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Die Aussendurchmesser der Rider ergeben sich zu: Die Gleichungen (10) und (r1) in (9), und GI. (9)
ax — (z . —— = _ . . z
Dy _ Ic;9_g82)n?rzn+ 2Hm—20m=110+333—335 j, (7) eingesetzt und durch 2 gekiirzt, ferner far At
Dya% — (35 +2) m —+ 283 m — 2 o, m = 110 43,33 — 1,06 = Zm, X —+ X, = 2%, geschrieben, ergibt:
= 112,27 mm Zm sinay 4 2 %y sin oy - 5, cOs oy d a =
Dg‘”‘—(zg—{—2)m+2x3m—293m__ 105} 10,62 — 3,35 (2m +2xm—o0) - sin (¢ + 4 @) (7))

= 112,27 mm

Die Zahnhodhen sind:

h1x=I€3m—Qﬂn1:10,83—1167:‘9116 mm
hy* = %m—Qx m = 10,83 — 0,53 = 10,30 mm
hy* = ‘63m— gem = 10,83 — 1,67 = 9,16 mm

Diese Korrekturen der Zahnrider sind fiir den Kon-
strukteur von grosser Bedeutung, da er diese Berechnung
sowohl zur Festlegung des Achsenabstandes, als auch zur
Bestimmung der Aussendurchmesser der Rider durchfihren
muss. Die normalen unterschnittenen Zahnformen geniigen
heutzutage nicht mehr den Anforderungen, die bei den
hohen Drehzahlen und den grossen Zahndriicken an die
Gerauschlosigkeit und Abniitzung der Zahnriader gestellt
werden. Liegt aber der Achsenabstand in der Zeichnung
bereits fest, und sind die Rader vielleicht schon vorge-
dreht, so kann man nachtriglich von der Zahnrad-Firma
oder sogar von der eigenen Werkstitte nicht verlangen,
auf die falsch vorgedrehten Radkorper gute unterschnitt-
freie Zahnflanken zu schneiden.

*

Nachdem nun die praktische Anwendung der Abb. 8
gezeigt wurde, mége an die Ableitung der diesen Kurven
zu Grunde liegenden Gleichungen geschritten werden.

In Abbildung 11 sei B, B, die gerade Zahnflanke der
erzeugenden Zahnstange, f die Mittenlinie des Bezugsprofiles,
g, und g, die Wilz-
geraden, auf denen
die Teilkreise beider
Erzeugung der Zahn-
flanken zur Abwail-
zung gelangen. Es
ist somit
0O, C, =m/z-z und

0, Cy =mf2-2;
CC,=2x m und
CCy = xym sind die
Abstinde der Walz-
geraden g; bezw. g,
von der Profilmitten-
linie f. C; G, und
C, G, sind die bei
der Erzeugung ent-
stehenden Eingriffs-
linien, die dem Ein-
griffswinkel o, der
Zahnstange entspre-
chen. Durchdie Ver-
wendung der von
einander verschie-
denen Wilzgeraden
g; und g; haben die
Zahnflanken, in das
Bezugsprofil hinein
gelegt, Flankensplel so dass ein zusdtzliches Niherrticken
der Riader um B,’ By’ = p m notwendig wird. Die sich neu
einstellende Emgrlffshme G, B, By’ G," weist einen um A a

grossern Eingriffswinkel auf. Es ist

G, B, + B, Gy’ = (O, OZ—B B,) - sin (¢g+4da) . (7)
Ol Gl ‘|—O Gz = (0,0, —B,'B ) cos (a0 - /Ia) . (8)
G, B, + B, G, _-GB+BG+G (11—{—(JG (9)
G, B, + B, GZ_GD—G 1 +CE +ED—

2oy 2) sin aq (3 ) m sin aq .

