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Ueber Abbiirdung von StraBlenbaulast auf den Verkehr.

Von Regierungshbaumeister a. D. Niemack, Stendal.

In dem Aufraiz ,,Die Rettung der Landstrafe” (Heft 5
Jahrgang 1921 dieser Zeitschrift) versuchte ich w. a. den all-
gemeinen Beweis zu erbringen, dah die jetzt zur Unterhaltung
der Landstraflen in Preuflen verpflichteten Kommunalverbinde
im allgemeinen und auf die Dauer nicht in der Lage sein wer-
den, aug eigenen Kriiften die Mittel aufzubringen, die notig sind
zur Erhaltung des baulichen Zustandes der Strallen, dal diese
also notgedrungen dem Verfall und endlich der Zerstirung
entgegengehen, wenn die unterhaltungspilichtigen Verbiinde
nicht bald fiihlbar entlastet werden. Zu demselben Ergebnis
kommt Landesbaurat Jordan in einem Aufsatze ,,Die Finanzie-
rung des Chaussee- und Landstrallenbaues™ in Heft 10 dieser
Zeitschrift. Man darf iiberhaupt wohl sagen, dal diese Er-
kenntnis zurzeit Allgemeingut aller am Strallenbau beteiligten
technischen und Verwaltungsstellen geworden ist, ebenso wie
die, dal} eine wirksame Hilfe vom iiberlasteten Reiche keines-
falls und vom Staate kaum zu erhoffen ist, obwohl dieser dazu
vielleicht eher in der Lage wiire, nachdem er mit der Abgabe
der Eisenbahnen an das Reich das bekannte glinzende Ge-
schéft gemacht hat. Als einziger Rettungsweg bleibt somit
eine mehr oder weniger weitgehende Abbiirdung von
Straflenbaulast aul den Verkehr, der sich bis-
lang, nachdem in jiingster Zeit wohl auch die allerleizten hier
nnd da noch vorhandenen Schlaghiiume und Chausseegeld-
hehestellen gefallen waren, in vollkommen ungebundener Frei-
heit auf den StraBien bewegen durfte.

Dieser Vorgang ist keineswegs ohne Beispiel in der Ge-
schichte der Verkehrstechnik. Die alte Reichsverfassung ge-
wihrte der Schiffahrt volle Abgabenfreiheit auf den
WasserstraBen des Reiches, jedoch schon das Reichsgeselz vom
24, Dez. 1911 mubte sie unter dem Zwange der wirtschaftlichen
Notwendigkeiten wieder beseitigen, und die neue Reichsver-
fassung verankert in Art. 99 die grundsitzliche Verpflichtung
der Schiffahrt zur lLeistung von Befahrungsabgaben. Dal das,
was dem Wasserverkehr recht ist, dem Strallenverkehr billig
sein miisse, wird heute, allgemein genommen, wohl kaum noch
ernstlich bestritten. Der Kampf der Meinungen geht jedoch
um die zweckmiaBigste IForm der Erhebung und um die

migliche und berechtigte Hohe der Abgaben fiir die einzelnen

sehr verschiedenartigen Verkehre auf der Landstrale. Einig-

keit diirfte dariiber herrschen, dall man an zukiinftige Straflen-
befahrungsabgaben etwa folgende idealen Anforderungen
wird stellen miissen:

1. Die Lrtrige miissen mindestens so grol sein, dali sie den-
jenigen Teil der technischen Unterhaltungskosten der Strallen
decken, der mnachweislich von den unterhaltungspflichtigen
Verbiinden nicht dauernd getragen werden kann, wenn nicht
dariiber hinausgehend iiberhaupt, ihnlich wie bei Iisenbahn-
und Wasserstraflen, Erhaltung der Strafien durch Verkehrs-
abgaben angestrebt wird.

2. Es mull einc gerechie Verteilung dieser Ertrige an die sehr
zahlreichen und sehr verschiedenartig organisierten Verbinde
entsprechend ihrer Leistung fiir den Straflenbau und evtl. ihrer
Bediirftigkeit gewiihrleistet sein und Sicherheit dafiir geboten
werden, dall die unterstiitzten Verbdnde ihre Stralen sach-
gemil unterhalten.

3. Die Erhebung der Abgaben mufl mit einem Mindestmall von
Verwaltungsarbeit und Unkosten verbunden sein (wie bei
jeder Steuer).

4. Die Belastung der sehr verschiedenartigen Verkehre muf nach
der durch sie herbeigefiihrten StraBlenabnutzung und nach dem
volkswirtschaftlichen und sozialen Werte des Verkehrs mog-
lichst liickenlos abgestuft sein; sie darf wirtschaftlich niétigen
Verkehr im Gegensatz zum Luxusverkehr nicht erdrosseln
oder ungebiihrlich erschweren.

Im folgenden seien einige zu diesem Ziele schon jetzt be-
schrittene oder ernsthaft vorgeschlagene Wege besprochen, um
aus ihrem Fiir und Wider praktische Leitgedanken fiir
die Lésung der schwierigen Frage zu gewinnen,

Ueber die #lteste und zweifellos gerechteste Form der Er-
hebung von sogenannten Chausseegeldern mit Hilfe des
Schlaghaumes braucht in diesem Zusammenhange nicht mehr
gesprochen zu werden; ihre Zeit ist dahin, ihre Wiedereinfiih-
rung undenkbar (vgl. auch den oben genannten Aufsatz von
Jordan). Auch die weitere zurzeit bestehende gesetzliche Mog-
lichkeit zur Besteuerung des Strallenverkehrs durch das so-
genannte Vorausleistungsgesetz vom 18, August
1902 braucht kaum noch ernsthaft erdrtert zu werden. Man
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lese nur den ersten Paragraphen des Gesetzes, so viele Worte,
so viele Klauseln und Kinschrinkungen. Der Streit um die
sehr unbestimmten Begriffe ,voriibergehend", ,dauernd“, ,er-
heblich", ,,Verhiltnis der Mehrbelastung* usw. in bezug auf die
Straflenabnutzung durch Verkehr hat in jedem Einzelfalle der
Anwendung zu schwierigen und langwierigen Erhebungen und
Verhandlungen und nicht selten zu langdauernden Prozessen
zwischen Verwaltung und Verkehrsunternehmer gefiihrt, in
denen der letztere unter dem Anreiz des erstrebten Gewinnes
meist die Oberhand iiber die persinlich nicht interessierte
Biirokratie behilf. Schon dafi, wenn auch nicht der Wortlaut, so
doch die Praxis des Gesetzes fast in jedem Falle einen form-
lichen Vertragsabschlufl zwischen zwei gleichberechtigten Par-
teien erforderlich macht, anstatt einer nach feststehenden
Sitzen zu berechnenden behiérdlichen Auflage, ist ein schwer-
wiegender Nachteil. Das Gesetz hat viel vergebliche Verwal-
tungsarbeit geschaffen, aber fiir die Entwicklung des Strafien-
wesens niemals irgendwelche Bedeutung gehabt, denn die Ex-
trige daraus haben in den Haushaltsplinen der StrafBenver-
waltungen kaum jemals den Betrag von wenigen Hundertteilen
der Strallenunterhaltungskosten iiberschritten und oft nicht er-
reicht. Bei dieser Sachlage erscheinen Zweifel angebracht, ob
das Gesetz noch durch Ausgestaltung und Aenderung von
Einzelheiten, wie zurzeit angestrebt wird, zu verbessern, oder
ob sein Grundgedanke so verfehlt ist, dal man besser tut, ihn
ganz zu verlassen. Von den zurzeit bei den zustindigen Ver-
waltungsstellen beratenen Verbesserungsvorschli-
gen sei ein von mafigebender Stelle stammender, der in weite-
ren Kreisen bekannt geworden ist (vgl. ,,Zeitschrift fiir Selbst-
verwaltung” vom 15. Dez. 1920), hier betrachtet. Er bringt im
Entwurf folgende wesentlichsten Aenderungen gegen das
Gesetz:
§1
dehnt die Beitragspflicht aus auf den Betrieb von Handelsgesell-
schaften, Bauten, Land- und Forstwirtschaft, gewerblicher Ier-
sonenbeférderung und Speditionsgeschiaften. Als erheblich be-
zeichnet er einen Bruttojahrestransport von 500 t auf dem belah-
renen Wege. Iir verpflichtet den Verkehrsunternehmer auf An-
fordern der Wegeunterhaltungspilichtigen zur eigenen zahlen-
miibigen Angabe seciner Verfrachtungen pp. und der zuriickgelegten
Wegestrecken und bedroht wissentlich falsche Angaben mit der
Verdoppelung des Beitrages.
§ 2.

Die Hohe des Beitrages ist schwebend und wird durch die zu-
stiindige  Verwaltungshehdrde (Provinzialausschufi, Kreisaus-
sechuBl pp.) alljihrlich in der Weise nachtriglich festgesetzt, dafl
ein Beitrag, der nach Héhe und Art der nachgewiesenen voraus-
leistungsptlichtigen Verfrachtung bestimmt wird und im allge-
meinen 30 v. H. der vorjihrigen tatsiichlichen Wegeunterhaltungs-
last nicht iiberschreiten soll, auf die durch § 1 bestimmten beitrags-
pflichtigen Benutzer des Weges nach Maligabe der von ihnen ge-
leisteten Bruttotonnenkilometer unterverteilt wird. Bei besonders
schwerer Abnutzung des Weges werden im Einvernehmen mit dem
Oberpriisidenten hihere Betrige festgesetzt.

Fiir gummibereifte Kraftfahrzeuge kann dieser Betrag bis auf
das Doppelte, fiir eisenbereifte und Lastenziige bis auf das Vier-
fache auch dann erhéht werden, wenn der Wegeunterhaltungs-
pflichtige dadurch mehr als 30 v. H. seiner tatsiichlichen Unter-
haltungskosten erstattet bekommt.

§§ 3 his 11

Die iibrigen Bestimmungen des Gesetzes, insbesondere Fest-
stellungs- und Einspruchsverfahren bleiben in sinngemiifiler Be-
ziehung zu den §§ 1 und 2 im wesentlichen ungeéindert; bei dauern-
der Abnutzung eines Weges kann nach wie vor ein Beitrag oder
Beitragsverhiltnis im Wege giitlicher Vereinbarung oder der Ver-
waltungsklage festgesetzt werden. (Vertragsabschluf.)

Ohne auf kleinere Bedenken, die man gegen diesen Vor-
schlag haben kionnte, einzugehen (z. B. dafl 500 t Verfrachtung
beitragsfrei bleiben, withrend 501 t mit dem vollen Betrage her-
angezogen werden u. dergl), sei hier nur untersucht, welche
Wirkun g ein Gesetz in dieser Fassung auf die verschiedenen
Arten des StraBienverkehrs haben mufl und welche wirtschaft-
lichen Erfolge fiir die Straflenverwaltungen sich daraus er-
geben konnen. Zuniichst wird man feststellen konnen, daB der

kleine gewerbliche, landwirtschaftliche und Luxusverkehr mit
Zugtieren von ortlicher Bedeutung durch das Gesetz nicht er-
faBt wird, was bei der Frachtengrenze von 500 t == 10 000 Ztr.
auch offenbar nicht beabsichtigt ist. Rechnet man eine land-
wirtschaftliche Fuhre mit meist leerer Riickfahrt im grofien
Durchschnitt zu rd. 80 Ztr. Bruttolast, so entspricht dieser
Wert einer Fuhrleistung von etwa 125 Fuhren im Jahre, d. h.
etwa durchschnittlich jeden dritten Tag eine Fuhre. Streng
genommen, wiirden danach zahlreiche mittlere Landwirtschai-
ten (groflere Bauerngiiter und dergl) beitragspflichtig sein.
Ob es gelingen kann, diese Zahler zu erfassen, mufl selbst dann
sehr zweifelhaft erscheinen, wenn die neue Steuergesetzgebung
diese Wirtschaften mehr als bisher zu einer geregeiten Buch-
fithrung erziehen sollte. Der Versuch der lirfassung wiirde
tiir die Verwaltungen mit einer sehr grofien und voraussichtlich
im wesentlichen vergeblichen Arbeit verkniipft sein. Aber auch
die grofien landwirtschaftlichen Betriebe, die seit jeher auf gute
Buchfiihrung angewiesen sind, kénnen wohl ihre Fuhren von
und zur Miihle oder Bahnstation oder dergl., nicht jedoch die
fiir die Strafienverwaltungen mindestens ebhenso bedeutsamen
des inneren Betriebes, z. B. vom und zum Acker, nachweisen.
Aehnlich liegen die Verhiiltnisse bei der Forstwirtschaft. Rech-
net man hierzu noch die dem Kenner lindlicher Verhiltnisse
geliufigen Imponderabilien, die sich der exakten Besprechung
entziehen, so wird man kaum zweifeln konnen, dall das Gesetz
in der vorgeschlagenen neuen Fassung den Straflenverwal-
tungen auf dem Gebiete der fiir die Strallen so bedeutsamen
land- und forstwirtschaftlichen Betriebe kaum mehr als bisher,
nédmlich viel Arbeit und wenig Erfolge, bringen wird.

‘Wesentlich verbessert werden dagegen die Grundlagen fiir
die Erfassung derjenigen industriellen Betriehe, die Rohstoffe
und Erzeugnisse im drtlichen Nahverkehr in gréferen Mengen
auf den Straflen befordern, wie z. B. Zucker- und Stirke-
fabriken, Brennereien, Ziegeleien, Steinbriiche, Bauten usw. Be-
riicksichtigt man, dafl es vorwiegend diese Betriebe sind, die
die iiber den Gemeingebrauch (im iiblichen Sinne) hinaus-
gehende Strafienabnutzung durch értlichen Verkehr ver-
ursachen und auf andere Weise schwer zu erfassen sind, so
wird man anerkennen miissen, dafl der Entwurf in dieser
Beschrinkung grole Bedeutung gewinnen konnte.
Empfehlen wiirde sich dann allerdings, die vorgesehene Ab-
rechnung nach Strafenziigen einheitlicher zu gestalten. Das
Bedenken, daB die Beitrige schwankend sind und lange
nach der Verkehrsleistung nachtriiglich erhoben werden,
wiirde gerade hier nicht so schwer ins Gewicht fallen, weil sich
in diesem ortlich begrenzten Anwendungsgebiet, voraussicht-
lich in der Praxis eine gewisse Stetigkeit der Beitrige ergeben
wiirde. Soweit diese Betriebe allerdings Lastkraftwagen be-
nutzen, wiirden diese durch die Verdoppelung des Befahrungs-
beitrages, die zwar nicht erfolgen muf}, aber, wenn zugelassen,
jedenfalls erfolgen wiirde, gegeniiber dem gezogenen Fuhrwerk
wahrscheinlich wirtschaftlich nicht mehr anwendbar sein.

Das fiihrt zu der Betrachtung der letzien Beziehung, die
das Gesetz zu dem zurzeit bedeutungsvollsten Strallenverkehr
—dem Kraftverkehr im allgemeinen — gewinnen miilte.
Daf fiir eisenbereifte Kraftfahrzeuge eine Vervierfachung der
Befahrungsabgaben vorgesehen ist, ist berechtigt, denn diese
Zerstorer der Straflle kinnen und miissen von ihr verschwin-
den. Zweifelhaft kann es sein, ob dieser Satz auf Lastenziige
angewandt, die ganz (also auch die Anhinger) auf Gummi
laufen, nicht eine unbegriindete Hirte darstellt. Doch das sind
Nebenfragen. Aber man vergegenwiirtige sich die Wirkung
des Gesetzes auf einen grifleren Betrieb, der zahlreiche Kraft-
fahrzeuge iiber weite Strecken fahren liBt, also etwa ein grofi-
industrielles Unternehmen oder eine Kraftverkehrsgesellschaft,
deren Geschiiftsbereich sich iiber eine ganze Provinz erstreckt
und die es infolgedessen mit einer sehr grofilen Zahl von
Straflenunterhaltungsverbéinden zu tun hat. Bei dem steten
Wechsel der Verkehrsgrofie wiirde sie mit jedem einzelnen
dieser Verbénde in einem dauernden Verwaltungsstreit iiber
die berechtigte Hohe der Abgabe liegen. Diese wiirde im all-



Jahrgang 1921, 25, Mai Niemack:

Abbiirdung von Stralenbaulast. 101

gemeinen erst lange nach der sie veranlassenden Verkehrs-
leistung zur Krhebung gelangen und wiirde von Stralie zu
Strafle, von Kreisgrenze zu Kreisgrenze, ja von Gemeinde zu
(Gemeinde und von Jahr zu Jahr bisweilen sprunghaft
wechseln. Sie wiirde in den Verwaltungsbezirken mit ver-
nachlissigten schlechten Strallen hoch, in den mit [riiher schon
gut gepflegten Straflen niedriger sein, d. h. im umgekehrten
Verhiiltnis zu den Betriebskosten des Kraliverkehrsunter-

nehmens stehen, die bekanntlich auf schlechter, unebener
Strafle an  Ausgaben fiir Betriebsstoff und Reparaturen
wachsen. Kurz, die Abgaben wiiren kaufmiinnisch nicht zu

kalkulieren und in die Beforderungskosten und Verkehrstarife
einzurechnen und lediglich deshalb fiir die Kraftverkehrs-
unternehmungen unertriiglich. Als weiteres Beispiel sei an
die in Grolstiidten (Berlin) zahlreichen schnellfahrenden
Luxuswagen erinnert, die ihren Besitzern mit bis zu 100 km
Stundengeschwindigkeit zu weiten Reisen im In- und Auslande
dienen. Diese Fahrzeuge fiigen den Strallen, auf denen sie
regelmiillig und in grélerer Zahl verkehren, die schwersten
Schiiden zu. Da sie lediglich lLuxuszwecken dienen, miiliten
sie vom Standpunkt sozialer Gerechtigkeit ganz besonders hoch
besteuert werden, was jedoch durch ein irgendwie gestaltetes
sog. Vorausleistungsgesetz niemals zu erreichen wiire. Die
Beispiele lieen sich weiter vermehren. Als Ergebnis diirfte
zu buchen sein, daB das Vorausleistungsgesetz in der vorge-
schlagenen Abéinderung den Kraftverkehr, soweit er in der
oben bezeichneten ortlichen Begrenzung zur Anwendung
kommt, durch sehr hohe Besteuerung wahrscheinlich zum Er-
liegen bringen wiirde, dem Kraftverkehr in der seinem eigent-
lichen Wesen entsprechenden Anwendung als Fern-, Durch-
gangs- und Grofiverkehr gegeniiber jedoch nicht brauchbar
wiire,

Der immerhin beschrinkten Anwendbarkeit eines Vor-
ausleistungsgesetzes sucht der Entwurf eines I"ahr-
zeugsteuergesetzes von Landrat a. D. Dr. Constantin
(,.Zeitschrift fiir Selbstverwaltung® vom 15. Dez. 1920) abzu-
helfen, der die Erhebung von Straflenbefahrungsabgaben auf
die denkbar breiteste Grundlage zu stellen sucht. Der Ent-
wurf ist in Heft 10, Jahrg. 1921 dieser Zeitschrift von Landes-
baurat Jordan in einem eingangs schon bezeichneten Aufsatze
eingehend dargestellt und somit als bekannt veorauszusetzen.
Will man ihn kritisch wiirdigen, so tut man gut, ihn wiederum
von zwei Standpunkten zu betrachten, niimlich dem
der Strallenverwaltungen und dem des Ver-
kehrs. Vorweg wiire zu bemerken, daff das Gesetz nach der
cigenen Zweckbestimmung des Verfassers nur den soge-
nannten Gemeingebrauch der Strafien steuerlich erfassen, die
dariiber hinausgehende Abnutzung jedoch dem erweiterten
Vorausleistungsgesetz ergiinzend iiberlassen will. Da nun
jedweder Kraftverkehr, wo er in irgend nennenswerter
Grobe auftritt, den iiblichen Begriff des Gemeingebrauches
zweifellos iibersteigt, nach den obigen Ausfithrungen aber
durch das Vorausleistungsgesetz zum mindesten nur sehr un-
vollkommen zu erfassen ist, erscheinen schon ans dieser ein-
fachen Erwiigung heraus Zweifel berechtigt, ob das Gesetz
diesem wichtigsten Benutzer und Zerstorer der Strallen gegen-
iiber auf dem richtigen Wege ist, Zweifel, die weiter unten aus
anderen (Gresichtspunkten heraus noch wesentlich zu vertiefen
sein werden.

