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Einleitung.

Die vorliegende Arbeit ist entsprungen aus dem Wunsche,
auf eine Liicke hinzuweisen, die in unserer Kenntnis der

‘wirtschaftlichen Verh#iltnisse des preuBischen Staates noch

besteht. Wenn man sich der sorgfiiltigen und eingehenden
statistischen Nachweise erinnert, die iiber unsere Eisenbahnen
und Wasserstrafien seit langen Jahren vorhanden sind, so

‘muf es Verwunderung errvegen, dafi auf dem Glebigte des

LandstraBenwesens die amtliche Statistik sich nur in ganz

geringem Umfange betitigh hat. Xs wird schwer sein, den

Grund fiiv diese Zuriickhaltung aufzufinden; in der Schwierig-
keit der Erhebung kann er nicht wohl zu suchen sein; denn
die Statistik hat sich in vielen Lindern schon des Stoffes
angenommen, und zwar keineswegs nur in den europidischen
Staaten. Wir besitzen beispielsweise eine brauchbare Land-
straBenstatistik aus Indien; auch aus Neu-Siid-Wales, Chile,
Japan, Persien sind Nachrichten vorhanden, Lindern, in
denen, abgesehen von Japan, eine Aufnahme der Land-
straffien sicherlich weit grifleren Schwierigkeiten hegegnet
als in einem Kultwrstaate wie Preuflen. Man wird aher eben-
sowenig annehmen diirfen, dafi an amtlicher Stelle die Be-
deutung der Landstrafien fiir das Wirtschaftsleben der Nation
$0 niedrig eingeschitzt wird, daf ihre statistische Hrfassung
nicht lohnend erschien. Allerdings muf es auffallen, dafl fast
unsere gesamte deutsche staatswissenschaftliche Literatur,. so-
weit der Verfasser Nachrichten aus diesem Gtebiete hat finden
konnen, der Bedeutung der Landstrafien chenfalls weit weniger
gerecht wird, als sie es verdienen. Man vergleiche nur ein-

~mal das. grundlegende Werk von Sax ,Die Verkehvsmittel

in Volks- und Staatswirtschaft® (2 Binde, Wien 1878 und 1879);
man wird erstaunt sein, ein wie geringer Raum darin den
Landstrafien géwidmet ist. Nach Sax hat erst van der Borght
eine dhnlich umfassende Darstellung des'VerkehrsWesens; vom
volkswirtschaftlichen Standpunkte gegeben (,Das Verkehrs-
wesen®, Leipzig 18394); er behandelt die Landstrafien wohl-
wollender, hat ihnen aber gleichfalls nur einen klcinen Raum
seines Werkes zugestanden; bemerkenswert ist indessen, daB
er besonders auf ihre militirische Wichtigkeit hinweist. Das
Ergiebigste auf diesem- Gebiete hietet u. E. Huber in dem
Artikel ,Verkehrsmittel* im Handworterbuche der Staats-
wissenschaften, 2.-Auflage. An keiner Stelle der dem Ver-

iiberzeugender Weise die kulturelle,
militiivisehe Bedeutung der Landstrafen sowie die gesamte,

Zeitschrift des X, Pr. Stat. Landesumts, Jahrgang 1906,

- yerbindung bedurften.® . .

wirtschaft und Wegewesen dargelegt worden wie hier. Be-
sonders bemerkenswert sind Fubers Ausfihrungen iiher den
Einfluff dor Eisenbahnen auf den Landstrafienverkehr, nament-
lich deshalh, weil man unicht nur in der Jugendzeit der Risen-
bahnen, sondern auch heute noch gar nicht -selten der Ansicht
begegnet, die LandstraBen seien filr immer zu. einem vollig untor-
geordndten Verkehrsmittel herabgedriickt worden, Einige Sitzo
Hubers migen daher hier Platz finden: ,Man glaubte, nun
miiften die LandstraBen ebenso wie die WasserstraBon vertidon.
Mit Erstaunen nahm man wahr, daf der Strafenverkehr anstuth
abzunehmen im Gegenteil zunahm. Tine Abnahme zeigten

.nur die parallel einer Iahn sich hinziehenden Durchgangs-

strafen. Dagegen trat fiiv abgelegene Bezirke und Produk-
tionsstiitten das Bediirfnis der Verbindung mit dem Weltyerkehy
neu und dringend hervor, und wuorde die Verfrachtung manchoer
Gitter wie IHolz, Bousteine usw. aul weitere Intferuungen
miglich und lobnend, Dadurehh wurde latenter Voerkehr go-
weckt; die Landstrafen wurden notwendiger als frithor, inso-
fern sie als Saugadern fiir-die Bisenbahn dienon wnd ihr din
Verkehr zufiihren muften. Es wurden auch soleho Orte i
das StraBennetz hineingezogen, die frither kaun einer StraBen-
. . yDie nenen Weltstrafien (d.
die Bisenbahnen) bedurften der Sangadern, des Anschlusses’
an das platte Land; sie gaben den neuen Strafen die Richtung
snr Binmiindung an und zwangen den vorhandenen Strafien
eine neune Art des rascheren TUmtriebes und des sie ver-
vollkommnenden Umbanes (Nivellierung mnach dem Muster
des Schienenweges usw.) auf. Zugleich wurde durch den
Fernverkehr auch der Provinzial- und Nachbarschaftsverkebr
ungemein gesteigert, Bs ergab sich auch an den hisher welt-
abgelegenen Plitzen cine vegere Nachfrage und eine ge-
niigende Rentabilitéit fiir die Transportgoworbe. Aunf Grund
von all dem wurden dem Wegenetz, namentlich dem der ab-

seits vom Weltverkehre golegenen Punkte, immer weitere
Wegedreiecke eingefligh und die Entfernungen der entlegensten
Dreieckpunkie immer wmehr ubgekiivzt, das Netzgystem der
KunststraBen — gemith dem sozialen (esichtspunkte der
gleichmitfiigen Verteilung der Verkehrsanstalten — ehen-
miifiger, engmaschiger ausgebildet.”* In dieson Ausfithrungen
ist auch angedeutet, was nicht scharf genug hervorgeliohen

fasser bekannten deutschen Literatur ist in so Kklarer und - werden kann, dafi wir allein dem Autkommen der Eisenbahnen
wirtschaftliche und
- linie zum Strafennefze verdanken.

tief innerlich begriindete Wechselwirkung zwischen Volks- @ imstande gewesen, die hohen sozinlen, kuiturellen und wirt-

den so auBerordentlich wichtigen Ubergang von der Strafien-
Das letatere allein ist
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sehaftlichen Aufgaben zu erfilllen, die dem Steafienwesen ?inc
wachsende Bedeutung sichern; die fritheren graden Strafien-
linien ohne Veristelungen hiitten diese Aufgaben niemals
losen kinnen. Wenn man schlieBlich noch den Worten Hubers
die immer wiederkehrenden Forderungen an die Seite stellt,
dic in den Parlamenten, namentlich scitens der Vertreter der
Landwirtschaft, nach weiterem Aushan des StraBennetzes ge-
stellt werden ¥), so wird man den Wunsch hegreifiich ﬁnde.n,
fiber diesen wichtigen Zweig unserer Vol cswirtschaftspflege ein
genaues statistisches Bild zu- erhalten. Toeider ist aber das
StraBenwesen ein arg vernachlissigtes Gebiet der Statistik.
wenigstens in Deutschland. Fi Proufien insbesondere liegen

I
i

P

lediglich Angaben iiber die Chausscen vor. Da es bei der

! Schwierigkeit des Stoffes ganz ausgeschlossen erscheint.  dalf

die Privattitigkeit die amtliche Statistik ergiinzen kitnnte, so
miissen wir wns in der vorliegenden Avbeit auf® die Chausseen
beschriinken, die ja allerdings die hedeutsamste Gruppe der
Landwege darstellen, Eine annithernd erschipfende Schilde-

pung des preuBischen Strafienwesens kaun bei dieser Be-

| schrinkung nicht evzielt werden, da es in allen Teilen unseres

|

1
i

Vaterlandes eine groﬁé Zahl befestigter Landstralien gibt, von
den unbefestigten ganz abgesehen, die an wirtschaftlicher
Bedentung und technischem Ausbaw hinter den Chausseen
wenig zuriickstehen.

1. Die Rechtsverhiltnisse der Chausseen.
Bevor man an eine Dai‘SﬁeIlung der Entwickelung des | besondere Wegerechte fiir das Herzogtum Magdeburg nebst
preuBischen Chausseenetzes herantritt, ist es erforderlich, den , :
Hoheit), fitr das Fiirstentum Halberstadt nebst der Herrschaft

Begriff der Chaussee fest zu wumgrenzen, ~ Der allgemeine
Sprachgebrauch bietet dazu keinen ausreichenden Anhalt; denn
er ist in dem verschiedenen Landesteilen schwankend, in der

Regel insofern zu umfassend, . als im tiglichen Leben manche

hefestigte Strafe als Chaussee bezeichnet wird, der im wirt-
schaftlichen oder vechtlichen Sinne diese Bezeichnung nicht
‘zukommt. Ohne eine scharf umrissene Begriffshestimmung ist
eine Statistik aber anf keinem Gebiete miglich. Die giinstig-
sten Verhiltnisse fiir eine statistische Erhebung liegen stets
dann vor, wenn der zu - untersuchende Ausschnitt des Wirt-
schaftslebens durch die Gesetzgebung scharf umgrenzt ist.

der Grafschaft Mansfeld altpreuBischen Teils (Magdeburger

Derenburg und den Grafschaften Hohenstein und Regenstein,
fiir die Tirstentiimer Erfurt und Eichsfeld, fiir die Gemark-
schaft Treffurt und die Vogtei Dorla, fiv die vormaligen Reichs-
stidte Nordhausen und MithlThausen, fiiv die vormals siichsischen

. sowie die vormals Schwarzburg-Sondershausenschen und die
. Schwarzhurg-Rudolstidtischen Landesteile'). Beide Gesetar
- kommen fiir die vorliegende Arbeit jedoch, unmittelbar wenigstens,

_ nicht in Betracht, da sie — das filr Sachsen im § 14, das fiir
* Westpreufien im §1 — die Chausseen von ihrem Geltungs-

Nach der gesetzlichen Festlegung des Begriffs ,,Chaussee® -

wird man - daber anch hier zuerst zn forschen haben. Nun |

hat es aber hei der aufierordentlich verschiedenartigen Ge-

\

staltung des Wegerechts in den einzelnen Landesteilen — es

ist das eines der verwickeltsten Gebiete unseres gesamten Ver-
waltungsrechts — lange Zeit an einer einheitlichen gesetzlichen

Begriftshestimmung gefehlt. . Das Allgemeine Landrecht, die :

wichtigste Quelle, auf die’ jeder bei einer wegerechtlichen oder
wegestatistischen Untersuchung zuerst zurtickgehen wird, kennt
das Wort ,,Chaunssee® zwar, es gebrancht aber fiir diese Strafien
die Bezeichnung ,.Dammstrafie’. Daf beide Worte sich begriffiich
decken, geht aus'der rechtlichen Stellung hervor, die das A. L.
diesen Strafien zuweist. Es wird auch bestiitigt durch die Motive
einer Wegeordnung von 1865, worin es heifit:?) ,Die Damm-
straflen des A. L. sind Chausseen, ‘Vesentliche Merkmale der-
selben sind die Packlage und die regelmiiBige Bepflanzung mit
Biumen, Vornehmiich werden dieselben durch Verleihung eines
Heberechts gekennzeichnet, welches letztere dann zugleich iiher
die Unterhaltungspflicht entscheidet. Man sieht. zu einer
erschipfenden Begriffshestimmung der Chausseen ist aﬁch die’
Begriindung dieses Gesetzentwurfes nicht gelangt, Ebenso

wenig gelang das dem zweiten Entwurf einer Wegeordnung
vom Jahre 1875. Beide Entwiirfe scheiterten im Landtage, :

und es scheint, als oh man damit endgiiltig auf eine einheitliche
Regelung des Wegewesens fiir den ganzen Staat verzichtet
hat: denn seitdem sind zwei provinzielle Wegeordnungen er-
gangen, eine fitr Sachsen im Jahve 1g91 und eine fiir West-
preuben im Jahre 19os. Weitere Schritte auf diesem Wege
sind nach den Evklirungen der Regierung hei der Verhandlung
_ UGher die westpreuBische Wegeordnung im Abgeordnetenhause

7o erwarten, Fiir die Provinz Sachsen war oine Neuregelung
des Wegerechts um so dringender geboten, als hier dor Rechts-
zustand ganz hesonders buntscheckig war; es hestanden niimlich

1) Vergl. ans neuester Zeit in den Etatsberatungen des preufi-
sehen Abgeordnetenhauses dic Reden der Abg. Trhr. v. Wolff-
Metterm_ch, ?‘rlatzel und die Antwort des Landwirtschaftsministers
V. liodbmlslu (Stenogr. Ber. d. Abgeordnetenhauses 1906, 3, 753 ff.).
~— %) Drucksachen des Herrenhauses Nr, 11, 8. 103, :

bereich ausdriicklich ausnehmen?); doch ist die Tatsache
wesentlich, daf hier gesetzlich ausdriicklich anerkannt wird.
was die fritheren nicht verabschiedeten Entwiirfe zu Wege-
ordnungen schon erstrebten, aber nicht hesonders aussprachen :
die scharfe Scheitung zwischen chaussierten und nicht chaussier-
ten Wegen®). Der Grund hierfiir ist wohl darin zu suchen,
daB dem Gesetzgeber hei Erlaf beider Wegeordnungen im
Gregensatze zu den frilheren, nicht verabschiedeten Entwiirfen
Dbereits eine ganz bestimmte Definition des Begriffs ,,(haussee™
gegeben war.” Diese auch filr die Statistik tiberaus wichtige
gesetzliche Begriffshestimmung enthiilt nimlich der § 12 des
Chausseepolizeigesetzes vom 20. Juni 1gg7, Ges. S. 8. 301,
welcher folgendes vorschreibt:

»Als KunststraBen (Chausseen) im gesetslichen Sinne
gelten im Geltungshereiche dieses Gesetzes:

1. alle KunststraBen, auf welche die Verordnung vom
19.9) Mirz 1839 betreffend den Verkehr auf den Kunst-
strafien (Gesetz-Sammlung 1339, 8. 80) Anwendung findet;

2. alle Kunststrafen, fiir welche das Reeht zur Erhebung
von Chaussesgeld verlichen ist, oder die zusiitzlichen
Bestimmungen zu dem Chausseegeldtarif vom 29. Te-
bruar 1g40 (Gesetz-Sammlung 1840, S, 97) filr anwendbar
erklirt sind, :

8. diejenigen KunststraBen, welche anf Antrag der Unter-
haltungspflichtigen als solche staatlich von dem Ober-
prisidenten anerkannt werden. |

‘Ein Verzeichnis der Strafien, anf welehe demgemif die
Bestimmungen dieses Gesetzos Anwendung finden, ist von dem
Obe'rpriisidenten durch das Amtsblatt der Regierung, in deren
Bezivk die Strafe liegt, zu veriffentlichen ; inglei;zhen jede

Brweiterung wnd jede anderweite Abtinderang dieses Ver-
zeichnisges.*

———

1 ‘el
) Drucksachen des Herrenbanses, Session rggofor, Nr. 71 8.

:7 I{f — 3 Vter'gl. auch Entsch. d., 0. V. G. Bd. XXIV, 8. 20+ —
l 441]1;. V. Re1t.zenst:ein, »Das Deutsche Wegerecht, 2. Aufl. 8. 73.
untei e;)'t:;:ht 11(;1 Gesetz, doch st darin offenbar ein Druckfehler
vtergelaufen; denn tatsichlich it . Verordnung
der 17,, nicht der 19, Mg, st das Datum der Verordn
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Villlig new waren diese Bestimmungen nicht; wenigstens
hatte, wie Germershausen mitteilt?), schon vor Erlah des
genannten Gesetzes das Oberverwaltungsgericht dahin ent-
schieden, ecine Strafic werde eine Chaussee nicht durch die Art
jhres Ausbaues, sondern dadurch, daff sie den fiir die Chausseen

erlassenen gesetzlichen und reglementarischen Bestimmungen

unterstellt sei?).

Der Gesetzgeber h'lt es vermieden, eine Definition der -
Chaussecn nach der technischen Seite hin zu geben; die Be- .

grimdung zu dem genannten Gesetze lehnt einen Versuch in
dieser Richtung auch ausdriicklich als undurchfithrbar ah, Der
Wert wird vielmehr lediglich aufdie staatliche Anerkennung
als Chaussee gelegt: dem Oberpriisidenten bleibt es iiberlassen,
im einzelnen Fall dariiber zu entscheiden, ob’ eine Strafie als
Chaussee zu gelten habe oder nicht. Fiir praktische Ver-
waltungszwecke ist diese Bestimmung auBerordentlich wichtig;
denn es geht daraus hervor, daf nicht der Erbauner bezw. der
Unterhaltungspflichtige einer chaussierten Strafie das Recht
hat, diese Strafie selbstiindig als Chaussee zu erkliren; dazu
ist allein der Staat befugt und das, obgleich er selbst weder
Chausseen haut noch unterhiilt. Mittelbar kann man aus der
Nr. 3 des angezogenen Paragraphen auch einen Schlufl auf
die hohe Bedeutung ziehen, die seitens der Staatsgewalt den
Chansseen als Einrichtungen, die dem allgemeinen Besten zn
dienen hahen, beigelegt wird; denn nur unter der Voraus-
setzung, da8 es sich um ffentliche Einrichtungen von hervor-
ragender Bedeutung fiir das Allgemeinwohl handelt, kann der
Staat ein so weitgehendes Aufsichtsrecht iiber Unternehmungen

Privater oder kommunaler Verbéinde beanspruchen, wie es in’

Nr. 8 des § 12.des Gesetzes vom 20. Juni 1837 enthalten
ist. 'Wir haben hier ein Schulbeispiel dafiir, wie der Staat
getreu seiner vornehmsten Aufgabe Wichter des offent-
lichen Wohles auch auf Gebieten verbleibt, deren Ausbau er
ganz aus seiner Hand gegeben hat. ‘

Wir sahen, daB das wesentliche Merkmal einer Chaussee
deren staatliche Anerkennung als solche ist.
schieden ist neben der technischen Ausfithrung auch die
wirtschaftliche Bedeutung der Strafe. Die Priifung dieser
Frage ist lediglich Sache des Oberprisidenten.- Es liegt auch
eine griBere Zahl von Entscheidungen des Oberverwaltungs-
gerichts vor, die den Begriff der Chanssee unzweifelhaft in
diesem Sinne auslegen?). Fiir die Statistik ist noch eine
Entscheidung des Oberverwaltungsgerichts beachtenswert
welche die Bedeutung beleuchtet, die den gemiifl § 12 des
mehrgedachten Gesetzes verdffentlichten Verzeichnissen fiir
die Beantwortung der Frage nach dem rechtlichen Bestande
einer Chanssee zukommt %), Es wird darin niéimlich beilidufig
ausgesprochen, es sei nicht unhedingt erforderlich, daf dieses
Verzeichnis die fragliche Chaussee ganz gemau bis zu ilirem
tatsiichlichen Endpunkte bezeichne. Nach dieser Entscheidung

gentigt es vielmehr, die Chaussee im Verzeichnis nach ihrer.

Richtungslinie zu henennen; selbstverstindlich hat das
80 zu geschehen, daf eine Verwechselung mit irgend einer
anderen Chaussee ausgeschlossen ist. Die Statistik muff daraus
die Folgerung ziehen, daf die Verzeichnisse der Oberpriisidenten
keine villiz genaune Bestandsaufnahme der vorhandenen
Chausseen nach ihver Linge darstellen werden, was man nach
dem Wortlaute des Gesetzes vom 20. Juni 1ggy wohl er-
warten konnte,

Fiir eine statistische Erfassung der preuflischen Chausseen
it die durch jemes Gesetz erveichte Festlegung des
Beg‘mffb geradezu unentbehrlich, Man kann sagen, daf vor

1) Gmmelshausen, »Wegerecht®, 2, Aufl, Bd. L. 8. 370. —
®) Entsch. d. 0.V. G, Bd. IX, 8,250, — 3) Erwihnt seien Bd. VII,
S. 259, Bd. IX, 8. 248, Bd, XV, 8. 277, Bd. IXIV, S, 204, —
4) Entsch, Bd, X\VI 8. 214, Endwteil vom 27, Februar 1394.

Vollig ausge--

dem 20. Juni 1887 eine zuverlissige Chausseestatistik nicht
durchfiihrbar war, und es wird sich weiter unten Gelegenheit
bieten zu zeigen, daff in der Tat die friiheren Bestandsauf-
nahmen nicht einwandfrei waren. Seit dieser Zeit liegen dic
Aussichten fil eine brauchbare’ Chausseestatistik viel gilnstiger.

Die vorliegende Arbeit beabsichtigt nun, die Entwickelung
der preufiischen Chausseen im obigen Smne unter der Selbst-
verwaltung statistisch darzustellen. Sie hat daher mit dem
1. Januar 1876 zu beginnen; denn mit diesem Tage gingen
die hisherigen Staatschausseen in Besitz und Verwaltung der
Provinzen tiber. Mafigebend dafiiv ist das Gesetz iber die
Ausfiihrung der §§ 5 und 6 des Gesetzes vom 50. April 1873,
betreffend die Dotation der Provinzial- und Xreisverhinde,
vom 8. Juli 1875. Das Gesetz fithrt im § 4 unter den Ver-
wendungszwecken der den neu. auszustattenden Provinzial-

‘verbinden und Landesteilen zu gewithrenden Summen unter

1 auf: )

LFiivsorge flir den Neuwbau von chaussierten Wegen
und Unterstiitzong des Gemeinde- und Kreiswegebanes;«

es hemerkt weiter dazu:

SSoweit ad 1 die Staatsregierung zmr Ausfithrung von
Chausseebauten fiir Rechuung der Staatskassé oder zu
Unterstiitzang von anderen als Staats-Chansseebauten sich
verpflichtet hat, muf der betreffende Kommunalverband anf
Verlangen der Staatsregierung in diese eintreten !).%

Weiter handeln die $§ 18.ff. von der Ubertragung der Ver-
waltung und Unterhaltung der Staatschausseen an die Pro-
vinzialverbinde usw. Bei der Wichtigkeit, die diese Pava-
graphen filr die Beurteilung der ganzen Frage haben, erscheint
es vorteilhaft, sie hier auszugsweise zum Abdrucke zu hringen;
es eriibrigt sich dann das sonst unvermeidliche Anfithren ein-
zelner Teile daraus im weiteren Verlanfe dieser Arbeit.

»$ 18. Den Provinzialverbinden von Preufien, Branden-
burg, Pommern, Posen, Schlesien, Sachsen, Schleswig-Holstein,
Hannover, Westfalen und der Rheinprovinz, den Kommunal-
verbinden der Regierungshezirke Kassel und Wiesbaden, den
Stadtkreisen Berlin®) und Frankfurt a. M. und dem Landes-
kommunalverbande der Hohenzollernschen Lande wird ferner
die Verwaltung einschliefilich der technischen Bauleitung sowie
die Unterhaltung der bereits ausgebanten Staatschaussesn und
derjenigen chaussierten Strafien tibertragen, welche aus den
den betreffenden Kommmunalverbinden durch dieses Gesetz
beziehungsweise durch die fritheren Dotationsgesetze iiber-
wiesenen Fonds ausgebaut werden und nicht in die Verwaltung
und Unterhaltang an Dritte iibergehen.

»Zugleich mit der Unterbaltung der hereits ausgebauten
Staatschausseen geht das Eigentum an denselben nebst allen
Nutzungen und Pertinenzien einschlieSlich der Chausseewiirter-
und Einnehmerhiuser auf die Kommunalverbinde itber.

,Den Provinzialverbéinden bleibt es tiberlassen, die Ver-
waltung und Unterhaltung der ihnen iiberwiesenen Staats-
chausseen anf engere Kommunalverbinde nach Mafigabe der
mit denselben zu treffenden Vereinbarung zu ibertragen ).

1) Diese Bestimmung besagt indessen nicht, daf die Provinzial-
verbinde ohne weiteres Universalsuccessoren des Fiskus In allen

diesem etwa aus fritherer Zeit noch obliegenden Verpflichtungen

werden; es kinnen vielmehr Gliubiger ihre Anspriiche aus fritherer
Zeit auch nach Inkrafttreten des Gesetzes gegen den Fiskus noch
im Klagewege geltend machen (vergl. Germershausen a. a. 0. I,
S. 377). — 2) Bexlin bleibt in der nachfolgenden Statistik iiberall
unberiicksichtigt. — %) Vergl. Zirkular vom 27. Januar 1876, Min. BL

f, innere Verw. Nr. 34, S. 84, Die hier festgesefzte Unterhaltungs-
pilicht trifft namentlich auch auf die im Zuge der Chaussee befind-
lichen Briicken zu, jedoch nur, soweit sie bisher schon aus dem
(hausseebaufonds unterhalten wurden (vergl, Germershausen, a.a.0.1,
8. 376).

14%
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.Eine solche Ubertragung muf erfolgen hinsichtlich der-
,ienigén Strafienstrecken, welche der Staat auf Grund des !
§ 9 der Verordnung vom 16. Juni 1g3g (G- 8. 8. 35?) 9 *
iibernommen hat,. sofern es die beteiligte Stadtgemeinde
verlangt. . . . . . . ) ' ‘

’ ,Die Verwaltung und Unterbaltung derjenigen .StaaPs- ‘
chaunsseen, deren Kosten bisher aus ~berg- oder forstfis-
kalischen Fonds bestritten sind, verbleibt auch fernerhin
dem Staate® 3).

Der § 19 kann hier ausfallen.

8 20. Fir die Ubernahme der Verwaltung und Unter-

laltung der Staatschausseen einschlieflich der Kosten der

Besoldung und Pensionierung des fiir die obere Leitung der | : )
| dentung fiir diese Avbeit. Ebenso fallen aus dem Rahmen

Neu- und Unterhaltungsbauten sowie fiir die Beanfsichtigung

der Chausseen neu anzustellenden Deziehungsweise schon

" vorhandenen Beamtenpersonals wird den in § 18 genannten
Kommunalverbiinden eine Jahresrente von 19 Millionen Mark
wewihrt.* ; ‘

Ts folgen genaue Angaben tiber die Verteilung dieser
Summe auf die einzelnen Kommunalverbiinde; dabei bleibt
ein Rest von 4 Millionen Mark. Das Gesetz fihrt fort:

ysDer Rest der 4 Millionen Mark wird auf die vorge-
nannten Kommunalverbinde nach dem MafBstabe und den
Vorschriften des § 2% dieses Gesefzes verteilt. Bis zu

wird der Verteilung vorlinfig die Volkszihlung vom Dezem-
her 1871 zu Grunde gelegt. .

+Die den Kommunalverbinden nach § 2 dieses Gesetzes
heziehungsweise nach § 1 des Glesetzes vom 7. Mirz 1863
(G. 8. 5. 228)%) und des Gesetzes vom 11. Marz 1g72z (G-
S. 8. 957)% zu gewiihrenden Jahresrenten werden dem-
gemif nm die angegehenen Betrige erhtht.*

Der § 21 ist fiiv unsere Zwecke weniger von Bedeutung.

»§ 22. Die Verwaltung und Unterhaltung der Staats-
chausseen geht aunf die in § 18 aufgefilhrten Kommunal-
‘verbéinde vom 1. Januar 1876 ab iiber.

» von demselben Zeitpunkte ab erfolgtdie I"Iberweisung der
in § 20 angegebenen Renten. Desgleichen gehen von diesem
Zeitpunkte die simtlichen Verpflichtungen, welche dem Staate
gegeniiber. dem angestellten Chansseeaufsichtspersonale
obliegen, auf die betreffenden Kommunalverbiinde iiher®.

1) Verordnung vom 16. Juni rg3g, die Eommunikationsahgaben
betreffend. Der § 9 hestimmt, dad Verkehrsabgaben, -die neben
dem Chausseegelde vorkommen, auf bestimmten, durch den zu-
stindigen Minister bezeichneten chaussierten StraBen mit der Be-
kanntgabe dieses Verzeichnisses fortfallen sollen. Dagegen fiber-
nimmb dex Staat die Unterhaltung dieser StraBenstrecken. Der
§ 11 der Verordoung wie auch der vorliegende § 18 des Dotations-

i

SchlieBlich ist noch von Wichtigkeit der § 25, der lautet

,Die nitheren Bestimmungen iber die Verwaltung derin
diesem Gesetze genannten Provinzialinstitute uwnd Ver-
waltungszweige werden durch besonderc von den Ver-
tretungen der betreffenden Kommunalverbiinde zu erlassende
Reglements getroffen.

«Diese Reglements bediirfen der Genehmigung der zu-
stindigen Minister nach MaBgabe der Bestimmungen des
§ 120 der Provinzialordnung fir die Provinzen Preufien,
Brandenburg, Pommern, Schlesien und Sachsen.

,Bis zum Erlasse dieser Reglements bleiben die  be-
stehenden Veriwaltungsvorschriften in Kraft.”

.Die weiteren Bestimmungen des § 25 sind ohne Be-

dieser Betrachtung die Novellen zum Dotationsgesetz von 1902
(G S., S 167 w 258), da die vorliegende Darstellung mit
dem Jahre 1900 abschlieft. .

Die fiir das Chausseewesen wichtigste Bestimmung des
angezogenen Gesetzes ist die des Uberganges der Staats-
chausseen. auf die Kommunalverbinde. Von grofer Bedeutung
fiir die Entwickelung des Chausseebaues unter der Selbstver-
waltung sind dabei namentlich die im § 25 des Dotationsge-
sotzes geforderten, seitens der Provinzialvertretungen auch

~ bald erlassenen Reglements. Sie sollen unten einzeln beriick-
" dem Erlaf der hierin vorgesehenen Koniglichen Verordnung .

gesetzes lassen dentlich erkennen, daB es sich hierbei um Uber- |

nahme stiidtischer StraBenstrecken durch den Staat handelt.
— %) Ban und Unterhaltung derartiger Chausseen seitens dos
Staates ist demnach nicht als Ausfluf der Gffentlichen Gewalt an-
zusehen; der Fiskus erscheint hier vielmehr als Privatunternehmenr;
die Dbotreffenden. Chausseen sind daher folgerichtig den Privat-
chansscen zuzuzdhlen tnd demgemiiB in der folgenden Statistik
behandelf, — 3) Zur Hilfte nach dem MaBstaho des Flicheninhalts,
zur anderen Hilfte nach dem MaBstabe der durch die Zahlung
vom 1. Dezember 1g71 festgestellten Zahl der Zivilbevilkerong.
-— %) Gesetz betr. die ﬁborweisung einer Summe von jihrlich
500000 Talern an den provinzialstindischen Verband dexr 'Provinz
Hannover, -Auch hier sind unter den Verwendungszwecken chausseo-
miifiger Aushau von LandstraBen und Instandsetzung von Gemeinde-
wegen hesonders aufoefihrt, — %) Gesetz betreffend die Uher-
welsung einer Summe von jilulich 142000 Talern und eines
Kapitals von 46 330 Talern an den kommunalsténdischen Verband
des Regierungshezirks Wiesbaden. Das Gesetz nemnt unter den
}Terwexl'dungszxw'ecken den.Ban ganz bestimmter chanssierter StraBen
im Kreise Biedenkopf sowie allgemein die Unterstiitzung des Ge-
meindewegebaues. -

1
i

. Oberverwaltungsgerichts heweisen,

I
i
1
'
i

sichtigt werden, da sie his zu einem gewissen Grade daritber
Aufschluf geben kinnen, inwieweit die von der Statistik ge-
lieferten Zahlen fiir die einzelnen Provinzen untereinander
vergleichbar sind.

Ehe an die zahlenmiiBige Darstellung der Entwickelung
des Chausseewesens unter der Selbstverwaltung herangetreten
wird, ist es unvermeidlich, noch einen Punkt kurz zu streifen,
némlich die -Frage, ob Chausseen innerhalb geschlossener
Ortschaften ihre gesetzliche Eigenschaft als Chausseen be-
halten oder nicht. Daf die Beantwortung dieser Frage von
der Statistik gar nicht umgangen werden kann, leuchtet ohne
weiteres ein; demnn die Linge des Chausseenetzes erscheint
selbstverstindlich betriichtlich grofer, wenn die befestigten
Strafen innerhalb der Ortschaften mitgezshlt werden, als wenn
man sie ausschlieBt. Dementsprechend milssen sich auch alle
etwa aus der Kilometerlinge gewonnenen Beziehungszahlen
verschieben. Hier kommt nun die Gesetzgebung der Statistik
nicht zu Hilfe. Namentlich besiiglich stidtischer Strafen
konnen sich betrichtliche Schwierigkeiten ergeben und haben
sich auch ergeben, wie zahlreiche Entscheidungen des
Germershausen ¥) nimmt
an, daB Chausseen, welche Stidte wvon altersher durch- -
schnelden, innerhalh’ der Stidte fast immer wirkliche stidtische
Strafien seien, wihrend die auBerhalp der Stadt belogenen
Teile regelmific den Charakter ciner nur dem Durchgangs-
verkehre dienenden, nicht studtischen Strafie hiitten. Fabt man
die Chausseen im wirtschaftlichen Sinne, so-ist das unzweifel-
haft richtig; fir die Rechtsfrago und damit fir die Statistik
ist dadurch aber nichts gewonnen. '

. Bs ist erklurlich, dah bei dieser unsicheren Rechtslage
die Entscheidungen des Oberverwaltungsgerichts von grund-
i{eg'.‘en.der ]'Bedeutung- werden mufiten. “Von besonderer Wichtig-
861;61;; 2)@1!i‘rililltllurteilkv01n 26 Mai 1893 (Entsch. ‘Bd. XXY,‘
o ;schrift Zn(ffbal?nt wu'd,.daﬂ eine allgemeine ges.et&-.
Chausscestrecke aafl t]‘el, tab die d? n Ubergang yon.emé,l
Balb dor treschlosu ie )andere’ vermittelnden Strafien inner-
worden nbi e Senen Ortsehaften Bestandteile der Ohausse‘o

! ostehe. Das Urteil fihet fort: ,,Nur insoweit

hat ei i . . . i
;“m\e«ges‘e tzliche Regelung stattgefunden, als in Ausfiihrung

Ya a0 BLI,Sg,

5 " -
2.a.0.Bd I, §. 376, 54 1. — ) Vergl, auch Germershansen
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der Vertriige, wonach die Zollvereinsstaaten sich gegenseitig
sur Aufhebung der neben den Chausseegeldern zur Hebung
gelangenden Pflastergelder und zur Einreihupg der Ortspflaster
in die Chausseestrecken verpflichtet hatten, landesgesetzlich
der Ubergang solcher Ortspflaster, auf den Staat bestimmt
worden ist.* Fiir die #lteren preuBischen Provinzen kommt
noch besonders in Betracht die bereits angezogene Verordnung
vom 16. Juni 1838 (G. S, S. 353), und zwar die §§ 5 und 9.
{lber die hierdurch beriihrten Chausseestrecken ist auch, wie
erwihnt. im § 18 des Dotationsgesetzes von 1875 verfigs
worden. Allein auch hier ist es den Stadtgemeinden iiber-
lassen, oh sie die betreffenden Chausseestrecken in eigene
Unterhaltung vom Provinzialverbande fibernehmen wollen oder
nicht. Unter allen Umstdnden umfassen alle vorliegenden
wesetzlichen Bestimmungen niemals die Gesamtheit der in
Frage kommenden Chansseeteile. Die erwihnte Entscheidung
des Oberverwaltungsgerichts fithrt einige Verordnungen des
oben genannten Inhalts an, bemerkt dann aber weiter aus-
driicklich: ,,Wie in diesen Verordnungen die Unterhaltung des
Ortspflasters seitens des Staates von der vorgingigen Uber-
tragung des Eigentums an dem Grund und Boden an den

Staat nicht abhingie gemacht ist, so kann auch im Ubrigen, ‘

wo die seitherige Unterhaltung der Ortspflaster oder Strafien
in den Ortschaften seitens des zur Unterhaltung der Chaussee
Verpflichteten . . . . . . .. ‘auf ‘jene Verordnuungen nicht zu-
riickzufithren ist, deren Zugehtrigkeit zur Chaussee nur danach
heantwortet werden, ob sie hei Anlage der Chaussee oder

spiter erweislich rechtsverbindlich Bestandteil der Chaussee.
geworden sind. Und dies kann beziiglich derjenigen die Ver-

" hindung zwischen zwei oder mehreren Chausseestrecken ver-
mittelnden Strafien gar keinem Bedenken unterliegen, welche
bei der Erhebung des Chausseegeldes als Teile des Chaussee-
zuges Dbehandelt und von jeher vom Chausseebaupﬂlchmo en
unterhalten worden sind.

Aus dem. letzten Satze geht mit unzweifelhafter Klarheit
hervor, da§ die Entscheidung dariiber, ob stidtische Strafen
als Chausseestrecken anzusehen sind oder nichf, nur von
Fall zu Fall zu treffen ist.