Abbtl oy

(10)
(11)

”

N ,
G, G,/ +G,G, = (zl —~+ 2,) cosay da

oder
Zm [sin ay -+ cos ay 4 o — sin (aqy + 4 a )] +
2 %, [sin ¢y — sin(ay 4+ 4 )] + o sin(oy + 4 a) =0 (7")

0, G+ 0, Gy’ =0, G, 0, Gy =2 (3, +2,) cos ¢ (12)
Gleichung (12) in (8) eingesetzt, ergibt
Zm COS tg = (Zm—+ 2 Xm — 0) cO0s (¢g + 4 a) (8"
oder
Zm [cOs ay — cos(a0+Ja]—zx”,cos (ao—i—Aa)—+—

ocos (ag+Ada)=o0. . . .. (8")
o aus (7”) und (8") ausgerechnet und d1e Werte einander

glexcb gesetzt:
sin o, )
]+2 "Z[x«m (oo + 4 ) IJ
coS o,

e
=" [cos'ao—!—da) 1]—2xm
oder vereinfacht:
Zm [cotg ag tg (ag + A a) — 1 — cotg oy 4 a] = 2 xy
Aus Gleichung (8”) folgt
cos o,

—— = —_— | X,
e ’”[I CO!(aa+da)] 2

Fir 2 x, =, + «; und fir (¥, + x,) — 0 =1 gesetzt,
erhilt man

sin ¢y -+ cosay 4 @

sin (g + 4 @)

- = cotg ¢, [tg (¢ + da) —da] — 1
und /) cos a,
Z:cios(aa—}—da)_I v o = eI
Die Gleichungen gelten sowohl fiir positives als auch
negatives A a. In diesem letzten Fall sind x; +x, und 1
ebenfalls negativ, wahrend p = (x; + x,) — 4 positiv bleibt.
Ist also die Summe der Korrekturen (x; - x,) 72 negativ,
dann ist wegen des negativen 1 der abnormale Achsen-
abstand kleiner als der normale, wahrend wegen des
positiven o die Zahnkopf-Aenderung wieder in einer
Kiirzung besteht. Der abnormale Eingriffswinkel ist wegen
des negativen A o kleiner als der normale.
Abbildung 8 wurde dadurch bestimmt, dass fiir ein
a = 15°, entsprechend einem 135°flankigen Werkzeug, fiir
von Grad zu Grad verschiedene 4 a, die Werte (x; + &,)/2p
und /2, nach obigen Gleichungen errechnet wurden.
Um das Auftragen der Werte auch in einem gréssern
Masstabe als Abbildung 8 zu erméglichen, sind diese er-
rechneten Werte auf Seite 169 neben der Abbildung
wiedergegeben.

(13)

Wettbewerb fiir ein Schulhaus
im Gelbhausgarten in Schaffhausen.

Der Bauplatz, auf dem das Schulhaus erstellt werden
soll, liegt am Nordende der Stadt, nordéstlich des Schwaben-
tors, zwischen Strassenbahndepot-Areal, Lindenstrasse,
Hirschenstrasse und Pestalozzistrasse. Der Bauplatz (vergl.
Situationsplan auf Seite 172) war soweit mdglich als Schul-
hof auszuniitzen, und zwar unter Erhaltung des wertvollern
alten Baumbestandes. Fiir den auf der andern Seite der
Pestalozzistrasse gelegenen Abhang sollten Vorschlige far
die Ausgestaltung als dffentliche Anlagen und Schulgérten
gemacht werden, wobei eine Verlegung der Pestalozzistrasse
ausgeschlossen war. Es war aber den Bewerbern uber-
lassen, zu priifen, ob eine andere Fihrung der Hirschen-
strasse-Bachstrasse, westlich statt dstlich der Mddchenschule,
zweckmissig sei; dabei war auch der Anschluss an die Vor-
stadt beim Schwabentor vorzusehen. Fiir den Bau selbst
war neben einer guten architektonischen Lésung und ruhigen
Dachausbildung auf Zweckmaissigkeit und Wirtschaftlichkeit
Wert gelegt; Flachdicher waren nicht erwiinscht.
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Aus dem Bericht WETTBEWERB FUR EIN SCHULHAUS IM GELBHAUSGARTEN IN SCHAFFHAUSEN.
des Preisgerichtes.

