wohl
feilsten herzustellen ist. 

Vielfaeh wird die Entwasserung und einfache Regulierung des Wege
korpers ausreichen. DemgemaB ist bei der Veransehlagung in erster Linie die 
Aushebung der Seitengraben und die Abwolbung des Planums der 
StraBe ins Auge zu fassen. 

Geniigt dies nicht, die StraBe dem gegenwartigen Verkehrsbediirfnisse ent
spreehend fahrbar herzustellen, so kann die Drainierung nasser Stellen durch 
Querrigolen oder auch, z. B. in Hohlwegen dureh Langs- oder Querdrains in 
Frage kommen, stets jedoch nur soweit, als es unbedingt notwendig erscheint. 
Ist auch hierdureh eine hinreiehende Abhilfe nicht zu schaffen, so kann eine 
kiinstliehe Befestigung der Strecke angenommen werden, sofern sie nach 
den gegenwartigen Verkehrsverhaltnissen notwendig erscheint, und die aufzu
wendenden Kosten in angemessenem Verhaltnisse zu den V orteilen stehen, welche 
fiir den Verkehr erreieht werden. Hierbei sind folgende Bauarten zu wahlen: 

a) Pflasterung von hochstens 3,5 m Breite mit 2 m breitem Kiessom
merwege, in den Ortslagen mit sehr lebhaftem Verkehr und schwerem lehmigen 
oder nassen Untergrunde. 

b) Pflasterung von 3,5 m Breite, aber ohne Kiessommerweg fiir £reie 
Wegestrecken mit so starkem Verkehr und so ungiinstiger Bodenbesehaffenheit, 
daB eine derartige Befestigung dort unumganglieh notwendig erscheint. 

c) Kiesbahn von 3,5 m Breite bei starkem Verkehr, geniigend trockenleg
barer Fahrbahn und schwerem lehmigen Boden. 

Die Starke der Kiesbahn ist in jedem FaIle besonders festzusetzen, wobei 
jedoeh fiir das laufende Meter im allgemeinen nicht mehr als 1 cbm Kies zu 
veransehlagen ist. Auch in Ausnahmefallen dad nirgends iiber 1,5 cbm hinaus 
veranschlagt werden. 

d) Lehmkiesbahn von 3,5 m Breite bei starkem Verkehr auf.feinsandigem 
Untergrund. 

e) Lehmbahn von 3,5 m Breite bei maBigem Verkehr auf grobsandigem 
Untergrund. 

An Stelle der unter c aufgefiihrten Kiesbahn kann in Gegenden, wo sich 
grober Kies oder Lesesteine in ausreiehenden Mengen vorfinden, fiir einzelne 
stark befahrene Streeken eine 3,5 m breite, 0,18 m starke Schotterbahn, die in 
ihrem unteren Teile aus etwa faustgroBen Steinen, im mittleren Teile aus klei
neren Lesesteinen und in der Deeklage aus Kies besteht, gewahlt werden. 

Fiir die Befestigungsarten zu b bis e kann bei hohen ,Materialpreisen, so
wie fiir solche Strecken, auf denen sich der Verkehr mit schweren Lasten vor
wiegend nach einer Richtung hin bewegt, auf 3 m Breite heruntergegangen werden. 

Die Ausfiihrung von Chaussierungen ist zu vermeiden. 

B. Entschadigung fur die kiinftige Unterhaltung. 
Die Entschadigung fiir die kiinftige Unterhaltung ist bei Wegestrecken, die 

in unbefestjgtem Zustande zu iibergeben sind, naeh dem Durchsehnitt der Kosten 
zu berechnen, die vom Staate wahrend der letzten 10 Jahre bei ordnungsmaBiger 
Dnterhaltuug aufgewendet sind oder nach sachverstandigem Ermessen hatten 
aufgewendet werden miissen. Sofern es sich dagegen urn Wegestrecken handelt, 
die kiinstlich befestigt sind oder einer solchen Befestigung bediirfen, oder urn 
Bauwerke handelt, gilt folgendes: 

a) Art der Bereehnung des Ablosungskapitals. Bei der Berechnung 
der Ablosungssummen sind die nachstehenden von Eytelwein in dem Werke: 
;,Anleitung zur Ermittelung der Dauer und Unterhaltungskosten der Gebaude 
und zur Bestimmung der BauablOsungskapitalien und jahrlichen Renten (Berlin 
1831 bei G. Reimer)" entwickelten Formeln zu benutzen: 

Man hat zunachst zu fragen: 
1. Welches ist das Ablosungskapital x, das mit Anrechnung von Zinseszinsen 

zu dem ZinsfuBe z nach n Jahren so angewachsen ist, daB damit der einmalige 
Neubau eines Bauwerks mit K Kosten bestritten w.erden kann? 
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Am Ende des ersten Jahres belaufen sioh die Zinsen von x auf 1~O x. Das 

AblOsungskapital mit den Zinsen betragt also naoh einem Jahre x + 1~O x 

= (1 + 1~O)x. 
Am Ende des zweiten Jahres betragt das AblOsungskapital folglich (1 + 1~O) x 

und mit seinen wahrend des zweiten J ahIes aufgelaufenen Zinsen 

(1 + 1~O)x + 1~O(1 + 1~O) x= (1 + l~O)(x + 1~Ox) = (1 + l~Or x. 
Ebenso betriigt das Ablosungskapital mit Zinseszinsen am Ende des dritten 

Jahres: (1 + l~Or x, des nten Jahres: (1 + rooT x. 

Am Ende des nten Jahres muB dieses Ablosungskapital mit seinen Zinses

zinsen gleich der N eubausumme K sein, also K = (1 + IbO Tx, und folglich ist 

I. x = ... -.-!.-~ . 
(1 + 1~oT 

2. Welches ist das AblOsungskapital x, das mit Anreohnung von Zinseszinsen 
zu dem ZinsfuBe z nach n Jahren so angewachsen ist, daB daraus nicht nur der 
erste Neubau eines Bauwerks mit K Kosten bestritten werden kann, sondern 
daB auch noch nach dem Neubau ein UberschuB verbleibt, der so groB ist, daB 
aus seinen Zinseszinsen allein nach Verlauf von je m Jahren bis in aile Ewig
keit immer wieder ein Neubau mit K Kosten vorgenommen werden kann? 

Die AblOsungssumme x muB nooh um ein Kapital vergroBert werden, welches 
nach n Jahren .zu einei: Summe P angewachsen ist, die in weiteren je m Jahren 
K Zinseszinsen tragt. Foiglich muB die vergroBerte AblOsungssumme betragen: 

K P x = .~~- + --....... . 
(1 + l~Ot (1 + IbOr 
K+P 

x=-----· 

(1+1~oT 
P wachst mit Zinseszinsen nach m Jahren an zu: 

Die Zinseszinsen von P allein erreichen also in m Jahren die Rohe 

P (1 + 1~O t -P = P { (1 + 1~6 t - 1} 
und da diese Zinsen allein immer nach m Jahren die Neubaukosten K deoken 
sollen, so muB sein 

K=P[(1+1~Ot-l] 
oder P = K 

(1 + 1~Ot-1 
folglich ist 
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K (1 + Rot -K+ K 

(1 + I~Ot[(1 + l~ot -I] 
( 

Z )m-n 
K 1 +--100 

und da in den vorliegenden Fallen zimmer gleich 4,0 anzusetzen, ist 
1 04m- n 

II. X= 1'04m_ 1 K. , 
Dies x liefert also die AblOsungssumme, die es ermoglicht, zum ersten Male 

nach n Jahren und dann wieder aHe m Jahre je einen Neubau mit K Kosten 
zu bestreiten. 

Wenn nun auBerdem noch das Bauwerk jahrlich mit einem Kostenaufwande 

von p% des Neubaukapitals K unterhalten werden soIl, wozu also jahrlich I!OP 

aufzubringen sind, so ist das Ablosungskapital x noch urn so viel zu vergroBern, 

daB die jahrlichen Zinsen dieses Zuwachses allein dem jahrlichen Aufwande ~~ 
fiir die Unterhaltung gleichkommen, also bei z = 4 um den I~Q fachen Betrag. 

Es wird daher die ganze Ablosungssumme fUr Neubau und Unterhaltung betragen: 

{ I04m- n p.l~O} {I04 m- n P} 
III. x = I:04 m-1 + 100 K = I:04 m -I +-,r K. 

Steht der Neubau sogleich bevor, so wird n = 0; folglich 

r 1,04m _ ~ I _ { 1 ~ I 
IlIa. x = 11,04 m -I + 4 J K - 1 + 1,04m -1 + 4 J K. 

1st der Neubau soeben erfolgt, so fallen die einmaligen Kosten K desselben 
fort und es bleibt _ (_~~_ ~) 

IIIb. x - 1,04m-1 + 4 K. 

3. Es kommt nun noch der Fall vor, daB ein Bauwerk mit p% seines Neu
bauwertes K zu unterhalten ist, und zwar n Jahre lang, demnachst aber durch 
ein anderes Bauwerk mit anderem Neubauwerte, oder anderem Prozentsatz der 
Unterhaltungskosten ersetzt werden soIl, z. B. ein PlattendurchlaB durch ein 
Zementrohr, oder eine holzerne durch eine massive Briicke -. Es fragt sich 
in diesem FaIle erstens: 

Wie groB muB das AblOsungskapital x sein, das zur Unterhaltung des alten 

Bauwerks hinreicht, wenn dasselbe z % Zinsen tragt, aHjahrlich urn ~~ ver

mindert wird und am Ende des nten Jahres aufgezehrt sein soIl? 

x tragt im ersten Jahre I~O z Zinsen, ist also am Ende des ersten Jahres 

angewachsen zu x + ;O~ = x (1 + 1~0)' Wird dies Kapital am Ende des 

ersten Jahres urn ~~ vermindert, so tragt im zweiten Jahre ein Kapital von 

{x (I + 1~0) - ~~} Zinsen und vermehrt sich auf 

{X(l + l~O) - ~~} (I + I~O) = X(I + I~or -~~(I +~o)· 
Wird hiervon wieder ~~ zuriickgelegt, so steht im dritten Jahre ein Kapital von 

X(I+l~Or -~~(I+~o)-~~ 
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auf Zinsen und vermehrt sioh auf 

{X(1 + I~Or - ~~(1 + 1~0)- ~~} (1 + 1~0) 
= X(I + I~Or - ~~(I + I~or - ~~(I + I~O)' 

Am Sohlusse des n ten Jahres ist das Kapital 

x (I + I~Ot - ~~ (1 + I~Ot-l- ~~ (I + I~Ot -2_ ••.. - ~~ (I + 1~0)' 
wird wiederum um ~~ vermindert und soll dann aufgezehrt, also gleioh 0 sein, 

mithin 

X(I + I~Or- ~~(1 + l~ot-l- ~~ (1 + I~Or-2 
_ .... - ~~ (1 + 1~0) - ~~ = 0 

x = Kp (1 +ill>t- 1+ (1 + ill>r-2+ •... + (1 + ill» + 1 

100 (1+I~Or 
Fiihren wir die Summe der Reihe ein, so ergibt sich: 

x_Kp (1+ill>t-l 
-100 (1+I~Ot {(1+1~0)-1}' und bei z=4,0. 

IV. x=K~ 1,04n-l =Kp(I,04 n -l)=!lZ.. 1 . 
100 1 04n.~ 4 ·1,04 n 4 ( 1,04n ) 

. 100 1,04n - 1 
Zweitens: Da der erste Neubau des spateren Bauwerks mit K Kosten erst 

naoh n Jahren zur Ausfiihrung kommen soll, so ist die Abl5sungssumme fiir 
diesen Neubau, fiir die periodisoh wiederkehrende Erneuerung und die Unter
haltung des Bauwerks so zu bemessen, daB sie erst, naohdem sie n Jahre Zinses
zinsen getragen hat, zu der fiir die Neubauten und die Unterhaltung erforder
liohen Summe: 

K (1.+ 1,04! -1 + ~) (siehe Formel IDa) 

angewaohsen ist, mithin naoh Formel I. 

IVa. x = 1,~n (1 + 1,04~ _ 1 + ~). 
Wenn die vorhandene Befestigung ausreicht und die Aufwendungen des 

Staates fiir deren ordnungsmiiBige Unterhaltung wahrend der letzten 10 Jahre 
sioh ermitteln lassen, so ist auch hier der Durohschnitt zugrunde zu leg en. 

b) Dauer der verschiedenen Befestigungsarten. Ais Dauer der ver
schiedenen Befestigungsarten sind, sofern nicht die wahrend der letzten 10 Jahre 
bei ordnungsmaBiger U nterhaltung vorgekommenen Erneuerungen einen sichereren 
Anhalt gewahren, in Ansatz zu bringen fiir: 

1. Pflaster . . . . . . 40 Jahre bei 1,7 % 1 
2. Kiesba~m. . . . . . ewig ,,6 ro l der N eubaukosten fur die 
3. Lehmklesbahn . . .." ,,6 lo J jahrliohe Unterhaltung, 
4. Lehmbahn . . . .." ,,6 Yo 
5. Schotterbahn ..... 40 Jahre 1,7% 

bei 1 und 5 ohne Wiederverwendung bzw. ohmi Wertsermittlung der Abbruch
materialien. 

Mattern, Grundziige. 16 
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c) Dauer der Briicken und Durchlasse. Fiir die Briicken und Durch
lasse, deren Breite der Kostenersparnis halber, wo es die Verkehrsverhaltnisse 
irgend gestatten, auf 6 m zwischen den Gelandern einzuschranken ist, sind nach
stehende Satze fUr Dauer und Unterhaltung maBgebend: 

1. FUr massive Briicken unter 3 m lichter Weite und Durchlasse 
50 Jahre Dauer bei 2 % fUr die jahrliche U nterhaltung. 

2. FUr Holzbriicken unter 3 m lichter Weite aus Kiefernholz: 
18 Jahre bei 4 % fUr die Unterhaltung. 

3. FUr Holzbriicken unter 3 m lichter Weite aus ELchenholz: 
40 Jahre bei 4 % fUr die Unterhaltung. ' 

4. Bei Briicken aus verschiedenem Material unter 3 m Spannweite, sowie 
bei allen groBeren Briicken sind fiir die Berechnung des Ablosungskapitals die 
Konstruktionsteile mit Riicksicht auf die Ungleichheit ihrer Dauer und Unter
haltungskosten in nachstehender Weise zu trennen: 

a) Ganz massive Briicken. 
1. Unterbau einschlieBlich Gewolbe mit 120jahriger Dauer bei 1/2 % der 

Neubaukosten fUr die jahrliche Ulitethaltung. 
2. Das Pflaster mit 40jahriger Dauer und 1,7% fUr die Unterhaltung. 
3. Die eisernen Gelander, falls solche vorhanden sind, mit 100jahriger Dauer 

und 3 % fUr die Unterhaltung. 
(3) Briicken mit massivem Unterbau und eisernem Uberbau. 
1. Unterbau wie vorher. 
2. Eiserner Uberbau mit lOOjahriger Dauer und 1,5 % fiir die Unterhaltung. 
3. Das Briickenpflaster mit 40jahriger Dauer und 1,7% fUr die Unterhaltung. 
Tritt an Stelle der massiven Fahrbahn eine solche von Holz mit Ober- und 

Unterbelag nebst FuBsteigen, so ist in Ansatz zu bringen: 
4. Fiir den Oberbelag und die FuBsteige 6-7 jahrige Dauer bei 4 % fUr die 

jahrliche Unterhaltung. 
5. Fiir den Unterbelag und die Deckbohlen der Balken 12-14 Jahre bei 

4 % fiir die jahrliche Unterhaltung. 
;/) Briicken mit massivem Unterbau und Holziiberbau. 
1. Unterbau wie vorher. 
2. Belag un4. FuBsteige desgl. 
3. Fiir den Uberbau 40jahrige Dauer und 4 % fUr die Unterhaltung. 
d') Ganz aus Holz bestehende Briicken. 
1. Unterbau 20jahrige Dauer } 
2. ¥isbrecher lOjahrige Dauer bei 4 % fUr die jahrliche Unterhaltung. 
3. Uberbau 30jahrige Dauer 
4. Belag und FuBsteige wie unter (3 4 und 5. . 
5. Gelander 6-10jahrige Dauer und 4 % fiir die Dnterhaltung. 
Bei vorhandenen Bauwerken sind im allgemeinen die dazu aufgestellten An

schlage erforderlichenfalls mit einem entsprechenden Zuschlage fUr die jetzigen 
Preis- und Lohnsatze, der Berechnung des AblOsungskapitals zugrunde zu legen. 
Fehlen solche Unterlagen, so sind iiberschlagliche Berechnungen der Neubau
kosten aufzustellen. 

d) Gemeinschaftsverhaltnisse. Zuweilen sind staatliche Bauwerke mit 
Bauwerksteilen, die anderen, dem Wege alB solchem fremden Zwecken dicnen, 
z. B. Briicken mit Stauwerken, verbunden. Auch kommt es vor, daB fUr den 
Weg an sich notwendige Bauwerke fUr fremde Zwecke, z. B. im Landeskultur
interesse in Abmessungen zur AusfUhrung gekommen sind, wie sie fUr den Weg 
allein nicht erforderlich warE;!1, oder daB Bauwerke nachtraglich in den Weg fUr 
rein fremde Zwecke, z. B. zur Uberbriickung von Miihlengerinnen hineingebaut sind. 

In jedem solchen Falle wird zunachst zu ermitteln sein, ob und inwieweit 
der Staat iiberhaupt zur Unterhaltung des Bauwerks oder eines Teiles desselben 
verpflichtet ist. 

Fiir die AblOsungsberechnungen ist nur der auf den Staat entfallende An
teil der Baulast in Betracht zu ziehen. 
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C. Abrechnung des kapitalisierten Werts der Nutzungen. 
Von der Summe der zu A und B ermittelten Betrage ist abzuziehen der zu 

4% kapitalisierte Wert des Reinertrages aus den Nutzungen des Weges (z. B. 
aus Gras- und Baumnutzung, aus Wegegeld, aus Pacht-, Miet- und Anerkennungs
zinsen fUr Benutzung des Weges zu dem Wegezwecke fremder Anlagen, wie zu 
Wasser-, Gas- und elektrischen Leitungen, Kleinbahnen und PrivatanschluB
bahnen u. dergl.). 

Ill. Autlere Behandlung der Berechnungen. 
Jeder Berechnung ist ein Erlauterungsbericht vorzuheften, in welchem der 

Umfang der staatlichen Verpflichtung anzugeben ist und die ortlichen und Ver
kehrsverhaltnisse kurz zu erlautern sind. Auch iiber Lange der StraBe, N ot
wendigkeit der Besserungen, Zustand der StraBe und der· darin befindlichen 
Bauwerke, Kosten und voraussichtliche Dauer der letzteren und iiber die Preise 
der Baustoffe, sowie iiber die Entfernung ihrer Bezugsquellen von der Baustelle 
ist AufschluB zu geben. 

Jeder Ablosungsberechnung ist ein Lageplan des Weges (eine auf den MaB
stab 1: 10000 zuriickgefUhrte, die kommunale Zugehorigkeit des Weges ersicht
lich machende Katasterkarte) lose beizugeben und nach Kilometern rot zu sta
tionieren. Auf diesem Lageplan sind neu herzustellende Wegebefestigungen mit 
vollen dicken Linien, vorhandene dagegen mit dicken gestrichelten Linien an
zudeuten und zwar: 

Pflasterungen in blauer Farbe, 
Bekiesungen in gelber Farbe, 
Lehmbahmin in brauner Farbe und 
Schotterbahnen in roter Farbe. 

Die Lange der einzelnen Befestigungsarten ist in schwarzen Zahlen. beizu
fiigen, z. B. ,,150 m Pflaster". Durchlasse sind ihrer Lage nach durch einen 
dicken blauen Strich quer zur StraBenrichtung anzudeuten und mit fortlaufen
den Bezeichnungen in blauer Farbe (D1 D2 Da , ... ) zu versehen. Auf diese 
Bezeichnungen ist in der Ablosungsberechnung bezug zu nehmen. Briicken 
(Bl B2 B •.... ) sind ebenso zu behandeln. SchlieBlich ist, soweit dies nicht be
reits geschehen ist, eine Ubersichtskarte im MaBstabe 1: 100000 ebenfalls lose 
beizufiigen. Zu letzterer sind die Generalstabskarten oder in besonders ver
wickelten Fallen auch die MeBtischblatter im MaBstabe 1: 25000 zu verwenden. 
Die in staatlicher Unterhaltung stehenden Wege .sind durch Neutraltinte, auBer
halb dieser belegene staatliche Briicken durch Kreuze in gleicher Farbe, die 
vorhandenen Chausseen mit griiner Farbe und Eisenbahnen mit blauer Farbe 
kenntlich zu machen. 

Die Ab16sungsberechnung selbst ist mit dem Erlauterungsberichte zusammen
zuheften und so einfach und iibersichtlich wie nur moglich zu halten. - V or
berechnungen der Einheitssatze fUr das laufende Meter Pilaster, Bekiesung, 
Sommerweg usw. sowie fUr haufig sich wiederholende gleichartige Bauwerke sind 
in den Erlauterungsbericht aufzunehmen. Etwa erforderliche spezielle Kosten
anschlage einzelner Bauwerke sind anzuschlieBen und mitzuheften. 

IV. Geltungsbereich und Zeitpunkt des Inkrafttretens. 
Diese Anweisung tritt am 1. April 1908 fiir den ganzen Umfang des Staats

gebietes in Kraft, insoweit nicht fUr einzelne Landesteile abweichende gesetz
liche V orschriften bestehen. 

Berlin, den 7. November 1907. 

Der Finanz-Minister. Der Minister der offentlichen Arbeiten. 

16* 
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n=1 1,04n 

1 1,0400000 26 2,7724697 51 7,3909506 76 19,7030648 
2 1,0816000 27 2,8833685 52 7,6865887 77 20,4911874 
3 1,1248640 28 2,9987033 53 7,9940522 78 21,310 8349 
4 1,1698585 29 3,1186514 54 8,3138143 79 22,1632683 
5 1,2166529 30 3,2433975 55 8,6463669 80 23,0497990 

6 1,2653190 31 3,3731334 56 8,9922216 81 23,971 7910 
7 1,3159317 32 3,5080587 57 9,3519104 82 24,9306626 
8 1,3685690 33 3,6483811 58 9,7259868 83 25,9278891 
9 1,4233118 34 3,7943163 59 10,1150263 84 26,9650047 

10 1,4802442 35 3,9460889 60 10,5196274 85 28,0436049 

11 1,5394510 36 4,1039325 61 10,9404125 86 29,1653491 
12 1,6010322 37 4,2680898 62 11,3780290 87 30,3319631 
13 1,6650735 38 4,4388134 63 11,8331501 88 31,5452416 
14 1,7316764 39 4,6163659 64 12,3064761 89 32,8070512 
15 1,8009435 40 4,8010206 65 12,7987352 90 34,1193333 

16 1,8729812 41 4,9930614 66 13,3106846 91 35,4841066 
17 1,9479005 42 5,1927839 67 13,843'U20 92 36,9034709 
18 2,0258165 43 5,4004952 68 14,3968364 93 38,3796097 
19 2,1068491 44 5,6165150 69 14,9727099 94 39,9147941 
20 2,1911231 45 5,8411756 70 . 15,571 6183 95 41,5113859 

21 2,2787680 46 6,0748227 71 16,1944830 96 43,1718413 
22 2,3699187 47 6,3178156 72 16,8422624 97 44,8987150 
23 2,4647155 48 6,5705282 73 17,5159529 98 46,6946636 
24 2,5633041 49 6,8333493 74 18,2165910 99 48,5624501 
25 2,6658363 50 7,1066833 75 18,9452546 100 50,5049481 

120 110,66256 150 358,92267 180 1164,12891 200 2550,74980 

log 1,04 = 0,017 03333 93. 

8. Technische nnd wirtschaftliche Betriebslehre. 
Begri:trsbestimmnng. Die Betriebslehre ist ein Zweig der allgemeinen 

Verwaltungslehre. Sie lehrt die Art, wie man ein Unternehmen fiihrt 
und die darin angelegten Kapitalien und nutzbaren Moglichkeiten auf 
das vorteilhafteste fur das Werk wie die Allgemeinheit zur Wirkung 
bringt. Es handelt sich also um den Betrieb der fertigen Anlage zum 
Unterschiede vom Bauhetriebe, der naturgemii.B ebenfalls nach wirtschaft
lichen Gesichtspunkten zu handhaben ist. Es kommt nicht nur darauf 
an, Kostendeckung und Eintraglichkeit zu sichern, als vielmehr daruber 
hinaus, in der Privatwirtschaft Reinuberschusse als Unternehmergewinn 
zu erzielen und in offentlich geleiteten Betrieben Vorteile fUr die Staats
und Volkswirtschaft zu gewinnen. 

Die Betriebslehre ist noch ein junger, aber wichtiger SproB der Ver
waltungslehre, und ihre wissenschaftliche Erfassung und Behandlung ge
hort der neuesten Zeit an. Erst kurzIich hat man erkannt, daB bei wer
benden Anlagen nicht die allgemeine bureaukratische Verwaltung, son
dern die kaufmannische Weise und Arbeit ausschlaggebend zu sein 
pflegt fur das Gedeihen des Unternehinens. Der Betrieb als solcher ist 



250 Technische und wirtschaftliche Betriebslehre. 

'iiberwiegend ein technisches Geschehen, und hier ist daher der Ingenieur 
vornehmlich am Platze. 

Die Entwicklung der Betriebslehre hat sich der steigenden Wirt
schaft der Volker entsprechend gestaltet. Friiher wirkte z. B. der Wasser
bau fast aussehlieBlich fiir Staats- und gemeindliche Zwecke. Dureh den 
Ausbau der Wasserkrafte und Talsperren ist die Wasserwirtschaft in ein 
erweitertes Gebiet getreten, das sich mit dem Arbeitsfelde des Maschinen
und Elektroingenieurs beriihrt. Der Ingenieur bedarf also durchaus der 
Betriebslehre. Hier sollen nul' die allgemeinen Teile und Fragen be
handelt werden. An unseren Teehnischen Hochsehulen wird die Betriebs
lehre noeh reeht nebensaehlich behandelt. 

Der Betrieb umfaBt: die eigentliche Ingangsetzung eines Werkes, 
die Beschaffung, Anlernung und Fiihrung des Betriebspersonals, die Be
schaffung der Betriebsstoffe, die Leitung des Werkbetriebes und der 
kaufmannischen Verwaltung und den Absatz der erzeugten Giitermengen. 

Technische Betriebslehre. Es kommen hier folgende Betriebe in 
Betraeht: Eisenbahnen und WasserstraBen, Kraft- und Elektrizitatswirt
sehaft, Bewasserungs- 'mid Entwasserungsanlagen, Talsperren, gewerb
liche und Fabrikbetriebe aller Art. Die wirtschaftliehen Unternehmungs
und Betriebsformen sind in Abschnitt 3 erortert worden, worauf Bezug 
genommen wird. Einige einsehlagige Bemerkungen siehe aueh in Ab
schnitt 9 (Allgemeine Verkehrslehre). 

Es sollen hier einige wichtige Fragen aus diesen Betrieben und die 
Tatigkeit der Beteiligten, der Leitung und der Ausiibenden, besprochen 
werden. 

Das Personal. Del' Ingenieur als Betrie bslei tel'. Uber die Ausbil
dung des Ingenieurs ist im Absehnitt I Eingehendes gebraeht worden, 
und es werden darum hier kurze Bemerkungen ausreichen. Eine der 
vornehmlichsten Eigenschaften der Leitung, sei es im Betrieb oder in 
del' Verhandlung zur Durchfiihrung eines Planes, Festlegung voraus
schauender Anordnungen odeI' Ausgleiehung widerstrebender Interessen 
ist Ruhe, Kenntnis der Saehlage, Klarheit und psychologisches Ver
standnis. Die Hauptpunkte miissen erkannt und herausgehoben, ver
folgt und erreieht werden, mag auch im einzelnen manches andel's aus
fallen als gedacht war. Voreilige, diktatorische Anweisungen, die vielleicht 
im ersten Augenblick Schneid und EntschluB bekunden sollen, sehlagen 
spater oft in das Gegenteil urn. Erst naeh Anhorung aller Beteiligten, 
ruhiger Uberlegung mit Festigkeit gepaart, sollten Entschliisse gefaBt, 
Anordnungen gegeben werden. Ein starker Wille bekundet sich nicht 
in der unabIassigen Anregung und Anbahnung von immer neuen Planen, 
sondern in der Durchfiihrung und gliicklichen Vollendung bestimmt ab
gegrenzter Aufgaben. Fiihrereigenschaften sind angeboren, sie konnen 
geweekt und ausgebildet, aber nicht anerzogen werden. Die natiirliche 
Eignung einer Person fiir einen Posten ist wesentlieher als ihre Er
ziehung, und der Eifel' der Jugend kann nicht immer die Ruhe und 
Erfahrung des Alters ersetzen. 

Hiernach kann man fiir die Leitung groBer Unternehmungen zwei 
Arten von Fiihrern unterseheiden: 
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1. Solche, die die groBen Gesichtspunkte in sich selbst haben und 
III die Tat umzusetzen vermogen. 

2. Solche, die ohne eigene schopferische Gedanken die in anderen 
wirkenden Krafte zusammenzufassen und in fruchtbare Formen zu 
bringen imstande sind. Dies ist ihr Verdienst. Dazu sind meist normal 
veranlagte Verwaltungsbeamte - technische, juristische oder andere -
fahig und ausreichend, die durch den Dienst geschult und geubt sind. 

Schon einfacher liegen die·Verhaltnisse fUr das ausfuhrende Per
sonal. Hier bekundet sich der Blick und die Erfahrung des Fuhrers 
und seine Menschenkenntnis in der Auswahl der Personen. lhre Aus
bildung ist wesentlich, die Angestellten mussen angewiesen und ge
leitet werden, ohne ihre Selbstandigkeit und Arbeitsfreude zu beein
trachtigen. Uber das psychologische Verstandnis des leitenden lnge
nieurs lieBen sich nach dieser Richtung viele Darlegungen machen, 
die jedoch die wahre Schule des Betriebes, d. h. die Arbeit im Be
triebe selbst nicht ersetzen konnen. An einer Reihe von Stellen dieses 
Buches sind einschlagige Betrachtungen eingefiochten, auf die verwiesen 
werden moge. 

Nur soviel sei bemerkt: 
Soziale Gesichtspunkte sind zu beachten. Die Wohlfahrt der An

gestellten muB der Betriebsleiter hochhalten. Er muB als Mensch han
deln, als Mensch zum Menschen sprechen und, so sehr der Dienst er
fiillt, die Belangen der Dnternehmung gewabrt werden mussen, so 
sehr muB doch auch schrankenlose Rucksichtslosigkeit vermieden wer
den, und uber allem sollte das Goethesche Wort stehen: Edel sei der 
Mensch, hilfreich und gut. Dieses hoheren Zweckes muG sich auch 
ein Betriebsleiter stets bewuGt sein. Er steht hoher als materieller 
Gewinn. Die Heranbildung untertaniger Naturen schadet der Sacbe. 
Freies und offenes Verhalten bei aller Straffheit der Ordnung ist nutz
licher als Strebertum. Dnd ein Berufsbeamtentum, gesichert in seiner 
Stellung und in seinen Rechten, wird der W ohlfahrt des Landes besser 
dienen als Krafte, die durch das Gespenst der jederzeitigen Entlassung, 
durch Furcht und Sorge liebedienerisch und meinungslos gemacht werden. 

Uber die Aufgabe der Betriebsleitung nach dieser Ricbtung und 
die Betriebseinrichtung mogen noch einige allgemeine Bemerkungen 
Platz finden, wenn auch hier das richtige Empfinden die beste Anwei
sung bildet. 

Der Werkbetrieb. Es ist Aufgabe des Betriebes, aus den natur
lichen Energien die hochste Nutzwirkung herauszuholen. Der Betrieb 
gliedert sich in die wirtschaftliche und technische Betriebsfiihrung. Der 
wirtschaftliche Betrieb regelt den Absatz und Verkauf der verfiigbaren 
Ware. 

Bei Elektrizitatswerken kommt es also darauf an, eine moglichst hohe und 
gleichmaBige Belastung der Maschinen und ein giinstiges Verhaltnis zwischen 
moglicher und tatsachlicher Leistung zu erzielen. In der Schiffahrt muB man 
durch vorteilhaftesten Ausbau die Strome und Kanale fiir groBe Kahne mit 
technisch und wirtschaftlich richtigen AusmaBen fahrbar machen und durch eine 
zweckmaBige Gestaltung der Umschlagsvorrichtungen der Hafen ihre Leistungs
fahigkeit fUr den Verkehr heben. Dadurch wird der Umlauf der Schiffe und 
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Giiter beschleunigt und das fiihrt zu einer Steigerung des Wirtschaftslebens und 
guten Verzinsung des in den Wasserbauwerken angelegten Kapitals. 

Die Verwaltung wird bei groBen Werken oder Unternehmungen 
gebildet aus einer Zentralstelle und der ortlichen Handhabung des 
Dienstes. Die Arbeiten der Hauptstelle bestehen im wesentlichen in 
der Leitung des techrnschen und Werk-Betriebes, der Aufstellung des 
Haushaltplanes, der Ausgaben und Einnahmen Gahrliche Bilanz), des 
Betriebsberichtes, der Unterhaltung und Erneuerung der Baulichkeiteu 
und Ausarbeitung entsprechender Kostenanschlage. Einnahmen und Aus
gaben miis,sen ins Gleichgewicht gebracht und bei einem nach privat
wirtschaftlichen Gesichtspunkten verwalteten Unternehmen ein mog
lichst hoher Reingewinn erzielt werden. Es ist hier dem Betriebsin
genieur ein groBes und anregendes Feld del' Betatigung geboten. 

Der geschickte Geschaftsmann ist es, der den Gang des Betriebes 
und die Seele des Unternehmens ausmacht. Unter seiner Hand kommt 
erst Leben in die tot angelegten Kapitalien. Allerdings ist dieser Um
stand in Zahlen kaum zu erfassen und bei Eintraglichkeitsberechnungen 
fiir zu errichtende Werke zu berucksichtigen. Es ist dies zu sehr eine 
Personenfrage, die aber sicherlich nicht ohne Bedeutung fiir den Ka
pital- und Nutzwert des. Unternehmens ist. 

Der ortliche Betriebsdienst. Man muB die Tatigkeit im Be
triebe einer Werkanlage unterscheiden in die eigentliche Aufsicht 
d. h. die Bedienung der Anlage und die Anleitung der Aufsichtsper
sonen. Es ist Sache der Beaufsichtigung, fUr die notige Belehrung der 
Aufsichtspersonen zu sorgen. Diese muss en uber ihre Pflichten und 
zu treffenden Handhabungen an den Betriebseinrichtungen fiir die Auf
sicht, Bediennng und Unterhaltung genau unterrichtet sein. 

Bei groBeren Betrieben, z. B. bei den Eisenbahn- und den Wasser
straBenverwaltungen geschieht dies durch besonders ausgearbeitete 
Dienstanweisungen. Bei einer einfacheren Einrichtung brauchen 
solche Vorschriften nicht erlassen zu werden. Die Anlernung der Be
dienungsleute kann durch mundliche Anweisung und durch den prak
tischen Dienst selbst erfolgen. 

Die Wasserpolizeiverordnungen sollen den Verkehr auf den Wasser
straBen regeln, sind also allgemein an sich keine Betriebs- sondern Verkehrs
ordnungen. Als Betriebsregelung sind sie nur von der freien Schiffahrt aufzu
fassen, die den eigentlichen Betrieb der Dampfer, SchleppgefiiBe, Sportboote usw. 
in der Hand hat. Der Betrieb der Verwaltung besteht auf den WasserstraBen 
nur darin, daB die Gangbarkeit der Schleusen und sonstigen Schiffahrtseinrich
tungen, die Betriebszeit der Schleusen, die Offenhaltung der Schiffbarkeit durch 
Beseitigung von Hindernissen aIler Art und Unberhaltung der FahrstraBe ge
sichert wird, wie man auch bei den Eisenbahnen den Betrieb von dem Verkehr 
(Frachtgeschaft) trennt. Die Wasser- oder Schiffahrtspolizeiverordnungen werden 
von den zustandigen Verwaltungsbehorden erlassen. Das Sachliche als Unterlage 
zu dies en Verordnungen wird im allgemeinen von den Ingenieuren geliefert. In 
rechtlicher Beziehung stiitzen sich die Verordnungen auf die einschlagigen Landes
gesetze, in PreuBen im besonderen auf das Gesetz iiber die allgemeinen Landes
verwaltung vom 30. Juli 1883 (G.-S. S. 195; §§ 138, 139, 140 u. 143), auf das 
Gesetz iiber die Polizeiverwaltung vom 11. Marz 1850 und das Wassergesetz vom 
7. April 1913 (§ 343 und 348) und das Strafgesetzbuch fiir das Deutsche Reich 
(§ 366). Die Verordnungen beschiiftigen sich mit Beschaffenheit, Ausriistung und 
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Bemannung der Fahrzeuge, dem Schiffahrls- und FloBholzverkehr und setzen 
alle Einzelheiten fest fiir die Dampfschiffahrl, den Personen- und Schleppver
kehr, den Treidel- und den Fahrbetrieb, die Lagerung von FloBholz, die Ketten
schleppschiffahrl, Kraftschiffahrt, den Verkehr mit Ruderfahrzeugen, Segelbooten 
u. a. m. 

Wegen Gefahrdung eines Eisenbahntransportes siehe § 316 des Strafgesetz
buches fiir das Deutsche Reich vom 31. Mai 1870. 

Wenn die beaufsiehtigende Zentralstelle allgemeine Riehtlinien fUr 
die Bedienung festlegt, um den ortlieh tatigen Werkleuten genau vor
zusehreiben, welehe MaBnahmen im Einzelfalle zu treffen sind, so wer
den sieh unvermutete Vorfalle wie z. B. Hoehwasser und Betriebsstorun
gen ohne Sehaden fiir die Gesamtanlage iiberwinden lassen. 

Es bildet mit den Zweek und das Wesen der leitenden Stelle, neben 
der trberwachung die ortliehen Organe zu stiitzen und in schwierigen 
Lagen anordnend einzugreifen. . 

Man muB es andererseits allerdings als die Aufgabe des Aufsichts
personals ansehen, auf etwaige Mangel in der Beschaffenheit der Be
triebsanlage hinzuweisen. Es' ist das eine Pflieht, die sowohl aus guter 
Sehulung und aus einem geordneten Vorbereitungsdienst, wie aus der 
personliehen Beschaffenheit des Personals. hervorgehen sollte. Wenn 
Mangel im bauliehen und betriebliehen Zustand der Bau- und Betriebs
anlagen vorhanden sind, so miissen die Personen des Aufsiehtsdienstes 
die beaufsiehtigende Stelle auf Fehler und Mangel, die sie aus ihrer 
tagliehen BesehaItigung kennen muBten, aufmerksam maehen 1). 

Nicht in allen Verwaltungen steht es gut um die Ausbildung des mittleren 
Personals des AuBenbetriebes. Diese Krafte werden zum Teil auf Baugewerk
oder anderen mittleren Fachschulen oder nur in der Praxis der Verwaltung 
herangezogen. Dabei zeigt sich viel Angelerntes, Oberflachliches und oft mecha
nisches Arbeiten. Zur Vertiefung HWt der AuBendienst mit seiner meist reich
lichen Tagesarbeit wenig Zeit, Ruhe und Kraft. Personen, die sich der Fort
bildung solcher Anwarler geniigend annehmen konnten, sind bei den Orls
behorden selten vorhanden. Es mangelt z. B. bei diesem Personal oft an der 
Fahigkeit zur Aufstellung kleiner Entwiirfe. Bei Anferligung von Berichten ist 
das folgerechte Denken zu vermissen, indem oft am Kern der Sache vorbeigeredet 
wird. Der Gebrauch der deutschen Sprache ist unbehol£en. Eine planmaBige, 
allerdings oft miihevolle Schulung diirfte reichlichen Lohn bringen. Man wird 
selbstaJ;l.diges Denken, nicht lediglich unterordnendes Gebahren erziehen miissen. 
Die Lehrpersonen soHten sorgfaltig nach ihrer Eignung ausgewahlt werden. 
Mogen auch die Zerstreutheit des W ohnens und die dienstlichen Obliegenheiten 
einer systematischen Fortbildung Schwierigkeiten bereiten, man wird einen Weg 
Buchen und finden miissen, sie zu iiberwinden. Denn es handelt sich darum, 
eine der Tragesaulen des Staates zu einem festen Aufbau zu verhelfen, nicht 
um etwas Nebensachliches, wie dies oft geurteilt wird. 

Der ortliche bauliehe Unterhaltungsdienst solI hier nieht erortert 
werden. Fiir die Unterhaltung der Sperrmauern hat der Verfasser 

1) Wesentlich z. B. fiir Betriebsfiihrer von Stauanlagen sind die §§ 100 u. 101 
des preuB. Wassergesetzes, die wohl zu beachten sind. 

Uber die Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der Kraftwerke durch Be
lehrung der BetriebsangesteHten s. Elektrot. Zeitschr. 1920, S. 855 u. Mitteil. d. 
Verein. der Elektrizitatswerke 1920, S. 217. 
.. Uber drahtlose Nachrichteniibermittlung fiir den Verwaltungsbetrieb von 
Uberlandzentralen. Z. V. d. Ing. 1920, S.963. 
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elmge Angaben im. Handbuch der Ingenieurwissenschaften, Teil III, 
Band Talsperren 1913, S. 548, gemacht. 

Del' technische Betrieb. Ein Werk muB naturgemiW nach Ma13-
gabe der vorhandenen Leistungsfahigkeit betrieben werden. 1st z. B. 
mit dem Wasserkraftwerke ehie Talsperre odeI' andere Wasseraufspeiche
rung verbunden, so hat sich der Betrieb nach dem hierfiir aufzustellen
den Wasserwirtschaftsplan zu richten, dessen Aufstellung und Durch
fiihrung zur Wahrung del' Belange anderer am FluBlaufe Beteiligten 
meist der behordlichen Genehmigung bedarf. Naheres im Handbuch 
der Ingenieurwissenschaften, Band Talsperren 1913, S. 554 u. f. 

Bei diesen praktischen Arbeiten des Werkbetriebes zeigt sich, erne 
wie wesentliche Bedeutung eine dem Wasserschatz und den Forde
rungen des Bedarfs angepaBte odeI' den Verbrauch del' Abnehmer des 
elektrischen Stromes beeinflussende BetriebsfUhrung fUr die wirtschaft. 
lichen Ergebnisse hat. AIle laufenden Beobachtungen und Aufzeich
nungen soUten bei groBen Werken nicht nul' fUr den eigentlichen 
Wasserkraftbetrieb erfolgen. Man sollte oeachten, daB die gesammelten 
Zahlen Bedeutung haben konnen fiir die Erweiterung unserer wasser
wirtschaftlichen Kenntnisse. Sie konnen damit del' wissenschaft
lichen Forschung dienen. Man sollte deshalb nicht nul' im Interesse 
des Werkbetriebes vertrauenswiirdige Person en einstellen, die die notige 
Sachkenntnis besitzen, und ihnen fiir die Messungen brauchbare Instru
mente und Einrichtungen zur VerfUgung stellen. 

Gute Betriebseinrichtungen und ein geordneter Betrieb sind 
die ersten Voraussetzungen und die beste Grundlage des Verkehrs. 
Das beweist del' schlechte Schiffahrtsverkehr der Donau. Die an del' 
Donau liegenden Lander haben groBtenteils geringe Bevolkerung von 
niedriger wirtschaftlicher Kultur. Hemmend sind fUr die Schiffahrt 
zunachst die geringen Wassertiefen del' Kataraktstrecken, besonders in 
trockenen Zeiten. Del' Verkebr ist dann beinahe ganzlich unterbun
den. Die Donauhafen sind in durchaus unentwickeltem Zustande. 
Die Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und Schiffahrt fehlt. Die 
Verschiedenheit der Vorschriften iiber Strom-, Hafen- und Gesundheits
polizei wirken hemmend, ebenso die Zolls!)hwierigkeiten, obgleich die 
Donauschiffahrtsakte von 1857 eine gemeinschaftlicbe Ordnung vor
sehen. Der Rechtszustand ist sehr verworren, namentlich das Fracht
recht. Betriebliche Verbesserungen aller Art sind also erwiinscht, vor 
allem eine Sicherung der Scbiffbarkeit des Stromes nach einheitlichen 
Grundsatzen und Ausbau der Landungsplatze und Hafen - eine Ar
beit, die nur durch gemeinsames Zusammenwirken del' beteiligten VOl
ker erreicht werden kannJ). Dann erst kann diese WasserstraBe die Auf
gabe erfiillen, die siidostlichen Lander Europas an dessen Zentrallander 
anzuschlieBen und den gegenseitigen Warenaustausch zu vermitteln. 

Es soll hier auf Einzelheiten der Betriebe nicht naher eingegangen 
werden. Dber Schiffahrtsbetrieb hat der Verfasser in seinem Bucbe 
"Die WasserstraBen, Hafen und Landeskulturarbeiten in Wirtschaft 

') Weiteres siehe WasserstraBenjahrbuch 1922, S.78. 
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und Verkehr", Leipzig 1922 Naheres gebracht, ebenso liber Wasserkrafte 
und Elektrizitatswerke in "Ausnutzung der Wasserkrafte" 1921, liber 
"Talsperren", im Handbuch der Ingenieurwissenschaften in gleichbe
nanntem Bande. Fiir den Eisenbahnbetrieb sei ebenfalls auf das Hand
buch der Ingenieurwissenschaften verwiesen I}. 

Die Gewinnnng der Materialien fUr Bau-, Unterhaltung nnd Be
trieb. Soweit die Stoffe nicht in eigenen Betrieben der Verwaltung 
gewonnen werden - also etwa in Steinbriichen 2}, Sand- und 'ron
gruben, Ziegeleien usw. miissen sie im Handel beschafft werden. Die 
hierfiir verausgabten Summeri der Verkehrsverwaltungen flieBen der 
Volkswirtschaft zu und fordern Unternehmungen und Arbeiterschaft in 
ihrem Erwerb. 

Die Aufgabe muB eine moglichste Verbilligung der Beschaffung sein. 
Dieses Ziel kann auf mehrfache Weise erreicht werden z.B. durch Zusam
menschliisse von Einzelbetrieben, sofern gesonderte Verwaltungen beste
hen. Innerhalb einer groBen einheitlichen Verwaltung, hat man 2 Arten: 
die Beschaffung durch die ortlichen Verwaltungsstellen und die Zentra
lisierung der Beschaffung wie z. B. bei der Reichsbahn, wo einzelne 
Bahndirektionen fiir mehrere Direktionsbezirke die Materialien oder das 
Eisenbahnzentralamt fiir den ganzen Verwaltungsbereich besorgen. Die
sen Weg del' Vereinheitlichung gehen neuerdirrgs auch die Wasserbau
verwaltungen. Es kann auch ein Mittel des Widerstandes sein gegen
iiber willkiirlicher Preisfestsetzungen groBer Konzerne und Syndikate. 

Technisch kann die Beschaffung vereinfacht werden durch N or
mung und Typung, indem aUe Teile der Maschinen (Lokomotiven, 
Wagen usw.) und sonstigen Einrichtungen nach einheitlich festgesetzten 
Bauarten, Abmessungen, Baustoffen usw. hergesteUt werden. Diesel' 
aussichtsvolle Weg, der in Amerika schon lange gebrauchlich war, ist 
in Deutschland mehr und mehr aufgenommen worden, nachdem die 
Teuerung und Stoffknappheit auf wirtschaftlichere MaBnahmen drangte. 

