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Der wirtschaftliche Straflenbau in Flachbausiedlungen.
Ein Beitrag zum Wohnungsgesetz von 1918.

Von Magistratsbaurat Dr.-Ing, . Neumann,

Die Untersuchung iiber die Entwicklung des stidtischen
Straflenbaues unter dem Fluchtliniengesetz in Heft 15 und
16/1921 der ,,Verkehrstechnik®™ war 2zu dem Ergebnis ge-
kommen, dall die Gemeinden einen Luxus im Strallen-
bau in der Vergangenheit nicht getrieben haben, und
dall die gedriingte Wohnweise in unseren Grolstidten auf
audere Ursachen als auf die Kostenhthe der Strallen-
erschlieBung zuriickzufithren ist. Der Strallenbau-Ingenieur
der Vergangenheit darf also fiir die unbelriedigenden Zustinde
in unserem stidtischen Wohnwesen nicht verantwortlich ge-
macht werden. Das gegenwiirtige Ziel im Stiadtebau ist aber
darauf gerichtet, durch die Dezentralisierung im Wohnwesen
und Abkehr von der Stockwerkhidufung die groflen Schiiden
der Vergangenheit zu vermeiden. Jetzt mull die Frage ent-
schieden werden, ob die bisher im Strallenbau als
zweckmilBbig und wirtsehaftlich erkannten
MaBnahmen fiir die neuen Wohnweisen noch
teltung besitzen, oder ob nicht vielmehr sich die Form
des Strallenbaues den neuen Bauweisen anpassen mull. Das
Ziel der Gesundung unseres Wohnwesens nach der techni-
schen, wirtschaftlichen und sozialen Seite fordert daher, dafl
sowohl der Strafienbaufachmann als auch die Gemeinden sich
in dieser Hinsicht in ihren Anforderungen an den Straflenbau
werden umstellen miissen.

s bedarf keines besonderen Beweises, dall dort, wo eine
geringere Wohndichte vorhanden ist, die Anforderungen an
den StraBenbau werden herabgesetzt werden konnen. Man
wird sich nur dariiber klar werden miissen, in welchem Ver-
hiilinis diese Staffelung in der Ausbildung der Strafllen er-
folgen darf, und wo die Grenzen nach unten hin gezogen sind.
Da die Wohndichte sich aus der Bauordnung ergibt — denn
sie beeinflubt die Baublockgestaltung, Ausnutzung des Bau-
landes und der Hiuser durch Festsetzung einer Hochstzahl
von Geschossen —, so liegt es auf der Hand, dafl auch die
Form der Strafle in Beziehungen zur Bauordnung gebracht
werden mufl, Man wird also bei der Aufstellung des Be-
bauungsplanes nicht nur nach Verkehr- und Wohnstrafien,
sondern bei der Anlage der Wohnstralen nach der Art der
Bauordnung, die fiir das Gebiet gilt, zu entscheiden haben.

Charlottenburg,

Diesem Umstande ist nicht immer Rechnung getragen worden,
weil falsche oder iiberkommene Anschauungen vielfach fiir die
Ausbildung der Wohnstrallen maligebend gewesen sind. Es
ist auch anzunehmen, dall in Gemeinden, in denen bisher ein
sehr vollkommener Strallenbau betrieben worden ist, weil die
dichte Bebauung es erforderte, sich bei Aufschliefung neuen
stadtischen Gelindes im Flachbau Widerstand gegen die Her-
steilung einfacherer Straflen bemerkbar machen wird. In der
Begriindung des Wohnungsgesetzentwurfes von 1916 wird eine
besondere Abneigung mancher Gemeindevertretungen in den
Vororten grofler Stidte gegen einfache Wohnstrallen mit
Recht behauptet. KEs wird sich demnach empfehlen, um Mif-
griffe und MiBerfolge bei der ErschlieBung von Wohngelinde
in flacher Bauweise zu vermeiden, die Beziehungen z wi-
schen Bauordnung und Strallenausbildung
klarzustellen.

Die Stralle hat drei besondere Merkmale:
die Strallenbreite, d. h. den Abstand zwischen den
Hausfronten, die stra Es enmidfligeEinteilung und die
StraBlenbefestigung. Diese stehen zwar unter sich in
gewissen Beziehungen. Bei der Untersuchung iiber die wirt-
schaftliche Strafllenherstellung wird man nicht umhin kénnen,
diese drei Merkmale getrennt zu behandeln.

1. Straflenbreite. Die Wahl der Strafllenbreite, d. h.
der Abstand zwischen den beiden Hausfronten, ist durch den
Ministerialerlal vom 28. Mai 1876 beeinflulit worden, der die
Breite von Hauptverkehrsstrafien auf 30 m, fiir andere Ver-
kehrsstraBen auf 20 m und fiir alle anderen Strallen minde-
stens 12 m vorschreibt. In diesem ErlaB fehlt jede Unter-
scheidung von Grof- und Kleinstidten, von flacher oder hoher
Bauweise. Darum hat dieser Erlafl unerireuliche Wirkungen
gehabt, indem die Strafienanlagen ganz schematisch behandelt
worden sind. Weiterhin haben die Bauordnungen insofern
auf die StraBenbreite eingewirkt, als sie vorschrieben, dall die
Gebiudehthe sich nach der Stralienbreite richten muff. Wenn
daher die Bauordnung von Berlin Hiuser bis zu 22 m zulifi,
dann ist die natiirliche Folge dieser Bestimmungen, dafl alle
Strallen in den Gebieten der Hochbauordnung mindestens 22 m
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breit angelegt werden, damit das Baugelinde nach der Hiohe
ausgenutzt werden kann.

Voigt (Grundrente und Wolnungsfrage in Berlin und seinen
Vororten) weist darauf hin, daB die Strallen in den Vororten
Berlins fast durchweg in solchen Mindestbreiten angelegt werden,
daB die zulissige Maximalhihe der einzelnen Gebiudegatiungen in
jedem Fall erreicht wird. Im Kreise Teltow ist fiir Bezirke der
geschlossenen Bebauung die Anlage von Strafien von weniger als

Abb. 1. WohnstraBe in Philadelphia mit schlichter
Vorgarteneinfassung.

15 m Breite durch Polizeiverordnung sogar verboten (Voigt S. 141).
Unter dem Einfluf der Bauordnung hat sich das quadratische Ver-
hiiltnis Gebiudehéhe = Strafenbreite eingebiirgert. Damit ist
aber etwas Beengendes in das Stadtbild gebracht worden. Denn
infolge der perspektivischen Verkiirzung hat der Beschauer den
Eindruck, als ob der obere Abstand zwischen den Gebiudefronten
enger ist, als die Hiuser hoch sind, und die Empfindung iibt eine
bedriickende Wirkung aus. Stiibben empfiehlt daher ein Verhiilinis
des Abstandes der Gebiiude zu ihrer Hohe von 1% :1 und 1% : 1.
Fiir Hiuser von 22 m Hohe ergibt das Straflenbreiten von 26,5 bis
7.0 m.  Auch hat sich gezeigt, dall in Strallen von 22 m Breite, dic
sich im Laufe der Zeit zu Verkehrsstraflen verwandelt haben, der
Stralenbahnlirm fast unertriglich geworden ist, wiihrend in Strafien
von etwas grillerer Breite dieser Uebelstand in dem Maflie nicht
bemerkt wird. Auch die Beleuchtung und der Lichteinfall sind in
hreiten Straflen wesentlich giinstiger. Lieht- und Luftzufithrung
sind aber Forderungen der Gesundheitspflege. In StralBen,
bei denen die Breite gleich der Hohe ist, ist die Besonnung nicht
geniigend, denn der Lichteinfallwinkel fiir das tiefste Geschof}
betriigt nur etwa 45 Grad. Man wird danach streben miissen,
diesen auf mindestens 60 Grad zu vergrifiern. (Winkel zwischen
der senkrechien und der Verbindungslinie von Fensterbank mit
Dachfirst griollerer gegeniiberliegender Gebiiudeteile.) In Straflen
mit Berliner Hochbebauung wird man daher eine Verringerung
des Abstandes der Baufluchten zur Herabsetzung der Strafllenkosten
nicht befreiben diirfen. Aber ohne Riicksicht auf die Bebauung
wird man zu der Ansicht kommen, dal es verfehlt ist, auf eine
allzu weit gehende Verschmilerung der Strafienbreiten, so er-
wiinscht sie in wirtschaftlicher Hinsicht sein mag, hinzuarbeiten.
Vielmehr wird hier hald eine Grenze zu ziehen sein. Eine ein-
schneidende Verengung der Stralen wiirde eine Sparsamkeit am
falsehen Orte sein.

Die StraBenbreite, gemessen von Haus zu Haus, wird da-
her fiir jede Bauweise gegeniiber den jetzt iiblichen Malen
nicht wesentlich vermindert werden kinnen, wenn man unseren
Strallen den wohnlichen Charakter, das gefilllige Einladende
erhalten will. TFiir die Gebiete der flachen Bauweisen besteht
ganz besonders die Gefahr, dal durch eine zu weit getriebene
Verschmilerung der Strallen die sonstigen Vorteile wieder auf-
gehoben werden. Um dem vorzubeugen, wird man fiir die Be-
messung der SiraBlenbreite eine untere Grenze festsetzen
miissen, die nicht unterschritten werden darf. Ehlgitz ver-
tritt die Auffassung, dall selbst in Kleinsiedlungen die Strafien
niemals schmaler als 12 m gemacht werden diirfen (Tech-

nisches Gemeindeblatt 1915 Nr. 6 u. 7). Derselben Ansicht
ist auch Biedermann in seinem Aufsatz ,Der Industrialisie-
rungsprozell der Kulturlinder”, Z. D. Arch. u. Ing. V. Jg. 4
Nr. 13 S. 101. Die bisher entstandenen vorbildlichen Klein-
siedlungen, wie z. B. Ulm, Hellerau, Marienbrunn, Stockfeld,
Riippur, liefern den Beweis fiir die Richtigkeit dieser An-
schauung, denn ihre Baufluchtlinienabstinde halten im all-
gemeinen das Mal von 12 m ein, manche sind breiter, weniger
als 10 m betragen sie nur ganz ausnahmsweise. Der Vor-
schlag von Goecke & Lehwel (Stidtebau 1910 S. 9), Bau-
blocke fiir fiinfgeschossige Bebauung, im Innern durch enge
Aufteilung fiir niedrige Bebauung zu erschliefien, ist aus dem
Grunde angreifbar, weil er nur Straflen von 8 m Bauflucht-
linienabstand vorsieht.  Solche Straflen wiirden eine Enge
zeigen, die nicht zum Aufenthalt einladet. Den Hiusern wird
dic nitige Besonnung fehlen, und der Mangel an Luftzufiih-
rung infolge der hohen Randbebauung wiirde dumpfe Wohn-
viertel schaffen. Darum ist diesem Vorschlage auch bisher
noch die Ausfithrung versagt geblieben. Die Wohnhaussied-
lung ,Ideal” in Britz ist wohl unter dem Einfluf dieses Vor-
schlages entstanden, sie vermeidet aber seine Fehler, indem sie
erheblich breitere Strallen angenommen hat.

Nach dieser Ueberlegung wird man den Héuser-
abstand — Breite zwischen den Gebiiudefronten — fiir die
verschiedenen Bauklassen etwa bemessen miissen:

Tabelle 1

_ | StraBenbreite
= Bauklasse Bauhishe ELES:EE besser
H m m m
1 | Gemeinniitzige Gartenstidte und

Kleinhaussiedlungen und Bau- |

klasse D. E. I 8—10 12 16
2 | II, B. und C. | bis15 | 15 20
3| T und A. Cbis18 | 18 25
4 | Landhéiuser in kapitalist-ischeu‘ |

Gartensiedlungen I 20 | 30
5 | Hochbau — fiinfgeschossig ‘ bis 22 24 : 30

2. Strallenmidfige Einteilung. Die vorgenann-
ten MaBe konnen aber nur grundlegende Bedeutung
haben. Ihre Anwendung wird nicht wie eine mathematische
I'ormel moglich sein, weil die wesentliche Bestimmung darin

d

Abb. 2. Wohnsgtrafle in Washington mit terrassen-

formiger Vorgartenanlage,

noch fehlt, welche Strallenbreite der eigentliche Verkehrsweg
erfordert. In dieser Hinsicht ist man bei der Entwicklung
unserer Grolstddte von falschen Annahmen ausgegangen, in-
dem man den Verkehr iiberschétzt und in der Breitenbemessung
der Straflen mit Riicksicht auf den Verkehr viel zu weit ge-
gangen ist, ,einen Kultus” der Strafie getrieben hat. Die
fehlerhafte Anlage der Bebauungspline, in denen es an jeder
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klaten Trennung von Verkehrs- und Wohn-
straBen in der Mehrzahl der Fille gefehlt hat, ist mi{ dafiir
verantwortlich zu machen, wenn die falschen Ansichten iiber
den Umfang und die Bedeutung des Verkehrs so lange vor-
herrschen konnten. Nach der frither iiblichen Anordnung der
Bebauungspline mufBten alle Strallen mehr oder minder als
Verkehrsstrallen angesehen und dementsprechend in Breite
und Befestigung angelegt werden. Die erste Voraussetzung
fiir einen wirtschaftsgeméfien Straflenbau
ist daher cine richtige Behandlung der Be-
bauungspline. Sind diese so angelegt,
daB zwischen Verkehrs- und Wohn-
straflen unterschieden ist, so knnen auch
unter Beriicksichtigung der fiir den Plan
geltenden Bauordnungen Irrtiimer wund
falsche Auffassungen iiber die Bedeutung
einerStrafie, und die Anforderungen, denen
sie zu geniigen hat, nicht mehr entstehen.
Es ist als ein besonderer Fortschritt der
neueren Stidtebaukunst zu bezeichnen,
dal die genannte Voraussetzung jetzt
fiir jeden Bebauungsplan zutrifft und eine
klare Trennung von Verkehrs- und
Wohnstraien vorhanden ist.

