DEUTSCHE BAUZEITUNG 1926, Nr. 65

STADT unD SIEDLUNG
BEBAUUNGSPLAN, VERKEHRSWESEN, VERSORGUNGS-ANLAGEN

HERAUSGEBER:

PROFESSOR ERICH BLUNCK UND REG.-BAUMEISTER FRITZ EISELEN

Alle Rechte Vorbehalten. — Fiir nicht verlangte Beitrdge keine Gewahr.

60. JAHRGANG

BERLIN, DEN 14 AUGUST 1926

Nr. 17

Marktplatz in Belgard a. d. Persante.

Von Hasse, Stadtbaurat, Aue i. Erzg.

ie pomraerschen Stédte gleichen
einander in der Grundrifgestal-
tung sehr. Die Ursache héangt
mit ihrer Entwickelung zusam-
men. Die Ureinwohner, die
Wenden, lebten in primitiven
Siedlungen, Holzbauten, und
zogen sich, sobald Gefahren
drohten, in die friher meist
tberall vorhandenen Moore und
Sumpfe zuriick. Selten st6Rt man daher auf Uberreste
alter Siedlungsanlagen.

Durch Otto von Bamberg wurde das Christentum
nach Pommern getragen. Ein Stamm tlchtiger Bau-
leute und Siedler missen ihn begleitet haben. Die
rihrigen Monche, die Zisterzienser, bauten bei jeder
groReren Niederlassung die Kirche nach ziemlich ein-
heitlichen Verhaltnissen. Die Siedler legten, wie aus
dem Westen des Reiches gewohnt, die Umwallung des
Lagers an und bald darauf entstand Haus an Haus, die

Marktplatz mit Blick auf die Marienkirche.

Ortschaft. Zum Bau dienten die damals noch uberall
vorhandenen Findlinge, und wo sie nicht ausreichten
oder zum Bau nicht angebracht waren, wurde mit Zie-
gelsteinen gemauert, und zwar im alten Klosterformat.
Lehmboden gibt es ja meist tberall in Pommern und
Holz zum Brennen der Ziegel im Feldbrand werden die
zahlreichen Wadlder ohne Mihe geliefert haben.

Die Stadte entwickelten sich im Grundri und Auf-
bau unter den gleichen Anleitungen und der gleichen
Baustoffverwendung ziemlich gleichartig.

Typisch ist fir die Stddte der durchweg viereckige
Marktplatz. In néachster Nahe des Marktes, ihn ge-
wohnlich beherrschend, liegt als Backsteinbau, meist
auf Granitfindlingsockel ausgefuhrt, die Kirche, ge-
wohnlich nach der Maria Marienkirche genannt. Die
Lage der Kirche fluchtet selten mit den Marktwan-
dungen. Alle Kirchen wurden damals aus Kultzwecken
geostet, das heillt, es wurde grofter Wert darauf ge-
legt, dal die Kirchenbesucher wé&hrend der Andacht
mit dem Gesicht genau nach Osten gerichtet salen.

Zustand bis zum Brande der Nordostseite im Sommer 1917.
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wohl die meisten Stédte so eben wie auf einer Tisch-
Uberall ist deshalb bei den Stadten sei es"torgard platte liegen, nicht ohne Reiz.

Kolberg, Koslin, Schivelbein Stolp, Bella Mit der Zeit ist jedoch hierin ein ziemlicher Wan-

Qi*hinwp Greifenberg usw., die btellung " del eingetreten. Die Stiadte wuchsen, die Baustellen
dem Uberall streng V|ereck|gen Marktplatz eme|anc el -

nie Kirchen sind meistens im 14.—15. Jailriunaerx
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h ilfs t1 “sd zieSelstemen-KloBterformat aufge-  .qondere hat es Berlin dem Osten immer noch sehr

Mastn des Kirdhenbau® V6rdREr  gegend®®i®!IHBA  angetan, farbten machtig ab und der Erfolg war, daB
niedrigen, hochstens 2 Stockwerk hohen Bauten des die niedrigen Bauten am Markt verschwanden und

Bauten mit 3 und 4 Stockwerk HOhe Platz machen

a a a S muBten._ Stadtebaulich haben _die Stadte fast durcli-
12G

weg ’eine besonderen Schodnheiten aufzuweisen und es
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ist traurig, daf durch die hoher gefiihrten Bauten am
Markt, das friher sicher reizvolle Bild mit der Kirche,
manchmal das einzige stddtebauliche Bild am Orte, fast
durchweg verschwunden ist. Ich denke hier'insbeson-
dere an die Stadte Greifenberg, Biitow und Schievel-
bein. Die Kirchen stehen hier schon groBtenteils zu-
gedeckt, nur der Turm wagt noch &ngstlich sich im
Stadtbild zu zeigen.

Bis vor etwa einem Jahrzehnt hatte nun die Stadt
Belgard sich den Reiz der Kleinstadt mit der schénen
Marienkirche zu wahren gewuf3t. (Abb. 1 und 2.) Dort
besteht auch ein ganz viereckiger Markt mit den Fronten
nach Nordost, Sudost, Nordwest, Siidwest und in der
Marktpferte im Osten, also diagonal zum Markte ge-
stellt, steht die Marienkirche und zwar mit dem Turm
zum Markt. Die Marktpforte war durch zwei Stock-
werk hohe Gebdude gebildet und an die Kirche
schmiegte sich ein dreistéckiger Bau mit ganz geringen
Stockwerkhdhen und horizontal geteilt, den MafRstab

Abb. 6.

zu dem wuchtigen Turmbau bildend. Zwischen Kirche
und Eckhaus steht eine alte Linde, die Verbindung
zwischen den Bauten herstellend und mit der grinen
Farbe das Bild weiter belebend. Schien des Abends die
untergehende Sonne auf diese Gruppe, war alles in ein
glihendes Rot getaucht und es entstand ein dufBerst
anmutiges Kleinstadtbild. Vor vielen Jahren sollte
dieses Bild schon einmal zerstdort werden und zwar
sollten die Gebdude vor der Kirche entlang der Ritter-
strale angekauft und abgebrochen, die Kirche also —
wie es damals ublich war — freigelegt werden. Das
Eckgebdude mit seiner schénen Teilung, den Malstab
zur Kirche bildend, sollte mit abgebrochen werden.
Besondere Schdnheiten an der Kirche wéaren nicht frei-
gelegt worden und die Kirche auf keinen Fall zu einer
besseren Geltung gekommen. Durch die Freilegung
hatten auch die unschénen Gebdude an der Marien-
straBe — Hauser 20, 21, 22 —, deren Traufe hoher als
diejenige der Kirche liegt, bestimmt keinen befriedigen-
den Hintergrund abgegeben.