Fiir die Strafienverwaltungen ist die wichtigste
Frage die nach dem Geldertrage des Gesetzes, die zweit-
wichtigste die nach der Grifle des Verwaltungsapparates, der
zur Erfassung und Verteilung der Ertriige nitig ist. Die erste
Frage beantwortet der Verfasser einleitend selbst dahin, d_aﬁ
sich dariiber mangels aller statistischen Unterlagen kein Bild
gewinnen lasse, das der dffentlichen Kritik gtnndhalten kinne.
Er meint aber, dieser Gesichtspunkt triife nur die Steuer si tze,
die spiiter bei vorliegender Statistik dieser und de:_‘n Bediirfnis
anzupassen seien. In der Begriindung spiiter be:«:e_.u.-.hnet er als
die erheblichste (nach seiner Meinung unvermeidliche) steuer-
{echnische Schwiiche des Entwurfes, dall dieser nicht die eigent-

liche Benutzungsquote erfassen kann, dab er also den Besitz
eines (bisweilen nicht oder schwach benutzten) Fahrzeuges
schlechthin, nicht aber die dadurch erzeugte Strafenabnutzung
zur Grundlage der Steuersiitze macht. Er hilt dies fiir notig,
um durch eine miglichst grofle Zahl von Steuerzahlern mig-
lichst hohe Ertriige zu erzielen, gibt aber selbst zu, dall bei
dieser Sachlage der Steuersatz verhiiltnismiillig niedrig zu
halten ist, wenn er ertriiglich bleiben soli. Hiernach wird man
aber die in § 11 gegebenen Steuersiitze fiir (von Tieren) ge-
zogene Fahrzeuge, inshesondere bei kleinen landwirtschaft-
lichen und gewerblichen Betrieben, doch wohl als Hichstsiitze
zu werten haben, die eine Erhéhung auch dann nicht vertragen,
wenn die Gesamtergebnisse des Gesetzes hinter den Erwar-
tungen zuriickbleiben sollten. FEine rohe an einem Beispiel
durchgefiihrte Schiitzung *) berechtigt zu der Erwartung, dal}
bei diesen Sitzen etwa ein Drittel der jetzigen Strallenunter-
haltungskosten als Steuerertrag erhofft werden darf.
AubBerordentlich grof erscheinen demgegeniiber die ver-
wallungstechnischen Schwierigkeiten, die sich der Erhebung
der Steuer nach §§ b und 6 entgegenstellen, und die im ein-
zelnen zu besprechen hier der Raum fehlt. Die mit dem Zu-
lassungszwang verbundene erstmalige Vorfiihrung aller
Wagen, ihre Einreihung in die richtige Steuerklasse, ihre
Kenntlichmachung durch plombierte von der Behoérde anzu-
bringende Nummertafeln und endlich die dauernde Ueber-
wachung und Erhaltung im laufenden dieses ganzen Apparates
scheint in stiidtischen wie lindlichen Verhiiltnissen eine gleich
schwierige Aufgabe und wiirde, wenn iiberhaupt, wahrschein-
lich, nur durch ein besonderes Polizeiaufgebot zu lisen sein,
da die jetzt vorhandenen Polizeiorgane schon iiberlastet sind.
Trotzdem wiirden die Versuche zur Sabotierung dieser jeden-
falls sehr unbeliebten Steuer voraussichtlich stets aufs neue
cinsetzen. Die Berufung auf die mit dem Zulassungszwang
der Kraftwagen gemachten guten Erfahrungen scheint schon
wegen der mehr als hundertfachen Zahl der hier betroffenen
FFahrzeuge nicht angebracht. Fast noch schwieriger erscheint
die Verteilung der Steuer, wie sie in den §§ 12—18 gedacht
ist. Simtliche Strallenverwaltungen miissen dazu, auller der
von ihnen schon jetzt gefiihrten, eine weilere Jahresabrechnung
nach den neuen Ausfithrungsvorschriften des Regierungs-
priisidenten (§ 18, Abs. 2) aufstellen, diese Abrechnungen
nebst Belegen miissen von der zustindigen Stelle gepriift, z. T.
beanstandet und berichtigt, dann festgestellt werden, bevor sie
als Unterlage der Verteilung dienen kinnten. Dabei wiirde
sich die beispielsweise am 1. Mirz des Jahres 1921 fiir das
Arbeitsjahr 1921/22 vorzunechmende Mittelverteilung nur auf
die Ergebnisse des Abrechnungsjahres 1919/20 stiitzen konnen,
also hinter den Ereignissen um zwei Jahre zuriickbleiben, was
bei der bisweilen sprunghaften Iintwicklung insbesondere des
Kraftverkehrs in vielen IFiillen zu einer unrichtigen Verteilung
der Mittel fiihren wiirde, da die neuen Mittel die Strallenver-
waltungen in den Stand setzen miiliten, vorausschauend
das Strafiennetz dem Verkehrsbediirinis anzupassen, nicht wie
jetzt zerstorte Straflen nachtriiglich notdiirftig zu flicken. Be-
denken erregt auch der Ausgleichstock in der Hand einer auf
strafientechnischem Gebiete seit Jahrzehnten nicht mehr be-
wanderten und erfahrungsgemill technisch nicht immer gut

*) Fiir einen landwirischaftlichen Kreis Mitteldentschlands von 64 000
Einwohnern (Normalfall) wurde durch Sechiitzung nach verschisdenen Ge-
sichtspunkten (Stadt, Land, Anzahl der Giiter und Einzelwirlschaften, An-
zahl der Zugtiere) die Zahl der steuerbaren gezogenen IFahrzeuge aller
Art anf etwa 10 500 ermittelt, die bei einem durchschnittlichen Stenersatze von
80 M. einen Ertrag von 840000 M. ergeben. Demgegeniiher spiclen 20 ge-
trichene {Kraft-) Falrzeuge zuom Durchechnitissatz von 400 M., zusammen
8000 M., keine Rolle. Nimmt man an, dalf die Verteilung der Ertrage unter
die Kreise nach § 14 fiir einen Kreie von den hier vorliegenden mittleren
Verhiiltnissen keine nennensewerte Verschiebumg des Ertrages bringen wind,
so sind hiervon abzureshnen 5 pCt. Unkosten (§ 12, Abs. 1), 10 pCt. staatl.
Ausgleichstock (§.12, Abs. 2), ca. 256 pCt. Provinz (8§ 13), ca. 10 pCt, Ge-
meindewege (§ 16), zusammen 3 pCt. Es verbleiben dem Kreise also
424000 M. Die normale notdiirftigste Jahresunterhaltung seines Stralien-
netzes von rd. 250 km Liinge kostet demgegeniiber wd. 1300000 M. (vgl
Aufsatz | Rettung der LamdstraBe”, Verkehrstechnik, Johrg, 21, Heft 5).
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beratenen Stelle, wie sie ein preuflisches Staatsministerium
darstellt. Die unklarste Rolle in dem System endlich spielen
die Stiidte, insbesondere die Grolstidte, deren Fahrzeuge, ins-
hesondere Kraftwagen, die Strallen der ndheren und ferneren
Umgebung erheblich belasten. Wohl wird verlangt, dal Berlin
25 v. H. seines Steueraufkommens an den Provinzialverband
Brandenburg abfiihre, bei allen anderen Stiidten aber mit ihrem
sowohl mnach absoluter Liinge wie kilometrischen Unter-
haltungskosten (Rolrleitungen, Stralienbahnen usw. abge-
rechnet) groflen Stralennetz steht zu befiirchten, daBl bei den
in § 14 vorgesehenen Verteilungsmalfstiben die Steuern der
Landkreise zur Strallenunterhaltung in den Stédten heran-
gezogen werden, wenn nicht die noch ungeschriebenen Aus-
fiihrungsbestimmungen (§ 27) hier aunsgleichend eingreifen.
Versucht man iiberhaupt, die §§ 3—18 in ihren letzten Aus-
wirkungen auf die Wirklichkeit anschaulich durchzudenken,
so gelangt man leider immer mehr zu der Ueberzengung, dali
die eigentlichen Probleme dieses Gesetzentwurfes in  diesem
sehr kurz gefaliten § 27 stecken, und dall vielleicht der ganze
Entwurf ungeschrieben gebliehen wiire, wenn der Verfasser
versucht hiitte, die Ausfithrungsbestimmungen vorweg zu he-
arbeiten.

I%s bleibt noch iibrig, den Standpunkt des Verkehrs
gegeniiber dem Gesetzentwurf zur Geltung zu bringen. Ueber
Iléhe und Berechiigung der Sitze fiir (von Tieren) gezogenes
fruhrwerk wurde allgemein schon gesprochen. Ganz besonders
in die Augen fallend ist das Millverhiiltnis zwischen den
Siitzen fiir diese (i, M. 80 M.), und denen fiir Kraftwagen
(i. M. 400 M.). In der Fubinote 8. 191 wurde an einem Beispiel
gezeigt, wie verschwindend demzufolge die Steuerertriige
aus Kraftverkehr im Vergleich zu denen aus dem gewdhnlichen
Fuhrwerksverkehr ausfallen. Wenn sich dies Verhiltnis in
hesonderen Fiillen z. B. in GroBstidten auch verbessern diirfte,
so entspricht es doch nicht annéhernd dem Verhiltnis der aus
heiden Verkehren entspringenden Strallenabnutzung. In seinem
eingangs genannten Aufsatz sucht Jordan dieses MiBverhilt-
nis dadurch zu verbessern, dall er das den Fahrzeugen inne-
wohnende Arbeilsvermégen nach der bekannten Arbeits-
gleichung K & = % m v? der Bildung der Steuersiitze zugrunde
legt. Das in seiner Zusammenstellung gegebene praktische Er-
gebnis diirfte jedoeh kaum mehr befriedigen. Steuersiitze von
rd. 4 M, fiir das von Tieren gezogene Fahrzeug lohnen die Ir-
hebung nicht, und daf er den schnellfahrenden Personenkraft-
wagen mit dem Fiinffachen (668 M.) des schweren Lastkraft-
wagens (138 M.) besteuern will, izt durch die Praxis des Ver-
kehrs nicht begriindet, denn trolz der schweren Abnutzung,
die die schnellfahrenden Wagen an der Oberfliche (Ab-
nutzungsschicht) der Stralien erzeugen, bleiben doch die Last-
kraftwagen deren eigentliche Zerstirer durch ihre hiimmernde
Tiefenwirkung auch auf die Griindungsschicht. Wollte man
nun, ausgehend von einem Durchschnittssatz von 80 M. fiir ge-
zogenes Fuhrwerk, zu einem der Wirklichkeit und dem Be-
diirfnis entsprechenden Steuersatze fiir getriebene Wagen
kommen, so wiirde dieser zweifellos so hoch ausfallen miissen,
dal er von allen dem Gewerbe, der Industrie, dem notwendigen
Personenverkehr, kurz der Volkswirtschaft (im Gegensatz zum
Luxus) dienenden Kraftverkehrshetrieben auf die Dauer nicht
getragen werden konnte, denn er miilite auch in Zeiten der Be-
triehseinschriinkung und ungeniigenden wirtschaftlichen Aus-
nutzung der Fahrzeuge entrichtet werden. Der Einwand, daB
es nur erwiinseht sein konne, wenn durch eine scharfe Be-
steuerung dem Kraftverkehr auf der Strafie Einschrinkungen
auferlegt wiirden, trifft nur auf den Gebrauch des Kraftwagens
fiir reine Luxuszwecke zu. Dem Kraftwagen als unerlifBlichem
und unersetzlichem Werkzeug der Volkswirtschaft und des
Wiederaufbaues mufl zwar die volle durch ihn erzeugte
Strafienbaulast zum Selbsttragen auferlegt werden, jedoch muf
unbedingt gefordert werden, dah dies in Formen geschehe, die
ihm wie jedem anderen Verkehrsmittel (Eisenbahn, Schiffahrt,
Strafenbahnen usw.) ermiglichen, diese Last durch richtige

Kalkulation =einer Tarife und Benuizungsgebihren (bzw.

beim Bigengebrauch — der Selbstkosten) auf =eine Benutzer

abzuwiilzen. Jede andere Art der Besteuerung des wirt-

schaftlichen Kraftverkehrs ist nicht nur von ihm selbst,
sondern auch im Interesse der gesamten Volkswirtschalt als
nicht lebensfiihig zu verwerfen.

Von diesem Standpunkt aus wird man an eine ge-
rechte und lebensfidhige Kraftverkehrs-
steuerfolgende Anforderungen stellen miissen.

1. Bs darf nur die werbende Leistung als solche (Be-
nutzungsquote), nicht aber dax an sich schon
liistige tote Kapital des Besitzes eines Kraftwagens be-
steuert werden.

Die Besteuerung der Leistung mull nach einheit-

lichen Reichs- oder Landessiitzen im voraus einfach

zu kalkulieren sein.

3. Dem Kraftverkehr mull eine Gewiilir dafiir  geboten
werden, dal die von ihm aufgebrachie Stever zur Ver-
hesserung des Strallennetzes dort, wo er es
benuizt, angewandt werde, denn da gute Strafien die Be-
iriehskosten des Kraftverkehrs erheblich verbilligen, wird
die Steuer dadurch zu einer werbenden Ausgahe der Kraft-
verkehrsunternehmungen.

Es wird weiter unten eriortert, wie diesen Anforderungen
geniigt werden kann, hier ist zuniichst festzustellen, dal die
Fahrzeugsteuer dazu auflerstande und deshalb in An-
wendung auf Kraftverkehr zu verwerfen isi. Wenn nun die
obigen drei Leitsiitze streng genommen wohl auch auf den tibri-
gen Verkehr anzuwenden wiiren, so wiirde es doch einer Ueber-
spannung des Prinzips gleichkommen, wollte man auch hier
deren strenge Durchfithrung fordern. Der Durchschnittssatz
von 80 M. fiir einen Wagen (8 M. Vorkriegswiihrung) ist nicht
erheblich (eine kleine Reparatur kostet oft das Mehrfache).
Die Fahrzenge stehen iiberwiegend im Eigengebrauch des Be-
sitzers, der — besonders als Landwirt — die geschiifiliche Kal-
kulation nur selten bis zu den letzten Folgerungen treiben mufl
und kann, Es mubB deshalb unbedingt der Versuch gemacht
werden, den Gedanken der Fahrzeugsteuer [iir den Gemein-
gebrauch der Strallen durch gezogenes Fuhrwerk zu vetten.
In der Form, die der besprochene Gesetzentwurf vorschligt,
wird dies der angedeuteten verwaltungstechnischen Schwierig-
keiten bei Erhebung und Verteilung der Ertrige wegen, kaum
miglich sein, wohl aber bliebe der Ausweg, daB die Steuer
ebenso wie die sogen. Realsteuern von den Kommunalver-
binden in einfachster Form nach Selbsteinschiitzung der Fahr-
zeughalter (ohne Zulassungszwang u. dgl) erhoben wiirde,
auf die Gefahr hin, daB die Ertrige dadurch etwas geringer
ausfielen. Diese Eririige verbleiben dann dem erhebenden
Kommunalverband, wodurch der Gedanke der Zwecksteuer
und der Anreiz zu ihrer sachgemiifen Erhebung noch klarer
zum Ausdruck kommt. FEin etwa dem Liingenverhilinis der
im Bezirke des Kommunalverbandes vorhandenen Provinzial-
straflen zum eigenen Strallennetz entsprechender Betrag davon
wire an die Provinz abzufiihren.

