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Vorbemerkung

Das oberschlesisdie Industriedreieck

Die vorliegende Arbeit versucht, die rdumliche Entwicklung der
Stidte Beuthen, Hindenburg und Gleiwitz in ihren Ursachen, ihrem
AusmafBl und ihrer Bedeutung von den Anfidngen bis in die neueste
Zeit darzustellen.

Durch die Abtretung eines bedeutsamen Teiles von Oberschlesien
an Polen auf Grund des Genfer Vertrages ist den drei Stddten Beuthen,
Hindenburg und Gleiwitz, die den Kern des beim Deutschen Reich
verbliebenen Industrie-Dreiecks bilden, ecine erhdhte Bedeutung zu-
gekommen. Das Industriegebiet ist durch seine ZerreiBung vor neue
Aufgaben, insbesondere vor stddtebauliche Erweiterungen gestellt
worden. Die drei GroBstidte wurden Hauptzufluchtsorte fiir Flicht-
linge des abgetrennten Gebietes. Ihr dadurch bedingtes schnelles
Emporstreben sowie die durch die Grenzziehung notwendig gewordene
Umstellung und Erweiterung der oberschlesischen Industrie gaben die
Veranlassung zur Abfassung vorliegender Studie, welche sich zur
Aufgabe gestellt hat, die Ausdehnung und rdumliche Entwicklung nach
Grundsdtzen moderner stadtgeographischer Untersuchungen, wie sie
im besonderen in den diesbeziiglichen Schriften Geislersl), Hassingers2),
Hettners® und Dorries’d) niedergelegt sind, darzulegen. Die Arbeit
stiitzt sich neben eingehenden Literatur- und Kartenstudien vor allem

1) W. Geisler, Die deutsche Stadt. Ein Beitrag zur Morphologie der Kultur-
landschaft. Forschungen zur deutschen Landes- und Volkskunde. 32. Band. Heft 5,
Stuttgart 1924. Derselbe, Die Grofistadtsiedlung Danzig. Dissertation. 1918.
Halle. Derselbe, Beitridge zur Stadtgeographie. Zeitschrift der Gesellschaft fiir
Erdkunde zu Berlin. 1920. S. 274—296.

2) H. Hassinger, Beitrdge zur Siedlungs- und Verkehrsgeographie von Wien.
Mitt. k. k. Geogr. Gesellschaft in Wien. Wien 1910. S. S Derselbe, Uber Auf-
gaben der Stddtekunde. Petermanns Mitteilungen 1910, II. S. 289—294.

3) Alfred Hettner, Die wirtschaftlichen Typen der Ansiedlungen. Geogr.
Zeitschrift. Leipzig 1902. S. 92—100.

4) H. Dorries, Entstehung und Formenbildung der niedersdchsischen Stadt.
Eine vergleichende Stddtegeographie. Forschungen zur deutschen Landes- und
Volkskunde. Stuttgart 1929. 27. Band, Heft 2, S. 16.



auf personliche lingere Beobachtungen in den drei Stiddten Beuthen,
Hindenburg und Gleiwitz; zumal es sich um meine engere Heimat
handelt, bin ich mit den Verhiltnissen, insbesondere den mannigfachen
Schwierigkeiten und Noten als Grenzland im Siidosten des Deutschen
Reiches vertraut.

Das oberschlesische Industriegebiet erstreckte sich vor der Teilung
im Jahre 1922 iiber das Gebiet von Gleiwitz, Hindenburg und Beuthen
nach Konigshiitte, Kattowitz und dariiber hinaus bis Myslowitz im
Osten und bis PleB und Rybnik im Siiden. Einigermaflen gleichwertig
standen sich die Stddte Kattowitz, Beuthen und Gleiwitz gegeniiber,
wenngleich auch damals schon die kleinste unter diesen drei Stéddten,
Kattowitz, Sitz zahlreicher industrieller und behérdlicher Verwal-
tungen war und damals ein wirtschaftliches Ubergewicht hatte ver-
moge des Umstandes, dal die Stadt Sitz der Eisenbahndirektion und
verkehrstechnischer Knotenpunkt des oberschlesischen Industrie-
bezirkes war. Die heutige grofte Stadt Hindenburg war damals noch
Landgemeinde (Zabrze).

Die heute in Polnisch-Oberschlesien liegenden Hiittenwerke
waren hauptsdchlich auf Erzeugnisse der Schwerindustrie eingestellt,
wihrend die weiterverarbeitende Industrie ihren Sitz in dem beim
Reich verbliebenen Gebiet hatte.

Vor der Grenzziehung arbeiteten beide Industrien in gegenseitiger
Erginzung Hand in Hand miteinander. Nach der Teilung Ober-
schlesiens aber, als nach Verlust von drei Vierteln der oberschlesischen
Industriewerke uns als Schwerpunkte nur die Stddte Gleiwitz, Hinden-
burg und Beuthen geblieben sind, haben sich die wirtschaftlichen Ver-
hiltnisse hier in der Sidostecke Deutschlands als schwerwiegendste
Fragen erwiesen, die gewaltsam auf eine Losung hindrdngen. Der
wirtschaftliche Wettkampf der drei Stidte und ihrer gewerblich-
industriellen Bevdlkerung ist keine Zufallserscheinung, sondern eine
Folge schwersten wirtschaftlichen Ringens. Grole Menschenmengen
haben sich seit der Gebietsabtretung vom heutigen Polen her im
Laufe der letzten Jahre in unserem Gebicte festgesetzt. Die Industrie
mufite, um nach der Grenzziehung sich noch lebensfdhig zu erhalten,
unter Aufbietung aller Mittel und Krédfte moderner Einstellung weiter-
entwickelt werden. Dabei aber traten ihr auf allen Gebieten die
groffiten Hindernisse in den Weg.

Durch die ungliicklichen Grenzziehungen des Versailler Diktats ist
die ganze Wirtschaft des Ostens aus den Fugen geraten und mufl von
neuem aufgebaut werden. Uber die geradezu katastrophalen Schidi-
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gungen des gesamten deutschen Ostens gibt das von Prof. Dr. A>
Hesse5 bearbeitete Gutachten ,Die Einwirkungen der Gebiets-
abtretungen auf die Wirtschaft des deutschen Ostens®“ einen erschiit-
ternden Uberblick.

Wenn wir uns auf die oberschlesischen Industriewerte beschrin-
ken, die an Polen fielen, so ergeben sich u. a. folgende Zahlen:
53 von 63 privaten Steinkohlengruben,
3 von 4 staatl. Kohlengruben,
9121 v. H. der abbaufdhigen Kohlenvorrite von etwa 113 Mil-
liarden Tonnen,
100 v. H. der Erzbergwerke,
11 von 16 Zink- und Bleierzgruben,
100 v. H. aller Zink- und Bleihiitten,
5 von 8 Zinkblechwalzwerken,
5 von 8 Hochofenwerken,
15 von 25 Eisen- und StahlgieBereien und
9 von 14 Stahl- und Walzwerken.

Nach dem ,Erlduterungsbericht zu dem Planmaterial der drei
oberschlesischen Stddte“5) hat Deutschland in Oberschlesien von einem
Bergbauvermdgen von 50 Milliarden Reichsmark nur 6 behalten.

Nach der Schrift des fritheren Landrats Urbanek6 JUber die
Selbstverwaltung des oberschlesischen Industriegebiets nach der
Grenzziehung® sind von dem 7200 gkm groBen Steinkohlenbecken
nur etwa 600 gkm = Via beim Reich geblieben, wihrend frither
ein Drittel mit 2800 gkm deutsch war.

Das bedeutet einen gewaltigen Ausfall an Nationalvermdgen, der
nur durch stidrkste Veredelung der verbliecbenen Werte ausgeglichen
werden kann. Einen weiteren Nachteil, den die Grenzziehung dem
deutschen Osten brachte, bedeutet der Awusfall einer starken kauf-
kraftigen industriellen Bevdlkerung fiir seine landwirtschaftlichen
Erzeugnisse.

Die &dbgetrennten ldndlichen Gebiete sind als Absatzgebiete des
ostdeutschen Handels (Steinkohle, Diingemittel, Baumaterial, Fertig-
ware wie Schuhe, Papier, Eisenwaren, landwirtschaftliche Maschinen)
verlorengegangen, und die ldndlichen Erzeugnisse dieser Gebiete

5) Dreistddteeinheit Beuthen, Gleiwitz, Hindenburg. Herausgegeben von den
drei Stadtbaurdten Schabik, Stiitz, Dr. Wolff. Berlin, Leipzig, Wien. S. 36.

6) Dreistddteeinheit Beuthen, Gleiwitz, Hindenburg. Herausgegeben von den
drei Stadtbaurdten Schabik, Stitz, Dr. Wolff. Berlin, Leipzig, Wien. S. 36.



werden nicht mehr wie frither in niederschlesischen Miélzereien, Bren-
nereien, Kartoffelstirke- und Kartoffeltrocknungsfabriken veredelt.

Die Grenzkreise und Grenzstiddte verloren durch Zerreilung,
Abtrennung vom Hinterlande, Unterbindung von Verkehrslinien viel-
fach ihre Bezichungen untereinander und zu den néchstgelegenen
Wirtschaftsgebieten.

Die Riickwanderung vertriebener Deutscher aus den abgetretenen
Gebieten nach Deutschland, wo sie beschiftigungslos und vielfach
mittellos ankamen, vergrofBerte die Arbeitslosigkeit, schéddigte die
ohnehin geldhmte Wirtschaft und vermehrte die Wohnungsnot. Unter
dem Druck dieser Verhéltnisse angebahnte RationalisierungsmaB-
nahmen konnten keine Vorteile bringen.

Die ungiinstigen allgemeinen Wirtschaftsverhdltnisse haben die
Kreditverhéltnisse hochst ungiinstig beeinflufit.

Oberschlesien ist durch die Abtrennungen der reichsten und
wertvollsten Bodenschdtze seiner mineralischen Reserven fiir eine
weitere Zukunft ganz beraubt.

Nach Hesse?) war der deutsche Osten vor der Katastrophe ein
ziemlich in sich geschlossenes Wirtschaftsgebiet mit eigenen inneren
Handels- und Gewerbebeziechungen, mit Austausch ldndlicher und
industrieller Erzeugnisse von OstpreuBlen bis Oberschlesien, von Berlin
bis Posen und Bromberg. Er hatte eigene Preisgestaltung, eigene
Arbeitsverhdltnisse, Lebensweise und Kultur, die sich vom Westen
und Siiden Deutschlands stark unterschieden.

Die Nachkriegsversuche, den Osten in engere Wirtschafts-
beziehungen zum deutschen Westen und Siiden zu bringen und damit
das im Osten Verlorengegangene zu ersetzen, sind gescheitert und
haben dem Osten nur die untragbaren westlichen Preise und west-
lichen Einfliisse gebracht.

Somit bleibt der Osten auf sich allein angewiesen.

Stellt man die nach den wirtschaftlichen und kulturellen Bediirf-
nissen zu verfolgenden Ziele zusammen, so ergibt sich unter den
heutigen politischen und wirtschaftlichen Verhéltnissen fiir das beim
Reiche verbliebene Gebiet von Westoberschlesien, insbesondere aber fiir
die Stddte Beuthen, Hindenburg und Gleiwitz, sowie fiir den Land-
kreis Beuthen, eine ganz neue Grundlage der weiteren Entwicklung.

7) Siehe Anmerkung 5, Seite 9.



I. Hauptteil

Die Abhingigkeit der drei Stidte Beuthen, Hindenburg
tmd Gleiwitj von den geographischen, topographischen,
historischen und wirtschaftlich-industriellen Bedingungen

Die topographische Lage der drei Stidte zu ihrer Umwelt

Ehe ich mich der eigentlichen Untersuchung zuwende, halte ich
es zum besseren Verstindnis der rdumlichen Entwicklung der drei
Stadte fir erforderlich, zundchst auf die geographischen, topo-
graphischen, historischen und wirtschaftlich industriellen Voraus-
setzungen der drei Stddte einzugehen. Das Gebiet der drei Stddte
Beuthen, Hindenburg und Gleiwitz ist, wie iiberhaupt der nordost-
lich der Oder liegende Teil Oberschlesiens8), in geographischer Hin-
sicht eine Hochfldche, geologisch betrachtet ein Schollenland, dessen
geologische Schichtenentwicklung bedeutende Liicken aufweist.

An die Klodnitz lehnen sich im Osten und Nordosten die wellige
Hochfliche des oberschlesischen Industriebezirks, im Nordwesten der
Muschelkalkriicken des Chelm mit dem Basaltkegel des Annaberges
(385 m), im Westen und Siden das siidliche oberschlesische Wald-
gebiet und an dieses das PleB-Rybniker Hiigelland an. Der deutsch-
gebliebene Teil des oberschlesischen Industriebezirks erreicht bei
Beuthen-RoBberg eine Hohe von 302 m, dacht sich nach Siidwesten
zur Klodnitz ab (Gleiwitz 2x2 m) und wird in derselben Richtung
vom Beuthener Wasser und der Scharnafka durchflossen.

Beuthen() besitzt ebenso wie seine beiden Schwesterstddte
Hindenburg und Gleiwitz Hochflichenlage. Die Lage des Plateaus ist
verhdltnismédfBig niedrig, und die durch das Diluvium ausgeglichenen
Hohenunterschiede verleihen der Landschaft ein eintdoniges Geprige.
Die siidlichen Teile der Stidte Beuthen und Hindenburg liegen iiber
oberem Karbon und erzhaltigem Dolomitgestein. Letzteres trifft bei

8 Frech-Kampers, Schlesische Landeskunde. Breslau 1913. 1. Abtlg. S. 32
*) W. Geisler, Die deutsche Stadt. Stuttgart 1924. S. 2I.
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Gleiwitz nur im siudostlichen Teile zu. Beide Formationen sinken
schlieBlich im Norden unter das Diluvium.

Beuthen, Hindenburg und Gleiwitz liegen an der alten Handels-
straBel0). Sie behielt bis in die Neuzeit Bedeutung.

Beuthens1l) Erhebung iiber den Meeresspiegel betrdgt durch-
schnittlich 280 m. Beuthen liegt an der Stelle der oberschlesischen
Hochfliche, wo der siidliche und der mittlere Fliigel, die durch die
Klodnitz und das Beuthener Wasser auf eine weite Strecke von ein-
ander getrennt sind, ihren Zusammenhang gewinnen. Das Tal des
Beuthener Wassers oder Iser-Baches erscheint als direkte Fortsetzung
des Klodnitztales nach Osten hin. Die Umgebung von Beuthen zeigt
auf den ersten Blick eine sanft gewellte Oberflichenform, wo kaum
merklich ansteigende Hohenriicken mit ebenso zahlreichen Ver-
tiefungen und Einsenkungen in bunter Mannigfaltigkeit wechseln.
Doch erkennt man bei genauerer Beobachtung, dal die Stadt Beuthen
den Mittelpunkt einer schwach ausgeprigten Mulde bildet, die rings-
um von kleinen Hohenzligen umgeben ist; schon das allméhliche Auf-
steigen sdmtlicher aus der Stadt fiihrenden Landstraen deutet darauf
hin. Diese Mulde ist in erster Linie das Sammelgebiet fiir das
Beuthener Wasser, das in einem schmalen, scharf eingerissenen Tale
den Abzug nach dem Westen findet. Das Beuthener Wasser, das
heute nicht mehr natiirlichen Quellen entspringt, sondern durch
gewaltige Maschinen aus den Gruben emporgehoben wird, setzt sich
aus zwei Bachen zusammen, die sich in der Ndhe des Oberschlesischen
Bahnhofes, im Siiden der Stadt, in einer Meereshéhe von 270 m ver-
einigen. Der eine Bach flieBt in einer flachen Einsenkung, die sich
zuerst in westlicher, dann in nordwestlicher Richtung iiber Karf hin-
aus hinzieht und zahlreichen Eisenbahngleisen als Richtlinie gedient
hat; das Wasser des Baches wird zum groBten Teile aus der Karsten-
Centrumgrubel?) zutage gefordert. Der andere Bach kommt von der
entgegengesetzten Seite her und erhélt sein Wasser zumeist von der
Heinitzgrube oder von der Samuelsgliickgrubel3). Die frithere Haupt-

,0) F. Rauers, Zur Geschichte der alten HandelsstraBen in Deutschland.
Peterm. Mitt. 352. Bd. 1906. Ubersichtskarte.
1) Als geographische Lage der drei Stiadteergeben sich folgende Koordinaten:

Beuthen: 50020" ss,6066" nordl. Breite 180 55r 29,5960" 6stl. Lange v. Greenwich
Hindenburg: 500i8' 12,7608" nordl. Breite 180 47' 21,7719" 6stl. Lange v. Greenwich
Gleiwitz: 500 17" 46,2197" nordl. Breite 180 39' 57,7441" 6stl. Lange v. Greenwich

12) Man vergleiche den Plan der Stadt Beuthen, Industriefliche (Anhang).
Is) Liegt im abgetrennten Ostoberschlesien.



quelle war bei der Hyazinthkapelle in RoBberg. Das Haupttal dieses
Baches fiithrt nach RoBberg hin und gabelt sich in zwei kleinere
Téler, von denen das eine iiber Rofberg hinausreicht, das andere durch
das Paniower Feld in der Richtung nach Neuhof zieht. Ein Seitental
nimmt bei Antonienhof¥) (Antonowice dwoér) und Maczeikowitz15
(Macejkowice) seinen Anfang, zieht sich an Friedenshiittelf) (Nowy-
Bytom) vorbei und geht bei der Heinitzgrube in das Haupttal iber.
Siidlich vom Oberschlesischen Bahnhofe, wo sich die beiden Haupt-
bdache vereinigen, erhebt sich inmitten des verbreiterten Tales ein
kleiner Hiigel, der sich wegen seiner isolierten Lage zur Anlage eines
Kastells vortrefflich eignete; auf diesem Hiigel ist die Wiege der Stadt
Beuthen zu suchen. Jetzt erhebt sich daselbst die St. Margaret-Kapelle.

Das Beuthener Wasser (oder der Iser-Bach) flieBt zuerst eine
kurze Strecke nach Siiden, um aber bald die westliche Richtung ein-
zuschlagen; es kreuzt die StraBe zwischen Schdomberg und Godulla-
hiitte17) (Godula) etwa in der Mitte, flieBt liber Rudahammerl§)
(Rudzka Kuznica), Borsigwerk, Hindenburg nach Gleiwitz, wo es in
die Klodnitz miindet. Bei Borsigwerk ist die Talsole nur noch 240 m
hoch. Das Tal des Iser-Baches ist ein deutliches Erosionstal, d. h.
ein Tal, das von flieBendem Wasser ausgewaschen worden ist. Die
Rénder, welche auf beiden Seiten vdllig gleich hoch und 20 bis 30 m
iber dem Wasser liegen, fallen meist ganz steil ab; hier und da hat
das flieBende Wasser die Seitenwédnde eingerissen, kleine Schluchten
gebildet und groBere Schuttkegel aufgehduft.

Die Hochfliche in der Umgebung von Beuthen ist 280 bis 290 m
hoch; nur die Hohenziige, welche von der Stadt aus sich kaum merk-
lich erheben, ragen etwas iliber diese Grenze hinaus. Am niedrigsten
ist die Hochfliche im Siidwesten, zwischen dem Beuthener Wasser
und dem ersten Quellbache; hier erreicht sie beim Dorfe Schomberg
271 m. Im Westen und Nordwesten der Stddte steigt die Hochfliche,
die hier von der Mechtaler und Tarnowitzer Landstrale geschnitten
wird, von der Karsten-Centrumgrube zu 305 m an. Im Westen dieser
Grube beginnt die breite Einsenkung von Karf, jenseits deren der mit
einer Kapelle gekronte Griitzberg bei Mechtal sich bis zu 315 m erhebt.

Im Norden und Nordosten ndhert sich die Wasserscheide zwischen
Oder und Weichsel der Stadt bis auf einen Kilometer. Die hd6chsten
Erhebungen bleiben hier etwas unter 300 m; die Kapelle nérdlich von

u) bis 18) Liegen im abgetrennten Ostoberschlesien.
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den Kirchhéfen ist 297,7 m hoch, die Anhéhe neben dem Gerhard-
schacht im Nordosten von RofBiberg 299 m. Infolgedessen ist die
Wasserscheide an manchen Stellen kaum erkennbar, besonders bei
Buchatzl9 (Bucha¢) und jenseits von RofBberg. Das Wasser im
Norden dieser Linie sammelt der Scharleyer Bach, der seine Quelle
nordlich vom Dombrowaer Stadtwalde, in der Ndhe von Blechowka2)),
hat und zunéchst in siiddstlicher, dann Ostlicher Richtung an Buchatz
und am Bahnhof Scharley2l) (Szarlej) vorbeiflieBt, um unterhalb
Scharley bei der Kuhnamiihle in die Brinnitza, 270 m iiber dem Meeres-
spiegel, zu miinden. Doch ist dieser Bach oberhalb sehr wasserarm
und bekommt erst durch die Radzionkaugrube2) stidrkeren ZufluB3.
Im Norden der Mulde des Scharleyer Wassers beginnt der Boden
sich dann andauernd zu erheben, um zu den Tarnowitzer Hohen
emporzusteigen.

Die Tarnowitzer Hohen bilden den Kern des Tarnowitzer
Plateaus, das die ostliche Hilfte des mittleren Fliigels der ober-
schlesischen Hochfliche ausmacht; die westliche Héalfte ist der Chelm
mit dem Annaberge. Beide Hélften sind durch die Einsenkung von
Tost (250 m) getrennt; hier hat die Fiisenbahnlinie Beuthen—Oppeln
ihren Ubergang.

Die Tarnowitzer Hohen fallen nach Norden hin, nach Tarnowitz
zu, ziemlich steil ab und machen daher von dieser Seite aus den Ein-
druck eines niedrigen Gebirgszuges, von der Beuthener Seite her
erheben sie sich allmédhlicher und treten daher nicht so deutlich her-
vor. Immerhin iiberragen sie die Wasserscheide im Siiden des Schar-
leyer Baches so erheblich, daB man die Beuthener Mulde, in Uber-
einstimmung mit dem Begriffe derBeuthenerErzmulde im geologischen
Sinne, bis zu den Tarnowitzer Hohen rechnen kann. Die Eisenbahn-
linie Beuthen—Tarnowitz durchzieht den siidlichen, mehr zusammen-
hingenden Zug der Tarnowitzer Hohen in der Einsenkung von
Radzionkau2) (Radzionkow) — 300 m —; etwas weiter nordlich
dagegen, siidlich von Naklo2) (Nakto), muflite der dahinterliegende
zweite Zug in einem tiefen Einschnitt durchbrochen werden, der die
Schichten des Muschelkalkes deutlich blofgelegt hat. Westlich von
der Einsenkung bei Radzionkau steigt der Trockenberg2) (Sucha-
Gora), der lange fiir die hochste Erhebung galt, bis zu 352 m an,
siidwestlich davon liegt der etwas niedrigere SilberbergX) (Gora-
$rebrna).

19 bis %) Liegen im abgetrennten Ostoberschlesien.



Die hochste Erhebung der Tarnowitzer Hohen ist der Pfarr-
berg2) (Gora-probostwa) — 357 m —, im Osten von Radzionkau im
stidlichen Hohenzuge, der von Radzionkau bis Deutsch-Piekar2)
(Wielkie-Piekary) reicht, im Kapellenberge von Wielkie-Piekary sich
noch bis zu 315 m erhebt und sich jenseits der Brinnitza auf kongrel3-
polnischem Gebiete noch deutlich verfolgen 148t. Im Norden von
diesem zusammenhédngenden Zuge sind noch als bemerkenswerte
Einzelerhebungen zu nennen der Weinberg2) (Goéra wirna) bei
Koslowagoéral) (350 m) und der Ruinenberg3l) (Goéra-gruzy) bei Neu-
deck®) (Swierklaniec) — 330 m.

Im Osten von Beuthen (Rofiberg) zieht sich ein Hdohenriicken
parallel der Siemianowitzer Landstrale, der fritheren russischen
Grenze zu, hin. Er ist durchgehend 300 m hoch und erreicht vor
Bleischarley3) (Szarlej-Biala) 305 m; jenseits einer kleinen Ein-
senkung bei Birkenhain3)) (Brzeziny slaskie) erhebt er sich bei dem
Beuthener 'Wasserturm wieder zu 304,7 m.

Von hier aus setzt sich die Grenze der Beuthener Mulde iiber
Chorzow3) (320 m), Konigshiitte3)) (Chorzow I) — 300 m —, Ober-
Lagiewnik3?) (Lagiewniki slaskie) — 303 m —, Lipine3) (Lipiny)
— 315,5 m —, Godullahiitte¥) (Godula) — 303 m — bis nach Ruda4))
(im Stiden von Ruda 311 m) fort, wo die Hochfliche wieder das
Beuthener Wasser erreicht.

Die Erhebungen im Siiden von Beuthen sind also niedriger als
die Tarnowitzer Hdhen; erst jenseits des oberen Klodnitztales steigt
die Hochflache bei Niko6laidl) (Mikotow) wieder zu 350 m empor.

In einer Entfernung von 12 km siidwestlich von Beuthen liegt
die groBte oberschlesische Grofstadt, Hindenburg, zu beiden Seiten
des Beuthener Wassers, dessen Ufer innerhalb des Ortes nach Siiden
Und Norden hin rasch aufsteigen. Der grofere Teil der Stadt breitet
sich siidlich des FluBlaufes aus und wird von der Bahnstrecke Glei-
witz—Ruda—§lask4) und der LandstraBe Gleiwitz—Chorzéw I vom
Westen nach Osten durchschnitten. Die polnische Grenze beriihrt
den Stden der Stadt und wendet sich bei Zaborze-Poremba erst nach
Norden und dann am oberen Beuthener Wasser nach Nordosten.

HindenburgS ,Flul“ ist das Beuthener Wasser oder der Iser-
Bach. In einer Linge von 4,5 km durchflieBt er das Stadtgeldnde.
Seine Breite betrdagt 6,25 m, die Tiefe 0,30 m. Am FluBllauf, der nun-
mehr von Biskupitz geradegelegt worden ist, ziehen sich feuchte

27) bis 4l) Liegen im abgetrennten Ostoberschlesien.
4) Slask= polnisch Schlesien.



Wiesen hin, die vor der Regulierung, namentlich zwischen Hinden-
burg und Ohringen, Uberschwemmungen ausgesetzt waren. Die sanft
ansteigenden Ufer des oberen und mittleren Teiles dienen heute haupt-
sidchlich dem Ackerbau. Durch dieses Tal zog sich am héhergelegenen
Ufer die dlteste bekannte schlesische HandelsstraBe von Breslau, Brieg,
Tost, Hindenburg, Beuthen nach Krakau und weiter nach Kiew4)
hin. Die heutige Heinrichstrale, die alte Hauptstrale des friiheren
Dorfes Zabrze, bildete einen Teil der groen HandelsstraBe.

9 km siidwestlich von Hindenburg liegt Gleiwitz. Der weitaus
groflere Teil der Stadt erstreckt sich slidostlich des Flusses und wird
von der Bahnstrecke Beuthen—Heydebreck durchschnitten. Im Siid-
osten beriihrt die Landesgrenze die Stadt im Stadtteil Ohringen.
Dieser Stadtteil zieht sich lings der Sosnitza (jetztOhringen)—Hinden-
burger LandstraBe hin und reicht bis an den Stollengraben heran. Der
Name Sosnitza der gegen 1300 mitten im Walde entstandenen Sied-
lung wird von sosna (Kiefer) hergeleitet. Die Altstadt liegt auf dem
Ende eines ins Klodnitztal sich absenkenden Hiigelriickens. Dieser
Hiigel wird von der Klodnitz und ihrem westlichen Nebengewdsser,
der Ostroppka, an zwei Seiten ecingefaBlt. Bevor dieser Talhang die
FluBniederung erreicht, wolbt er sich zu zwei schwachen, ldnglichen
Terrassen auf, um erst dann mit etwas stirkerem Gefille zur Tal-
niederung abzufallen. Diese zwei schwach ausgebildeten Léangsriicken
auf dem breiten Ausldufer des Hanges waren fiir die Anlage der Stadt-
mitte ausgewihlt. So war Gleiwitz gegen Uberschwemmungen ge-
sichert, auch war dadurch eine verhéltnismadfBig gute Ausgangsstelle
fiir den Ubergang durch die breite, von FluBarmen der Klodnitz zer-
teilte Talaue geschaffen. Somit war eine natiirliche Verstirkung der
kiinstlichen Umwehrung erreicht. In der Kreuzung nordsiidlicher und
ostwestlicher Wege liegt Gleiwitz als FluBiibergangsstelle einer ver-
héltnismadBig gut besiedelten Landschaft innerhalb des Beckenrandes
des oberschlesischen Steinkohlengebirges.

Untergrund und Wasserversorgung

Der Untergrund der Stddte Beuthen, Hindenburg und Gleiwitz
weist hauptsdchlich Kohle auf. In der Beuthener Mulde sind vom
Hangenden zum Liegenden vertreten: Alluvium, Diluvium, Tertiar,
Muschelkalk, Buntsandstein, R6t und das karbone Steinkohlengebirge.

B) F. Rauers, Zur Geschichte der alten Handelsstralen in Deutschland. Peter-
manns Mitt. 52. Bd. 1906. Ubersichtskarte.
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Das oberschlesische Kohlenbecken war bis zur Genfer Ent-
scheidung das zweitgroBte Deutschlands und an Zahl und Miéchtigkeit
der Floze von keinem anderen iibertroffen. Die Floze sind durch
Sandstein-, Schieferton- und Konglomeratbidnke, ,,das taube Gestein®,
von einander getrennt und oft schon bei 100 m Tiefe 2 m stark. Die
Schichten unseres Steinkohlengebirges werden in drei Gruppen ge-
gliedert: die Mulden-, Sattelfléz- und Randgruppe oder Rybniker
Schichten.