Im Verein mit dem damaligen Landesgeologen Dr.
Menzel (er ist leider gleich zu Anfang des Krieges ge-
fallen) gelang es mir, den Plan zum Scheitern zu
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bringen (Abb. 3). Das Marktbild ist insofern recht
eigenartig, weil an jeder Marktseite finf ziemlich
gleichbreite Geb&ude stehen, von denen jedes wieder
eine Breite von funf Fenstern besitzt. Leider hatte
man vor vielen Jahren es zugelassen, dall eine Anzahl
alter zweistockiger Gebdude aufgestoekt wurden. Der
einheitliche Gebduderahmen des Marktplatzes war da-
mit gestort.

Im Sommer 1917 brannte Uber die Halfte der Nord-
ostseite des Marktes ab und der Aufbau unterblieb bis
zum Jahre 1923. Mehrfach hatte ich in den Jahren
1920—22 der Stadtverwaltung den Vorschlag gemacht,
die Brandstellen zu erwerben und entlang der ganzen
Front ein Rathaus zu errichten. Der Magistrat ging
auch hierauf ein, leider wurden jedoch die Kaufver-
handlungen durch den damaligen Burgermeister ge-
stort, der, gestiitzt auf eine sehr alte Verordnung, die
Brandstellen zur Versteigerung kommen lassen wollte,
um sie — wohlmeinend —enoch ginstiger fur die Stadt

Ehrenmal auf dem Marktplatz.

erwerben zu konnen. Kleinere Entwurfsskizzen zum
Rathaus waren bereits ausgearbeitet, welche volle
Ricksicht auf die Marktgestaltung nahmen. In ganz
ruhigen zeitentsprechenden Formen war das Gebaude
aufzufiihren gedacht und zwar, der schon bereits ange-
fangenen Bauweise am Markte entsprechend, drei
Stockwerk hoch. Die Ecke am Markt (Kireh- und
Ritterstralenecke) sollte jedoch nur 2 Stockwerk hoch
bebaut werden und zwar mit Ricksicht auf die freie

Sicht zum Kirchturm. Der untere Teil dieses zwei-
stockigen Baues sollte als Bogengang ausgebildet
werden. Weiter war damit gerechnet, die gegeniber-

liegende Eckseite an der Kirche mit in die Gruppe hin-
einzuziehen, so daR bei spéteren baulichen Verénde-
rungen an dieser Stelle ein maglichst gleichartiges
Bild entstanden waére.

Abb. 3 und 7 zeigen die Planungen. Trotz der
hdéher gefihrten Bauten auf den Brandstellen und an
der anstofenden Sidostseite des Marktes hatte der
Blick auf die Kirche nicht gelitten und nach wie vor
hétte der Turm die dominierende Stellung auf dem

Platz behalten.
Es mulR dem damaligen Birgermeister zugestanden
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werden daR er viel Sinn fur das Stadtebild gehabt hat
hat er doch schon lange vor dem Kriege im Verein mit
mir ein Gesetz gegen Verunstaltung des Ortsbildes e

h~en indem insbesondere auf die Gestaltung und Er-
haltung des Marktplatzes hingewiesen w urae In diesem
Gesetz wurde sogar die Linde zwischen der Kirche und
dem Eckgebdude an der RitterstraBe unter besonderen
Schutz gestellt. Mehrfache Bauantrage, die der
Verunstaltung des Markthildes Vorschub leisteten,
wurden abgelehnt; vielfach wurde, jedoch meistens er-
folglos, dieserhalb Beschwerde gegen die Stadtverwal-
tung gefiuhrt. Man sollte meinen, alles lief in bester
Ordnung, da brach ein neues Geschick herein, das
wieder "vollstdndig verdndernd wirkte. Der Birger-
meister verlieR seine Stellung, auch ich wechselte die
meine, der Superintendent, der meistens von unseren
Planungen im Bilde gehalten wurde, starb — dies
mutet wie eine Tragik an — und neue Kréafte kamen
in der Stadtverwaltung ans Ruder.

Der Kauf der Baustellen wurde wieder akut. In-
zwischen war die eine Baustelle in Privathdnde ge-
langt und die Stadt konnte nur noch die beiden, der
Kirche am nachsten gelegenen erhalten. Bald wurde
nun auch mit Bauen begonnen. Die neuen Krafte
muBten ihr Kénnen zeigen.

Die Bearbeitung der Planung erfolgte jedoch
nicht vom Stadtbauamte, sondern durch ein Bau-
geschaft. Das Rathaus sollte der schonste und Uppigste
Bau der ganzen Stadt werden und es wurde ausge-
rechnet in dieser Zeit dazu der Renaissancestil, der
lbrigens am ganzen Orte bei keinem einzigen Gebé&ude
zu finden ist und wie ein Eindringling zwischen den
ruhigen Birgerhausern wirken muf, gewahlt. Ein
hochgezogener Giebel sollte den ganzen Bau krénen —e
am Markt gibt es sonst keinen Giebelaufbau — die
Ecke an der RitterstraBe wurde aus Verkehrsrick-
sichten — der Verkehr ist an dieser Stelle sehr gering
— verbrochen. Die Ecke sollte durch einen Turmauf-
bau besonders betont werden. Abb. 5 und 8 zeigen uns
die Ausfliihrung. Das Privathaus ist vier Stockwerke
hoch, der Rathausturm an der Ecke ist jedoch ,nicht®
zur Ausfuhrung gekommen und zwar, wie man mir
schrieb ,leider*, da am Bau ,gespart“ werden sollte.
Selbstverstandlich dirfte es nun sein, wenn eine Stadt
mit solchen Ublen Beispielen vorangeht, sie gar keinen
EinfluR mehr gegen die Verunstaltung des Ortes aus-
Uben kann. Wie die nachbarlichen Ecken am Rathause
nunmehr bebaut werden konnen, ist ebenfalls aus der
Abb. 8 zu ersehen.

Der schone kraftvolle Marienkirchturm ist ziemlich
ganz verschwunden, die protzende Fassade des Rat-
hauses hat ihn erschlagen.

Wundern mufR man sich nur, da so etwas mdglich
ist, wo nun bereits einige Jahrzehnte ,Staddtebau” ge-
predigt wird, und man sollte es meinen, dal tichtige
Fachleute gentigend vorhanden wadren. Heimatschutz
und Bauberatung scheint man auch nicht mehr zu
kennen. DaR diese Ausfiihrung unter den Augen der
Regierung von Koslin und einer Anzahl immerhin
gebildeter Personen, die am Bau beteiligt waren
maoglich war, ist sehr zu bedauern. Der Architekt hat
vielleicht eine ganz gute Einzelldsung geschaffen in
den Rahmen der vorhandenen Bebauung paBt das
Gebaude aber absolut nicht, Architekt und Stadte-
bauer ist eben ein groBer Unterschied.