Zur Beurteilung der Ent- ‘ R G e S R T :
wiirfe, die fiir diesen vom : i i —— el
Stadtrat in Schaffhausen am : =jesy: Epmsie e ] Ny e e [ 9| 15 g
22. Februar 1928 unter Schaff- : =
hauser Architekten ausge- T e e e -‘
schriebenen Wettbewerb ein- e an s et e e H!LHH;-
gegangen sind, ist das Preis- S| sl e T L
gericht am 27. und 28. August  HAUPTEIS ANGIHALLE e L e T e e T e
1928 zusammengetreten. Bis
zum festgesetzten Termin
sind rechtzeitig 23 Entwiirfe
eingegangen.

Auf Grund der eingehen-
den, durch die stidtische
Bauverwaltung vorgenomme-
nen Vorpriffung wird ent-
schieden, dass keiner der
eingegangenen Entwiirfe we-
gen Programmverletzungen
von der Beurteilung ausge-
schlossen werden muss.
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Nach einer ersten Priifung
der Pline wird eine Besich-
tigung des Bauplatzes vor-
genommen.

Wegen offensichtlicher Min-
gel und unzuldnglicher Lo-
sung der Aufgabe werden
ausgeschieden: im ersten
Rundgang sieben Entwiirfe,
im zweiten Rundgang weitere
neun Entwiirfe.

Es verbleiben in engerer
Wahl sieben Entwiirfe, die im

e e

e

,SOUTERRGIN »

28,40

= e
wAprEnevET. stz | wanorrarsr ceam| odiesrriuns WSy SHAOE Sas k.

Nomiali Eah =

A & 5 ]

a - 1
yorear @soess l

einzelnen beurteilt werden. i : c _ £ l aeo, S i ]

[Unserer Uebung gemiss . sty (NI G o B it o Lot v s T [
verdffentlichen wir nur die ' '

Beurteilung der primiierten 1. Preis (3500 Fr.), Entwurf Nr. 11. — Verfasser Eduard Lenhard, Arch., Neuhausen. — Kellergrundriss und Fassaden 1 : 600.

Entwiirfe. Red.]

Nr. 11, ,Im Blickpunkt der Strassen“. Eine
offene Halle als Zugang fiir die beiden klar
getrennten Trakte mit je einer grossen Treppe
kennzeichnet das Projekt. Die Trennung der
Schiiler beider Abteilungen schon in der Ein-
gangshalle bedeutet ein wesentlicher Vorzug
des Projektes, anderseits bietet das Konzentrieren
der beiden Ein- und Ausgidnge an einem Punkt
unter Kontrolle des Abwartes wesentliche Vor-
teile. Die Klassenzimmer sind simtlich giinstig
orientiert. Korridore, Treppen und Abtrittanlagen
sind geschickt angeordnet, ebenso die Abwart-
wohnung zwischen den beiden Eingingen, mit
guter Orientierung. Die von beiden Abteilungen
gemeinsam zu beniitzenden Riume sind beider-
seits leicht zuginglich. Einzig der Singsaal im
1. Stock ldsst zu wiinschen fiibrig; die beid-
seitige Beleuchtung durch verhiltnismissig
niedrige Fenster ist ungiinstig, zudem erschwert
seine Plazierung fiir einige Klassenzimmer im
II. Stock den Zugang zum Zeichnungssaal. Beide
Punkte sind leicht zu verbessern. Durch die
Abtrittanlagen im Siidfliigel sind die Klassen-
zimmerzuginge daselbst unrichtig plaziert.

Das Aeussere ist sachgemdss aus dem Grund-
riss entwickelt und zeigt dementsprechend gute
Verhiltnisse geschickte und Aufteilung der Wand-
flichen. Die Baukorper sind so klar disponiert,
dass sie auch ein Dach mit flacher Neigung
gestatten wiirden. Die Anlage einer Zeichnungs-
Terrasse ist iiberfliissig. 1. Preis. Entwurf Nr. 11. — Verfasser Eduard Lenhard, Arch., Neuhausen, — Lageplan 1 : 3000.
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von der Verkehrslinie abge-
riickt werden kdnnte.

Hoffliche 6068 m?, Ge-
biudegrundfliche 1557 m?

Inhalt 23776 m®, Baukosten
1236352 Fr.