Die bemerkenswerteste Erscheinung des Untergrundes von
Hindenburg und Gleiwitz ist die grofle, im westoberschlesischen
Industriegebiet zundchst nordsiidlich verlaufende Gleiwitz—Orlauer4d)

Stérungszone. Durch sie wird der Abbau der Kohle in diesem Gebiet
gestort.

Am wichtigsten sind die 28 m maéchtigen Sattelfloze, die zum
Teil nach verdienten Staatsmédnnern und Bergleuten benannt sind und
sich von Hindenburg bis Myslowitz in einem 7 bis 12 km breiten
Zuge erstrecken.

Von der Trias ist bei uns Buntsandstein in einem schmalen
Streifen rechts des Beuthener Wassers nachweisbar. Muschelkalk
bildet die noérdlich davon gelegene groBere Platte, die von Mechtal
ab reiche Zink-, Blei- und Brauneisenerzlager birgt. Obere Kreide und
unterer Jura sind ebenfalls vorhanden. Nach Ferdinand Romer kann
ferner eine allgemeine Bedeckung Oberschlesiens mit mittel- bis ober-
jurassischen Ablagerungen gefolgert werden4).

Im Eiszeitalter schoben sich von Skandinavien her maéchtige
Gletschermassen bis in unser Gebiet vor, brachten aus dem Norden
Felsstiicke, ,die Findlingsblocke®“, mit und lagerten sie in der
Beuthener Gegend ab49). Seit der Eiszeit ist unsere Landschaft im
allgemeinen unverdndert geblieben, da nach dem Abschmelzen der
Gletscher dichter Pflanzenwuchs eine grofere Abtragung durch Wind
und Wetter verhinderte. Nur an den sandigen Stellen und im Flu3-
tal traten Verdnderungen ein. So wurden Sandmassen unweit der
Bahn auf Biskupitz zu in Diinen aufgeweht. Das Beuthener Wasser
withlte sich immer tiefer in die weichen Erdschichten ein und fiihrte

in vielfach gewundenem, sich hdufig dnderndem Lauf Sand und Aulehm
dem Klodnitztal zu.

4) Frech-Kampers, Schlesische Landeskunde. Breslau 1913. 1. Abschn. S. 34.
45 Frech-Kampers, Schlesische Landeskunde. Breslau 1913. 1. Abtlg. S. 60.
4e) Frech-Kampers, Schlesische Landeskunde. Breslau 1913. I. Abtlg. S. 60.
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Das ostlich von der Orlauer Stdorung liegende Gebiet ist hinsicht-
lich des Untergrundes charakterisiert durch eine Sattelachse, die sich
ostwestlich von Gleiwitz iiber Hindenburg, Siemianowice4) (Laura-
hiitte) nach KongreBpolen (Sosnowice) erstreckt. Dieser Sattel fallt
nach Norden stirker ab als nach Siiden. Vier kuppelférmige, oro-
graphisch unbedeutende Erhebungen4d) wolben sich in diesem Sattel
auf und werden i. nach Hindenburg, 2. nach Chorzéw 1 (Konigshiitte),
3. nach Siemianowice4)) (Laurahiitte), 4. nach Rosdzin benannt. Der
eigentliche Untergrund Hindenburgs setzt sich zusammen aus Sand-
stein, Schieferton mit Kohle, Muschelkalk, Buntsandstein, Geschiebe-
lehm, Sand und Ton. Reichlich sind auch vertreten kristalline Schiefer
und Granit.

Dieser reich gegliederte Untergrund sowie der Bergbau bringen
groe Schwierigkeiten beziiglich der Wasserversorgung mit sich. Der
groflite Teil der zur Versorgung der Bevdlkerung bendtigten Wasser-
menge muf} infolgedessen auBlerhalb des Bergbaugebietes gewonnen
und demselben zugeleitet werden.

Gegen Ende des 17. Jahrhunderts bezog man das Wasser aus
einer Quelle, die ecine halbe Meile vom Stadtgebiet entfernt war.
Noch schlimmer wurden die Verhdltnisse in der zweiten Hélfte des
18. Jahrhunderts durch die verstirkte Ausdehnung des von Friedrich
dem Groflen geforderten Kohlenbergbaues. Da im Jahre 1826 durch
Sachverstindige das vollstindige Versiegen der Beuthener Wasser-
bezugsquellen festgestellt wurde, beschlossen die Stadtviter, ein
eigenes Wasserwerk auf der Promenade zu bauen. Dieses erst im
Jahre 1865 gebaute Wasserhebewerk geniigte jedoch nicht den
Anforderungen, da es durch den Grubenbetrieb beeintrdchtigt wurde;
man war wiederum auf den Wasserbezug einer Grube angewiesen,
und zwar war es die Karsten-Centrumgrubed). Doch war das Wasser
hygienisch nicht einwandfrei. Eine im Jahre 1897 ausgebrochene
Typhusepidemie fithrte man auf den GenuB dieses Wassers zuriick.
Deswegen schlo man einen Wasserlieferungsvertrag mit der Rosalien-
grubedl). Doch reichte die Wassermenge schon im Jahre 1907 nicht
mehr aus und mufite im Jahre 1917 infolge starken Riickganges des
Wasserzuflusses ganz eingestellt werden. Auch die Wassermengen

47) Liegt im abgetrennten Ostoberschlesien.

4a) Frech spricht in ,,Schlesische Landeskunde* S. 37 von Auftreibungen.
49) Liegt im abgetrennten Ostoberschlesien.

%) Siehe Anhang, Industriefliche der Stadt Beuthen.

51) Liegt im abgetrennten Ostoberschlesien.
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aus den bergfiskalischen Pumpanlagen Adolf-Schacht und Zawada-
werk konnten nicht mehr den Bedarf decken. Eine kleinere Besserung
der Lage trat ein, als im Jahre 1912 der Wetterschacht der Karsten-
Centrumgrube als Wasserhebewerk ausgebaut wurde. Im Jahre 1917
hatte der Magistrat die Versorgung mit Wasser aus dem bei Brze-
ziny®) gelegenen ,,Gott gebe Gliick“-Schacht angebahnt. Durch die
Genfer Teilung am 20. Oktober 1921 ging diese Bezugsquelle an Polen
verloren. Die Weiterbelieferung Beuthens mit Wasser aus diesem
Orte wurde durch den Genfer Vertrag vdlkerrechtlich festgelegt,
bietet jedoch keine Gewdhr fiir eine spitere Weiterversorgung aus
bergbautechnischen Griinden. In Anbetracht dieser fast unhaltbaren
Zustdinde entschloff sich die Stadtverwaltung im Jahre 1925, Wasser
aus Bachweiler (Zawada) zu beziechen. Durch den Vertrag mit dem
Wasserwerk Deutsch-Oberschlesien im Jahre 1925 ist fiir geraume
Zeit die Wasserversorgung Beuthens sichergestellt worden. Da sich
jedoch die Unzuldnglichkeit der Wasserversorgung besonders im nord-
lichen Teile Beuthens stark bemerkbar machte, errichtete die Stadt-
verwaltung Beuthen einen neuen Wasserturm und setzte ihn im
April 1936 in Betrieb.

Ahnlich wie in Beuthen gefihrdete der Bergbau auch die Wasser-
versorgung der Stadt Hindenburg. Hinzu kam noch das rasche
Anwachsen der Hindenburger Bevdlkerung. Im Jahre 1891 war der
Wassermangel in Zabrze so groB3, daB die Besitzer der wenigen
Brunnen das Wasser nur kannenweise gegen Bezahlung abgaben und
die Eisenbahnverwaltung in Lokomotivtendern tdglich 100 bis 120 cbm
zufithren mufBite. Erst der AnschluBl an das staatliche Wasserwerk
Bachweiler bei Peiskretscham fiihrte eine Besserung der Hindenburger
Wasserversorgung herbei. Bei Bachweiler hatten Bohrungen, die
1873 und 1875 zur Aufsuchung von Kohlenlagern niedergetrieben
wurden, in 160 m Tiefe den Buntsandstein erreicht und iiberraschend
reiche Wasservorrite erschlossen. Aus diesen Bohrlochern flo seit-
her eine Wassermenge von 12 000 cbm in 24 Stunden ab.

Auf staatlich erworbenem Grunde wurde nun wenig &stlich von
Gutenquell der Tiefbrunnen gebohrt, der den westlichen Teil des
Industriegebietes mit Wasser versorgt. Eine andere fiskalische
Leitung versorgt von der Abwehrgrube aus Hindenburg mit Wasser.

Gleiwitz bezog bis zum Jahre 1901 das Wasser aus gegrabenen
Brunnen aus dem Inneren der Stadt. Im Jahre 1901 kam ein Vertrag

) Liegt im abgetrennten Ostoberschlesien,

2% IQ



mit dem Bergfiskus zustande, nach welchem aus dem staatlichen
Wasserwerk Bachweiler etwa 5000 cbm Wasser tdglich nach Gleiwitz
zu liefern waren. Im gleichen Jahre wurde die stddtische Wasser-
leitung mit Wassertiirmen erbaut, und die alten Trinkwasserbrunnen
wurden geschlossen. Der Wasserverbrauch im ersten Betriebsjahre53)
betrug 1266 in cbm. Der Tagesdurchschnitt war im Jahre 1901
3471 und im Jahre 1914 6841 cbm. Die inzwischen eingefiihrte
Kanalisation und die angeschlossenen W erksbetriebe haben aber noch
den Wasserverbrauch gesteigert, so da zum Beispiel am 22. Juli
1914 schon 8493 cbm abgegeben wurden. Es war demgemill eine
dringende Notwendigkeit, die Wasserversorgung der Stadt zu ver-
grofBern. Nach verschiedentlich angestellten Bohrversuchen, die aber
keine befriedigende Losung brachten, wurden schlielich Bohrungen
in Laband angestellt, die so giinstig ausfielen, daB hier das neue
Wasserwerk der Stadt errichtet wurde. Nachdem zunédchst zwei
Untersuchungsbohrlocher von 195 m Tiefe hergestellt waren, die eine
befriedigende Ergiebigkeit gezeigt hatten, wurden dann drei Bohr-
locher fiir den Wasserwerksbetrieb geschlagen. Das Bohrloch 1
befindet sich unmittelbar auf dem Grundstiick der Maschinenstation,
das Bohrloch II liegt am Dominium Laband und das Bohrloch III
in dem Feldwege von Laband nach Rettach, letzteres in einer Ent-
fernung von 3 km von der Pumpstation. Nach Inbetriecbnahme der
Bohrlocher, welche elektrisch angetriebene Tiefbrunnenzungen haben,
zeigte es sich, da das Bohrloch II kein Wasser brachte, wiahrend
Bohrloch I eine stdndige Ergiebigkeit von etwa 100, und Bohrloch III
von 420 cbm pro Stunde hat. Das Wasser ist schwach eisenhaltig
und mufBl daher enteisnet werden. Gleichzeitig sind auch Spuren von
freier Kohlensdure zu beseitigen. Das geschieht durch eine Ent-
eisnungsmaschine in Verbindung mit Marmor-Kiesfiltern. Das Wasser
sammelt sich in einem 500 cbm fassenden Reinwasserbehélter und
wird von hier durch Hochdruckzentrifugalpumpen angesaugt und
nach Gleiwitz gedriickt. Die Stadt Gleiwitz hat also mit den 5000 cbm,
die aus Bachweiler kommen, tédglich 17000 cbm Wasser zur Ver-
fligung. Es besteht jedoch eine Erweiterungsmoéglichkeit, indem in
einer Entfernung von 2 km von Bohrloch III noch ein weiteres
groBeres Bohrloch geschaffen werden kann. Fiir absehbare Zeit ist
daher der Wasserverbrauch der Stadt Gleiwitz gesichert.

6]) Buch der Stadt Gleiwitz. S. 35.
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Uberblick iiber die Geschichte von Beuthen, Hindenburg und Gleiwitz

Da eine Stadtsiedlung nicht nur durch die physiographischen
Verhéltnisse bedingt ist, sondern auch durch ihre historische Ent-
wicklung, soll im folgenden ein stadtgeschichtlicher Uberblick der
Stadte gegeben werden mit besonderem Hinweis darauf, inwieweit
die geschichtliche Entwicklung der Stddte das Gesamtbild beein-
fluBt hat.

Beuthen, der alte Ortsteil Zabrze (aus dem das heutige Hinden-
burg hervorgegangen ist) und Gleiwitz wurden ungefédhr zu derselben
Zeit gegriindet. Waéhrend Beuthen und die Stadtteile des heutigen
Hindenburg ihre Entstehung hauptsdchlich dem Bergbau verdanken,
ist fiir die Anlage von Gleiwitz die giinstige Verkehrslage an den alten
Handelsstralen5) von Bedeutung. Alle drei Stddte haben seit Ende
des Weltkrieges ein 4#hnliches Schicksal aufzuweisen; einmal den
Verlust des kaufkréiftigen Hinterlandes und des Siedlungsgeldndes,
ferner die hiermit zusammenhingende, notwendig gewordene Umstel-
lung der Industrie und die Schaffung neuer Verkehrsverbindungen
nach den Teilen der Stadt, in denen die Grenze eine Neubesiedlung
zulaft.

Uber die Griindung der Stadt Beuthen sind keine Urkunden vor-
handen. Es konnen dariiber nur Vermutungen und Folgerungen auf-
gestellt werden. Um das Jahr 1020 soll ein polnischer Kdnig an der
Stelle, wo heute unser Beuthen steht, ein JagdschloB erbaut haben.
Wahrscheinlich handelt es sich um Boleslaus 1.

Da sich zum Unterhalt dieses Schlosses (Burg, Kastells) auch
Ackerbauern, Jdger, Bienenziichter und allerlei Handwerker ansiedel-
ten, so entstand nach und nach ein polnischer Marktflecken. Dieser
ist der Sitz des Kastellans — Burggrafen — geworden. Neben diesem
polnischen Marktflecken wurde die deutsche Stadt Beuthen nach
Magdeburger Recht im Jahre 1254 angelegt.

BeuthenY) in Oberschlesien wird in den Urkunden genannt
a) polnisch: Bythom, Bytom, Byti, Biithum; b) lateinisch: Bithomia,
civitas bythomiensis; c¢) deutsch auch noch Ober-Beuthen, im Gegen-
satz zu Nieder-Beuthen oder Beuthen an der Oder.

04) F. Rauers, Zur Geschichte der alten Handelsstralen in Deutschland. Peter-
manns Mitt. 52. Bd. 1906. Ubersichtskarte.
55 F. Gramer, Chronik der Stadt Beuthen. Beuthen 1863. S. 59.
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Der Name kommt noch einmal vor als SchloB und Dorf des
Geschlechtes derer von Quitzow in der Mark Brandenburg und als
Beuthen-Wald bei Mittenwalde.

Bereits im 13. und 14. Jahrhundert ist in der Ndhe von Beuthen
Bergbau betrieben worden, und im Jahre 1519 war er infolge von
Bleierzfunden auf den Hohen von Alt-Tarnowitz zu neuer Bliite
gelangt. Ein Riickgang dieses Bergbaues war mit dem teilweisen Ver-
siegen der Bleierzlager eingetreten, so daBl in Verbindung mit den
Wirren des Dreifligjahrigen Krieges, zwei kaiserlichen Silberausfuhr-
verboten und dem Mangel an Geld der Bergbau zum Erliegen ge-
kommen war. Dies wire das wichtigste aus den ersten Zeiten des
Beuthener Bergbaues.

Um das Handwerk zu fordern, gab Friedrich der Grofle im
Jahre 1783 der Stadt 2620 Taler. Aus diesen Mitteln wurden Woll-
und Leinwebereien sowie Tischlerwerkstitten in groBerer Anzahl
eingerichtet. Auch manche andere Zeichen eines beginnenden Auf-
schwunges fehlen nicht; so wurden beispiclsweise das Minoritenkloster
und die dazugehorige Kirche um- bzw. neugebaut.

Der wirkliche Aufschwung datiert jedoch erst seit der Wieder-
belebung des Bergbaues durch Friedrich den GroBen. Seinem Weit-
blick verdanken die Galmeibergwerke und die Zinkhiitten ihren
raschen Aufschwung. Was das Handwerk anbelangt, gab es im Jahre
1689 bereits 36 Tuchmacher. Die Beuthener Jahrmérkte gewannen
an Bedeutung. Im Jahre 1863 zdhlte Beuthen bei einer Bevolkerung
von rund n 000 Kopfen 7 Innungen mit 192 Handwerkern als Mit-
glieder. Als 1831 bis 1832 in Oberschlesien die Pest wiitete, wurde
auch Beuthen schwer heimgesucht. In der zweiten Hélfte des 19. Jahr-
hunderts setzte dann mit der auBerordentlich raschen Entwicklung
des Bergbaues und der Hiittenindustrie der schnelle Aufstieg der
Stadt Beuthen ein.

Kriegsausbruch und Mobilmachung von 1914 brachten Beuthen
aufregendere Stunden als vielen anderen Stddten, da nur eine kurze
Wegstunde entfernt die russische Grenze lag. Im September 1914
schlug Hindenburg in Beuthen in dem spdter nach ihm benannten
Gymnasium sein Hauptquartier auf.

Revolution und W affenstillstand gingen an Beuthen nicht spurlos
voriiber. Von 1920 bis 1922 wurde die Stadt von den alliierten
Truppen besetzt. Das Ergebnis der Volksabstimmung vom 20. Mirz
1921 hatte eine iiberwiegende Stimmenmehrheit fiir Deutschland an
den Tag gelegt. In der Stadt Beuthen wurden von 31645 Stimmen
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24 979 fiir Deutschland abgegeben. Schwer hatte Beuthens Bevolke-
rung unter den Polenaufstinden zu leiden. Durch das Genfer Diktat
hat die Stadt selbst ein Viertel ihres Bestandes verloren. Der
18 ooo Einwohner zdhlende Stadtteil Friedenshiitte (mit Schwarzwald-
und Eintrachthiitte), der von dem eigentlichen Weichbilde der Stadt
abgesondert 3 km siidlich liegt, fiel an Polen. Aber auch den engsten
Giirtel des Stadtgebietes hat die Grenzziehung arg benagt. So liegt
Beuthen heute gewissermallen am Ende einer tief nach Siidosten vor-
ragenden, auf drei Seiten vom feindlichen Meere umspiilten Land-
zunge. Im Nordosten des Stadtgebietes reicht die Grenze bis fast
auf Steinwurfweite an die Héuser heran.

Wie schon erwéhnt, ist fiir die Entwicklung der Stadt Hinden-
burg, ebenso wie fiir Beuthen, der Bergbau von grofer Bedeutung
gewesen und erkldrt das schnelle Emporwachsen der Stadt. — Die
friitheste geschichtlich verbiirgte Nachricht von Zabrze, dem Kristal-
lisationskern des spiteren Hindenburg, datiert aus dem Jahre 1260,
ohne daBl dabei der Name ,,Zabrze*“ genannt wird.

Die Bedeutung des Namens ,,Zabrze®“ konnen wir im Deutschen
wiedergeben mit der Ubersetzung ,hinter dem Ufer des Baches“ (za
brzegiem). Gemeint ist der Iser-Bach oder das Beuthener Wasser.
Im Jahre 1260 wird zum ersten Male gesagt, da3 bei Biskupitz, einem
heutigen Stadtteil von Hindenburg (siche Karte) Bergbau getrieben
wird. Der rasch emporstrebende Bergbau brachte die Ansiedlung
grofBer Menschenmassen in systematisch angelegten Arbeiterkolonien
mit sich. Die Ausdehnung und bauliche Entwicklung wurden erst
einheitlich im Jahre 1905 anldflich des Zusammenschlusses der iber-
wiegenden Arbeiterkolonien Klein-Zabrze, Alt-Zabrze, Dorotheendorf,
Gutsbezirk Zabrze und Kolonie C der Gemeinde Zaborze zur Gemeinde
Zabrze festgelegt.

In industrieller Hinsicht erlebte Zabrze um die Mitte des 19. Jahr-
hunderts eine Bliitezeit, die bedingt war durch den Bau der ober-
schlesischen Eisenbahn und die Industrie. Am 29. September 1922
ist der Landgemeinde Hindenburg das Stadtrecht zuerkannt worden,
nachdem bereits die Gemeindevertretung Zabrze 1914 aus Dankbar-
keit fiir die Errettung Oberschlesiens aus der Russengefahr den
Beschlul faBte, den bisherigen Ortsnamen in Hindenburg (Ober-
schlesien) umzuwandeln. Auch die Besatzungszeit aus Anlal der
Abstimmung 1921 und die polnischen Aufstinde zogen Hindenburg
in Mitleidenschaft. 1927 wurden durch das Eingemeindungsgesetz
die umliegenden Orte Zaborze, Biskupitz, Borsigwerk und Mathes-
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dorf, die organisch an die Stadt heranreichten und zum Teil sogar
ineinandergewachsen waren, eingemeindet.

Es kann gar keine Rede davon sein, daBl Gleiwitz bereits um das
Jahr 1204 eine blithende Stadt war, wie die erste hiesige Magistrats-
chronik zu melden wei5%). Da die Entstehungszeit der Stadt im
engsten Zusammenhédnge mit der Frage nach dem Alter der Aller-
heiligenkirche behandelt werden muB, filhrte man zum Beweise dafiir
die Jahreszahl an, die noch heute am Sidportal der Allerheiligenkirche
zu sehen ist und verband mit der falschen Lesung (1204) alle mdg-
lichen Annahmen. Diese falsche Auffassung haben mehrere schle-
sische Geschichtschreiber, u. a. Fischer-Stuckart5), Knies®), Miiller3),
Triestd) und Zimmermann6l) iibernommen. Biirgermeister Elsner
schrieb sogar im Jahre 1758 an den Konig: ,,Die Kirche ist 1204 von
der hl. Hedwig erbaut und fundiert worden“®). Wie wir spéter sehen
werden@®), bedeutet die strittige Jahreszahl nicht 1204, sondern 1504.
Schon das AuBere der Kirche spricht fiir diesen Zeitpunkt.

Nach einer Urkunde vom Jahre 1273, die sich im stddtischen
Archiv befindet, wird Gleiwitz bereits als Stadt mit deutschem Recht
(Magdeburger Recht) und deutscher Verfassung erwidhnt. Es kann
auch als sicher gelten, daB die Griindung im AnschluB an eine schon
vorhandene dorfliche Ansiedlung vorgenommen wurde, entweder auf
deren Gebiet selbst, oder, was wahrscheinlich ist, in deren unmittel-
barer Ndhe. Dariiber, wann diese dorfliche Siedlung entstanden ist,
1aBt sich nichts Bestimmtes sagen. Moglich, dal sie schon bestand,
als vor der Vdlkerwanderung der germanische Stamm der Vandalen
im Gebiete der Oder ansédssig war.

Nietsche nimmt an, der Name Gleiwitz habe sich aus dem
slawischen Worte Chlew (Stall) entwickeltéd. Diese Ableitung findet

6¢) Magistratschronik von Gleiwitz, Nr. I, 1740—1868. Aus ,,Geschichte der
Allerheiligenpfarrei in Gleiwitz“. Ein Beitrag zur oberschlesischen Geschichte von
Dr. Kurt Kukowka.

67) Fischer-Stuckart, Zeitgeschichte der Stddte Schlesiens. Schweidnitz 1918,
Bd. III, S. 24.

38) J. Knie, Geographische Beschreibung von Schlesien. Breslau 1828. S. 18.
Derselbe, Topographie von Schlesien. Breslau 1845. S. 156.

59) H. Miller, Vaterlindische Bilder aus Schlesien. Glogau 1837. S. 56.

&) Felix Triest, Topographisches Handbuch von Oberschlesien. Breslau 1865.

61) Friedrich A. Zimmermann, Beitrige zur Beschreibung von Schlesien.
Brieg 1783. Bd. XIII.

62) Elsners Brief an den Konig 1758. Staatsarchiv Breslau.

63) S. zu 62) S. 27.

*) Nietsche, Chronik von Gleiwitz, S. 32.

24



sich zwar auch in der alten Stadtchronik&); aber es ist nicht ganz
ersichtlich, ob der Verfasser personlich diese Ansicht vertritt oder eine
alte Tradition wiedergeben will. Im allgemeinen sind diese Auf-
zeichnungen sehr mit Vorsicht zu gebrauchen. Trotzdem scheinen
andere wichtige Griinde diese Ansicht immerhin zu unterstiitzen. Es
steht ndmlich fest, daBl die historische Heeres- und HandelsstraBe®),
die von Breslau nach Krakau geht, seit jeher durch unseren Ort fiihrte.
Zwei Meilen siidwestlich von Gleiwitz liegt das Dorf Stanitz, dessen
Namen man von Stan — Halteplatz — ableiten will6). Ebenso hétte
Gleiwitz ein &dhnlicher Halteort gewesen sein konnen, wo die Ge-
spanne rasteten.

Ein Aufschwung begann erst wieder, als Gleiwitz mit der ganzen
Provinz Schlesien im Jahre 1742 an Preuflen kam. Damals hatte es
etwa 1210 Einwohner wund zdhlte 146 bewohnte Héauser und
100 Scheunen. Es gab mehrere Miihlen und Brauereien. Von den
offentlichen Gebduden waren vorhanden: das Rathaus auf dem Ringe,
die alte 1504 vollendete Pfarrkirche, das Pfarrhaus und die Schule
gegeniiber der Pfarrkirche. Der allméhliche Aufschwung, den die
Stadt nach den Schlesischen Kriegen dank der Fiirsorge des preuBi-
schen Staates nahm, wurde mit der Entwicklung der Eisenindustrie und
des Kohlenbergbaues in Oberschlesien immer rascher und gewaltiger.

Im Jahre 1793 wurde mit dem im Jahre 1796 angeblasenen Koks-
hochofen, dem ersten auf dem europdischen Festlande, die Eisen-
gieBerei der Koniglichen Hiitte in Gleiwitz erdffnet. — In den Jahren
1792— 1822 wurde der Klodnitzkanal angelegt, der jedoch den erhdhten
heutigen Anforderungen in keiner Weise Rechnung trdgt. Seine Auf-
gaben wird im Jahre 1938 der Adolf-Hitler-Kanal iibernehmen.

1845 wurde die Eisenbahnlinie gebaut, die von Gleiwitz vier-
gleisig nach Westen fiihrt.

Der Weltkrieg brachte auch Gleiwitz unruhige Zeiten. Wéhrend
der Abstimmungszeit hatte Gleiwitz durch die fremde Besatzung und
die Polenaufstinde viel zu leiden, besonders durch den dritten Polen-
aufstand in den Monaten Mai und Juni 1921 war es vollstindig ab-
geschlossen und glich einer belagerten Festung. So schmerzlich und
verlustreich die Abtretung der wertvollsten Teile Oberschlesiens auf
Grund des Genfer Diktates trotz der iiberwiegenden Mehrheit der fiir

65 Magistratschronik Nr. L

6) F. Rauers, Zur Geschichte der alten Handelsstraen in Deutschland. Peter-
manns Mitt. 52. Bd. 1906. Ubersichtskarte.

6)) Nietsche, Chronik von Gleiwitz, S. 32.
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Deutschland abgegebenen Stimmen fiir Oberschlesien und das ganze
Vaterland ist, so bedeutete sie fiir die Stadt Gleiwitz die Entwick-
lung zum industriellen und kommerziellen Mittelpunkt des deutsch-
gebliebenen oberschlesischen Industriebezirks.

Bemerkenswert ist in der Entwicklung der Stadt Gleiwitz die
Eingemeindung der Ortschaften Steigern, Ohringen, Groling und
Richtersdorf im Jahre 1927.

Die wirtschaftlich-industriellen Verhaltnisse dieser Stidte

Handel und Industrie

Nachdem Beuthen im Jahre 1254 deutsches Recht erhalten hatte,
hob sich auch rasch der Wohlstand der Biirgerschaft. Die Zahl der
,freien“ Handwerker nahm zu. Es entwickelte sich der Kunden- und
Marktverkehr. Beuthen, an der groBen StraBe® zwischen Breslau
und Krakau gelegen, stand besonders damals im Handelsverkehr mit
Polen und Bohmen. Die Silber-Bleierzlager der ndheren Umgebung
eroffneten den Beuthener Biirgern und Gewerbetreibenden ergiebige
Hilfsquellen. Die Stadt besaB bereits ihre Fleisch-, Brot- und Schuh-
bianke. Woliweber, Schreiner, Schneider, Topfer, Brauer und Salz-
sieder iibten schon ihr Gewerbe aus. Es entstanden die Ziinfte. Als
dltestes Gewerbe mufl das der Schmiede angesehen werden.

Die Anfinge der Beuthener Industrie®) finden wir in der Zeit der
Besiedlung Niederschlesiens auf Veranlassung der Liegnitzer Piasten
mit deutschen Bauern, Handwerkern und Bergleuten. Einige dieser
Einwanderer kamen bald nach Oberschlesien, das noch waldreich und
duBerst spérlich bevolkert war. Die findigen Bergleute entdeckten
bald in der Néhe der alten polnischen Siedlung Bytom neben dem
gewdhnlichen Brauneisenerz silberhaltigen Bleiglanz. Alsbald setzte
ein allgemeines Erzgraben ein. Zu den alten Bergleuten gesellten sich
noch neu hinzugezogene thiiringische, sdchsische und friankische
Bergknappen. Sie erschlossen die Erzadern des Silberberges bei
Blechowka?) und des Trockenberges7l) und durch kunstvolle Schichte

es) F. Rauers, Zur Geschichte der alten HandelsstraBen in Deutschland.
Peterm. Mitt. 52. Bd. 1906. Ubersichtskarte.

eg) Das Buch der Stadt Beuthen und Umgebung. S. 300—305.

