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Marktplatz in Belgard a. d. Persante.
Von H a s s e ,  Stadtbaurat, Aue i. Erzg.

ie pom raerschen S täd te  gleichen 
einander in der G rundrißgesta l
tung  sehr. D ie U rsache häng t 
m it ih rer E ntw ickelung zusam 
men. Die U reinw ohner, die 
W enden, lebten  in prim itiven 
Siedlungen, H olzbauten, und 
zogen sich, sobald Gefahren 
droh ten , in die früher meist 
überall vorhandenen  Moore und 

Sümpfe zurück. Selten s tö ß t m an daher auf Ü berreste 
alter S iedlungsanlagen.

Durch O tto von Bam berg w urde das C hristentum  
nach Pommern getragen . E in  Stam m  tüch tiger B au
leute und Siedler m üssen ihn beg le ite t haben. Die 
rührigen Mönche, die Z isterzienser, bau ten  bei jeder 
größeren N iederlassung die K irche nach ziemlich ein
heitlichen V erhältnissen. Die S iedler legten, wie aus 
dem W esten des Reiches gew ohnt, die Um wallung des 
Lagers an und bald  darau f en ts tand  H aus an H aus, die

Ortschaft. Zum Bau dienten die dam als noch überall 
vorhandenen Findlinge, und wo sie n icht ausreichten 
oder zum Bau nicht angebracht w aren, w urde m it Zie
gelsteinen gem auert, und zwar im alten  K losterform at. 
Lehm boden g ib t es ja  m eist überall in Pommern und 
Holz zum Brennen der Ziegel im Feldbrand w erden die 
zahlreichen W älder ohne Mühe geliefert haben.

Die S täd te  entw ickelten sich im G rundriß und Auf
bau un ter den gleichen A nleitungen und der gleichen 
B austoffverw endung ziemlich gleichartig.

Typisch ist für die S tädte der durchw eg viereckige 
M arktplatz. In nächster N ähe des M arktes, ihn ge
wöhnlich beherrschend, lieg t als B acksteinbau, m eist 
auf G ranitfindlingsockel ausgeführt, die K irche, ge
wöhnlich nach der Maria M arienkirche genannt. Die 
Lage der K irche fluchtet selten m it den M arktw an
dungen. Alle K irchen w urden dam als aus K ultzw ecken 
geostet, das heißt, es wurde g rößter W ert darauf ge
legt, daß die K irchenbesucher w ährend der A ndacht 
m it dem Gesicht genau nach Osten gerich te t saßen.

M ark tp latz  m it B lic k  a u f d ie  M arien k irch e . Z u stan d  b is  zum  B rande der N o r d o stse ite  im  S om m er 1917.
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wohl die meisten Städte so eben wie auf einer Tisch
platte liegen, nicht ohne Reiz.

Mit der Zeit ist jedoch hierin ein ziemlicher Wan
del eingetreten. Die S täd te  w uchsen, die Baustellen
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»esondere hat es Berlin dem Osten immer noch sehr 

angetan, färbten mächtig ab und der E rfolg  war, daß 
die niedrigen Bauten am M arkt verschw anden und 
Bauten mit 3 und 4 Stockwerk Höhe P la tz  machen 
mußten. Städtebaulich haben die S tädte fast durcli- 
w eg ’eine besonderen Schönheiten aufzuw eisen und es
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überall ist deshalb bei den Städten sei eŝ to rg a rd ,
Kolberg, Köslin, Schivelbein Stolp, B e l|a  ^ ^
Qi*hinwp Greifenberg usw., die btellung  ̂ ,
dem überall streng viereckigen Marktplatz eme¡anc ei - 

n ie Kirchen sind meistens im 14.— 15. Jaürüunaerx



ist traurig , daß durch die höher geführten  B auten am 
Markt, das früher sicher reizvolle Bild m it der K irche, 
manchmal das einzige städ tebau liche Bild am  Orte, fast 
durchweg verschw unden ist. Ich denke h ie r'in sb eso n 
dere an die S täd te  G reifenberg, Biitow und  Schievel- 
bein. Die K irchen stehen hier schon g röß ten teils zu
gedeckt, nur der Turm  w ag t noch ängstlich  sich im 
Stadtbild zu zeigen.

Bis vor etw a einem Ja h rz eh n t h a tte  nun die S tad t 
Belgard sich den Reiz der K le in stad t m it der schönen 
Marienkirche zu w ahren gew ußt. (Abb. 1 und 2.) D ort 
besteht auch ein ganz v iereck iger M arkt m it den F ron ten  
nach N ordost, Südost, N ordw est, S iidw est und in der 
M arktpferte im Osten, also d iagonal zum M arkte ge
stellt, steht die M arienkirche und  zw ar m it dem Turm  
zum Markt. Die M ark tpforte  w ar durch zwei S tock
werk hohe G ebäude geb ildet und an die K irche 
schmiegte sich ein d reistöck iger Bau m it ganz geringen 
Stockwerkhöhen und horizontal geteilt, den M aßstab

bringen (Abb. 3). Das M arktbild ist insofern recht 
eigenartig , weil an  jeder M arktseite fünf ziemlich 
gleichbreite Gebäude stehen, von denen jedes w ieder 
eine Breite von fünf F enstern  besitzt. Leider ha tte  
man vor vielen Jah ren  es zugelassen, daß eine Anzahl 
alte r zw eistöckiger Gebäude au fgestoek t w urden. Der 
einheitliche G ebäuderahm en des M arktplatzes w ar da
m it gestört.

Im Sommer 1917 brannte über die H älfte der N ord
ostseite des M arktes ab und der Aufbau unterblieb bis 
zum Ja h re  1923. Mehrfach hatte  ich in den Jahren  
1920—22 der S tad tverw altung  den V orschlag gem acht, 
die B randstellen zu erw erben und en tlang  der ganzen 
F ro n t ein R athaus zu errichten. D er M agistrat ging 
auch hierauf ein, leider w urden jedoch die K aufver
handlungen durch den dam aligen B ürgerm eister ge
stört, der, g es tü tz t auf eine sehr alte V erordnung, die 
B randstellen zur V ersteigerung kommen lassen wollte, 
um sie — wohlm einend —• noch günstiger für die S tad t

A bb. 6 . E h ren m a l auf dem  M arktplatz.

zu dem w uchtigen T urm bau bildend. Zwischen K irche 
und Eckhaus s teh t eine a lte  L inde, die V erbindung 
zwischen den B auten  herste llend  und  m it der grünen  
Farbe das Bild w eiter belebend. Schien des A bends die 
untergehende Sonne auf diese G ruppe, w ar alles in ein 
glühendes R ot g e tau ch t und  es en ts tan d  ein äußerst 
anmutiges K leinstadtbild . V or vielen Jah ren  sollte 
dieses Bild schon einm al ze rs tö rt w erden und zwar 
sollten die Gebäude vor der K irche en tlang  der R itte r
straße angekauft und abgebrochen, die K irche also — 
wie es dam als üblich w ar —  fre igeleg t w erden. Das 
Eckgebäude m it seiner schönen Teilung, den M aßstab 
zur Kirche bildend, sollte m it abgebrochen  w erden. 
Besondere Schönheiten an  der K irche w ären n ich t frei
gelegt worden und die K irche au f keinen F all zu einer 
besseren G eltung gekom m en. D urch die F reilegung  
hätten auch die unschönen G ebäude an  der M arien
straße — H äuser 20, 21, 22 — , deren T rau fe  höher als 
diejenige der K irche liegt, bestim m t keinen befried igen
den H intergrund abgegeben.