Nachdem sowohl das Vorausleistungsgeselz wie auch die
Iahrzeugsteuer als im allgemeinen wenig brauchbar zur Be-
stenerung des Kraftverkehrs erkannt wurden, bleibt zu er-
irtern, durch welche Art einer besonderen Kraftver-
kehrssteuer den obigen Leitsitzen moglichst weitgehend
entsprochen werden kann. s unterliegt keinem Zweifel, dali
die durch einen auf der Stralle hewegten Kraftwagen an dieser
erzeugte Abnutzung jeder Art (durch Druck, Schleifen,
Saugen, Schieben usw.) in einem wahrscheinlich linearen Ver-
hiiltnis steht zu der Arbeit, die zum Forthewegen des Fahr-
zeuges notig ist.  Der einfachsie und sicherste Grobenmesser
dieser Arbeit ist die Menge des zu ihrer Leistung verbrauchten
Betriebsstoffes. Ist A der Wert der Abnutzung einer Straflen-
strecke und K die Menge des heim Befahren dieser Strecke ver-
brauchten Betriebsstoffes, so besteht zweifellos die Gleichung
A=nK, wo n ein durch Versuche noch festzustellender
Koeffizient ist, der im wesentlichen von der Bauart, motorischen
Ausstattung und Geschwindigkeit des jeweils benutzten Wagens,

]
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sowie der Bauart und dem Material der befahrenen Strafle ab-
hiingig ist. Angewandt auf die Frage der Abbiirdung der Stra-
Renbaulast auf eine Betriebsstoffsteuer ist der fiir die
verschiedenen praktisch méglichen Kombinationen von Straflen-
decke und Wagenbauart von einer gewissen Menge Betriebs-
stoff jeweils zu erhebende Steuersatz, der fiir den praktischen
Gebrauch natiirlich durch einen einheitlichen Durchschnitts-
salz zu ersetzen und in Krmangelung exakter wissenschaft-
licher Versuche einstweilen durch Erfahrungsberechnungen zu
ermitteln wiire. In welcher Weise man hier vorgehen miiite,
und um welche Betrige es sich ungefihr dabei handeln kann,
ergibt sich aus der Abhandlung von Oberbaurat Nessenius:
»Abidnderung der Verordnungen iiber den Verkehr mit Kraft-
fahrzeugen® (,Wasser- und Wegebau-Zeitschrift, Hannover
1920, Heft 19/20), der in cinem Sonderfalle den Wert der
Strallenabnutzung fiir 1 Wagenkilometer eines Kraftomnibus
zi rd. 2,30 M. errechnet. Die Erhebung der Steuer geschieht
zweckmiilig, wie die aller Steuern, durch das Reich an der Er-
zeugungs- oder Linfulirstelle des Betriebsstoffes. (Reichs-
monopol?) Kine Kontrolle dariiber, daB nur versteuerier Be-
triebsstoff verwandt wird, wire dadurch zu ermiglichen, dah
diesem ein leicht nachweisbarer aber schwer herstellbarer
Stoft (Farbstoff) in geringer Menge zugesetzt wiirde, der die
gule Verwendbarkeit des Beiriebsstoffes nicht beeintriichtigt.
Die Chemie wird derartige Stoffe leicht nachweisen und er-
zeugen konnen. Fiir Kraftfahrzeuge, die nur Luxuszwecken
dienen, wire ein jihrliche nach der Fahrzeuggeschwindigkeit
abgestufte Zusaizsteuer vorzusehen.

Von den Ertridgen der Steuer wiiren eiwa 20 v. H.
cinem Ausgleichstock zuzufithren, der zur Unterstiitzung
auberordentlicher Aufwendungen des StraBlenbaues fiir Kraft-
verkehr dient (grofie Instandsetzungen, neue Kraftverkehrs-
siraflen, wissenschaftliche Versuche u. dergl). Die restlichen
S0 v, H. werden unter die strafenbauenden Verbiinde verteilt
nach einem MalBstab, der z. T. nach der zu unterhaltenden
Linge, z. T. nach Krafiverkehrsklassen (entsprechend der
GroBe und Schwere des Kraftverkehrs auf dem Strafennetz
cines Verbandes) bestimmt wird. Ueber die Verwendung des
Ausgleichstockes und die Festsetzung der Kraftverkehrsklassen

entscheidet  eine  von den  StraBenverwaltungen  selbst-
geschaffene,  gesetzliche  Organisation  (vgl. den  Aufsaiz

w~Rettung der Landstrafie”), die nach preuBischen Provinzen
bezw. deutschen Léindern zu gliedern ist und sich in einer
Reichsstelle eine Spitze gibt. Bei den Entscheidungen dieser
Organisation, deren Vertretung aus technischen Oberbeamten
des StraBenbaufaches zu bilden wire, wirken nach bestimmten
Grundsiitzen die Reichs- bezw. Staatsbehorden und Beiriite aus
den Kreisen der Krafiverkehrsinieressenten mit. Es ist zu
fordern, daBl die Entscheidungen dieses Beschlufikorpers, da
es sich um rein technische Fragen handelt, unter iiberwiegen-
dem EinfluB technischer Sachverstiindiger des Strafllen- und
Kraftverkehrsfaches erfolgen. Die Strallenabgaben miissen vor
jeder anderen Besteuerung des Verkehrs, insbesondere auch
des Kraftverkehrs, den Vorrang haben.

Zusammenfassung Um miglichst alle Arten des
StraBenverkehrs zur Abbiirdung der Strallenbaulast, und zwar
jede durch ihrer Eigenart gerecht werdende Steuergesetze
heranzuziehen, ergibt sich folgender Steuerplan zur Ab-
biirdung von Strallenbaulast auf den Verkehr:

1. Von Tieren gezogene Fahrzeuge und
Damptkraftwagen jeder Art = ortlichbe-
grenzter Verkehr.

a) Gemeingebrauch : Fahrzeugsteuer, erhoben nach
Selbsteinschidtzung der Fahrzeughalter durch die Kom-
munalverbiinde, ebenso wie die sogen. Realsteuern. Die
Ertrige bleiben dem erhebenden Verbande bis aufl eine
Abgabe entsprechend dem Verhiltnis der Straflenlingen
in seinem Bezirk an die Provinz.

h) Ueber Gemeingebrauch hinausgehend:
Verbessertes Vorausleistungsgesetz.

2. GetriebeneFahrzeuge = wirtschaftlicher
Kraftverkehr: vom Reich erhobene Be-
triebsstoffsteuer. Verteilung der Ertrige erfolgt
nach gesetzlich festzulegenden Grundsétzen durch eine
von den straflenbauenden Verbiinden selbst zu schaffende
technische Provinzial-, Landes- und Reichsorganisation
unter Mitwirkung der Staatsbehorden und von Beiriten
aus den Krafiverkehrsinteressenten.

3. Luxuskraftwagen: Zusatzsteuer zu 2 fiir

Wagen unter 30 km,;Std.-Geschwindigkeit 1000 M., iiber

30 km/Std. bis zu 20 000 M. jahrlich,

Welche Schidigungen verursacht der Bergbau den Stralenbahnen?

Von Direktor O. Hubrich, Vorstandsmitglied der siiddeutschen Eisenbahngesellschaft, u. DiplL-Ing. G. Kiihn.
Oberingenieur der Essener Strafienbahnen, Essen.

Durch den Abbau der Steinkohlen, Krze usw. im lrd-
innern entstehen Hohlriume, die nur zum Teil wieder aus-
gefiillt werden kénnen. Dabei treten naturgemil Senkungen
cin, die sich auf der Erdoberfliche und den darauf liegenden
Bauanlagen bemerkbar machen. Dies diirfte wohl allgemein
bekannt sein und soll auch an dieser Stelle nicht eingehender
behandelt werden. Im folgenden soll vielmehr gezeigt werden,
mit welchen Schwierigkeiten die Straflenbahn-
gesellschaften in Berghaugebieten zu kiimpfen
haben. Die Aufgaben, die hier zu lésen sind, sind, besonders
fiir den Gleistechniker, ungleich schwieriger als in anderen
(Gegenden.

Als die erste Strallenbahn in Bergbaugebieten angelegt
wurde, hat man sorglos begonnen, die Gleise zu verlegen, wie
man es in anderen Gegenden auch gewohnt war. Es war zwar
auch damals schon bekannt, daf Senkungen eintreten; aber
man glaubte nicht, daf diese den Straflenbahngleisen so ge-
fihrlich werden konnten. Als sich daher die ersien Senkungen
zeigten, und zwar in einem gewaltigen Umfange, war man sehr
erstaunt und wullte zuerst nicht, wie man sich die ganzen Vor-
giinge erkliren sollte. Doch bald war die erste Krisis iiber-
wunden, und man hatte Mittel und Wege gefunden, teils zur

Verhiitung und teils zur Beseitigung der Schiden. Das Wort
Verhiitung ist zwar etwas zu optimistisch; aber man kann be-
stimmt sagen, daB es gelungen ist, die Schiiden zu mildern. Die
Gleistechnik hat sich darauf eingestellt. Allerdings hat der
Berghau auch seinen Teil dazu beigetragen, da die Vertfiill-
verfahren mit Bergversatz gegen friiher bedeutend verbessert
wurden.

Die Bodensenkungen ireten meistens muldenformig
auf. Am Rand der Mulde haben wir eine Zugzone und mnach
der Mitte der Mulde zu eine Druckzone. (Vgl. Abb. 1.)
Zwischen diesen beiden Zomnen befindet sich ein Uebergangs-
feld, das zwar spannungslos ist, aber die griofite Verschiebung
erleidet. Eine klare Darstellung dieses Vorgangs hat Herr
Regierungsbaumeister a. D. Korten *) gegeben. Die genaue
Feststellung von Bodenbewegungen ist sehr schwierig, ihre
Dauer ist meistens iiberhaupt nicht zu ermitteln. Oft ist schein-
bar Ruhe in den Bodenbewegungen eingetreten; aber nach
einiger Zeit setzt das alte Spiel wieder ein. Man erhé‘mlt vou
solchen Senkungen einigermalen ein Bild, wenn man sich ver-

#) Vgl. die bergminnische Zeitschrift ,Glickauf® Jahr-
gang 1909.
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gegenwiirligt, dafl z.B. in IEssen nach einwandfreien Messungen
Strafien innerhalb von zwanzig Jahren um 2—25 m gesunken
sind. In der Nihe von Wattenscheid erstreckte sich im De-
zember 1888 ein Tagesbruch iiber eine Fliche von 116 m Linge
und 8 m Breite und hatie eine Tiefe von 10 m.

Am meisten macht sich der Einflull der Bodenbewegung
bei Gleisanlagen geltend. Die Wirkung ist verschieden,

Abb. 1.

ie nachdem man es mit Gleisanlagen auf eigenem Bahnkirper
oder mit solchen, die in Strafien eingebettet sind, zu tun hat.
Bei ersteren ist die Beseitigung der durch die Bodenbewegungen
hervorgerufenen Aenderungen im allgemeinen nicht schwierig.
Schwieriger ist dies bei Gleisanlagen, die in Straflen liegen.
Dort sind vor allem keine StoBliicken vorhanden, so dall
Liingeniinderungen nicht moglich sind. Dazu kommt noch die
Riicksichtnahme auf den Strafllenkérper,

Man kann drei Bewegungen unlerscheiden: Lot-
rechie Senkungen, wagerechte Verschiebungen, senkrecht zur
Gileisachse, und wagerechte Verschiebungen in der Richiung
des Gleises.

Lotrechte Senkungen kommen meist in Form von
Tagesbriichen vor; d. h. der Boden bricht plstzlich in einem
gewissen Umfange einige Meter tief ein. Dabei verschwindet
der Gleisunterbau mit und die Gleise liegen vollkomemn frei.
Die Folge davon ist, daB der Betrieb unterbrochen werden mul,
bis wenigstens eine provisorische Gleisunterstiitzung ge-
schaffen ist.  Im iibrigen bietet die Beseitigung solcher Schiiden
keine nennenswerten Schwierigkeiten. Tagesbriiche sind in
der letzten Zeit auch seltener geworden.

Von grifierer Bedeutung sind die wagerechien Ver-
schiebungen, besonders, wenn sie in der Richtung des
Gleises erfolgen. Soweit die Verschiebungen senkrecht zur
Gleisachse auftreten, sind sie meistens ohne grifere Wirkung
fiir das Gleis, da letzteres fest mit der Stralleé verbunden ist
und gleichzeitig mit dieser versclioben wird. Solche Verschie-
bungen lassen sich mit dem Auge oft nicht wahrnehmen. Un-
angenehmer ist die Wirkung, wenn die Verschiebung auf einem
griferen Gleishogen senkrecht zur Bogenmitte einwirkt. Die
eigentlichen Gleisschiiden treten aber erst auf, wenn die wage-

Jpurstange Spurstange
Abh, 2.

rechien Bodenbewegungen in der Richtung der Gleisachse er-
folgen. Das Gleis kann bekanntlich infolge seines starren
Zusammenhanges Bewegungen in der Liingsrichtung nicht
ausfithren. Andererseits sind aber wieder die Schienen durch
die zwischen ihnen und der Strallendecke auftretende Reibung
und durch die Spurstangen o mit dem Boden verbunden, dal
sich jede seiner Bewegungen sofort auf das Gleis iibertragen
mulB, Die in solchen Fillen auftretenden Stérungen sind ver-

schieden, je nachdem das Gleis in gezerrten oder geprefiten
Bodenschichten liegt. Zuniichst seien die Zugwirkungen be-
trachtet. NaturgemidB werden diese sich vor allem an den
schwiichsten Stellen des Gleises bemerkbar machen, an den
Stioflen. Die Schraubenbolzen der Stéfie werden abgeschert
und die Schienen werden auseinandergezogen, so dall nach
und nach oft ziemlich grofle Liicken entstehen. Zur Beseitigung
dieser Liicken werden meist kurze Profilstiicke cingesetzt, dic
dann bei Vergroflerung der Liicken immer wieder durch
grilbere Stiicke ersetzt werden. Dieses Verfahren ist aber
cigentlich nicht richtig und mufl unsachgemill genannt werden,
weil diese Stiicke die Stéofle nur verderben und beim Lose-
werden oft betriebsgefihrlich werden. Sie stellen den duflersien
Notbehelf dar, wenn man den Zechen besonders entgegen-
kommen will. Man sollte es aber grundsiitzlich nicht machen,
wenn man zein Gleismaterial schonen will. Am einfachsten
ist es, ein grofles Stiick Schiene von mindestens 3 m Liinge
einzusetzen und es auf der einen Seite anzuschweillen, dann
hat man etwa den normalen Zustand wieder. Halten die Stol-
verbindungen den Zug aus, oder sind die Schienen geschweildt,
dann treten Risse in den Schienen auf oder es entstehen sogar
Schienenbriiche. Diese Irscheinung ist bei geschweiliten
Schienen sehr unangenelim; man hat daher anfangs lange
damit gezogert, die Schweilungen in Senkungsgebieten anzu-
wenden. An den Spurstangen staut sich der Boden wellen-
[ormig auf, und bei gepflasterten Straflen entstehen nach

Alb. 3.

Abb. 2 stark zusammengeprefite F'ugen auf der einen Seite der
Spurstangen und breite Liicken auf der anderen Seite. Die
Spurstangen halten den Druck nicht aus, sondern biegen sich
durch, wobei Spurverengungen eintreten. Diese Stauungen
erfordern dauernd Umpflasterungen, um ein Schleifen der
Bahnriaumer und Motorkasten zu verhindern. Tiir die dabei
an den Wagen auftretenden Beschddigungen ist ein Schaden-
ersatz in den meisten Fiéllen nicht zu erreichen, weil ja ein
Beweis dafiir, dall die Beschiidigungen gerade an einer be-
stimmten Stelle der Strecke entstanden sind, nur selten erbracht
werden kann.

Anders verhilt sich das Gleis bei Pressung. Wenn etwn
Stofiliicken vorhanden waren, so verschwinden diese voll-
kommen und die Schienen werden an den Stélen fest zu-
sammengeprelit. Auch bei Pressungen tritt ein Aufstaven der
Bodenmassen an den Spurstangen sowie ein Verbiegen der
letzteren ein. Bei zunehmendem Druck weichen die Schienen
aus und bekommen ein schlangenformiges Aussehen. Die Ver-
kriimmungen konnen so stark werden, dal ein Befahren des
Gleises unméglich wird. Kénnen die Schienen infolge grofieren
Widerstands des Pflasters seitlich nicht ausweichen, dann
kriitmmen sie sich nach oben — oft ziemlich stark — und liegen
hohl. Lift man die Schienen lange in diesem Zustande, dann
sind sie meist unbrauchhar, weil das Geraderichten nicht immer
vollkommen gelingt. Zum mindesten wird ein starker Ver-
schleif der Schienen eintreten. Bei allen diesen Aenderungen
wird das StraBenpflaster natiirlich auch mit zerstort. Lose
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Stellen sind an der Tagesordnung. Leider ist auch hier der
Nachweis immer schwer zu erbringen, dall die Bodensenkungen
die Schiden verursacht haben. Die Unterbettung wird fast
stets ebenfalls in Mitleidenschaft gezogen. Besonders leiden
unter den genannten Erscheinungen auch die Kurven. Sie
werden verdriickt und behalten nur selten im Bergbaugebiet
ihre normale Form. Oft sind die Abweichungen nur gering,
so dal den Vertretern der Zechen eine Beseitigung dieser
Miingel nicht nolwendig erscheint. Zuniichst scheint es auch
s0. Aber die Zunahme des Verschleifes zeigt doch, dafl die
Kurve nicht in Ordnung ist. Auch kann der Fall eintreten,
dall die duBere Kurve einsinkt, so daB die Innenkurve hiher
liegt.

Die Wirkungen zeigen sich ferner auch an den Weichen
und Kreuzungen. Zungen- und Herzstiicke werden aus-
einandergezogen, Stellvorrichtungen werden oft so verdriickt,
dafb ein Umstellen der Weichen nicht mehr miglich ist. Sogar
die Entwisserungskiisten werden verschoben oder gar zer-
brochen. Die zugehdrigen Entwiisserungsleitungen werden am
Kasten abgedriickt und zertriimmert. Oft werden die Ent-
wiisserungskisten nach Abb. 3 verkantet. Gelingt es nicht,
sofort, die Zeche zur Beseitigung des Schadens zu ver-
anlassen, und miissen die Kiisten in diesem verkanteten Zu-
stande liegen bleiben, dann werden diese durch dariiber-
fahrende Lastwagen leicht zerstort. Durch die verschieden-
arligen Senkungen der StraBenoberfliche #ndern sich auch
dauernd die Gefillverhiltnisse, so daf die Entwisserungs-
kiisten hiiufig ihre Bedeutung verlieren und versetzt werden
miissen: oder es entstehen in den Straflen selbst Mulden, in
denen sich das Wasser ansammelt, so daB bei Regenwetter die
Gleisanlagen unter Wasser gesetzt werden. Abhilfe ist hier
nicht immer sofort moglich, weil die Grundwasserverhilinisse
sich geiindert haben und auch die StraBenkanalisation umge-
baut werden muf. Derartize Stellen konnen an den Motor-
wagen durch das Eindringen von Wasser grofien Schaden an-
richten, und es ist zweifelhaft, ob hier immer der volle Scha-
denersatz geleistet wird. Unangenehme Begleiterscheinungen
der Bodensenkungen sind auch die vielen Wasserrohrbriiche,
die neben und unter den Gleisen eintreten, und zwar ziemlich
hiiufig und plstzlich. Manchmal nehmen diese einen solchen
Umfang an, dall der Betrieb unterbrochen werden mufl. Dabei
wird oft die ganze Bettung auf eine griflere Linge weggespiilt.