Es liegt nun noch eine grofiere Zahl von Entscheidungen
~ des' Oberverwaltungsgerichts vor, die fiir die Klirung der
Rechtslage von Wichtigkeit sind, wenn sie auch das frag-
liche Gebiet nur beilinfig streifen. Die Klarstellung der
Rechtslage ist aber nicht nur filr die Verwaltungspraxis,
sondern ebenso fiir die Statistik von hoher Bedeutung.
Wenn eine, hoffentlich nicht allzuferme, Zukunft dem wirt-
schaftspolitisch so ilberaus wichtigen Gebiete des Land-
strafenbaues einmal statistisch griindlich néher tritt, was

" bislang noch nicht in wiinschenswertem Umfange geschehen -

~ist, so wird sie unter keinen Umstinden an der angeregten
Frage voriiber gehen diirfen. Fiir die Theorie und Praxis
einer kiinftigen Chausseestatistik ist es unbedingt erforderlich,
hierin klar zu sehen. Darum hielten wir es fiir niitzlich, im
Hinblick auf die Zukunft die bestehende Rechtslage auf diesem
Gebiete, wenn auch in groBter Kiirze, zu ervrtern, obwohl die
hisherige Statistik darauf verzichtet und die stidtischen Strafien
grundsiitzlich ausgeschlossen hat. Es ist aber ein Hauptzweck
dieser Abbandlung, auf die hohe wirtschaftswissenschaftliche
Bedeutung der hisher so vernachlissigten LandstraBenstatistik
hmauwmseu, und wir hoffen durch — wenn auch rein theore-
tische — Beleuchtung der erwihnten Seite der Frage, wenn

nichts weiter zu err eichen, so wenigstens kitnftigen Bearbeitern -

des Stoffes einige Arbeit zu ersparen. Verwiesen sei fiir die
Zwecke des Aufbaues einer Kiinftigen Chausseestatistik nach
der Richtung der Beurteilung stidtischer Strafen aufier auf
die Entscheidungen des Oberverwaltungsgerichts noch he-
sonders auf das schéne Sammelwerk von Maraun, ,,Ver-
waltungsvorschriften filr preuffische Gemeinde-, Polizei- und

Kreishehtrden® (Berlin 1903 bei Bruer u. Co), das in iiber-
sichtlicher Zusammenstellung dleJemgen Erlasse usw. bringt.
deren Kenntnis fiir die Schaffung der so vinschenswerten
Statistik unentbehrlich ist. Darauf einzugehen, wiirde an
dieser Stelle zu weit filhren; wohl aber ist es u. E. unerliflich
— wenn auch, es sei wiederholt, nur im Hinblick auf cine
zukiinftige Statistik — die wichtigsten Entscheidungen des

| Oberverwaltungsgerichts ganz kurz zu streifen, soweit sie zur

Klirung der
genannt:
Entsch., Bd. VIII, S. 1, Endurteil vom 23. Januar 1ggz
Ubertragung und Unterhaltung der den Ppovinzial-
verbiinden iiberwiesenen Staatschausseen in An-
sehung solecher StraBenstrecken, welche der Staat
auf Grund des §9 der Verordnung vom 16. Juni 1838
(G. 8 8. 853) itbernommen hat. Das Urteil spricht von
einer Rente, die der Provinzialverhand einer Stadt vertrags-
mifig zn zahlen hat dafiir, daf diese eine innerhalb ihres
Gebiets gelegene Chausseestrecke ilbernimmt. Daraus geht

Rechtslage dienen kinnen. Folgende seien

'hervor,‘ dafl in diesem Falle die betreffende Chausseestrecke

zur stidtischen Strafe geworden und aus der Unterhaltung
des Provinzialverbandes ganz ausgeschieden ist.

Entsch. Bd. XXXVII, 8. 43, Endurteil vom 5. April rgoo:
Die Anlieger konnen nicht verlangen, daB Zu-
schiisse, die der Gemeinde vom Provinzialverbande
zur Unterhaltung eines Weges als Chaussee ver-
tragsmiflig zu leisten sind, nach dessen Umwand-
lung in eine stidtische StraBe auf die gem#f § 15
des Gesotzes vom 2. Juli 18754 zu zahlenden Bei-
trige angerechnet werden. Das Urteil hedarf kaum
einer Erliuterung; es lifit deutlich erkennen, daf eine Um-

wandlung von Chausseen in stédtische Strafien durch einen

Vertrag des Unterhaltungspflichtigen mit einer Stadt erfol_g'éh
kann. Wichtig ist hierbei das Vorliegen eines besonderen Ver-
trages, in dem sich die Kontrahenten iiber die Unterhaltungs-
pflicht des betreffenden Chausseestiickes auseinandersetzen.
Bine stillschweigende Anerkennung eines Chausseeteiles
als stidtische Strafie finde danach nicht statt.

Entsch. Bd. XXXVIIL, S. 257, Endurteil vom 17. Mai 1goo:

Unterhaltung der im Zuge einer Chaussee hefind-

lichen Briicken in der Provinz Hannover. .Der hier

beklagte Regierungsprisident, der die Verlegung einer Chaussee . .
angeordnet hatte, behauptete, eine im Zuge dieser Chaussee

befindliche Briicke lige innerhalb der fraglichen Stadt und
gehore deshalb nach § 8 des hannov. Chausseegesetzes vom
90 Juni 1851 nicht zur Chaussee. Daraus ist zu schliefen, dafB
nach hannoverschem Recht eine Chaussee innerhalb einer Stadt
ihre Bigenschaft als Chaussee verliert, mithin zur stidtischen
Strafie wird.

Aus den bisher angefuhrten Entschexdungen des Ober-

verwaltungsgerichts 1i8t sich entnehmen, daf zwar nicht -

allgemein, aber doch in verschiedenen Fillen und unter ge-
wissen Voraussetzungen eine Umwandlung von Chausseestrecken
in stidtische Strafien stattfindet, die betreffenden Chaussee-
teile also tatsichlich und rechtlich nicht mehr Chausseen sind.

Demgegeniiber vergleiche man nun die folgenden Ent-
scheidungen, die Fille betreffen, in denen augenscheinlich
die Chausseen innerhalb der Stidte ihre rechtliche Eigenschaft
nicht geiindert haben.

Entsch. Bd. I, S. 271, Endurteil vom 29 November 1g876:
Die Stadtgemeinden sind verpflichtet, im Inter-

esse des stadtischen Verkehrs Wege, insbesondere'
Gemeindehezirks zu-

Chausseen, innerhalb des
reinigen. Tn diesem Falle werden die Chausseen unzweifel-
haft als von den eigentlichen-stidtischen Straflen verschieden

1) Fluchtliniengesetz.
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aufgefafit; andernfalls hitte ihre besondere Erwilhnung keinen
Sinn; denn die Reinigung stiidtischer Strafen ist eine nirgends
bestrittene Pflicht der Stadtgemeinde.

Entsch. Bd. XIV, S, 272, Endurteil vom 16. Mtz 1887
Die Verbindlichkeit zur Unterhaltung von Chaus-

coen schlieBt niecht dieé Verpflichtung in sich,
da, wo sie stidtische Strafien bilden, Biirgersteige .

anzulegen oder zu unterhalten.

Aus der Uberschrift

der Entscheidung geht zwar hervor, daB Chausseen stildtische “ !
' formell als stidtische StraBe anerkannt sei trotz ihrer teil-

Strafen Dilden konpen. Bs wird aher im Verlaufe des Urteils
"darauf hingewiesen, daB der Provinzialverband (der als Eigen-
tiimer der Chaussee anzusehen ist) von der betreffenden Stadt
keinen Beitrag zur Unterhaltung der Chaussee gefordert hat.
Das- wirde davauf hinweisen,

daff die die Stadt durch-

schneidende Chausseestvecke noch in Besitz und Unterhaltung

des Provinzialverbandes sich befindet, also Chaussee ist. Der
Ton witrde dann in der Uberschrift auf das Wort ,bilden®
zu legen sein, was dann nur bezeichnen wii'de, da die betr.
Chausseestrecke innerhalb  der Stadt #uBerlich (durch Be-

hauwung, Biirgersteige, Beleuchtung, Pflasterung, Verkehr usw.) |

das Ansehen einer stidtischen Strafie hat, es in Wirklichkeit
aber nicht ist: wire sie es tatsdchlich, so hitte in der Uber-
schrift micht ,bilden®, sondern etwa ,werden® stehen miissen.

Entsch. Bd. XIV, 8. 281, Enduwrteil vom 8. Januar 18g7:
zum Schneeschoren auf Chausseen ist eine Stadt-
gemeinds nicht verpfliehtet. Ein Urteil ganz #hnlichen
Inhalts wie das vorhergehende; es spricht von einer Kreis-
chaussee, die im Bezirke einer Stadt legt. Durch die Aus-
drucksweise wie durch den materiellen Inhalt des Urteils
wird diese (haussee auch innerhalb der Stadt offenbar von
den stiidtischen StraBen unterschieden; denn auf diesen liegt
die Pilicht der Schneeriiumung der Stadtgemeinde ob.

) Entsch. Bd. XXXIII, 8. 273, Endurteil vom 4. April 139g:
Uber Biirgersteige im Gegensatz zu Banketts an
Chausseen. Das Urteil sagt wortlich: Der Chausseezug,
anf den sich die strittige Anordmung bezieht, mag bei dem
fortschreitenden Anbau einer mehr oder weniger notwendigen
Umwandlung in eine stidiische Strafie entgegengehen; zur
Zeit ist er nach seinen Rechtsverhilinissen und nach seiner
baulichen Anlage nur Chaussee. Es wird foruer gesagt, da8,
wenn die Unterhaltung  von Chausseen, die zu stidtischen
StraBen werden, abweichend von dem gemeinen fitr Chansseen
geltenden Rechte geregelt wird, dies meist auf Vertri‘xgen
zwischen den Chausseebaupflichtigen und den be-
teiligten Stidten beruht. Xlarer kann kaum ausge-
sprochen werden, daB Chausseestrecken unter gewissen Vor-
aussetzungen stidtische StraBen werden kionnen, es aber
=~ wie in dem vorliegenden Falle — nicht werden miigsen.

Entsch. Bd. XXXIIT, 8. 279, Endurteil vom 14. Mirz 1898:

Im Geltungsbereich des Regulativs betreffend das -

Verfahren hei Chausseepolizei- und Chausseegeld-
ibertretungen vom 7. Juni.rges (G. S. §. 167) steht
die Chausseepolizei, mit Ausnahme der Chausseeban-
polizei, in denStidten, auch wenn sie keinen Stads-

II. Organisation des Chausseewesens in den

Purch den Ubergang der Staatschausseen anf die Provingial-
verbidnde vollzog sich anf dem Gebiete des Wegewesens eine

- grundlegende Tmwilzang., Die Selbstverwaltung sah sich da-

xént vor Aufgaben gestellt, die ihr bisher im wesentlichen
emd waren, die mit den hisher vorhandenen Organen gar

kreis bilden, nieht dem Laudrate. sondern der Orts-
polizeibehorde zu. Diese Fassung des Urteils wiire nnvey-
standlich, wenn es nicht innerhalb von Stiidten Chausseen gitbe.

Entsch, Bd. XI, 8. 434, Endurteil vom 25. November 1go1:
Verpflichtung einer Stadtgemeinde zur Beleuchtung
einer von ihr nieht zu unterhaltenden, im Stadt-
bezirke helegenen, aber nicht zu den eigentlichen
stidtischen Strafen gehirigen Chuusseestrecke,
Das Urteil spricht von einer Chaussee, die noch nicht

weisen Bebauung; mit anderen Worten: sie ist Chaussee,
trotzdem sie im Stadthezirke liegt, und bleibt es solange, his
ihre formelle Umwandlung in eine stidtische StraBe erfolgt.

Diese heiden Gruppen von Entscheidungen des Oberver-
waltungsgerichts duirften geniigen, um darzutun, dab in jedem
einzelnen Falle gepriift werden mufl, ob eine stiidtische Strafie
Chaussee ist oder nicht.

Wie wichtig es fiir eine Statistik der Chausseen, die zu
zuverlissigen Ergebnissen gelangen will, sein mufl, den eben
erdrterten Punkt genaun zu berficksichtigen, das wurde schon

. oben klar zu legen vevsucht. Zum Schlusse dieser Abhand-

nicht durchgefithrt werden konnten. TUnter dicsen Umstinden -

wud  es _‘]eden Unbefangenen it Bewunderung erfilllen, zu
sehen, wie raseh und vollkommen die Provinzialverbinde der

lung soll der Versuch gemacht werden, diejenigen Fragen zu
formulieren, von deren zuverlissiger Beantwortung ein solches
Ergebnis vielleicht zu hoffen wiire.

Bis jetzt fehlt es an einer solchen Statistik, dic den
Forderungen der grofitmoglichen Genauigkeit entspriche.
Auch von privater Seite ist sie unseres Wissens nicht ver-
sucht worden, was freilich seinen Grund in den fiir den
privaten Forscher kaum iiberwindlichen Schwierigleiten haben

-mag. Wir sind auf die Erhebungen angewiesen, die das

Ministerium der dffentlichen Arbeiten von Zeit zu Zeit ange-

“ovdnet hat, deren neueste und. vollstindigste Ergebnisse im

Zentralblatt der Bauverwaltung, Jahrgang 1905, S. 361
vertffentlicht sind.

Diese Statistik befafit sich aber mnicht mit der Frage, ob
und wann Chausseen zu stidtischen Strafien werden. Sie hat
vielmehr die hefestigten Strafen innerhalb der Stidte’ grundsitz-
lich aus dem Kreise der Betrachtung ansgeschieden. Wenn das
nach den vorangehenden Darlegungen auch rechtlich oftmals
nicht zutreffend ist, so ist es doch jedenfalls wirtschaftlich
richtig; denn es bedarf keines Beweises, dafi Chausseen inner-
halb einer Stadt sich wirtschaftlich von den eigentlichen
stidtischen Strafen nicht unterscheiden. Allerdings hitte das
Ministerium der offentlichen Arbeiten dann auch folgerichtig
die Stddte tiberhaupt, sowohl ihrer Fliche wie ihrer Einwohner-

- zahl nach, unberticksichtigt lassen miissen, was nicht geschehen

ist. Die Beziehung der Chausseelingen auf die Finwohner-
zahl der Stidte hat fibrigens schon deshalb statistisch geringeten
‘Wert, weil bekanntlich gerade die Stidte im Laufe der letaten
25 Jahre — diesen Zeitranum wmfaft. die vorliegende Statistik —
zum weltaus griften Teile gewaltie an Einwohnerzahl zu-

.o

genommen haben; die Einwohnerzahl des platten Landes da-

gegen hat ver]'nal‘nnismﬁﬁig nur geringe Veriinderungen e~

t%ixril, sodaf eine Beziehung auf diese Zahl viel klarver dav
achstum des Chausseenetzes erkennen 4B,

einzelnen Provinzen.
gheiten der Aufgabe Herr geworden sind.
& wirden die in § 25 des Dotationsgesetzes
schlossen ung ﬁfﬁims, von 'de_n Provinziallandtagen be-
Regeln a“f"‘estelltl die bis in die Einzelheiten gehenden
waltung f01;an 1, nach denen die gesamto Chansseever-
fir das Trefie ﬁe uh}T Werden sollte, und es ist bezeichnend
einzelten Faun ° q_leser Reglements, daf nur in ganz ver-
o spater. Abinderungen stattgefunden haben.

grofen Schwieri
Fast gleichzeiti
geforderten Re
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Fin wie starkes verwaltungstechnisches Konnen unserer Selbst-
verwaltung innewohnt, dafiir sind diese Reglements ein
glinzender Beweis. Jeder Schematismus ist dabei mit gliick-
licher Hand vermieden worden, jede Provinz hat den inner-
halb ihrer Grenzen herrschenden, meist geschichtlich géwordenen
Verhiiltnissen Rechnung getragen, sodafi die Reglements unter-
einander sich nur in gewissen Grundziigen gleichen. Das zeigt
sich besonders an der Art und Weise, wie die Unterstiitzung
des Kreis- und Gemeindechausseehaues geregelt wurde, eben-
so darin, in welchem Umfange von dem durch den § 18 des
Dotationsgesetzes den Provinzialverbiinden verlichenen Rechte
der Uhertragung der ihnen iiberwiesenen Staatschausseen auf
engere Kommunalverbiinde Gebrauch gemacht wurde. Wir

werden weiter unten diese Reglements noch nsiher Derlick-

sichtigen; jetzt sei nur verwiesen auf eine gedringte, aber
gute Darstellung der Rechtslage,. wie sie sich bis zum Jahre 1833
gestaltet hatte; sie findet sich im Zentralblatt der Bauver-
waltung Jahrgang 1384 Seite 309 und 310. Auszugsweise
sei hier das fiir das Verstéindnis des Folgenden Notige daraus
wiedergegeben. Leider ist eine neuere Darstellung derselben
Art nicht vorhanden, doch diirften die seit 1383 eingetretenen
Verinderungen der Rechtslage sich auf Einzelheiten be-
schrinken; das Grundlegende wird jedoch auch heute noch zu-
treffen; denn, falls das System geindert worden wire, hiitte

das schwerlich geschehen kinnen ohne eine grundsitzliche 6. Oktober 1376 ist fir die Provinz WestpreuBen durch Be-

Umgestaltung der Reglements, auf denen die ganze Chaussee-
verwaltung ruht; eine solche ist aber nirgends erfolgt.

Von der durch § 18 des Dotationsgesetzes gewihrten-
ihnen d{iberwiesenen

h

Ermichtigung, die Unterbaltung der
Staatschausseen auf engere Kommunalverbéinde zu iibertragen,
hdben in groferem Umfange nur die Provinzen Ost- und
‘Westpreufien, Pommern und Schlesien Gebrauch gemacht, am
wenigsten Schlesien, wo 1gg3 die Provinz noch in 18 Kreisen
im Besitz der ehemaligen Staatschausseen war. In Branden-
burg hat die Provinz die ihr iiberwiesenen Staatschausseen
grifitenteils hehalten, ebenso in Posen,-das schon vorher eine
grofle Zahl von ProvinzialstraBen besaB; Schleswig-Holstein
hat sein eigenes Wegerecht?), auf Grund dessen die von den
Kreisen chausseemiifig = ausgebauten Nebeulandstrafien, falls
der Kveis ‘es beantragt, in die Unterhaltung der Provinz iiber-
gehen miissen. Hier finden wir daher (vergl. unten Tab. 1)
die Chausseeverwaltung fast ganz, weit mehr als in den
meisten anderen Provinzen, in den Hinden der Provinz.
In Sachsen (wie auch in Brandenburg) werden Kreis- und
andere Chausseen in fortschreitender Zahl der Aufsicht der
technischen Beamten der Provinzialverwaltung unterstellt,
Rheinland und Westfalen hat die Provinz aufier den Staats-
chausseen auch die fritheren BezirksstraBen in eigene Ver-
waltung fibernommen, ebenso in Pommern die Kommunal-
chansseen Neuvorpommerns?). In den ilbrigen Provinzen er-
folgt die Firsorge fir den Chausseebau und den Kreis-
und Gemeindewegehau griftenteils durch Priimiierung von
Chausseebauten und durch Gewithrung von Beihilfen.

Was endlich die Organisation der Wegebauverwaltung
anbetrifft, so wird sie zwar in den einzelnen Provinzialver-
biinden nach Hhnlichen Grundsiitzen gehandhabt, zeigt aber doch

~eine Reihe provinzieller Unterschiede, die fiir die Gestaltung
und Entwickelung des Chausseewesens nicht ohne Bedeutung
sind., - Der °e°'enw;ir tige Zustand verdient daher eine kurze
Beleuchtung. "Die Grundlagen der Organisation sind in den
schon mehrfach erwiihnten Reglements enthalten; diese finden
sich abgedruckt bei Gérmershausen, .das Wegerecht und
die Wegeverwaltung in Preufien®, 2. Autl. Bd. IL, S. 505 bis 690,

H

1) Bs gilt die Wegeordnung vom 1. Mirz 1g4z. Vergl. auch
Entseh. d. 0.V, G Bd. ‘{XXIB. 8. 244, — ) Fiir Pommern vergl.
Entsch d. 0.V G. Bd VI
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sowie bei Bittmann, Handbuch der gesetzlichen Bestimmungen
iiber die Provinzial-, Kreis- und Aktienchausseen der preuBischen -
Monarchie, 2. Aufl., 3. 76 Dis 186. Danach ist die Organisation

‘folgende :

OstpreuBen: Das erste Reglement vom 6. Oktober 1876
ist ersetzt worden durch ein neues vom 30. Miwrz 1gg7. Da-
nach wird die Verwaltung der Chausses- und Wegebanange-
legenheiten durch den Provinzialausschuf bezw. den Tandes-
hauptmann nach Mafgabe der im.Etat aunsgoesetzten Mittel ge-
fithvt. Dem letateren wird filr diesen Zweck der von dem
Provinziallandtage zu withlende hohere hautechnische Boamto
— Landesbaurat — und das erforderliche Hilfspersonal zuge-
ordnet. Zum Zwecke der ortlichen Wegehauverwaltung wird die
Provinz unter moglichster Berticksichtigung der Kreiseinteilung
in Baubezirke eingeteilt. An die Spitze dieser Bezivke tritt
ein Lokalbaubeamter — Landesbauinspektor — dem Hilfs-
techniker heigeordnet werden kinnen. Gogenwilrtiz sind in
OstpreuBen vier Landesbauinspektoren vorhanden, und zwar
in Allenstein, Konigsberg, Tilsit und Insterburg. Die Uber-
nahme von Privatchausseen oder von solchen engerer Kommunal-
verbiinde in die Verwaltung und Unterhaltung der Provinz
kann durch Beschlul des Provinziallandtages erfolgen.

Westpreuen: Reglement vom 6. November 1§76.
Das fiir die Provinz Preuflen beschlossene Reglement vom

schluff des Provinziallandtages vom 10. April 1g7g aufrecht
erhalten. Die Bestimmungen sind auf dem beriicksichtigten
Gebiete fast wortlich den fiir Ostpreublen geltenden gleich-
lautend, auch betreffend der Ubernahme von Chausseen
engerer Kommunalverbinde oder Privater.  Landesbau-
inspektoren befinden sich zur Zeit in Danzig und Elbing, da-
nehen Provinzialbaumeister in Langfuhi und Sechwetz sowie
Kreishbaumeister in Preufiisch Stargard und Deutsch Xrone.

Brandenburg: Das Reglement vom 18. Angust 1876
enthilt von den .vorigen nicht wesentlich abweichende Be-
stimmungen. Die Ubernahme bereits bestehender Strafien auf
die Provinz kann der Provinziallandtag beschliefen. Landes-
bauinspektoren hefinden sich in Guben, Neu Ruppin, Khers-
walde und Landsberg a./W. ‘

Pommern: Jetzt gliltig das Reglement vom 5. Februar
1885 an Stelle des fritheren vom 29. September 1g77. Die
Provinz hat die Verwaltung und Unterhaltung der Provinzial-
chausseen durch Vereinbaring den Kreisen tibertragen, sodaB
die ortliche Wegebauverwaltung durch Landeshauinspektoren
yon ihr nicht gefithrt wird. Von der Provinz wird nur die
Aufsicht ausgeilbt, sowohl iber die Provinzialchausseen wie
ither die durch Gesetz vom 18. Januar 1gg:?!) dem Provinzial-
verbande iiberwiesenen Kommunalchausseen. Fehlt somit die
Lokalinstanz, so bildet die Zentralinstanz auch hier der
Provinziallandtag, der Provinzialausschuf), der Landeshauptmann
und der Landesbaurat.

Posen: Kabinetsordre und Regulativ fiir die Verwal-
tung der den Neubauw und die Unterhaltung der Provinzial-
chausseen einschlieBlich der der Provinz iiberwiesenen bis-
herigen Staatschausseen hetreffenden Angelegenheiten und die
Unterstiitzung des Kreis- und Gemeindewegebaues .in der
Provinz Posen vom 27. Dezember 1g75 (G. S. S. 28). Durch
dieses. Regulativ wird die Verwaltung des fraglichen Gebietes
einem besonderen stindischen Ovgan iibertragen, das den
Namen ,Provinzialstindische Kommission fiir den Chaussee-
und Wegebau® fiihrt. Die Kommission besteht mit Einschluf
des vorsitzenden Direktors auns sieben Mitgliedern. Direktor
und Mitglieder sowie deren Stellvertreter werden von dem
Prownnallandtaoe auf je sechs Jahrve gewiihlt. Der Kommission

1) (.8 C. 7, Gesetz, betreffend die Aufhebung der kommunal-
stiindischen Verbiinde in der Provinz Pommern.




wird ein Wegebaurat beigegeben, der vom Provinziallandtage
- quf Lebenszeit gewdhlt wird. Diese Kommission hat dic ihr
iibertragene Verwaltung unter Aufsicht und nach den Be-
schliissen des Provinziallandtages selbstéindig zu fiihren. Der
Wegebaurat nimmt an den Beratungen, nicht aber an den

sind. 7u den Provinzialchausseen, die der Verwaltung durch
die Kommission unterliegen, werden gerechnet:

Chausseen;

b) die Chausseen, welche kinftig zur Unterhaltung auf die
Provinz werden iibernommen - werden, von dem Zeit-
punkte der T'bernahme ab, sowie diejenigen Chausseen,
welche die Provinz kiinftig etwa erbauen wird;

¢) die durch das Dotationsgesetz der Provinz iiberwiesenen
Staatschausseen.

bauninspektoren gefithrt, deren es zur Zeit zwilf gibt, niimlich
in Posen (2), Kosten, Meseritz, Ostrowo, Krotoschin, Lissa,
Rogasen, Gnesen, Bromberg, Nakel und Schneidemiihl.

Schlesien: Reglement vom 6. Dezember 1876. Es
enthiilt dhnliche Bestimmungen wie das fiir Ostpreuffen, ins-
besondere ist aunch hier als Zentralinstanz der Landesbaurat
und als Lokalinstanz der Landesbauninspektor vorgesehen. Es
gibt zur Zeit finf Landesbaninspekioren, in Breslau, Gleiwitz,
Hirschberg, Oppeln und Schweidnitz. Ubrigens ist #hnlich

Unterhaltung der Provinzialchausseen durch Vereinbarung den
Kreisen unter Aufsicht des Landeshauptmanns hezw. des
Landesbaurats tibertragen wird. Wo ein Ubereinkommen mit
den Kreisen nicht zu erzielen ist, kann der Provinzialansschuf
— ein Gegenstiick zu der Posener provinzialstindischen
Kommission — eine Kommission zur Verwaltung der Provinzial-
chausseen bestellen.

Sachsen: Reglementvom 5. Dezember 1976, Es istin der
Hauptsache #hnlich dem westpreuBischen, Ubertragung  der
Verwaltung und Unterbaltung von Provinzialchausseen an
engere Kommunalverbinde kann stattfinden, ebenso aber auch
die Ubernahme von Chausseen engerer Kommunalverbiinde in
die Verwaltung und Unterhaltung der Provinz., TLandesbau-
inspektoren befinden sich in Eisleben, Erfurt, Gardelegen,

Halberstadt, Halle, Magdeburg, Miththausen, Stendal, Weiien-
fels und Wittenberg.

Schleswig-Holstein: Reglement vom 95. Februar 1896
unter Aufhebung des Reglements vom 25. Oktoher 1875. Auch
hier sind als Verwaltungsorgane in erster Linie der Landes- -
baurat und die Landesbauinspektoren vorgesehen. Im einzelnen
ist die Organisation der ‘Wegeverwaltung in Schleswig-Holstein
aber wesentlich verwickelter als in den hisher genannten
Provinzen; es lisgt - das daran, daB hier' dem der Pro-
vinz eigentiimlichen, geschichtlich gewordenen Wegerechte
Rechnung getragen werden muBte, Besonders lemerkens-
wert ist, daB diejenigen Teile der ProvingialstraBen, welche
durch ihre Bebanung einen stidtischen Charakter angenommen
hajben, den Stadtgemeinden auf ihren Antrag gegen eine be-
stimmte Summe zur dauernden Unterhaltung tibereignet werden.
“_N‘éher darauf einzugehen, wiirde indessen zu weit fithren, es
ist .auch fitr die folgende Statistik nicht unbhedingt erforder’]ich.
Docl} sef vorweg hemerkf, daf die groBe Zahl von Sonder-
bestimmungen, die in Schleswig-Holstein in der Wegeverwal-
tung Geltung haben, es mit sich bringt, daB hier der
statistischen Erfassung des Chaus ,
Schwierigheiten entgegenstellen,

sodafl e anch dem Ministeri
der bffentlichen Arh ™ Ministorim

eiten nicht gelungen ist, eine genaue Dax-

Abstimmungen der Kommission teil. Die Kommission hat
sonst im ‘wesentlichen diejenigen Geschiifte zu fithren, die in
den bisher genannten Provinzen dem Landesbaurat iibertragen |

a) die z. Z. zur Unterhaltung auf die Provinz ihernommenen

Die lokale Wegeverwaltung wird auch hier von Landes- :

wie in Pommern Vorsorge getroffen, daf die Verwaltung und :

Seenetzes sich die groBten
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i stellung des Chausseewesens diescr Provinz zu  erreichen.
| Landesbauinspektoren gibt es in Schleswig-Holstein in Pinne-
berg, Plon, Itzehos, Heide, Flensburg und Hadersleben. Nieht
teil nimmt an der Provinzinlverwaltung der Kreis Herzogtum
- Lauenburg, der einem eigenen Kreis- und Landeskommunal-
verband bildet.

Hannover: Reglement vom 21. September 1g75. Es
bietet mnichts besonderes, #hnelt in seinen Grundziigen dem
' Reglement fiir Ostpreuflen und ist im Gegensatz zu dem filr
Schleswig-Holstein gilltigen sehr allgemein gehalten; von Ver-
einbarungen mit engeren Kommunalverbiinden {iiber die Ver-
~ waltung und Unterhaltung von Chausseen ist nirgends die

Rede. Landesbauinspektoren befinden sich in Aurich, Celle,
" (feestemiinde, Gottingen, Goslar, Hannover (2), Hildesheim,
. Lingen, Liineburg, Nienburg, Northeim, Osnabriick, Stade,
- Ulzen und Verden. _
{ Westfalen: Bestimmungen vom 13. Mirz 1gg8g9. Die
Organisation ist dhnlich der in Ostpreufien sowie in den meisten
fibrigen Provinzen eingefﬁhrteﬂ, d. h. auch hier steht der
* Landeshauptmann bezw. der Provinziallandtag und Provinzial-
. ausschuB an der Spitze der gesamten Wegeverwaltung, ihm
zur Seite der Landesbawrat und die Landesbauinspektoren.
Zu heachten ist aber noch, dafl durch die Verordnung vom
19. Mérz 1882 (Amtsblatt der Kinigl. Regierung zu Arnsherg
fir 1882, S. 101 u. 124) die Bezirksstrafen des vormaligen
Herzogtums Westfalen in die Verwaltung und Unterhaltung
des Provinzialverbandes vou Westfalen iibergegangen sind.
i Diese ehemaligen Bezirksstraen nehmen in der Verwaltung
. insofern eine besondere Stellung ein, als beziiglich ihrer der
| Provinzialverband sich vorbehalten hat, ihre Verwaltung und
. Unterhaltung auf engere Kommunalverbiinde auf Grund der
; mit diesen zu treffenden Vereinharungen zu ibertragen. Das
. scheint auch in griflerem Umfange geschehen zu sein (vergl.
unten Tab. 1.). Landeshauinspektoren befinden sich zur Zeit
| in Miinster, Dortmund, Hagen, Siegen, Meschede, Soest, Pader-
| born, Bielefeld und Bochum.
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Regierungshezirk Kussol: Regulativ iiber die”
Verwaltung der LandstraBen und Landwege vom 26. Oktoher 1875
" Organe_der Wegeverwaltung ‘sind der Landeshauptmann bezw.
Landesausschuf} und Kommunallandtag, neben ihm der Landes-
baurat und fir die drtliche Vemiraltung die Landesbauinspek-
toren. Die Organisation entspricht also der in den meisten
Provinzen bestehenden. Sie unterscheidet sich aber dadureh,
dafl sie ein groferes Gebiet umfabt, nimlich auBer den Land-
strafien, die den Chausseen in anderen Provinzen gleieh-
; stehen 1), noch simtliche Landwege, m. a. W. die Verwaltung
| des gesamten Landstrafien- und Land\vegebau\vésens des
| Bezirkes. Die Unterhaltung dev Landwege Hegt zwar den Ge-
| meinden ob; auf Grund der Regulative vom 11, November 1868
! (@. 5., 8. 999) und vom 31. Dezember 1g75 wird jedoch die
‘ Verwaltpng einschlielich dor technischen Bauleitung des ge-
samten Landwegebauwesens von dem Landesdirektor (Landes-
bauptmann) gefiihrt?). Die weitere Ausdehnung des Ge-
schiftshereichs erllirt auch die vorgleichgweise groBe Zahl
von Lfm‘lesmuinspektoren, deren es zur Zeit zwolf gibt, und
zwar in Kassel, Eschwege, Fritzlar, Fulda, Gelnhausen, Hanal,
],-I.ersfeld‘, Hofgeismar, Marburg, Rinteln, Rotenburg —wnd
Kirchhain, !
iiber%lii%éiiﬁéibde‘zxi\;'k. Wiesba_den: ' i
des Regierﬁnwsbeﬁi?kesebw : ﬁgebauwesens nn Bemrksverbamte
Die Verwaltu;g i;t - 1lebba‘den.\(om 21.. D.ozembe.r I87..j-v
bezivke Kagsel mit dem l%ltmgm.nmrt wie m Reglex:ungb'
Wogebau my toilyet nterschiede, dafi der G-el.neln.d@'
— 5@, nach Mafigabe der bisherigon
1) Germershs :
hausezl, a, a.el(E)!%nusen, 2 0

Roglement:

.2, Aufl. B, 1.

8. 289, — 2) Germers-
2. Aufl, Bq, ]I., S. 623, s )]

v
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gesetzlichen Bestimmungen. der technischen Leitung und Auf-
sicht der Organe der Bezirkswegeverwaltung unterliegt,
Landesbauinspektoren befinden sich in Wieshaden, Tdstein,
Diez, Montabaur. Dillenburg, Frankfurt a. M., Ober Lahnstein
und Hachenburg.

Rheinprovinz Regulativ betreffend die Vereinigung
der in der Rheinprovinz bestehenden Bezirksstrafienfonds und
der Fonds zu der Unterhaltung der Staatsstrafien zu einem
Provinzialstrafienfonds, vom 17. Januvar 1876. Die in diesem
Regulativ angegebenen Vorschriften fiir die Wegeverwaltung sind
sehr allgemein gehalten, die tatséichliche Organisation entspricht
aber im wesentlichen der in den meisten iibrigen Provinzen
bestehenden. Die von der Provinz unterhaltenen Kunst-
strafien heifien (wie in Posen) Provinzialstrafien; der Provinzial-
landtag beschliefit allein dariiber, welche Kunststrafen in die
Zahl der Provinzialstrafen aufzunehmen oder aus dieser
wieder auszuscheiden sind, jedoch bedarf es im letzteren
Falle, falls es sich um bisherige Staatsstrafien handelt, der
(Genehmigung des Oberprésidenten. AuBler den bisherigen

Staats- und Bezirksstrafien sind aunch Primienstrafien von der |

Provinz iibernommen worden. Die ortlichen Wegehaubezirke
sollen in der Regel 30— 60 Straflenmeilen umfassen. Landes-

bauinspektoren, die diesen Bezirken vorstehen, gibt es finfzehn,
und zwar in Saarbriicken, Trier, Kochem, Kreuznach, Koblenz,
Bonn, Priim, Aachen (2), Coln, Sieghurg, Gummershach,
Diisseldorf, Crefeld und Kleve.

Hohenzollern: Reglement' iber die Verwaltung
der Landstraflen und die Aufsicht ilber die nicht wnmittel-
baren Strafien in den. Hohenzollernschen Landen, vom 26. No-
vember 1877. Die gesamte Verwaltung untersteht dem
Vorsitzenden des Landesausschusses, dem 'ein Landeshau-
‘meister (jetzt Landesbaurat) beigegeben ist. Bine besondere
drtliche Wegeverwaltung besteht nicht. Die Landstrafien zer-
fallen in Hohenzollern in unmittelbare und mittelbare je hach

| dem Grade ihrer Wichtigkeit fiir den Verkehr?). Die Be-

stimmungen ‘dariiber, zu welcher Gruppe eine Landstrafe
‘gehort, hat der Kommunallandtag zu treffen (§ 2 des unten
genannten (tesetzes). Die ehemaligen Staatsstrafien sind un-
mittelbare Landstrafen, sie unterliegen der Fiirsorge des
Landeskommunalverbandes (§ 3). Die Fiirsorge fiir Anlage
und Unterhaltung der mittelbaren Landstrafien liegt den Ge-
meinden ob, es werden aber hierzu von dem Landeskommunal-
verbande Aversalbeitriige geleistet (§ 7): dieser fithrt auch
die Aufsicht iiber sie (§ 10).