Im Verein m it dem dam aligen L andesgeologen Dr. 
Menzel (er ist leider gleich zu A nfang des K rieges g e 
fallen) gelang es mir, den P lan  zum S cheitern  zu

erw erben zu können. K leinere Entw urfsskizzen zum 
R athaus w aren bereits ausgearbeite t, welche volle 
R ücksicht auf die M arktgesta ltung nahm en. In ganz 
ruhigen zeitentsprechenden Form en w ar das Gebäude 
aufzuführen gedach t und zwar, der schon bereits ange
fangenen Bauweise am M arkte entsprechend, drei 
S tockw erk hoch. Die Ecke am M arkt (Kireh- und 
R itte rstraßenecke) sollte jedoch nur 2 S tockw erk hoch 
bebau t w erden und zwar m it R ücksicht auf die freie 
S icht zum K irchturm . Der un tere  Teil dieses zwei
stöckigen Baues sollte als Bogengang ausgebildet 
w erden. W eiter w ar dam it gerechnet, die gegenüber
liegende E ckseite an der K irche m it in die Gruppe hin
einzuziehen, so daß bei späteren  baulichen V erände
rungen  an  d ieser Stelle ein m öglichst g leichartiges 
Bild en tstanden  w äre.

Abb. 3 und 7 zeigen die P lanungen. T rotz der 
höher geführten  B auten auf den B randstellen und an 
der anstoßenden  Südostseite des M arktes hä tte  der 
Blick auf die K irche n ich t gelitten  und nach wie vor 
h ä tte  der T urm  die dom inierende Stellung auf dem 
P latz  behalten.

Es muß dem dam aligen B ürgerm eister zugestanden
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werden daß er viel Sinn für das Städtebild gehabt hat 
hat er doch schon lange vor dem Kriege im Verein mit 
mir ein Gesetz gegen Verunstaltung des Ortsbildes e 
h ^ e n  indem insbesondere auf die Gestaltung und E r
haltung des Marktplatzes hingewiesen w u r d e  ln  diesem 
Gesetz wurde sogar die Linde zwischen der Kirche und 
dem Eckgebäude an der R itterstraße unter besonderen 
Schutz gestellt. Mehrfache Bauantrage, die der 
Verunstaltung des Marktbildes Vorschub leisteten, 
wurden abgelehnt; vielfach wurde, jedoch meistens er- 
folglos, dieserhalb Beschwerde gegen die S tadtverw al
tung geführt. Man sollte meinen, alles lief in bester 
Ordnung, da brach ein neues Geschick herein, das 
wieder "vollständig verändernd wirkte. Der B ürger
meister verließ 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 K räfte kamen 
in der Stadtverwaltung ans Ruder.

Der Kauf der Baustellen wurde wieder akut. In 
zwischen war die eine Baustelle in P rivathände ge
langt und die S tadt konnte nur noch die beiden, der 
Kirche am nächsten gelegenen erhalten. Bald wurde 
nun auch mit Bauen begonnen. Die neuen K räfte 
mußten ihr Können zeigen.

Die Bearbeitung der Planung erfolgte jedoch 
nicht vom Stadtbauam te, sondern durch ein Bau
geschäft. Das Rathaus sollte der schönste und üppigste 
Bau der ganzen Stadt werden und es wurde ausge
rechnet in dieser Zeit dazu der Renaissancestil, der 
übrigens am ganzen Orte bei keinem einzigen Gebäude 
zu finden ist und wie ein Eindringling zwischen den 
ruhigen Bürgerhäusern wirken muß, gewählt. Ein 
hochgezogener Giebel sollte den ganzen Bau krönen —• 
am Markt gibt es sonst keinen Giebelaufbau — die 
Ecke an der R itterstraße wurde aus V erkehrsrück
sichten — der Verkehr ist an dieser Stelle sehr gering 
— verbrochen. Die Ecke sollte durch einen Turm auf
bau besonders betont werden. Abb. 5 und 8 zeigen uns 
die Ausführung. Das Privathaus ist vier Stockwerke 
hoch, der Rathausturm an der Ecke ist jedoch „nicht“ 
zur Ausführung gekommen und zwar, wie man mir 
schrieb „leider“, da am Bau „gespart“ werden sollte. 
Selbstverständlich dürfte es nun sein, wenn eine S tadt 
mit solchen üblen Beispielen vorangeht, sie gar keinen 
Einfluß mehr gegen die Verunstaltung des Ortes aus
üben kann. Wie die nachbarlichen Ecken am Rathause 
nunmehr bebaut werden können, ist ebenfalls aus der 
Abb. 8 zu ersehen.

Der schöne kraftvolle M arienkirchturm ist ziemlich 
ganz verschwunden, die protzende Fassade des R a t
hauses hat ihn erschlagen.

W undern muß man sich nur, daß so etwas möglich 
ist, wo nun bereits einige Jahrzehnte „S täd tebau“ ge
predigt wird, und man sollte es meinen, daß tüchtige 
Fachleute genügend vorhanden wären. Heim atschutz 
und Bauberatung scheint man auch nicht mehr zu 
kennen. Daß diese Ausführung unter den Augen der 
Regierung von Köslin und einer Anzahl immerhin 
gebildeter Personen, die am Bau beteiligt w aren 
möglich war, ist sehr zu bedauern. Der A rchitekt hat 
vielleicht eine ganz gute Einzellösung geschaffen in 
den Rahmen der vorhandenen Bebauung paß t das 
Gebäude aber absolut nicht, A rchitekt und S täd te
bauer ist eben ein großer Unterschied.

W ährend sich nun am R ande des M arktes vor
stehendes D ram a abspielte, sp ielte sich zu gleicher 
Zeit auf dem  M ittelpunkte desselben ein ähnliches ab.