Alle diese Schiden zwingen dazu, von vornherein sorg-
filtig zu bauen und vor allem nicht am Unterbau zu sparen.
Wenn man nicht schweillt, darf man nur die besten Stofver-
bindungen anwenden. Scheut man die Kosten nicht, dann kann
man hierfiir statt Eisenbolzen auch Stahlbolzen nehmen. Damit
das Gleis Bewegungen ausfiihren kann, baut man vielfach Aus-
gleichstife ein, die im allgemeinen sich auch als wirksam er-
wiegen haben. Die Schwierigkeit ist nur die, daf} sie einen eng
begrenzten Wirkungskreis haben, und dafl man die Stellen
nie genau feststellen kann, wo sie am wirksamsten sind. Héufig
verlieren diese Ausgleichstéfie auch ihre Wirksamkeit und
miissen herausgenommen und an anderen Stellen neu verlegt
werden.

Die Einwirkungen der Bodensenkungen machen sich auch
anden Stromfiihrungsanlagen bemerkbar. Die Erd-
kabel werden auseinandergerissen; dadurch entstehen unange-
nehme Stérungen, deren Beseitigung nicht immer schnell mog-
lich ist. Die Druckwirkungen sind hier weniger gefihrlich
als die Zugwirkungen. Zum Schutz werden sogenannte Deh-
nungsmuffen verwendet, die ihren Zweck meistens erfiillen.

Durch Senkung der Maste oder Verschiebung der Hiuser, an
denen die Querdriihte befestigt sind, tritt eine Verschiebung der
Oberleitung ein, so daB sie von dem Biigel nicht mehr erreicht
werden kann. Beim Auseinanderziehen der Stifle werden
hiiufig auch die der elektrischen Riickleitung dienenden Schie-
nenverbinder abgerissen. Dabei entstehen nicht nur erhebliche
Stromverluste, sondern es ist auch zu befiirchten, dall der
Strom auf die in der Niihe liegenden Wasser- und Gasleitungen
iiberspringt und diese durch Elektrolvse zersiort.

Auch die Maschinen der Kraftstationen stehen unter
dem Einfluf der Bodenbewegungen. Die Fundamente setzen
sich einseitie. Dadureh wird der Gang der Maschinen unruhig
und die weitere Folge ist vermehrte Abnutzune einzelner Teile,
I miissen daher die Héhen der Maschinenfundamente dauernd
nacheemessen werden. Endlich sind noch zu erwiihnen die
Schiiden. die an den Gebiduden und vor allem an den Waeen-
hallen auftreten. Tn der neuesten Zeit beugt man bei Neuhauten
dadurch vor. dalk man die Fundamente durch Eiseneinlagen
verstiirkt und Verankerungen anbringt. Die Schiiden werden
dadurch seltener und treten nur in geringem Malle aul.

Faft man vorsiehende Ausfiihrungen nochmals zusammen,
so ergibt sich folgendes:

Tn Bergbaugebieten muB man bei allen Bauausfithrungen
die Bodenbewegungen von vornherein beriicksichtigen. wenn
man nicht Gefahr laufen will, spiter erheblich geschiidief zu
werden. Alle Anlagen miissen mit doppelter Aufmerksamkeit
dauernd iiberwacht werden. um die Schiiden rechizeitic zu
erkennen und sie zu beseitizen. hevor sie einen gefiihirlichen
TTmfang anuehmen. Bei erileren Betrieben mul ein besonderer
Beamfer titie sein. der diese Schiden bearbeitet. und der nicht
nur die Straflenbahnanlagen. sondern auch alle in der Nihe
liezenden Gebiete beobachten mull, um Riickschliisse besonders
auf die Gleisanlagen maclien zu kénnen. Es ist das ein grofes
Arbeitseebiet. das eingehend studiert werden muB. Dies eeht
natiirlich alles auf Kosten der Straflenbahnverwaltuneen. Da-
bei mull noch in Kauf genommen werden. dall die Unterhal-
fine meist kostspielicer ist als in anderen Gebielen, weil
sich in manchen Fillen di¢ Einwirkune des Bergbaues nur
schwer nachweisen Lit. Der Verschleifl ist bei den Schienen
und bei den Wagen grifer, ohne dall von dem Berghau Ersatz
dafiir geleistet wird.

Nicht unerwihnt sei hier auch noch. daBR in Berebau-
gegenden. die immer Industrie im Gefolge haben. die Staub-
entwicklung sehr grol ist. Daher sind die Gleisreinigunes-
arbeiten sehr umfangreich und verursachen hohe Kosten. Auch
auf das Wagenmaterial wirkt der feine Staub, der meist siiure-
haltig ist, hichst schiidlich.

Zum Schluss noch einige Worte iiber die Verhand-
lungen mit den Zechenverwaltungen wegen
Schadenersatzes:

Im allgemeinen erledigen sich diese durch einen oder
mehrere Ortstermine, indem die Zechen sich zur Tragung der
Kosten fiir Beseitigung der unmittelbaren Schiden bereit er-
kliiren. Aber es kommen auch verwickeltere Fille vor, wo es
lange dauert, bis eine Einigung erzielt wird. Die Folge ist
dann meist, dall sich die Schiiden inzwischen vergriofert haben.
Zu Prozessen kommf es in der letzten Zeit gliicklicherweise
nicht mehr so oft wie friiher, weil sie meist fiir beide Teile
ein unbefriedigendes Ergebnis hatten. Bei gutem Willen 1lift
sich auch immer eine Einigung herbeifithren. Bei schwierigen
Fiillen empfiehlt es sich, einen unparteiischen Sachverstiindigen
anzuhoren.
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Verkehrstechnik Nr. 15

Die Entwicklung des stddtischen StraBenbaues

unter dem Einfluf} des Fluchtliniengesetzes.

Von Magisiratsbaurat Dr.-Ing. £. Neumann, Charlottenburg.

Die Untersuchungen iiber die Verbesserung unserer grof-
stddtischen Wohnverhéltnisse, die den Ersatz des vielgeschossi-
gen Miethauses mit tiefen Hofen durch eine gesunde, die Volks-
kraft erhaltende Wohnungsform zum Ziel haben, werden be-
herrscht von der Irage des Bodenpreises. Als Vorbedingung
fiir alle Besserungsbestrebungen wird von derjenigen Richtung,
als deren Vorkdmpfer wohl Eberstadt anzusehen ist, die
Niedrighaltung des Preises desjenigen Bodens, der der Be-
bauung fiir Wohnzwecke iiberliefert werden soll, fiir notwendig
erachtet. Demgegenitber haben die Vertreter des gewerbs-
mifBigen Bodenhandels wiederholt versucht, den Nachweis zu
erbringen, dall unter dem geltenden Rechi, bei den gegenwiirti-
gen Besteuerungssystemen, bei dem im Bodenhandel stecken-
den Risiko und bei den hohen ErschlieBungskosten eine wirk-
lich durchgreifende Herahsetzung des Preises des baureifen
Bodens kaum mbglich ist. Bei den ErschlieBungskosten wird
immer wieder besonders auf die Héhe der StraBenkosten hin-
gewiesen. In diesem Punkte beriihren sich nun die Meinungen
beider sonst im Gegensatz stehenden Richtungen. Auch Eber-
stadt 148t keine Gelegenheit voriibergehen, um auf die wirt-
schaftswidrige Form des stiidtischen StraBenbaues aufmerk-
sam zu machen. Diese Auffassung ist von vielen Seiten auf-
gegriffen worden, und die Meinung hat sich verbreitet, als ob
die Gemeinden geradezu einen ,Luxus im Strallenbau® ge-
trieben hitten. Werner Hegemann glaubt in seiner im Auf-
trage des Arbeitsausschusses Grofl-Berlin herausgegebenen
Schrift , Der Stiidtebau nach den Ergebnissen der Allgemeinen
Stidtebauausstellung in Berlin“ den Stiddtebau der letzten
30 Jahre als den ,,Kultus der StraBie kennzeichnen zu miissen.

Diese Anschauungen der ,Kathederstidtebauer* haben
gsich dann auch im praktischen Leben stehende, allerdings
technisch nicht gebildete Kommunalbeamte zu eigen gemacht.
Von den mannigfachen Kundgebungen in diesem Sinne sei nur
auf den Vortrag des Beigeordneten Matthias (Diisseldorf) auf
dem Stédtetag in Breslau 1913 und auf das Gutachten Luthers
in seiner Untersuchung ,,Der stidtische Immobiliarkredii* hin-
gewiesen.

Diese Frage ist sogar gelegentlich der Beralung des
Wohnungsgesetzentwurfes am 17. Januar 1914 Gegenstand
einer Besprechung im Abgeordnetenhause gewesen. Aber
bisher ist noch an keiner Stelle der unanfechtbare Nachweis
erbracht worden, daBl tatsdchlich im Strallenbau die Anforde-
rungen der Gemeinden zu hoch getriehen worden sind,
wenigstens fehlen Zahlenangahen. Vor allen Dingen wird
immer dabei vergessen, dafl die Unterhaltung der Straflen den
Gemeinden obliegt. Von ihnen wird immer angefiihrt, daBi, je
besser die Stralle angelegt ist, desto geringer die Mitfel sein
werden, die fiir die Unterhaltung aufgewendet werden miissen:
desto geringer werden die von der Allgemeinheit aufzubringen-
den Steuern sein. Bei der Beurteilung der Hohe der Strallen-
baukosten mull daher beriicksichtigt werden, ob nicht etwa die
stark angespannten Straflenherstellungskosten, die nur ein-
malige Ausgaben darstellen, durch andere wesentliche Vor-
teile ausgeglichen werden.

Andererseits wird man aber die Besirebungen, die darauf
gerichtet sind, die Strallenkosten herabzusetzen, einer ernsten
Wiirdigung unterziehen miisgsen. Denn es besteht kein
Zweifel, dafl die als unbedingt notwendig erkannte Aus-
breitung des Kleinwohnungswesens, insbesondere des Klein-
hausbaues eine besondere Behandlung des Strallenbaues ver-
langt. Da die Entwicklung im Stiddtebau dahin dringt, das
Kleinhaus dort, wo es abhanden gekommen ist, wieder einzu-
fithren, wird man zugleich auch dem Straflenbau eine andere
Richtung geben und ihn noch mehr vom wirtschaftlichen Stand-
punkte aus betrachten miissen.

lis entspricht daler der Bedeutung dieser Frage, wenn
der erste Staatskommissar fiir das Wohnungswesen hei seiner
Vorstellung in der 160. Sitzung des Abgeordnetenhauses darauf
hingewiesen hat, dal er den Bestrebungen nach ,,Wohnstrafien
mit moglichst niedrigen Straflenbaukosten® weiter zum Durch-
bruch verhelfen will.

Man wird aber auch in dieser Frage, wenn man nicht nur
einreiflen, sondern autbauen wund wirklich fruchtbringende
Arbeit leisten will, den Beziehungen zwischen Technik und
‘Wirtschaft im Straflenbau auf den Grund gehen und Entwiirfe
fiir die Zukunfi aus den Erfahrungen der Vergangenheit ab-
leiten miissen. Is ist hierbei zu beachten, dall der stidtische
Strallenbau im Vergleich zu seinen Schwesterwissenschaften,
dem Wasser- und Wege- und Kisenbahnhau, als noch recht
jung bezeichnet werden mufl. Erst die GrofBsiadtbildung und
die Zunahme der Wohndichte haben in erster Linie wohl dazu
gezwungen, die stidtischen Strallen in einen den wachsenden
Anforderungen des Verkehrs und den Riicksichten auf die Ge-
sundheit und das Wohlbefinden der Bevilkerungen ent-
sprechenden Zustand zu verselzen. — In den letzten Jahr-
zehnten hat sich daher im Zusammenhang mit der Grolstadt-
entwicklung auch im Bau stéddtischer Straflen ein bemerkens-
werler Forlschritt vollzogen, dessen Triger die Gemeinwesen
gewesen sind. Man wird das Jahr 1875 als das Geburts-
jahr des neuzeitlichen stiadtischen Straflen-
baues bezeichnen miissen,

Im Jahre 1875 iibertrug der Staat durch das Dotations-
ceselz vom 8. Juli die in secinem Besitz befindlichen Strafen
und Briicken auf die Provinzialverbiinde. Diese haben dann
mit groBer Bereitwilligkeit von ihren Straflen diejenigen
Strecken, die in Stidten und Orischalien lagen und dort infolge
des zunehmenden Verkehrs eine erhthie Unterhaltung ver-
langten, an die Gemeinden abgeireten. Ein Verfahren, das
auch noch heute weiter geiibt wird. Damit sind bedeutende
Strecken alter grofler Staats- und Heerstrallen in den Besitz
der Gemeinden gekommen. Als Folge des Dotfationsgesetzes
ist es auch anzusehen, wenn durch den Vertrag vom 28. Dez.
1875 die staalseigenen Strallen und Briicken in Berlin auf die
Stadtgemeinde Berlin iibergegangen sind. Diese Vorginge
haben sich auf die schon vorhandenen Strallen bezogen und
wesentliche Verdnderungen wohl kaum zur Folge gehabt.
Vollig neugestaltend wirkte dagegen das zweile Gesetz aus
dem Jahre 1875, das sogenannie Fluchtliniengesetz vom 2. Juli,
denn durch dieses Gesetz wurden die Bahnen gewiesen, in
denen sich die Entwicklung der Stidie, der stidtische Straflen-
bau. in der Zukunft bewegen sollte. Vor allem wurde durch
dieses Gesetz die Zustindigkeit der Gemeinden auf alle die-
jenigen Straflen erweitert, die zur Befriedigung des Wohnungs-
bediirfnisses in den schnell anwachsenden Stiddten angelegt
werden muliten. Denn die Stralie ist nun einmal das Riickgrat
jeder stidiischen Frweiterung.

‘Wiihrend aber bei den vor dem Fluchtliniengesetz schon
bestehenden Strafien, den historischen, vorliufig alles beim
alten bleiben konnte, ist den Gemeindeverwaltungen beziigiich
der nach dem Fluchtliniengeseiz herzustellenden Strallen eine
besordere rechtliche Stellung eingerdumt worden, in der sie
sich erst zurechtfinden mubiten, und durch die sie auch be-
ziiglich der {echnisch-wirtschaitlichen Ausbhildung der <*idti-
schen Strallen vor ganz neue Aufgaben gestellt worden
sind, deren Lisung nicht von vornherein gegeben gewesen ist.

Um das Vorgehen der Gemeinden in der ihnen durch das
Fluchtliniengesetz gewiihrten Machtbefugnis beurteilen zu
konnen, wird es zweckmiifig sein, kurz auf die die Strallen-
herstellung  betreffenden Bestimmungen des TFluchtlinien-
gesetzes cinzugehen und die Praxis, die sich im Laufe der Jahre
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daraus bei der AufschlieBung von Bauland und bei «dor Her-
stelivng stiadtischer Strafien gebildet hat, zu beleuciien.

Vor ErlaB des Fluchtliniengesetzes ist die Reehtslage
hei Anlage von StraBlen zum Vorteile der Allgemein-
heit durch Staat und Gemeinden und durch das Allgemeine
Landrechi (A.L.R.8.1.§5§ 31w 32) geregell gewesen. Das Ver-
faliren eine 6ifeniliche StraBle anzulegen, ist damals mil einer
Reihe vmstindlicher gesetzlicher und finanzieller Mafnalmen
verkettet gewesen, die die Anlage von Strallen nach jeder
Richiung hin erschwert haben. s hat etwa dem Verfaliren
entgprochen, das jetzt bei der Anlage von Kisenbahnen zu
verfolgen ist. Am frithesien haben sich diese Schwierigkeiten
in der Haupisiadt PreuBens nach Einfithrung der Stidteord-
nung bemerkhar gemacht. Die Lntwicklung der Hauptstadt
dringie nach einer Regelung auf diesem Gebiet. Sie ist er-
folgt in dem Regulativ vom 31. Dez. 1838, das zwischen dem
Fiskus und der Stadt Berlin iiber die Wegebaupflicht in der
Stadt abgeschlossen worden ist. Der Staat riumt darin den
stidtischen Behérden das Recht ein. bei der Anlage einer
neuen Sirale oder bei der Verlingerung einer schon bestehen-
den innerhalb der damaligen Ringmauern von dem Unter-
nehmer der neuen Anlage oder von den angrenzenden Eigen-
tiimern die Legung des ersten Stralenpflasters oder den Betrag
der hierzu erforderlichen Kosten zu verlangen. Durch die
Kabinettsorder vom 28. Januar 1860 ist dann diese Verordnung
auch auBlerhalb der Ringmauern auf den ganzen Gemeinde-
hezirk von Berlin ausgedehnt worden.

In den Jahren bald nach Erlal des genannten Regulativs
hat die Stidtebildung in Preufien langsam eingesetzt. Auch
auflerhalb der Landeshauptstadt hat sich diese Entwicklung
gezeigt und in allen Stidten und Ortschaften, die von ihr be-
{roffen worden =ind, hat die nach dem A. L. R. bestehende Ver-
pilichtung, fiir die Herstellung und Unterhaltung von neuen
Straflen und Plitzen zu sorgen, den Gemeinden eine Last auf-
gebiirdet, die immer driickender geworden ist und zum finan-
ziellen Ruin der Gemeinden fiihren muBite. (Motiv zum Flucht-
liniengesetz Akienf. .. Nr. 23. 13. Legislaturperiode II. Session.)

Nachdem die Grundsiitze des Regulativs sich in Berlin als
zweckmilig und wirtschaltlich einwandfrei erwiesen haben,
hat man keine Bedenken gehabt. sie in das Fluchtlinien-
g es el z hineinzuarbeiten und damit fiir den gesamien preubi-
schen Staal zum gelienden Recht zu erhieben mit der Erweite-
rung, dall bei der Anlage einer neuen Strafie, oder bei der Ver-
lingerung einer schon bestehenden auch die Kosten, die durch
die Freilegung. Entwiisserung und Beleuchiung der Strafien
entstehen, von den Anliegern getragen werden miissen. (§ 15
d. FL-Ges.)

