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Bedeuténde Veriinderungen in der Linienfiihrung deutscher
Reichsstrafien.

Von Dozent Dr. Irmfricd Siedentop, Hallea.d. S.

Die groflartige Vorwirtsentwicklung des motorisierten Sther‘lverkehrs, die in
Deutschland eigentlich erst seit der Machtiibernahme sprung!laft einsetzte, hat sich
nicht nur ausgewirkt in der Neuordnung des Straflenwesens (Rcm:hsa}ltobahncr{, Reichs-
straBen, LandstraBen erster und zweiter Ordnung), sond.ern auch in einer neuzgthcl{eren
Gestaltung der Linienfiihrung und der Fahrunterlage, dic vorerst einmal nur die Rel.chs-
straBen crfafBt, weil hier die groBe Intensitit des Fern- und Lok.alverkehrs flles lll:lbedlng.‘t
Unsere Tabelle der Anzahl deutscher Stralien zeigt, daf diese nicht mit
chte iiber unser Staatsgebiet verteilt sind, sondern dal} sie (lort'cngr-nas?hlgcr
hishere Bisenbahn- und Bevélkerungsdichte und ferner die wichtigsten
den sind. Is handelt sich hierbei um den Raum, der sich von
Oberschlesien amn Nordrand der deutschen Mittelgebirge iiber sacllserl und den Ha:rz
hinzieht und westwiirts in das Ruhrgebiet und siidwirts etwa bis Karlsruhc/Mar%nhcnn
p-mainischen Landschaften iibergeht. Diese Zone declt sich auch mit dem
von uns frither erwihnten Band der grofiten Intensitit des StraBenverkeh.rs. In den
iibrigen Teilen Deutschlands bleiben groBere Landsehaftsriume von den Reichsstrafen
unberiihrt, so vor allem in Bayern, im fullersten Nordwesten (Oldenburg/Ost-;frlesland),
in Teilen der Provinz Brandenburg und Mecklenburgs und ferner im siidlichen Ost-
preulen. In dicsen Gebieten stehen nur Landstrallen zur Verfiljgung, auf denen man
jedoch iiberall in kiirzester Zeit zu den Reichsstraflen gelangen kann.

Tinige Bemerkungen zur Erliuterung der Tabelle: Anzahl de.r deutschen Str.aBen und
kurz gegeben. Die Ubersicht bringt in ihrem ersten Teil bewuBt
n Teil Zufilligkeiten auszuschalten. Das

erfordert.

gleicher Di
sind, wo auch
Industriegebiete vorhan

in die rhei

ihre Dichte seien hier noch .
grofere Riume, um im Gegensatz zum zweite
Deutsche Reich hat insgesamt 41 080 km Reichsstrallen, 83 884 km Stralen erster und

86 914 km StraBen zweiter Ordnung, also insgesamt 211 878 km befestigte _S’craBen.
Daraus liBt sich eine Dichte von 9 km fiir die Reichsstrallen und je 18 km.ﬁir die La.nd-
straBen auf 100 gkm errechnen. Leider lassen sich mit anderep Staa.t;cn ke.lnc. Verglelche
durchfithren, um zu zeigen, wie weit unser Strallennetz en!;wmkelt; ist. Hinsichtlich der
Gesamtdichte stchen Sachsen, Wiirttemberg, Hessen, Rheinland und Westfalen an der
Spitze, withrend OstpreuBen, Pommern, Brandenbt}rg/Grcnzma.rk und Meckleanrg
die geringste StraBendichte aufweisen. Die grofBte Reichsstralendichte weist das Rhein-
land auf, wihrend bei den Landstrafen Sachsen die Spitze hilt. Wegen d(}r fritheren
teilweisen Vernachliissigung des deutschen Straflenwesens ist leider die Dichte guter
StraBen, die einem modernen Verkehrsempfinden entsprechen, noch sehr gering, so
daf} von, den deutschen Strafenbauern noch viel vorbildliche Arbei?; zu leisten ist. D?,B
aber tatsichlich bereits ein gewisser Fortschritt zu verzeichnen ist, soll nun gezeigt