Del' Krieg hat in mancherlei Weise umformend gewirkt; friiher war 
jeder gewiinschte Stoff, jede Maschine usw. unschwer, preisangemessen 
und in beliebigem Umfange jederzeit unschwer zu erreichen. Die Knapp
heit und Teuerung del' N achkriegszeit hatte zwei Erscheinungen gezeitigt: 
die V orratswirtschaft und die gleitenden Preise. 

Die Vorratswirtschaft entsprang aus del' doppelten Absicht: ein
mal im Bedarfsfalle mit dem benotigten Stoffe sicher eingedeckt zu 
sein und dann - in anbetracht del' standig steigenden Preise - vor
teilhaft und mit Ersparnissen in Zeiten einzukaufen. Wenn ein sol
ches Verfahren fiir den Privaten, del' aus feststehendem Kapital beschafft, 
zweifellos von groBem Vorteil ist, so ist del' Erfolg und die Ersparnis 
bei einer Reichs-, Staats- oder sonst groBen Verwaltung bisweilen nur 
ein scheinbarer. Denn die Verwaltungen pflegen ihre Einnahmen mit 
der fortschreitenden Teuerung oder Geldentwertung auch zu steigern, 

1) Dber den Betrieb von Elektrizitatswerken siehe Berthold, Die Verwal
tungspr!l;xis bei Elektrizitatswerken und elektrischen StraBen- und Kleinbahnen. 

2) Uber Anlage und Betrieb von Steinbriichen, siehe des Verfassers Aufsatz 
im Zentralbl. d. Bauverwalt. 1904, S. 21. 
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sei es, daB es sich um Verkehrsverwaltungen handelt, die die Tarife 
fortlaufend heraufsetzen, sei es, daB die Quellen der Einnahmen aus 
Steuern flieBen, die zahlenmaBig auch aus den groBeren Werten der 
Einkiinfte der Steuerzahler oder eines sonstigen Umsatzes schopfen. 
Mit den groBeren Ausgaben wachsen also linear die Einnahmen. 

Bei der Beschaffung, wie auch bei der N achpriifung einer wirt
schaftlichen Fiihrung der Unterhaltung und des Betriebes, spielt die 
Sta~istik eine angemessene wichtige Rolle. Sie laBt, wenn sie an zen
traler. Stelle fiir verschiedene Einzelverwaltungen gefiihrt wird, Abwege 
und ungewohnliche Teuerungen oder Efsparnisse unmittelbar erkennen 
und weist so sicherer den Weg, wie Einzelergebnisse. 

Doch muB die Statistik sorgfaltig, mit Sachkenntnis und Erfahrung, 
nicht buchstabenmaBig gehandhabt werden, da sie sonst leicht zu Trug
schliissen fiihren kann. Man muB sie auch abgrenzen und nicht zu 
sehr ins einzelne treiben und in einer Zeit standig schwankender 
Preise und Marktverhaltnisse kann sie unter Umstanden von wenig 
Wert sein 1). 

Das Verfahren der Ausschreibung und Verge bung von Arbeiten und 
Lieferungen fiir Bauten, Unterhaltung und Betrieb, der Zustandigkeiten 
der Unterbehorden u. a. m. pflegt bei groBen Verwaltungen fest geregelt 
zu sein. Fiir die geschaftsmaBige Behandlung sind eingehende V or
schriften aJs Richtschnur und Umgrenzung gegeben. Es soIl bier im 
einzelnen nicht darauf eingegangen werden. Eine zusammenfassende 
Behandlung des Gegenstandes findet sich fiir das Bau- und Beschaf
fungswesen der Reichsbahn im "Jahrbuch des deutschen Verkehrs
wesens" 1922, Bd.2, S.16 u. f. 

Fiir die preuBische Was s e r b a u v e r w a 1 tun g sind fiir den inneren 
Dienst ebenfalls eine Reihe derartiger V orschriften erlassen, die auf die 
ReichswasserstraBenverwaltung iibergegangen sind. Jede groBe gemeind
liche Verwaltung pflegt solche Lieferungs- und Bauausfiihrungsbedingun
gen und Grundsatze in ihren Archiven zu besitzen. 

Die privaten Verwaltungen sind an sozialpolitische Riicksichten, 
z. B. gleichmaBige Verteilung der Auftrage auf die Gewerbetreibenden, 
wie sie staatliche Unternehmungen zu wahren haben, nicht gebunden. 
Sie brauchen auch nicht den Weg der Ausschreibung zu gehen, son
dern konnen nach freiem Ermessen und freihandig ihre Auftrage fiir 
Bau und Beschaffung dorthin erteilen, wo sie glauben am vorteilhaf
testen bedient zu sein. Diese freie, kaufmannische Bewegungsfreiheit 
ist ein kennzeichnender Unterscbied staatlicher und privater Betatigung. 

Die gleitenden Preise, die Selbstkostenvertrage und sonstige Ab
machungen zwischen Verwaltung und Unternehmern, die in der ersten 
Zeit nach dem Kriege mit den auBergewohnlichen Preisschwankungen 
vielfach iiblich waren, sind in der Zeit beginnender Beruhigung wieder 
aufgeraumt worden. Es kennzeichnet sich das Bestreben wieder zu
riickzukehren zu festen Preis en und Vertragen, wie vor dem Kriege. 

1) Lit. fiir weiteres: Neue Aufgaben der Baukostenveranschlagung u. Bau
statistik. Zeitschr. deutsch. Arch. u. lug. 1922, Nr. 49/50. 
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Wirtschaftliche Betriebsfiihrung. Bei der Verwaltl.).ng eines groBen 
Betriebes kann man zwei Arten erkennen: 

1. Den Fall eines sich aus den unmittelbaren Notwendigkeiten er
gebenden Geschaftsumfanges, zu dessen sachgemaBer und sparsamster 
Erledigung eine gewisse Zahl an Personal erforderlich ist. 

2. Den Fall eine iiber das unmittelbar gebotene MaB herausgehen
den Vermehrung der. Amtsgeschafte durch Veranstaltung aller m6g
lichen Einrichtungen, Ermittlungen und Untersuchungen, die an sich 
lehrreich sein m6gen, aber in bedrangter Zeit fiir ein sparsames Ziel 
der Verwaltung nicht oder zum mindesten nicht durchaus erforderlich 
sind. Zu deren Durchfiihrung muB aber ein groBes Personal einge
steUt werden. 

J ene erste Methode geh6rt der Zeit des alten sparsamen PreuBens 
an, das zweite Verfahren hat sich in der N achkriegszeit bemerkbar 
gemacht, als junge Krafte mit oder ohne Beziehungen in leitende Stellen 
gebracht wurden, als die Auffassungen iiber sparsame Wirtschaft sich 
gelockert hatten und als einzelne den Niedergang und Zusammenbruch 
des Vaterlandes mit wenigen Schlagen wieder beseitigen zu k6nnen 
wohl den Glauben hatten. 

Es bedarf in jedem Falle durchaus der reiflichen Uberlegung, ob 
die Mehrausgaben fiir einen umfangreicheren Ausbau des Verwaltungs
apparates die V orteile decken, die aus der intensiveren Bewirtschaftung 
erwachsen, mit einem W orte, ob der Wirkungsgrad, das Verhaltnis von 
Aufwand zum Erfolg, dadurch gesteigert wird. Denn in der laufenden 
Verwaltung wie im eigentlichen Betriebe eines Werkes, einer Fabrik 
usw. gilt der Satz, daB man versuchen muB, mit dem kleinsten Auf
wand an Mitteln einen gr6Bten Ertrag zu erzielen. Meist sind die um
fangreichen Untersuchungen das Zeichen mangelnder Erfahrung, und 
Zahlen und Berechnungen solI en ersetzen, was der Blick des alten 
Wirtschaftsmannes ohne weiteres sieht. So bildet sich der Unerfahrene 
auf Kosten des Staates heran. 

Auf die wirtschaftlichen Betriebsergebnisse sind neben dem Zinsen
dienst und den Kosten der Verwaltung, die auf das billigste einge
richtet werden soUte, naturgemaB die Ausgaben des eigentlichen Be
triebes von bedeutendem EinfluB. Auch hier muB auf auBerste Spar
samkeit in der heutigen Zeit der hohen Preise fiir die. Betriebsstoffe 
und L6hne, deren Summe durch die Einfiihrung des Achtstundentages 
erheblich gewachsen ist, besonders Bedacht genommen werden. Durch 
diese neue Zeiteinteilung wird bei ununterbrochener Betriebsdauer eine 
dreifache Besetzung des ausiibenden Dienstes erforderlich, wahrend man 
bisher im allgemeinen mit doppeltem Personal auskam. 

Wichtige Fragen sind es im iibrigen, die die Wirtschaftsfiihrung 
beherrschen: 

Zentralisierung oder Dezentralisierung. 
Statistik in der Wirtschaft, schlieBlich 
Ahsatz der erzeugteD: Giiter. 

Jene erstere ist vielfach eine Sache der Auffassung und des Ver
suches und es ist in Zahlen schwer oder gar nicht festzustellen, auf 

Mattern, Grundziige. 17 
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welcher Seite der Vorteil liegt. Es scheint, daB der Einzelfall und die 
Art des Betriebes von EinfluB sind. Beschaffungen von Betriebsstoffen 
in groBen dauernden Verwaltungen lassen sich vorteilhaft fur das Ganze, 
was Billigkeit, sorgfaltige, rechtzeitige Bedienung u. a.m. anbetrifft, gut 
von zentraler Stelle bewirken. Das beweist das Bestehen des Eisenbahn
zentralamtes. 1m Baubetriebe ist die Zentralisierung nicht am Platze; 
schon erscheint sie fraglich und nur in gewissen Grenzen zulassig in 
Unterhaltungsbetrieben von Bauverwaltungen. Die zentrale Baustoff
beschaffung hat sich nach Mitteilungen bei der Stadt Berlin nicht bewahrt. 

Diese Fragen sind uralt, so alt als es Verwaltungen gibt. Sie han
gen zusammen mit der Fortentwicklung der Welt, von Staat en und 
Verwaltungen, von Landwirtschaft, Industrie und Handel. Man darf, 
wie schon an anderer Stelle betont, nicht alles Heil in der Organisa
tion suchen, eine Frage, die sich im Kriege und nachher fOrmlich zu 
einer Krankheit herausgewachsen hatte. Nicht um die Form, sondern 
um die Sache selbst geht es. Wichtig ist, daB jeder Mitwirkende sein 
Bestes hergibt. Dazu ist Arbeitsfreude notig. Und freiwillige Tatig
keit wird wohl am besten gefOrdert bei moglichst selbstandiger Stel
lung, wo auch Erfolg fur aufgewandte Miihen erwartet werden kann 
und entsteht. Dafiir bietet der dezentralisierte Betrieb bessere Vor
bedingungen als die Zentralisation. Nie sollte diese zu straff sein. 
In der Zentralstelle sollten nur die Richtlinien angegeben werden, wah
rend die Durchfiihrung in einzelner Sache der ortlichen Stell en blei
ben muBI). Es ist naturgemaB schwer zu finden, wo hierbei die Grenze 
liegt. Nur Einsicht, Gefiihl und Erfahrung kann den Weg weisen. 

Vorteilhafte Dienste leistet auch hierbei die Statistik, die an den 
Zentralstellen am besten gepflegt werden kann, um aus den Betriebs
ergebnissen heraus die zu gebenden Richtlinien erkennen zu k6nnen. 

Die Statistik ist eine Zusammenstellung von Baukosten, Verkehrs
zahlen, Selbstkosten im Bauunterhaltungsbetriebe, u. a. m. Auch finan
zielle Ubersichten, Einnahmebiicher fallen bis zu einem gewissen Grade 
hierunter, ebenso Inventurenaufzeichnungen, Verzeichnisse von Ausriistun
gen, Bestandzeichnungen, Karteien usw. Es ist dies wichtig, um Wege 
fur Ersparnisse, Anderungen an Tarifen, u. a. m. zu weisen. Aber die 
Aufzeichnungen miissen auf das Sorgfaltigste gefiihrt und durchgear
beitet werden. - Oft geniigt es, sie in einfachen, groBen Ziigen zu 
verwerten. Nebenher muB praktischer Blick, Anschauung, Erfahrung 
und Verstandnis gehen, um Fehlschliisse zu verhiiten. 

Auf die technischen Einzelheiten der Statistik, wobei bildliche Dar
stellungen, Verkehrsbander und -kreise und zeichnerische Liniendar
stellungen eine wichtige Rolle spielen, wie auch der Herstellung von 
Karteien solI nicht naher eingegangen werden, um nicht zu weitgehend 
zu werden, siehe auch Abschnitt 9 (Allgemeine Verkehrslehre)2). 

1) In gleichem Sinne spricht sich Kirchhoff bei der Erorterung der Durch
fiihrung kaufmannischer Grundsatze im Betriebe der Reichsbahn iiber dieae 
Frage aua. Verkehrstech. 1923. S.68. 

2) V gl. auch: Punktgruppen ala Mittel fUr bildliche statistische Darstellungen. 
Techn. Wirtsch. 1924. s. 208. 
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Eine bedeutsame Frage der giitererzeugenden Verwaltungen ist der 
Absatz des fertigen Gutes, die Anwerbung, Reklame und der Verkauf. 
Es fallt dies in den kaufmannischen Teil der WirtschaftsfUhrung. Nur 
soviel sei gesagt, daB der gesicherte Absatz die wichtigste Grundlage, 
der Eintraglichkeit bildet. Ein richtiger Preis der Ware ist wesent
lich. Daher die groBe Bedeutung einer zutreffenden Tarifbildung im· 
Verkehr, im Wasserkraft- und Elektrizitatsbetriebe. 

9. Allgemeine Verkehrslehre. 
A. Allgemeines fiber Verkehr, Verkehrsmittel 

und Betrieb. 
Unter Verkehr versteht man alIgemein den Austausch wirtschaft

licher Leistungen, im engeren Sinne den Personen-, Giiter- und N ach
richtenverkehr. Die Mittel dieses Verkehrs sind: LandstraBen, Wasserwege, 
Eisenbahnen, die Post, derTelegraph, der Fernsprecher. Neuerdings kom
men hierfUr auch Motorfahrzeuge (Lastautos) und der Luftweg (Luftschiffe 
und Flugzeuge) in Betracht. 

Der Verkehr ist ein fUr die Pflege des Lebens, des Staates wie des 
einzelnen notwendiges Bediirfnis, in der Hauptsache aber fUr die Staats
und Volkswirtschaft ein bedeutsames Mittel zur moglichst volIkommenen' 
und billigen Beschaffung der Giiter, und die Verkehrswege sind die Hilfs
mittel dazu. Der Transport von den Fund- oder Erzeugungsstatten zu den 
Verarbeitungs- oder Verbrauchsstellen ist der Trager der Arbeitsteilung, 
indem diese Statten ortlich voneinander getrennt sind. 1) In der Ent
wicklung des Verkehrswesens auBert sich wechselseitig die Entwicklung 
der gesamten V olkswirtschaft. Der Verkehr fOrdert die Volkswirtschaft 
und andererseits befruchtet eine lebhafte Volkswirtschaft den Verkehr. 
Der Handel wird erleichtert und befordert, indem die Giiter einen 
schnelleren Umlauf erfahren und gute Verkehrsverbindungen geben 
auch den Handelswegen ihre Richtung. Es sei nur an die uralten 
HandelsstraBen des Rheins und anderer Wasserlaufe gedacht. Zwischen 
Industrie und Landwirtschaft, zwischen den Statten der Erzeugung und 
des Verbrauchs, schlieBen sich enge Beziehungen. Durch ansteigenden 
Umsatz erhoht sich der Bedarf an Arbeitskraften, die sich leicht von 
Ort zu Ort und den vorteilhaftesten Einkommensbedingungen d. h. besseren. 
Lohnen zuwenden konnen. Die Bildung groBer Stadte ist neben anderen 
Grundlagen auf den neuzeitlichen Verkehrsmitteln aufgebaut, die die ort
liche Menschen- und Giiterbewegung und Zubringung alIer Lebens- und 
Bedarfsgegenstande, die Forderung aller Erzeugnisse menschlicher Arbeit 
bewaltigen. Die Volker werden einander naher gebracht, tausendfaltige 

1) Sax: Transport- und Kommunikationswesen in Schonberg, Handbuch der 
politischen Okonomie, vgl. auch Sax: Die Verkehrsmittel in Volks- und Staats
wirtschaft. 2. Aufl. Berlin: Julius Springer 1918-1922. Eingehende Behandlung 
des WasserstraBen- und Hafenverkehrs (Wasserwirtschaftspolitik, Ziele, volks· 
wirtschaftliche Bedeutung, Eintraglichkeit, Verkehrsvermittlungen usw.) siehe 
Mattern: Die WasserstraBen, Hafen und Landeskulturarbeiten in Wirtschaft 
und Verkehr. Leipzig 1922. 

17* 
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BeeinflussungeninKultur, Wirtschaft und Sprachetreten ein, undes bahnt 
sich die Weltwirtschaft an .. All diese Verhaltnisse sind besonders scharf 
hervorgetreten nach dem Kriege, als das europaische Verkehrswesen 
durch den Krieg in allen unmittelbar oder mittel bar beteiligten Landern 
stark herunter gekommen war und man allseitig als beste Grundlage fUr 
den Wiederaufbau der Weltwirtschaft ein geordnetes leistungsfahiges 
Verkehrswesen erkannte. Das deutsche Reich ging tl'otz der ungiinstigen 
Geldlage sofort daran, seine Eisenbahnen wieder auf die Ri:ihe zu bringen 
und der lange verzi:igerte Ausbau der WasserstraBen wurde mit straffer 
Rand aufgenommen. Mnlich ging man in anderen Landern vor 1). 

Man muB sich dariiber klar sein, daB der Tl'ansportaufwand eine 
tote Last des Giiterumsatzes. ist. Der Transport ist gleichsam ein not
wendiges -Ubel. Ein idealer Zustand wiirde der sein, daB aIle Giiter der 
Wirtschaft dort vol'handen waren, wo sie gebl'aucht werden. Bessere 
Fi:irderungsmittel erweitel'n das Absatzgebiet, eri:iffnen also den Wett
bewerb fUr Erzeugnisse aus solchen Gebieten, die bisher vom Vel'kehr 
ablagen. Der Verkehrsfortschritt fiihrt fUr Gewerbe und Landwirtschaft 
u. a. m. oft die Gefahr herbei, daB bisher bestehende tatsachliche Monopole 
gesti:il't werden. Daraus erklart sich die Feindseligkeit, die bisweilen 
neuen Verkehrsmi:iglichkeiten entgegen gebracht wird, eine Erscheinung, 
die im Zeitalter der Erbauung der Eisenbahnen zutage getreten ist und 
sich taglich wiederholt. N och bis vor kurzem zeigte sich bei uns in 
vielen Kreisen diese Abneigung gegeniiber den Wasserstl'aBen, deren 
billiger Verkehr mit bestehenden Erzeugungsvol'rechten aufzul'aumen 
geeignet ist. 

Die Transportkosten waren bei der Unvollkommenheit der Ver
kehrsmittel im Altertum so hoch, daB hiel'fiir Massengiiter nicht in 
Frage kamen. Eine Ausnahme machte der Wassertransport. Schon in 
der Zeit von 1500 bis 1800 n. Chr. gab es einen Welthandel, begin
nend mit der Entdeckung Amerikas und der Fahrt nach Ostindien. 
Die Schatze dieser Lander wurden auf dies em Wege zur See einge
bracht. Abel' es konnten nur hochwertige Giiter mit verhaltnismaBig 
kleinem Gewicht befi:irdert werden. Es sind hiel'unter zu nennen: Ge
webe und Baumwolle, Wolle, Leinen, Fertigfabrikate u. a. m., die schon 
damals die Fortschaffung auf groBe Entfernungen vertrugen. Die Un
ausfiihrbarkeit oder Schwierigkeit der Befi:irderung brachte es mit sich, 
daB die Giitererzeugung oft auf unvollkommenen natiirlichen Vorbe
dingungen aufgebaut war. 1m Mittelalter fand z. B. Weinbau dort 
statt, wo man heute bei den billigen Fi:irderpreisen ihn nicht pflegt, 
wie in Ostdeutschland. Dieser Weinbau ist infolgedessen gegen den 
Weinbau am Rhein und in anderen dafiir von der N atur gut ausge
statteten Bezirken unterlegen. 

Mit der besseren Transportmi:iglichkeit begann die Erzeugung fUr 
den Weltbedarf auf Lagerung, wahrend bisher nur fiir einen engen 
Kreis auf Bestellung geal'beitet worden war. Der Randbetrieb wurde 

1) Siehe hieriiber auch: Die wirtschaftliche Lage der Eisenbahnen der Welt. 
Techn. Wirtsoh. 1922, S.220. 
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zum Fabrikbetrieb. Geringwertige Naturstoffe erfuhren durch die Ver
besserung der Transportwege eine starkere Zufuhr fUr den Absatz, was 
auf die gesamte Wirtschaft eines Landes und die Weltwirtschaft nicht 
ohne umwalzenden EinfluB bleiben konnte. Wir erkennen hier eine 
ahnliche Befreiung von der Gebundheit der Scholle fiir die natiirlichen 
Stoffe, wie sie die elektrische Ferniibertragung fUr die Wasserkrafte 
gebracht hat 1). 

Die Grenze der Transportfahigkeit ist dort, wo die Trans
portkosten gleich dem Verkaufspreise sind. 

Die Grenze der Transportweite liegt, wenn ein Gut am Gewinnungsorte 
kostenlos zur Verfiigung steht, dort, wo die Transportkosten T den gemeinen 
Wert des Gutes (P) erreichen; also muB fiir einen wirtschaftlichen Betrieb sein 

T~P 

Sind A die Erzeugungskosten ~m Ursprungsort, so muB sein 
A + T:=;::: P. 

Ein Beispiel moge dies naher dartun. Es sei z. B. fUr den Transport von 
Kohle auf der Eisenbahn 2 Pf. fUr den Tonnenkilometer und der Preis der 
Kohle 16,00 M/t (Vorkriegspreis), so wiirde die Grenze der Transportweite - wenn 
man annimmt, daB am Ursprungsort die Kohle frei zutage bereit liegt - sein 
1600 . . 1600 
-2- = 800 km; entsprechend bel SchIffsfracht - 0,5 Pf/tkm - -O,ir = 3200 km. 

Hieraus erklart sich u. a., daB die deutsche meist auf dem Landwege geforderte 
Kohle der englichen Kohle - die auf dem Seewege kommt - fiir Italien vor 
dem Kriege nur bis zum Endpunkt der Gotthardbahn die Preiswage zu halten 
vermochte. Entsprechendes gilt fiir die Abgrenzungsgebiete der oberschlesischen 
und englichen Kohle. 

Erst durch die billigen Wassertransporte wurde es moglich, die groBen Ton
lager an der oberen Havel nordlich von Zehdenick auszubeuten durch Her
steHung von Ziegelsteinen, die auf dem groBen MarkteBerlin fiir den Wohnungsbau 
Absatz finden. Entsprechendes gilt fUr den Riidersdorfer Kalk und vieles andere. 

Wenn ein Gut am Ursprungsort ohne Kostenaufwand zur Ver
fiigung steht, so sind am Ende des Transportweges die Gestehungs
kosten gleieh den Forderkosten und unter diesem Preise kann das Gut 
- ohne Verlust - nieht abgesetzt werden. Der Weltwett,bewerb in 
Massenerzeugnissen der Land- und Forstwirtschaft kommt infolgedessen 
erst spat auf. Getreide oder Holz kann mit Wagen nur auf kurze Ent
fernungen fortgesehafft werden. Anders dort, wo im AnsehluB an einen 
Seehafen, in den diese Waren von Uberseelandern her gelangen, eine 
BinnenwasserstraBe liegt. Die Erkenntnis des riehtigen Fordermittels 
bricht sieh langsam und nicht ohne Widerspruch, Kampfe und Verluste 
fUr die Volkswirtschaft Bahn. So z. B. glaubte man in der ersten Zeit 
der Eisenbahnen, diese allein fiir aIle Tl'anspol'te geeignet und berufen, 
bis dann die Entwicklung zeigte, daB den Eisenbahnen in volkswirt
schaftlieh richtigel' Weise im allgemeinen nul' die hoehwel'tigen Stiiek
und Massengiitel' zufallen, wahrend den billig fordernden Wassel'straBen 
die minderwertigen Massengiitel' gehoren. In neuester Zeit zeigt sieh 
noeh ein weiterer Umsehwung. Der Sehnellverkehl', der sieh auf den 
neuzeitliehen gut ausgebauten WasserstraBen zu entwiekeln beginnt, 

1) Siehe Mattern: Ausnutzung der Wasserkriifte, 3. Aufl., 1922, S. 519. 
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zieht mehr und mehr auch den Stiickverkehr hochwertiger Giiter an 
sich. Doch dariiber spater mehr. 

Die Gestaltung der Forderungsverhaltnisse ist nicht ohne EinfluB auf 
die Entwicklung der menschlichen Ansiedlungen und somit auf die 
kulturelle Heranbildung der Volker iiberhaupt. So war schon in friihester 
Zeit die Stadtebildung durch die Lage an gut fahrbaren WasserstraBen 
sehr begiinstigt. 1m ganzen haben sich aIle groBen Stadte am Wasser 
entwickelt: Hamburg, Koln, Diisseldorf, Magdeburg, Breslau, London, 
Neuyork u. a. m. Gute Hafen sind an del' Kiiste hierfiir die natiirliche 
Vorbedingung. Es sei in dieser Hinsicht auf die vorteilhafte Lage von 
Berlin zwischen zwei Hauptstromen (Elbe und OdeI') im Schnittpunkt 
der sich kreuzenden Verbindungen dieser Strome (Spree, Havel, Hohen
zoHern- und Plauerkanal) hingewiesen. Erst in neuerer Zeit mit Ver
dichtung des Eisenbahnnetzes finden sich zum Teil auch groBe Stadte
bildungen unabhangig von den WassertraBen in Industriegebieten. Es 
seien Essen und Dortmund, Gelsenkirchen im rheinisch -westfalischen 
Industriegebiet genannt. 

Der EinfluB der Eisenbahnen und des groBstadtischen Schnellbahn
und Vorortverkehrs auf die Stadtebildung im einzelnen, die Ausbrei
tung der V ororte der GroBstadte mit der dadurch bedingten vielseitigen 
Gestaltung des neuzeitlichen Lebens und der Wirtschaft der Gemeinden 
soll hier nicht erortert werden. 

Gute Verkehrsverbindungen gehoren ferner zur Befriedigung des 
Regierungsbediirfnisses. Post, Telegraphen, Eisenbahn- und Autodienst 
sind heute erforderlich fiir die Durchfiihrung einer einheitlichen Zentral
gewalt, um Nachrichten zu empfangen und Aufrage herauszugeben. Auf 
die Pflege der Verkehrsmittel ist daher stets del' Sinn groBer Organi
satoren gerichtet gewesen (Romer, Napoleon I., Friedrich der GroBe).l) 

Die Verkehrswege. Die LandstraBen der alten Romer dienten 
im wesentlichen den Zwecken und der Ausiibung der Staatsgewalt. Die 
Benutzung seitens PrivateI' war nicht oder nur ausnahmsweise gestattet. 
Meist hatten die Anwohner nur Lasten z. B. Pferdegestellung bei Schnell
fahrten auf sich zu nehmen. Wenn zwar auch heute ein straff zusammen
gefaBtes Verkehrswesen, besonders in Kriegszeiten, der Regierungsgewalt 
dient, so nimmt doch auch der Giiterumlauf und das ganze Wirtschafts
leben daran lebhaften AuteiI. 2) 

Die LandstraBen der Romer waren in hervorragender Weise ausgebaut. Die 
spiitere Kaiserzeit ziihlte etwa 140000 km StraBen, auf den zum Teil ein Postver
kehr fur den Staatsbetrieb stattfand. Die Reste solcher StraBen sind noch heute 
z. B. bei Munchen erhalten. 

Der Zustand del' StraBen im Mittelalter war in Europa schlecht, noch um 
das Jahr 1500 derart, daB Reisende nul' reiten, nicht fahren konnten. 

1) Die Fol'tschritte del'Verkehrstechnik und das Stiirkeverhiiltnis del' GroB
staaten. Techn. und Wirtsch. 1922, S.22. 

2) Vgl. auch Lotz: Verkehrsentwicklung in Deutschland und Sax: Die Ver
kehrsmittel, 2. Aufl., 1920, Die LandstraBen, S. 47: Verwaltung, Gesetzgebung in 
kennzeichnenden Staaten, Finanzgrundsatz, Normalisierung, StraBenpolizei, Ge
schichte u. a. 
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Im 17. Jahrhundert begann der Bau von KunststraBen, aber selbst bis zum 
Ausgange dieses Jahrhunderts waren nur geringe Fortschritte zu verzeichnen, 
auBer in Frankreich, wo Colbert diesen Bau im groBen Stile forderte. Es waren 
hier um 1800 etwa 40000 kID KunststraBen vorhanden. Dann folgte England. 
Die Bauweise von Mac Adam zahlt aus dem Anfange des 19. Jahrhundert. 

In Deutschland waren die LandstraBen um 1800 noch sehr schlecht; aber 
Napoleon I. fOrderte fiir seine Zwecke ihren Ausbau. Die Lange der deutschen 
KunststraBen betrug um die letzte Jahrhundertwende etwa 150000 km. Nimmt 
man die Anlagekosten zu nur 8000 M fiir I km an, so ·wiirde sich der Kapital
aufwand zu 1200 Mill. Mk. berechnen. Bei 4 vH. Verzinsung und etwa 5 vH. fUr 
die Unterhaltung ergibt sich ein Jahresaufwand von etwas iiber 100 Mill. Mk. 

Die Gesamtlange der deutschen Reichsbahnen, die 92 vH. der 
gesamten Eisenbahnstrecken des Landes umfassen, betragt jetzt 58 000 km, 
von denen etwa zwei Drittel doppelgleisig sind. Durch den Friedens
schluB sind rund 4000 km verloren gegangen. Das gesamte in den Eisen
bahnen angelegteKapital wird zu 21,3 Milliarden Mk. angegeben. Weitere 
stastische Angaben iiber die Eisenbahnen der Welt. 

Die Lange der deutschen Binnenschiffahrtswege, die fUr den 
Giiterverkehr von Bedeutung sind, ist rund 10000 km. Durch die Ge
bietsabtretungen infolge des Krieges sind rund 1880 km verloren ge
gangen (siehe auch Abschnitt 9, K). 

Abb.22 zeigt das Netz der mitteleuropaischen WasserstraBen mit den neu 
fertiggestellten Kanalverbindungen und den fUr die Ausfiihrung genehmigten 
Kanalen und Kanalisierungen, wie die Fortsetzung des deutschen Mittelland
kanals, bis zur Oder fiir den 1000t-Verkehr, und der Neckarkanalisierung. In 
den Plan ist auch eine Reihe geplanter, aber noch nicht genehmigter Linien 
eingetragen, wie der deutliche Nordseekanal (Hansakanal), die schon lange 
schwebende Saar- und Moselkanalisierung, die Regelung des oberen Rheins, der 
Weser-Mainkanal, die Elbe-, Oder-, Weichsel-, Donaukan1ile, der Donau-Boden
seekanal, die Kanalverbindung Ostsee-Schwarzes Meer u. a. m. Wir erkennen, 
daB eine Anzahl weitsichtiger tlberlandverbindungen dem WasserstraBenbau fUr 
die nachsten J ahrzehnte groBe Aufgaben stellt. 

Eine Bedeutung in gewissem Umfange hat nach dem Kriege - als 
neue Erscheinung - der Verkehr mit Kraftwagen fUr den Personen
und Giiterverkehr angenommen. Seine Wirtschaftlichkeit erschien da
bei urn so mehr in einem starkeren Lichte, als man dabei den Dienst 
der Fahrbahn - der stadtischen oder LandstraBe - geldlich nicht oder 
nicht geniigend in Rechnung stellte. Die Erfahrung hat aber gezeigt, 
daB bei den groBen Lasten und erheblichen Geschwindigkeiten die 
StraBen sehr in Mitleidenschaft gezogen werden. Es scheint, daB nur 
ein sorgfaltig hergestelltes GroBpflaster den starken Beanspruchungen, 
namentlich infolge der bei Unebenheiten entstehenden wagerechten 
Krafte, gewachsen ist, Asphalt und Kleinpflaster haben versagt. Die 
Frage ist Gegenstand lebhafter Erorterungen und Untersuchungen. 
Werden diese Mehrkosten beriicksichtigt und zur Deckung Gebiihren 
erhoben, so stellt sich die Eintraglichkeit des Autoverkehrs wesentlich 
anders. 1m Herbst 1924 wurde in Berlin eine Studiengesellschaft zur 
Erforschung und Klarung aller dieser Fragen gegriindet. 

Das Meer spielt die bedeutendste Rolle im Weltverkehr. Aus der 
Lage am Meer erklart sich die friihe Kulturentwicklung der Kiisten
und InselvOlker. Daher die Bedeutung der Seewege schon in friihester 
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Zeit. Bei den diirftigen Mitteln jener Tage muBten sich die Lander 
um Binnenmeere am ehesten entwickeln. Ais ein solches Gebiet er
kennen wir z. B. das Mittelmeer. Ebenso wirkt in dieser Hinsicht vor
teihaft die reichhaltige Gliederung der einzelnen Lander, z. B. in Dane
mark, Griechenland, England u. a. m. Auch heute ist das Bestreben 
aller Lander, auch solcher die in den Kontinenten liegen, auf irgendeine 
Weise AnschluB an den Seeverkehr zu finden. Der Besitz von guten See
hafen ist allerwarts das Ziel der Politik. Man will einen Hafen am offenen 
Meere besitzen und wenn auch dieser nur auf einem schmalen Land
streifen, mittels eines Binnenkanals oder einer Schleppbahn erreichbar 
ist. Lebhaft ist dieses Bestreben hervorgetreten im Weltkriege 1914, 
wo der Streit Serbiens, Osterreichs und Italiens um den AnschluB an die 
Meereskiiste ging. Es sei auch auf die erfolgreichen Bestrebungen Polens 
bei den Friedensverhandlungen hingewiesen, die zu der Umgestaltung 
des Ostens Deutschlands und zur Schaffung des Freistaates Danzig, des 
Hafens fUr Polen gefUhrt haben. Der neue tschecho-slowakische Staat 
hat es ferner verstanden sich durch den Versailler Zwangsvertrag Frei
zonen in den deutschen Hafen Hamburg und Stettin zu schaffen. 

Die bevorzugte Lage gab den Handelsstaaten am Mittelmeer friih
zeitig ihre Bedeutung und ihren Glanz. Es sei ferner erinnert an die 
iiberragende Stellung Englands an der Eingangspforte zum Zentrum 
Europas. Und die tieferen Ursachen des Weltkrieges waren neben der 
MiBgunst auf die machtvolle Industrialiserung Deutschlands unser Be
streb en nach einer gebietenden Stellung im Seeverkehr durch den Aus
bau einer starken Flotte. Anderungen der groBen Weltverkehrswege 
vermogen alt begriindete Stellungen zu erschiittern. Die hervorragende 
Lage Englands und seiner Hafen am Ausgangs- und Endpunkt aller 
groBen Seewege wurde durch den Bau des Suezkanals und den dadurch 
bedingten kiirzeren Zugang nach Ostindien, als um die Siidspitze Mrikas, 
gefahrdet. Mitteleuropa war dadurch der Kern des groBen Verkehrs ge
worden und England drohte ausgeschaltet zu werden. In entsprechender 
Weise hat die Fertigstellung des Panamakanals eine Verschiebung der 
Verkehrsverhaltnisse und Abkiirzung der Verbindungen mit sich gebracht. 

Betrieb der Verkehrswege. Um Verstandnis fUr die Aufgaben 
und Leistungen des Verkehrs zu gewinnen, ist es notig Klarheit iiber 
seine Technik zu besitzen. Die N otwendigkeiten einer geordneten, schnel
len und billigen Bewegung der Giiter setzen entsprechendeEinrichtungen 
voraus. Sehr spat hat man erkannt, daB es nicht allein darauf an
kommt, die WasserstraBen in einen leistungsfahigen Zustaoo besonders 
hinsichtlich der Fahrtiefe und der Breitenabmessungen zu bringen, 
sondern daB auch die Orte, an denen die Giiter von und zu Wasser 
gehen, auf das vorziiglichste ausgebaut sein miissen. Denn dieser Vor
gang des Umladens kann bei schlechten Einrichtungen einen sehr er
heblichen Arbeits-, Zeit- undLastenaufwand verursachen, der den Umlauf 
der Giiter sehr zu verzogern geeignet ist. Das vermehrt die Beforderungs
~osten, das notwendige Betriebskapital des Handels verteuert die Ware 
und verschlechtert die SteHung des Wasserverkehrs gegeniiber anderen 
BefOrderungsmitteln wie Eisenbahnen, Lastautoverkehr u. a. m. Auch 
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die GroBe der Hafenbecken, der Lagerhauser, der UferHinge wird durch 
mehr oder minder gute Umschlageinrichtungen beeinfl.uBt. Am Rhein 
beanspruchte £riiher ein groBer Kahn eine Entladezeit von 18 Tagen, 
durch leistungsfahige Einrichtungen war es moglich, diese Zeit auf 
4-5 Tage herabzumindern. Dazu kommt die Schonung der Ware durch 
zweckmaBigen Ladevorgang. 

Entsprechende Forderungen mussen an die Betriebsausrustungen 
der Eisenbahnen - die Strecke, Fahrzeuge und Bahnhofe - gestellt 
werden. 

Die Umschlagplatze sind die See- oder Binnenhafen. Die Zu
fahrten erfolgen durch Eisenbahn, BinnenwasserstraBe oder uber See; in 
geringem Umfange auch durch Landverkehr (Ortsverkehr). Daraus er
geben sich die verschiedenen Arten des Umschlagverkehrs, d. h. des 
Uberladens von einem Beforderungsmittel auf das andere, sei es un
mittelbar aus einem GefaB ins andere oder mittelbar, indem im Hafen 
eine Einlagerung zwischen geschaltet wird in Schuppen, Speichern oder 
auf Lagerplatzen. Diese ergibt sich fUr Getreide und andere Lebens
mittel daraus, daB der Verbrauch zur Ernahrung der Menschen dauernd 
ist, wahrend die Ernte gemeinhin nur einmal im Jahre stattfindet. Ahn
liches gilt fUr den Kohlenverbrauch. Auch ungleiche GroBe der Lade
gefaBe (Schiffe und Eisenbahnwagen) fiihrt zur Lagerung. Wir erken
nen also, daB eine Umladung von Giitern aus den Eisenbahn- oder 
Landwagen in See- oder Binnenschiffe oder umgekehrt erfolgen kann 
oder auch von Seeschiffen in Binnenschiffe und umgekehrt. In dieser 
Weise vollzieht sich der Ubergang von Ubersee oder Binnenwasser
straBe nach dem Hinterland oder umgekehrt. Es ergibt sich daraus auch, 
daB in einem Hafen See- und BinnenwasserstraBenumschlag vereinigt 
sein kann, wie das in den meisten Seehafen der Fall ist, die durch 
eine BinnenwasserstraBe AnschluB landeinwarts haben. Fiir den Ver
kehr zollpfl.ichtiger Guter muss en besondere Einrichtungen getroffen 
werden zum Unterschied solcher Waren, die unverzollt im Hafen lagern 
sollen (Freihafen). Unter Umstanden ist die Anlage von Vorhafen notig 
fur ankommende Schiffe, die auf Abfertigung warten mussen und aus 
anderen Grunden 1). 

Die Arten der Guter und ihre Umladung. Dem Wasser
verkehr gehoren, wie schon ausgesprochen wurde, die Massen. Solche 
sind: Getreide, Kohlen, Erze, Eisen, Baustoffe, Erden, Kiese usw. Ferner 
kommen Stiickguter in Betracht. Die Massengiiter konnen sich in 
einem schutt- oder schaufelformigen Zustande befinden oder fest sein, 
und bedingen dann verschiedene Art der Umladung. Die Giiterum
ladung ist vom Frachtgeschaft meist getrennt. Nur bei der regelmaBigen 
Frachtschiffahrt pfl.egt sowohl im See- wie Binnenverkehr der Verfrachter 
auch den Umschlag zu ubernehmen. Auch bei Einzelschiffen im Aus
lande besorgt das Schiff das Ein- und Ausladen. 

Die Guterumladung kann von Hand oder mechanisch erfolgen. 
Die Umladung von Hand ist naturgemaB teurer; die Kosten stehen 

1) Vgl. u. a. Cauer, Eisenbahnausriistung der Hafen, 1921. 
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im Verhliltnis der Entfernung, auf die dasGut gefi:irdert wird, und be
tragen zwischen 100 und 500 km auf freier BinnenwasserstraBe etwa 
240 bis 50 vH. der Fracht bei Handverladung, und 30 bis 10 vH. bei 
maschinellem V organge. Dazu muB man sich den liingeren Zeitbedarf 
bei Handbetrieb vergegenwartigen, um zu erkennen, wie sehr dieser wirt
schaftlich den mechanischen Einrichtungen unterlegen ist, worauf oben 
schon hingewiesen wurde. 

Bei der mechanischen Bewegung der Gliter rechnet man bei Schaufel
glitern mit stetiger Arbeit bis 300 t stlindlicher Fi:irderung, bei Massen
glitern mit unterbrochener Arbeit bis 80 t, bei Stlickglitern bis 40 t. 
Mitunter werden diese Leistungen libertroffen. 

Entsprechend dieser Sachlage werden flir klirzere Li:ischungs- und 
Ladefristen als sie im Binnenschiffahrtsgesetz vom 15. Juni 1895 vor
gesehen sind, Frachterniedrigungen zugestanden. Auch die Liegegelder 
ki:innen sich vermindern. Durch aUe diese Umstande wird der Grad del' 
Ausnutzung sowohl der Hafen wie ihrer Einrichtungen als auch der 
'SchiffsgefaBe ein vorteilhafterer. 1m Eisenbahnverkehr verhalt sich 
beim Gliterverkehr die Stehzeit zur Fahrzeit aber wie 21: 3, d.h. in den 
24 Stunden des Tages ist der Wagen nur 3 Stunden in der Fahrt, 
die librige Zeit verbringt er auf den Bahnhi:ifen beim Umschieben 
und Laden und Entladen. In der Binnenschiffahrt wird im Verkehr 
mit losem Getreide die durchschnittliche Umschlagzeit zu 1l,6 Tage 
angegeben, davon entfallen auf die Stehzeit 7,6 Tage oder 65 vB:. 
die Lade-, 30 vH. Wartezeit. Diese Dinge sind noch sehr der Ver
besserung bedlirftig und fahig. 

Die Abhangigkeit des Verkehrs von del' Glitererzeugung. 
Der Verkehr regelt andauernd die Beziehungen zwischen Erzeugung 
und Verb rauch, zwischen den natlirlichen Fundstatten, den Fabrikations
platzen und den Orten, an denen die Gliter ver- oder gebraucht werden. 
Diese Verbindungen ki:innen dauernde odervorlibergehende sein. Dauernde 
sind sie flir die Gliter, die die Natur in immer wieder erneuter Folge flir 
den standigen Verbrauch der Wirtschaft schafft. Die Darbietungen der 
Landwirtschaft undForstwirtschaft schaffensolche U rproduktionen standig 
flir den Verbrauch, und es ergibt sich daraus der Transport von Nah
rungs- und Futtermitteln wie Getreide, Frlichte und Gemlise, Holz usw. 
in jahrlichem und zeitweiligem Wechsel. Vorlibend ki:innen solche Zu
sammenhange bestehen zwischen natlirlichen Lagerstatten und Stellen 
del' Verarbeitung, wenn sich erstere allmahlich aufbrauchen und er
schi:ipfen. Solche Stoffe lieferl del' Bergbau und andere Abbauunter
nehmungen. Ein Beispiel mi:ige statt vieler dieses letztere erlautern. 

DerVerkehr auf der oberen Havel (Elbegebiet), bei Zehdenick 
hangt im wesentlichen ab von dem Vorrat del' Tonlager in del' dOrligen 
Gegend, die zu Ziegelsteinen verarbeitet und auf den Berliner Bau
markt gebracht werden. Diese Tonlager sind begrenzte, stark ausge
beutete und zum Teil hat man schon Ziegeleien abgebrochen, um den 
darunter liegenden Ton zu heben. Die Frage des Umfanges jenes Ver
kehrs hangt also von del' Masse des erschlieBbaren Tons ab und bevor 
man an den weiteren Ausbau dieser WasserstraBe und an entsprechende 
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Verkehrsschatzungen herantritt, wiirde man Erhebungen anstellen miissen 
iiber die GroBe des noch vorhandenen Ziegeltons zu beiden Seiten der 
Havel. 

B. Wil'tschaftliches Einflut3gebiet del' Vel'kehl'swege. 
Der Verkehr folgt den Linien des kleinsten Widerstandes, wobei 

die Widerstande aus den Betriebslangen, Tarifen und anderen kosten
verursachenden Einfliissen bestehen. Zeit und Kraft solI gespart wer
den. Ein billigeres und schnelleres Transportmittel besitzt gegeniiber 
einem teureren und langsameren ein tatsachliches Monopol, weil es in
folge der geringeren Preise den Verkehr anzieht. Diese Wirkung erstreckt 

fl 

sich auf ein gewisses EinfluBgebiet 
=====w===== __ C beiderseits des wohlfeileren Beforde-

rungsweges. 
Wenn ein Gut zwischen zwei Punk

ten A 0 (Abb. 23) befordert werden solI, 
so geht der Transport nicht den geraden 
Weg A 0, wenn dieser teurer ist, sondem 

Wasserstra8e wendet sich von 0 aus dem billigeren 
B ,------".:..:::=;"'-=;.:.;...;==----":::71(; Wege B 0 zu und benutzt eine Vermitt-

b lungsstrecke AB. Diese wird die kiirzeste 

fl 
Abb. 23. EinfluBgebiet einer 

WasserstraBe. 

Verbindung von B nach dem billigeren 
Mittel, also AB-LBO sein. Je niiher A 
nach 0 liegt, desto niiher muB A an B 0 
liegen. Unter sonst gleichen Bedingungen 
sind die Beziehungen gradlinig. Das Ein
fluBgebiet ist ein Dreieck. Die schraf
fierte Fliiche ist das natiirliche EinfluB
gebiet des billigeren Verkehrsweges B 0, 
aus dem aller Verkehr hierhinstromt. 

Das Verkehrsmittel B 0 hat innerhalb dieser Fliiche ein tatsiichliches Monopol. 
Ein Beispiel zeige die Beziehungen einer solchen EinfluBfliiche, wenn ein 

bestimmtes Verhaltnis der Transportpreise zwischen zwei Wegen vorhanden ist. 
Man nehme Z. B. an, daB der Preis der Beforderung auf einer WasserstraBe die 
HaUte von den Kosten des Eisenbahntransportes betragt und ein Gut von dem 
Punkt 0 nach A zu fordem ist (Abb. 23), wobei fiir die gerade Verbindung AO 
cine Eisenbahnlinie, fiir die Strecke B 0 eine WasserstraBe besteht. Die Ver
bindungsstrecke AB sei ebenfalls Eisenbahn. 

Es besteht dann nach den Bezeichnungen in der Abbildung falls auf beiden 
Wegen gleiche Forderkosten entstehen sollen die Beziehung: 

I. 2a + I· b = 2c, daraus: 
b 

a=c- 2 

II. a Z + b2 = c2, woraus sich ergiebt: 

b = ]I 02-= 8}. 