H ier stand  ebenfalls bis zum Jah re  1917 ein 
Denkmal des alten  K aisers W ilhelm I., gleichzeitig 
aber auch als D enkm al für die Gefallenen des Feld
zuges 1870/71 dienend. Sehr schön w ar in einer 
V ignette an einer Seite des viereckigen Sockels der 
Auszug der K rieger m it dem Turm  der Marienkirche 
im H in tergrund  dargeste llt. Die G estalt w ar von dem, 
übrigens leider unsinnigerw eise viel gelästerten , Denk- 
m alm cyer m odelliert und  zeigte den K aiser in großer 
Generalsuniform . Über den S tando rt des Denkmals 
konnte m an streiten , zweifellos w ar der Standort 
m itten auf dem P la tze  n ich t einwandfrei. Als die 
Metalle w ährend des K rieges knapp  wurden, mußte 
das Standbild, da es aus Bronze bestand, zum Ein
schmelzen abgegeben w erden. —  Bis zum Jahre 1923 
stand  der Sockel allein auf dem M arkte. Rührige 
Hände, sicher es g u t m einend, w ollten ein neues Denk
mal schaffen, und  zw ar ein Ehrenm al für die Gefallenen 
des W eltkrieges. D er Sockel vom alten  Denkmal 
w urde en tfern t und ein neues, größeres Steinmassiv 
aufgeführt, auf welchem  als A bschluß ein nackter 
Krieger, jedoch m it S tahlhelm , in kn iender und völlig 
in sich zusam m engedrückter, vorn  herübergebeugter 
Stellung verharrt. Diese H altung  haben jedenfalls 
früher die arm en Sünder eingenom m en, die auf dem 
M arkte mit dem Schw ert en th au p te t wurden.

Muß so ein K riegerehrem nal aussehen? Nein, 
kraftvoll sind unsere K rieger in den Tod gegangen, 
und der felsenfeste G laube an eine A uferstehung des 
Reiches ist uns n ich t zu rauben!

Für einen stillen W inkel und für den, der sich 
völlig dem Schmerz hingeben will, ist dieses Denkmal 
jedenfalls einw andfrei, auf den M arktplatz paßt es nicht.

In welchem  M ißklang s te h t schon die m it allen 
Mitteln aufgeputzte R athausfassade und das Denkmal 
m it seinem n ack ten  und  zusammengebrochenen 
Krieger, und dabei sind beide Schöpfungen Kinder 
einer gleichen Zeit. W o bleibt da  der K ulturfortschritt?

Ein S tück S tad tidy ll ist gefallen. —  Es zeigt mal 
wieder, daß der heutige D eutsche, auch der gebildete, 
auf der Schule und U n iversitä t in so rein abstrakter, 
zum größten  Teile philologischer D enkweise erzogen 
ist, daß er blind in jeder p rak tischen  und künst
lerischen F rage ist. E r verm ag selten einmal an 
G egenständen zu ersehen, ob sie anständig  oder 
schundm äßig gem acht sind. Zum B auen und Gestalten 
gehört außer K enntn issen  v iel Liebe und  taktvolles 
Eingehen auf vorhandene V erhältnisse.

Es h a t m ir fern gelegen, persönliche Angriffe vor
zunehmen, denn die P lan v erfertig e r sind mir un
bekannt. Sicher sind diese auch von dem Wunsche 
beseelt gew esen, ganz B esonderes und  Gutes zu 
leisten, sie allein sind m itun ter auch n ich t für alles 
verantw ortlich  zu m achen, sie m üssen ja  auch die 
besonderen W ünsche der A uftraggeber respektieren. 
In diesem Falle scheint aber der großzügige Gedanke 
über den Aufbau des M arktbildes völlig der S tadt
verw altung gefehlt zu haben. —

An den A usführungen ist n ich ts  m ehr zu ändern. 
Mögen deshalb m eine Zeilen dazu dienen, anderen 
S tad tverw altungen, die einm al v o r ähnlichen Aufgaben 
stehen können, die A ugen zu öffnen. —

Der Schnellverkehr in den Weltstädten.
 ̂ on Ober-Ingenieur Alfons Schroeter, Rerlin. (Schluß aus Nr. 16.)

O hne Anhänger, » h e r  *  
mprn-nnrr a - I W  clei Xei'  ähnlich wie die O m n ib u s s e  nnnW u,™  6  ’ u
-7 7 t  I™ AT A r 1 UA1n C11 ¿ c l g e i l  S1C1z. Zt. in New York, wo infolge der Ver
mehrung der Automobile die Verkehrszahlen 
der Hoch- und U.-Bahn empfindlich gesunken 
sind. Obwohl die Straßenbahnen im Verkehrs- 

i—;—, bilde Londons sehr zurücktreten leisten sie

00 geften d» v, H. des Gesamtverkehrs. Dazu fahren
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Ki l- i • ^vi<wpiL>iuinen onne Annanger, aner a 
« mi c h  wie die Omnibusse mit Decksitzen, womit sie 
manche Sympathien bei uns und in anderen W eitste 
erworben haben. Die Stromzuführung erfolgt durch 
dritte Schiene. *

Der Kampf zwischen Straßenbahn und Autobus is 
.dien größeren Städten der W elt in den letzten Ja  
ein außerordentlich heftiger gewesen. Dieser Kampf
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aber die Existenzbedingungen dieser beiden Pflasterfahr
zeuge geklärt und abgegrenzt und ist im Abflauen be
griffen. Er hat sich neuerdings mehr auf das Gebiet 
des Groß-Streckenverkehrs verschoben; das Last- und 
Personenautomobil steht im Kampf gegen die Eisenbahnen.

Kosten für die Herstellung eines einzigen Kilometers auf 
400 000 bis 500 000 M. angegeben. Man bedenke, daß der 
Friedenspreis eines Kilometers zweigleisiger Volleisen
bahnstrecke einschl. Betriebsmittel als Durchschnitt aller 
europäischen Bahnen mit 500 000 bis 600 000 M. anzuneh-

Abb. 7. V o r sc h la g  zur B ild u n g  der N. O.- und S .O .-S e ite  im  Jah re  1921.

Mit deutschem, amerikanischem und italienischem Gelde 
werden riesige A u t o m o b i l s t r a ß e n  seit dem Vor
jahre geplant, die Deutschland von W est nach Ost und 
Nord nach Süd durchqueren sollen.