werden.
Der vol

ReichsstraBen nicht anniahernd angegli

historischen Einfliissen stehen und auch

lendet idealen Linienfiihrung der Reichsautobahnen kénnen natiirtich die
chen werden, da diese heute noch stark unter
auf 6rtliche Verhiltnisse Riicksicht nehmen
miissen, was bei den Autobahnen alles wegfillt. Uberall sind die St'raBenl?aucr am Werk,
um die grobsten Nachteile zu beseitigen und die groBten .Hlndernlsse, die der.schr}_ellcn
Abwicklung des Verkehrs noch entgegenstehen, zu beseitigen. Faft man die Méngel
systematisch zusammen, so lassen sich folgende Verii:nderungen, denen man immer
und immer wieder begegnet, deutlich erkennen: Verbreiterung der StEaBe, “El'nbez1ehen
- des Sommerweges in die Fahrbahn, Verminderung der Kurven, groBtmagliche Aus-
gleichung von Steigung und Gefille, hin und wieder schon Ausschalten der Von-Ort-zu-
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Ort-Verbindung, groBere Ubersichtlichkeitsgestaltung von Kurven und Kreuzungen,
Bescitigung von zu scharfen Kurven usw. Damit mul} natiirlich manches aufgegeben
werden, was bisher unausléslich mit dem Strafenbild verbunden schien.

Anzahl der deutschen Straflen und ihre Dichte.

Dichte in km auf 100 gkm

Land- Land- .
; Befestigte Befe-
Reichs- | straBlen | straflen © , Land- - gtier
Gebiet strafon | I.Ord- | II Ord. | Straflen m-| & 8 and-| Land- | stigte
nung nung ‘2 & | Ben | Ben |Benzu-
) ) ) . A% | L0, |ILO. | sam-
in km in km in km in km men
Sachsen . - - .| 1623,5612] 4929,194] 6592,872] 13 145,678 11 33 44 88
Wiirttemberg . .| 1826,731] 6 786,422 5991,298] 14 604,451 9 33 29 71

Hessen(l) . - - - | 2841,379| 5995812 8460,965| 17208,156 [ 12 | 24 | 34 | 70
Rhoinland/Saar (2) | 3259,738| 6 685,872| 6097,171| 16042,781 | 13 | 26 | 23 | 62
Wostfalon/Lippe(3) | 2344,651| 4 606,673 5633,955| 12585279 | 11 | 22 | 26 | 59
Baden . - - . .| 1640,925] 3035,890| 3 596,469 8 273,284 11 20 24 55
Oldenburg . . . 474,211 1324,099] 1 415,968 3 214,278 7 21 22 50
Sachsen/Anhalt (4)| 2542,067| 5716,628| 4 802,496] 13061,191 9 21 17 47
Hannover, Braun- .

schweig, Bremon,

Schaumburg- '

Lippe(5) . . . .| 3891110 7401,130 8076,421] 19 368,661 9 17 19 45
Nieder-Schlesien .| 20063,643| 4 495,243 4 954,657] 11513,543 7 17 19 43
Ober- v . 809,477 1 709,884 1473,293 3 992,654 8 18 15 41
Thiiringen 1 332,919 1958,407| 1 318,965 4 610,291 11 17 11 39

Schlesw.-Hols'tei'n,'

Hamb. Litbeck (6) | 1265,049] 2 714,962| 1990,129] 5 970,140 8 17 13 38
Bayern . - -« - - 6161,782|11 778,515|10 769,435 28 709,732 8 16 14 38
Ostpreuflen . . .| 2497211 4 509,549| 5656,910] 12 663,670 7 12 15 34
Pommern . . . .| 2216,304| 3570,365| 3362,849] 9149,518 7 12 11 30
Brandenburg-