Die Erfahrung hat gelehrt, daf der Verkehr in Wohn-
strafien nur geringe Breite beansprucht. In der Mehrzahl der
Fille wird es keineswegs notwendig, den gesamten Abstand
zwischen den Gebiiuden zur Stralle auszuweisen. Je nach der
Art der Bebauung und dem Verkehrswert der Strafie wird man
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Abb. 4. StraBenquerschnitt in der Gartenstadt

sEigenes Heim*, Untertiirkheim bei Stuttgart

groflere oder geringere Breiten der Strafle dem Verkehr ent-
ziehen konnen und durch Ersparnisse an der Straflendecke
erst eine ins Gewicht fallende Verbilligung der Strafenkosten
herbeifithren. Es wird sogar zweckmiilig sein und schneller
zum Ergebnis fithren, wenn man erst die Bestimmung trifft,
welche Breite die eigentliche dem Verkehr gewidmete Strafle
in einer Siedlung von gegebener Bebauungsméglichkeit haben
mub}, und daraus schlieit, welcher Gebdudeabstand damit ge-
geben ist. Bei einem solchen Vorgehen wird es sich heraus-
stellen, wenn es sich um Wohnstrallen handelt, die frei von
jedem Durchgangsverkehr und Schnellverkehr sind, daf die
eigentlich fiir den Verkehrsweg bendtigte Breite den
Mindestabstand der Gebiude iiberhaupt gar nicht erreicht. Es
wiire ein Verstol gegen die Wirtschaftlichkeit und die im
Stddtebau zu beachtenden Riicksichten auf Gesundheit und
Wohlbefinden der Bevilkerung, in diesem Falle die ganze Breite
der Stralle dem Verkehr zu widmen und dementsprechend zu
befestigen, weil nun einmal zufillig der Hiuserabstand mehr
Breite hat, als die Strafle erfordert. Man wird es sich daher
angelegen sein lassen, nur die fiir den Verkehr nétige Breite
zu befestigen und den verbleibenden Teil anderweit auszuge-
stalten. Hierfiir hat man ein einfaches Mittel aus unseren
deutschen Dorfanlagen iibernommen, indem man die zwischen
der Straflengrenze und der Bauflucht verbleibende Flache als
Vorgarten ausweist. Diese Moglichkeit ist bereits im
Baufluchtliniengesetz vom Jahre 1875 vorgesehen worden. Im
§ 1 wird bestimmt, daB aus besonderen Griinden eine von der

Straflenfluchtlinie verschiedene, jedoch in der Regel hichstens
3 m von dieser zuriickweichende Baufluchtlinie vorgesehen
werden kann. In den GrofBstiddten mit hoher Bebauung ist
man iiber das Mall von 3 m in der Regel hinausgegangen, weil
mit Vorgiirten von 3 m Tiefe als Griinanlage keine Wirkung
erzielt werden kann.

Bei der gegenwirtig iiblichen Form der Vorgartenanlage
wird zwar der Zweck, Strallenflichen dem Verkehr zu ent-

Abb, 3, StraBenquerschnitt in der Gartenstadt ,Eigenes Heim™,
Untertiirkheim bei Stuttgart

ziehen und an StraBenbefestigung zu sparen, erreicht, aber die
Anlage der Vorgirten selbst ist so kostspielig, dal ein wirt-
schaftlicher Nutzen nicht herausspringt. Es sind auch hier
wieder die polizeilichen Vorschriften, die machteilig wirken.
%. B. die Polizeiverordnung fiir die Stadt Charlottenburg vom
7. Febr. 1900 schreibt vor, dafl die Einfriedigung in einem
eisernen Gitter bestehen mub, auf einem massiven Sockel von
hochstens 0,75 m Hohe, bei einer Mindesthéhe von 1,6 m ein-
schlieilich des Sockels. Iin solches Gitter stellt sich aber,
wenn es nur einigermallen gefillig ausgebildet ist, aullerordent-
lich teuer. Die Ersparnisse an Straflenkosten werden durch
die Kosten der Einfriedigung vollstindig aufgezehrt. Dann
hat aber die Vorgartenanlage ihren Zweck verfehlt. Sie ist
vom wirtschaftlichen Standpunkt aus besonders fiir flache Bau-
weisen zu verwerfen.

Aber auch das Schénheitsgefiihl verlangt, dal {iberall
dort, wo Reihenhausbau oder Hochbebauung zu erwarten ist,
eine schlichte, niedrige und einfache Einfriedigung gewihlt
wird. Gutes Aussehen wird sich dabei mit ZweckmilBigkeit
verbinden. Wenn man daher die Anlage von Vorgiirten be-
treibt, um die Strallenbaukosten herabzumindern, so kann das
nur geschehen, wenn fiir die Einfassung der Vorgirten und
fiir ihre Bepflanzung die einfachen und schlichten Anlagen

Abb. 6.

gewihlt werden.  Vorbildlich konnen die Anlagen gelten.
die man regelmiBig in den Wohnstraflen der amerikanischen
Stiidte findet. In ihnen besteht die Vorgarteneinfriedigung nur
ans einem schmalen Bordstein nach Abb. 1, die eine typische
Stralle in Philadelphia darstellt. Diese Stadt wird die Stadt
der Heime genannt, weil 22 v. H. der Familien in eigenen
Heimen wohnen. Vielfach ist der Rasenstreifen nach Abb. 2
zwischen Bordstein und Haus terrassenférmig angelegt, damit
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Tabelle 2. — Kosten der einzelnen Pflasterarten nach Vorkriegspreisen,
! Herstellungskosten| . .
i o | Lebens- der hT_intm- zu]iissigci'
NT. Pflasterart Unterban ! seitliche | dauer |seitlichen! £ M Steigung Bemerkungen
Begrenzung Jahre |Begrenz | Pflasters| kosten bis
]‘J]—”l’rn A\I.frqm M. 'qm
i i 'l : | |beqonde erdusch- und
| | E s gerdusch- un
1| Holzpflaster . . | Beton Bordschwelle | 15—20 & 8—10 | 18—22 | 1:80 | > &
! . staubarm
2| Stampfasphalt . ; i3 5 50 | 10—11 [10,5—12,6] 0,20 | 1:60 |gerduscharm u. staubfrei
3| GuBasphalt . . .. 40 | 10—11 | 75—85 | 020 | 1:50 desgl.
4| HartguBasphalt . . 9 | 10-11| 8-9 | 020 [{ 3| q:90 desgl.
5| Walzasphalt . 159 6—8 8—9 | 0,25 1:20 desgl.
6| Normal-Quarit . 5 ¥ 6—8 9 025 | 1:20 desgl.
7 - " Pack-n.Schittlage] Bordsteine | 6—8 9 025 Po1:20 | desgl,
8| Bitarmac . . .| 15 | 3—4 9 | 02 | 1:20 | desgl,
| | Jede noch | rerduschvoll
; ; tasunioth - r - e geriiuschvoll,
9| Reihensteine . Kiesunte lattung': s 15 ! 3—-35 | 10-12 ! 0,15 ?E?t?fgﬂ;n]g Stanbhelsstigung
I [ Geriusch gegen 9 etwas
0 [Pack-n.Schitttl i ; b 14—16 0,10 | :
& . i e w0 i ! i | | vermindert, Staubbeldst.
: | ; oy ¢
11| Kleinpflaster . . . 2 20 3—35  T-8 | 015 | Geriusch gegen ;gnd 10
| ' Natur vermindert, staubfrmer
12 i Beton Bordschwelle 25 6—8 78 | 0,10 [ decken i ] Geriiua.schbildung stii‘rker
| | . | als bei 11, sonst wie 11
: ; 3—3,5 | | ! geriiuscharm, aber staub-
Pflasterstreifen Lxas | !
13| Kleinschlagdecke Packlage it horsteasten | 5—10 T | 3 0,20—0,256| P
P T | 3-3,5 A
14 " | }:};‘*'ﬁ" . ":}E; 15 | —-1—:6-’- ‘ 3 10,2&—-0,25? : . gerduscharm u. staubfrei

das Betreten des Rasens verhindert wird und zugleich das
untere Gescholb aus der Sehhihe der Fuligiinger entriickt ist.
Es geniigt, diese Flichen mit Rasen zu begriinen, er gibt ein
geuiigend freundliches Bild. Die Griinfliche von 3—4 m vor
den Hiusern soll nur als Ersatz fiir die Strallenbefestigung
betrachtet werden. Sie liegt vor der Baufront besser als jene
Rasenfliichen, die man seit einigen Jahren in Wohnstrallen
und auch in Verkehrssirallen zwischen Biirgersteig und Fahr-
damm findet. Solche Flichen sperren den Querverkehr auf
der Strafle und lassen sich daher nur schwer unterhalten.

Man mull aber vor allem beachten, dall solche Vorgiirten
nicht Selbstzweck sind, sondern nur Mittel zum Zweck zur
Ersparung von Strafienbefestigung. Man wird daher bei Be-
messung der Straflenbreite einer Siedlung zuerst von der Be-
stimmung der Dreite des Verkehrsweges ausgehen und dann
nach der Hohe der Hiuser oder dem Zweck der Stralle die
Breite des Griinstreifens bestimmen. Bei der Bemessung des
fiir den Verkehr bestimmten Strafllenstreifens wird man davon
ausgehen konnen, daB die Wohnstraflen mehrgeschossiger
Bauweise Fahrdammbreiten von 6 m und 5 m vollig
ausreichen. In Zonen des Flachbaues wird man mit Breiten
bis zu 4 m, z. T. auch ohne Biirgersteige, auskommen. Solche
Anordnung zeigen die Abb. 3 und 4 aus der Siedlung ,,FEigenes
Heim* bei Stuttgart. Aehnliche Strafien von 5,5 m Breite mit
ie 3,25 m tiefen Vorgirten sind im Bebauungsplan von Moh-
ring und Eberstadt fiir Treptow vorgeschlagen worden. In
kurzen Aufteilungsstraflen kann man sogar auf den zwei-
spurigen Fahrdamm verzichten.

Tiine bekannte Anlage ist die 95 m lange Alkstralle in der
Gartenvorstadt Ratshof bei Kénigsberg. Der Fahrdamm hat 2,2 m
Breite. Es sind beiderseits Biirgersteige von je 1,4 m DBreite an-
gelegt, so dall die Gesamtbreite 5 m betrigt. Die Kosten haben
sich auf 34 M. fiir 1 Ifd. m StraBe belaufen. Aber selbst diese
Straflle ist noch wegen der besonderen Anlage von Biirgersteigen
als aufwendig zu bezeichnen, weil Biirgersteige zum Schutze der
Fubgiinger vor dem Wagenverkehr an solchen Straflen nicht er-
forderlich sind.

Als Normalmal kann gelten, die Gesamtbreite der Stralle
nach Abb. 5 auf etwa 5,5 m zu bemessen, davon erhilt der
Fahrdamm etwa 4,80 m Breite. An seinem Rande werden

Rinnen von etwa 35 cm Breite aus Betonplatten oder Pflaster
angelegt, wie Abb. b zeigt. Eine Erweiterung auf 6 m wiirde
noch die Anlage von Schrammkanten nach Abb. 6 erméglichen.

3. Strallenbefestigung.  Bei den bisher ange-
[iihrten Regelformen der Straflenanlagen sind Annahmen iiber
die Art der Befestigung gemacht worden, die immerhin noch
einiger Erliuterung bediirfen, weil sie in Beziehungen zu der
Tvpe der einzelnen Straflen stehen. Es mufl eine Grundlage
geschaffen werden, von der aus die Anwendung der einzelnen
Strallenbefestigungsarten fiir die Straflen verschiedener Be-
deuniung beurteilt werden konnen. Hierbei werden nicht nur
die Herstellungskosten allein herangezogen werden kénnen,
sondern gewisse Nebeneinfliisse werden mit beachtet werden
miissen, z. B., ob die Straflenbefestigung hesondere Bauanlagen
erfordert, wie Asphalt, der Bordschwellen verlangt, und wie
sich die Unterhaltungskosten auf die Dauer stellen.