Die Automobilstraßen sollen kreuzungsfrei, also hoch 
liegend, gebaut werden. Übereinstimmend werden die

men ist. Die Automobilstraßen bedeuten also neben der 
Eisenbahn tatsächlich ein zweites Verkehrsnetz. Diese 
Autostraßenprojekte 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-Überland-
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A bb. 8 . A u sg e fü h r te  B eb a u u n g  der N .-O .-S e ite  und d eren  F o lg e n  f. d. S .-O .-S e ite . 
M a rk tp la tz  in B e lg a rd  a . d. P e r sa n te .
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sagt. so Auswirkung aut unser
ungeheurer Grobe, (lau wir semo . d Körper
«resfillsehaftliches, wirtschaftliches, geistiges u u u   ̂ i 
hciies Lehen auch nicht einmal zu ahnen vermögen.

Für letzteren hegen nunmehr Erfahrung
ausreichend vor, so daß es über du» Art der ̂ Ein
gruppierung des Autoomnibusses m
keine Ansichten mehr zu geben, braucht^ Ich habe m «, 
um einiges lierauszugreifen, die Zusammentassun 
näfhst eines e n g l i s c h e n  Kommissionsgutachtens zu 
dfeser Frage, das wie folgt lautet: „Die Straßenbahn ist
das am besten geeignete Transportmittel sowohl t-
scliaftlich wie praktisch. Der Automobilbetrieb als r
Lagerung von schon bestellenden Straßenbahnen ve - 
dient zweifellos ernstlich Erwägungen Kurze Vei- 
längerungen erscheinen aber nicht zweckmaßi0. 
a m e r i k a n i s c h e s Gutachten lautet: „Gewöhnlich hat
das Publikum den Eindruck, daß der Omnibus schneller 
fährt, weil er durch den übrigen Verkehr ein- und aus- 
bie<>-t und an anderen Omnibussen und Straßenbahnwagen 
vorüberfahren kann. Tatsächlich besteht nur ein g, 
ringer Unterschied.“ Und weiter heißt es im ameri
kanischen Gutachten: „In Paris und in den englischen
Städten finden wir eine Bestätigung der allgemeinen 
amerikanischen Auffassung von dem Verhältnis des Auto
omnibus zu den jetzigen Straßenbalinsystemen. In allen 
diesen Städten, London ausgenommen, wird der Auto
bus mehr zur E r g ä n z u n g  der Straßenbahn und als 
S p e i s e 1 i n i e angesetzt, nirgends glaubt man, daß der 
Autobus die gleiche Arbeit wie die Straßenbahn leisten 
kann, und allenthalben werden die Straßenbahnen verlän
gert. Der Autobus wird einfach den allgemeinen Trans
portwegen angepaßt, w'o er in wirtschaftlicher Weise an
gewendet werden kann, man hat ihn als Ersatz weniger 
Straßenbahnlinien, die sich nicht rentierten, verwendet.“ 
Ein d ä n i s c h e r  Gutachter errechnet für die kleineren 
Kopenhagener Verhältnisse, daß, wenn die Straßenbaimen 
durch Autoomnibusse ersetzt werden sollten, die Straßen
belastung mindestens doppelt so groß wie durch Straßen
bahn wäre und die Betriebskosten sich mindestens doppelt 
so hoch als die der Straßenbahn stellen. Weiter betont 
ein h o l l ä n d i s c h e r  Gutachter für die Verhältnisse in 
Rotterdam, daß der Autobus den Massenverkehr nicht 
bewältigen kann und mit dem Straßenbahnverkehr Hand 
in Hand arbeiten muß. Herr Prof. Dr. G i e s e kommt für 
die d e u t s c h e n  Verhältnisse zu noch ungünstigeren 
Schlüssen für den Autobus. Es darf hierbei nicht un
erwähnt bleiben, daß wir in Deutschland mit einer steuer
lichen Mehrbelastung des allgemeinen Autoverkehrs in
folge der notwendigen baulichen Anpassung der Straßen 
an die erhöhte Inanspruchnahme rechnen müssen. Die 
häufig zu hörende Ansicht des Publikums, daß die Ver
kehrsautomobile die Straßenbefeatigung nur wenig an
greifen, wird durch die Versuchsstraße in Braunschweig 
und amerikanische Versuche widerlegt.

Die Zusammenhänge werden aber besser noch durch 
ein Gutachten des Deutschen Straßenbauverbandes klar, 
das wie folgt lautet: „Die Straßenunterhaltungspflichtigen 
stehen auf Grund ihrer langjährigen Erfahrungen auf dem 
Standpunkte, daß es unumgänglich nötig ist, um die A b - 
n u t z u n  o- d e r  S t r a ß e n  d u r c h  d i e  K r a f t f a h r e r  
auf ein erträgliches Maß herabzumindern, sowohl eine Ge
wichtsverminderung als auch eine Geschwindigkeits
beschränkung durchzuführen. Gleichzeitig wird die K r a f t- 
w a g e n i n d u s t r i e  mit allem Nachdruck an die Ver
besserung der B a u a r t  d e r  W a g e n  und der Be- 
leifung zwecks Verminderung der Stöße arbeiten müssen, 
und sie werden diesem Verlangen um so leichter nach- 
Kommen können, als diese Verbesserungen auch im In
teresse der Kraftwagenbesitzer selbst liegen, deren Fahr
zeuge geschont werden.“ Eine Verbesserung in dieser Be
ziehung scheint die sogen. Riesenlüftbereifung zu bodeu-

&unstl£e Gesamtwirkung jedoch noch ab
gewartet werden muß.
V e r £ w S u brten, i5lternati1°lnalen Gutachten namhafter 
vnn v f T ♦ 5 , selbstverständlich Äußerungen

 ̂ , . ora 'les Autoomnibusverkehrs entgegen. So 
Ti k Ch-rein theoretisch die Leistungs-leichheit 
t r  j u°b,USS?  mit . Straßenbahn nachgewiesen und 