Grenzmark (7) .| 3227,900( 5023,167| 5482,271] 13733,338 7 11 11 29
Mecklenburg . .| 1060,987| 1642,321{ 1238,129 3941,437 7 10 7 24
Deutsches Reich . |41 080,000|83 884,000(86 914,000] 211 878,000 9 18 18 45

Die oben zusammengefaliten Provinzen und Linder einzeln:

(1) R.-Boz. Kassol . | 1180,924| 2372,532] 3621,385] 7174841 11 | 22 | 33 | 66
(1) ,, Wiesbaden . | * 810,780 1440,214| 2669,883| 4920877 | 14 | 24 | 45 | 83
(1) Darmstadt . .| 849,675 2183,066| 2169,697] 5202438 | 11 | 28 | 28 | 67
(2) Rheinland . .| 3082,577| 5982,347| 5612,808| 14687,822 | 13 | 25 | 23 | 61
(2) Saar . . . . . 177,161| 703,525 484,273 1364959 | 9 | 37 | 25 | 71
(3) Wostfalen . . .| 2185,516| 4 279,628| 4993,780| 11458924 | 11 | 21 | 25 | 57

(3) Lippe/Detmold. 159,135 327,045] 640,175 1126,355 | 13 27| 53 93
(4) Prov. Sachsen .| 2 347,349 5179,216] 4 310,984 11 837,549 9 20 17 46
(4) Anhalt . . . . 194,718 537,412] 491,512 1223,642 1 - 9 23 21 53
(5) Hannover . . .| 3274,082| 6197,831| 6617,739] 16089,652 8 16 17 41
(5) Braunschweig . 542,884 1089,810] 1228,285 2860,979 15 30 33 78
(5) Bremen .. 37,186 41,613 70,944 149,743 15 16 27 58
(5) Sechaumb.-Lippe 36,958 71,876] 169,453 268,287 11 21 47 79
(

8) Schl.-Holstein . | 1194,686| 2610,285| 1955260 5760231 | 8 | 17 | 13 | 38
(6) Hamburg . . .| 38,601 77.810[ — 16411 9 | 19 | — | 28
(6) Litbeck . . . .| 31,762|  26,867] 34,869 93,498 | 11 9 | 12 | 32
(7) Brandenburg . | 2810,624| 4 112,105 4693,942] 11616671 | 7 | 11 | 12 | 30
(7) Grenzmark . .| 417,276| 911,002| 788,320] 2116667 | 5 | 12 | 10 | 27