Durch Einsetzen dieses Wertes fiir b in I erhiilt man: 

]I CZ _ a2 
a=c----2~· 

Die Auflosung dieser quadratischen Gleichung fiihrt zu 

a l = 0 
a l = 0,6 O. 
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Der erstere Wert soheidet aus, er gilt fiir den Fall, das b = 0 ist. Ent
spreohende Ableitungen kann man fiir andere Fraohtkostenverhliltnisse der Trans
portwege maohen. Ein Zahlenbeispiel erlautert den Sinn dieser Beziehung. 

Fiir 0 = 100, ergibt siGh a = 60, b = 80. 
Bei diesen Entfernungen sind die Transportkosten in beiden Fallen gleioh, 

ob das Gut den Weg CBA oder CA geht, denn 

2·60 + 1·80 = 2·100 
200 =200. 

1st a > 60 z. B. = 80, so sind die Transportkosten iiber ABC = 240, iiber 
A C = 226, also auf dem Wege A C billiger. 1st andererseits a < 60 z. B. 40, so 
sind die Transportkosten 

fiir CBA = 160 
fiir AC = 178, 

also auf dem Wege A C teurer. Bei dem angenommenen Verhaltnis der Trans
portkosten zwisohen WasserstraBe und Eisenbahn, liegt also die Grenze bei a = 60. 
Die Begrenzung der EinfluBWiohe ist bei den gegebenen V oraussetzungen gerad
linig unter einer Neigung 4ACB = a 

60 
tg a=SO=0,75, 

woraus 
a=~37°. 

In Wirkliohkeit gestaltet sich infolge vieler Einwirkungen dieses Verhaltnis 
nicht so einfach und geradlinig. Die EinfluBflache des Verkehrs ist ein meist duroh 
geschwungene Linien begrenztes Gebiet wie Ab b. 24 zeigt, die das EinfluBgebiet der 
Siidlinie des Mittellandkanals fiir den Kohlenversand aus dem Ruhrbezirk 
darstellt. Die schraffierte Linie umspannt die Orte, nach denen der Kanalver
sand der Kohle nach den Frachtsatzen niedriger gewesen ware als der Bahn
versand. Ihre Ermittlung erfordert sehr eingehende Aufrechnungen auf der Grund
lage der tatsachlichen Giiterbewegung und der Frachtsatze (Tarife) 1). 

Zwei Umstande sind es, die geeignet sind, das Einfl.uBgebiet eines 
Verkehrsunternehmens wesentlich zu vergroBern: es ist dies der mehr 
oder minder umfangreiche und vorteilhafte Ausbau von Zubringern 
und die Ausbildung des Speditionsgeschaftes. 

Die Zubringer der Eisenbahnen bilden die AnschluBgleise von Fa
briken, landwirtschaftlichen oder bergbaulichen Erzerzeugungs- und Fund
statten, ferner die Zufuhr des LandstraBenverkehrs, wobei in den letzten 
Jahren das Lastauto eine hervorragende Rolle zu spielen begonnen 
hat, dessen Bedeutung sicherlich noch wachsen wird. 

Die HauptstraBe dient in der Regel vorerst dem durchgehenden Ver
kehr, und der wichtige Umsatz der Seitenbezirke und der Ortszufuhr muB 
durch besondere Einrichtungen angeschlossen werden. Wenn dies bei 
WasserstraBen einerseits die Hafen und Ladestellen besorgen, so kom
men doch auch seitliche besondere Zubringer in Betracht. Auch hier 
konnen es AnschluBgleise sein, zunachst solche privater Art. Dem Um
schlag von der WasserstraBe auf die Eisenbahn oder umgekehrt stehen 
bei l1ingeren Anschliissen die an anderer Stelle besprochenen stark ver
teuernden Umschlagtarife entgegen. Deswegen soUten von der Haupt
wasserstraBe moglichst viele Verastelungen ausgehen. In erster Linie 
kommt dabei der Ausbau der Nebenfliisse zu schiffbaren StraBen in 

1) Weiteres hieriiber siehe Mattern: Die WasserstraBen usw. 1922, S.355f. 
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Betracht, dann die Anlegung von Stichkanalen, wie das am Mittelland
kanal mehrfach geschehen oder geplant ist. 

Die Speditions- und Versicherungsgewerbe bilden eine groBe 
Gruppe zur Nutzbarmachung der Verkehrswege; indem sie Hilfskriifte 
sind, die die Aufbringung und Heranschaffung -der Giiter besorgen und 
ihren sicheren Transport gewahrleisten. Die neuere wissenschaftliche 
Untersuchung hat sich deswegen auch diesem bisher nach dieser Rich-

~B.gfl!:fU/JfJgtlCJ linf//ltJgdHdr.J 

g § B ! MalJ,ruIJ{iir~, 
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Abb. 24. EinfluBgebiet der Siidlinie des Mittellandkanals fiir den Kohlenversand 
aus dem Ruhrbezirk. 

tung hin vernachlassigten Zweige zugewandt, wobei unter anderen der 
betriebswirtschaftliche Aufbau und die Preisbildung in den Speditions
gewerben in Betracht kommt. Sonderstudien biIden die Bahnspedition 
und das Lagergeschaft. Die Organisation der Transportgewerbe, die 
Grundziige der Giiterbeforderung durch die Eisenbahn und Schiffahrt 
und im offentlichen Kraftwagenverkehr, sowie das Verkehrsrecht, Haftung 
fUr Kostbarkeiten und die rechtliche SteHung des Spediteurs sind einige 
Punkte, die die volkswirtschaftliche Bedeutung der Speditionsgewebe, 
sowohl im inlandischen und internationalen Verkehr wie als Forderer 
der Giiterbewegung auf den VerkehrsstraBen erkennen lassen. Das 
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Institut iiir Verkehrswissenschaft an der Universitat K6ln hat deswegen 
einen Sonderlehrgang fur Spedition eingerichtet 1). 

In die Frage der EinfluBgebiete fallen auch die neueren Bestrebungen, 
die Lander unabhangig von der politischen Gestaltung nach wirtschaft
lichen Gesichtspunkten zu gliedern; sei es nach den Kraftquellen des 
Landes, sei es nach der Verkehrsgestaltung. N ach den Energiequellen 
wie nach der. Verkehrsgestaltung, wobei der Bezirksverkehr, der Ver
kehr mit den iibrigen deutschen Wirtschaftsbezirken und mit dem Aus
lande unterschieden wird, schlagt deshalb Baumann 2) fiir Deutsch
land folgende llWirtschaftsbezirke vor: 1. OstpreuBen, 2. Ostseegebiet, 
3. Hamburg-Schleswig, 4. Brandenburg-Berlin, 5. Schlesien, 6. Nieder
sachsen, 7. Mitteldeutschland, 8. Rheinland-Westfalen, 9. Rhein-Main
Gau, 10. Baden-Wiirttemberg, 11. Bayern. 

Der Verfasser geht dabei von der Statistik der Giiterbewegung auf deutschen 
Eisenbahnen in den Jahren 1913 und 1920 aus, ohne den WasserstraBenverkehr 
zu beriicksichtigen. Tut man dieses, so ergeben sich einige, nicht unwesent· 
liche Verschiebungen. 

Fiir weiteres sei auf die angegebenen Quellen verwiesen. 

c. Beziehungen zwischen Kapitalaufwendung, 
Verkehrsleistung und Verkehrskosten. 

Die Verkehrswege, sobald sie sich von der Urspriinglichkeit der ein
fachen Naturwege zu Lande oder zu Wasser zu kiinstlich ausgebauten 
StraJ3en fur eine h6here Verkehrsleistung entwickeln, erfordern bedeu
tende Kosten fiir Bau und Betrieb. Die Baukosten einer LandstraBe in 
Goldmark beziffern sich im Durchschnitt auf etwa 50-100000 M., 
die eines vollwertigen 600-1000 t-Kanals auf 500000-1000000 M., 
je nach der Ausriistung auch mehr, und die einer Haupteisenbahn etwa 
500000-600000 M. Dabei ist bei den Land- und WasserstraBen vor
nehmlich stehendes Kapital gebunden, da die Betriebsmittel vom Trans
portunternehmer gestellt werden. Bei den Eisenbahnen ist in den Loko
motiven, elektrischen Kraftwerken, Leitungsanlagen, Werkstatten usw. 
auch fur den Betrieb und die Unterhaltung eine erhebliche Summe 
festgelegt. Das zeigt den kapitalistischen Charakter der Verkehrsunter
nehmungen. 

Man gab im Jahre 1914 die Anlagewerte der deutschen Eisenbahnen 
zu 22,88 Milliarden Goldmark an, die der Seehafen und Binnenwasser
straBen zu 2,5 Milliarden Mark, ebenso hoch die der LandstraBen; die 
der Binnenschiffe zu rund 0,5 Milliarden Mark. Der Wert der stadti· 
schen StraBen wird zu 1,5 und die samtlicher StraBenfahrzeuge zu 1,45, 
der Handelsmarine zu 1,1 Milliarden Mark geschatzt 3). 

Nach den jahrlichen Unterhaltungs- und Betriebskosten eines Ver
kehrsunternehmens kann man die Eigenkosten ermitteln, und wenn man 

1) Vgl. auch "Fordertechnik und Frachtverkehr". 1923. S.25. 
2) Kraftquellen und Verkehr als bestimmende GroBen fiir deutsche Wirt· 

schaftsgebiete. 1923. Siehe auch Techn. Wirtsch. 1922. S. 401 u. ZentralbI. d. 
Bauverw. 1924. S. 176. 

3) Sax: Die Verkehrsmittel, 2. Auf I. I, S.63. Berlin: Julius Springer 1918. 
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die Verkehrsleistung im Jahre z. B. naeh Tonnenkilometern kennt, findet 
man die Selbstkosten fiir die Verkehrseinheit dureh Teilung. 

Die Gesamtkosten lassen sieh in die Form bringen 

~+b 
n 

worin a die allgemeinen Kosten und b die Fahrkosten bedeuten, die 
mit den Verkehrsakten zusammenhangen. n ist der Verkehrsweg in 
Tarifkilometern. Die allgemeinen Kosten entstehen aus dem aufge
wendeten Kapital und dessen Verzinsung, Tilgung, Erneuerung; mit 
darin enthalten sind aueh die Unterhaltungskosten, die ihrerseits bis 
zu einem gewissen Grade von der Starke des Verkehrs abhangen. Die 
Fahrkosten b (Betriebskosten) stehen in Beziehung zum einzelnen Ver
kehrsakt. Sie setzen sieh zusammen aus den Kosten fUr Bedienung 
der Fahrzeuge, Kohlen- und Sehmiermaterialverbraueh usw. und Neben
kosten, die ohne Riieksieht auf die Entfernung der Transporte zu leisten 
sind, wie Abfertigungsgebiihren, Liegegelder, Umsehlagkosten, Wiege
gelder, Kranbenutzung usw. 

Je starker der Verkehr, um so mehr vermindern sieh also die Ein
heitskosten, indem die gleiehbleibenden Zinsen sieh auf, viele Akte 
verteilen. Die Unterhaltungs- und Betriebskosten vermehren sich mit 
der zunehmenden Giitermenge nieht in gleiehem MaDe, so daD also 
aueh hierin mit waehsendem Verkehr eine Senkung der Einheitskosten 
eintritt. Vgl. hieriiber fUr den Sehiffahrtsverkehr: Mattern: Die Wasser
straDen usw. Leipzig, 1922, S. 299. 

Fiir den eigentliehen Fahrdienst pflegt man noeh die Ruhe- und 
Liegekosten und die Streekenkosten zu unterseheiden. Naheres siehe 
die angegebene QueUe. 

Es ist ohne weiteres verstandlieh, daD daneben aueh die mehr 
oder minder gute Besehaffenheit und Vervollkommnung der teehnisehen 
Einriehtungen einer Eisenbahn, Wasser- und LandstraDe, die Sehnellig
keit, und die dadureh bedingte geringere Abnutzung des rollenden Ma
terials einen EinfluD auf die Kosten hat; ebenso eine sparsamste 
Bewirtsehaftung naeh Personal und Unterhaltung. Je niedriger naeh 
aHem sieh die Selbstkosten der Verkehrsunternehmungen stellen, desto 
billiger k6nnen sie der Allgemeinheit oder insbesondere denen dienen, 
die sie in Ansprueh nehmen. Und hierin liegt wiederum ein Anreiz 
zu ihrer Benutzung und zur Steigerung des Verkehrs iiberhaupt, der 
allerdings in der naeh der gesamten Wirtsehaftslage mogliehen Giiter
menge, die fUr den Umsatz und Transport in Frage kommt, seine Be
grenzung findet. Daraus ergibt sieh, daD eine Tarifherabsetzung 
immer nul' bis zu einer gewissen Grenze die Giitermenge einer Ver
kehrsstraDe steigern kann; daun wird ein Stillstand im ZufluD eintreten; 
wenn zwar aueh die billigen Tarife nieht nul' ein groDeres EinfluDgebiet 
ersehlieDen, sondern aueh den Kreis der versehiedenen Arten von Giitern, 
die einen billigen Transport noeh vertragen, unverhaltnismaBig stark zu 
erweitern pflegen. Dieser Augenbliek ist gegeben, wenn das Verkehrs
bediirfnis befriedigt ist. Aueh senken sieh erfahrungsmaBig die Selbst-
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kosten im Verkehrsbetriebe nur bis zu einer gewissen Starke des Ver
kehrs. Nach dem Kriege haben die ungewohnlich in die Hohe ge
schnellten Lohne, Material- und Kohlenkosten umwalzend auch diese 
Beziehungen verandert und mancherlei Wechsel in den Selbstkosten und 
damit in der Benutzungsmoglichkeit der einzelnen Transportarten herbei
gefUhrt, im besonderen zwischen Eisenbahnen und WasserstraBen. Die 
LandstraBen sind durch den Verkehr der Autolastwagen, deren Tragfahig
keit heute bis lOt reicht, wiedermehr in Benutzung gekommen, dadiesein 
geeigneten Fallen billiger zu transportieren vermogen als Eisenbahnen. 

D. Zusammenhang zwischen Verkehr und Preis del' Giiter. 
Da die Transportkosten im wesentlichen Bestandteil der Gestehungs

kosten fast aller Giiter sind, so bedeutet ihre ErmaBigung eine Erniedri
gung der Gestehungskosten. Wenn also 
die BefOrderung besser und billiger vor 
sich geht, so kann ein Gut auf eine groBere 
Entfernung als vorher fortgeschafft werden. 
Verbilligung und Verbesserung des Ver
kehrs - der VerkehrsstraBen, der Verkehrs
mittel und des Betriebes - soUten also die 
groBen Aufgaben und Ziele jedes Unter
nehmens dieser Art sein. 

Fiir die Verbilligung miissen die Aus
gaben an Lohnen, Gehaltern, Bau- und Be
triebsstoffen tunlichst gemindert werden. 
Die Betriebskrafte, das umlaufende Material 
(Eisenbahnwagen, Schiffe usw.) miissen auf 
das vorteilhafteste ausgenutzt werden, so 

Abb. 25. Darstellung der Be
ziehung von Absatz und Trans

portfahigkeit. 

daB mit einem geringsten Aufwand ein 7lr~ und 7lr~ = Absatzgebiet 
Hochstwert an Nutzwirkung erreicht wird. (Absatzfiihigkeit). 
Die Verbesserung besteht VOl' aHem in del' 
Beschleunigung des Verkehrs. Die Schnelligkeit del' Eisenbahnziige 
und der Schiffe muB erhoht werden, einmal im Eigeninteresse des 
U nternehmens, um die Betriebsmittel - im weitesten Sinne gedacht -
giinstig auszunutzen, zum anderen, um den Giiterumlauf zu beschleu
nigen fUr Handel und Gewerbe und damit del' gesamten Volkswirtschaft 
zu dienen. Del' Zinsendienst wird erleichtert, der schnellere Transport 
wahrt die Giite der Ware besser als ein langsames Hinschleppen. Die 
Arbeitskosten werden gesenkt. Hieraus ergeben sich einige Grund
gesetze. 

Transportkosten und Absatzgebiet. Das Absatzgebiet eines 
Erzeugnisses sei der Kreis, der gleiche TransportverhiUtnisse nach allen 
Richtungen habe. Die Erzeugung der Giiter (Landwirtschaftliches Gut, 
Fabrik usw.) liege im Mittelpunkt. 

Bezeichnet (Abb. 25.) 
Al die Absatzfahigkeit in der Entfernung r 1 

A2 " " " f:! 

Mattern, Grundzlige. 18 
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wobei r I und r 2 zugleich die Grenze der Transportfahigkeit bedeuten, 
so ist 

AI: A2 = n:r~: 1TJ'; 
= r;: r~ 

in Worten: Die Absatzfahigkeit (Absatzgebiet, Markt) wachst im qua
dratischen VerhliJtnis der Transportfahigkeit, Das MaB des Absatzes 
hangt von der Zahl der Kaufkraftigen ab, die sich im Wirtschaftsge
biet aufhalten. Das Herabsetzen der Frachtpreise pflegt die Menge 
der Abnehmer unverhaltnismaBig starker zu steigern, weil diese mit dem 
sich erweiternden Absatzgebiet nicht nur an Zahl wachsen, sondern weil 
auch der niedrigere Preis eine Menge weniger· wohlhabenden Leute den 
Erwerb des Gutes ermogIicht. Dazu kommt, daB eine starkere Nach
frage auch in der Regel das Angebot hebt und sich somit eine Ver
mehrung der Giitererzeugung entwickelt. Man kann somit von einer 
"giiterschaffenden" Wirkung des Verkehrs sprechen, wie auch umge
kehrt der Hebung der Giitererzeugung eine "verkehrsschaffende" Wirkung 
innewohnt. 

Verhaltnis der Transportkosten zu den Warenpreisen. Je 
hoher der Preis eines Gutes ist, desto weniger fallen unter sonst gleichen 
Umstanden die Transportkosten ins Gewicht, je billigerdas Gut ist, 
desto mehr. Die GroBe des Einflusses der Transportkostenverminderung 
auf die Preisverhaltnisse, d. h. die Absatzfahigkeit der verschiedenen 
Giiter steht im umgekehrten Verhaltnis zu den Preisen der Giiter und 
entspricht somit der Staffelung ihres Wertes. Dieser Satz kommt bei 
den Tarifbildungen der Verkehrswege praktisch zur Geltung. 

Die Folgen der Verminderung der Transportkosten sind: 
1. Der Wechsel der Marktlage an den verschiedenen Bedarfsarten 

kann besser benutzt werden. 
2. Ausgleichung der Warenpreise und Stetigkeit der Durchschnitts

preise. 
3. Ausdehnung und Steigerung der Giitererzeugung. Die gesunkenen 

Preise regen zum vermehrten Verbrauch an und steigern, wie schon be
merkt, die Zahl der Abnehmer. Die Giitererzeugung wird auch in ent
fernten, bisher ungiinstig gestellten Bezirken ermoglicht. Abgelegene 
Rohlager konnen den Verbrauchs- und Erzeugungsmittelpunkten zuge
fiihrt werden. 

Fernab gelegene Wasserkrafte konnen durch die technische Mog
lichkeit und Preiswiirdigkeit der elektrischen Ferniibertragung dem Ver
braucherkreise zugefiihrt werden. Diese durch die elektrische Ubertragung 
erschlossene Ubertragung der Kraft ist anzusehen als eine Art hoherer 
Transportgattung, indem nun nicht mehr die schwerfallige Kohle be
£Ordert zu werden braucht, sondern die leichter bewegliche Elektrizitat, 
wobei das Endergebnis das gleiche wird, d. h. die in der Kohle ent
haltene Kraftmenge wird auf beiden Transportmoglichkeiten (als rohe 
Kohle oder als elektrischer Strom) den Bedarfsstatten zugefiihrt. Wenn 
die weitere Entwicklung aUgemein dahin fiihren solIte, daB siGh der Trans
port der in der Kohle aufgespeicherten Kraft in Form elektrischer 
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Energie, die in GroBkraftwerken an den Fundstatten der Stein- oder 
Bra.unkohle gewonnen wird, in Drahtleitungen wirtschaftlich vorteilhafter 
stellt als der Transport der Kohlen selbst nach den Verbrauchsgebieten, 
um dort den elektrischen Strom in Einzelwerken herzustellen, so wird 
dies dazu beitragen, den Transport der Massengiiter zu vermindern und 
damit wiirde ein wesentliches Fordergut del' Verkehrswege fortfallen bzw. 
verringert werden. 

4. Steigerung des Wettbewerbs. Diesel' bedingt seinerseits nach dem 
Gesetz von Angebot und Nachfrage weitere Preisverminderung, die dann 
wieder zu vermehrtem Verbrauch und vermehrter Erzeugung in wechsel
seitiger Wirkung fUhrt. 

Der schnell ere, sicherere und piinktlicherere Verkehr hat 
zur Folge: 

Schnelleren Umlauf der Verkehrsgiiter. Die Bindung von Kapital 
und Arbeitskraften wird verhaltnismaBig vermindert. Dadurch werden 
wiederum fUr die Erzeugung in der V olkswirtschaft vermehrte Betriebs
kapitalien frei. Aus allen diesen Ergebnissen erklart sich die "verkehrs
schaffende" Wirkung der Transportmittel. 

In weiterer Folge hieraus ergibt sich aus der Steigerung del' Giiter
erzeugung eine intensivere Landwirtschaft und Bodenkultur, sowie die 
Entwicklung zum GroBbetriebe in der Industrie. Die Giitererzeugung 
gruppiert sich nach den wirtschaftlich besten Standorten (Spezialisierung), 
soweit nicht kiinstliche MaBnahmen (Zolle) entgegenwirken. Es tritt 
eine territoriale Arbeitsteilung ein. Die Erzeugung siedelt sich dort 
an, wo sich hierfiir die giinstigsten Vorbedingungen tinden, wie natiir
liche Fundstatten von Rohstoffen oder giinstige Arbeits- und Kapital
bedingungen. An diesen natiirlichen V orbedingungen andert auch die 
Form del' Unternehmung: privater oder Staatsbetrieb odeI' Sozialisie
rung nichts. 

In hohem MaBe lehrreich sind die Untersuchungen von v. Thiimen 
iiber den "Isolierten Staat"I). Sie zeigen die Gestaltung der Land
wirtschaft um einen Verbrauchsmittelpunkt, falls nul' Achsverfrachtung 
vorhanden ist. Es wird ebenes Gelande und gleiche Ertragfahigkeit vor
ausgesetzt. Die Giiter haben verschiedene Transportfahigkeit, je nach 
Preis und Verderblichkeit und sind entsprechend anbaufahig. Auf Grund 
rechnerischerErmittlungen fand v. Thiimen, daB sich die verschiedenen 
Landwirtschaftsbetriebe um eine isolierte Stadt in konzentrischen Kreisen 
gruppieren, etwa wie in Abb. 26 dal'gestellt. Die Erzeugnisse sind nach 
dem MaBe ihrel' Forder- und Absatzfahigkeit in entsprechendem Ab
stand yom Verbrauchsorte anbaufahig. 

Die El'zeuger del' inneren Ringe haben einen, den verminderten 
Transportkosten entsprechend hoheren Gewinn als die der auBeren Ringe. 
Das ist nicht ohne EinfluB auf die Grundrente, die in den inner en Kreisen 
eine hohere sein wird. 1m Mittelpunkte ist del' Preis alIer erzeugten 
Giiter del' gleiche, aus welchem Ringe sie auch stammen. 

1) Siehe u. a. Schonberg, Handbuch der Polito Okonornie I. 

18* 
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Dureh die Vervollkommnung del' Transportmittel hat sich dieses 
Bild zwar stark versehoben. Die Zonen sind erweitert worden, indem 
die Transportfahigkeit del' einzelnen Giiter, auch del' leicht verderblichen, 
gehoben wurde. Die RegelmaBigkeit des Bildes hat sich geandert. 
Aueh minderwertige Erzeugnisse konnen heute auf weite Strecken ge
fordert werden, sodaB nicht mehr die Lage zum Verbrauchsgebiet, son
del'll auch die natiirlichen Erzeugungsbedingungen von groBem Einfiufi 
auf die Wirtsehaft sind. Hierzu haben neben den Eisenbahnen nicht 
unwesentlich die WasserstraBen beigetragen. Grundsatzlich, wenn auch 
in seinen Erscheinungen verwischt und in del' Klarheit gemindert, hat 

auch heute das Thii
men'sche Bild seine 
Geltung; nur sehen wir 
es in einem grofieren 
Rahmen. Unter den 
verschiedenen Landern 
del' Welt bilden sich 
Kulturzentren,in denen 
die intensivere Wirt
schaft (Industrie und 
hochentwickelte Land
wirtschaft), hoheres Le
beninjeder Weise Platz 
greift. Mit den Erzeug
nissen diesel' Lander 
werden die entfernte
ren, auf minderer Stufe 
stehenden Volker ver
sorgt, wahrend die letz
teren die "Intensitats-

Jtjgervolk lander"mitihrenexten-
Abb. 26. Gruppierung del' Landwirtschaftsbetriebe siveren (landwirtschaft-

urn eine isolierte Stadt. lichen) Erzeugnissen 
versehen, entsprechend 

der Eigenart ihrer natiirlichen' V orbedingungen. Es sind also in dieser 
erweiterten "Weltwirtschaft" einzelne Lander mit hoher Kultur (Deutsch
land, Osterreich-Ungarn, England, Frankreich, iiberhaupt Mitteleuropa) 
an die Stelle del' Thiimenschen einzelnen Stadt getreten. Die auBeren 
Kreise jenes Bildes fiiHen die Randlander Europas, dann Asien, Mrika, 
zum Teil Amerika und Australien. Die Klarheit dieses Bildes wird 
aHerdings beeintrachtigt durch den hohen Kulturzustand von Nord
am erika, das, ahnlich wie Europa, einen Mittelpunkt bildet. Dadurch 
entstehen zwei Brennpunkte des Weltverkehrs und del' Weltwil'schaft. 
In diesem Stande befand sich die Wirtschaft und Versorgung vor 
dem groBen Kriege und das Bild ist durch den Krieg auch nul' vor
iibel'gehend beeintrachtigt worden. Deutschland hatte eine hel'vor
ragende SteHung und dl'ohte England von del' Weltvel'sorgung zuriick
zudl'angen. Daher del' heiBe Wettstl'eit und N eid Englands, del' den 
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tieferen Grund des Krieges bildete, des ersten wi I' t s c h aft I i c hen 
Krieges del' Welt. 

Wenn man diese Vorgange weiter verfolgt, so erkennt man, als 
fernere Wirkung del' besseren Transportmittel, daB die Industrien sich 
nicht immer dort ansiedeln wo die natiirlichen Stoffe gefunden werden, 
sondeI'll dort, wo sonstige natiirliche Vorziige vorhanden sind. Selten 
finden sich die Notwendigkeiten del' Erzeugung allseitig erfUllt. Die 
Grundlagen del' heutigen Industrie sind Kahle und Eisen. Meist sind 
die Fundstatten weit getrennt. Die Hiittenwerke in dem kahlenreichen 
Rheinhind, Westfalen und Oberschlesien 'arbeiten allerdings, obwohl dort 
keine Eisenerze gefi:irdert werden. Diese kommen aus dem Saargebiet, 
Luxemburg, Schweden, Spanien usw., abel' immerhin werden an jenen 
Stellen die Kohlen gefunden. Abel' giinstige Verkehrs- und Arbeiter
verhaltnisse ki:innen auch zur Folge haben, daB dort Industrien ent
stehen, wo beides fehlt und herangeschafft werden muB. Ein Beispiel 
sind die Hiittenwerke bei Stettin und Liibeck, wohin die Rohstoffe auf 
dem billigen Wasserwege gelangen ki:innen. Giinstiger Arbeitsmarkt und 
die Nahe eines gut en Absatzgebietes sind die weiteren Grundlagen des 
Gedeihens. In dies em Sinne tragen billige Verkehrswege zur Dezen
tralisierung bei. 

E. Verkehr und Handel. 
Auf die Bedeutung der Verkehrsmittel fiir das soziale Leben und 

die politische Freiziigigkeit, die dadurch erst praktisch auswertbar 
wird, fiir die Kultur, die Staatstatigkeit und den Krieg solI an diesel' 
Stelle nicht naher eingegangen werden. Es wird sich zu Benierkungen 
hieriiber des i:ifteren Gelegenheit bieten. Hier soH mit einigen Worten 
der EinfluB del' Transportvervollkommnung auf den Handel eri:irtert 
werden. Er besteht in der Verminderung des Wagnisses und in del' 
Beschleunigung des Umsatzes des Kapitals, so daB zum Betrieb des Ge
schaftes ein geringeres Betriebskapital ni:itig ist, als bei langsamem Um
lauf del' Giiter. Der MeBhandel wird in gewissem Grade iiberfiiissig, 
und der Kaufmann kann die Gewinnmi:iglichkeiten auf den einzelnen 
Marktplatzen bessel' wahrnehmen. Die Wege des besten Transportes 
werden, wie schon im Altertum, die Handelswege, sie auBel'll eine auf
saugende Wirkung und heben die Orte und Lander, besonders die im 
Schnittpunkt solcher graBen Transportlinien liegen. Auf die Ursache 
des Aufbliihens Berlins als Schnittpunkt del' groBen Nord-Siid und Ost
West-Verbindung ist schon oben (S. 262) hingewiesen worden. Diese 
Lage bedeutet iiberhaupt fUr Deutschland eine giinstige geographische 
Bevarzugung, die in Zukunft mit dem wachsenden Verkehr fUr die 
wirtschaftliche Entwicklung mehr und mehr hervortreten wird, und diese 
natiirliche Gunst del' natiirlichen Verhaltnisse vermi:igen aHe harten Be
stimmungen des Friedensdiktates auf die Dauer nicht auszuschalten. 
Deutschland, im Herzen Europas liegend, wird wieder erbliihen, trotz 
aHer MiBgunst, die sich darin auspragt. 

Post-, Telegraph-, Fernsprech- und Zeitungswesen sind die Hilfs
krafte bei del' Durchfiihrung und Fi:irderung des allgemeinen Giiter-
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verkehrs. Sie hangen teils zeitlich, teils ursachlich mit der Entwick
lung der groBen Transportwege zusammen. Es ist z. B. natig, daB der 
Reeder standig uber die Bewegung, den Aufenthalt, uber etwaige Sta
rungen im Betriebe und UnfaHe seiner auf der Fahrt befindlichen Schiffe 
schnell und auf kurzestem Wege in Kenntnis gesetzt werden kann, es 
ist ihm erwunscht uber Wasserstandsverhaltnisse, Belademaglichkeiten 
(Tauchtiefe der Schiffe, natige Ableichterungen) u. a. m. standig auf 
dem laufenden gehalten zu werden. Auch diese Hilfsmittel beeinfiussen 
nicht unwesentlich die Weltmarktpreisbildung. Sie sichel'll die Handels
beziehungen, indem der Zufall °mehr und mehr ausgeschaltet wird, die 
Erhaltung der wirtschaftlichen Guter durch Minderung der Gefahren 
in der eben angedeuteten Weise durch rechtzeitige Benachrichtigung. 
1m ubrigen ist das Nachrichtenwesen fOrdel'lld, kraftigend fur die Lebens
fahigkeit des Staatskarpers und oft ausschlaggebeIid fur den Fortgang 
der Ereignisse und die SteHung des Staates in Kriegszeiten. Das ist 
schon erkennbar an der Uberwachung alIer N achrichtenmittel in solchen 
Zeiten, wodurch das Bekanntwerden ungunstiger Ereignisse hintange
halten, oft Scheinmanaver gemacht und falsche V orstelIungen erweckt 
werden. Durch das Zeitungswesen und die Zensur kann das ganze 
Wirtschaftsleben stark beein:fl.uBt werden, wie sich dies im Kriege und 
in der Nachkriegszeit besonders deutlich gezeigt hat. 

Bedeutung eines Verkehrsunternehmens fur den Handel. 
Nach den allgemeinen Darlegungen in den vorhergehenden Abschnitten 
wird es Beachtung finden, an einem Beispiel die Bedeutung eines Ver
kehrsweges, sowohl nach den Gesichtspunkten seiner eigenen Eintrag
lichkeit, wie seines Ein:fl.usses auf das durchquerte Gebiet zu betrachten. 
Es sei hierfiir der Hohenzollernkanal, die GroBschiffahrtsver
bindung Berlin - Stettin fur den Verkehr mit 600 t-Schiffen gewahlt, 
(Abb.27), der im Jahre 1914 dem Betriebe ubergeben wurde und der 
eine wichtige Lebensader des graBten preuBischen Seehafens Stettin 
fur seine Verbindung mit der Reichshauptstadt bildetl). 

Der wirtschaftliche Wert des Hohenzollernkanals besteht darin, einen 
leistungsfahigeren und schnelleren Yerkehr auf der Linie Berlin-Stettin zu er
moglichen, als dies die alte FinowwasserstraBe vermochte, und neue Verkehrs
verbindungen zu erschlieBen. Die Forderung der Giiter wird verbilligt. Diese 
Verbilligung ist in den beteiligten Kreisen der Kaufmannschaft auf 70-75 Pf./t 
fill: die Forderung zwischen Stettin und Berlin eingeschatzt worden. Diese 
Ersparnis ist begriindet in dem groBeren Querschnitt des neuen Kanals, der 
entsprechend groBeren Schiffen den Verkehr moglich macht. Der geringere 
Widerstand der Schiffe bei der Fortbewegung erfordert einen kleineren Kohlen
verbrauch, andel'erseits vermindern sich bei den groBen Schiffen die allgemeinen 
Kosten der Bemannung usw. fUr die Ladeeinheit. Die Beseitigung vieler Stau
stufen des alten Kanals verkiirzt bei an sich gleicher Fahrtgeschwindigkeit die 
gesamte Fahrzeit und befordert den Umlauf der Schiffe. Die dadul'ch herbei
gefUhrte bessel'e Verzinsung des in den Schiffen angelegten Kapitals wie die 
schnelle Fol'derung del' Kaufmannsgiiter wirkt im gleichen Sinne verbilligend 
auf die Fl'achten. 

1) Ubel' die technischen Einl'ichtungen, Kosten und Betrieb hat del' Vel'
fasser eingehende Darstellungen in del' Zeitschrift des Vel'eins deutscher In
genieure. 1913, S.1331 und in der Zeitschrift fUr Bauwesen, 1913, S. 465 u. f. 
gegeben. 
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In dieser Verbilligung liegt der Anreiz zu einer vermehrten Benutzung 
dieses Weges, und aua den Einnahmen dieses gesteigerten Verkehrs ergibt sich 
der Ertrag, der die Wirtschaftlichkeit des Unternehmens sicherstellen solI. Die 
groBere Gi.1termenge, die fiir den neuen Kanal erhofft wurde, soUte sich zu 
einem wesentlichen Teil aus seiner Einwirkung auf die Art der Zufuhr nach 

Berlin als einem Hauptmittelpunkt des Verbrauches ergeben. Die Stellung 
Hamburgs war wesentlich gehoben worden durch den Bau des Kaiser-Wilhelm
Kanals, der einen groBen Teil des Ostseehandels dorthin lenkte; in entspre
chendem MaBe war der Umschlag in Stettin zuriickgegangen. Der Elbe-Trave
Kanal hatte in gleichem Sinne zu einer Ablenkung des Handelsweges vom Norden 
nach Sachsen und den angrenzenden osterreichischen Gebieten AnlaB gegeben, 
wahrend der Bau des Oder-Spree-Kanals dem oberschlesischen Verkehr nach 
Hamburg einen anderen Weg wies. Der neue Kanal solite die alten Verkehrs
verbindungen wieder auf gleiche Hohe der Leistung bringen, die wirtschaft-
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lichen Vorbedingungen ausgleichen und damit die Lebens- und Wettbewerb
filliigkeit Stettins mit Hamburg und Lubeck wieder herstellen, nachdem Stettin 
auch seinerseits sehr erhebliche Geldopfer zum Ausbau seiner Hafenanlagen 
gebracht hatte. 

Abel' auch Berlin kann aus del' Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse 
Vorteil ziehen. Der Wasserverkehr von GroB-Berlin kommt dem Eisenbahn
verkehr hinsichtlich der Gutermenge beinahe gleich, und von diesem Verkehr 
entfiel etwa ein Drittel auf die alte FinowwasserstraBe. Die in Betracht kom
menden Giiter sind vornehmlich Holz, englische Steinkohlen, Baustoffe usw. 
Eine Verminderung der Frachtkosten kann auf die Preisbildung fiir diese Giiter 
nicht ohne EinfluB sein. 

Die handelspolitische Bedeutung des GroBschiffahrtweges ergibt sich daraus, 
daB vielen gewerblichen Kreisen neue Absatzgebiete zuganglich gemacht werden 
und die Verwertbarkeit vorhandener Naturschatze in dem vom Kanal durch
schnittenen Gefande herbeigefiihrt wird. Bei Ebel'swalde harren umfangl'eiche 
Kies- und Mauersandlager del' ErschlieBung. Noch vor Fertigstellung des Ka
nals hatte sich das Interesse hierfiir durch den Ausbau von Ladestellen kund
getan und ist, wie die letzte Entwicklung dartut, im Steigen. Die Wasser
straBe durchquert ausgedehnte staatliche Waldungen, und die Forstverwaltung 
hat ebenfalls durch entsprechende Einrichtungen, wie Ablagen, die Bewaltigung 
eines starkeren Handels, vorgesehen. Die oben erwahnten Ladestellen und 
Stichkanale deuten darauf hin, daB man sich iiberall einen bedeutenden Orts
verkehl' vel'sprach. Industrielle Anlagen am Kanal sind insbesondere auf del' 
Strecke Berlin bis Oranienburg in den Jahl'en, wahrend del' Kanal erbaut 
wurde, entstanden_ Weitere Unternehmungen sind in del' Bildung begl'iffen. 
Die Ab- und Zufuhr an Roh- und Fertigstoffen kann den Verkehr mit dem 
Kanal in giinstiger Weise beeinflussen. Eine bedeutende Entfaltung nach diesel' 
Richtung erhoffte Oranienbul'g, in dessen Gebiet durch die Senkung des Wasser
standes in del' Havel groBe Landflachen mit Wasser- und EisenbahnanschluB 
del' industriellen Ansiedlung zuganglich gemacht sind. Die tatsachliche Ent
wicklung seit del' Betriebseroffnung des Kanals im Jahre 1914 hat an dieser 
Havelstrecke die Erwartungen erfiillt')_ 

F. 'Vasser- und Landverkehr. 
Die trberlegtmheit del' WasserstraBen gegeniiber dem Verkehr 

auf Eisenbahnen odeI' LandstraBen hinsichtlich der Frachtpreise fiir den 
Massenverkehr beruht auf technischen und Betriebsgriinden, denen aIler
dings auch Nachteile z. B. finanzieIler Art gegeniiberstehen. 

Technische Griinde. Die billigere Forderung wird herbeigefiihl't 
durch die gl'oBe Tl'agfahigkeit des Wassel's, indem nach dem al'chimedi
schen Lehrsatz die getragene Last dem Gewicht del' verdrangten Wasser
masse bei der Eintauchung entspricht. Dazu kommt die geringe Rei
bung bei der Fortbewegung im Wasser. Bei dieser Eigenart sind den 
Abmessungen del' WassertransportgefaBe nicht so enge Grenzen gezogen 
wie bei den Eisenbahnen oder LandstraBen. Die SchiffsgroBe auf den 
BinnenwasserstraBen ist technisch fast unbegrenzt, wenn man in der Lage 
ist, entsprechend breite und tiefe Wasserbahnen in den natiirlichen 
Stromen odeI' kiinstlichen Kanalen zur Verfiigung zu stellen. Doch 
wurde diesen Bestrebungen durch die Riicksicht auf die Wirtschaft
lichkeit eine Grenze gesetzt. Die Vel'einigung moglichst groBer Massen 
in den VerladegefaBen bringt eine weitere Verbilligung, und die gegen
wartigen Bestrebungen auf Bau leistungsfahiger WasserstraBen stellt 

') Siehe auch S. 131 u. f. des Buches. 
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diesen Vorteil immer mehr in den Vordergrund. Weitere Umstande 
zur Verbilligung des Wassertransportes, die allerdings z. T. grundsatzlich 
auch fur die Mittel der anderen Transportarten zur Geltung kommen 
k6nnen, sind die Verbesserungen in der Schiffbautechnik und der Nautik 
und der Betriebseinrichtungen, die bessere Auswertung der Brennstoffe 
(Verbundmaschinen, Kondensation, uberhitzter Dampf), der Bau eisener 
siatt h6lzerner Kahne, schnelleres Fahren, urn die Ruhezeit zu ver
mindern und einen besseren Umlauf des Betriebskapitals herbeizu
fUhren, ferner das Schleppen der Schiffe durch Dampfer oder elektrischen 
Seilzug vom Lande, statt der Treidelei vom Lande durch Menschen 
oder Pferde u. a. m. Zu nennen ist hier auch der Erfolg eines sicher 
angelegten und organisatorisch zusammengefaBten Schiffahrtsbetriebes, 
sowie der zweckmaBige Ausbau der naturlichen WasserstraBen und Ka
nale durch genugende Fahrtiefen, geraumige Querschnitte, lange Hal
tungen, leistungsfahige Schlellsen und Hafen mit schnellarbeitenden 
A usriistungen. 

Ein Teil der Verbilligung beruht auch darauf, daB die naturlichen 
WasserstraBen in manchen Landern abgabenfrei sind. Auch bei den 
Eisenbahnen lieB sich allerdings eine wesentliche Verbilligung des Trans
portes erzielen, hatte man auf die Deckung der Verzinsung des An
lagekapitals und der Unterhaltungskosten und die Uberschusse fruher 
ganz oder teilweise verzichtet. 

Die Grundlagen des Verkehrs sind die Bahn, das Fahrzeug und 
die bewegende Kraft. Die Eisenbahn stellt die Bahn (die Gleisanlagen), 
das Transportmittel (Wagen) und die bewegende Kraft (Lokomotiven, 
elektrischen Strom) zu einer Einheitsbetriebsleistung. Ein WasserstraBen
unternehmen bietet gegenwartig meist nur die Bahn (Strom, Kanal) und 
uberlaBt es dem Transportunternehmer die TransportgefaBe (Schiffe) 
und die bewegende Kraft (Schleppdampfer) zu liefern. Neuerdings hat 
auch hier der Unternehmer (meist Staat) vereinzelt die Zugkraft gestellt 
(elektrischer Schleppzug). Ein Verkehrsweg ist in seiner Wirtschaftlich
keit wesentlich abhangig von dem Verbrauch der Betriebskraft, von der 
Massenleistung, den Kosten der Herstellung, des Betriebes und der Unter
haltung. Die bewegte Nutzlast muB zur toten Last der Transport
gefaBe und der Motoren in einem m6glichst gunstigen Verhaltnis stehen. 
Fur die bewegende Kraft mussen tunlichst mechanische Kraftleistungen 
verwendet werden (Dampf, elektrischer Strom). Der Aufbrauch der 
Transportmittel im Betriebe spielt bei der Eintraglichkeit eine bedeut
same Rolle. 

Andererseits dad man nicht verkennen, daB die wachsende GroBe der 
SchiffsgefaBe insofern einen N achteil fiir den Verfrachter mit sich fiihrt, alB er 
Miihe hat, eine geniigende Anzahl Oiiter zusammenzubringen, um eine volle 
Kahnladung zu erzielen. Dieser Umstand ist fiir die Wahl des Transportweges 
oft von Bedeutung und kann zugunsten der Eisenbahn entscheiden. Die klei
neren EisenbahngefaBe sind schneller mit Waren gefiillt. 

Zudem hat 1922 die Reichsbahn mit der Beschaffung groBer 50 t-Oiiter
wagen begonnen, nachdem sie glaubte, daB" der neuzeitliche Verkehr in Massen
giitern entsprechend den Erzeugungs- und Verbrauchsvorgangen im Wirlschafts
leben die Verwendungsmoglichkeit aussichtsvoll erscheinen lieB. Die Wagen 
sind mit Einrichtungen zur Selbstbe- und -entladung versehen, wodurch die 
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Kosten des Umschlags wesentlich gemindert werden. Die Kiirze del' neuen 
Wagen soll es zudem ermoglichen, an Lange der Ladegleise zu sparen. Mit 
friiheren 30 t-W agen hat die Bahn zwar keine Erfolge gehabt, denn sie wurden 
wiederum aus dem Verkehr gezogen. 

Zu dieser VergroBerung der Giiterwagen wurde die Eisenbahnverwaltung 
unter anderen durch die Verlangerung des Giiterwagenumlaufs nach dem Kriege 
gedrangt, die auf etwa die doppelte Zeit gesteigert war. Dadurch war ein er
heblicher Wagerimangel fiir die Industrie eingetreten. Es soUte Abhilfe ge
schaffen werden, einmal durch Erhohung der Tmgfahigkeit der Wagen und der 
Leistung del' Lokomotiven und dann durch Beschleunigung des Wagenumlaufs. 
Es sind, wie Laubenheimer im V ortrage auf der Eisenbahntechnischen Tagung 
im Herbst 1924 ausfiihrte, zunachst Wagen von 9,5 und 12 m Lange vor allem 
fiir den Schiittgutmassenverkehr beschafft worden. Die Erhohung des Lade
gewichts wirkt sich in drei Richtungen aus; in del' Zuglange, in dem verhaltnis
maBig geringem Eigengewicht der Wagen und in del' Streckenleistung. Ein 
Zug von 1000 t-Kohlenfracht ist bei den bisherigen 20 t-Wagen rund 466 m 
lang, bei den 50 t-Wagen wird er nur noch 190 bis 240 m lang sein. Die Tot
last wird urn 10 vH. verringert "".'~rden und betragt rund 30 vH. Dadurch soll 
z. B. die Leistungsfahigkeit del' Uberholungsgleise auf den Bahnhofen auf das 
Doppelte gebracht werden, entsprechend die del' ganzen Giiterzugstrecke. Durch 
Erhohung del' Fahrgeschwindigkeit bei Verwendung von durchgehenden mecha
nischen Bremsen hofft man die Leistung auf das Vierfache zu heben. Ferner 
sollen zur Abwicklung des GroBmassenverkehrs vornehmlich in den Hafen, im 
Ruhrgebiet und fiir groBe Industrieanlagen geschlossene Pendelziige eingestellt 
werden. Aber die GroBgiiterwagen sollen auBerdem auch fernziigig verkehren. 

Die Selbstentladung der Wagen solI sich in wenigen Sekunden vollziehen 
und dadurch eine wesentliche Erleichterung fUr die Werksgleise gewonnen 
werden. 

Auf der Eisenbahntechnischen Ausstellung in Seddin im Herbst 1924 war 
eine Anzahl solcher GroBgiiterwagen von 50 bis 52 t Tragfahigkeit bei etwa 64 cbm 
Fassungsraum ausgestellt. Diese Wagen hatten beladen eine recht hohc Lage 
des Schwerpunktes und diirfen stark schwanken, wenn die Gleise nicht voll
kommen wagerecht und fest liegen. Sondertransportwagen, lang gebaut und 
auf vielen Achsen laufend, hatten bis 120000 t Tragfahigkeit z. B. fiir die 
Forderung von Transformatoren. Inwiefern dadurch eine Verstarkung des Ober
baues und der Briicken bedingt wird, miissen genaue Feststellungen ergeben 1). 

In N ordamerika bilden Giiterwagen von 35-60 t die Regel. GroBgiiter
wagen rechnen von 85 tan, wahrend die Grenze bei uns bisher schon bei 30 t er
achtet wurde. Man hat es dort neuerdings mit Wagen von 90-100 t Tragfahig
keit und mehr versucht und solche in Betrieb genommen. Es wiirden also 
10 solche Wagen einen 1000 t-Kahn ersetzen, und man erhofft in Amerika dar
aus GroBes zur Steigerung der Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen gegeniiber den 
W asserstraBen 2). 