Wdéhrend sich nun am Rande des Marktes vor-
stehendes Drama abspielte, spielte sich zu gleicher
Zeit auf dem Mittelpunkte desselben ein ahnliches ab.

Hier stand ebenfalls bis zum Jahre 1917 ein
Denkmal des alten Kaisers Wilhelm 1., gleichzeitig
aber auch als Denkmal fir die Gefallenen des Feld-
zuges 1870/71 dienend. Sehr schén war in einer
Vignette an einer Seite des viereckigen Sockels der
Auszug der Krieger mit dem Turm der Marienkirche
im Hintergrund dargestellt. Die Gestalt war von dem,
Gibrigens leider unsinnigerweise viel geldsterten, Denk-
malmcyer modelliert und zeigte den Kaiser in grofRer
Generalsuniform. Uber den Standort des Denkmals
konnte man streiten, zweifellos war der Standort
mitten auf dem Platze nicht einwandfrei. Als die
Metalle wdahrend des Krieges knapp wurden, mufte
das Standbild, da es aus Bronze bestand, zum Ein-
schmelzen abgegeben werden. — Bis zum Jahre 1923
stand der Sockel allein auf dem Markte. Rihrige
Hénde, sicher es gut meinend, wollten ein neues Denk-
mal schaffen, und zwar ein Ehrenmal fir die Gefallenen
des Weltkrieges. Der Sockel vom alten Denkmal
wurde entfernt und ein neues, groReres Steinmassiv
aufgeftuhrt, auf welchem als Abschluf ein nackter
Krieger, jedoch mit Stahlhelm, in kniender und véllig
in sich zusammengedrickter, vorn heriibergebeugter
Stellung verharrt. Diese Haltung haben jedenfalls
friher die armen Sinder eingenommen, die auf dem
Markte mit dem Schwert enthauptet wurden.

MuBR so ein Kriegerehremnal aussehen?  Nein,
kraftvoll sind unsere Krieger in den Tod gegangen,
und der felsenfeste Glaube an eine Auferstehung des
Reiches ist uns nicht zu rauben!

Fur einen stillen Winkel und fir den, der sich
vOllig dem Schmerz hingeben will, ist dieses Denkmal
jedenfalls einwandfrei, auf den Marktplatz paflt es nicht.

In welchem MiRklang steht schon die mit allen
Mitteln aufgeputzte Rathausfassade und das Denkmal
mit seinem nackten und zusammengebrochenen
Krieger, und dabei sind beide Schépfungen Kinder
einer gleichen Zeit. Wo bleibt da der Kulturfortschritt?

Ein Stiuck Stadtidyll ist gefallen. — Es zeigt mal
wieder, dall der heutige Deutsche, auch der gebildete,
auf der Schule und Universitdt in so rein abstrakter,
zum groften Teile philologischer Denkweise erzogen
ist, daB er blind in jeder praktischen und kinst-
lerischen Frage ist. Er vermag selten einmal an
Gegenstdanden zu ersehen, ob sie anstandig oder
schundmdfRig gemacht sind. Zum Bauen und Gestalten
gehort aufRer Kenntnissen viel Liebe und taktvolles
Eingehen auf vorhandene Verhéltnisse.

Es hat mir fern gelegen, persdnliche Angriffe vor-

zunehmen, denn die Planverfertiger sind mir un-
bekannt. Sicher sind diese auch von dem Wunsche
beseelt gewesen, ganz Besonderes und Gutes zu
leisten, sie allein sind mitunter auch nicht fur alles

verantwortlich zu machen, sie missen ja auch die
besonderen Wiinsche der Auftraggeber respektieren.
In diesem Falle scheint aber der groBzigige Gedanke
tiber den Aufbau des Marktbildes vollig der Stadt-
verwaltung gefehlt zu haben. —

An den Ausfiilhrungen ist nichts mehr zu &ndern.
Mdogen deshalb meine Zeilen dazu dienen, anderen
Stadtverwaltungen, die einmal vor &hnlichen Aufgaben
stehen kdénnen, die Augen zu 6ffnen. —

Der Schnellverkehr in den Weltstadten.

~on Ober-Ingenieur Alfons Schroeter,

11 ¢ c | e|| SCl

New “York, wo, in
fﬂ@%ﬂﬂd der Automobile ié keﬁ za?ﬁ h
der Hoch- und U.-Bahn empfindlich gesunken
sind. Obwohl die StraBenbahnen im Verkehrs-
——, bilde Londons sehr zuriicktreten leisten sie

00 geften d» v, H. des Gesamtverkehrs. Dazu fahren
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Rerlin.  (Schlu aus Nr. 16.)

K oJ-j e Avi<wpil>iuinen omme. Anhé&nger, aner &
&h‘ﬁf'@h wie die @mvr\n,?busse mit DERWéitz gwdmit sie
manche Sympathien bei uns und in anderen Weitste
erworben haben. Die Stromzufiihrung erfolgt durch
dritte Schiene.

Der Kampf zwischen Stralenbahn und Autobus is
.dien groReren Stddten der Welt in den letzten Ja
ein aulerordentlich heftiger gewesen. Dieser Kampf
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aber die Existenzbedingungen dieser beiden Pflasterfahr-
zeuge geklart und abgegrenzt und ist im Abflauen be-
griffen.  Er hat sich neuerdings mehr auf das Gebiet
des GroR-Streckenverkehrs verschoben; das Last- und
Personenautomobil steht im Kampf gegen die Eisenbahnen.

SiP E IlG

Abb. 7.

Abb. 8.

Kosten fur die Herstellung eines einzigen Kilometers auf
400 000 bis 500 000 M. angegeben. Man bedenke, daf der
Friedenspreis eines Kilometers zweigleisiger Volleisen-
bahnstrecke einschl. Betriebsmittel als Durchschnitt aller
européischen Bahnen mit 500000 bis 600000 M. anzuneh-

Vorschlag zur Bildung der N.O.- und S.O.-Seite im Jahre 1921.

Ausgefihrte Bebauung der N.-O.-Seite und deren Folgen f. d. S.-O.-Seite.

Marktplatz in Belgard a. d. Persante.

Mit deutschem, amerikanischem und italienischem Gelde
werden riesige AutomobilstraBen seit
jahre geplant, die Deutschland von West nach Ost und
Nord nach Sud durchqueren sollen.

Die Automobilstrafen sollen kreuzungsfrei, also hoch
liegend, gebaut werden. Ubereinstimmend werden die
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dem Vor-

men ist. Die Automobilstralen bedeuten also neben der
Eisenbahn tatsdchlich ein zweites Verkehrsnetz. Diese
AutostralRenprojekte sind schon in das Stadium ernst zu
nehmender Vorarbeiten getreten.