III. Statistik.

Statistische Nachrichten iiber den Stand oder die Ent-

l

wickelung des Chausseebaues in Preuffen sind aus dlterer Zeit

sehr diirftig und auch aus heutiger Zeit noch nicht in dem

witnschenswerten Umfange vorhanden. Die #lfeste uns be- |
kannte preufiische Chausseestatistik findet sich in den ,Ta- ;

1
i
3
1

bellen und amtlichen Nachrichten iiber den preufiischen Staat

fir das Jahr 1849% Band IV. Die Chausseestatistik im

1. Jahrgange des ,Jahrbuchs fir die amtliche Statistik des -
preufiischen Staats* vom Jahre 1863, 8. 500, bezieht sich auf

das Ende des Jahres 1862. Thre Grundlagen sind topographischer
Art,"d. h. die StraBenlingen wurden nicht besonders erfragt,
sondern auf den vom Statistischen Bureau damals gefithrten,

durch Eintragung der von den Bezirksregierungen angegebenen

Anderungen nach Moglichkeit vervollstindigten Karten- ge-
messen. Daf eine solche Statistik nur ungenaue Ergebnisse liefern
konnte, liegt auf der Hand. Der schwankende Rechtsbeguift
der Chausseen, der moch volle 25 Jahre weiter der Statistik
die Arbeit erschwerte, trat hinzu. Immerhin entbehren die
Zahlen nicht eines gewissen, wenn auch mehr geschichtlichen
Interesses; wir lassen die betreffende Nachweisung daher hier
auszugsweise folgen, und zwar unter Beibehaltung der damals
gowihlten, von der jetzigen amtlichen abweichenden Reihen-
folge der Provinzen und Bezirke. Die Lingeangaben in
reuBischen Meilen sind in Kilometer . (1 Meile=="7,5 k)
umgerechnet, ebenso sind die in der Tabelle enthaltenen
Angaben iiber Eisenbahnen und Wasserstrafen fortgelassen
worden. Es waven vorhanden zu Ende 1g62

Altien-, .
tvks- Berg-
in den Bezirks-  e- Werl?s-
. Staa«ts- und .
Regierungs- ¢ meinde- und jnsgesamt
bezirken strafjien Krvels- strafen andere
Provingen straBen Privat-
rovinzen strafon
: km - km km km km
Gumbinnen . . . . . 590,3 20 . — 195 6338
Konigsberg . . . . . 612 4035 — 90 10252
Denzig . ...... 4193 855 53 — 510,
Marienwerder ... 4703 7245 800 — 19248
Preufsen. .. 20927 1237 35,3 285 33940
‘Bromberg . . . . . 3098 4275 — — 1375
Posen,....... 981s. 9690 — 6o 13568
Posen ... 6916 13965 — 6o 2004,

Zeitsclwift des K. Pr. Stat. Landesamts, Jahrgang 1806,

~1 Aﬁ&tien—,
noch: in den azivks- erg-
Regierungs- Staats- Bﬁ?s Ge- werkgé-
bezirken, 7 meinde- und  jpgoesamt
Provinzen strafen  Kreis- strafien  2ndere =
und . strafien " Privat-
im Staate . strafen
' km km fm. km km
Koslin, . ...... 5180 5228 — — 10958
Stettin. . .. . ... 525,8 3480 — S 876,1
Stralsund . . . . . . 1498 2048 — — 3541
Pommern . .. 12481 10756 — 23 2826,
Potsdam ...... 1008s 3908 — 4350 1834
Frankfurt. . . . . . 4485 520 — - 9518 192248
Brandenburg . . 14673 9l — 486, - 3 009,4
Liegnitz. . . . . . . " 9908 405 — 2265 135678
Breslau . .. .. .. -~ 90Lp 1613 — . 462,58  15%58
Oppeln . .. .... 5070 8960 — - 2453 1148s
Schlesien . ... 23993 5978 — 9346 3931
Magdebwrg . . . . . 630,0 5873 201, 90,0 15083
Merseburg . . . . . 806,3 1418 3,0 8655 1086,
Erfuxt. . ...... 4313 878 300, — S19,1
Sachsen . . . 18676 8169 504, 1755 3364,
Minden . ...... 4913 4035 174, — 1 068,3
Miinster. . . .. .. 4553 3338 1995 9,0 997.6
Amsberg . . ... 12045 2798 4410 86,3 2011l
Westfalen . .. 21511 10171 8145 9,3 40780
Diigseldoxf . . . .. 7515 5700 1013 48,0 14708
Colm.. ..o 3120 5205 365 — 869,3
Aachen . ...... 2295 6270 284 720 11633
Koblenz. . ... .. - 5840 47235 1365 428 11853
Trier . ....... 518,83 6458 853  — 12294
Sigmaringen . . . . 1958  — EX — 269,3
Rheinland . .. 25411 28855 (482 1625 61879
im Staate . . . 144485 98930 20020 20913 28435,

Die vorstehenden Angaben blieben volle 12 Jahre lang
ohne Nachpriifung. Erst der 4. Jahrgang. des ,Jahrbuchs fiir
dic amtliche Statistik des preufiischen Staats“ vom Jahre 1876
brachte neue Zahlen, die den Stand der Staatschaunsseen vom
1.Januar 1875 und den der tibrigen Charisseén vom 1.Januar 1874

1) Vergl. § 1 des Gesetzes -Detreffend die Teilnahme an den
Kosten des Baues und der Unterhaltung der Landstrafien in den
‘Hohenzollernschen Landen, vom 5. Januar 1g7g (G.S. 8. 5).
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darstellen sollen. Die betreffende Tabelle; die textlich nicht |
erlintert ist, findet sich auf Seite 327 des ersten Teils des
~Jahrbuchs.* Die Angaben fir 1862 s§ind darin zum Ver-
gleiche neben die fiir 1874 und 1875 gestellt worden. Die
Vergleichung Lifit sich aber leider nur fiir die Staatschansseen
durchfiibren; denn bei den tibrigen Chausseen ist 1374 eine
vanz andere Gruppierung als 1962 gew#hlt worden, So-
laB die Gegeniiberstellung beider Zahlenreihen nomaglich
ist. Wie weit die angefiihrten Zahlen den Tatsachen ent-
sprechen, lifit sich auch hier nicht feststellen; der Wahrheit
am nichsten diften wohl die Angaben iiber die Staatsstrafen
kommen, dic deshalb auch weiter unten noch besonders beriick-
sichtigt worden sind. Beachtenswert ist die Zusammen-
stellung aber deshalb, weil sie den Stand des preufischen
(‘hausseenetzes kurz vor dessen Ubergang auf die Selbst-
verwaltung darstellt. Die Meilen sind wiederum in km wm-
eerechnet worden. Es waren demnach vorhanden:

. " ;) .
Staats- andere Chausseen  jps-

; y win @ .

im Sgaate, chausseen 1, Jan‘uar 1574 ?(;,sallnlt ins-
m 1 ¢ sinschl,

Provi - am Pro.  Kris-, “Berg.  gesamt
TovinZEN vinzial- Kommunale, orks-

wnd Regierungs- 1. Januar und Aktien-
. bez%vken © 1375 Bezirks- und Privat- strafen) 1862
87 strafen  strabon  1374/75

~km km .. km km km
Staat: jetz Umfangs 22103 69611 20199 49169
alteProvinzen 14804 69761 15826 37476 28435

]
\

Provinzen: :

Ostpreuflen , . . . . 1559  — 2050 3609 1659 |
WestpreuBen. . , ..~ 907  — 1670 2577 1735 !
Brandenburg mit L |

Bedin . ... ... 1446 — 2440 588 3059
Pommern. . . . . .. 1379 994 1997 2970 9826
Posen. . . ... ... B9S 2178 - 958 3134 2004 |
Schlesien. . . . . . . 2118 — 2962 51344 3932 ‘
Sachsen : ... ... 1995 — 2124 4138y 3364
Schleswig-Holstein . 1476  ~- 491 1967 )
Haunover. . . . . . . 3929  — 5883 71399 ) :
Westfalen . . . . . . 2190 933 234l 47720 4078 |
Hessen-Nassau. ... 25% 6128 — 8722 .
Rheinland . . . . . . 9302 4056 682  TO448) 5919
Hohenzollern . . .. 217 68%) © — o 9gp 269

Regierungs-

bezi;ke:

Konjgsbery .. ... 845 - 1288 2133 634
Gumbinnen . . . . . T4 — 762 1476 1025
Davzig . ..., ... 419 — 438 8% 510
Marienwerder . . .. 488 — 123¢ 1722 1995
Bexlin . ....... 51 —_ — 57
Potsdam So 939 — . 19292 2951 1834
Fran%:furt. e 430 — 1148 1578 1995 1
Stettin . ... ..., 58T — 5% 1087 876 |
Keslin o ... LD 67 1459 1096
Stralsund. ... ... 150 994  — 444 854 .
Posen. . ... 368 1477 214 |

; Ce 2 2059 1357
Bromberg , ... .. 330 701 4 1075 37
Breslaw........ 754 — 1165 1919 1526
Tiegnitz , . . . . . . "9 . . 9959  19589)
Oppeln. . . .. . C44 — 1797 29904 1148 |
Magdeburg . . . . . . BTl — 1321 1992 1508 |
Mersebmg . . . . . . 839 — 485 13108 1037 i
Brfut. .. ...... 483 — 348 831 819 |
Schleswig . ... .. 1476 — 491 1967 3

!
1

1) ohme 6128 km VizinalstraBen in Hessen-N |
~ ( km Vizinalstra ssen-Nagsan '
mxt-ﬁell?arg Strafen in Hohenzollern. — ) VizinalstraBen. ff; islt::;
I;zér; Strafen. — 4 e-inschl. 59 km Bergwerksstrafen, — %) einschl
7 dosgl. — ) einschl. 20 &m desgl. — 7) einschl 8 km des"l.

J . ot

— 8) gf :
) einschl, 4 km desgl.'— 9) 1875 wur -Staatschausseen, 1g62

auch andere inbegriffen; daber der scheinbare Riickgang

andere Chausseen

Staats- am g;::;nt )
noch: in den chausseen |, Januar 1g74 {elnschl. v Ins
__ am Pro- Kreis-,  "Berp-  gesamt
Reglerwugs: y p i g Akhens | arone
bezirken: ’ Bezirks- und Privat- stadon) 1862
1875 straben  straBon  t874/75
kmn km km’ km km
Hannover « . . « . - 485 — 804 1 3094)
Hildesheim . . . . . . 844 — 564 1408
Limeburg . .. - .- 783 — 1033%) 11766
C Stade .. ... 578 — 5298y 1107
Osnabriick . . . . .. 416 — 780 1146
Awvieh .. ... ... 175 — 223 356 .
Milnster . . . . - . - 491 — 792 1283 998
Minden . ... .. .. 497 — 885 1332 1069
© Amnsberg . . .. ... 1202 233 T14 21578 2012
Kassel . ... .. .. © 1504 4508 — 6012 .
. Wiesbaden . . . . . . 1090 163204 —_ 21710 .
~Koblenz . ...... 555 751 175 1481 1186
* Diisseldorf . . . . .. 712 794 194 1760 147t
07111« 265 174 17 1056 = 869
D Mrier Lo, ... 486 . 929 — . 1415 1228
Aachen........ 224 808 296 138326) 1165
i Sigmaringen . .. .. 217 68%) — 285 269.

Bs mag gentigen, diese Zahlen hier anzufiihven als Bei-
spiel dessen, was in #lterer Zeit anf dem Gebiete der Chaussee-
statistik geschehon ist; es ertibrigt sich, n#her daranf ein-
zugehen, da unsere Aufgabe sich auf die Beobachtung des
Chausseenetzes unter der Herrschaft der Selbstverwaltung
beschrinkt.

Eine neue Entwickelungsstufe der Chausseestatistik wurde
angebahnt durch den Erlaf des Ministers der dffentlichen Ar-

beiten vom 28. Mai1g79 7). Durch diesen Erlaff wurden simtliche -
Regierungen und Landdrosteien angewiesen, iiber die in ihren

' | Bezirken vorhandenen ausgebauten Chausseen systematische
- Verzeichnisse anzulegen, durch die erforderlichen Nachtrige
. und Berichtigungen zu vervollstindigen und alljihrlich ein-

zureichen. Die Grundlagen zn einer brauchbaren Statistik
waren hierdurch wohl gegeben; doch scheint die Ausfilhrung
des Krlasses auf viele Schwierigkeiten gestofien zu sein.
Dennoch  teilte das Ministerium der tffentlichen Avbeiten
1883 am angegehenen Orte zum ersten Male eine auf Grund
des evwdhnten Erlasses aufgenommene Chausseestatistik fiir
c%fm Stand vom_Anfang des Jahres 1ggz mit; 1§87 wurde
diese Statistik ergiinzt nach dem Stande vom Ende 1886%:

) wei’ﬁeyhin hrachte das »Statistische Handbuch® noch verschie-
; f}enthe_h Tewrze A‘}SZﬁg’e aus den Akten des Ministeriums der
. dffentlichen Arbeiten (1893, S. 307; 1398, S. 322; 199%

S".‘ 288) sowie in etwas anderer Form das Statistische Jahrbuch
fir den preufischen Staat* fir 1903 (S. 107). Die neueste
Davstellung hat das Chausseewesen im Zentralblatt der Bau-
v?rwaltung, Jahrgang 1905, S. 361 erfahren. Allerdings ist
diese Darstellung eine uBerst knappe; sie beschrinkt sich

, auf 1%/, Seiten teils Zahlen, teils Text. Demnoch wurde sie

al}em der‘ V(?_l‘]iegenden Arbeit zu Grunde -gelegt, weil sie
ile dVO_HS‘t‘cmdlg'S{ten Angaben bietot, die z. Z. ilberhaupt vor-
anden sind. Die fritheren amtlichen Veroffentlichungen sollen
ganz mzberuc'ksichtigt bleiben, weil sie, wie das Arbeits-
Iixl:;mls.telrnun in seiner neuesten Statistil selbst bemerkt:

vieler Beziehung ungenaue Zahlen bringen; -namentlich

g:fl ;G:Viiljztgsiesgeﬂt, da in den frither benutzten, Vol
¥ lalbehdrden beigehy . i rofier
Teil dor Guts., gebrachten Unterlagen ein grofer

el Gemeinde-, Aktien- und Privatchansseen nicht

© ) VizinalstraBen, — 2y yni '
1. Janar gys, — ¢ ) wittelbare StraBen. — 3) Stand vom

8 km desgl 6) )eiiinslf}n' % m Bergwerksstraben. — ! Vi
. schl, o 7 N i
der Bauverwaltung, 4 km desgl. — 7) Vergl. Zentralblatt

Jahrgang 1383, S -alblatt der
Bauveywaltung’ Jabrgang 1337, 83’4 94-: 153, — & Zent-xalbla
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\beriicksichtigt war. Die jetzt vertffentlichten Zahlen Deruhen
dagegen auf sorgfdltigen Hrmittelungen. Einen sehr grofen
Vorzug hatten sidmtliche d#ltere Darlegungen allerdings vor
der neuesten voraus: sie brachten Zahlenangaben nicht nur fiir
die Provinzen und den Staat, sondern auch fiir die Regierungs-
bezirke. Es ist auflerordentlich bedauerlich, da diese Zerglie-
derung in der neuesten und gerade der zuverlissigsten Ver-
pffentlichung unterblieben ist. Das ganze Gebiet ist vom so
hoher Bedeutung, dal es sich wohl verlohnte, den Dingen bis
in die einzelnen Kreise hinein nachzuspiiren. Man werfe nur
einen Blick in den einen oder anderen Kreisetat, um zu erkenmnen,
welch hervorragende Stelle darin dieKreischausseen einzunehmen
ptlegen. Wenn aber das zuniichst nicht angingig erschien,
so wire doch wenigstens eine Darstellung nach Regierungs-
bezirken, wie das bisher immer geschehen war, erwiinscht

Die Liinge der in Preussen

gewesen. Das Ministerium der offentlichen Arbeiten deutet
weiter an, dafl bei der Angabe der Kosten des Chausseebaues
die vou den Unterverbi#nden, namentlich den Kreisen und
sonstigen Wegeverbiinden, verausgabten Gelder nicht mit
in Rechnung gezogen, dafl aber iiber diese Ausgaben -
hebungen angeordnet sind, die im Vereine mit der Be-
standsaufnahme am 1. Oktober 19o5 dem Ministerinm ein-
gereicht werden sollten. Demmnach wiire vielleicht die Hoftnung
nicht grundlos, dal} wir spiiter eine aunsfithrlichere Chaussee-
banstatistik erhalten, als sie uns jetzt vorliegt.

Die gegenwirtige Statistik umfaBit den Zeitranm von
1876-1900. Den Bestand und die Entwickelung der preuflischen
Chausseen in diesem Zeitraume zeigt die nachfolgende Tabelle 1,
die ohne JAnderung dem 'Zentralblatt der Bauverwaltung
entnommen ist, .

(Tab. 1)

Provinzialchausseen Kreischausseen
Provinzen. : . - chausseen Privatchangseen
km . km
- ) N km km
Staat, 1, LV L4 L4 p L4 0101, ’ L4 1.4 14, 1. 1. i 1,4 L4 | L4114 L4014,

1876 | 1891 | 1895 | 1900 || 1876 | 1891 | 1895 | 1900 { 1876 | 1891 | 1895 | 1900 | 1876 | 1891

vorhandenen ausgebauten Chausseen in denm Jahren 1876, 1891, 1895 und 1900.

Guts- und Gemeinde- | Aktien- und sonstige

1895 | 1900

15 16“17

Hesgen~Nassa.u2) ..l 2649] 2815 2820 2814) 4574 5022
Rheinprovinz . . . .| 6417 6856) 6897f 6910 149 120
Hohenzollern , . . . 2170 -929] 229 229 68 89

|

Nach der.Tabelle 1 betrug die Gesamtlinge der Chausseen
Kilometer

- in 1876 1891 1895 1900
Ostpreuflen . . . . . .. 3815 5263 5773 6291
WestpreuBen . .. .. .. 2759 4083 4481 4980

- Brandenburg . . . .. .. 3884 6167 6 804 7 581
Pommern .. ....... 3090 4195 4647 5221
CPosen ... ... ... 3 656 3737 3975 4189
Schlesien ., .. ..... 5879 9746 10630 12008
Sachsen . . . . ... ... 47671 6368 6673 858
Schleswig-Holsteinl) . , . 1429 3 555 8739 4928
Hamnover . . .. ... . 9044 12698 14147 15924
Westfalen . . ....... 5298 6 845 7579 34868
Hessen-Nagsau?) . . ... 17923 7837 7984 8033
Rheinprovinz . ... ... 7664 8386 8471 10117
Hohenzollern . . ... .. 816 883 890 - 890

im Staate . . . 59024 79713 < 85743  96510.

Betrachten wir zuniichst den Stand der Chausseen
nach den newesten Erhebungen: Am 1. April rgoo
gab es nach unserer Tabelle im preuBischen Staate insgesamt
96 510 km ansgebauter Chausseen, ausschlieflich der stidtischen
Chausseestrecken, wie oben erwihnt. - Um die Bedeutung
dieser Zahl zm erkemnen, moge man sich vergegenwirtigen,
daf die Liinge der preuBischen vollspurigen Kisenbahnen
(Staats- und Privatbahnen sowie Haupt- und Nehenbahnen
mlsammengenommen) zur gleichen Zeit nur 29 463 km hetrug.
Wenn auch die Verkehrshedingungen auf Eisenbahnen und
Chausseen von so grundverschiedener wirtschaftlicher Art und

1) und 2y s, die gleichen Anmerkungen zu Tah. 1.

5114[ 5219 — | R N e B B
116] 134] 967, 1270| 1327]-2808] 1811  140f 181 268

Staat . . ,| 20 097) 81 827| 32 169) 82 731) 21 794! 85 730] 80 946) 46 198 5652I 9 915 11 453| 15 286) 2 481| 2 241| 21852 295

. 1) Bot S¢hleswig-Holstein hahen sich in den Spalien 6 bis 17 nicht durchweg znverld
in Spalte 6 bis 9 aufgeftihrten Chausseen sogenannte ,Vizinalwege®, die ebensowohl als Kreis-

( 2 ) 3 4 5 6 7 g 9 | 1o 11 12 13 14 |

, IR S
Ostpreufen', . . . . 1574 1875 1884 1863 2190, 3362, 3769 4310 14 200 114 113 37 6 G: H
Westpreufen . . . . 962 986 986 985] 1765{ 2981] 3377 3723 42 115 116] 244 — FAE -t}
Brandenburg . . . .| 1897 1428 1423} 1428] 1804 4186| 4869 55881 190, 439 393|  453) 493 119y 119) 117,
Pommern . .-. . . .| 1606] 1641 1640] 1631} 1469} 2420/ 2839 3380 13 129 163] 208 2 5 5 (!
Pogen . ....... 3004] 3598 3820 4164f 603} 131 147 17 19 8 8 8' 30 — —_—
Schlesien . . . . .. 2125/ 2181 2181 2199 2078 5759 6629 7695 83 3720  473{ T58| 1293; 1434] 13471356
Sachsen.....,. 1993 1948 1939 1932 1226/ 2592] 2775; 3596] 1194] 1512 1643, 2:803] 354 316! 316) 254
Schleswig-Holsteind)| 1429| 2504 2568 2805 — 11 346 690§ -~ | 995 784] 718 — | 45 41! 15,
Hannover . . .. .. 39269 3988 3288 3288 4463 6808 7372 8572 141 2507 3 352) 3907 71! 100/ 185 1574
Westfalen. . . ... 2455] 2483) 2484 2488 1415 2304] 2497 3178 1 358} 1983 2515| 2 714’ 70; 5 83 88

——

96| 96| 531 565 565 565 —

gsige Zahlen ermitieln lassen. — ?) Bot Hossen-Nassun sind die
wie als Gemeindechnussesn angesehen werden kinnen.

Bedeutung sind, dali eine Nebeneinanderstellung der Liingen
dieser beiden Verkehrsmittel wenig Desagen will, so mag
dieser rohe Vergleich doch immerhin zeigen, dafi neben dem
wichtigsten Verkehrsmittel, den Risenbahnen, doch auch die
Chansseen keine so untergeordnete Stellung oinnchmen, wie
es im Zeitalter der Eisenbahnen auf den ersten Blick vielleicht
scheinen konnte. Tast 100 000 %m Kunststrafien, fiir deren
Aushan seit 25 Jahren allein von den Provinzialverbinden
nahezu 750 Millionen Mark anfgewendet worden sind, bhilden

| immerhin eine Grifie in unserem Verkelhrsleben, die nicht

iibersehen oder gar, wie. es mitunter geschehen ist, als iiber-
lebt abgetan wevden kann, Es ist vielleicht nicht ganz iiber-
flissig, das einmal auszusprechen gegenilber einer weit-
verbreiteten Ansicht, die dem Verkehrswesen eine Zukuntt
pur auf dem Gohiete' der Hisenbahnen und allenfalls dem

i der Wasserstrafien zugestehen will.

Unter den preuBischen Provinzen finden wir 1goo der Liinge
des Chansseenetzes nach Hannover mit 15 924 km obenan. An
Eisenbahnen besafl Hannover 2557 km und stand damit erst
an linfter Stelle. s folgt Schlesien mit 12 008 km
Chausseen und 3985 km Eisenbahnen, der prifiten Linge,

‘lie eine Provinz aufzuweisen hat. An dritter Stelle kommt

die Rheinprovinz mit 10 117 %m Chausseen und 3 648 km
Tisenbahnen, danach Sachsen mit 8 585 km Chausseen wnd

! 9794 lm Bisenbahnen, Westfalen mit 8468 km Chausseen

md 2453 km Eisenbahnen, Hessen-Nassau mit 8033 km
Chausseen und 1682 km Risenbahnen. Hier erscheint das
Verhtiltnis der Chausseen zu den Eisenbahnen [fir die cvsteren

1%
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sehr giinstig. Anders ist es wieder in der nichstfolgenden l
Provinz Brandenburg, die 7581 km Chausseen und 3 450 km |
Tisenbahnen besitzt. Man darf dabei allerdings nicht ver- !
gessen, dafi diese Provinz von allen Seiten durch FEisenbahnen
durchschmitten wird, die nach ihvem wichtigsten Knotenpunkte,
. nach Berlin, eilen, wihrend letzteres eine S0 {iberragende
" Bedeutung als Kunotenpunkt fiir Chausseen doch nicht besitzt.
Uberdies scheidet Berlin selbst ebenso wie seine Nachbar-
stadte Charlottenburg, Schoneberg und Rixdorf mit den dort
otwa vorhandenen Chausseen aus der Statistik iiberhaupt aus.
Es folgen OstpreuBen mit 6 291 %m Chausseen und 2 126 km
Eisenbalmen, danach Pommern mit 5 221 km Chausseen und
1 816 km Risenbahnen. Das Verhiltnis wiirde sich hier fiir
die Chausseen ungiinstiger gestalten, wenn die in Pommern
zahlveich vorhandemen Kleinhahnen zu der obigen Linge der
Fisenbahnen hinzugerechuet wiirden. Westpreunfien hat
4980 km Chausseen und 1 543 m Eisenbahnen, Schleswig-
Holstein 4993 km Chausseen und 1 370 km Bisenbahnen, von
Hohenzolern: abgesehen, die geringste Zahl von allen Pro-
vinzen. An letzter Stelle steht endlich Posen, das nur
4189 Im Chausseen hesitzt, aber ecine Eisenbahnlinge von
2069 &m hat. Das kleine Hohenzollern hat in Anbetracht
seines geringen Umfanges ein sehr dichtes Chausseenetz,
* néimlich 890 &m, daneben eine Eisenbahulinge von 91 km.

Es zeigt sich danach, dafl die einzelnen Provinzen sehr
grofe Unterschiede in der Ausdelmung ihres Chaussee-
netzes aufieisen, auech wenn man den verschieden grofen
Tldcheninhalt der Provinzen beriicksichtigt, was natiirlich
geschehen muB. Immerhin sind die Unterschiede verhiltnis-
wifig doch noch geringer als die in der Ausgestaltung
des Eisenbahnnetzes bestehenden. Vergleicht man nimlich

i die beiden iuBersten Zahlen mit einander (Hohenzollern ais-

geschlossen), so ergibt sich, daff Dbei den Eisenbahnen die
Kilometerlinge der am reichsten ausgestatteten Provinz die
dev am schwiichsten mit Eisenbahnen versehenen um 34,5 v.H.
ilhersteigt, withvend bei den Chausseen die entsprechende Zahl
nur 263 v. H. betriigt. Indessen diirfen aus dieser Vergleichung
nicht zu weitgehende Schliisse gezogen werden, etwa derart,
als ob der Bau von Chausseen sich mehr dem Verkehrs-
bediirfnisse anpafite als der von Eisenbahnen; das Verkehs-
bediirfnis ist bei beiden eben zu verschieden, um mehr als

einen ganz #uflerlichen Vergleich zuzulassen.

In der einen

Provinz werden die Massengiiter in groflen Mengen erzeugt
und versendet, wie z. B. im oberschlesischen oder im rheinisch-

westfilischen Xohlenrevier,

und dort tiberragt damm die
| Wichtigkeit der Tisenbahnen die der Chausseen viel mehr

als in anderen Gegenden. Solche Gebiete miissen daher ganz
besonders reich mit Bahnen ausgestattet werden und sind es
auch, wodurch natiirlich der Unterschied in der Kilometerzahl
zwischen der eisenbahnreichsten und -#irmsten Provinz grofer

| werden muf. Bei den Chausseen, die mehr dem Nahverkehre

dienen, bestehen so tiefgreifende wirtschaftliche TUnterschiede

nirgends. Wenn wir eine Chausseeverkehrsstatistik hiitten,
wozn nur aus Hltester Zeit (1816, 1858 und 1g61) amtlich der
Versuch gemacht, spiter aber nicht wiederholt worden ist,
s0 wiren wir in der Lage, eine Entscheidung dariiber zu treffen.
ob der Chausseeban mit dem Verkehrsbediirfnisse Schritt
gehalten hat oder nicht,

War die Gesamtlinge der Chausseen in den einzelnen
Provinzen schon eine sehr verschiedene, so wird das Bild
noch bunter, wenn man ihre vier Gruppen hetrachtet, wozu
man aufer der Tab, 1 auch die Tabh. 2 vergleichen mbge.

Anteil der einzelnen Gruppen an der Gesamtlinge der preussischen Chausseen®).

Nach der . antall . . ' , ‘
Nach derTab. 2 hatten 1900 den Hauptanteil derKunststrafen | Provinzen tréten hinter Schlesien weit zuriick ;- erwihnenswert
A <3 CI'Wd !

die 46 198 km Kreischausseen mit 47,57v. H. simtlicher Chausseen. | sind noch die Rheinprovinz mit 268 J a
z tm  oder

An zweiter Stelle standen die Provinzialchausseon mit §9 7 3Llkm
odter 33,01 v. H. Es folgten die Guts- und Gemeindechausseen
wit 15 286 km oder 15,4 v. H. und endlich die Aktion- und
Sonstigen Privatchausseen mit 2295 km oder 945 v. H. Tn
Preufilen ruht also fast der gesamte Chausseshan auf. d;an
Sf:h.ult_ern der Kommunalverbinde. Tmmerhin erscheint in
enngen Provinzen auch die private Unternehmune auf diesem
Gebletfa in nennenswertem Umfange titig., Das istmvor allem in
Schlesien der Fall, wo 1356 km Privatchausseen vorhanden
waren, die 11,25 v. H. sumtlicher Chaussesn doy Provinz aus-
machten, erheblich mehr als die Guts-

und Gemeindechausseen.
-deren es hier nur eren

158 km oder 6,31 v. H. gab. Die anderen

Sachsen

mit 254 km oder 9

(Tav, 2) R e e et
Provingen Provinzialchausseen Kreischausseen 1, Guts- und Gemeinde- Altien- und sonstige
» © v W v T chausseen Privatchausseen
Staat. — s | o NN _.*._._v',_H_L‘ SRR S v
R | 1818 71_5‘39{“?”17&15“ 1900 1876 | 1891 | 1895 [ 1900 | 1876 | 1891 } 1895 } 1900 || 1876 | 1891 | 1895 1900
i 1 2 3 i 4 ! 5 i b ! 7 ‘ 3 1] 9 0 | 1x | 12| 13 1z | 15 | 16 | x7
) ‘ : ) i :
i OstpreuBen . .. .| 419 ! 35,63] 8265: 2 ! f ;
 Westprouben . .. | 3 Lol 9 4’421 32:(‘;3; 13’2 g}g 3 22,88 22,295 22,51 (1),37 9,38_ l9s{ 1ol Ogr| Ou{ On0] 08
Brandenburg . . . | 3501 2801 900 187| doaei el Atee amel g2l 2| 2Zm) deof — | 0| 00| 0%
I—’olnme-rn = 51’ 7“ 39’0‘\ 35’ [ "7 4614‘) §7,SS 71’56 73)71 4789 7712 578 598 12 69 1’93 175 154
Posen .. ..... ' 82,?7 96’;:5i 96’53‘ gﬁl)’ié %2154 ol 6;;’09} 6%),74 8’42 301 3:"’1 ' 3:39 0:07 0’1" 0;11 0:13
e , Gasl 9w’ 9940) 1640, 35 Bw! Ou 2] 021! 09 B AR R
TR SR E AR G N A R e
. . [t . ol « i : “
Sl 0| 0% 521 §8) o0 Gon) Gu | Am) S| g sl ol Tne| 4 |2
Wostinlon . .| | 46| a6 | dom| oorof Ay 83ss 8w | Bm I3m) 19w| | | Om cho | O | O
Mo | 2| 5] BT ) B We ] gie) w20 80| s 1h) G| 1) I
) % 78 16 A2 6830l Las| 148! Lar! 13 12 15. 7. T L Iy
Hohewolon | 20| 2| 3o | 35 | o 1005 1000 | 1070 | 5| G| Gorm | age| | Ler| Lee) A
ol ER 430 93 50 | 9§ 3690 | ' ! o ’ N N ol o
| Sty 5, 66’991 44,2 ! 46,59} g 958 12401 1361 158 40| 281 25| 2,38
#) I)je Bemerkungen zu der Tab, 1 sind aﬁch hier zu beachten.

9,65 v. H. und

29 v. H. Die iibrigen Provinzen

b%eibfm unter dem Staatsdurchschnitte. "Nur zwei von ihnen,
nimlick Hannover mit 157 m mid

berschreiten- die T
darunter; Posen,
iberhaupt keine Privateh

Hessen
ausseen.,

Brandenburg mit 117 km,

g6 von 100 km, die ibrigen stehen weit
0-Nassaw und Hohenzollern besitzen

1

Wihy . . .
wieg‘ena}?sin% lm.smmd““hschmtte die Kreischausseen iiber-
: U G3S  mehreren Provinzen doch nicht der Fall

Am weitesten fp

Kyeisch
Provinz
chausse

ausseen hesitzt,
. Nicht viel grifer
en in der Rheinprovinz,

oen sie in Posen zuriick, das mur 17 knt
Ot v H. simtlicher Chausseen der
ist der Anteil der Kreis-
niéimlich’ 1,32 v. H. hei einer
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finge von 134 km. Auch in Hohenzollern ist diese Gruppe ‘i

schwach vertreten. nimlich mit 96 %m und einemr Anteil von
10,19 v. H.  Etwas stirker, aber noch immer verhiiltnismiiBig
schwach, tritt sie in Schleswig-Holstein hervor, wo ihre
Linge 690 km. ihr Anteil 16,54 v.H. betrug; dochseihiernochmals
‘darauf hingewiesen, dafl die Zahlen fiir Schleswig-Holstein
nicht zuverlissig sind. In den {iibrigen Provinzen iiberwiegen
die Kreischausseen die anderen Gruppen, und zwar am
stirksten im Osten. Voran steht Westpreullen, dessen
‘Chausseenetz zu fast drei Vierteilen im Besitz der Kreise
ist; die Zahlen sind 3 728 km oder 74,76 v. H. Fast das
gleiche Verhiltnis besteht in Brandenburg mit 5 588 km oder
781 v. H. Es folgt Ostpreufien mit 4 310 &m oder 68,51 v. H.
Nun wiirde allerdings eine westliche Provinz, niimlich Hessen-
Nassau. aufzufithren sein mit 5219 km oder 64,97 v, H.; hier
sind aber die sogenannten . Vizinalwege® simtlich als Kreis-
chausseen in der Statistik angesehen worden, obgleich sie
ehenso unter die (temeindechausseen hitten gerechnet werden
" k6nnen. Der Einheitlichkeit halber hat hier das Ministerium der
sfentlichen Arbeiten Gemeindechausseen iiberhaupt nicht aufge-
fithrt, sondern simtliche Vizinalwege als Kreischausseen ange-
sehen, was dann deren hohe Zahl bedingt. Auf Hessen-Nassau
folgt Pommern mit 8 380 kmXKreischausseen oder 64,74 v. H., dann
Schlesien mit 7 695 Ikm oder 64,8 v. H., weiter Hannover
mit 8572 km oder 53,83 v. H., dann Sachsen mit 3 596 km
oder 41,80 v. H. und schlieflich Westfalen mit 3178 km
oder 3753 v. H.

Von grofem Interesse wire es, festzustellen, wieviele von
diesen Kreischausseen sogenannte ,Interessentenchausseen
sind. Die eigentiimliche Einrichtung der Interessentenchausseen,
die namentlich den Osten der Monarchie zweifellos mit mancher
Chaussee versorgt hat, die sonst ungebaut gebliehen wire?),
ist wenig bekannt und statistisch unseres Wissens nie beleuchtet.
Sie verdankt ihre Entstehung der Durchfithrung des steuer-
technischen Grundsatzes der Besteuerung nach dem Vorteile.
Die Kreischausseen wurden n#mlich vom Kreise erbaut, gingen
auch in das Eigentum des Kreises iiber; die Baukosten trug
aber nicht der Kreis bezw. jeder Kreisangehorige nach dem
sonst Dbei Kreislasten meist iiblichen UmlagemaBstabe, dem die
direkten Staatssteuern zu Grunde liegen, sondern eine be-
schrinkte Anzahl von Interessemten, und zwar die Anlieger
bezw. deren Nachbarn nach Mafgabe ihres Interesses an der
.7u erbauenden Chaussee. Es wurden also die einzelnen Kreis-
teile sehr verschieden hoch, zum Teil gar nicht belastet, und
ausschlaggebend fiir die Hohe der Belastung war allein der
Vorteil, den die Kreisangehirigen von der Verkehrs-
erleichterung erwarten durften. Es ist anzunehmen, dafi die
Interessentenchausseen vielfach einem geradezu zwingenden
Bediirfnisse, namentlich in den #rmeren Kreisen, entsprachen;
denn sie entstanden, trotzdem die Abgrenzung der Umlage-
stufen je nach dem Vorteile des einzelnen Interessenten suferst
sc:hwuam0 war, und trotzdem es fiir die ganze Einrichtung vor

1872 in PreuBen iiberhaupt an einer festen gesetzlichen Grund-
lage fohlte. In anderen Bundesstaaten, so in Baden, Bayern,
Oldenburg, war der Grundsatz der Belastung nach dem Interesse
bereits verschiedentlich anevkannt. Fiir PreuBen geschah das
4b61 erst durch die Kreisordnung vom 13. Dezember 1872,
deven § 18 bestimmt: ,Sofern es sich um Kreiseinrichtungen
handelt, welche in hesonders hervorragendem oder in besonders
°elmgem MaBe einzelnen Kreisteiloen zugute kommen, kann
der Kreistag Leschliefen, fiiv die Kreisangehirigen dieser
Iue1ste11e eine nach Quoten der Kreisabgaben?®) zu bemessende

) Vergl. dariiber Fr.J. Neumann, Die progressive Einkommen-
steuer im Stants- und Gemeindehaushalt; Schriften des Vereins fiir

Sozialpolitik, Bd. VIII, 1g74. — 2) abgeéindert durch das Kommunal- -

abOahenoesMW vom 14. Juli 1g93 § 91 Nr. 3 dahin, daB auch ein
anderer Mabstah gewihlt werden kann.

‘weitere Ausdehnung gefunden haben als friiher.

Mehr- oder Minderbelastung eintreten zu lassen.* Man sollte
annehmen, daf nunmehr, wo ihnen eine feste Rechtsgrundlage
gegeben worden ist, die Interessentenchausseen noch viel

fehlt es aber, wie bemerkt, an jeder Nachricht. Das ist
umsomehr zu bedauern, als diese Frage auch fiir die Finanz-
wissenschaft, insbesondere die Steuerlehre, durchaus’ micht
unwichtig ist. Da aber die Statistik des Ministeriums
der offentlichen Arbeiten die Interessentenchausseen nicht
besonders kenntlich gemacht hat und,das von privater Seite
kaum erschopfend nachzuholen ist, so miissen wir uns bhe-
scheiden. ,

Nichst den Kreischausseen haben die Provinzialchausseen
mit 33,01 v. H. den groften Anteil an den Chausseeliingen;
ihre Gesamtlinge betrug 1goo in Preuflen 32 781 km. Auch

hier weichen die einzelnen Provinzen oft weit vom Staats- .

durchschnitte ab. Wiahrend im Staatsdurchschnitte ungefiihr
der dritte Teil der Chausseen sich im Besitze der Provinzen
befindet, ist das in Posen bei nicht weniger als 99,40 v. I
der Fall; von den 4189 %m Chausseen, die Posen besitzt.
sind allein 4 164 Zm Provinzialstrafien. Bedeutend iiber dem
Durchschnitte steht der Anteil der Provinzialchausseen auch
in der Rheinprovinz, wo er 68,50 v. H. betrug bei 6 910 km
Linge. Ahnlich steht Schleswig-Holstein da mit 2805 &m
oder 66,22 v. H. In diesen Provinzen iiberwiegt die Liinge
der Provinzialchausseen die der anderen; in den folgenden riicken
sie an die zweite oder, wie in Sachsen und Hannover, sogar an die
dritte Stelle. In Hessen-Nassau sind 2 814 km oder 35,03 v. H.
Provinzialchausseen, in Pommern 1631 Zm oder 81,24 v. H,
in Ostprenfen 1 863 km oder 29,61 v. H., in Westfalen 2 488 km
oder 29,38 v. ., in Hohenzollern 229 km oder 25,5 v. H,, in
Sachsen 1932 km oder 225 v. H., in Hannover 3 288 km

- oder 2065 v. H., in WestpreuBen 985 km oder 19,18 v. H,,

in Brandenburg 1428 km oder 18,77 v. H. und endlich in
Schlesien 2 199 km oder 18,2 v. H.