70) und 71) Liegen im abgetrennten Ostoberschlesien.
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reiche Erzlager in der Morpie bei Mechtal, ferner bei Szarlej7),
Wielka-Dabrowka73) (GroB-Dombrowka) und Chorzow7). Das Zen-
trum dieser Fundstitten wurde Beuthen.

Wie wir in dem Abschnitt ,,Uberblick iiber die Geschichte der
Stadt Beuthen bereits erwahnt haben, ist der Erzbergbau im 17. Jahr-
hundert stark zurlickgegangen. Im 18. Jahrhundert erfuhr er jedoch
durch Friedrich den GroBen eine Neubelebung. Im 19. Jahrhundert
ist tberwiegend Kohle gefordert worden, wéhrend zwei Industrie-
zweige, ndmlich Kohlen- und Zinkerzbergbau, vorherrschen.

Noch bis zu den siebziger Jahren des vorigen Jahrhunderts war
der ganze oberschlesische Industriebezirk in nur zwei groBe Land-
kreise geteilt, Beuthen und Gleiwitz, von denen der Kreis Gleiwitz
in sehr erheblichem Umfange landwirtschaftlichen Charakter trug.
So kam es, daBB Beuthen die eigentliche Metropole des oberschlesischen
Industriebezirks wurde und diesen Charakter als Mittelpunkt des
Kohlen- und Erzbeckens auch spéterhin bis auf die heutige Zeit bei-
behielt. Die geographisch-zentrale Lage der Stadt als Mittelpunkt
des oberschlesischen Industriebeckens hat zwar durch die Grenz-
ziehung erheblich gelitten; Beuthen kann aber heute noch als wirt-
schaftlicher Kernpunkt der oberschlesischen Industrie betrachtet
werden. Bei der Zunahme der Gruben und Hiitten, welche die Stadt
allméhlich wie ein Giirtel einschlossen, wuchs naturgemafl die Arbeiter-
bevdlkerung. Nach der Grenzziehung und den neuen wirtschaftlichen
Aufgaben, die sich hiermit fiir die Stadt als Grenzort ergaben, wuchs
die Bevdlkerung in den Jahren 1919 bis 1924 trotz dem Verlust des
Hinterlandes und EinschlieBung der Stadt durch die polnische Grenze
im Osten, Siiden und Norden um 19,4 v. H.

In den langen Friedensjahren vor dem Weltkriege hat sich der
Stand der Gewerbetreibenden Beuthens in seiner wirtschaftlichen Be-
deutung wesentlich gestdrkt. Das sehr rasche Wachstum der Stadt,
die Entwicklung der in Beuthens Umgebung ansdssigen Industrie,
der Eisenhiitten, Kohlen- und Erzgruben verhalfen dem Handel und
Gewerbe zum Aufstieg, ja sogar zur Wohlhabenheit. Der Aufschwung
des Beuthener Gewerbes am Anfang des 20. Jahrhunderts war durch
die giinstige Lage der Stadt, die sie zum Kernpunkt des oberschle-
sischen Industriebezirks machte, bedingt.

In der neuesten Zeit ist ein gewisser Stillstand des industriellen
Aufschwunges als Auswirkung der Grenzziehung im Jahre 1921 ein-

72) bis M) Liegen im abgetrennten Ostoberschlesien.
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getreten. Der Grenzort Beuthen, der durch die Grenzziehung beson-
ders schwer gelitten hat und von der fritheren Regierung vernach-
lassigt wurde, bedarf in seinem Bestreben nach Neubelebung seiner
Industrie und in seinem Ringen um neue Absatzmirkte der besonderen
Betreuung der Regierung des Dritten Reiches. Deshalb hat der
nationalsozialistische Staat seine ganze Kraft aufgewendet und helfend
zugefafit. Die gewaltigen Arbeitsbeschaffungsmafinahmen befreien
dieses Gebiet vom schwersten sozialen Druck und haben einen kaum
erwarteten Aufschwung der Industrie, des Bergbaues und der Land-
wirtschaft zur Folge. Der beschleunigte Ausbau der Oder zur vor-
bildlichen Schiffahrtsstrale, der Bau des Adolf-Hitler-Kanals und der
Plan des Fiihrers, der durch eine Autobahn von Beuthen—Hinden-
burg—Gleiwitz iiber Oppeln nach Breslau und damit den engen An-
schlu an das Reich schafft, diese gewaltigen Aufbauwerke, die hier
mit besonderem Nachdruck vorwirts getriecben werden, beweisen, dafl
der nationalsozialistische Staat die Hauptursache der Wirtschaftsnot,
die Verkehrsferne, erkannt hat und sie um jeden Preis zu beseitigen
gewillt ist.

Fir die Notwendigkeit der Reichsautobahnen und des Adolf-
Hitler-Kanals sprechen klare wirtschaftliche Erwédgungen, die auf eine
Forderung von Handel und Industrie, in den Grenzgebieten durch eine
Beschleunigung des Verkehrs zwischen Erzeuger und Verbraucher
hinzielen.

Der Chronist der Stadt Hindenburg verzeichnet schon das Jahr
1548 als das erste Datum bergméannischer Tatigkeit in diesem Orte.
Die Anfinge der Hindenburger und Beuthener Industrie fallen also
ungefdhr in den gleichen Zeitraum. Man schiirfte dort nach Blei und
fand auch Eisenerzlager. Diese Erdschdtze wurden nun verhiittet.
1774 wurden die ersten Hindenburger Hochdfen gebaut, 1790 liel3
Friedrich Wilhelm II. den ersten Kohlenschacht Oberschlesiens in
Hindenburg ausbauen und legte damit den Grundstein zur heutigen
Konigin-Luise-Grube, dem grofiten Bergwerk Ostdeutschlands und dem
groflten staatlichen Bergwerksbetriebe Preuflens iiberhaupt. Die damit
beginnende bergbauliche und industrielle Entwicklung in der ndheren
Umgebung des Ortes bildete den Ursprung seines raschen Wachstums.
Im Jahre 1798 erfolgte die Anlage des Tiefschachtes der Konigin-
Luise-Grube. Die im Jahre 1775 von Friedrich dem GroBen angelegten
Kolonien Klein-Zabrze, Dorotheendorf und Mathesdorf verwandelten
sich bald in Industriekolonien.
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Die Geschichte der Berg- und Hiittenindustrie bestimmte natur-
gemdfB die ganze wirtschaftliche und kulturpolitische Entwicklung der
Stadt. Die Gemeinde Hindenburg vergréBerte sich mit der Ausdeh-
nung ihrer Grofindustrie. Nebenindustrien siedelten sich an, Handel
und Verkehr wuchsen entsprechend der stindig zunehmenden Be-
volkerungsziffer.

Um 1790 kamen die ersten Bergleute nach Zabrze. Um Alt-Zabrze
mit seinen 32 Bauernhdfen, 10 Géartner- und 135 Héauslerstellen ent-
wickelte sich dann immer stirker das industrielle Zabrze mit der
Donnersmarckhiitte (damals 150 Arbeiter, heute die zehnfache Beleg-
schaft), der Konigin-Luise-Grube, einer Kesselfabrik, der Redenhiitte
und verschiedenen Koksanstalten.

Im Jahre 1829 zdhlten Alt-Zabrze 624, Klein-Zabrze 491, Doro-
theendorf 73, das alte Hindenburg zusammen 1188 Einwohner;
Mathesdorf 101, Zabrze 345, Biskupitz 415 Einwohner.

Im Jahre 1855 zidhlten die das heutige Hindenburg bildenden
Ortschaften mit Zabrze 4623 Einwohner, sechs Jahre spéter war diese
Zahl bereits auf 8239 angestiegen. Als 1905 zunidchst die Gemeinden
Alt-Zabrze, Klein-Zabrze, Dorotheendorf und ein Teil des Gutsbezirks
Zabrze zur Landgemeinde Zabrze zusammengeschlossen wurden, be-
trug die Einwohnerzahl 54 238. Bei der im gleichen Jahre vorgenom-
menen Vereinigung des Gutsbezirks Zabrze mit der Gemeinde gleichen
Namens zdhlte diese neue Gemeinde 25 885 Einwohner. Im Jahre 1915
wurde der Name des Ortes gedndert und der des Beschiitzers und
Befreiers der Ostgebiete widhrend des Weltkrieges, des Generalfeld-
marschalls von Hindenburg, angenommen. 1920 zdhlten Hindenburg,
bestehend aus Alt-Zabrze, Klein-Zabrze und Dorotheendorf, 70 711,
Mathesdorf 1829, Zaborze 26 211 und Biskupitz 16044 Einwohner.
Erst 1922 wurde die damals 67 200 Einwohner zéhlende Landgemeinde
zur Stadt erhoben. Bei der Volkszdhlung am 16. Juni 1925 zidhlten
die jetzt den Stadtkreis bildenden Gemeinden zusammen 121 382 Ein-
wohner. Bis 1935, also innerhalb von 10 Jahren, hat sich die Ein-
wohnerzahl der Stadt Hindenburg auf 131 225 erhdht. Seit der Ein-
gemeindung im Jahre 1927 ist aus den einstigen Bauernhéfen und
Industrieckolonien eine GrofBstadt geworden. Es ist die grofite Stadt
Oberschlesiens. Das duBlere Geprdge der Stadt Hindenburg ist das
einer jeden groBen Industriestadt, in welcher Verkehr, Handel und
Gewerbe ganz unter dem EinfluB von ortsansdssigen Riesenunter-
nehmen stehen und die dem weitaus groften Teil der Einwohner-
schaft Erwerb bieten.
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Obwohl durch die vor der nationalen Umwdélzung eingetretene
Wairtschaftskrise und die damit verbundene Einschrinkung industriel-
ler Betriebe ein groBer Teil der Arbeiter brotlos wurde, ringt sich
heute doch wieder der Aufbauwille durch, und Handel und Gewerbe
erfahren durch die allméhlich durchgreifende wirtschaftliche Gesun-
dung neuen Auftrieb.

Nach dem Stande vom x. Juli 1935 gibt es in Hindenburg 5152
Kaufleute und Handwerker. Sie alle stehen ebenso wie der Arbeiter
in einem harten Existenzkdmpfe, aber liber allem Ringen steht die
Zuversicht, dal die junge GroBstadt auf dem durch die Kommunal-
verwaltung eingeschlagenen Wege gesunder Fortentwicklung und
verkehrstechnischer Verbesserung auch das Ziel erreicht, alle noch
vorhandenen wirtschaftlichen Note zu iiberwinden und als &duBerster
Eckpfeiler gegen den Osten im siidostlichsten Winkel des Reiches
seiner Bevodlkerung sozialpolitisch und volkswirtschaftlich eine ge-
sicherte Zukunft zu erschlieen.

Infolge des Genfer Diktats liegt Hindenburg nunmehr unmittel-
bar an der Grenze. Die neue willkiirliche Grenzlinie trennt nicht nur
auf der Erdoberfliche industrielle W erkstdtten von ihren Rohstoff-
quellen oder ihren Weiterverarbeitungsbetrieben, sondern auch im
Erdinnern sehr viele Stollen, die deutscher Fleil in jahrhundertelanger
unverdrossener Arbeit zur Bergung der Erdschédtze gegraben hat.
Gerade die Geschichte der Stadt Hindenburg und seine wirtschaftlich-
industrielle Entwicklung liefern die Beweise fiir das jahrhundertelange
Wirken deutschen Unternehmungsgeistes.

Verdanken Beuthen und Hindenburg ihren Ursprung dem Berg-
bau, so waren fiir die Griindung von Gleiwitz die groBen Handels-
stralen75) des Mittelalters, die sich hier kreuzten, von Bedeutung.

Neben der Landwirtschaft blithte in Gleiwitz das Handwerk.
Nach einem alten Grundbuche aus dem Jahre 1596 wohnten damals
in Gleiwitz iiber 100 Handwerksmeister der verschiedensten Art.
Fordernd fiir das Handwerk war namentlich der Zusammenschlul in
Zinften und Innungen. 1609 ist der Béckerinnung und 1610 der
Schuhmacherinnung das Zunftprivileg verlichen worden. Mit beson-
derem Geschick wandten sich die Gleiwitzer Biirger der Tuchmacherei
zu. Sie brachte nicht nur den eigenen Meistern sondern der ganzen
Stadt Wohlstand. Die Entwicklung und das Wachstum der Stadt

,5) F. Rauers, Zur Geschichte der alten Handelsstraen in Deutschland.
Peterm. Mitt. 52. Bd. 1906. Ubersichtskarte.

30



und ihrer Wirtschaft wurden aber immer wieder gehemmt und ge-
stort durch mannigfache Ungliicksfille, kriegerische Ereignisse und
grofle Feuersbriinste. Was bisher erreicht war, wurde dadurch ver-
nichtet. Die weitere Entwicklung war verhindert. Es mufite immer
wieder von neuem angefangen werden.

All diese Bedriangnisse brachten eine starke Verschuldung der
Stadt mit sich. Die Entwicklung zur Grofstadt begann fiir Gleiwitz
am Ende des 19. Jahrhunderts als Folge des raschen Emporstrebens
des Steinkohlenbergbaues und der Eisenindustrie. In das Weichbild
der Stadt selbst ist der Bergbau erst in letzter Zeit vorgedrungen.
Gleiwitz war nie der rdumliche Mittelpunkt des oberschlesischen In-
dustriegebietes. Es bildet vielmehr das Eingangstor des Gebietes, an
dessen Westrand sich die meisten Gruben und Hiittenwerke befinden.

Die Einwohnerzahl betrug um 1750 — aus diesem Jahre stammt
der erste Stadtplan von Gleiwitz — etwa 250 Familien mit etwa
1250 Seelen. Die Stddte des oberschlesischen Industriegebietes tragen
ihr besonderes Merkmal in ihrem raschen Aufblithen in den letzten
fiinf Jahrzehnten. Allerdings reichen die Anfédnge ihrer industriellen
Entwicklung bis zum Ende des 18. Jahrhunderts zuriick. Der rasche
Aufschwung setzte aber auch in Oberschlesien, wie in ganz Deutsch-
land, erst nach der Wiederaufrichtung des Deutschen Reiches im
Jahre 1871 ein. Er zeigt sich besonders deutlich in dem schnellen
Anwachsen der Einwohnerzahl. Im Jahre 1880, als Petersdorf und
Trinnek noch nicht eingemeindet waren, zdhlte die Stadt Gleiwitz nur
15000 Einwohner. Im Jahre 1897 ist Gleiwitz, nachdem im Jahre
vorher die Vororte Petersdorf und Trinnek im Nordwesten und Siid-
osten der Stadt eingemeindet worden waren, aus dem Landkreise
Tost-Gleiwitz, der 1808 bei der Reorganisation der Verwaltung ge-
bildet war, ausgeschieden und selbstindiger Stadtkreis geworden. Am
Ende des Weltkrieges war die Einwohnerzahl auf rund 67 000 ge-
stiegen und ist in den nachfolgenden zehn Jahren besonders durch den
Flichtlingszustrom aus Ostoberschlesien 1922 um mehr als 20 v. H.
bis auf fast 83 000 angewachsen. Als am 1. Januar 1927 die Ein-
gemeindungen durchgefithrt worden waren, war die Zahl 100 000 iiber-
schritten und Gleiwitz in die Reihe der Grofistddte eingeriickt. Das
Stadtgebiet umfafit heute 5633 ha 93 a%) mit 112 559 Einwohnern.

Durch Gleiwitz kamen all die Waren herein, die das reichbevdl-
kerte Industriegebiet benotigte und auch die Rohstoffe, namentlich

7¢) Verwaltungsbericht der Stadt Gleiwitz fiir das Jahr 1933, S. 1
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Erze, die schon lange nicht mehr im Industriegebiet gewonnen wurden.
Durch die Teilung Oberschlesiens, die der Stadt Nachteile mannig-
facher Art durch den Wegfall des kaufkrédftigen Hinterlandes brachte,
ist aber die Bedeutung der Stadt im deutschgebliebenen Industrie-
gebiet gewachsen. Sie ist dadurch zum Mittelpunkt des Industrie-
gebietes geworden, daBl die wichtigsten industriellen Unternehmungen
ihre Hauptverwaltung nach Gleiwitz verlegt haben. SchlieBlich be-
finden sich ja auch groBle industrielle Unternehmungen im Weich-
bild der Stadt selbst. Der Bergbau hat im Laufe der Zeit gegeniiber
den Eisenhiittenwerken im wirtschaftlichen Leben der Stadt an Be-
deutung gewonnen. Die GroBindustrie hat das Handwerk nicht vollig
verdringen kdnnen. Man rechnet im Gegenteil wieder mit einem An-
wachsen der handwerklichen Betriebe. In Gleiwitz haben wir zurzeit
15 Innungen. Die Zahl der Handwerkermeister diirfte 1000 betragen;
im Verhédltnis besonders zahlreich ist das Baugewerbe mit iiber 150 Be-
trieben, das mit Riicksicht auf die wieder neu einsetzende Bautédtigkeit
allgemein gute Beschiftigung hat. Der Handel liegt in Hédnden von
rund 1100 Kaufleuten. Neben dem Kleinhandel hat auch der GroB-
handel sein Téatigkeitsfeld in Gleiwitz.

Die Verkehrsverhdltnisse

Mit der Zunahme der Entwicklung von Handel und Industrie
schreitet die der Verkehrsverhdltnisse in gleichem Mafe voran. Seit
der Zeit, da Oberschlesien in die Geschichte eintrat, seitdem die grofle
Handels- und Heeresstrale7)) von Hamburg {iiber Breslau, Oppeln,
Beuthen nach Krakau fithrte, hat Beuthen nie aufgehdrt, ein Ver-
kehrspunkt erster Ordnung in Schlesien zu sein. Zwar gab es eine
Zeit, da Beuthen durch eigene Schuld in den Hintergrund gedringt
zu werden schien, damals, als die erste oberschlesische Eisenbahnlinie
infolge der Kurzsichtigkeit mallgebender Beuthener Biirger nicht liber
Beuthen sondern nach Kattowitz gefithrt und dorthin die Eisenbahn-
direktion verlegt wurde.

Alle Bevorzugung aber, die Kattowitz in der Folgezeit durch die
Eisenbahndirektion erfuhr, konnte Beuthens Stellung als Brennpunkt
des oberschlesischen Handels und Verkehrs auf die Dauer nicht er-
schiittern. Beuthen mufte bald darauf die Bahn erhalten, und in

7)) F. Rauers, Zur Geschichte der alten HandelsstraBen in Deutschland.
Peterm. Mitt. 52. Bd. 1906. Ubersichtskarte.
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rascher Folge kamen dann all die Linien, die heute in Beuthen als
ihrem Knotenpunkt zusammenlaufen.
Schon in der Vorkriegszeit hatte Beuthen®) als Schnittpunkt der

) ) ) ] ~ Dresden
beiden internationalen Eisenbahnlinien------ oo Breslau—Oppeln—
Berlin
Heydebreck ) . Warschau
Beuthen — Kattowitz— Myslowitz Lem-
Gr. Strehlitz Krakau
Berlin )
berg — Bukarest und ------------—-- Breslau — Kreuzburg — Tarnowitz —»
Stettin

Beuthen—Kattowitz, sowie der Strecken Oppeln—Beuthen, Kochlo-
witz — Beuthen, Radzionkau — Scharley — Beuthen unter den sechs
groflen Industrieorten Oberschlesiens den gréBten Personenverkehr
aufzuweisen. Vor der Teilung Oberschlesiens fithrten sieben Haupt-
bahnlinien nach dem Reiche, heute nur noch zwei. Rechnet man noch
die sechs strahlenférmig auslaufenden StraBenbahnlinien, die als elek-
trische vollspurige Uberlandbahnen den Personenverkehr im Industrie-
bezirk vermitteln und von denen vier in das jetzt polnische Gebiet
fiihren, so kommt man zu Verkehrszahlen, die nur noch von Grof3-
stddten erreicht werden.

Aber erst die neue Grenzziehung, durch welche Beuthen Grenz-
stadt wurde, lieB den Personenverkehr auBlerordentlich ansteigen.

Die verkauften Fahrkarten betrugen auf dem Hauptbahnhof
Beuthen:

im Jahre 1922 3029137 Stiick im Jahre 1930 1321 097 Stiick

1923 4268 924 - 1931 984471
1924 2307 233 1932 718113
1925 2031886 » 1933 647 350
1926 i 638 302 1934 732 157 »
1927 i 661 938 1935 801 933
1928 i 601 007 » 1936 847 853 »

192979 i 484 171
Die Wirtschaftskrise der Systemzeit brachte einen Riickgang,
wiahrend sich im Dritten Reiche wieder ein langsamer Anstieg be-
merkbar macht.

79 W. Geisler, Wirtschafts- und Verkehrsgeographischer Atlas von Schlesien.
Breslau 1932. Blatt 49. Das Buch der Stadt Beuthen. S. 140.

7¢) Deutsche Reichsbahngesellschaft, Reichsbahndirektion Oppeln, Oberschle-
sische Eisenbahnen. Bahnhofsstatistik. Geschiftsjahre 1929/33. Die Feststellungen
fiir die fahre 1922/28 und 1934/36 erfolgten bei der Fahrkartenausgabe.
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Auch die staatliche Schmalspurbahn, die den Giiterverkehr inner-
halb des Industriebezirks zwischen den Gruben und Hiitten vermittelt,
hat hier einen ihrer Knotenpunkte. Hierzu kam noch im Jahre 1913
die vollspurige stddtische Stralenbahn nach Karf, Mechtal, Dombrowa,
welche im Jahre 1932 bis nach Wieschowa geleitet wurde.

Ist nach dem Gesagten Beuthen8) mit Recht der Brennpunkt des
deutsch-polnischen Verkehrs, so bedarf es doch noch weiterer Aus-
gestaltungen, um die Verkehrsverhéltnisse zu vervollkommnen. So
ist es auf die Dauer ein unertrdglicher Zustand, da die aufeinander
angewiesenen Stddte Beuthen und Hindenburg ohne direkte Eisen-
bahnverbindung bleiben und der Verkehr auf dem grofen Umwege
iber Gleiwitz erfolgen muB.

Die Hauptstrecke Breslau — Kreuzburg — Beuthen8l) wird seit
der Grenzziehung durch einen polnischen Korridor unterbrochen; doch
ist bereits von seiten der Reichsbahn die Fiihrung der Ziige auf die
neue Eisenbahnstrecke Brunneck&®)—Klausberg®—Beuthen umgeleitet
worden.

Auf engem Raume sind in Hindenburg iiber 125000 Menschen
und eine grofe Industrie zusammengedridngt. Die Stadt leidet unter
den Nachteilen einer ungiinstigen Verkehrslage. Das Gebiet liegt im
dullersten Zipfel des Reiches an der Landesgrenze. Hindenburg®)
liegt seit 1845 an den Bahnstrecken Heydebreck — Myslowitz und
Gleiwitz — Zaborze — Poremba. Nahe der Stadt fiihren die Linien
Gleiwitz — Ludwigsgliick — Beuthen und Gleiwitz — Makoszowy —
Katowice — Ligota voriiber. Dem Personenverkehr Hindenburgs
dienen der Hauptbahnhof und die Bahnhdfe Dorotheendorf und Lud-
wigsgliick. Fiir den Grubenbetrieb sorgen die Schmalspurbahn, die
Sandbahnen der Konigin-Luise-Grube und der Borsigwerk-Ballestrem-
schen Verwaltung. Nach der Genfer Entscheidung ist der Hinden-
burger Bahnhof Grenzbahnhof, dem die PalBlkontrolle und Zollrevision
obliegen. Die jetzige Bahnhofsanlage ist jedoch infolge des Grenz-
verkehrs dem Verkehrsandrang nicht gewachsen.

AuBler der Eisenbahn dient noch ein weitverzweigtes Strallen-
bahn&)- und Autobusverkehrsnetz dem Verkehr. Die Autobuslinien
von Hindenburg nach Beuthen und Klausberg sind im Jahre 1932

8) und 81) W. Geisler, Wirtschafts- und Verkehrsgeographischer Atlas von
Schlesien. Breslau 1932. Bl. 48—50.

&) Frither Brynnek.

8) W. Geisler, Wirtschafts- und Verkehrsgeographischer Atlas von Schlesien.
Breslau 1932. Blatt 49, bearbeitet von A. Krzemien.
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bzw. 1934 durch den erweiterten Ausbau der oberschlesischen Uber-
landbahnen abgeldst worden. Die Stadtviertel Hindenburgs, die nicht
von den oberschlesischen Uberlandbahnen beriihrt werden, sind durch
stddtische Autobuslinien erfaf3t8). AuBerdem verkehrt ein Autobus
von Hindenburg nach dem Gleiwitzer Stadtteil Ohringen.

Zahlreiche LandstraBen &) verbinden die Stadt Hindenburg mit
ithren Schwesterstidten Beuthen und Gleiwitz, sowie mit den Vor-
orten und Landgemeinden des wirtschaftlich abhdngigen Hinterlandes.
Ferner liegt Hindenburg an der 16,4 km langen oberschlesischen
Reichsautobahn und wird demnach einen guten Anschlufl an den neuen
Gleiwitzer Industriechafen haben. Im Nordteil der Stadt ist das SchluB3-
glied der Reichsautobahn Breslau — Beuthen/Oberschlesien.  Des
weiteren erfuhr das umfangreiche Stralenbahnnetz, das bereits den
Verkehr nach Beuthen und Gleiwitz erleichtert, im Si{idosten bis an
die Landesgrenze Poremba fiithrt und erst im Jahre 1934 auch nach
Klausberg abgezweigt wurde, Anfang des Jahres 1936 eine neue Er-
weiterung nach der Siidstadt Dorotheendorf.

Um einen Uberblick iiber den starken Eisenbahnverkehr der
Grenzstadt Hindenburg zu geben, fiithre ich im folgenden einen Bericht
iber die hier verkauften Fahrkarten an.

Die verkauften Fahrkarten auf dem Hauptbahnhof Hindenburg8)
betrugen :

im Jahre 1922 809 391 Stiick im Jahre 1930 642 160 Stick

1923 827909 1931  Soi 573  »
1924 i 065 389 , 1932 373685
1925 774276 1933 321 898

1926 738 316 1934 345579  »
1927 763 721 . 1935 371073  »
1928 793 523 . 1936 378756 »

X92987) 728 905

8) W. Geisler, Wirtschafts- und Verkehrsgeographischer Atlas von Schlesien.
Breslau 1932. Blatt 49.

8) Siehe Anhang, Verkehrsfliche der Stadt Hindenburg.

8) W. Geisler, Wirtschafts- und Verkehrsgeographischer Atlas von Schlesien.
Breslau 1932, Blatt 48, bearbeitet von L. Janecke.

87 Deutsche Reichsbahngesellschaft, Reichsbahndirektion Oppeln, Oberschle-
sische Eisenbahnen. Bahnhofsstatistik. Geschédftsjahre 1929/33. Die Feststellungen
fiir die Jahre 1922/28 und 1934/36 erfolgten bei der Fahrkartenausgabe.
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Die giinstige Lage im Klodnitztal und im Zuge der alten Volker-
durchgangsstraBe&) von Osten nach dem Westen erhob Gleiwitz®)
schon frithzeitig zu einem Verkehrsmittelpunkt. Besonders als Eisen-
bahnstation des Siidostens gewann die Stadt sowohl im Nahverkehr
wie auch im Durchgangsverkehr an Bedeutung. Uber Gleiwitz laufen
durchgehende Wagen von Warschau — Katowice nach Berlin und von
Bukarest nach Berlin. Gleiwitz hat gute Schnellzugverbindungen mit
Schlaf- und Speisewagen nach Polen, Ruminien und Osterreich. Den
Nahverkehr vermitteln die Ziige Gleiwitz — Heydebreck — Neile —
Glatz, Gleiwitz — Heydebreck — Oppeln, Gleiwitz — Peiskretscham —
Oppeln, ferner Gleiwitz — Beuthen und Gleiwitz — Hindenburg.

Durch den Besitz eines Flughafens hat die Stadt Gleiwitz sehr
gute Verbindungen nach allen Richtungen des Reiches und ist dadurch
dem internationalen Luftverkehr angeschlossen. Wie bereits erwihnt,
beruht die Entwicklung der Stadt zum Kernmittelpunkt des ober-
schlesischen Industriegebietes auf ihrer giinstigen Lage. Von Gleiwitz,
dem Mittelpunkt eines guten Strallennetzes, fithren zahlreiche Ver-
kehrsstralen in das Land hinein und stellen die Verbindung mit den
Nachbarstddten und dem Hinterlande her.

Ein weiterer seit Jahrzehnten gehegter Plan wird wahrscheinlich
1937 seiner Vollendung entgegengehen : Der Ausbau des Adolf-Hitler-
Kanals; dadurch wird ohne Zweifel die oberschlesische Wirtschaft
gehoben werden und die Stadt Gleiwitz immer mehr in den Vorder-
grund treten. Der Hafen9), der zwischen der heutigen Eisenbahn-
linie Gleiwitz — Laband an der Klodnitz in dem Geldnde hinter der
Heintzemiihle gebaut wird, soll in erster Linie dem Verladen der
Kohle — man rechnet mit rund 3 Millionen Tonnen jdhrlich — in
Kédhne dienen, auBerdem sollen hier die von Schweden kommenden
Eisenerze, Benzol, die verschiedenen Erzeugnisse der Eisenindustrie,
Stiickgiiter usw. umgeschlagen werden. Durch die mit dem Hafenbau
zusammenhédngende Konzentration des industriellen Wirtschaftslebens
wird die Stellung der Stadt Gleiwitz als Mittelpunkt des oberschle-
sischen Industriegebietes zweifellos erhoht werden. Dazu tragen noch
bei: die Reichsautobahn Beuthen — Hindenburg — Gleiwitz, Gleiwitz

&) F. Rauers, Zur Geschichte der alten Handelsstralen in Deutschland.
Peterm. Mitt. 52. Bd. 1906.