Die Deckung der Sirabenkosten durch die
Anlieger wird im § 15 des Fluchtliniengesetzes v. 2. Juli
1876 behandelt. dessen Wortlaut als bekannt vorausgesetzt
werden kann. Der ErlaB des Orisstatuts ist die erste MaB-
nahme der Gemeinden, um von den ihnen im Gesetz gewiihrten
Rechten Gebrauch machen zu kénnen. Die Ortsstatute halten
sich im allgemeinen an die im § 15 gegebenen Rechte. Orts-
statute, die etwa dariiber hinaus noch Bestimmungen treffen
wiirden, wiirden ungiiltig sein. Dagegen ist es zulissig, in die
Ortsstatute Vorschriften iiber die Beschaffenheit der Strafien-
befestigung aufzunehmen. Denn nach § 15 sind die Gemeinden
nur berechtigt, die Beschaffung der Freilegung. ersten Ein-
richtung, Entwisserung und Beleuchtung .jin der dem Be-
diirfnis entsprechenden Weise zu verlangen. Diese TFest-
stellung kann von vornherein im Orisstatut erfolgen. Wo es
nicht geschieht, miissen die Gemeinden als Grundlage dafiir,
was sie fiir die Anlegung der Strafie in der dem Bediirfnis ent-
sprechenden Weise fiir erforderlich erachten, ein bestimmtes
Bauprogramm aufstellen. Dies wird sich den Anforderungen
der Verkehrs- und Wegepolizeivorschriften anpassen miissen.
Denn nach § 12 des Fluchtliniengesetzes kann durch Ortsstatut
verboten werden, da an StraBen, welche noch nicht gemil
der baupolizeilichen Bestimmung des Oris fiir den 6ffentlichen
Verkehr und den Anbau fertiggestellt sind, Wohngebiude er-

richiet werden. Es setzt demnach ein solches Ortsstatut iiber
Bauverbot an unfertigen Stralien eine Polizeiverordnung iiber
die Beschaffenheit der offentlichen und anbaufdhigen Strafien
voraus. Da bekanntermalen iiberall, wo Ortsstatute iiber die
Anlegung von StraBien geschaffen worden sind, zugleich auch
Orisstatute iiber Bauverbote erlassen worden sind, so ist in
solchen Fillen das Vorhandensein einer Polizeiverordnung
iiber Beschaffenheit der offentlichen anbaufihigen Wege an-
zunehmen. Solche Polizeiverordnungen sind aber meistens
starr und wenig anpassungsfihig. Auf sie ist es zuriick-
zufithren, wenn heute vielfach von Ueberspannung der An-
forderungen an den StraBlenbau gesprochen wird.

Die Erfahrung hat nun gelebrt, daff die Aufschliefung der
Stidte aul dem Boden der Orisstatute unzulidnglich gewesen
ist und den Gemeinden wirtschaltliche Nachteile gebracht hat.
Denn die durch das Gesetz beabsichtigte Entlastung der Ge-
meinden von den Kosten der Stralenanlagen hat sich nur sehr
unvollkommen durchfiihren lassen, weil die Anlieger erst zur
Inirichtung der Straflenkosten verpflichtet sind, sobald sie
Gebiude an der Stralie errichien. Da die Fille aber nicht ver-
einzelt geblieben, sondern eigentlich zur Regel geworden sind,
daB die Anlieger in Erwartung besonders hoher Gewinne aus
ihren Baustellen mit der Bebauung gezdgert haben, so haben
die Gemeinden die Kosten fiir die StraBenherstellung veraus-
lagt und manchmal fiir Jahrzehnie verzinsen miissen, ohne
daB ihnen die Mboglichkeit gegeben war, sich die Zinsen ver-
giiten zu lassen. Denn nach einer Entscheidung des Oberver-
waltungsgerichts diirfen Zinsen mnicht erhoben werden, wenn
die Strallen aus Mitteln des ordentlichen Haushaltsplans ge-
deckt sind, was in den meisten Fiillen wohl geschehen ist.

Diese wirtschaftlichen Nachieile haben schlieBlich die Ge-
meinden veranlaft, unter Ausnutzung der ihnen aus dem Ge-
setz gewiihrten Machtbefugnis einen anderen. einfacheren Weg
zur StadtaufschlieBung einzuschlagen. Sie haben sich fortan
nur noch zur StraBenaufschliefung bereit erklirt. nachdem
alle oder die Mehrzahl der Anlieger sich durch Abschlufl eines
Vertrages auf privatrechtlicher Grundlage zur Tra-
gung der Kosten vorbehaltlos verpflichtet und die erforder-
lichen Mittel auch vorgeschossen haben. Bei einem derartigen
Vorgehen ist es den Gemeinden auch moglich, ither den Rahmen
des Fluchiliniengesetzes hinaus ihre Forderungen fiir den Aus-
hau der Stralien zu stellen. indem z. B. die Anlieger verpflichtet
werden, bei Strafien iiber 26 m Breite die Beitriige [iir die ganze
Breite zu iibernehmen, die Kosten der Bepflanzung zu {ragen
w. a. m. Die iiber die Bestimmungen der Ortsstatute hinaus-
gehenden Beitrdige werden als die iiberortsstatutarischen be-
zeichnet, die fast regelmiifig von den Anliegern iibernommen
worden sind, so daB die StraBenerschliefung ohne Kosten fiir
die Gemeinden durchgefiihrt werden konnte. Das im § 12 des
Fluchtliniengesetzes vorgesehene Bauverbot an un-
regulierten Strallen ist hierhei von den Gemeinden
als Druckmittel benutzt worden.

Die ortsstatutarischen Beitriige sind 6ffentlich-rechtliche
Lasten, ihre Einziehung ist daher gesichert. Sie haben bei der
Zwangsversteigerung bis zu zwei Jahren nach der Filligkeit
Vorrang. Anders liegen die Verhiltnisse bei Regulierungs-
vertriigen auf privatrechtlicher Grundlage. Hier mufl sich die
Stadigemeinde fiir die Erfiillung der iibernommenen Verpflich-
tungen durch Stellung von ausreichenden Hinterlegungen
sichern. Die Frage, ob dieses Verfahren rechtsgiiltiz ist und
sich Tiir die Gemeinden empfiehlt, da es ihnen eine gréfere Be-
wegungsireiheit gibt, ist auch in dem Kommentar zum Flucht-
liniengesetz von Friedrichs (Berlin 1905, S. 1767) behandelt
und béjaht. Die Abiretung des StraBenlandes und die Ueber-
nahme der ortsstatutarischen Kosten ist das mindeste, das
von den Anliegern gefordert werden kann. Die dariiber hinaus
den Anliegern auf privatrechtlichem Vertrage auferlegten
iiberortsstatutarischen Beitriige kinnen sehr weit erstreckt
werden, z. B. auf die Verpflichtung zur Zahlung von Beitrigen
fiir Parkanlagen und Schnellbahnunternehmungen, Briicken-
bauten oder Vorflutanlagen, die vielfach in solchen Regulie-
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rungsvertrigen iibernommen werden. Zu den ortsstatutarischen
Beitriigen gehirt auch die Tragung der Unterhaltungskosten
der neuangelegten Stralle fiir die ersten fiinf Jahre. In der
Praxis hat sich nun ein Weg gefunden, um die rechnungs-
mibige Ermittlung der Unterhaltungskosten im voraus festzu-
stellen und ihre nachtriigliche Beitreibung zu vermeiden, indem
man mit dem Unternehmer, der die Straflenbefestigung her-
gestellt hat, einen mindestens fiinfjihrigen Unferhaltungs-
verirag abschlieBt, Fiir diese Zeit hat der Unternchmer die
Pflasterungen kostenlos zu unterhalten.

Man hat nun, wie in der Einleitung erwiihnt, die Behaup-
tung aufgestellt,daB diese Heranziehung des Grund und Bodens
zu den Erschliefungskosten den Boden so belastet hat, dal
eine gesunde Bauweise ausgeschlossen gewesen ist, und dall
darauf dann letzten Endes die gedriingte Wohnweise und die
heutigen MiBstinde im Wohnungswesen zuritckzufiihren sind.
Wenn die Kreise des gewerbsmiifligen Bodenhandels und der
Bodenspekulation solche Anschauungen vertreten, ist das er-
klirlich. Sie wollen damit die Aufmerksamkeit von dem Kern-
punkte der Sache, von den Folgen des schrankenlosen Boden-

wuchers ablenken. — Wenn aber selbst Eberstadt sich diese
Anschauungen zu eigen macht, sie ist an vielen Stellen seiner
Schriften zu finden, und sogar die deutschen Stidtebauer der
Vergangenheit dafiir verantwortlich macht, dann mufl dem ent-
schieden entgegengetreten werden. Diese Anschauung ist
grundfalsch. Iis werden in diesem Falle Ursache und Wirkung
vertauscht. Der Fall liegt gerade umgekehrt. Denn wie sich
leicht nachweisen lifit, war z. B. in Berlin die gedringte fiinf-
geschossige Wohnweise schon lingst eingebiirgert und boden-
stiindig, ehe iiberhaupt das Fluchtliniengesetz erlassen und ein
groBstidlischer Straflenbau und Stiidtebau eingefiihrt waren.
Die vorhandene Bauweise hat vielmehr zugunsten der Volks-
gesundheit besondere fechnische Maflnahmen im Strallenbau
bedingt, die dann auch bei der Erschliefung angewendet wer-
den mubiten, da auch in den Stadterweiterungsgebieten von
vornherein eine hohe bauliche Ausnutzung zugelassen war.
Man mufl es den deutschen Stidtebauern zur Ehre anrechnen,
dal sie diese Forderung rechtzeitig erkannt und unablissig
an ihrer moglichst vollkommenen Durchfiihrung gearbeitet
haben.

Die Giitebestimmung der Strafenbaustoffe.

Vorschlage zur Vereinfachung des Priifungswesens.
Von Ing. Dr. Josef Putzinger, Baurat, Salzburg.

Die zur Erbaltung der Steinschlagstrafien verwendeten
Baustoffe werden unter anderen Priifungen auch hiiufig einem
Abschleifverfahren unterzogen, das ihre Widerstands-
lihigkeit gegen schleifende und reibende Einlliisse, moglichst
unabhiingig von bestimmten Versuchsanordnungen, ziffern-
mifig dartun soll. Man verwendet zur Vornahme dieser Prii-
fung gulieiserne Schleifscheiben, anf die zur Erzeugung der
Reibung eine bestimmte Art Schmirgel aufgebracht wird, der
zwischen Scheibe und Probewiirfel die Abniitzung bewirkt.
Aus den zu untersuchenden Gesteinsarten werden Prohe-
wiirfel von einheitlichen Abmessungen mit geschliffenen
Flichen hergestellt; withrend ihrer Inanspruchnahme auf der
Drehscheibe werden sie sodann unter gleichbleibendem Druck
in einer bestimmten Entfernung von der Drehachse festgehal-
ten. Nach einer Anzahl von Scheibenumdrehungen (200—500,
ie nach dem Durchmesser der Scheibe) werden diese Wiirfel
gereinigt und ihre Abniitzung in Gewicht- oder Raumteilen be-
stimmt. Durch Vergleich der Abriebsgrifen erhilt man einen
Mafistab fiir die Einreihung und Bewertung des Giiteverhiilt-
nisses verschiedener Gesteinsarten, Maligebend ist hierbei, ob
die Widerstandsfiihigkeit dieser Materialien trocken oder nass,
unter Wasser oder nach vorausgegangener lingerer Lagerung
im Wasser erprobt wurde.

Die Durchfithrung dieser Priifungen ging bisher unter den
verschiedensten Anordnungen vonstatten. Man hat die Grife
der Probewiirfel, die Anzahl der Umdrehungen und den Durch-
messer der Drehscheibe beliebig gewiihlt. Jede dieser Ver-
suchsreihen setzt uns instand, die Giite einer Gesteinsart rela-
tiv zu einer als Kinheit gewiihlten bestimmten Gattung zu
werten. Iin Vergleich der Versuchsergebnisse im weitesten
Sinne stoft aber, mangels eines absoluten Bewertungsmal-
slabes, auf Schwierigkeiten. Um in dieser Hinsicht eine Ver -
einheitlichung zu erreichen, miibte die Arbeitsleistung
in ein bestimmtes Verhiltnis zur erzielten Wirkung gebracht
werden, indem man etwa den Quotienten aus:

AV
ZA

Raumverlust

“Arbeitsleistung ek

hildet.

Wenn r den Abstand des Wiirfelschwerpunktes von der
Drehachse, n die Anzahl der Umdrehungen der Scheibe, = tge
die Reibungsziffer (Reibungstangente) der Bewegung fiir ein
bestimmtes Material bei dieser Versuchsanordnung bedeutet

und @ das Eigengewicht des Probewiirfels einschlieBlich des
daraul ausgeiibten Drucks, so erhiilt man:
av a4V

= a0

2narfQ kg

Der analytische Nachweis fiir die Richtigkeit dieser Be-
ziehung laBt sich auf einfache Art erbringen. Da fiir den
Gang der Berechnung nur die relative Bewegung zwischen
Scheibe und Probekérper mafigebend ist, werde angenommen,
ein Probewiirfel von der Grundfliche I und der Hohe & sei
aul einer wagerechten rauhen Fliche unter einem hestimmten
Druck in fortschreitender Bewegung begriffen. Die im Schwer-
punkt des Probewiirfels angreifende Horizontalkraft K leistet
demnach auf dem unendlich kleinen Wege dx die Arbeit K . dx,
zu der die Abniitzung im bestimmten Verhiiltnis steht.

AV=F-d6§ =—k-K-dx 1)

k ist die Verhiiltniszahl des Gesteinsabriebs.

Bedeutet p den auf den Probewiirfel ausgeiibten Druck,

71 das spezifische Gewicht der Gesteinsgattung, so ist:

Q=p+F-dejy

Soll die Bewegung ,frei von Kriiften* gleichformig fort-
schreitend vor sich gehen, so mufl die im Schwerpunkt des
Wiirfels angreifende Horizontalkraft K gleich dem Reibungs-
oder Adhiisionsgewicht des Wiirfels sein:
K=(p+F-d.y)f=0Q-f; mit Bezug auf Gleichung 1 erhiilt man:

Fodd=—k@p+F-3-5)f-d-x
dd P ;
—5=— k g -+ ;’,) f-dx; sodann nach Integration:

lognatd=—@.x + C; C =lognatdy; 2=k (%{— -+ ;-1) f

b=dy-0~ 9 )
Zufolge Gleichung 1 ist
— F I o v ] . T :
(— k= Xax 4k oder beiendlichen Wegen:
* dVv
L:__._._SO S e e F (3},—3) i
1 ; -
S’K-dx f(px—!—?((}u—(}])
0 :
_JG-(D

Nnipex+4G)
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Hierin bedeuten: G, das Ursprungsgewicht des Probewiirfels,
G das Gewicht des abgeschliffenen Wiirfels,
4G den Gewichtsverlust,
x den Gesamtweg des Schwerpunktes des Probe-
kiorpers,
p den unverinderlichen Druck,
log!’ G, — log!® G
x-logPe
Da indessen der Gewichtsverlust beim Abschleifen sehr gering-
fiigig ist, so geniigi die Bezichung zu[&lge Gleichung 1
- e
e SN T G+t x 3)

in den meisten Fillen.

b= die Ziffer der Gewichtsminderung.

Der Raumverlust 4V wird durch Wigung bestimmt. Die
Arbeitsleistung  yA auf dem Schleifwege 2n7r wird am
zweckmiBigsten durch eine bestimmte Anordnung — sei es
durch Messung der Arbeitsleistung eines Fallgewichies oder
durch Messung des Verbrauches an elekirischer Energie, ab-
ziiglich der fiir den Leerlauf bendtigten — ermittelt. Bei be-
kannter Reibungsziffer f kann die Arbeitsleistung auch be-
rechnet werden; es ist jedoch in Betracht zu ziehen, daf die
Reibung wiihrend des Abschleifens nicht unverdnderlich ist,
sondern von der Gleichférmigkeit des Materials und von der
Beschaffenheit der angearbeiteten Grundfliche abhingt.

Man erhilt auf diese Weise die Abriebsziffer k als abso-
lutes Mal fiir eine bestimmte Arbeitsweise. Zur Vervollstindi-
gung dieser Angabe wire der durchschnittliche Wert der Rei-
bungsziffer f fiir eine GulBeisenscheibe von bestimmter Gliitte
und fiir die verwendete Schmirgelsorte anzugeben.

Fiir eine geiinderte Beanspruchungsweise erhilt man eine
andere Abniitzungsziffer k. Man kann diese Art der Berech-
nung so ziemlich auf alle in der Technik vorkommenden
Materialbearbeitungsweisen an-

In der Minute nutzbarer Bohrzeit werden bei zweimidnniger
Schlagweise in sehr festem Gestein 3—6 cm?® erbohrt.

; 3 6 4
AV = Tob —=bis — oo ™
3 6
o 108 ) 106 _ 5,34 bis 1,07
K="96-0,58 " 960585 ~ 10° 107
o N Dy @ i o L8 . 1,0
fiir festes Gestein erhdlt man: l\—»———m? his 107
fiir wenig festes Gestein: k=———0hi fi
ur wenllg 1ies (&3, 1: IO 8 T 106

2. Elektrische Gesteinsbohrmaschinen (n. Ing.-Kalender 1920:

Seite 228)
k= %,, bis - 0" (Drehbohrung)

3. Druckluftbohrung (nach Angabe des Ing.-Kalenders 1920,
Seite 328). Die durchschnittliche Leistung einer mittleren Druck-
lufthohrmaschine betriigt:

fiir Granit, Gueis, feste Kalke .
fiir Porphyr u. a sehr feste Gesteine
faktische Arbeit 8—10 PS
ZA—9-75-60 =40.500 kgm/Min

200—400 em? Min
100—150 c¢m*/Min

100 .. 400 .
AV = o 0 ]
T bis — ot m
k=- wa Liir harte Gesteinsarten
K 2.5 bis 3-7 i e 1
= — 109 his — 10 iir sehr harte Gesteinsarten.