Zusammenfassend kann man aussprechen, daB allgemein von 
EinfluB auf die Verbesserung des Verkehrs 3) sind: 

1. Die VergroBerung der LadegefaBe, 
2. die Vermehrung der Geschwindigkeit und Abkiirzung der Wege und 

1) Uber den betrieblichen Wirkungsgrad des Eisenbahngiiterverkehrs in 
PreuBen und den anderen Landern und iiber Vorschlage zur Verbesserung vor
nehmlich durch Einfiihrung von GroBgiiterwagen und der Durchfiihrung del' 
Gemeinwirtschaft (gemischt-wirtschaftlichen Verkehrsamtern aus Vertretern des 
Verkehrs, der Industrie, Landwirtschaft, des Handels und der Verbraucher
verbande). Siehe auch J. d. V. d. I. 1919. S. 1217. 

2) Vgl. auch Z. d. V. I. 1923. 364, 17. 9. 1924. 
3) Uber die Einwirkung dieser Umstande auf die Transportkosten und 

Warenpreise siehe S. 273 u. f. 
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3. die Sicherheit,des Verkehrs. Diese ist erkennbar an den Satzen der 
Versicherung. Am teuersten ist die Seeversicherung, etwas billiger die 
Versicherung bei der FluBschiffahrt. Am geringsten sind die entsprechen
den Satze bei der Eisenbahn. 

Einige Zahlenangaben mogen die vorstehenden Darlegungen erlautern. 

Tragfahigkeit 

" 

Tragfahigkeit, Nutzlast und Eigenlast. 
der Aohswagen im Landverkehr im allgemeinen. 

Eisenbahnwagen 10-15 t, hoohstens 
in Amerika bis 

Sohiffe auf kleineren Kanalen . 
" neuzeitl. im Osten Deutsohlands 

" "" Westen " 
" offenen WasserstraBen (Rhein) bis 

1,0 t 
50-52 t 

100 t 
150-300 t 

400 t 
600-1200 t 

3600 t 

Die groBen europaisohen Kanalverbindungen, der Mittellandkanal, der 
Donau-Main-Kanal, Oder-Donau-Kanal u. a., werden fiir das 1000-1200 t-Sohiff 
ausgefiihrt bzw. geplant. 

Tragfahigkeit der Seetransportdampfer bis 25000 t, del' Segelschiffe etwa 
8-10000 t. Die neuesten GroBschiffe haben bis 55000 t Wasserverdrangung. 

Das Eigengewicht der offenen 15 t-Wagen ist ~ 7,5t, also die HaUte del' 
Xutzlast; bei gedeckten Giiterwagen ist das Eigengewicht etwa gleich 2/3 del' 
K utzlast. Man kann also im Mittel annehmen, daB das Eigengewicht dieser Eisen
bahnwagen 50-60 vH. der Nutzlast betragt. Dabei ist nicht die tote Last 
der Lokomotiven beriicksichtigt, wovon anteilig einiges auf jeden Wagen ent
fiilIt. Das Eigengewicht des 1500 t-Schiffes ist etwa 320 t, betragt also 20 v H. 
der Nutzlast, einen Satz, den man etwa als mittleren bezeichnen kann. 

Nach den Angaben auf der Eisenbahntechnischen Ausstellung im Herbst 
1924 war im Eisenbahnbetrieb von 1880-1913 das Verhaltnis der Nutzlast 
zur Lokomotiv- und Wagenlast wie folgt: 

Nutzlast . 26 vH. 
Lokomotivlast. 19" 
W agenlast . 55 " 

Der Betrieb des Schiffes erfordert 3 Mann und einen Schiffsjungen, und 
ferner 4 Mann anteilig im Schleppdampfer. Fiir 100 Eisenbahnwagen sind etwa 
16 Kopfe als Begleitmannschaft notig. Die Betriebskosten sind also bei del' 
Eisenbahn wesentlich hoher, auch hinsichtlich del' sachlichen Kosten. 

Es seien noch einige Vergleichszahlen Hir Eisenbahn- und Wassertransport 
gegeben'), 

Die GroBe der erforderlichen Zugkraft bei gleicher Nutzlast und Geschwin
digkeit (etwa v = 1,0 m/sek.) betragt fiir Land-, Eisenbahn und WasserstraBen 
etwa 1 : '/10 : '/50' so daB also auf dem Schienenwege eine etwa 5mal groBere 
Kraft als auf dem Wasser erforderlich ist"). In Kriimmungen und Steigungen 
kann die erfol'derliche Zugkraft bis 50 mal groBer sein als auf der Wasserbahn. 

S c h iffs gesc h win digkei ten. 
Ozeandampfer etwa 40-45 kID in der Stun de. 
Gewohnliche Frachtdampfer fahren wesentlich langsamer. 

Fahrtgeschwindigkeit auf den Kanalen. 
Lastenziige 4-5 km/Stunde. 
Einzeldampfer bis 7,5 km/Stunde. 
Auf Seenflachen bis 12 km/Stunde. 
Die Rheinfrachtdampfer fahren zu Berg mit etwa 8-10 km, zu Tal mit 

15-22 km stiindlicher Geschwindigkeit. 
Giiterzuggeschwindigkeit 20-25 km/stiindlich. 

') Z. T. nach Peters: Schiffahrtsabgaben. 
2) Mattern-Buchholz: Schlepp- und Schraubenversuche im Oder-Spree

Kanal und im GroBschiffahrtweg Berlin-Stettin. Leipzig 1912. 
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Kosten. Ein eisernes Rheinschiff von 1500 t Tragfahigkeit erforderle vor 
dem Kriege etwa· 90000 Mk. Kostenaufwand. 

Fiir 100 offene Eisenbahnwagen von 15 t, also insgesamt auf 1500 t Trag
fahigkeit (fUr Kohlen) betrug der Anschaffungswert vor dem Kriege etwa 
275000 Mk., fiir gedeckte Wagen etwa 360000 Mk. Die Herstellungskosten fiir 
1 t Laderaum eines Eisenbahnwagens sind also etwa 3 bis 4 mal so groB wie 
fiir 1 t Schiffsraum. 

Aus allen diesen Griinden erklart sich die Verbilligung des Transportes 
auf den besseren Verkehrsmitteln. Die Frachtpreise des Landverkehrs sind 
durch die Eisenbahnen bis auf etwa 1/20 gemindert. Es betrug z. B. die Kohlen
fracht Diisseldorf-Elberfeld um das Jahr 1830 rund 40 Pf./tkm als Achsfracht. 
Vor dem Kriege betrug die gleiche Fracht auf der Eisenbahn 2,2 Pf./tkm bis 
auf 350 km Entfemung, dariiber hinaus nur 1,5 Pf.jtkm. Der durohschnittliche 
Frachtsatz der Eisenbahn war 1913 3,58 Pf./tkm. Demgegeniiber betrugen die 
Sohiffsfrachten auf dem Rhein ~ 0,3 Pf.jtkm fiir Kohlen; im Durchschnitt 
0,53 Pf./tkm. 

Die Seedampfschifffrachten waren vor dem Kriege etwa 0,15 Pf. fiir 1 tkm 
und damit etwa 1/15-1/30 der Eisenbahnfracht. Bei Seglem waren die Kosten 
noch niedriger. 

Griinde des Betriebes. Die Eisenbahn war bisher, wie bekannt, 
in Deutschland im Betriebe des Staates bzw. des Reiches, die Schiffahrt 
wird zur Zeit als freies Gewerbe ausgeiibt. Sie ist nur durch wasser- und 
strompolizeiliche Verordnungen in ihrer Beweglichkeit, am AusmaB ihrer 
Schlepp- und Frachtleistungen, der GroBe der Kahne, Fahrgeschwindig
keit, in der Besatzung u. a. m. gewissen Bestimmungen unterworfen. 
Bei den internationalen und neuerdings durch das Versailler Diktat inter
nationalisierten deutschen Stromen ist der Verkehr durch sogenannte 
"Schiffahrtsakte" geregelt, die zum Teil schon seit Jahrzehnten be
standen haben, nunmehr aber neu umgearbeitet worden sind. Diese 
V orschriften beschaftigen sich mit der Freiheit und Gleichheit der ver
kehrenden Schiffahrt, der Verpflichtung der Uferstaaten zur Erhaltung 
und Verbesserung des Fahrwassers, der Erhebung von Schiffahrtsabgaben, 
dem Zollwesen, der Sondergerichtsbarkeit in Schiffahrtsangelegenheiten 
und mit gewissen Organisationsfragen. 

Wenn infolge dieser Umstande die Eisenbahn ihre Betriebsmateria
lien, ihren Wagenpark, die Lokomotiven, das stehende Inventar u. a. m. 
planmaBiger ausnutzt als dies in den Betrieben der Schiffahrt zu ge
schehen pflegt - vornehmlich auch, weil hier die natiirliche Eissperre 
l3ine Unterbrechung notwendig gebietet und vor aHem vor dem Kriege 
wegen mangelnder Organisation -, so ist andererseits die Schiffahrt 
frei beweglicher, weil sie kaufmannisch organisiert und in hochstem 
MaBe auf personliohen Eigenwillen aufgebaut ist, wenn zwar durch Um
wandlung der deutschen Reichsbahn in eine freie GeseHschaft hier neuer
dings ein ahnliches Ziel angestrebt wird. Sie zieht ihre Angestellten 
kraftiger heran, wenn allerdings diese groBere Betriebsmoglichkeit, wie 
an anderer Stelle ausgefiihrt wird, bei dem monopolartigen und schwer
falligen Charakter groBer Unternehmungen auch ihre Grenze hat .. Zu
zugeben ist, daB nach der gegenwartigen Lage der Dinge die Schiffahrt 
die Marktlage besser ausnutzen kann, da sie nicht an einen fest en 
Tarif, wie die Eisenbahn, gebunden ist, sondern die Frachtpreise von 
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Fall zu Fall, je nach den Wasserstanden, dem zur Verfiigung stehenden 
Verfrachtraum, und allgemein nach Angebot und Nachfrage regelt. Die 
Ausnutzung del' Eisenbahngerate ist abel' andererseits insofern im Vor
teil, als sie einen gleichmaBigeren Verkehr hat, der Belastungsfaktor 
also ein besserer ist, als in der Sehiffahrt, deren Befrachtung meist in 
der einen Richtung vorhanden ist und in der umgekehrten jedoeh 
wesentlieh geringer zu sein pflegt. Man unterseheidet deswegen in der 
Schiffahrt den Tal- und Bergverkehr, deren Frachtpreise zueinander 
immer in einem mehr oder minder stark abweiehenden Verhaltnis bi, 
1: 3, 1: 4, 1: 5 oder mehr stehen. Hin- und Riickfracht verbilligen natur
gemaB den Preis gegeniiber del' einfaehen Fraeht. Die scharfen Schwan
kungen des Wasserverkehrs bringen zudem eine ungiinstige Inanspruch
nahme der Betriebseinriehtungen (Schleusen) mit sich. 

Beim Ausbau ihres Verkehrsnetzes ist die Eisenbahn freier beweg
lieh als der Wasserbau. Das Streben naeh einem weitverzweigten Wasser· 
straBenetz laBt sieh nicht in der gleiehen Weise erfolgreich dureh
fiihren, wie bei den leicht beweglichen Sehienenwegen. Den Wasser
straBen haftet insofern eine gewisse Schwerfalligkeit an, als sie nieht 
belie big iiber Gelandeschwierigkeiten hinweg kommen konnen. Die 
Eisenbahn kann mit steilerem Gefalle erhebliche Untersehiede im Ge
lande iiberwinden, ohne den Betrieballzusehr zu belasten. Die Uber
windung groBer Hohen fiihrt bei Kanalbaut,en zu kostspieligen Bau
ausfiihrungen und nicht selten zu auBergewohnlichen Schwierigkeiten 1). 
Die notwendigen vielen Sehleusen, die hergestellt werden miissen, um 
lange Kanalhaltungen und tunlichst glatten Schiffahrtsverkehr zu er
reichen, erschweren und verteuern den Betrieb. Die Wirtsehaftlichkeit 
des WasserstraBenverkehrs ist daher nur bei groBem Massenverkehr 
gesichert. Man wird immer nur ein verhaltnismaBig weitmaschiges N etz 
von WasserstraBen ausbauen konnen, dessen Grundadern die natiir
lichen Strome und Fliisse sind, die durch die Kanale gegliedert und 
verbunden werden, um die Hauptmittelpunkte der Erzeugung und des 
Verbrauchs miteinander in Verkehrsbeziehung zu bringen. Daher war 
es bei dem siid-nord gerichteten Lauf der deutschen Strome fiir einen 
zweckmaBigen Wasserverkehr vor aHem notig, eine west-ostliehe Quer
verbindung durch den Bau des Mittellandkanals und den Ausbau der 
markischen WasserstraBen und eine Verbindung zwischen Elbe, Oder 
und Weiehsel zu schaffen. 

Die Nebenfliisse als Zubringer der HauptverkehrsstraBe einzuriehten 
und gute Hafen als Umsehlagplatze herzustellen, muB eine der ersten 
Aufgaben einer sorgsamen Verkehrspolitik der WasserstraBen sein. 

Aber in anderer Hinsicht laBt sich der WasserstraBenverkehr noch 
durchaus voHkommener gestalten. Die Grundlage eines zweckmaBigen 
Schiffahrtsbetriebes muB wie bei dem der Eisenbahn die Einheitlieh
keit der Abmessungen bei dem Ausbau der Bahn und der Transport
gefaBe sein. Es geht nicht an, daB die GroBenabmessungen der Schleusen 

1) Vgl. Mattern, Standsicherheitsfragen beim Bau von Schleusen fiir hohe 
Gefalle. Zentralbl. d. Bauverw. 1919, S. 289. 
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und Kanalquerschnitte, das Zie1 einer F1uBregulierung nach dem Er
messen und dem Wunsch einze1ner Personen oder Staaten gewahlt 
werden. Deutschland ist zur Zeit noeh reeht buntscheckig in dieser Hin
sicht. Man findet die verschiedensten Schleusenabmessungen innerha1b 
einer VerkehrsstraBe auf kurzer Strecke hintereinander, ung1eichmaBige 
Tiefen an den Schleusen, verschiedene Regulierungsweisen an denselben 
Stromen u. a. m. Es gab Zeiten, in denen innerhalb jedes Regierungs
bezirkes nach eigener Weise geregelt wurde. Die ung1eichmaBigen und 
unzureichenden Abmessungen der alten Kanale hatten zur Folge, daB 
der Wasserverkehr den Wettbewerb mit der Eisenbahn nicht aushalten 
konnte. Besonders tritt darin Frankreich hervor. Von 117 Strecken 
der Kanale und kanalisierten Fliisse hatte jede eine andere Tiefe und 
andere Sch1eusenabmessungen, wodurch naturgemaB der d urchgehende 
Verkehr sehr behindert wurde. Zwar wird man in groBer Umgren~ung 
der GroBe und Dichtigkeit des Verkehrs bei dem Ausbau der Betriebs
einrichtungen Rechnung tragen konnen, aber ebenso wie die Eisen
bahn eine einheitliche Spurweite auf allen Bahnen hat und auch sonst 
hinsichtlich der Haupt- und Nebenbahnen nur unwesentliche Unter
schiede in den Einzelheiten kennt, so sollte man auch beim Ausbau, 
im besonderen der kiinstlichen WasserHiufe, mog1ichste Einheit1ichkeit 
anstreben und auch kein Bedenken tragen, in noeh verkehrsschwaehen 
Gegenden die Grundlagen, deren spatere Abanderung ungewohnliche 
Schwierigkeiten und Kosten verursacht, systematisch und iibereinstim
mend festzu1egen. Man muB zur Sichtung des Verkehrs zu wenigen 
Gruppen kommen und kann entsprechend der Unterscheidung bei der 
Eisenbahn Haupt- und NebenwasserstraBen bilden. In den groBen 
Kanalen wird das 1000 t-Schiff maBgebend sein, fUr die Nebenwasser
straBen diirfte das FinowmaB (170 - 250 t Ladefahigkeit) ausreichend 
sein. Grundlegende Abmessungen hierfUr hat Sympher im Zentra1blatt 
der Bauverwaltung 1918, S. 30 und 1919, S. 1 erortert. Eine wesent
liche Verbesserung trat hierin in PreuBen durch die Einrichtung del' 
Strombauverwaltungen ein. Die politische Umwalzung hat uns in der 
neuen Verfassung die ReiehswasserstraBen gebracht und einheitliches Ver
kehrsministerium wird sie voraussichtlich verwalten. Aber die Verein
heitlichung muB noch weitere Schritte tun und politische Grenzen 
decken sich meist nicht mit den hydl'Ographischen. Es ist ein unbe
dingtes Erfordernis fiir eine gedeihliehe Entwicklung, daB die Wasser
wirlschaft der ganzen Stromgebiete vereinheitlicht wird, daher ist der 
Gedanke einer Reiehswasserwirtschaft, d. h. der Ubernahme der Wasser
straBen und KanliJe und der gesamten Wasserwirtsehaft des Deich- und 
Kulturwasserbaues auf das Reich auf das auBerste anzustreben 1). Bei 
den groBen durchgehenden, getrennte Meere und Stromsysteme mit
einander verbindenden Kanalen, z. B. der Donau-RheinwasserstraBe, der 
Donau-Elbe-, Oder-Donau-, Rhein-RhonestraBe u. a. m. ist ein enger Zu
sammenschluB der Staaten die Voraussetzung einer groBziigigen Kanal-

1) Weiteres s. meine Schrift: Der Ta1sperrenbau und die deutsche Wasser
wirtschaft S. 81 und Zentra1bl. d. Bauverw. 1919, S. 317. 
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politik und insofernkann man den durch den Versailler Vertrag ge
schaffenen Grundlagen zustimmen 1). 

Wesentliche Bedeutung hat die Zusammenfassung des Be
trie bes. Auf die Frage des Schiffszuges vom Lande und durch Schlepper 
ist oben kurz hingewiesen. Daneben bringt auf groBeren WasserstraBen 
die Einfiihrung des Schleppzwanges eine Forderung und GleichmaBig
keit in den Giiterverkehr. Die Geschwindigkeit aIler fahrenden Schiffe 
wird beschleunigt und mehr GleichmaBigkeit erreicht Denn nichts 
stort den Verkehr so sehr, als wenn auf einer StraBe sich fortbewegende 
Verkehrsmittel eine ungleiche Geschwindigkeit haben. Man merkt dies 
selbst ohne weiteres in einem lebhaften StraBenverkehr, wenn Last
wagen, Droschken, Autos usw. ungleich fahren und man die StraBe iiber
schreiten will. In ahnlicher Weise entsteht die Gefahr der Stockungen, 
wenn zwischen Schleppziigen einzelne Schiffe getreidelt oder gar ge
stakt werden. Ein Schritt auf diesem Wege der Vereinheitlichung des 
Betriebes ist die EinfUhrung des staatlichen Schleppzuges, wie dies 
unter anderen in Deutschland auf den westlichen Kanalen geschehen 
ist. Der Wasserverkehr erhalt damit etwas eisenbahnmaBiges in der 
RegelmaBigkeit. Die anfanglich gegen die Einmischung des Staates in 
die "freie" Schiffahrt bestehende Abneigung wird sich in eine Aner
kennung wandeln, wenn die Vorteile, die fiir die Giiterforderung ent
stehen, zur allgemeinen Kenntnis gekommen sind. Auf den ostlichen 
Kanalen z. B. am GroBschiffahrtsweg Berlin· Stettin war die Gegner
schaft in den beteiligten Kreisen zu stark. 1m Westen war es leichter, 
den Zwang einzufiihren, weil es sich beim Rhein-Hannover-Kanal um 
einen vollstandig neuen Wasserweg handelte. 

Man geht wohl nicht fehl, wenn man das staatliche Schleppmono
pol alseinenSchritt auf dem WegezurVerstaatlichung der Schiff
fahrt bezeichnet. Es wird damit zunachst nur die Schleppkraft vom 
Staat gestellt und ein fahrplanmaBiger Betrieb eingerichtet. Daneben 
kann ein EinfluB auf die Gestaltung der Transportpreise ausgeiibt und 
die Wirtschaftlichkeit der Kanale gefOrdert werden. Die Gestellung der 
TransportgefaBe und das Befrachtungsgeschaft verbleibt den Schiff
fahrtsbeteiligten. Es schien, daB der Krieg uns auf diesem Wege ein 
gut Stiick weiter gebracht hatte durch Einrichtung der Schiffahrtsab
teilung beim Chef des Feldeisenbahnwesens im Jahre 1916. Wenn in 
den ersten beiden J ahren dieses Krieges die Schiffahrt zum allgemeinen 
Leidwesen so wenig nutzbringend fUr den allgemeinen Verkehr ge
worden war, so lag dies in dem vallstandigen Mangel an Organisation. 
Die Wasserbauverwaltung stellte zwar den Weg, hatte aber keinen 
Auf trag, fiir das Befrachtungsgeschaft in irgendeiner Weise zu sorgen. 
Die Schiffer selbst waren zur Fahne einberufen. Die Schiffe lagen in 
graBen Mengen in den Kanalen und Fliissen ungewartet und unbe
wacht. Sie verfielen langsam, wenn nicht schlieBlich die staatliche Auf
sicht und Hilfe zur Erhaltung ihres Bestandes im Interesse der ab
wesenden Eigentiimer eingegriffen hatte. Obwohl die Eisenbahnen iiber-

1) Siehe S. 284. 
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lastet waren, wurde von del' Transportmoglichkeit auf den WasserstraBen 
nui ein geringer Gebrauch gemacht, selbst der Transport der Ver
wundeten von den Fronten nach der Heimat, fiir den eigene Schiffe 
eingerichtet und zur Verfiigung gestellt wurden, suchte sich andere 
Wege und bevorzugte die Eisenbahn. So lag eine groBe, im Frieden 
so gut nutzbare Transportbahn zum Schaden des Vaterlandes fast voll
standig brach. Dann wurde der Versuch gemacht, den Massenverkehr 
den WasserstraBen zuzuweisen, indem man die Annahme von Giitern 
von und nach solchen Orten, die an gut befahrbaren Wasserwegen 
liegen, fiir die Eisenbahn verweigerte und sie auf die Verfrachtung 
zu Schiff hinwies. Die Zustande besserten sich im wesentlichen erst 
als die Schiffahrtsabteilung beim Chef des GroBen Generalstabes ge
bildet wurde. Es war ihre Aufgabe, fiir eine gute Ausnutzung und Ver
teilung des vorhandenen Schiffsraumes zu sorgen, den Betrieb zu einer 
einheitlichen Leitung zusammenzufassen und das Transportgeschaft 
zum Teil selbst in die Hand zu nehmen. Die Tatigkeit glich somit 
del' eines Transportunternehmers, dessen Wil'ksamkeit allerdings durch 
die staatliche Autoritat und militarische Machtbefugnisse eine groBe 
Kraftigung erfuhr. Die Schiffer wurden, soweit es die Verhaltnisse an 
den Fronten gestatteten, aus dem Militardienst entlassen, die brach
liegenden Schiffe, die dadurch zum Teil dem Untergange geweiht 
waren, wurden bemannt und wieder in den Betrieb gestellt. Uber
fliissiger Kahnraum auf dem einen Strom wurde einer anderen Ver
kehrsader iiberwiesen, die Betriebe gruppenweise zusammengefaBt. Da
durch gelang es nicht nur einen besseren Ausnutzungsgrad herbeizu
fUhren, sondeI'll diese Zusammenlegung und del' planmaBige Betrieb ist 
auch geeignet, den Transport zu verbilligen. 

Die Schiffahrtsabteilung ist nach dem Kriege dem neugebildeten 
Reichsverkehrsministerium zunachst angegliedert und dann damit ver
schmolzen worden 1). 

Die Zusammenfassung liegt in dem Wesen des Verkehrs - wie sich 
bei den Eisenbahnen gezeigt hat -, dort, wo er auf wenigen Wegen 
sich bewegt, die eine monopolartige Grundbedingung mit sich 
bringen. Diesem Hinweis sollte man folgen. Die Vereinigung kann 
naturgemaB nul' eine staatliche sein. Es scheint, daB auch die groBen 
privaten Schiffsvereinigungen den Weg weisen. Zwar ist die Zwangs
wirtschaft des Krieges aufgehoben. Wir sind also zunachst in einer 
riicklaufigen Bewegung, die abel' nur ein Abschnitt in del' Entwicklung 
sein diirfte. Denn die Zusammenfassung aller Verkehrsbetriebe 
zu Wasser und zu Lande scheint das Ziel del' Zukunft zu sein, urn durch 
gegenseitige Erganzung die hochste N utzwirkung del' Einrichtungen fUr 

1) tiber die entsprechenden Bundesratsverordnungen, die Betriebsverbande 
der Schiffahrt siehe Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt 1917, S. 162 und 1919, 
S. 41 u. 43. Dber die Sozialisierung der Binnenschiffahrt ebenda 1919, Januar
und Februarheft. Vgl. auch Mattern, Die WasserstraBen, Hafen und Landes
kulturarbeiten in Wirtschaft und Vel'kehl', Leipzig 1922, S.209_ Aile die Be
stimmungen iibel' die Betl'iebsvel'bande sind nach dem Kriege festgelegt durch 
das Gesetz vom Jahre 1922 betl'effend die Organisation der Kleinschiffahrt. 
Siehe Reichsgesetzblatt 1922, S. 720. 
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die Giiterbewegung zu erzielen, gleich wie dieser Grundsatz in der 
Kraftwirtschaft sich Bahn gebrochen hat. Das setzt aber die Ver
schmelzung der WasserstraBen, Eisenbahnen und aller Verkehrsmittel 
unter einer Oberleitung zu einer einheitlichen Betriebsgemeinschaft 
voraus. 

Unter der Storung der Verkehrsverhaltnisse durch die Geldent
wertung in der Nachkriegszeit wurde um 1923 eine Interessen- und' 
Tarifgemeinschaft der Berliner Verkehrsunternehmungen lange Zeit 
hindurch eifrig verfolgt, ohne doch zu Ergebnissen zu fiihren und die 
letzte Entwicklung des deutschen Verkehrswesens und die Zerstiicke
lung des kaum begriindeten Reichsverkehrsministeriums im Jahre 1924: 
haben uns von diesem richtigen Grundgedanken zunachst weiter denn 
je entfernt. 

WasserstraBen und Eisenbahnen nach dem Kriege. Die 
Schiffsfrachten waren bei der groBen Geldentwertung am SchluB des 
Jahres 1922 auf das 2000fache gegeniiber den Friedenspreisen ge
stiegen, die Frachtkosten der Eisenbahn bis 200 km Forderweite etwa 
auf das 1360fache. Diese starkere Steigerung der Transportkosten zu 
Wasser gegeniiber dem Landverkehr hatte fiir die Schiffahrt naturgemaB 
eine ungiinstige Wirkung ausgeiibt, zumal da auch die von der Eisen
bahn am 1. Dezember 1920 eingefiihrten Staffeltarife, wonach die 
Frachten verhaltnismaBig auf weite Entfernungen sinken, dem Wasser
straBenverkehr, besonders fUr Massengut, abtraglich waren. Die Staffe
lung wurde um so fUhlbarer, als die Giiter selten allein auf dem Wasser
wege vom Ausgangs- bis zum Endpunkt laufen; meist werden sie eine 
Strecke durch die Eisenbahn zugebracht. Ebenso ist es mit dem Ab
transport nach dem Empfangsplatz. Dieser gebrochene Verkehr ver
teuert den Wasserverkehr aber um so mehr, als neben den mehrfachen 
Umschlaggebiihren, neben der Minderung der Giite der Ware durch 
das Umladen usw. fUr die AnschluBstrecken die hochsten Eisenbahn
frachtsatze des Nahverkehrs zu zahlen sind. Aus alledem ergab sich, 
daB die Wasserfracht in der Zeit der Geltung dieser Staffeltarife nur 
auf kurze Entfernungen billiger war als die Eisenbahn. Schon bei 
Strecken von 150-200 km hat die Bahn gegeniiber der Schiffahrt 
einen Vorsprung, der sich weiterhin noch steigert. 

Die Satze fUr die allgemeine Wagenladungsklasse. betrugen: 
1914 1924 

erste 5 km 1,10 Mk. 2,60 Mk.) Herabsetzung 
205- 305" 6,-" 9,20" f"" 't E tf 
405- 505 6 _ 6 90 ur WeI. e n ernung 

" , " '" bIS 1/ der 
805- 905" 6,-" 2,30" V k' 5 ""t 

1105-1205" 6,-" 1,20" or negssa ze. 

Die N achteile fUr den Wasserverkehr waren erschreckend. Dieser 
war im Jahre 1921 fast durchweg bis auf weniger als die HaUte, teil
weise auf weniger als 1/Io des Verkehrs der Zeit vor dem Kriege zu
riickgegangen. Die nachfolgenden Jahre brachten keine Verbesserung; 
insbesondere litt die Binnenschiffahrt auBerordentlich unter den Folgen 
des franzosischen Ruhreinbruches. Zwar hat die Giiterbewegung an 

Mattern, Grundziige. 19 
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sich nachgelassen, im Gegensatz zu Wher flieBen aber die Massen 
immer mehr der Eisenbahn zu, worunter auch der deutsche Durch
gangsverkehr und der der Binnenhafen zu leiden hat, wahrend die 
Seehafen durch die Staffeltarife begiinstigt worden sind. Der KoWen
transport z. B. vom Ruhrrevier nach der Ostsee benutzt die Eisenbahn 
nach Liibeck, wahrend der Kanalweg iiber Emden nur das erhalt, was 
die Eisenbahn nicht bewaltigen kann. Auch die Kiistenschiffahrt wird 
mittelbar geschadigt. Meist konnen durch die Schiffahrt nur noch die 
unmittelbaren Wasseranlieger bedient werden. Das hat sich mehr oder 
minder in allen deutschen Strom- und Kanalgebieten gezeigt. 

Es soIl hier auf die in dieser Angelegenheit lange Zeit schwebenden 
Verhandlungen der Schiffahrtsbeteiligten mit der Eisenbahnverwaltung 
nicht eingegangen werden. Sie hatten die Herbeifiihrung ausgleichender 
und verbilligender Wasserumschlagtarife und die Berechnung der 
Eisenbahnsatze nach dem Gesamtwege des Wasser- und Bahntransportes 
zum Gegenstande 1). Es solI nur die auffallende Erscheinung hervor
gehoben werden, daB die Kosten des Wasserverkehrs starker ange
wachsen waren als die des Eisenbahnweges. Hierdurch waren bestehende 
Zustande in ihr Gegenteil gewandelt. Der Massenverkehr wird dem 
Wasserweg entzogen, wofiir dieser aus gewissen natiirlichen, auf Ver
billigung hinwirkenden V orbedingungen besonders geeignet und be
rufen erscheint. Es sollen nur die hauptsachlichsten, am meisten 
in die Augen springenden Vorteile des Wasserweges gegeniiber del' 
Bahn betont werden: die geringere Zugkraft infolge der geringen 
Reibung der SchiffsgefaBe im Wasser mit del' Wirkung einer Kosten
ersparnis und die kleineren Bau-, Betriebs- und Unterhaltungskosten 
fiir die Einheit des Frachtraumes 2). Damus ergeben sich die Selbst
kosten der Eisenbahn fiir die Tonne Nutzlast an sich groBer als die 
del' Schiffahrt. Nach den Verhaltnissen VOl' dem Kriege betrugen die 
Selbstkosten im Schiffahrtsbetriebe fiir den 600 t-Kahn auf Kanalen 
(eigentliche Schiffahrtbetriebskosten + Nebenkosten, ohne Abgaben) im 
groBen Durchschnitt 0,9 Pf./tkm, fiir Kohlen auf weite Entfernungen 
0,7 Pf./tkm, einschlieBlich Abgaben (d. h. Verzinsung und Tilgung del' 
Anlagekosten) 1,2 -1,4 Pf./tkm. Die Eigenkosten auf den Stromen waren 
niedriger. Die Selbstkosten im Eisenbahnbetriebe wurden im Jahre 1899 
vom PreuBischen Minister del' offentlichen Arbeiten bei den Verhand
lungen iiber den Mittellandkanal fiir 1 tkm Massengut mit 1,9 Pf. ein
schlieBlich Kapitalzinsen und mit 1,25 Pf. ohne die letzteren - also 
als reine Betriebskosten - angegeben. Nach anderen Ermittlungen auf 
der Grundlage des statistischen J ahrbuches fiir das Deutsche Reich 
sind diese Betriebsselbstkosten hoher, und zwar fiir ganze Wagen
ladungen in den Jahren 1910 bis 1913 mit 1,9 Pf./tkm (ohne Verzinsung 
des Kapitals) und mit 2,3 Pf./tkm als gesamte Selbstkosten ermittelt 3). 
Die Frachtsatze der Eisenbahn waren allerdings noch hoher, da die 

1) Die Schiffahrt verlangte, daB die ersten 100 km der EisenbahnanschluB
strecken mit einem niedrigerem Frachtsatze belegt werden sollten, doch ohne 
Erfolg. 2) s. S. 283. 3) VgI. auch V. d. 1. Nachr. 1925, Nr.12. 
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Eisenbahnen Reiniiberschiisse abwarfen 1). Die Einnahmen im Giiter
verkehr werden fiir 1'913 mit 3,36 Pf/tkm angegeben. Dieses Selbst
kostenverhaltnis entspricht den natiirlichen Verhaltnissen, die auch 
durch aIle TarifmaBnahmen nicht ausgeschaltet werden konnen, wenn 
man nicht dauernd unter den Eigenkosten arbeiten will, was niemand im 
Interesse der Eintraglichkeit werbender Anlagen, die sich selbst tragen 
sollen, wiinschen wird. Wenn mithin die' Schiffahrt 'nicht mehr mit 
der Eisenbahn wettbewerbfahig ist, so steht das mit d~n tatsachlichen 
Verhaltnissen in einem Widerspruch, der sich aus besonderen Ursachen 
erklaren muB. Die V olkswirtschaft wird geschadigt, wenn natiirliche 
Gesetze der Preisbildung nicht beachtet werden, und durch einen kiinst
lich geschaffenen Wettbewerb zwischen Eisenbahnen und WasserstraBen 
wird die Aligemeinheit benachteiligt. 

Vor dem Kriege lag die Rentabilitats·Preisgrenze zwischen Eisen
bahnen und WasserstraBen fiir Orte, die am Wasser lagen, etwa bei 
50 km Entfernung. Darunter waren Eisenbahnen billiger, dariiber 
WasserstraBen. Der Wassertransport war nach der Gesamtsachlage die 
gegebene BefOrderung fiir Massengut auf weite Strecken. Die Eisen
bahn galt fiir die BefOrderung hochwertiger Giiter. Mit dieser Erkennt
nis glaubte man den Streit begraben, der sehr zum Unsegen der Volks
wirtschaft Jahrzehnte die beteiligten Kreise auf das heftigste erschiittert 
hatte. SolI dieser Kampf wieder aufgenommen werden? Das wiirde 
uns aufs neue in eine Verwirrung der Begriffe stiirzen. Wir haben 
allen AnlaB, dahin zu streb en, billiger zu erzeugen, um mit dem Aus
land in Wettbewerb treten zu konnen und unsere Wirtschaft zu heben 
und eintraglich zu machen, und da soU ten wir die billiger arbeitenden 
Mittel aus der Wirtschaft ausschalten? Wir soUten durch TarifmaB" 
nahmen natiirliche Zustande auf den Kopf stellen? 

Es gibt wohl nur zwei Moglichkeiten: Entweder die Eisenbahn 
arbeitet unter Selbstkosten, wenn sie Massengut auf groBe Entfer
nungen billiger befordert als die Schiffahrt, also bisher mit Zuschiissen aus 
der allgemeinen Reichskasse, oder bei der Schiffahrt sind Schlepplohn, 
Kahnmiete usw. iiber das berechtigte und zulassige MaB gesteigert 
worden. Die ErhOhung der Schiffahrtabgaben ist daran nicht beteiligt. 
Sie hat keineswegs gleichen Schritt mit der iibrigen Teuerung gehalten. 
Denn die Abgaben betrugen vor dem Kriege fiir Massengut etwa 35 
bis 40 vH. der Gesamtwasserfracht, heute betragen sie kaum 10 vH. und 
konnten also noch wesentlich gesteigert werden, ehe das alte Verhaltnis 
zu den Frachtsatzen wieder hergestellt ware. Die Betrage der Abgaben 
treten somit sehr zuriick gegeniiber den sonstigen Frachtkosten und dem 
Wert der Giiter. Dabei faUt besonders ins Gewicht, daB die wenigsten 
Orte an der WasserstraBe selbst liegen. Die landwirtschaftlichen Er
zeugnisse, die doch immerhin einen wesentlichen Teil der Frachten der 
WasserstraBen bilden, miissen oft zu Achse herangefahren werden, ebenso 
sind in groBen Stadten die Wege zum Strome, Kanal oder Hafen meist 

1) Siehe Mattern, Die WasserstraBen, Hafen und Landeskulturarbeiten in 
Wirtschaft und Verkehr. Leipzig 1922, S.347, ferner Verkehrstechnik 1923, S.9. 

19* 
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weit. Das Gut muB ab- und herangefahren werden. Das verursacht 
betrachtliche Kosten. Wer also von der WasserstraBe entfernt wohnt, 
aber ein AnschluBgleis an die Bahn hat, wird wegen der Vereinfachung 
der Verladung und der damit verbundenen Ersparnisse in der Regel 
den Eisenbahnweg vorziehen, wenn auch die Eisenbahnfrachten hoher 
als die der WasserstraBe sein sollten. Wie wenig spielen dabei die 
Abgabensatze auf letzterer eine Rolle! 

Fiir die Frachsatze auf WasserstraBen und auch fUr die Rohe der 
Abgaben sind die Tarife der Eisenbahnen maBgebend und etwaige Ande
rungen der Wasserfrachten oder Schiffahrtsabgaben miissen an der Er
sparnis des Wasserweges gegeniiber der Eisenbahn ansetzen. Die Wasser
frachten miissen hinter denen auf dem Schienenwege um eine angemessene 
Spanne von etwa 15-20 vR. zuriickbleiben, und somit gestaltet sich 
die Tarifierung fiir die Schiffahrt in der Praxis recht einfach, indem 
sie bemiiht ist und sein muB, im freien Wettbewerb entsprechend von 
den Satzen der Eisenbahn Abstand zu halten. Vermindert man z. B. 
durch Abgabenerhohung diesen Abstand, so verringert man damit auch 
den Anreiz zur Benutzung des Wasserweges, falls nicht nach dem natiir
lichen Wirtschaftsgesetz die gesamten Wasserfrachten durch Rerab
setzen der Selbstkosten oder des Verdienstes ermaBigt werden. Es ist 
also ein standiges Abhangigkeitsverhaltnis zu beachten, und hierbei ist 
die Eisenbahn die starkere und bestimmende MachtgroBe. 

Wenn also einerseits die Eisenbahnpolitik hinsichtlich der Staffel
tarife nachgepriift und abgeandert werden miiBte und abgeandert worden 
ist, soweit dies die deutsche Wirtschaft gegeniiber dem Ausland er
tragen kann, so sollte man doch auch nicht zogern, die tieferen 
Griinde fUr die hohen Kosten des Wassertransportes klarzustellen. Die 
Beteiligten sollten bei sich selbst Einkehr halten und zusehen, woher 
auBer aus unabwendbaren Griinden hoherer Gewalt die fortgesetzte, 
den Wasserverkehr schadigende Steigerung der Betriebskosten sich er
klart, und ob sich nicht eine Minderung dieser Selbstkosten und eine 
Rebung und Beschleunigung des Umlaufs der Giiter, eine Besserung 
in der Ausnutzung des Kahnraumes, eine Verlangerung der Jahres
petriebszeit durch tunlichst lange kiinstliche Offenhaltung der Kanale 
~m Winter fUr den Giiterverkehr und friihzeitige Wiedereroffnung im 
Friihjahr, im ganzen durch eine fruchtbarere Bewirtschaftung der Wasser
straBen erzielen laBt. Es ist zuzugebi:m, daB damit Rand in Rand 
gehen soUte eine Verbesserung der Fahrwasserverhaltnisse durch weiteren 
Ausbau der Kanale und Fliisse nnd ihrer Einrichtungen, Erleichterungen 
des Verkehrs durch Beseitigung unnotiger Einengungen des Schiffahrts
betriebes u. a. m. Einschneidende Storungen durch Kleinwasser werden 
durch Wasseraufspeicherungen bekampft werden konnen, und das vor
handene Wasser muB durch den Ausbau der Strombetten anch in 
Trockenzeiten in tunlichst tiefen, wenn auch schmalen Betten fUr die 
Schiffahrt zusammengehalten werden. Der letzte V orschlag bedingt 
aber weitgreifende ba,uliche MaBnahmen, die bei der gegenwartigen 
schlechten Geldlage des Reiches fiir die nachsten Jahre wenig Aus
sicht auf umfassende Verwirklichung haben, zumal die Einnahmen der 
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WasserstraBen sich nach ihrer Verreichlichung dadurch· immerhin ver
ringert haben, daB die Nutzungen bei den Landern verblieben sind. 
Diese N utzungen aus Mieten, Pachten yom Grundbesitz, Fischerei, Eis
und Schilfnutzung usw. sind aber nicht unbedeutend. Auch auf einen 
ausgleichenden EinfluB der Lohntarifverhandlungen diirfte seitens der 
Beteiligten gerechnet werden. Del: Riickgang der Arbeitsleistung der 
Schiffsbesatzung, die Einfiihr,ung der Nachtruhe u. a. m. hat zur Folge 
gehabt, daB die Fahrtdauer nach dem Kriege, wie sich aus vergleichen
den Aufstellungen ergeben hat, oft doppelt so groB ist wie vor dem 
Kriege. Auch die Liegezeiten fiir Loschen und Laden sind etwa in 
gleichem MaBe gestiegen. Dies bedeutet in seinen Folgewirkungen 
eine Verlangsamung des Umlaufs der Schiffsraume, die zur Knappheit 
an Kahnraum fiihrt. Aber auch hohere Schiffsfrachten muBten ein
treten. Der Kahnraum wurde auBerdem durch an natiirlichen Abgang 
der Schiffsflotte infolge mangelnder Instandhaltung vermindert. 

Ahnliche nachteilige Erscheinungen sind nach dem Kriege iibrigens 
auch bei der Eisenbahnverwaltung zu Tage getreten und haben eine 
Verlangerung auf etwa die doppelte Zeit und Verteuerung verursacht. 

Der Reichsbahn ging es indessen auch nicht gut; sie arbeitete, wie 
wir aIle wissen, mit Fehlbetragen, und wenn sie zugunsten der Schiff
fahrt von ihren Tarifsatzen nachlaBt, so gehen noch weitere nationale 
Werte verloren. Die Schiffahrt sollte daher auch ihrerseits in erster 
Linie danach streben, die ihr von der Natur verliehenen natiirlichen 
Vorziige selbst ins rechte Licht zu setzen und ihnen zu einem besseren 
Wirkungsgrad zu ·verhelfen. Die Mittel, welche im einzelnen zu wahlen 
sind, werden durch Untersuchungen der mit der Sachlage vertrauten 
Beteiligten am besten gefunden werden. Aber man sollte damit nicht 
zogern, zum allgemeinen Nutzen. 

Dieser Kampf hat die ganzen letzten Jahre erfiillt und dauert auch 
gegenwartig lebhaft fort unter anderem mit die Wirkung, daB z. B. im 
Jahre 1924 die oberschlesische Kohle im Rheinland und Westfalen 
billiger angeboten wurde als die Ruhrkohle. 

Das Versailler Diktat und seine Folgen wird bewirken, daB die 
deutschen Eisenbahnen in Zukunft mehr nach kaufmannischen, weniger 
nach staats- und volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten bewirtschaftet 
werden. Das wird fiir die Ausfuhr deutscher Waren weniger von Be
deutung sein, weil unsere Seehafen iiberwiegend durch die Binnen
wasserwege versorgt werden, mit Ausnahme Bremens. 1m iibrigen ist 
aus dieser Sachlage des reinen Erwerbgrundsatzes ein starker Wett
bewerb der Eisenbahnen fiir den Wasserverkehr zu erwarten. Darauf 
wird sich die Binnenschiffahrt einstellen miissen. Als Mittel der Ver
billigung kommen fiir sie unter anderem VergroBerung des Schiffs
raumes durch groBere Tauchtiefe und vorteilhaftere Ausnutzung des 
Personals in Betracht. Die Eisenbahnen aber werden fiir lange Zeit 
fortfallen, eine wesentliche Stiitze der Staats- bzw. Reichseinnahmen 
und des gesamten Wirtschaftslebens zu sein 1). 

') Siehe auch S. 100. 
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Zahlentafel5. Vergleich zwischen Eisenbahn- nndWasserfrachten 1). 

Kohlenfrachten von Gelsenkirchen nach Berlin 2). 

A. Eisenbahn. 
Entfernung: Gelsenkirchen-Berlin 490-512, i. M. 501 km 
Fracht: nach dem Ausnahmetarif 6a vom 1. Oktober 1917 

Zechenfracht . 
10,60 Mjt 
0,10 " 

B. Wasserweg. 
10,70 Mit 

1. Benutzung der Slidlinie. 
Entfernung: Rhein-Weserkanal von Gelsenkirchen bis 

Misburg . . . 282,2 km mit 4 Schleusen 

Fracht: 

Weser-Elbekanal von Misburg bis Wester
hiisen . 

Elbe von Westerhiisen bis zur Abzweigung 
153,2 " 

nach dem Ihlekanal. . . 26 
Verbindung mit dem Ihlekanal 6,5 " 
Ihlekanal von km 4,7 ab. . 25,4 " 
Plauerkanal.. . . 27,3" 

" 7 

1 
1 
2 
2 
1 
1 

Havel bis zur Einmundung der Spree. 70,7" 
Spree bis zur Miihlendammschleuse. . 17,6" 

------------~~~----~---
608,9km mit 19 Schleusen 

= rund 609 
Fur Schleusenaufenthalte 19·3,5 = . ._.;.67_-:;. ___ __ 

676 Betriebs-km 

Kahnkosten3)(~+0,15)676(n = 676)= (76+676·0,15Pf. = 1,77 Mit 

SchlepplOhne: 
Mittellandkanal. . . 436 km je 0,2 Pf.4) = 0,87 Mit 
Magdeburg-Berlin 173"" 0,24" 5) = 0,42 " 1,29" 

Zuschlagfur Betriebsschwierigkeiten beiBenutzung der Elbe 0,10 " 
Frachtsteuer 7 % von 1,77 + 1,29 + 0,10 = 3,16 . . . 0,22 " 

1) Der Frachturkundenstempel nach Nr. 6 des zum Reichsstempelgesetze vom 
3. Juli 1913 gehorigen Tarifs - der das Bild meist etwas zugunsten des Wasser
weges verschiebt - ist nicht beriicksichtigt worden, da er verhaltnismaBig un
bedeutend ist und nicht lediglich nach der beforderten Menge, sondern fUr jede 
FraClhturkunde (bei der Eisenbahn mindestens fUr jeden Wagen) erhoben wird, 
einerlei wieviel Tonnen mit der Frachturkunde befordert werden. 

2) Nach der Denkschrift des preuE. Ministeriums der offentlichen Arbeiten 
vom 1. Febr. 1920 liber den Mittellandkanal. 

3) Nach Sympher: Die wirtschaftliche Bedeutung des Rhein-Elbekanals, 
/90 ) betragen die Schiffahrtkosten \n + 0,3 Pfjtkm; hiervon entfallen (Tag- und 

Nachtverkehr) 

auf den Kahn . C: + 0,15) Pfjtkm 

und auf den Schlepper (~+ 0,15) Pfjtkm (s. auch S. 298). 