Nr. 1, ,Jugend*“. (Darge-
stellt auf den folgenden Sei-
ten.) Der Eingang fiir beide
Schulteile durch die gemein-
same Halle an der Strasse

ist eindeutig und praktisch,
wenn auch etwas aufwendig.
Der Haupttrakt mit der Ele-
mentarschule, etwas von der
Strasse zuriickgesetzt, liegt
parallel zur Verkehrshaupt-
richtung und gibt damit der
ganzen heute so verworrenen
Situation die so notwendige
Ruhe und Sicherheit. Der
vorspringende Bauteil mit

dem Singsaal markiert den
erwiinschten Anschluss an
die Baulinie und gleichzeitig

den Abschluss gegen den
neugebildeten Torplatz.
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Der Vorschlag, das Tor als
Fussgingerpassage auszubil-
den und nordwirts das Trot-
toir in gleicher Breite> weiter
y zu fiihren, ist zu begriissen.
,ﬂﬂ: Die Ecke Lindenstrasse-Hir-
If o ' schenstrasseist fiir den durch-

e : gehenden Verkehr zu scharf,

was ohne Schwierigkeit zu
verbessern ist.

Der Baukérper ist logisch
aufgebaut, im grossern Langs-
: trakt die Elementarschule
" und im kleinern die Real-

schule. Die Abwartwohnung
ist sehr giinstig zwischen
beiden Eingingen plaziert,
ebenso sind Zeichnungssaal,
Singsaal und Bibliothek von
beiden Abteilungen aus leicht
erreichbar. Die Klassenzim-
mer sind sdmtlich nach der
guten Siidostseite orientiert,
die Korridore und Treppen-
vorplitze sind knapp und gut

angelegt. Das nordliche Ne-
bentreppenhaus konnte ent-
behrt werden. Die Abtritt-

I. Preis (3500 Fr.), Entwurf Nr. 11 ,Der Blickpunkt der Strassen®. — Verfasser Eduard Lenhard, Arch., Neuhausen,
Grundriss des Erdgeschosses und des ersten Stocks, sowie Siidfassade mit Querschnitt durch Mittelbau. — 1: 600.

Schulhof und Umgebung sind’ mit wenig Mitteln zweck-
entsprechend 'hergerichtet. Der alte Baumbestand ist gewahrt.
Zu begriissen ist der Vorschlag, das Schwabentor als Fussginger-
Passage auszubilden und das Trottoir als Baumallee weiter-
zufithren, mit Unterdriickung des durchgehenden Fahrverkehrs in
der Schlagbaumstrasse. Es wire zu fiberlegen, ob durch eine
Wendung des ganzen Baukorpers die Eingangshalle etwas mehr

anlagen auf knapp bemes-
senen Podesten, zum Teil
nach Siidwesten, sind nicht
einwandfrei.

Das Aeussere ist nament-
lich vorteilhaft durch die
gleichmissige Tiefe der Bau-
trakte und die dadurch
ermdglichte klare Dachbil-
dung; weniger giinstig ist die
Fensterverteilung. Erwiinscht
wire ein klassenweises Zusammenfassen der Fenster; auch der vor-
springende Bauteil mit dem zweigeschossigen Singsaal ldsst eine
feinere Durchbildung vermissen.

Hoffliche 7886 m®, Gebidudegrundfliche 1534 m?,

Inhalt 21473 m® Baukosten 1116584 Fr.

(Der Schluss des Juryberichtes nebst der Darstellung der
weitern primiierten Entwiirfe folgt in ndchster Nummer.)
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Gegenwarts- und Zukunftsfragen
des Strassenbaues.

Die Studiengesellschait fir Automobilstrassen-
bau (Sitz Berlin-Charlottenburg, Knesebeckstrasse
30), hielt am 21. Juni d.]. in Dresden ihre vierte
Hauptversammlung ab, die in eindrucksvoller Weise
das grosse Interesse erkennen liess, das nach-
gerade alle Kreise der Wirtschaft, Verwaltung und
Technik den mannigfachen Fragen des Strassen-
baues entgegenbringen. So bot die zahlreich be-
suchte Tagung in den bemerkenswerten Vortrigen
fiihrender Fachleute ein geschlossenes Bild der
Gegenwarts- und Zukunftsprobleme des Strassen-
baues. Da manches davon auch fiir schweizerische
Verhiltnisse von anregendem Werte ist, entnehmen
wir den Vortragsberichten folgendes.