lglich der teuere Betrieb der ersteren zugegeben Da

fufto«  sieht. Dm  trifft praktisch ja bekaSlic“  , 5 t
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zu. Bei der normalen Verkehrsstraße mit Doppelgleis in 
S tr a ß e n m it te  und j e  zwei Wagenbreiten beiderseits der 
Gleise h a t die' Straßenbahn in jeder Richtung einen Ver
kehrsstreifen für sich, der nur an den Querstraßen unter
brochen wird, während der Autobus außerdem seinen Ver- 
kehrsstreifen mit vielen anderen Fahrzeugen, die mit ver
schiedensten Geschwindigkeiten fahren, teilen muß. Diese 
Überlegungen und andere führen im Zusammenhang mit 
der anzustrebenden Bedingung der 30-Sekunden-Zug- 
folge als untere Grenze bei der Straßenbahn in Haupt
verkehrsstraßen. wie z. B. in der Leipziger Straße in 
Berlin, zwangläufig zur Notwendigkeit wirksamer Ent
lastungen wie Untergrundbahnen und Entlastungsstraßen. 
Die gänzliche Herausnahme der Straßenbahn aus der 
Leipziger Straße, wie neuerdings in der Tagespresse als 
dringend notwendig verlangt wird, kann nur nach vor
herigem Bau einer Untergrundbahn in diesem Straßen
körper gewagt werden. Dann w ürdedem  Autobus je ein 
Schnellverkehrsstreifen in Straßenmitte zur Verfügung 
stehen unrl könnte dem Kurzstreckenverkehr mit er
höhter Reisegeschwindigkeit dienstbar gemacht werden 
als Zubringer der Untergrundbahn. In diesem Zusammen
hang ist auch an die Überführung der Straßenbahn in den 
Tunnel gedacht worden. Ein ähnliches Prinzip für 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 großen Schnellzughaltestellen übernehmen. 
Sie nehmen die Fahrgäste an den kleinen Stationen auf, 
fahren kurz vor oder hinter dem Schnellzug her und er
reichen trotz geringerer Höchstgeschwindigkeit (60 bis 
70 kmjstde.) lediglich durch ihre fast dreimal größere An
fahrbeschleunigung die Reisegeschwindigkeit eines Schnell
zuges.

Soll ein Rezept, eine auch für mittlere Städte geltende 
Richtlinie für die richtige Anwendung der beiden Betriebs
mittel, Straßenbahn und Autobus, gegeben werden, so kann 
man wie folgt sagen: Ist das Platzangebot der Straßenbahn 
bei einer Zugfolge von 20 Minuten nicht mehr mit 16 bis 
25 v. H. ausgenutzt, so liegt ein sogenanntes loseres Ver
kehrsbedürfnis vor, für das der Autobus allein genügt. 
Wächst andererseits aber das Verkehrsbedürfnis über das 
Fassungs-, d. h. also Leistungsvermögen der Straßenbahn 
hinaus, so ist, wie wir aus den Urteilen maßgebender Ver
kehrsfachmänner gehört haben, wiederum der Autobus am 
Platze, nämlich als geeignetes Ergänzungs- und Zubringer- 
verkehismittel. Es kann natürlich Vorkommen, daß, wie 
z. B. in Stadtteilen mit engen Straßen, der Autobus die 
Straßenbahn verdrängt oder sie erst gar nicht aufkommen 
läßt.

Das Leistungsvermögen der Straßenbahn und des 
Autobusses zusammengenommen aber ist nicht allein durch 
die denkbar günstigste Ausnutzung der zur Verfügung 
stehenden Sitz- und Stehplätze bei dichtester Zugfolge 
b e g r e n z t ,  sondern heute mehr als je durch die Be
dingungen der V e r k e h r s s i c h e r h e i t  für alle Straßen
benutzer, Fuhrwerke und Fußgänger. Ich brauche 
hierfür keine Einzelheiten über Verkehrsunfälle in den 
Städten zu nennen. Wir kennen alle die Schwierigkeiten 
in der Bekämpfung der Auswüchse des Automobilverkehrs. 
Es genügt, an die 24 000 Toten des Jahresverkehrs in den 
nordamerikanischen Städten zu denken, an die krampf
haften Hilfsmittel zur Hebung der Verkehrsdisziplin des 
Publikums, die Unfallverhütungsplakate ernster und 
heiterer Art, an die Verkehrstürme, die Klassifizierung 
der Straßen, die weißen Linien auf den Straßendämmen, 
die überall auftauchenden 10 Gebote der Verkehrsunter
nehmungen usw.

Die städtischen Schnellverkehrsmittel a u f der Straße 
können und dürfen also mit Rücksicht auf die Sicherheit 
a 11 e r Straßenbenutzer n i c h t  z u r  v o l l e n  A u s 
w i r k u n g  kommen, um so weniger je gradlinjger und 
gleichzeitig länger eine Stadtstraße mit Querstraßen ist, 
weil auf dieser die Neigung zu rennbahnartiger Fahr
betätigung, besonders der Kraftwagen und Krafträder, am 
größten ist, während häufiges Einbiegen in Seitenstraßen 
von selbst gemäßigtes Tempo und Vorsicht erfordern. Wir 
wissen andererseits, daß das zwangsweise und durch den 
Gesamtverkehr selbst gemäßigte Tempo in Großstadtstraßen, 
wie beispielsweise in der Leipziger Straße in Berlin, häufig 
hinter der Geschwindigkeit eines Fußgängers zurückbleibt, 
has sind natürlich einer S tadt unwürdige Zustände, deren 
Bekämpfung sich Fachleute, Behörden, Publikum und 
i resse ständig angelegen sein lassen.

Für die Ermöglichung eines schnellen Straßenbahn- 
veikehrs werden als untere Grenze 30 Sekunden Zugfolge 
ur die Hauptverkehrszeiten angegeben; lebhafter Quer- 

o er Gesamtverkehr machen größere Abstände erforder

Nr. 17.



lieh. Ist aber das Verkehrsbedürfnis durch die in den an
gegebenen Grenzen der Sicherheit ausnutzbaren Verkehrs
mittel a u f der Straße nicht gesättigt, so verlegen wir den 
Hauptteil des Verkehrs zur Entlastung der Straße unter 
oder über die Straße, in Untergrund- oder Hochbahnen. 
Über den hohen, ja idealen verkehrstechnischen Wert, be
sonders der Untergrundbaiinen, ist man sich ü b e r a l l  
e i n i g .  Die Untergrundbahnen entlasten nicht nur den 
Straßenverkehr und geben ihm dam it nicht nur eine er
höhte Sicherheit, sondern machen auch sogenannte 
E n t l a s t u n g s s t r a ß e n ,  die parallel zu den Haupt
straßen liegen, im a l l g e m e i n e n  ü b e r f l ü s s i g  und 
ermöglichen also ruhige Wohnstraßen.

Es ist selbstverständlich, daß die großen Vorteile einer 
Untergrundbahn nur mit einem hohen E i n s a t z  erlangt 
werden können. Das Verhältnis der angebotenen Plätze 
des Autobusses zur Straßenbahn mit Anhänger und zum 
Untergrundbahnzug mit gleichlangem E i n w a g e n zug 
wie Straßenbahn ist 1 : 2 : 4 ,  d. h. also, der Autobus kann 
rd. 50 Personen, die Straßenbahn mit einem Anhänger 
rd. 100 und der gleichlange Einwagenzug der Schnellbahn 
rd. 200 Personen befördern.