Nach dieser Richtung hin sind die besonderen Kigen-
schaften der einzelnen Befestigungen und ihre Anwendungs-
gebiete in einer besonderen Arbeit des Verfassers*) behandelt
worden. Die vergleichende Uebersicht {iiber die einzelnen
Pflasterarten ist in obenstehender Tabelle 4 gegeben. Die an-
gegebenen Preise sind Vorkriegspreise, die durch die heutige
Preisumwiilzung in ihrer Héhe allerdings iiberholt sind. Die
Preisumwiilzung hat zur Folge gehabt, dall die Kunstdecken

*) Vgl. Zeitschrift fiir Transportwesen und Strallenbau Jahrg. 1918
Nr. 1, 2, 8.
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Tabelle 3 — ErschlieBungskosten von 15 Kleinsiedlungen (Vorkriegspreise).
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kaum noch angewendet werden und die Naturdecken und die
einfacheren Befestigungsarten, wofiir man vor dem Kriege
cinen starken Kampf fiihren mufite, an Bedeutung gewonnen
haben. IEs ist nicht gesagt, dall darin ein Riickschritt liegt.
Man wird versuchen miissen, mit durchgebildeteren Bauweisen,
z. B. durch Teerung, die Strafien hygienisch besser und dauer-
hafter herzustellen. Die bisherigen Versuche und Erfahrungen
lassen das erhoffen.

WohnffraPer-—

Fahrbahn

Vor-
qarfen

Haupfverkenrsifrafen-
3 : 7

Abb. 8. Stralienquerschnitte der Siedlungen Hassel, Scholven und
Bertlich im Ruhrkohlenbezirk.

Die Technik des Straflenbaues ist fiir flache Bauweisen
cine ganz andere als fiir die stéidtischen Straflen geworden.
Die Stralienbefestigung braucht bei dem geringen Verkehr nur
eine leichte zu sein, hichstens Kleinpflaster, es geniigt aber
auch vollstindig Kleinschlagdecke mit Teerung oder Asche-
babnen mit Teerung. In der Industriegegend haben sich
Hochofenschlacken, die in der Form der Kleinschlag-
decke eingebracht werden, bewihrt. Sie werden meistens
kostenlos abgegeben. Sie nehmen die Teerung sehr gut an
und geben haltbare Fahrdimme. Die Kosten stellten sich vor
demKriege nur auf 0,70—0,75 M.
‘Weil aber Schlacken

teilungsstraflen niedrigster Ordnung iiberhaupt auf Rinnen-
schiichte und Regenwasserleitungen verzichten kénnen und
erst in Strallen der niichstfolgenden Ordnung diese vorzusehen
haben, die dann das Niederschlagswasser der Aufteilungs-
straflen aufzunehmen haben, wenn sich nicht iiberhaupt die
Gelegenheit bietet, das Wasser in Vorgirten an der tiefsten
Stelle oder in Aufhaltebecken verschwinden zu lassen.

Eine besondere Beriicksichtigung verdient noch der
Wohnhof, bei dem die eigentlichen Aufschliefungsstrafien
ganz verschwindend sind, und der daher zur wirtschaftlichen
ErschlieBung von Kleinsiedlungen ganz besonders empfohlen
werden mufBl, Denn es ist eine noch immer nicht geniigend
beachtete ¥rfahrung, dafl die ¥rschlieBungskosten den wirt-
schaftlichen Erfolg einer Kleinsiedlung in erheblichem Male
beeinflussen. In augenfiilliger Weise mull das die Zusammen-
stellung der Tabelle 3 veranschaulichen, in der die Er-
schlieBungskosten z. T. einschl. Kanalisation und Wasser-
leitung von fiinfzehn besonders bekannten Kleinsiedlungen
angegeben sind. Die Angaben unter Nr. 12—15 beziehen sich
aul Siedlungen, denen eine besondere Bedeutung deshalb zu-
kommt, weil sie vom Reich (Staaken) oder Staat errichtet sind.
Die drei letztgenannten Siedlungen liegen im Ruhrkohlengebiet.
Aus sehr eingehenden Zahlenangaben (im Stddtebau 1919
S. 17 ff.) sind die Zahlen errechnet. Ks sind Durchschnitts-
zallen, da in allen drei Siedlungen die Wohnstrafien in Breite
und Bauart gestaffelt sind. Die Ausbildung der Straflen ist
durch die Abb. 8 ndher erldutert. Sie deckt sich mit den hier
enlwickelten Grundsiitzen vollkommen. Die Straflenkosten
sind entsprechend niedrig ausgefallen. Sie beiragen auf eine
Wohnung berechnet im Durchschnitt 600 M.

Man erkennt aus der Spalte ,Jinflul der Straflenkosten
auf den Gelindepreis*, dafl durch die ErschlieBungskosten der
Nettobaulandpreis gerade bei Kleinsiedlungen in besonderem
Mafie hochgetrieben wird, dall also gerade in Kleinsiedlungen
die ErschlieBungskosten eine ganz besondere Bedeutung
haben. Bei einer vom Verfasser in der Ausfiihrung be-
griffenen Beamtensiedlung werden sich die ErschlieBbungs-
kosten auf etwa 22000 M. fiir eine Wohnung (ein Haus)
stellen. Der bekannte Siedlungsfachmann Haberland erklérte
dem Verfasser kiirzlich, dal in einer von ihm durchgefiihrien
Siedlung sich die Erschliefungskosten auf 9000 M. fiir ein

Tabelle 4.

je gm. :

noch immer leicht zu haben sind, Einteilung | Kosten

sind sie auch beliebte 'b:(raISen— S insse saccor] Fane. | vor. | N .];im;; Bg]ih Bemerkinee
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Abh. 7. | ' i
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gar keine bhesonderen MafBnah- Baiuklagss D.E.F 12,0 | je1,5 4.5 225 | Kleinschlagdecke | 21 Kleinsiedlungen

men erfordern, weil sie alle in T 75 (jelhd 45 0 5.0 | mit Teerung 25.50 Kapitalistische Siedl.

einem grifleren oder geringeren | Zweigeschossig, | Kleinschlagdecke |

Gefille angelegt werden kin- Reihenban 12,0 | jel.0 45 je275 wmit Teerung . 14 |

nen. Di(;‘. ﬂm.‘.ll‘e ].‘}a.uwl::ise 88~ | Gartenstadt- — . {16d. m | tevoihmetonnd da

atattet, sich mit den bi.l'al;{m anlagen 11.0 5.0 6.0 ]\qul:—;rhlagdr‘.f-kv. 98.0 | ltd. m StraBe

eng an das vorhandene Ge- ! |

linde anzuschmiegen und damit die kostspieligen ¥Erd- Iaus gestellt haben. Ils ist daher eine Aufgabe von nicht zu

arbeiten zu vermeiden, die in Gebieten hioherer Bauordnungen
notwendig sind, falls das Gelinde nur etwas bewegt ist.
Gute Gefille in den StraBen bewirken eine schnelle Ab-
fiihrung des Regenwassers. Da wegen der Schmalheit der
Strafien das Einzugsgebiet nur gering ist, wird man in Auf-

unierschiitzender Bedeutung, die hier dem StraBenbauer ge-
stellt ist, mit allen Mitteln auf die Ermiifligung der Auf-
schlieBbungskosten zu dringen, ohne dafll dabei die Giite und
Dauerhaftigkeit der Ausfiihrungen leidet.

Das Gesamtergebnis der Untersuchung kann fol-
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gendermallen zusammengefalt werden: In der Be-
griindung zum Wohnungsgeseiz 1918 wird zutreffend ausge-
fithrt, dall eine besondere Abneigung mancher Gemeindever-
tretungen gegen einfache Wohnstrallen besteht. Deshalb ist
im Wohnungsgeszetz der § 4 des Art. 4 vorgesehen, nach dem
durch Polizeiverordnung fiir die Herstellung der Ortsstraflien
abgestufte Verordnungen erlassen werden sollen. Die zuvor
eniwickelten Richtlinien geben eine brauchbare Unterlage fiir
eine¢ solche Polizeiverordnung. Die Breite der Stralien ist aus
der Tabelle 3 zu entnehmen. Tiir die straBenmilige Ein-
teilung und die StraBenbefestigung geben die gleichfalls ent-
wickelten Grundsiitze eine geeignete Grundlage. Danach ist
die Tafel 6 als Staffelung der Strafle entworfen. Die der Voll-
stiindigkeit halber mitangegebenen Preise sind natiirlich Vor-
kriegspreise und iiberholt. Sie geben aber immerhin ein an-
scliauliches Bild iiber die wirtschaftliche Bedeutung einer
solchen Staffelung.

Es soll dahingestellt bleiben, ob ein zwingender Grund fiir
eine solche Polizeiverordnung besteht, ob damit nicht eine zu
starre Bindung erfolgt. Damit wiirde man vermutlich in den-
selben Fehler verfallen, der allen unseren Bauordnungen an-
haftet, wenn iiber grolle Gebiete, deren wirtschaftliche Ent-
wicklung und spéitere Zweckbestimmung man noch gar nicht
verausschen kann, endgiiltige Bauvorschriften festgelegt wer-
den. Die Grundlage aller Siedlungspolitik bildet der Be-
baoungsplan nebst Bauordnung. Wenn in ihnen das Klein-
wohnungswesen geniigend beriicksichtigt ist, wird es nicht
nitig sein, noch fiir die Strafien besondere Polizeivorschriften
zu erlassen. Die Strallenausbildung wird sich organisch dem
im Bebauungsplan entwickelten Grundgedanken anpassen,
wenn die im vorstehenden entwickellen Grundsiize beachtet
werden. Die zuvor gemachten Angaben iiber Ausgestaltung
und Kosten der Strallen geben zuverlissige Unterlagen fiir die

Planverfassung und lassen auch einen Ueberblick gewinnen,
wie neu aufgestellte Bebauungspline nach der wirtschafilichen
Seite hin zu beurteilen sind. An die Stelle gefiihlsmiBiger
Schiitzung, auf die man sich noch vielfach bei der Bemessung
der Stralenanlagen und Kosten verlassen muf}, und an die
Stelle der Unsicherheit sind wenigstens sichere Rechnungs-
grundlagen getreten. Sie bieten den Gemeinden die Moglich-
keit, unabhiingig von Polizeiverordnungen, die nach dem
Fluchtliniengesetz § 15 ihnen iiberlassene IEntscheidung, was
dem Bediirfnis in der Strafienanlage und Befestigung ent-
spricht, zutreffend und einwandfrei festlegen zu kénmen.

Als beste Liosung zur Regelung dieser Frage erscheint
der Vorschlag von Beuster (Stidtische Siedlungspolitik nach
dem Kriege), unabhiingige Siedlungsimter zu schalfen, die
urbeeinflubt von etwaigen Wiinschen in den Gemeinden nach
dem wirklichen Bediirfnis das Wirtschaftsprogramm aufstellen
(vgl. Entwurf zu dem Wohnungsgesetz 1916). In ihnen wird
auch der Strallienbau zu seinem Rechte kommen. Allen
etwaigen Anwandlungen und Stromungen zugunsien des be-
riichtigten Luxus im Strafienbau wiire damit ein fiir allemal
ein Riegel vorgeschoben.

Ob nun Polizeiverordnungen nach Art. 4 § 4 des Woh-
nungsgesetzes erlassen werden oder nicht, auf jeden IFall
werden die zuvor aufgestellten Richtlinien eine brauchbare
Grundlage fiir einen wirtschaftsgemilfien, sparsamen Stralien-
bau zum Vorteil der flachen Bauweise abgeben. Wer sich nach
der Tabelle 6 richtet, wird weder Gefahr laufen, gegen die
Anforderungen des Verkehrs zu verstofien, noch durch iiber-
miiligen Aufwand die Erschliefung in flacher Bauweise zu
gefithrden. Man wird diese Tabelle als eine Unlerlage zur
sparsamen und wirtschaftsgemiifien Stralenherstellung be-

trachten miissen.

Das Rechtsverhiltnis zwischen Fuhrverkehr und Straflenbaupflichtigen auf den
offentlichen Stralen Preuflens nach dem Stande vom August 1921.

Von Landesbaurat Becker, Kassel

Solange Fuhrwerke mit maschinellem Antriebe fiir den
Verkehr auf offentlichen Strafen nicht in Betracht kamen,
mubten dem Fuhrverkehr die Verordnung vom 17. Mirz 1839
und spiiterhin das diese Verordnung abidndernde Gesetz vom
20. Juni 1887 geniigen. Diese Bestimmungen haben den
Mangel, daBl sie nur das Ladungsgewicht {estsetzten,
nicht aber das Bruttogewicht, d. h. das Gewicht von
Fuhrwerk und Last zusammengenommen. Die Folge davon
ist, dall wirkliche Hochstgewichte fiir das Befahren der
Straflen nach den genannten Bestimmungen nicht bestehen.
Da das hochste Ladungsgewicht zu 7500 kg festgesetzt ist, so
wiirde sich unter der Annahme eines Fuhrwerksgewichts von
2500 kg das Gesamthochstgewicht zu etwa 10000 kg ergeben.

Hierin liegt eine Unklarheit, die fiir den Stralenunterhal-
tungspflichtigen (fernerhin kurz Unterhaltungspflichtiger ge-
nannt) von Nachteil ist, weil ihm nur an dem Bruttogewicht,
nichts an dem Ladungsgewicht gelegen ist. Diese heute kaum
noch verstindliche Eigentiimlichkeit der Gesetzgebung, die den
technischen Bediirfnissen des Unterhaltungspflichtigen wenig
Rechnung trigt 1alt sich wohl am ehesten aus der Nichtheach-
tung der Technik erkliren, die bei der Abfassung der gesetz-
lichen Vorschriften nicht einmal gehort wurde, geschweige
denn einen bestimmenden EinfluBl auf die Gesetzgebung hatte.