Prof. Dr. Theodor Bach von der deutschen techn.
Hochschule Prag sieht in dem Ausbau des Auto-Uberland-
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Auswirkun ut nser
robe, qau Wwir gc? u

urer
<<r<;é$|llsehaftllches Wrtschaftllc%es geistiges uuu Ker
hciies Lehen auch nicht einmal zu ahnen vermogen.

Fir letzteren hegen nunmehr Erfahrung
ausreichend vor, so dal es uber
%rupplerung des Autoomnibusses m
eine Ansichten mehr zu geben, braucht® Ich habe m«,
um einiges lierauszugreifen, die Zusammentassun
ndfhst eines englischen Kommissionsgutachtens zu
dfeser Frage, das wie folgt lautet: ,,Die StraBenbahn ist
das am besten geeignete Transportmittel sowohl t
scliaftlich wie praktisch. Der Automobilbetrieb als r
Lagerung von schon bestellenden Stralenbahnen ve -
dient zweifellos ernstlich Erwdgungen Kurze Vei-
langerungen erscheinen aber nicht zweckmaRiO.
amerikanisches Gutachten lautet: ,Gewdhnlich hat
das Publikum den Eindruck, daf der Omnibus schneller
fahrt, weil er durch den Ubrigen Verkehr ein- und aus-
bie<>t und an anderen Omnibussen und StraRenbahnwagen
voriiberfahren kann. Tatséchlich besteht nur ein g,
ringer Unterschied.“ Und weiter heilit es im ameri-
kanischen Gutachten: ,In Paris und in den englischen
Stadten finden wir eine Bestatigung der allgemeinen
amerikanischen Auffassung von dem Verhéltnis des Auto-
omnibus zu den jetzigen Stralenbalinsystemen. In allen
diesen Stadten, London ausgenommen, wird der Auto-
bus mehr zur Erganzung der Stralenbahn und als
Speiselinie angesetzt, nirgends glaubt man, dal der
Autobus die gleiche Arbeit wie die Stralenbahn leisten
kann, und allenthalben werden die StraBenbahnen verlan-
gert. Der Autobus wird einfach den allgemeinen Trans-
portwegen angepalit, wo er in wirtschaftlicher Weise an-
gewendet werden kann, man hat ihn als Ersatz weniger
StraBenbahnlinien, die sich nicht rentierten, verwendet.”
Ein danischer Gutachter errechnet fur die kleineren
Kopenhagener Verhdltnisse, daf, wenn die StraBenbaimen
durch Autoomnibusse ersetzt werden sollten, die Stralen-
belastung mindestens doppelt so grof wie durch Stralen-
bahn wére und die Betriebskosten sich mindestens doppelt
so hoch als die der Stralenbahn stellen. Weiter betont
ein holldndischer Gutachter fir die Verhéltnisse in
Rotterdam, daB der Autobus den Massenverkehr nicht
bewdltigen kann und mit dem StraBenbahnverkehr Hand
in Hand arbeiten muB. Herr Prof. Dr. Giese kommt fir
die deutschen Verhdltnisse zu noch unginstigeren
Schlissen fur den Autobus. Es darf hierbei nicht un-
erwahnt bleiben, daB wir in Deutschland mit einer steuer-
lichen Mehrbelastung des allgemeinen Autoverkehrs in-
folge der notwendigen baulichen Anpassung der Strafen
an die erhohte Inanspruchnahme rechnen missen. Die
haufig zu horende Ansicht des Publikums, daR die Ver-
kehrsautomobile die StraBenbefeatigung nur wenig an-
greifen, wird durch die VersuchsstraBe in Braunschweig
und amerikanische Versuche widerlegt.

Die Zusammenhédnge werden aber besser noch durch
ein Gutachten des Deutschen StraBenbauverbandes Klar,
das wie folgt lautet: ,,Die StraBenunterhaltungspflichtigen
stehen auf Grund ihrer langjéhrigen Erfahrungen auf dem
Standpunkte, dal es unumganglich noétig ist, um die Ab-
nutzun o der StraBen durch die Kraftfahrer
auf ein ertragliches Mall herabzumindern, sowohl eine Ge-
wichtsverminderung als auch eine Geschwindigkeits-
beschrénkung durchzufiihren. Gleichzeitig wird die K ra ft-
wagenindustrie mit allem Nachdruck an die Ver-
besserung der Bauart der Wagen und der Be-
leifung zwecks Verminderung der StoRe arbeiten missen,
und sie werden diesem Verlangen um so leichter nach-
Kommen konnen, als diese Verbesserungen auch im In-
teresse der Kraftwagenbesnzer selbst liegen, deren Fahr-
zeuge geschont werden.”“ Eine Verbesserung in dieser Be-
ziehung scheint die sogen. Riesenliftbereifung zu bodeu-

%unstIEe Gesamtwirkung jedoch noch ab-
gewartet werden muR.

Vertfw Su brten iSlternatinalen Gutachten namhafter
vin v T e , selbstverstandlich AuRerungen

A .ora 'Ies Autoomnibusverkehrs entgegen. So
Ti K Ch-rein theoretisch die Leistungs-leichheit

tr . u°téLBS? mit , Straflenbahn nach eW|%sen und
Igjllch er teuere Betrieb der ersteren zugegebe

du» Art der”Ein

fufto« sieht.
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=z Bei der normalen VerkehrsstraBe mit Doppelgleis in
straBenmitte und je zwei Wagenbreiten beiderseits der
Gleise hat die' StraRenbahn in jeder Richtung einen Ver-
kehrsstreifen fir sich, der nur an den QuerstraBen unter-
brochen wird, wéahrend der Autobus auferdem seinen Ver-
kehrsstreifen mit vielen anderen Fahrzeugen, die mit ver-
schiedensten Geschwindigkeiten fahren, teilen muf. Diese
Uberlegungen und andere fihren im Zusammenhang mit
der anzustrebenden Bedingung der 30-Sekunden-Zug-
folge als untere Grenze bei der Stralenbahn in Haupt-
verkehrsstralen. wie z. B. in der Leipziger Strale in
Berlin, zwanglaufig zur Notwendigkeit wirksamer Ent-
lastungen wie Untergrundbahnen und Entlastungsstralen.
Die ganzliche Herausnahme der Stralenbahn aus der
Leipziger Strale, wie neuerdings in der Tagespresse als
dringend notwendig verlangt wird, kann nur nach vor-
herigem Bau einer Untergrundbahn in diesem StraBen-
korper gewagt werden. Dann wirdedem Autobus je ein
Schnellverkehrsstreifen in  StraBenmitte zur Verfligung
stehen wunrl koénnte dem Kurzstreckenverkehr mit er-
hohter Reisegeschwindigkeit dienstbar gemacht werden
als Zubringer der Untergrundbahn. In diesem Zusammen-
hang ist auch an die Uberfithrung der StraBenbahn in den
Tunnel gedacht worden. Ein ahnliches Prinzip fur den Zu-
bringerverkehr verfolgen die in England und-Frankreich und
neuerdings auch in Ungarn mehr als in Deutschland be-
kannten Schienenautobusse, die systematisch den Zubringer-
verkehr zu den groBen Schnellzughaltestellen tbernehmen.
Sie nehmen die Fahrgéste an den kleinen Stationen auf,
fahren kurz vor oder hinter dem Schnellzug her und er-
reichen trotz geringerer Hﬁchstgeschwindi?keit (60 bis
70 kmijstde.) lediglich durch ihre fast dreimal grofRere An-
fahrbeschleunigung die Reisegeschwindigkeit eines Schnell-
zuges.