89) W. Geisler, Wirtschafts- und Verkehrsgeographischer Atlas von Schlesien,
Breslau 1932. Blatt 49.

e) Man vergleiche die Karte ,,Die rdumliche Entwicklung der Stiddte Beuthen,
Hindenburg und Gleiwitz®.
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als grofiter Giiterbahnhof des Siidostens, ferner gute Straenbahn- und
Autobusverbindungen.

Wie stark der Eisenbahnverkehr ist, ersieht man aus nach-
stehender Tabelle:

Die verkauften Fahrkarten auf dem Hauptbahnhof Gleiwitz be-
trugen :

im Jahre 1922 2 052 102 Stiick im Jahre 1930 1 235 968 Stiick

> > 1923 3944 94] 1931 x011977
e . 1924 x807 645 1932 802 142
W owo 1925 x627 723 1933 738 762
w w1926 591 709 » 1934 811063
.. 1927 1471839 1035 821829
5 3 1928 i 568 963 1936 867 417 "

5 s 19299) i 407 050

Die ReichsautObahn in Oberschi esien®

Oberschlesien, im duBersten siidostlichen Winkel des Reiches ge-
legen, bedarf als wichtigster Industriebezirk der ostdeutschen Wirt-
schaft einer schnelleren und besseren Verkehrsverbindung nach den
binnendeutschen Absatzgebieten und dariiber hinaus nach Ubersee.

Diese Verkehrsaufgaben zu erfiillen, dienen einerseits die Reichs-
autobahn und andererseits der Adolf-Hitler-Kanal.

Die Reichsautobahn Gleiwitz —Hindenburg — Beuthen%) bildet
das erste Teilstiick der Reichsautobahn, die von Gleiwitz weiter, an
Brieg, Oppeln, Breslau, Liegnitz, Haynau voriiber, durch die Kreise
Bunzlau, Sprottau, Sorau, Guben nach dem grofen Ring um Berlin
geht, von dem dann strahlenférmig die Reichsautobahnen nach dem
Osten, Norden, Westen und Siiden des Reiches auslaufen.

An einer noch auszuwéhlenden Stelle wird die Bahnstrecke eine
Abzweigung liber Gorlitz, Dresden und auf diese Weise Oberschlesien
eine noch kiirzere Verbindung mit den mittel- und dariiber hinaus
nach den westdeutschen Mairkten erhalten.

9) Deutsche Reichsbahngesellschaft, Reichsbahndirektion Oppeln, Oberschle-
sische Eisenbahnen. Bahnhofsstatistik. Geschéftsjahre 1929/33. Die Feststellungen
fiir die Jahre 1922/28 und 1934/36 erfolgten bei der Fahrkartenausgabe.

92) H. Griesel, ,,Bau der Reichsautobahn in Oberschlesien® (in der ,,Deutschen
Ostfront” 1935, Sonderausgabe vom 13. Juli).

%) Man vergleiche die Karte der rdumlichen Entwicklung der drei Stiddte
Beuthen, Hindenburg und Gleiwitz.
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Im einzelnen fiihrt die Reichsautobahn in Oberschlesien von
Gleiwitz-Petersdorf durch Gleiwitz-Groling an Mathesdorf voriiber und
lings der Hauptbahnstrecke iiber Ludwigsgliick, Borsigwerk, zwischen
Mechtal und Karf in die HindenburgstraBe nach Beuthen. Thre Lénge
betrdgt 16,4 km. In Oberschlesien begann der Bau der Reichsautobahn
am 17. September 1934 mit dem ersten Spatenstich bei Petersdorf.
Sie wurde Oktober 1936 bereits dem Verkehr iibergeben.

Man wird in Zukunft praktisch erfahren, in welcher Weise sich
die langersehnte Schnellverbindung fiir den Kraftwagenverkehr zwi-
schen Oberschlesien und dem groflen Verbrauchszentrum Berlin, dem
Herzen des Reiches und dariiber hinaus nach den Seehdfen und nach
den westlichen Gebieten des Reiches auswirken wird.

DaBl der Bau und die Fertigstellung der Reichsautobahn hier so
schnell vorwirts gebracht werden konnte, ist dem grofen Verstdnd-
nis und Zusammenarbeiten aller hierfiir in Frage kommenden Stellen
zu verdanken. Man mufBl sich nur einmal vergegenwiértigen, welch
erhebliche Schwierigkeiten dem Bau einer solchen StraBenanlage in
dem oberschlesischen Bergwerksgebiet entgegenstehen, da oft Sen-
kungen bis zu 10 Metern Tiefe auftreten. Bei der Reichsautobahn
miissen derartige Senkungen vermieden werden.

Briickenbauten bezwecken, dafl auf der Reichsautobahn keine Ver-
kehrskreuzungen stattfinden, um den schnellen auf der Reichsautobahn
sich abwickelnden Verkehr so gefahrlos wie irgend mdoglich zu ge-
stalten. Somit werden die wichtigsten Wege und Straflen sowie die
Eisenbahnen, Flisse und Kanédle iiber- und unterfiihrt. Die Reichs-
autobahn in Oberschlesien erhielt eine Breite von 15 Metern; um sie
nach Moglichkeit dem senkungsfreien Geldnde anpassen zu konnen,
sind hier die Krimmungsradien etwas geringer als auf der von Glei-
witz nach Berlin fiihrenden Strecke gehalten.

Alle wichtigen Verkehrspunkte wie die Stddte Gleiwitz, Hinden-
burg und Beuthen sind durch AnschluBstellen mit der Reichsauto-
bahn verbunden%).

Weiter wird ein entsprechender AnschluB fiir den Gleiwitzer
Hafen gebaut werden, damit das Beuthener und Hindenburger Gebiet
an die groBen Wasserstralen der Oder angeschlossen wird.

Da das Unternehmen ,,Reichsautobahnen® ein Zweigunternechmen
der Deutschen Reichsbahn ist, so wird dadurch nach dem Willen des

°4) Vgl. die Karte ,Die rdumliche Entwicklung der Stddte Beuthen, Hinden-
burg und Gleiwitz“.
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Fiihrers der ungesunde Wettbewerb zwischen Kraftfahrzeug und
Schienenweg, wie er in vielen anderen Ladndern besteht, beseitigt und
so auch fiir das Oberschlesische Industriegebiet die wirtschaftlichste
Grundlage fiir den ortlichen und den Fernverkehr gesichert.

Jetzt nach Fertigstellung der Reichsautobahn Gleiwitz— Beuthen
wird man an die Durchfiilhrung der Pldne, die fiir die Auflockerung
der oberschlesischen Industriegrof3stddte vorgesehen sind, gehen konnen.

Es wird nunmehr moglich sein, die industrielle Arbeiterschaft auf
eigenem Grund und Boden, in Nebenerwerbssiedlungen, mehr seBhaft
zu machen und sie so gegen die Gefahren der Erwerbslosigkeit bei
einer Wirtschaftskrise besser zu schiitzen als bisher. Es ist deshalb
erforderlich, auflerhalb der Industriegebiete geeignete Landfldchen hier-
fiir bereitzustellen, um von diesen iiber die Reichsautobahnen schnell
zu den Arbeitsstitten zu gelangen.

Nachdem die Reichsautobahn im oberschlesischen Industriegebict
in Betrieb genommen wurde, ist zu erwarten, da nach Siiden und
Osten sich die umliegenden Lander mit ihren Verkehrsnetzen und mit
dem Bau ihrer Autobahnen an das oberschlesische Reichsautobahnnetz
anschlieBen werden. So wird dann Oberschlesien wieder die ihm als
Grenzland geographisch und historisch zugewiesene Aufgabe Idsen
konnen, ndmlich, eine Briicke und ein Durchgangsland zwischen den
siidostlichsten Lidndern und dem Herzen des Deutschen Reiches und
seinen Miéarkten und Erzeugungsgebicten zu sein.

Bau des Endhafens des Adolf-Hitler-Kanal s%
(Industriehafen)

Die Vorarbeiten fiir den Bau des groen Endhafens%) des neuen
Adolf-Hitler-Kanals in Gleiwitz sind bereits im Jahre 1935 mit der
durch den Hafenbau bedingten Verlegung der Klodnitz begonnen wor-
den. Sidlich ihres bisherigen Laufs wird die Klodnitz im Gebiet des
geplanten Hafens ein neues FluBbett erhalten, das zum groBen Teil
parallel zum alten verlaufen wird. Die Klodnitz, die ja in ihrem Lauf
durch die Stadt Gleiwitz bis zum Umspannwerk bereits reguliert ist,
wird auf die Art vom Umspannwerk bis zum Ende des neuen Hafens

9) Vgl. ,Deutsche Ostfront”, Gleiwitz 1935, Sonderausgabe vom 13. Juli.

%) Vgl. die Karte ,,Die rdumliche Entwicklung der Stddte Beuthen, Hinden-
burg und Gleiwitz®.

39



neu reguliert werden. Mit dieser Klodnitzregulierung mufite zuerst
begonnen werden, weil die eigentlichen Hafenarbeiten erst nach Ver-
legung der Klodnitz begonnen werden konnten.

Sobald dann das neue FluBbett der Klodnitz gegraben ist, wird
bereits an der Nordseite der verlegten Klodnitz eine neue Straflle
angelegt, die die Verbindung zwischen der Reichsautobahn und dem
neuen Hafen herstellen soll. Die Stadtverwaltung Gleiwitz hat die
Absicht, diese StraBe — sobald die Finanzierung gesichert ist — noch
bis nach Laband weiter auszubauen. Die Stadtverwaltung Gleiwitz
will auBBerdem der Gleiwitzer Bevolkerung zum Ersatz fiir den spéter
verschwindenden schonen Promenadenweg entlang dem Kanal einen
neuen Promenadenweg ldngs der regulierten Klodnitz anlegen und
gleich mit Bdumen bepflanzen lassen. Dieser neue Promenadenweg
wird an der Siidseite der verlegten Klodnitz entlang gefiihrt und so
breit werden, daB auch noch geniigend Raum fiir einen Radfahrweg
vorhanden ist.

Im Jahre 1936 ist bereits der notwendige Reichsbahnanschluf3 fiir
den neuen Kanalhafen geschaffen worden. Um entsprechende Anschluf3-
gleise vom neuen Hafen nach dem Gleiwitzer Giiterbahnhof legen zu
konnen, ist es notwendig, daB diese neuen AnschluB3gleise von der
Nordseite des Hafens durch eine Unterfiihrung der Strecke Gleiwitz
—Laband gefithrt werden, weil die zum Giiterbahnhof fiihrenden
Schienenstrdinge auf der Nordseite der Strecke Gleiwitz—Laband
liegen und die gesamte Schienenanlage nicht gut {iberquert werden
kann. Diese Unterfithrung, die es also kiinftig ermoéglichen wird, daB
die Anschlufigleise des Hafens unter der Reichsbahnstrecke hindurch-
gefiihrt werden, ist gegeniiber der Heintzemiihle angelegt worden.
Zugleich mit diesen Arbeiten ist ebenfalls im Jahre 1936 bereits mit
dem Abtragen des gesamten Geldndes, das fiir den geplanten Hafen-
bahnhof vorgesehen ist, begonnen worden.

Sobald diese Vorarbeiten erledigt sind, sollen dann die Gleis-
anlagen fiir den gesamten Hauptbahnhof gelegt werden und der Ban
des Hafens selbst mit dem Bau der Ufermauern und der Krananlagen
begonnen werden. Es ist vorgesehen, dal der Hafen, der zwei grofle
und ein kleineres Umschlagbecken vorsiehF7), im Laufe des Jahres
t938 gleichzeitig mit dem neuen Adolf-Hitler-Kanal fertiggestellt
wird. Er wird sich in seiner gesamten Ldnge von der bisherigen

97) Man ziehe Karte ,,Die rdumliche Entwicklung der drei Stddte Beuthen,

Hindenburg und Gleiwitz" zum Vergleich heran.
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Schleuse 16 des Klodnitzkanals kurz vor Laband bis etwa in die Hohe
von Lukasine erstrecken. Die beiden grolen Hafenbecken werden je
600 m lang und jedes nach dem Ende zu etwas schmiler werden. So
wird das nordliche der beiden Hafenbecken, das wegen seiner
giinstigeren Lage zur Eisenbahnstrecke als Kohlen-Umschlagbecken
vorgesehen ist, an seinem Anfang eine Breite von 95 m und an seinem
Ende eine Breite von 80 m haben. Das siidliche Hafenbecken, das in
erster Linie dem Umschlag von Giitern dienen soll, ist etwas schmaéler
und ist am Anfang 85 m und am Ende 70 m breit. AnschlieBend an
das siidliche Becken ist noch eine besondere Umschlagstelle fiir Kies
und Baustoffe vorgesehen. Das dritte Hafenbecken (Sonderbecken)
wird ausschlieBlich zum Umschlag von feuergefihrlichen Stoffen
angelegt und mift in seiner Gesamtldnge lediglich 80 m, damit es
gerade gut einen groBen Kahn aufnehmen kann. Es liegt abseits von
den anderen beiden grofen Hafenbecken, damit es bei dem etwaigen
Ausbruch eines Feuers sofort abgeschlossen und die Verbreitung des
Feuers iiber den ganzen Hafen damit verhindert werden kann.

Die durchschnittliche Entfernung von den Hauptzentren des ober-
schlesischen Industriebezirks, namentlich von den oberschlesischen
Kohlengruben, fiir die ja in erster Linie der gesamte Adolf-Hitler-
Kanal mit seinem Endhafen in Gleiwitz angelegt wird, betrdgt rund
20 Kilometer. Die oberschlesische Kohle wird daher in Zukunft mit
der Bahn und mit dem Kraftfahrzeug auf der Reichsautobahn bis zum
Gleiwitzer Hafen befordert und dort umgeschlagen werden miissen.
An sich hitte auch die Moglichkeit bestanden, den Adolf-Hitler-Kanal
noch weiter mitten ins Industriegebiet hineinzufithren und den Hafen
noch unmittelbarer an die Kohlengruben heranzulegen, aber bei dem
Umfange des oberschlesischen Industriegebictes hédtte sich der un-
mittelbare Anschlul an den Hafen nur in den wenigsten Féllen wirk-
lich praktisch durchfithren lassen, so daB doch der gréBte Teil der
Gruben nach wie vor auf den Bahntransport bis zum Hafen angewiesen
gewesen wire. Aullerdem kommt hinzu, da die Weiterfiihrung des
Kanals iiber Gleiwitz hinaus den gesamten Bau des Adolf-Hitler-
Kanals und des neuen Hafens nicht nur unverhdltnismidfig verteuert,
sondern sogar in Frage gestellt hitte. Kurz vor Gleiwitz ist ndmlich
das Gelidnde verhdltnismidfig eben und fiir die Anlage des groflen
Hafens durchaus geeignet. Von Gleiwitz ab steigt dann aber das
Geldande nach dem Mittelpunkt des oberschlesischen Industriegebietes
hin unabldssig an, so daB diese Hohenunterschiede bei der Weiter-
fiihrung des Adolf-Hitler-Kanals durch mehrere groe Schleusen
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hédtten tberwunden werden miissen. Diese Geldndeschwierigkeiten
hédtten eine sehr grofe finanzielle Belastung bedeutet, die in keinem
Verhiéltnis zu dem erreichten Erfolge gestanden hidtte. Man hat sich
deshalb entschlossen, den Hafen vor Gleiwitz anzulegen und fiir ent-

sprechende Anschlulgleise an das oberschlesische Industriezentrum
Zu sorgen.
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II. Hauptteil

Die riumliche Entwicklung der Stadt Beuthen

Die bebaute Fliche

GrundriB

Nach der Betrachtung der Stddte Beuthen, Hindenburg und
Gleiwitz in wirtschafte- und verkehrsgeographischer Hinsicht will ich
im folgenden einen Uberblick iiber den GrundriB der Stadt Beuthen
geben.

Beuthen war eine Burgsiedlung. Die ersten Anfinge der Stadt
lagen in der Nidhe der heutigen St. Margareth-Kapelle. Nach der
Geislerschen(®) Klassifikation fdllt Beuthen unter die Stddte ohne
eigentlichen  Kristallisationskern mit schematischem  Grundrif3.
Beuthens Anlage") 146t klar die Gitterform erkennen. Der é&lteste
iberlieferte Stadtplan geht auf das Jahr 1756 =zuriick. Die ganze
Fliche wurde in viereckige Baublocke geteilt. Ein Baublock blieb
frei fiir den Markt. Von den Ecken des Marktes gehen im rechten
Winkel je zwei StraBlen aus. Die Baupldtze fiir die einzelnen Héauser
erhielten durchgéngig eine schmale Front nach der Strafle zu, da-
gegen eine relativ betrdchtliche Tiefe fiir Hof und auch Scheunen.
Um den Markt herum wurden sie noch schmiler bemessen, damit
recht viele Biirger diese giinstige Lage ausniitzen konnten. Von vorn-
herein wurde der Stadtgrund vorsorglich weit abgesteckt, um kiinf-
tigen Neubauten Platz zu lassen. Der Einflul des Untergrundes zeigt
sich in der verschiedenen Achsenlinge des Grundrisses, auch in dessen
viereckigem Umril. Die durch die Richtung der galizischen Handels-
straBel0)) bestimmte Nord—Siidachse ist ldnger als die ostwestliche
Achse.

Zwar meldet keine Urkunde, wann die Stadt ihre deutsche Anlage
erhielt. Doch um 1230 wurde Beuthen mit Stadtmauern und Willen
umgeben und 1254 auf deutsches Recht gesetzt. An Hand der Unter-

") W. Geisler, Die deutsche Stadt. Stuttgart 1924. S. 85.

") F. Gramer, Chronik der Stadt Beuthen. Beuthen 1863. S. 3.

10°) F. Rauers, Zur Geschichte der alten Handelsstraen in Deutschland.
Peterm. Mitt. 32. Bd. 1906. Ubersichtkarte.
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Buchungen von J. Fritz10l) 148t sich auf Beuthen das Gesetz anwenden,
wonach ein urkundliches, die Stelle einer schriftlichen Quelle voll-
kommen ersetzendes Zeugnis vorliegt, wenn eine Stadt in StraBenziigen
und Blockformen gerade Linien und rechte Winkel zeigt. Daraus
erhellt, dal die Stadt nicht von selbst und planlos entstanden, sondern
von dem Herrn des Grund und Bodens — hier wahrscheinlich von
Boleslaus 1. — absichtlich und planvoll gegriindet istl®.

Wenden wir uns nun zum Grundrifl der modernen Stadt Beuthen.
Hier begegnen uns drei Siedlungselemente: i. Die Innenstadt als alter
Siedlungskern; 2. eine LangsstraBe (die Bahnhofstrae) mit zahlreichen
NebenstraBen und 3. die neueren Stadterweiterungen.

Die Innenstadt hat alle mittelalterlichen Formen des Grundrisses
behalten. Als im Jahre 1810 die Stadtmauern fielen, baute man die
Innenstadt und die Vororte planméBig aus. 2. Die LéngsstraBBe, die
BahnhofstraBe und die Hohenzollernstrale als Parallelstrale verbinden
den Bahnhofsvorplatz mit der Innenstadt. Zahlreiche Léngs- und
Querstralen bilden das zweite Siedlungselement. 3. Die neu erstan-
denen Wohnviertel der Scharleyer, Konigshiitter, Laurahiitter, Piekarer
und OstlandstraBe ergédnzen das Stadtbild als drittes Siedlungselement.
Die Anlage des Beuthener Stadtparkes spricht fiir eine langsame Stadt-
ausdehnung, die jedoch in der letzten Zeit durch eine rasche Bautdtig-
keit abgeldst wurde. Es war natiirlich, daBl zundchst die LandstraBen,
die in die Stadt hineinfiihrten, besiedelt wurden, wie beispielsweise
die Scharleyer, Konigshiitter und Laurahiitter StraBe, wo ganze
Hauserblocks neu erstanden. Als die Industrie eine schnelle Zunahme
der stddtischen Bevoélkerung brachte, ging man von selbst von der
linearen zur flichenhaften Stadterweiterung iiber. Der ungeahnt schnelle
Zuwachs der Bevolkerung, hervorgerufen durch die hohe verkehrs-
geographische Bedeutung der Stadt in neuester Zeit, brach mit der
blockweisen schematischen Stadterweiterung und brachte die Bildung
ganzer Stadtviertel, das Charakteristikum der Grofistadterweiterung.

Der Umfang des Stadtgebietes der Stadt Beuthenl®) betrug in ha

1900 1925 1927 1933
2266 1633 2624 3025

101) /. Fritz, Deutsche Stadtanlagen. Progr. Strallburg i. E. 1894.

12) P. J. Meier, Der Grundri der deutschen Stadt des Mittelalters in seiner
Bedeutung als Geschichtsquelle, Korrespondenzbl. des Gesamtvereines der deutschen
Geschichte- und Altertumsvereine. 57. lahrg. Berlin 1909. Sp. 105.

13) Aus ,,Verwaltung und Wirtschaft des oberschlesischen Industriegebietes".
1934. Ubersicht 2. S. 16.
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Die ldngste Erstreckung (Luftlinie) betrigt in Beuthenl()
von Ost nach West von Nord nach Siid iberhaupt
zirka 7 km zirka 5 km zirka 10,5 km

Nach der Teilung Oberschlesiens nahm die Bautédtigkeitl®) infolge
Zustromens zahlreicher Fliichtlinge aus Ostoberschlesien ungeheuer
zu. Die Wirkung dieser Verhéltnisse auf das Stadtbild blieb nicht
aus. Es fehlte namentlich an Zeit fiir die planméafige Durcharbeitung
des Baugeldndes nach stddtebaulichen Gesichtspunkten; deshalb war
man bald bemiiht, die Spuren einer liickenhaften Bebauung durch ge-
schlossene Randbebauung zu verwischen. Mit dem im Jahre 1927 ein-
gemeindeten Stadtteil Rofberg beginnt im Osten der durch Bruch-
felder eingezwidngte Ring, in teilweise nur 200 m Entfernung von der
neuen Reichsgrenze begleitet. Die siidliche Baubegrenzung wird von
der Eisenbahnlinie Bobrek—Chorzow gebildet, wahrend der Ring im
Westen das Baugeldnde des Klein- und GroBifeldes und im Norden das
des Paniower Feldes umlduft, um sich in Rofberg zu schliefen. Die
InnenstraBen haben Asphaltpflaster. Das gegenwaértige Stralennetz
im gesamten bebauten Areal liegt fest, nur diirfte es an wenigen Stellen
engmaschiger werden. Die Geldndeaufteilung nach linearem Schema
ist fiir die Zukunft abgetan. Beuthens stddtische Bauverwaltung ist
heute von dem Gedanken geleitet, daB der Stadtplan ein Mosaik sei,
welches aus vielen Teilchen besteht, die alle an richtiger Stelle sitzen
miissen, wenn etwas Ganzes entstehen soll. Die verkehrsgeographische
Bedeutung der Strallenfiihrung werden wir spéter betrachten.

AufrifB

Da man die groe Fliche der Wohnhéuser nicht als eine Einheit
betrachten kann, miissen wir eine Moglichkeit zur Differenzierung der
Héusermassen suchen. Diese finden wir nach Geislerl() in der Angabe

104 Ubersicht 3. S. 16.

1055 Im Norden der Stadt entstanden die Bauten an der GrofBfeldstrale, am
Birkenweg, am Ahornweg, am Rotdornweg, am Akazienweg, hinter der Fiedlers-
glickgrube die Bauten am Ludwigsfreudeweg, am Kapellenweg, Hedwigsweg,
Nordweg, Kameradschaftsweg und Helenenweg, 0stlich der Fiedlersglickgrube
die Bauten an der Heydebreckstrale und am Keithweg, im Siiden die Bauten am
General-Hoefer-Weg. Durch die im Jahre 1922 erfolgte Abtrennung des Beuthener
Stadtteiles Friedenshiitte mit 18 000 Einwohnern ging ein wertvoller Bestandteil der
Beuthener Wohnfliche an Polen verloren.

ios) w. Geisler, Die GroBstadtsiedlung Danzig. 1918. S. 47.
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der Hohe der Gebdude nach Stockwerken und in den verschiedenen
Hausformen und Baustilen. Den Hauptbestandteil bilden die Etagen-
héuser.

Die wenigen historischen Hausformenl0) finden wir, und zwar
nur in geringer Anzahl, in der Innenstadt. Bis in die Gegenwart hinein
haben sich im Beuthener Stadtgebiet noch vier Haupttypen aus
dlterer Zeit erhalten: i. Das Biirger- und Geschédftshaus im Zentrum;
2. das Biirger- und Handwerkerhaus in den ,RingstraBen®; 3. das
Beuthener Patrizierhaus und 4. die mitteldeutsche Gehoftanlage in
den Vorstddten.

1. Das Biirgerhaus an den Hauptverkehrsstralen (Krakauer,
Tarnowitzer und Gleiwitzer Strafle) und am Ring hatte iiber dem Erd-
geschofl einen Stock aufgesetzt und schloB nach oben hin mit einem
verhéltnisméBig gerdumigen Satteldach ab (z. B. Ring 2, 3, 5, Glei-
witzer Strale 13, 15). Da die Traufseite zur Stralle lag, verschwand
die Giebelwirkung vollstindig aus der Architektonik, und die First-
linie lief in gleicher Hohe weiter zu den Nachbarhdusern. Die Zu-
fahrt zu dem Hofraum war durch ein breites Tor mit vereinzelt gut
ausgebauten Gewolben (zum Beispiel Kirchstrae 3) gegeben. Die
Einheitlichkeit und ruhige Architektur der Kleinstadt der Biedermeier-
zeit wurde spéter auf das Empfindlichste unterbrochen. Die Strallen-
bilder erhielten den eigenartigen Typus des Durcheinanders, des Zu-
sammendridngens und der Verzerrung in die Hohe: in ihnen kam der
Rhythmus einer schnell aufwachsenden Stadt iiberall zur Ausprigung.

2. Eine ruhigere Fortentwicklung nahm das in abseitigen Gassen
gelegene kleine Handwerkerhausl®). Es besall im allgemeinen nur
ein Erdgeschofl, das ein nicht allzu spitzer Dachboden abdeckte. Da
diese Héauser iiber mehr Raum verfiigten, blieb der Giebel frei und
erhielt durch eine kleine Abwalmung oder einen Halbwalm (Bismarck-
strale 29) einen bestimmten Zeitausdruck. Die Giebelflichen waren
mehr oder weniger durch Luken und Fenster durchbrochen. Das
Erdgeschofl weist drei Teile auf: die Mitte nimmt ein von auflen zu-
gédnglicher, durchfithrender Flur ein, von dem eine Holztreppe nach
dem Boden steigt. Die AuBlenfassade ist wie am Biirgerhaus dieser
Zeit iiberhaupt einfach und sehr niichtern gehalten. Ubrigens hat diese
Form des Biirgerhauses auch in den Dorfern des Beuthener Landes

107 W. Geisler, Die deutsche Stadt. Ein Beitrag zur Morphologie der Kultur-
landschaft. Forschungen zur deutschen Landes- und Volkskunde ;2. Bd. Heft 5.
Stuttgart. S. 175.

108) Buch der Stadt Beuthen O.-S. Berlin-Halensee 1929. Dari-Verlag. S. 18.
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(Randsdorf, Broslawitz) Verbreitung gefunden; in einzelnen Fillen
ist ein Dachhduschen eingebaut worden.

3. Neben diesen beiden Formen des Beuthener Biirgerhauses stand
das Beuthener Landhaus, das Patrizierhaus des 19. Jahrhunderts.
Wihrend die é&lteren Gebdude dieser Art vereinzelt noch im Gebiet
der alten Stadt anzutreffen sind, wurden sie von den fiinfziger Jahren
ab mit Vorliebe in dem Weichbilde aufgebaut und von gepflegten
Garten- und Parkanlagen umgeben. Die Bauweise und die Erscheinung
des Hauses selbst war durch die in dem Zeitgeschmack liegende Form-
gebung bestimmt. Durch eine gewisse Schwere, durch Gelassenheit
und Vornehmheit, die diese Hausform besonders durch Nachahmung
klassischer Stile zu erreichen sucht, fédllt sie noch heute im Stadtbild
da und dort auf (z. B. Klosterstra3e1().

4. Die Bauernbevdlkerung in den Vorstadtgebieten, z. B. in RoB-
berg, brachte in der Riickwanderung die mitteldeutsche Gehoftanlage
mit. Vorn, mit dem Giebel nach der StraBe zu, liegt das Wohnhaus,
an das sich nach hinten die Stallungen anschlieBen. Dem Wohnhause
gerade gegeniiber steht auf der anderen Hofseite ein kleiner Wohnbau,
der als Alt-Sitz, als ,,Auszugshaus®, Verwendung findet. Die Scheune
trennt den Hof von dem dahinter liegenden Garten. Die mittel-
deutsche Gehoftanlage finden wir an der Laurahiitter Landstrafle,.
Bergstralle, Piekarer Strale und Kaminer Strafe.

Die neueste Zeit brachte Beuthen das Etagenhaus, zunidchst die
Hausform fiir das offene Bebauungsgeldnde. Das heruntergezogene
Dach mit Giebel und anderen Abwechslungen bildet ecine bessere
Losung der linearen Héuserfront als die oft hdfllichen Schauseiten des
Kasten- und ilteren Etagenhausesl®). Die Mehrzahl der Héuser ist
zwei- oder dreistockigll)), doch finden wir auch hauptsidchlich bei
dlteren Bauten ecinstockige und bei Gebduden neueren Datums vier-
und mehrstockige. Die bauliche Entwicklung, die man durch Er-
schlieBung neuen Geldndes und durch Schaffung besserer Verbindung
mit dem Kerne zu fordern bemiiht ist, befindet sich noch in den
Anfangen. Im Paniower Feld sind Baublocke fiir den Villenbau,
solche fiir geschlossene viergeschossige und solche fiir drei-
geschossigelll) Mittel- und Kleinwohnhéuser vorgesehen. Bemerkens-
wert fliir den augenblicklichen Stand ist es, dall gerade die Haupt-

109) Geisler, Die deutsche Stadt. Ein Beitrag zur Morphologie der Kultur-
landschaft. Stuttgart 1924. S. 113.