Die Guts- und Gemeindechansseen haben im Staatsdurch-
schnitte bei einer Linge von insgesamt 15 286 km zwar nur
einen Anteil von 15,s¢ v. H. aufzuweisen; sie sind aber in'ein-
zelnen Provinzen sehr viel stirker vertreten. Voran steht das
kleine Hohenzollern, wo diese Gtruppe mit 565 km und 63,48 v. H.
den weitaus groften Teil simtlicher Chausseen ausmacht. Is
folgt Sachsen mit 2 803 km oder 32,5 v. H. und Westfalen
mit 2 714 %m oder 3205 v.H. Auch die Rheinprovinz mit
9,805 km oder 97,73 v. H. und Hannover mit 3907 km oder

‘94,53 v. H. besitzen in bedeutenderem Umfange derartige

Chausseen. In den tibrigen Provinzen widmen sich die Ge-
meinden wenig dem Chausseebau, am wenigsten (von Hessen-
Nasgsau aus den erwihnten Griinden abgesehen) in Posen, wo

pur 8 km Guts- und Gemeindéechausseen ermittelt wurden.

Nahezu die Hilfte aller Chausseen im Staate befindet sich
also im Besitz der Kveise, etwas iiber ein Drittel in dem der
Provinzen; rund 16 v. H. sind Guts- oder Gememdechausseen,
und der verbleibende geringe Rest von etwas iiber 2 v. H.
befindet sich in Hsnden von Privatuntern¢hmern. Das fiir
den Staat giiltige Bild erfihrt in den einzelnen FProvinzen
orhebliche Anderungen, hanptssichlich in der Richtung, daf in
verschiedenen ‘Fillen die Provinz und vereinzelt auch die Ge-
meinde stirker in. den Vordergrund tritt. Die Verschieden-
heiten sind in den einzelnen Provinzen so bedeutend, daf sie
auf eine provinzweise von einander abweichende Chaussee-
haupolitik hinweisen. Diese Politik tritt sofort klarer hervor,
sobald man die Entwickelung des Chausseenetzes seit 1876
betrachtet, zu der wir jetzt iibergehen. Zu den Tabellen 1
wnd 9 tritt hierfir die umstehende Tabelle 3 erginzend hinzu.

Es wird kaum einer besonderen Bemerkung dm'ﬁbei' be-
ditrfen, daf die in der Tabelle 3 enthaltenen Verhitltniszahlen von

Dariiber -
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. . ; ~ 891—1895
8 Abnahme (—) der Linge des preussischen Chausseenetzes 11 den Jahren 1876 —1891, 1891—1895,
i Znnahme oder Abn B0 1895—1900 sowie 1876—1900. ] o
}“ 1 ‘ s . . - Guts.- A_kﬁl‘,n" i
R || (Tab. 3.) Provinzial- \ a Gemeinde- and sonstige Insgesamt
o iz Kreischausseen md Gemenm e
S St : Pro V_T zem. chausseen i | chansseen Privatchansseen ]
. . R e e
Staat. ? km v. B km [l v. H. »Lm 1A E:I_ _f?i I v H. ) "I_um;w‘! v. 1
l ,t . S s T 3 ’; | s 6 7 8 i 9 10 ‘ 31
fo . el — 3l — 838 1448, 389
1876-1891 sorf 191 1172} 3%) 92 «éo’z ol T on 5100 91
§ I‘é:" OstpreaB 1391-1895 )519 (1)’5 ;2{ iz’: i 1) — ‘0’9 — 1 — 16:7 518; 910
i tprevfien., . . . . . . - —_ 91t — 1 41 L : ) ao | .
) - WG| T ase| T asy 2T 0w 80 07— 82| —SGei o 2TH b
i greuggr | 2| 2ol 1L QRO I 1) 1000 48] 1l
[ , 1891-1895 9 v 9g| 110 26| 13000 199 11,
l! i | wosrenden - { sosgen| — L= S BE O B OR| asts 28| e 2221 S0
' . 1876'1900 25‘ 21{ ? ‘ ) o1 374 75.9 2 D83 | 58,8
AR : 6-1391 26 1ol 23820 1320 49| 18la) — 34| — 75, = 283 "
i 1876-189 ’ S — 48] — 105 0 0,0 637 103
o Brandenhurg { 189171895 ; 8,0 ’ ??g ii’z : 60 15,3 - 2| — 1”7 111 1l
; e 1878-1300 26| To| 378d| 20951  263) 1884|— sv6| —76s| 367 ol
Eoed . { J ; 3
S 1376-1891 55| - 22 951| 641 116 8923 g 158,3‘ 1 1?5; 1'0,:
i R — 11— 0y 4191 . 173 34 26,4 ) 0% J
b Pommern 1891°1895 : 541 19,1 40 245 3 40,0 574 124
. OTMEIN . v 1g95-1900 | — 9] — 0p 9 ’ 0l 1461 51 2800| 21311 690
1876-1900 251 - "l 191 ] 1301 19 5 : 9
e C 6-189% 504] 198 — 472 — T8 — 11| —5Te) — 30| 8l 22
, 18767189 ) 19 0 ool — | — 238 Bt
i N 13911895 222 6,2 18 2,2 o — Sl st
b Posen.......... 1395-1900 344 ol — 130 | — 88,4 ? 57,0 — 50 . 233 el
1876-1000 | 1160| 98| — 586 — 972 — 11| —BT9) — . ; 14 |
B ng76-1891 ' 561 2| sesi| 1714 ?8? 3;2,2 1% 123 4 égz : %,:i
‘ ; 31891-1895 0 0,0 870 15,1 ] 2= Stp— 9 N o
N Schlesien . . . .. ... 1895-1900 18] - 0:8 1066 16,1 285 60,3 69 3,7 ‘1 i;g dgig &
i 1876-1900 | ) B6I7) 200s) - 675 813z 3 ol B o
h 1g76-1897 | — 45| — 9s| 1866] I11la| ~318] 266f~ 38 — 18,7 lggé 33
iy Sachsen 1g91-1895 | — 9} — 0p 183 m 190 8’7 eg 96| 1912|987
R achsen. .. ...... 1495-1900 | — T — 04 8;._741 296 1160 7061 — — 19, 5 8]§ 805”
I 1876-1900 | — 61| — 31 2870| 1933} 1609| 134s) — 100) —282| 38183 il
J]s‘ SN 1876-1891 1075| 5.2 1] o | 9951 o0 45 oo 2126 Héf
dooh Sohleswie-Holstel J 1891-1395 64 - 2 335| 304554 — 211| —21a0 — 4| — B8p 184} a8
) l\‘ ‘ chlegwig-fiolstem. . . 18951900 237 .9’2 344 99’4 — 1] — 9’1 — 61 —— 63’4 484 5, ]
N 1876-1900 1376 96, 690 oo ! M3 ~ | 15| 2794 120,5
I B ‘ 1g76-1891 19 0 2340\ 524 126] 1020 29| 40 3 654 i
{! Hamnover ’ 1891~1895 0 0:0 569 SZ‘;‘ §4.? 33,7 . 3:’; 3500 1 ‘%ég }é,:
v | Hemover...... 1 1895-1900 0 0,0 1200 16,8 555 166 22 16,3 1 7t
R : 1876-1900 19 06 4109 92,1 20606) 2148 86 121 6 830 g,l i
R R 1876-1391 28 14 889 628(. 625] 460 5 71 1547| 292
. : Westfalen 1891-1395 1l op 193| 84 532| . 26 8l 101 734 (. 107
I O e 1895~1900 4 02 681 97,8 199 19 5 6,0 889 3%
b 4 1876-1900 33 13 1763] 1244 1356 99,91 18 25,1 3170 09,9
x £ ' 1876-1891 166} - g,s 433 A 519,8 — - —_ — 651)% ?,:
i 1-189 5 2 p 8 — — — — 2k
. . Hessen-Nassau . . . . . { ;zg o xgog — &= o 105 ol — _ _ _ 99 12
1876-1900 165 6o 645 Ma| — —_ — _ stol 121t
B : 1876-1891 489 By || — 22 - 13,5 : 3g§1 3i’3 9 B, 732 2,«;
i T 1891-189% 41 06 — — 33 5l — 9] — B4 ' &
14 .|| Rheinprovinz . . . . .. { 1895-1900 18] Op 18 165 1478 1114 197\ 1045 1646 19
i 1876-1900 493 Tl — 16| —10s 18387 190 187 1045 2 453 32,0
iR l 1876-1891 13 iR 2% 3279 3‘3 . B4 — —_ 67 g,a_
- zoller 1891~1895 001 - 9 | Op — —_ 7 0,8
I : |} Hohenzollern . . . . .. 1 1895-1900 0 0,0 0 0,0 0 0o — — 0 0,0
i : 1876-1900 12 Bs 28| 412 34 6 — — 7d 9,0
i ‘ 1876-1891 2730 941 13936 63,9 4263}  THa) — 240] — 97| 20689 35,1
. 5 Staat 1891-1895 382 1,0 49216 11,8 1538 15| — 86| — 2s 6030( 7
:t 3 ' e e 1 1895-1900 572 R 1,8 6252 15,7 3833 33,5 110 5,0 10 767 12,6 :
A | 18761900 | - 3634|  12s| 24404| 20| 9634| 1705 — 86| — 75| '37486| 635
a : I sehr ungleichem inneven Werte, daher da nur mit Vorsicht zu be- | 25 km oder 1,6 v. H, zZugenommen, in Grundzahien von 1 606 kn
oo nutzen sind, wo es sich um kleine absolute Zahlen bandelt, wie | auf 1 631%m. Hier gibt die Verhiltniszahl ein brauchbares, ver-
ho ‘ _ das namentlich in den Spalten 7 und 9, welche die Guts- und | gleichsfshiges Bild. Weiter haben die Kreischausseen von
it (Gemeinde- sowie die Privatchausseen umfassen, der Fall ist; hier | 1469 km auf 3 380 km, d.%h. wm 1911 km oder 130 v. H-
muf} eine geringe Verschiehung von nur wenigen Kilometern in | zugenommen. Die Verhiltniszahl ist hoch; aber anch die Grond-
K  den Verhiiltniszahlen sehr hohe Betrtige ergeben, die nicht ohne | zahlen sind nicht niedrig; die Zunahme um 1911 km ist in
V\{eiperes it denjenigen Ziffern verglichen werden diirfen, | der Tat sehr bedeutend, soda auch hier die Verhiiltniszahl als
dic aus der Verschichung grofer Grundzahlen berechnet bedeutsam wird angeschen werden konnen. Die Guts- und
\ ?vorden sind.  Eine Verinderung innerhalb der letzteren wird | Gemeindechausseen haben sich dagegen nur wm 190 km vexr-
In der Regel eine viel ‘hﬁhere wirtschaftliche Bedeutung be- mem; da aber 1876 nur 13 km, 1900 dagegen 203 km der-
l anspruchen, anch wenn sie In der Verhiltniszahl erheblich kleiner artiger Chansseen vorhanden waren, bedeutet das eine rech-
iy 'erschqmt. Unm ein Beispiel zu wiihlen: In Pommern haben | nerische Vermehrung wm 14615 v. H.; es legt aber auf de’
1 nach der Tab. 3 die Provinzialchansseen von 1876 his 1900 um | Hand, daf diese V ’ "

erhitltniszabl nicht viel besagenkann; denn die
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tatsichliche Vermehrung der Guts- und Gemeindechausseen
ist zehnmal geringer als die der Kreischausseen, wenn sie
anch in den Verhiltniszahlen um mehr als elfmal grifer er-
scheint. Mit den Aktien- und sonstigen Privatchausseen ver-
hilt es sich in Pommern #hnlich; sie haben nur wm 5 km
zugenommen. ndmlich von 2 auf 7 km; dennoch bedeutet das

eine verhiltnisméifiige Vermehrung um 9250,0 v. H. Ahnliche

Beispiele lassen sich fiir die meisten Provinzen aufstellen.
Der (leichmiiBigkeit der Tabellen halber war es aber
nicht zu umgehen. alle Verhiiltniszahlen zu bherechnen; die
vorstehenden Bemerkungen werden indessen gentigen, etwa1°'
jrrige Schlufifolgerungen zu verhiiten.

Im grofien und ganzen bieten die Tabellen 1 bis 3 ein
gutes Bild der Entwickelung des preuBischen Chausseenetzes
in den 23 Jahren. die es unter der Herrschaft der Selbst-
verwaltune steht. Iiir die einzelnen Provinzen wird das Bild
indessen erst dann deutlich, wenn man die provinziellen Ver-

. schiedenheiten der Chausseebaupolitik beriicksichtigt, wie sie .
in den frither erwihnten Reglements zum Ausdrucke kommen. |
Eine Beriicksichtigung der hier aufgestellten Regeln ist die

notwendige Erginzung zu den Zahlen der Tabellen. Es wird
sieh daher empfehlen, jede Provinz gesondert ‘fiir sich zu be-

handeln, da eine Vergleichung der Provinzen untereinander -
lediglich snach den in den Tabellen enthaltenen Zahlen leicht zu |

Trugschltissen verleiten kann, etwa in der Richtung, als ob die
eine Provinz in der Pflege des Chausseebaues eifriger wiire als

die andere. Das mag vielleicht hier und da, zutreffen; aber der

Statistik fehlt es fiir einen derartigen Schlufi an jeder Unter-
lage: denn was die Statistik bisher auf dem Gebiete des

Kreischausseen von 36,02 v. H. auf 47,7 v. H. Mit anderen
Worten: 1876 war noch rund die Hilfte aller preuSischen
Chausseen im Besitze der Provinzen, 1gco dagegen nur noch
wenig iber ein Drittel, wiihrend  die Kreise 1876 nur etwas
fiber ein Drittel, 1g9oo aber fast die Hilfte aller Chausseen
besaBen. Diese Verschiebung ist zu bedeutend; als daB sie
zufillig sein kinnte; sie gibt vielmehr das zahlenm#fige Spiegel-
bild ganz bestimmter Grundsiitze in der Chausseebaupolitik.
Welcher Art diese Grundsitze sein konnen, wird bei Be-
sprechung der ' einzelnen Provinzen zu beriihren sein. Hier

| ‘mag nur auf einen Grund fiir das Anwachsen der Kreischausseen

hingewiesen werden, n#imlich auf die Wirkungen der so-
genannten lex Huene (Ges. vom 14. Mai rggs, G. 8. . 128,
§ 4, Abs. 1); die durch dieses Gesetz den Kreisen iiberwiesenen
Betriige sind in der Zeit von 18gs ab withrend der Dauer
seiner Giiltigkeit in sehr grofiem Uwmfange zn Chausseebauten
verwendet worden. Dadurch ist die rasche Entwickelung des
Kreischausseenetzes namentlich in den Jahven 1ggs bis 1891
wohl im wesentlichen veranlafit worden. .
Wihrend so die Provinzial- und Kreischausseen augen-
scheinlich dem Gange ihrer Entwickelung nach in einer wechsel-
seitigen Beziehung zu einander stehen, lifit sich eine solche
bei den Guts- und Gemeindechausseen nieht feststellen.
Bemerkenswert ist die durchaus nicht unbetrichtliche Zu-
nahme ihrer Linge von 5 652 km im Jahre 1876 auf 15 286 km
im Jahre rgoo, d. i. eine -Vermehrung wum 9634 km oder
170, v. H, Die Zunahme ist besonders in der neuesten Zeit

" erheblich gewesen, von 1895 his 19oo allein um 3833 km,

. nicht viel weniger als in dem um 10 Jahre lingeren Zeitranme

{’hausseewesens gehracht hat, ist bei weitem nicht eingehend

wenug, um derartige Schliisse irgendwie zu rechtfertigen. '

Betrachten wir zunichst die Entwickelung im Staate.
Das gesamte Chausseenetz hat sich in dem Vierteljahrhundert

von 1g76 bis 1900 von 59024 auf 96 510 km, d. h. um -

57 486 km oder 63.5 v. H. vermehrt, das wire ein durchschnitt-

licher Jahveszuwachs von 1 499,2 km. Davon entfillt auf den !

Zeitabschnitt von 1876-1891 eine Vermehrung von 20 689 km
oder 351 v. H., auf den von 1g891-1895 eine solche von

6030 km oder 7.6 v.H. und auf den nur ein Ja,hr'liingeren ,
von 1895 his 1900 von 10 767 km oder 12,6 v. H. Es scheint

demnach, ‘als ob der Bau von Chausseen in neuerer Zeit eine
etwas schnellere Bewegung als frither eingeschlagen habe.
Der Ausdruck ,,Bau von Chausseen® ist vielleicht nicht vollig
genau; denn es konnen ja auch (vergl. das Gesetz von rggy)
schon vorhandene Chausseen erst durch den Oberprisidenten
zu solchen erkliirt worden sein, die damit erst Aufnahme in

die vorliegende Statistik gefunden hatten. Indessen ist das

gerade fiir die neunere Zeit, wo wohl eine hestimmte Praxis
in dieser Hinsicht als feststehend angenommen werden darf,

von 1876 bis 1891, wo die Zunahme 4 263 km betrug, und
wiederum grofier als die Zunahme der Provinzialchausseen in
den gesamten 25 Jahren. Demgemiifi hat sich auch der Anteil

der Guts- und Gemeindechausseen an der (resamtlinge der

Chausseen von 9,58 v. H. auf 15,8¢ v. H. gehoben. Diese
Zahlen sind zwar vergleichsweise noch niedrig; heachtenswert
ist aber ihre auflerordentlich rasche Zunahme, die von keiner
anderen Gruppe annihernd erreicht wird. Das deutet darauf
hin, daB gerade in den Gemeinden ganz besonders lebhaft
das Bediirfnis nach guter Verbindung durch chaussierte Strafen

empfunden wird. Daraus lifit sich ein Schiuf ziehen auf die,
Wertschiitzung, die eine Chausseeverbindung bei den Nichst-

interessierten geniefft, die trotz des ,Zeitalters der Eisen-
bahnen® augenscheinlich nicht im Sinken, sondern noch im
Steigen hegriffen ist. Gerade eine Gemeinde ist niichst dem
einzelnen Benutzer einer Chaussee am echesten in der Lage,
tiber deren wirtschaftliche Bedeutung ein Urteil abzugeben;
der Xreis und noch mehr die Provinz sind wegen ihrer Grifle
dafiir weniger befiihigt; ihmen wird es nicht in dem Mafle

: wie einer einzelnen Gemeinde mbglich sein abzuwiigen, welche

wenig wahrscheinlich. Bs diirfte sich in der Tat fast ausnahms-

los um den Neubau von Chausseen handeln. Auf die einzelnen
Gruppen verteilte sich der Zuwachs in der Weise, daf die
Provinzialchpusseen von 29 097 km auf 32 731 km, d. h. um
3 634 km oder 12,5 v. H., und die Kreischausseen von 21794 km
auf 46 198 km, d. h. um 24 404 km oder 1120 v. H. gestiegen
sind. Diese Entwickelung ist hochst beachtenswert. Sie lehrt,
«lafl die Provinzen den Neubau von Chausseen in auftallend

geringerem MaBe pilegen als die Kreise, wenn hier nicht etwa :

auch Ubertragungen aus einer Gruppe in die andere statt-
gefunden haben. Die Zunahme simtlicher Provinzial-
chausseen um 3 634 km ist geringer als dic der Kreischausseen
in einzelnen Provinzen. z B. in Brandenburg, Hannover
und namentlich Schlesien. Die Entwickelung wird noch klaver,
wenn man die Tabelle 2 vergleicht. Nach dieser hatten die
Provingzialchausseen rg76 noch einen Anteil von 49,0 v. H.;
der Anteil sank im Laufe der 25 Jahre fortdauernd bis aunf
3391 v, H. fm Jahre 19oo. Dagegen stieg der Anteil der

Vorteile und Nachteile eine Chausseestrecke dem von ihr
durchschnittenen Gebiete etwa bringen kann. Wenn daher

" der Chausseeban seitens der Gemeinden in auffilligem Grade

mmimmt, trotz der immer weiteren Ausdehnung des Eisen-
bahnnetzes, so davf man aws dieser Tatsache getrost einen
Schluf zu gunsten der wirtsehaftlichen Bedeutung der Chausseen
iiberhaupt ableiten. Und wenn man ferner die Vora,ubsetzung
gelten 1if8t, daf je kleiner ein Kommunalverband ist, er um
so besser den wirtschaftlichen Wert einer Chausseelinie ab-

“schéitzen kann, so fiigt sich dem ebenfalls die erwiihnte Tatsache

oin, daff die verhdltnismifiige Zunahme der Provinzialchausseen
am geringsten, die der Kreischausseen viel grofer, am grofiten
aber die der Guts- und Giemeindechausseen ist. - Solehe Schllisse
mogen nicht zwingend sein; sie kbnnen sogar vielleicht nicht
mehr sein als Vermutungen, die sich beim Studium der oben
dargestellten Hntwickelung aufdviingen; ihre Wahrheit ist
nicht.geradezn zu beweisen; aber sie figen sich den Tatsachen
so gubt ein, daB sie viel Wahrscheinliches fiir sich haben.
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Chausseen denmnoch gleichmiflic wnd bhedeutend  gesunken..
piimlich von 41,26 v. H. auf 29,61 v. H.  Das ist eine ithnliche
Entwickelung, wie sie sich schon filr den Staat im ganzen
. der Chausseen als Verkehrsmittel infolge der raschen Ent- | erwies, n’;}mlich ein Vo.rrii'cken der Kreischausseen'auf Kosten
[’f , ' wickelung der Risenbahuen irgendwie gering eingeschiitat | :1es Antells' der Prf)vmflealchausset?n. )1Au:s , dian' Zahlen (}ex'
o worden wire. . Mabelle 1 ist offensichtlich, daf dle"é :ov(;m seit xlfgx kemg
E : . . r o ; nn an
. * Vi ndlic o viro Gruppe anbtiy o Akon o By AL €O B T on e
sonstigen Privatchausseen, so bediirfen sie nur einer kurzen X \verbind iberlassen hat. wie das in andeven
Trwshoung, da ibre Bedeutung im Staate mur gering ist. | llommunalverbancen i VI Ost ) 5 ,(-- do dos aber
’ Thre Linge ist etwas zuriickgegangen, von 2 481 km auf ':Pro.vmzen gesc.hfihen 15t. 111 stpreuben \\[\m ¢ das .a:lJe‘l
! 9995 km, d. h. um 186 km oder 75 V. H. Die Entwickelung indirekt dem em"ahnten Reg em%?)t ‘V?m, 30{; ’ dukl 8.871“SH ?'
i war im Gegensatze zu der bei den andeven Gruppen heob- sprechfin,'das cime de.rartlge eltlagtmo ?«n' einer Stelle
] achteten nicht gleichmifiig; es hat niimlich das letzte TJahy- | als zulissig erwihnt, vielmehr u}ngekehlt nu1‘ die Ubernahme
' filnft wieder eine Zunahme von 110 km gebracht; man kann der von engeren K(fmmuna,l.verb%ndelf o_der Pru».'.aten gePauten
demnach nicht sagen, daB diese Art Chausseen im Bingehen | Chausseen durch die Provinz fir moglich erklirt. Wihrend
begriffen wire. Daf sie jemals aber einen nemnemswerten die Provmz_ ihrerseits f)haus'seen n d‘e:r Regel nicht mehr zu
Aufschwung erreichen werden, ist nicht zu erwarten, schon bauen schemt,' unterstlitzt sie aber ot.ten.bar sehr lebhaft den
deshalb micht, weil eine Chanssee niemals eine gewinn- Bau von Krelschausseen... Der' Prownzmllandtgg hat unter
pringende Anlage sein kann, mithin sich fiir eine Privat- dem 30. Mirz 1887 d'aruber .emgehend'e Bestimmungen er-
unternehmung nur unter besonderen Voraussetzungen eignet. lassen. Danach ist die Préimie ver'schleden abgestuft nach
In der Hauptsache wird sich diese Art von Chausseen auf Zu- den vier Klassen von Chausseen, die in Ostpreufien unter-
fahrtsstrafen zu Bergwerken, Fabriken u. dergl. beschrinken, ; Schieden werden, und zwar betriigt sie fiir Chausseen der
Wir wenden uns nunmehr den einzelnen Provinzen zu. L Klasse 50 Progemt, der II. Klasse 45 Drozent, der
III. wnd IV. Klasse 40 Prozent der amfgewendeten Baukosten
ausschliefilich der Grunderwerbs- und Nutzungsentschiidigungen,
Unter besonderen Umsti#nden kann die Priimie bei Chausseen
L. und II. Klasse sogar bis auf 60 v. H. gesteigert werden.
Diese Bestimmungen lassen das starke Anwachsen der Kreis-'
| chausseen gegeniiber den Provinzialchausseen in einem ganz
anderen Lichte erscheinen. Nicht ein Nachlassen des Eifers
seitens der Provinzialverwaltung in der Forderung  gemein-
niitziger Anstalten, wie man aus der einfachen Neheneinander-
stellung dér Zahlen vielleicht ablesen konnte, ist die Ursache

Tins diirfte allerdings wohl feststehen: einen so raschen }md ‘
starken Aufschwung hiitte das preuBische Chausseenetz nicht
nehmen konnen, wenn an den zustindigen Stellen der Wert |

1. Ostpreussen. Die Gesamtlinge der Chausseen hat
von 3 815 lun auf 6291 km, d.h, um 2476 km oder 64, v. H.
zugenommen. Den Hauptanteil daran haben die Kreis-
chausseen mit 68,51 v. H. Diese Gruppe hat sich von
2190 Jm im Jahre 1876 auf 4 310 km im Jahre 1goo, also
} um 2120 km oder 96,5 v. H. vermehrt. Viel langsamer
}“i war die Zunahme der Provinzialchausseen, die 1876 eine
o Linge von 1574 km, 1900 eine solche von 1863 &m
besafen. Diese Steigerung beschriinkt sich jedoch auf den -

"\‘ ' ; Zeitraum von 1876 his xs';gx, spiter ist sogar eine geringe ‘ des Stillstandes in der Entwickelung der Provinzialchausseen.
e | Abnahme (Ubertragung) emg_etreten. ‘Wenn . somit auch die | sondern eine ganz bestimmte Chansseebaupolitik, die eine
o absolute Zahl der Ol.mu.sseelange etwas gestiegen ist, so ist ;| Unterstiitzung des Chausseebanes der Kveise der selbstindigen
der Anteil der Provinzialchausseen an der Gesamtlinge aller | Unternehmung vorzieht.
Ubersicht der von den Provinzialverbinden in Preussen von 1876 bis 1900 fiir Wegehauzwecke
aufgewendeten Geldmittel.
| — — e
I : b. ) . T ) ST T g
u (T“P‘i_) - Zum Bau und zur Zu Beihilfen fiir Zur Unterstiitzung Zu sonstigen im
Provinzen. Unterhaltung  der den Bau von des Gats- und Intgresse des Wege- Gesamti
T Provinzialchausseen . ol vl aues liegenden aufwan(
Stant. e usseen Krejschausseen -Gememde“:cigehau& - .,‘,“?}Y??!?ﬁn, ) T
s | v E M vE L s# | vEH A v. H. it
| 1 z 3 4 5 . 6 7 s e VT e
Ostprenfien . . . . . 40995768 | 67| 1479 94,3 : 3
Westprowben . . .. | . 14826718 |  ddm| 1iomsdnr| ool o o8 Srel 49305 Loo [ 60714 1961}
Brandenburg .. . . 27 130 854 606 14309993 31729 3615633 7’84 102000 0,51 33 165 6§9 -
! Pommern . .. ... 24 395 248 6950 10503 467 99,95 — A1 70777 06| 45726757
i Posen ... ... .. 40858194| 78| 4789485 98| 5136516] 10 106 808 Ousy 35086210
g Schlesien . . . ... 18633373  65m| olesesss|  o0as| dossisg| o] 907wt Lo | 511911423
3 Sachsen . . . . . Ll 47495918 73981 8964871 1305 7 385 079 11143 — — 74 453 025
Schleswig-Holstein . | 95336743  7T8w| 3063961| 12| 10047 | (08%92)  Om| 64303840
Hannover . . . . . . 68141479  68m| 24072938| 24| 4163083 pral 1849740 Sus| 82169519
Westfalen . . . ... 57754 851 85,26 2011 819 901 7421534 o 2819066 B | 99056 580
Hesgen-Nassau . . . 42 790 285 15,1 4436 812 T8 7776135 10 550 B Ogt | 67739040
Theinprovinz . U785 93wl 84000  Ow| 6583568 gl Loi0000) - Zm) 0651623
Hohenzollern. . . , . 3156 104 34,46 142 289 3ot 259 338 gi: ' ?’?g %22 o B 532 ggg
i Stast . .. | 5595005911 74 16 73486 ’ to) 87 ‘
o8l 124 610 401 16,63 54734864 750 10402 068 1239 749 256 924
Die Tabelle 4 weist nach,‘welche Summen zur Forder | i : :
] rung des | Entwickelung ; ‘ . : .
Banes von Kreischausseen seit 1876 von den Provinzialverbi;nden e i schanssoenctzes - in Ostpreufian. 00

m ganzen anfgewendet worden sind, Auf OstpreuBen ent-
_fallen davon beinahe 15 Millionen J#, rund ein Viertel aller
fir Wegebauzwecke in dieser Provinz ansgegebenen Summen.
Diese Zahl hietet allerdings keinerlei Auskunft dartiber, wieviel
nun seitens der Kreise selbst fiir den Chausseshau geleistetworden
ist; sie 148t also auch mnicht erkennen, wieweit die rasche

F orderung durch die Provinz zu demken ist: dariiber diwften
indessen die weiter : |

. en Erhebungen des Ministeriums der offent-
110116;1) ‘Arbeiten spater Klarheit bringen, o
ie Giuts- und Gemeindechausseen sowie die Aktien- wnd

‘I];i‘t:;i‘;}i‘g%;n? de};‘ Provinz Ostprenfien hediirfen kamm der
s 43 dle Bedeutung ihrer Tiine rer-
schwindend Klein igt, . fivor Lingenausdohnug Vet
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2. Westprenssen. Das Bild der Entwickelung ist dem
ostpreufiischen sehr dhnlich. Die Gesamtlinge-der Chausseen
ist geringer, doch ist die Zunahme etwas stiirker; 1876 waren
nimlich 2759 km, 1900 dagegen 4980 Am vorhanden; die
Zunahme ist in beiden Provinzen iibrigens in den einzelnen
Zeitabschnitten mit anffallender Gleichmifigkeit vor sich
gegangen. Auch in WestpreuBen nehmen die Kreischausseen,
und zwar in noch hoherem Grade als in Ostpreufen, den
Hauptanteil ein, und zwar 7476 v. H. im Jahre 19oo; 1895
war der Anteil etwas griBer, néimlich 75,36 v. H. Es hatte dies
seinen Grund darin, daf} die iibrigen Gruppen in diesem Jahre
insgesamt nur einen Zuwachs von 2 km zu verzeichnen hatten,
wihrend er 19oo bedeutend stirker war; 1876 betrug der
- Anteil der Kreischausseen nur 63,61 v. H. In absoluter Zahl

hatte diese Gruppe eine Vermehrung von 1 755 km auf 8 723 km |

zu verzeichnen, Demgegeniiber hat sich die Liinge der
Provinzialchausseen fast gar micht veriindert; sie betrug 1876
nur 962 km, die geringste Linge die (aufer Hohenzollern)
iiberhaupt eine Provinz besitzt, und 19oo auch erst 985 km,
1891 und 1895 schon 986 Zm. Demgemifl mufite der Anteil
an der Gesamtliinge betriichtlich sinken, und zwar von 34,37 v. H.
auf 19,78 v. H. Nun lehrt ein Blick in das Reglement vom
6. Oktober 1876, dafl die Chausseebaupolitik in WestpreuBen
eine ganz Hhnliche wie in Ostpreuflen ist, d. h., dafl die
Provinz der Unterstiitzung des Kreischausseehaues besondere
Fiirsorge widmet. Zwar sollen die unter dem gleichen Datum
vom Provinziallandtage beschlossenen ,Normativbedingungen*

anch auf den Neubau von Provinzialchausseen Anwendung

finden ; praktisch scheinen aber nur Kreischausseen in Betracht
gekommen zu sein, wie sich aus den Zahlen der Tabellen 1
und 3 ergibt. ‘

Ein Blick auf die seitens der Plovmz fir das Wege-
wesen aufgewendeten Geldmittel zeigt gleichfalls, daB die
IForderung des Kreischausseebaues voran steht; denn zu diesem
Zwecke wurden rund 15 Millionen ¢, also etwa ebensoviel
wie in Ostpreufien, verwendet. Diese Summe machte aber
in Westpreufien 45,3 v. H. simtlicher Ausgaben fiir Wege-
zwecke aus, ein Anteil, der von keiner anderen Provinz
anndhernd orreicht wird, Die fiir den Bau und die Unter-
haltung von Provinzialechausseen verwendete Summe ist um
etwas mehr als 100 000 % niedriger und damit so gering,
wie auBer in Hohenzollern in keiner anderen Provinz. Die
finanzielle Unterstiitzung des Kreischausseebaues wird von
Westpreufien etwas stirker ausgeiibt als von Ostpreufien;
denn wihrend die dafiir ausgeworfenen Summen in beiden
Provinzen anniihernd gleich sind, sind in demselben Zeitraum
in OstpreuBen 2190 km, in Westpreufien aber nur 1968 km
Kreischausseen gebaut worden; es entfillt also in der letzteren
Provinz auf jedes Kilometer Chaussoe eine betrichtlich hohere
Summe als in der ersteren. Der Grund fiir den Unterschied
in der an sich die gleiche Richtung verfolgenden Chaussee-
baupolitik zweier so nahe verwandter Provinzen ist nicht
ohne weiteres ersichtlich. Man kann zur Erklirung wohl
nicht annehmen, daff der Chausseebau in Westpreufien wesent-
lich teurer wire als in Ostpreufien; denn beide Provinzen
‘haben im allgemeinen annihernd dieselbe '~ orographische
Beschaffenheit. Moglicherweise ist die Ursache dieser eigentiim-
lichen Ungleichheit in geringerer wirtschaftlicher Kraft einer
Rethe von westpreufischen Kreisen zu suchen; doch ist das
nur eine Vermutung, Die weitersn Erhebungen des Ministeriums
der tffentlichen Avbeiten schaffen auch hierin vielleicht die
wiinschenswerte Klarheit.

Neben den Provinzial- und Kle1schausseen erscheinen die
anderen beiden Gruppen ebenfalls unerheblich, obgleich sie
. etwas stivker vertreten sind als in Ostpreufien. Die Guts-
und Gemeindechausseen hatten 1goo eine Linge von 244 km,
1876 von nur 42 km. Die starke Zunahme mag auch zum

Zeitschrift des K. Pr. Stat, Landesamts, Jahrgang 1906,

Teil der Unterstiitzung dei‘ Provinz zu danken sein, die zur
Forderung des Gemeindewegebaues alljihrlich eine hestimmte
Summe im Etat aussetzt (ein gleiches geschieht in Ostpreuflen).

Privatchausseen gibt es in Westpwuﬁen nur in der gering--

fiigigen Linge von 28 km.

8. Brandenburg, Die gesamte Zunahme des Chausseenetzes
ist grofer als in den beiden vorigen Provinzen; die Chaussee-
lénge wuchs von 3 884 km auf 7 581 km, mithin wm 3.697 km
oder 95,2 v. H. Ganz auflerordentlich stark ist der Zuwachs
der Kreischausseen, die rgoo fast drei Viertel (73, v. H.)
simtlicher Chausseen ausmachten. Im Jahre 1876 gab es nur
1804 m (46,45 v. H.) dieser Gruppe, 1900 dagegen 5 588 fum;
das ist eine Zunahme von 3 784 Jm. Mit den Provinzialchausseen
verhilt es sich dagegen #hnlich wie in den beiden bisher
behandelten Provinzen, d. h. ihve Zunahme ist sehr gering,
mur 26 km oder 1, v. H. Seit 1ggr ist die Liinge unver-
dndert bei 1423 Im stehen geblieben; der Anteil der Provinzial-
chausseen ist demgemif von 35,07 v. H. anf 187 v. H.

gefallen. Chausseeneubau durch die Provinz erfolgt also

offenbar. nicht mehr, trotzdem das Reglement des Provinzial-
landtages vom 18. August 1376 sowie die ergiinzende Bekannt-
machung des Landesdirektors vom 1. Juli 1897 den Neubau
von Provinzialstrafen ausdriicklich vorsieht. Um. so tat-
kriftiger erfolgt aber die Forderung des Kreischausseebaues
durch die’ Provinz. Die Festsetzung der den XKreisen zu
gewihrenden Praémie erfolgt nach eingehender Priifung
des groBeren oder geringeren offentlichen Interesses, der
Leistungsfihigkeit der bauenden Kreise oder kommunalen
Verbéinde, der gréferen oder geringeren Ausdehnung der im
Kreise vorhandenen Provinzialchausseen, der griferen oder
geringeren Aufwendungen, welche der vorliegende Bau er-
fordert und welche die betreffenden Kreise fiir Chausseebauten
bereits gemacht haben. Die Hohe der Primie soll in der
Regel 1/, der gesamten Baukosten und 4 Mark fir das
laufende Meter nicht iibersteigen. Im iibrigen hat sich der
bauende Kreis oder die Gemeinde den von der Provinz fiir
Chausseebau anfgestellten Normativhedingungen zu unterwerfen.