Soll ein Rezept, eine auch fir mittlere Stadte geltende
Richtlinie fir die richtige Anwendung der beiden Betriebs-
mittel, Stralenbahn und Autobus, gegeben werden, so kann
man wie folgt sagen: Ist das Platzangebot der Stralenbahn
bei einer Zugfolge von 20 Minuten nicht mehr mit 16 bis
25 v. H. ausgenutzt, so liegt ein sogenanntes loseres Ver-
kehrsbedirfnis vor, fiir das der Autobus allein genigt.
Wéchst andererseits aber das Verkehrsbedirfnis dber das
Fassungs-, d. h. also Leistungsvermdgen der Stralenbahn
hinaus, so ist, wie wir aus den Urteilen maRgebender Ver-
kehrsfachmanner gehdrt haben, wiederum der Autobus am
Platze, namlich als geeignetes Erganzungs- und Zubringer-
verkehismittel. Es kann nattrlich Vorkommen, daB, wie
z. B. in Stadtteilen mit engen Stralen, der Autobus die
IStéaBenbahn verdrédngt oder sie erst gar nicht aufkommen
ant.

Das Leistungsvermdgen der StraBenbahn und des
Autobusses zusammengenommen aber ist nicht allein durch
die denkbar glinstigste Ausnutzung der zur Verfligung
stehenden Sitz- und Stehplatze bei dichtester Zugfolge
begrenzt, sondern heute mehr als je durch die Be-
dingungen der Verkehrssicherheit fir alle Stralen-
benutzer, Fuhrwerke und Fulgénger. Ich  brauche
hierfir keine Einzelheiten Uber Verkehrsunfalle in den
Stadten zu nennen. Wir kennen alle die Schwierigkeiten
in der Bekampfung der Auswiichse des Automobilverkehrs.
Es genigt, an die 24 000 Toten des Jahresverkehrs in den
nordamerikanischen Stadten zu denken, an die krampf-
haften Hilfsmittel zur Hebung der Verkehrsdisziplin des
Publikums, die Unfallverhiutungsplakate ernster und
heiterer Art, an die Verkehrstirme, die Kilassifizierung
der StraBen, die weifen Linien auf den StraBenddmmen,
die dberall auftauchenden 10 Gebote der Verkehrsunter-
nehmungen usw.

Die stddtischen Schnellverkehrsmittel a u f der StraRe
konnen und dirfen also mit Ricksicht auf die Sicherheit
aller StraBenbenutzer nicht zur vollen Aus-
wirkung kommen, um so weniger je gradlinjger und
gleichzeitig langer eine StadtstraBe mit Querstrallen ist,
weil auf dieser die Neigung zu rennbahnartiger Fahr-
betdtigung, besonders der Kraftwagen und Kraftrader, am
groRten ist, wahrend hdufiges Einbiegen in Seitenstralen
von selbst gemaRigtes Tempo und Vorsicht erfordern. Wir
wissen andererseits, dal das zwangsweise und durch den
Gesamtverkehr selbst geméaRigte Tempo in GroBstadtstralen,
wie beispielsweise in der Leipziger StraBe in Berlin, hdufig
hinter der Geschwindigkeit eines FuBgéangers zuriickbleibt,
has sind natirlich einer Stadt unwirdige Zustande, deren
Bekdampfung sich Fachleute, Behorden, Publikum und
i resse standig angelegen sein lassen.

Fir die Ermoglichung eines schnellen Straenbahn-
veikehrs werden als untere Grenze 30 Sekunden Zugfolge
ur die Hauptverkehrszeiten angegeben; lebhafter Quer-
o er Gesamtverkehr machen groRBere Abstande erforder-
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lieh. Ist aber das Verkehrsbedlrfnis durch die in den an-
gegebenen Grenzen der Sicherheit ausnutzbaren Verkehrs-
mittel au f der StraBe nicht gesattigt, so verlegen wir den
Hauptteil des Verkehrs zur Entlastung der Strale unter
oder Uber die StraBe, in Untergrund- oder Hochbahnen.
Uber den hohen, ja idealen verkehrstechnischen Wert, be-
sonders der Untergrundbaiinen, ist man sich Uberall
einig. Die Untergrundbahnen entlasten nicht nur den
Stralenverkehr und geben ihm damit nicht nur eine er-
hohte Sicherheit, sondern machen auch sogenannte
EntlastungsstraBen, die parallel zu den Haupt-
straBen liegen, im allgemeinen dberflissig und
ermoglichen also ruhige Wohnstralen.

Es ist selbstverstandlich, dal die groen Vorteile einer
Untergrundbahn nur mit einem hohen Einsatz erlangt
werden kénnen. Das Verhéltnis der angebotenen Platze
des Autobusses zur StraBenbahn mit Anhdnger und zum
Untergrundbahnzug mit gleichlangem Einwagenzug
wie Stralenbahn ist 1:2:4, d. h. also, der Autobus kann
rd. 50 Personen, die StraBenbahn mit einem Anhéanger
rd. 100 und der gleichlange Einwagenzug der Schnellbahn
rd. 200 Personen befdrdern.

Bei uns, also in Berlin oder Hamburg, fahrt man z. Zt.
noch mit 6 und 4 Wagen und im Pendelverkehr geht man
bis zu 2 und 1 Wagen jo nach Bedarf herunter. In New
York fdhrt man mit 8 Wagen und auf den ExpreRgleisen
mit 10 Wagen. Die Lange des Zuges und damit des Bahn-
hofes darf bei den (blichen Stationsentfernungen im In-
teresse der Reisegeschwindigkeit 140—150 m nicht Gber-
schreiten. Die Untergrundbahn befindet sich also hin-
sichtlich der Mindestzahl der angebotenen Platze erst im
Anfangsstadium ihrer Leistungsfahigkeit, wenn die
Leistungsfahigkeit der StraBenbahn bereits um fast das
Doppelte tberschritten ist. Der Bau einer Unter-
grundbahn bedeutet somit die Vorsorge
far eine auferordentlich lange Zeitspanne,
stdrkster Verkehrsentwicklung, ohne je-
mals andere Verkehrsmittel zu stéren und
ohne jemals von Witterungsein fl Usen, wie
Schnee wund Vereisung, gestdért zu wer-
den, bei gleichzeitig doppelter Reisege-
schwindigkeit und glnstigeren Betriebs-
kosten als StrafRenbahn und Autobus. Die
Unfallzahlen der Untergrund- und Hochbahnen sind ver-
schwindend gering gegenuber denen anderer Verkehrs-
mittel. Die Sicherheit ist zu siebenmal grofer als auf der
StraBe errechnet worden. Der Stralenverkehr von Paris
hat 1925 rund 3900 Opfer gefordert, davon rund 400 Tote.