1100 Aus der Karte des Bauklassenplanes von Beuthen entnommen.

tll) Aus dem Bauklassenplan der Stadt Beuthen entnommen.
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Stralen1l2) noch vereinzelt mit den alten niedrigen Hé&usern besetzt
sind, zwischen denen hier und da solche neueren Stils emporwachsen.
Wir konnen hier unmittelbar nebeneinander H&user von fiinf, vier
und drei, ja zwei Geschossen beobachten, und es wird noch geraume
Zeit vergehen, bis die alten Gebidude zum Abbruch und Neubau reif
geworden sind. Wesentlich beeinflufit wird das Stadtbild durch die
offentlichen Gebdude und die imposanten Bauten der Trinitatiskirche
an der Poststrale, der Marienkirche, der evangelischen Pfarrkirche,
der Hyazinthkirche in RoBberg und der erst kiirzlich errichteten
Barbarakirche, die dem Stadtviertel zwischen Piekarer und Scharleyer
StraBle ihr Geprige gibt.

Die Hauptbesiedlung im Nordwesten der Stadt erfolgt zur Zeit
auf dem Klein- und Grofifelde. Das Kleinfeld war namentlich fiir den
Villenbau bestimmt, muB aber nun in einigen Teilen auch zur Be-
friedigung der Nachfrage nach mittleren Wohnungen in halboffener
Bauweise bis zu drei Geschossen herangezogen werden. Die Flichen
des GroBfeldes erfahren teils geschlossene viergeschossige, teils halb-
offene dreigeschossige Bebauung, die dem Bediirfnis nach Mittel- und
Kleinwohnungen und der erforderlichen Einrichtung von Geschéfts-
rdumen dienen soll. Durch die AufschlieBung des Rococogeldndes
mit dem noch von den SchieBstinden der privilegierten Schiitzengilde
belegten Baulandell3) wird neben der Erstellung guter Mittelhduser
auch dem Bau von groferen Wohnungen Raum gegeben werden.
Auch die Durchlegung der Mannheimer und Parkstrafle wird es er-
moglichen, neue Wohnquartiere zu schaffen. Eine Epoche besonders
reger Bautidtigkeitlld) in Beuthen fillt in die Jahre 1927 bis 1936.

6ffentliche Gebdude

Nach der Betrachtung der Stadt in Grundril und Aufri wenden
wir uns den Offentlichen GebédudenllS zu. In Anlehnung an Geislerllf
will ich unter offentlichen Gebduden Verwaltungsgebdude, Kirchen,
Schulen, Wohlfahrtseinrichtungen, politische und militirische Ge-
bdude verstehen.

112) W. Geisler, Die GrofBstadtsiedlung Danzig. S. 56. 1918.

113) Siehe Buch der Stadt Beuthen. Dari-Verlag. Berlin-Halensee 1929. S. 56.

xi4) Siehe Karte: Die rdumliche Entwicklung der Stddte Beuthen, Hindenburg
und Gleiwitz. Jahre 1927 bis 1936.

115) Die Wohnfldche ist auf dem Plan der Stadt Beuthen durch Raster gekenn-
zeichnet (Anhang).

116) W. Geisler, Die GrofBstadtsiedlung Danzig. 1918. S. 59.
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Die Verwaltungsgebdude zeigen das Bestreben, sich dem Kern
zu ndhern, weil sie von allen Stadtgegenden leicht erreichbar sein
miissen. AuBlerdem war der fiir Bauzwecke zur Verfiigung stehende
Raum in Beuthen schon frither durch den Bergbau, besonders an der
Peripherie der Stadt, stark eingeschridnkt. In neuerer Zeit kam noch
die Einengung durch die Landesgrenze hinzu.

Fiir das Landratsamt ist die Lage an der Kluckowitzer Strale in
zweifacher Hinsicht zweckmidfig. Einmal fiihrt die Kluckowitzer
Strale nach dem alten Landkreis, und deshalb ist das Landratsamt
fiir die Bewohner des Landkreises, deren Belange hier vornehmlich
wahrgenommen werden, leicht erreichbar, zum anderen bildet das
Gebdude, das zentral gelegen ist, ein markantes Baudenkmal Beuthens.

Bei dem Bau des Finanzamtes war ebenfalls die zentrale Lage
ausschlaggebend.

Von Bedeutung fiir die Anlage der Kasernen ist die Richtung
der Feldstrale nach der Landesgrenze.

Die Lage der fritheren Schutzpolizeiunterkunft an der Friedrich-
und ZeppelinstraBBe ergab eine schnelle Verbindung nach dem Norden
und Westen der Stadt, wédhrend fiir die Gliederungen der Partei die
frihere Humboldtschule gewé&hlt wurde, um das Gebdude zweckmaBig
zu verwenden.

Die Lage des Zivilgerichtes ist infolge des durch den Bergbau
beschrinkten Raumes, der fiir die Bebauung in Frage kommt, etwas
abgelegen gewidhlt worden, wéhrend die Lage der Verwaltungsgebédude
der industriellen Unternehmungen in unmittelbarer Ndhe der Werks-
anlagen als zweckmédBig anzusprechen ist.

Den religiosen Belangen in Beuthen dienen neun Kirchen. Einige
von diesen gehdren zu den schonsten Baudenkmélern der Stadt,
beispielsweise die Trinitatiskirche an der Tarnowitzer Strafle. Sie ist
im gotischen Stil erbaut und liegt inmitten préchtiger Griinanlagen.
Um die Jahrhundertwende wurde die Hyazinthkirche erbaut. Durch
ihre wuchtigen, monumentalen Formen und ihre imponierende Grofe
ist sie mit ihrem massigen Turmpaar das beherrschende Wahrzeichen
des norddstlichen Stadtteiles; der Stil weist strenge romanische
Formen auf. Als barocker Prachtbau erscheint die evangelische Kirche
am Klosterplatz.

An kulturellen Einrichtungen besitzt Beuthen das Konzerthaus
mit Stadttheater an der GymnasialstraBe und das Museum am
Moltkeplatz.
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An sozialen Einrichtungen finden wir in Beuthen: das evan-
gelische Altersheim und das vorbildlich eingerichtete Hallenbad mit
Solbad. Das Gebdude weist 45 Wannenbédder, ein Kindersoleplansch-
becken, Dampf- und medizinische Béader auf, wobei besonders die
Natursole von der Carsten-Centrumgrube, die stirkste Sole Ost-
deutschlands, zur Geltung kommt.

Weiterhin gibt es an sozialen Einrichtungen: das Kriippelheim
zum Heiligen Geist, das Hygienische Institut, das Kloster zum Guten
Hirten, das Knappschaftskrankenhaus, das Stddtische Krankenhaus,
das Robertusstift und das Waisenhaus.

Vorbildlich sind die Beuthener Schulbautenll?)). Besonders ein-
drucksvolles Geprige weisen auf: der Kuppelbau der Oberrealschule
im romanischen Stil, am Kaiserplatz gelegen, und die in strengen
Linien hdchster ZweckméBigkeit hervorstechende Baugewerksschule
am Moltkeplatz. Renaissance- und Barockstil verkérpern sich in der
Hochschule fiir Lehrerbildung an der Gutenbergstrale, wadhrend das
Hindenburggymnasium in der GymnasialstraBe sich als schlichter
roter Ziegelbau prisentiert.

Die offene Fliache

StraBen und Platze

Die Stadt Beuthen ist durch den Bergbau ecingeengt, Die Strallen
der Stadt Beuthen zeigen in ihrer Breite untereinander groBe Unter-
schiede. AuBlerdem sind die Breiten der einzelnen Stralen nicht in
ithrer ganzen Ldnge gleich. Die breitesten Straflen finden wir im
Zentrum. Diese HauptstraBen werden besonders von der Siid—Nord-
achselly bestimmt. Es sind folgende Strallenziige: Kleinfeldstralle,
Goethestrale, LudendorffstraBe, ParkstraBe, HumboldtstraBe, Garten-
strale, Bahnhofstrale, Poststrale, Piekarer Strale, Hohenzollern-
straBBe, GraupnerstraBle, Feldstrae, Kluckowitzer Strafle, Scharleyer
StraBe (zur Reichsgrenze). Weitere HauptstraBen verlaufen ost-west-
lich, z. B. Hubertusstrale, GymnasialstraBe, BergstraBe, Gerichts-

m ) 15 Volksschulen, eine stddt. Mittelschule, das Staatl. Hindenburg-Gym-
nasium, das Staatl. Realgymnasium, eine Hochschule fiir Lehrerbildung, die Hitler-
Oberrealschule, eine deutsche Oberschule, die Theresienschule (Schulkloster), eine
Fachschule fiir soziale Berufe, eine Berufsschule, die Baugewerksschule und eine
hohere Handelsschule.

118) Siehe Anhang, Verkehrsfliche der Stadt Beuthen.
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Strafle, Kaiser-Franz-Josef-Platz, Gleiwitzer Strale, Krakauer Strafe,
Peiskretschamer Landstrale, Tarnowitzer Stralle, Laurahiitter Stral3e,
BismarckstraBBe, Gr. Dombrowaer Strafle, Kasernen-, Kaminer Stralle,
Kurfiirsten-, Breite, Elsterbergstrale, Stephanstrae, Redenstralie,
Donnersmarckstrale, Gutenbergstralie.

Die Hauptverkehrsstrale Beuthens ist die Bahnhofstrale mit
einem durchaus grofistidtischen Gepriage. Hier reiht sich Geschéift
an Geschift. Sie verbindet den Bahnhofsvorplatz mit dem Kaiser-
Franz-Josef-Platz. Die Citybildung ist also nicht innerhalb des alten
Stadtkerns erfolgt, sondern liegt in der Stadterweiterung. Die Stralen-
breiten und -lingen ergeben sich aus folgender Tabelle:

Name der Strafle Lénge Breite Bemerkungen

Bahnhofstra3e 416 m iS m

Gymnasialstrafle 488 m 15 m

Dyngosstralie 896 m iS m

Lange Strafle 459 m 10 m

Gleiwitzer Strafle 800 m 10 m

Tarnowitzer StraBle 648 m 20 m Beim Gefiangnis 20 m,
vor Einmiindung in den
Ring 15 m

Bismarckstralle 1136 m 20 m Am Stadtpark

Kaiser-Franz-Josef-Platz 168 m 3lm  An der Gerichts- und

Gleiwitzer StraBle, an
der Bahnhofstrale 30m

Poststralle 80 m 20 m

Piekarer Strafle 1504 m 75 m Am Hauptpostamt
Verbindungsstralie 80 m iS m

Gréupnerstraf3e 688 m 25 m

Fleischerstrafie 64 m iB m

BiackerstraBle 72 m 12 m

Klosterstral3e 56 m i1 m Am Stadthaus
SchieBhausstralle 184 m iS m Am Ringe

Der Ring hat eine Breite von 67,5 m und eine Linge von 112,5 m.
Der Friedrich-Wilhelm-Ring ist je 55 m lang und breit.

Beuthens StraBennetz ist durch die Grenzziehung arg zerschnitten
worden, und der AnschluB an das iibrige Oberschlesien mufite auf der
Strecke Beuthen—Gleiwitz erst durch eine besondere Umgehungs-
strale geschaffen werden. Aber auch die Straflenverhéltnisse innerhalb
der Stadt, die immer stdrker anwuchs, lieBen viel zu wiinschen iibrig.

“ Si



Wenn auch die HauptverkehrsstraBen innerhalb der Stadt in
Ordnung waren und stindige Verbesserungen erfuhren, waren gerade
die Ausfallstralen aus Beuthen in einem vielfach beklagenswerten
Zustande. In diesem Jahre hat nun die Stadt mit Hilfe von Reichs-
mitteln den Ausbau dieser wesentlichen Stralen des Verkehrs be-
gonnen. So wurde die BergstraBe ausgebaut, der im Zuge der Fern-
verkehrsstrale 119 eine besondere Bedeutung zukommt und die als
UmgehungsstraBe am Rande der Stadt den Verkehr innerhalb des
Zentrums entlasten kann. Auch die grofiziigige Umpfiasterung der
Dyngosstrale im Zuge der FernverkehrsstraBe 5 (Richtung Oppeln
—Breslau) liegt in derselben Linie. Der AnschluBl der Reichsautobahn
nach Beuthen ist bereits erfolgt.

In den letzten beiden Jahren sind die GesamtausfallstraBen nach
Ostoberschlesien ausgebaut worden; die Siemianowitzer Strafle, die
Hohenlinder Strale und die Ostlandstrale, die nach Tarnowitz fiihrt.
Im nédchsten Jahre soll die Scharleyer StraBe in ihrem Verlauf
zwischen der Krakauer und der Eisbergstrale nach Moglichkeit ab-
gedndert und umgepflastert werden. Hier verlduft der Hauptverkehr
vom Siiden nach dem Norden der Stadt. Verkehrstechnisch ungiinstig
liegt die StadtwaldstraBBe, die vom Stadtteil Stadtwald abzweigt und
die StraBe Beuthen—Tarnowitz im Verlauf von Beuthen nach Stillers-
feld usw. entlastet. Hier ist geplant, eine neue Strafle auf dem neben-
liegenden Damm auszubauen. Diese Strale bringt den Restkreis
Tarnowitz, der jetzt zum Kreise Beuthen gehdrt, an die Stadt heran,
so dafl ihr eine besondere Bedeutung zukommt.

Der Hauptverkehr nach Ostoberschlesien geht iiber die Konigs-
hiitter LandstraBBe, die sich in einem beklagenswerten Zustande befand.
Seit Wochen wird hier bereits an einem grofziigigen Ausbau ge-
arbeitet. Der bisherige Tunnel der Straenbahn wird zugeschiittet,
und die Stralenbahnen der Verkehrsbetriebe Oberschlesien werden auf
der neu ausgebauten Strale mit normaler Spurweite fahren. Die
StraBe wird bedeutend verbreitert. Die Biirgersteige werden aus-
gebaut. Hier wird auch ein Radfahrweg angelegt. Der auf der einen
Seite verlaufende Graben erhélt Rohrleitung.

Die Verbreiterungsstrale zum Stadion ist ebenfalls ausgebaut
worden. Gleichzeitig hat man im Stadion einen grolen Parkplatz
angelegt, der allen Anforderungen gerecht wird. AuBerdem ist nach
Stillersfeld ein Radfahrweg angelegt worden. Es ist geplant, die Land-
strale nach Schomberg, die ja dariiber hinaus fiir den Verkehr nach
Hindenburg und Gleiwitz von Bedeutung ist, in absehbarer Zeit zu
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verbreitern und einen Biirgersteig auszubauen. Auch hier soll dazu
ein Radfahrweg angelegt werden. Die bisher geleisteten Arbeiten an
den Beuthener AusfallsstraBen sind nur mit den Reichsbeihilfen mdg-
lich geworden. Auch fiir die weiteren Arbeiten, die im Interesse des
Verkehrs unbedingt notwendig erscheinen, werden hoffentlich'Reichs-
mittel zur Verfiigung gestellt werden, da die oberschlesischen Grenz-
kommunen von sich aus zu schwach dazu sind.

Grinfldchen und Sportanlagen

Beuthen hat als moderne industrielle Grofistadt die Notwendig-
keit, weite Griinanlagenll9 entsprechend der steigenden Einwohner-
zahl zu schaffen, rechtzeitig erkannt und eine grofziigige Griinland-
politik eingeleitet.

Gut angelegte Vorgdrten verschonern das Stadtbild. Leider
muBten Griinanlagen im Zentrum der Stadt der raschen Entwicklung
des modernen Verkehrs und der Baulandnot zum Opfer fallen. Friiher
umkrinzten schone alte Akazien den Kaiser-Franz-Josef-Platz, die
jedoch heute an diesem Brennpunkt des Verkehrs nicht gedeihen
konnten, zugleich auch verkehrstechnisch unméglich wéren. Dafiir
hat die Stadt die Pldtze an der Peripherie mit Griinanlagen bedacht.
GroBle Pldatze mit schonen Griinanlagen unterbrechen das Grau der
Straflenreihen und sind, im Stadtinnern gelegen, eine schnell zu
erreichende Erholungsstidtte. Der Wilhelmsplatz ist mit seinen weiten
Rasenflichen und der Sandgrube ein kleines Kinderparadies und ein
behaglicher Ruheplatz fiir alle, denen ein groBerer Spaziergang nicht
moglich ist. Das dort errichtete Selbstschutzdenkmal erinnert an die
tapfere Verteidigung Beuthens durch den oberschlesischen Selbst-
schutz in den Aufstinden widhrend der Abstimmungszeit. Zwei Mi-
nuten von der Beuthener City entfernt, mitten im lebhaften Geschéfts-
verkehr, liegt als friedliche griine Insel der Kaiserplatz mit dem Reiter-
standbild Friedrichs des GrofBlen. Auch in den neueren Stadtteilen im
Norden ist fiir Griinanlagen gesorgt. Der Kardinal-Kopp-Platz und
der Reichsprisidentenplatz sollen géirtnerisch aufgeteilt werden. Eine
groflere Promenadenanlage stellt der Goethepark dar. Die é&ltesten
Griinflichen im Beuthener Stadtinnern sind die alten Friedhéfe. Da
die Friedhofe frither an der Stadtgrenze angelegt wurden, zeigt der
Mater-Dolorosa-Friedhof (Piekarer Strafie), wie weit Beuthen heute

lie) Buch der Stadt Beuthen. Dari-Verlag. Berlin-Halensee 1929. S. 46.
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iber seine urspriinglichen Grenzen hinausgewachsen ist. Mit ihren
alten Baumriesen, halbverfallenen Gridbern und fast blinden Gedenk-
tafeln konnen die alten Friedhofe auf historischen und kiinstlerischen
Wert Anspruch erheben.

In einem groBBen Bogen von Westen nach Osten liegen sieben
FriedhofelX), von denen der evangelische Friedhof an der Promenade
und der Mater-Dolorosa-Friedhof die &ltesten sind. Der jiingste ist
der oOstliche RoBberger Friedhof, auf dem der Gedenkstein fiir die
146 Opfer der Heinitzgruben-Katastrophe von 1923 steht, ein Symbol
fiir das gefahrvolle Bergmannsleben.

Die schonste Griinanlage im Stadtinnern und iiber dieses hinaus-
ragend ist der Stadtpark, der 200 Morgen grof3, an Grole und Schon-
heit zu den schdonsten Parkanlagen Schlesiens zdhlt. Thm verdankt
Beuthen zum Teil seinen groflen Zustrom von Besuchern. Malerisch
zwischen den hohen Bédumen des Stadtparkes liegt die Schrotholz-
kirche, 1530 in Klausberg erbaut und 1901 nach ihrem heutigen
Standort tberfiithrt. Besondere Anziehungspunkte im Stadtpark bilden
das Bismarckdenkmal, der Bérenzwinger und der auf ehemaligen
Schlacken- und Galmeihalden erstandene Awussichtsturm. Im Stadt-
park liegen auch das Freischwimmbad, das Licht-, Luft- und Sonnen-
bad fiir Kinder. An den Stadtpark grenzt der Sportpark mit der
Hindenburg-Kampfbahn mit Radrennbahn, Spiel- und Tennispldtzen.
Diese Kampfbahn sah schon weit mehr als 100 000 Besucher.

Andere Sportpldtze (das Gieschestadion an der verldngerten
Dombrowkaer Stralle, ferner die Sportpldtze zwischen Tarnowitzer
und OstlandstraBBe, an der Gieschestralle, hinter der Aufschlullgrube,
der Schulsportplatz am Stadtpark, zwei Sportpldtze zwischen der
Schmalspurbahn und dem stiddtischen Lagerplatz, zwei Sportplitze
an der Heinitzgrube, ein Sportplatz an der Fiedlersgliickgrube und
der Polizeisportplatz hinter der Polizeiunterkunft) haben nur unter-
geordnete Bedeutung insofern, als sie Ubungsplitze fiir bestimmte
Sportvereine bilden.

Leider sind durch die Baulandnot12l), die wohl nirgends im Reiche
groBer ist als in Beuthen, im Stadtinnern die Entwicklungsmdglich-
keiten fiir groBere Griinanlagen beschriankt.

Die groen Moglichkeiten fiir die stddtische Griinlandpolitik liegen
daher im AuBengebiet.

120) Siehe Anhang. Griinflichen und Sportanlagen, durch Raster ersichtlich.
m) Zu ersehen aus dem Bauklassenplan und der Karte der grubengefihrdeten
Gebiete.

54



Vom Stadtpark aus iiber das Stadion soll um die Stadt ein griiner
Giirtel gelegt werden durch Bepflanzung des unterminierten Gelédndes,
das fiir eine Bebauung nicht mehr tragfihig ist. Der unterirdische
Abbau der rings um Beuthen liegenden Gruben ist jetzt schon so weit
fortgeschritten, daBl weite Flachen als 6des Bruchland dem Auge einen
trostlosen Anblick geben. Es ist eine dankenswerte Aufgabe, hier eine
Parkanlage entstehen zu lassen, die Beuthen den rauhen &uBeren
Charakter der Industriestadt nimmt und uns in eine Gartenstadt versetzt.

Hinter dem neuen evangelischen Friedhof im Norden ist die An-
lage des Beuthener Zentralfriedhofes geplant. Die Beuthener Schreber-
girten werden dadurch iiber diesen Zentralfriedhof hinaus durch eine
Parkanlage mit dem RoBberger Friedhof und iiber diesen hinaus nach
Osten mit den groBen RofBberger Schrebergirten zu einem groflen
Naturschutzgiirtel verbunden.

Da weite Gebiete Beuthens, wie schon erwéhnt, infolge der Unter-
minierung durch den Bergbau als Baugelinde ungeeignet sind, ist
genug Raum zur Anlage von Schrebergéirten vorhanden. Wir finden
siec an der Hindenburger Kampfbahn, an der GroBfeldstrale, im Nor-
den zwischen den beiden Lehmgruben, an der Reitzensteinstrale, im
Stidosten zwischen Haupt- und Schmalspurbahn und siidlich der
Bergstralle.

Verkehrsfldche 12

Seit der Zeit, da Oberschlesien in die Geschichte eintrat, war
Beuthen stets ein Verkehrspunkt erster Ordnung in Schlesien. Nach
der Grenzzichung stellt es den Ausgangspunkt der oberschlesischen
Eisenbahnlinien nach dem Reiche dar. Die Eisenbahn mit ithrem Ver-
kehr, ihren Gebduden und Anlagen bildet den Hauptbestandteil der
Verkehrsflache.

Weiter gehoren zur Verkehrsfliche: die Betriebsanlagen der
Oberschlesischen Verkehrsbetriebe und der stddtischen Strafenbahn,
die fiinf bzw. zwei Linien unterhalten, die Betriebsanlagen der Reichs-
post, die Hotels und Jugendherbergen sowie die KongreBhalle.

Der alte Beuthener Hauptbahnhof geniigte den an ihn gestellten
Anforderungen nicht mehr seit der Grenzziehung, als Beuthen die
Stellung im deutschoberschlesischen Eisenbahnverkehr einnahm, die
frither Kattowitz innehatte.

m ) Anhang. Die Verkehrsfliche ist auf dem Plan der Stadt Beuthen durch
Raster gekennzeichnet.
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War der friihere Beuthener Hauptbahnhof als Durchgangsbahnhof
fiir die damaligen Verhéltnisse ausreichend und zweckméBig, so war
der Neubau eines vergroBerten Bahnhofes fiir die Stadt Beuthen, die
als End- und Zollstation ecine groflere Bedeutung erlangt hatte, not-
wendig geworden. Wir finden hier den einzigen Bahnhof Oberschle-
siens, der eine grofe Bahnsteighalle besitzt. Sogar ein Hotel der
Reichsbahn befindet sich im Gebdude. Mit seinen beiden zweckméBig
ausgebauten Empfangshallen, den Radumen fiir die Zollabfertigung und
den sonstigen Anlagen wird der Bahnhof allen Anforderungen, die der
heute gesteigerte Verkehr an ihn stellt, gerecht.

Weiterhin gehoren zur Reichsbahn: der Bahnhof Beuthen-Stadt-
wald, der Eilgiiterschuppen an der Hubertusstrale, Verkehrsamt I
und IT und das Betriebs- und Maschinenamt an der Gartenstralle, der
Schmalspurbahnhof Rofiberg an der Kodnigshiitter LandstraBe und ein
Verschiebebahnhof.

Die oberschlesischen Verkehrsbetriebe (Uberlandbahnen) und die
stadtischen Verkehrsbetriebe sprechen mit ihren Gleisanlagen und zahl-
reichen Haltestellen deutlich fiir den regen Verkehr der Grenzstadt
Beuthen. Das stddtische Stralenbahndepot liegt an der Piekarer- und
das Depot der oberschlesischen Uberlandbahnen an der Scharleyer
Stralle.

Eine besondere Bedeutung fiir die Beuthener Verkehrsfliche hat
die neue KongreBhalle, die mit ihren festlichen Tagungsrdumen und
gediegenen Konferenzsédlen 8000 Personen Platz bietet. Sie wurde am
5, Oktober 1935 erstmalig benutzt.

Industriefldche

Wesentlich beeinfluBt wird das Stadtbild durch die Industrie-
anlagen, deren Einteilung nach Art und Bestimmung und nach ihrer
Lage zum Kern fiir uns von Interesse ist. Den Hauptteil der Beuthener
Industrieflaiche23) bilden die Gruben.

Die im Beuthener engeren Bereich gelegenen Steinkohlengruben
Hohenzollern, Heinitz und Karsten-Centrum sind erst in den siebziger
Jahren des vorigen Jahrhunderts in Betrieb gekommen. Zu erwidhnen
ist noch die Deutsch-Bleischarley-Grube am Ostrande von RofBberg,
die der Erzgewinnung aus dem deutschgebliebenen Feldesteil der
polnisch gewordenen Bleischarleygrube dient.

123) Anhang. Die Industriefliche ist auf dem Plan der Stadt Beuthen durch
Raster ersichtlich.
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In der Néhe des Hauptbahnhofes liegt die Hohenzollerngrube 124
mit ihrem 45 m hohen, ein Wahrzeichen der Stadt bildenden steinernen
Turm im Siden an der LandstraBe nach Schomberg. Die Heinitz-
grube?) und die PreuBische Hauptgrubenrettungsstelle sind im Siiden
der Stadt an der Konigshiitter Landstrale gelegen, das Zinkerzberg-
werk Fiedlersgliickgrube im Norden der Stadt an der Fiedlersgliick-
strale, das Steinkohlenbergwerk Karsten-Centrumgrube siidwestlich
vom Stadtpark im Westen der Stadt, die inzwischen stillgelegte
Wilhelmsgliickgrube im Norden der Stadt hinter dem stiddtischen
Stralenbahndepot, die ebenfalls stillgelegte AufschluBgrube hinter dem
Hindenburgstadion, die Ziegeleien im Norden, im Siidosten die Deutsch-
Bleischarleygrube, das modernste Erzbergwerk Deutschlands und im
Norden das Steinkohlenbergwerk Beuthengrube. Beuthen hat an dem
industriellen Aufschwung Oberschlesiens in der friderizianischen Zeit
und bis in die achtziger Jahre des 19.Jahrhunderts in der Hauptsache
als Zentrum des Zinkerzbergbaues Anteil gehabt. Von den zahlreichen
in der Beuthener Stadtgegend in diesem Zeitraum im Betriebe ge-
wesenen Erzgruben bestehen nur noch die Fiedlersgliickgrube, sowie
die Neuhofgrube in Stddtisch-Dombrowa. Die Anfinge dieser Gruben
reichen etwa bis 1850 zuriick.

Als der duBerste siidostlichste Zipfel des deutschen Wirtschafts-
gebietes ist Beuthen durch seine Lage als Vorplatz des deutschen Aullen-
handels geeignet. Es stellt das Ein- und Ausgangstor fiir alle Waren
von und nach den O6stlichen Randstaaten, nach Polen, der Tschecho-
slowakei, den Balkanlindern und Kleinasien dar. Giinstige Ausnahme-
tarife nach den deutschen Seechédfen tragen zur Hebung des Warenver-
kehrs bei. Der Aufstapelung von Waren dient die grofiziigige Waren-
lagerplatzanlage, die 450 000 qm umfaBt und mit 25 km Haupt- und
Kleinbahnanschliissen versehen, direkt am Beuthener Giiterbahnhof
gelegen ist. Auf den Lagerpldatzen befindet sich auch ein Transit- und
Zollfreilager. Die Stadt Beuthen ist mit der Reichshauptstadt durch
den GroBraum-Giiterzug verbunden, der die Hohenzollerngrubenkohlen
zu den Berliner Elektrizitdtswerken bringt.

