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Vorbemerkung.

Es entspricht dem Charakter der den Bauingenieuren gewidmeten
Handbibliothek, daB bei der Erérterung der stidtebaulichen Fragen in erster
Linie die behandelt werden miissen, die in das Arbeitsgebiet des Bauingenieurs
fallen. Diese Beschrinkung kann leicht den Eindruck erwecken, als ob die
Arbeiten anderer Berufe (Architekten, Maschineningenieure, Hygieniker, National-
okonomen) hier zu niedrig eingeschitzt wiirden. Es moge deshalb an der Spitze
der Abhandlung an den Bauingenieur eindringlich das Mahnwort gerichtet
werden, dall er mit seiner Arbeitskraft und seinem Wissen allein nicht imstande
ist, die schwierigen stidtebaulichen Aufgaben unserer Zeit zu meistern, son-
dern dall er sich — abgesehen von Einzelfragen — mit den anderen Berufen
zu gemeinsamer, sich gegenseitig ergédnzender Arbeit verbiinden muf.

Wie vielgestaltig die Aufgaben sind, und wie viele verschiedenen Kreise
von Stadt- und Staatsbeamten und freiwilligen Helfern mitwirken miissen,
ergibt sich aus vielen Stellen der folgenden Darstellung. Hier seien nur fol-
gende Gesichtspunkte hervorgehoben.

Zunichst spielt im Stadtebau die Schonheit (im weitesten Sinne des
Wortes) eine sehr groe Rolle. Der Bauingenieur hat demgemafl die schonheit-
liche Seite seiner Arbeiten stets eingehend zu beachten; er muf8 es daher verstehen,
auch bei Ingenieurarbeiten den Architekten mitarbeiten zu lassen, und er mufl
unter Umstinden seine ingenieurtechnisch richtigen Gedanken einem hoheren
kiinstlerischen Gesichtspunkt unterordnen kénnen. Toricht ist hierbei jede
kleinliche Eifersucht zwischen Architekt und Ingenieur. Schon eine kleine
Stadt hat reichlich Aufgaben genug fiir die volle Arbeitskraft je eines Stadt-
baurats fir den Hochbau und das Ingenieurwesen; welcher von beiden dann
die Fithrung in den in beide Fachgebiete hineinspielenden Fragen, z. B. bei der
Bearbeitung von Bebauungsplinen, iitbernimmt, wird neben anderem davon
abhéngen, wer das groflere Geschick und die grofere Erfahrung in wirtschaft-
lichen Fragen, in der Grundstiickpolitik, in Verhandlungen mit den Parlamenten
und Behorden usw. besitzt.

Der zweite Punkt, den wir hier hervorheben méchten, ist die wirtschaft-
liche (finanzielle) Bedeutung der Tatigkeit des Stadtebauers. Im Stadt-
haushalt sind die Ausgaben fiir die technischen Anlagen (Strafen, Verkehrs-
anstalten, Wasserversorgung, Kanalisation, Schulbauten usw.) die wichtigsten
Posten. Der Stadtbaurat wird stets einer der groften Arbeitgeber in der Stadt
sein, er wird vielfach die hochsten Gesamtausgaben anzuweisen haben. Hiermit
erwichst ihm die unbedingte Pflicht, ein auBerordentlich vorsichtiger Wirt-
schafter zu sein. Dazu kommt noch, dafl die Stidte umfangreichen Grund-
besitz haben, und daB sie diesen, besonders in der naheren Umgebung, stark
vermehren sollten, um ungesunden Preistreibereien entgegenzuwirken. Ferner
lauft neben der Tétigkeit der Stadt her die Bautatigkeit der Privaten (Wohn-
und Geschiftshauserbau) und der anderen offentlichen Korperschaften (Bau
von Eisenbahnen, Staatsgebiauden, Schulen, Kirchen, Kasernen usw.). Ins-
gesamt erfordert also der Stiadtebau sehr grofie Summen, und fiir alle tragt
der Stadtebauer die ganze oder einen Teil der Verantwortung.



Vi Vorbemerkung.