Der immer stéirker einsetzende Verkehr auf den Straflen machte eine Verbreiterung
der Fahrbahn unbedingt nétig. In den geschlossenen Ortsteilen erwiesen sich wohl
10*
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die groBten Schwierigkeiten, denn die langen Hiuserfronten standen hier jeglicher Ver-
breiterung als starre Masse gegeniiber. Vorgirten und Bawmreihen mullten schon oft
der erhohten Belastung zum Opfer fallen, und das System der Einbahnstrafen und die
Umleitung des Fernverkehrs durch die AuBenbezirke kénnte nicht bess'cr den Verkehrs-
raummangel kennzeichnen, In der freien Landschaft licgen die Dinge nicht so schwierig,
auch wenn die einfassenden Baumrcihen und StraBengriben, die schon viele Ungliicks-
falle hervorgerufen haben, der Fahrbahnverbreiterung geopfert werden miissen. In
Kraftfahrkreisen hat man schon oft das Strafenbild belebende Hecken oder dichtes
Gestriuch als wirksame Binfassung gefordert, da sic auf die aus der Fahrbahn ge-
schleuderte Kraftwagen eine bremsende und so Unfall verhiitende Wirkung ausiiben,
Vom rein landschaftlichen Standpunkt aus wiren keine Bedenken zu erheben, wohl aber
vom volkswirtschaftlichen, denn dic unzéhligen Obstbiume, die den Raum zwischen
Weg und Kulturfliche ausniitzen, spiclen, da sie an allen Straflenarten anzutreffen sind,
fiir den heimischen Obstmarkt cine bedeutende Rolle. Hiufig findet man aber auch,
dall ganz neue Strafenstiicke nur von weill bemalten Steineinfassungen umsiumt
werden, — In den meisten Fillen begniigt man sich jedoch fiir die Verbreiterung der
Verkehrsunterlage mit der Einbeziehung von Fullginger- und Radfahrweg('an, um das
lostspielige Versetzen ganzer Baumreihen nach auBen hin zu ersparen. Steht ein Sommer-
weg zur Verfiigung, so kann unter Umstinden eine ideale Fahrbahn geschaffen werden,
wenn die Mittel zur volligen Umgestaltung der gesamten Fliche zur Verfiigung stehen.
Jumeist wird man aber, wenn die Hauptfahrbahn gut ist, nur den Sommerweg auch fiir
den modernen Verkehr brauchbar gestalten. Hiufig ist auch zu beobachten, dal} hier
eine andere Fahrdecke gewihlt wurde und dall diese wegen der fiir Kraftwagen be-
stehenden Gefahr des Abrutschens bei Nisse und Glitte im Querschnitt nicht gewslbt
ist, so dal} man noch lange den chemaligen Sommerweg im StralBenbild wird erkennen
kénnen. Wo aus verschiedenen Griinden eine Veriinderung der geraden Fahrbahn bisher
nicht méglich war, hat man doch schon vielfach die Kurven ganz wesentlich verbreitert,
was im Flachland auf keinerlei Schwieriglkeiten stot, wogegen man im Gebirge ohne
grole Aufschiittungen und Hangverschneidungen nicht auskommt,' wodurch auch die
Ubersichtlichkeit betrachtlich crhoht wird. Fiir den Kraftfahrer sind dicse Verdnde-
rungen schon von grétem Wert, kann er doch jetzt auf geraden Strecken. ohne wesent-
lich Tempo wegzunchmen begegnen und in die erweiterten Kurven mit geniigender
grolerer Geschwindigkeit hineingehen, ohne éngstlich auf die ihm zustehende Fahrbahn-
hillfte achten zu miissen. Weiterhin wird die Sicherheit erhoht, wenn, was auch schon
hiufig zu bemerken ist, die Kurven mit Kleinpflasterung versehen werden, um der
Gefahr des Schleuderns zu begegnen.

Linienverkiirzung der Strale liegt schon vor, wenn eine einfache Kurve durch eine
Gerade ausgeschaltet wird, vor allem dann, wenn dic Richtung der Strale iiberhaupt
nicht durch die Kurve verindert wurde, also ganz unmotiviert vorhanden war. Das
gilt auch fiir viele S-Kurven, ;
strecke ausschaltet, und so schon bedeutende Linienverkiirzqngen und Ze{terSParnis
fiir den Kraftfahrer erreicht, der ja nun seine Geschwindigkeit nicht unnétig zu ver-
mindern braucht. An die Verlkehrsverlagerung werden noch lange die alten Baumreihen
erinnern, wihrend die tote Strecke selbst schnell von Vegetation iiberdeckt.in Ver-
gessenheit gerit, Dem allmihlichen Verschwinden der alten' Sthenromaphk sollte
.man, wie das manche noch tun, nicht nachtrauern, sondern die so notwendige Gleich-

- férmigkeit im StraBenwesen begriillen, zumal doch in gebirgigem Gelinde kurvenreiche
und damit abwechslungsreiche Strecken stets vorhanden sein werden. Man kann auch
heuto schon die interessante Feststellung machen, daf} an lkurzen, nicht allzu sehr ge-
neigten Hingen befindliche S-Kurven durch cine steilere Gerade ersetzt werden. Ganz

die man heute schon durch eine einzige gerade Straflen-’
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abgesehen von der Streckenverkiirzung bedeutet die Ausschaltung zweier scharfer Hang-
kurven, dic ja erfahrungsgemil stets langsam durchfahren werden miissen, cinen be-
deutenden Zeitgewinn sowohl bergwiirts wie auch talwiirts, trotz der kiirzeren, dafiir
aber steileren Strecke, die von den neucren Kraftwagen bergauf leicht mit dem dritten
Gang bewiltigt werden kénnen.