Ein Faktor von besonderer Bedeutung der Beuthener Industrie-
fliche ist der Schlachtviehmarkt. Im Jahre 1934 wurden neue Er-
weiterungsbauten vorgenommen: Gebaut wurde eine grofle Rinde”alle
und eine Erweiterung der Schweinehalle. Seit einem Jahre ist dadurch
der Beuthener Viehmarkt derjenige geworden, der das oberschlesische

124) Siehe Anhang, Industriefliche der Stadt Beuthen.
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Industriegebiet beherrscht. In richtiger Wiirdigung dieser Tatsache
wurde durch gesetzliche Regelung die Anlage zu einem GroBviehmarkt
erweitert. — Nicht unerwédhnt diirfen bei der Betrachtung der
Beuthener Industriefliche die stddtischen Versorgungsbetriebe bleiben.
Infolge der rdumlichen Erweiterung Beuthens muften sie vergrofert
werden. Es sind die Kldranlage und der neue groBe Wasserturm.
Den Giiterbahnhof haben wir oben beim stddtischen Warenlagerplatz
erwdahnt. Das Weichbild der Stadt enthélt keine zusammenhéngenden
Industriezentren, nur an der siidlichen Peripherie der Stadt bildet das
Geldnde der Hohenzollerngrube, der Heinitzgrube, das Geldnde des
stadtischen Warenlagerplatzes mit zahlreichen Gleisanlagen und dem
Beuthener Giiterbahnhof ein konzentriertes Industriebild. Es ist ein
Bild, das der Stadt Beuthen allerdings in hervorstechender Weise ihr
Gepriage gibt. Die rdumliche Anordnung der hier zahlreich vertretenen
industriellen Unternehmen ist insofern als giinstig anzusprechen, als
die Gruben und Lagerpldtze untereinander einerseits durch Gleis-
anlagen und mit der Hauptbahn andererseits zweckmédBig ver-
bunden sind.
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Die riumliche Entwicklung der Stadt Hindenburg

Die bebaute Fliche

GrundriB

Wie wir bereits aus der Abhandlung der Geschichte Hindenburgs
sahen, hat sich der Ort zunédchst aus einer Anzahl von Dorfern ent-
wickelt. Das Dorfl2) ist eine naturproduzente Arbeitsgemeinschaft
von gleichférmiger ungeteilter Arbeitsart, in dem auf weiten Pflanz-
flichen vor allem Nahrung geschafft wird. Die Stadt ist eine kultur-
produzente Arbeitsgemeinschaft von mehrteiliger Arbeitsart. Auf eng
begrenzten Bauflichen schafft der Biirger Kultur. Ihm obliegt die
Kulturproduktion und die Kulturbewegung, das heiflt die Erzeugung
und bestindige Verbesserung der Kulturgiiter, sowie die Aufgabe,
diese in Umlauf zu bringen und gegen die Naturgiiter einzutauschen.
Die Produktion ist eine materielle und ideelle. Fiir die Ortschaft
Hindenburg war zunéchst die Definition ,,Dorf“ am Platze. Noch
heute zeigt die Heinrichstrae mit ihren zahlreichen Windungen und
seitlichen Sackgassen die alte Dorfanlage. Hier steht auch eine Feld-
kapelle aus dem Jahre 1672.

Da die zur Heinrichstrale parallel laufende Hauptverkehrsader
des gesamten Industriebezirks, die KronprinzenstraBe, den gesamten
Verkehr und damit das Hauptaugenmerk auf sich zog, wurde die
Heinrichstrale jahrzehntelang vernachldssigt. Die reichen Boden-
schitze und der damit verbundene Aufschwung der Industrie zogen
jedoch bald groBere Menschenmassen heran. So verlor der Ort den
landlichen Charakter und wurde Arbeiterkolonie. Die Entwicklung
vom Industriedorf zur Grofistadt vollzog sich innerhalb weniger Jahre.
In den letzten Jahren des vorigen Jahrhunderts drédngten sich die
Industriegemeinden Zaborze, Alt-Zabrze, Klein-Zabrze, Gutsbezirk
Zabrze und Dorotheendorf so eng zusammen, daB sie wirtschaftlich
ein geschlossenes Ganzes bildeten. Die heutigen Ortsteile Mathesdorf,
Zaborze und Poremba einerseits und Borsigwerk und Biskupitz ande-
rerseits verdanken ihr rasches Aufblithen ihrer Lage an den alten

129 E. Hanslik, Biala, eine deutsche Stadt in Galizien. Wien 1909. S. 91.
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HauptverbindungsstraBen Gleiwitz—Hindenburg—Kdnigshiitte bzw.
Gleiwitz—Hindenburg—Beuthen. Lidngs dieser StraBenziige vollzog
sich auch die allmdhliche Verschmelzung mit dem eigentlichen
Hindenburg. Der Stadtteil Dorotheendorf, dessen Griindung erst vor
verhdltnismdfBig kurzer Zeit erfolgte, schlof sich an das Zentrum um
so schneller an, als diese Kolonie in groferer Ndhe lag und nur nach
dieser Richtung Ausdehnungsmoglichkeit hatte. Die iiberstiirzte Bau-
weise aber brachte es mit sich, daB die zusammenhdngende gesamte
Ortschaft nicht auch eine stddtebaulich organische Einheit geworden
ist. Diese Einheit kiinstlich zu schaffen, blieb der jiingsten Zeit Vor-
behalten. Die durch die Richtung der alten HeeresstraBel%) Breslau—
Krakau bestimmte Ost-W estachse ist ldnger als die nordsiidliche Achse.
Von dieser Fernstrale bildete die bereits erwédhnte Heinrichstralie
einen Teil. Aus der bogenférmigen Anlage dieser Strafle, die die
Hauptverkehrsader des alten Ortsteiles bildete, ersehen wir die Ent-
wicklung der Stadt aus dorfdhnlichem Grundri. Das Bild der
modernen Stadt Hindenburg zeigt schematischen Grundrif.

Nach meinen Untersuchungen sind in Hindenburg drei Siedlungs-
elemente zu erkennen: 1i. der alte Ortsteil um die HeinrichstraBle als
alter Siedlungskern; 2. zwei Léngsstralen, die Kronprinzen- und
DorotheenstraBe mit zahlreichen Nebenstralen und 3. der in neuester
Zeit kiinstlich geschaffene Kristallisationspunkt in der Ecke Kron-
prinzen- und Bahnhofstrafle, das heutige moderne Geschéiftsviertel, der
Peter-Paul-Platz. Den Hauptfaktor in stidtebaulicher Hinsicht bilden
die Langsstralen mit ihren Nebenstraen. Das Gebiet der Innenstadt
erscheint im Verhiltnis zum Gesamtplan sehr klein. Mit dem Auf-
schwiinge der Industrie und der damit verbundenen Bevdlkerungs-
zunahme erfolgte der Ubergang von der linearen zur flichenhaften
Stadterweiterung, und zwar vorwiegend im Gebiete der beiden Léngs-
stralen. So erstellte man ldngs der KronprinzenstraBe die Vorstddtische
Kleinsiedlung12), die Bergmanns- und Philippsiedlung, die SA-Siedlung
und die Buntenhausen-Kolonie. Westlich der Dorotheenstrale ent-
standen die Siedlung ,Heimat.treu”, die Siedlung Siid und die vor-
stddtische Kleinsiedlung Kiisteracker. Durch die Inbetriebnahme der
stddtischen Stralenbahn Hindenburg—Klausberg wurde der Norden

12¢) F. Rauers, Zur Geschichte der alten Handelsstraen in Deutschland.
Peterm. Mitt. 52. Bd. 1906. Ubersichtskarte.

m ) Die jeweiligen Zeitrdume, in welchen diese einzelnen Siedlungen ent-
standen sind, sind aus der Karte: Die rdumliche Entwicklung der Stiddte Beuthen,
Hindenburg und Gleiwitz ersichtlich.
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von Hindenburg, der bisher verhdltnismidfBig schwach bewohnt war,
starker erschlossen; durch die hierdurch geschaffene Verkehrsndhe war
die Moglichkeit zur Errichtung einer neuen Siedlung gegeben. Es
entstand die Siedlung der Deutschen Arbeitsfront am Bahnhof Lud-
wigsgliick.

Folgende Tabelle gibt den Umfang des StadtgebietesI®) in den

Jahren 1900 1925 1927 1933 an.
3764129) 3767 4468 4405
Die ldangste Erstreckungld) (Luftlinie) betrdgt in Hindenburg
von Ost nach West von Nord nach Sid iberhaupt
zirka 8,5 km zirka 7,5 km zirka 9,6 km
AufriB

Wenn in wenigen Jahrzehnten aus kleinbiirgerlichen Siedlungen
und Arbeiterkolonien eine Groflstadt wurde, so bedarf es keiner Frage,
iaBl in einer solchen Ortschaft noch eine Riesenarbeit zu leisten ist,
um dieses Gebilde in stddtebaulicher Hinsicht zur vollen Bedeutung
zu bringen. Die Stadt hat von sich aus einen Generalangriff gegen
alles Kulturwidrige und Riickstdndige im Stadtbildel3l) eingeleitet.
Sie hat ganze Héauserreihen an der Ecke Kronprinzen- und Bahnhof-
straBe dem Erdboden gleichmachen lassen. Sie errichtete neue Ge-
bdude, die der Stadt der Arbeit ein wesentlich freundlicheres Gepriage
verlichen haben. In neuester Zeit wird auch das gesamte Gebiet
zwischen Kronprinzenstrale und Reichsbahnlinie einer durchgreifen-
den Anderung unterzogen/unter anderem werden die alten Arbeiter-
hduschen abgerissen, um modernen, den hygienischen Anforderungen
entsprechenden Wohnhdusern Platz zu machen. Noch ist die grofe
Umgestaltung von Straflenziigen, Héuserkomplexen und Platzanlagen
nicht abgeschlossen. Aber Schritt fiir Schritt geht es weiter vorwarts,
um allen Notwendigkeiten im Stadtbilde gerecht zu werden.

128) Aus ,,Verwaltung und Wirtschaft des oberschlesischen Industriegebiets.”
1934. Ubersicht 2. S. 15.

12¢) Das heutige Stadtgebiet Hindenburg bestand 1900 noch nicht. Von der
angegebenen Flidche entfielen auf Gemeinden Alt-Zabrze 692, Klein-Zabrze 110,
Dorotheendorf 64, Zaborze 498, Biskupitz 346, Mathesdorf 53 ; Gutsbezirke Alt-
Zabrze 838, Zaborze 339, Biskupitz 825.

1) Ubersicht 3. S. 16.

lal) Deutschlands Stadtebau Hindenburg. S. 22.
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Was die Hausformen und Baustile in Hindenburg anbelangt, so
finden wir im Zentrum, z. B. am Peter-Paul-Platz, in der Kronprinzen-
und Dorotheenstrale, und zwar nach der Innenstadt zu, i. das Biirger-
und Geschiftshaus, 2. die mitteldeutsche Gehoftanlage, die nach der
Stadtgrenze zu ilberwiegt, 3. die in der Stadt verstreut liegenden ein-
und zweistockigen Héuser der Industriearbeiter, die ich als Industrie-
héuser bezeichnen mochte. Besonders sind diese in den Bezirken der
groflen Industrieanlagen wie beispielsweise der Donnersmarckhiitte
vertreten.

In bezug auf die Hohe der Hauser bietet Hindenburg1®) wohl das
unregelméfBigste Bild, das man sich vorstellen kann. Niahert man sich
von Westen her auf der Kronprinzenstrale der Stadtmitte, dann kann
man allenthalben hdBliche Bauliicken und kahle Brandmauern fest-
stellen. In dem Aussehen der Gebdude gibt es zahlreiche, &duBlerst
krasse Gegensidtze. Eine stddtebauliche Entwicklung konnte sich in
diesem Ortsteile nicht durchsetzen. Uberraschend wirkt jedoch der
groBe Gegensatz, wenn man sich von der HeinrichstraBe durch eine
kurze SeitenstraBe zur Kronprinzenstrae begibt. Hier steht uns eine
andere Welt lebhaft vor Augen. Hier stehen die groBen Geschafts-
hduser und noch groflere Wohnhduser, Schulen, Banken, Kinos usw.

In den ersten Jahren nach Beendigung des Krieges wurden all-
gemein wenige Wohnungen geschaffen. Wéahrend der Besatzungszeit
ruhte in Oberschlesien die Bautdtigkeit fast vollig. Der Grund hierfiir
ist in der vollstindigen Sperrung der Bauzuschiisse seitens der da-
maligen deutschen Regierung und in der politischen Unsicherheit zu
suchen. Nachdem der im Jahre 1922 aus Ostoberschlesien erfolgte
Flichtlingszustrom das Wohnungselend ins Ungemessene gesteigert
hatte, wurden zur Behebung der groffiten Wohnungsnot fiir die Fliicht-
linge aus Reichsmitteln fiinf Barackensiedlungen mit 345 Wohnungen
errichtet. Zur weiteren Linderung der Wohnungsnot der Fliichtlinge
sind unter Mitwirkung der Wohnungsfiirsorge-Gesellschaft Oppeln
mehrere Baugenossenschaften ins Leben gerufen worden, die sich mit
dem Bau von Neubauwohnungen befaf3ten. Teils von Reich und Staat,
teils von anderen offentlichen Stellen sind die hierfiir erforderlichen
Mittel zur Verfiigung gestellt worden. Die Stadt Hindenburg hat
durch Abgabe von billigem Baugelinde zur Durchfithrung dieses
Wohnungsbaues erheblich beizutragen versucht.

Im Jahre 1927 wurden die von der damaligen Landgemeinde
,32) Dem Bauklassenplan der Stadt Hindenburg entnommen.
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Zaborzel3®) begonnenen Wohnungsneubauten am Schwarzen Weg, jetzt
Kattowitzer Strafle, mit 103 Wohnungen beendet. Ferner sind auf dem
Lerchenweg ein Siebenfamilienhaus und auf der Reichsbankstrale ein.
Elffamilienhaus errichtet worden.

Die im Baujahr 1928 begonnenen stddtischen Klein- und Kleinst-
wohnungen und die Reichswohnungen konnten erst im Jahre 1929 be-
endet und bezogen werden. Ferner wurden durch Errichtung von zwei
Baracken an der LehmgrubenstraBe 28 Notwohnungen erstellt.

Das Wohnungsbauprogramm fiir 1929 und die kommenden Jahre
sah unter anderem 120 stddtische Kleinstwohnungen einschliellich der
Wohnungen in der Stahlskelettbauweise und 150 Reichswohnungen vor.

Es wurden ferner auf der Steinstrafe aus der fritheren Biiro-
baracke n Notwohnungen geschaffen.

Waihrend in den Jahren 1922 bis 1927 mehr der Flachbau verfolgt
wurde, muflite man im Jahre 1928 und auch spéterhin wegen der in-
zwischen gestiegenen Herstellungskosten zur dreigeschossigen Bau-
weise iibergehen.

0ffentliche Gebdude

In bezug auf o6ffentliche Gebdudel¥) stellt Hindenburg in doppel-
ter Hinsicht eine Besonderheit dar. Einmal ist die Stadt, wie schon
bemerkt, aus einzelnen Doérfern bzw. Kolonien entstanden. In einem
Industriedorf aber beschrinken sich die offentlichen Gebdude auBer
der Kirche auf das Gemeindehaus, die Schule, das Postgebdude und
den Bahnhof. Zum anderen bekommt die Stadt Hindenburg ihr be-
sonderes Geprdge durch die Industrieanlagen und die dazugehdrigen
Verwaltungsgebdude. Die erstgenannte Tatsache kann man daher
tiberall im Stadtbilde aus dem offensichtlichen Mangel an reprédsen-
tativen Gebduden ersehen. Die vorhandenen o&ffentlichen Gebédude
weisen fast durchweg dorflichen Charakter auf. Schon der Haupt-
bahnhof, ein unmoderner und vollstindig schmuckloser Backsteinbau,,
bildet fiir die zweitgrofite Stadt Schlesiens durchaus keine Zierde.
Dasselbe gilt in noch verstirktem Malle von den iibrigen vier an
anderer Stelle genannten Bahnhofen.

Das Hauptpostgebdude, das allerdings vor einigen Jahren einer
durchgreifenden Erneuerung unterzogen wurde, geniigt den An-

133) Verwaltungsbericht der Stadt Hindenburg. 1927/30. S. 56.
184) Anhang. Die Offentlichen Gebdude, die einen Teil der Wohnfliche dar-
stellen, sind auf dem Plan der Stadt Hindenburg durch Raster gekennzeichnet.
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Spriichen in keiner Weise. Selbst die Kirchen, von denen neun katno-
lische und drei evangelische den religiosen Bediirfnissen Rechnung
tragen, bieten dem Beschauer wenig Kiinstlerisches. Sie sind, mit
einigen Ausnahmen, lediglich schmucklose Dorfkirchen. Das gleiche
gilt von den 26 Volksschulgebduden. Ansehnlichere Gebédude stellen
die vier hoéheren Lehranstalten, das Hindenburg-Gymnasium, das
Reitzenstein-Oberlyzeum, die Hitler-Oberrealschule und die Maittel-
schule dar.

Die angefiihrten Tatsachen wiirden Hindenburg als groBes Dorf
erscheinen lassen, wenn nicht, wie schon oben gesagt, die Industrie
dem Ort einen besonderen Stempel aufdriicken wiirde. Der gesamte
Osten und Siiden werden von rauchenden Schloten und Fdrdertiirmen
beherrscht. Die Verwaltungsgebdude der Bergwerksdirektion an der
Kronprinzenstrae und der Bergwerksinspektionen I und Il kommen,
obwohl sie an sich imposante Bauten darstellen, infolge ihrer Lage in
Werks-Parkanlagen nicht ganz zur Geltung. Giinstig beeinflufit wird
das Stadtbild durch die Gebdude der Wohlfahrtspflege, so das Stadti-
sche Krankenhaus an der HilgerstraBe und das Knappschaftskranken-
haus an der Dorotheenstrale. In unmittelbarer Nachbarschaft des
Letztgenannten liegt der Bau des Amtsgerichtes mit dem Gerichts-
gefingnis.

Im Gegensatz zu den eben genannten Gebduden, die, wie wir ge-
sehen haben, ihre Entstehung zum groBien Teil noch dem alten Dorf
zu verdanken haben und mehr oder weniger als Zweckbauten gedacht
waren, wurde bei den in jlingster Zeit neugeschaffenen Gebduden in
gewissem Sinne auch Wert auf Reprédsentation gelegt. Das 1aft sich
feststellen bei dem Monumentalbau des Polizeiamtsgebdudes an der
Adolf-Hitler-Strale und an dem stddtischen Hochhaus im Zentrum,
das die Radume der Stddtischen Verwaltung in sich aufnimmt.

Die offene Flache

Stralen und Plitze

Da die Struktur der Stadtanlage der Stadt Hindenburg lediglich
auf verkehrsgeographischen Momenten beruht, kommt es, dal Hinden-
burg als einzige der ostdeutschen Stddte keinen Ring aufweist. Als
Ersatz dafiir schuf man in neuester Zeit durch Abbruch alter Gebaude
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und Neubau moderner Hochhduser kiinstlich ein Verkehrszentrum,
den Peter-Paul-Platz. Dieser wurde an der Stelle angelegt, wo die
Strafle, die von Konigshiittel3) iiber Morgenroth kommt, durch das
Herantreten an das Beuthener Wasser mit einer Drehung nach Siiden
von ihrer Siidost-Nordwest-Richtung abgedringt wird, so dall sie nun-
mehr in fast westlicher Richtung verlduft. Durch diese Abbiegung ist
ein spitzer Winkel entstanden, unter welchem die Bahnhofstrafe, die
sonst senkrecht zur Hauptstrae stehen wiirde, gegen diese geneigt
ist. Durch die Eisenbahnlinie Gleiwitz—Kattowitz werden die Kron-
prinzenstrale und DorotheenstraBe versperrt. An dieser Stelle liegt
der Bahnhof. Dem modernen Straenbauer war diese charakteristische
Lage kein verkehrshemmendes Moment. Im Gegenteil, die in be-
trichtlicher Hohenlage auf das Bahnhofsgelinde stoBende Dorotheen-
straBe 14Bt durch Uberfiihrungsbriicke und Treppenabginge den Per-
sonenverkehr nach dem tiefer gelegenen Bahnhofsplatz abfluten und
teilt so den Verkehr durch Absonderung des Fuhrwerksverkehrs
vom Passantenstrom.

Die Langen und Breiten der Straflen ergeben sich aus folgender
Tabelle:

Name der Strafle Lénge Breite Bemerkungen
Kronprinzenstrafie
von der Knurower Strafie
bis Peter-Paul-Platz 3740 m 30 m am Michaelstorplatz
27 m
Dorotheenstrafie
vom Bahnhof bis
zur Reichsgrenze 2850 m 20 m an der Friedrichstr.
Biskupitzer Strafle 2460 m 20 m am Freischwimmbad
Beuthener Stralle
bis Augustschacht 1720 m 20 m in Biskupitz
Auguststralie 300 m 20 m in Borsigwerk
Talstralle 200 m 20 m
Sosnitzaer Strafle 3320 m o m an der
Polizeiunterkunft

Die Breite des Peter-Paul-Platzes an der Seite der Kronprinzenstrafie
betrdgt 45 m, die Lange nach der Bahnhofstrale no m. Der Reitzen-
steinplatz an der KaniastraBle ist no m lang und 100 m breit.

135 Liegt im abgetrennten Ostoberschlesien.
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Nachdem die Pflasterungsarbeiten auf der Dorotheenstralle als
beendigt angesehen werden konnen, hat man mit gleicher Eile die
dringend erneuerungsbediirftige Florianstrale in Angriff genommen.
Die Katzenkopfe des Fahrdammes weichen soliden Granitquadern, die
Gehsteige werden eingeebnet, verschiedentlich verbreitert und zeit-
gemil befestigt. Somit wird auch diese wichtige Querverbindung zur
Kronprinzenstrale fiir alle Fahrzeuge benutzbar sein und vor allem
auch bei Volksaufmérschen wesentlich zur Entlastung des Verkehrs
beitragen.

Auch die Szmula-, Ziller- und Friedrichstrale, alles Verkehrs-
wege, die noch an die ,ldndlich-sittlichen® Siedlungsverhéltnisse
vergangener Jahrzehnte erinnern, wurden mit Hilfe jener letzten
800 000 Reichsmark Reichszuschufl in einen brauchbaren Zustand
versetzt.

Im Stadtteil Mathesdorf sind es besonders die Pestalozzi- und
Silberstrale, denen sich das stddtische Tiefbauamt mit allem Eifer
annimmt. Besonders die SilberstraBe, im Sommer ein beriichtigter
Staubherd, verdient als kiinftige ZugangsstraBe zum Strandbad am
Grolinger Waldteich eine pflegliche Behandlung. Auch den Siedlern
an der Pestalozzistrale konnte man auf die Dauer nicht zumuten,
durch kleine Siimpfe zu waten, ehe sie zur Kronprinzenstrafle hinunter-
gelangten.

Grinfldchen und Sportanlagen

In der Erkenntnis der Tatsache, daB die Schaffung von Griin-
flichen13) und Sportanlagen eine unbedingte Notwendigkeit fiir die
Volksgesundheit und die kulturelle Erziehung der Bevdlkerung ist,
wurde im Sommer des Jahres 1928 das Gartenamtl3)) eingerichtet,
dem unter Zusammenwirken mit dem Stadterweiterungsamt die
Aufgabe zuteil wurde, die Griinflichenpolitik der Stadt Hindenburg
systematisch zu betreiben.

Im Flerbst des Jahres 1928 konnten nach der Grindung des
Gartenamtes mehrere Gartenanlagen lokalen Charakters neu geschaf-
fen werden. Einige der Griinanlagen sind lediglich Schmuckplitze,
wie der Michaeltorplatz, die Anlagen an der Dorotheenstrae und an

13) Anhang. Die Griinflichen und Sportanlagen sind auf dem Plan der Stadt
Hindenburg durch Raster kenntlich gemacht.

137) Verwaltungsbericht der Stadt Hindenburg. S. 8I.
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der Sosnitzaer StraBe. Sie unterbrechen die Eintonigkeit der StraBlen
in angenehmer Weise. Die grofleren Anlagen, wie der Skagerrak- und
Steinhoffpark und der Guidowald sollen fern vom Verkehr dem Biirger
der Arbeitergrof3stadt Erholung bieten und ihn wenigstens fiir kurze
Zeit dem Rufl und Staub der Industrieanlagen fernhalten.

Eine der Hauptaufgaben des Gartenbauamtes war die Gestaltung
der Gartenhofe der stddtischen Kleinstwohnungsbauten an der
PfarrstrafBe.

Einen wesentlichen Bestandteil der Griinflaichen bilden die Sport-
platze.

Grofleren sportlichen Veranstaltungen dient die Adolf-Hitler-
Kampfbahn, die 25 000 Zuschauer fafit und aus diesem Grunde auch
bei nationalen Veranstaltungen als Aufmarschplatz dient. An kleineren
Sportpldtzen sind zu nennen: der Turnplatz Borsigwerk an der SchloB-
strale und drei weitere Sportplitze an der Schonaichstrafle, an der
Ziegelstrale und am Steinhoffpark.

Jedoch reichen sie im Hinblick auf die in den letzten Jahren
allgemein gesteigerte Betdtigung auf dem Gebiete der Leibesiibungen
bei weitem nicht aus.

Acht Friedhofe, die z. T. parkdhnlichen Charakter tragen, ver-
vollstindigen den Ring der Griinanlagen.

Verkehrsfldache

Ist schon die Gliederung der Hindenburger bebauten Fliche
verhéltnisméBig schwierig, ein Umstand, der mit der eigenartigen
Entwicklung vom Industriedorf zur Grof3stadt zusammenhidngt, so
trifft das noch in groBerem MaBe bei der Gliederung der Hindenburger
Verkehrsfliche zu.

Unter Verkehrsflichel®) verstehe ich die Betriecbsanlagen der
Reichsbahn und Schmalspurbahngleisanlagen, die Betriebsanlagen der
oberschlesischen Verkehrsbetriebe, die stddtischen Verkehrsbetriebe,
die Postdmter und die Hotels.

Den Hauptbestandteil der Hindepburger Verkehrsfliche bildet
die Reichsbahn mit ihren Anlagen. — Der Hindenburger Bahnhof ist
ebenfalls Zollbahnhof fiir den Verkehr nach Polen. Réumlich ist der
Bahnhof allzusehr eingeengt, aber es wird spédteren Zeiten Vorbehalten

138) Anhang. Auf dem Plan der Stadt Hindenburg ist die Verkehrsfliche
durch Raster gekennzeichnet.
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sein, durch Abtragen von Hé&usern den Bahnhof nach beiden Seiten
zu erweitern. Eine Erweiterung nach Westen ist bereits vorgenommen
worden durch die Errichtung eines Zollabfertigungsgebdudes fiir den
Giiterverkehr, welches bereits westlich der Briicke im Zuge der
Dorotheenstrale erbaut wurde.

Aufler dem Hindenburger Hauptbahnhof sind noch folgende
Hindenburger Bahnhéfe zu erwidhnen: die Bahnhdofe Ludwigsgliick
nordlich und Borsigwerk norddstlich vom Zentrum an der Bahnstrecke
Gleiwitz—Beuthen. Die kleinen Bahnhdfe Dorotheendorf siidlich und
Poremba siiddstlich vom Hauptbahnhof, die an einer heute infolge
der Grenzziehung bedeutungslos gewordenen Nebenstrecke liegen,
entlasten den Hauptbahnhof.

Die Giiterabfertigung, die dem Verkehrsamt Gleiwitz untersteht,
liegt mitten in der Stadt zwischen Goethe- und Wallstrale. Grofe
Schienenanlagen der Reichsbahn fiihren zu den im Abschnitt
»Industriefliche“ erwdhnten Industriezentren.

Zwei Schmalspurbahnen, eine solche der Reichsbahn im Siiden,
die fiir den Kohlentransport bestimmt ist, und das durch die Grenz-
ziechung unterbrochene Sandtransportbahnnetz im Norden, Nordosten,
Siiden und Westen, geben einen Begriff von dem groBen Schmalspur-
bahnnetz Hindenburgs. An einigen Stellen fithrt die Schmalspurbahn
sogar iiber die Reichsgrenze nach Polen hiniiber.

Postdmter liegen in einzelnen Stadtteilen Hindenburgs, so in
Borsigwerk, Biskupitz, Dorotheendorf und Ludwigsgliick. Das Haupt-
postamt mit dem Telegraphenamt befindet sich am Bahnhofsplatz.

Die Reichsfinanzverwaltung hat fiir den Verkehr nach Polen auf
dem Bahnhof Borsigwerk und auf dem Hauptbahnhof Grenzzollimter
errichtet. Ferner liegt im Osten der Stadt am Ostschacht ein Zollamt
auf der Strafle nach Rudal3).

Der Abwicklung des gesellschaftlichen und des geschéftlichen
Lebens stehen zahlreiche Hotels zur Verfiigung. Besonders hervor-
heben mdochte ich das Hotel Metropol und den Admiralspalast.

Die Verkehrsfliche wird weiterhin ergidnzt durch die Anlagen
der oberschlesischen Verkehrsbetriebe (Uberlandbahnen) und den
stddtischen Autobusverkehr.

Im iibrigen ist eine moderne ZufahrtstraBeld)) zur Reichsauto-
bahn im Stadtteil Mathesdorf geschaffen worden. Die Straflenbahn

l,e) Liegt im abgetrennten Ostoberschlesien.
140) Man vergleiche die Karte iiber die rdumliche Entwicklung der Stiddte
Beuthen, Hindenburg und Gleiwitz.
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ist in der letzten Zeit bis zur Guidogrube weitergefithrt worden.
Weiterhin soll die StraBenbahn durch die Sosnitzaer StraBle bis an die
Gleiwitzer Stadtgrenze gelegt werden; somit hédtte Hindenburg eine
zweite Stralenbahnlinie nach Gleiwitz, die wieder einen Baustein zur
Gestaltung der Dreistddteeinheit darstellen diirfte. Da in Hindenburg
zur Zeit umfangreiche Erweiterungen der Verkehrsfliche zum Teil
gerade noch im Bau begriffen, zum Teil noch geplant sind, l4Bt sich
ein abschlieBendes Gesamtbild hieriiber noch nicht entwerfen.