4) Durchschnittlicher Schlepplohn nach dem Tarife fur den Rhein-Weser
kanal in Klasse V rund 0,2 Pf/tkm. 

5) Siehe nachste Seite. 
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Abgaben: 
Mittellandkanal . 
Elbe .. 
!hle- und Plauerkanal 
Havel und Spree. .' 

Nebenkosten: 

436 km je 0,5 Pf. = 2,18 Mit 
26" "0,02,, 1) = 0,01 " 
59 " ,,0,5 ,,2) = 0,30 " 

2,5 " = 0,10 " 

Heranfiihrung der Kohlen zum Kanal i. D .. 
Kippen ... " ... 

0,40 Mit 
0,10 " 
0,10 " Hafengebiihren 2· 5 Pf. . 
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2,59 M/t 

Versicherung der Ladung . 0,10" 0,70 " 

zusammen 6,67 Mit 
=rund 6,70 " 

Ersparnis bei Benutzung des Wasserweges 10,70-6,70 = 4,00 " 

2. Benu tzung der Mittellinie. 

Entfernung: Rhein-Weserkanal von Gelsenkirchen bis 

Fracht: 

Misburg . . . . . . 282,2 km mit 4 Schleusen 
Weser-Elbekanal von Misburg bis zur 

Miindung in den Ihlekanal bei Burg. 154,9" " 3 
Ihlekanal von km 4,7 ab. . 25,4 " 2 
Plauerkanal . . . . . . . . . . 27,3" 2 
Havel bis zur Einmiindung der Spree. 70,7" " 1 
Spree bis zur Miihlendammschleuse . 17,6 " 1 

---------------------------
= 578,1 km mit 13 Schleusen 

rund 578 
Fiir Schleusenaufenthalt 13· 3,5 =. 46 

------------
624 Betriebs-km 

Kahnkosten3) (76 + 624·0,15) Pf. =. . 
Schlepplohne: 

Mittellandkanal. . . 437 km je 0,2 Pf.O) = 0,87 Mit 
Burg-Berlin . 141 " "0,24,, 5) = 0,34 " 

Frachtsteuer 7% von 2,91 = • . . _ . . . . . _ 
Abgaben: 
Mittellandkanal 
Ihle- und Plauerkanal 
Havel und Spree . 

437 km je 0,5 PU) = 2,19 Mit 
53 " ,,0,5 ,,2) = 0,26 " 

2· 5" = 0,10 " 

Nebenkosten wie bei 1 =. . 

zusammen 
=rund 

Ersparnis bei Benutzung des Wasserweges 10,70-6,40 = 

1,70 Mit 

1,21 " 

0,20 " 

2,55 " 

0,70 " 

6,36 Mit 
6,40 " 
4,30 " 

1) Abgabe auf der Elbe nach dem Schiffahrtabgabengesetze, deren Ein
fiihrung aber noch nicht feststand. 

2) Auf dem Ihle- und Plauerkanal sind nach Umbau die gleichen Abgaben 
wie auf dem Mittellandkanal angenommen. 

3) und 0) siehe vorige Seite. 
5) Nach Havestadt und Contag betragen die mittleren Schleppkosten: 

Parey-Berlin. .. 0,24 Pf/tkm 
Hamburg-Magdeburg 0,32 
Magdeburg-Hamburg 0,10 
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Die Zahlentafel 5 bringt das Ergebnis vergleichender Aufrechnungen 
aus den Vorarbeiten fUr die Fortsetzung des Mittellandkanals von Han
nover nach Berlin und laBt den Unterschied in den Forderkosten auf 
beiden Wegen unrnittelbar erkennen. 

Der Anshan des Rheins zwischen Basel nnd Bodensee 
Als Beispiel einer vergleichenden Betrachtung iiber Wasser- und Eisenbahn

transport sei der Ausbau des Rheins zwischen Basel und Bodensee mit
geteiltl). Es werden darin zunachst die grundlegenden Verhaltnisse des ge
planten Stromausbaues besprochen. Dann folgt die Ermittlung der Selbstkosten 
des Wassertransportes und der Frachten nach der zu erwartenden Verkehrs
entwicklung und dem EinfluB der Fahrgeschwindigkeit. Es wird ferner ein 
Vergleich zwischen den rechnungsmaBigen und den tatsachlichen Wasser- und 
Eisenbahntransportkosten und die Berechnung der geldlichen Belastung der 
Wasserkrafte durch die Herstellung der Schiffahrtanlagen durchgefiihrt. Zum 
SchluB wird ein Weg vorgeschlagen, auf dem die dringende Entwicklung der 
Kraftwirtschaft am Oberrhein in Einklang gebracht werden kann mit dem or" 
ganischen Stromausbau fiir den Wasserverkehr. 

Allgemeines. 
Der Ausbau des Rheins zwischen Basel und StraBburg ist von mir in der 

Z. V. d. I., S. 41, 1921 in wasser- und kulturwirtschaftlicher Hinsicht behandelt, 
und es sind dort die Nachteile eines Seitenkanals gegeniiber der Kanalisierung 
des Stromes dargelegt worden. Zu gleicher Zeit mit diesen Planen, die auf 
Grund des Versailler Friedensdiktates in erster Linie von Frankreich verfolgt 
und zum Teil der Verwirklichung entgegengefiihrt werden, laufen die Bestre
bungen fiir einen Ausbau der Rheinstrecke Basel-Bodensee, siehe die Dber
sichten Abb. 28 und 29. Uber die geschichtliche Entwicklung dieser groBziigigen 
Plane habe ich in der Elektrotechnischen Zeitschrift Bd. 40, S. 492, 1919 einige 
Angaben gemacht. Die Dinge haben inzwischen ihren Fortgang genommen, 
und gegenwartig ist die Forderung nach der Kraftausnutzung und Schiffahrt 
auf der fiir dieses Vorhaben ungewohnlich gute natiirliche V orbedingungen bie
tenden Stromstrecke sehr lebhaft geworden. Wenn auf dem unteren Laufe 
Basel-StraBburg der Streit noch immer wogt, ob hier reguliert, kanalisiert oder 
ein Seitenkanal hergestellt werden soIl, so ist seit langem dariiber keine Mei
nungsverschiedenheit vorhanden, daB oberhalb Basel nach den bestehenden 
Tal- und Gefallverhaltnisslm die Kanalisierung bei gleichzeitigem Ausbau der 
Wasserkrafte die gegebene Losung ist. 

Der Oberrhein ist eine der wenigen deutschen WasserstraBen, die in ab
sehbarer Zeit Aussicht haben, grundlegend umgeformt und ausgebaut zu werden, 
weil hier die Ertragfahigkeit der angelegten Geldmittel erwartet werden kann. 
Die Arbeiten gleichen der Pioniertatigkeit, weil sie in einer Gegend ausgefiihrt 
werden sollen, die bisher die Schiffahrt nennenswert nicht kennt, und auch die 
Kraftausniitzung ist nur bedingt und einigermaBen planlos betrieben worden. 
Auf die Erhaltung der landschaftlichen SchOnheit ist dabei groBes Gewicht zu 
legen. Es solIte hier GroBschiffahrt und Kraftwirtschaft zu gemeinsamer Lei
stung vereinigt werden unter Stromverhaltnissen, die wir schwer .richtig einzu
schatzen wissen und in einer Bauweise, fiir die es in Europa, ja auf der ganzen 
Erde, kein Vorbild, geschweige denn Erfahrungen durchschlagender Art gibt. 
Daher ist Vorsicht geboten bei Festlegung der Grundlinien wie der Abmes
sungen der Schiffahrtanlagen, Schleusen, der Betriebwassermengen und der all
gemeinen wie auch besonderen baulichen Anordnungen. 

Nicht minder beansprucht die Wirtschaftlichkeit volle Aufmerksamkeit. 
Auch ist es nicht folgerichtig, Schleusenabmessungen und Fahrrinne in be-

1) Nach einem Aufsatz des Verfassers in der Z. V. d. I. 1924, S. 152 u. f., wo 
auch die verschiedenen Entwiirfe auf Grund eigener Erfahrungen unter tech
nischen und betriebstechnischen Gesichtspunkten erortert werden. 
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stimmten Abmessungen sowie Kriimmungs- und sonstige Strombauverh1Htnisse 
festzulegen und zu verlangen, daB die Schiffahrt sich danach einrichten solIe. 
Eher schon konnte der umgekehrte Weg erwogen werden. Aber auch das ist 
nicht zu empfehlen, wenn auch im unteren Rheinlauf ein bedeutender Schiffs
park vorhanden ist und arbeitet, dem sich der Schieusenbau bei Neueinrich
tungen bis zu einem gewissen Grade immerhin anpassen konnte. Wasserbau 
und Schiffbau miissen vielmehr innig zusammengehen, um die Forderungen der 
Kanal- und FIuBschiffahrt mit dem Wasserbau zu vereinigen und zu Normen 
zu gelangen. 

oDie Vorarbeiten fiir die Strecke Basel-Bodensee haben schon eine Zeit von 
Jahrzehnten in Anspruch genommen, sind aber zu einem gewissen AbschluB 
durch den Wettbewerb vom Jahre 1920 gelangt. Nach den Wettbewerb
bedingungen sollte das Ziel der Schiffbarmachung die Herstellung einer Schiff
fahrtstraBe sein, die bei jedem Wasserstande unter 3,0 m Basler Pegel mit von 
Dampfbooten geschleppten Kahnen von 75 m groBter Lange, 11 m groBter Breite 
und 2 m groBtem Tiefgang zu Berg und zu Tal befahren werden kann; das ent
sprache 1000-1500 t-Kahnen. Die noch verfiigbaren Wasserkrafte sollten mog
lichst zweckmaBig und vollstandig ausgenutzt werden konnen. Die Einteilung 
der Haltungen war nach diesen Gesichtspunkten vorzunehmen. Die Schiffahrt 
sollte soweit als moglich von der Kraftnutzung getrennt gehalten, also moglichst 
im Strome belassen werden. 

Inzwischen ist die Angelegenheit von einer badisch-schweizerischen Kom
mission weiter bearbeitet worden, insbesondere zu dem Zwecke, die technischen 
Grundsatze nachzupriifen. Die Bodenseeregelung I die den Kraftwerken einen 
bedeutenden ZuschuB an besonders wertvoller Winterenergie bringen und zu
gleich dem Hochwasserschutz dienen solI, ist hinzugenommen 1). Die wirtschaft
lichen und finanziellen Fragen werden vorbereitet und Baden hat es iibernom
men, die untere Strecke Basel-Eglisau, die Schweiz den oberen Stromteil von 
Eglisau bis oberhalb Schaffhausen und die Seeregelung zu studieren. Die in
zwischen eingetretene wirtschaftliche Krisis, die ganz Europa und besonders 
Deutschland erfaBt hat, laBt allerdings eine schnelle Inangriffnahme des Aus
baues kaum erwarten. Wir entnehrnen der Schweizer Bauzeitung Bd. 82, S. 199, 
1923, daB fiir die untere Strecke die Einteilung der Gefallstufen nunmehr fest
gelegt und nur die engere Planfestlegung noch weiter geklart werden muB. 
Schwierigkeiten bereiten noch die Stromschnellen von Rheinfelden, weil dort 
zwischen dem Ende des Staues von Augst-Wylen und dem bestehenden alten 
Werk von Rheinfelden eine die durchgehende Schiffahrt hindernde Gefallstrecke 
unausgenutzt geblieben ist, die eine Verlegung des bestehenden Kraftwerkes 
Rheinfelden bedingt. Fiir die Ausnutzung der Wasserkrafte sind zwar Kon
zessionsbewerber vorhanden, doch sollen sie durch die Anlagen fiir die Schiff
fahrt, im besonderen auch fiir die Verlegung der Kraftstufe Rheinfelden, geld
lich erheblich belastet werden, auch wollen sich die beiden Staaten, Baden und 
die Schweiz, am Ausbau beteiligen, so daB durch solche Bedingungen das 
Privatkapital wenig angelockt werden diirfte. 

In der Schweizer Strecke liegen die Staustufen noch nicht fest. Zu den 
in groBer Zahl vorliegenden Vergleichsentwiirfen werden die Behorden, Kon
zessionsbewerber, Schiffahrtsinteressenten und die Offentlichkeit Stellung zu 
nehmen haben. 

Fiir die einheitliche Ausgestaltung der Schiffahrtsstrecke sind hiernach von 
beiden Regierungen Leitsatze und N ormalien aufgestellt worden und es sind 
jetzt im wesentlichen foigende Festsetzungen getroffen: Normal-Schleppkahn ist 
der 1200 t-Kahn (80 m lang, 10 m breit, 2,20 m Tiefgang); groBter zuliissiger 
Schleppkahn 1500 t; Normalschlepper-Schraubendampfer etwa 500 PSi mit etwa 
87 m Lange, 7 m Breite und 2 m Tiefgang. GroBter Schiepper 700-800 PSi. 

Fiir den ersten Ausbau soIl einfache Kammerschleusenform mit 135 m 
nutzbarer Lange, 12 m 1. W., 3,5-4 m Drempeltiefe im Oberwasser unter ge
nehmigtem Stauspiegel, am Unterhaupt 2,5 m unter dem hydrostatischen und 
3 m unter dem hydraulischen Stau bei N. W. (1,0 Baseler Pegel) Verwendung 

1) Siehe hieriiber u. a. WasserstraBenjahrbuch 1922, S. 39 u. 87 d. B. 
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finden. Fiir spater ist eine zweite Schleuse mit Verlangerung der ersten Schleuse 
und schlieBlich Verlangerung beider Schleusen zu Schleppzugschleusen geplant. 

In den Seitenkanalen und Vorhafen ist fiir zweitschiffigen Betrieb eine 
Sohlenbreite von 30 m beabsichtigt. Die Wassertiefe entspricht im Ober- und 
Unterwasser den Drempeltiefen. Kleinster Halbmesser R = 400 m. Die FluB
fahrrinnen werden 60 m breit, 2,5 m tief unter dem hydrostatischen, 3 m unter 
dem hydraulischen Stau; kleinster Kriimmungshalbmesser = 500 m. 

Bei einem Wasserstande von 3,0 Baseler Pegel soll die groBte Wasserge
schwindigkeit. 3,0 m/sek. nicht iibersteigen. Dem entspricht die mittlere Ge
schwindigkeit von 2,5 m/sek. Lichte .. Hohe unter den Briicken = 6,0 m beim 
hochsten schiffbaren Wasserstande. Uber Leitwerke im Ober- und Unterwasser 
der Schleusen sind Bestimmungen getroffen. 

Verkehrs- und wirtschaftliche Verhltltnisse. Wettbewerb mit del' 
Eisenbahn. 

Es ist zur Beurteilung bedeutsam, sich die voraussichtliche Verkehrs- und 
Wirtschaftsgestaltung dieses Oberrheinausbaues zu vergegenwartigen. Das kann 
aber hier nur in groBen Umrissen geschehen. Man kann dabei von der Frage 
ausgehen, wie hoch sich nach den zu erwartenden Herstellungs- und Betriebs
ausgaben die Selbstkosten des Wasserverkehrs stellen, wie die Frachtsatze der 
WasserstraBe sich bilden werden und ob diese hiernach mit der Eisenbahn in 
Wettbewerb treten kann. 

Die Ausbaukosten der Strecke Basel-Bodensee sind nach den Wett
bewerbentwiirfen fiir die Schiffahrtsanlagen (Wehre, Schleusen, Kanale, Strom
bauten, Briicken, Fahren usw.) im Mittel zu 103 Mill. Frc. = rund 80 Mill. G.-Mk. 
nach dem Stande vom Jahre 1913/14 angegeben, ohne Bauzinsen, Bauleitung 
und Unvorhergesehenes 1). Sympher schatzte die Kosten der Kanalisierung 
zu 50 Mill. G.-Mk. unter der V oraussetzung, daB die Kosten der meisten Wehr
anlagen nicht einbegriffen sind, sondern auf die Kraftwerke verrechnet werden 2). 
Nach dem Verkehrsumfang des Jahres 1910 nahm er ferner den zukiinftigen 
V e r k e h r der Strecke Basel-Konstanz zu 900000 tan, bei einer entsprechenden 
Steigerung fiir das Jahr 1935 bis auf 2,0 Mill. t. Diese Voraussetzungen haben 
sich inzwischen durch den Krieg und seine Nachwirkungen stark verschoben. 
Leider ist der WasserstraBenverkehr sehr zuriickgegangen, im Jahre 1920 auf 
11,7 vH. des gesamten deutschen Binnenverkehrs 1913, 1921 auf 10,6 vH. 
Die Statistik des Deutschen Reiches, Bd. 306 II, 1923, gibt fiir 1913 den An
teil der Wasserstrecken und Eisenbahnen an der gesamten Giiterbewegung zu 
16,8 bzw. 83,2 vH. an. Nach anderen Quellen wurde aber vor dem Kriege 
fiir 1910 der Anteil der WasserstraBen am Giiterverkehr Deutschlands Bogar zu 
25 vH. beziffert. 1m deutschen Rheingebiet hat sich nach dieser Reichs
statistik der Verkehr um weit mehr als die Halfte vermindert. Der Verkehr 
des Rheins betrug auf 696 km 1913 rund 10,7 Milliarden tkm, 1920 nur 6,1 Mil
liarden tkm und 1921 rund 5,0 Milliarden tkm. Der Verkehr zu Wasser mit 
Steinkohlen - dem hauptsachlichsten Transport nach dem Oberrhein - ist 
im Gesamtverkehr Deutschlands von rund 30 Mill. t (1913) auf 20,1 Mill. t im 
Jahre 1920 und 18,2 Mill. t im Jahre 1921 zuriickgegangen. Der Verkehr auf 
dem Rhein, bezogen auf 1 km, betrug im Jahre 1921 rund 7,2 Mill. t gegeniiber 
12,8 Mill. t im Jahre 1913. 

Nach der Statistik war neben ungiinstigen Wasserstanden, erhohter Leistungs
fahigkeit der Bahn, vornehmlich die starke Steigerung der Wasserfrachten ver
kehrshemmend, die starker als die der Eisenbahnfrachten war. Die Spannung 
zwischen Binnenschiffahrts- und Eisenbahnfrachtsatzen hat sich gegeniiber der 
V orkriegszeit meist recht verringert, wahrend doch die vorerwahnten Vorziige des 
Wassertransportes - die geringere Zugkraft infolge der geringeren Reibung der 
SchiffsgefaBe im Wasser gegeniiber der rollenden Reibung der Eisenbahnwagen 
und die kleineren Bau-, Betriebs- und Unterhaltungskosten fUr die Einheit des 

1) Schweiz. Bauzg. 77, S. 77. 1921. 
2) Zentralbl. Bauverw. 34, S. 350. 1914. 
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Frachtraums - an sich auf eine Verbilligung hinwirken sollten. Die natiir
lichen Verhaltnisse haben sich also ganz verschoben, was auf einen schlechten 
Wirkungsgrad der Schiffahrt, zu teueren Betrieb in der Nachkriegszeit, zum 
Teil allerdings auch auf die verteuernden Umschlagtarife zuriickzufiihren istl). 

Man darf zwar nicht verkennen, daB das Wirtschaftsleben sich in Wellen
linien bewegt, und daB der Krieg und seine Nachwirkungen ein besonders tiefes 
Wellental zur Folge hatten. Wir gehen sicherlich wieder besseren Zeiten ent
gegen, und im Jahre 1922 ist schon eine erhebliche Steigerung gegeniiber 1921 
eing~treten; aber Bolchem Umstande ist auch Rechnung getragen, wenn wir den 
Sympherschen Annahmen vom Jahre 1914 folgen. 1923 hat allerdings infolge 
des Ruhreinbruches nnd der dadurch bedingten Verschlechterung der gesamten 
Wirtschaftslage Deutschlands wiederum einen starken Riickgang der Binnen
schiffahrt zu verzeichnen. Die Giitermengen sind ungefiihr auf die Halite von 
1912 gesunken. Es wurden nur etwa 1/4 der Massen des Jahres 1913 gefordert 
(siehe Wirtschaft und Statistik 1924, S. 105). Besser lieB sich das Jahr 1924 an. 

Wenn man also die Sachlage niichtern betrachtet, wird man einen groBeren 
Verkehr als 900000 t fiir absehbare Zeit nicht in Ansatz bringen diirfen. Be
trug er doch z. B. anf der Weser von Miinden bis Bremen im Jahre 1910 rund 
678000 t und auf der Memel von der russischen Grenze bis Memel 699000 t. 
Und das sind alte Verkehrswege, wahrend am Oberrhein der Verkehr sich erst 
neu herausbilden muB. Auch alle Hafeneinrichtungen sind am Oberrhein auf 
einen starken Verkehr noch nicht eingestellt. Es leisten die Hafenanlagen in 
und um Basel jetzt nur etwa 100000 t Jahresumschlag. Mit dem Wasserwege 
miiBten sich also auch die Umschlageinrichtungen entwickeln, wenn man den 
Aufstieg annimmt. Das alles geht naturgemiiB nur sehr langsam vor sich. Im 
iibrigen werden die im franzosischen Sinne gestalteten Schiffahrtverhaltnisse 
auf der Strecke StraBburg-Basel schon dafiir sorgen, daB sich die zukiinftige 
Schiffahrt oberhalb Basel nicht allzu sehr entwickelt. Denn Frankreich hat 
natiirlich ein Interesse daran, daB StraBburg der Endpunkt der Rheinschiffahrt 
bleibt, um von dort aus die Schweiz verkehrswirtschaftlich zu beherrschen. 

Die Strecke Basel-Bodensee wird je nach Ausbau 156-160 km lang. Es er
rechnet sich nach diesen Grundlagen ein Jahresverkehr von etwa 900000 ·158 = 
;-..., 142000000 tkm. Setzt man die Ausgaben fiir Verzinsung, Tilgung, Unter
haltung und Betrieb mit 7 vH. an, so wiirden fUr den Betrieb der Wasser-

80000000·7 . . 
straBe 100 = 5,6 Mlll. Mk. Jahreskosten zu erwarten sem. Die 

Selbstkosten des WasserstraBentransports als Grundlage fiir die Ab-
.. 5600000 . 100 

gabeberechnung stellen slOh hlernach auf 142006000 = ~ 4 Pf./tkm. Es 

ist ohne weiteres ersichtlich, daB d~r Verkehr eine solche Belastung in Form 
von Abgaben nicht zu tragen vermochte, selbst wenn man Einnahmen aus 
etwaigen Pachten und Mieten von Landereien, Kiesgewinnung UBW. in An
satz bringen wollte. Sympher, der dies sehr wohl erkannt haben mochte, 
nahm daher auch an, daB "/10 der Baukosten von den beteiligten Staaten un
entgeltlich zugeschossen wiirden. Das kann unter der heutigen schlechten 
Finanzlage nicht erwartet werden. Wollte man dem Wasserverkehr eine trag
bare Abgabe von durchschnittlich etwa 0,5 Pf./tkm zUIDuten, so miiBte - sollte 
das Oberrheinunternehmen sich aus eigenen Ertragen decken - der Kraftge
winn den Restbetrag von 4,0- 0,5 = 3,5 Pf./tkm oder im ganzen 142000000 . 3,5 
= 4,97 Mill. Mk. im Jahr iibernehmen. Als Jahresleistung konnen auf der 
Strecke Basel-Konstanz einschlieBlich des Rheinfalles und der bestehenden 
Werke nach den Aufrechnungen der Wettbewerbentwiirfe, jedoch bei Annahme 
einer Nutzbarkeit von 4000-5000 Betriebsstunden im Jahr, etwa 3000 Mill. kWh 
gewonnen werden. Danach wiirde zur Deckung der Ausgaben fiir die Schiff
fahrtsanlagen eine Belastung von 

1) Siehe WasserstraBen und Eisenbahnen. Techn. Wirtsch. 16, S.49. 1923 
u. S.289. 
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4970000 
3000000000 = 0,17 P£'/kWh 

entstehen. Die Schweiz. Bauzg. 77, S. 261. 1921 berechnet, daB fiir den Seiten
kanal StraBburg-Basel nach dem franzosischen Plane die fUr die Schiff
fahrt notigen Aufwendungen die Energiekosten um etwa 0,3-0,4 Rappen, das 
heiBt im Mittel 0,28 Pf./kWh erhohen wiirden, bei einem Gestehungspreis von 
4-5 Rappen/kWh (etwa 3,5-4,0 Pf.). Mag die Belastung mit Riicksicht auf 
Ansammlung' eines Erneuerungsfonds oder nicht vollkommene Kraftausnutzung 
sich auch etwas hoher stellen als 0,17 Pf.jkWh, so erscheint sie gegeniiber den 
heutigen Verkaufspreisen des elektrischen Stromes ganz unbedenklich und wiirde 
sich iiberdies mit zunehmender Tilgung und starkerem Verkehr noch mehr senken. 

Es ist nun zu untersuchen, ob unter den vorstehenden Annahmen die 
Schiffahrt in dieser Oberrheinstrecke den Wettbewerb mit der Eisenbahn 
bestehen kann. Dazu ist es notig, sich die Selbstkosten der Schiffahrt 
zu vergegenwartigen. Sympher legt seinen Berechnungen 1) auf der Strecke 
Baael-Neuhausen 1 Pf./tkm ala Schiffahrtskosten zugrunde, auf der Strecke Neu
hausen-Bregenz 0,4 Pf./tkm. Dabei wird eine Geschwindigkeit der Schleppziige 
(1 Schlepper + 2 Anhangekahne) von 3-8 km/h zu Berg und 10-18 km/h zu 
Tal vorausgesetzt. Die Stromgeschwindigkeit, von der oben schon gesprochen 
wurde, ist auch wirtschaftlich der Kernpunkt dieser I!'rage. Neben den Be
triebsschwierigkeiten, die eine groBe Fahrgeschwindigkeit in einem kanalisierten 
Strome bei der Talfahrt verursacht, kommt bei der Bergfahrt vor allem der 
Kohlenverbrauch in Betracht. 

Dber die Stromungs- und zukiinftigen Schiffahrtsverhaltnisse ist in der 
Schweiz. Bauzg.2) bemerkt: Praktisch beginnt die Schiffahrt bei einem Wasser
stan de von + 1,0 Baseler Pegel (Vmin = 2,0, Vmax = 3,02 m/sek.); als oberste 
Grenze gilt der Wasserstand 3,20-3,30 m BP. mit Vmax 4,35 m/sek. Die zwischen 
diesen Grenzen liegende wirtschaftliche Schiffahrtsperiode umfaBt ungefahr 170 
bis 180 Tage. Sie konnte um etwa zwei Monate verlangert werden durch die 
Regelung des Bodensees. In dieser Zeitspanne muB sich also die Schiffahrt 
vollziehen und in ihr die Eintraglichkeit der Schiffahrt gesichert sein. Nach den 
oben angegebenen neueren Festsetzungen solI bei einem dem Baseler Pegel von 
3,0 gleichwertigen Wasserstande die groBte Wassergeschwindigkeit den Wert von 
3,0 m/sek. nicht iibersteigen, was einer mittleren Geschwindigkeit von 2,5 m/sek. 
= 9 km/h entspricht. Dazu kommt die Eigengeschwindigkeit des Schiffes. Wenn 
man diese in so scharfer Stromung von 2-3 m/sek. nur mit 0,5 m/sek. = ~ 2 km/h 
ansetzt, so ergibt sich eine Reibungsgeschwindigkeit von 9 + 2 = 11 km/h, bei 
kleinerem Wasser etwas weniger, aber andererseits noch wesentlich mehr, wenn 
stromauf etwa mit 8 km/h Geschwindigkeit gefahren werden solI, wie Sympher 
annimmt. Solche Geschwindigkeiten sind in der Binnenschiffahrt doch nicht ge
wohnlich und fiihren zu einer auBerordentlichen Steigerung des Schiffswider
standes und Kohlenverbrauchs. Die Schiffahrt pflegt in Schleppziigen im all
gemeinen nicht schneller zu fahren, als daB sich eine Reibungsgeschwindigkeit 
(Fahrgeschwindigkeit + FlieBgeschwindigkeit) von 5 km/h ergibt. Die Fahrge
schwindigkeit der beladenen Schleppziige muB auf den Hauptkanalen der mar
kischen WasserstraBen mindestens 3,0 km/h und darf nicht iiber 6 km/h be
tragen, bei im wesentlichen ruhendem Wasser. Einzelfrachtdampfer diirfen mit 
6-9 km/h Hochstgeschwindigkeit fahren, auf den Seenflachen mit 12 km/h. Prak
tisch ist ermittelt, daB die Geschwindigkeit der Schleppziige friiher auf dem Finow
kanal im Durchschnitt etwa 3,7 km(h war. Die Schiffahrt nutzte also das zulassige 
MaB noch nicht einmal aus und erreicht es auch heute nicht immer, denn neben 
dem Kohlenverbrauch steigen auch mit wachsender Geschwindigkeit die Gefahren 
fiir Schiffsunfalle erheblich, und entsprechend erhohen sich die Versicherungs
satze. Man darf nicht unbeachtet lassen, daB es den Schiffahrttreibenden meist 
nicht so sehr auf die groBe Fahrgeschwindigkeit der Schleppziige ankommt, als 

1) Zentralbl. d. Bauverwalt. 34, S. 351. 1914. 
2) 57, S. 235. 1921. 
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vielmehr darauf, groBe Massen, wenn auch mit geringerer Geschwindigkeit, an 
das Ziel zu bringen. 

Eine Aufrechnung zeigt den EinfluB der Fahrgeschwindigkeit auf 
die Schleppkosten und Schiffsfracht. Nach unseren Versuchen im Oder
Spree-Kanal und Hohenzollern-Kanal ergaben sich fiir 1-3 vollbeladene 600 t
Kahne bei v = 5 kmjh die Kohlenkosten fiir I tkm Nutzlast zu 0,05-0,06 Pf., 
Abb. 30 1); bei 8 kmjh betrugen sie 0,13 Pf.jtkm im vollbeladenen Kahn bei 
einem derzeitigen Koblenpreise von 18 Mkjt. Entsprechend dem schnell an
steigenden Lauf der Kurven kann man bei 11 kmjh Geschwindigkeit die Koblen
kosten zu 0,3 Pf.jtkm annehmen. Es ist also gegeniiber dem Kohlenverbrauch 
bei 5 kmjhschon bei II kmjh Reibungsgeschwindigkeit eine etwa 6fache Steige
rung vorhanden, die dann noch schneller wachst. Der Kohlenanteil ist unge
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fahr zwei Drittel der eigentlichen Fort
bewegungskosten. Wenn auch der Schiffs
widerstand im freien Stromquerschnitt 
kleiner als im Kanal ist, so mag man 
sich demgegeniiber die tatsachlichen 
Frachten auf dem Rhein vorstellen. Diese 
betrugen zur Vorkriegszeitvon den Ruhr
hafen nach Mannheim bei gutem Wetter 
100-120 Pf.jt einschlieBlich Schlepp
lohn; in wasserarmen Zeiten (19II) sind 
bis 3,0 Mk. gezahlt worden 2). Diese 
Strecke ist 326 km lang. Also sind 0,3 
bis 1 Pf./tkm gezahlt worden, im Ober
laufe bis 1,2 Pf.jtkm. 

Die Schweiz. Bauzg. 3) gibt an, : daB 
man vor dem Kriege iiir Koblen im GroB
bezug StraBburg-Basel 3,2 Mk.jt Bahn
fracht und 3 Mk./t zu Schiff zahlte. Ab 
Mannheim nach Basel war die Bahnfracht 
5,1 Mk./t, die Schiffsfracht etwa 4 Mk/t. 

Eine Kohlenkostensteigerung urn 
0,3 Pf.jtkm gegeniiber den iiblichen 
Schleppzuggeschwindigkeiten muB also 
bedeutend ins Gewicht fallen und den 
Wettbewerb mit der Eisenbahn erheblich 
erschweren. Dazu kommt, daB die Steuer
fahigkeit bei der Fahrt stromab bei star
ken FlieBgeschwindigkeiten vermindert 
ist, also auch hieraus nicht unbedeutende 
Unfallgefahren entstehen. 

Abb. 30. Kohlenkosten fiir Schlepp
ziige mit verschiedenen Fahrgeschwin
digkeiten. Angen. Kohlenverbrauch: 
1,25.kg/PSi/h. Kohlenpreis 18 Mk.jt. Die Eigenkosten der Schiffahrt wer

den also bei 2 kmjh Geschwindigkeit 
betragen: 1,0 Pf.jtkm (Schiffahrtskosten) 

+ 0,5 (Abgabe) = "'"' 1,5 Pf./tkm. Ob in den 1,0 Pf./tkm nach Annahme von 
Sympher die bei groBen Geschwindigkeiten unverhaltnismaBig hohen Koblen
kosten ausreichend beriicksichtigt sind, sei dahingestellt. Jedenfalls entspricht 
diese Annahme iiberhaupt niedrigen Kohlenpreisen, die heute wesentlich iiber
holt sind. Die Eigenkosten wiirden sich aber zu 1,5 + 3,5 = 5 Pf./tkm ergeben, 
wenn die Herstellungskosten der Schiffahrtsanlagen lediglich aus Abgaben ge
deckt werden sollten. Die Kohlenpreissteigerung nach dem Kriege konnte bei 
diesen vergleichenden Aufrechnungen auBer acht gelassen werden. 

Die Selbstkosten der Eisenbahn wurden 1899 vom PreuBischen Minister, 
wie schon oben bemerkt, fiir Massengut zu 1,9 Pfg.jtkm angegeben, nach andern 

1) Nach Mattern-Buchholz: Schlepp- und Schraubenversuche im Oder
Spree-Kanal und im GroBschiffahrtsweg Ber)in-Stettin. Leipzig 1912, Taf. VIT. 

2) WasserstraBenjahrbuch 1921. S. 180. 
3) 77, S. 305. 1921. 
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Ermittlungen betrugen sie in den Jahren 1910 bis 1913 etwa 2,3 Pf.jtkm ein
schlieBlich Kapitalverzinsung. Wenn zwar hiernach theoretisch die Transport
selbstkosten zu Wasser unter den getroffenen V oraussetzungen noch hinter den 
Eisenbahnselbstkosten zuriickbleiben, so haben sich doch, wie schon oben be
merkt wurde, die tatsachlichen Verhaltnisse in den letzten Jahren sehr zuun
gunsten der WasserstraBen verschoben, woran neben anderen die hohen Wasser
frachten Schuld waren. Auch die vorstehenden Entwicklungen der hohen 
Kohlenkosten m6gen auf dem Rhein bei den dort iiblichen ziemlich hohen 
Fahrgeschwindigkeiten dazu beigetragen haben. 

Aile diese Umstande wird man bei der Beurteilung der Wirtschaftlichkeits
frage der Schiffbarmachung des Oberrheins nicht unbeachtet lassen diirfen und 
genau studieren miissen. Dabei darf man auch nicht allein statistischen Ver
kehrsermittlungen folgen. 

Belastung der Wasserkrafte durch den Aushau der Schiffahrtsanlagen. 
Wenn wir oben erkannt haben, daB die Wasserkrafte des Oberrheins sehr 

wohl in der Lage sein k6nnen, die Deckung fiir die Ausgaben der Schiffahrts
anlagen zu iibernehmen, und wenn sich auf diese Weise ein Weg bietet, den 
alten Plan zu verwirklichen, den Wasserverkehr dort zu erschlieBen, zugleich 
aber auch der V olkswirtschaft groBe, billige Kraftmengen zuzufiihren, so wird 
es doch sehr auf die Art ankommen, wie man dabei vorgehen solI. Man wird 
es jedenfalls vermeiden miissen, den Kraftausbau jeweilig so stark zu belasten, 
daB diese Entwicklung gehemmt wird. Schon an andern Stellen Deutschlands 
ist dariiber geklagt worden. Schiffahrtsanlagen sind auf Rechnung der Wasser
krafte eingerichtet worden, haben jahre- und jahrzehntelang brach gelegen und 
sind schlieBlich iiberhaupt nicht in Betrieb genommen. Es sei nur auf die Vor
gange am Lech hingewiesen, wo man dem Kraftwerk Gersthofen zu Anfang 
dieses Jahrhunderts den Bau von Schiffsschleusen auferlegte, deren Kammern 
heute der Hochwasserentlastung dienen. Beim Kraftwerk Langweid ist eine 
FloBgasse vorhanden, die ohne Anderung der Griindung und der Umfassungs
mauern gleichfalls in zwei gekuppelte Kammerschleusen umgebaut werden kann. 
Das angelegte Kapital liegt zinslos. Das UnzweckmaBige einsehend, hat man 
spater beim Kraftwerk Meitingen (Lech) und an der mittleren Isar nur die M6g
lichkeit des Einbaues von Schiffahrtsanlagen offengehalten. Auch am Ober
rhein sind schon lange Jahre nicht unwesentliche Gelder fiir Schiffsschleusen 
zinslos ausgegeben; ihre Abmessungen sind nach heutigem Dafiirhalten unzu
reichend (Laufenburg, Augst-Wylen). Nach der Schweiz. Bauzg. 82, S. 199. 
1923 wird es dennoch als bevorzugte Stellung der Schiffahrt bezeichnet, "in
dem alle Schiffahrtsanlagen, die bei einer Aufschiebung eine unverhaltnis
maBige Verteuerung erfahren wiirden, gleichzeitig, ohne daB die Kosten hierfiir 
die spatere Schiffahrt belasten sollen, durch die Kraftwerke zu erstellen sind." 
Dem Kraftwerk von Niederschw6rstadt soll danach die Verpflichtung auferlegt 
werden, das Kraftwerk Neu-Rheinfelden auszubauen, weil dort zwischen dem 
Stauwerk von Augst-Wylen und dem bestehenden alten Werke von Rheinfelden 
eine die Schiffahrt hindernde Gefallstrecke unausgenutzt bliebe. Das hieBe doch 
ein neues Unternehmen mit der Ausgleichung von Anlagen belasten, die friiher 
beim ersten Ausbau von Rheinfelden (1898) gemacht worden sind. Es kann den 
damals Beteiligten in keiner Weise ein V orwurf gemacht werden, da niemand die 
Entwicklung solange voraussehen konnte. Fiir solche unvermeidlichen Wand
lungen hat die Allgemeinheit einzustehen, nicht ein Einzelunternehmen. 

Wann die Strecke StraBburg-Basel fiir den Massenverkehr der GroBschiff
fahrt betriebsfertig sein wird, ist noch gar nicht abzusehen und hangt, nachdem 
die Franzosen Stromanlieger geworden sind, von vielen Zufalligkeiten und 
kommenden Ereignissen abo Ehe aber diese Strecke nicht ausgebaut ist, k6nnen 
alle Schiffahrtsanlagen am Rhein oberhalb Basel keine zweckentsprechende Ver
wendung finden. 

Die Schiffahrt schreitet mit ihren Einrichtungen standig fort, und sicher
lich wiirden sich aus dem Vollbetriebe der Strecke StraBburg-Basel mancherlei 
wertvolle Erfahrungen ergeben, urn so mehr, als man am Oberrhein, wie schon 
betont, doch vollkommen neuen Dingen gegeniibersteht. Schon die Grundlagen 
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des Wettbewerbs sind durch die neueren Abmessungen geandert worden. Man 
schauB auch auf die norddeutschen Vorgange, wo nunmehr eine Erfahrung 
von bald hundert Jahren neuzeitlicher Schiffahrtsentwicklung der natiirlichen und 
kiinstlichen WasserstraBen und der TransportgefaBe vorliegt. Mit jedem neuen 
groBen Ausbau sind hier neue Gesichtspunkte aufgetreten. Immer hat man die 
technischen Grundlagen geandert, weil die wirtschaftlichen und Verkehrsverhalt
nisse dies bedingten. 1m allgemeinen ist man zu immer groBeren MaBen fort
geschritten. Und man ist auch heute noch nicht fertig, wie iiberhaupt kein 
Stillstand zu erwarten iat. Kanalquerschnitt, Linienfiihrung, Gefii.llhohen, 
Schleusensysteme und -abmessungen, Ausbildung der V orhafen u. a. m. sind 
standig umstrittene Fragen; ebenso wie die technisch und wirtschaftlich zweck
maBigste SchiffsgroBe. 1st es also notig, heute schon die Bauwerke teilweise 
herzustellen, wo doch die SchiffahrlsstraBe vielleicht erst in Jahrzehnten in 
Gang kommen wird? Das schlieBt den richtigen Grundgedanken nicht aus, sich 
iiber Richtung und Ziel grundsatzlich zu einigen, ohne doch der Entwicklung 
vorzugreifen. 

Andererseits ist es geboten, am Oberrhein fiir die Kraftwirtschaft bald zu 
Klarheit und Erfolgen zu kommen. Viele Jahre sind verfiossen, seitdem die 
ersten Studien dariiber veranstaltet und veroffentlicht wurden, womit man der 
Welt von diesen Schii.tzen Kunde gab. Nur Vereinzeltes ist seither praktisch 
erreicht worden. Viel Wasser ist unwiederbringlich ungenutzt zu Tal geflossen, 
das reiche Einnahmen hatte abwerfen konnen. Diese Dinge drangen zur Tat. 
Das kann aber zum Segen der beteiligten Lander nur erreicht werden, wenn 
der Kraftausbau in jeder nur vertretbaren Weise erleichtert wird, ja, ge
gebenenfalls durch voriibergehenden SteuernachlaB, Pramien fiir die ausgebaute 
Leistung u. a. m. unmittelbar gefordert wird. 

Man muB also diesen Weg, die Deckung fiir den Schiffahrtsausbau den 
Wasserkraften aufzuerlegen, was an sich, wie dargelegt, durchaus geschehen 
konnte und wirtschaftlich berechtigt ware, mit V orbehalt beschreiten. Vielleicht 
findet sich darin ein Mittel, daB man auf laufende Beitrage zuriickgreift. Die 
Finanzierung von Schiffahrlsanlagen, soweit solche in gewissen Grundlinien 
gleichzeitig mit dem Bau der Kraftwerke unaufschiebbar notig werden sollten, 
konnte man aus Anleihen bewerkstelligen, zu deren Deckung (Verzinsung, Til
gung) Abgaben von jeder nutzbar abgegebenen Kilowattstunde erhoben wiirden. 
In gleicher Art konnte auch die Ansammlung von Geldmitteln fiir den zu
kiinftigen Schiffahrtsausbau schon jetzt betrieben werden. Der langsam fort
schreitenden, dem Kraftabsatz angepaBten Herstellung der Kraftwerke wiirde 
sich organisch der Ausbau des Stromes fiir die Schiffahrt anschlieBen, eins aus 
dem andern nach MaBgabe der Ertragsiiberschiisse herauswachsend, wie man 
eine solche gesunde Finanzpolitik auch anderwarts, z. B. beim Ausbau der 
Wasserkrii.fte Pommerns treibt und daraus Erfolge emelt, ohne sich in Schulden
wirtschaft zu stiirzen. Im iibrigen wird man beim Ausbau des Oberrheins -
wie das auch anderwarts geschehen ist - einen Teil des Erfolges in staats
wirtschaftlichen Ertragen und in der Steigerung der W ohlfahrt der anliegenden 
Landbezirke bewerten miissen. 

G. Die Elektrisierung des Verkehrswesens. 
Dieser Gegenstand ist bier gestreift worden, weil eine so grund

legende technische Ausgestaltung, wie die Elektrisierung, von groBtem 
EinfluB ist auf allgemeine Verkehrsfragen und die Wirtschaftlichkeit 
derartiger Betriebe. 

Die Gegenwart bringt die lebhaftesten Bestrebungen, die dampf
betriebenen Bahnen in elektrischen Betrieb umzuwandeln. Schon vor 
dem Kriege setzte die Bewegung ein, kam aber nicht recht vorwarts, 
teils weil militarische Bedenken entgegenstanden, teils weil die Wirt
schaftlichkeit noch nicht dargetan war. Der Angelpunkt war die 
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Leistung der elektrischen Lokomotiven; hier bestand und besteht noch 
heute ein scharfer Wettbewerb mit den schweren Dampflokomotiven. 
Der gesteigerte Ausbau der Wasserkraft nach dem Kriege ist der Elek
trisierung giinstig, werden diese doch gerade dort im Gebirge er
schlossen, wohin der Kohlentransport aus weit entfernten Gruben am 
teuersten ist. 

Heute hat die Leistungsfahigkeit der elektrischen Lokomotiven die 
der Dampflokomotiven erreicht. Erstere sind imstande bis 1200 t 
Anhangelast zu fordern. 

Elektrischer Zug findet statt auf mehreren Vorortbahnen von 
Berlin und Hamburg. Weitere Strecken sind hier im Ausbau begriffen. 
Zu nennen sind ferner die schlesischen Gebirgsbahnen (KonigszeU
Lauban u. a.) und die Bahnen des Mitteldeutschen Braunkohlenbezirks 
(Leipzig - Bitterfeld - Dessau u. a.), die Wiesenthalbahn, in Bayern 
(Munchen - Garmisch - Mittenwald usw.). 1m ganzen waren 1922 etwa 
450 km in Betrieb. Zum Teil wird der Strom aus Wasserkraftzentralen 
gewonnen. 

Am 19. Dezember 1922 sind die Fahrleitungen der elektrischen 
Zugforderungsanlage auf dem Streckenabschnitt Dessau-Magdeburg 
unter Spannung gesetzt worden. Damit ist der elektrische Betrieb auf 
der ganzen Strecke Leipzig-Magdeburg durchgefiihrt, die nunmehr die 
groBte elektrische Vollbahn Deutschlands ist 1). 

Bei der Umwandlung ist Grundsatz, daB die Ersparnis des elektrischen 
gegeniiber dem Dampfbetriebe eine gute Verzinsung des Anlagekapitals bringen 
muB, wobei naturgemaB die gesamten Koste~ der vorhandenen Dampfbetriebs
einrichtungen zu beriicksichtigen sind. Der UberschuB muB die Verzinsung und 
Tilgung decken. Das wird nur auf Strecken .mit starkem Verkehr der Fall sein. 
Wir werden also auf lange Zeiten, wenn nicht immer, mit einem. gemischten 
Betriebe im Lande zu rechnen haben: elektrisch werden die verkehrsreichen 
Hauptbahnen, mit Dampf die Nebenbahnen betrieben werden. 

Fiir die elektrische Betriebsart ist der Umstand vorteilhaft, das in den 
zentralen Elektrizitatswerken aIle minderwertige und Abfallkohle (Braunkohle) 
verbraucht werden kann, wahrend die Dampflokomotiven nur hochwertige Stein
kohle verfeuern kennen. Dazu kommt, das die elektrische Leistung in einer 
Strecke, in gewissem Umfange, beliebig gesteigert werden kann, wahrend die 
Kraft der Lokomotive begrenzt ist. Das ist betriebstechnisch wichtig, wenn 
voriibergehend eine starke Verkehrsbelastung eintritt. 

Auch im Wasserverkeh·rswesen sind Bemiihungen auf Verwen
dung der elektrischen Kraft bekannt. Sie hangen eng zusammen mit 
dem Schleppzug yom Dfer im Gegensatz zum Schleppbetrieb mit 
Dampfern oder Motorschiffen. Die Anfange reichen weit zuriick. Zahl
reiche Versuche gingen voraus. Ein reiches Schrifttum hat sich dar
iiber entwickelt 2). Die Ermittlungen erstreckten sich nach der tech
nischen und wirtschaftlichen Richtung. In ersterer Hinsicht saUte die 
Moglichkeit des Schleppzuges yom Lande auf Gleisen oder gleislosen 
Bahnen durch elektri'sche Maschinen erprobt werden, in letzterer Be
ziehung gepriift werden, ob der elektrische Zug yom Dfer dem mit 

1) Ein genaues Verzeichnis findet sich im Jahrbuch des deutschen Verkehrs
wesens, Bd. II, S. 146; Angaben iiber die Bahnkraftwerke ebenda S. 141. 