1. Abschleifverfahren, Lrgebnisse von Versuchen, die it
Stralienbaustoffen an der Materialpriifungsanstalt der Technischen
Hochschule zu Stuttgart in den achtziger Jahren des v. Jh. ange-

wenden.  Fiir Schlaghohrung | Gewioht — :
berechnet sich beispielsweise die g ey Rl E b : :
anezl les " T o) g . i E <
Abniitzungsziffer k, wenn V den Material ‘.p(.fxf. Pt-:;lw- b{..l 100 I,lllldl ehungen Z.Iffe‘.. (.Ie &bll}.e.lm k
Rauminhalt des Bohrlochs bei n Gewicht | kippers | trocken | nab ﬁ.:‘:_I l:;zlt_‘;:\tw ]:t':':l::::_:
Schligen und P die Arbeits- kg max, min, ' max, ! min, | Abschleifen | Abschleifen
leistung fiir den Schlag bedeutet. : 145 | 285
o I Granit . . .. ...... | 26 0472 | 58 | 50 102 | 88 45 | =
T P _ - . L2279
k wiire demnach im weitesten [ Gramit ... | 26 0472 } — | — |11 | 87 = | 5o
Sinne die Abniitzungsziffer fiir ; . = + | =0 | og 1,68 | 252
Sin Bectimmites Arbateveahren Aplit .. .. ... ... 2.61 , 0.474 6.6 5.9 | 9,6 9,2 T | T
mit  bestimmten Werkzeugen. Granitporphyr . . . . . 26 | o472 53 | 45 | 95 | 83 1,31 2,39
Man hat es demnach in der | i 107 100
Hand, die Strallenmaterialien auf Quarzporphyr ... .. 2.52 ‘ 0,457 — —_ 21,1 8.5 — &
die mannigfachsten Arten zu . . - ;%“5
erproben, und erhilt auf diese Porphyr .. . ... ... 2,45 0,445 3.8 5.8 74 7.0 1’0‘-’ W
Art fiir ein bestimmtes Material _ - 2,82
eine Reihe von Giibeziﬂ"ern, 7. B.: Basalt . . ... ..... 3.03 0,559 —_ — 144 | 10,6 — o
Abschleifverfahren auf der Oberer Buntsandstein. 2,46 0446 | 45 | 40 ! 93 | 68 _11@3.0 i "_21";-})‘78
Drehscheibe . . . kt I :
Anarbeitung mit einer .c'.y— Wellendolomit . . . . . 2.8 0,5 | 304 | 249 | 426 | 81,8 f;ﬁ? _';_{%Q_
linderfriise . . . . . k*® i i il
Schlagbohrang . . . . kb | Wellenkalk ... .... 273 | 0495 | BL6 | 247 | 371 | 850 ‘10_1; _?_iﬁ]_“
Drehbohrung . . T = ) i 10.36
= rer ) s ks . 2 44 EA ___ v 8.7 . it riad
Sehiaulieln im ']log . Unterer Muschelkalk 10 0,490 416 | 88,7 o
usw., die eine eingehende Beur- Haupt-Muschelkalk . . | 263 0477 — | — |667 | 493 — 14,04
teilung der Materialwertigkeit . 10°
gestatten. Im nachfolgenden Keuperkalk . . .. ... 2,68 0486 | — — | 252 | 230 = 626
seien einige Beispiele iiber ' | 819)9}
iie Abniitzungsziffer Keupersandstein . . . . | 2,64 0,461 | — — | 890 | 21,0 o _1;'(‘]‘%
bei verschiedenen Bearbeitungs- 3 ; - . 11,72
weisen angefithrt: Arientenkalk . , . ... 267 0,485 — — | 49.1 | 408 - e
1. Schlaghohrung (nach Lueger, Unterer weiller Jura . | 2.54 0.461 27 | 284 | 980 | 518 9,76 20,55
techn. Lexikon, Bd. 2, S. H98) | ' ¢ : : ! 100 100
mechanische ~ Arbeit  eines Oberer weiler Jura. . | 2,68 0486 | 269 | 248 | 425 | 87,6 Byid 10,65
Schlages: a = 0.585 mkg . ' ' ' 107 100
Schlagzahl in der Minute | Plattenkalk . ... . .. 258 | 0468 |148 | 251 |805 |428 | 238 16,64
=00 109 io°
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stellt wurden. (Mitgeteilt nach: Léwe, Strafienbaukunde, S. 497.)
Die auf Abreibbarkeit zu iiberpriifenden, geschliffenen Probe-
kirper hatten eine quadratische Grundfliche von 55 mm Seite und
eine Hohe vou ungefihr 60 mm. Der Schwerpunkt der Probekorper
lag im Abstand 0,5 m von der Achse der Drehscheibe, die Belastung
der Probekérper betrug 30 kg; fiir je 10 Umdrehungen der Scheibe
wurden 0,02 kg Naxos-Schmirgel Nr. 3 zugegeben und 100 Um-
drehungen ausgefiihrt. Die Ergebnisse der Ueberpriifung sind in
nachfolgender Tabelle, deren Angaben aus dem vorangefiihrten
Werke (S. 497) entnommen wurden, angefithrt. Gemil diesen
Angaben wurden die Ziffern der Abreibbarkeit berechnet.

Der Schleifweg botrigt bei 100 Umdrehungen 314 m. Die
Reibungsziffer f wurde mit 0,15 angenommen. Die Berechnung der
Ziffer k erfolgte nach dem Ansatze:

K — 4G

N (Go+pi-x

Die auf diese Art erhaltenen Ziffern der Abreibbarkeit stim-
men ziemlich genau mit den vorhin bei Drucklufthohrung erhalte-
nen iiberein. (Vgl. nachstehende Tabelle.)

SchlieBblich bleibt noch ein Umstand zu erwihnen, der Beach-
tung und Interesse verdient. Man begegnet der Abrichsziffer k
auch in der Natur bei der Abnutzung und Verarbeitung
der Fluligeschiebe. Die Abreibbarkeit der Gesleinsarten
iibt dort einen entscheidenden Einfluf auf die Gestalt des Lingen-
profils geschiebefiihrender Fliisse aus. Die Gesclhiebe werden auf
ihrer Wanderung von den Quellen zu den Miindungen, teils durch
die Reibung untereinander, teils durch die Sohlenreibung, einem
Abschleifverfaliren unterworfen, dessen Wirkung fiir bestimmte
Flulstrecken (Oberlauf, Mittellauf, Unterlauf) annihernd gleich-
artig ist. Die Abniitzung ist beeinflufit durch die einwirkenden
Schubkrifte, durch die Eigenschaften der Gestetnsgattung und
durch die Gestalt der Geschiebesteine. Die Geschiebegrifie ist
bei Annalme eines fortdauernden Beharrungszustandes (Gleich-
gewichtszustandes zwischen wirkenden Kridften und verzbgernden
Widerstinden) ecine Abhingige des Geschiebeweges. Man erhilt
fiir die veriinderliche Geschiebegrifie eine Gleichung wie zu 2.%)

J:ﬁu.c*SX 1—)
*) Niheres hieriiber vgl.: Ocsterr. Monatsschrift f. d. ffent]. Baudienst
und das Berg- u. Hiittenwesen. Jahrg. 1, Heft 7—9: ,Das Ausgleichs-
gefille geschiebefiihrender Gewiisser”, vom gleichen Verfasser, als Sonder-
druck bei August Lachner, Miinchen, Theresionstr, 43,

Nimmt man die Wassertiefe auf kurzen Strecken annidhernd
als gleichbleibend an, o erhdlt man fir das Langenprofil und fiir
das veriinderliche relative Spiegelgefille die Gleichungen:

y:yo-e_”x 5)

i=igre” & 6)

Die Ziffer der Gefallsverflachung beltriigt: o
0=-keo(n —7) 7)

Hierin bedeuten: eine vom Wirkungsgrad der Verarbeitung ab-
hiingige Zahl
k = die Abriebsziffer
¢ =die ideelle Reibungszifier
7y = das spez. Gesteinsgewicht
y = das spez. Gewicht des Wassers.
Die Ziffer 6 1abi sich zufolge Gleichung 6 aus einem gegeben=n
Liingenprofil berechnen:
logi,—logWi,

0= e ;
x-logl®e §)
£ [
Man erhiilt fiiv Gebirgsbiche: 0, = 1'0||Ji$ I.EJ‘
" » . Gebirgstliisse: 0, = IL‘ bis 105

3

: ;. B
Strome: U= 106 bis ioh

" 2 ”

Hieraus lilt sich die Abriebsziffer k annidhernd ermitleln.
Die Mittelwerte betragen:

Tiir Gebirgsbiche: k= .;LO"
T s 3
o Gebirgstlisse: k,, = 10
\ e 2 .. 8
fiir grofle Fliisse und Strome: k,, = 108 bis 108

Die Abniitzung ist je nach Eigenart der Flulistrecke eine mehr
oder minder gewaltsame. TIm Oberlaul der Fliisse herrscht die
rollende Bewegungsart vor, bei der die Abniitzung zum Teil durch
Zertriimmerung und Absplitterung erfolgt. Die Grille der Ziffer k
spricht fiir die gewaltsame Verarbeitung. Im Unterlaunf ist die
Beweguug der Geschiebe eine vorwiegend gleitende. Die Ziffer
der Abniitzung ermiilligt sich bedeutend und erreicht an Kleinheil
nahezu die Werte des Abschleilverfahrens.

Die Stralenunterhaltungspflicht der StraBenbahn.

Von Regierungsbaumeister W. Hansing, Gotha,

In den Genehmigungsurkunden ist den StraBenbalinen
seitens der Stadtverwaltungen in der Regel die Unterhaltung
des zwischen den Schienen liegenden Teils der StrafBlenfahr-
bahn und eines 30 bis 50 cm breiten Pflasterstreifens auBerhalb
der Gleise auferlegt. Diese Auflage ergibt sich an und fiir sich
als natiirliche Folge der Verpflichtung des Strafienbahnunter-
nehmers, die Gleise und somit auch den Bahnkorper selbst zu
unterhalten. Hierbei bringt es lediglich die Kigenart des Stra-
Renbahnbetriebes mit sich, dal der Bahnkérper auch von
anderen Fahrzeugen als den StraBenbahnwagen befahren
wird.

Mag es vielleicht auch als Hirte empfunden werden, von
cinem Betriebsunternehmer nur aus dem Grunde die Abstellung
von Schéden, die nicht von ihm verursacht worden sind, zu
verlangen, weil sie innerhalb eines von ihm fiir Bahnzwecke
bendtigten Stralenstreifens entstanden sind, so mufl aber auch
anerkannt werden, daB ein schlecht unterhaltenes Gleis und
die Notwendigkeit, Pflasterausbesserungen unter Aufrecht-
erhaltung des Strallenbahnbetriebes auszufiihren, eine KEr-
schwerung der Pflasterunterhaltung verursachen. Aus dieser
Erwigung heraus liBt sich wohl eine Verpflichtung zur Be-
teiligung der Straflenbahnen an der Unterhaltung eines
innerhalb des lichten Raumprofiles gelegenen Pflasterstreifens
herleiten. Jedoch sind die von vielen Gemeinden bisher ge-
stellien Bedingungen erfahrungsgemiil viel zu weitgehend und
ungerechtfertigt. Das Bestreben zahlreicher Stadtverwaltun-
gen, aus den Bahnunlernehmungen miglichst hohe Geld-

gewinne herauszuziehen, hat schon in ruhigen Zeilen zu
auberordentlichen Lasten gefiihrt, die sich letzten Endes inso-
fern an der Allgemeinheit geriicht haben, als hierdurch manche
im Verkehrsinteresse erwiinschte, aber weniger ertragsfihige
Strecke von vornherein unbauwiirdig wurde. Der Krieg und
seine Folgen haben die Verhiiltnisse aber wesentlich zuun-
gunsten der Strafenbahnen beeinflulit: einerseits ist diec Bean-
spruchung und damit die Abnutzung der StraBlen infolge des
starken Lastkraftwagenverkehrs in den leizten Jahren eine
ungleich grofere als frither geworden und andererseits sind in-
folge der Kohlennot und durch die Rationierung des Stromes
zahlreiche Strallenbahnstrecken im Laufe der Jahre stillgelegt
worden. Daraus hat sich mit der Zeit der eigenartige Zustand
entwickelt, dall den Strallenbahnen auf einzelnen Strecken, ob-
wohl diese gar nicht mehr im Betrieb sind, hohe Unterhaltungs-
kosten erwachsen, die nicht nur entsprechend den Preissteige-
rungen tatsiichlich, sondern auch infolge der stiirkeren Bean-
spruchung der Strafien verhilinismafig hoher als frither sind.

Es liegt zunichst nahe, die Lastkraftwagenbesitzer fiir die
Beschiddigung des in und neben den Strallenbahngleisen ver-
laufenden Pflasterstreifens mit haftpflichtig zu machen, weil
bei griofleren Zerstéorungen des DPflasters ein Verschulden
dieser — sei es durch zu schnelles Fahren, sei es durch Ueber-
lastung des Wagens — anzunehmen ist. Der Nachweis hier-
fiir ist jedoch im allgemeinen recht schwer zu erbringen und
meistens wohl nur dann méglich, wenn die Stadtverwaltung
infolge Beschidigung anderer Strallenteile auch Interesse an
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der Feststellung hat und ihre Polizeiorgane mit der Beaul-
sichtigung des Kraftwagenverkehrs beauftragt. Trotz der
Vorschriften iiber den spezifischen Raddruck wird ein Riick-
griff auf die Lastkraftwagenbesitzer somit selbst in Fillen
eines aullergewodhnlichen Verkehrs oder einer Ueberlastung
der Kraftwagen meist an der praktischen Undurchfiihrbarkeit
scheitern,

Wenn die StraBenbahnen sich somit bei Strecken, die im
Betriebe sind, der Unterhaltungspilicht nicht entziehen konnen,
8o ist aber zu priifen, ob nicht die Stillegun g von Strecken
EinfluB auf die mit den Stidten abgeschlossenen Vertrige hat,
weil die Unterhaltung des Pflasterstreifens dem Strallenbahn-
unternehmer zweifellos unter der Voraussetzung eines stin-
digen Betriebes und nicht einer dauernden Stillegung von
Strecken aufgebiirdet worden ist. Wenn nicht angenommen
werden soll, daB} die Stadiverwaltungen ihr Hoheitsrecht iiber
die stiidtischen Straflen zur Abwilzung von Unterhaltungslasten
ausnutzen, und wenn die Unterhaltungspflicht der Stralien-
bahnen mit den oben angegebenen Erschwerungen in der
Unterhaltung der Fahrbahn begriindet wird, so lassen sich
nach Stillegung der Strecken die Forderungen aus der Zeit
des Vertragsabschlusses nicht aufrechterhalten. Die Stiidte
werden sich zwar auf die frither abgeschlossenen Vertrige be-
rufen, jedoch hat das Reichsgericht mehrfach die danernde Be-
freiung eines Schuldners ausgesprochen, wenn die Leistung in-
folge der durch den Krieg eingetretenen Verschiebung der Ver-
hiltnisse derartig verdindert wird, dall sie nicht mehr als die
beim Vertragsabschlufl erwartete und gewollte Leistung zu er-
achten ist, und ihre Erfiillung auf dem Boden des durch einen
fritheren Vertrag geschaffenen Rechtsverhiiltnisses dem Ver-
pilichteten nicht mehr zugemutet werden kann. Dal die Ver-
tragshedingungen durch die lingere oder gar dauernde Still-

legung ecinzelner Strecken insofern eine grundlegende Aende-
rung erfahren haben, als durch den Wegfall des Befahrens der
Straflen durch die Straflenbahn die Voraussetzung fiir die Bei-
tragsleistung zu den Unterhaltungskosten entfillt, Lilit sich
nicht bestreiten, denn allein das Vorhandensein und Liegen
der Schienen in der StraBenfahrbahn berechtigt wohl kaum zn
Auflagen, die bei der jetzigen Notlage der Strallenbahnen das
Bestehen eines Unternehmens gefihrden konnen. Bei der Un-
wahrscheinlichkeit, den Betrieb auf stillgelegten Strecken in
absehbarer Zeit iiberhaupt wieder anfnehmen zu kénnen, wiire
eher die Herausnahme der Schienen in Erwiigung zu ziehen.

Da es somit den Straflenbahnen nicht zugemutet werden
kann, Lasten zu tragen, fiir die sich ihnen kein Gegenwert
bietet, und die Anwendung des vom Reichsgericht ausge-
sprochenen Grundsatzes ein unabweishares Erfordernis der
Billigkeit und Gerechtigkeit ist, mufl es als Pflicht der Bahn-
unternehmer angesehen werden, die Stiidte aul das Unberech-
tigte der Forderungen hinzuweisen und die weitere Unterhal-
tung der StraBenfahrbahn abzulehnen. Auch die Stadtverwal-
tungen konnen sich dariiber nicht im unklaren sein, dall sie
mit der Forderung einer Strallenunterhaltung seitens der Stra-
Renbahnen nach Stillegung von Strecken dem Betriehsunter-
nehmer eine vijllig andere Leistung zumuten, als sie von diesem
urspriinglich iibernommen worden ist. Es wiire deswegen von
grollem Interesse, wenn auf Grund einer Verweigerung der
weiteren Unterhaltungslast einmal ein Reichsgerichtsurteil
herbeigefiihrt wiirde, so dal eine einheitliche Regelung der
durch die Zeitverhiiltnisse iiberholten Pflichten erfolgte. Zum
mindesten moge der Hinweis auf diese unberechtigte Unter-
haltungslast zur Warnung dienen und dazu anregen, in den
Vertriigen iiber neue Strecken oder bei Vertragserweiterungen
die Moglichkeit einer Stillegung von Stirecken hinreichend zu
beriicksichtigen.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Den Arbeitnehmern zur Beherzigung! Die Auslands-Nachrichten
der 8. 8. W. veriffenilichen, nach ,The Tron Age”, einen Offenen
Briel des Vorsitzenden der Pennsylvania Hardware & Paint Co.
an die Arbeitnehmer, den wir ob seines menschlich-warmen, ein-
drucksvollen Inhaltes zum Abdruck bringen:

wAurzeit geht eine Veriinderung in Handel und Industrie der
Vereinigten Staaten von Amerika vor sich: in allen Zweigen nimmt
die Tiitigkeit ab, und es gibt jetzt mehr Stellensuchende als freie
Stellen. Fabriken schliefen, um den Betrieb erst wieder aufzu-
nehmen, wenn die Arbeitnehmer sich damit einverstanden erkliren,
fiir einen durchschnittlich um 30 v. H. geringeren Lohn weiter-
zuarbeiten. In der Kraftwagen- und Reifenindusirie sieht es
schimm aus; Tausende von Arbeitern, die frither hierin beschiftigt
waren, suchen in anderen Industriezweigen unterzukommen. Die
Frage einer allgemeinen Herabsetzung der Léhne ist von
den Direktoren unserer Gesellechaft aufgeworfen worden. Daher
dieser Brief.

Von sich aus wird die Pennsylvania Hardware & Paint Co.
niemals Léline herabsetzen. Ob wir dies tun oder nicht, hiingt ganz
und gar von Kuch ab. Unsere Lolnlisten fiir den gesamien Betrieb
sind sehr hoch, und wenn es so weitergeht und die Gewinne ab-
nehmen, wiirde eine Herabseizung dieser Lolnlisten um 10 bhis
25 v. H. der Gesellschaft eine Menge Geld sparen.