Industriefldache

Obwohl Hindenburgldl) eine ausgesprochene Industriestadté) ist,
weist sie in stddtebaulicher Bezichung auBler der Redenhiitte, den
Skalleywerken und der Konigin-Luise-Grube keine zusammenhédngen-
den Industriekomplexe auf. Uberall dort, wo das Gelidnde von Zaborze
an Hindenburg grenzt, streift es grole Werke der Montanindustrie:
ganz im Siiden die Brikettfabrik, nérdlich davon, jenseits der Kron-
prinzenstrale, die als Verldngerung der Stralle gleichen Namens sich
in gleicher Richtung durch ganz Zaborze erstreckt, die Oberschlesische
Koksanstalt, davon ndrdlich die Koksanstalt Skalley. Alle Werke
haben Bahnanschluf an die Strecke Hindenburg—Ruda S. Nur das
Walzwerk der Redenhiitte liegt in groBerer Ndhe des Stadtkerns von
Hindenburg mit einem Zugang zur Kronprinzenstrale, wéhrend die
noch groferen Drahtwerke von Deichsel hinter dem westlichen
Wohnviereck ihre Anlagen ausbreiten. Am &ufBlersten Siidende der
Dorotheenstrale schlieBt das Gelinde der Koksanstalt Gliickauf und
der Guidogrube das bebaute Stadtgebiet ab. Das Industriegeldnde der
Donnersmarckhiitte reicht mit einem Verwaltungsgebidude fast bis
zum Bahnhof Ludwigsgliick heran.

So betont auch die Lage der vier groBen industriellen Werke im
duBersten Pol der vier Himmelsrichtungen, benachbart von zwei
kleineren Bahnhdéfen, die zentrale Lage des Stadtkerns; im Norden
die Donnersmarckhiitte, im Osten die Redenhiitte, im Siiden die Guido-
grube, im Westen die Deichselwerke. Diese Werke sind es, die be-
sonders Menschen und Industrien in ausgedehntem MaBie an sich

m) Dem Stadtplan und dem Fldchennutzungsplan der Stadt Hindenburg ent-
nommen.

142) Anhang. Die Industriefliche ist auf dem Plan der Stadt Hindenburg
durch Raster gekennzeichnet.

4S) Vgl. Geisler, Schlesien als Raumorganismus. Heft I, S. 19.



gezogen haben und denen Hindenburgl®) die rasche Entwicklung vom
Dorf zur groBten Grofistadt des oberschlesischen Industriegebietes
und auch Oberschlesiens verdankt.

Die Hauptbedeutung des Hindenburger Gebietes beruht also auf
dem Kohlenbergbau und der Eisenindustrie. Der erstere hat eine
solche Ausdehnung angenommen, dal die Stadt Hindenburg auf allen
Seiten von Schachtanlagen, die sich im Osten an der Landesgrenze
dicht zusammendrdngen, umgeben ist. In den Besitz der umliegenden
Grubenfelder teilen sich die PreuBlische Bergwerks- und Hiitten-
Aktiengesellschaft, der Fiirst Henckel von Donnersmarck, die Donners-
marckhiitte, die Griflich Ballestremsche Giiterdirektion, Graf Schaff-
gotsch und die Borsig- und Kokswerke G. m.b. H.

Eine besondere Bedeutung fiir Hindenburg haben das Verbands-
gaswerk und die Oberschlesischen Elektrizititswerke mit dem Kraft-
werk Zaborze. Das gesamte Industriegebiet wird von hier aus mit
Gas und elektrischem Strom fiir Beleuchtungs- und Kraftzwecke ver-
sorgt. Der elektrische Strom wird darliber hinaus noch nach groferen
Teilen Oberschlesiens durch oberirdische Hochspannungsleitungen und
unterirdische Kabel geleitet. Ein weiteres, mitten im Stadtkern ge-
legenes Industriegeldnde stellen die Betriebsanlagen der Reichsbahn
und der mit ihnen durch GleisanschluB verbundene stddtische Schlacht-
hof dar.

Da die Stadt Hindenburg mit ihrem Emporstreben vom Industrie-
dorf zur Grof3stadt noch nicht die nodtige Zeit hatte, verschiedene
Liicken in der bebauten wie in der unbebauten Fldche auszufiillen und
dadurch harmonisch zu gestalten — ein Umstand, der noch erschwert
wird durch die schwierige Flichenbenutzungl4) infolge des Berg-
baues —, ist es aullerordentlich schwer, zwischen Wohn-, Verkehrs-
und Industriefliche genau zu unterscheiden; vielmehr muf} dies
spateren Untersuchungen Vorbehalten bleiben.

144 Dem Fldachennutzungsplan der Stadt Hindenburg entnommen.
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Die riumliche Entwicklung der Stadt Gleiwitj

Die bebaute Flidche

GrundriB

Gleiwitz wurde gleichzeitig mit seiner Nachbarstadt Beuthen
gegriindet. DaB Gleiwitz als eine planméBige Stadtgriindung anzu-
sehen ist, dafiir spricht deutlich der Stadtgrundri. Das charak-
teristische Kennzeichen der im 12. und 13. Jahrhundert gegriindeten
Stiadte ist die schachbrettartige Anlage der Stralen, die den mehr oder
weniger quadratischen Marktplatz, in Schlesien den sogenannten Ring,
umgittern. Fiir die Anlage der Stadt erwies sich die Geldndegestaltung
unmittelbar in der Nédhe des Klodnitzfluflaufes sehr gilinstig. Die
topographische Untersuchung der Altstadt ergab, daB sie auf dem
Ende eines ins Klodnitztal sich absenkenden Fliigelriickens angelegt
ist.. Von der ridumlichen Ausdehnung der Stadt um die Mitte des
18. Jahrhunderts gibt ein Stadtplan von 1750 eine gute Vorstellung,
Deutlich treten der schachbrettartige Grundrifl, die Umwehrung mit
den beiden Stadttoren, der Marktplatz mit dem Rathaus und die Pfarr-
kirche hervor. Die durch die FluBrichtung der Klodnitz bestimmte
Ost— West-Achse ist linger als die Siid—Nord-Achse der Stadt.

Die jetzige bedeutende Stellung der Stadt Gleiwitz beruht in der
Hauptsache auf ihrer iiberaus gilinstigen Verkehrslage. Ihre aufBer-
gewohnliche Ausdehnungsmdglichkeit bietet die Gewahr fiir eine gute
bauliche Entwicklung. Der Umfang des Stadtgebietes der Stadt
Gleiwitz4) betrug in ha

1900 1925 1927 1933
2791 2797 5638 5635
Die lingste Erstreckung (Luftlinie) betrdgt in Gleiwitz14)
von Ost nach West von Nord nach Sid iberhaupt
zirka 10 km zirka 7,5 km zirka 11,2 km

Daher ist die Moglichkeit fiir eine rege Siedlungsbautédtigkeit vor-
handen, die teils in Angriff genommen, teils bereits durchgefiihrt ist.
145) Aus ,Verwaltung und Wirtschaft des oberschlesischen Industriegebietes®.

Ubersicht 2. S. 15.
l4e) Ubersicht 3. S. 16.
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Der Hauptteil der Stadt erstreckt sich norddstlich des FluBlaufes,
wihrend der Mittelpunkt siidwestlich liegt. Mit dem Anwachsen der
Industrie wuchs auch die stddtische Bevolkerung.

Die urspriingliche Stadt weist als Siedlungselemente erstens den
Stadtkern in Gitterform auf, der durch den Ring, die Ober- und
NiederwallstraBBe begrenzt wird. Dazu treten zweitens die ihm spéter
angeschlossenen Stadterweiterungen in linearer Form, wie z. B. die
Wilhelm- und BahnhofstraBBe. Als drittes Siedlungselement lassen sich
die Stadterweiterungen in flichenhafter Form feststellen, die zunéchst
im Zuge der groBen AusfallstraBen nach Norden und Osten, ent-
sprechend der Lage der Industrieflichen, angelegt sind. Erst in
jingster Zeit wandte man sich dem Westen, dem heutigen vornehmen
Wohnviertel, zu. Dort gibt es heute eine grofe Anzahl vollstindig
ausgebauter Stralen, die es dem Fremden unwahrscheinlich erscheinen
lassen, daBl sich an ihrer Stelle noch vor 15 Jahren weites Ackerland
ausdehnte.

In die gleiche Zeit fdllt auch der Ausbau der Wohnflichel4) im
Siiden der Stadt. Auch der Norden erfuhr eine weitere flichenhafte
Bebauung durch die Siedlungen am Labander Walde, an der Tarno-
witzer Landstrae und den im Jahre 1927 eingemeindeten Stadtteil
Groling.

Ahnlich wie im Westen erhielt im Nordosten das Gebiet zwischen
Linden- und Bergwerksstralle ein vollig neues Gesicht durch die Anlage
einer modernen Siedlung.

Aufrifl

Es sei gleich vorweg erwédhnt, dal Gleiwitz im groBen und ganzen
ein sehr uneinheitliches Bild darbietet. In der Altstadt herrscht das
zweigeschossige Haus vor, am Ringe und in den groBeren Seitenstraflen
finden sich auch dreigeschossigeld8) Gebdude. Jedoch stehen in vielen
Seitengassen neben mehrgeschossigen Héusern unvermittelt solche mit
nur einem Geschofl, die im Schatten hoher und kahler Brandmauern,
als Uberbleibsel aus der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts, einen
seltsamen Eindruck machen. Den baulich einheitlichsten und ge-
schlossensten Anblick gewidhrt die Haupt-, Geschdfts- und Verkehrs-

14?) Vgl. die Karte: Die rdumliche Entwicklung der Stiddte Beuthen, Hinden-
burg und Gleiwitz.
14%) Dem Bauklassenplan der Stadt Gleiwitz entnommen.
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StraBBe, die WilhelmstraBe. Hier ist das drei- und viergeschossige Haus
vorherrschend. In den achtziger Jahren, als infolge des gewaltigen
Aufschwunges der Industrie die Einwohnerzahl jédhrlich um Tausende
von Kopfen zunahm, entstand auch in Gleiwitz die Mietskaserne
ibelster Form, von der jedoch der alte Stadtkern im allgemeinen ver-
schont geblieben ist. Da aus jedem Quadratmeter Boden Kapital
geschlagen wurde, so entstanden auch Seiten- und Hinterhduser mit
engen, dunklen Hofen und ohne ausreichende Durchliiftung und Durch-
lichtung der Wohnrdume. Besonders trostlos muten die AuBen-
bezirke an. Hier befinden sich Stralen mit liickenhaftester Bebauung,
wie z. B. die Raudener, Coseler und Preiswitzer Strale. Auf ein Haus,
nur bestehend aus Erdgeschof3, folgt beispielsweise eins mit vier
Geschossen und so fort. Neben einem Hochgiebelhaus steht ein
Mansardenhaus, dann wieder eines mit Flachgiebel usw.; Ziegel-
bedachung wechselt ab mit Bedachung aus Pappe, farbigem Blech und
sonstigem Material. Die Bauzone der Industrie ist weithin kenntlich
durch riesige, zahlreich beieinanderstehende Schornsteine, denen dicke
Rauchschwaden entquellen.

Wie in den anderen Stddten, hatte auch in Gleiwitz der Zustrom
von Flichtlingen aus dem abgetrennten Gebiet ein sprunghaftes Stei-
gen der Einwohnerzahl zur Folge. Die ohnehin schon vorhandene
Wohnungsnot wuchs sich durch diese plotzliche Vermehrung der Be-
volkerung zur Katastrophe aus. Alle Hilfsmittel mufiten in Bewegung
gesetzt werden, um die obdachlosen Fliichtlinge unterzubringen, und
noch heute muf3 ein groBer Teil derselben in Notbaracken wohnen.

Es war eine schwierige Aufgabe der Stadtverwaltung, Mallnahmen
zu treffen, um der drgsten Wohnungsnot zu steuern. Der eigenen
Bautitigkeit waren infolge der beschrinkten Mittel enge Grenzen ge-
zogen. Immerhin entstand eine Reihe stddtischer Wohnhéuser; be-
vorzugt wurden Baupldtze, bei denen die Moglichkeit bestand, durch
SchlieBung von Bauliicken und Verbauung freistehender Brandmauern
das Stadtbild zu verschonern und in seiner Gesamtheit geschlossener
zu gestalten. Das war z. B. der Fall beim Bau der stddtischen Wohn-
hiuserld) an der NiederwallstraBe, LoschstraBe, Oberwallstrae und
an der Friedrichstrale. An der WeidestraBe und im Jahre 1936 an der
MoltkestraBe wurde ein groBerer Wohnhausblock fiir Kleinwohnungen
errichtet, und auch durch Umbau der alten Ulanenstallungen an der
RoonstraBe wurde eine mustergiiltige Kleinwohnungsanlage mit Gar-

Me) Dem Stadtplan von, Gleiwitz entnommen.
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tenland unter Aufwendung verhéltnismafig geringer Kosten geschaffen.
Rings um die Stadt entstand ein Kranz von Siedlungen, der in stdn-
digem Ausbau begriffen ist. Eine der ersten Gesellschaften, die mit
dem Bau von Eigenheimstédtten begannen, war die Gemeinniitzige A.G.
fiir Angestellten-Heimstédtten, die im Westen der Stadt die freundliche
»,Gagfa-Siedlung® schuf. Es sind dies die Strallenziige zwischen der
Gustav - Freytag - Allee und Eichendorff - Allee: Max - jValdau - Weg,
SchwerinstraBBe, Dessauer Stralle, Tauentzienstralle, Wernerstrale und
Seydlitzstrafe.

Einen weiteren groBen Anteil an der Bekdmpfung der Wohnungs-
not und Errichtung von Klein- und Mittelwohnungen hat die Land-
und Baugesellschaft, die sich mehr dem Stockwerkswohnungsbau in
groflen Baugruppen zuwandte. Im iibrigen regte sich méchtig auch
die Privatbautitigkeit, die stddtischerseits durch Hergabe von Mitteln.
unterstiitzt wurde. Nach dem Kriege bis Ende 1927 wurden insgesamt
3920 Wohnungen neu geschaffen.

Einen baulich noch einheitlicheren und erfreulicheren Anblick ge-
wihren die zahlreichen Siedlungen, die nach der Kriegszeit auf den
beiderseitigen Plateauflichen der Klodnitz entstanden sind. Ent-
sprechend der Beschiftigungsart der Bewohner haben die erst jlingst
eingemeindeten Stadtteile Richtersdorf, Gréling, ebenso wie Petersdorf-
Land in ihrer Bauweise einen dorflichen Charakter behalten. Es sind
kleine Hauschen mit Stallungen, von Hofplatz und Gértchen umgeben.

Wir finden in Gleiwitz vier Arten von Hausformen und Baustilen:
i. Das Biirger- und Geschédftshaus im Zentrum der Stadt, besonders
in der Wilhelm- und BahnhofStrale; 2. das Biirger- und Handwerker-
haus in den RingstraBen; 3. das Gleiwitzer Patrizierhaus auf dem
Ringe und in dem alten Stadtkern und 4. die mitteldeutsche Gehoft-
anlage in den eingemeindeten Bezirken wie Richtersdorf, Petersdorf,
Trynek, Groling und Steigern.

Das gegenwirtige Antlitz von Gleiwitz zeigt auch in den vertikalen
Zigen ecin vielgestaltiges und zerrissenes Bild, aus dem man die ein-
zelnen Etappen der baulichen Entwicklung ablesen kann.

0ffentliche Gebdude

Wesentlich fiir die Beurteilung des Stadtbildes ist die Lage der
moffentlichen Gebdudeld) zum Stadtkern. Eine Differenzierung derselben

150) Anhang. Die o6ffentlichen Gebdude und die gesamte Wohnfliche sind auf
dem Plan der Stadt Gleiwitz durch Raster gekennzeichnet.
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will ich in Anlehnung an GeislerlSl) nach Art ihrer Bestimmung in
drei Gruppen vornehmen:

1. Verwaltungsgebéude,

2. Kirchen, Gebdude fiir Unterrichtszwecke, fiir Krankenpflege und
offentliche Wohlfahrt,

3. militdrische Gebaude.

Die Verwaltungsgebidude liegen in Gleiwitz im allgemeinen im
Weichbilde der Stadt.

Das Rathaus am Ringe mit seinem hochragenden Turm ist eines
der charakteristischen Wahrzeichen der Stadt. In unmittelbarer Néhe
davon liegt das Stddtische Verwaltungsgebdude am Wilhelmsplatz, das
um die Jahrhundertwende seiner Bestimmung iibergeben wurde. Da
beide Gebdude im Zuge der schnellen Entwicklung der Stadt unzu-
reichend geworden waren, wurden das niichtern anmutende Stadthaus
in der Klosterstrale und vor nicht allzu langer Zeit das Stddtische
Verwaltungsgebdude mit der Spar- und Girokasse, ein imposanter Bau
im Stile der modernen Sachlichkeit errichtet. S@mtliche vier Gebédude
zeichnen sich durch ihre zentrale Lage aus.

Nahe dem Stadtteil Richtersdorf liegt das Polizeiprdasidium. Der
rote Backsteinbau 1dt auf den ersten Blick erkennen, dafl er frither
als Kaserne gedient hatte. Etwa in derselben Entfernung vom Zentrum
wie das Polizeipriasidium liegt die Verwaltung der Oberschlesischen
Knappschaft, ein ziemlich ausdrucksloser Gebdudekomplex. Das Amts-
gericht mit seinem Barockfassadenstil macht einen gefélligen Eindruck.
Letzteres Gebdude bildet mit dem reprdsentablen Landgericht im
Renaissancestil, dessen Front der KlosterstraBe zu liegt, einen zu-
sammenhidngenden Komplex. Derselbe Baustil kommt ebenfalls bei
dem Verwaltungsgebdude der Vereinigten Oberschlesischen Hiitten-
werke in der Pielerstrae in sehr giinstiger Weise zum Ausdruck,
wihrend das zweite Biirohaus derselben Gesellschaft in der Heyde-
breckstrale als nichtssagender roter Ziegelbau anzusprechen ist. Das
Staatliche Friedrich-Wilhelm-Gymnasium und das Erzbischéfliche Kon-
vikt an der Kattowitzer Allee und HeinitzstraBe weisen den jetzigen
sachlichen Baustil auf. Das Hermann-Goring-Realgymnasium im Westen
an der Coseler StraBle, ein antiker Bau, und das Eichendorff-Ober-
lyzeum an der Hindenburgstrale sowie 19 im Stadtbilde liegende
Volksschulen, deren Stil hdchste ZweckmaiBigkeit aufweist, liegen
weiter abseits von den Brennpunkten des Verkehrs. Die hdhere Ma-

151) W. Geisler, Die Grofstadtsiedlung Danzig. Halle 1918. S. 59.
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schinenbauschule, ein Ceutschmeisterbau, die barocke Mittelschule mit
ithrem stilwidrigen neuzeitlichen Erweiterungsbau, das Marienlyzeum
und die Oberrealschule vervollstindigen das Bild der Gleiwitzer
Hoheren Lehranstalten.

Von den gleichméfBig iiber das Stadtgebiet verteilten Kirchen muf
die im gotischen Stil erbaute Allerheiligenkirche am Kirchplatz be-
sonders hervorgehoben werden. Die Geschichte dieser Kirche ist mit
Gleiwitz und Oberschlesien eng verkniipft. Am Peter-Paul-Platz er-
hebt sich inmitten einer Parkanlage der gotische Bau der Peter-Paul-
Kirche. Sie ist eine der schonsten gotischen Bauten Ostdeutschlands.

Zwischen der verkehrsreichen BahnhofstraBe und der Klodnitz
liegt die ebenfalls im gotischen Stile erbaute evangelische Pfarrkirche.

Zum SchluB meiner Betrachtung iiber die offentlichen Gebédude
mochte ich die militdrischen Gebdude erwidhnen, die in Gleiwitz, der
bisher einzigen Garnisonstadt des Dreistidtegebietes, eine besondere
Bedeutung haben.

Eine der wichtigsten Aufgaben der nationalsozialistischen Re-
gierung ist die Landesverteidigung. Zu diesem Zwecke ist die che-
malige Artillerieckaserne am Stadtwalde von der Zivilbevdlkerung ge-
rdumt worden und mit Mannschaften der neuerstandenen Wehrmacht
belegt worden, wiahrend die frithere Ulanenkaserne im Westen, die
vormals Schutz- und Landespolizei beherbergt hatte, renoviert wurde.
Im November 1935 ist sie bereits mit Truppen belegt worden. Auch
wird in Kiirze der Kriegslufthafen Gleiwitz Wiedererstehen.

Auf dem Geldndel) zwischen der verlingerten Paul-Keller- und
LideritzstraBe baute die Wehrmacht ein neues Kasernenviertel. Im
Jahre 1936 sind die Kasernen bereits belegt worden.

Die offene Fliche

Straflen und Pléitze

Die Erweiterung des Stadtkreises durch die Eingemeindung, das
Anwachsen des Verkehrs der inneren Stadt sowie des Durchgangs-
verkehrs, die Einfithrung des stiddtischen Autobusbetriebes und die

1%2) Siehe Karte: Die rdumliche Entwicklung der Stidte Beuthen, Hindenburg

und Gleiwitz.
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Erweiterung des StraflenbahnnetzesI®) drédngten zwangsldufig dazu,
neue Verkehrsverbindungen zu schaffen, alte VerkehrsstraBen zu ver-
breitern und den heutigen Bediirfnissen entsprechend auszubauen. Im
Stadtinnern ergab sich aus dieser Notwendigkeit heraus die Anlage
des Reichsprisidentenplatzes, des Adolf-Hitler-Platzes, der Markgrafen-
straBe und der SchlageterstraBe. Die Schlageterstralle ist eine die
innere Altstadt bewulit vermeidende Hauptverkehrsverbindung — Um-
gehungsstraBe — von der WilhelmstraBe nach den Ausfallstralen
Raudener und Coseler Strale. Andererseits stellt die Markgrafen-
straBe und ihre Verldngerung, ,die Kattowitzer Allee“1%), die Haupt-
verbindung nach dem eingemeindeten Stadtteil 6hringen und dariiber
hinaus nach Hindenburg dar. Wir haben also hier einen West-Ost-
Verkehrszug groBen Stils unter Umgehung der Altstadt. Eine andere
wichtige UmgehungsstraBe der Innenstadt in west-Ostlicher Richtung
ist durch die Anlage des Verkehrszugesl®) Friedrich-, Strachwitz-,
Neue-Welt- und Breslauer Strale fertiggestellt. AuBer diesen wich-
tigen Stralenbauten wurden folgende AusfallstraBen dem heutigen Ver-
kehr entsprechend ausgebaut und befestigt: Die Bergwerksstralie,
Tarnowitzer Landstrafle, Toster Strale, Raudener Strafle, Kieferstiadte-
ler LandstraBe, Rybniker Strafle und Preiswitzer StraBel%). Auch die
Verbindungen mit den neuen Stadtteilen Steigern und Oohringen er-
fuhren weitere Ausgestaltung, und zahlreiche Stralen der Innenstadt
und der neuen Wohngebiete wurden befestigt. Die Entwicklung der
Verkehrstechnik des 19. Jahrhunderts erweckte den Anschein, als ob
unser dltestes Verkehrsmittel, die FahrstraBe, in ihrer Bedeutung fiir
den Personen- und Lastenverkehr stindig durch die Eisenbahn her-
untergedriickt werden sollte. Die Entwicklung des Verkehrs im
20. Jahrhundert zeigt jedoch, daBl die Strafle wieder immer mehr durch
den stindig wachsenden Automobilverkehr an Bedeutung gewinnt.
Dieser Verkehr fordert nicht nur die Beriicksichtigung in der Aus-
bildung eines ausreichenden StraBenprofils und eine zweckmallige Be-
festigung, sondern vor allem in der Linienfiihrung des allgemeinen
Straflennetzes. Das grofe VerkehrsstraBennetz im Innern der Stadt
ist so gestaltet, dal es die Verteilung des im Stadtkern sich zu-

153) Dem Stadtplan der Stadt Gleiwitz entnommen.

1) Die Kattowitzer Allee wird als Zufahrtsstrae nach der Industrieanlage
Ohringen-Bergbau-A.G. SoBnitza weiter ausgebaut werden.

155 Aus dem Stadtplan der Stadt Gleiwitz entnommen.

ISe) Die Preiswitzer Strafle und Schonwilder StraBle verbinden die Gleiwitzer
Grube mit dem Stadtzentrum.
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sammenballenden Verkehrs durch die AusfallstraBen ohne Schwierig-
keiten durchfiithrt. Die unzuldngliche Verbindung der VerkehrsstraBBen
im Stadtinnern ist durch UmgehungsstraBen ersetzt; damit ist die
erste Forderung fiir den Schnellverkehr erfiillt: groBte Ubersichtlich-
keit. Diese UmgehungsstraBen sind nach Moglichkeit so gefiihrt
worden, daB sie den Verkehr als wichtigsten Faktor in der Belebung
der Wirtschaft nicht an der Stadt vorbeifiihren, sondern durch ihn
neue Fldachen des Stadtgebictes fiir Handel und Industrie erschlossen
werden. Als solche Straflenziige seien genannt: in nordsiidlicher
Richtungl5) die Leipziger Strale und ihre Verlingerung zur Ver-
bindung der Tarnowitzer Landstrale mit der Hindenburgbriicke,,
Hindenburgstrale, Breslauer StraBe und dariiber hinaus die ,,Richters-
dorfer Allee” (parallele EntlastungsstraBe der Richtersdorfer Strafle)
mit der Kieferstddteler (Ratiborer) Landstrafle als wichtige Wege-
verbindung mit dem Industriebezirk, sowohl von der Tarnowitzer
Landstralle als auch von der Bergwerkstrale her. Eine zweite Ent-
lastungsstraBe mit derselben Aufgabe, soweit die Tarnowitzer Land-
straBe in Frage kommt, stellt der StraBenzug dar, der von der Tarno-
witzer Landstrale im Zuge der Ellguther Strafle abzweigend, die
HegenscheidtstraBe mit ihrer Unterfithrung unter der Eisenbahn und
von da tber die Katzlerstrale und ihre Verlingerung die Kieferstddte-
ler Landstrale erreicht. In einem Abzweige der Ellguther Stralle
bringt dann die Lublinitzer StraBe den Verkehr von der Tarnowitzer
Landstralle iiber die Neudorfer StraBeniiberfiihrung auch in das Stadt-
innere. *— In westdstlicher Richtung entlastet die neue Verkehrsstralie
nach Ohringen die BergwerkstraBel®), soweit sie dem Verkehr
Gleiwitz—Hindenburg dient. Uber die MarkgrafenstraBe, den Reichs-
priasidentenplatz und die SchlageterstraBe wird dieser neue Verkehrs-
weg angekniipft an die Ausfallstrae nach Ratibof und Cosel. Die:
BergwerkstraBe mit ihrem rasch steigenden Verkehr verlangt aber
nicht nur eine Entlastung auf der Strecke Gleiwitz—Hindenburg,
sondern auch dariiber hinaus bis in die duBerste Ecke des Industrie-
gebietes, bis zur Stadt Beuthen. Diese Entlastungsstrale wird unter
AnschluB3 von Klausberg heranzufiihren sein, um diesen aufstrebenden
Industrieort mit Gleiwitz zu verbinden und damit gleichzeitig einen

167) Dem Stadtplan der Stadt Gleiwitz entnommen.

159) Die BergwerkstraBe im Zuge der Groflen Hindenburgstrale, Kronprinzen-
straBe und HeydebreckstraBe verbindet die Industrieanlagen der Vereinigten Ober-
schlesischen Hiittenwerke und Reichsbahn an der Bergwerkstrae und der VOH.
Stadtwerke untereinander.
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Anschlul zu schaffen an die Eisenbahn Klausberg—Brunek, die den
Norden des Landkreises Tost-Gleiwitz erschlieBt. Als wichtigste Ost-
westverbindung ist noch zu nennen der Stralenzug Gneisenau-, Petri-
und Johannesstrale, als Querverbindung fiir den Verkehr, der vom
Industriegebiet (Bergwerkstrale) herankommend, die Richtung
Peiskretscham—Tost—Grof3-Strehlitz— Oppeln erstrebt. — Durch die
VerkehrsstraBe Gleiwitz—Ohringen, die in die FlugplatzstraBe und ihre
Verlingerung mit Kreuzung Schonwélder und Plesser Strafe miindet,
ist die Stadt Hindenburg, somit auch das oberschlesische Industrie-
gebiet, an den Flughafen in Gleiwitz angeschlossen.

Die StraBenldngen und -breiten sind aus nachstehender Tabelle

ersichtlich :
Stelle der

Name der Strafie Lénge Breite Breitenmessung

Coseler Strafle bis zur

Stadtgrenze 2520 m 22 m an der Mansfeldstr.
Preiswitzer Stralie 1020 m 20 m .» o Einsiedelstr.
Rybniker Strafle 2195 m 20 m » 4 Damaschkestr.
Kieferstddtler Landstr. 1845 m 25 m
Poster Stralle 2820 m 25 m » » Hegenscheidt-

strafle
Tarnowitzer Landstr. 3750 m 25 m » » Petristr.
Bergwerkstra3e 2850 m 23 m w o Stadtwaldstr.
Kronprinzenstraf3e 1000 m 15 m w s Franzstr.
Heydebreckstraf3e 1380 m 20 m
Wilhelmstralle 900 m 30 m » o Kreidelstr.
Raudener Strafle 1710 m 28 m w o Friedrichstr.
Bahnhofstrale 735 m 30 m » » Markgrafenstr.
Breslauer Strafle 630 m 25 m . » Kattowitzer

Allee

Die Lédnge des Ringes in Richtung Beuthener— Ratiborer Straf3e-
betrigt 90 m, die Breite in Richtung Wilhelmstrale — Bankstrafle
75 m. Der Adolf-Hitler-Platz ist 90X75 m gro. Der Reichsprisi-
dentenplatz ist 75 m breit und 90 m lang. Der Germaniaplatz ist in
Richtung Neudorfer Strae 140 m lang, in Richtung Friedhof — Bahn-
hofstrae 135 m breit.