Fir die Forderung des Kreischausseebaues sind nach der
Tabelle 4 seit 1876 im ganzen 14 309 993 ¥, das sind 31,30
v. H. aller Ausgaben fir Wegebauzwecke, von der Proving
verwendet worden, also etwas weniger als in West- und
Ostpreufien bei einem bedeutend stirkeren Zuwachs an Kreis-
chausseen; mithin haben die Kreise aus eignen Mitteln hier
mehr geleistet als in - den - beiden +vorber hehandelten
Provinzen. In der Tat ist der Besitz mancher branden-
burgischer Kreise an Chausseen so bedeutend, wie es nur

"bei erheblichen eighen Aufwendungen der Kreise muglich ist.

Der Kreis Teltow z B. besitzt gegenwiirtig (nach dem Etat
fitr 1905) nicht weniger als 589 km Kreischausseen, was in
gerader Linie ziemlich genau der Entfernung von Berlin nach
Konigsberg i. Pr. entsprechen wiirde. Man denke sich diese

{ lange Strecke in die engen Grenzen eines einzigen Kreises
eingezwingt, um zu ermessen, wie engmaschig das Netz der °

Kreischausseen im Kreise Teltow sein mufl. Hs hat den

| Anschein, als ob aber auch der Gemeindechausseebau etwas

mehr an Bedeutung gewinne, vermutlich gleichfalls infolge von
Forderung durch Provinz und Kreis; denn die Liinge dieser
Chausseen ist von 190 &m auf 453 Jm gewachsen. Aus der
Tabelle 4 ist dariiber nichts sicheres zu entnehmen, da die
dort in der Spalte 6 angefiihrten Aunsgaben sich auch auf andere
Wege als Chausseen beziehen. Stark zuriickgegangen .sind
dagegen. die Aktien- und sonstigen Privatchausseen, die 1876

noch eine Lénge von 493 km, 1goo aber nur noch von 117 &m.

besaBen; ihr Anteil sank damit von 12 v. H. auf 154 v. H.

Auch dieser Riickgang ist augenscheinlich dem Einflusse der

provinziellen, Chausseebaupolitik zuzuschreiben; die Provinz ge-
’ 16
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wihet nimlich aufler den Beihilfen fiir den Kreis- und Gemeinde-
chansseebaun auch solche zur Ubernahme von Aktienchausseen

auf Kreis- oder Kommunalverbinde. Offenbar sind diese Bei-~ |

hilfen mehrfach gewihrt worden; anders wire der starke
Riickgang der Aktienchausséen kaum zu erlkldven.

Die Provinz Brandenburg ist nach alledem ein besonders
outes Beispiel fir den maBgebenden EipfluB, den das seitens
der Provinzialverwaltung getibte Verfahren auf die gesamte
Entwickelung des Chausseebanes ausiiben kany. Gerade hier
wird auch vecht deutlich, daB die aufsteigende Entwickelutg
dieses wichtigen Verkehrsmittels keineswegs dadurch gehemms

netzes ohne weiteres zuzuschreiben. Zum Deweise der Be-
hauptung, daB der Chausseeball viel schoeller fortschreitet,
wenn ihn die Kreise mit Beihilfen der Provinz in die Hand
nehmen, als wenn ihn die Provinz in eigene Regie nimm, .

' reichen die wenigen zur Verfilgung stehenden Zahlenreihen

7z werden braucht, daB die Provinz selbst aufgehtrt hat, auf |

diesem Gleliote als Unternehmer aufzutreten.

4. Powmmern zeigt im groBen und ganzen dasselbe Bild
der Entwickelung.
von 8090 km auf 5921 km, d. h. wm 2 131 kn oder 69,0 v. H.;
1876 nalimen darunter die Provinzialchausseen die erste Stelle
ein mit 51,07 v. H.; auch der absoluten Zahl nach standen sie
mit 1606 km voran. Seitdem ist ihr Aunteil stindig gesunken,
sodaf er 1g9oo nur moch 31,24 v.H. betrug, wihrend die
Linge mit 1631 %m kawn verindert ist. Fast die ge-
samte Zunahme des pommerschen Chausseenetzes entfallt
auf die Kreischausseen, deren Linge von 1469 km auf 3 380 km
md dercn Anteil von 47,5¢ v. H. auf 64,7« v. H. gestiegen ist.

Die Chausseebaupolitik ist ganz dieselbe wie in den bisher
hetrachteten Provinzen; die Bedingungen, unter denen die
Provinz Beihilfen zum Kreis- oder Gemeindewegebau‘bewilligt,
stimmen sogar zum Teil wirtlich mit den fiir Brandenburg
mafigebenden tiberein. Aunch die fiir den Kreischausseeban
seitens der Provinz gemachten Aufwendungen bewegen sich
in #hnlichen Gremzen; sie betrugen seit rg76 im ganzen
10 508 467 % oder 29,9 v. I aller Ausgaben fitr Wegebau-
zwecke. Die beiden anderen Gruppen von Chausseen sind
zu gering vertreten, um erwihnt zu werden. .

5. Posen. Hier begegnen wir anderen Verhiiltnissen.

" Dio Gesamtlinge der Chausseen hat sich von 3 656 km auf

4189 km, d. h. um 533 km oder 14,6 v. H. vermehrt. Das
ist eine so geringe Zunahme, wie sie aufler Hohenzollern wund
allenfalls Hessen-Nassau keine: andere Provinz annihernd zu.
verzeichnen hat, Bei diesen beiden Provinzen hat der Ve;‘-
haltnismaBig kleine Zuwachs aber seinen Grund darin. daf
hier schon 1876 ein engmaschiges Chausseenetz’ vorhiiuden
war. Das ist aber in Posen keineswegs der Fall; vielmehr
gehirte diese Provinz 1g76zu den am schlechtesten mit Chausseen
vgrsehenen, und 19oo ist das noch nicht viel hesser geworden
Bin ‘!)estimmter Grund fir das auffillige Zuriickblziben dei.“
Provinz Posen 1ifit-sich nicht entdecken, es sei denn, dab
man ibn wenigstens teilweise darin finde, daf in Pose’n der
Chausseebau nicht vorzugsweise von den Kreisen wie in den
meist_en ihrigen Provinzen, sondern fast ausschlieBlich von der
Provinz in die Hand genommen vird. 99,40 v. H. simtlich

Chausseen in Posen sind Provinzialstrafen 1); 1376 war os
82,17 v. H: In absoluten Zahlen stieg die Linge der Provinzial
stralen von 3004 km auf 4164 km, d.bh. un lz(lin s b
oder 38,6 v. H. Demgegeniber sank die Linge der 15 km
chansseen von 603 auf 17 km, die der Giuts- 1;:11(1 Gemeilneciz-
chausseen von 19 auf 8 km, wihrend die wenigen. Akt i
oder sonstige Privatchausseen ganz verschwunden s?nd Wl:xlllx;

somit allerdings das Chausseshauwesen in Posen fa
auf den Schultern der Pr

en es

o i st ganz
z ruht, S0 wire es doch voreilig,

diesem’ Umstande die langsamere Entwickelung des Chaussee-

1) In Posen heiBen diese StraBen nj

) I en nicht Chauss ;
nProvinzialstraBen®, stehen aber vechtlich den Ohaf::lssbs:i::: islfll;'igle?'
Recht erkannt worden ist.

(vergl. u. a Entsch, d. OVG. Bd, XXXIX, 8. 236, Endurteil vom

18, Apil rgov).

Die Gesamtlinge der Chausseen stieg '

|

keinesfalls aus. Ja sie geniigen u. E. nicht einmal, um einen der-
artigenSchluf anch nurfiir dieProvinz Posen zu rechtfertigen, und
zwar deshalb nicht, weil keinerlei Unterlagen dafiir vorliegen,
ob sich denn der Kreischausseebau giinstiger entwickelt haben
wirde, wenn die Provinz Posen eine ihnliche Politik verfolgt
hiitte wie die meisten iibrigen Provinzen. In Posen ruhte,
das darf nicht vergessen werden, im Gegensatze zu den ihrigen
Provinzen (Rheinland, das in mancher Beziehung #hnliche
Verhiltnisse aufweist, ausgenommen) der Chausseebau schon

lange vor ErlaB des Dotationsgesetzes vorzugsweise auf den .
i Schultern der Provinz.

Die Verordnung vom 21. Juli 1843,
betreffend die Bildung, Verwaltung und Verwendung eines
Provinzialstrafenfonds fiir das GroBherzogtum Posen (Min.-Bl.
£. i. Verw. S. 248) und der Allerhichste Erlafl vom 24. Mai 1853

* (Amtsblatt der Regierung zu Posen S. 299) lassen deutlich

| betrug,

erkennen, daB die Verwaltung und Unterhaltung der kunst-
mifig ausgebauten StraBen (selbst, wo dies fiir Rechnung des
Staates geschah!) in der Hauptsache schon damals Aufgabe
der Provinz sein sollte. Dem entspricht auch die Tatsache,
daB, wihrend die meisten ibrigen Provinzen 1874, “also kurz
vor Inkrafttreten des Dotationsgesetzes, gar keine Provinzial-
straBen, einige deren nur enige Hundert km hatten, Posen
davon iiber 2000 km hesaB. Umgekehrt war die Linge der
Staatschaunsseen, die erst durch das Dotationsgesetz Provinzial-
chausseen wurden, in den iibrigen Provinzen hedeutend, nirgends
unter 1 300 km; in Posen dagegen hetrug sie nur rund 700 km.
(Vergl. die obigen Ubersichten.) Diese Uberlegungen beweisen
soviel, daB die ganze Entwickelung des (‘hausseewesens in
Posen von Anfang an auf einer ganz anderen Grundlage rubte
als in den fiibrigen Provinzen, sodal die Vergleichbarkeit
zwischen ihnen nicht gewahrt erscheint.

Die von der Provinz erlassenen Regulative geben filr die
Klirung der erirterten Frage cbenfalls keinerlei Ausbente.
Sie sehen beispielsweise die Bewilligung von Chausseebau-
primien ganz in der Weise vor wie die Reglements der
ﬁ?rigen Provinzen, und in der Tat miissen solche Be-
willigungen von Beihilfen auch erfolgt sein; denn in der Tabelle 4
ﬁndeE sich die verhiltnismiSie hohe Summe von 4 789 485
als fiir diesen Zweck ausgegeben verzeichnet. Die gesa;mten
Al‘lfwendungen- fir das Wegewesen sind seitens der Provinz
mit "51 191 142 A tbrigens durchoms nicht niedrlg, jedenfalls
bfztmchthch hther. als in den drei zuletzt betrachteten Pro-
vinzen, Vielleicht 1ift sich davaus der SchiuB ziehen, daf die
Provinz es vorzieht, andere Zweige des Wegewesens mehr

als g'el"ade den Cha_usseebzm zu fordern, was unter Umstinden
volkswirtschaftlich kaum geringer zu bewerten wire. ‘

G. Schlesien. Die Gesamtlinge der Chausseen ist sehr
bedeutend gewachsen, nimlich von 5 579 km auf 12 008 km, d. b.
um 6 429 km oder 115, v. H. Dic verhiltnismiBige Zunahme
wird nur noch von Schleswig-Holstein iibertroffen, das in der
ibsoll}ten nat.iirlich aber weit dahinfer zuriickbleibt. Schlesien
ai; 'SSZI; djlant von dem vierten Platze, den es 1876 einmahm,
etout fafvze;ei er_nporg:esel}wl'mgen. Die bedeutendste Zu-
et 51((; hier die Kreischausseen, die sich wm nicht
L’émg% - 6917 ]{om vermehrt haben, sodaB sie jetzt eine
Lmgo v Pro? moder 64,08 v. H. der Gesamtlinge bo-
Noh 1;1;12;?«lchausseen haben dagegen nur um 74 b
-an der Glesamtling o auf 2,199 lerm, zugenommen; ihr Anteil
o dor os ge 186 dabei von 38,0 v. H., womit er etwas
g W ‘m als der der Kreischansseon, deren Anteil 37,2 v- H-

wf 18 v. H. gefallen, Damit zeigt sich also eive.
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ihnliche Entwickelung, wie sie in den hisher betrachteten
Provinzen aufler Posen festzustellen war. Ein Unterschied
besteht aber darin, dafl in Schlesien auch die beiden anderen

Gruppen verhdltnismiBig stark vertreten sind und zugleich an

Ausdehnung gewonnen haben. Das gilt in erster Linie von
den Aktien- und sonstigen Privatchausseen, deren Liinge von
19298 /om auf 1356 km gestiegen 1ist, wihrend ihr Anteil
allerdings infolge der starken Zunahme der Kreischausseen
von 28,7 v. H. auf.11,20 v. H. sank. Ubrigens hatten diese
Chausseen in fritheren Jahven eine noch betriichtlichere Linge,
$0 1891 von 1434 km. Immerhin muf es a,uffallen, daf so
hedeutende Chausseestrecken mnoch heute im Besitze von
Privaten oder Aktiengesellschaften sind, da, wie schion oben
erwithnt, der Chausseebau sich fitr die privatwirtschaftliche
Unternehmung nicht eignet; es wird sich wm Strafien von
Bergwerken und gewerblichen Anlagen handeln. Die Guts-
und Gemeindechansseen haben den geringsten Umfang, nimlich
758 km; bemerkenswert ist abeér ihve fortgesetzte Zunahme
seit 1876, wo diese Gruppe nur eine Linge von 83 km besaB.
Auf die in der Provinz geiibte Chausseebaupolitik ge-
statten nach dem frither ausgefiihrten die angegebenen
Zohlen schon einen ziemlich zutveffenden Schlufi. Sie
ist mit volliger Klarheit ausgesprochen in dem zur Aus-
fihrung des Dotationsgesetzes erlassenen Reglement fir die
(haussee- und Wegeverwaltung der Provinz Schlesien. Sehr
bemerkenswert ist darin gleich der § 1, der laufet:

+Der Neubau von chaussierten Wegen jeder Art in

‘eigener Ausfithrung und unter Ubernahme dauernder Unter-

haltung durch die Provinz findet in der Regel nicht
statt, ' )

sAusnahmen sind nur dann zulissig, wenn ein vor-
wiegend allgemeines offentliches Verkehrsinteresse vorliegh
und die nichstbeteiligten Verbinde den Mangel erheblichen
eigenen Vorteils oder die Unfihigkeit zur eigenen Aus-
fithrung auch bei Bewilligung von Bauhilfsgeldern seitens
.der Provinz nachgewiesen haben.“

Damit ist von vornherein ausgesprochen, was in den
meisten iibrigen Provinzen sich erst aus der Praxis ergeben
hat, daf die Provinz den Chausseebau nur in seltenen Aus-
nahmefiillen in eigene Regie tibernehmen will. Die Provinz
Schlesien, die vor Erlaf des Dotationsgesetzes keine eigenen
Chausseen hesaf, hat sich denn auch spiter praktisch fast
ganz auf die Verwaltung und Unterhaltung der ihr fiber-
wiesenen ehemaligen Staatschausseen beschrinkt und sich im
iibrigen der Forderung des Chausseebaues durch Kreise, Ge-
meinden und Private zugewandt. Der § 2 des genannten
Reglements sagt dariiber: '

wZur Forderung des Baues kunstmufig befestigter Wege

und des Kreiswegebaues werden an Korporationen, Gesell-

schaften, Private Bauhilfsgelder nach Mafgabe des hiexfiir

vom Provinzialausschusse zu entwerfenden, vom Provinzial-

landtage zu bestitigenden wnd zu verdffentlichenden Re-.
gulativs gegeben.* ' .

Mit diesen kurzen Sitzen der §§ 1 und 2 ist die ganze

Chausseebaupolitik der Provinz so klar vorgezeichnet, wie das |

kaum seitens irgend einer anderen Provinz -geschehen ist.
Darum ist es um so mehr zu bedauern, daf es wie in Schlesien
$0 auch anderwirts niemals moglich ist, aus der Statistik zu
e}'kénnen, was fiir den Chausseebau seitens der Kreise, Ge-
meinden oder Privater aus eigemer Kraft geschehen ist und
was mit Hilfe der Provinz. Die finanziellen Aufwendungen
der Provinz im Interesse des Wegebaues sind bedeutend, sie
betrugen bis 1900 insgesamt 74 453 025 A, womit die Pro-
vinz der Hohe der Ausgaben nach an dritter Stelle steht;
21 686 532 .4 oder 29,13 v. H. davon wurden fiir Beihilfen
an Kreise verwendet, die zweithtchste Summe, die von allen

' anderen Provinzen, gefordert wurde.
| scheiden, ob die Gemeinden bezw. Gutsbezirke hesonders

Provinzen zu diesem Zwecke ausgegeben wurde; nur Hannover
hat moch etwas hohere Aufwendungen gemacht, die sich
anteilig aber niedriger stellen. Verhiltnismifig gering sind
dagegen die Zuwendungen an Gemeinden und Gutshezirke,
die nur etwas iiber 4 Millionen Mark, 54s v. H. aller Aus-
gaben fiir das Wegewesen, erreichten, wohl ein Zoichen fiir
die Leistungsfihigkeit der schlesischen Gemeinden und Guts-
bezirke, wenn man sich zugleich des nennensierten Anwachsens
der Linge der von diesen ausgefiihrten Chausseen erinmort.

7. Sachsen. Die Gesamtlinge der -Chausseen ist von
4767 km auf 8 585 km gestiegen, d,h. um 3818 %&m oder
80,1 v. H. Die Zunahme ist besonders im letzten Jahrfinfte
von 1895 bis 1goo stark gewesen, wo sie 1 912 km betrug)
wihrend das Chausseenetz von 1891-1395 nur um 305 km
zugenommen hatte. Keine andere Provinz hat einen annithernd
so starken Zuwachs in neuester Zeit zu verzeichnen. Von
den einzelnen Gruppen sind auch hier die Kreischausseen am
stirksten vorgeriickt, sodaf sie jetst mit 41,8 v. H. den
Hauptanteil an der Liinge haben, wihrend ecr 1876 nur
9572 v. H. betrng. Die Linge der Kreischausseen stieg
von 1996 km auf 3596 &m, d. h. wm 2570 km. Die' Pro-
vinzialchausseen sind nicht nur ihrem Amnteile nach, der von
41,81 v. H. auf 22,5 v. H. zuriickging, sondern auch ihver
absoluten Zahl nach gefallen (durch Ubertragungen), wenn
auch nur wenig; 1876 gab es 19938 &m Provinzialchausseen,
1900 nur noch 1932 kie. Sehr betriichtlich ist im Gegensatze
zu den bisher betrachteten Provinzen die Liinge der Guts-
und Gemeindechausseen, deren es nicht weniger als 2 803 km
gab; auch ihre Zunahme ist Dbedeutend; denn 1876 waren,
nur 1194 km in dieser Gruppe vorhanden. Der Anteil an
der Gesamtlinge der sichsischen Chausseen sfieg in dieser
Zeit von 25,05 v. H. auf 32,65 v. H. Damit sind also die
Provinzialchausseen auf den dritten Platz gedringt, wihrend
wir sie bisher doch immer noch mindestens an zweiter Stelle

“fanden. Die vierte Gruppe ist nur schwach vertreten, auBer-

dem im Riickgange begriffen; 1876 gab es 354 km Aktien-
und sonstige Privatchausseen, rgoo nur noch 254 km, was

" einem Anteile von 7,s2 v. H. bezw. 2,6 v. H. entspricht.

Aus den mitgeteilten Zahlen wird die von der Provinz
verfolgte Chausseebaupolitik bereits klar. Das Reglement vom
5. Dezember 1876 gibt dariiber keinen niheren Aufschiufl,
namentlich nicht iber die Ursachén der erhehlichen DBe-

‘deutung des Guts- und Gemeindechausseebaues. Es wird nur

von der Unterstiitzung der Gemeinden, aber auch der Kreise
gesprochen, ohne dafl ersichtlich gemacht wiire, ob etwa der
Gemeindechausseebaun besonders nachdriicklich, mehr als in
Somit, ist nicht zu ent-

leistungsfihig oder tatkriiftig sind, oder ob sie die bedeutende
Liange ihrver Chausseen der provinziellen Beihilfe ganz oder
grofenteils verdanken. Die Aufwendungen der Provinz fiir
Unterstiitzung des Guts- und Gemeindewegebanes sind mit
7385072 4 oder. 11,5 v. H. aller Ausgaben fir Wegehau-
zwecke allerdings bedeutend hoher als in den bisher be-
riicksichtigten Provinzen. Was die Provinzialchansseen an-
langt, so liBt sich mittelbar aus dem Reglement entnehmen,
da von vornhevein die Absicht bestand, Chausseen in der
Regie der Provinz nicht zu bauen. Es kinnen im Cegenteile
Provinzialchausseen auf engere Kommunalverbiinde ithertragen
werden, und das scheint beziiglich kiirzerer Strecken .aumch
geschehen zu sein, wie die Abnahme der Linge der Provinzial-
chausseen Seit 1876 zeigt. Biner genaueren Aufnahme in
spiiterer Zeit ist gerade in Sachsen dieser Riickgang nicht zuzm--
schreiben; denn ein Blick auf die zweite {bersicht (8. 114) lehrt
daff die dort fiir den 1. Januar 1875 angegehene Linge der
Staatschansseen bis auf das Kilometer iibereinstimmt mit der
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1n der Tabelle 1 angefiihvten Liinge der Provinzialchaussegq am
1. Januar 1g76. Verhiltnismifig niedrig sind die B?lhﬂfen
fir den Bau von Kreischausseen gewesen, da sie nur
8964 871 # oder 13,06 v. IL. betrugen.

8. Schleswig - Holstein.  Fir diese Provinz sind, w%e
schon in der Anmerkung zur Tabelle 1 angefithrt, nur die
Angaben iber die Provinzialchausseen als zuverlissig an-
zusehen. Diese Gruppe hat von 1429 km auf 2805 km zu-
genommen. Damit ist erschopft, was an bestimmben Tatsachen
seitens der Statistik geboten wird. Um dieses auferordentlich

diieftige Ergebnis zu erkliren, sei ganz kurz auf die un- :
gemein verwickelte Gestaltung des Wegewesens hingewiesen?). -

Nach der Verordnung vom 1. Mirz 1842 (Chronologische
Sammlung der Verordnungen, S. 191 f£) werden in Schleswig-
Holstein unterschieden: Hauptlandstrafen, NebenlandstraBen,
Nebenwege und offentliche Fufisteige. Simtliche Haupt-
landstraffen sollen mnach § 64 a. a. O. allmihlich anf Staats-
kosten in Kunststrafen verwandelt werden. Diese Strafen
gind wnzweifelhaft als Chausseen im Rechtssinne anzusehen,

die Hauptlandstrafien aber auch den Gemeinden iiberlassen
werden; die Gemeinden ihverseits sind berufen, die Neben-
landstrafien zu chaussieren; im ehemaligen Herzogtume Holstein
wird sogar der lkunstmiifige Ausbau der Nebenland-
strafen durch Patent des usterreichischen Gouverneurs vom
97. Dezember 1865 (Verordnungsblatt f. d. Herzogtum Holstein,
1866, 8. 1) ausdriicklich gefordert. Die NebenlandstraBen
wiiren danach ebenfalls, wenigstens zum grofien Teile, als
Chausseen anzusehen, zum mindesten diejenigen, welche der
Staat {lbernommen hat, die damn durch-das Dotationsgesetz
7z Provinzialchausseen geworden sind. Dann ist noch zu
berticksichtizen das Gesetz, betreffend die Ab#nderung der
Wogegesetzgebung fiir die Provinz Schleswig-Holstein und
die Herbeifiihrung eines Ausgleichs in der Wegebaupflicht
zwischen den Herzogtimern Schleswig und Holstein, vom
26. Februar 1879 (G.S. 8. 94). Hier bestimmt der § 4, daB
simtliche Hauptlandstrafien von dem Provinzialverhande auszu-
bauen und zu unterhalten seien. Der §5 schreibt vor: ,Simtliche
Nebenlandstrafien, und zwar sowobl die bereits ausgebauten
wie die infolge dieses Gesetzes erst aunszubamenden, sind,
insofern die Verpflichtung zu deren Unterhaltung nicht dem

Provinzialverbande obliegt oder nach Mafgahe des § 11 dieses |

(tesetzes von demselben iibernommen wird, von den Kreisen
zu unterhalten. Nun sind —~ und darin legt eine Haupt-
schwierigheit fiir die Statistik — die NebenlandstraBen nicht
unbedingt kunstmibig auszubauen; sie konuen nach § 7 des
Gesetzos auch als einfache Kies- oder Pflasterbahnen an-
gelogt werden. Mithin sind die Nebenlandstrafen keineswegs
immer gleichbedeutend mit den Kreischausseen anderer
Provinzen; wohl aber werden sich in manchen Fillen die
Begriffe decken. Die Hauptlandstrafien dagegen ditrfen
durchgiingig als Chausseen, und zwar als Provinzialchansseen,
angesehen werden. . ’

Mit. diesen wenigen Darlegungen soll lediglich gezeigt
worden, daff die Statistik hier mit Schwierigkeiten zu kimpfen
hat, wie sie in keiner anderen Provinz bestehen, worin dann
die wnzuverlissigen Zahlen ihre Erklirung finden. Da es
;Eber unmdglich sein sollte, genaue Zahlen iiber den
bhausse?bau in der Provinz Schleswig-Holstein zu erhalten,
kann, mcht zugegeben werden; dehn eine wichtige Hilfe
erwichst der Statistik in den auBerordentlich eingehenden
Reglements und Normativbedingungen, die von der Provinz
zur Ausfibrung des Dotationsgesetzes erlassen worden sind.

1) Vergl. dazu auch Entsch. d. OVGE. Bd, XXXIX, S. 244, End-
urteil vom 28. Februar rgor. ’

s ist durchaus moglich, bei eineir Wiederholung der Chaussee-
statistik aus diesen Reglements einen Fragebogen abzuleiten,
der das Schleswig-Holsteinsche Chausseenetz einerseits voll-
standig exfaft, anderseits aber auch die verschiedenen Gruppen
so deutlich erkennen lift, daB sie mit denen der iibrigen
Provinzen vergleichbar sind.

Béziiglich der Kosten sei nur noch erwihnt, dafi Schleswig-
Holstein mit 32 159 519 ¢, die im ganzen fiir Wegezwecke
seitens der Provinz aufgewendet worden sind, an letater
Stelle steht (Hohenzollern ausgenommen). ’

9. Hannover ist, wie schon erwihnt, die Provinz mit
der lingsten Ausdehnung des Chausseenetzes. Sie war es

" anch 1876 schon, wo sie 9044 km Chausseen besal, eine

Linge, die sich bis 19oo auf 15924 km hob; das bedeutet
einen Zuwachs - von 6880 km oder 76,1 v. H. Die Zunahme
“ist, wie in den meisten Provinzen, im letzten Jahrfiinft er-
heblich stirker gewesen als in den fritheren Zeitabschnitten.
Die erste Stelle nahmen, wihrend der ganzen Berichtszeit die

. Kreischausseen ein, und zwar 1876 mit 4 463 km oder 49,35 v.H.

und wir haben in ihnen die spiteren Staats- und endgiiltigen = o Gesamtlinge und 1900 mit 8572 km oder 53,85 v. H.

Provinzialchausseen zu suchen. Nach § 74 a. a. 0. konnten !

Die hannoverschen Kreischansseen sind also trotz ihrer starken
L#ngenzunahme verhiltnismifig bei weitem mnicht so sehr
in den Vordergrund -getreten, wie das in den meisten
tibrigen Proviozen der Fall ist. Ebenso ist auch die Ver-
schiebung innerhalb der anderen Gruppen sowie der ein-
zelnen Gruppen gegeneinander nicht so bedeutend. An
zweiter Stelle stehen heute sowohl absolut wie ihrem Anteile
an der Gesamtlinge nach die Guts- und Gemeindechausseen
mit 3 907 km oder 24,55 v. H.; 1876 standen sie mit 1241 km
oder 13,72 v. H. hinter den Provinzialchausseen. Diese Gruppe
hat an ihrer Kilometerlinge kaum Veriinderungen erfahren;
1876 betrug sie 8 269 km; 1891 war sie auf 3 288 km gestiegen,
und so ist sie bis 1g9oo gebliehen. Dem wachsenden Anteile.
der Kreischausseen sowie der Guts- und Gemeindechausseen
entsprechend, muite der Anteil der Provinzialchausseen sinken;
er betrug 1876 noch 36,5 v.H.,, 1900 dagegen nur noch
20,65 v. H., womit sie auf den dritten Platz geriickt sind. Die
Aktien- und sonstigen Privatchausseen verdienen keine be-
sondere Erwihnung; sie sind von geringer Ausdehnung. Im
allgemeinen zeigt sich in Hannover eine viel ruhigere Ent-
wickelung als in den iibrigen Provinzen; nicht etwa eine
langsamere; denn di¢ Gesamtzunahme des Chausseenetzes:
tbertrifit mit 76,1 v. H. noch die mehrerer anderer Pro-
vinzen und steht auch erheblich iber dem Staatsdurch-
schnitte von 63,5 v. H.; aber es fehlt in Hannover das sonst
fast tiberall zu beohachtende, geradezu ungestiime Vordringen
der Kreischausseen, sodaf sich das ganze Bild der Verteilung
des Chausseeeigentums bezw. der Chausseeverwaltung nichb
so grundsitzlich wie in den wmeisten ibrigen Provinzen ver:

schoben hat. , ’
~ Wieweit die Chausseebaupolitik der Provinz wn dieser
%'uhigeren Entwickelung heigetragen hat, ist aus den von
1h'r erlassenen, ziemlich allgemein gehaltenen Reglements
?mht zu ersehen; indessen ist wohl anzunchmen, daf gerade
in Hannover der Einflu§ der Provinz auf diesem Gebiete stots
besonders hoch  gewesen ist; denn die Verwaltung der
hannoverschel.l Landstrafien - (gleichbedentend mit Chausseen)
k;ivisx‘l};(;?t='se§ langem zum grofien Teile in der Hand der
iusfﬁhru:g:?)e;iiﬁen Organe (vergl. hiorzu namentlich die
mungen zum Gesetze betr, Abiinderungen

derwegegeset’deb“ng der Provinz Hannover vom 19. Mirz 1873
;Osminfﬁlm Gesetze dher Gemeindewege 1nd Landstraben vom
. 1851, vom 25. Apyil 1873). Die Vergleichung

» Iélllliull’osen, Wo die Provinz gleichfalls die Verwaltung der
,}‘ zm(ﬁ:i::n sen‘; alter Zeit in der Hand hatte, ist, so nahe sie
. ' 7u liegen scheint, deshalh nicht ganz durchfithrbar,



125

weil in Posen die Chausseen seit langem nicht nur in der
Verwaltung, sondern auch im Eigentume der Provinz standén,
Hannover dagegen eigene Provinzialchausseen vor Inkraft-
treten des Dotationsgesetzes fiberhaupt nicht besaB. Man
wird annehmen diirfen, daf in Hannover die Provinzialver-
waltung viel besser als in den meisten iibrigen Provinzen in
der Fihrung der Chausseeverwaltung geiibt war, als die
Aufgaben des Dotationsgesetzes an sie herantraten. Wenn
die Provinz es trotzdem vorgezogen hat, eigene Chausseen
nicht neu zu bauen, sondern den XKreis- und Gemeinde-
chausseebau “durch Beihilfen zu fordern, so wird sie
das nicht ohne triftigen Grund getan haben, Hs liegt
nahe, den Grund darin zu suchen, daf die Provinz sich
iiberzeugt hatte, dem Verkehrsinteresse sei besser gedient,
wenn der Chausseebau nicht durch die Provinz; sondern
durch die engeren Kommunalverbinde ausgefithrt = wiirde,

In der Tat zeigt sich, daff fiir Beihilfen an die- Kreise

sehr hohe Aufwendungen seitens der Provinz gemacht worden
sind, n#mlich insgesamt bisher nicht weniger als 24 072 938 /2,

mehr als in irgend einer anderen Provinz, wobei freilich zu

berticksichtigen ist, daf in Hannover die Kreischausseen auch

eine bedeutend grofiere Liinge als anderwiirts besitzen. Diese.

Summe bildet etwa !/, (genau 24,5 v. H.) aller Ausgaben fiir
Wegezwecke, die sich insgesamt auf 99 056 536 £ beliefen.
Die Unterstiitzung des Guts- und Gemeindewegebaues erforderte
dagegen trotz des grofien Umfanges des Chausseebaues dieser
Verbinde nur die verhiiltnismiBig geringe Summe von 4163 063 /4
oder 4,2 v. H., also wenig mehr als in Ostpreufien, wo Guts- und
Gemeindechausseen nur in verschwindenderZahl vorhanden sind.’

10. Westfalen hat eine .vergleichsweise langsame Zu-
nahme des Chausseenetzes zu verzeichnen; die Linge stieg von
" 5998 km auf 8468 km, d. h. um 3170 km oder 59, v.H.
Line Eigentiimlichkeit Westfalens besteht darin, daf die drei
Hauptgruppen der Chausseen in nahezu gleichem Verhiltnis ver-
teilt sind, was 1876 noch keineswegs der Fall war. I J. 1goo
hatten die Kreischausseen mit 8 178 km einen Anteil von 37,5
v. H., die Guts- und  Gemeindechausseen mit 2 714 km einen
Anteil von 32,05 v. H. und die Provinzialchausseen mit 2 488 km
einen solchen von 29,35 v. H. I J. 1876 standen die Provinzial-
chausseen mit 2 455 &m oder 46,34 v. H. weit voran; ihre absolute
Zahl hat bei sinkender Verhiltniszah! geringfiigig- zugenommen
bis auf 2488 m im Jahre 1goo. Die Zunahme der Kreis-
chausseen ist betriichtlich; sie sind von 1 415 km oder 26,71 v. H.
auf 8 178 km oder 37,53 v. H. gestiegen. Etwas,.aber nicht viel
geringer ist der Zuwachs der Guis- und Gemeindechausseen,
deren Linge von 1 858 km oder 25,3 v. H. auf 2 714 lm oder
82,05v. H. wuchs. DieAktien- und sonstigen Privatchausseen sind
nur in verschwindendem Umfange vertreten, Die Entwickelung
hat mithin ein ganz iihnliches Aussehen wie die des hannoverschen
Chauss‘eenetzes, mit dem Unterschiede, daf in Hannover die
Zunahme der Guts- und Gemeindechausseen die raschere war,
in Westfalen aber die der Kreischausseen. Vergleicht man
jedoch die Verschiebungen in den einzelnen Zeitabschnitten, so
zeigt sich bei beiden Provinzen, daB die Kreischausseen im
letzten Jahrfiinfte viel schuneller zugenommen haben als in
fritheren Zeiten, daf dagegen umgekehrt bei den Guts- und Ge-
meindechausseen die Vermehrung neuerdings einen langsameren
G‘rano als frither cingeschlagen hat.

Die Chausseebaupohtlk der Provinz Westfalen unterscheidet
sich, soweit sie im Reglement vom 13. Miirz 1889 ausgesprochen
ist, in ihren Grundziigen durchaus nicht von der der meisten
fibrigen Provinzen, d. h. die Provinz beschrinkt sich auf die
Forderung des Kreis- und Gemeindewegebaues. Die Primie fiir
die Herstellung von Chausseen soll in der Regel ein Drittel der
Gesamtkosten nicht {ihersteigen. Hier wie fast bei jeder Provinz
mufl darauf hingewiesen werden, daf} eine einfache Aufzihlung

kénnen.

der Kilometerliingen der verschiedenen Gruppen von Chausseen
in den einzelnen Jahren durchaus nicht geniigen kann, um
die Entwickelung des Chausseenetzes unter der Herrschaft der
Selbstverwaltung vollig Kklar erkenmen zu lassen. BEs ist
unbedingt fiir die Weiterentwickelung des Chausseewesens von
Wichtigkeit, zn wissen, welches Verwaltungssystem sich bislang
am besten hewithrt hat; das ist aber nur zu erveichen, wenn
man darin klar sieht, was die einzelnen Selbstverwaltungs-
korper bisher geleistet haben. Die Statistik der aui-
gewendeten Geldmittel, wie sie die Tabelle 4 enthilt, die ge-
wisse, wenn auch auf die Kreise beschrilnkte Auskiinfte
in dieser Richtung bieten kann, ergibt nun fiiv Westfalen
eine merkwiirdiz geringe Unterstitzung des Kreischaussee-
baunes; es wurden nitmlich im ganzen nur 2011819 /4
ausgegeben, 2,97 v. H. sitmtlicher provinzieller Aufwendungen
fir den Wegeban. Das mufl auffallen, wenn man andere
Provinzen, z B. Westpreufen, damit vergleichs, wo das
Siebenfache aufgewendet wurde bei einer wm nur 200 Im
stirkeren Zunahme der Kreischausseen. Man wird dadurel
zu dem Schlusse gedrlingt, daB die westfilischen Kreise
ungleich leistungsfihiger sind als die westpreuBischen, daB
also das Verdienst um die Hebung des Chausseebaues in
WestpreuSen in hoherem Grade der Provinz, in Westfalen
den Kreisen zukommt. In Westfalen unterstiitzt dagegen die
Provinz wiederum lebhaft den Guts- und Gemeindewegebau,
wobel aber nicht zu ermitteln ist, wieviel der anfgewendeten
Kosten anf den Chausseebau allein entfillt; auch Westpreufien-
entwickelt in dieser Hmbmht eine rege Tatlo'kelt, doch kann
hier keinesfalls viel ger'ule fir die Guts- und (emeinde-
chausseen geschehen sein, da es ihrer zu wenig gibt. Diese
beiden Provinzen eignen sich zur Vergleichung hesonders gut,

“weil sie nach der angedeuteten Richtung hin als typische

Vertreter des Ostens und des Westens der Monarchie gelten
kinnen.