Bei uns, also in Berlin oder Hamburg, fährt 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 fährt man mit 8 W agen und auf den Expreßgleisen 
mit 10 Wagen. Die Länge des Zuges und damit des Bahn
hofes darf bei den üblichen Stationsentfernungen im In
teresse der Reisegeschwindigkeit 140—150 m nicht über
schreiten. Die Untergrundbahn befindet sich also hin
sichtlich der Mindestzahl der angebotenen Plätze erst im 
A n f a n g s s t a d i u m  ihrer Leistungsfähigkeit, wenn die 
Leistungsfähigkeit der Straßenbahn bereits um fast das 
Doppelte überschritten ist. D e r  B a u  e i n e r  U n t e r 
g r u n d b a h n  b e d e u t e t  s o m i t  d i e  V o r s o r g e  
f ür  e i n e  a u ß e r o r d e n t l i c h  l a n g e  Z e i t s p a n n e ,  
s t ä r k s t e r  V e r k e h r s e n t w i c k l u n g , o h n e  j e 
ma l s  a n d e r e  V e r k e h r s m i t t e l  z u  s t ö r e n  u n d  
o h n e  j e m a l s  v o n  W i t t e  r u n g s e i n  f l  ü s e n ,  w i e  
S c h n e e  u n d  V e r e i s u n g ,  g e s t ö r t  z u  w e r 
d e n ,  b e i  g l e i c h z e i t i g  d o p p e l t e r  R e i s e g e 
s c h w i n d i g k e i t  u n d  g ü n s t i g e r e n  B e t r i e b s 
k o s t e n  a l s  S t r a ß e n b a h n  u n d  A u t o b u s .  Die 
Unfallzahlen der Untergrund- und Hochbahnen sind ver
schwindend gering gegenüber denen anderer Verkehrs
mittel. Die Sicherheit ist zu siebenmal größer als a u f  der 
Straße errechnet worden. Der Straßenverkehr von Paris 
hat 1925 rund 3900 Opfer gefordert, davon rund 400 Tote.

Was für Untergrundbahnen gilt, gilt auch in betrieb
licher Hinsicht für Hochbahnen, jedoch verdient die 
Untergrundbahn vor der Hochbahn den V o r z u g .  Die 
Hochbahn kommt in e n g e n  S t r a ß e n  wegen der 
Licht- und Luftabsperrung überhaupt nicht in Frage und 
wird wegen ihrer schlechten Einfügungsmöglichkeit ins 
Stadtbild auch in b r e i t e n  S t r a ß e n  vermieden. Die 
Hochbahnanlage ist überall da billiger als die Untergrund
bahnanlage, wo der Unterpflastertunnel im Grundwasser 
liegen muß, wie also in Berlin, wo außerdem noch erheb
liche Kosten für die Umlegung von Straßenleitungen in
folge des Tunneleinbaues entstehen. Annähernd gleiche 
Kosten entstehen erst dann, wenn man in der glücklichen 
Lage ist, den Tunnel, wie bereits erwähnt, im grundwasser
freien Sande und in offener, d. h. in unabgedeckter Bau
grube herstellen zu können. Liegt dieser Fall vor, hat man 
mit nur wenigen Versorgungsleitungen im Straßenkörper 
zu rechnen, so zieht man selbstverständlich den 
T u n n e l  vor, denn das Tunnel b a u w e r k selbst erfordert 
so gut wie gar k e i n e  U n t e r h a l t u n g s k o s t e n ,  
während die gewaltige, den W itterungseinflüssen aus
gesetzte Eisenkonstruktion der Hochbahn beträchtliche 
Dauerausgaben für Unterhaltung, Ausbesserung, V erstär
kung und Neuanstrich gegen Rosten erfordert. Zwar hat 
die auch hier wieder vorbildliche Stadt Boston dem 
ästhetischen und letztgenannten Mangel der eisernen 
Hochbahn abzuhelfen versucht, indem sie die Eisen
konstruktion mit Beton ummantelte und damit recht schön 
anmutende Bauwerke schuf, aber die Kosten erheblich 
steigerte. Der Luft- und Lichtmangel besteht für beider
seits eng bebaute Straßen natürlich weiter.

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

Zugfolge. Bei den kleineren Abständen leidet aber 
bereits die Reisegeschwindigkeit. Die Höchstgeschwin
digkeit ist z. Zt. bei allen Untergrund- und Hoch
bahnen die gleiche, nämlich 50 km in der Stunde, die Reise
geschwindigkeit ist bei durchschnittlich 400—1000 ™ langen 
Haltestellenabständen 20—30k«i in 1 Std. Die New-Yorker 
Expreßzüge der viergleisigen Strecken fahren mit einer 
Reisegeschwindigkeit von 40 km/stde. Für die nach dem 
Muster der amerikanischen elektrischen Überland-Schnell- 
balmen geplante 160 km lange Schnellbahnstrecke Köln— 
Düsseldorf—Dortmund—Essen, die durch die Städte teils 
als Hoch- und teils als U.-Bahn geführt werden soll und 
besonders von S i e d l u n g s v e r b ä n d e n  unterstützt 
wird, sind 100km Höchstgeschwindigkeit vorgesehen bei 
entsprechend großen Haltestellenabständen. Große Halte
stellenabstände vermindern den Stromverbrauch fast pro
portional zu kleinen Abständen, also bei 50001 Abstand hal
ber Stromverbrauch, als bei 1000 m. Trotzdem wird man 
kleine Abstände gleich oder für später vorsehen, ohne die 
zunächst schlecht besuchten Haltestellen in Betrieb zu 
nehmen, wenn man sich vom Anwachsen des Verkehrs
bedürfnisses eine reichliche Deckung der Strom- und son
stigen Betriebsmehrkosten versprechen darf.

Bei einem Betriebe der Hoch- und Untergrundbahnen 
wird natürlich nichts unversucht gelassen, um die D a u e r -  
k o s t e n  niedrig zu halten. So hat man in Hamburg das 
Personal von einigen weniger benutzten Bahnhöfen der 
Vorortstrecken zurückgezogen, man fertigt im Zuge ab. In 
Berlin gibt man nach englischem und französischem Muster 
allmählich 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. ausgerüstet sind, wodurch 
Fahrkartenpersonal gespart wird.*) In London werden zur 
Erleichterung und Beschleunigung des Zu- und Abgangs
verkehrs zu der bis 56 m unter der Straße liegenden Unter
grundbahn die bisherigen Fahrstühle ausgebaut und dafür 
Fahrtreppen eingebaut, die während der Betriebszeit un
unterbrochen laufen und jederzeit bequem bestiegen und 
verlassen werden können. Diese bereits seit vielen Jahren 
in New-York, London, Paris u. a. W eltstädten bekannten 
Fahrtreppen bestehen auch seit kurzer Zeit in Deutschland 
(Köln und Berlin). Die Berliner Hoch- und U.-Bahnen 
werden in einigen Jahren mit mehreren Rolltreppen**) aus
gestattet sein.