GroBere Erd- und Felsbewegungen sind notig, wenn man Straflen, die durch einen
Bergvorsprung oder Felsriegel zu cinem Umweg gezwungen wurden, begradigt und das
Hindernis vermittels eines Einschnittes iiberwindet, der je nach Lagerung und Hirte
des Gesteins steilwandig oder abgeflacht erscheint und bei Abbréckelungs- oder Ab-
rutschungsgefahr kiinstlich verfestigt werden mull. Die hier schon mehr in Brscheinung
tretende Kapitals- und Arbeitsleistung ist aber bestimmt von volkswirtschaftlichem
Nutzen wic iiberhaupt jede Streckenverkiirzung und -vereinfachung. Sind die erwihnten
Bergvorspriinge oder Felsriegel ziemlich hoch oder breit, so mul man natiirlich von
einem Binschnitt abschen, an dessen Stelle zweckmiBiger ein DurchlaB treten miifte;
doch sind bekanntlich Tunnelanlagen, die die groBten Abkiirzungsmoglichkeiten und
die Vermeidung von Steigungen bieten, bei der StraBenlinienfithrung bisher sehr selten
verwandt worden. Als Beispiel hierfiir ist mir nur die Donautalstrafie zwischen Tutt-
lingen und Sigmaringen bekannt, wo das bizarre und steilwandige Durchbruchstal der
Donau durch die Schwibische Alb solche Abkiirzungsanlagen vollauf rechtfertigt, die
aber hier in der Gesamtheit bei weitem nicht so lang sind als die fiinf Tunnel mit ?,3 km
Liinge der gleichen Lisenbahnstrecke. Ferner wurde kiirzlich die Reichsstrafie Nr. 2
zwischen Miinchen—Garmisch-Partenkirchen hbei Eschenlohe in groBziigigster Weise
verlegt, weil hier dem grofen Durchgangsverkehr eine gewundene Ortsdurchfahrt, fiinf
schienengleiche Uberginge und eine schmale Fahrbahn sehr hinderlich waren. Die
Linienfithrung der Reichsstralle ist hier viel ausgeglichener als die entsprechende der
Reichsbahn, die den in zwei Iinden gespaltenen Eschenloher Sporn wmfihrt, wihrend
die neue Strecke der Reichsstralle diese vermittels von zwei Tunnelanlagen mit einer
Lénge von insgesamt (60 4 230) 290 m {iberwindet. Diese IdealstraBe ist 10 m breit
gehalten, 1dBt daher ziemlich hohe Geschwindigkeiten, auch in den Tunneldurchfalirten,
zu und weist neben dulerster ZweckmiBigkeit auch eine gewisse kiinstlerische Gestaltung
auf, wie sic ja iiberhaupt von unseren Strallenbauern angestrebt wird, um die frithere
niichterne Sachlichkeit ginzlich auszuschalten, dafiir aber Landschaft und Bauwerl
organisch miteinander zu verbinden. Auch die Alpenstrafle, von der ja schon ideale
Teilstrecken fertiggestellt sind, soll verschiedene Tunnelanlagen aufweisen, um den
deutschen Anteil am Hochgebirge zwischen Berchtesgaden und dem Bodensee weit-
gehendst erschlieBen zu kénnen.