11. Hessen-Nassan. Die Zahlen dieser Provinz sind nicht
ohne weiteres mit denen der iibrigen Provinzen zusammen
zu stellen; wie .schon bemerkt, hat das Ministerium der
offentlichen Arbeiten die ,Vizinalwege® stimtlich als Kreis-
chausseen angesehén und demgemif Gremeindechausseen iiher-
haupt nicht angefithrt. Inwieweit dieses Vorgehen berechtigt
ist, wirde nur die Priifong jedes einzelnen Falles ergoben
Grerade bei dieser Provinz wiire es sehr wiinschens-
wert gewesen, die Zahlen getrennt wenigstens nach den heiden
Regierungsbezirken zu erhalten, da die Wegebaupolitik der beiden
Landeskommunalverbinde ebensoweénig gleichartig ist wie die
geschichtliche Entwickelung des Wogewesens in den heiden
Regierungsbezirken. Da die gebotenen Zahlen die in den
Verhiltnissen bestehenden Unterschiede aber gar zu wenig
erkennen lassen, milssen wir davauf verzichten, die an sich
interessante und an vielen Punkten eigenartige Chausseebau-
politik der beiden Hessen-Nassauischen Landeskommunalverbinde
hier zu ertrtern. Wenn man die Gesamtlinge der Chausseen
betrachtet, so fillt sofort die im Vergleiche zu den bisher bhe-
handelten Provinzen sehr geringe Zunahme der Chausseeliingen
Hessen-Nassaus auf. Die Gesamtliinge stieg nur von 7 223 ki
auf 8088 km, d. h. um 810 %m oder 11,2 v. H. Es hat das
seinen Grund darin, dafi Hessen-Nassau schon 1g76 mit einem
wohl ausgebauten Chausseenetze versehen war, Das ergibt
sich deutlich aus der auf S. 128 folgenden Tabelle 5, nach der
Hessen-Nagsaun im Vergleich zu seinem Fliicheninhalt: schon
1876 weit mehr Chausseen besafl als jede andere Provinz,
Hohenzollern ausgenommen. Dieses Verhilltnis hat sich auch
bis zur Gegenwart so gimstig erhalten, sogar mnoch um ein.
geringes gilnstiger gestaltet. Ein Bediirfnis nach sehr
rascher Erweiterung des Chausseenetzes wird daher kaum
vorhanden sein. '
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12. Die Rheinprovinz weist gbenfalls eine verhiltnis-
mifig geringe Zunahme des Chausseenctzes auf. ‘I. J. 1876
posaB sie insgesamb 7 664 km, 1900 dagegen 10117 fem; da}s
bedeutet einen Zuwachs von 2453 km oder 320 v. H. Die
bei weitem lebhafteste Entwickelung entfillt dabei anffalliger-
weise auf die Guts- und Gemeindechausseen, die an der Ge-
samtzunahme allein mit 1838 km Dbeteiligh sind. Zwar ist die
Entwickelung dieser sonst meist schwach hesetzten Gruppe in
Tannover nicht langsamer vor sich gegangen; doch bietet die
Rheinprovinz die Eigentiimlichkeit, daB auch alle tbrigen
Gruppen sich nur langsam entwickelt haben oder gar (durch Ver-
schiebungen). zurlickgegangen sind, was sonst in keiner Pro-
vinz der Fall ist. Die gegenwiirtige Liinge der Guts- und
Gemeindechausseen betrigt in der Rheinprovinz 2 805 km oder
97,3 v. H. der Gesamtlinge; 1876 waren es mur 967 km oder
12,62 v. H. Ist auch das Vorschreiten dieser Gruppe von
. allen bei weitem am lebhaftesten, so haben gegenwiirtig noch
die iiberwiegende Bedeutung die 6 910 km Provinzialchausseen
mit 68,30 v. H.; 1876 betrug ihre Linge nur 6417 rm, der
Anteil aber 83,3 v. H. Die geringe Zunahme von 493 km
hat also das Sinken des Anteils bei weitem nicht anfzubalten
vermocht. Dazu tritt noch, daB ebenso wie iu Posen die
Kreischausseen zurilckgegangen sind; allerdings hatten sie
schon 1876 nur eine sehr geringe Bedeutung, da ihre Liinge
nur 149 km betrug; 19oc waren es noch 134 km. Anderseits
sind die Aktien- und sonstigen Privatchausseen von 131 Zm
auf 268 km gewachsen. Wir erhalten somit ein grundsittzlich
von dem verschiedenes Bild, das die iibrigen Provinzen hisher
hoten. Die meiste Ahnlichkeit scheint noch Posen mit der
Rheinprovinz zn haben, da auch hier die Provinzialchausseen
betriichtlich berwiegen, wihrend sonst die Kreischausseen
voranstehen. Aber diese Ahnlichkeit ist doch nur #ufer-
lich; denn man beachte die grundverschiedene Entwickelung
in beiden Provinzen: 1876 betrug in Posen der Anteil der
Provinzialchausseen an der Gesamtlinge der in der Provinz
vorhandenen Chausseen 82,17 v. H., in der Rheinprovinz
83,73 v. H.; die Bedeutung dieser Gruppe war in heiden
Provinzen also nahezu gleich; 1900 dagegen war der Anteil
der Provinzialchausseen in Posen auf 9940 v. H. gestiegen,
in der Rheinprovinz dagegen auf 68,30 v. H. gefallen. Posen
bat gegenwirtie fast das gesamte Chausseenetz in der Hand
der Provinz vereinigt; die Provinzialverwaltung von Rhein-
land ist dagegen mit der Vermehrung ihves Chansseenetzes
so langsam vorgegangen, daf sie nur wenig tiher zwei Drittel
aller Chausseen besitzt. Dann aher sind in der Rhein-

provinz, wie erwithnt, die Guts- wnd Gemeindechausseen |

mehr wnd mehr in den Vordergrund getreten, wihrend in
Posen diese Gruppe nur 8 fm zihlt.  Wenn also auch
der gegenwiirtige Stand des Chausseenetzes in seiner Ver-

teilung auf die einzelnen Gruppen in heiden Provinzen Hhulich |

erscheint, so ging die Entwickelung doch zwei vollig ver-
schiedene Wege.

Leider bietet nun das Regulativ fir die Rheinprovinz
iiber - die von der Provinz verfolete Chansseebaupolitik
S0 gut wie keinen AufschluB, da es nur sehr ixllgemein
gehaltene Normen, hauptstichlich beziiglich der finanziellen
Regelung der Wegebaulast, bringt. Das Regulaﬁv hietet
namentlich keinerlei Anhalt dafiir, ob die Provinz etwa den
(’:}.emeindechausseebau besonders nachdviicklich fordert, Man
sxcfht nur soviel, daf die Rheinprovinz von allen Provinzen
hel weitem am meisten fiiv das Wegewesen aufgewendet hat
némlich in den 95 Jahren seit 1876 nicht weniger a1s7
125549085 J#. Davon sind aber nur 6 583 568 ./l; d. h.
B4 v Ho, o zur Unterstlitzung des Guts- und Gemeind’ewewe-
baues verwendet worden, verhilltnismiBig weniger als in f:st
allen ibrigen Provinzen; tiberdies ‘wissen wir nicht, wiseviel

davon dem Chausseebau zu gute gekommen ist. Dagegen

sind 117 845 331 ¢ fiir Bau und Unterhaltung der Provinzial-
chausseen ausgegeben worden, was volle 93,86 v. H. der Ge-
samtausgabe ausmacht. Das beweist, dali die Chaussee-
unterhaltung in der Rheinprovinz auflerovdentlich kostspieliy
gein mufi; denn fiir den geringen Zuwachs von noch nicht
500 %m neugebauter Chausseen kann nur ein kleiner Teil
dieser gewaltigen Summe verwendet worden sein. Fiir die
Unterstiitzung des Kreischausseebaues ist die verschwindend
geringe Summe von 34 000 J# seitens der Provinz ausgegeben
worden. Man vergleiche dagegen Posen mit fast 5 Millionen
Mark!

13. Hohenzollern endlich ist seines geringen Umfanges
wegen mit den ilbrigen Provinzen nicht recht vergleich-
bar. Ahnlich wie Hessen-Nassau war die Provinz schon
vor 1876 gut mit einem ausgehauten Chausseenetze versehen,
weshalb die Zunahme der Liinge nur gering ist: 1876 gab es
insgesamt 816 km Chausseen in Hohenzollern, 1900 dagegen
890 km. Den Hauptanteil haben hier mit 565 km oder 63,
v. H. die Guts- und Gemeindechausseen, denen mit 229 km
oder 95,73 v. H. die Provinzialchausseen und mit 96 km oder

10,79 v. H. die Kreischausseen folgten. Aktien- und sonstige:

|

Privatchausseen gab es zu keiner Zeit.  Die Provinzial-
chausseen filhren in Hoheunzollern die Bezeichnung ,unmittel-
bare Landstrafen*; sie sind die fritheren Staatsstrafen (§ 8
des Gresetzes, betreffond die Teilnahme an den Kosten des
Baues und der Unterhaltung der LandstraBen in den Hohen-
zollernschen Landen, vom 5. Januar 1g7g [G.5. 8. B]). Die
als Kreischausseen bezeichneten Strafen waren schon vor
1876 sogenannte ,mittelbare Strafen®. Die Guts- und
Gemeindechansseen endlich filhren in Hohenzollern ebenfalls
die Bezeichnung ,mittelbare StraBen®; ihre Unterhaltung wird
von den Gemeinden wmit Hilfe von Aversalbeitriigen des
Landeskommunalverbandes hesgtritten.

~ Aus dem vorstehenden geht hervor, daB die Entwickelung
des preufiischen Chausseenetzes im Laufe des ersten Viertel-.
jahrbunderts, die es der Selbstverwaltung unterstellt ist, recht
bedeutend gewesen ist; doch ist sie in den einzelnen Provinzen
in ungleicher Art und ungleicher Stirke vor sich gegangen. Die .
verh#ltnismifig grofite Zunahme der Chausseelinge fand sich
in Schleswig-Holstein, die geringste in Hohenzollern. Gruppiert
man die Provinzen nach den Prozentzahlen, die den Ausdruck
des Zuwachses bilden, so ergibt sich folgende Reihe:

Provinz Zunabone g g,
‘ . . in km

1. Schleswig-Holstein .. ... ........... 9794 1955
2. Schlesien, . , . . . . e 6439 1152
8. Brandenbwrg . ................ .. 3697 95,2
4. WestpreuBen ... ..., .. .......... 2991 80p
5. Sachsen ............ e 3818 80y
6. Hannover ., ...,....... v ...... 6880 61
T.Pommern ... L., 2131 690
8. Ostpreufen . ... ...... .... . 2476 648
9. Westfalen .. .., .. .. ... ....... 8110 599
10. Rheinland . . . . . S ... 9453 320
WPesen ooy o 588  14p
12. Hessen-Nassaw , ., .. .. ... R 810 1lp
13. Hohenzollern ... ., . ... . .... . ... 74 90.

. Zmerst fillt an Qieger Zusammenstellung in die Augen,
daB das stirkste Wachstum des Chausseonetzes meist die
vstlichen Provinzen betriﬁ"n; und das ist deshalb zu be-
griflen, weil gerade diese eines Zwwachses weit mehr
bedurf?sen als die westlichen, die sich schon lange eines
erhebh'ch dichteren Cha,usseénetzes erfrenten. Eine ganz
auffﬁ}hge Ausnahme hildet Pdsen, das gegeniiber den anderen
Provinzen weit zuriickgehlichen ist. Hier muf hesonders dic
abiolute .Zahl Verwunderung erregen: Hine Zunahme VoD
533 km in 25 Jahven bedeutet einen jihrlichen Zuwachs von
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wenig iiber 21 Zm! Man vergleiche damit Hannover mit
einer durchschnittlichen Jjéhrlichen Vermehrung von tiber 975 km!

Es ergab sich weiter, daf§ die Entwickelung des Chaussee-
netzes auch der Art nach nicht iiberall gleich war. Bei der
grofien Mehrzahl der Provinzen lief sich jedoch feststellen,
daf der Werdegang ausgesprochen nach einem Ausbau des
Netzes der Kreischausseen dringt, withrend die Provinzen
sich meist damit begniigen, die ihnen vom Staate tiberwiesenen
Chausseen zu unterhalten, auf den Chausseebau in eigener
Unternehmung aber verzichten. Uher die Griinde dieses
Vorgehens lassen sich nur Vermutungen aufstellen; viel mit-
sprechen diirfte die Aufhebung der Chausseegelderhebung auf
den Provinzialchansseen, womit fiir die Provinzen die Aussicht
fortgefallen ist, die Aufwendungen fiir den Neubau von
Chausseen, wenn auch nicht verzinst, so doch mit der Zeit
wenigstens teilweise zuriickerstattet zu erhalten.
denkbar. da die Provinzialverwaltungen zu der ﬁberzeugung
gelangt sind, daf seitens.der Kreise viel zutreffendere Urteile
ither die wirtschaftliche Notwendigkeit einer bestimmten zu

erbauenden Chausseelinie gefillt werden konnen, eine Ansicht,-

die vieles fiir sich haben wiirde. In den von den Provinzen
erlassenen Normativbedingungen fiir die Gewlhrung von Bei-
hilfen zum Kreischausseebau findet sich stets wiederkehrend
die Forderung, daB seitens der Beihilfe erbittenden Kreise
die wirtschaftliche Bedeutung der geplanten Chaussee dar-
gelegt werden soll. Man wird eben deshalb gerade vom
wirtschaftspolitischen Standpunkte aus das offenkundige Vor-
dringen der Kreistitigkeit auf diesem Gebiete als das
Richtigste bezeichnen difen. Die wirtschaftliche Seite der
Frage ist aber die wichtigere; es ist in erster Linie not-
wendig, dafi eine nach jeder Richtung hin = erschtpfende
Priifong  der wirtschaftlichen Notwendigkeit einer Chaussee-
anlage eintritt. Dazu erscheint von allen in Betracht

Bs ist auch |

kommenden Korperschaften der Kreis am geeignetsten. Der '

Provinzialverband ist schon zu umfangreich' dazu; deshalb
sind die Bestimmungen, die eine Priifung des wirtschaftlichen
Wertes des vom Kreise vorgelegten Chausseeprojelktes durch
die Provinz verlangen, vielleicht nicht immer am Platze, Sie
sind entstanden offenbar aus dem an sich begreiflichen
Wunsche der Provinzialverwaltungen, iiber den Chaussee-
unternehmungen der Kreise, zu denen sie erhebliche Summen
beitragen, noch in gewissem Grade dic Hand zu haben.
Miglicherweise wiirde sich aber die Entwickelung des Chaussee-

wesens doch noch freier gestalten, als es jetzt schon der Fall !

ist, wenn die Provinzen sich damit bescheiden wiirden, die
Chausseebauprojekte, deren Unterstiitzung von ihnen erbeten
wird, lediglich daraufhin zu priifen, ob sie den von der
Provinz vorgeschriebenen technischen Normen entsprechen,
und die Ausfihrupg nach dieser Richtung hin zu iiber-
wachen., Vielleicht hiitten die Provinzen diesen Schritt noch
tun sollen, der im Grunde nur die Folge des zuerst gemachten
gewesen ire, der im Verzicht auf den Bau eigenér Chausseen
und der Unterstiitzung des Kreischausseebaues: bestand.
Es liegt eine foine wirtschaftspolitische Logik darin, daf
der Staat in dem Augenblicke, wo unser gesamtes Wirt-
schaftsleben und = demgem#§ auch das Verkehrshediifnis
einen gewaltigen Aufschwung nahm, das Chausseenetz, iiber
dessen wachsende Ausdehnung er wirtschaftlich -den Uberblick
verlieren mufite, einem engeren Verbande, den Provinzen, ither-
lieB. Nicht minder einsichtig handelten die letzteren, indem sie
selbst nur die Verwaltung der ihmen iberwiesenen Staats-
chausseen behielten, im iibrigen aber die Fiirsorge fiir den
Aushan der Verkehrsstrafien denjenigen Korperschaften ither-
trugen, die besser als sie zu beurteilen vermochten, wo und
inwieweit das Verkehrshediirfnis jeweiliz Befriedigung er-
heischte. Durch die ganze Entwickelung weht ein Zug
von Grofle, der wiirdig ist der Zeit, der er entstammt; es

.konnen,

ist ein Stiick Verkehrspolitil, das sich in seiner Art tvohl
vergleichen 18t der Verstaatlichung der Fisenbahnen, beides
allerdings ganz entgegengesetzte Verfahren, Verstaatlichung
auf der einen, Kommunalisierung auf der anderen Seite, und
beide MaBregeln doch vielleicht die groBte Wohltat, die dem
Verkehrswesen Preufens . erwiesen twerden konnte. Aber
gerade deshalb hiitte man winschen diivfen, daB dieser so
gro angelegten Politik jeder Rest von dem ferngeblieben
wire, was etwa als bureaukratische VerwaltungsmaBregel aus-
gelegt +werden Jtnnte; und das sind seitens der Provinzen
die angedeuteten Bestimmungen gegenttber den Kreisen und

seitens des Staates vielleicht auch -die Entscheidung des
Oberpriisidenten  daviiber, welche StraBen vechtlich als

Chausseen anzusehen seien. Auch diese letatere Bestimmung
hitte sich vielleicht entbehren und durch eine andere ersetzen
lassen, etwa des Inhalts, daB eine Strafie dann zur Chaussee
erklirt werden muB, wenn sie gewissen technischen Voraus-
setzungen entspricht, ohne Riicksicht auf ihve wirtschaftliche

. Bedeutung, fiir deren Beurteilung hesser allein der hauende

Kommunalverband zustindig sein sollte. Tndessen sind diese
Mafiregeln doch wohl, wie die rasche Entwickelung unseres
Chausseenetzes beweist, praktisch nicht von so hoher Bedeutung,
daB sie das. — es sei der Ausdruck einmal gestattet —
geradezu kiinstlerisch schine Bild einer weitausschauenden
staatlich-kommunalen Verkehrspolitik erheblich triiben kénnten.
“Auch das war rvichtig, den Chausseebau in der Regel
nicht noch engeren Kommunalverbiinden, also den Gemeinden,
zu iiberlassen. Die Aufgabe der Chausseen ist nun einmal nicht
die, dem. inneren Ortsverkehre, sondern die, dem Verkehre von
Ort zu Ort zu dienen. Tir die einzelne Gemeinde wird der
erstere in der Regel der wichtigere sein oder doch wenigstens .
die grofere Beachtung finden. Hs ist selbstverstindlich von
hoher Bedeutung fiir jede Gemeinde, durch - mbglichst zahl-
reiche Chausseeverbindungen anderen Orten wirtschaftlich
niher gertickt zu sein; aber die Fiirsorge filr die Herstellung
und Unterhaltung derartiger Chaugseen, die das Ortsgebiet
weit tiberschreiten und in den Bereich einer oder mehrerer
anderer Gremeinden eipdringen, kann in der Regel nicht als
Aunfgabe einer einzelnen Gemeinde angesehen werden. In
diesem Falle wiire eher ein Zweckverband mehrerer Gemoinden -
denkbar. Ein- solcher ni#hert sich schon sebr dem XKreise,
durch dessen Vorgehen auf diesem. Gebiete ein Zweckverband
iiberfliissig wird. Uberdies wird der Kreis das Interesse der -
wirtschaftlich schwachen Gemeinden, die sich aus mangelnder
Leistungsfihigkeit an dem Zweckverbande nicht beteiligen
pllichtgem# ebenfalls wahrnehmen, wihrend die
chausseebanenden Gemeinden ihren eigenen Vorteil natur-
gemiB voranstellen wiirden. Von dieser Regel kinnen Aus-
nahmen vorkommen; es lassen sich ohne Miihe theoretisch
solche herstellen; aber die Regel bleibt doch, daB der
Chausseeban durch den Kreis dem Verkehrshediirfnisse moglichst
aller Kreiseingesessenen am ehesten gerecht werden kann,
Anders liegt es, sobald es sich um die Herstellung éiner .
AnschluBistrecke an eine Hisenbahnstation, einen Hafen oder.
eine schon bestehende Chaussee w. dergl. handelt. Hier kann
sehr wohl das Bediirfnis einer Gremeinde ausschlieflich oder
doch vorwiegend den Bau einer solchen Chausseestrecke
fordern, und dann entspricht es nur der Billigkeit, wenn
die Gemeinde den Bau auf eigene Kosten ausfithrt; denn
von einem allgemeinen wirtschaftlichen Interesse aller oder
der Mehrzahl der Kreiseingesessenen kann unter diesen Um-
sténden nicht wohl die Rede sein. Indessen wird dieser Fall
doch immer die Ausnahme bleiben, schon deshalb, weil er
sich mit der wirtschaftlichen Wesensart einer KunststraSe,
ja jeder Landstrafe iiberhaupt, nicht recht vertriigt. Rein
theoretisch betrachtet hat eine Landstrafie den Zweck,
mindestens zwei Orte miteinander zu verbinden; dadurch
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entstehen in der Regel wenigstens zwei Interessenten hezw.
beteiligte Gemeinden, sodaf sich die baulustige Gemeinde
mindestens, mit einer anderen iiber den Bau verstindigen
miifte. Da dber praktisch eine Landstrafie, und noch mehr eine
(Chaussee, in den allermeisten Fillen eine ganze Reihe griferer :
und Kleinerer Ortschaften miteinander verbindet, so hiufen sich |
die Schwierigkeiten erheblich, deren Losung wiederum dem Kreise
ungleich leichter gelingen diirfte als der einzelnen Gtemeinde.
Was hier von dem Gemeindechausseebau gesagt ist, trifft
" in noch verstivktem Mafe auf die Privatchausseen zu. Die
Wahrnehmung wirtschaftlicher Interessen der Allgemeinheit
kann von dem Unternehmer einer Privatchaussee iiberhaupt
nicht verlangt werden, und da eine Chaussee keine gewinn- |
bringende Avlage ist, so ist es selbstverstindlich, daf sich
ein Privatunternehmer zum StraBenbau lediglich entschlieft,
um seiner eigenen wirtschaftlichen Lage aufzuhelfen, d. h. wenn
 sein rein privatwirtschaftliches, persnliches Verkehrsbediirfnis
den Bau einer solchen Strafie fordert. Es ist vollig dem Zu-
fall unterworfen, ob diese Anlage auch dem Verkehrshediirfnisse Cj
weiterer Kreise dient oder micht; ein Zwang, darauf Riicksicht |
zu nehmen, kann auf den Unternehmer in der Regel nicht !
" ausgeiibt werden. Im Gegenteil, der Unternehmer vermag
kraft privatrechtlicher Befugnisse den Verkehr auf - seiner
Strafie zu beschréinken. Allerdings findet dieses Verfiigungs-
recht auch wieder seine Grenzen unter gewissen Voraus-
setzungen an der Polizeigewalt; jedoch sind das Fille, die auf
dem hier ergrterten Gebiete der wirtschaftlichen Bedeutung der
Strafie nicht liegen?). Vom wirtschaftspolitischen Standpunkte

1) Die viel umstrittene Frage iber die genane Begriffs-
bestimmung des offentlichen und des Privatweges und die daraus
sich ergebenden rechilichen Folgerungen sollen hier nicht ertrtert
werden, Die Literatur wie die Rechtsprechung sind reich auf diesem
Gebiete; es sei hier nur besonders aufler auf Germershausen noch
auf eine verhdltnismifig wenig bekamnte Schrift von F. Schultz,
»Zum preuBischen Wegerecht“, Paderborn xggs, verwiesen, das
gerade diesen Stoff eingehend lritisch hehandelt; vergl. darin
namentlich die Seiten 18—24, aber auch 5—18. Aus neuester Zeit
vergl. noch das vortreffliche Werk von Just, ,Die Wegeordnung
tir die Provinz WestpreuBen“, Berlin 1906, S. 12—18; hier wird
auch in dankenswerter Weise eine groBe Zahl von Entscheidungen

-des 0.V.@. angezogen. :

Die Chausseen in ihrem Verhiiltnisse zur Fliche und Einwohnefzahl.

aus bleibt der Bau von Irivatchausscen ungilnstie zu heuy-
teilen. Es ist wohl anzunehmen, dafi praktiseh das privat-
wirtschaftliche Prinzip sich selten oder nie mit der angedeuteten
Riicksichtslosigkeit durchsetzt, die thevretisch denkbar ist;
denn anders wire es nicht zun exkliren, daB in einigen Pro-
vinzen, namentlich in Schlesien, die IPrivatchausseen doch
smmer in nennenswertem Umfange zu finden sind. Wollte
man beispielsweise annehmen, daf} in Schlesien die Besitzer
der 1356 km Aktien- und sonstiger  Privatchansseen den
tffentlichen Verkehr in erheblicher Weise einschriinken wiirden,
so wire die wahrscheinliche Folge davon. dall die Vertreter
des dffentlichen Interesses, sei ex Gemeinde, Kreis oder Proving,
diesen Privatunternehmern gegenilher soweit wie irgend mig-
lich das Enteignungsverfahren zur Anwendung brichten. Nur
wenn der Unternehmer seine Rechte nicht villiz ausniitzt,
haben Privatchansseen in griofierem Umfange volkswirtschaft-
liche Daseinsberechtigung. Bei dem auxgepriigten Zwecke
eines Chausseenetzes, dem Verkehrshediivfnisse der Allgemein-
heit zu dienen, wird man daher die zahlenmifig geringe Be-
deutung der Privatchausseen im Staate nur angemessen finden
konnen. Es ist iibrigens bezeichnend. dafi diese Gruppe im
Gegensatze zu den drei anderen schon seit den Zeiten der
altesten Nachrichten, die wir hier heriicksichtigten, d. h. seit
1862, sich fast im Stillstande befindet; 156z gah es nitmlich
in PreuSen 2 091 k= Aktien- und sonstige Privatchausseen und
1900 auch erst 2295 km. Wenn auch die Zahlen fir 1862
unicht ganz zuverliissie sein werden, so wird ibre Abweichung
von der Wahrheit doch schwerlich groff genug sein, wm die
Tatsache zu verwischen, da die Privattiitizkeit aut’ dein Gebiete
des Chausseebaues den allgemeinen gewaltigen Aufschiwung
dieses Zweiges unserer Volkswirtschaft nicht mitgemacht hat.

N
B

Es wurde bisher der gegenwiirtize Stand und die Ent-
wickelung des Chansseenetzes unter der Herrschatt der Selbst-
verwaltung behandelt. Eine weitere Aufgabe wird darin be-
stehen, darzulegen, in welcher Weise die Chausseeliingen sich
in den.einzelnen Provinzen auf Fliche und Bevilkerung ver-
teilen. Diesem Zwecke dienen die Tabellen 5, 5a und 0.
Beachten wir zuniichst die Tabelle 5:

(Tab. 5) - = —————— — =
: Liinge der ausgebanten ﬁ:ﬁheﬁr ) § Es kommen an Chausseen im
Provinzen. Chausseen km Landge- Himwohnerzahl nach der Zihlung vom  [— T e e
— e mdeilaie;l o auf Je 10 000 ha je 10 OOO EinWOhller
un uts- e A it
Staat, 1876 | 1891 | 1895 | 1900 || bezirke || 1. XII. | 1. XIL | 2. XIL | 1. XII
o ha 1875 | 1890 | 1895 | 1900  |1876 (1891 1895 11900 1876 |1891 {1895 1900
1 e - I N T I I
2 3 4 1 s § 7 8 9 10 1 1z (13 |14 x5 {16 {17 118
Ostpreufen . . .| 3815 5963 5773| 6291|3565 '
» , 2 493 1856491| 1958 663) 2006 689) 1996 6 2 P 8l
Brgf}%’gsggf;' 2709 4033 4481 4980| 2443 568| 1842750 1438 651 1494 360] 1563 el 10 16 1o a0 20% e 20| 515
Pommern - .. .| 5090 4155 4 47| 5 o91 5807 501 1183590) 1230 559] 1 574 17| © 693 oo 17 1Tl 187 So’?,‘ It ) 2o 240
Posen ...... 8656 3737 3975 4189 2749 66 6 5 470 1634 839) 110 149 16| 18} 214 27,6 299 318
Schlesien . . . . . 5570|046 1 ool 14 AB9) 2740 665) 1606 084\ 1751642 1898658) 1837 95| 13 130l 14| 14| 52| Ols| 217| 292
2 86 418| 3843 699| 4 224 458| 4 4153 B 100 1do 159 228 2Ls 20 o0
Sach P p 09| 4 66 a 9
St i | 1120 S 060 08 O] oo 2ot vmmenie s M) B S B ) B
Hamover | 9000l 19 aonl 13 1oyl 15228 1 6 86416) 1387968| 7gl 19 20,5| 220 138 2002 29,1 304
Wostinlen | | || 5966| 4 au| 4 147| 15 924 3 665 852| 2017398 2 278 361| 2429 020| 2590930 247\ 3| 38| 454 4 Hoa| 56| 6L
Fossen-Nassan || 7993|7689 1 o0l ool s O40 115) 1905 607) 2498 661 2701 490| 8187777 98| 374 41] 241 228 0T oeh| 26
Rhentona ™ 400 54| 1 467 898| 1 664 426| 1756 809] 1 & al 87 41a) dbgl 27,8 282 284 25
Topmand o 7| 7964 8386 84711 10117) 2468 425 3304381 4710391, 5106003 5raynol| Lol 860t o6 5Tl 49 473 45 B4
o 890 890} 108772 66466 66085 65752  66780| 55 B0 344 41y 20, 178 160 o0
Sta}zaa‘at (ohne O Sl 81| 81,4192,/ 138,6 135,41 199
exlin) . |9 024 70 713 85 748) 96 510(32 673 92324 775 54628 376 48730 138 810132 533 61| 15, 244 262 20, 23,5 287 284/ 208
1 . o ) ) ,2 ,5 ’8 y y )

. ‘Die Tabelle hat ihren Vorgang in einer shnlichen des
Ministeriums der Gffentlichen Arbeiten in der oben genannten
Nummer 58 des Zentralblattes der Bauverwaltung von 1905.
Dennochbe;s_teht ein Unterschied zwischenbeiden : dasMinisterium

i der Sifentlichen Avheiten h
| zam.hlen die Stadt Berlin 1
mit einhezogen,
in Berlin die 1,

at bei der Angabe der Hinwohner-
berall in die Provinz Brandenburg
trotzdom wie in den andoren Stadten so auch
dnge der Strafenbefestigungen aufer Ansatz
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geblicben ist.  Dieses  Verfaliron gibt eiu nieht vollig zu-
treffendes Bild, Wenn die Stadt Berlin in allen Teilen der
Untersuchung  stets auber Betracht eelassen wird, so ist es
cinmal vom  formalen Standpunkte aus nicht folgerichtie, sie
doch wieder zu beriicksichtigen: iichtiger ist aber sachlich.
daB sie hei ihrer groBen Einwohnerzahl die auf die Bevilkerung
hezogenen Zahlen in der Provinz Brandenburg nicht unerheb-
lich verschicht. was sich auch in den fiir den Staat errechneten
Ziffern geltend machen muf.
einander- gegeniiber: es kommen auf je 10000 Einwohner
Chausseen in km in der Provinz Brandenburg

einschlieflich Berlin

1876 .« . ... .. 12,40 “18,0
1891 . . .. ... 15,0 24,3
1895 v v v i v wu .. 15,1 24,1
1900 . . ... ... 15,2 244,

Der Unterschied ist sehr erheblich. Es lehrt aber auch
eine Vergleichung unserer Zahlen und der des Ministerimms
der itentlichen Arbeiten mit den entsprechenden fiir die
tibrigen Provinzen, dafl es sachlich richtiger ist, Berlin aus-
zuscheiden; denn nach der Tabelle des Ministeriums steht
die Provinz Brandenburg ganz auffilliy hinter den iibrigen
ProvinZen zuriick in der Dichtigkeit ihres (hansseenetzes,
dieses auf die Einwohnerzahl hezogen:; das entspricht aber
offtenbar nieht den Tatsachen. ~Scheidet wman Berlin dagegen

anx, so fiigt sich Brandenburg viel angemessencr in die Reihe -

der dbrigen Provinzen ein.

Wenn mithin  die Nichtheriiecksichtigung  Berlins  aus
sachlichen wie formalen Griinden empfehlenswert erscheint,
so erhebt sich die Frage, ob nicht das gleiche fiilv alle

Stidte zutrittt, da doch die befestigten Strafien innerhalh der |

Stidte grundsiitzlich ansgeschlossen worden sind. Diese Frage

Unzweifelhaft sicher ist aber die Frage zu entscheiden,
ob die Fliichen der Stddte mit einbezogen werden sollen oder
nicht. Wir mijchten entgegen der zwar nicht in Worten aher

i in der Aufmachung der betreffenden Tabelle ausgesprochencn
- Ansicht des Ministeriums der offentlichen Arbeiten die Auf-

Man stelle die Zahlen einmal

- ausschlieBlich Beylin '

fassung vertreten, daf der Flicheninhalt der Stidte bei
Herstellung der Beziehungszahlen aufler Ansatz hleiben muS.
Da die stidtischen Chausseestrecken nicht beriicksichtiet
worden sind, darf die angegebene Liinge der Chausseen nicht
-wobl zu Fliichen in Beziehung gesetzt werden, die sie in keinem
Falle durchlaufen. Der Unterschicd zwischen den auf heide
Weise errechneten Beziehungszahlen ist ja hei teitemn nicht
so grofl, wie im vorigen Falle an dem Beispiele der Provinz

. DBrandenburg gezeigt wurde, aber doch immer merkbar, ither-

dies von grundsitzlicher Bedeutung. In der Tabelle 5 ist also
lediglich die Fliche der Landgemeinden wnd Gutsbezirke ein-
gesetzt worden; die Vertinderungen, die diese Fliiche in einzelnen
Fillen im Laufe der 25 Jahre erlitten hat (etwa dwrch Ein-
gemeindung usw.), sind zu geringfiigie, um auf die Beziehungs-
zahlen Einfluf zu iiben; sie sind daher unbeachtet gebliehen.
Zu bemerken ist noch, daf unter den ,Landgemeinden“ sich
auch eine Anzahl stidtischer Vororte grofier Stidte hefindet;
diese auszuscheiden war aber ohne Willkiir nicht miglich; im
tibrigen ist die Gesamtfliiche derartiger [andgemeinden doch
nicht 'groB genug, wm von nennenswerter Wirkung auf die
Beziehungszahlen zu sein. ' .

So stellt die Tabelle 5 einen Versuch dar, die wirtschaft-

" liche Bedeutung der Chaussee in gewissem Gradé zu erfassen.

' Im ergiinzenden Verhilltnisse dazu steht die Tabelle 5a auf

S. 189, die mehy' die geggraphisch-statisﬁsche Seite des
gleichen Gehietes beleuchten soll. Beides sind Hilfstabellen

« fiir die Tabelle 6 auf 8. 133, die sowohl die wirtschaftliche wie

wird sich schwer im bejahenden oder verneinenden Simme

cinwandfrei entscheiden - lassen.
Fortlassen der Stidte jedenfalls das Richtige; aber sachlich
wird man doch gewichtige Bedenken dagegen Hufiern kinnen.
‘Wenn auch die (hausseen vorwiegend dem Verkehrshediirfnisse
des platten Landes diemen, so ist ihre Benutzung durch die
stiidtische  Bevilkerung doch keineswegs geringfiigie.
braucht dabei nicht eimmal nur diejenigen Stidte ing Auge

Formal ist das villige

die "geographisch-statistische Seite erfassen, beide verbinden
und zeigen soll, in welchem Grade in den einzelnen Landes-

 teilen Preufiens das platte Land mit jenem wichtigen und oft
_ einzigen Verkehrsmittel ausgestattet ist.

Man

7zt fassen, die noch keine Eisenhahnverbindung haben; sie

sind  stark in der Minderheit; aber auch solche. Stidte, die
Eisenbahnansehluf haben, ja selbst die grofen und sehr

aussenden, kimnen ohne Zweifel der (‘hausseeverbindungen
nicht entraten. Allerdings kann man wohl den einen Satz
aufstellen:  je gréfor eine Stadt ist, um so geringer ist,
unter sonst gleichen wirtschaftlichen Verhiltnissen, der Anteil,
den die Landstrafien zu der Befriedigung des stiidtischen
Verkeln’sbedﬁrfnisses stellen. Dabei kann indessen die ab-
solute Inanspruchnahme der auf die betreffende Stadt zu-
fiihrenden Chausseen noch 'sehr bedcutend sein. Diesen Teil
des Verkehrs hiefe es aber aus der Statistik ausschalten,
wollte man die Stidte ihrer Einwohnerzahl nach fortlassen,
und es ist fraglich, ob die formalen Griinde, die dafile sprechen,

stirker als dic sachlichen sind, Wir haben geglaubt, das

verneinen zu sollen, und schlieBen uns darin dem Ministerium
der tifentlichen Arbeiten an. MafBgebend fiir die Entscheidung
im einen oder anderen Sinne wird hauptsichlich der Zweck
sein, dem die herechnenden Ziffern dienen sollen. Gilt es,
wie hier, mit den Zahlen die wirtschaftliche Bedeutung
des Chausseenetzes - zu beleuchten, so wird man richtiger die
Stidte nicht ganz fortlassen in der Evwigung, daf jeder ihwer
Einwohner theoretisch- als moglicher Benutzer der Chausseen
anzusehen ist,mithin einen wirtschaftlichenrVorteil von ihrem Vor-
handensein hat. Verfolgt man mehr geographisehe Zwecke,
© 80 ist, wie unten nither erbrtert, die Frage anders zu beurteilen.
Zeitsehrift des X, Pr. Stat, Luqdesamts, Jahrgang 1900,

Zuniichst Tabelle 5. Die Zahlen, die sich auf die Fliche
heziehen, geben, da diese sich nicht wesentlich veriindert hat,
ein gutes Bild der Entwickelung des Chausseebanes in den ein-
zelnen Provinzen und ergiinzen damit wesentlich das bisher
dariiber Gesagte. Anders sind die Zahlen zu heurteilen, dic
eine Beziehung auf die Einwohnerzahl darstellen. Da diese

¢ betrichtlich gewachsen ist, zeigen die aus ihr berechneten

grofien Stidte, die nach allen Richtungen hin Schienenstringe @ Beziehungsziffern an, wieweit die Entwickelung des Chaussee-

| bhaues mit der Zunahme der Einwohnerzahl Schritt gehalten

hat. Danach ergibt sich folgendes: Im Staate entfielen 1876
nur 18,1 km Chausseen auf je 10000 he Fliche der ILand-
gemeinden und Gutsbezirke, 1900 dagegen bereits 295 km.
Ist somit die Zunahme des Chausseenetzes hetréchtlich, so
zeigt sich ferner, .daff sie auch schneller vor sich gegangen
ist als die der Bevilkerung; denn 1376 entfielen 23,5 km
(hausseen auf je 10 000 Einwobner, 1g9oo dagegen 99, /km.
Tn den einzelnen Provinzen sind die Verschiedenheiten des
Destandes und der Entwickelung auferordentlich grofi. Das
dichteste Chausseenetz hatte 1876 und- hat es noch gegen-

-wiirtig das kleine Hohenzollern; hier entfielen 75,0 km bezw.