Was fir Untergrundbahnen gilt, gilt auch in betrieb-

licher Hinsicht fir Hochbahnen, jedoch wverdient die
Untergrundbahn vor der Hochbahn den Vorzug. Die
Hochbahn kommt in engen Strafen wegen der

Licht- und Luftabsperrung tberhaupt nicht in Frage und
wird wegen ihrer schlechten Einfligungsmadglichkeit ins
Stadtbild auch in breiten Strafen vermieden. Die
Hochbahnanlage ist Uberall da billiger als die Untergrund-
bahnanlage, wo der Unterpflastertunnel im Grundwasser
liegen muB, wie also in Berlin, wo auBerdem noch erheb-
liche Kosten fir die Umlegung von StralRenleitungen in-
folge des Tunneleinbaues entstehen. Anndhernd gleiche
Kosten entstehen erst dann, wenn man in der glicklichen
Lage ist, den Tunnel, wie bereits erwdhnt, im grundwasser-
freien Sande und in offener, d. h. in unabgedeckter Bau-
grube herstellen zu kénnen. Liegt dieser Fall vor, hat man
mit nur wenigen Versorgungsleitungen im Stralenkdrper
zu  rechnen, so zieht man selbstverstandlich den
Tunnel vor, denn das Tunnel bauw erk selbst erfordert
so gut wie gar keine Unterhaltungskosten,
wahrend die gewaltige, den Waitterungseinflissen aus-
gesetzte Eisenkonstruktion der Hochbahn betrachtliche
Dauerausgaben fiir Unterhaltung, Ausbesserung, Verstar-
kung und Neuanstrich gegen Rosten erfordert. Zwar hat
die auch hier wieder vorbildliche Stadt Boston dem
asthetischen und letztgenannten Mangel der eisernen
Hochbahn abzuhelfen versucht, indem sie die Eisen-
konstruktion mit Beton ummantelte und damit recht schon
anmutende Bauwerke schuf, aber die Kosten erheblich
steigerte. Der Luft- und Lichtmangel besteht fur beider-
seits eng bebaute Stralen natirlich weiter.

Der Verkehr des stddt. Schnellbahnbetriebes ist durch
kurze Zugfolge und verhaltnismaRig kurze Haltestellenent-
fernung gekennzeichnet. Die Zugfolge bei den Schnell-
bahnen der Weltstadte schwankt je nach dem Verkehr von
IK—10 Minuten. Wo das automatische Blocksystem, wie
jetzt auch in Berlin und Hamburg, eingefihrt wird, kann
man bis 90 Sek-, und wo wie in Boston zum Teil génzlich
ohne Signale gefahren wird, auf 30 Sek’ heruntergehen
(SchnellstraRenbahnen im Tunnel). Chicago hat 45 Sek>

14. August 1926.

Zugfolge.  Bei den kleineren Abstanden leidet aber
bereits die Reisegeschwindigkeit. Die Hdchstgeschwin-
digkeit ist z. Zt. bei allen Untergrund- und Hoch-

bahnen die gleiche, ndmlich 50 km in der Stunde, die Reise-
geschwindigkeit ist bei durchschnittlich 400—1000 ™langen
Haltestellenabstdnden 20—30k« in 1 Std. Die New-Yorker
ExprefRziige der viergleisigen Strecken fahren mit einer
Reisegeschwindigkeit von 40 km/stde. Fur die nach dem
Muster der amerikanischen elektrischen Uberland-Schnell-
balmen geplante 160 km lange Schnellbahnstrecke Kéln—
Dusseldorf—Dortmund—Essen, die durch die Stédte teils
als Hoch- und teils als U.-Bahn gefiihrt werden soll und
besonders von Siedlungsverbédnden unterstitzt
wird, sind 100km Hochstgeschwindigkeit vorgesehen bei
entsprechend groBen Haltestellenabstanden. GrofRe Halte-
stellenabstdnde vermindern den Stromverbrauch fast pro-
portional zu kleinen Abstanden, also bei 50000 Abstand hal-
ber Stromverbrauch, als bei 1000 m Trotzdem wird man
kleine Abstande gleich oder fiir spater vorsehen, ohne die
zundchst schlecht besuchten Haltestellen in Betrieb zu
nehmen, wenn man sich vom Anwachsen des Verkehrs-
bedurfnisses eine reichliche Deckung der Strom- und son-
stigen Betriebsmehrkosten versprechen darf.

Bei einem Betriebe der Hoch- und Untergrundbahnen
wird natirlich nichts unversucht gelassen, um die Dauer-
kosten niedrig zu halten. So hat man in Hamburg das
Personal von einigen weniger benutzten Bahnhofen der
Vorortstrecken zuriickgezogen, man fertigt im Zuge ab. In
Berlin gibt man nach englischem und franzdsischem Muster
allmahlich die Fahrkartenausgabe bei der Hoch- und
U.-Bahn in der derzeitigen Form auf und vereinigt sie mit
den Sperren durch englische Passimeter, die mit Fahr
kartenselbstgebermaschinen usw. ausgeriistet sind, wodurch
Fahrkartenpersonal gespart wird.*) In London werden zur
Erleichterung und Beschleunigung des Zu- und Abgangs-
verkehrs zu der bis 56 m unter der Strale liegenden Unter-
grundbahn die bisherigen Fahrstihle ausgebaut und dafir
Fahrtreppen eingebaut, die wdahrend der Betriebszeit un-
unterbrochen laufen und jederzeit bequem bestiegen und
verlassen werden konnen. Diese bereits seit vielen Jahren
in New-York, London, Paris u. a. Weltstadten bekannten
Fahrtreppen bestehen auch seit kurzer Zeit in Deutschland
(Kdln und Berlin). Die Berliner Hoch- und U.-Bahnen
werden in einigen Jahren mit mehreren Rolltreppen**) aus-
gestattet sein.