Der Beigeordnete des Deutschen Landkreistages,
Oberbiirgermeister Dr. Heymann (Berlin), schilderte
die grossen Aufgaben der Landstrassenverwal-
tungen infolge des Anwachsens des Automobil-
Verkehrs. Insbesondere behandelte er die Frage
der Organisation und der Planmissigkeit. Von
der nach dem Kriege zunichst aufgetauchten
Meinung, dass man zu einer gesetzlichen Einteilung der Wege
nach Klassen schreiten miisse, ist man abgekommen. Die Triger-
schaft der Unterhaltung kann in Deutschland unmdéglich schema-
tisch verteilt, sondern muss in jedem einzelnen Falle abgewogen
werden. In dieser Erkenntnis hat sich im Wege der Verein-
barungen ein erheblicher Uebergang von Strassen grosserer Be-
deutung auf den hoheren Verband (z. B. auf Lindern und Provinzen)
vollzogen und ist weiter im Gange. Die notwendige Planmissigkeit
wird von oben her (verkehrsgeographisch) und von unten her (durch
sorgfiltige Umbauprogramme, vom Kilometer ausgehend) zu er-
reichen versucht. Die Wegebaupflichtigen hatten diese Aufgabe
durch Aufstellung mehrjdhriger, fiir gréssere Bezirke zusammen-
gefasste Umbauprogramme schon vor anderthalb Jahren in Angriff
genommen; die erforderlichen Gesamtkosten lassen sich heute auf
4,8 bis 5 Milliarden Mark angeben. Sie umfassen rund
100000 km des gesamten Landstrassennetzes von
180000 km und beruhen darauf, dass auf schwer be-
lasteten Strecken, hauptsichlich in der Nihe der Ver-
kehrsknotenpunkte, eine stirkere Bauweise sparsamer
ist als die bisher {ibliche Unterhaltungsform. Die Ver-
zogerung des Umbaues wiirde eine Verschwendung
bedeuten und zugleich eine Verteuerung der Betriebs-
und Unterhaltungskosten der Automobile zur Folge
haben. Neben dem positiven Aufbau ist die Schidi-
gung der Landstrassen durch ungeeignete Fahrzeuge
nicht ausser Acht zu lassen. Auch diirfen vorldufig
die Breitenabmessungen der Fahrzeuge nicht iibertrieben
werden. Ein neues Problem, das mit dem Automobil-
verkehr zusammenhingt, ist die Trennung der Radfahr-

[ —

I Preis (3000 Fr), Entwurf Nr. 1 ,Jugend“. — Verfasser Ferdinand Schmid, Dresden.
Fliegerbild aus Norden.

wege und der Automobilstrassen. Zum Schlusse behandelte der
Vortragende das Verhiltnis der Schienenbahnen sowielder Autobus-
Linien zu der Strassenbaulast und weitere Einzelfragen.

*

Ueber die ,,Geopolitischen Faktoren beim Ausbau des deut-
schen Hauptstrassennetzes" sprach Prof. Dr. Obst (Hannover);
seine Grundgedanken sind folgende: Deutschland stellt mit einem
ausgesprochen parallel geschalteten Flussnetz und mit dem quer
dariiber gelegten Wall der deutschen Mittelgebirge statt einer Raum-
einheit eine ausgesprochene
Zellenstrukturdar. Ueberlegen
wir, wie sich diese geopoliti-
schen Faktoren bei der Aus-
gestaltung des  deutschen
Hauptstrassennetzes  ausge-
wirkt haben, so ldsst sich die
Antwort kurz so formulieren:

1. Keine einheitliche Orien-
tierung des Hauptstrassen-
netzes infolge des Fehlens eines
natiirlichen Zentralraums, kein
Hinstreben aller Hauptstrassen
nach einem von Natur gewie-
senen Staatsmittelpunkt.

WETTBEWERB FUR EIN SCHULHAUS
IM GELBHAUSGARTEN IN

D= 1- ~—
-

SCHAFFHAUSEN.