81,5 km anf je 10000 ha und 122,s lm bezw. 1333 km anf
je 10000 Einwohner. Seit rggs ist der Chansseebau in
Hohenzollern etwas hinter der Bevilkerungszunahme zuriick-
geblieben; denn damals entfielen 1354 km auf je 10000 Ein-
wohner. Freilich wird auch die Zahl von 1goo von keiner
einzigen Provinz auch nur annihernd crreicht. In Beziehung
auf die Fliiche steht an zweiter Stelle Hessen-Nassau, wo
574 km im Jahre rgoo auf je 10000 ka entfielen; 1g76 waren
es 51,6 km. Die Zunahme ist also nur gering, was, wie oben
schon ausgefiihrt, lediglich -eine Folge davon ist, daf Hessen-
Nassau schon 1876 ein verhiltnismiiBig dichtes Chausseenetz
17




ergibt, kann man sagen, daf in dieser

der der Bevilkerung.
10 000 Einwohner h

- Chausseenstzes otyas '
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besaB. Die geringere Neubautitigkeit ist von der Bevilkerangs-

vermehrung {iberholt worden; '1g76 stand néimlich.He§sen-
Nassau mit 49,2 km anf je 10 000 Einwohner auch in dieser
Beziehung an zweiter Stelle: 1goo ist es dagegen mit 42,3 km
an den dritten Platz hinter Hammover geriickt. Der Bevdlke-
rungszuwachs ist in Hessen-Nassau, wo volkreiche Stidte das
Ziel lebhafter Binnenwanderungen bildeten, stark gewesen:
die ziemlich betriichtlich riickliufige Bewegung der Beziehungs-
zahlen kann daher nicht auffallen. Der gleichen Erscheinung
begegnet man auch sonst noch im Westen, so heispielsweise
in der mit 45,0 km auf 10000 ke an dritter Stelle stehenden
Provinz Westfalen; 1876 entfielen nur 28,7 fm anf je 10 000 Aa;
der Zuwachs ist also sehr bedeutend. Trotzdem ist die Zitfer,
bezogen auf die Einwohnerzahl, von 27,5 km auf 26,6 km ge-
sunken. Hier hat lediglich das sehr starke Anwachsen der
Bevblkerung im westfilischen Industriebezirke diese riickliinfige
Bewegung verursacht. Abgesehen davon muf die vergleichungs-
weise niedrige Ziffer iiberhaupt auffallen. Man fragt sich,
oh denn eine Chausseeliinge von nur 96,6 km auf je 10 000 Ein-
wolmer dem bei der dortigen dichten Beviﬁlkerung Jjedenfalls
doch lebhaften Verkehrsbediirfnisse gentigen konne. Eine zu-
treffende Antiort ist kaum zu geben. Vor allem fehlt es uns
villig an einer Landstraflenverkehrsstatistik, wie sie beispicls-
weise in Frankreich mit gutem Erfolge versucht worden ist Y
— einige wenige Ansiitze hat dazu in Preufen bisher nur
unsere Stidtestatistik gemacht. Aber hiitten wir sie selbst,
so wire das Verkehvsbediirfnis doch cin kaum meBbarer
Faktor des Wirtschaftslebens, der sich sehwerlich ohne Zwang
auf die Zahl bringen lieBe. Xs fehlt also an der Moglichkeit
zu entscheiden, ob eine Ziffer wie die vorliegende als ausreichend
anzusehen ist. Sie erscheint niedrig, wenn man sie nament-
lich mit den fast durchweg hoheren Ziffern - der ostlichen

Provinzen vergleicht, an deren geringerem Verkehrshediirfnisse |

kawum zu zweifeln ist. Freilich steht dem wieder entgegen,
daf das Bahnnetz in Westfalen dichter ist, also mehr Verkehr
von den (hausseen abgelenkt werden kann als im Osten; das
trifit indessen nur fir das eigentliche Industriegebiet West-
falens zu. Abhelfen kinnte dieser Unklarheit nur eine Verkehrs-
statistik, die zu zeigen hiitte, welche Chausseen in der Regel
stark und welche schwach benutzt werden, Daraus liefie sich
dann eine gewisse als Regel anzusprechende Benutzungszifter
gewinnen, die ihrerseits wieder die Moglichkeit hite, eine

Uberlastungsziffer aufzustellen. Und erst wean diese sich in |

einer Provinz findet, wo, wie hier in Westfalen, die Beziehung
der Chausseelinge auf die Einwohner eine niedrige Zahl

Provinz das Verkehrs-
bediitfnis nicht godeckt: ist.

Bs folgt wit dhnlichen Ziffern Hannover. Hier entfielen
1876 auf je 10000 #a 24,1 km, Igoo' dagegen 43,4 Im.
Hamnover hat in absoluter Zahl das lingste Chausseenetz und
wie die vorliegenden Ziffern beweisen, ist es auch eing (101"
dichtesten. Das tritt noch mehr hervor, wemn man die
Chausseeliingen auf die Einwohnerzahl bezieht; danach ent-
tielen 1900 auf je 10 000 Einwobner 61,5 Tem, wihrend 1876
diese Ziffer nur 44,3 m Dbetragen hatte.

; _ Der Zuwachs an
Chausseen ist also erheblich schneller vor

sich gegangen als
Die hohe Zahl von 61,5 ‘km auf
. at freilich ihren Grund in der vergleichs-
weise geringen. Dichtigkeit dey hannoverschen Bevilkernng;
Hannover ist die zweitgrifite Proving des preufischen Staates,

steht aber seiner Einwohnerzahl nach erst an §. Stelle;.

daraus ergibt sich, daf die Dichtigkeit des hannoverschen

¢ grofer erscheint, als sie wirklich ist;

” J;) \}"ergl‘. darither v. Inam a-Sternegg, ,Die Rolle der Land-
;uia 'ﬁn im Verkehrsleben in statistischer Beleuchtung®, Zeitschrift

ransgportesen und StraBenbau, Jahrgang V, Nr. 30,

es eiht cben hier wie auch sonst die Bezichung aul
Fliche das plastischere Bild als dic auf die Einwohnerzal
Wenig hinter Hannover zuriick steht die Rheinprovin

Cmit 410 km oauf je 10000 ke Fliche der Landgemeinder

1876 betrug diese Ziffer 51.a AIm. ein Beweis dafiie, do

" die Rheinprovinz schon damals ecin  vergleichsweise gy

aunsgebautes Chausseenetz bescssen hat: sie stand 1876 nu
hinter Hobenzollern und Hessen-Nassau: 19oo freilich sin
aufler diesen beiden Provinzen noch Westfalen und Hannove
schneller vorgerilekt., Ganz auffilliy crscheint dagegen da
Bild der Beziehung auf die Einwohnerzahl: es zeigt sic
némlich, daf von diesem Gesichtspunkte aus dic Rheinprovin
in Preufen die bei weitem geringste Chausseeliinge hesitzt
denn hier entfielen 1900 nur 17. km auf je 10000 Ein
wohner; 1876 war die Zahl etwas hiher: sic hetrug 20.1 ka
und wurde damals noeh von Brandenburg. Schlesien und
Schleswig-Holstein unterboten. An diesem Beispiele sieht ma
so recht, wie vorsichtig mit derartigen Beziehungszahlen wn
gegangen werden mufl. Selbst der niichstliegende Schinf
der auf die grofere oder geringere Engmaschigkeit de
Chausseenetzes; kann nur in stark cingeschriinktem Maf;
daraus gezogen werden. Die Zahl muf unvermeidlich s
niedrig launten, weil die Rheinprovinz die weitaus am stitrkster
bevilkerte des preuBischen Staates ist. Sie zihlt fas
6 Millionen Einwohner, fiber 1 Million mehr als Schlesien
die ihr der Einwohnerzahl nach folgende Provinz. {iberdie
hat die Bevolkerung sehr rvasch zugenommen, viel schnelle
auch als beispielsweise in Schlesien, das 1976 die Rheinproviu:
an Einwohnerzahl noch etwas iibertraf. Das erklivt wiedes
die riickliufige Bewegung der Beziehungsziffer. Man sielt
daB die Beziehung auf den Ilicheninhalt die tatsiichlicher
Verhdiltnisse viel getreuer wiedergibt als die anf die Be
volkerung, was fir die Beurteilung der Vergleichsfihigkei

- beider Ziffernreihen von Wichtigkeit ist. Im iihrigen mige

man sich aber auweh daran erinnern.  dafl die Rheinproviu
ganz besonders veich mit Verkehrsmitteln andercr Art aus
gestattet ist, nfimlich mit einem dichten Kisenbahmnetz uud
mit der gewaltizen Wasserader des Rheinstromes, desser

‘breiter Riicken den LandstraBen so manche Last abnimmt

Bs folgt weiter die Provinz Sachsen, in der 1goo auf je
10 000 ke Tliche der Landgemeinden 88,0 km Chausseen ent:
fielen. Die Zwnalmie der Dichtigkeit ist botriichtlich; _denr
1876 cntfielen nur 21,1 km anf je 10 000 ha Fliche. Ubrigens
war der Zuwachs besonders grof im letzten Jahrfinfte, da
1895 die Beziehungsziffer erst 29,5 betrug. Bezieht man die
Chausseeliinge auf die Bev'dlkerungszahl, 5o ergibt sich eine
Ziffer, #ie sowohl 1876 wie 1900 dem Staatsdurchschnitte
sehr nahe steht, nimlich auf Jje 10 000 Einwohner 22,0 hesw.
30.z km. '

In der Provinz Schlesien entfielen 1900 auf je 10 000 ha
Fliche 30,0 Im Chausseen, 1876 aber erst 14,4 km. Der
Zuwachs ist also bedoutend; im {brigen stand die Provinz
Schlesion in allen Jahren dem Staatsdurchschnitte ziemlich
nahe, anfangs etwas darunter, spiiter etwas daritber, Geringer
eltscheint die Dichtigkeit des Chausseenetzes, anf die Be-
volkerung hezogen. Namentlich 1876 stand Schlesien mit
145 km anf je 10 000 Winwohner sehr tief. Diese Zahl war

1900 his auf 95,7 km estiegen, blieh also noch unter dem
Staatsdurchschnitte,

Vi o i
] “.11 gehen nunmehy gy derjenigen Reihe von Provinzen
tiber, in demen dig Dicht

aut dio Plich que ) igkeit .des_ 'Chuussgenetzes‘, bezogen
Stantsdarahenn 6.1 mndgememden und (Gutshezirke, ‘6"11

atsdurchschnitt nicht ervejhg, Den Anfang macht Schleswig-
Holstoin mit 99,0 i quf 18 10 000 ha tiir 1goo, wihrend diese
Ziffer 1376 nur 7,5 f hotragen hatte. Der Unterschicd ist
S(ihl" anffillig; doeh erinnere inzm sich, daB fiir diese Provinz
villig' gename Angahen nicht zu erlangen waren. Da die
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Provinz diinn hevilkert ist, erscheint die andere Gruppe von

Boziehungszahlen grofier; es cntfielen 1876 auf je 10 000 Ein- f

wolmer 13,5 km. 1900 dagegen 30,4 km.

s folgt dic P’rovinz Brandenhurg, die hei nahezu gleicher
Grife wie Hannover doch nur eine halb so grofie Dichtigkeit
des Chausseenetzes besitzt; es entfielen niimlich 19oo auf je
10000 ka Fliche der Landgemeinden und Gutsbezirke nur
90,0 km Chausseen (gegeniiber 43,4 km in Hannover); 1376
hatte die Ziffer nw 10,7 km betragen. Die Zahlen haben
etwas Uberraschendes; denn wir hatten oben an dem
Beispiele des Kreises Teltow gezeigt, daf stellenweise das
Chaunsseenctz der Provinz auBerordentlich engmaschig ist.
Dic eben angefithrten Ziftern lehren indessen, daf die Dichtig-
keit eben nur stellenweise vorhanden ist, daB dagegen
andere Teile der Provinz sehr gering mit Chausseen aus-
gestattet sein miissen: ein Blick auf.die Karte bestitigt das
anch. Man erkeunt, da in der Nihe von Berlin, namentlich
in den Kreisen Teltow und Niederbarnim, die Chaussee-
zitwe sich gewaltiy hitufen, trotz der hier ebenfalls zu-
sammentreffenden zahlveichen FEisenbahnlinien.  Anderseits
pfiegen die von der Reichshauptstadt entfernter liegenden
Kreise nur von einer oder zwei Hauptchausseelinien mit
wenig oder keinen Veriistelungen durchschnitten zu werden.
Bs gibt kaum eine Provinz, in der die Verhiltnisse in dem
Grade ungleich wiren. Hier hietet sich also wieder eine Ge-
legenheit, davauf hinzuweisen, daB die Chausseestatistik sich
nicht auf die Provinzen beschriinken davf, sondern auf die
kleineren Verwaltungseinheiten eingehen muf. Gerade in
Brandenburg wiirden sich dabei Gegensiitze ergeben, die ein
Blick auf die Karte eben nur ahmen Lifit; man wiirde dann
dic wichtige Frage untersuchen kinnen, obh die grofen Ver-
schiedenheiten wirtschaftlich begriindet sind oder nicht, d. h. ob
die gesamte Wirtschaftsintensitiit — nicht nur die der Land-
wirtschaftshetriebe, obgleich diese immer einen Hauptnutzen
von Chausseeverbindungen haben terden — in einzelnen
Kreisen soweit hinter der anderer zurticksteht, daf sie sich
mit soviel geringerer Befriedigung des Verkehrshedirfnisses
zn begniigen bramcht. Man kann vielleicht geneigt scin, von
vornherein das Bestehen derartiz ungleicher Intensitdtsgrade
des Wirtschaftslebens innerhalb der immerhin engen Grenzen
einer einzigen Provinz zu leugnen; aber um ein sicheres
Urteil zn fiilllen, miiten erst dic Chausseelingen der einzelnen
Kreise neheneinander gestellt und untereinander sowie jede
einzelne wiederum mit denjenigen Zahlen verglichen werden,
die uns in das Wirtschaftsleben der betveftenden Kreise Kin-
blicke gewiihren. Die letztere Moglichkeit ist nach verschiedener
.. Richtung gegeben; am wichtigsten sind dafiir wohl die Ergebnisse
der landwirtschaftlichen Betriebszihlungen. Aber solange das
erste Glied dieser Kette noch fehlt, die Chausseestatistik nach
Kreisen, muf} diese lohmende Untersuchung, die aller Wahnr-
scheinlichkeit nach mancherlei ganz neue Lichter auf einige
Zweige unseres V Yirtschaftslebens werfen wiirde, ungeschrieben
bleihen. Es ist nicht unmoglich, daB eine -derartige Unter-
suchung fiir einzelne Kreise geradezu eine Uberproduktion von
Chausseen feststellon kounte; Anzeichen scheinen vorzuliegen,
daf auch dieser Fall hier und da vorkommt, wenn sich auch
wohl meist das Gegenteil ergeben viirde.

In der Provinz Brandemburg ist im Durchschnitte das
Chausseenetz trotz seiner starken Zunahme auch heute noch
kein dichtes zu nennen. Bezieht man es auf die Bevolkerung,
so ergeben sich ebenfalls sehr nicdrige Zahlen, und zwar
18,0 km auf je 10000 Einwohner im Jahre 1876, 24,3 im
Jahre ‘1891, 24,1 im Jahre 1gg5 und 24, im Jahre 19oo.
Mit anderen Worten: die Vermehrung der Chausseen hat mit
der Zunahme der Bevilkerung soit 1ggr fast gemau Sehwitt
gohalten, '

Fast die gleichen Ziffern weist die Provinz \WestpreuBen
auf, nimlich 11,35 km im Jabre 1876 und 20,4 km im
, Jahre 1900 auf je 10000 %a. Stellt man aber hier die
Beziehung zur Bevilkerung her 50 orgibt sich ein ganz
anderes Bild als in Brandenburg: es kamen niimlich filr 1876
auf je 10000 Einwohner 205 km, 1900 dagegen ‘31, km;
die. Steigerung ist also verhiltnismifig grof, was seinen
Grund  allein  darin “hat, dal Westpreufilen in dem ganzen
Zeitraume nur eine sehr geringe Bevilkerungszunahme
erfahren hat, '
An Westpreufen schlieft sich Pommern an mit 18,6 km
auf -je 10 000 ke im Jabre 1g9oo; 1876 waren es nur 1l,0 km.
Auf dic Bevblkerung bezogen, ist die Bewegung der Ziffern
und ibr Stand in den einzelnen Jahren fast genau gleich dem
| fiir Westpreufien; sie stiegen niimlich von 21,1 km bis 810 km
auf je 10 000 Eimwohner.

~ Noch weitmaschiger ist das (‘hausseenetz in Obtpreuﬁen,
wo nur 17,6 fm auf je 10 000 ha entfallen gegen 10,7 km im
Jahre 1g76. Auf die Bevilkerung hezogen, zeigt sich dagegen
wieder fast das gleiche Bild wie in Westpreulen und
Pommern, niimlich 20,6 m auf je 10000 Einwohuer im
Jahre 1876 und 31,5 km im Jahre rgoo. Divse Gleich-

miBigkeit in der Bewegung der Beziehungsziffern rithrt tiber-
all daher, daff in den betreffenden Provinzen die Bevilkernngs-
zunahme nur sehr gering gewesen ist; Ostpreuffen hat sogar
gegen 1895 einen kleinen Rilckgang zu- verzeichnen.
(reschlossen wird die Reihe der Provinzen endlich von
Posen, wo nur 15,2 km auf je 10 000 ka der Fliche der Land-
gemeindén und Gutsbezirke entfallen. Auch 1376 war diese
Ziffer nicht viel niedrviger; sie betrug 13,3 km. Damals stand
Posen damit ‘aber durchaus nicht an letzter Stelle, iibertraf
vielmehr noch Ostpreufien, Westpreufien, Brandenburg,
Pommern und Schleswig-Holstein. Seitdem ist Posen von
allen diesen Provinzen, und zuwm Teil erheblich, iiberfliigelt

worden. Aber auch die andere Gruppe der Beziehungszahlen
liefort kein giinstigeres Bild. Bs entfielen nimlich 1876 auf.

je 10000 Einwohner 2%,s km Chausseen und 1900 war diese
Zifter ant 22,2 km gesunken. Hier hat dieser Rickgang aber
keineswegs die harmloge. Bedeutung wie in den westlichen
Provinzen, wo er auch schon gefunden wurde; denn in Posen
hat weder die Bevilkerung so stark zugenommen, daf davon
die wachsende Ausdehnung des  Chausseenetzes {iiherholt
wurde (die Steigerung der Einwohnerzahl ist vielmelr sehr
gering), noch hat die Provmz schon 1876 ‘ein so wohl aus-
gebautes Chausseenetz besessen, daﬁ wenig mehr zu tun tthrig
geblieben wiire.

s ist unzweifelhaft, daB die geringere Intensitiit des
Wirtschaftslebens in Posen wie iiberhaupt in den ostlichen
Provinzen, auch .ein geringeres Verkehrshediirfnis bedingt;

der groBe Unterschied in der Dichtigkeit des Chausseenetzes

im Osten, zugunsten des Westens der Monarchie mufi aber
doch auffallen. Ganz besonders gilt das von Posen, das
selbst unter den ostlichen Provinzen eine so ungtinstige
Stellung einnimmt, daf man sehr zweifelhaft sein mufi, ob
hier dem Verkehrshediirfnisse Greniige geleistet wird. Geringe
Verkehrsmittel. pflegen auch zum Verkehre nicht zu reizen;
der Ubergang von extensiver zu intensiver Wirtschaft wird
auf allen Gebieten unseres Wirtschaftslebens solange ver-
zogert, als nicht geniigende Verkehrsmittel jeder Art fiir den
Umschlag der Produkte sorgen. Eines ist zugleich Ursache
und Tolge des andern; ein XKreislanf, den nur ein mit
clementarer Wucht  hervorbrechendes Verkehrshediirfnis
sprengen kann, wie es etwa in dem raschen Aufblithen einer
Industrie, dem Funde und der Ausheute hislang verhorgener
Bodenschitze (Olquellen in der Limeburger Heide!) u. dergl
orblickt werden Lkénnte. Wenn man die Chausseebaupolitik
der ©stlichen Provinzen — von den westlichen ganz ab-
17
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,g'esehén — hetrachtet, so zeigt sich iiberall cine lebhafte
Torderung des Chausseebaues.
daB dem Verkehrsbediirfnisse des Landes bislang nicht Gentige
geleistet worden ist, und bemtht sich, die Lilcken auszufiillen.
Die ecinzige  auffillige Ausnahme Dbildet die Provinz Dosen,
Jie dem Chausseebau weitaus das geringste Interesse xuzu-
wenden scheint. Das hestitigen hier aunch die Ziffern der
Tabelle 5. B lift sich schwerlich die Uberzengung ge-

i
i

Man hat offenbar erkannt. :

winnen. daB in Posen das Verkehrshediirfnis soviel geringer

sein solite als in anderen Provinzen, zum mindesten den bst-
lichen, und dab soviel weniger fiiv die Fordernng des Chaussee-
haues zu gescheben brauchte.
so sollte man meinen. es miifite mit Chausseeneubauten wanz

Torgiinzend tritt zar Tabelle 5 die Tabelle Ha. in der dio
Bezichungszahlen zum Teil npach einem anderen  Grundsatzo
berechnet sind. In der vorher besprochenen Tabelle 5 wurden
die Chausseelingen in Beziehung gesefzt zu der gesamten
Einwohnerzahl der in der Vorspalie namhaft gemachten Pro-
vinzen: dort war auch der Stiidtebewohner als Benutzer der
Chausseen in Ansatz gebracht. Hier in der Tabelle 5a ist nun
der andere Weg cingeschlagen worden. indem die Chausseeliingen
zu der Einwohnerzahl lediglich des platten Landes in Be-

_zichung gesetzt worden sind. Wiihrend also bei Aufstellung

Und wire es solbst der Fall, -

hesonders tatkriiftig vorgegangen werden, um dieses — dor '

Aunsdruck sei gestattet
bodiefnis aus seinem unzeitgemiBen Schlafe aufzuriitteln.
s 1Bt sich nicht leugnen, daB die Provinz Posen auf diesem
Giebicte gewisse Ritsel aufgibt, deren Lisung die vorliegende
Statistik jedenfalls nicht zu bieten vermag.

unmodern niedvige Verkelus- -

der Tabelle 5 wirtschaftliche Gesichtspunkte maBgebend
waren, gaben bei der Tabelle 5a geographiseh-statistische
den Ausschlag. Beiden gemeinsam mull auns den frither vor-
getragenen Grinden die Beziehung der Chausscelingen auf
lie Fliche der Landgemeinden scin: denn hier ‘sprechen wirt-
schaftliche und geographische Griinde in gleicher Weise fiir
Ausscheidung der Flichen dor Stiidte. [Lediglich um Wieder-
holungen zu vermeiden. wurde diese Berechnung in die Iir-

" giinzungstabelle 5a nicht noch einmal aufgenommen.

Die Chausseen in ibrem Verhilltnisse zur Einwohnerzahl des plai;ten Landes in Preussen.

Die Tabelle Ha Vedarf nur einer kuizen Erliuterune.
Da die in dieser Tabelle angefithrien Binwohnerzahlen bedeuter?d
niedriger sind als die der Tabelle 5, so miissen selbstverstindlich
die Beziehungszahlen: betriichtlich groBer sein; das Bild. ee-
-winnt dadurch an Klarheit. Aber nicht das allein; es ii,nd:rt
sich anch grundsiitzlich, wnd zwar nach der Ri;:htuna; daf
e Beziehwngsuiffern der Tabelle 5a nunmehr ganz gut dc’en auf
_die Tliehe bezogenen Ziffern dorTabelle5 Vergleich;ar werden
* Die in der Tabelle Ha cingetretene Verschiebung hat ihren Grrunti

~davin, daf die Bevilkerung der Landgemeinden und Guts-

‘bezirke\ seit- 1¢76, wenn auch nicht wie die Fliche, so gut
wie unveriindert geblicben ist, doch im Vergleiche‘ ’zur Ver-
mehrung  der  Gesamtbevolkerung nur  efnen O'erinvell
Zuwachs erfalwen hat. So geschieht es, daf die Bez?ehui?@s-
zahlen der Tabelle 5o in keinem Talle /einen Ritckgang ’:11"-
weisen, -dholich, wie das bei den auf die Fliche gezobveglen
aber andevs, wie es bei den auf die Binwohneyzahl bezobwenel;
Zahlen der Tabelle 5. der ¥all war. Ahnlich, doch nicht :?"11' y
gleich ist die Rangordnwng der Provinzen lauch nach di(;slei
Berechnung. Obenan steht ebenfalls hier Hohenzollern' mit

1525 km Chausseen anf je 10000 Binwohner der Land-
gemeinden wnd Gutshezivke im Jahre 1goo. Iig fc;lwen'
Hfmnover mit 97,4 km, Hessen-Nassau mit 76.0 Iamk hsen
m:t 574 km, Pommern wit 54,1 km, Schleswi’g-Holstein mib
58,5 lm, Westpreuﬁen mit 46,1 km, Brandenburg mit 44.5 km
Ostprenfien mit 43,7 m, Westfalen mit 49,3 ki, Schlesi(;n mié

, Sachsen

w('.I‘nb’.az':a‘) .. i i ' ) T o
] ! Liinge der-ausgebanten Iinwohnerzahl der Landgemeinden Ex kommen an Chausseen 'jj
Provinzen, Chausseen &m und Ctutshezirke nach der Zihlung vom anf je 10 000 Einwohner km
A I N T il DU
| | sy 1891 | 1895 | 1900 | ‘yg75 i 1850 1895 1500 | 1876 | 1s01 | 1895 | 1900
) [ U N S _ A BN A S R T S
I 2 T 6 P 7 | 3 | 9 to | 11 | 12 13
1 ! . 1 Y " -
! ) I . . !
Ostprenfien . . 3815 5363, 5715 6991 1455234 1472672, 1490556 1430666] 262 a7 387 4
p 381 9 2 2672, 1489666 962, Ay 387 437
Westpreugen . ... 2759 4033’ 4481, 4980| 996385 1018004 1053939 1081092 27r 396 435 46y
Brandemburg .. ..! 8884' 6167 6804| 7581 1383180; 1563119 1713866, 1705984| 281, 395, 395, 44p
Pommern . ..... 3000 4195{ 46470 5221| 982791 969350 979129| 965761{ 3L 433! 175 B
Poso .o 8656, 3737 3975| 1139| 1162461] 1244665 1289713, 1272638| 815 1200, 308 329
Fronenc R 2519 9TIG| 106301 13008| 2549506 2861418 2031040 3113109 195, 320 354 386
....... : ‘ Q! 4 9 ) . i < . -t I D
Sachsen .o ATOT. (3631 66731 S58p| 1297083 148006 1410001 14944611 8 4l 454! BT
L gHolstemm . £ 2 Bobbi 8789) 4933| 7108351 739438 760099 | 787661 20,1 481 4v2! 58
Er R 2o 1@?}22@ 1411 19924 14527351 1380423 1072610 1635057 625 8261 900 97,4 |
estialen . .. . .. g8 2 ! 320608 1580381 1784345, 2003 43 43 423
&gﬁsgen-hgssau co T TS 7954 8033| 974947 1013331! 1037506 T 037 10 T 4 T Tel
| Rhofoprovine ... 766k 8386, sggcl)lloé%g 2510843 2619396 2705246 3011 384 332 825 Blp| 33
: ; ‘ . o ' 8035 | 57672 | 532401 1500 ob § 1nilal 1598 !
., i i [ , ! “ b 504 152,11 1543 1598
Staat .1 590241 79713 85743] 96510 16950 570 18169220 18 900532, 19624 663 345 439 A5p 49}»!

b

’ i i ) 1 ¥ .o 3 ) . o
38,6 km, die Rheinproving wit 33,6 km und Posen mit 32,9 km.

Im Jahre 1g76 war die Rangordnung folgendé: Hohenzollern

o it 1504 km, Hessen-Nagsan mit 74.1 kon, Hannover mit 62,3 km,

Westfalen mif 40,0 km, Sachsen mit 36,5 km, Rheinprovina
mit 33,2 km, Posen wit 51,5 km, Pommern mit 31,4 km,
Brandenburg mit 28,1 fm, WestpreuBion mif 27,7 km, ( )stpl;euﬁen
mit 26,2 km, Schleswig-Holstein mit 20.1 m und Schlesion -

-mit 19,6 km.

'Di‘? Tabelle 5a stellt cine Eresinzung der Tabelle 5 dar.
ﬁ&ber .sw- hat einen zweiten wiahtig;erén Zwecl; sie soll
}ﬂ)erlexten zur Tabelle 6. In dieser, hebanstehenden Tabelle
ist de_r Versuch gemacht worden, in gedriingtester Form das
"“uf die Zahl zu bringen, was an wesentlichon vereleichungs-
,fff'h;gﬁn Angahen in allen fritheren Tahellen enthalten ist. Die
,.gzs(:uztgn SOiegngisse1'nlaﬁeP die Quintessonz unserer
Aislonio hattéﬁ \u ISGhGI:I (:hausseestatistik darstellen:.
Einhei?:en- o viv e§ mit einfachen aunf dic gloichen Adrei
vilkermne | rometerlinge der Chausseen, Iliche und Be-
lassen ;liih r’:l’;ﬁfﬁhleﬁz:\fﬁz_i[?hungen zu tun, Die Einheiten

g o an ool o ] c 3
weiteres mit einander in 1en;lﬁ;;fllqc‘}llnjl %gozgn&a " ](\Iet h?dc 031;:1 '
aus den so gefundenen Bezieh ) 6 ‘e1 m un,‘g be‘ufm,- .
dor Quodratwmzsl ane zehungszitfern lifit sich mib Hl}fc
siehung sewinnen .“:lbl : em _Prqdukte noch eine hihore B(
des Chansscenst » Welche die in Rede stehende Dichtigkeit

468 in allen wesentl i it volli
ot 5 sontlichen Ziigen mit volliger
Klarheit zur Erscheinung hyinet - | )

o
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In derTabelle 6 ist folgende Rechnung gemacht worden: Aus

den auf die Fliche des platten Landes einerseits wnd den auf |

die Iinwohnerzahl des platten Landes anderseits hezogenen
Kilometerliingen. die miteinander vervielfiltigt wurden, ist die
Quadratwurzel gezogen worden.

dic als  Chaussee - Ausstattungsziffer des platten |
Landes gelten kann, enthilt alle wesentlichen - Merkmalo

des preuBischen Chausseewesens, soweit es bisher zur Zahl
gebracht worden ist, niimlich die Linge der Chausseen und
dax Verhitltnis der Linge zur Fliche nnd zur Einwohnerzahl

Die so entstandene Zifter,

'~ des platten Landes in einem Zahlenansdrucke: sie veranschau-
. licht auch die in den einzelnen Beobachtungsjahren eingetretenen
Verschiebungen. Die so berechnete Ausstattungsziffer ist
selbstverstindlich eine. rein abstrakto Ziffer, im wahren
Sinne des Wortes ein Bild, dem cine iihnliche Bedeutung inne-
‘ wohnt wie einer nach irgend einem heliebigen MaBstahe ont-
: worfenen graphischen. Darstellung. Sie gibt aber cin scharfes
und knappes Bild des bisher ausfilhrlich hesprochenon Stoffes.

Das Verfahven ist empfehlenswert, wenn die Voraussetzung en
. dafir gegeben sind, wnd das, glauben wir, ist hier dev Fall,

Die Ausstattung des platten Landes mit Chausseen in Prenssen

Obenan steht wie in den hisher hesprochenen BeZiehungen
auch der Ausstattungsziffer nach Hohenzollern mit 1062
im Jahre 1876 und 111,s im Jahre 1900; 1895 war die Ziffer
mit 1195 am griften. Ks folgt an Hohe der Ausstattungs-
ziffer jm Jahre rgoo Hessen-Nassaw mit 66,0; die Zifter
hetrug 1876 bereits 61,6, stieg aber schon 1g89: aunf 65,8 und
hlieh auch 1895 in der gleichen Hohe. Viel rascher ist die
Entwickelung in der 19co an dritter Stelle stehenden Provinz
Hannover gewesen. Hier betrug die Ausstattungsziffer 1876
nur 39,2, womit die Provinz gleichfalls den dritten Platz ein-
nahm;: 1goo hatte sie dagegen in rascher Steigerung die Hohe
von G5.0 erreicht. d. h. also, Hannover ist 19oo fast ebenso
reich mit Chausseen ausgestattet gewesen wie Hessen-Nassau.
An dem Beispiele dieser Provinz zeigt sich recht gut, wieviel
- vergleichungsfihiger die Ausstattuilo sziffern untereinander sind
als die frither berechneten Beziehungsziffern. Tm Verhiiltnisse der
(‘hausseen zur Fliiche des plattenLandes stehtnach derTabolle)
Hamnover erheblich hinter Hessen-Nassau zurtick; verglichen
mit der gesamten REinwohnerzahl dagegen steht Hapnove;'
weit tiher Hessen-Nassau, und #hnolich ist es nach der Tabelle 5a,
wenn man die Chausseclingen aunf die Bevilkerung des platten
Landes bezieht. Krst die Berechnung der Ausstattungsziffer
laBlt erkonnen, dafi heide Provinzen nahezu gleich gut mitb

(‘hansseen versorgt sind. Unmoglich ist es dagegen, aus diesen
Ziffern ein Urteil dariiber zu gewinnen, ob id heiden Provinzen
auch dem Verkchrsbedﬂrﬁn\ in gleicher Weise geniigend
Rechnung getragen ist, ob also die gleiche. Ausstattung nif
Chausseen auch die gleiche Bedeutung im Wirtschaftsleben
der Provinz besitzé. Wir die Erfassung des Verkehrsbeduri—
‘nisses feblt es eben an’zahlenmiifigen Unterlagen. Besiifen
wir diese Unterlagen, und liefe sich etwa erwelsen, daf in
Hesgen-Nassaun ein gr uBeres Verkehrsbediirfnis als in Hannover
vorhanden ist, und daf diesem Bediirfoisse mit einer Ausstattung
an Chausseen von 66,0 gerade Geniige geleistet wire, S0
wiirde das bedeuten, daB in Hannover zur Zeit eine Uber-
produktion von Chausseen hesteht.

Tab. 6.) i ‘ | o !¢ B ) CoTT T
¢ Provi f Linge der ausgebauten | IS kommen auf je | Es kommen auf je 10 000 Die Ausstattung mit
roevinzen, ’ o v : i 10000 ka des platten i Linwolmer des platten Chausseen betriiet daher
I lausseen km ’ Landes km ! Landes &m 18D 6=9 %X ©p. 10-13
I Staat, - R e | O,
l 1876 | 1891 § 1895 | 1900 | 1876|1891 1895|1900 1876 | 1891 | 1895 | 1900 { 1876 | 1891 | 1895 | 1900
I P 3 . 4 0 5 6 7 g 9 10 }3 I RN 3.3 13 14 15 | 16 17
T : » i y T s ‘
Ostprenben . . . . . 38151 5263, 5713, 6291y 10,7 1dg! 162] 176\ 262 85,7 3887| 437y 164{ 2801 2o 271
Westpreuflen . ... . 27591 4083 4481 4980} 113) 165| 183 204} 977 89,6 425| 464] 17,7 "50“ ‘27,9' 30,1
Brandenburg . . .. 3884| 6167| 68041 7H81| 10,7 170 18,7} 20,0/ 28,11 89| 896f 445! 173 95, 9 1 2721 308
Pommern . . . ... 30907 419571 4647 52210 110l 149! 16,6} 186l B8l4| 433, 475| 541} 18 20,4 281 31
Posen........ 8656 8737{ 8975 4189 183 18,6| 14,6, 152] 3ls| 800] 308| 329| 205 20,2! 211 234
‘Schlesien . . . ., 55791 9746,10680!12008 144 251 27,44 3091 196 02,9 35,1 388 16, 8 287 3Blel 3B4p
Sachsen. . .. ... 4767} 6868, 6673 8585( 21,1 28,2| 29,5) 380 86,8| 444! 454 BTa 27 oi 3541 3866] 461
Selileswig-Holstein., ; 1429 8555| 3739} 4923 78] 193] 20,8} 22,9) 20,1 48,1 492! 536 12 5] 305! 3ls| 350
|l Hannover . . . . . . 9044 112698 | 14147115924 || 24,7| 34| 38,6| 4348 623] 86| 900| 974) 392! 535| 589! 6ho
Westfalen. . . . .. 5298 6845] 7579 8468 28 71 37,11 4111450 40| 43,8, 4351 42s8| 83,0 401 4241 44n
Hessen-Nassau . 7228 7837 7934] 8033 51,6 560 B6,6| BT 4l Td1{ T, 3 765! 1760y 6l 658! 658! 660
Rheinland . . . . . . T664) 8386 8471110117} 3L 840} 244! 41| 332! 39, 313 33,6 32,11 B32) 828 37p
Hohenzollern . , . . . 816 883, 890 890 75,0 812! Sl 8lsj 1504 152 1 154,31 1528 10b 2 1111} 1128 111 8
Staat . 5902479713 ' 85743196510y 181 24,4) 262, 295) Bds; 48,01 454! 4920 2541 1 32,7 t 345 38841
! i | H s ; .