Es muß noch erwähnt werden, daß die R e k l a m e ,  
welche einer strengen künstlerischen Kontrolle besonders 
in Berlin und einer offenbar weniger strengen in London 
unterliegt, eine ständige Einnahmequelle von nicht zu 
unterschätzender Bedeutung ist. In New York wird sie 
bekanntlich bekämpft. In diesem Zusammenhänge muß 
betont werden, daß eine geschickte Leitung erfahrungs
gemäß gerade durch die sogen. Nebeneinnahmen die 
schwankende Rentabilität einer Hoch- oder Untergrund
bahn in angemessener Höhe stabilisieren kann. An der 
Verminderung der Anlagekosten wird ebenfalls ständig ge
arbeitet, so z. B. an der Vereinfachung der Unterwerke 
und ihrer Ausschaltung überhaupt. 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 Straßenbahn auf 11,5 1 
Gesamtgewicht bei 44 Sitzplätzen ermäßigt worden, wäh
rend man in Berlin z. Zt. erst 11 4 bei 30 Sitzplätzen 
erreicht hat.

Die englischen Straßenbahn- und Untergrundbahn- 
Unternehmungen bemühen sich neuerdings um die Ver
kürzung der Aufenthaltszeiten an den Haltestellen. Die 
erstere appelliert an das Publikum. Die U.-Bahn — außer 
in London auch in Paris — führt Lautsprecher auf den 
Bahnhöfen ein, um die Orientierung zu erleichtern. Eine 
Sekunde Zeitgewinn an den Haltestellen vermindert nach 
Ano-abe englischer Verkehrsbehörden die Betriebsunkosten 
der” Londoner Straßenbahn um 400 000 M. pro Jahr. Be
sondere Aufmerksamkeit widmet man in London der Ge
räuschbekämpfung und Luftreinigung in den Tunnelröhren. 
In Paris hat man neuartige Ozonisierungsapparate auf
gestellt.

Die Hauptsorgen beim Bau einer U.-Bahn verur
sachen zunächst die Rohbaukosten. Es ist nicht immer 
nötig sogleich den g e s c h l o s s e n e n  Tunnel auf 
allen’ Streckenteilen zu bauen. Teile der Strecke

* ) D ie  inzw ischen eröffneten Untergrundbahnhöfe Kreuzberg  und 
Herm annplatz in  B e rlin  sind bereits mit den Passim etern ausgerüstet. —

**) S iehe h ierüber „Födertechn ik“ 1925, Heft 24. —

14. A u g u st  1926.
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Berlin—Dahlem, Berlin-W estend sowie in Hamburg, 
Paris, London und viele andere sind ^  km

SChnit? paw t n d a ß  erllt g e w isserm a ß e n  e in  ä s th e t is c h  a n 
genehm wirkendes B a u stad iu m  d a r s te llt ,  d a s  je d e r ze it  
durch E inbau  oder V o lle n d u n g  d e r  S e ite n w a n d e  und d e i  
Decken erg ä n zt w erd en  k an n . An d e n  S tra ß en u b er tu h  
n.nmen w erd en  fe r tig e  T u n n e ls tü ck e  h e r g e s te llt .  L in e
gewisse Verteuerung der endlichen ^ esa^ k0Shte“ he n ^  
der getrennte Aufbau natürlich mit sich. Jedoch „el en tu 
die geebneten Tunnelstrecken die ersten Anlagekosten 
auf etwa 20-25 v. H. der Kosten des fertigen Tunnels

zurück. ^  Kmle meiner Ausführungen Es war nur ein 
unvollkommener Auszug aus der Fülle der für den Neubau 
einer Verkehrsanlage notwendigen Verkehrs- und toutecn 
nisclien Erwägungen. Die gegebene Übersicht zeigt; daß 
die Untergrundbahn selbstverständlich d a s  Schnellver- 
verkehrsmittel mit Eignung für den elastischen Massenvei- 
kehr auf lange Zeit ist. Die Automobilbahnen des Ubei- 
landverkehrs, die Schwebebahnen am festen und am 8eil- 
gerüst sowie die aus Hamburg’ und Paris kommenden v or- 
schlage der ebenfalls am Gerüst bzw. am Seil hängenden
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Stand des Straßenwesens in den Vereinigten Staaten von 
N ordam erika . Von Dr.-Ing. E. N e u m a n n ,  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 über den gegenwärtigen Stand 
des Straßenwesens in den Vereinigten Staaten; Gesetz
gebung und Finanzierung; die Art des Straßenverkehrs auf 
amerikanischen Landstraßen und seine Beziehungen zur 
Befestigungsart, wobei auch die Unterhaltungskosten der 
Straßen besprochen werden; Technik des nordamerika- 
uischen Straßenbaues (Fahrbahndecken, Asphaltstraßen, 
Asphaltbeton, Sandasphalt, Baustoffe); Verkehrsregelung 
auf den Straßen in den Vereinigten Staaten; der Straßen
bau im Städtebau.

Auf Grund seiner Ausführungen über „Gesetzgebung 
und Finanzierung“ kommt der Verfasser für Deutschland 
zu folgenden Richtlinen: 1. die Initiative zum Straßenbau 
sowie Bauleitung und Unterhaltung sollen in Händen der 
Länder liegen, die auch über Gemeinden unter 25 000 Ein
wohner ein Aufsichtsrecht auszuüben haben. 2. Um ein 
einheitliches Straßennetz für den Durchgangsverkehr zu 
schaffen, zahlt das Reich auf Grund genehmigter Pläne 
Staatszuschüsse zum Bau von Durchgangsstraßen. 3. Diese 
Zuschüsse werden aus einer allgemeinen Kraftwagensteuer 
gedeckt, deren Einkommen ganz für Straßenbauzwecke 
verwendet wird. 4. Die Länder können noch besondere 
Beiträge zum Straßenbau von einzelnen Kraftwagen
benutzern erheben. — Diese Vorschläge decken sich mit 
der in einer Reihe amerikanischer Einzelstaaten bereits 
geübten Praxis. Sehr beachtenswert sind auch die im 
letzten Abschnitt enthaltenen Anregungen für den Städte
bauer. In der Reihe der zahlreichen, in den letzten 
Jahren veröffentlichten Reiseberichten über das amerika
nische Straßenbauwesen 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. H a l l e r -  Reg.-Baumeister.
Bericht über eine Studienreise in den Vereinigten 

Staaten von Nordamerika. Von Stadtbaudir. F e u c h t i n -  
- 4° o ’ lln^ Dr.-Ing. Prof. N e u m a n n , Braunschweig.