Grundriss vom

Erdgeschoss und
ersten Stock,
und Schnitt durch
Verbindungsbau,

Masstab 1 :600.

II. Preis, Entwurf Nr. 1 ,Jugend“. — Verfasser Ferdinand Schmid, Dresden.
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I Preis, Entwurf Nr. 1 ,Jugend“. — Lageplan 1 : 3000.

2. Kein planmissiger Ausbau des Hauptstrassennetzes infolge
der Zellenstruktur und Kleinstaaterei sowie der dadurch bedingten
Rivalitit der vielzdhligen Gliedstaaten.

Wir konnen die Natur unseres Lebensraumes nicht dndern;
wir kénnen in Deutschland kein Paris und kein Moskau im Sinne
eines naturbestimmten Zentralraumes schaffen. Im Gegenteil werden
wir den andersgearteten geopolitischen Grundfaktoren Deutschlands
auch in Zukunft Rechnung tragen und uns vor einem kiinstlichen
Zentralisieren beim Ausbau des Hauptstrassennetzes hiiten miissen.
Was wir aber sehr wohl kénnen und miissen, um uns im Herzen
Mitteleuropas zu behaupten, ist, die Kleinstaaterei zu fiberwinden
und endlich zu einem planmissigen Ausbau des Hauptstrassen-
netzes zu gelangen. Das Gesetz der wachsenden Riume, das
unserem Zeitalter den Stempel aufdriickt, verlangt kategorisch fiir
Wirtschaft und Verkehr die Schaffung von Grossraumverbinden.

Lage und Gestaltung des deutschen Staatsraumes haben es mit
sich gebracht, dass zwei grundverschiedene Arten von Automobil-
linien das Land durchziehen, dass dem Volke anstelle einer radial-
zentralistischen Einstellung gleichsam zwei verschiedene Blick-
richtungen aufgepridgt wurden: die Nord-Siid-Linie und die West-
Ost-Linie. Dieser Zwiespalt geht iibrigens durch die ganze deutsche
Geschichte hindrirch.

Die Nord-Siid-Linie, die iiber Deutschland Skandinavien mit
dem Mittelmer verbindet, erfihrt durch die topographische Gestal-
tung Deutschlands eine Aufspaltung nach folgenden Hauptrouten:

1. Skandinavien - Fehmarn Sund - Hansadreieck - Hannover-
Leinetal - Wetterau - Frankfurt a. M. - Oberrhein Basel; von dort ent-
weder auf der Naturstrasse, d.h. durch die burgundische Pforte-
Doubs - Saéne - Rhone iiber Lyon nach Marseille, oder iiber die
Schweizer Alpenpdsse nach Mailand - Genua. [,Hafrabam®. Red.]

2. Skandinavien-Trelleborg-Sassnitz- Berlin- Dessau- Bitterfeld-
Halle, Leipzig - Chemnitz, Zwickau, Plauen - Niirnberg - Augsburg-
Miinchen - Innsbruck - Brenner - Verona - Venedig.

3. Wie 2, aber von Berlin iiber Dresden - Prag - Wien mit
Anschluss nach Triest bezw. Budapest - Belgrad - Nisch nach Saloniki
oder iiber Sofia nach Konstantinopel.

Diese drei Nord-Siid-Routen sind innerhalb Deutschlands
dadurch ausgezeichnet, dass lings ihnen wichtige und ungemein
verkehrsreiche Wirtschaftsgebiete aneinandergereiht sind: die deut-
schen Welthifen, das mannigfach differenzierte niedersichsische
Wirtschaftsgebiet, Rhein-Main-Gau, Oberrhein; Berlin, Mitteldeut-

sches Industrierevier, Franken, Bayern; Berlin, Dresden, Prag, Wien-
Auf jeder der drei Strecken besteht ein so intensiver Nachbar- und
Bezirksverkehr, dass es unter allen Umstinden im Interesse der
Weiterentwicklung der deutschen Wirtschaft gelegen ist, die ge-
nannten drei Strecken einheitlich als Haupt-Autostrassen auszubauen.