Es gibt aber einen besseren und viel befriedigenderen Weg,
sich der jetzigen Geschiiftslage anzupassen, als den der Lohn-
herabsetzung, und dieser Weg steht Euch offen!

Vermeidet Verschwendung; befleifligi Fuch bei Ausiibung
Eurer Pflichten #ulierster Sparsamkeit und Tiichtigkeit. Diese
wenigen Worte sind sehr inhaltreich, und wenn Ihr sie bei der
Arbeit nur befolgen wollt, so werden sie manche erstaunlichen
Ergehuigse zeitigen!

Wir glauben, iiber eine gute Organisation zu verfiigen, und
wenn sich jeder vornimmt, sich bei seiner Arbeit idulerster Spar-
samkeit und Tiichtigkeit zu befleifigen, wird die Frage der Lohn-
herabsctzang bei uns niemals auftauchen.

Wenn Ihr nur Euren Kopf gebrauchi und die Kunden nicht
weggehen lasset, ohne bedient worden zu sein oder das bekommen
zu haben, was sie verlangten, so werdet Thr helfen. Wenn Ihr
das Licht ausdreht, nachdem Ihr es nichi mehr braucht, werdet
Ihr helfen. — Wenn Ihr alle Teile eines Erzeugnisses, das Ihr
zeigt oder in die Hand nehmt, sorgfiiltig behandelt, so daB nicht
einzelne Teile verloren gehen und der Hauptteil als wertlos weg-
geworfen werden mub, werdet Ihr helfen. Als wir den Lager-
bestand aufnahmen, fanden wir Dutzende von Schlissern und
Schneppern, an denen einzelne Teile fehlten, zerbrochene Laternen
und dgl. Alle diese Sachen kosten Geld und bedeuten fiir uns
unniitzen Verlust, wenn so damit umgegangen wird. Wenn Ihr
diesem Punkte Eure Aufmerksamkeit schenkt, werdet Ihr helfen. —
Wenn Ihr eine Packkiste mit der Nagelzange aufmacht und den
Deckel avfhebt, kann sie verkauft werden; wenn IThr sie aufhrecht
und beiseite werft, haben wir unniitzen Verlust.

Wenn Ihr Angestellte bedenken wollt, daB die hereinkommen-
den Kunden erwarten, sofort bedient zu werden, so wiire das,
glaube ich, von grofiem Wert. Ich weill, dall Ihr alle dazu hereit
seid, fiirchte aber, daf sich Eure Gedanken zu oft mit weniger
Wichtigem als dem Kunden beschiftigen. Bedenket stets, daf den
Kunden in erster Linie Fure Aufmerksamkeit gebiihrt, und Thr
werdet helfen.

Wiihrend der letzten paar Jahre ist das Geschift gut ge-
gangen, es liefen sich leicht Gewinne erzielen, und die Lihne
waren hoch; es hesteht aber kein Zweifel, dall, wenn Ihr Eure
jetzige Entlohnung beizubehalien wiinscht, Ihr das Eurige tun
miift, um Verschwendung, Gleichgiiltigkeit und Nachldssigkeit zu
vermeiden, lhr koénnt es leicht, wenn Ihr es nur versucht. Und
Thr miift es tun, wenn Thr Euren Posten bei uns behalten wollt.

In den letzten paar Jahren konnten Arbeiter jeder Art Arbeit
finden, ohne Riicksicht darauf, wie unfihig, gleichgiiltig oder faul
er oder sie war. Jetzt haben sich die Dinge geiindert. Nur die
Wiirdigen werden ihren Posten behalten.

Wir verurteilen die von einigen unfer Euch hisher an den
Tag gelegte Gleichgiiltigkeit. Wie haht Ihr z. B. beziiglich der
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von uns in der Angelegenheit der wéchentlichen Zusammenkiinfie
gegebenen Ratschliige gehandelt? Denki dariiber nach.

Wir verlangen fiir die Bezahlung, die wir IBuch leisten, hessere
Arbeit.  Diese Mitteilung wird von denen, welchen ihr eigenes
Wolil und das der Gesellsehaft am Herzen liegt, hegriiit werden.
Sollte der eine oder der andere fiir den Geist des Zusammen-
wirkens kein Verstiindnis aufbringen kinnen, so wiire es besser,
er ginge gleich, da wir keine Verwendung fiir ihn hiitten. Jeder
von uns mufl seine hesten Krifte in den Dienst der Sache stellen,
anstatt moglichst viel zu nehmen und so wenig wie méglich dafiir
zin leisten.

Vor fiinf Jahren verdienten Miinner 15 bis 25 Dollar die Woche,
Frauen 6 bis 8 Dollar. Wiinscht Ihr Euch zuriick in jene Zeit?
Nein, keiner von uns michte es, und es hiingt von uns ab, dal dies
tiicht geschieht,

Bewahrt diesen Briel anf, lest ihm gelegentlich, beherzigt ihn,
und wenn Ihr die darin enthaltenen Ratschliige befolgt, sind wir
sicher, dafl alles zur Zufriedenheit gehien wird, und wir hoffen,
dafi Ihr danach handeln werdet”

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Die Elektrisierung der Vollbahnen. Nachdem hereits auf
mehreren kleinen Strecken der Reichseisenbahn der elektrische
Fisenhahnbetrieb eingefiihrt ist, scheint nun der Reichsverkehrs-
minister die Absicht zu haben, die erste grofe Strecke elektrisch
zu betreiben, und zwar wird zunichst die Strecke Miinchen —
Regenshurg in Angriff genommen werden. Im Etat des
Heichsverkehrsministeriums sind als erste Rate 40 Mill. M. fiir
diesen Bahnbau ausgeworfen.

Der Ausbau des deutschen Eisenbahnnetzes. Der Reichsrat
hat fiir den Bau neuer Eisenbahnlinien als Erginzungs-

etat zum Etat des Reichsverkehrsministeriums fiir 1921 weitere
2,5 Milliarden M. bewilligt.
Neuregelung des griechischen Eisenbahnwesens. Die grie-

chische Regierung hat in der Erkenntnis der Bedeutung cines ge-
sunden Eisenbahnwesens [liir ihr Land beschlossen, die bisher in
den Hinden vieler Privatgesellschalten liegenden Llisenbahnlinien
Griechenlands durch die Schaffung einer Staatseisenbahn zu ver-
cinheitlichen. Mit der Neuorganisation dieser Bahnen ist Frank-
reich bhetraut worden, das als Leiter dieser wichtigen Aufgabe den
Chefingenieur der Orléansbahnen hestellt hat. Nach den Mittei-
lungen der ,Revue générale des chemin de fer” soll das Arbeits-
programm festgelegt werden, sobald sich die verschiedenen Behir-
den und Personlichkeiten iiber die Ausdehnung und die Art der
Neuorganisation geniigend ins Einvernchmen gesetzt haben. Iis be-
steht die Abscht, in eciner offentlichen Denkschrift die Pline der
vorgesehenen Neubauten zu verdffentlichen, ferner Angaben iiber
die technische und finanzielle Verwaltung sowie iiber das neue
Tarifwesen und die Auswahl des Personals zu machen. Die zahlrei-
clien kleinen Privatlinien werden unter der geplanten Zusammen-
fassung wirtschaftlicher als bisher arbeiten kiénnen. Die Schaf-
fung neuer Werkstitten und die damit verbundenen Normalisierun-
gen des Eisenbahnmaterials geben Grund zu der Hoffnung, daf der
zurzeit. recht unerfreuliche Zustand der griechischen Bahnen bald
heseitigl sein wird. Zur Finanzierung der Neubauten sollen An-
leihen die erforderlichen Mittel {fliissig machen. Nach franzisi-
schem Muster wird von einer Zentralverwaltung aus der gesamie
Ilisenbahnbetrieb iiberwacht werden, damit sich moglichst schnell
eine Uebersicht iiber den gemeinsamen Betrieb ermiglichen iBkt.
Bemerkenswert bei dieser Verstaatlichung der griechischen llisen-
bahnen ist, daf sie zeitlich begrenzt ist. Nach drei Jahren soll der
Aufbau des neuen Systems vollendet sein, und dann hat der Staat
die Wahl, ob er seine Eisenbahnen verpachten will, oder oh er sie
selbst ,unter Walirung seiner Interessen ausbeuten michte.

Die Elektrisierung der polnischen Eisenbahnen. Die inter-
ministerielle Kommission zur Elektrisierung der polnischen Eisen-
bhahnen sandte einen Ingenieur in die Schweiz, nach Frankreich
und in die Vereinigten Staaten zum Studium der dortigen Elekfri-
sierungs-Einrichtungen. Ein zweiter Ingenieur ist zun demselben
Zwecke nach Italien geschickt worden. Beide sind zuriickgekehrt
und haben der Kommission Bericht erstattet. Die Kommission hat
sich noch nicht entscheiden kénnen, ob und welche Eisenbahnlinien
in Polen elektrisiert werden sollen. Es wurde beschlossen, einige
Fntwiirfe zu bearbeiten und auf ihrer Grundlage zu entscheiden,
ob die allgemeine Elektrisierung der polnischen Bahnen zeit-
gemiill sei.

Belgisches Eisenbahnmaterial fiir Diinemark. FEine Lieferung
von 7100 t Schienen und anderem Fisenbahnmaterial, die die
dinischen Staatsbahnen ausgeschrieben hatten, ist nach Belgien
vergeben worden. Unter 32 auslindischen Angehoten war das
helgische das billigste.

Der Zustand des Ueberbaues der russischen Eisenbahnen. Die
technische Verwaltung des Eisenbahnkommissariats hat, wie die
Ekonomitscheskaja Shisu™ mitteilt, einen Reparaturplan zur Er-
haltung und Frneuerung des Ueberbaues der Eisenbahnen ausge-
arbeitet.  Wie aus dem Plane hervorgeht, betrigt die Liinge der
Haupteisenbahnlinien 77690 Werst (1 Werst = 1,06 km), wozu
noch 27 127 Werst Nebenstrecken, Rangierlinien nsw, hinzukommen,
so dal die Gesamtlinge der russischen Schienenwege gegenwiirtig
104 817 Werst betriigt.  Zunr Ermiglichung des Zugverkehrs im
Jahre 1921 miissen 22,7 Mill. Schwellen ausgewechselt werden,
was hei 155 Mill. ausgelegten Schwellen 15 v. H. ausmacht. Da
aber in den letzten Jahren die Schwellen in nichtimpriigniertem
Zustande ausgelegt worden sind, und dadurch schon in vier bis
fiinf Jahren verfaulen, so glaubt das Eisenbahnkommissariat, dafi
in Wirklichkeit die Zahl der auszuwechselnden Schwellen beden-
tend griBer ist. Im Jahre 1920 sind nur 5,5 v.H. der Schwellen
ausgewechselt worden.

Der Plan sieht ferner die Auswechselungdes Gleises
aufl einer Strecke von 3150 Werst vor, wihrend im vorigen Jahr
die Strecke, anf der das Gleis ausgewechselt wonrden ist, nur
240 Werst betragen hat. Terner miissen erneuert werden 2,7 Mill.
Pud (1 Pud = 1638 kg) Kleineisenzeug, 3150 Herzstiicke und
25000 Weichenroste. Zur Ausfiihrung des Reparaturplanes braucht
das Eisenbahnkommissariat 220 000 Arbeiter, die 27300000 Tage
arbeiten werden. (ABC)

120-t-Wagen. Die Virginia-Eisenbahn hat kiirzlich
1600 Stiick sechsachsige Kohlenwagen von 120 t Ladefihigkeit in
Dienst gestellt. Diese ganz auflergewdhnliche Wagengréfie war
veranlafit durch die hesonderen Verkehrsverhiilinisse auf dieser
Bahn, indem 92 v.H. des gesamien Frachtgutes Kohlen sind, die
von den Gruben nach einigen wenigen grofien, ziemlich weit ent-
fernt und tiefer liegenden Abnahmepliitzen, vorwiegend Umschlag-
hiifen, gelien, so dall die Zugsgewichte nicht durch die Zugkraft
der Lokomotiven, sondern durch die Moglichkeit und Sicherheit
iller Bremsung aufl den Gefiillsstrecken nach oben hin begrenzt
waren. Iis kinnen also geschlossene Ziige zwischen den Iindpunk-
ten der Strecken durchgefiihrt werden. Die bis jetzt verwendeten
Wagen hatten nur 55 t. Die 1917 in Dienst gestellten 120-t-Prohe-
wagen bewiihrten sich so gut, daf im Friihjahr 1920, sofort nach
Riickgabe der amerikanischen Bahnen in private Verwaltung, die
1000 Stiick in Auftrag gegeben wurden.

Die Wagenkiisten der neuen Wagen sind rund 15 m lang,
3,1 m weit, iiber den Achsen 23 m und im mitileren Teil des Wha-
gens 2,6 m hoch, haben also etwa 110 chm Fassungsraum. Die ge-
samte Wagenlinge kommt auf 15,5 m. Boden- und Seitenklappen
sind nicht vorhanden, die Intladung mull deshalb im Sturzgeriist
erfolgen.  Die Drehgestelle haben keinen durchgehenden steilen
Rahmen Tiir die Lagerung der je drei Achsen, sonder zeigen eine
neue, patentierte gelenkige Bauart des Rahmens, die durch Ver-
cinigung zweier Rahmen von 2 zweiachsigen Drehgestellen ent-
standen gedacht werden kann. Die Abfederung geschieht an vier
Stellen mit Spiralfedern. Das gesamte tote Gewicht des Wagens
betriigt etwa 36 1. Luft und Handbremse sind vorgesehen.

Bis jetzt sind Zugsgewichte von 13200 t gefahren worden,
gegeniiber rund 8000 t mit den alien Wagen. Bei giinstigen Witte-
rungsverhiiltnissen hofft man die Zugslast noch bis auf 14 000 t zu
bringen, wovon 10500 i Ladung wiiren. (Nach Railway Age vom
18,2, 21.) Gi.

Neue argentinische Eisenbahnprojekte. Gegenwiirtig werden
im argentinischen Ministerium der éffentlichen Arheiten die von
Privatgesellschaften ausgearbeitelen Projekte fiir den Bau neuer
Fisenbahnlinien in dem patagonischen Territorium Santa Cruz und
dem nirdlichen Missiones nachgepriift. Die patagonische Linie soll
von Puerto Gallegos ausgehen und in siidwestlicher Richiung
zuniichst 135 km weit bis zur chilenischen Grenze ausgebaut wer-
den. Sie soll auch durch eine Zweiglinie mit der west-nordwestlich
verlaufenden staatlichen Puerto-Deseado-Eisenbahn verbunden wer-
den. Ein anderes Projekt betrifft den Bau einer Schmalspurbahn
von San Julian (ebenfalls im Territorium Santa Cruz) in west-
licher Richtung nach Hospitaleche, von wo aus Zweiglinien
zum Lago Argentino und Lago Buenos Aires geplant
sind. Auch soll diese Linie mit der Puerto-Deseado-Bahn verbunden
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werden. Fir das nérdliche Territorium Missiones liegen auch zwei
Projekte zur Priifung ver. Das eine beabsichtigt den Ausbau eines
Hafens bei Candelaria und seine Verbindung mit der argentinischen
Nordost-Eisenbahn durch eine Zweiglinie, das andere betrifft den
Bau von 1000 km leichter Eisenbahnen zur Verbindung verschie-
dener Ortschaften im Innern von Missiones mit einigen Hafen-
plitzen am Uruguay und Parana.

StraBBenbahnen.

Der Magistrat Berlin hat beschlossen, bei der Generalversamm-
lung der Allgemeinen Berliner Omnibus-A.-G. fol-
gende Herren zur Wahrung der Interesten der Stadtgemeinde
Berlin als Aufsichtsratsmitglieder in Vorschlag zu bringen: Biir-

germeister Ritter, Stadtbaurat Dr-Tng. Adler, Magistrats-
baurat Nitsche (Verkehrsamt), Generalinspektor Krause
(Straenbahn), stellvertretenden Stadtverordnetenvorsteher

Sehwarz und Stadtverordneten Dahlke.

Magdeburger StraBen-Eisenbahn-Gesellschaft. In der General-
versammlung waren 23 Aktionire, welche 1479 Aktien Serie A und
6452 Aktien Serie B mit 14 383 Stimmen angemeldet hatten, an-
wesend. Nach Vorlegung des Geschiiftsherichtes und der Bilanz
nebst Gewinn- und Verlust-Konto fiir das verflossene Geschiifts-
jahr wurde beschlossen, zur Deckung des Betriebsverlustes von
213484262 M. den Reservefonds voll mit 141219440 M. heran-
zuziehen und den alsdann noch verbleibenden Restfehlbetrag von
72264322 M. auf das neue Jahr zu iibertragen. Dem Vorstande
und Aufsichtsrat wurde Entlastung erteilt.

An Stelle der nach der Reihenfolge der Amtsdauer ausscheiden-
den Mitglieder des Aufsichtsrates, der Herren Kommerzienrat
Flemming, Magdeburg, und Direktor und Ingenieur Wolfes,
Breslau, wurden Stadtrat Kobelt und Rechtsanwalt Dr. Ham-
merschlag, beide Magdeburg, in den Aufsichtsrat gewiihlt;
neugewihlt wurden die Herren Stadtrat Finke und Direktor
Schneider, Magdeburg.

Das Schnellbahnprojekt Kiln-Dortmund. In der Diissel-
dorfer Stadtverordnetenversammlung teilte der Oberbiirger-
meister iiber den Stand des Schnellbahnprojektes Kéln—Dortmund
mit, dal vier Stadtverwaltungen durch das rheinisch-westfilische
Elektrizititswerk, das fiir den Bau der Bahn in Aussicht genommen
sei, dem Ministerium die Antrige nebst Anlagen miindlich und
schriftlich vorgelegt hdtten und das Ministerium gegenwiirtig die
Stellungnahme der hbeteiligten Lénderverwaltungen, Behirden und
Eisenbahndirektionen einfordere. Die Stadt verlange vom Reichs-
verkehrsminister zur Beseitigung des Verkehrselends in diesem
dichthevilkerten und teilweise iibervilkerten Gebiet die Erlaubnis
zur Inangriffnahme der Vorarbeiten, um bei besseren Zeiten noch
die Baumdglichkeit zu haben. Man hoffe, dall der jetzige Reichs-
verkehrsminister den alten engherzigen {fiskalischen Standpunkt
einer angehlichen Schidigung der Eisenbahninteressen hinter den
grioBeren volkswirtschaftlich wichtigeren Standpunkt zuriickstellen
werde.