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

Der Bericht gibt zunächst einen Überblick über die 
verschiedenen Bauverfahren und -arten in den vom Ver
fasser besuchten Bezirken. Besonders eingehend besprochen 
ist die Ausführung von Betonstraßen. Nach einigen An
gaben über Straßenbreite und Verkehr sowie über Lokal- 
straßen schildert der Verfasser dann noch die Verkehrs-
seibst T m T f f V dt? Und die Verkehrsregelung daselbst. Am Schluß werden einige statistische Aimaben 
über ausgefuhrte Deckentypen mitgeteilt. Es "wäre 
wünschenswert gewesen, wenn sich der Verfasser mehr 

wirtschaftlich bedeutsamen Einzelheiten 
befaßt und diese, wie sein Begleiter, Prof. Dr-Ino- Neu

Dr.-Ing. und Dr. rer. pol. H a 11 e r - Reg.-Baumeister.
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Luftbahnen mit Propellerantrieb, sie bleiben für die Be
wältigung eines stoßweisen oder dauernden Massenver
kehrs’alle weit zurück hinter der geradezu erhabenen ver
kehrstechnischen Vollkommenheit der Untergrundbahnen, 
die als Groß-, Schnell- und Massenverkehrsmittel des 
Nahverkehrs im vorigen Jahre auf ihr 25jähriges Bestehen 
und damit ihre 25jährige Bewährung in den kleineren und 
"Tößeren Städten der Welt zurückblicken konnten.
” Es ist nicht zu verkennen, daß dem Willen zum Ver
kehrsfortschritt sich heute die hohe Zinslast für auswärtige 
und auch innere Anleihen als neue, früher unbekannte 
Sorge für Deutschland hinzugesellt. Ich habe aber bereits 
wiederholt gezeigt, daß die Bekämpfung unserer Verkehrs
nöte — Verkehrsbedürfnisse sind es längst 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 größerem Umfange auch in allen größeren 
Städten der Welt. U n d  a l l e r  w i r t s c h a f t l i c h e n  
N o t  z u m  T r o t z  m ü s s e n  w i r  s t ä d t i s c h e  V e r 
k e h r s a u f g a b e n  a l s  v o l k s w i r t s c h a f t l i c h e  
H a u p t a u f g a b e n  m i t  W e i t s i c h t  u n d  mi t  
Z u v e r s i c h t  a u f g r e i - f e n  u n d  z u r  L ö s u n g  
b r i n g e n .  —

Wie werden Automobilstraßen gebaut? Von K. M a t 
t h  i e s. 57 S. gr. 8°. 36 Abb. Berlin. Tonindustrie-
Zeitung, Prof. Dr. H. Seger und E. Gramer. Preis 2,50 M.

Der Inhalt der kleinen Schrift ist im wesentlichen eine 
Zusammenstellung von in der „Tonindustrie-Zeitung“ 
erschienenen Aufsätzen. Abgesehen von einer kurzen Ein
leitung werden „Straßenbaugeräte und Maschinen, amerika
nische Richtlinien für den Betonstraßenbau, Betonstraßen 
bei heißem Wetter, Unterhaltung der Betonstraßen, 
Schnelligkeit im Straßenbetonieren, deutsche Betonstraßen- 
Versuchsstrecken, Bindemittel, Straßenbaukosten sowie 
deutsche Richtlinien für Betonstraßenbau“ besprochen. 
Eine Anzahl zum Teil guter Abbildungen tragen zum Ver
ständnis des Dargebotenen bei. Das Schriftchen kann dem
Praktiker, insbesondere dem U n t e r n e h m e r ,  will
kommene Fingerzeige für eine sachgemäße Ausführung neu
zeitlicher Betonstraßen geben. —

Dr.-Ing. und Dr. rer. pol. H a l l e r -  Reg.-Baumeister.
Aussichten und Aufgaben für den deutschen Straßen

bau. Von Hermann J e n t s c h .  214 S. gr. 8°. Berlin- 
Charlottenburg 1925. Selbstverlag der Stud.-Ges. f. Auto
mobilstraßenbau. Preis 4,80 M.

Unter dieser Überschrift ist im Selbstverlag der
deutschen Studiengesellschaft für Automobilstraßenbau
eine neue beachtenswerte Schrift erschienen. Der erste 
Teil „ De r  S t r a ß e n b a u  a l s  ö f f e n t l i c h e  A u f -  
g a b e“ behandelt in zwei Kapiteln „Kultur und Straße“ 
und „Wirtschaft und Straße“. In einem Anhang werden 
die gesetzlichen Bestimmungen und Verordnungen über 
Kraftwagenverkehr und -besteuerung, Richtlinien für die 
Finanzierung der Wegelasten sowie Zahlenangaben über 
Länge, Bau und Unterhaltungskosten der Provinzial- und 
Kreisstraßen mitgeteilt. Der zweite Teil „ De r  S t r a ß e n 
b a u  a l s  t e c h n i s c h e  A u f g a b e “ umfaßt in drei 
Kapiteln Straßenplanung, Verkehr und Straße (Verkehrs
regelung und Straßenbahn) sowie Gesundheitspflege und 
Straße. Im dritten Teil „ Di e  B i n d e m i t t e l  i m 
S t r a ß e n k ö r p e r “ werden die natürlichen Bindemittel 
(Stein- und Holzstraßen), Kohlen Wasserstoff Verbindungen 
(Asphaltbitumen und Teer) sowie die hydraulischen Binde
mittel besprochen. Eine kurze Zusammenfassung am 
Schluß der Schrift gibt Richtlinien für die zukünftige 
Gestaltung des deutschen Straßenbaues unter Verwertung 
der Erfahrungen des Auslandes.

Der gesamte Stoff ist m it den unmittelbaren Zusammen
hängen der einzelnen Probleme mit der öffentlichen 
Gesamtwirtscliaft mit lapidarer Kürze kritisch behandelt. 
Die durchaus selbständige Schrift enthält eine Menge für 
die erfolgreiche W eiterentwicklung des deutschen Straßen
baues wertvolle Gedanken. Sie vermag sowohl den Fach
kollegen als auch Unternehmern und Verwaltungsbehörden, 
die sich mit den weitverzweigten Aufgaben neuzeitlichen 
Straßenbaues zu befassen haben, wertvolle Anregungen 
zu bieten. Die Anschaffung der Schrift kann daher 
empfohlen werden. —

Dr.-Ing. und Dr. rer, pol. H a l l e r ,  Reg.-Baumeister.

Inhalt: Marktplatz in Belgard a. d. Persante. — Der Schnell
verkehr in den Weltstädten. (Schluß.) — Literatur. —
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