Nach der Fertigstellung des Schaffgotsch’schen Neubaues an der
Ecke des Gleiwitzer Wilhelmsplatzes und der Verbreiterung des oberen
Endes der WilhelmstraBe priasentiert sich der Gleiwitzer Ring in einer
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wesentlich gefédlligeren Form als bisher. Aus der engen fritheren
SchiitzenstraBe ist eine breite Verlingerung der WilhelmstraBle ge-
worden, durch die jetzt der Verkehr uneingeschrinkt auf den Ring
gefithrt werden kann. Die bisherige schmale Hauptzufahrtstrae nach
dem Ring hatte den Verkehr auBlerordentlich behindert und war in-
folge ihrer starken Inanspruchnahme trotz dem hemmenden Einbahn-
straBenverkehr sehr verkehrsgefihrdend. Es war einer Grofstadt
unwiirdig, dafl der Ring als das natiirliche Zentrum des Stadtlebens
nur diese eine Hauptzufahrt hatte und daB die Kraftfahrzeuge bei ihrer
Abfahrt erst alle einmal rund um den Ring herum fahren mufiten und
dann nur iiber die katzenkdpfige und diistere Kurze Gasse und den
Wilhelmsplatz hinweg wieder den Ring verlassen konnten.

Nach dem im November 1935 fertiggestellten Umbau braucht der
Wilhelmsplatz nicht mehr so wie bisher fiir die Abfahrt der Kraft-
fahrzeuge in Anspruch genommen zu werden; denn die Verkehrspolizei
hat sich nach der Verbreiterung der WilhelmstraBe vom Wilhelms-
platz bis nach dem Ringe damit einverstanden erklart, daB der lastige
Einbahnverkehr in Zukunft wegfdllt und der Verkehr auf dieser
Hauptzufahrtsstrale nach dem Ringe sich genau so normal beider-
seitig wie auf der unteren Wilhelmstrale abspielt. Eine Gefahr fir
die FuBlgdnger besteht jetzt durch den uneingeschrinkten Verkehr
nicht mehr; denn die Hauserfront ist auf der Seite des Neubaues beim
Wilhelmsplatz um 3,20 m und am Ringe um 4,80 m zuriickversetzt
worden, so daB3 bei einer Strallenbreite von 12 Metern noch Raum fir
einen drei Meter breiten Biirgersteig entlang dem jetzt fertiggestellten
Neubau vorhanden ist.

DaB die Freigabe dieses verbreiterten Stiickes der Wilhelmstrafie
fiir den uneingeschriankten Verkehr eine wesentliche Belebung des
gesamten Geschiftslebens auf dem Gleiwitzer Ringe bedeutet, bedarf
keiner besonderen Erorterung, zumal ja der Wilhelmsplatz nach seiner
Umgestaltung nach wie vor als Butter- und Eiermarkt beibehalten und
der Wochenmarkt weiter an jedem Dienstag und Freitag auf dem
Ringe abgehalten wird. Der traditionelle Wochenmarkt lief aller-
dings eine weitere Hoffnung der Geschéftsleute des Ringes zunichte
werden: die erwiinschte Autobusverbindung nach dem Ringe kann
nicht durchgefiithrt werden, solange der Wochenmarkt regelméBig auf
dem Ringe stattfindet. An Markttagen miiiten ndmlich die Ring-
haltestellen verlegt werden, und das 148t sich nun einmal bei einem
geregelten Autobusverkehr nicht durchfiihren.
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Aber nicht nur die Geschiftsleute auf dem Ringe diirften mit
einer Belebung ihres Geschéftslebens rechnen, auch die Geschifte in
dem Schaffgotsch’schen Neubau selbst kdnnen mit ihrer giinstigen
Lage aullerordentlich zufrieden sein.

An sich hat die Schaffgotsch’sche Verwaltung schon vor geraumer
Zeit die Absicht gehabt, diesen Neubau durchzufiihren. Jahrelang
konnte aber die Durchfiihrung des Baues nicht ermdglicht werden,
trotzdem das jetzt abgebrochene Eckgebdude schon seit langem von
Schaffgotsch kduflich erworben war. Erst die Besserung der wirt-
schaftlichen Verhédltnisse nach der Machtiibernahme Adolf Hitlers
machte die Durchfiihrung des Baues moglich, durch den die Stadt
Gleiwitz nur gewonnen hat.

Die Entwicklung der Stadt Gleiwitz im Dritten Reich zu einer
wirklichen GroBstadt geht in Richtung Petersdorf vor sich; denn dort
befindet sich das Ausfallstor mit der Toster StraBe nach Westen. Die
Toster Strafle ist eine der belebtesten GroBverkehrsstraBen von Glei-
witz, dort kann noch unzédhliges Baugeldnde erschlossen werden;
ferner befindet sich dort der Knotenpunkt der aus dem Westen
kommenden Reichsautobahn, und in Richtung Laband liegt auch der
neue Hafen.

Mit dem Bau der Hafenanlagen, die im Verein mit der Reichs-
autobahn das gesamte Klodnitztal zu einem wichtigen Verkehrspunkt
machen werden, wird auch das Straennetz der Stadt Gleiwitz ein
neues Gesicht erhalten. Der AnschluBl an die HafenstraBe wird unter
anderem den Neu- und Ausbau einer Anzahl Straen notwendig
machen. Neben den AnschluBstralen nach dem Zentrum und dem
Osten der Stadt sowie nach den noérdlichen und siidlichen Stadtteilen
ist auch an die Ausnutzung des alten Klodnitztalbettes nach der Zu-
schiittung als tiefliegende Kraftwagenstrale gedacht. Sie soll vom
Endpunkt der HafenstraBe einen Teil des Lastkraftwagenverkehrs aus
dem Hafengebiet aufnehmen und so das Stadtinnere vom Durchgangs-
verkehr entlasten.

Grinfldchen und Sportanlagen

Der Begriff ,,Griinanlagen“1¥) ist ein sehr vielseitiger. Er umfaf3t
nicht nur die reinen Erholungsflichen: Promenaden, Parkanlagen,
Stadtwald, sondern auch Dauerpachtgartengebiete, Sportplatzanlagen

159 Anhang. Die Griinflichen und Sportanlagen sind auf dem Plan der Stadt
Gleiwitz durch Raster kenntlich gemacht.
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und Begrédbnisstdtten. Das Hauptziel der Gleiwitzer ,,Griinlandpolitik*
ist auf die Schaffung eines moglichst geschlossenen Griingiirtels um
das ganze Stadtgebiet gerichtet und auch darauf, die vorhandenen
Promenaden und Parkanlagen untereinander durch Griinstreifen zu
verbinden.

So ist es nunmehr durch die Anlage neuer Promenadenwege am
Stolzeplan und Klodnitzufer gelungen, die wichtigsten Erholungs-
flichen, den Stadtpark und den Kaiser-Wilhelm-Park, zu verbinden.
Die Griinanlagen des Stadtparkes werden durch die Gedenkhalle fiir
die Gefallenen des 22. Infanterieregiments und durch das Reiterstand-
bild des Katzler-Ulanen-Regiments unterbrochen. — Weithin sichtbar
ist fiir den Besucher des Kaiser-Wilhelm-Parkes das Germaniadenkmal.

Im Ausbau befindet sich als Zugang zum Stadtwalde, unter Ver-
meidung der verkehrsreichen und staubigen BergwerkstraBle, die
Konigin-Luise-Allee, die als offentliche Anlage zwischen Hausgérten
hindurchfithrt und den Luftraum ihrer Griinfliche dadurch wesentlich
vergroBert. Der Grolinger Forst ist mit dem Stadtwalde in letzter Zeit
durch einen baumbepflanzten Weg verbunden worden. Die Gustav-
Freytag-Allee bildet den Zugang zur Richtersdorfer Schweiz. — Zur
rdumlichen Ausdehnung der Stadt trugen noch bei: im Westen die
Schweizerei mit Rodelbahn und Gondelteich mit dem Geldnde des
Zentralfriedhofes, welches mit einer aus dem Kreise Rosenberg stam-
menden Schrotholzkirche geschmiickt ist, und im Osten das Jahn-
stadion.

Ein neues Stadion entsteht zwischen der Kattowitzer Allee und
der HeinitzstraBe. Der Stadtteil ohringen besitzt zwei Sportplitze
an der BergstraBe. In der Néhe dieser Strafle liegt die Badeanstalt
Ohringen.

Die Reichsbahn errichtete am Werkgraben fiir ihre Turn- und
Sportvereine einen groBeren Sportplatz. — Weitere Sportpldatze liegen
an der Alexanderstrale, am Krakauer Platz, im Kaiser-Wilhelm-Park
und auf dem PreuBlenplatz. »— Schief3stinde befinden sich zwischen der
Bunsenstrae und dem Schlehenweg, im Stadtteil Richtersdorf siidlich
der Richtersdorfer Strafle, weiterhin am Schiitzenhause und an der
Bergwerkstral3e.

Die grofleren Sportpldtze weisen auch Tennispldtze auf.

Der Griingiirtel der Stadt wird weiterhin ausgefiillt durch
Schrebergartenanlagen zwischen der Annabergstrale, Schillerstrafle
und Marienstrafle.
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Das Gartenbauamt der Stadtverwaltung Gleiwitz wird mit den
Girtnereien und der Kreisbauernschaft auf Veranlassung der NSG.
,Kraft durch Freude® bestrebt sein, durch Planung und Neuanlagen
von Griinflichen das duflere Bild der Stadt Gleiwitz zu verschonern.
Die groe Landesplanung, die mit der Fertigstellung des Adolf-Hitler-
Kanals, des Hafengeldndes und auch der Reichsautobahn geschaffen
wird, wird dazu beitragen, dall Gleiwitz auch als Industriestadt durch
einen Girtel von Griinanlagen ein schones Gepridge erhilt.

Verkehrsfldache

In die Gleiwitzer Verkehrsflicheld) will ich die Betriebsanlagen
der Reichsbahn einschl. Bahnhéfe und Schmalspurbahngleisanlagen,
die Betriebsanlagen der Oberschlesischen Verkehrsbetriebe, die
Stadtischen Verkehrsbetriebe, die Postimter, den Sender, den Flug-
hafen und die Hotels einbeziehen.

Das alte Bahnhofsgebdude, wie iliberhaupt die ganze Bahnhofs-
anlage des wichtigen Knotenpunktes Gleiwitz, hatte schon vor dem
Kriege nicht mehr geniigt. Aber erst im Dezember 1925 war es so
weit, daB der im Jahre 1922 begonnene neue Personenbahnhof dem
Verkehr iibergeben werden konnte.

Die Anlagen der Reichsbahn erstrecken sich vom Hauptbahnhof
nach Osten iiber den 3 km langen Giiterbahnhof — den gréften Ost-
deutschlands — bis zum Bahnhof dhringen an der Sedanstrae. Da
infolge Raummangels die Giiterabfertigung nach der abseits liegen-
den Liitzowstralle gelegt werden muBlte, richtete die Reichsbahn
wenigstens die Eilgutabfertigung in unmittelbarer Néhe des Haupt-
bahnhofes ein.

Die Oberschlesischen Verkehrsbetriebe sind durch das StraBen-
bahnnetz, den Kleinbahnhof Trinnek an der PleBer Strale und durch
das Stralenbahndepot am Stadtwalde, die Stadtverwaltung durch das
Autobusdepot in der PielerstraBe an der Verkehrsfliche beteiligt.

Eine zentrale Lage haben die Postanstalten in Gleiwitz. Das
Hauptpost- und Telegraphenamt liegt an der NiederwallstraBe. Am
Bahnhof befindet sich das Bahnpostamt, und an der Hindenburgbriicke
ist fiir Gleiwitz-Ost ein Postamt in Betrieb genommen worden. Der
Stadtteil ohringen besitzt ebenfalls ein Postamt sowie als Grenzstation

160) Anhang. Auf dem Plan der Stadt Gleiwitz ist die Verkehrsfliche durch
Raster gekennzeichnet.

6* S3



ein Verkehrszoiiamt und einen Zollbahnhof. Die Gleiwitzer Zollimtet
am Flughafen und im Landkreise unterstechen dem Hauptzollamt in
der Bahnhofstrafe.

Eine besondere Bedeutung hat die Stadt seit der im Jahre 1925
erfolgten Griindung der Oberschlesischen Luftverkehrs A.G. ge-
wonnen, durch welche Gleiwitz in den internationalen Luftverkehr
eingegliedert wurde. Der Gleiwitzer Flughafen, der auf dem Geldnde
des chemaligen Kriegslufthafens liegt, kann allen, auch schr hohen
zukiinftigen Anspriichen gerecht werden und wird infolge seiner
geographischen Lage bei dem weiteren Ausbau der internationalen
Fluglinien eine bedeutende Rolle spielen. Kurze Zeit nach Eroffnung
des Flughafens wurde ein Verwaltungs- und Empfangsgebdude mit
einer Wetterstation errichtet. Gute StraBennetze sorgen fiir eine gute
Abwicklung des Verkehrs zum Flugplatz.

Mit Riicksicht auf den Flugverkehr ist der Gleiwitzer Sender
nach der Tarnowitzer Landstrale verlegt worden. Das hervor-
stechendste Merkmal der neuen Sendeanlage ist der neue, no m hohe
holzerne Sendeturm. Anfang 1936 ist der neue Sender in Betrieb
genommen worden.

Ein Mittelpunkt des gesellschaftlichen und geschéftlichen Lebens
der Stadt ist das Hotel ,,Haus Oberschlesien“. Wie schon der Name
besagt, geht seine Bedeutung iiber die Grenzen der Stadt hinaus. Es
ist das grofite Hotel Ostdeutschlands.

Die Reichsautobahnen und der Industriechafen als Elemente
nationalsozialistischer Verkehrsentwicklung sind in einem besonderen
Abschnitt behandelt worden.

Industriefldach el8l)

Im letzten Teile der Betrachtung iiber die Gliederung der offenen
Flache will ich die Wirkung der industriellen und gewerblichen Be-
triebe auf die Gestaltung des Stadtbildes erdrtern. Bergbau und Eisen-
werke gab es zwar in Oberschlesien wegen des groBlen Reichtums an
Erzen, Kohlen und Waldungen schon Jahrhunderte vorher. Das
gewaltige Emporstreben des Bergbaues konnte aber erst einsetzen, als
es durch die Erfindung der Dampfmaschine gelungen war, die Hinder-
nisse des Grundwassers zu beseitigen. Die gesteigerte Kohlenforde-
rung brachte dann wieder den Aufbau der Eisenindustrie mit sich.

iei) Anhang. Die Industriefliche ist auf dem Plan der Stadt Gleiwitz durch
Raster gekennzeichnet.
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In das Weichbild der Stadt Gleiwitz selbst ist der Bergbau erst
in letzter Zeit vorgedrungen. Bis dahin gab es nur Eisenwerke in der
Stadt. Als erstes Unternehmen dieser Art entstand im Jahre 1793 ein
staatlicher Betrieb, die GieBerei der Koniglichen Hiitte, mit dem im
Jahre 1796 angeblasenen Kokshochofen, dem ersten auf dem euro-
pédischen Festlande, der Roheisen fiir GieBercien herstellte. Waiahrend
der Befreiungskriege vor hundert Jahren wurden hier Geschiitze und
Munition hergestellt. Bis 1817 wurden daselbst 255 Geschiitze ge-
gossen. Erwidhnenswert ist die Tatsache, dall hier die ersten ,,Eisernen
Kreuze®“ hergestellt wurden. Von 1817 bis 1934 sind Maschinenteile
fabriziert worden. Heute befindet sich noch die KunstgieBerei der
PreuBag in den R&umen. Die iibrigen Rdume sind mit der Polizei-
fahrbereitschaft, der SA.-Standarte 22 Gleiwitz und Fliegerforma-
tionen belegt.

Mehr im Inneren der Stadt liegen die Rohrwalzwerke der Ver-
einigten Oberschlesischen Hiittenwerke. Es ist das erste Rohrwalz-
werk Oberschlesiens und wurde im Jahre 1867 gegriindet; es sind dies
die sogenannten Huldschinsky-Werke. 1905 wurden die Werke in die
Oberschlesische Eisenbahnbedarfs-A.G. aufgenommen, desgleichen die
Gleiwitzer Drahtwerke, die z. T. im Jahre 1882 von Wilhelm. Hegen-
scheidt gegriindet, z. T. von der Firma Heinrich Kern und Karo
erbaut, 1887 zu der Oberschlesischen Drahtindustrie vereinigt wurden
und 1889 in der Oberschlesischen Eisenindustrie A.G. fiir Bergbau und
Hittenbetrieb aufgingen. Letztere Betriebe sind zum Teil auBlerhalb
des damaligen Stadtgebietes in der benachbarten Landgemeinde
Petersdorfl®) entstanden, die erst spdter nach Gleiwitz eingemeindet
wurde. Diesen GroBbetrieben folgte im Laufe der Zeit eine grofle
Anzahl kleinerer industrieller Werke, namentlich der weiterverarbei-
tenden Metallindustrie. Dazu kamen dann noch staatliche Unter-
nehmen groBten Umfanges, die ebenfalls mehrere tausend Arbeiter
beschéiftigten; so z. B. die Betriebsanlagen der Reichsbahn und die
beiden groBen Ausbesserungswerke derselben, das erste fiir die Wagen,
das zweite fiir die Lokomotiven.

Die erste Grube wurde im Stadtgebiet im Jahre 1912 abgeteuft.
Es ist die konsolidierte Gleiwitzer Steinkohlengrube im Siidosten der
Stadtl®) (den Kokswerken und Chemischen Fabriken — Borsig-
werke — gehorig), die einen schwierigen Abbau hat. Dazu gehort

162) Aus dem Stadtplan von Gleiwitz zu ersehen.
le3) Siehe Anhang, Industriefliche der Stadt Gleiwitz.
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noch der Wetterschacht Richtersdorf. Im Stadtteil dhringen hat seit
1923 die 6hringenbergbau A.-G., Abtlg. Sosnitzagrube, ihre Anlagen.
Dazu gehdren Schichte im Stadtteil Steigern, z. B. der Oswaldschacht.

Der Bergbau hat im Laufe der Zeit gegeniiber den Eisenhiitten-
werken im wirtschaftlichen Leben der Stadt an Bedeutung zu-
genommen. Die Gleiwitzer Grube ist bereits erwdhnt worden; sie hat
eine Belegschaft von rund 2500 Leuten. Ihre Kokereianlage wird
z. Zt. verdoppelt und auf das modernste ausgestaltet. Nach der Macht-
ergreifung durch Adolf Hitler sind die Belegschaften der Werke im
Steigen begriffen, und die Arbeitslosigkeit nimmt immer mehr ab.

Zur Industriefliche =zdhlen auch die Versorgungsbetriecbe der
Stadtgemeinde. Es sind dies die Gasanstalt und Wasserversorgungs-
anlagen, die Wassertliirme. Zu erwéhnen ist noch das LTmspannwerk,
das die elektrische Kraft in einer Hochspannungsleitung vom GroB-
kraftwerk Hindenburg-Zaborze erhilt, ferner die in der Ndhe gelegene
Schlachthofanlage zwischen Klodnitz und Kanal, hinter der Pro-
menade. In letzter Zeit wurde das stddtische Gasnetz an das Verbands-
gaswerk Hindenburg angeschlossen, jedoch verlor die stddtische Gas-
anstalt Gleiwitz infolge des steigenden Gasverbrauches nicht ihre
Bedeutung. — Der cinzige Brauereibetrieb, die Lowenbierbrauerei
H. Scobel, liegt am Germaniaplatz, zwischen der Pielerstrale und der
Eisenbahnlinie Gleiwitz—Hindenburg.

Eine zusammenhidngende Industrieflichengestaltung ist in Glei-
witz m. E. nicht feststellbar. Vielmehr liegen die einzelnen industriel-
len Unternehmungen mehr an der Peripherie der Stadt. Nur auf der
Bergwerkstrale kann man von einer Zusammenballung industrieller
Betriebe sprechen, wo sich die Stahlrohrenwerke der Vereinigten
Oberschlesischen Hiittenwerke und das Reichsbahn-Lokomotiv-
ausbesserungswerk befinden.
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Schlufibetrachtungt Die Dreistidte-Einheit

Stidtebauliche Gesamtplanung

Mit vorliegender Arbeit habe ich versucht, die rdumliche Ent-
wicklung der Stidte Beuthen, Hindenburg und Gleiwitz bis auf unsere
Zeit, sowie die geographischen, historischen, wirtschaftlichen und
politischen Voraussetzungen, die sie im Laufe der Zeit teils férdernd,
teils hemmend beeinflufit haben, darzulegen.

Der oberschlesische Industriebezirk war bis zu der Abtrennung
Ostoberschlesiens vom Deutschen Reiche ein typisches Beispiel einer
dichten Besiedlung, die es jedoch nirgends zur Bildung einer zentralen
GrofBstadt kommen lieB. Vielmehr erstreckte sie sich auf eine ganze
Anzahl groBerer und kleinerer Mittelstidte und gréBerer und kleinerer
Landgemeinden. Fiir den stddtebaulichen Gesamtorganismus dieses
ausgedehnten Gebietsteiles warep daher nicht die Gesichtspunkte des
Wachstums einer einzigen Stadt, sondern die Gesamtheit der Sied-
lungserscheinungen in Stadt und Land bestimmend, die — wére Ost-
oberschlesien nicht vom Reiche gewaltsam abgetrennt worden — nach
den Gesichtspunkten der Landesplanung heute einheitlich zu bearbeiten
wire. Die wichtigsten Verkehrslinien fiir die Beforderung von
Menschen und Giitern tendierten nach Siidosten, mehr oder weniger
in der Richtung nach dem Eisenbahnknotenpunkt Kattowitz. Durch
das Genfer Diktat wurde dieser in geographischer und wirtschaftlich-
industrieller Hinsicht einheitliche Korper gewaltsam auseinander-
gerissen; die neue Grenze zwischen dem Deutschen Reiche und Polen
erscheint dem Wirtschaftsgeographen, dem Wirtschaftspolitiker so
gewaltsam gezogen, wie es schlimmer nicht geschehen konnte. Durch
die neue Grenze hat insbesondere die siidostliche Tendenz der
Verkehrsausstrahlungen ihren Sinn verloren: anstatt wie seither nach
Stidosten weiter zu laufen, nimmt der Verkehr gewaltsam an der
neuen politischen Grenze, die heute z. T. auch eine wirtschaftliche
Grenze darstellt, eine riickldufige Bewegung nach Norden und Westen
an. Die neue politische Grenze wirkt sich aus wie eine Mauer, die nur
durch einzelne Offnungen durchbrochen ist, an der aber heute zahl-
reiche Verkehrsstringe tot auslaufen. Da die Grenze im Siiden und
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Osten des oberschlesischen Industriebezirkes eine weitere Besiedlung
infolge der unmittelbaren Ndhe der Grenze zur Unmdglichkeit macht,
ist die weitere stddtebauliche Entwicklung gezwungen, ihren Weg in
der Richtung nach Norden und Nordwesten zu nehmen.

Bis vor kurzem hatte jede einzelne der drei Stddte Beuthen,
Hindenburg und Gleiwitz lediglich fiir ihre eigenen Gebiete jeweils
Siedlungspldne bearbeitet, wobei insbesondere die Stddte Gleiwitz und
Beuthen die stidtebaulichen Ziele (vor allem in bezug auf den kiinftig
zu erwartenden Verkehr) iber ihre Grenzen hinaus angedeutet und in
vorausschauender Weise Uberlegungen angestellt hatten, in welcher
Weise kiinftig eine Besiedlung einzelner Stadtteile nach Norden hin
auBerhalb ihres Weichbildes zu erfolgen hat. Die groBen Eingemein-
dungen vom Jahre 1926 hatten nun zum ersten Male die gemeinsamen
Ziele der drei Nachbarstidte in der Ferne erkennen lassen; ins-
besondere hatten Gleiwitz und Beuthen in dieser Richtung vor-
gearbeitet. Es fehlte jedoch zunédchst die Mitwirkung des durch die
geographische Lage gegebenen Verbindungsfaktors: Hindenburg.
Diese Liicke wurde aber in ausgezeichneter Weise ausgefiillt in dem
Augenblick, als die stddtebaulichen Gesamtbelange der in ameri-
kanischem Tempo chaotisch zu einem Gesamtgebilde von fast 140 000
Seelen gewachsenen Stadt Hindenburg fachmaéinnisch bearbeitet
wurden. Nunmehr war der Weg frei fiir eine gemeinsame technische
Bearbeitung des Gesamtproblems der drei Stddte. In erstaunlich
kurzer Zeit entstand in intensiver Zusammenarbeit aller drei Stadt-
baudmter unter der Leitung der Stadtbaurdte Stiitz-Beuthen, Schabik-
Gleiwitz und Dr. Ing. M. Wolff-Hindenburgl®¥) in groBen Ziigen der
Gesamtplan fiir die kiinftige Entwicklung der Dreistddtecinheit des
westoberschlesischen Industriebezirks, der auf der Dresdner Aus-
stellung 1928, ,,Die Technische Stadt“, berechtigtes Aufsehen und
begriindetes Interesse erregt hat.

Fir die Gesamtplanung der Dreistddteeinheit sind in erster Linie
die wirtschaftlichen Belange grundlegend, die sich aus der Notwendig-
keit ergeben, das Bergbauvermdgen — das trotz der durch die neue
Grenze bewirkten Verstimmelung noch vorhanden ist — fiir die
gesamte Wirtschaft Deutschlands so intensiv als mdglich nutzbar zu
machen. Demgemidll miissen von vornherein fiir die kiinftige Wohn-
besiedlung alle Fliachen ausscheiden, unter denen der Bergbau noch
im Gange ist, oder die fiir die kiinftige Kohlenforderung in Frage

"*) Dreistddtecinheit Beuthen, Hindenburg, Gleiwitz. Landkreis Beuthen. S. 17.
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kommen. Dariiber hinaus miissen fiir die kiinftig anzusiedelnde
Industrie, insbesondere fiir chemische Fabrikanlagen, die die Kohle
als Rohstoff bendtigen, neue Ansiedlungsmoglichkeiten in ausreichen-
dem MafBe geschaffen werden.

Auch in Zukunft wird der oberschlesische Industriebezirk16) ein
wichtiges Wirtschaftsgebiet bleiben, da zu seinem Kohlenvorkommen
durch den Bau des Adolf-Hitler-Kanals mit dem Industriechafen Glei-
witz und die Reichsautobahn eine giinstige Verkehrslage erreicht wird.

Die deutschen Autobahnenl) werden bestimmt nicht an den
Grenzen des Reichs aufhdren. Frither oder spédter werden die Staaten
Europas dem deutschen Vorbild nacheifern. Bisher noch ungeahnte
Méglichkeiten eines ldnderdurchziehenden, wertebringenden Verkehrs
sind in greifbare Nidhe geriickt. Fiir Oberschlesien wird dieser zu-
kiinftige Verkehr aber von besonderer ausschlaggebender Bedeutung
werden.

Da der Landesplanungsverein Oberschlesien bisher iiber In-
dustrieverlagerung noch nichts verdffentlicht hat und derartiges nicht
fiir die Offentlichkeit bestimmt ist, war ich nicht in der Lage, hieriiber
zu schreiben.

Ausblick

An die Stelle des einstigen oberschlesischen Industriegebiets mit
seiner dezentralisierten grofmaschigen Besiedlung tritt die charak-
teristische Erscheinung der Stddtegruppel6)), die frither oder spiter
zu der Gesamtstadtform fithren wird. Diese Erweiterung wird schlieB3-
lich dazu fiihren, daB Peiskretscham ein Vorort des heutigen Gleiwitz
und Dramatal ein solcher der Stadt Beuthen wird. Es erscheint nicht
notwendig und auch nicht empfehlenswert, eine ausgesprochen zen-
trale Stadtform anzustreben — schon die in den einzelnen Stadt-
vierteln geschichtete Bevdlkerung mit ihren differenzierten Bediirf-
nissen wiirde meines Erachtens dagegen sprechen —, vielmehr mul
als natiirliche Entwicklung der organische Weiterausbau der Einzel-
stddte erfolgen. Fiir die fernere Zukunft ist jedoch auf unbebautem
Geldnde eine neue Stadtmitte als Sitz der gemeinsamen Verwaltung

ie5) Geschidftsbericht des Landesplanungsvereins Oberschlesien, Oppeln, 1933/34.
S. 36/37.

lee) Landesplanungsverein. S. 18. Geschéftsbericht.

ie7) Dreistddteeinheit Beuthen, Gleiwitz, Hindenburg. Landkreis Beuthen. S. X V1.
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Und aller jener Einrichtungen dnzustreben, die in diesen! ausgedehnten
gesamten Stadtgebiet fiir Zwecke der Volksbildung und Volks-
erziechung, der Volkswohlfahrt usw. als gemeinsame Anlagen erforder-
lich werden. Das Gelidnde zwischen den heutigen drei Stidten miilte
dann durch eine lebhafte Siedlungstdtigkeit im weitesten Sinne er-
schlossen werden; hier miifiten dann auch die in unserem Gebiet so
dringend notwendigen landwirtschaftlichen und industricllen Ver-
feinerungsbetriebe erstehen, wéhrend auch die Griinflichen erweitert
und zu geeigneten Erholungsanlagen ausgebaut werden miif3ten.

Fiir die Schaffung eines gemeinsamen kommunalen Verwaltungs-
zentrums halte ich die Gegend ndérdlich von Hindenburg (etwa das
heutige Klausberg) fiir giinstig.

Eine gliickliche Losung des hier in groen Umrissen gezeichneten
Problems waire zundchst der Anfang fiir einen Aufschwung des
deutschen Ostens, dariiber hinaus aber der Grundstein einer erfolg-
reichen Osteuropapolitik des Deutschen Reiches.
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Das Kartenmaterial iiber Beuthen, Hindenburg und Gleiwitz ist auf den
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