Die vielen kurvenreichen Strecken unserer Mittelgebirge (vor allem Rheinisches
Schiefergebirge, Schwarzwald, Harz, Thiiringer- und Frankenwald) werden vielfach
durch kurze, steilwandig und senkrecht zur Verkehrsrichtung verlaufende Seitentiler
bedingt, die, um die Hochstraflen auf gleicher Hohe zu behalten und so Gefille und
Steigungen zu vermeiden, mitunter in langen Bogen ausgefahren werden miissen. Be-
merkenswert ist nun die Tatsache, dall man bereits bei den Reichsstrallen damit beginnt
solche Streckenverlingerungen einfach auszuschalten, indem man Anfang und Ende des
Bogens vermittels einer Briicke verbindet, wenn der umwegbedingende Einschnitt eine
gewisse Tiefe und Breite nicht iiberschreitet.

Weiterhin werden Reichsstralen in groBziigiger Weise verlegt, um, wenn es irgend-
wie angiingig ist, schienengleiche Bahniiberginge und Ortsdurchfahrten zu vermeiden.
Gerade in der allerletzten Zeit sind wieder zahlreiche Ungliicksfille an beschrankten und
unbeschrankten Bahniibergingen vorgekommen, denen schon unzihlige Volksgenossen
und unersetzliche Werte an Volksvermdgen zum Opfer gefallen sind. Blinklichter, die
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bei rotem Aufleuchten zum rechtzeitigen Anhalten veranlassen sollen, Warnungsschilder
und neuerdings drei mit Querbalken versehene, nachts sogar im Scheinwerferlicht auf-
leuchtende Vorsignale (Baken), die aus dem Iisenbahnsignalwesen iibernommen sind,
machen in ihrer Gesamtheit eindringlichst auf den héhengleichen Schieneniibergang auf-
merksam. Weniger vorteilhaft ist dic Anlage, die die Strafle seitwirts mit je einem Halb-
bogen in Richtung des Durchlasses abbiegen 140t, da dadurch das Tempo der Kraftwagen
wesentlich abgebremst werden muf. Daher ist cs schon zweckméBiger, man beginnt
beizeiten die Stralic unter Beibehaltung der geraden Richtung zur Unterfithrung hin zu
senken, um gleichzeitig Strecken- und Zeitverlust zu sparen. Oder eine vollige Vermei-
dung wird wenigstens fiir den Durchgangsverkehr durchgefiihrt, wo von zwel diesseits
der Bahnlinie liegenden Ortschaften die Strafle nach einem zwischen beiden, aber jen-
seits der Bahn liegenden dritten Ort fithrt, und die beiden hier vorhandenen schienen-
gleichen Bahniiberginge nun vermittels einer Abkiirzungsstrecke diesseits der Bahn
vermieden werden. Auch uniibersichtliche Ortsdurchgangsstralien fithren dauernd zu
Verlust an unersetzbaren Menschenleben und wertvollen Materialien. Aus diesem Grunde
kann man jetzt schon viclfach beobachten, dafl beispiclsweise Stralen, die etwa von
Westen her in eine Ortschaft hincinfithren und in siidlicher Richtung diese wieder ver-
lassen, durch eine Abkiirzungsstrecke aulerhalb des Ortes, die den Winkel abschneidet,
entlastet werden. Behilt die Durchgangsstrafle in der betr. Ortschaft zwar die Richtung
bei, ist aber in ihrem Verlauf sehr gewunden, so umfihrt man schon vielfach auf Un-
gehungsstrecken die verkehrshinderlichen Dorfer oder Stidte. Da aber Fortschritte
nicht immer fiir jedermann Vorteile einschlieBen, so werden auch hier die Geschiftsleute
nur ungern die Personen- und Lastwagen auflerhalb voriiberfahren sehen, nachdem sie
ja eigentlich erst kurz zuvor durch die Verkehrsverlagerung von der Schiene zur Strafle
im Wirtschaftsleben cine gewisse Rolle zu spielen begonnen hatten.