Insbesondere ist es auch Pflicht des Stadtbaurats, die Quellen der Lebens-
kraft der Stadt genau zu erforschen, so dafB er allenthalben, vor allem
auf dem Gebiet der Gewerbe, fordernd titig sein kann; die Steuerkraft der
Biirger und der gewerblichen Betriebe jeglicher Art hat er stindig zu beobachten,
damit er stets ausgleichend arbeiten kann, besonders auch im Hinblick auf
benachbarte Stadte, die vielleicht giinstiger gestellt sind. Unausbleiblich ist
es dabei, daB der Stidtebauer sich auch mit der Gesamtstatistik der Stadt ein-
gehend beschaftigt.

So vielseitig die Voraussetzungen sind, von denen aus beim Stidtebau
gearbeitet werden mul}, so verschieden die Schwierigkeiten und die grofien
Schiden sind, die in der Stadtentwicklung zu beobachten sind, so mdoge hier
doch auf einen Grundgedanken hingewiesen werden, der uns von der gréBten
Wichtigkeit zu sein scheint, und der daher die ganzen folgenden Darstellungen
beherrschen wird, namlich von dem Elend, unter dem die groBe Masse
der stadtischen Bevoélkerung seufzt. Dieses Elend, das in erster Linie
als Wohnungselend zu bezeichnen ist, filhrt Hunderttausende dem kérper-
lichen und sittlichen Verfall entgegen, es war eine der wichtigsten Quellen fiir
die politische Unzufriedenheit und die geringe Freude am Vaterland vor dem
Krieg, es ist eine der schlimmsten Gefahren fiir die Kulturnationen. Von diesem
Elend die stadtische Bevolkerung zu erlosen, sie wieder zu tiichtigen, schaffens-
frohen, gesunden Volksgenossen zu machen, ist die vornehmste Aufgabe des
Stadtebauers unserer Zeit; — vielleicht sehen wir hier den Angelpunkt der
»sozialen Frage“. Mag in fritheren Zeiten der Stidtebau seine hichste Kunst
entfaltet haben im Schaffen prichtiger Sitze fiir die GroBen der Erde, mag es auch
heute noch zu den schonsten Aufgaben des Stadtebau-Kiinstlers gehoren, die
gewaltigen Baumassen der groBlen Gebdude (Rathéuser, Verwaltungsgebéude,
Schulen, Kirchen, Bahnhofe, Kaufhiduser) zu gruppieren und zu formen, —
die Hauptaufgabe bleibt doch das Arbeiten fiir die breiten, unteren Schichten
der Bevolkerung; wir arbeiten in erster Linie fiir ,,arme Leute®, fiir vielfach
Verstindnislose, manchmal auch Undankbare, und da wir mit einer Unsumme
von Leistungen, die frilhere Jahrzehnte nicht haben bewirken kénnen, heute
im Rickstand sind, da wir so sehr viel nachholen, so sehr viel Verpafites wieder-
gutmachen miissen, so miissen wir uns nur zu oft mit dem Bescheidensten
begniigen. Wir sind nicht reich genug, um das verwirklichen zu konnen, was
wir als wiinschenswert oder als notwendig erkannt haben.

Wenn wir ein gewaltiges Elend bekidmpfen wollen, miissen wir den Ur-
sachen des Elends nachspiiren. Dies fithrt uns zu einer geschichtlichen Be-
trachtung iiber die Entstehung der Stadte; wir brauchen uns aber in diesem
Zusammenhang nicht von allen, sondern nur von den nachstehend erérterten
Vorgangen Rechenschaft zu geben. Beschriinken wir uns so auf der einen Seite,
so konnen wir andererseits den Gedankenkreis erweitern, indem wir nicht nur
an Stadte, sondern auch an die besonders dicht besiedelten Gebiete, an die
Gewerbe- und Bergwerkgebiete denken; denn diese unterliegen beziiglich der
Nachteile der dichten Siedelung ganz #hnlichen Bedingungen wie die Stiadte.

Hannover, Sommer 1921.
Blum.
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A. Der Stidtebau im allgemeinen

Otto Blum



Erster Abschnitt.

Die Grolistadtirage.
I. Geschichtlicher Uberblick.