2) Siehe Teubert, Binnenschiffahrt II, S. 227. 
Mattern, Grulldzlige. 20 
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Schleppern wirtschaftlich iiberlegen sei. Hierbei zeigte sich nach den 
Untersuchungen von Sympher, Thiele und Block, daB der elek
trische Schleppzug nur bei sehr groBem Massenverkehr vorteilhafter seP). 

Der elektrische Schleppzug ist seit dem Jahre 1906 im Betriebe 
am Teltow-KanaI 2), wahrend auf dem Mittelland-Kanal nach dem Er
gebnis obiger Untersuchungen der Schlepperbetrieb eingerichtet ist. 

Mehrfach ist das Durchbringen der Fahrzeuge durch Schleusen mit 
elektrischen Lokomotiven oder mit elektrischen "Katzen", die auf hoch
gelegenen Gleisen laufen, durchgefiihrt. Erstere Art findet sich unter 
anderem an der Schleusentreppe des Hohenzollern-Kanals bei Nieder
finow 3), letztere an der Fiirstenwalder Schleuse des Oder-Spree-Kanals. 

Neuerdings sind Bemiihungen ill Gange - weil die Anlage der 
Gleisanlagen auf beiden Seiten eines Kanals eine erhebliche Kapital
aufwendung bedeutet - mit "Raupenschleppern", die nach Art der 
Tanks hergestellt sind und auf den Leinpfaden laufen, den Schiffzug 
auszuiiben 4). 

H. Die Verkehrsmittel als Gegenstand der Gemeinwil'tschaft 5). 

Bei den urspriinglichen Saumpfaden mit ihrer Langsamkeit und 
Miihseligkeit der Beforderung konnte von gemeinwirtschaftlichen Inter
essen und ihrer Forderung nicht in nennenswertem MaBe die Rede 
sein. Mit gesteigerten Entwicklungsformen zeigte sich die Unzulanglich
keit der Einzelkrafte. Zur Herstellung der Transportwege und -mittel 
war die Aufwendung bedeutender Kapitalien notwendig. Daher galt 
schon von uralters her die Herstellung der Land- und WasserstraBen 
als offentliche Aufgabe. Die Gestellung der Fahrzeuge war der Privat
wirtschaft iiberlassen. Wir wissen, daB man bei den Eisenbahnen noch 
weiter gegangen ist, und - wo iiberhaupt - beides, Verkehrsbahn und 
-mittel, wie sich das aus den Notwendigkeiten des Betriebes ergab, 
auf den Staat iibernommen hat. Uber die neuere Bewegung, die auf 
gleiche staatliche Betatigung auch fUr die WasserstraBen hinweist, ist 
an anderer Stelle gesprochen worden 6). Mit Erstarken der Kapitalkraft 
der Privatindustrie waren an sich hinreichend Geldmittel vorhanden, 
um selbst groBe WasserstraBenunternehmungen zu finanzieren. Aber 
Privatkapital sucht nach gut verzinslichen Anlagen. Als solche konnen 
Land- und WasserstraBen im allgemeinen nicht angesehen werden. Da
her ist nie ein ernstliches Bemiihen der Borse auf diesem Gebiet ent
standen. In Ausnahmefallen, wo kiinstliche WasserstraBen oder Hafen 
nach ihrer Eigenart finanziellen Erfolg versprachen, hat sich fliissiges 
Geld ihnen zugewadt, z. B. beim Bau des Suezkanals. Selbst der ver-

1) Zeitschr. f. Bauw. 1907, S. 557. 
2) Z. V. d. I. 1906, S. 850. 
3) Genaue Beschreibung der technischen Einriohtungen s. Z. V. d. I. 1913, 

S. 1809. 
4) Siehe u. a. Fordertechnik u. Frachtverkehr 1924. S. 7. 
6) Vgl. hieriiber auoh: Mattern: Die WasserstraBen, Hafen und Landes

kulturarbeiten in Wirtsohaft und Verkehr, Leipzig 1921, S. 192. 
6) Siehe S. 69 u. f. . 
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heiBungsvolle Panamakanal konnte, als privates Unternehmen begon
nen, nicht auf dieser Grundlage zu Ende gefiihrt werden, sondern ging, 
wie bekannt, in die Untemehmung der Vereinigten Staaten von Nord
amerika iiber. Industrielle Hafenanlagen finden sich am Rhein, am 
Rhein-Herne·Kanal u. a. 

Wenn somit bei den groBen durchgehenden WasserstraBen die Staats
wirtschaft fast ausschlieBlich die Fiihrung hat, so zeigen sich mit starker 
werdender Ausbreitung des WasserstraBennetzes auch Anfange zu der 
Entwicklung von N ebenlinien, ahnlich wie bei den Eisenbahnen, mit 
ortlicher Bedeutung, und hier hat sich, wenn nicht das Privatkapital, so 
doch das Geld von Gemeinkorpern gebunden. Meist sind es groBe Ge
meinden, die AnschluB an die durchgehenden StaatswasserstraBen suchen, 
so z. B. sind eine Reihe von Stichkanalen zum Rhein-Hannover-Kanal 
gebaut worden. Es sei auch errinnert an den Teltow-Kanal als ein Kreis
untemehmen, den Stichkanal der Stadt NeukoIln, den der Stadt Velten, 
abzweigend vom HohenzollemkanaI 1). Der Teltow-Kanal ist allerdings 
weniger als reine Verkehrsunternehmung gegriindet worden. Hier war 
vielmehr die Notwendigkeit, fUr die siidlichen Vororte Berlins eine ge
sicherte Vorflut zu schaffen, ausschlaggebend, und del' Verkehrsweg 
schlieBt sich erst in zweiter Linie an 2). 

Das Beispiel eines Kanals, der seine wirtschaftliche Begriindung 
lediglich als Industriekanal findet, ist der erwahnte Kanal del' Stadt 
Berlin-N eukolln. Diese WasserstraBe ist fiir GroBschiffahrt herge
stellt als Verbindung zwischen dem Teltow- und dem Landwehrkanal 
(Luisenstadtischem Kanal) bei einer Lange von rund 3 km. Es ist kein 
Durchgangsverkehr vorhanden, del' Umschlag hat nul' ortliche Be
deutung, aber ein groBes Feld fUr gewerbliche Anlagen wurde er
schlossen. Auf der einen Seite des Kanals ist eine LadestraBe herge
stellt, dahinter liegen groBe Landflachen, die zur Zeit noch als Acker
und Gemiiseland verwertet werden, abel' giinstig fUr die Errichtung 
von Fabriken sind. Auf der anderen Seite sind gewerbliche Werke im 
Betriebe (preBkohlen-, Elektrizitatswerk u. a.), die die Rohstoffe zu Wasser 
beziehen. Ein kleiner Hafen dient dem Ortsverkehr, vomehmlich fUr die 
Zufuhr von Getreide und ist mit Speicheranlagen und GleisanschluB, 
wie der Kanal, ausgeriistet. Aber seine Bedeutung als Umgehungskanal, 
um den Verkehr durch die Innenstadt Berlin zu entlasten und das siid
liche Gebiet der Stadt industriell zu erschlieBen, ist heute unverkennbar. 

Zum Teil haben auch Provinzen durch finanzieIle Beteiligung ihr 
Interesse aus einem weiteren Kreise kundgetan, wie allerdings auch 
bei del' Finanzierung durchgehender StraBen, wovon an anderer Stelle 
die Rede ist. 

Die Frage del' zweckmaBigsten Untemehmungsform del' Eisen
bahnen ist um die Mitte des vorigen Jahrhunderts in Deutschland 
viel umstritten worden. AIle jene Erorterungen staats- und volkswirt
schaftlicher Natur in den Volksvertretungen, der Literatur und Presse, 

1) Z. V. d. I. 1913, S. 1331 und Z. Bauw. 1913, S. 465. 
2) Zentralbl. Bauverw. 1919, S. 593. 

20* 
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auf die im ein~elnen einzugehen der Raum verbietet, hatten lange vor 
dem Kriege bei uns darin ihren AbschluB gefunden, daB das Staats
bahnsystem vorherrschend geworden war. Nur wenige Nebenbahnen 
waren bei der Umwandlung in den achtziger Jahren unter Minister 
Maybach in privaten Randen verblieben. Auch bei der StraBenbahn 
hatte sich der Ubergang in den Gemeindedienst (Stadte, Kreise) fast 
iiberall vollzogen, nachdem einige Jahrzehnte hindurch der Privatbetrieb 
vorgewaltet hatte. Ebenso sind die Kleinbahnen meist als provinzielle 
oder Kreisunternehmen ins Leben gerufen. Das stadtische Schnell
bahnwesen ist gleich bei seinem Entstehen zum Teil Gegenstand ge
meindlicher Fiirsorge gewesen und den Privatgesellschaften abgenom
men worden, die sich auch auf diesem Gebiet, wie auf so vielen, als 
Pioniere betatigt hatten. Die Stadt Berlin errichtete die nach dem 
Kriege fertiggestellte N ord-Siidbahn in eigenem Bau. Der Betrieb aber 
ist an eine Privatgesellschaft verpachtet. 

Uber die neuere Wandlung der Auffassungen und Unternehmungs
formen in der Nachkriegszeit siehe S. 69 u. 96. Man hofft in privaten 
Betriebsformen der Verkehrsanstalten den Wiederaufbau zu fOrdern und 
die Eintraglichkeit zu sichern. Es scheint aber doch, daB man den 
Wert der Form dabei iiberschatzt und die Erfolge, die Aktiengesell
schaften, Gesellschaften m. b. R. u. a. m. zu versprechen scheinen, zu 
hoch bewertet. Uber die Griinde dafiir siehe S. 70. Man folgt in alle 
dies em einem Zuge der Zeit, aber natiirliche Vorbedingungen pflegen 
starker zu sein als aus der Not der Zeit geborene Anschauungen und 
kommen auf die Dauer wieder zur Geltung. 

England und Vereinigte Staaten. Zwischen den deutschen Eisen
bahnen einerseits und denjenigen von England und den Vereinigten Staaten 
andererseits bestand ein grundlegender Gegensatz: hier Staatsbahnen, dort Privat
bahnen. In jenen beiden Landern waren die Eisenbahnen wahrend des Krieges 
insofern verstaatlicht, als der Staat den Gesellschaften als Gegenleistung fUr 
ihre Kriegsdienste ihre Dberschiisse in der Hohe des letzten Jahres vor dem 
Kriege gewahrleistete. In beiden Landern wurde diese Art des Staatsbetriebes, 
bei dem das Eigentum der Gesellschaften nicht angetastet wurde, bei dem auch 
die Verantwortung fiir die Durchfiihrung der den Eisenbahnen gestellten Auf
gaben vollstandig in der Hand der privaten Leitung blieb, auch nach dem 
Waffenstillstand noch beibehalten. Diese Zeit wurde zur Klarung der Verhalt
nisse ausgenutzt, und in beiden Landern wurde durch Gesetz - in Amerika 
durch das Bundesverkehrsgesetz vom 28. Februar 1920, in England durch das 
Eisenbahngesetz vom 19. August 1921 - der alte Zustand insofern wiederher
gestellt, als den Eisenbahngesellschaften auch die Verantwortung fUr die wirt
schaftlichen Ergebnisse ihres Betriebes wieder in vollem Umfang aufgebiirdet 
wurde. England hat ein Eisenbahnnetz, in das sich etwa 33 groBere und iiber 
100 Eisenbahngesellschaften von untergeordneter Bedeutung teilen. Aus diesen 
sollen vier Gruppen gebildet werden, indem die fiihrenden Gesellschaften mit
einander verschmolzen - amalgamation ist der Ausdruck des Gesetzes - und 
die kleineren von ihnen verschluckt werden, - absorption nennt das Gesetz 
dies en Vorgang. Die Gruppenbildung ist im Gange; einige Gesellschaften haben 
sich schon vereinigt. In den Vereinigten Staaten, deren Eisenbahnen zu 19 oder 
21 Gruppen zusammengeschlossen werden sollen, ist man iiber Vorschlage und 
Erwagungen noch nicht hinausgekommen, doch zeigen die bis jetzt vorliegenden 
Nachrichten, daB auch dort die Gruppenbildung im Marsche ist. 

Frankreich. Wieder verschieden von Deutschland einerseits, von Eng
land und Amerika andererseits liegen die Verhiiltnisse der Eisenbahnen in Frank-



Die Verkehrsmittel als Gegenstand der Gemeinwirtschaft. 309 

reich. Dort bestehen fiinf groBe private Gesellschaftsnetze tlnd daneben ein Staats
bahnnetz von rund 9000 km, das also· der Lange nach nur wenig mehr als ein 
den Gesellschaftsbetrieben gleichwertiges Glied im franzosischen Eisenbahnwesen 
bedeutet. Nach langwierigen Verhandlungen zwischen Regierung und Eisenbahn
gesellschaften einerseits, in Kammer und Senat andererseits, wobei auch, wie in 
England und Amerika, die Frage der Verstaatlichung gestreift wurde, ist in 
Frankreich im Jahre 1921 ein Eisenbahngesetz zustande gekommen, das ebenso 
wie die Neuregelung des Eisenbahnwesens in den iibrigen hier behandelten 
Landern unter anderem eine Vereinheitlichung zum Ziel hat. Es laBt 
zwar die Netze der einzelnen Gesellschaften bestehen, erstrebt jedoch die Schaf
fung gleichmaBiger Einrichtungen auf allen Strecken. Der springende Punkt 
des neuen franzosischen Gesetzes ist aber die Schaffung einer Gemeinschafts
kasse, an die die Eisenbahnen ihre Betriebsiiberschiisse abfUhren, um sie dann, 
nach einem bestimmten Schliissel verteilt, demrt zuriickerhalten, daB den not
leidenden Unternehmungen von den mit "Uberschiissen arbeitenden aufgeholfen 
wird. Auch das franzosische Gesetz befaBt sich mit der Regelung der Tarife, 
um das Wirtschaften mit Fehlbetragen zu beseitigen. 

Internationale Beziehungen. Nach vorbereitenden Besprechungen in 
Paris fand im Marz und April 1921 in Barcelona zur Erorterung von Verkehrs
fragen eine Tagung des Volkerbundes statt, zu der auch Deutschland zugezogen 
war. Rier wurden zum ersten Male Richtlinien fUr die Schritte festgesetzt, die 
zu tun sind, um den internationalen Verkehr wieder aufzubauen. Zu gleicher 
Zeit traten in Stresa am Langen See 14 europaische Staaten zusammen, um 
die Bedingungen fiir die gegenseitige Benutzung ihrer Giiterwagen zu verein
baren. 1m Oktober 1921 folgten sodann die Verhandlungen der sogenannten 
Nachfolgestaaten, das sind die Staaten, zu deren Gebiet jetzt ehemalig oster
reichisch-ungarische Bestandteile gehoren, in Portorose, einem kleinen Seebad 
bei Triest. War auch hier nur ein engerer Kreis von Staaten vertreten, deren 
Verkehrsbeziehungen durch den Krieg zerissen worden sind und nun neu an
gekniipft werden soUten, so hatten doch die Abmachungen von Portorose in
sofern besondere Bedeutung, als sie die Grundlage fUr den auf den internatio
nalen Verkehr beziiglichen Teil der Verhandlungen in Genua im April und 
Mai 1922 gebildet haben. Es kam auch in Genua, wo Deutschland zum ersten 
Male bei derartigen Verhandlungen nach dem Kriege als gleichberechtigtes Glied 
im Rate der Volker behandelt wurde, noch zu keinen endgiiltigen Abmachungen, 
es wurden aber doch hier auf dem Wege zu einem erneuten ZusammenschluB 
der Staaten in bezug auf den Verkehr, der ihre Grenzen iiberschreitet, weitere 
bedeutsame Schritte vorwarts gemacht. Die Eisenbahnverwaltungen sollen nun
mehr unter AusschluB der Diplomatie, wie sie es schon vor dem Kriege ge
wohnt waren, verhandeln und internationale Abmachungen treffen. Den ersten 
AnstoB muBte Frankreich tun, dem der Auf trag erteilt worden ist, die Eisenbahn
verwaltungen zu den notigen Verhandlungen einzuladen. 

Ein Vorbild fiir das Ziel, nach dem im internationalen Verkehr neuerdings 
gestrebt wird, bildet der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen, der 
im November 1921 auf eine 75jahrige Tatigkeit zuriickblicken konnte, also iiber 
eine reiche Erfahrung in der Schaffung und PHege internationaler Verkehrs
beziehungen verfiigt. Erstreckte sich doch sein Verkehrsgebiet weit iiber. die 
deutschen Grenzen hinaus 1). 

Es soIl der Gegenstand noch unter dem Gesichtspunkt der Monopol
eigenschaft der Verkehrsmittel besprochen werden. 

Es seien als Griinde hierfiir hervorgehoben: 
1. Das V orwiegen stehenden Kapitals in den Verkehrsmitteln. Es 

sei errinnert an die Millionenaufwendungen unserer Eisenbahnen und 
WasserstraBen (siehe S. 271). Derartige Aufwendungen iiberschreiten 
die finanzielle Leistungsfahigkeit des einzelnen, und Gesellschaften nur 

1) Z. V. d. I. 1922, S. 928. 
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von ganz besonderer Geldkraft vermogen hier einzugreifen. W 0 aber 
solche Kapitalien festgelegt sind, ist fiir ein zweites Unternehmen der 
gleichen Art kein Platz mehr. Die Geldgeber scheuen ein solches V or
gehen als zu gewagt, wei! die erforderliche Deckung aus den Ein
nahmen nicht erwartet werden kann, die fUr zwei gleichlaufende Ver
kehrsunternehmungen nur bei ganz besonders starker Verkehrsdichte 
gewonnen werden konnte. 

2. Ein vollkommenes Verkehrsmittel zieht den Verkehr an sich, und 
es bildet sich somit ein natiirliches oder tatsachliches Monopol. 

3. Das natiirliche Monopol wird durch ein vom Staat verliehenes 
rechtliches Monopol in seiner Wirksamkeit erhoht und gesichert, der 
Wettbewerb wird ausgeschaltet. Der Inhaber des Monopols kann das 
Wirtschaftsleben stark beeinflussen. Durch entsprechende Gestaltung 
der Tarife kann er den Preis einer Ware mittelbar regeln oder den 
Absatz umgrenzen.Er wird im allgemeinen den Tarif im Eigeninter
esse so setzen, daB fiir ihn ein HachstmaB an Einnahmen sich er
gibt als Produkt aus Transportpreis und transportierter Giitermenge. 
Uber die Kehrseite einer solchen Alleinherrschaft in privaten Handen 
sind geniigend ungiinstige Erfahrungen vorhanden. Der Staat hat als 
Inhaber des Transportwesens hahere Aufgabe zu erfUllen als nur nach 
privatwirtschaftlicher Eintraglichkeit zu streben. Er hat auch soziale 
und ethische Riicksichten zu nehmen. Wahrend der Privatunternehmer 
ein personliches Nutzungsmaximum anstrebt, hat der Staat daneben 
auch seine Deckung in staatswirtschaftlicher Eintraglichkeit zu suchen. 
Die Summe aller Nutzungen muB fUr die Gemeinwirtschaft einen 
Hochstwert bringen. 

4. Die Herbeifiihrung des Wettbewerbs durch Anlage einer zweiten 
oder gar einer dritten VerkehrsstraBe wiirde volkswirtschaftlich Verlust 
bedeuten, da das eine Verkehrsmittel den Bediirfnissen des Verkehrs 
gemeinhin geniigt. Es entsteht ein unniitzer Kapitalaufwand, der sich, 
wie schon unter 1. angefUhrt, nicht verzinsen kann, oder es miiBten 
bei gleicher Verkehrsdichte, falls Deckung erlangt werden soIl, hohere 
Transportumlagen (Tarife) erhoben werden. 

Die Bedeutung der Verkehrswege fUr das gesamte wirtschaftliche 
und staatliche Leben spricht ferner fUr ein staatliches Monopol. Die 
Privatunternehmung versagt erfahrungsgemaB fUr eine allgemeine 
DurchfUhrung der Verkehrsaufgaben. Sie legt nur gutverzinsliche Linien 
an und vernachlassigt die weniger Erfolg versprechenden Landgebiete. 
Das widerspricht aber dem staatlichen Allgemeininteresse, das Beriick
sichtigung aller Landesteile gebietet, gegebenenfalls auch dort, wo eine 
Eintraglichkeit unmittelbar nicht zu erwarten ist. Es muB dies in 
einem gut geleiteten Staatswesen geschehen zur Hebung der Volks
wirtschaft, Vermehrung des V olkseinkommens und Forderung der Kultur
aufgaben. Es ist dies ein staatswirtschaftlicher Gesichtspunkt, dessen 
Vernachlassigung einen Schaden fiir die Allgemeinheit bedeutet. Ihn 
richtig abzuschatzen ist allerdings oft nicht leicht und manche Irr
tiimer sind darin begangen. Auch die staatswirtschaftliche Eintraglich
keit hat ihre Grenzen. 
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Aus allen diesem ergibt sich fiir den Staat die Pflicht, das Ver
kehrswesen in seine Pflege zu nehmen, um den Ausbau des Verkehrs
netzes nach einheitlichen Gesichtspunkten zu gestalten. Es wird bei 
Vereinigung auch eine bessere Allgemeinbewirtschaftung moglich, weil 
die Uberschiisse auf guten Linien die Fehlbetrage auf weniger eintrag
lichen Linien ausgleichen 1). 

Fiir ein staatliches Monopol bei den Verkehrswegen (HeerstraBen, 
Kriegshafen) sprechen schlieBlich noch die Erfordernisse einer straffen 
Durchfiihrung der Regierungszentralgewalt, sowohl im Frieden, mehr 
aber noch im Kriege zur Erzielung der Rechts- und Machtzwecke. Wenn 
schon allgemein, so vermag im besonderen in solchem Gefahrfalle nur 
eine feste Zusammenfassung in einer Hand die hochste Transport
leistung herbeizufiihren. 

Nach der neuen Verfassung des Deutschen Reiches ist das Verkehrswesen im 
Lande vornehmlich in die Hand des Reiches gelegt. 

Das Post· und Telegraphenwesen samt dem Fernsprechwesen ist ausschlieB
lich Sache des Reiches (.Artikel 88) . 

.Aufgabe des Reichll ist es, die dem allgemeinen Verkehr dienenden Eisen
bahnen in sein Eigentum zu iibernehmen und als einheitliche Verkehrsanstalt 
zu verwalten (.Artikel 89). Ebenso ist es nach .Artikel 97 seine .Aufgabe, die dem 
allgemeinen Verkehr dienenden WasserstraBen in sein Eigentum und seine Ver
waltung zu iibernehmen. 

Der Betrieb auf den WasserstraBen ist freigegeben, bis auf das Reichsschlepp
monopol.!Luf einigen Kanalen. 

Die Ubernahme der Eisenbahnen und WasserstraBen auf das Reich ist am 
1. .April 1921 erfolgt (.Artikel 171). 

Weiteres iiber die Lage in anderen Landern siehe unter anderem Sax, Die 
Verkehrsmittel in Staats- und V olkswirtschaft. 

Almliche Gesichtspunkte, und zwar im engeren Rahmen, gel ten auch 
fiir ein Monopol in der Hand der Stadte und Gemeinden, der Kreise 
und Provinzen bei Durchfiihrung ihres StraBenbahnnetzes, der Hafen
anlagen, selbst der Kanale. Auch hier gewahrleistet die Privatunter
nehmung nicht die GleichmaBigkeit und V ollstandigkeit der Verkehrs
mittel und die Angemessenheit der Preisgestaltung. Die Preise konnen 
leicht willkiirlich werden. Wenn zwar die Tarife staatlicher Genehmi
gung unterliegen, so hat doch oft die groBe wirtschaftliche Macht solcher 
umfangreichen Verkehrsunternehmungen selbst die Staatsregierungen be
herrscht und die Tarifgestaltung in einem fiir sie giinstigen Sinne be
einfluBt. Sax gibt an 2), daB in Landern, in denen die Verkehrsmittel 
in Privathanden sind, wie in England und Nordamerika, selbst Be
stechungen der staatlichen Korperschaften zu verzeichnen sind. DaB 
die Privatwirtschaft nicht ein Allheilmittel . zur Steigerung der Giiter
erzeugung ist, dariiber vgl. auch S. 70. 

In gleichem Sinne, wie die vorerorterten wirtschaftlichen und wirt
schaftspolitischen Griinde, sprechen auch Forderungen des Betriebes und 
der technischen Seite des Verkehrs fiir ein einheitliches Verkehrsnetz. 

1) Dber die neuere, von diesem Grundsatz abweichende Gestaltung der Dinge 
in Deutschland nach dem Kriege siehe S. 69 u. 96. 
.. 2) Sax: Transport- und Kommunikationswesen in Schonbergs Handb. d. polito 
Okonomie. 
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Der durchgehende Verkehr verlangt iiberall gleiche Abmessungen der 
Schleusen, der Querschnitte, im besonderen des Tiefganges u. a m. Auch 
dies laBt sich nur erreichen, wenn die Gesamtverwaltung in einer 
Hand, der des Staates, liegt und ein zentralisierter Betrieb eingerichtet 
ist. Die weitere Durchfiihrung dieses Gedankens fiihrt dann, wie schon 
an anderer Stelle dargelegt wurde, zu einer einheitli9hen Betriebs
leitung fiir die Schiffahrt durch Einrichtung des Schleppzwanges, wie 
er unter anderem auf dem Hohenzollernkanal besteht und des Schlepp
dienstes, wie auf dem Rhein-Hannover-Kanal. Durch eine Strom- und 
Schiffahrtspolizei muB die auBere Gewahr fiir einen sicheren Verkehr 
getroffen werden. 

Hiernach lassen sich folgende Grundsatze fiir die gemeinwirt
schaftliche Regelung des Verkehrswesens aufstellen: 

1. Anordnung der Linien nach den Gesichtspunkten eines einheit
lichen Verkehrsnetzes. Dementsprechend: 

2. Schaffung von Haupt- und Nebenlinien. 
3. Bildung des Monopols, gegebenenfalls durch gesetzlichen Aus-

schluB anderer Unternehmer. 
4. Sicherung der allgemeinen und gleichmaBigen Benutzbarkeit. 
5. Normalisierung der technischen Anlagen. 
6. Zentralisierung des Betriebes. 
7. Regelung der Verkehrspolizei zur Sicherung des Verkehrs und 

Betriebes durch ErlaB von Ordnungsvorschriften. 
8. Beschaffung der Verkehrsmittel in der Hand des Unternehmers, 

wie dies z. B. bei den Eisenbahnen geschehen und bei den WasserstraBen 
in der Entwicklung ist. 

Die Sicherung dieser Forderungen der allgemeinen Benutzung der 
Verkehrswege unter gleichen Bedingungen erfolgt bei den zwischen
staatlichen Bahnverbindungen durch Vereinbarungen zwischen den 
Staaten. Solche bindende Abmachungen werden neuerdings auch viel
fach fiir die Abmessungen der Schleusen und Kanalquerschnitte, der 
BriickenhOhe (Durchfahrt) u. a. m. getroffen. Die tatsachliche Durch
fiihrung geschieht durch Stromschiffahrtskonventionen und entsprechende 
Kommissionen, wie solche z. B. fiir die Donau, den Rhein, den Suez
kanal eingesetzt und durch den Versailler Vertrag erneuert und verein
bart sind. 

Wahrend die Binnenschiffahrtspolizei bisher Sache der Einzelstaaten 
war, sind fiir das Seewesen vom Deutschen Reiche eine Anzahl von 
Vorschriften erlassen, z. B. iiber Fiihrung der Reichsflagge, Schiffsver
messung, Genehmigung der Schiffsfiihrer, Steuermanner und Maschi
nisten (1878), ferner ist geregelt die Seemannsordnung (1872), das 
Lotsenwesen, die Seewarte, die Strandungsordnung u. a. m. Nach der 
Reichsverfassung vom 11. August 1919 (Art. 7) hat das Reich die Ge
setzgebung iiber die Seeschiffahrt, die Hochsee- und Kiistenfischerei, 
die Eisenbahnen, die Binnenschiffahrt, den Verkehr mit Kraftfahrzeugen 
zu Lande, zu Wasser und in der Luft, sowie den Bau von LandstraBen, 
soweit es sich um den allgemeinen Verkehr und die Landesverteidi-
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gung handelt. tiber die Organisation in der Binnenschiffahrt siehe 
auch S. lO3 1). 

Eine wertvolle Einrichtung zur Erorterung solcher Fragen und zum 
Austausch der gesammelten Erfahrungen auf diesen Gebieten bei den 
fiihrenden Mannern der Staaten waren vor dem Kriege die Schiffahrts
kongresse, deren baldige Erneuerung daher recht erwiinscht ist. 

I. Uberlassung von Verkehrsmitteln an 
Privatunternehmungen. 

Dem privatwirtschaftlichen Grundsatz darf, wie in den vorstehenden 
Ausfiihrungen darzulegen versucht worden ist, nur insofern gefolgt werden, 
als dies den Zwecken der Allgemeinheit nicht widerspricht. Privatunter
nehmungen k6nnen mit dieser Einschrankung dann vorteilhaft er
scheinen, wenn sie fahig sind, die WirtschaftIichkeit in hoherem MaBe 
zu verwirklichen als die staatliche Verwaltung. Das mag in Einzel
fallen, z. B. bei neuartigen Unternehmungen, wo die Privatwirtschaft 
mit groBerem Wagnis vorgeht, aber dann oft auch mit groBerem Ge
winn abschneidet, geschehen und sicherlich hat das oft kiihne V orgehen 
der Privatunternehmer wie auf anderen Wirtschaftsgebieten, so auch 
auf dem des Verkehrswesen, sich oft groBe Verdienste um die Allgemein
heit erworben, wenn es galt Pionierarbeit zu leisten. Damit die allge
meinen Interessen gewahrt werden, ist fiir die Privatunternehmung 
(siehe S. 64;) eine offentlich-rechtliche Ingangsetzung, d. h. eine Ge
nehmigung, erforderlich. Dadurch erhalt sie einerseits das Monopol, 
andererseits werden darin aber die Beschrankungen ausgesprochen, die 
im allgemeinen Interesse notwendig erscheinen. In del' Genehmigungs
urkunde werden die technischen Anlagen, ihre Bauweise und Durch
fiihrung festgelegt, und ferner Bestimmungen iiber den Betrieb, den 
Tarif2), die Auflage der offentlichen Transportpflicht an jedermann unter 
gleichen Bedingungen und sonstige Grundlagen getroffen. Wie schon 
oben ausgedriickt, sind auf dem Wege der Genehmigung neben den 
Staatskanalen fast in allen Landern Kanale durch Private hergestellt 
worden, besonders war dies der Fall in England, wo im iibrigen auch 
Hafen, FluBregulierungen, Leuchttiirme u. a. m. in dieser Weise ent
standen sind. Es waren gerade die Kanale, die hier vor dem Bau der 
Eisenbahnen zur Ausbildung des Genehmigungswesens gefiihrt haben. 

Einige allgemeine Ausfiihrungen iiber das Genehmigungswesen siehe 
S. 149 u. f. 

Die Voraussetzung fiir die Beteiligung des Staates an Privatunter
nehmungen dieser Art ist, daB ein allgemeines staatIiches Interesse vor
liegt, das durch das Unternehmen erfiillt wird. Die Form kann in 
einer unmittelbaren Unterstiitzung oder in einer Zinsbiirgschaft als 

1) Vgl. ferner Mattern: Die WasserstraBen, Hafen und Landeskulturarbeiten 
in Wirtschaft und Verkehr, Leipzig 1922, S. 200. 

2) Uber Grundsatze der Tarifbildung s. S.200 und Mattern: Ausnutzung 
der Wasserkrafte, 3. Auf I., 1921, S. 715. - Derselbe: Die WasserstraBen, Hafen 
und Landeskulturarbeiten in Wirtschaft und Verkehr, Leipzig 1922, S. 428 u. 
549. Daselbst auch uber die Verwaltung dieser Unternehmungen. 
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Aktiengesellschaft oder in gemischtwirtschaftlichen Betrieben sich dar
stell en. Diese letztere Form ist neuerdings stark in Aufnahme ge
kommen. Sie verbindet staatliche Belange mit leichter Beweglichkeit 
und Geldbeschaffung. Bei der Geldknappheit des Reiches nach dem 
Kriege hat man durch diese Unternehmungsform den Bau des Donau
Main-, des Neckar-Donau-Kanals u. a. ermoglicht, indem man Aktien
gesellschaften unter Beteiligung des Reiches und privater Geldkrafte 
bildete (siehe S. 92). Dies gelang in erster Linie deswegen, weil den 
ausschlaggebenden Teil dieser Unternehmungen zunachst die Wasser
krafte bilden, die allgemein im gewerblichen Leben genutzt werden. 
Reich und Lander und sonstige Gemeinkorper sind iiberwiegende Teil
haber. Dadurch werden die Belange der Allgemeinheit ausreichend 
gewahrt werden konnen. Die Bildung einer Aktiengesellschaft hat spater 
auch auf den Teltow-Kanal iibergegriffen. Die Bewertung dieser neueren 
Auffassungen ist im Abschnitt 3 B und E erfolgt. 

Literatur. 
Lotz: Verkehrsentwicklung in Deutschland. 
Dber das Verwaltungsrecht des Verkehrswesens siehe Sax: Die Verkehrsmittel 

in Volks- und Staatswirtschaft, I, 1918, S. 158. 
Auf die Finanzgrundsatze: Grundsatz der Gebiihren, Steuer des offentlichen 

Gebrauchsgutes, der Erwerbswirtschaft ist der Verfasser auf S. 27 u. f. einge
gangen. Siehe daruber auch seine AusfUhrungen in den "WasserstraBen", 
Leipzig 1922, S. 304. Siehe auch Sax: a. a. O. S. 162 und Peters: Schiff
fahrtsabgaben. 

Uber die Gemeinwirtschaft in der Elektrizitatswirtschaft siehe Mattern: Die 
Ausnutzung der Wasserkrafte, 3. Aufl., 1921, S.978. 

Uber den Luftverkehr (Verkehrsbedeutung und N otwendigkeit des Staatsvor
behaltes) siehe Sax: a. a. O. I. Ed., S.194. 

K. Statistik, Umfang der Verkehrsstra:f3en und des Verkehrs. 
Wirtschaftlichkeit. 

Die Verkehrsstatistik solI die Wege des Giiteraustausches und die 
Beziehungen des Verkehrs und Handels in den einzelnen Bezirken eines 
Landes in sich, sowie die der Durchfuhr und des Binnenlandes mit dem 
Auslande, sowohl auf dem Wasserwege, wie im Landverkehr (Eisen
bahnen, LandstraBen) zeigen. Es scheint, daB auch der Luftverkehr in 
Zukunft in die Statistik einbezogen zu werden verdient. Aber es geht 
nicht nur urn diese allgemeinen Beziehungen. Aus den Aufzeichnungen 
del' geforderten Giiterarten und -mengen kann man auch Schliisse 
ziehen auf die Fundstatten natiirlicher V orrate und Lager von Stoffen, 
die fur die Wirtschaft Bedeutung haben, ebenso auf die Erzeugungs
statten gewerblicher und landwirtschaftlicher Gegenstande und die Haupt
verbrauchs- und Absatzplatze. Man ersieht ferner die UberschuB- und 
Bedarfsgebiete eines Landes bzw. der Erde an Waren aller Art. 

Somit ist die Statistik eine wesentliche Grundlage der Betriebe und 
einer fruchtbaren kaufmannischen Geschaftsfiihrung. 

Es ist anerkannt, daB die Statistik in Wissenschaft, Verwaltung 
und Politik eine groBe Rolle spielt und daher einer wissenschaftlichen 
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Durcharbeitung bedarf, um Aufdeckungen und Fingerzeige zu geben 
und Verirrungen tunlichst auszuschalten. 

Eine Zentralisierung in der Statistik ist anzustreben, urn ein von 
vielen Stellen gesammeltes Material methodisch und durch Mechani
sierung aufs einfachste zu verarbeiten. Aber auch hier fUhren bei hy
draulischen oder physikalischen Versuchen nicht die toten Zahlen allein 
zum Ergebnis. Man muB die Zahlen zu lesen verstehen und ihren 
Sinn erfassen. 

In . diesem Rahmen dient die Statistik als Grundlage fUr die Er
kenntnis volkswirtschaftlicher Beziehungen und der zu ihrer Forderung 
zu ergreifenden MaBnahmen, wie z. B. der Beeinflussung des Ausgleichs 
der Giiter zwischen Mangel- und DberfluBbezirken, fUr zollpolitische 
Anordnungen, fUr Einfuhrverbote u. a. m. Fiir den Verkehrswirt ist die 
Statistik in manchem Betracht wichtig: es seien hervorgehoben die 
Angelegenheiten der Tarife und mit der aus der Statistik folgernden 
Kenntnis der VerkehrsgroBe und -richtung. Hiervon hangen, wie wir 
sehen werden, bedeutende Untersuchungen iiber die Leistungsfahigkeit 
und Linienfiihrung eines Verkehrsweges, seine entsprechenden Einrich
tungen und den technischen Ausbau zusammen. Also gibt die Sta
tistik auch eine Grundlage fiir die Planung und Entwurfsbearbeitung 
bei neuen Verkehrsunternehmungen oder bei ihrer Erweiterung. 

Aber man erkennt daraus auch die Abhangigkeiten der einzelnen 
Verkehrswege voneinander, wobei im besonderen der Wettbewerb der 
WasserstraBen und Eisenbahnen eine iiberragende Rolle spielt. Man 
kann aus den iiber Jahre erfolgenden Erhebungen die Verschiebungen 
der Giiterbewegung iiberhaupt, wie die Veranderungen auf, den einzelnen 
Verkehrsmitteln feststellen. Die Giitermengen, die nach dem Auslande 
auf dem Land- oder Wasserwege, aus den Seehafen nach dem Binnen
lande mit Bahn oder Binnenschiff gefordert werden, sind fiir die Ge
samtbeurteilung wesentlich. 

Aile diese Beziehungen sind ferner eine wichtige Grundlage der 
Tarifgestaltung. Der Tarif soIl allgemein so beschaffen sein, daB er 
den Verkehr und damit die Volkswirtschaft hebt. Er muB also durch 
seine Anpassung an die Bedingungen des Giiterumlaufs den Verkehr 
heranziehen, womit er zugleich der Eintraglichkeit des Verkehrsweges 
dient, ja sie sicher stellen kann. Die Wirkungen des Tarifs erkennt man 
somit am besten· aus solchen Vorgangen und kann seine Angemessen
heit beurteilen. Findet eine Abwanderung von einer zur anderen statt, 
so wird neben den vielleicht unzulanglichen Betriebseinrichtungen meist 
eine zu hohe Belastung der Giiterforderung die Ursache sein. Das 
gilt nicht nur fiir Abgaben, sondern im Schiffahrtsbetriebe auch fiir 
Schleppgebiihren und andere Gefalle dieser Art. Wahrend in der Schiff
fahrt diese Satze nur einen Teil der gesamten Transportkosten bilden 
und als solche in die Erscheinung treten, das eigentliche Frachtgeschaft 
aber fiir sich lauft, gibt der Tarif der Eisenbahnen die ganzen Forder
kosten an. V gl. auch S. 200. 

Da nun die verschiedenen Giiterarten verschiedene Verladebedin
gungen stellen und Voraussetzungen der Abgaben und Tal'.ifgestaltung 
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sind, die Hohe der Preise ein wesentliches Mittel fur den Staat ist, 
die Volkswirtschaft zu beeinflussen, in der Schiffahrt beladene und un
beladene SchiffsgefaBe verschieden behandelt werden miissen, Iwch die 
Schnelligkeit der Fortbewegung und der Abfertigung z. B. an den 
Schleusen (Vorschleusungen) eine Rolle spielt, ferner der Umfang des 
Verkehrs die Betriebszeiten bestimmt, so erhellt aus aIle diesem die 
N otwendigkeit, eine genaue Statistik iiber diese Vorgange zu fahren, 
um danach den Tarif zu bilden, auch soweit Sonder- und Ausnahme
tarife fiir bestimmte Giiter oder Landesteile in Frage kommen. 

Weniger fiir den Tarif, aber bedeutsam fiir die Kenntnis der Ver
teilung des Verkehrs auf die verschiedenen Lander, auf dem Meere 
oder den internationalen Gewassern, Stromen und Hafen ist die Auf
zeichnung der Flaggen der Staaten auf den fahrenden Schiffen, die, 
wenn moglich, soweit gehen sollte, den tonnenkilometrischen Anteil der 
einzelnen VOlker zu ermitteln. Das setzt eine Statistik der Flotten 
voraus. Es sei noch betont, daB auch Reedereien und Spediteure an 
einer sorgfaItigen Statistik Interesse haben, um zu erkennen, in welchen 
Bezirken eine starke Giiterbewegung stattfindet, und wo sich also An
siedlungs- oder Verdienstmoglichkeiten bieten, welche GroBe der Schiffs
gefaBe zweckmaBig Anwendung findet, wie stark der Verkehr in den ein
zelnen Richtungen ist, woraus sich, je nachdem Riickfracht zu erwarten 
ist oder nicht, eine Riickwirkung auf die Frachtsatze ergibt. Es sind 
tiJ,Usend Faden des Verkehrs, die sich hiniiber und heriiber spinnen. 

Eine wesentliche Voraussetzung fUr die Erbauung eines Verkehrs
weges ist, daB man seine verkehrs- und betriebstechnischen 
Grundlagen studiert. Sie sind ausschlaggebend fiir die Abmessungen 
und Einrichtungen. Der Umfang der Giiterbewegung bestimmt die Ein
traglichkeit und Bauwiirdigkeit. Man muB also den Umfang und die 
Richtung des Verkehrs verfolgen, d. h. die Linien der Giiter von einem 
Hauptpunkte zum Gegenpunkte; auch im einzelnen die Wege, die die 
Giiter nehmen. Dabei wird es sich fiir neue Verkehrswege um die Er
mittlung der EinfluBgebiete handeln, woriiber im Abschnitt 9. B. ge
sprochen ist. Bei Erweiterung bestehender Verkehrsziige oder bei Ein
bau und Erweiterung von BahnhOfen oder Schleusen wird es darauf 
ankommen, die vorhandenen Richtungen darzustellen, sowohl fiir die 
Giitermengen als auch fiir die verschiedenen GroBen der Transportge
faBe. Aber man muB auch, und das vornehmlich, die Art des Betriebes 
kennen, also auf den WasserstraBen die GroBe der verkehrenden Schiffe, 
ob dies 1000, 600 t·GefaBe, Finow- oder andere MaBe sind, feststellen. 
Die GroBe der Schleppdampfer und Einzelfahrer ist von EinfluB, so
dann die Gestaltung des Schiffahrtsbetriebes: die Zahl der Anhange 
in Schleppziigen, an welchen Platzen die letzteren zusammengesetzt 
werden, ob sie geschlossen oder einzeln, zugleich mit oder ohne Schlepper 
geschleust werden, ob ein Pendelbetrieb zwischen den Staustufen 
stattfindet u. a. m. Ein solcher Pendelbetrieb hat bisher z. B. am 
Hohenzollernkanal (GroBschiffahrtsweg Berlin·Stettin) 1) stattgefunden, 

1) VgI. Z. 57, 1331 u. f. 1913. 
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wahrend die Schleppdampfer der Strecke Hamburg-Berlin die ganze 
Strecke zu durchfahren pflegen, also alle Schleusen passieren oder nur 
einmal wechseln. Das wirtschaftliche Interesse der Reedereien und die 
Beschleunigung des Giiterverkehrs ist hierbei maBgebend. Dement
sprechend muB die Schleusenlange eingerichtet werden, die SchleuseIi
breite hangt davon ab, ob nur normale Schiffe verkehren oder ob 
bei Verbindungskanalen zweier Stromsysteme Kanal- und FluBschiffe 
zugleich befOrdert werden sollen (Mittelland-Kanal, Elbe-Oder-Wasser
straBe) 1). 

Erst wenn man diese Einzelheiten der Betriebstechnik auf der Fahr
straBe festgelegt hat, in deren Zuge eine neue Schleuse entworfen 
werden solI, wird man beurteilen konnen, ob man eine Einzel- oder 
Schleppzugschleuse bauen solI, ob man diese der Lange nach durch 
Zwischentore teilen solI, so daB sie beiden Zwecken dienen kann, oder 
ob man neben die Schleppzugschleuse eine Einzelschleuse errichtet. 
Auch auf die Unterhaltungsarbeiten ist bei Eisenbahnen wie Wasser
straBen die Starke des Verkehrs von EinfluB und eine lebhaftere Be
nutzung mit daraus sich ergebenden Einnahmen wird stets einen besseren 
Ausbau des Verkehrsweges begriindet erscheinen lassen. 

Es soUte also niemals - wie es leider noch vielfach ohne geniigende 
Beriicksicbtigung der Verkehrs- und Betriebsverhaltnisse geschieht -
ein Schleusenbau schematisch behandelt werden, sondern man muB 
aIle diese dargestellten Feinheiten der Verkehrstechnik vollkommen 
klar erkennen. 

Aber auch zwischen Betriebstecbnik und Verkehrsbediirfnis ergeben 
sich oft abweichende Forderungen. Nicht immer ist der Verkehr so 
umfangreich, daB er doppelte Abstiege erfordert, aber oft gebietet 
die Riicksicht auf seine Sicher hei t, eine dopp el te Einrichtung zu 
schaffen. Die Gefahr von Betriebstorungen durch Unfalle an den 
Schleusentoren, Umlaufen, Maschinen, Sparbecken, Griindungen, Sturz
becken u. a. m. ist immer vorhanden, und bei WasserstraBen, die eine 
wichtige Verkehrs- und Lebensader zwischen Wirtsehaftsmittelpunkten 
bilden, ist eine standige Sorge, wenn nur Einzelanlagen ohne Ersatz 
bestehen. Daher ist die Forderung nach einer mehrfachen Sicherheit 
betriebstechnisch bei andauernden Angriffen und Beanspruchungen aus
gesetzten Wasserbauwerken nur zu sehr begriindet und oft AnlaB ge
wesen, dort zwei Abstiege zu schaffen, wo das Bediirfnis des Verkehrs 
mit der LeiStung einer Schleuse durchaus gedeckt war. Inwieweit 
diese Frage Bedeutung hat, wird mit von den ortlichen Verhaltnissen 
abhangen, insbesondere von dem geologischen und Untergrundbefunde. 
Jedenfalls sollte man bei den Schleusen, die immerhin, wie wir ge
sehen baben, erhebliche Gefalle aufweisen, nicht jene MaBnahmen ver
absaumen, die in solchem Falle bei hohem Wasserdruck V orbedingung 
sind: die Herstellung eines vollkommen dichten und standfest um
rahmten Behalters, der gebildet wird aus den Schleusenkammern, der 

1) Weitere Betrachtungen diesel' Art im AnschluB an die Plane fUr den 
Ausban del' Rheinstrecke zwischen Basel nnd Bodensee s. Z. V. d. I. 1924, S. 752. 
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Griindungssohle und den Torabschliissen. Es sollte, sofern das Bau
werk nicht auf Fels steht, tunlichst eine einheitliche Grundplatte mit 
Eiseneinlagen geschaffen werden, die unter der ganzen Schleuse liegt, 
mit tiefreichenden Spundwanden eingefaBt ist, und die mit dem auf
gehenden Mauerwerk in eine innig straffe Verbindung durch Eisen
bander gebracht wird 1). Die Durchbildung solcher Anlagen muB wie 
die der Schiffshebewerke auf klaren Linien aufgebaut werden. Wer es 
unternimmt, dabei verwickelte Bauweisen anzuwenden, mag ein guter 
Konstrukteur in Einzelheiten sein, aber er sieht nicht die groBen Zu
sammenhange der Krafte und statischen Gesamtwirkungen, denen mit 
einfachen Mitteln begegnet werden muB. 