Verfasser hat bei der Durcharbeitung des vorliegenden
Stoffes bei einer erheblichen Zahl von Ministerialverfiigungen
von grundsitzlicher Bedeutung und von Ministerialverordnun-
gen allgemeiner Art festgestellt, dal diese nicht an die Provin-
zialverwaltungen ausgefertigt worden sind. Regierungen,
Landriite und Stidte haben die hochwichtigen Entscheidungen

des Reichsamtes fiir wirtschaftliche Demobilmachung iiber
Lastverkehr, Bereifung und dergl. erhalten, in zahlreichen
Fillen nicht jedoch die provinziellen Selbstverwaltungsbehir-
den, obwohl in mehreren Provinzen diesen nicht nur die Unter-
haltung der Strallen ersten Ranges, sondern auch der Kunst-
straflen der Kreise und der Gemeinden obliegt

Einige wichtige Verfiigungen von grundsiitzlicher Bedeu-
tung, die uns in folgendem beschiiftigen sollen, hat Verfasser
nur zufiillig erfahren, sie waren weder den Regierungen noch
Oberprisidenten zur Kenntnis zugegangen; die erforderlichen
Abschriften muliten erst von den Geheimen Registraturen in
Berlin angefordert werden. Genannt soll hier besonders wer-
den der Erlal des Ministers der offentlichen Arbeiten
11T B 12. 126 C
11 D 869 M. d. J.
(auf S. 444 wortlich angefiihrt).

Ein besonderer Grund fiir diese zuriicksetzende Behand-
lung der Provinzverwaltungen durch die Ministerialbehdrden
ist nicht bekannt geworden. Sie ist aber fiir die Betroffenen
itheraus nachteilig, weil sie meist erst zufillig verspiitet zur
Kenntnis wichtiger Bestimmungen gelangen und dann oft nicht
in der Lage sind, die Interessen der von ihnen vertretenen
Ressorts so wahrzunehmen, wie das bei rechtzeitiger Unter-
richtung miglich gewesen wiire.

Bis in die neueste Zeit hinein kénnen wir in der Gesetz-
gebung den nachteiligen Einflufl der Uebergehung der Technik
verfolgen, die m. E. vornehmlich Veranlassung ist fiir das
systemlose Durcheinander, das uns im folgenden heschiif-
tigen soll.

vom 9. III. 21. betr. ,,Gemeingebrauch*
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Gesetzliche und technische Grundlagen fiir den Fuhrverkehr %)

a | b T c d | e f | g
Brutto- | Ladungs- |
Lide | gewicht gewicht
e o
N Gattung ]21?‘ lemgpklh“ndmp{fmu gesetzliche Grundlage technische Bestimmungen Bemerkungen
. Zahlen sind in denVer-
ordnungen nur mittel-
bar enthalten.
In den vor 1839 erworbenen Ladungsgewicht iiber 7500 kg
1000 bis bis | Landesteilen Verordnung vom nur mit Genehmigung der
| == Hervorragende Nigel, Stifte, gung
1 Last- und  (10000)kg| 7500 kg | 17, IIT. 39 und Gesetz vom Schraube;f e af den Fel. | Unterhaltungspflichtigen (§ 3
Frachtverkehr | 20. VI. 1887 (G. 8. S. 301). gen verboten, gerade Ober- des Gesetzes von 1887).
ohne maschi- - | fliche gefordert. Stollen der | . . < 5 o
allen. Asteinh Hafeses lltcilweise In del.n I(llac:h .11839 berworbe- Hufeisen kleiner als % ”. '15.311\\'e13§ e.rhehllch ungu;;-
e noch | men Landesteilen besondere Spurhalten verboten stigere Bestimmungen (z. B.
hiohisi | héher Polizeiverordnungen oder Ge- P St Reg.-Bez. Kassel). Gemein-
' | setze, gebrauch.
== i T | T o G §
: ; | | Unterhaltungspflichtiger wird
Strallenwalze B/ Anhi rerschie- |
. T :::;a zen Provinzial - Polizeiverordnun- | (fahl ‘derR.\nhénrge]; \i’m( hlf’ nur vereinzelt vorher be-
s gen, , den (im flﬁ;.- ez. Aachen bis | nachrichtigt. Haftpflicht nicht
Dampfbetrieb | zu 6); meist fehlen Angaben
. : RS | ausgesprochen.
Provinzial - Polizeiverordnun- | 2 Anhidnger, mit besonderer B — s T
3 | Dampfliige gen auf Grund des Ministe- | Genehmigung 38 Anhiinger. }elnac mz,ﬂ‘liu.ng o8 II; e[r—
WIERE rialerlasses vom 18, VIII. 08, | Riefelung gestattet. v max | altungspilichtigen. . alt-
| II1. B. 12, 376 usw. = 6 km, | pflicht fiir Schéden.
Cawidkit Provinzial - Polizeiverordnun- | Hchstens 2 Anhéinger ohne | Kautionspflicht, Haftpflicht
4 StraBen- G gen auf Grund des Ministe- | technische Forderung. Ge- | gegeniiber  Unterhaltungs-
lokomotiven :‘be ]_'th rialerlasses vom 29, III. 16, | riefelte Radreifen zuliissig | pflichtigen. Dieser wird nicht
[PEEERE III. B. 12. 159 C. usw. fiir Maschinen, gehort,
i Nach Verordnung des Mi-
5a | Zu masc]linonliiher 9t nisters der o6ffentlichen Ar-
0 g ' il bheiten vom 23. V. 17, T11. B.
I 12. 846 usw.; wie zu 4.
‘ Elastische Bereifung, Gleit-
5b| (Explosions- | Bundesratsverordnung  vom | schutzvorrichtungen (Stahl-
maschinen) unter 9 t 3. I1. 1910, vom 21. VI, 1913. | niete) zuldssig. Anweisung Gemeingebrauch,
| Verordnung vom 1. 11. 1921. | des Ministers der &ffentlichen
Arbeiten vom 25. I[T. 1910.
[ ] BT . [ Elastische Bereifung gefor-
Nach Verordnun des Mi- . T :

! | AiEtETE . e ﬁffcn%-l Arheiten | dert.  Gleitschutzvorrichtun- L.nmrha]tungspﬂlchtlger wird
Ga | itber 9 t | . 2 2 gen (Stahlniete) sind zu- | Micht gehdrt. Hohere Verwal-
TLastkraftwacen | vom 23 V. 1917, ].l] B. i behdrd . " .

2 i 12. 846 usw. wie zu 1 lissig.  Anweisung des Mi- | tungsbehdrde ist zustindig.
| ' ' A = nisters der offentlichen Ar-
6b | unter 9 t | - Wie zu 5h. beiten vom 25. II. 1910. Gemeingebrauch,
Nur 1 Anhinger gestattet, | yo}, 00q Anhiinger und aller-
1 Anhénger an bis 75 4 Wie zu 5b, wenn Kraftwagen }(;'lalitlsehcf ]jle].(tnfuq%l' Spu]r- lei Erleichterungen gestattet,
8 ] 0
| Kraftwagen i unter 6b fillt. auen gc'or erly 8e 111( 18CNAC | hihere Verwaltungshehorde.
Unebenheiten der Rider ver- ;
l Gemeingebrauch,
E boten.
8 | Anhiinger an bis |
Lokomotiven, bis 56 7500 kg, | e ;
Dampfwalzen, (bis 10 t) vereinzelt| Wie zu 1. Gemeingebrauch.
Dampfpfliige hoher |
! _ S |
| 3 i
a9 Avbeits- und | iiber 9 t N‘ach y cror(}nung ; Qes. M Zustimmung  des  Unterhal-
Werkngtiz nisters der offentlichen Ar- tungspflichtigen erforderlich.
) " ol i beiten vom 23. V. 1917, - |
R > < E -t
unter 9t ITL. B. 12. 846 usw.; wie zu 1. : Gemeingebrauch.
10 | Personenauto-
| mobile, Kraft- | bhis 9 t ‘Wie zu 5h. Gemeingebrauch,
i omnibusse

*) Nur die Fuhrwerksgattungen, die in Spalte g als zum Gemeingebrauch der Straflen zugelassen gekennzeichnet sind, kinnen auf Grund
des Geselzes vom 18. August 1902 zu Vorausleistungen herangezogen werden; bei den iibrigen Fuhrwerksgattungen kann die Schadloshaltung des
Unterhaltungspflichtigen nur durch Strafenbenutzungsvertriige erfolgen.
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Man wird die Eigenart der zu behandelnden Gesetz-
gebung (vgl. Spalte e der nachstehenden Tabelle) verstehen,
wenn man beachtet, dall sie in erster Linie geschaffen war fiir
die formlichen Interessen der Polizeibehérde, dabei oft un-
giinstig beeinflult von den Sonderinteressen einflulireicher
Kreise.

Die oben erwihnten gesetzlichen Bestimmungen haben
jedoch Giiltigkeit nur fiir die vor 1839 erworbenen Landesteile.
Die Verkehrsverhiiltnisse in den spiiter erworbenen Landes-
teilen werden geregelt durch Provinzialbestimmungen wund
Polizeiverordnungen, die z.T. fiir die Unterhaltungspilichtigen
noch erheblich ungiinstiger sind als das an sich schon un-
glinstige preullische Radfelgen-Gesetz.  Als bezeichnendes
Beispiel fiir vorstehende Ausfithrungen sei die im Regierungs-
bezirk Cassel geltende Polizeiverordnung betr. Radfelgenbreite
vom 13. Okt. 1888 erwihnt. Diese Verordnung gestattet erheb-
lich geringere Felgenbreiten als das preubische Radfelgen-
Gesetz und ein Héchstladegewicht von 8000 kg gegen 7500 kg
des preubischen Gesetzes. Aber damit nicht genug wird im
§ 7 der gesamte landwirtschaftliche Verkehr so griindlich aus-
genommen, dall in diesem iiberwiegend landwirtschaftlichen
Bezirk die ganze Radfelgen-Verordnung praktisch unanwend-
bar ist.*)

Der Verkehr mit maschinell betriebenen Fuhr-
werken wurde erstmalig allgemein geregelt auf Grund des
Gesetzes iiber den Verkehr mit{ Kraftfahrzeugen vom 3. Mai
1909, durch die Bundesratsverordnung vom 3. Februar 1910
(weiterhin kurz ,,Bundesratsverordnung” genannt). Leider war
der maligebende Abs. 3 des § 2 dieser Verordnung in seiner
Fassung so unklar, dall er trotz der Anweisung der Minister
der &ffentlichen Arbeiten und des Innern vom 25. Februar 1910
in seiner Auslegung zu erheblichen Schwierigkeiten und Strei-
tigkeiten Veranlassung gab.

Neben den hisher genannten Gesetzen und Verordnungen
bestehen provinzielle Polizeiverordnungen fiir den Verkehr be-
stimmter Maschinengattungen, z.B. fiir Stralenlokomotiven,
Dampfwalzen und Dampfpfliige. Infolge der oben erwihnten
unklaren Fassung der Bundesratsverordnung vom Jahre 1910
herrschte geraume Zeit vollstindige Ungewilheit iiber die Zu-
stindigkeit der einzelnen Bestimmungen und Verordnungen.
Erst die nachfolgende Verordnung des Ministers der offent-
lichen Arbeiten vom 23. Mai 1917 kann als Anhalt dienen, um
festzusetzen, unter welche Bestimmung die einzelnen Verkehrs-
gattungen fallen.

Der Minister
der offentlichen Arbeiten.
IT1. B. 12, 846. C. M. d. 6. A.
I A, 1. e 9657 M. f. L. pp.
11. d. 1274 M. d. J.

An die Herren Oberpriisidenten!

Tuer (Tit.) iibersenden wir Abschrift einer an das Reichsamt
des Innern gerichteten Eingabe des Vercing Deutscher Motorfahr-
zeug-Industrieller vom 19. Mirz d. J., durch welche die reichsrecht-
liche Regelung des Verkehrs mit schweren Zugmaschinen und
selbstfahrenden Arbeits- und Werkzeugmaschinen, und zwar ihre
Unterstellung unter die Vorschriften der Bundesratsverordnung

*) § 7. Die Vorschriften des § 2 finden auf landwirtschaftliches
I'uhrwerk keine Anwendung. Fiir landwirtschaftliches Fuhrwerk wird —
soweit dasselbe nicht nach & 3 von einer bestimmien Radfelgenbreite he-
freit ist — die Felgenbreite auf mindestens 5 em festgestellt.

Als landwirtschaftliches Fuhrwerk wird betrachiel:

a. jedes Juhrwerk, das zum Betrieb der Landwirischafi und oines
landwirtschaftlichen Nebengewerbes oder von einem Landwirt zur
Fortbewegung selbst gewonnener Roherzeugnisse oder Erzeugnisse
seines Kleingewerbes behufs deren VeriuBerung oder Verarbeitung
oder zur Zufuhr von Stoffen fiir die eigene Landwirtschaft be-
nutzt wird.

b. Jedes Fuhrwerk eines Landwirts, das nur zeitweise im Neben-
gewerbe zur Fortbewegung von Rohstoffen, namentlich Holz, Erze,
Kohlen, Steine, Kalk, Ton, Sand usw. benuizt wird, sofern nicht
Fuhrwerke benutzt werden, die in ihrer Banart von dem iiblichen
landwirtschaftlichen Fuhrwerk abweichen wund danach offenbar
hauptsiichlich zur Beférderung der oben genannten Rohprodukte ein-
gerichtet sind.