Wenn man bei einer geschichtlichen Betrachtung iiber die Siedlungsweise
der Menschen der GroSstadt und dem Gewerbebezirk eine besondere Bedeutung
zugrunde legt, kann man zwei grofle Zeitabschnitte unterscheiden: eine frithere
Zeit (ein ,,Altertum), das bis 1830 dauert, und eine ,Jetztzeit, die erst mit
1830, in Deutschland noch spiter, anhebt. Diese Teilung, die mit keiner der
iiblichen Gliederungen der Weltgeschichte in Einklang steht, erscheint wie eine
Karrikatur; aber gerade der Ingenieur sollte sie seinen Gedankengéngen zugrunde
legen, denn diese Teilung, die den Jahrtausenden der fritheren Zeit die
wenigen Jahrzehnte der ,Jetztzeit* gegeniiberstellt, spiegelt die ungeheure
Entwicklung unserer Tage wieder, die vom ,Koénig Dampf“ und durch die
Arbeit des Technikers begriindet worden ist!). Die Einfiihrung der Dampf-
kraft bedeutet fiir die Siedlung der Menschen wie auf so vielen anderen Ge-
bieten den Markstein, von dem aus sich eine ganz neue Richtung entwickelt,
die bei den technisch hochstehenden Vélkern unter Hervorrufung grofer noch
stindig andauernder Binnenwanderungen die Anh#ufung eines grofien Teiles
der Bevolkerung in shestimmten Gewerbebezirken und Groflstadten bewirkdt.

A. Groflstidte der fritheren Zeit.

In der Zeit vor 1830 hat es auch schon grofle Stadte gegeben, und zwar steht
hier das Altertum der Mittelmeerlinder hoher als das Mittelalter und die Neuzeit
der fithrenden Vélker. Man macht sich aber leicht iiber die Bevolkerungsgrofle
der fritheren Stidte iibertriebene Vorstellungen. Die versunkenen Stadte am
Euphrat und Nil sind wohl kaum Millionenstddte gewesen; es waren befestigte
Lager, von deren ungeheuren Mauern Weiden, Felder, Haine mit zerstreut
liegenden Paldsten, Tempeln und Dérfern eingeschlossen wurden, wie wir das
noch heute bei mancher ,,Stadt‘‘ asiatischer Halbkultur beobachten koénnen.
Manche andere Stadt war wohl nur deshalb so groB, weil sie in der Hauptsache
aus Triitmmerfeldern verfallener Stidte bestand; eine solche Stadt ist heute noch
Delhi, eine véllig ,,tote Stadt ist heute Fatipur Sikri in Indien.

Bei dem primitiven Stand des Transportwesens mufl man annehmen,
daB die Stadte stets nur so viel Menschen beherbergten, wie aus der nachsten
Umgebung ernihrt werden konnten. Nur wo gute Wasserstralen und besondere
volkswirtschaftliche oder staatliche Verhiltnisse das begiinstigten, haben sich
groBere Stidte halten konnen. Rom, die grofite unter allen, hat wahrscheinlich

1) Vgl. Organ fiir die Fortschritte im Eisenbahnwesen 1909, S. 47ff,
Handbibliothek. TL. 1 1



2 Geschichtlicher Uberblick.

nie eine Million Einwohner gehabt, unter denen iibrigens ein furchtbares Woh-
‘nungselend herrschte. Von den fithrenden Stadten des Mittelalters hatten um
das Jahr 1400 Koln etwa 30 000, London 40 000, Gent 60 000, Florenz 90 000
und Venedig, der Brennpunkt des Welthandels, 190 000 Einwohner?).

Vom 15. bis 17. Jahrhundert wachsen auch die filhrenden Stiadte kaum
mehr an, weil sie als Mittelpunkte der sie versorgenden Umgebung nach dem
damaligen Stand der Verkehrsmittel den Sattigungspunkt erreicht haben. Erst
vom 17. Jahrhundert ab nehmen die Stadte unter dem Zeichen des Merkantilismus
mit dem Entstehen der groBen festgefiigten Staaten und der Pflege der Strafen,
der Binnen- und Seeschiffahrt wieder zu.

Ahnlich ist es mit den dicht bevolkerten Gebieten. Vor 1830 kénnen wir
nichts erkennen, was wir mit den heutigen Gewerbebezirken (in Sachsen, in
Oberschlesien, an Saar und Ruhr, in Mittelengland und Pennsylvanien) ver-
gleichen konnen. Wir finden eine sehr dichte Bevolkerung nur dort, wo hichste
Fruchtbarkeit des Bodens bei hochstentwickeltem Gartenbau die Ernahrungs-
moglichkeit fiir eine beispiellos geniigsame Bevolkerung gewihren, so heute z. B.
in Siidchina und Ostjava.