Zur Vermeidung von unnétigem Gefillle und Steigungen wird bereits viel im Zuge
unserer Reichsstrafien unternommen. Ganz unmotiviert ist hiufig das plétzliche Ver-
lassen des Talgrundes durch dic Stralen, indem diese steil am Hang — nicht selten ist
dabei noch ein schienengleicher Bahniibergang eingeschaltet — emporgefithrt werden,
um nach kurzer Zeit wieder ins Tal hinab zu gehen. Viele Strafien in unseren Gebirgen
sind auf diese Weise von einer ununterbrochenen Folge der Steigung und des Gefilles
gekennzeichnet, doch bergwirts gesehen ergibt sich gegeniiber der Neigung des Tal-
grundes kein Fohengewinn, so daf} hier leicht Wandel geschaffen Yverden kann, zumal
die Behinderung des Verkehrs durch Hochwasserfluten hierbei nicht in Rechnung gesetzt
zu werden braucht. Kleinere Bodenerhebungen im TFlachland, die der Linienfithrung
ein bestindiges Auf und Ab verleihen, bieten wohl technisch.den modernen Krz'mftwagen
keinerlei Schwierigkeiten, doch wird die weitere Sicht behindert, und das erkt sich
wieder auf eine MiBigung der Geschwindigkeit aus. Hier schaffen kl(?inere Einschnitte
und geringe Aufschiittungen Abhilfe und ergeben bereits sch(')n. vergleichbare Parallelen
zu der notwendigen Ausgeglichenheit der Reichsautobahnlinienfithrung. Regelrechte
Dimme, die Haushéhe errcichen kénnen, sind da notwendig, wo tiefer eingeschnittene,
nicht allzu breite Tiler die Linienfiihrung kreuzen und bisher in beiderseitigen Schleifen
zum Talgrund herabgefiihrt werden muften. Beispiele fiir di.ese inte'ressa.nte Art der
Ausgleichung unzweckméifiger Linienfithrung kann man §chqn hin un.d wieder beobachten.

In den Gebirgen hat man schon vor Jahrzehnten die vielen steilen Strafien, die fast
gradlinig zu den Paffhhen emporstrebten, aufgegeben und unter Ausnutzung von Seiten-
tilern und -hiingen flacher ansteigende Fahrbahnen angelegt _entspr(.achend der Ver-
~ groferung der Transportlasten. Da sie aber auch viel m?hr Einzelheiten und Schén-
heiten der Landschaften erschlossen, weisen sie heute einen starken Fremdendurch-
gangsverkehr auf.
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mitteleuropiische und eine spezielle der Stadt Ulm, wobei die letztere in den aufeinander-
folgenden Perioden zunehmend in den Vordergrund gestellt ist. Die Arbeit zeichnet sich
durch umfassendes Quellen- und Literaturstudium, interessante allgemeingiiltige Er-
kenntnisse zur Geschichte der Verkehrswege und eine klar gegliederte und fliissige Dar-
stellung aus. Erfreulich auch ihre wohlabgewogenen Urteile zur Geschichte wie zur Ge-

genwart. — Wihrend leider die Reproduktionsweise des Textes zu wiinschen iibrig 1a0t,
erhdhen zahlreiche Beigaben von Karten und graphischen Darstellungen den Wert der
Arbeit. N.-Z.

Richard Mennig, Prof. Dr.,, Verkehrsgeschwindigkeiten in ilrer
Entwicklung bis zur Gegenwart. Wirtschaftlich-Soziale Weltfragen,
Heft 5. Stuttgart 1936. TFerdinand Enke Verlag. 140 8. RM 5,—.

Die kurzweilig zu lesende Schrift ist eine mit enormem Fleify betriebene Sammlung
von literarischen und geschichtlichen Daten zur technischen Entwicklung der Verkehrs-
mittel, insbesondere ilirer Anfinge einerseits, ihrer Relkordleistungen andererseits, wobei
die Geschichte des Nachrichtenverkehrs in den Vordergrund geschoben, der Giiterver-