Berlin W 66, den 23. Mai 1917.
Wilhelmstralle 79,

vom 3. Februar 1910 iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen, er-
beten wird

Nach § 2 Abs. 3 dieser Verordnung unterliegen alle Straflien-
lokomotiven und Stralenwalzen, ferner Zugmaschinen ohne Giiter-
laderaum mit einem Eigengewicht von mehr als 9 t und Lastkraft-
wagen mit einem Gesamtgewicht von mehr als 9 t, sowie alle selbst-
tahrenden Arbeits- und Werkzeugmaschinen zu landwirtschaft-
lichern oder gewerblichen Zwecken, die an sich sidmtlich zu den
Kraftfahrzeugen im Sinne des § 1 a.a.0. gehodren, nicht den Vor-
schriften der Verordnung. Der Verkehr mit ihnen auf éffentlichen
StraBlen und Plitzen rechnet, soweit ihr Gewicht 9 t iibersteigt,
nicht mehr zu dem Gemeingebrauch der Wege und ist gemil § 3
des Geselzes iitber den Verkehr auf den Kunststrafien vom 20, Juni
1887 von der Zustimmung der Wegeunterhaltungspflichtigen ab-
hiingig. Sofern das erwiihnte Gewicht nicht iiberschritten wird,
gelten fiir diese Fahrzeuge keine anderen Vorschriften als fiir die
nicht mit Maschinenkraft bewegten Fuhrwerke, soweit nicht fiir sie
Sonderbestimmungen erlassen sind. Solche sind fiir Dampfpfliige
und StraBenlokomotiven ohne Riicksicht auf ihr Gewicht sowie fiir
Zugmaschinen ohne Giiterladeraum mit einem Eigengewicht von
mehr als 9 t durch die auf Grund unserer Lrlasse vom 18. August
1908 — JIL B.12.376 M. d. 6. A, ITL 6759 M. f. H. u. G., L. A. I a 4466
M.f. L. pp.,, ITa 6861 M. d.I. — und vom 29. Miirz 1916 — IIL. B. 12,
159 C. M.d. 6. A, 111 1473 M.f. H.u. G, T.A.T.e 9546 M. { L. pp.,
1Td. 719 M. d. I. — ergangenen Provinzial-Polizeiverordnungen ge-
troffen worden pp.

Der Minister der

offentlichen Arbeiten.

Der Minister fiir
Landwirtschaft, Dominen und Forsten.

i. V.: i A.:
Frhr. v. Coels. Eggert.
Der Minister des Innern.
i. A
Freund.

Die praktische Nutzanwendung dieser Ver-
ordnun g erhellt aus der vorstehenden Tabelle. Danach ist
die grundlegende Verordnung das Radfelgengesetz vom
20, Juni 1887 und die ihm voraufgehende Verordnung vom
17. Mirz 1839 hezw. die diesem Gesetz gleichzustellenden
Polizeiverordnungen und Gesetze in den spiter erworbenen
Landesteilen. Unter dieses Gesetz fallen in erster Linie alle
nicht mit Maschinenkraft bedienten Fahrzeuge. Im allgemei-
nen fallen unter § 3 dieses Gesetzes auch diejenigen mit
Maschinenkraft bewegten Fahrzeuge, deren Bruttogewicht
grifer als 9t ist, es sei denn, daB fiir einzelne bestimmte Gat-
tungen derartiger mit Maschinenkraft bewegter Fahrzeuge pro-
vinzielle Sonderbestimmungen erlassen worden sind.

Unter dieses Gesetz fallen ferner Strafenwalzen, Strallen-
lokomotiven, Zugmaschinen iiber 9 t sowie selbstfahrende Ar-
beits- und Werkzeugmaschinen. Diese fiini Gattungen jedoch
nur dann, wenn fiir sie besondere Polizeivorschriften nicht be-
stehen. Unter Zugmaschinen sind im Gegensatz zu Stralen-
lokomotiven Explosionsmaschinen verstanden.

Macht man sich diese Auffassung iiber die Zustindigkeit
der einzelnen Gesetze und Verordnungen zu eigen, so kann
man mit einiger Miihe jedes auf der Strafle verkehrende Fuhr-
werk unter irgendeine Verordnung bringen. Jedoch ist dem
Unterhaltungsplilichtigen praktisch in den meisten Fillen damit
noch nicht restlos geholfen. Denn die Bestimmungen sind fiir
ihre praktische Verwendung fast durchweg derart unzweck-
miillig, dall es hiiufig schwer fallen wird, einwandfreie Verfii-
gungen zu treffen.

Hierfiir ein Beispiel:

Wenn im Regierungshezirk Cassel ein Landwirt eine
Straflenlokomotive in Betrieb setzt, so fallen die Anhiinger
unter den oben genannten § 7 der hessischen Radfelgenverord-
nung, d. h. sie stehen auBerhalb des Geselzes. Der Landwirt
kann also die Felgenbreite bis auf 5 em herabsetzen und
8000 kg laden. Nach § 17 der Polizeiverordnung iiber Stralien-
lokomotiven von 1916 ist der Landwirt fiir den Schaden, der
dem Unterhaltungspilichtigen entsteht, haftpflichtig. Fraglich
ist nun, ob sich die Haftpflicht nur auf den Schaden durch die
Lokomotive oder auch auf den Schaden durch die Anhiinger
erstreckt. M. E. ist der Landwirt fiir den Schaden durch die
Anhiinger nicht haltpflichtig, weil sie unter die Radfelgenver-
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ordnung fallen. Wie soll dann aber in der Schadensberechnung
der Lokomotivschaden vom Anhiingerschaden getrennt ermit-
telt werden?

Im Radfelgengesetz ebensowohl wie in der Bundesrats-
verordnung sind zwar iiber die Bauweise der Fuhrwerke ge-
wisse Angaben enthalten, die fiir den Unterhaltungspflichtigen
von Wert sind. Der Unterhaltungspflichtige kann in den
Fillen, wo gegen diese Bestimmungen verstollen wird, zweilels-
ohne gegen das betroffene Fuhrwerk vorgehen und es zur Ein-
stellung seiner Fahrten zwingen, wenn seine Bauweise den
vorliegenden Vorschriften nicht entspricht. Naheliegend ist die
Forderung, dafl in die malBgebenden Polizeiverordnungen Be-
stimmungen aufzunehmen seien des Inhalts, dall die unvor-
schriftsméifige Bauweise zu erlauben sei nach vorheriger Ver-
stindigung mit dem Unterhaltungspflichtigen. Bei einer der-
artigen Regelung kionnten beide Parteien zufrieden sein. Der
Fuhrbetrieb kinnte seine Kalkulation auf Grund einer klaren
Rechtslage und eines langfristigen Straflenbenutzungs-Vertra-
ges vornehmen, und der Strafenunterhaltungspilichtige wire in
der Wahrung seiner Interessen gegeniiber dem Fuhrbetriebe
vollstindig gesichert.

Wenn aber in den besonderen Polizeiverordnungen nichts
ither den Bau der Fahrzeuge gesagt ist, dann ist es wieder
zweifelhaft, ob in solchen Fillen z. B. die Bestimmungen des
§ 9 der Radfelgen-Verordnung von 1839, in dem gerade Ober-
flichen verlangt werden, zustindig sind.

Leider enthilt fast keine der malgebenden Polizeiverord-
nungen die Bestimmung, dafll die Polizeibehtrde vor Erteilung
der Fahrterlaubnis fiir ein nicht zum Gemeingebrauch zuge-
lassenes Fuhrwerk den Unterhaltungspilichtigen hiéren mull.

Zwar ist in mehreren Polizeiverordnungen die Haft- und
Kautionspflicht des Fuhrbetriebes ausgesprochen, aber in einer
Form, dal es dem Unterhaltungspflichtigen in allen Féllen nur
durch einen Rechtsstreit gelingen wird, seine Rechte zu
wahren.

Ist die Wege-Gesetzgebung bisher schon wenig durch-
sichtig gewesen, so hatte sie wenigstens beziiglich des maschi-
nellen Verkehrs eine feste Grundlinie in der Definition des Ge-
meingebrauchs. Wie aus der Tabelle (Spalte 5b, 6b, 9, 10) zu
ersehen, ist mallgebend fiir die Zulassung der wichiigsten
maschinellen Fahrzeuge zum Gemeingebrauch die 9-t-Grenze.
Man hielt bisher diese Grenzlinie fiir feststehend auf dem sonst
schwankenden Boden der Wegegesetzgebung. Das ist falsch
gewesen, wie aus der nachstehend angefiihrten Ministerial-
Verordnung vom 9, Mirz 1921 erhellt:

Berlin, W 66, den 9. Mirz 1921.
Wilhelmstralie 79.

Der Minister
der dffentlichen Arbeiten.
111, B. 12. 126. C.
IT. D. 869 M. d. 1.

An die Kraftverkehrsgesellschaft Marken
in Berlin-Schéneberg.
Auf Ihre Lingabe vom 10. Januar d.J. betreffend Beitrige zu
den Wegeunterhaltungskosten.

Wenn auch im allgemeinen angenommen wird, dali der Betrieb
von Kraftomnibussen, welche in beladenem Zustande das Gewicht
von 9 t nicht iiberschreiten, sich innerhalb des Gemeingebrauchs
einer Kunststralle hiilt, so trifft dieses bei dem jetzigen schlechten
Zustand der meisten Wege doch nicht grundsiitzlich zu. Der Ge-
meingebrauch eines Weges ist kein feststehender Begriff, sondern
hiingt von dem Zustand des Weges ab. Wenn eine Kraftomnibus-
linie auf einer Kunststrafie beantragt ist, welche sich nach der Be-
hauptung des Wegeunterhaltungspflichtigen in einem solchen Zu-
stande befindet, dafl sie durch den Betrieb der Ommibuslinie ent-
weder der baldigen Zerstirung anheimfiele, oder dall Unterhal-
tungskosten verursacht wiirden in einer Hihe, welche die Lei-
stungsfihigkeit der Wegeunterhaltungspflichtigen iiberschritten, so
wiirden — vorausgesetzt, dall die Wegepolizeibehirden die Auf-
fassung des Wegeunterhaltungspilichtigen teilt, keine Bedenken
bestehen, die Genehmigung der Kraftomnibuslinie abhingig zu
machen von Beitrigen des Unternehmers zu den Wegebanunter-
haltungskosten in angemessener Hohe. Diese Handhabung steht
im Linklang mit § 23 der Bundesratsverordnung iiber den Kraft-

fahrzeugverkehr vom 3. Februar 1910.

Zu Threm Hinweis auf den Umstand, dal an andere die Strafe
benutzende Kraft- und Pferdefuhrwerke eine solche Forderung
nicht gestellt wird, bemerken wir, dafl dieser Verkehr doch nur
voriibergehender Natur ist und die Strale nicht in der Weise ab-
nutzt wie ein regelmafliger Omnibusverkehr.

Zugleich im Namen des Ministers des Innern
der Minister der éffentlichen Arbeiten.
1. A
gez. Krohne.

Die Tragweite dieser Verordnung ist heute noch gar nicht
abzusehen. Ihre Schiirfe richtet sich zunichst gegen die Fuhr-
betriehe allgemein. Ob sie den Unterhaltungspflichtigen zum
Segen gereichen kann, ist zuniichst noch zweifelhaft. Sie be-
seitigt das letzte Stiickchen festen Bodens in dem Sumpfe der
Wegegesetzgebung.  Scharf genommen, ist fiir die Fuhr-
betriebe ein gesetzloser Zustand geschaffen. Es erscheint ver-
friiht, heute schon eine Kritik an der Verordnung an sich zu
ithen, aber ich halte es fiir iiberaus bedenklich, den Begriff des
»Gemeingebrauchs” zu dem § 23 der Bundesratsverordnung in
Beziehung zu setzen.

Aufler den in der Tabelle bereits genannten Gesetzen und
Verordnungen, hesteht z. Zt. noch aus der Kriegszeit zu Recht
die Bekanntmachung vom 22, Dezember 1915 betr. Nachlal der
clastischen Bereifung fiir Lastkraftfahrzeuge auf Antrag.
(R.G.BL S. 835.)

Es ist mir nicht bekannt geworden, dall ihr noch irgend-
welche Bedeutung zukommt, da die Fuhrhetriebe fiir Krafi-
wagen um ihrer Motoren willen von dieser Bestimmung keinen
Gebrauch mehr machen. Praktisch ist die Bestimmung fiir
Lastkraftwagen schon deswegen bedeutungslos, weil das
Reichsamt fiir Luft- und Kraftfahrwesen bereits mit Verfiigung
I. 24000720 1. C. vom 29. Sept. 1920 die Riickziehung der
Einzelerlaubnisse zur Verwendung nicht elastischer Bereifung
an Lastkraftwagen bis 31. Okt. 1920 angeordnet hat. Infolge-
dessen ist die behandelte Bekanntmachung von 1915 nur noch
fiir Anhinger von Bedeutung, denen auf Antrag heute noch
Befreiung gewiihrt werden kann.