Aut Hannover folgt in weitem Abstande dieProvinzSachsen',
mit einer’ Ausstattungsziffer von 46,7 im Jalre 1goo gegen
970 im Jahre 1876. s schlieft sich an Westfalen it
44,1, aber einer viel langsameren Steigerung; denn schon
1476 betrog die Ziffer 830. Alle lbrigen Provinzen 'stehen
unter dem Staatsdurchschnitte von 38,1 fiir 1goo. Zuerst die
Rheinprovinz mit 37,2 im. Jahre 1goo und 321 im
Jahre 1876. Man sieht, wie in der Ausstattungsziffer der
irreleitende Einfluff der starken Bevilkerungszunahme dieser
Provinz verschwindet. Der Rheinprovinz schlieBt sich
Schleswig-Holstein an mit 35,0 im Jahre 1900 gegen 19.
im Jahre rg76. Ahnlich orscheint Schlesien mit Sds v
rg'oo und 16,8 filr 1g76. Ttwas tiefer steht Pommern mit
81,7 bezw. 18,6. Auch hier zeigt sich in treffender Weisc,
wie die Ausstattungsmft“er die Bedeutung des (.‘haubscenet/oa
auf das rechte Mafl zuriickfithrt; die grofio Fliche der Provinz
‘lieh das Chausseenetz mit 18,6 km auf je 10000 ha der
Landgemeinden und Gutsbezirke sehr weitmaschig erscheinen;
die diinne Bevilkerung des platten Landes dagegen ergah
mit 54,1 km anf je 10 000 Einwohner eine sehr hohe Ziffer;
beide eigneten sich daher schlecht zur Vergleichung mit den
entsprechenden Zahlen fiir andere Provinzen. Bs folgen West-
preufien mit 50,7 filr 1900 gegen 17,7 fiir 1876 und Branden-
burg mit fast den gleichen Ziffern, nimlich 30,5 bezw. 17,s.
Daran schliefit sich Ostpreufien mit 27,7 bezw. 16,7, An
letzter Stelle steht wie iiberall so auch hior Posen mit 29,4
im Jahre 19oo und 20,5 im Jahre 1876. Die in der Tabelle 6
errechnete Ausstattungsziffer kann als ein zusammenfassender
und vergleichungsfihiger Ausdruck fiir das, was an Chaussee-
bauten in Beziehung zur Fliche und zur Bevdlkerung - der
ginzelnen Provinzen geschehen ist, angesehen werden,

Der leider ja mnicht fiberreichen Ergiehigkeit unserer
statistischen  Ausfilhrungen wird in der heigegchenen
graphischen Darstellung noch ein Bild hingugefiigt, das fiir
manchen Leser, dér Zahlen weniger gern liest, vielleicht eine
sprechendere Veranschanlichung der Verhitltnisse hietet. Iiner
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hesonderen Erklirung beddarf das Diagramm nicht. 1.\7111' das
sei angedeutet, daf die von dev Peripheric 'des mlttqsten
Kreises ausgehenden Strablen lediglich als Linien na.ch ihrer
Liinge, nicht auch nach dem Inhalte der Strahlenflichen zu

lesen sind; die Fliche statt der Linie (Radius) ist nur der
besseren Aungenfilliekeit wogen gewihit. Im thrigen diiyften
der MaBstab und die Zeichenerklirung zum Verstindnisse des
Bildes geniigen.

Séhlusswort und Vorschlage.

Wenn man sich die Ergebnisse der preufiischen Chaussee-
statistil, wie sie im vorstehenden darzulegen versucht wurden,
noch einmal vergegenwirtigt, so wird man sich nicht ver-
hehlen kinnen, daff die Ausheute in keinem Verhiltnisse steht
s der hohen Bedewtung des Chausseewesens. Wir wiiiten
keinen cinzigen Zweig unseres Wirtschaftslebens von fihnlicher
Wichtigkeit zu nennen, dér eine derartig knappe statistische
'[’ﬂége erfahven hitte wie gerade die Chansseen. Dem
Ministerium der offentlichen Arbeiten ist daraus kein Vorwurf
zu machen, im Gegenteil, es ist ihm als Verdienst anzurechnen,
daff es diesem in der staatswissenschaftlichen Literatur so
unbegreiflich vernachlissigten Gebiete iiberhaupt seine Auf-
merksamkeit zugewandt hat, und zwar einem Gebiete,. das
seit cinem Vierteljahrhundert dem Einflusse der Staats-
verwaltung gribtenteils entzogen ist. Aber die Pflege des
Chausseewesens gehirt in das Gebiet der Verkehrspolitik, und
der Staat hat die Pflicht, auch hier seine beobachtende und
fiirsorgende Tatigkeit wirksam werden zu lassen; denn es
handelt sich um die Losung von Aufgaben, die fiir das Wirt-
schaftsleben der gesamten Nation von Bedeutung sind. Der
Staat als geschlossener wirtschaftlicher Organismus, dessen
eigenes Wirtschaftslehen innig von dem der Privaten sowohl
wie der Selbstverwaltungskorper durchdrungen wird, sodaB
scharfe Grenzen innerhald dieser volkswirtschaftlichen Wechsel-
beziehungen wohl gesetzlich, niemals aber wirtschaftlich zu
‘ziehen sind. kamn sich der Beobachtung wirtschaftlicher Er-
scheinungen von Bedeutung, die am Kirper des Staates an
irgend - einer Stelle zu Tage treten, nicht -entziehen.
Dafi sich die Statistik als vornehmstes Mittel einer solchen
Beohachtung  darbietet, ist eine lingst anerkannte Wahe-
heit. Tbemso unzweifelhaft ist es, dafl die statistische Fr-
fassung . volkswirtschaftlich bedeutsamer Erscheinungen bei
weitem am vollkommensten durch den Staat selbst geschieht.
Dafi solche Erscheinungen wie hier auf (febieten hervortreten
kinnen, die nicht direkt dev Verwaltung durch den Staat
unterstehen, dndert daran nichts. Nun -sind aber an einer
gonauen Statistik der Chausseen sehr weite Kreise der Be-
villerung interessiert, némlich alle die, denen vom Be-
stehen und vom Ausban des Chausseenetzes ganz unmittelbare
anteile werden. Das ist in erster Reihe die Landwirtschaft,
die bei dem Mangel guter Verbindungen einen grofien Teil

ihver Erzeugnisse gar nicht nutzbringend verwerten kanpn; das

ist ferner die Forstwirtschaft; das ist weiter der Handel,
zwar lingst nicht mehr der grofie Durehgangsguterverkehr;
wohl aber der fir das platte Land wirtschaftlich 50 bedeut~
same, oft wnterschittzte Wanderhandel ; das ist, wenn auch
in geringerem Grade, die Industrie, wnd zwar besonders die
in entlegenen (egenden anstissige Hausindustrie; dag ist
der Bergbau, wie schon daraus hervorgeht, daff er frithzeitig
bereits zaom Bau eigener Chausseen geschritten ist — - die
ilteve Statistik verzeichnet als besondere Unterabteilung der
Privatchausseen die wBergwerksstraBen®; das ist endlich
und “zwar in hohem Mafe, die Heeresverwaltung. Man erz
innere sich ferner daran, daf gerade in neuester Zeit die
Chausseon berufen siid, dwrch die rasche Entwickelung des
Automobils zu einer noch gar nicht ahsehbaren Bedeutung zu
gelangen. Niemand kann heute sagen, welche 'Umwiilzuncrén
im Verkehrsleben dieses neue Gefihrt, das auf die Ghauss:en
a%\gewiesen ist, in Zukunft bringen wird, wenn es sich erst
eimnal mehr in den Dienst dey Allgemeinheit- gestellt hat.

Die vielseitige \Vichtigkeit der Chuaussecn, die hier
nur angedeutet werden mag, enthilt einc dringliche Auf-
forderung, die Entwickelung dieses bedeutsamen Verkehrs..
mittels mehr als bisher regelmifie statistisch zu verfolgen.
Das kann aber nicht in ausveichendem MaBe geschehen, wenn
eine solche Arheit nur nebenher und gelegentlich von einer
mit ganz anderen Aufgaben belasteten Behirde geleistet
wird, Hierfiir ist fir PreuBen die gegebene Stelle das
Statistische Landesamt; von dieser Stelle aus kann ene
Chausseestatistik wmit Erfolg auf breiterer Grundlage auf-
gebaut und den berechtigten Wiinschen in dieser Richtung
Geniige . geleistet werden. BEs mufl miglich sein. zu einer
Erhebung zu gelangen. die mindestens die emptindlichsten
Tiicken ausfiillt. auf die im Laufe dieser Arbeit melirfach hin-
gewiesen werden mufite, nachdem dies, wie cingangs erywithnt,
in anderon Lindern schon erreicht worden ist. .

Auf die vollkommenste und mustergiiltizge Verdtfentlichuug
dieser Art aus neuester Zeit sci hier aber noch hesonders
hingewiesen; sie ist von Italien ausgegangen. Unter dem
Titel Relozione sulle viabilite ordinaria al 30. giugno 1904 hat
das italienische Ministerium der bifentlichen Avbeiten wunter
dem 28. Juni 1go5 einen umfangreichen Folioband von fast
600 Seiten herausgegeben, der alles enthiilf, was muan von
einer Landstrafienstatistik irgend fordern kaun. Der Bericht
ist von dem Generaldirektor der Briicken und Strafen Braggio
an den damaligenMinister dev ditentlichen ArvbeitenDr. Ferravis
erstattet und stellt sich als Wiederholung eciner ithnlichen
Erhebung vom Jahre 1897 dar.  Diese Statistik umfalit
einmal die Staatsstrafien; sie gibt zuerst eine allge-
meine Ubersicht der in jeder Provinz vorhandenen Strafien-
lingen, der jihilichen Kosten, und zwar der Gesamtkosten
sowohl wie gesondert der eigentlichen Unterhaltungskosten,
ferner des Personals und der fur dieses jdhrlich gemachten
Aufwendungen. Sehr wichtig und fiir jede folgende Statistik
dhnlicher Art vorhildlich ist die scharfe 'Trennung der Strafien-
lingen in solche innerhalb und auBerhalb der Ortschaften.
Schiieflich ist noch iiberall der an die Gemeinden jihrlich ge-
zahlte Unterhaltungsheitrag anfgefilhrt. Dieser allgemeinen
Ubersicht folgt eine Dhis in die Kinzelheiten gehende
Beschreibung jeder einzelnen StaatsstraBe, aus der
aufler den erwihnten Matsachen , deren Swmmuen schon in
der Hauptdarstellmg enthalten sind, des weiteren noch der
Lanf der Strafle nach bestimmten Abschnitten, stets mit der

]L'zinge, den Kosten, den Beamten und deren Besoldung,

ersichtlich gemacht ist, wobei sich alle diese Zahlen-
angaben lediglich auf die auBerhall) der Ovtschaften helegenen
Strafenteile heziehen, Weiter werden angefiihrt: simtliche
Ortschaften, und zwar jede einzeln, die, von der Strafe durch-
schnitten werden,” die Liingen der betreffenden Strafen-
abschnitte und der fie jedes Stiick vom’Staate gezahlte Unter-
haltungskostenbeitrag. Angaben tiber die Gesamtlinge und
die juhrlichen Gesamtlosten der einzelnen Strafenteile
vervollstindigen das tabellarische Bild. ine sehr wichtige
[Erginzung des Zahlenbildes hiotet - die jeder Strafie Dei-
gegehene ’Fextlich'e Beschreibung ihves ganzen Laufes, bei der
VOrzZngsweise orographische, technische, strategische und wirt-
schaftliche Gesichtspunkte berticksichtigt sind. Auch die
vorhandenen Briicken finden dabei hesondere Erwithnung.

Wenn man eine dieser Tabellen mit thren textlichen Erldu-
 terungen durchstudiort hat, so ist man auch als Fernerstehender
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in vollkommener \eise itber alles dag unterrichtet, was be-
zliglich der betreffenden Strafie irgendwie wissenswert sein kann.
Der Volkswirt, der Techniker, der Offizier, der Verwaltungs-
beamte crhalten jeder die ffir ihn wesentlichen Auskiinfte,
und der Statistiker findet auerdem im tabellarischen Teile eine
Fiille vielseitigen Stoffes. Aus diesen Tabellen, deren das
Werk 90 enthiilt, liefle sich ohne weiteres eine nahezu er-
sehopfende Monographie iiber die italienischen Staatsstrafen
zusammenstellen.

Kin zweiter Abschnitt ist den ProvinzialstrafBen ge-
widmet. fiiv deren Mehrzahl die Angaben weniger ins einzelne
gehen als bei den Staatsstrafien. Bs wird meist nur
die Liinge jeder cinzelnen Strecke angefiihrt, danehen die jihr-
lichen Unterhaltungskosten, wobei aber auch die durchschnitt-
lich fiir das Kilometer gemachten Aufwendungen berechnet
gind. Nicht besonders -ersichtlich gemacht ist namentlich die
Linge der Strafien innerhalb und anBerhalb der Ortsebaften.
Viel eingehender ist aber ein bestimmter Teil der Provinzial-
straBen beriicksichtigt, nimlich der, dessen Bau mit Unter-
stiitzung des Staates erfolgt. Hierbei ist auf einc genaue

Kostenberechnung Wert gelegt worden, ehenso auf eine
Darstellung der schon gebauten und noch . auszubauenden

Teile jeder einzelnen Strafe. Zum Verstéindnisse dieser Tabellen
ist der Hinweis daranf notig, dafl die Unterstiitzung
Provinzialstrafien seitens des Staates in Ttalien nicht auf dem
Yerwaltungswege erfolgt, sondern durch das Gesetz in ganz
zweifclloser Weise fiir jede einzelne StraBe festgelegt wird;
derartige Gesetze, in demen stets der Bau bestimmter Pro-
vinzialstraBen gefordert und dafiiv eine verhiiltnismiiBige Unter-
stitzung des Staates zugesaet wurde, die nur fiir -diese,
gesetzlieh ausdricklich hezeichneten, nicht etwa
allgemein fiir die ProvinzialstraBen gilt, sind in den Jahren

1869, 1875 und 181 crgangen. Auf dic cingehende Be-
handlung der hiervon hetroffenen Provinzialstrafien in der.

fraglichen Statistik mufite daher schon die italienische Finanz-
verwaltung hesonderes Gewicht legen. Diesen IProvinzial-
strafien ist denn auch eine iibnliche textliche Schilderung wie
den Staatgstraflen heigegeben. Das Werk
artige Tabellen einschlieBlich der in gleicher Weise besonders
behandelten Briicken. Sehr genau ist hei der Kostenauf-
machung namentlich der Beitrag des Staates und der der
Provinz ersichtlich gemacht — man erinnere sich dabei, wie
wir es im Laufe dieser Arbeit heklagen mufiten, dafi die
Miglichkeit fehlte, in Preufen festzustellen, wieviel seitens
der engeren Kommunalverhiinde nehen den Provinzen fir den
Chausseebau aufgewendet worden ist. :

Ein dritter, wesentlich kleinerer Abschnitt der besprochenen

Statistilk beschiiftigt sich mit den Kommunulstruﬁen. Auch
fir diese ist eine cingehendore Darstellung nir insoweit

durchgefiihrt worden, als sie mit Unterstiitzung der Regierung
erbaut worden sind; Wert ist dabel wiederum hauptsachhch
-auf eine genaue Ubersicht der Kosten gelegt worden.  Im
ithrigen hezichen sich die Lingenangaben der Kommunalstrafen
lediglich auf die auflerhald der Ortschaften befindlichen
Strecken. Die Darstellung dehnt sich dabei aber sogar bis anf
die Fufiwege aus.

Die vorstehenden Angaben, die sich daranf beschriinken,

den wichtigsten Teil des Inhalts jenes Werkes wiederzugeben, -

italienische Strafien-
Dabei darf

werden geniigend dartun, dafl die
statistik die preufische weit hinter sich IiBt.
allerdings  nicht vergessen werden, ~daf
Ministerinm der ffentlichen Arbeiten in viel hoherem Grade
Veranlassung hat, sich mit dem Stoffe zu beschiiftigen als in
Preufen; denn Ttalien besitzt Staatschausseen, PreuBen aber
nieht, Dieser Umstand rechtfertigt indessen nur das preufische
Ministerium der Uffentlichen Arbeiten, nicht aber das Fehlen
einer preuBischen Chausseestatistik itherhaupt. Wenn man

der’

enthilt 246 der--

in Ttalien das

vergleicht, was im Inlande und im Auslande auf dem Gebieto
des Straflenwesens in der stantswissensehaftlich-statistischen
Literatur geboten wird, so kann man sich dem Jiindrucke nicht
entzichen; daB dieser Teil des Wirtschaftslebens bei wns
wissenschaftlich nahezn vergessen worden ist. Der Grund da-
ftir liegt wohl allein in dem alles iiberragenden Interesse, das dor -
gewaltige Aufschwung des Eisenbahn- und auch Wasserstrafien-
verkehrs in den letzten Jahrzehmnten filr sich in Anspruch
nahm. Ist mithin die geringe Beachtung,-die dem StraBenwoesen

seitens der Statistik bislang gezollt mu‘dc, anch erklivlieh, xo

haben sich daraus fiir die Kenntnis des gesamten wirtschaftlichen
Lebens dochnicht unwesentliche Lﬁc.ken ergeb en, derenAnstiillung
Pflicht des Staates ist, da private Arbeit hier nicht wirksam
genug eintreten kaun. - Eine ausreichende Straflenstatistik, dic
uns fehlt, wird in absehbarer Zeit goschatten werden milssen,
und Preuflens Stellung unter den Bundesstaaten bringt es mit
sich, daB es hierin vorangebt. Zur Ubernahme aunf das Reich
eignet sich eine solche Aufgabe wenig, weil die grofie Mannig-
faltigkeit ' des Wegerechts einer Elhebung von einer I\Clch\- .
stelle aus schr im “Wege .stelhen diirfte.
Da Preufien auf dem Gebiete der Strafienstatistik noch

sehr weit zuriick ist, diirfte es sich empfehlen, zuniichst die
Erhebung auf die Chausseen zu beschriinken, wobei man um

i o leichter zu erschopfenden Ergebnissen gelangen kinnte, als

deren Begriff, wie eingangs ausgeftilirt, gesetzlich festgelegt
ist. Als Muster filr eine solehe Bestandsaufnahme kinnte die
italienische Statistik, selbstverstindlich auwf die preuBischen
Verhiiltnisse zugeschnitten, dienen. deven Aufbau wir aus diesem
Grunde ausfiihrlicher darl legten.

Wie wire nun eine preuﬁlsche (‘luulsseestatlstlk einzu-
richten?

Die Statistik hiitte zu zerfallen in eine einmalige I3e-
standsaufnahme und eine regelmiifie Fortschreibung,
deren Ergebnisse in angemessenen Zwischenritumen nach dem
Muster der ersten Aufnahme zu Dearbeiten wiiren.

. Die Bestandsaufnahme hiitte zu umfassen: alle

* Chausseen des preufischen Staates nach ihver Linge, d. h.

alle diejenigen Strafien, die unter das Chansseepolizeigescts
vom 20. Juni 1887 fallen, nur dicse. Eine weitere Ausdehnung
auf Straflen, dic den ersteren technisch und wirtschattlich
immerhin gleich stehen mogen, ist deshalh zuniichst schwierig,
weil die Grenzen hier nicht scharf zu ziehen wiiren. Die
Chausseen sind  von vornherein in- die gchotenen vier
Gruppen 1. der Provinzialchausseen, 9. der Kreischausseen,
3. der Guts- und Gemeindechausseen und 4. der Aktien- und
sonstigen Privatchausseen zu sondern. Mafigebend fitr dic Zu-
weisung zu einer hestimmten Gruppe wiirde allein der Unter-
haltungspflichtige sein, Die strenge Durchfithrung dieses
Grundsatzes diirfte einmal die Schwierigkeiten beseitigen, die
sich einer genauen Erfassung des Chausseenetzes bisher, nament-
lich in Schleswig-Holstein und Hessen-Nassau, entgegenstellien;
dann aber wiirde das Bild der Verteilung auf die einzelnen
Gruppen an innerer Richtigkeit gewinnen, wie sofort zu Tage
tritt, wenn man die so angegebenen Chausseelingen mit den
ebenfalls zu erfragenden Kosten vergleicht, die jeder Unter-
haltungspflichtige jihrlich aufwendet. Nur auf diese Weise wiirde
sich erkennenlassen, welcho Unterhaltungskostenjedes Kilometer
Chaussee in den verschiedenen Teilen Preufiens verursacht;
nicht miglich wire dies, wenn beispielsweise die Provinz etwa
einige als Kreischansseen bezeichnete Straflen unterhilt und
diese unter den Kreischausseen, nht wie nach dem vor-
geschlagenen Grundsatze unter denm DProvinzialchausseen er-
schienen, Derartige Ubertragungen der Unterhaltung von
einem Kommunalverbande auf den andern kommen vor, wie
frilher ausgefithrt; sie machen der statistischen Genanigkeit
sofort Schwierigkeiten, die vermieden werden, wenn grund-
sitzlich der Unterhaltungspflichtige der ( Chaussee, nicht etwa




-aher fiir die Statistik ohne Belang, withrend die richtige

Landgemeinde eintritt? Tn welchen Ortschaften und auf welche !
- Linge ist dies der Fall?® Hierbei sind die Landgemeinden

23 [} 3] 1 3
- Richtung ratsam sein, daf zu den Chausseen im Sinne der

13
deren Kigenttimer, fiir die Gruppierung mafigebend ist. Sc.’.hr ‘
wohl kénnte man aber zuwr Ergéinzung des vorigen derartige
Verschiehungen der Unterhaltung ehenfalls erfragen, d. h. man
kimnte an jeden Unterhaltungspflichtigen die Frage richten,
ob unter den von ihm unterhaltenen Chausseen sich- solche
anderer Kommunalverhinde oder Privater befinden, und in
welcher Linge. Dabei etwa unterlaufende Irrtiimer wiirden
sich leichter criragen lassen, da es sich hierbei nur um eine -
itnzungsfrage handeln diirfte, deren Ergebnis weniger sachliche
Bedentung hat. ' 3

Von \\v'iéhtigl(eit wird es sein, darauf zu achten, dal
Gutschausseen nicht etwa als Privatchausseen angesehen |
werden. In diesen lrrtum kinnte der Unterhaltungspflichtige
selbst vielleicht geraten. Im Zweifelsfalle wiire er dariiber
su befragen, ob ihm an seiner (‘haussee privatrechtliche Be-

fugnisse zustehen, namentlich in bezug anf Beschrimkungen des :
Verkehrs. Wird diese Frage bejaht, so ist anzunehmen. daf
es sich um eine Privatchaussee handelt.

6

noch Chausseen sind. von den {ibvigen zu trennen und damit
das preufiische (‘hausseenetz vollstiindig zu crfassen,
Kin zweiter Teil der Bestandserhebung hittte sich wit

" der Krmittelung der Kosten zu beschiftigen. Hierbei

wird zunichst zwischen sichlichen und persinlichen Ausgaben
su unterscheiden sein. Die ersteren zerfallen wieder in die

' Aufwendungen fiir den Neubau von Chausseen und fir die

Unterhaltung schon bestehender Strecken. Schwierig ist zu
entscheiden, wieweit diese Fragen zcitlich begrenzt werden

. sollen. Unter der Voraussetzung, dall die erwiihate, seitens

des Ministeriums der dffentlichen Arvbeiten veranlafite neue
Aufnahme dieses Gebiet erschopfend behandeln wird. wiirde
es sich wohl empfehlen, die beziiglichen Angaben evst vom
Jahre 19os an einzufordern, und zwar fiir jedes Jahr ge-
sondert. Falls sich dann die vorgeschlagence einmalige Be-

' standserhebung durch Fortschreibung nach gleichartigen

Gesichtspunkten in eine laufende verwandelt, was dringend '

" zn wilnschen wiire, wiirde sich auch beziiglich der Kosten

~im Lanfe der Jahre ausreichend Stoff ansammeln. dafi zu-

Besondere Schwierigkeiten wird dic Behandlung stiidtischer
Straffen bieten. Der leitende Gedanke der Erhebung “wird
sein miissen, daf} stiadtische StraBen grundsitzlich ansgeschlossen
hleiben, sofern sie nicht unverkemnbare Teile einer
die Stadt durchschneidenden Chaussee hilden. Um
festzustellen, wann dieser Fall vorliegt, wird es sich am
meisten empfehlen, eine dahinzielende Frage an alle Chaussee-
unterhaltungspilichtigen zu vichten. Die Fragé wire etwa so
zu fassen: ,Wieviel Kilometer der unterhaltenen (hausseen |
licgen innerhalb stitdtischer Gemarkungen? (Nup diejenigen
(‘hausseeabschnitte sind anzugeben,” fiir deren’ Unterhaltung :
die dortige Verwaltung' selbst Sorge zu tragen hat, nichf -
ctwa die betreffende Gemeinde oder sonst ein Dritter,) Die
richtige Beantwortung muf erkennen lassen, wieviel Kilo-
meter  Chausseen in  Preuflen hauptsichlich dem reinen
stitdtischen  Ortsverkehre dienen. Dieselbe Frage aumch auf
dic  Landgemeinden amszudehnen. hitte deshalb wenig |
Zweck, weil es ohne Zweifel eine grofie. Zahl von Chausscen
gibt, die in ihrem ganzen Zuge lediglich Iindliche Ge-
wmarkungen durchsehneiden, von denen sich eine wnmittelbar
an die aundere anschlieft. Die Antwort miifite unter diesen
Umstéinden also mit der auf die Hauptfrage nach der Liinge
dor einzelnen von dem Befragten unterhaltenen Chausseen er-
teilten ithereinstimmen, nur mit dem Unterschiede, daf im zweiten
Falle die Chaussee in einzelne Stiicke zerlegt wiirde; das ist

Beantwortung der so erweiterten Frage-der Verwaltung unnstige
Miiho machen wiirde. Wohl aber wire zur Erginzmg der |
ersten folgende zweite Unterfrage zu stellen: «st der Zug
dev Chaussee an irgend einer Stelle dadurch unterbrochen,
daB vertragsmitBig die Unterhaltungspflicht einer Stadt- oder

deshalb mit zn beril(}ksichtigeh, weil anch sie die Chausseeunter-
haltungspflicht innerhalb ihrer Gemarkung iibernommen haben
kinnen, was besonders in Landgemeinden stidtischen Charakters -
vorkommt. Die zweite Unterfrage tritt mithin ergiinzend |
und kontrollierend zu der evsten hinzu. )

“1 o \. 3 .
Es ergibt sich von selbst, daB auf- diese Fragen -Ant-

worten nur in der 1., 2. wnd 4. Gruppe (s. 0.) einlanfen

werdens, fie die 3., die der Guts- und -Gemeinde-
chausseen, wird aber doch ein ausdriicklichey Hinweis in der

Erhebmng nwr die wnter das Chausseepolizeigesetz fallenden

‘,};andstmﬂen zu rechnen, stidtische Strafen daher nuy in der
dinge  aufzufiihren s ie sie di i

) ‘ sind, wie sie diesem Gesetz unterliegen.

Bei strenger Beobachtung aller Vorsichtsmagy

es milglich - sein, disjenigen stidtischen Strafien,

egeln diirfte
die rechtlich |

. fillige in einzelnen Jahren erscheinende Abweichungen vom

Normalen verschwinden miiiten. Die ganze Kostenaufnahme
wird viel geringere Schwierigkeiten als die der (haugseelingen
bieten, da die Ausgaben ohnehin im Etat oder in der Rech-
nung verzeichnet sein miissen und es nur darauf ankommt,
sie in ihre einzelnen Bestandteile zu zerlegen, folls das nicht
auch schon an diesen Stellen geschehen ist. itr. nicht er-
forderlich halten wir es, nach dem italienischen Vorgange die
Kosten der einzelnen, oft sehr kurzen Chausseeabschnitte zu
berechnen. In Italien, wo die Herstellungskosten infolge der
orographischen Beschatfenheit des Landes oft innerhalh kurzer
Strecken - stark schwanken, hat diese Rechoung Bedeutung;

* in Preuflen mit seinen viel gleichartigeren Verhilltnissen ist

das im allgemeinen {berflilssiz; hier geniigt die Angabe der
gesamten Kosten. Selbst auf die Darlegung der Xosten fiir
die einzelne Chaussee ibrer ganzen L#nge nach wird man bei
der Versffentlichung vielleicht verzichten konnen; dagegen
ist es notig zu erfragen, ob unter den angefiihrten Kosten
sich solche fiir Briicken bhefinden, und wieviel; denn hier sind
die tatsiichlichen wie die rechtlichen Verhiiltnisse sehr ungleich.

Ebenso wesentlich wie die Erfragung der Ausgaben ist
aber die der Einnahmen. Hier sind zu ermifteln einmal die
eigenen Kinnahmen der - Chausseen (Chausseegelder, soweit
solche iiberhaupt noch bestehen, bezw. dafiic gezahlte Pacht-
summen, Nutzungen verschiedener Art u. dergl) und zweitens
die Zuschiisse. Letztere. sind hesonders wichtig, weil ihve
Ansscheidung allein die Feststellung ermijglic.ht,‘ was seiteus
des Unterhaltungspflichtigen aus eigener Kraft geloistet ist.
Auch hier gentigt aus den gleichen Griinden wic ohen die
Angabe der juhrlichen Gesamtsumme. Daff mit diesen Fragen
den Verwaltungen nicht etwa zuviel zugemmutet wird, geht
daraus hervor, daf derartige Aufstéllungen stellenweise schon
vorhanden sind. Ein hesonders gutes Beispiel hietet der
Kreis Teltow, der in einer {Ibersicht iiher die Kosten seiner
Chausseen Auskunft gegeben hat tiber: 1. die Liinge jeder ein-
zelnen Chaussee, 2. deren hare Herstellungskosten, 8. die davon
a) durch fiskalische Beihilfe, b) durch Provinzialbeihilfe, ¢) aus
Kreismitteln, d) durchBeitréige von Giitern, Gemeinden und Privat-

- personen gedeckte Summe, 4. den Wert der von Gemeinden,

Gltern wnd Privatpersonen gelioferten Materialien, 5. dio-
Gesamtherstellungskosten und 6. die Kosten fiir dag km. Diese
Aufstellung reicht im Kreise Toltow his in das Jahr 1873
ziviick.  Ahnlich genane Angaben wie beztiglich des Newbanes
liegen vor tber die Unterhaltmg hestehender (hamsseen
und die Ubernahme und den Aushan von Altienchausseen.
Fiir einen Breis wie Teltow wiirde also die Beantwortung
der vorgeschlagenen Fragen ciner Chwisscostatistik weder
mit crheblichen Kosten noch mit hetriichtlicher Atbeits-
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Jast verbunden sein.  Ob die Verhiiltnisse in anderen Kommu-
nalverhitnden gleich giinstig liegen, ist uns allerdings nicht
bekanut: doch werden sich auch dort sicherlich die Angahen
heschaffen lassen, da es sich ja um Ausgaben des Kommunal-
“haushalts handelt.  Etatsvoranschlag und Rechnungslegung
miissen bei den preufiischen Einrichtungen iiberall die not-
wendigen Unterlagen fiir die geforderten Angaben bhieten.

Damit wiive die Reihe der notwendigerweise zu stellenden
Fragen geschlossen; anf manche Einzelheiten, die noch wissens-
wert erscheinen kinnen, wird zngunsten der hiichsten erreich-
haren Grenau(i}y;keit zunichst hesser verzichtet werden, um die
Erhebung nicht zu sehr zu helasten. \

Es bleibt nur noch iibrig, sich dariiber schlﬁésig Zu
werden, wie weit bei der Aufnahme ins einzelne zu gehen
ist. In diesem Punkte michten wir die Anschauung ver-
treten, dafl hierin gar nicht weit genug gegangen werden
kann. Es ist ein oft heklagter Fehler bei Listenerhebungen
— und um eine solche kann es sich wohl auch hier nur handeln
— daf sie sich vielfach nur auf Summenangaben bheschriinken,
die Einzelheiten nicht mehr erkennen lassen und, was schlimmer
ist. daB die im einzelnen etwa hegangenen Fehler in der Summe
nicht mehr auffindbar sind. Darum wird man gerade bei einer
30 neuartigen Erhebung wie der vorgeschlagenen die grundsiitz-
liche statistische Forderung erheben miissen, die nun einmal un-
vermeidlichen Summen in so viele Posten wie irgend moglich
zu zerlegen. Das erscheint auch villig durchfiibrbar. Jede
Stelle hiitte die Eintragungen in der Weise zu bewirken, daB
jede einzelne Chaussee namentlich anfgefiihrt wird,
und zwar unter genauer Bezeichnung ihres Verlaufes und ins-
besondere auch der Anfangs- nnd Endpunkte sowie
sdmtlicher bheriihrten Ortschaften. Eine Nachpriifung
der gemachten Angaben ist mit Hilfe der Generalstabskarten
leicht durchfiihrbar. Die einzelnen so verzeichneten Kilo-
meterlingen sind zum Sehlusse aufzurechnen. Schwierigkeiten

kann diese Art der Aufstellung nieht bieten; denn jeder
Unterhaltungspflichtige muf {iber die von ihm zu unterhalten-
den Chausseestrecken im klaren sein.

Wenn die Vorschriften, die in der Zihlungsanweisung
éingehend erlintert werden miifiten, genan- beachtet werden,
ist es nicht moglich, dafl vorhandene Chausseestrecken ilher-
sehen oder andere doppelt wezithlt werden. Ehenso kann die
Einreihung der Chausseen in die vier Gruppen zu Zweifeln
nicht Veranlassung geben, sweun der Grundsatz streng duveh-
gefiihrt wird, daB nur der Unterhaltungspflichtige fii
die Zuweisung der Chaussee zuy Gruppe entscheidend ist.

Bei der Beantwortung der Fragen iitber die Auggaben
and Einnahmen wiirde man zwar gleichfalls anf Einzelangaben
dringen miissen, wilrde sich bei dev Veritfentlichung indes aus
den erwiihnten Griinden vielleicht mit dov Angabe der Ge-
samtsumme fiiv jeden Strafienzug bhegniigen kinnen.

Dringend zu wiinschen wire aber, dall zu den Zahlen-
angaben eine erginzende textliche Beschreibung der einzelnen
Chausseen nach italienischem Muster tritte, Rinige kuwrze
Jiitze, in denen namentlich ein Hinweis auf die wirtschaftliche
und strafegische Bedeutung der hetreffenden Chaussee ent-
halten sein miifite, wiirden geniigen. '

Wenn dann die so durchgefiihrte Erhebung durch eine
jihrliche, mit geringer Miihwaltung zu erreichende Fort-
schreibung nach gleichen Grundsitzen lebendig erhalten
wiirde, wiren veiche Unterlagen filv mannigfache fruchthare
Forschungen auf einem heute noch fast ‘Dbrach liegenden Felde
der deuntschen Wirtschaftspflege geboten, an dem unsere
Wissenschaft in schwer verstindlicher Geringschitzung Dbis-
lang voritbergegangen ist. Das einzelne Statistischtechnisclhe
der Bestandserhebung und der Fortschreibung schon an dieser
Stelle zu entwickeln, ist zunsichst noch entbehrlich, Es sollte
hier nuy auf eine wirtschaftsstatistische Liicke hingewiesen und
angedeutet werden, dafl und wie sie ausgefiillt werden mulfl.

Glaubensbekenntnié eines Statistikers.

Von
M. A, de Foville,

Mitglied der Académie des sciences morales et politiques zu Paris®).

Das Internationale Statistische Institut, das alle zwei Jahve
zusammentritt, einmal in diesem, das andere Mal in jenem
Lande, hat vor einigen Wochen seine zehnte Tagung in
London abgehalten. Nach Beendigung dieses Kongresses,
der ausgezeichnet verlief, widmete ihm die Z¥mes einen Arvtikel,

*) Nachdem wir in der SchluBabteilung des fimfundvierzigsten
- Jahrgangs der nZeitschrift” auf den Seiten 298/99 gelegentlich des
Berichts tiher den Verlauf der Jahvhundertfeier des PreuBischen
Statistigchen Landesamts unsere Ansicht tiber Wesen und Aufgabe
der Statistik, insbesondere der amtlichen Statistik und ihrer Pileger
ausgesprochen und damit, wie bei jemer Feier selbst, unser sta-
tistisches Glaubensbekenntnis abgelegt hatten, glaubten wir zu Nutz
und Frommen unserer Wissenschaft auch dem obigen, fiinf Monate
spiter ergangenen ,,Bekenntnisse eines hervorragenden auslindischen
Fachgenossen hier Aufnahme geben zu sollen. Bs war in der iffent-
lichen Jahressifzung der fiinf Akademien des JInstitut de France am
35. Oktober 1g9os, wo unser bertihmter Freund, der Akademiker
Alfred de Foville den Amishriidern sein Herz ausschiiftete, an-

Zeitsehrift des K. Pr, Stat, Landesamts, Johrgang 1906,

dessen augenscheinliches Wohlwollen nicht einer gewissen
Ironie enthehrte. Indem sein Verfasser auf die withvend einer
Reihe von finf Tagen stattgehabter Verhandlungen und ins-
besondere auf den,,suggestiven® Vortrag des Professors Mandello
aus PreBburg iiber ,Die Zukunfi der Statistik* nither eingeht,

weregh durch einen Vorfrag, den der Professor .J. 7. Mandello am
letzten Tage der X. Tagung des ,Internationalen Statistischen In~
stituts“ am 4. Augunst ds. J. hielt, Der Vortrag des Herrn . von’
Toville gelangte in der Nr. 295 des Journal officiel de lo République
frangaise vom 30. Oktober rgos zum Abdrucke Wir behalten uns
vor, auf die Verhandlungen jener Tagung des Internationalen
Statistischén Instituts sowie auf den Mandelloschen Vortraw, zu dem
auch wir damals das Wort ergriffen, des weiteren einzugehen,. indem
wir uns freuen, Herrn von TFoville zu seinem umfassenden
statistischen Glaubensbekenntnisse, durch dessen Ubertragung in
das Deutsche sicli Herr O, Behre verdient gemacht hat, hegliiel-
wiinschen zn kinnen.
Dor Herausgeber der Zeitschrift,
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Entworfen von Do Erich Petersilia

Die Lange der Provinzial- Kreis -, Guts-und Gemeindgchausseen in den Provinzen PreuBens im Jahre 1900.

Zeitschrift des Konigl. preus, Statistischen Landesamts 1906.
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