Ahnliche Gesichtspunkte sind fiir den Verkehr bei Anlage der Hafen 
maBgebend. Entsprechend dem Zwecke, dem die Handelshafen dienen, 
unterscheidet man Umschlag- und Industriehafen. Ihre Einrichtung ist 
nach der Anordnung und Ausriistung der Hafenbecken fiir Laden und 
Loschen, Lagerung usw. an den Fliissen und Kanalen im allgemeinen 
die gleiche, soweit nicht an den flieBenden Gewassern die wechselnden 
Wasserstande ein anderes bedingen. Am Meere fiihr:t Ebbe- und Flut
wechsel eine besondere Gestaltung del' Hohe der Ufermauern, des freien 
Zuganges oder hochwasserfreien Abschlusses durch Schleusen herbei 
(Dock- und offene Hafen). In gewissem Umfange wird auch der Aus
bau ein anderer, je nachdem der Hafen der Aus- oder Einfuhr von 
Giitern oder beiden Zwecken zugleich dient. 

N ach der Lage unterscheidet man Kiistenhafen am offenen Meere 
oder Stromhafen an oder oberhalb der Miindung der Fliisse. Tidehafen 
sind solche, die von groBen Schiffen nur zur Zeit des Hochwassers er
reicht werden konnen. 1m Binnenlande bilden sich Endhafen am Ende 
einer schiffbaren WasserstraBe und Zwischenhafen heraus. In jenen 
pflegt der U mschlagverkehr groBer als der Ortsverkehr zu sein, in diesen 
ist es meist umgekehrt. 

Mangelnde Voraussicht in die zukiinftige Entwicklung des Verkehrs 
hat beim Bau von Hafenanlagen oft Einrichtungen treffen lassen, wo
durch, wie z. B. bei zu flacher Lage der Sohle, spaterhin mit zuneh
mendem Tiefgang der Schiffe Nacharbeiten mit ungewohnlich hohem 
Kostenaufwande verursacht werden konnen. Die Binnenschiffe sind in 
wenigen Jahrzehnten von kleinen MaBen zu LadegefaBen bis 3600 tan
gewachsen, und es ist klar, daB sowohl die GroBe der Hafenbecken, die 
Tiefenlage der Sohle, ja die ganzen Umschlageinrichtungen dadurch 
maBgebend beeinfluBt werden. Das gleiche gilt fiir Seehafen. 

Die GrundriBform der neueren Hafen pflegt, sofern nicht ortliche 
Verhaltnisse ein anderes bedingen, ein langes Hafenbecken von 70 bis 
120 m und mehr Breite zu sein; der vier- oder vielfachen Breite der 
verkehrenden Schiffe angepaBt. Bei starkerem Verkehr gliedert sich 
die Gesamtanlage in mehrere Becken mit dazwischenliegenden Land
zungen (Abb. 31 u.32). Auf dem Wasser bewegen sich die ladenden oder 

1) Uber solche Bauweise von Sohiffssohleusen fur hohe Gefalle siehe Aus
fiihrliohes im ZentralhL d. Bauverw. 39, 289. 1919. 
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16schenden Fahrzeuge, auf den Landzungen liegen die Gleise, StraBen 
fUr den Fuhrwerksverkehr, die Speicher, Schuppen und Lagerplatze, es 
stehen hier Krane und Hebezeuge aller Art, KIpper usw. Die Breite 
der Landzungen pfiegt nicht wesentlich groBer als die der Wasser
fiachen zu sein. 

In groBeren Hafen erfolgt eine Trennung nach den Verkehrsarten 
- Einfuhr und Ausfuhr, Art der Waren, Massen- und Stiickgiiter -

Laget'p/otz 

Hojenbecken 

\ /(oh/en/oger,ololz 

. fi"fi r ) Haftnbecken (£In " ~ _ 

Sfrom-)(oi 
..r,-- Strom 

Abb. 31. GrundriBform neuerer Hafen. 

auf die einzelnen Becken oder mindestens Uferladestrecken. Fiir den 
Personenverkehr miissen unter anderem besondere Einrichtungen ge
troffen werden. Schiffswerften gehoren im allgemeinen zum unerlaB
laBlichen Zubehor groBerer Hafen fiir Ausbesserungsarbeiten an Schiffen 
und fiir N eubauten. Klarheit, Einfachheit und Dbersichtlichkeit der 

~dY-~~~~~£~rZ:h:';:;:;p.~~~~·a~~~~~~~~~~~:::;~~~ 
Abb. 32. Schnitt durch eine Hafenanlage. 

Gesamtanlage wie seiner Teile ist fiir den Verkehr und Betrieb des 
Hafens von groBer Bedeutung. 

Wenn fiir den Ausbau von Handelshafen sich gewisse Richtlinien 
gebildet haben, so ist dies fiir die Anlage von Industriehafen bis
her weniger der Fall, weil hier nicht so sehr der Umschlag der Giiter 
ausschlaggebend ist als die zum Wasser nahe Lage der Fabriken. Da
bei hat sich nach neueren Erfahrungen keineswegs eine unmittelbare 
Angrenzung des Fabrikhofes an die Wasserfiache als notwendig er
wiesen. Es geniigt, daB die 100 - 400 m tiefen Grundstiicke eine gute 
und leichte Verbindung durch Hochbahnen, Hangebahnen usw. nach 
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dem Hafenbecken besitzen. Die Beckenbreite pflegt mit etwa 50 - 60 m 
schmaler als bei den Handelshafen gehalten zu sein. 

Es braucht nicht besonders betont zu werden, daB die Hafen neben 
schnell, glatt und sicher arbeitenden Umschlageinrichtungen auch sonst 
mit den Anfordernissen an Kraft, Licht, Wasser, Post- und Schnell
verkehr ausgerustet sein mussen, ebenso fur Ansiedlung von Arbeitern 
(vgl. Abschnitt 4, H., S. 141). 

Es muB als notwendig gelten, daB die Wassertiefe fUr die ver
kehrenden Schiffe auch bei niedrigstem Stande im Hafen vorhanden 
ist, daB das Gelande tunlichst hochwasserfrei und vor Eisgefahr geschutzt 
liegt, und daB die Einfahrt breit genug und bequem und immer zugang
lich ist, ein Umstand, der besonders fUr Hafen an der Ostsee wichtig ist. 
EisenbahnanschluB (Hafenbahnhof) muB vorhanden sein. DieAus
dehnung der Becken, die Lange der LadestraBen, die Aufnahmefahigkeit 
der Speicher und Hallen, der Krane usw. hangt von der GroBe des 
Verkehrs ab, aber es lassen sich daruber immerhin allgemeine Angaben 
schaffen 1). 

Die Leistungsfahigkeit und wirtschaftliche Ammutzung eines Hafens fUr 
einen schnellen Umschlag wird neben seinen sonstigen Betriebseinrichtungen 
stark bedingt von der Beschaffenheit des Hafenbahnhofs, der eine gute Ver
bindung mit dem Hauptgiiterbahnhof des Ortes, Verkehrsteilung und Zufiihrung 
der Giiter nach den Hafengleisen, nach den Industrieplatzen im Hafengelande 
und allen sonstigen Betriebsstatten gewahrleisten muB. Es ist dies ein Punkt, 
der allergriiBte Beachtung bei der Planung finden und in den Richtlinien fiir 
Hafenentwiirfe mit an erster Stelle stehen sonte. Bei der eingezwangten Lage 
der Becken inmitten ungiinstiger iirtlicher Verhaltnisse - wie sie oft bei ver
spateten Bauten und gesteigertem Verkehr sich ergab - hat dieseAufgabe nicht 
immer gliicklich geliist werden kiinnen 2). 

AIle diese hier geschilderten Umstande drangen auf eine einheit
liche Zusammenarbeit der Vertreter des Wasserbaues, des Schiffbaues 
und der Schiffahrt, eine N otwendigkeit, die zur Forderung des Wasser
straBenverkehrs als unerlaBlich erkannt ist, wie auch im Eisenbahnbe
trieb die gemeinsame Arbeit von Verwaltung und der handeltreibenden 
BevOlkerung geboten ist. 

Die Verkehrsstatistik erstreckt sich auf den Binnenverkehr eines 
Landes, den Verkehr mit dem Auslande und die Durchfuhr. In der 
Schiffahrt ist hiernach die Binnen- und Seeschiffahrt zu unterscheiden. 
Diese Statistik wird aufgestellt im "Statistischen Reichsamt". Die 
"Statistik der. Guterbewegung auf deutschen Eisenbahnen" gibt Auf-

1) Siehe meine Ausfiihrungen in "WasserstraBen, Hafen und Landes
kulturarbeiten in Wirtschaft und Verkehr", 1922, S. 593. Dort ist auch ein 
Beispiel dieser Art durchgerechnet. Fiir wei teres sei auch verwiesen auf das 
WasserstraBenjahrbuch 1922, S.6 und die "Baltische Verkehrszeitung", 1922, 
S.478. 

2) Dber den technischen Ausbau der Hafen siehe unter anderem Hand
buch der Ingenierwissenschaften Teil TIl, Bd. XI, Die Wasserwirtschaft Deutsch
lands, Bd. 1, S. 251 und Bd. 2, Anhang TI, fiir die Umschlageinrichtungen, Bd. 1 
ebenda S. 275: ferner C a u er, Eisenbahnauswertung der Hafen, Zeitschrift Fiirder
technik und Frachtverkehr 1922, S. 295, 1923, S. 196, V. d. I. Nachrichten vom 
22. 10. 1924. 
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schluB iiber den Eisenbahnverkehr innerhalb Deutschlands und mit 
dem Auslande. 

Die Statistik des Deutschen Reiches 1) iiber den Verkehr auf 
den deutschen BinnenwasserstraBen bezieht sich auf den Schiffs- und 
FluBverkehr bis zu den Seegrenzen. Es wird der Giiter-, Hafen- und 
FloBverkehr mitgeteilt, ferner der Umschlagverkehr zwischen Eisen
bahn- und Binnenschiffahrt, der tonnenkilometrische Verkehr usw. Es 
werden dabei Verkehrsbezirke und Giiterarten abgeteilt. Nach Angabe 
des Statistischen Amtes sind die Liicken der Aufzeichnungen nicht mehr 
bedeutend und vermogen das Bild der Leistungsfahigkeit der deutschen 
Binnenschiffahrt nicht mehr wesentlich zu beeintrachtigen. Die Unter
lagen fUr die Berechnungen bilden fUr den Inlandverkehr und den Ver
k~hr vom Ausland nach dem Inland die Loschungsnachweisungen, fUr 
den Verkehr nach dem Ausland die Nachweisungen iiber den Grenz
ausgang. Auf Grund der in diesen enthaltenen Angaben iiber den 
Einladeort ist es moglich, die bis zum Bestimmungsort oder bis zur 
Grenzausgangsstelle zuriickgelegte Strecke zu ermitteln. Beim Verkehr 
vom Ausland tritt an die Stelle des Einladeortcs die Grenzeingangs
stelle. Die zuriickgelegte Strecke, vervielfacht mit der Giitermenge, er
gibt die Verkehrsleistung nach Tonnenkilometern. 

1m Seeverkehr besteht die Seeschiffahrtsstatistik, die den Schiffs
verkehrder deutschen Hafen darstellt. Der Seeverkehr auf dem Rhein 
und dem Dortmund·Ems-Kanal mit dem Ausland und mit deutschen 
Bezirken wird angegeben. Es fehlt zur Zeit aber noch eine Statistik 
der seewartsgehenden Giitermengen der deutschen Hafen. Damit wiirde 
der zu Wasser gehende auswartige Handel insgesamt erkannt werden. 

Den Umfang des Giiterverkehrs bemiBt man auf derfreienStrecke 
im allgemeinen nach Tonnenkilometern (tkm), in den Hafen und Bahn
hofen nach dem Umschlag in Tonnen. Ein tkm bezeichnet die Forde
rung von 1 t Gut auf 1 km Entfernung. Man nennt einen solchen Kilo
meter einen Tarifkilometer, und die Forderleistung einen Tariftonnen
kilometer. Der kilometrische Verkehr wird auch Umlauf genannt. Um 
den durchschnittlichen kilometrischen Verkehr einer VerkehrsstraBe zu 
ermitteln, stellt man die jahrlich geleisteten Tonnenkilometer der ein
zelnen Teilstrecken fest, findet daraus ihre Summe und dividiert diese 
durch die Lange der ganzen Strecke. Wenn also auf den Strecken AB, 
BC und CD die geleisteten Tonnenkilometer x, y und z sind, so ist der 
durchschnittliche kilometrische Verkehr auf der Strecke AD, wenn 1 

.. . ~tkm x+y+z. 
ihre Lange 1st, = -~l -- = --1-- III Tonnen. 

1) Bearbeitet im Stat. Amt. Die Veriiffentlichung kehrt regelmiiBig jithrlich 
wieder. Vgl. ferner Vogel: Dber die Grundlagen der Schiffahrtsstatistik. Heft 16 
der Veriiffentlichungen des Institutes fiir Meereskunde, Berlin 1911, Mittler u. 
Sohn. Eine Zusammenstellung der fiir das weltwirtschaftliche Verstitndnis in 
Betracht kommende Statistiken siehe Harms: Deutschlands Anteil am Welt
handel und Weltwirtschaft, 1916. Allgemeine Darlegungen iiber die Bedeutung 
der Statistik im Verkehrswesen siehe auch WasserstraBen, Jahrbuch 1924, S. 207< 

Mattern, Grundztige. 21 
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Man kann den Verkehr bildlich darstellen, und zwar durch Farben
bander. SolcheDarstellungen sind zuerstinFrankreich gemacht worden l ). 
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Die erste deutsche Karte dieser Art von Sympher erschien imJahre 1885 
und ist seither in regelmaBigen Zeitabschnitten neu herausgegeben wor-

1) Siehe Zeitschr. f. Bauw. 1880, Bl. 55. 
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den. Die Breiten sind in einem bestimmten MaBverhaltnis aufgetragen, 
z.B.100000 t = 1,25 mm und lassen den kilometrischen Verkehr der be-

Markisohe WasserstraBen 1922 (1. April 1922 bis 31. Marz 1923). 
Einnabmen aus Abgaben (an sllmtIichen Verkehr auf den Hauptwasserstrallen 
Hebestellen) Verteilung auf die Giiterklaasen (Durchgang an den unten erwil.hnten 

Ibis V. Schleusen) 6954.700 t. 

I = Obere Havel (Le) Liebenwalde, 
II = Hohenzollern-Kanal (Nt) Niederfinow, 
ill = Oder-Spree-Kanal (We) Wemsdorf, 
IV = Ihle-Plauer-Kanal (PI) Plaue, 
V = Untere Havel (Rw I) Rathenow. 

Verteilung des Verkebrs auf die 
Giiterklassen Ibis V. 

Verkehr der leeren Fabrzeuge. Verteilung 
auf die Hauptwasserstrallen (in t = Trag

fabigkeit). 

Klasse I = Getreide, Mehl, Zucker, Mais usw. 
" II = Eisen, Stahl, Gullwaren, Holzwaren usw. 
" III = Feld- und Gartenfr1lchte, Heu, Holz (hartes) usw. 
" IV = Gips, Glaswaren, Holz (weiches), Kreide uaw. 
" V = Steinkohle, Braunkohle, Koks, Prellkohle, Kies, Ton usw. 

Weitere Unterteilung konnte sein: Hauptgiiterklassen I und V nach Wasserstrallen 
und Hauptgliterarten. 

Mallstab entsprechend wil.hlen: z. B. Verkehr: Kreisflache = 1 cm Halbmesser = 300000 t. 

Abb. 34. Verteilung des Verkehrs, der Giiterklassen, der leeren Fahrzeuge und 
Einnahmen auf die HauptstraBen der Mii.rkisohen WasserstraBen im Jahre 1922. 

treffenden Strecke erkennen. Tal- und Bergverkehr wird in verschiedenen 
Farben wiedergegeben. Neuerdings stellt man solche anschaulichen Ver-

21* 
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kehrsbander auch nach der GroBe der verkehrenden Schiffe auf. Abb. 33 
stellt als Beispiel den Verkehr auf der WasserstraBe Berlin-Rohen
saathen im Jahre 1898 nach den wichtigsten Verkehrsrichtungen dar. 

Der Ortsverkehr wird durch Kreise und Kreisringe, ebenfalls in 
verschiedenen Farben, dargestellt (Abb. 33). Man trennt Versand und 
Empfang. Die Summe der FHichen des Innenkreises und des Kreis
ringes gibt den gesamten Ortsverkehr. 

Die Abb. 34 gibt als Beispiel eine Aufzeichnung mittels Kreisein
teilung fiir den Verkehr auf den RauptwasserstraBen, die Verteilung 
des Verkehrs auf die Giiterklassen, den Verkehr der leeren Fahrzeuge 
und der Einnahmen aus den Abgaben nach den Ermittlungen der 
Verwaltung der Markischen WasserstraBen fiir das Jahr 1922. 

1m Jahre 1922 (1. April 1922 bis 31. Miirz 1923) war der Gesamtverkehr auf 
den HauptwasserstraBen 5954700 t und verteilt sich wie folgt: 

Anteilige Einnahme 
Obere Havel . . . = 618100 t = 10,5 vH. 3 vH. 
Hohenzollern-Kanal . = 1 088 100" = 18 21 
Oder-Spree-Kanal. . = 1 855100" = 31 27 " 
Ihle-Plauer-Kanal. . = 750300" = 13 7 " 
Untere Havel. . . = 1 643 100" = 27,5" 42" 

Von den neuerdings eingerichteten fUnf Giiterklassen entfallen im Gesamt
verkehr auf: 
Klasse I (Mehl, Getreide, Meis, Zucker, Stiickgut usw.) 

II 
III " 

"IV"""""" .... 
V (Steinkohle [54vH.], PreBkohle, Koks, Braunkohle, Sand usw.) 

24 vH. 
8 
1 
5 

61 " 
Die Gesamteinnahme aus Abgaben fiir 1922 verteilte sich wie folgt: 

Klasse I 
II 

III 
IV 

" V 
FloBholz . 
Leerfahrzeuge. . 
Schleppfahrzeuge. . 
Sportfahrzeuge usw .. 

mit 49 vH. 
11 
1 
3,5 " 

25 
4 
2 
2 
2,5 " 

100 
Hiernach bringt die Untere Havel die groBten Einnahmen, und soweit die 

Giiterarten in Betracht kommen die Klasse I. 

Abb. 35 gibt eine Darstellung des Eisenbahnverkehrs im mittel
deutschen Verkehrsgebiet zwischen Bremen, Dresden und Berlin fUr 
das Jahr 1912 1). In diesem Plane sind aIle Orte, die im Jahre 1912 
einen Gesamteisenbahnverkehr von mehr als 150000 t hatten,· durch 
einen schraffierten Kreis hervorgehoben. Die Karte diente der Ver
kehrsbeurteilung beim Vergleich der geplanten Mittel- und Siidlinie des 
Mittelland-Kanals. Man erkennt unter anderem, daB die fUr die Aus
fiihrung gewahlte Mittellinie nur wenige wichtige Orte beriihrt, im 

1) Nach der preuBischen Denkschrift iiber den Mittflllandkanal vom 1. Fe
bruar 1923. 
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iibrigen aber Gebiete durchquert, die nur sehr geringen eigenen Ver
kehr haben. Diese Linie dient in der Hauptsache dem groBen durch
gehenden Verkehr Rhein-Ruhrbezirk-Berlin. Die Siidlinie wiirde dnrch 
ein verkehrsreiches Industriegebiet gefiihrt haben. 

tJber den Umfang der WasserstraBen- und Eisenbahnnetze 
und den Verkehr sollen nur einige hauptsachliche Angaben gemacht 
werden 1). 

1) Weitere Verkehrsangaben siehe Mattern: Die WasserstraBen, Hafen und 
Landeskulturarbeiten in Wirtschaft und Verkehr. Leipzig 1922, S. 225. 
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Die WasserstraBen sind seit dem 1. April 1921 von den Landern 
in das Eigentum des Reiches iibergegangen. Nur wenige untergeordnete 
Strecken mit geringem Verkehr (kleiner als 50000 t im Jahr) sind den 
Landern verblieben, im wesentlichen auch alle Nutzungen auf den Haupt
verkehrsstraBen. Es ist dariiber ein vorlaufiger Staatsvertrag ab
geschlossen. Doch sind die Verhandlungen hieriiber noch nicht be
endet, siehe auch Abschnitt 9. F. 

Das "Statistische Jahrbuch fiir das Deutsche Reich", 1907, S.82, 
zahlt nach dem "FUhrer auf deutschen SchiffahrtstraBen 1903" rund 
13800 km. 

Die Lange der deutschen BinnenwasserstraBen wurde durch die 
groBen Wasserbauten der letzten 35 Jahre nicht wesentlich verandert; 
es sind etwa 350 km neue Kanale hinzugetreten. 

Es verbleiben als eigentliche Binnenschiffahrtwege, die fUr den Giiter
verkehr von Bedeutung sind und auf denen der letztere wenigstens an
nahernd zahlenmaBig nachgewiesen werden kann, hochstens 10 000 km. 
1m Jahre 1919 wurden durch Seeschiffe mit einer Tragfahigkeit von 
3000 t und mehr 615 km, durch Schiffe von 1200-3000 t 1463 und 
durch Schiffe von 600 -1200 t 2064 km befahren 1). 

Die Lange der durch die Gebietsabtretungen infolge des Krieges verlorenen 
WasserstraBen des Deutschen Reiches im Memelgebiet, im Freistaat Danzig, 
Polen, Nordschleswig und ElsaB-Lothringen betragt 1882 km, das sind 12,8 vR. 
der GesamtwasserstraBen. AuBerdem sind am rechten Memelufer 112, am linken 
Rheinufer 184 und am linken Nogatufer 61 km abgetreten. 1m Saargebiet sind 
81 km schiffbare StraBen auf 15 Jahre ausgeschieden 2). Die Statistik des Deut
schen Reiches Bd.288 II (1918) gibt die Lange der befahrenen WasserstraBen 
fiir 1918 zu 12111 km gegeniiber 12596 km fiir 1917 an. 

Es betrug der gesamte Warenverkehr auf den etwa 10000 km 
langen deutschen WasserstraBen im Jahre 1910 68500000 t angekom
mene und 61 000000 t abgegangene Giiter. Der Unterschied beider Zahlen 
riihrt daher, daB mehr Giiter iiber die Grenze ein- als ausgegangen sind. 
Von den angekommenen und abgegangenen Gewichtsmengen wurden 
19000000000 tkm auf den deutschen WasserstraBen zuriickgelegt. Der 
kilometrische Verkehr, d. h. die durchschnittIiche Dichte des iiber 1 km 
sich bewegenden Giiterverkehrs, betrug demnach 1900000 t. Die mitt
lere Transportlange war 293 km. Die Reichsstatistik gibt die Verkehrs
dichte fiir 1920 zu 1022000 t, fUr 1921 zu 818000 t an. Die mittlere 

BefOrderungsweite (~~m) in diesen Jahren betrug danach 264 und 

210 km. 
Die Zahlentafel 6 gibt eine Zusammenstellung del' auf den deutschen 

BinnenwasserstraBen im Jahr geleisteten Giiter-Tonnenkilometer. 
N ach der Statistik des Deutschen Reiches, Bd. 306, I iiber den Ver

kehr der deutschen BinnenwasserstraBen war im Jahre 1921 infolge 
der Nachwirkungen des Krieges und unter dem EinfluB des Vertrages 
von Versailles der Giiterverkehr im Reichsgebiet auf 2/3 des Vorkriegs-

1) Z. Binnenschiff. 1919, S. 142. 
2) Wirtsch.-Stat. 1921, S. 316. 
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Zahlentafe16. Zusammenstellung der auf den deutschen 
Binn en wasserstraBen geleisteten Gii ter-Tonnenki lometer 

im Jahre 1875 . 
1880 . 
1885 . 
1890' .' 
1895 
1900 
1905 
1910 
1913 
1914 
1915 
1916 
1917 
1918 
1919 
1920 
1921 

2 900 000 000 Giiter-tkm 
3600000000 
4800000000 
6600000000 
7500000000 

11 500 000 000 
15 000 000 000 
19 000 000 000 
21 500 000 000 
15 400 000 000 
10 500 000 000 
10 000 000 000 
9920000000 

10714000000 

11 420 000 000 
8821000000 

stan des zuriickgegangen. Es entfiel vom Gesamtverkehr 1921 nicht ganz 
1/9 auf die Binnenschiffahrt gegen 1/4 bis 1/5 im Jahre 1913. Die Giiter
befOrderung konnte 1921 auf der Eisenbahn eine geringe Zunahme er
zielen, der Transport auf dem Wasserwege ging infolge schlechter 
Wasserstande und des starken Wettbewerbes der Eisenbahn mit dem 
ungiinstigen EinfluB ihrer Staffeltarife zuriick. 

Die Verminderung der Giiterbewegung ist z. T. auch auf die geringere Ein
fuhr aus dem Auslande zuriickzufiihren, z. B. an Diinge- und Futtermitteln. 
Hierfiir ist Ersatz durch inlandische Erzeugung von kiinstlichen Stickstoff ge
funden. Die b6hmische Braunkohle, die friiher der Schiffahrt ansehnliche Frachten 
brachte, ist infolge Ausbau der mitteldeutschen Braunkohlenfelder fast ganz vom 
Markte verschwunden. Es haben also allgemeine Veranderungen volkswirtschaft
licher Beziehungen zu ungunsten der Schiffahrt nach dem Kriege mitgewirkt. 

Einen Dberblick der Entwicklung gibt die nachstehende Zahlen
tafel 7: 

Jahr 

1913 
1920 
1921 
1922 

Zahlentafel7. 

\ 
Gesamtverkehr der ! Gesamtverkehr der 'I Anteil der 128 wich

BinnenwasserstraBen [128wichtigerenHafen tigeren Hafen am Ge-
I 1000 t I 1000 t samtverkehr vH. 

I 156 264 123 507 \ 79,0 
71 793 59 907 83,4 
65 427 52 679 80,5 
94098 

Den Gesamtverkehr fiir die verschiedenen Stromgebiete zeigt die 
Zahlentafel8_ Es ist dazu zu bemerken: Gegeniiber dem Jahre 1921, wo 
der Verkehr infolge sehr niedriger Wasserstande behindert wurde, trat 
1922 eine erhebliche Steigerung ein, insgesamt aber war der Verkehr 
nur 60 v H. des V orkriegsstandes. Die ostlichen WasserstraBen blieben 
um 78 vH. zuriick. Der Transport an Steinkohlen - dem wesentlichen 
Fordergut der WasserstraBen - war 1922 gegen 1913 um etwas mehr 
als ein Viertel zuriickgegangen, also weniger als der Gesamtverkehr. Die 
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Beforderung von Baumaterialien war auf die Halfte gesunken. V gL 
Wirtschaft und Statistik 1924, Heft 1, siehe auch S. 289 dieses Buches. 

Zahlentafel8. Gesamtverkehr (Ein- und Ausladungen) 
auf deutsohen BinnenwasserstraBen. 

Stromgebiet 

bstliohe WasserstraBen. 
Odergebiet . . . . . 
Markisohe W asserstraBen 
Elbgebiet. . 
Emsgebiet . 
Rheingebiet . 
Donaugebiet 

Insgesamt 

I Gesamtverkehr in 1000 t 

I 1913 I 1922 
I (ehemal. Gebiet) 
I 

5047 
14866 
15722 
25506 
10650 
83914 

559 

152264 

1100 
5559 
8202 

10307 
15083 
53221 

626 

94098 

Die Zahlentafel 9 gibt den Anteil der Hauptwarengruppen an der 
GiiterbefOrderung auf deutschen WasserstraBen. 

Zahlentafel 9. Anteil der Hauptwarengruppen an der 
Giiterbeforderung auf deutsohen BinnenwasserstraBen. 

Hauptwarengruppen I 1913 i 1922 
(ehemaliges Gebiet) I: 

I 1000 t i vH. I 1000 t vH. 

Steinkohlen,einsohl.Koks u.PreBkohle 
Erden ..... . 
Erze ...... . 
Braunkohlen. . . . 
Steine und Steinwaren 
Eisen- und Stahlwaren 
Roheisen . . . . 
Holz ..... . 
Getl'eide . . . . 
Miillereierzeugnisse ; 
Zuoker .... . 
Kalk ........ . 
Zement, einsohlieBlioh Platten 
Mineralole. • . . . . . . 
Dungemittel . . . . . . . 

29886 
11872 
14209 
1823 
5961 
2129 
1484 
5679 
7058 
1382 
2245 
1166 
1700 
1169 
2891 

30,0 
11,9 
14,3 

1,8 
6,0 
2,1 
1,5 
5,7 
7,1 
1,4 
2,3 
1,2 
1,7 
1,2 
2,9 

22018 
5854 
8851 
3335 
2951 
1223 

493 
1740 
3342 

276 
694 
648 
743 
500 

1504 

37,5 
10,0 
15,0 
5,7 
5,0 
2,1 
0,8 
3,0 
5,7 
0,5 
1,2 
1,1 
1,3 
0,8 
2,5 

In Zahlentafel10 ist der Giiterverkehr der 15 wichtigeren Hafen und 
Hafengruppen in den Jahren 1913 und 1921 bis 1922 nach der GroBe 
des Verkehrs nach der Reichsstatistik 1) zusammengestellt. Es sind dies 
Platze, die entweder durch ihre GroBe aus der Gesamtheit der Hafen 
hervorragen oder denen eine besondere Bedeutung zukommt 2). 

1) Bd. 3061. 1923. 
2) Weitere neuere Ergebnisse naoh der amtliohen Statistik uber die gesamte 

Verkehrsentwieklung in Deutsohland im BinnenwasserstraBen·, Eisenbahn- und 
Seeverkehr siehe auoh WasserstraBenjahrbuoh 1924, S. 219 u. f. 
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1m deutschen Seeverkehr muB man unterscheiden die Ostsee- und 
die Uberseeschiffahrt. Jene hat in fruheren Jahrhunderten, besonders 
zur Zeit der Hansa, eine uberwiegende Rolle gespielt, die sich wiihrend 
des Weltkrieges, als Deutschland von den Weltmeeren abgesperrt war, 
voriibergehend wieder erneuerte. Die deutsche Handelsschiffahrt war im 
Kriege in der Hauptsache auf die Ostsee eingeengt. N ach dem Kriege 
ist entsprechend der groBeren Bedeutung fur die V olkswirtschaft die 
Uberseeschiffahrt wieder in den V ordergrund geruckt. Die Bestrebungen, 
die vernichtete deutsche HandelsHotte auch fur den deutschen Weltver
kehr wieder hochzubringen, haben nach dem Kriege lebhaft eingesetzt. 
Aber durch die Verbindungen wahrend des Krieges mit den nordischen 
Landern am Rande der Ostsee sind auch dauernde Beziehungen mit 
Schweden, Norwegen, Danemark und Finnland neu belebt worden. GroBe 
Zukunftsmoglichkeiten sind ·durch die politischen Wandlungen des 
Krieges geschaffen worden, indem der Osten Europas, RuBland und die 
anderen Oststaaten ein groBes Feld fiir den Warenabsatz bieten. Gegen
uber den Bestrebungen des Auslandes, dem Freihafen Danzig und 
fremden Ostseehafen in dieser kommenden Entwicklung eine iiber
ragende Stellung zu verschaffen, werden die deutschen Ostseehafen auf 
der Hut sein miissen. N ach Finnland, Schweden, die Randstaaten (Est
land, Lettland), Danemark ist die deutsche Einfuhr uberwiegend vor 
den anderen Landern, und auch die Einfuhr nach Deutschland ist von 
hier stark. Das hatte fiir die deutsche Schiffahrt besondere Bedeutung 
in den ersten Jahren nach dem Kriege, da die kleineren Schiffe fiir 
die Ostseefahrt dem Reiche von der Entente nicht geraubt worden 
waren. In dieser bevorzugten SteHung besteht naturgemaB fiir Deutsch
land ein starker Wettbewerb anderer Staaten, der, wie bemerkt, vor
nehmlich daraufhin geht, den unmittelbaren Uberseeverkehr nach auBer
deutschen Ostseehafen fiir die Weiterverteilung der Waren zu leiten, 
vor aHem durch Einrichtung von Freihafen. 

Man muB also die eigentliche Ostseefahrt, die sich auf dieses Binnen
seebecken beschrankt, und die gemischte Ostsee-Uberseefahrt unter
scheiden. Jene besteht zwischen zwei Hafen an der Ostsee, diese zwi
schen einem Ostsee- und einem Uberseehafen. Jene hat hauptsachlich 
Stiickgutverkehr und verkehrt oft und schnell, zum Teil fahrplanmaBig 
durch regelmaBig wiederkehrende Fahrten. Ausfuhr sind deutsche In
dustrieerzeugnisse, Einfuhr Vieh, Holz, Erze usw. 

In der Uberseefahrt ist der Nahverkehr nach der Nordse.e, England 
und den anderen europaischen Landern zu verzeichnen. Auch hier ver
kehren kleinere Schiffe. Der weitere Uberseeverkehr unterscheidet sich 
durch die SchiffsgroBe und durch die zeitliche Art. Der Massenverkehr, 
der Deutschland mit Rohstoffen versorgt, ist iiberwiegend. Mit vollen 
Schiffsladungen bringt er Diingemittel und Futterstoffe fiir die Land
wirtschaft herein, Getreide, Fleisch von Ubersee, Kohlen, Holz, Erze 
und sendet als Ruckfracht Holz, Fabrikate, Papier und andere Industrie
erzeugnisse. Diese Fahrten finden meist nicht in regelmaBiger, sondern 
in "wilder" Fahrt statt. Neben den eigentlichen Frachtdampfern dienen 
auch die Personendampfer diesem Giiteraustausch. 
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Uber den deutschen Seeverkehr ist ferner zu bemerken: 
1m Ostseegebiet tragt der Verkehr einen anderen Charakter als an 

der N ordsee. In beiden Gebieten aber iiberwiegt der Auslandsverkehr. 
An der N ordsee haben die groBen weltumspannenden Handelshauser 
und Reedereien ihren Sitz, wohingegen der Verkehr des Ostseegebietes 
sich iiberwiegend innerhalb der Ostseekiisten vollzieht, in zweiter Linie 
nach den iibrigen europaischen Hafen. 

An der Spitze des deutschen Gesamtverkehrs der Ostsee steht der 
Verkehr mit Schweden, dann folgt Danemark. N ach dem Kriege hat 
ein starker Verkehr nach Finnland eingesetzt, stark zuriickgegangen 
ist der Verkehr nach den Niederlanden. Der gesamte Auslandsverkehr 
betrug 1922 4351000 Nettoregister-t, davon 98 vH. auf den Verkehr 
mit europaischen Hafen. (1 Register-t = 100 engl. Kub.-F. = 2,832 cbm). 

ImN ordseegebiet betrug 1922 der Auslandverkehr 18 000000 Netto
register-t, 53,7 vH. entfielen auf den Verkehr mit europaischen, 46,3 vH. 
auf den mit auBereuropaischen Platz en. Genaue Zahlen siehe Wirt
schaft und Statistik 1924, S. 169. Am bedeutendsten ist der Verkehr 
mit GroBbritannien. Die Beziehungen zu Frankreich haben nach dem 
Kriege sehr nachgelassen, belebter sind sie mit N orwegen und Danemark. 

N ach Au B e r eur 0 p a ist der Verkehr am starksten mit den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika, Kanada, Argentinien, Japan und China, stark 
zuriickgegangen jedoch mit Chile (mangelnde Salpetereinfuhr) und Austra
lien. Der Verkehr mit den ehemaligen deutschen Kolonien ist etwa 
3/4, des V orkriegsverkehrs. ' 

Die neuen Wege der deutschen GroBschiffahrt iiber See gehen auf 
eine Vereinheitlichung des gesamten Schiffahrtsystems - auf eine Zu
sammenziehung der Linien -, der Hamburger und Bremer Linien hin
aus, um die Leistungsfahigkeit der Reedereien zu erhohen und den 
Schiffsraum besser auszunutzen und so das Auslandsgeschaft zu fOrdern. 

Der gesamte Seeverkehr der 19 bedeutenderen Seehafen wurde 
im Jahre 1913 zu 92 vH. durch Dampfer bewaltigt, 1923 zu 26 vH. 
Die GroBe der Dampfer hat 1923 gegen 1913 bedeutend zugenommen. 
Die verkehrenden Dampfer umfaBten 1913 durchschnittlich 685 Netto
register-t, 1923 = 94l N ettoregister-t. Der Verkehr im deutschen Ostsee
gebiet erreichte 1923 nur rund 79 vH. des Vorkriegsstandes; im Nord
seegebiet wurde dieser um 5 vH. iiberschritten. In Hamburg wurden 
1923 109 vH. des Vorkriegsverkehrs erreicht. Damit konnte Hamburg 
seine Stellung als erster Hafen des Kontinents nicht nur aufrecht
erhalten, sondern erweiterte seinen Vorsprung vor Antwerpen und 
Rotterdam. Uber den Verkehr in deutschen Seehafen im Jahre 1923 
vgl. auch Zahlentafel 11. 

Zahlentafel12 und 13 geben den Seeverkehr einiger wichtiger Lander 
und Auslandshafen iill Jahre 1913 und 1923. 
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Zahlentafel 11. Seeverkehr in 15 deutschen Seehafen 1923 1) 

I 
Seeschiffe iiberhaupt Gegen 

I 

angekommen I abgegangen 1913 
Zahl 11000.N otto-I Zahl 11000 N etto-

reglster-t register-t vH. 

Ostsee. 
Konigsberg 794 410 1156 529 71,9 
Swinemiinde. 302 40 276 45 20,4 
Stettin . 2682 1739 3165 2026 92,2 
Rostock 1622 1059 1622 1061 68,0 
Liibeck. 2325 505 2318 503 50,3 
Kiel. 1594 196 1623 192 38,5 
Flensburg. 2161 216 1411 185 94,2 

Ostsee I 13 328 I 6 044 I 13 309 I 6 298 79,3 

Nordsee. I 

Cuxhaven. 1263 414 1178 372 31,6 
Hamburg. 14794 15454 17593 15739 108,5 
Altona. 1744 493 1690 479 

I 
87,5 

Harburg 1405 1132 1559 1131 239,9 
Bremerhafen . 1019 1928 1143 1981 81,3 
Bremen 3407 3256 3412 3301 155,2 
Geestem iinde. 1847 206 1519 183 71,9 
Emden. 1361 1008 1354 1038 77,9 

Nordsee I 27656 I 24705 I 30265 I 24967 I 105,5 

Zahlentafel 12. Seeverkehr einiger wichtiger Lander im Mittel von 
Eingang und Ausgang. (Auslands- bzw. Gesamtverkehr.) Zum Teil 

geschatzt2). Raumgehalt in 1000 Nettoregister-t. 

Deutsches Reich 
Schweden ... 
Norwegen. . . 
GroBbritannien . 
Niederlande. . 
Belgien. . . . 
Frankreich 
Spanien . . . . . 
Vereinigte Staaten von Amerika 
Agypten ....... . 
Siidafrika. . 
Britisch-Indien 
Australien. . 
N euseeland . 

1913 1923 

27119 
13764 
4248 

58442 
14084 
16902 
30312 
27390 
53287 
5634 
5316 
7518 
5304 
1670 

28118 
12216 
3642 

60876 
13902 
20376 
36192 
22527 
66438 
5226 
5070 
7182 
4872 
6530 

Der Vorkriegsstand wurde 1923 von Belgien und Frankreich am meisten 
iiberschritten. In Schweden, Norwegen, Spanien, Australien und Britisch-Indien 
war der Verkehr kleiner als 1913. 

1) Wirtsch.-Stat. 1924, S. 74. Siehe den Schiffsverkehr der Seehafen fUr 
1922 in Z. d. I. 1923. S.402. 

2) Wirtsch.-Stat. 1924, S. 364. 
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Zahlentafel 13. Se.everkehr einiger Hafen des Auslandes 1). 

Mittel von Eingang und Ausgang in 1000 Nettoregister-t. 

Hafen 1913 1923 

Stockholm 3900 3526 
Gothenburg. 4233 

Kopenhagen. 3642 4518 f Umschlagplatz zwischen Welt- und Ost-
I seeverkehr. 

Mersey-Hafen 13313 15007 {(LiverpOOl). GroBte Ein- und Ausfuhr 
fiir England. Miihlenindustrie. 

Southampton 6663 8541 Amerika-Verkehr. 
London 12565 14625 GroBter Hafen Europas. 
Antwerpen 12017 14682 Verkehr nach ElsaB-Lothringen. f Verkehr nach dem deutschen Hinterland 
Rotterdam 12249 11368 list eingeschrankt. An deutsche Hafen 

und Antwerpen verloren gegangen. 
Amsterdam. 2632 4335 
Diinkirchen . 1436 2665 W olleinfuhr. Kohlen aus England. 

Le Havre 3502 3821 {FrankreiChs groBter Hafen 
dem Werte nacho 

Cherburg. 4587 9578 f Anlaufhafen der groBen 
l linien. Starke Zunahme. 

Schiffahrts-

Lissabon. 7891 5388 Anlaufhafen im Linienverkehr. 

Marseille. 8133 8045 {War 1913 Frankreichs groBter Hafen. 
Levanteverkehr. 

Genua. 5817 7008 {Starke Zunahme, Kohlen- und Getreide· 
einfuhr. 

Triest. 4566 2736 Warenumschlag. 
Boston 2791 2954 

New York 15594 19231 {Einfuhr: Petroleum, Zucker. Ausfuhr: 
Weizen. Starke Zunahme: Linienverkehr. 

New Orleans 2977 4601 f Warenumschlag iiir freie Schiffahrt 
I (Petroleum, Getreide) 

San Francisco 1428 1936 
Montevideo. 9675 8796 { Weizen- und Maisausfuhr. Ballast. Buenos Aires 6995 7663 
Danzig 2) • 936 1706 

Der Schiffsverkehr einiger SeewasserstraBen ist in den Zahlentafeln 14, 
15 und 16 mitgeteilt. 

Zahlentafel 14. Kaiser- Wilhelm-Kanal. 

Vorlaufer des Kaiser-WilheIm-Kanals sind: 
1. Stecknitz-Kanal zwischen Elbe und Trave 1391-1398. 
2. Alster-Beste-Trave-Kanal um 1525; um 1550 wieder zerstort. 
3. Eider-Kanal zwischen Holtenau-Rendsburg und Tonning 1777-1784 

(3 m tief). 

1) Wirtsch.-Stat. 1924, S. 430. 
2) Uber den Seeverkehr Danzigs siehe auch: Deutsche Seeschiffahrt 1923, 

S. 365. Der Verkehr nach Ubersee (Amerika) hat sich nach dem Kriege gehoben. 
Es findet eine starke Ausfuhr Polens statt (Holz, Zucker). Die Einfuhr besteht 
vornehmlich in Kohlen und Maschinen. 1m Auslande, besonders in Frankreich, 
interessiert man sich stark fiir den Hafen Danzig. So bringt z. B. Le Genie 
Civil in Nr.7 yom 17.2. 1923 eine ausiiihrliche Beschreibung des Hafens und 
seines Verkehrs mit vielen Zahlenangaben. Dnd man ist bemiiht, den Verkehr 
von Bremen, Hamburg und Stettin fiir Polen nach Danzig zu lenken. 
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Der Kaiser-Wilhelm-Kanal ist erbaut von 1887-1895 (erster Ausbau kostete 
156 Mill. Mk.), Erweite.rung 1907-1914. 

Strategische Bedeutung: Auswechselung der Flotten zwischen Ost- und Nord
see moglich. 

Wegersparnis durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal: fiir Dampier 
Stettin-Ramburg. . . . etwa 30 Stunden, 
Englischer Kanal-Ostsee. " 250 Meilen gegeniiber Fahrt urn Skagen, 
Rotterdam-Ostsee " 235 
(Antwerpen) 
Ramburg-Ostsee. . . . ,,425 " 

Fiir Segelschiffe ist die Zeitersparnis noch groBer, auBerdem Vermeidung 
der Lotsenkosten im Sund, Verminderung der Versicherungsgebiihr u. a. m. 

Entwicklung des Gesamtverkehrs 1): 

Jahr Schiffe Nettoregistertonnen 
1896 19669 1848458 
1900 29045 4282094 
1905 33 147 5596949 
1910 45569 7579339 
1913 53362 10349929 
1914 27 395 4227 513 
1915 16208 3944930 
1916 18546 4979174 
1917 18597 5505528 
1918 15929 4720132 
1919 18991 4423325 
1920 25877 9062 190 
1921 32 552 9 384 639 
1922 39210 12575987 

Die starke Zunahme des Verkehrs nach dem Kriege erklart sich aus der 
groBen Einfuhr nach den osteuropaischen Landern (Deutschland, RuBland, Polen, 
Finnland). Die Zunahme der GroBe der Seeschiffe ist bemerkenswert. 

Zahlentafell5. Verkehr durch den Panama-Kanal seit 19142): 

Jahr Zahl der Schiffe Tonnengehalt Frachttonnen 
1914 350 1 284293 1 758625 
1915 1154 3 902 592 4 893 422 
1916 1217 3817704 4774822 
1917 1960 6217054 7443610 
1918 2970 6409886 7284 159 
1919 2133 6943087 7477 945 
1920 2814 10 578 265 11236 119 
1921 2783 11 435 811 10 707 005 
1922 2977 12992573 13710556 
1923 5037 24737437 25 160545 

Der Verkehr im Panama-Kanal zeigte im Jahre 1923 eine ungeheure Zu
nahme. Die Zahl der durchgefahrenen Schiffe steigerte sich um 68 vR., der 
Tonnengehalt um 90 vR. und die Tonnenladling um 84 vR: Von Ost nach West 
fuhren 2714, von West nach Ost 2323 Schiffe. An Zollen wurde eingenommen 
22966838 Dollar. Die Baukosten haben etwa 8,8 Milliarden G.-Mk. betragen. 

1) Bautechnik 1923, S. 44. 
2) Commerce Reports, Washington 1924, Nr. 6, siehe auch Auslandspost, 

Juni 1924, ferner Schweiz. Bauz. 1924, II, S. 161, Wirtschaft u. Statistik 1924, 
S. 538, wo sich z. T. etwas abweichende Angaben finden. 
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Zahlentafel16. Suez-Kanal in 1000 Nettoregister-t. 

Jahr Suez-Kanal Bemerkungen 

1913 14300 Wirtschaft und Sta-
1921 13000 tistik 1923, S. 208. 
1922 14800 
1923 22700 
1924 25100 

Der Verkehr betrug also 1922 103 vH. des Verkehrs von 1913 und 114,0 vH. 
des Verkehrs von 1921. 

Die groBe Bedeutung, die dem seewartigen Verkehr fiir die Giiter
bewegung sowie fiir den AuBenhande1 Deutsch1ands zukommt, er
kennt man aus den nachfo1genden Zah1entafe1n 17 und 18. 

Zahlentafel17. Deutschlands Giiterverkehr mit dem Auslande. 