Aus der Zeit nach dem Kriege ist fiir den Unterhaltungs-
pllichtigen von Bedeutung die Verordnung vom 24. Januar 1919
betr. Kraftfahrzeuglinien. Es erscheint miglich, dal auf
Grund dieser Bestimmung der Unterhaltungspilichtige unter
Umsiinden den Fuhrbetrieb an den Verhandlungstisch zwin-
gen kann. Wenigstens teilt Nessenius in seinem Aufsatz ,,Ab-
dnderung der Verordnungen iiber den Verkehr mit Kraftfahr-
zeugen” in Nr. 19/20 der Wasser- und Wegebau-Zeitschrift,
Jahrgang 1920, mit, dall der Regierungsprisident zu Hildes-
heim die Genehmigung zur Finrichtung einer Kraftfahrzeug-
linie von der Bedingung abhiingig gemacht hat, dall die Be-
triebsunternehmer sich mit den Unterhaltungspilichtigen iiber
einen angemessenen Beitrag zur Unterhaltung der befahrenen
Straflen einigten.

SchlieBlich ist noch zu erwihnen die Verliigung des
Reichsamtes fiir wirtschaftliche Demobilmachung VI 1067 19
D. M. A. vom 4. Febr. 1919, die die Verordnungen der Demobil-
machungskommissare iiber allgemeine Zulassung der his zu
12,8 t schweren Straflenzuglokomotiven zur IFolge hatte. Diese
Verordnungen sind m. W, zum grifiten Teil bereits seit lan-
gerer Zeit wieder aufgehoben auf Grund der Verordnungen
des Ministers fiir Handel und Gewerbe vom 30, Juni 1920
I11. 8693.

Wo noch ihnliche Verordnungen bestehen sollten, er-
loschen sie aul Grund der Verordnung iiber Beendigung der
wirtschaftlichen Demobilmachung vem 18, Februar 1921
(R.G.BL S. 189) § 3 bis zum 31. Mirz 1922,

Allgemein kann man die derzeitige Rechts-
lage des Verkehrs auf 6ffentlichen Strafien
gegeniiber den Unterhaltungspflichtigen prak-
tisch kurz in folgenden Sitzen ausdriicken:

Die Fuhrwerke fallen entweder unter das Radfelgengesetz
oder unter die Bundesratsverordnung. Eine erhebliche Zahl
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von Fuhrwerken jedoch, und zwar gerade diejenigen, die die
StraBe am stiirksten beschiidigen, entsprechen den besonderen
Bestimmungen der angezogenen Gesetze nicht, sind deswegen
praktisch genommen nicht zum Gemeingebrauch der
Straflen zugelassen und kiénnen infolgedessen von dem Unter-
haltungspflichtigen zum Abschlufl eines Strafllenbenutzungs-
vertrages gezwungen werden, namentlich alle maschinellen Ge-
fihrte iiber 9 t.

Die gesetzliche Regelung des Straflenverkehrs leidet an
einer Unklarheit, Uniibersichtlichkeit und Mangelhaftigkeit in
der Fassung, dal sie praktisch fast wertlos ist. Der Fuhr-
werksbetrieb ist infolgedessen dauernd in Ungewilheit, ob er
nicht vom Straflenunterhaltungspflichtigen erfafit werden wird.
Selbstverstiindlich sieht er jeden Zugriff des Unterhaltungs-
pflichtigen als Schikane an. Der Unterhaltungspflichtige auf
der anderen Seite genieft keinen polizeilichen Schutz gegen-
iiber dem Verkehr, weil die bestellten Polizeiorgane gar nicht
in der Lage sind, sich durch die Irrwege der zustéindigen Ge-
setzgebung hindurchzufinden. Er kann sich sein Recht gegen-
iiber etwaigen Ausschreitungen der Fuhrbetriebe nur durch
kostspielige und langwierige Prozesse erringen, und bis er sein
Ziel erreicht hat, sind die betroffenen Wege meist einer mehr
oder minder umfassenden Zerstérung anheimgefalien. Dall bei
Schadensersatzleistungen der Unterhaltungspflichtige fast nie
auf seine Kosten kommt, ist bekannt.

Alle diese MiBstinde sind dadurch entstanden, dal} die be-
riihrten Gesetze und Verordnungen am ,griinen Tisch” ge-
macht worden sind von Leuten, die losgeldst waren vom prak-
tischen Leben, die es zudem nicht fiir nitig hielten, sich mit
den heiden betroffenen Interessentengruppen — nimlich dem
Fuhrbetrieb und den Strafllenbaupflichtigen — vorher ins Be-
nehmen zu setzen.

Aus den vorstehenden Ausfithrungen schilen sich von
selbst heraus die Richtlinien fiir die gesetzliche Neu-
regelung des gesamten Gebietes. Dieselbe kann m. E. nur
so erfolgen, dab alle bisher erlassenen Verordnungen und Ge-
setze, mit Ausnahme des Gesetzes iiber den Verkehr mit Kraft-
fahrzeugen mit Karenzzeit aufgehoben werden. An Stelle der
Bundesratsverordnung vom Jahre 1910 und deren Nachtrige
wiire zu setzen eine neue Reichsverordnung, die in
klarer und verstiindlicher Weise den maschinellen Schnellver-
kehr fiir das ganze Reich einheitlich regelt und keinen Zweifel
dariiber lafit, welche Verkehrsgattungen dieser Art ihr unter-
liegen, und welche Verkehrsgattungen iiberhaupt zum Gemein-
gebrauch der Wege zugelassen sind. Das Gesetz mufl ferner
die grundsiitzliche Bestimmung enthalten, dal alle Fuhrwerke,
die nach ihrer Bauart dieser Verordnung nicht entsprechen,
Ausnahmeerlaubnis seitens der zustindigen Polizeibehérden
nur nach vorheriger Verstindigung mit dem Unterhaltungs-
pilichtigen erhalten kiénnen.

Ferner wiire zu erlassen ein Reichs-Mantel-Ge -
setz, durch das das Rechtsverhiiltnis des Lokalverkehrs, d. h.
des tierischen Zugverkehrs und des maschinellen Lastzugver-
kehrs allgemein geregelt wird derart, dafl die Einzelstaaten

oder Provinzen auf bestimmte Richtlinien und zwischen ziffern-
milig festgesetzten Grenzen in ihren Verordnungen festgelegt
werden, dall allgemein giiltige Bestimmungen auch in sémt-
lichen Verordnungen in gleicher Fassung erscheinen, indem
ferner fiir diese besonderen Verordnungen die Bestimmung ge-
troffen wird, daB Ausnahmegenehmigung von den in der
Reichsverordnung gegebenen Richtlinien nur mit Genehmigung
des Strafienunterhaltungspflichtigen erfolgen darf. Ich habe
keine Bedenken, den Straflenunterhaltungspflichtigen die Pflicht
aufzuerlegen, fiir jede Fuhrwerksgattung auf Verlangen der
Polizeiverwaltung einen Strallenbenutzungsvertrag abzu-
schlielen.

s ist nicht abzustreiten, dal zwischen den Interessenten
des Fuhrbetriebs und Unterhaltungspflichtigen z. Zt. eine
Spannung besteht, die fiir beide Teile nachteilig ist. Beide
machen sich das Leben recht schwer. Die Fuhrbetriebe und
ihre mitinteressierten Industrien sind dauernd im Ungewissen
iiber drohende Auflagen durch die Unterhaltungspflichtigen.
Sie konnen deswegen nicht veranschlagen und setzen aus
reinem Selbsterhaltungstrieb allen Anspriichen der Unterhal-
tungspilichtigen, selbst wenn sie diese der Sache nach als he-
rechtigt anerkennen, erbitterten Widerstand entgegen, um so
lieber, weil sie wissen, dall sie in jedem Rechtsstreit dank der
Unklarheit der Gesetzgebung eine verhiltnismidflig giinstige
Stellung haben,

Die Unterhaltungspflichtigen wissen, dal sie in jedem
Rechtstreit immer im Nachteil sind, und dall sie auch im giin-
stigsten Falle mit einem Ersatz zufrieden sein miissen, der nur
einen Bruchteil des erlittenen Schadens deckt. Um iiberhaupt
elwas zu erlangen, miissen sie iiberall zugreifen, miissen, um
etwas zu erreichen, hohe Forderungen stellen und machen sich
durch die Geschiftsfithrung, zu der sie durch das Gesetz ge-
zwungen werden, iiberall unbeliebt. Dabei ist der Erfolg ihrer
miihevollen Arbeit noch um so geringer, als die schliefilich er-
zielten Entschidigungen zum erheblichen Teile noch durch die
zu ihrer Erringung erforderlichen Geschéiftsunkosten ver-
schlungen werden. Trotzdem werden sie nicht auf die Verfol-
gung ihrer Anspriiche verzichten konnen, um wenigstens ab-
schreckend auf gewisse Verkehrshetriebe einzuwirken, die im
anderen Falle noch riicksichtsloser, als es bisher schon ge-
schieht, das Allgemeingut der offentlichen Straflen in ihrem
Sonderinteresse mifbrauchen wiirden.

Zwischen Unterhaltungspflichtigem und
Fuhrbetrieb besteht an sich kein Gegensatz.
Der erstere ist der Diener des letzteren, und es mull sein Be-
streben sein, im Verein mit ihm alle die technischen Schwierig-
keiten zu iiberwinden, die sich ihm entgegenstellen. Wenn z. Zt.
trotzdem eine erhebliche gegenseitige Verdrgerung besteht, so
ist diese nur auf die Mangelhaftigkeit der Gesetzgebung zu-
riickzufiithren, die das Verhiltnis zwischen beiden regeln
sollte, aber dafiir so ungeeignet wie nur denkbar ist. Sie
schafft Unklarheit und Unfrieden zwischen beiden Gruppen,
zum Schaden der Allgemeinheit, zum reichen Segen der
Rechtsanwilte.

Eine Eisenbahn-Nummer der ,,Times*.

Am 9. August d. J. hat das Unterhaus, am 19. August
haben die Lords das neue englische Eisenbahn-
gesetz verabschiedet. Nachdem es wenige Stunden nach der
Anrzhme durch die Lords vom Kénig genehmigt worden ist,
ist es mit Wirkung vom 15. August 1921 in Kraft getreten.
Iramit ist von diesem Tage an der Staatsbetrieb der eng-
lischen Kisenbahnen aufgehoben worden*), und die eng-
lischen Eisenbahngesellschaften betreiben nun ihre Unter-
nehmungen wieder auf eigene Rechnung, wie sie es vor dem

*) Vgl ,Verkehrstechnik® 1921, 22, Heft, S. 339.

Kriege auch taten. Die Verhéltnisse haben sich aber seitdem
sehr erheblich geiindert, und die Aufhebung der staatlichen
Linwirkung — ,decontrol”, wie sie der Inglinder mit einem
gut gepriigten, aber schwer zu iibersetzenden Wort nennt —
bedeutet infolgedessen keine Riickkehr zu alten Verhilinissen,
sondern das Beschreiten eines neuen Weges, von dem man
nichit recht weill, wohin er fithren wird. Um die zukiinftige
Entwicklung richtig verstehen und verfolgen zu konnen, ist es
nistig. iiber den augenblicklichen Zustand und die Ereignisse,
die ihn herbeigefithrt haben, genau unterrichtet zu sein. Die
»Times” hat dieses Bediirfnis richtig erkannt und unter dem
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15. August, dem Tage des Uebergangs der Eisenbahnen in Ge-
sellschaftshetrieb, eine,,RailwayNumber" herausgegeben,
dic, 24 Seiten in der bekannten Grofe der meisten englischen
Tageszeitungen stark, aus der Feder bekannter Fachminner
eine Unmenge wertvollen Stoffs enthdlt. Ein Teil ihres
Raames wird auch von Anzeigen einiger englischer Eisenbahn-
gesellschaften eingenommen, deren Absicht, werbend fiir ihren
Verkehr zu wirken, zwar unverkennbar ist, die aber doch so
gelalit sind, dall man sich aus ihrem Inhalt iiber die besonde-
ren Verhiiltnisse der anzeigenden Gesellschaft unterrichten
kanp, die also auch belehrend wirken. Die Eisenbahngesell-
schaften sind an der ,Railway Number® jedenfalls nicht nur
duich diese Anzeigen beteiligt, sondern stehen auch sonst hinter
ihrem Inhalt. Sie wollten dadurch augenscheinlich die offent-
licke Meinung zu ihren Gunsten beeinflusgen, um durch sie
eincn Druck auf Regierung und Parlament auszuiiben, wenn
sie, was in der nédchsten Zeit sicher zu erwarten ist, mit An-
triigen auf Aufhebung von gesetzlichen und sonstigen Bestim-
mungen, die ihnen listig sind, auftreten und deren Ersatz durch
soiche, die fiir sie vorteilhafter sind, erstreben.

Die Aufsitze beginnen mit einem Ausblick in die
Zukunft Er gibt zuniichst der Freude Ausdruck, daB die
staelliche Einwirkung auf die Eisenbahmen in ihrem bhis-
herigen Umfang nunmehr aufgehoben ist. Der Uebergang zum
neuerr Zustand wird fiir die Eisenbahngesellschaften nicht
ohne Schwierigkeiten sein; man traut ihnen aber die Fihig-
keiten zu, sie zu iiberwinden. Der Staatsbetrieb band den Lei-
tungen der Gesellschaften in manchen Beziehungen die Hiinde
und nahm ihnen zuweilen die Maglichkeit, die MaBnahmen zu
treffen, die fiir die Wirtschaftlichkeit des Betriebes am richtig-
sten gewesen wiren. Infolgedessen hat sich der weiten Kreise,
die in England Eisenbahnpapiere besitzen, eine gewisse Be-
sorgnis wegen des Einkommens, das sie aus dieser Quelle he-
ziehen, bemichtigt, und das Ansehen der Eisenbahnwerte an
der Borse hat etwas gelitten. Von der Riickkehr zum privat-
wirtschaftlichen Betrieb erwartet man eine Erholung auch in
dieser Beziehung, und bei dem engen Zusammenhang zwischen
den Eisenbahnen und dem sonstigen Wirtschaftsleben des
Iandes zwar nicht eine Beseitigung, aber doch eine Milderung
des Tiefstandes, auf dem sich Handel und Wandel zurzeit in
England befinden.