Es muB noch erwahnt werden, daR die Reklame,
welche einer strengen Kkinstlerischen Kontrolle besonders
in Berlin und einer offenbar weniger strengen in London
unterliegt, eine stdndige Einnahmequelle von nicht zu
unterschatzender Bedeutung ist. In New York wird sie
bekanntlich bekdmpft. In diesem Zusammenh&nge muf
betont werden, daB eine geschickte Leitung erfahrungs-
gemaBR gerade durch die sogen. Nebeneinnahmen die
schwankende Rentabilitdt einer Hoch- oder Untergrund-
bahn in angemessener Hohe stabilisieren kann. An der
Verminderung der Anlagekosten wird ebenfalls stdndig ge-
arbeitet, so z. B. an der Vereinfachung der Unterwerke
und ihrer Ausschaltung Uberhaupt. Allen Schnellverkehrs-
mitteln gemeinsam sind die Bestrebungen zur Vermin-
derung des sog. toten Wagengewichts. Auch hier haben die
Amerikaner — nolens volens — Vorbildliches geleistet.
Durch leichtere Ausgestaltung des Wagenkastens, der
Lager, der Drehgestelle und der Motoren sind z. B. die
amerikanischen Triebwagen der Stralenbahn auf 115 1
Gesamtgewicht bei 44 Sitzplatzen ermafligt worden, wah-

rend man in Berlin z. Zt. erst 11 4 bei 30 Sitzplatzen
erreicht hat.
Die englischen StraBenbahn- und Untergrundbahn-

Unternehmungen bemihen sich neuerdings um die Ver-
kiurzung der Aufenthaltszeiten an den Haltestellen. Die
erstere appelliert an das Publikum. Die U.-Bahn — auBer
in London auch in Paris — flhrt Lautsprecher auf den
Bahnhofen ein, um die Orientierung zu erleichtern. Eine
Sekunde Zeitgewinn an den Haltestellen vermindert nach
Ano-abe englischer Verkehrshehdrden die Betriebsunkosten
der” Londoner StraBenbahn um 400000 M. pro Jahr. Be-
sondere Aufmerksamkeit widmet man in London der Ge-
rauschbekampfung und Luftreinigung in den Tunnelréhren.
In Paris hat man neuartige Ozonisierungsapparate auf-
gestellt.

Die Hauptsorgen beim Bau einer U.-Bahn verur-
sachen zundchst die Rohbaukosten. Es ist nicht immer
notig sogleich den geschlossenen Tunnel auf
allen’ Streckenteilen zu bauen. Teile der Strecke

*) Die inzwischen erdffneten Untergrundbahnhofe Kreuzberg und
Hermannplatz in Berlin sind bereits mit den Passimetern ausgeristet. —
**) Siehe hieruber ,Fodertechnik® 1925, Heft 24. —
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Berlin—Dahlem, Berlin-Westend
Paris, London und viele andere

sowie in Hamburg,
sind » km

SChnit? pw tn daB erlltgewissermaBen ein &sthetisch an-
genehm wirkendes Baustadium darstellt, das jederzeit
durch Einbau oder Vollendung der Seitenwande und dei
Decken erganzt werden kann. An den StraBenubertuh
n.nmen werden fertige Tunnelsticke hergestellt. Line
gewisse Verteuerung der  endlichen "esa® kKiSte“ hen ”
er getrennte Aufbau naturlich mit sich. Jedoch ,elen tu
die geebneten Tunnelstrecken die ersten Anlagekosten
auf etwa 20-25 v. H. der Kosten des fertigen Tunnels

zuriick. Kmle meiner Ausflihrungen Es war nur ein

unvollkommener Auszug aus der Fille der fir den Neubau
einer Verkehrsanlage notwendigen Verkehrs- und toutecn
nisclien Erwdgungen. Die gegebene Ubersicht zeigt; dal
die Untergrundbahn selbstverstdndlich das Schnellver-
verkehrsmittel mit Eignung fur den elastischen Massenvei-
kehr auf lange Zeit ist. Die Automobilbahnen des Ubei-
landverkehrs, die Schwebebahnen am festen und am 8eil-
gerist sowie die aus Hamburg’ und Paris kommenden vor-
schlage der ebenfalls am Gerlist bzw. am Seil hdngenden

Literatur.

Kritische Betrachtungen (ber den gegenwadrtigen
Stand des Stralenwesens in den Vereinigten Staaten von
Nordamerika. Von Dr.-Ing. E. Neumann, o. Professor
an der Techn. Hochschule Stuttgart. 79 S. 5» Berlin
1926. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 3,90 M

Die vorliegende Schrift ist ein bedeutend erweiterter
Sonderdruck aus der Zeitschrift ,Die Bautechnik . In
sechs Abschnitten sind folgende Themen behandelt:
Kritische Betrachtungen (ber den gegenwaértigen Stand
des StraBenwesens in den Vereinigten Staaten; Gesetz-
gebung und Finanzierung; die Art des Stralenverkehrs auf
amerikanischen LandstraBen und seine Beziehungen zur
Befestigungsart, wobei auch die Unterhaltungskosten der
StraBen besprochen werden; Technik des nordamerika-
uischen StralRenbaues (Fahrbahndecken, Asphaltstralen,
Asphaltbeton, Sandasphalt, Baustoffe); Verkehrsregelung
auf den Stralen in den Vereinigten Staaten; der Stral3en-
bau im Stddtebau.

Auf Grund seiner Ausfiihrungen iber ,,Gesetzgebung
und Finanzierung“ kommt der Verfasser flir Deutschland
zu folgenden Richtlinen: 1. die Initiative zum StraBenbau
sowie Bauleitung und Unterhaltung sollen in Hénden der
Lénder liegen, die auch tber Gemeinden unter 25000 Ein-
wohner ein Aufsichtsrecht auszuiiben haben. 2. Um ein
einheitliches Stralennetz fur den Durchgangsverkehr zu
schaffen, zahlt das Reich auf Grund genehmigter Plane
Staatszuschiisse zum Bau von Durchgangsstrallen. 3. Diese
Zuschiisse werden aus einer allgemeinen Kraftwagensteuer
gedeckt, deren Einkommen ganz fiir StraRenbauzwecke
verwendet wird. 4. Die Lander kdnnen noch besondere
Beitrdge zum StraBenbau von einzelnen Kraftwagen-
benutzern erheben. — Diese Vorschldge decken sich mit
der in einer Reihe amerikanischer Einzelstaaten bereits
geubten Praxis.  Sehr beachtenswert sind auch die im
letzten Abschnitt enthaltenen Anregungen fiir den Stadte-
bauer.  In der Reihe der zahlreichen, in den letzten
Jahren verdffentlichten Reiseberichten Uber das amerika-
nische StraBenbauwesen darf dieser Beitrag als der wert-
vollste bezeichnet werden. Das inhaltreiche Schriftchen
kann jedem Fachkollegen auf das beste empfohlen
werden. —

Dr.-Ing. und Dr. rer. pol. Haller- Reg.-Baumeister.