Von den West-Ost-Strassen kommt etwa bis Berlin nur
eine Hauptlinie in Betracht, die den bisher besprochenen wesens-
verwandt ist: die Strecke London - Rheinmiindung - Rhein-Ruhr-
Industrie-Gebiet - Hannover - Berlin. Auch sie ist die Verbindungs-
linie grosser Wirtschafts- und Verkehrsbezirke. Weiter nach Osten
dndert sich dann das Bild griindlich. Der Giiterumsatz wird hier im
wesentlichen von den Eisenbahnen in Verbindung mit der Fluss-
schiffahrt bewiltigt werden konnen. Trotzdem treten wir dringend
fiir die Anlage von Auto-Hauptstrassen auch hier ein; es leiten
uns dabei allerdings nicht wirtschaftliche, sondern volkspolitische
Erwigungen, denn eine grossziigige Siedlungspolitik im Osten ist
eine unabweisbare Notwendigkeit. Die Errichtung eines Siedlungs-
bollwerks im Osten ist jedoch nicht zuletzt eine Verkehrsfrage. —
Der Redner erorterte dann im einzelnen die damit zusammenhin-
genden Probleme und machte konkrete Vorschlige dafiir, welche
der Ostdeutschen -Auto-Hauptstrassen als zur Stiitzung des deut-
schen Volkstums unentbehrlich zu betrachten seien.

*

»Vorschlag zum Netz der deutschen Hauptstrassen“ nannte
Dr. Rappaport, Beigeordneter des Ruhrsiedlungsverbandes (Essen)
seinen Bericht. Zu Beginn des Jahres 1925 hatte die Studien-
gesellschaft fiir Automobilstrassenbau beschlossen, als erste und
wichtigste Arbeit des Planungsausschusses den Entwurf zu einem
Automobilstrassennetz Deutschlands in Angriff zu nehmen. Als
Grundlage fiir die Bestimmung der Hauptverkehrsrichtungen dieses
Planes sind, neben der Verkehrsspinne der deutschen Eisenbahn-
linien, die wichtigsten Wirtschaftszentren Deutschlands, die Roh-
stoffgebiete, die Verarbeitungs- und Verbrauchsstellen der Industrie
und der land- und forstwirtschaftlichen Produkte massgebend ge-
wesen. Fiir den Anschluss an das Strassennetz des Auslands stand
die Karte des Internationalen Automobilklubs zur Verfiigung; im
fibrigen richtete man sich nach den bestehenden Verkehrsbezie-
hungen. Nach eingehenden Verhandlungen im Planungsausschuss
wurde zunichst eine rein schematische Planskizze aufgestellt, die
die hauptsichlichsten durchgehenden Nord/Siid- und West/Ost-Ver-
bindungen zeigte. Durch Aufnahme weiterer Strassenziige wurde im
Mirz 1926 das sog. ,Spitzennetz“ fertiggestellt und verdffentlicht.
Dieser Plan, im Masstab 1:1000 000, fiihrt die Haupt-Durchgangs-
strassen (Fernstrassen), und zwar je nach ihrer Bedeutung unter-
schieden in einen I. Ausbauabschnitt mit rd. 10630 km Strassen-
linge und einen II. Ausbauabschnitt mit rd. 4 725 km Strassenliinge;
die Gesamtlinge betrug somit 15355 km.

Der Plan wurde simtlichen deutschen und preussischen
Ministerien, Provinzen, Grosstidten, Verkehrsverbinden und allen
in Betracht kommenden Stellen zur Aeusserung {ibersandt. Ungefihr
200 eingegangene Aeusserungen und Wiinsche wurden gesammelt
und in Teilbesprechungen mit den in Frage kommenden Dienst-
stellen geklért und festgelegt. Nach sachgemiisser Durcharbeitung
dieser Beschliisse ist unter Beteiligung fast aller in Frage kom-
menden Behdrden und Verbinde das Netz der Hauptdurchgangs-
strassen entstanden. Es sind die wichtigsten Fernverbindungen mit
rd. 22 500 km Gesamtstrassenlinge zu einem Netz vereinigt, dessen
spéterer stufenweiser Ausbau den Strassen-Unterhaltpflichtigen
verbleiben muss.
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