Unter der weitgehenden Staatsaufsicht wihrend des
Krieges und seit seiner Beendigung hatte die Tatkraft, die
Unternehmungslust der englischen Eisenbahnen stark gelitten.
Es waren eine Anzahl Verkehrsheschrinkungen eingetreten,
und die Gesellschaften zeigten wenig Lust, sie zu beseitigen.
Nunmehr, wo sie wieder auf sich selbst angewiesen sind, haben
sie als erstes eine Anzahl Malinahmen ergriffen, die den Verkehr
anlocken und ihn neu beleben sollen. Sie haben sofort eine
Anzahl Fahrkarten fiir Urlaubs- und Ferienreisen, fiir das
Wochenende, fiir den Ausflugsverkehr wieder eingefiihrt, ein
schr geschickter Schachzug, um die Gunst der Allgemeinheit
zu gewinnen. Sie verfolgen damit, wie die ,/Times" sagt, ge-
rade die entgegengesetzte Politik wie der Staat bei seinen dem
Verkehr dienenden Betrieben, Post, Telegraph und Fern-
sprechwesen. Die Regierung versucht die hohen Kosten, dic
ihre Verwaltung erfordert, durch hohe Gebiihren wieder ein-
zubringen und drosselt den Verkehr dadurch ab, die Eisen-
hahnen wollen dagegen das Héchstmall der Einnahmen da-
durch erreichen, dall sie den Verkehr férdern und die Be-
nutzung ihrer Einrichtungen steigern. Die Verstaat-
lichung der Eisenbahnen ist bekanntlich kurz vor der Be-
ratung des neuen Eisenbahngesetzes von der Arbeiterpartei im
Parlament beantragt, aber, wie bisher stets, wenn dieser Ge-
danke auftauchte, abgelehnt worden. In einem zweiteiligen
Aufsatz spricht sich der Vorsitzende des Verbandes der Eisen-
bahn-Biirobeamten fiir, ein zweiter Verfasser gegen dic
Verslaatlichung aus. Die Bewunderung fiir das vorbildliche
deuteche Staatsbahnnetz kann der letztere dabei nicht ganz

unterdriicken, e¢bensowenig aber auch einige bissige
Deulschland gerichtete Bemerkungen.

Eine der wichiigsten Bestimmungen des neuen Eisenbahn-
geselzes, wenn nicht gar die wichtigste, ist diejenige, welche
die jelzt bestehenden Eisenbahngesellschaften zu vier G rup-
p en zusammeniassen will. Urspriinglich hatte die Regierung
sicben solcher Gruppen vorgesehen, bei Iirlal des Gesetzes ist
ihre Zahl aber noch weiter zusammengeschmolzen. Ent-
sprechend der bisherigen Entwicklung des Verkehrswesens in
I'ngland, dessen jetzt bestehende 100 Eisenbahngesellschaften
bereits aus etwa der zehnfachen Zahl zusammengeschweilt
sind, betrachtet man diese weitere Zusammenfassung als ecinen
wichtigen Schritt auf dem Wege zu einer vollstindigen Ver-
cinheitlichung des englischen Eisenbahnwesens. Wie [reilich
die vom Gesetz angeordnete Zusammenfassung der Eisen-
bhahnen zu Gruppen in der Praxis durchgefiihrt werden wird,
ist noch zweifelhaft, denn zwischen dem Erlal eines Gesetzes
und seiner Handhabung ist zuweilen ein erheblicher Unter-
schied; es besteht in Iingland eine méchtige Strémung, die das
Heil im  unbeschriinkten Wetthewerb der KEisenbahngesell-
schaften sieht, wihrend das Gesetz diesen gerade in weitgehen-
dein Malle ausschalten will.

Finer der Aufsiitze beschiiftigt sich auch mit der
Arbeiterfrage; hier wird namentlich der Achtstundentag
und die Regelung der Lohnfrage durch die Lohnédmter behan-
delt. Umlangreiche Aufsitze behandeln Tariffragen. Unter
ihnen ist besonders einer iiber die wirtschaftlichen Grundlagen
des Tarifwesens hervorzuheben, schon deshalb, weil er von
Sir W, Acworth, dem bekannten Fachmann auf diesem Grebiet,
verfalBi ist.

Neben den wirtschaftlichen und auf dem Gebiete der ge-
setzlichen Regelung liegenden Fragen des englischen Eisen-
bahnwesens wird auch die Eisenbahntechnik nicht un-
heachtet gelassen, obgleich sie, dem Sinn und Zeitpunkt der
Veriffentlichung entzprechend, nicht die Stelle einnimmt, die
ihir &an sich gebithrt. Technische Aufsiitze behandeln die Zu g -
leitung, das Sicherungswesen und die Einfiih-
rung des elektrischen Betriebes, ferner das
Werkstattwesen, die Bremsenfrage, den Ober-
hau.

Das englische Verkehrsministerium ist bekannt-
lich erst i. J. 1919 gegriindet worden; vorher war fiir das
Lisenbahnwesen das Handelsamt zustiindig. Seine Hauptauf-
gabe war die Vorbereitung des neuen Gesetzes und die Ueber-
fiilhrung des hei seiner Griindung noch bestehenden Kriegs-
betriebes in den Friedensbetrieb. Schon seit einiger Zeit
taucht im englischen Fachschrifttum die Frage auf, ob das
Minieterium die Berechtigung hat, dauernd bestehen zu bleiben,
oder ob es nach Irfiillung seiner eben genannten Hauptaufgabe
aufzuldsen oder mindestens stark zu verkleinern ist. Auch die
,»Times* beschiiftigt sich eingehend mit dieser Irage, wobei sie
namentlich auch eine kritische Wiirdigung der bisherigen zwei-
jihrigen Tétigkeit des Ministeriums und des Ministers gibt.

Ein Aufsaiz von Lord Ashfield, dem Leiter des griliten
T'eils der dem Londoner Stadtschnellverkehr dienenden Unter-
nehmungen, hehandelt den Londoner Verkehr. Auch
Gebiete des Verkehrswesens aullerhalb der Fisenbahn, wie der
Strallen- und Kanalverkehr, der Hafenbetrieb
und Dampferverkehr, welch letztere beiden allerdings
in Iingland insofern in engerem Zusammenhang mit dem Eisen-
hahnwesen stehen als in anderen Liindern, als sie Nehen-
betriebe der Eisenbahngesellschaften sind, bilden den Inhalt
von weiteren Beitriigen zur Eisenbahn-Ausgabe der ,, Times",

gegen

Eine Besprechung wie die vorliegende kann natiirlich den
Inhalt einer Verdffentlichung vom Umfang der Railway
Number der ,Times" nicht erschopfend wiirdigen. Sie kann
den Fachmann, der das Eisenbahnwesen des Auslandes ver-
folgen will, nur auf eine Quelle, aus der er sich unterrichten
kann, aufmerksam machen, mubl es ihm aber iiberlassen, selbst
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ans dieser Quelle zu schipfen, wenn er die angeschnittenen
I'ragen eingehend beantwortet zu haben wiinacht. Einzelne
von ihnen sind allerdings von solcher Bedeutung, dall wir uns
vorbehalten, sie auch in dieser Zeitschrift noch des niiheren
unter Zugrundelegung der Darstellung in der ,Times™ zu be-
sprechen. Alle Beitrige zur Railway Number kiénnen aber
weder hier noch in Sonderaufsiitzen mitgeteilt werden, und so
wird mancher Fachmann sich doch veranlalit sehen, auf die
(Quelle selbst zuriickzugreifen. Sie wird in England regel-
niibigen Abnehmern der ,/Times” unentgeltlich zugestellt und
ist sonst im Zeitungshandel fiir 3 Pence (25 Pf. nach Frie-

derswiithrung) zu haben. Infolge des Wahrungsunterschiedes
wird sie allerdings in Deutschland einschlieBlich der Versand-
gehiithr mindestens das 30- bis 50fache kosten. Trotzdem lohnt
o3 =ich, sie deutschen Fachbiichereien einzuverleiben, wenn
auch die Miglichkeit dazu wie auch das Lesen durch die un-
handliche Grifle etwas erschwert wird. Inhaltlich schlieBt sie
sich fritheren gleichartigen Verdffentlichungen der ,,Times"
wiirdig an, unter denen als auf demselben Fachgebiet liegend
nur eine vor dem Krieg erschienene, die amerikanischen Eisen-
bahnen behandelnde dhnliche Ausgabe genannt sei.
Wernekke

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Schlackenschiittungen fiir den Eisonbahnoberbau. Vielfach
wird in Industriebezirken mit starkem Hochofenbetrieb, wo auler-
dem Mangel an geniigendem Schotter oder Kies herrscht, die Hoch-
ofenschlacke im Kigenbahnunter- und -oberbau verwendet. Fast
alle fiir diese Zwecke zur Verwendung kommenden Schlacken ent-
halten w. a. auch einen nicht zu unterschiitzenden Teil an Schwefel,
der sich unter der EFinwirkung von Feuchtigkeit und Luft in
Schwefelsiiure umsetzt, die naturgemiB das Fisen angreift. Viel-
fach wird zwar behauptet, dall dieser Angriff nicht nennenswert
sei, und dafl die Hochofenschlacke daher unbedenklich angewendet
werden kinnte, doch muli dieser Ansicht widersprochen werden.
Es ist zwar bei Holzschwellenanwendung eine Gefahr nicht vor-
handen, wohl aber bei der Verwendung von eisernen Schwellen.

Um einen Anhalt dariiber zu gewinnen, ob der schiidliche Ein-
flufl tatsiichlich betriichilich ist, wurden im Materialpriifungsamt
Grol-Lichterfelde vergleichende Rostversuche angestellt, die fest-
stellen sollten, ob Eisen, das mit verschiedenen Schlackensorten in
Berithrung steht, bei Gegenwart von Feuchtigkeit und Luft stiirker
angegriffen wird, als wenn die Schlacke nicht zugegen ist. Bei den
Versuchen gelangten 4 verschiedene Schlackensorten zur Verwen-
dung, die im folgenden mit J., V., D. und E. bezeichnet werden.
Nach der Analyse war der Sulfitschwefelgehalt dieser Schlacken in
Prozenten gerechnet folgender:

J. V. D. E.
1,94 1,76 2,97 247 v. H.

In Beriihrung mit feuchter Kohlensiure entwickelten siimtliche
vier Proben deutlich Schwefelwasserstoff.

Fiir die Rostversuche wurde Flufieisen in Plittchen ge-
schnitten verwendet, und zwar ein FluBleisen mit einer chemischen
Zusammensetzung, wie gie den eisernen Schwellen eigen ist. Die
Plittchien wurden vor dem Versuch blank geschmirgelt, mit Al-
kohol gewaschen, getrocknet und gewogen. Nach 22tigigem Ver-
weilen in den Versuchsfliisgigkeiten wurden die Plittchen durch
vorsichtiges Abreiben mit Biirste und Tuch vom anhaftenden Be-
lag gereinigt, getrocknet und zuriickgewogen. Die Gewichts-
abnahme gibt ein Maf fiir die Stirke des Rostangriffs, Die Eisen-
plittchen wurden in Standzylindern aufgehingt, die als Bodensatz
je 43 g feinpulverisierter Hochofenschlacke enthielten. Zum Auf-
fiillen dieser Standzylinder wurde destilliertes Wasser verwendet.
Jeden Tag wurde das Schlackenpulver zweimal aufgeriihrt. Zum
Vergleich wurden noch Versuche mit reinem Quarzsand als Boden-
satz angestellt. Der Versueh dauerte 22 Tage und lieferte folgende
Firgebnisse:

Gewicht der Plittchen lMittlerB Ge-|Verhiiltnis der Ge-}
Angesetzt | in Gramm | wichts- wichtaahnahme,
= . f— . |wenndieGewichts]
mit: Vor dem | Nach dem |abnahme in| 00 i Kies
| Versuch Versuch Gramm = 100 ist
Kies 9,4580 9,4296 ‘ 0,0297 | 100
Schlacke J 9,6086 9,4809 0,1289 | 434
v 9,2274 9,0973 0,135¢ | 456
b 9,6892 9,5493 0,1390 468
F 9,3938 . 9,2527 0,1458 491

Aug den Zahlen, besonders aus den Verhiltniswerten geht
hervor, dall Eisen in Berithrung mit der Schlacke erheblich stirker
angegriffen wird, als dies bei Kies oder Schotter der Fall ist.
Vorsicht ist also auf alle Fille geboten. Ba.