Bericht (ber eine Studienreise in den Vereinigten
Staaten von Nordamerika. Von Stadtbaudir. Feuchtin-
-20’ lin® Dr.-Ing. Prof. Neumann, Braunschweig.

S. gr. 8" Berlin-Charlottenburg 1926. Selbstverlag der
Stud.-Ges. f. AutomobilstraBenbau. Preis 3,60 M

Der Bericht gibt zundchst einen Uberblick ber die
verschiedenen Bauverfahren und -arten in den vom Ver-
fasser besuchten Bezirken. Besonders eingehend besprochen
ist die Ausfihrung von Betonstralen. Nach einigen An-
gaben Uber StraBenbreite und Verkehr sowie (ber Lokal-
straBen schildert der Verfasser dann noch die Verkehrs-

BBt Tam Solidh Vet gl \EHkERLRIROCI Nt
lber ausgefuhrte Deckentypen mitgeteilt. Es "ware
winschenswert gewesen, wenn sich der Verfasser mehr

. wirtschaftlich bedeutsamen_ Einzelheiten
befalt und diese, wie sein Begleiter, Prof. Dr-Ino- Neu

Dr.-Ing. und Dr. rer. pol. Ha1ler - Reg.-Baumeister.
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Luftbahnen mit Propellerantrieb, sie bleiben fir die Be-
waltigung eines stoRBweisen oder dauernden Massenver-
kehrs’alle weit zurlick hinter der geradezu erhabenen ver-
kehrstechnischen Vollkommenheit der Untergrundbahnen,
die als GrofR-, Schnell- und Massenverkehrsmittel des
Nahverkehrs im vorigen Jahre auf ihr 25jahriges Bestehen
und damit ihre 25jahrige Bewdhrung in den kleineren und
"ToReren Stadten der Welt zuruckblicken konnten.

”  Es ist nicht zu verkennen, dal dem Willen zum Ver-
kehrsfortschritt sich heute die hohe Zinslast flir auswértige
und auch innere Anleihen als neue, friher unbekannte
Sorge fur Deutschland hinzugesellt. Ich habe aber bereits
wiederholt gezeigt, dal die Bek&mpfung unserer Verkehrs-
note — Verkehrsbedirfnisse sind es langst nicht mehr --
noch nie in solchem Umfange, und mit solcher Wucht in
Angriff genommen worden ist, wie gerade jetzt bei uns,
aber in noch weit groRerem Umfange auch in allen gréReren
Stddten der Welt. Und aller wirtschaftlichen
Not zum Trotz muissen wir staddtische Ver-
kehrsaufgaben als volkswirtschaftliche
Hauptaufgaben mit Weitsicht und mit
Zuversicht aufgrei-fen wund zur L&sung
bringen. —

Wie werden Automobilstralen gebaut? Von K. Mat-
thies. 57 S. gr. 8. 36 Abb. Berlin. Tonindustrie-
Zeitung, Prof. Dr. H. Seger und E. Gramer. Preis 250 M

Der Inhalt der kleinen Schrift ist im wesentlichen eine
Zusammenstellung von in der ,Tonindustrie-Zeitung“
erschienenen Aufsdtzen. Abgesehen von einer kurzen Ein-
leitung werden ,Stralenbaugerdte und Maschinen, amerika-
nische Richtlinien fir den BetonstraBenbau, Betonstralen
bei heilem Wetter, Unterhaltung der Betonstraen,
Schnelligkeit im StralRenbetonieren, deutsche Betonstraflen-
Versuchsstrecken, Bindemittel, Stralenbaukosten sowie
deutsche Richtlinien flir BetonstraBenbau* besprochen.
Eine Anzahl zum Teil guter Abbildungen tragen zum Ver-
stdndnis des Dargebotenen bei. Das Schriftchen kann dem
Praktiker, insbesondere demUnternehmer,  will-
kommene Fingerzeige fir eine sachgeméafe Ausfiihrung neu-
zeitlicher Betonstrallen geben. —

Dr.-Ing. und Dr. rer. pol. Haller- Reg.-Baumeister.

Aussichten und Aufgaben fiir den deutschen Strafen-
bau. Von Hermann Jentsch. 214 S. gr. 8. Berlin-
Charlottenburg 1925. Selbstverlag der Stud.-Ges. f. Auto-

mobilstralenbau. Preis 4,80 M.
Unter  dieser Uberschriftist im Selbstverlag der
deutschen Studiengesellschaft fir ~ AutomobilstraBenbau

eine neue beachtenswerte Schrift erschienen. Der erste
Teil ,Der StraBenbau als o6ffentliche Auf-
gabe” behandelt in zwei Kapiteln ,Kultur und StraBe“
und ,Wirtschaft und StraBe“. In einem Anhang werden
die gesetzlichen Bestimmungen und Verordnungen (ber
Kraftwagenverkehr und -besteuerung, Richtlinien fir die
Finanzierung der Wegelasten sowie Zahlenangaben (Uber
Lange, Bau und Unterhaltungskosten der Provinzial- und
KreisstralBen mitgeteilt. Der zweite Teil ,Der StrafRen-
bau als technische Aufgabe® umfallt in drei
Kapiteln StraBenplanung, Verkehr und StraBe (Verkehrs-
regelung und StraBenbahn) sowie Gesundheitspflege und
StraRe. Im dritten Teil ,Die Bindemittel im
StraBenkdrper® werden die naturlichen Bindemittel
(Stein- und HolzstraBen), KohlenWasserstoffVerbindungen
(Asphaltbitumen und Teer) sowie die hydraulischen Binde-
mittel besprochen. Eine kurze Zusammenfassung am
Schluf der Schrift gibt Richtlinien fur die zukinftige
Gestaltung des deutschen Stralenbaues unter Verwertung
der Erfahrungen des Auslandes.

Der gesamte Stoff istmitden unmittelbaren Zusammen-
hdngen der einzelnen Probleme mit der offentlichen
Gesamtwirtscliaft mit lapidarer Kiirze kritisch behandelt.
Die durchaus selbstandige Schrift enthdlt eine Menge fir
die erfolgreiche Weiterentwicklung des deutschen Strallen-
baues wertvolle Gedanken. Sie vermag sowohl den Fach-
kollegen als auch Unternehmern und Verwaltungsbehorden,
die sich mit den weitverzweigten Aufgaben neuzeitlichen
StraBenbaues zu befassen haben, wertvolle Anregungen
zu bieten. Die Anschaffung der Schrift kann daher
empfohlen werden. —

Dr.-Ing. und Dr. rer, pol. Haller, Reg.-Baumeister.

Inhalt: Marktplatz in Belgard a. d. Persante. — Der Schnell-
verkehr in den Weltstadten. %Schlurs.) — Literatur. —
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