Jahr .,. Durch \Durch Binnen-Iuber deutsche' Uber frerode \ Gesamt , Davon Durch-
Eisenbahn schiffahrt Seehafen Seehafen fuhr 

Einfuhr in Millionen t 

1913
1 

24,8 24,8 34,0 17,7 83,6 8 
1922 21,6 13,2 24,0 11,2 58,8 17 

Ausfuhr in Millionen t 

1913
1 

50,2 19,7 14,0 6,6 83,9 8 
1922 29,9 11,0 7,3 3,0 48,2 20 

Zahlentafel18. Der seewartige Giiterverkehr nach dem Auslande 
verteilt sich auf die deutschen Hafen wie folgt: 

Jahr !Breroische Hafenl Hamburg I Ll1beck, Kie1, I Stettin, Konigs-I Giiterverkehr 
Eroden Altona Flensburg berg aller Hafen 

Einfuhr in Millionen t 
1913 5,09 16,81 I 1,8 4,40 34,0 
1922 4,74 1l,76 I 0,48 2,83 24,0 I 

Ausfuhr in Millionen t 
1913 1,94 7,80 0,46 1,70 14,0 
1922 0,91 5,09 0,44 0,47 7,3 

Zu unterscheiden von dem seewartigen Auslandsverkehr ist der 
Klistenverkehr, der 1913 8,0 Mill. t, 1922 2,2 Mill. t betrug, gegen
liber einem gesamten Auslandverkehr (Einfuhr und Ausfuhr) von 48 Mill. t 
in 1913 und 31,3 Mill. t in 1922, siehe Wirtschaft und Statistik 1924, 
S. 301, wo noch weitere Angaben dieser Art vorhanden sind. 

Verg1eich des Wasserverkehrs mit dem der Eisenbahnen. 
Im Jahre 1910 wurden auf den auf 58600 km vermehrten Eisenbahnen 
56300 Mill. tkm ge1eistet, auf den 10000 km langen WasserstraBen 
19000 Mill. tkm. Danach entfie1en von dem Gesamtverkehr 25 vH. auf 
die WasserstraBen, 75 vH. auf die Eisenbahnen. Uber das Nachkriegs
verhaltnis siehe S. 326. 

Der kilometrische Verkehr stellte sich bei den WasserstraBen auf 
1900000 t, bei den Eisenbahnen auf 960000 t. Der durchschnittliche 
Umlauf auf den WasserstraBen, d. h. die Frachtleistung fiir jedes Kilo
meter war im Jahre 1910 doppelt so groB wie auf den Eisenbahnen. 
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V er gleich des deu tschen und a usHindischen Binnenschiff
fahrtsverkehrs 1). Von allen Landern der Erde wird Deutschland 
hinsichtlich des Umfanges der Binnenschiffahrt nur durch RuBland, die 
Vereinigten Staaten von Nordamerika und China iibertroffen. Abge
sehen davon, daB vollstandiges Zahlenmaterial iiber den Verkehr dieser 
Lander gar nicht oder doch nicht fiir eine langere Reihe von Jahr6_ 
zur Verfiigung steht, verbietet sich ein Vergleich schon durch den ge
waltigen GroBenunterschied der genannten Staaten mit Deutschland. 
Dagegen erscheint ein solcher wohl zulassig mit Frankreich, dem seit 
J ahrhunderten klassischen Lande entwickelter Binnenschiffahrt. 

Es ergibt sich, daB im Jahre 1875 auf 10800 km franzosischen 
WasserstraBen rund 2000 Mill. tkm oder durchschnittlich 182000 t auf 
jedes Kilometer geleistet wurden, wahrend der deutsche Verkehr auf 
10000 km Lange 2900 Mill. tkm oder durchschnittlich 290000 t auf 
jedes Kilometer Lange betrug. Die Leistung der deutschen Wasser
straBen entsprach also damals bereits dem Anderthalbfachen der fran
zosischen Schiffsgiiterbewegung. Die Dberlegenheit wuchs aber noch 
standig, und 1910 hatte der deutsche Verkehr mehr als den dreieinhalb
fachen Umfang des franzosischen. 

Wahrend in Deutschland auf den 10000 km langen WasserstraBen 
1910 19000 Mill. tkm oder auf 1 km 1,9 Mill. t gefahren wurden, betrug 
die franzosische Leistung bei 11400 km Lange nur rund 5200 Mill. tkm 
oder 456000 t auf 1 km . 

. Die Wirtschaftlichkeit der WasserstraBen driickt sich nicht 
allein in unmittelbaren Einnahmen aus. Die Eintraglichkeit baut sich 
daneben auch auf staatswirtschaftlicher Grundlage auf. Der privatwirt
schaftliche Ertrag ist im allgemeinen kein giinstiger. Die aufgewandten 
Geldmittel werden meist nicht nur nicht verzinst, es werden nicht einmal 
die Betriebs- und Unterhaltungskosten aufgebracht. Eine Kapitalver
zinsung der natiirlichen WasserstraBen ist iiberhaupt nicht vorhanden, 
da die Einnahmen aus den Abgaben im wesentlichen fehlen. Ein etwas 
giinstigeres finanzieHes Bild bieten die kanalisierten Fliisse und die 
Kanale. Es ergab sich bei dem guten Verkehr vor dem Kriege hier 
und da eine Kapitalverzinsung, Z. B. bei den markischen WasserstraBen 
im Jahre 1906 von 2,29 vH. Die Berliner WasserstraBen lieferten 
2,61 vH. Ebenso stand es mit den Kanalen. 

1m Jahre 1913 betrugen bei den wichtigeren kiinstlichen Binnen
wasserstraBen PreuBens bei einer Gesamtlange von rund 2760 km das 
Gesamtanlagekapital 395,12 Mill. G.-Mk., die Einnahmen 6,84 Mill. Mk. 
und die Betriebs- und Unterhaltungskosten 7,07 Mill. Mk. Zur Deckung 
der letzteren fehlten somit rund 225000 Mk. Zur vollen Deckung 
bei 31/ 2 -4 vH. Verzinsung fehlten 14,65 Mill. G.-Mk. Nur z. B. der 
kanalisierte Main und die markischen WasserstraBen lieferten eine kleine 
Verzinsung des Anlagekapitals bis etwa 1 vH. " 

Bei 13 wichtigeren Staatshafen mit 230 Mill. G.-Mk. Anlagekapital 
ergab sich eine Verzinsung von 1,1 vH. Die groBeren geregelten Binnen-

1) z. Binnensch. 1913, S. 9. 
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wasserstraBen (3720 km) mit 288,44 Mill. G.-Mh:. Anlagekapital erfor
derten einen ZuschuB von 20,79 Mill. G.-Mk. zur Deckung der Ver
zinsung, der Unterhaltungs- und Betriebskosten. 

Bei einem Gesamtkapital aller dieser Anlagen von 913,78 Mill. G.:Mk. 
muBte der Staat im Rechnungsjahr 1913 einen ZusqhuB von 41,18 Mill. 
G.-Mk. leisten. Siehe auch S. 162 u. f. 

Die Eintraglichkeit ist fUr Hafen im allgemeinen giinstiger als fiir 
WasserstraBen. Fiir stadtische Hafen ist die Kapitalverzinsung die Regel, 
z. B. lieferte der allerdings sehr verkehrsreiche Ruhrorter Hafen im 
Jahre 1905 aus Betriebsiiberschiissen eine Verzinsung von 4,17 vH. 
Andererseits erforderten die Berliner Hafen vor dem Kriege erhebliche 
Zuschiisse und man hat im Jahre 1923 versucht, ihre Eintraglichkeit 
durch Verpachtung an eine private Gesellschaft zu heben (s. S. 101)1). 

Nicht besser stellt sich die Eintraglichkeit nach dem Kriege bei 
dem stark verminderten Verkehr und den gestiegenen Ausgaben 2). 

Ein iiberaus giinstiges Unternehmen ist der Suez-Kanal. Schon im 
Jahre 1895 wurde eine Dividende von 5 vH. gezahlt. lnzwischen sind 
der Verkehr und die Einnahmen standig gewachsen. 1m Jahre 1912 
ergab sich nach dem Buchwert fast 20 vH. 

Die Frage des Ertrages scheidet mehr oder minder dort aus, wo 
die Kanale vorwiegend strategische Bedeutung haben, wie im FaIle 
des Kaiser-Wilhelm-Kanals und des Panama-Kanals. lmmerhin reichen 
bei dem ersteren die Einnahmen aus, urn die Betriebskosten zu decken 
und einen geringen trberschuB zu erhalten. 

Die Eisen bahnen. trber die Betriebsformen der Eisenbahnen siehe 
Abschnitt 3 und 9F. 

Eine Zusammenstellung der Eisenbahnen der Erde, nach Staaten ge
ordnet, die nach den Berichten der auf der Viilkerbundskonferenz in Barcelona 
im Friihjahr 1921 vertretenen Staaten aufgestellt worden ist; geben die Zahlen
tafeln 19 und 20. Diese Zahlen sind fUr die europaischen Staaten und fUr die 
Erdteile den entsprechenden Zahlen von 1913 und 1920 gegeniibergestellt; jedoch 
miissen hierbei die Verschiebungen in den Staatsgebieten beriicksichtigt werden3). 

Die Verteilung der Bahnen auf die wichtigsten auBereuropaischen Staaten 
und Gebiete ergibt sich aus Zahlentafel 21. 

Zahlentafel19. Eisenbahnen der Erdteile .. 

Europa. 
Amerika 
Asien . 
Afrika . . 
Australien. 

Lander Streckenlange km 
1913 I 1920 

346238 
570108 
108147 
44309 
35418 

1104220 

379847 
M1722 
119185 
51881 
38071 

1200706 

1) Genaueres iiber Kosten der WasserstraBen und diese Wirtschaftlichkeits
fragen siehe Mattern, a. a. O. S. 244 und 543. 

2) Die Wasserwirtschaft Deutschlands, 2, S. 197. 
3) Nach Z. V. d. I. 1922, S. 899 und 915, sowie Arch. Eisenbahnwes. 1922, 

Juli und September, an anderen Stellen finden sich abweichende Angaben, so 
z. B. Wirtsch.-Stat. 1924, S. 633. 

Mattern, Grnndziige. 22 
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Zahlentafel20. Eisenbahnen der Staaten in Europa. 

Lander 

Deutschland 
Osterreich-Ungarn 
Osterreich . . . 
Ungarn . . . . 
Tschechoslowakei 
GroBbritannien 
Frankreich. . . 
RuBland ... " .. .. 
Finnland, Polen, Litauen, Lettland, Estland, 

Jugoslawien zusammen. 
Italien. . . 
Belgien . . 
Niederlande 
Schweiz. . 
Luxemburg. 
Spanien. . 
Portugal. . 
Schweden . 
Danemark, N orwegen 
Rumanien .... 
iibrige Balkanstaaten zusammen 

Europa zusammen . . 

Zahlentafel 21. 

Lander 

Amerika 
Canada nebst Neufundland 
Vereinigte Staaten 
Mexiko 
Mittelamerika 
Argentinien. . . 
Brasilien. . . . 
Chile . . . '" ..... 
iibrige siidamerikanische Staaten zusammen 

Amerika zusammen . . . . . . . . 

Asien 
RuEland und sonstige rusllische Gebiete 
China. . . . . . . . . . . 
Japan. . . . . . . . . .. 
Britisch-Ostindien. . . . . . . 
iibrige asiatische Staaten zusammen 

Asien zusamen . 

Afrika 
Agypten . . .. .... 
Algier und Tunis. . . . . . 
Siidafrikanische Union. . . . 
iibrige afrikanische Gebiet.e zusammen 

Afrika zusammen . 

Australien zusammen 

Streckenlange km 

1913 I 1920 

63730 58148 
46198 

6326 
7052 

13644 
37717 39262 
51188 53561 
62198 65780 

35871 
17634 20118 
8814 11 093 
3256 3403 
4863 5345 

525 525 
15350 15350 
2983 3293 

14491 15061 
6863 7621 
3763 11678 
6665 6716 

346238 379847 

I Strecken-
Hinge km 

64012 
426522 

25493 
9708 

37266 
28128 
8531 

12062 

611 722 

17336 
11 004 
14835 
58459 
17551 

119185 

7022 
6791 

18468 
19600 

51881 

38071 
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Der Giiterverkehr der Eisenbahnen des Deutschen Reiches war nach 
Wagenachskilometern 

1913 . . . . . rund 31 Milliarden 
1921 . . . .. " 24,5 

Der Giitertonnenkilometerverkehr betrug 
1913 . . . . . . • 63612700 000 
1922 . . . . . . . 53 130000000 

Die Giiterbewegung der deutschen Eisenbahnen war in Millionen t: 
1913 = 501 
1920 = 327 
1921 = 355 
1922 = 405 

Weiteres siehe Jahrbuch des deutschen Verkehrswesens 1922 und Wasser
straBenjahrbuch 1924, S. 219 u. f. 

Leistungen der Fahrzeuge der Eisenbahnen des Deutschen Reiches. 
Lokomotiven 1920 

Zugkilometer im Personenverkehr . . . . . . . .. 238,6 Millij.rden 
Zugkilometer in Giiterziigen. . . . . . . . . . .. 209,7 " 
Zugkilometer in Arbeiterziigen und im Vorspann- und Schiebe-

dienst . . . . . . . . . . . . 
Nutzkilometer im ganzen. . . . . . . 
Nutzkilometer im Mittel auf 1 Lokomotive 
Leerfahrtkilometer . . . . . . . . . 

Wagen 
Achskilometer im Personen- und Gepii.ckverkehr 
Achskilometer im Giiterverkehr 

(davon beladen) . . . . . . 
Achskilometer von Postwagen. . . 

Achskilometer von samtlichen Wagen 
Zahl der Beamten und Arbeiter 

21,4 " 
469,7 Milliarden 

14835 
50,7 Milliarden 

7136 
15224 
11128 

405 

" 

" 
22765 Milliarden 
. . . 11055571) 

Neben den Reichsbahnen besteht ein Netz von etwa 20000 km gemeind
licher oder privater Bahnen, die in mehrere hundert Betriebsverwaltungen zer
splittert sind. 

Die folgende Zahlentafel gibt uns ein ungefiihres Bild der Giitenugs
gewichte in den einze1nen Landern: 
Vereinigte Staaten. . . . . 650 t I Osterreich. . . . . • 
Deutschland • . . . . . . 250 t Frankreich . . . . . 
China . . . . . . . . . 250 t England . . . . . . 

Japan (bei Schmalspurbetrieb!) • • . 140 t 

200 t 
150t 
130 t 

Es zeigt sich, daB die englischen Ziige bedeutend leichter sind als die 
meisten anderen. 

Die Wagenzahl eines Giiterzuges betriigt in England, Frankreich, Deutsch
land und den Vereinigten Staaten etwa 34-40 mit dem Unterschied jedoch, 
daB das Ladegewicht der englischen Wagen rund lOt und das der Vereinigten 
Staaten im Jahre 1921 rund 42 t betrug. Das Verhiiltnis der leerlaufenden zu 
den beladenen Wagen ist durchweg etwa 1: 3. Die in 24 Stunden zuriick
gelegten Wege sind fiir Giiterwagen in England 13 km, in Deutschland 34 km 
und in Amerika und Frankreich etwa 39 km bei Durchschnittsgeschwindigkeiten 
von 15 km/Std. in England und 18,8 km/Std. in Amerika. Wir erkennen aus 
diesen Zahlen, daB England in bezug auf die Leistung seiner Eisenbahnen recht 

1) Diese Zahl war im Herbst 1924 nach Wiederiibernahme der Rhein- und 
Ruhrbahnen auf etwa 750000 Kopfe zuriickgegangen, siehe Techn. Wirtsch. 1924, 
S.220. 

22* 
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ungiinstig dasteht, was sich in seinen hohen Frachtbetragen auswirkt. Die 
Kosten fiir 1 t Ladung betragen gegeniiber Deutschland und Frankreich das 
P/.fache, gegeniiber den Vereinigten Staaten sogar das 21/.fache. Wenn auch 
in bezug auf Ausstattung der Strecken mit Doppelgleisen England an erster 
Stelle steht, so ist es doch ein Mangel, daB man es versaumt hat, groBraumige 
Giiterwagen zu beschaffen. Ein Vergleich zeigt, daB in England fiir 32 Milliar
den tkm 1 360000 Wagen notwendig sind, wahrend wir in Deutschland fiir die 
doppelte Anzahl tkm (61 Milliarden) nur 700000 Wagen notig haben. 

Die Verkehrsdichte (Verkehrsstarke), d. h. die auf 1 Streckenkilo
meter jahrlich entfallenden Giitermengen, sind nach neueren Ermitt
lungen 1) fiir einige groBere Staaten etwa wie folgt: 

Vereinigte Staaten von N ordamerika 1 030 000 t 
Deutschland 620 000 t 
RuBland . 620 000 t 
England . 560000 t 
Japan. . 496000 t 
Osterreich 465 000 t 
Kanada . 465 000 t 
Frankreich 415000 t 
Schweizerische Bundesbahnen 378 000 t 

In diesen Zahlen spiegelt sich die Starke des Wirtschaftslebens der Lander 
wieder. 

Wirtschaftslage. AIle Eisenbahnen - auch die des Auslandes -
haben in den erstenJahren nach dem Kriege mit Fehlbetragen gearbeitet, 
wahrend sie vorher erhebliche trberschiisse lieferten und eine starke 
Stiitze des Haushaltes waren. Eine Ausnahme machte Frankreich, dessen 
Eisenbahngesellschaften auch derzeit der Stiitzung bedurften. 

In Deutschland waren in den Jahren 1904-1913 die Betriebsein
nahmen im Giiterverkehr 3,62 Pf. fiir 1 Tonnenkilometer, die Betriebs
ausgaben 1,87 Pf./tkm. Die Betriebseinnahmen iiberstiegen hiernach die 
Betriebsausgaben um 94 vH. Daraus ergab sich, daB der Giiterverkehr 
in den letzten Jahren vor dem Kriege einen trberschuB von rund 
1 Milliarde Mark brachte, wahrend allerdings im Personenverkehr bis 
200 Millionen Mark Zuschiisse jahrlich geleistet wurden, siehe Verkehrs
technik 1923, S. 9. Fiir 1924 betrugen die unmittelbaren Betriebs
kosten ohne Schuldendienst 3,75 Pf./tkm 2). 

Das Jahrbuch des deutschen Verkehrswesens 1922, Bd. I, S. 186, gibt 
die Einnahme fiir 1 Giitertonnenkilometer allerdings nur zu 3,36 Pf. an. 

trber die Einnahmen einiger Lander in Goldpfennigen siehe nach
stehende Zahlentafel 22. 

Zahlentafel22. Einnahmen der Eisenbahnen in Goldpfennigen. 

Staat 

Deutsches Reich 
GroBbritannien 
Schweden 
Norwegen 
Kanada ... 
Vereinigte Staaten. 

1) V. d. I. Nachr. vom 9. Juli 1924. 

je Personen-km 

2,3 
4,1 
3,4 
3,3 
4,2 
4,2 

je tkm 

3,6 
6,1 
3,4 
4,4 
2,1 
2,1 

.) Ebenda 1925. Nr. 12. 
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In allen diesen Staaten floB iiber die HaIfte der gesamten Betriebseinnahmen 
aus dem Giiterverkehr; in den Vereinigten Staaten sogar drei Viertel. 

Weitere Angaben iiber Zahl der Lokomotiven, Person en- und Giiterwagen, 
beforderte Personen und Giiter, finanzielle Ergebnisse und sonstige Verkehrs
und Betriebsverhiiltnisse siebe Wirtsch.-Stat. 1924, S.633. Vgl. auch Wasser
straBenjahrbuch 1924, S. 219 u. f. 

Literatnr. 
Die Fortschritte der Verkehrstechnik und das Starkeverhaltnis der GroBstaaten. 

Techn. Wirtsch. 1916. S.493. 
Vorschlage zur Reform des deutschen Verkehrswesens. Z. V. d. I. 1919. S.1217. 
Blum: Der Weltverkehr und seine Technik im 20. Jahrhundert. 1921. 
Die Beziehungen zwischen StadtgroBe und Verkehr. Z. V. d. I. 1921. S.285. 
Verstaatlichung und Sozialisierung von Verkehrsbetrieben. Techn. Wirtsch. 1921. 

S.393. 
Die wirtschaftliche Lage der Eisenbahnen der Welt. Techn. Wirtsch. 1922. S.220. 
Jahrbuch des deutschen Verkehrswesens 1922. 
Transportfragen in Genua. Fordertechn. 1922, S. 261. 
Grundziige der Giiterbeforderung durch die Schiffahrt. Ebenda 1923. S. 25. 
tJber Selbstkoste~.und BefOrderungspreise im Eisenbahnverkehr. Verkehrstechn. 

1923. S.9. Uber Betriebskosten der Eisenbahnen. Ebenda 1923. S.239. 
Teubert: Forderung der Binnenschiffahrt durch die Verkehrsstatistik. Schiff-

bau 1924. S.205. 
Mathematische Beitrage zur Wirtschaftsgeographie. Techn. Wirtsch. 1924, S. 201. 
Mathematische Betrachtungen iiber den nationalen Giitertransport. Ebenda S. 204. 
Die Frachtgrenze der dcutschen Braunkohle. Ebenda S. 213. 
Die Reichsbahn im Rahmen der Wirtschaft. Ebenda S. 220. 
Eisenbahnfrachtrecht. Ebenda S. 223. 
Was tut dem deutschen Verkehrswesen not? V. d. I. Nachr. vom 29. Okt. 1924. 

Nr.44. 
Die Entwicklung des Landverkehrs. Ebenda vom 22. Okt. 1924. 
Sarter-Kittel: Die neue deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 1924. 
Aus der Binnenschiffahrtsstatistik. WasserstraBenjahrbuch 1924. S.207. 
Zur verkehrsgeographischen Struktur und rechtlich-wirtschaftlichen Organisation 

der Binnenhafen. Ebenda S. 158. 
Die wirtschaftliche Lage der FluBschiffswerften. Ebenda S. 82. 
Matt e rn: Die WasserstraBen, ihre verkehrs- und kulturwirtschaftlichen Auf

gab en und ihre SteHung im deutschen Verkehrswesen. Z. Binnenschiff 1925 
und Verk. Woche 1925. 

10. Gesetz und Recht. 
Gesetz und Recht ist in der vorstehenden 8chrift nicht behandelt 

worden. Das Rechtsgebiet als solches solI auch in den nachstehenden 
Erorterungen nicht beschritten werden. Es sind nur Gedanken eines 
Ingenieurs, wie sie ihm in der ausiibenden Berufstatigkeit des tech
nischen und wirtschaftlichen Lebens gekommen sind. Es mogen die Dar
legungen unter diesem Gesichtspunkt beurteilt werden. 

Es ist bekannt, wie sehr Recht und Gesetze auf die vorbereitenden 
Arbeiten, auf die ausiibende Technik und den Betrieb einwirken, wie 
schon auf 8.19 u. f. betont wurde. Rechtsauffassungen und Gesetze folgen 
der voraneilenden Technik. Gebrauche und Gewohnheiten werden 
oft erst lange hinterher in verbindliche Formen gebracht. Wenn so 
die Technik Neuland auch fiir neue Gesetze erschlieBt, so folgen 
die Gesetze auch lange nach, wenn es gilt Dberlebtes auzuscheiden. 
Das gilt besonders fiir die Wasserwirtschaft, und diese Verhaltnisse durch 
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Bestimmungen zu erfassen ist sehr schwierig, weil das Wasser in aIle 
wirtschaftlichen Verhaltnisse in tausendfachen Verzweigungen eingreift. 

Es wird immer schwer sein, mit Rechtsauffassungen aIlein diese 
Aufgabe zu los en und allen widerstrebenden Anspriichen gerecht zu 
werden, wenn nicht auch die wirtschaftliche Durchdringung des Stoffes 
vorhanden ist, wie sie der in Praxis stehende Ingenieur besitzt, der 
die bewegenden Krafte des einschlagigen Wirtschaftslebens kennt und 
mit ihnen arbeitet. So scheint es, daB der Ingenieur hervorragend 
berufen ist, an der Gestaltung und Vollziehung dieser Gesetzgebung 
mitzuarbeiten.· Denn besser wird derjenige die Begriffe in das richtige 
Wort zu bringen vermogen, der aus eigener trberzeugung heraus spricht, 
als derjenige, der sich auf Sachverstandige stiitzt und danach seine 
Ansicht bildet. Wer z. B. nicht die Eigenart des Grundwasserstromes, 
seiner Einfliisse auf Landwirtschaft und Wasserspeisung der Fliisse 
durchschaut, kann von seiner bedeutenden Einwirkung auf wirtschaft
liche Werte oft nicht das richtige Verstandnis besitzen: Der Grundwasser
strom und seine Beziehung zur flieBenden Welle hat in der bisherigen 
Gesetzgebung im allgemeinen keine Bewertung gefunden. Seine Beriick
sichtigung ist jedoch erfolgt im neuen preuBischen Wassergesetz . 

. Aufgabe des Ingenieurs ist es, dort wo er merkt daB Gesetz und 
Rechtsauffassung im Widerspruch stehen mit den natiirlichen V organgen 
oder der wirtschaftlichen Entwicklung, der fortschreitenden Erkenntnis 
und dem Stande der Tecknik darauf hinzuwirken, daB solche Bestim
mungen beseitigt und durch zeitgemaBe ersetzt werden. Durch Ent
fernung solcher Fesseln fordert er andererseits die Technik und Wirt
schaft. Wie Wirtschaft und Technik, so gehoren auch Gesetz und Wirt
schaft und Technik zusammen. Viele Beispiele lieBen sich anfUhren. 
Es sei nur hervorgehoben, wie viele Erfahrungen auf dem Gebiet der 
Wasserwirtschaft in den neuen deutschen Wassergesetzen ihre gesetz
liche Festlegung gefunden haben. 

Manche Dnternehmungen und Bestrebungen scheitern an der un
iiberwindlichen Starrheit der Formen. An den Stromen treten mancherlei 
Schadigungen dadurch ein, daB der Eigentiimer der Wasserlaufe I. Ordnung, 
der in der Hauptsache das Reich ist, keinen unmittelbaren EinfluB hat 
auf die Vorgange, die sich an den Zufliissen und Nebenfliissen abspielen. 
Werden hier Dnreinlichkeiten oder Stoffe eingefUhrt, die im Hauptstrome 
Schaden z. B. fUr die Fischzucht oder Ablagerungen herbeifiihren, die 
der Schiffahrt hinderlich sind, so kann das Reich nur mittelbar vor
gehen, weil ihm an den Zufliissen nicht die Polizeihoheit zusteht. 

Man neigt heute der Erkenntnis zu, daB es ein Fehler ist, in 
der obersten Wasserspruchbehorde in PreuBen - dem Landeswasser
amP) - die staatlichen Ingenieure nur als Gutachter und Sachverstandige 
zu horen und sie nicht unmittelbar als Richter mitwirken zu lassen2). 

Dnd hatte man bei der neuen Weimarer Reichsverfassung mehr den 

1) Jetzt wasserwirlschaftlicher Senat des Oberverwaltungsgerichts. 
2) Schlegelberger, Gutachten iiber den Entwurf eines Reichswasserstra

Bennetzes VOll 8. August 1921. 
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Ingenieur hinzugezogen, so wiirde voraussichtIich die weitere ZerspIitterung 
vermieden worden sein, die in die Wasserwirtschaft durch die neue 
Verfassung hineingebracht worden ist. Man hat zwar einen einheit
lichen WasserstraBenverkehr im Reiche geschaffen, aber die notwendige 
Einheit der Wasserwirtschaft im Haupstrome und allen seinen N eben
fliissen bis hinein ins Quellgebiet ist nicht gelOst, und jene auf Reich 
und Lander verteilt. Die Vereinigung des Verkehrs ist sehr zu begriiBen, 
aber konnte deswegen nicht das Wasser beisammen bleiben, indem man 
eine Reichswasserwirtschaft schuP). 

Die Aufstellung eines Gesetzentwurfes will erprobt sein. Klar
heit und gedrangte Kiirze ist die Hauptsache. Nicht zu viele Einzel
heiten. Del' Jurist beherrscht im allgemeinen bessel' die Form, der In
genieur besser den Gegenstand, das Stoffliche. Form ist nichts ohne In
halt. Erst erfassen des Stoffes, dann Einkleiden in die Form. Zunachst 
entsteht das Gerippe. Es ist notig in wenigen Bestimmungen Zweck 
des Unternehmens bei baulichen Planen darzulegen, den Trager zu 
benennen, die Kosten festzusetzen und die Unterhaltung und den Betrieb 
zu regeln. Es dad dabei nicht fehlen, das Organisatorische des Unter
nehmens zu umgrenzen. Einzelheiten sind den Ausfiihrungsbestim
mungen oder etwaigen Satzungen vorzubehalten, um das Gesetz selbst 
nicht zu belasten. Nur wer den Gegenstand beherrscht wird imstande 
sein, diese Aufgabe zu losen und verhindern, daB das Gesetz am Kern 
del' Sache vorbeischieBt. "N ovellen" als Erganzungen ;;ind sonst die 
notwendige Folge. Aber dazu gehort auch Ubung. Man soUte den 
jungen Ingenieur nicht von solchen Aufgaben angeblich als auBerhalb 
seines Arbeitsfeldes liegend fernhalten, sondern ihn, wo sich irgend Ge
legenheit bietet, zu praktischer Betatigung und zu seiner Belehrung 
heranziehen, sofern er N eigung und Befahigung erkennen laBt. 

Gesetze, im besonderen solche auf dem Gebiet der Wasserwirtschaft, 
sind oft die Folge unheilvoller Vorgange in del' Natur. Zerstorungen 
an Wasserlaufen, Ortschaften, Eisenbahnen und Briicken usw. edordern 
Abhilfe. Man muB die Ursachen beseitigen, urn fiir die Zukunft ge
sichert zu sein. NaturgemaB ist die Durchfiihrung umfangreicher Regu
lierungenin einem Stromgebiet durch Verbesserungen des AbfluBbettes, 
Deichverlegungen, -Aufhohungen und -Verstarkungen, von Hochwasser
schutzbauten in Flutkanalen oder Talsperren nicht Sache kurzer Er
ledigung. Die V orbereitung, Feststellung und Ausfiihrung der Ent
wiirfe erfordert Jahre, unter Umstanden ein Jahrzehnt. Bei einem 
Ungliick muB aber schnelle Hilfe zur Hand sein, schon urn die Offent
lichkeit zu beruhigen und die Geschadigten mit dem Vertrauen zu 
erfiillen, daB ihr N otstand anerkannt wird. Die Staatsregierung muB 
die Aufgabe aufgreifen und die erforderlichen oft sehr erheblichen 
Geldmittel beschaffen und das einzuschlagende Verfahren festlegen. 
Meist ist ein Gesetz notig. Um ein Beispiel zu erwahnen: Das letzte 
verheerende Hochwasser an der Oder trat im Juli 1903 auf. Das Gesetz 
betreffend die MaBnahmen zur Regelung der Hochwasser-, Deich- und 

1) Mattern, Ausnutzung der Wasserkrafte III. Aufl. 1921 S.1002. 
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VorfiutverhaItnisse an der mittleren Oder (das sog. Odergesetz) ist unter 
dem 12. Aug. 1905 erlassen. Das Unternehmen ist auch heute noch 
nicht'vollendet. 

Man wird fiir ein schnell zu erlassendes Gesetz sich nur ein allge
meines Bild iiber die zu treffenden MaBnahmen machen kannen, die 
Kosten schatzungsweise annehmen und durch das Gesetz nur einen 
Rahmen bilden kannen. Alles genauere muB der Durchfiihrung des 
Gesetzes iiberlassen bleiben. In dem vorerwahnten Gesetz ist Z. B. nur 
allgemein bestimmt, das die Gesamtkosten den Betrag von 60 Mill. Mk. 
nicht iibersteigen diiden. Allgemein wird auch iiber den Trager der 
Kosten zu entscheiden sein. 

Aufgabe der ausfiihrenden Verwaltung ist es, die SonderpIane und 
genaue Kosten festzustellen und nach den im Gesetz gegebenen Um
rissen das Verfahren zum AbschluB zu bringen. Neben der technischen 
Entwurfsbearbeitung und Bauausfiihrung ist es hierbei Aufgabe, das 
Interesse aller Beteiligten zu wahren, die durch die Bauten beriihrt 
und moglicherweise geschadigt werden konnen. Es kann notig werden 
fiir die Regelung der Kostenverteilung, der Unterhaltung und des Be
triebes besondere Gesetze zu erlassen, sofern hieriiber im erst en Gesetz 
nicht volle Klarheit gegeben ist. Aus den Verhandlungen mit den 
Beteiligten miissen hierfiir die Grundlagen gewonnen werden, und der 
Trager fiir die zukiinftige Pfiege und Unterhaltung des Unternehmens 
muB erkannt werden. Es bedingt alles dieses Gesetzeskenntnis, Erfah
rung in der Auslegung und Anwendung der Gesetze, Kenntnis iiber 
wirtschaftliche Verhaltnisse und Geschaftsgewandtheit. Man muB da
neben Volkswirt und Finanzmann sein. Wenn irgendwo, so ist hier 
ein einmiitiges Zusammenarbeiten von Ingenieur und Jurist am PIatze. 

Die Tragweite von Gesetzen und Gesetzesbestimmungen soUte stets 
Gegenstand reiflichster Dberlegung sein, und hier wird oft das praktische Ver
standnis des Technikers zum juristischen Denken hinzukommen miissen. Ein 
Beispiel sei statt vieler kurz erortert. 

Nach dem preuBischen Wassergesetz ist die Verleihung von Rechten an 
Wasserlaufen zulassig. Man darf sich nicht im unklaren dariiber sein, daB 
daraus fUr die Zukunft groBe Nachteile fUr den Staat (Reich) erwachsen konnen. 
Bisher wurden Anlagen an Stromen oder Kanalen, wie Ladestellen fUr die 
Schiffahrt, Einleitungen von Abwasser u. a. m. wasserpolizeilich genehmigt und 
zwar auf Widerruf. Wenn zwar mit Riicksicht auf die wirtschaftlichen FoJge
wirkungen fUr den Inhaber solcher Widerruf nur in seltenen Fallenund aus 
zwingenden Griinden staatlichen Interesses erfolgte, so war doch immerhin die 
Moglichkeit gegeben. Heute bemiiht sich jeder Anlieger, solche wasserpolizeiJich 
genehmigte Ausbauten ins Wasserbuch als unvergangliches Recht eintragen zu 
lassen. Einmal von den Behorden ausgesprochene Verleihungen behalten abel' 
dauernde Giiltigkeit und konnen nicht wieder abgeandert werden. Mag nun 
auch zur Zeit del' Genehmigung nach bestem Erkennen del' Sachlage kein An
laB zum Einspruch fiir die zustandige Behorde gewesen sein, so stehen wir mit 
dem Ausbau unserer WasserstraBen doch gewiB nicht am Ende aller Dinge. 
Wer wollte die zukiinftige Entwicklung voraussehen? Welche Plane fUr die 
Schiffahrt, die Landeskultur, den Kraftgewinn und andere Nutzungen werden 
ferner auftauchen? Dann werden die verliehenen Rechte wie Bleigewichte del' 
vorwarts strebenden Entwicklung anhangen. 

Man wird sie enteignen konnen, abel' doch nul' gegen groBe Entschadigun
gen del' Berechtigten, und starke geldliche Belastungen zu tragen haben. So 
sehr man sich also auch fUr die Wahrung einmal bestehender Rechte des Ein-
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zelnen an einem Wasserlaufe aussprechen mag, so sehr muE man sich dariiber 
klar sein, daB man mit Verleihung neuer Rechte kommenden Zeiten vorgreift. 

Es sollen hier noch einige Mitteilungen gemacht werden iiber den 
Aufbau der Gerichtsbehorden, die fiir den Techniker praktische 
Bedeutung haben. 

1. Strafbehorden. Durch die Verordnung iiber Gerichtsverfassung 
und Strafrechtsfrage vom 4. Januar 1924. (R.-G.-131. S. 15 u. f.) ist das 
deutsche StrafprozeBrecht grundlegend geandert und am 1. April 1924 
haben die neuen Strafgerichte ihre Tatigkeit begonnen. Es sollen durch 
diese organischen MaBnahmen Ersparnisse gemacht werden. Die Mit
wirkung der Berufsrichter ist veringert. In allen erstinstanzlichen Sa
chen und auch in der Berufsinstanz wirken Laien mit. Die Geschwo
renen sind vollberechtigteRichter und entscheiden mit den Berufsrichtern 
iiber Schuld und Straffrage. 

Kruspi hat die neue Organisation in "Technik und Wirtschaft" 
1924 S.IH nach der Besetzung und der sachlichen Zustandigkeit zusam
mengefaBt und das Ergebnis ist danach in Tafel 23 und 24 dargestellt. 

Durch Verordnung iiber das Verfahren in biirgerlichen Rechts
streitigkeiten vom 13. Februar 1924, R.G.BI. S.135, ist eine Um
gestaltung eingetreten, die den Zweck hat, die Zivilprozesse zu beschleu
nigen. Die Amtsgerichte sind bei einem Streitgegenstand bis 500 Mk. 
zustandig. Das pfiichtmaBige Giiteverfahren ist durch die neue Verord
nung vorgeschrieben. Es muB also ein Siihneversuch der Gerichtsver
handlung durch den Richter vorangehen. Vor den Landgerichten gibt 
es ein pfiichtmaBiges Giiteverfahren nicht. Eine Reihe von Anderungen 
sind eingetreten, um das Verfahren vor beiden Gerichten, auch in der 
Berufungsinstanz, schneller zu erledigen. Das Gericht kann u. a. das 
personliche Erscheinen der Parteien anordnen und erzwingen. N eu ist 
ferner das Verfahren vor dem Einzelrichter als Mitglied der Zivilkammer 
des Landgerichts, von dem aIle Sachen soweit vorzubereiten sind, daB 
sie mogIichst in einer Sitzung der Zivilkammer entschieden werden 
konnen. Weitere Erlauterungen siehe u. a. Technik und Wirtschaft, 1924, 
S. 133 u. 166. Vber die rechtliche Verantwortung des Unternehmers 
ebenda 1924, S.277; 1925, S.67. 

Fiir weitere Unterrichtung iiber die einschlagige Gesetzgebung 
seien einige Angaben gemacht. 

Das Reich hat nach Art. 7 der Verfassung des Deutschen Reiches 
vom II. August 1919 (R.G.BI. S. 1383), Abs. 18 und 19, die Gesetz
gebung tiber die Seeschiffahrt, die Hochsee- und Kiistenfischerei, die 
Eisenbahnen, die Binnenschiffahrt ,den Verkehr mit Kraftfahrzeugen zu 
Lande, zu Wasser und in der Luft, sowie den Bau von LandstraBen, 
soweit es sich urn den allgemeinen Verkehr und die Landesverteidigung 
handelt. Das Reich hat ferner die Gesetzgebung tiber die Abgaben 
und sonstige Einnahmen, soweit sie ganz oder teilweise fUr seine Zwecke 
in Anspruch genommen werden (Art. 8). 

Bei der Verwaltung von Reichsabgaben durch Reichsbehorden sind 
Einrichtungen vorzusehen, die den Landern die Wahrung besonderer 
Landesinteressen auf dem Gebiete der Landwirtschaft, des Handels, des 
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348 Gesetz und Recht. 

Gewerbes und derlndustrie ermoglichen (Art. 83). Das Reich trifft durch 
Gesetz die Vorschriften iiber die Einrichtung del' Abgabenverwaltung, 
die Einrichtung und Befugnisse solcher Behorden usw. nach MaBgabe 
des Art. 84. 

Das Reich hat ferner die Gesetzgebung iiber das Arbeitsrecht, die 
Versicherung und den Schutz del' Arbeiter und Angestellten, sowie den 
Arbeitsnachweis, das Enteignungsrecht, die Vergesellschaftung von Natur
schatzen und wirtschaftlichen Unternehmungen, sowie die Erzeugung, 
Herstellung, Verteilung und Preisgestaltung wirtschaftlicher Giiter fiir 
die Gemeinwirtschaft, das Gewerbe und den Bergbau. V gl. Art. 7 del' 
Verfassung. 

Wassergesetze. Das Deutsche Reich hat kein einheitliches Wasser
recht. Diese Regelung ist bisher den einzelnen Landern iiberlassen wor
den. Die in das Eigentum des Reiches iibergegangenen WasserstraBen 
behandeln die Art. 97 -101 derVerfassung; siehe auch das Schiffahrts
abgabengesetz vom 24. Dezember 1911. 

Fiir Pre u Ben ist eine N euregelung des Wasserrechts durch das 
Gesetz vom 7. April 1913 (GS. S.53), das am 1. Mai 1914 in Kraft 
getreten ist, erfolgt. Die alteren Gesetze iiber Miihlenstaue, Benutzung 
von Privatfiiissen, iiber das Deichwesen, Bildung von Wassergenossen
schaften, die sogenannten Talsperrengesetze fiir die Wupper, Lenne und 
Ruhr u. a. sind auBer Kraft gesetzt. Das schlesische Hochwassergesetz 
ist unberiihrt geblieben, soweit nicht iiber Talsperren Abweichendes be
stimmt ist. 

Fiir Bayern gilt das Wassergesetz vom 23. Marz 1907 nebst Ver
ordnung vom 1. Dezember 1907 und Vollzugsbekanntmachung vom 
3. Dezember 1907. 

Ebenfalls neuere Gesetze haben Wiirttemberg vom 1. Dezember 
1900, Sachsen vom 12. Marz 1909 (dazu die Ausfiihrungsverordnung 
vom 21. September 1909 und die Dienstanweisung vom 21. Oktober 
1909). Baden erhielt am 26. Juni 1899 ein neues Wassergesetz, das 
neuerdings umgearbeitet worden ist. In Hessen gilt das sogenannte 
Bachgesetz vom 30. Juli 1887. 

Fiir die Lander des friiheren Osterreich galt das Reichswasser
gesetz vom 30. Mai 1869, das durch Landesgesetze aus dem Jahre 1870 
erganzt ist, die auf Grund des Reichswassergesetzes erlassen sind. Ein 
neues Wassergesetz ist ausgearbeitet worden. S. Peyrer: Das oster
reichische Wassergesetz, Wien 1880, und Rottinger: Wertbestimmung 
von Wasserkraften S. 52 ff. Dber die neuen Wasserrechtsgesetze in Oster
reich siehe Z. ost. lng.-Ver. 1914, Nr.25, S. 477 u.f. Ungarn hat ein 
Wassergesetz vom Juni 1885. Auch das Wasserrecht der Schweiz ist 
in den letzten Jahren neu bearbeitet worden. 

Weiteres sowie iiber die Wassergesetzgebung: Pet e I' s: Schiffahrts
abgaben; Kloess: Die deutsche Wasserwirtschaft; Peters: Das Reichs
gesetz, betreffend den Ausbau del' deutschen WasserstraBen vom 24. De
zember 1911; Schecher: Verkehrslehre del' Binnenschiffahrt. - Das 
Kleinschiffahrtsgesetz siehe Reichsgesetzblatt 1922, S. 720; Mattern: 
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Ausnutzung der Wasserkrafte" ,3. Aufl., 1921,. S. 53 (auch Wassergesetz
gebung im Auslande); Ders.: Die WasserstraBen, Hafen und Landes
kulturarbeiten in Wirtschaft und Verkehr 1922, S. 62, fiir T&lsperren 
im Handbuch der Ingenieurwissenschaften, Bd. Talsperren, 1913, S.659; 
H a It z - K r e u t z : Das preuBische Wassergesetz, Berlin 1916, mit Er'
lauterungen. 

Dber "Schiffahrtsrecht" siehe S y mph e r: Die Wasserwirtschaft 
Deutschlands, Bd. II, S. 55. Es werden darin das Binnen- wie das 
Seeschiffahrtsrecht besprochen. Ein kurzer Anhang stelIt das Schiff
fahrtsrecht seit der politis chen Umwalzung vom 9. November 1918 und 
dem Vertrage von Versailles dar. Die einschlagigen Gesetze, Bestim
mungen der Verfassung usw. werden behandelt. 

Ebenda findet sich auf S. 202 u. f. des II. Bandes eine kurze zu
sammenfassende Behandlung des Wasserrechtes. 

Die Elbschiffahrtsakte vom 22. Februar 1922. WasserstraBenjahr~ 
buch 1924-, S. 238. 

Eisenbahnrecht. Die in das Eigentum des Reiches iibergegangenen 
Eisenbahnen behandeln die Art. 89 - 96, das Post- und Telegraphen
wesen der Art. 88. 

Gesetze iiber Eisenbahnen: 
PreuBen: Gesetz iiber die Eisenbahn-Unternehmungen vom 3. No

vember 1838. 
Bayern: Gesetz vom Jahre 1855, Wiirttemberg: 1843. 
Gesetz iiber Kleinbahnen und PrivatanschluBbahnen (PreuBen) Valli 

28. Juli 1892. 
Gesetz iiber die Enteignung von Grundeigentum vom 11. Juni 1874, 

GS. S. 221; die entsprechenden Gesetze sind in Bayern von 1837, in 
Wiirttemberg von 1888, in Sachsen von 1902. 

Osterreich. Eisenbahnkonzessionsgesetz von 1854-. Enteignungs
gesetz von 1878. 

MaBgebend sind ferner Vertrage zwischen dem Deutschen Reiche und 
anderen Landern, Landesgesetze, Bestimmungen und Verordnungen der 
Landesaufsichtsbeh6rden, deutscher Eisenbahnverwaltungen usw. Naheres 
dariiber siehe Hiitte, 22. Aufi., Teil III, S. 714, 24. Aufi., III., S. 839. 

Dber Eisenbahnrecht auch: Eger: Handbuch des preuBischen Eisen
bahnrechtes; Roll: Enzyklopadie des gesamten Eisenbahnwesens; Wehr
mann: Die Verwaltung der Eisenbahnen. 

StraBenwesen: Germershausen: Das Wegerecht und die Wege
verwaltung in PreuBen. Berlin 1900; Sax: DieVerkehrsmittel in Volks
und Staatswirtschaft, Teil II, 1920, S. 54, StraBenpolizei S. 78. 

Hochbau: Das biirgerliche Gesetzbuch Valli 1. Januar 1900 siehe 
dariiber: Eucken: Die Bedeutung des Biirgerlichen Gesetzbuches fUr 
das Bauwesen. Hannover 1900. Vgl. ferner die baupolizeilichen Be
stimmungen und Ministerialerlasse. 

Mas c hi n e n w e sen und Elektrizitatswirtschaft. Reichsgewerbeord
nung vom 21. Juni 1869 und 1. Januar 1873, enthalt u. a. Reichsgesetz-
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liehe Bestimmungen liber die Anlegung und Betrieb von Dampfkesseln. 
Zu § 24 der Reiehsgewerbeordnung sind dureh ErlaB des Bundesrats 
vom 17. Dezember 1908 herausgegeben: 

Allgemeine polizeiliehe Bestimmungen liber die Anlegung von Land
dampfkesseln. 

Anweisung, betreffend die Genehmigung und Untersuehung der 
Dampfkessel vom 16.Dezemberl909 (fUr PreuBen). Siehe Hlitte, 22.Aufl.., 
Teil II, S. 66, 24. Aufl.., II., S. 76. 

Deutsehes Reiehsgesetz liber die elektrisehen MaBeinheiten vom 
1. Juni 1898 (siehe Hlitte, ebenda, S. 838 bzw. 967) usw. 

In Verfolg des Art. 7, Abs.13 der Reiehsverfassung liber die Ver
gesellsehaftung von Natursehatzen usw. entstanden das Soziali
sierungsgesetz vom 23. Marz 1919 und das Gesetz, betreffend die So
zialisierung der Elektrizitatswirtsehaft vom 31. Dezember 1919 
(R.G.Bl. 1920, S. 19). Naheres darliber siehe Mattern: Ausnutzung 
der Wasserkrafte, 3. AufI.., 1921, S. 985. 

1m Versailler Vertrag werden die Hafen, WasserstraBen und 
Eisenbahnen in Art. 321- 386 behandelt. 
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