Ausarbeitung eines Reichsbahnfinanzgesetzes. TFiir die kiinf-
tige Finanzpolitik der Eisenbahnen bestimmt die Verfassung, daf
die Reichseisenbahnen mit ihrem IKtat und ihrer Rechnung in den
allgemeinen Reichshaushalt einzugliedern sind; innerhalb ihres
Rahmens sind sie aber als ein selbstindiges wirtschaftliches Unter-
nehmen zu verwalten, das seine Ausgaben einschlieflich Verzin-
sung und Tilgung der Eisenbahnschuld selbst zu bestreiten und
eine Eisenbahnriicklage anzusammeln hat. Die Hohe der Tilgung
und der Riicklage sowie die Verwendungszwecke der Riicklagen
sind durch besonderes Gesetz zu regeln.

Im Reichsverkehrsministerium ist man zurzeit mit der Aus-
arbeitung eines Gesetzentwurfes beschiftigt, der vor
allem die Frage der Mitwirkung der gesetzgebenden Korper-
schaften bei der Iinanzgebarung und Etatgestaltung der Eisen-
bahnen, den Einflul des Finanzministers auf sie, sowie eine Reihe
von Etatsfragen regeln soll, z. B. wie der Geldbedarf der Eisen-
bahnen aufzubringen, der Erneuerungsfonds zu bilden ist, welche
Ausgaben auf den ordentlichen und aulerordentlichen Etat iiber-
nommen werden sollen. Es handelt sich hierbei um eine auber-
ordentlich umfangreiche und schwierige Materie, deren Ausarbei-
tung lingere Zeit erfordert. Der Entwurf wird voraussichtlich in
den nichsten Monaten dem Finanzminister zur Priifung vorgelegt
und spiter in weitem Umfang hervorragenden Vertretern der In-
dustrie und des Handels sowie des Bankwesens zur Begutachtung
vorgelegt und der @ffentlichen Kritik unterbreitet werden. In
unterrichteten Kreisen rechnet man damit, dal das Gesetz in der
nichsten Legislaturperiode zur Verabschiedung gelangen kann.

Ein Statistisches Biiro bei den Eisenbahnabteilungen des
Reichsverkehrsministeriums. Bei den Eisenbahnabteilungen des
Reichsverkehrsministeriums ist ein ,Statistisches Biiro"
eingerichtet worden. Zur Bearbeitung sind diesem Biiro vorlaufig
iibertragen:

a) die Statistik der
Deutschlands,

b) die monatliche Zusammenstellung der
(Einnahmen) der deutschen Eisenbahnen,

¢) die Jahresberichte des Reichsverkehrsministeriums iiber Bau
und Betrieb der Reichseisenbahnstrecken,

d) die monatliche Zusammenstellung der Betriebs- und Ver-
kehrsleistungen der Deutschen Reichshahn,

e) die Zusammenstellung der Bau- und Betriebslingen und der
Leistungen der Ziige und Fahrzeuge zu den Haushaltsent-
wiirfen der Deutschen Reichsbahn,

f) die Zusammenstellung der Leistungen
waltung,

g) geschiiftliche Nachrichten iiber die Ergebnisse des Reichs-
eisenbahnbetriebs und iiber die Geschiftsbezirke der Reichs-
eigenbahnbehirden,

h) die Herausgabe alphabetischer Stationsverzeichnisse,

i) die Statistik der Dienst- und Ruhezeiten des Iisenbahnper-
sonals, sowie die Herausgabe der ,Statistischen Mitteilungen®.

im Betriebe befindlichen Eisenbahnen

Betriebsergebnisse

fiir die Postver-

Dewtsche Eisenbahn-Betriebs-Gesellschaft, Aktiengesellschaft.
Der Abschlull fiir das am 31. Mdrz 1921 abgelaufene Geschiftsjahr
ergibt nach Sonderzuweisung zum Erneuerungsfonds von 300 000 M.
(i. V. 150 000 M.) einen Reingewinn von rund 292000 M., aus dem
eine Dividende von 8 v. H. gegen 7 v. H. im Vorjahr in Vorschlag
egebracht wird. Der auf den 20. Oktober einberufenen Generalver-
sammlung soll die Erhthung des Aktienkapitals um 3000000 M.
Stammaktien und 500000 M. mehrstimmiger 6proz. Vorzugsaktien
mit halber Dividende fiir 1921/22 vorgeschlagen werden. Die neuen
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Stammaktien sollen den alten Aktioniren im Verhiiltnis von 1 :1
czum Kurs von 115 v.H. zum Bezug angeboten werden. Die aus
der Kapitalerhohung fliefienden Mittel sollen der Hauptsache nach
zum Erwerb zweier Bahnen in Baden verwendet werden, an denen
die Gesellschaft hereits konsortialiter beteiligt ist.

StralBenbahnen.

Ein-Mann-Wagen in Dresden. Am 21. Juli 1921 wurde in
Dresden eine neue Linie, ,, Posiplatz—Pirnaischer Platz—Sachsen-
platz—Tiirstenstrafie”, mit Lin-Mann-Wagen in Betrieb gegeben.
Die Linie ist 3,5 km lang, sie durchfiihrt das Stadtinnere und gibt
eine neue direkte Verbindung, die bisher nur mit Umsteigen zu
crreichen war.

Iis wurden Wagen mit Plattformabschlufl und einem IMassungs-
raum von 18 Sitz- und 18 Stehplitzen verwendet. Die Tiiren der
hinteren Plattformen bleiben dauernd geschlossen, kinnen aber

Die vordere Tiir dient zum Ein- und
Aussteigen, sie wird wihrend der Fahrt mit einer Kette versperrt.
Dia Beleuchtung der vorderen Plattform erfolgt durch eine Lampe,

im Notfalle gedffnet werden.

die durch eine griine Glocke abgeblendet ist. Durch eine Aus-
sparung in der Glocke fillt ein Lichtkegel an die Stelle, wo der
Fiihrer die Fahrscheine ausgibt. Diese Beleuchtung geniigt fiir
die Abfertigung und siort den Fiihrer nicht beim Fahren.

Als Personal werden geeignete Schaffner verwendet, die sich
freiwillig anboten und von vornherein Interesse an dem Versuch
zeigten. Sie erhalten 1 M. Zuschlag stiindlich als besondere Ent-
schidigung.

Die Linie wird zuniichst nur nachmittags von 12—7 Uhr be-

trieben. Das Personal hat durchgehenden Dienst, die Fahrzeil
betrigt 20 Minuten. An den Endpunkten sind 7 und 13 Minuten
Aufenthalt.

Die Fahrgiste bezahlen mit abgeziihltem Fahrgeld beim Kin-
steigen an den Schaffner, der Fahrscheine ausgibt. [Es werden
auch Fahrgiiste mit Lochkarten und Umsteigefahrscheinen be-
fordert; es wird nicht gewechselt, auch werden Umsteigefahr-
scheine nicht ausgegeben, wohl aber angenommen,

Die Fahrgiiste haben sich bald an den Ein-Mann-Wagen ge-
wihnt und halten in der Regel Fahrgeld und Lochkarten bereit.
Die Besetzung der Wagen schwankt, volle Wagen sind selten.
Im Monatsmittel ergab sich eine Besetzung von 52 Pers.-Wgkm.,
was allerdings auf die Kiirze der Linie zuriickzufiihren ist.

Das Personal wird auf den Ein-Mann-Wagen erheblich mehr
heansprucht. Die Endpausen diirfen nicht zu klein sein, und die
besondere Entschidigung ist berechtigt.

Die bisherigen Erfahrungen im Betriebe sind zufriedenstellend.

Die Abfertigung erfolgt glatt, ohne lingeren Aufenthalt an
den Haltestellen zu verursachen. Der seit 1. August bestehende
Tarif von 1 M. erleichtert die Abfertigung.

In der nichsten Zeit wird die Linie etwa um das Doppelte
verlingert werden.

Breslaver stiidtische StraBenbahnen. Um eine Lohnerhéhung
der Angestellten und Arbeiter zu ermiglichen, steht eine Erhihung
der Fahrpreise auf der Stidtischen StraBlenbahn hevor, die schon
recht bald in Kraft treten diirfte. Der Fahrpreis soll an Wochen-
tagen von 50 auf 70 Pfennig und nach 9 Uhr abends von 70 Pfennig
auf 1 Mark heraufgesetzt werden. An den Sonntagen soll der

Fahrpreis fiir die ganze Dauer der Betriebszeit 80 Pfennig be-
tragen gegen bisher 60 Pfennig. Die Achterfahrkarte soll fortan
5,50 Mark kosten gegen bisher 3,80 Mark. Fahrten iiber die Stadt-
grenze (Zahlgrenze) hinaus sollen an allen Tagen durchgingig
mit 1 Mark hezahlt werden, statt bisher mit 70 Pfennig bis 1 Mark.
Der  Magistrat ist dem Beschlusse der Verkehrsdeputation,
welche die Preiserhdhung vorschligt, beigetreten, und die erste
Sitzung der Stadtverordneten nach den Ferien am Donnerstag,
22, September, wird sich voraussichtlich schon mit der Angelegen-
heit zu befassen haben.

Verschiedenes.

ZusammenschluB in der Hartstein-Industrie. Fiir den Verkauf
in den zerstérten Gebieten wurde unter der Firma Montania
Martstein A.-G. Saarbriicken und Neustadt a. d. Hdt. eine Ver-
kaufsgesellschaft gebildet, welcher als Gruppenaktionire zunéchst
folgende Firmen angehdren: Pfalz-Saarbriicker Hartstein-Industrie
A.-G. in Neustadt a. d. Hdt., Rheinische Basalt-Industrie G. m. h. .
in Neustadt a.d. Hdt., Staatsbruch Rammelsbach in Rammelsbach,
Odenwiilder Hartstein-Industrie A.-G. in Darmstadt, Gebriider
Leferenz in Heidelberg, Bayerische Granit A-G. in Regenshurg,
Henry Leclaire in Metz, Gebriider Thiele in Ottenhéfen u. Kandern,
Mitteldeutsche Hartstein-Industrie A.-G. in Frankfurt a. M., Vilker
. Nicolaier Granitwerke in Breslau, Verwaltung der Strehlener
stidt, n. Stribelner Granitbriiche N. Schall in Breslau, Granitwerke
. Kumiz in Striegau, Granitwerke C. I, Lehmann in Striegau,
(!, ;. Kunath Granitwerke in Dresden, Basalt-A.-G. in Linz a. Rh..
('asseler Basalt-Industrie A.-G. in Cassel, Eiserfelder Steinwerke
A-G. in Eiserfeld (Sieg). Passauer Granitwerke Robert Bornhofen
in Passau, Basaltwerke Immendingen u. Hohenstoffeln G. m. b, H.
in  Immendingen, Bayerischer Stein-Industrie-Verband e. V. in
Miinchen, Verband der Steinbruchbesitzer in Leipzig, Friedrich
Zachmann in Leipzig, Siidwestdentsche Hartstein-Industrie in
HaBlach. Zum alleinigen Vorstand wurde Generaldir. August
Deidesheimer in Neustadt a. d. Hdt. bestellt. Die Geschiiftsfiihrung
liegt in den Hinden der Pfalz-Saarbriicker Hartstein-Industrie
A.-G. in Neustadt a. d. Hdt.

Die deutschen Holzhiuser fiir Frankreich. Die Deutschen
Holzbau-Werke Carl Tuchscherer A.-G. Ohlau in Schlesien haben
das von der franzisischen Regierung bestellte villenartige Wohn-
haus aus Holz (Dauerbau), das 4 Wohnriume im Erdgescholl und
4 Wohnriume im ObergeschoB mit allem Zubehor enthiilt, fertig-
gestellt. [Es befindet sich auf dem Fabrikgrundstiick der A.-G.
in Ohlau und wird Interessenten gegen vorherige Anmeldung gern
gezeigt, Zu gleicher Zeit hiermit kénnen auch die von derselben
A.-G. fertiggestelten 3-, 4- und 5-Zimmer-Wohnhiuser besichtigt
werden.

SchlufBl des redaktionellen Teiles.

Ausgeschriebene Stellen.

(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils.)

Jingerer Regierungshaumeister. — Der Landes-
hauptmann in Hessen.
Biiro-Anwidrter oder Eisenbahngehilfe. — Be-

triebsleitung zu Vechta (Oldenburg).

Wer lief—ert?

In dieser Spalte wird der Materialbedarf von Mitgliedern des Vereins

Deutscher Stralenbahnen, Kleinbahnen und Privat-

eisenbahnen E. V, sowie des Internationalen StraBenbahn-

und Kleinbahn-Vereins aufgenommen. Antworten, denen fiir jedes

einzelne Angebot 60 Pf. in Briefmarken beizulegen sind, miissen mit der be-

treffenden Bezugsnummer versehen und ,,An die Geschiiftsstelle der ,,Verkehrs-
technik*’, Berlin 8W 68‘ gerichtet sein.

1092, — Eisentriger I NP 42)% oder 45, je 143 Stiick zu
11 bis 12 m Liinge, rd. 180—200 t Gesamtgewicht.

1093. — Rundeisen, 5 bis 35> mm Durchm., ea. 100 t.

1094, — Besten Portland-Zement etwa 150—300 t.

Alle drei cif Hafen Sevilla oder fob deutschen Ausfuhrhafen
einschl. aller Ausfuhrabgaben.

1095, — Einen BC-Wagen, gebraucht, Normalspur, mit
Spindel-, Korting- oder #hnlicher Bremse, Dampfheizung.

bitte 0ie ,,Kleinen Anzeigen

ﬂeagfen Jdie

auf Seite XLVIII dieses [eftes
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