Rostocker Straflenbahn, Aktiengesellschaft. Nach dem Ge-
schiiftshericht hatte die Erhéhung der Fahrpreise im Jahre 1920
von 20 bzw. 30 PI auf 50 Pf fiir eine Fahrt innerhalb der Stadf
und von 20 bezw. 40 PI. auf 60 P{I. liir eine Fahrt nach Barnstorf
eine ganz erhebliche Steigerung der Fahrgeldeinnahme zur Folge
gehabt. Sie betrug im Jahre 1920 1702522 M. gegen 757629 M.
im Jahre 1919. Demgegeniiber sind aber die Ausgaben, besonders
fiir Lihne, Strom und Betriebsunkosten, so gewaltig gestiegen, daB
sie die Einnahmen iiberschreiten; auf den Wagenkilometer be-
rechnet betrug die Einnahme 228,39 Pf.,, die Ausgabe aber 231,70 Pf.
Die Gesamtausgabe fiir 1920 belduft sich auf 1727168 M., so daB
sich gegen die vorerwiihnte Fahrgeldeinnahme ein Fehlbetrag
von 24 646 M. ergibt. Diesem Betriebsunterschull stehen ersparte
Kriegsgewinnsteuer, Kursgewinn und Zinsen im Betrage von
29 107 M. gegeniiber, so dal nach Beriicksichtigung der planmifigen
Abschreibung auf Bahnanlage und der sonstigen Abschreibungen
die Bilanz mit einem Verlust von 38251 M. abschlieBt, der aus
dem Reservefonds gedeckt werden soll. Dieser betriigt 39613 M.,
wird also nahezu aufgezehrt. Nachdem bereits im Jahre 1919 die
Gehilter und Lohne eine Steigerung von rd. 90 v. H. erfahren und
den Betrag von 392016 M. erreicht hatten, hat im Jahre 1920 die
Erhthung der Gehilter und Lohne so rapide Fortschritte gemacht,
daB eine Steigerung aunf 923 243 M. gleich 225 v. H. gegen 1918 er-
folgt ist. Die Stromkosten, die sich im Jahre 1919 noch auf
97917 M. beliefen, bhetrugen im Jahre 1920 862590 M., also
280,5 v.H. mehr als 1919. Die Betriebsunkosten, einschlieflich

Verwaltungs- und Reparaturkosten, erforderten im Jahre 1919 einen
Betrag von 101 937 M., im Jahre 1920 dagegen 186332 M. Diese
Steigerung war bei den erhihten Materialkosten unvermeidlich, ob-
wohl groBte Sparsamkeit in jeder Beziehung geiibt wurde und
selbst sehr dringende Instandsetzungen wegen des Fehlens fliissiger
Mittel unterblieben.

Die ungiinstige wirtschaftliche Lage des Unternehmens, die
sich besonders in der ersten Hilfte des abgelaufenen Geschiifts-
jahres sehr fiihlbar machte und die Weiterfithrung des Betriebes
iiberhaupt in Frage stellte, veranlafite die Verwaltung, wiederholt
an die Stadt wegen Gewihrung von Zuschiissen heranzutreten.
Als diese Ersuchen erfolglos blieben, wandte man sich an die Pro-
duktive lirwerbslosenfiirsorge, aber leider vergebens. Hiernach
wiire die Gesellschaft nicht in der Lage gewesen, den Angestellten
ans eigenen Mitteln die ortsiiblichen Liéhne zu zahlen; dies wurde
nur dadurch moglich, dal das Betriebspersonal in Erkenntnig und
Wiirdigung der Lage sich bereit erklirte, cine Zeitlang iiher acht
Stunden hinaus zu arbeiten.

Im Dezember 1920 richtete man an die Stadt nochmals ein
Schreiben, in dem unter genauer Darlegung der Verhiiltnisse fol-
gende Antrige gestellt wurden: 1. Erlal der Abgabe von der
Bruttoeinnahme, 2. Erlall aller Ausgaben fiir Strafenban- und
Pflasterarbeiten, 3. Ermifigung des Strompreises, 4. Verlingerung
des Konzessionsvertrages, 5. Vereinbarung wegen Verlegung des
Gleises in der ParkstraBe. FEine Entscheidung hieriiber ist zur-
zeit noch nicht getroffen. Jedenfalls kénne man schon heute sagen,
daB ohne Gewihrung der gestellten Antrige die Moglichkeit der
weiteren Betriebsfiihrung ernstlich in Frage gestellt wird, so dall
die Aktiondire mit einer Stillegung des Betriebes und
den daraus entstehenden Folgerungen jederzeit zu rechnen haben.
Insbesondere sei nochmals hervorgehoben, daB es zurzeit unmég-
lich ist, die im Interesse der Erhaltung der Bahnanlage und des
Inventars unbedingt erforderlichen Instandsetzungen vorzunehmen.
Es wird deshalb die Frage ernstlich zu priifen sein, ob bei der
immer mehr eintretenden Entwertung der Anlage und den nicht
giinstigen Aussichten fiir die Zukunft noch ein Interesse besteht,
den Betrieb weiterzufithren, oder aber das Inventar zu veriiufllern.
In der Bilanz stehen die Wagen mit 375 818 M. zu Buch, die Werk-
stitteneinrichtung mit 26512 M. und Inventarien mit 78215 M.
Das Aktienkapital betrigt 650000 M. Daneben laufen 403 500 M.
Obligationen.

Die Strafenbahn Westhofen—Syburg hat bisher ihren Betrieb
nur wiihrend der Sommermonate aufrecht erhalten. Da die Frequenz
immer sehr schwach war und die Strecke im vergangenen Jahre
nicht einmal die Selbstkosten einbrachte, kann der Hérder Kreis-
bahn die Wiederaufnahme des Betriebes in diesem Sommer vor-
liufig nicht zugemutet werden. Jedenfalls erfolgte sie bisher
nichf, und es schweben Erwidgungen, die Strecke iiberhaupt ganz
aufzugeben. Fiir ihr schliefliches Schicksal diirfte es entscheidend
sein, oh die westfilische Provinzialverwaltung und die Gemeinden
Westhofen und Syburg, die an der Erhaltung der Linie interessiert
sind, sich zur Gewiihrung ausreichender Zuschiisse hereit erkliren,
woriiber, wie verlautet, hereits verhandelt wird.

Bahnbauten.

Berlin. — Die Eisenbahndirektion beschlof den Aushbau der
Eisenbahnstrecke Tegel—Hennigsdorf. Kosten
150 Mill. M.

Breslau. — Der Magistrat der Stadt Breslau hat eine Denk-
schrift verfassen lassen iiber die Notwendigkeit des zweigleisigen
Ausbaues der Eisenbahnstrecke Glogau—Stettin.

Geldern, Rhld. — Der Kreistag des Kreises Geldern hewilligte
600000 M. fiir die Instandsetzung der Kreisbahn.

Kaufbeuren, Bay. — Im Reichseisenbahnetat wurde der Ban
der Lokalbahn Schingaun—Kaufbeuren beschlossen.
Die Gesamtkosten werden sich auf 36380000 M. bhelaufen.

Langensalza, Pr. Sa, — Der Kreistag des Kreises Langensalza
beschloB den Weiterbau der Kleinbahn Kirchheilingen —
Haussémmern.

Limbach i. Sa. — Die Stadt plant den Bau einer Strafen-
hahn Mittweida—Burgstidt—Limbach,.

Merseburg, Pr. Sa. — Der Provinziallandtag zu Merseburg be-
willigte 1 Mill. M. zum Weiterbau der LangensalzaerKlein-
bahn von Bruchstedt nach Haussémmern.

Zwieckau, Sa. — Der Rat der Stadt Zwickau beabsichtigt, den
Streckenteil der StraBenbahnlinie zwischen Stiftstralie und Nord-
strafle zweigleisig auszubauen.
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Kraftfahrwesen.

Leistungsfiihigkeit von Motor - StraBenwaschmaschinen. Groli-

Berlin  will die Automobilisierung der Strafenreinigung

weiter fordern. Fiir dieses Jahr ist der Ankauf von 40 elektrischen
Kehrmaschinen und 10 Reservebatterien und 4 Ladestationen und
15 elektrischen Vorspannwagen mit 30 Batterien fiir 15 Spreng-
wagen vorgesehen. Die Kosten fiir diese Neuanschaffungen sind
nicht unerhebliche. 40 Kehrmaschinen kosten jetzt 1100 000 Mark,
15 Vorspannwagen 225 450 Mark. Durch den Motorbetrieb sind aber
hedeutende Ersparnisse zu erwarten. Interessant ist in dieser Hin-
sicht ein dem Stadtrat der englischen Stadt St. Marylebone vor-
gelegter Bericht. Danach stieg der wichentliche Lohn fiir Strafien-
kehrer von 28 Mark auf 50 Mark im Mirz 1915, auf 61 Mark im
Miirz 1920. In den fiinf Jahren 1910—1915 waren an Lohnen fiir die
StrafBenkehrer, Mieten fiir Pferde und Instandsetzungen der Kehr-
maschinen 158 000 Mark zu zahlen. Bei der oben angefiihrten Stei-
gerung der Liohne wiiren fiir die gleiche Belegschaft von 1915—1920
203 000 Mark zu entrichten gewesen; in Wirklichkeit betrugen die
Kosten infolge der Einfithrung des Motors nur 141 000 Mark, ent-
sprechend einer Frsparnis von 62000 Mark zugunsten der Steuer-
zahler. Die Beschaffung der Maschinen kostete dabei nur 45 000 M.!

Das ncue dinische Automobilgesetz enthilt cinige neue infer-
essante  Bestimmungen. Alle Motorfahrzeuge, auch Lastkraft-
wagen, miissen Gummibereifung haben. Kein Motorfalr-
zeug darf leer mehr als 400 kg und voll belastet iiber 8000 kg wie-
gen. Die Gewichtsgrenze fiir Automobile, die auf Straflen aller
Art fahren diirfen, wird von 700 auf 1450 kg erhoht. Motorrider
miissen abends rotes Signallicht tragen. Die Geschwindigkeit darl
fiir Personenwagen und Motorrider 45 km, fiir Omnibusse und Lasi-
wagen nach Gewicht und Bereifung 30—40 km in der Stunde be-
tragen. Nachts und in Stidten, Doérfern und auf Nebenwegen darf
die Fahrt nie 30 km iibersteigen. — Strenge Bestimmungen enthiilt
das Gesetz iiber den Alkoholgenull von Chauffeuren.
Hat ein Fiihrer ein Kraftfahrzeug im berauschien Zustand gefiihrt,
so wird ihm der Fahrschein fiir immer entzogen, doch kann das
Justizministerium nach zwei Jahren unter besonderen Umstinden
ihm das Fiihrerrecht wiedergeben. — Die Steuer anf Kraftfahr-
zeuge betriigt nach der Motorstiirke 12—50 Kronen fiir je 100 kg,
bei einem Mindestsatz von 50 Kronen. Lastwagen mii Luftreifen
zahlen 20 Kronen, mit Vollreifen 30 Kronen fiir 100 kg, Die Ein-
nahmen aus dieger Steuer, die man auf 7 bis 8 Millionen Kronen
schiitzt, soll zur Wegeverbesserung benutzt werden.

Verschiedenes.

Haftung der Stadtgemeinde auch fiir Unfille auf noch nicht
villig fertiggestellten VerkehrsstraBen. Der Agent P. fuhr im
September 1917 die offentliche Bausdorfstralie in Kaulsdorf bei
Berlin mit einem Handwagen, die Strafle ist nicht gepflastert. Lr
geriet mit dem IFulie in eine um einen Wassertopf sich hinziehende
Vertiefung, die durch ca. 20 ecm hohen Grasaufwuchs verdeckt war
und brach den Oberschenkel. Mit seiner Schadensersatzklage gegen
die Gemeinde K. wurde er vom Landgericht Berlin abgewiesen, das
Kammergericht dagegen erklirte den Anspruch dem Grunde nach
fiir gerechtfertigt. Das Reichsgericht wies die Revision der
Gemeinde zuriick.

Die Entscheidungsgriinde der Hichsten Instanz:

Das Berufungsgericht hat festgestellt, dal die Beklagle der
hier in Betracht kommenden Strafle einen Namen gegeben, den
Anbau von vier Hiusern gestallet, Gas- und Wasserleitung ange-
legt, eine Strafienlaterne an der Einmiindung der Biilowstrafic an-
gebracht und den Fuliginger- und Wagenverkehr geduldet hat.
Wenn es daraus den Schlub zieht, dah sie damit die Strafie still-
schweigend dem offentlichen Verkehre freigegeben und damit die
Verkehrssicherungspflicht iibernommen habe, so sind hiergegen
Bedenken mnicht zu erheben. Das Berufungsurieil hat aber auch
keineswegs die an die Verkehrssicherungspflicht der Beklagten zu
stellenden Anforderungen iiberspannt. Es beriicksichtigt ausdriick-
lich, daB die Stralle noch nicht vollstindig fertig, daB sie durchweg
mit Gras bewachsen war und sichtbare Unebenheiten, Erhshungen
und Vertiefungen besal, dafl Beklagte eine lindliche Gemeinde ist
und zur damaligen Kriegszeit die Arbeitskriifte knapp waren. Es
zieht aber anderseits in Betracht, dal die Unfallstelle gerade auf
der Strecke sich befand, die von den Personen, die von der Biilow-
strafle auf den I'ubgingerweg der Bausdorfstralle und umgekehrt
gelangen wollten, begangen werden mu Bte, dall die Stelle selbst
besonders gefinrlich und die Beklagte anf die Vertiefungen um die
Wassertipfe herum aufmerksam gemacht worden war. Ils stellt
dann weiter fest, daB erfahrungsgemif bei nicht festen Straflen
durch Witterungseinfliisse, Regen, Wagenverkehr und sonstige Um-
stiinde Verkehrshindernisse geschaffen werden konnen, dal deshalb
von Zeit zu Zeit eine Untersuchung gerade an einer Stelle, wie der
hier in Rede siehenden die den IFuBgingern zum Uebergange ge-
dient habe, erforderlich gewesen sei; eine solche Untersuchung
hiitte auch das Vorhandensein der Vertiefung, in die der Kliger
getreten sei, ergeben. Das Berufungsurteil legt also der Haftung
der Beklagten nicht einfach eine allgemeine Verkehrssicherungs-
pilicht: unter, sondern es zieht alle Umstiinde des Falles in Betracht

und spricht ausdriicklich aus, daf diese unier den hier ,obwalten-
den Umstinden™ an der hier fraglichen Stelle geboten gewesen sei.
Darin ist weder eine Ueberspannung der an die Beklagte zu stel-
lenden Anforderungen wie die Revision mein{, noch sonstwie ein
Rechtsirrtum zu erblicken. (Aktenzeichen V1. 512/20, sk, Nachdr.
verboten.)

wDie Zeitschrift fiir Metallkunde®, herausgegeben von der
Deutschen Gesellschaft fiir Metallkunde, er-
scheint vom April ab unter der Leitung von Prof. Dr. W. Guert-
ler und Dipl.-Ing. H. Groeck im Verlag des V. d. 1. Die Zeil-
schrift hat entsprechend der stetig wachsenden Bedeutung der Me-
talle und Legierungen in der Gegenwart auller den bisher von ihr
vorwiegend gepflegten Gebieten der Aufbau- und Eigenschaftslehre
der Metalle auch das ganze Feld der mechanisch-technologischen
Verarbeitung in ihren Wirkungskreis aufgenommen. Sie will der
Metalltechnik die Wege zu einer ausgiebigen Verwendung und
Ausnutzung namentlich auch unserer inlindischen Metalle ebnen
und hesonders die machtvoll aufstrebende Entwicklung unserer
Leichtmetalle und Leichtlegierungen zusammenfassen. Damit soll
auch dem Mangel abgeholfen werden, dali wir in Deutschland im
Gegensatz zum Ausland hisher ein fithrendes Blatt der eigentlichen
Metallverarbeitung nicht hatten. Ias erste soeben erschienene
Heft der ,Zeitschrift fiir Metallkunde” ist daher, diesen Gedanken
betonend, vorwiegend auf die Behandlung praktischer Gegenwarts-
fragen eingestellt.

Dr. Werner Lange schreibt iiber Metalliiberziige als
Rostschutzmittel, Oberingenieur J. Czochralski untersucht
den Einflufdes Bleies im Rotguly, Dr.-Ing. 12, H. Schulz
berichtet iiber Versuche mit hochhaltigen GubBzink-
legierungen, wihrend Oberingenieur Wunder unter dem Titel
Erfahrungen mit Aluminiuvmieitungen die Lrgeh-
nisse einer Umfrage mitteilt, die der Aluminiumausschull der Deut-
schen Gesellschaft fiir Metallkunde an deutsche Elektrizititswerke
erlassen hat. In der Rundschau werden die bemerkenswerten
Tirgebnisse der inlindischen nnd auslindischen Literatur auf dem
Gebiete der Metalle und Legierungen wiedergegeben. Eine
wirtschaftliche Umschau will dem Metallfachmann iiber
die engen Fabrikmaucrn hinaus den Blick fiir die Fragen des Me-
tallmarktes und Metallhandels &ffnen.

Die Zeitschrift wendet sich nicht lediglich an die Metallurgen,
sondern auch an die weiten Kreise der Maschineningenieure, die
im Konstruktionshiiro oder in der Werkstatt mit Metallen zu tun
haben.

Schlufl des redaktionellen Teiles.

“ Ende Mai erscheint anldflich des vom 29. Mai bis zum 3_jum in Wiennsfatt_ﬁnder-:den Kongresses des Internationalen
Straffenbahn- und Kleinbahnvereins ein dieser Tagung gewidmetes

Sonderheft der ,Verkehrstechnik",

das deren rffelmdﬁigen Beziehern zugehen wird. Das Heft wird wegen seines iiberaus reichen redaktionellen Inhalts in allen Fachkreisen

des In- un
Im Anzeigenteil wirbt die einschl&giii
nach diesem Sonderheft ist baldige

6,— M. Anforderungen sind an den Verlag zu richten.

Industrie um Beachtung ihrer Erzeugnisse.
achbestellung empfehlenswert.

Auslandes groftes Interesse finden. Fiihrende Personlichkeiten von internationalem Ruf sind durch Beitrage vertreten.

In Anbetracht der zu erwartenden re‘i;n Nachfrage
reis des tiber 200 Druckseiten umfassenden Heftes betrdgt
Verlag der ,Verkehrstechnik“, Berlin SWé8.
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