B. GroBstidte und Gewerbebezirke der Neuzeit.

Die Entwicklung von 1830 an ist zunichst zuriickzufithren auf das Ent-
stehen der GroBstaaten, die mit ihren Schutzgebieten alle Zonen umfassen,
vor allem aber auf den Aufschwung der Technik, das Emporwachsen des GroB-
gewerbes, der neuen Verkehrsmittel und des GroBhandels. Die Technik schuf
die Moglichkeit der GroBstadtbildung, indem sie die Menschenanhdufungen
durch die Sicherstellung der Versorgung mit allen nétigen Giitern und des
Absatzes der eigenen Erzeugnisse mittels der neuen Verkehrsmittel ermoglichte.

Dafl gewisse Landesteile zu Gewerbebezirken und gewisse Punkte zu Grof-
stadten geworden sind, ergab sich bei den einen aus natiirlicher Entwicklung,
bei anderen aber aus einer gewissen kiinstlichen Beeinflussung. Dieser Unter-
schied ist wichtig fiir die politische Behandlung unseres Problems. Eine natiir-
liche Entwicklung ist bei den Gewerbebezirken zu beobachten: die Ent-
wicklungsgrundlage ist das Vorkommen groBer Mengen bequem zu gewinnender
Kohle, verstirkt durch benachbarte Wasserwege. Bei.den GroBstadten ist die
Entstehung als natirlich zu bezeichnen, wenn sie an den hervorstechenden
Punkten der natiirlichen WelthandelsstraBen liegen; unter den gegebenen
geographischen Verhiltnissen, der Verteilung der Rassen, der Hohe ihrer
Zivilisation muBten namlich im Zeichen der Weltwirtschaft bestimmte Punkte
der Erde zu den wichtigsten Handelsmittelpunkten heranwachsen2).

Neben solchen Punkten, die, wenn die anderen Vorbedingungen erfiillt
sind, in natiirlicher Entwicklung zu groBen Plitzen heranwachsen miissen,
kann man bei anderen GroBstidten von einem starken kiinstlichen Einflu8

1) Schmoller, Allgem. Volkswirtschaftslehre.

2) Es ist sehr lehrreich fiir den Stidtebauer, sich itber die Griinde Rechenschaft zu
geben, die fiir das Aufsteigen bestimmter Stidte maBgebend sind. Leider kann hierauf
aber nicht niher eingegangen werden; es seien nur folgende Andeutungen gegeben:

Zwei sehr gute Beispiele fiir natiirliche Entwicklung zu Welthandelsstidten sind
Chicago und Bombay. Aber ein anderer Brennpunkt des Weltverkehrs, Singapore, hat
sich bisher noch nicht zur GroBstadt entwickelt. Griinde hierfiir sind: geringes Alter der
Siedlung, Fehlen eines unmittelbaren entwickelten Hinterlandes, ungiinstiges Klima, Rassen-
kampf (vgl. Organ a. a. 0.). Sehr lehrreich ist die kleine Schrift ,,Die Lage der deutschen
GroBstidte von Penck, erschienen in den Stadteb.-Vortrigen, Berlin 1912. In ihr werden
die deutschen GroBstadte untersucht. Sie liegen in drei Reihen: 1. am Rhein, 2. an der
SGeelg‘lite(i 3. am Nordsaum der mitteldeutschen Gebirge entlang. Isoliert liegen nur wenige

roBstédte.
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sprechen, von bewuBter oder unbewuBter menschlicher Einwirkung. DaB an
der Ostkiiste Nordamerikas ein Weltverkehr-Knotenpunkt entstehen muBte,
daB er in einer der groSen Buchten liegen muB, ist einleuchtend; man kénnte
aber dariiber streiten, ob Boston, New York, Philadelphia oder Baltimore die
giinstigere Gesamtlage zu Europa und zum amerikanischen Hinterland be-
sitzt. Noch weniger erklirlich ist das Uberragen der wichtigsten europaischen
Weltstadte London, Paris und Berlin iiber ihre Nachbarn.

- Hier haben andere Ursachen mitgewirkt: vor allem waren diese Stidte
die Sitze der Staatsleitung und wurden von kraftvollen Herrschern in
ihrer Entwicklung durch Vorrechte, Bauten, durch die Grindung von Stitten
der Bildung, der Kunst und des Vergniigens, durch den Ausbau von Wasser-
straflen usw. gefordert, — manchmal vielleicht mehr geférdert, als dem iibrigen
Land gegeniiber zu rechtfertigen war.

Die Anfinge der Weltstadt Berlin gehen auf die preuBischen Konige, be-
sonders auf ihre Sorge fiir die méirkischen Wasserstraflen zuriick. "Auch ist
es Berlin sehr zunutze gekommen, dall es auf der groen Volkerstrafle zwischen
dem landwirtschaftlichen Osten und dem gewerbereichen, landschaftlich schéneren
und im Lebensgenull fortgeschrittneren Westen liegtl).

Die Bedeutung als Haupt- und Residenzstidte war nun gerade in dem
Zeitpunkt von entscheidendem EinfluBl, der den Markstein fiir das Entstehen
der heutigen Grofstadte bildet, namlich in dem Beginn des Eisenbahn-
zeitalters. Fast kein Land zeigt ndmlich von Anfang an eine planméiBige,
einheitliche Netzgestaltung nach einem groBziigigen Plan; es entstanden viel-
mehr zunichst lauter voneinander unabhéngige Einzellinien. Diese aber nahmen
in uberwiegender Zahl die Landeshauptstadt zum Ausgangspunkt; von der
Staatsgewalt wurde dies im Sinne der Landesverteidigung und der Straffheit
der Landesverwaltung begiinstigt. So wurden diese Stidte die Hauptmittel-
punkte des Eisenbahnnetzes. London und Paris haben diese Bedeutung fiir
England und Frankreich, Berlin nicht fiir Gesamt-Deutschland, wohl aber fiir
Ostdeutschland und Nordosteuropa?). -

Fir die heutigen Probleme des Stéadtebaus ist es nun sehr wichtig, da3
die Grofstadte und Gewerbebezirke mit auBBerordentlicher Schnelligkeit
emporgestiegen sind. Dieses schnelle Wachstum ist auf eine Reihe von Ursachen
zuriickzufithren, die aber in sich zusammenhdngen. Grundursachen sind die
Umwilzungen in der #duBleren und besonders in der inneren Politik und der
Einzug des Dampfes in den Verkehr und das Wirtschaftsleben. Es sei nur er-
innert an die vielen nun nicht mehr horigen Bauern, an die Heimarbeiter, die
Spinner und Weber, die sich in ihren Doérfern gegen die Erzeugnisse der
Maschine nicht mehr halten konnten, und nun vom Lande in die Stadt und
nach den Kohlenbecken stromten, wo die Maschine wenigstens den Lebens-
kraftigen neues Brot gewihrte, wo der Dampf dann in schnellster Entwicklung
erst Hunderttausenden, dann Millionen reiche Arbeit bescherte. Ist die Ent-
wurzelung groBer Volkskreise einer der traurigsten Abschnitte der Geschichte
des 19. Jahrhunderts, so ist das Entstehen der Gro3gewerbe einer der glinzendsten
Abschnitte des Weltgeschichte.

1) Man darf behaupten, daB Berlin noch heute Jahr fiir Jahr Tausende aus dem
Osten Deutschlands an sich zieht, weil es die am weitesten nach Osten vorgeschobene Stadt
ist, in der ,,man sich amiisieren kann“. Wichtig ist hierbei auch die Landflucht, die min-
destens zum Teil durch den GroSigrundbesitz verschuldet wird.

?) Diese iiberragende Stellung Berlins ist in den geographischen Beziehungen nicht
vollbegriindet. Fiir den Verkehr vom Westen (England, Holland, Belgien, Frankreich, Nieder-
rhein, Westfalen) zum Osten (Ostdeutschland, Skandinavien, RuBland, Galizien) liegt gemiB
dem Aufbau der deutschen Gebirge der dstlichste Zwangspunkt in der Porta Westfalica,
der natiirliche 6stliche Trennungspunkt jedenfalls eher in Hannover als in Berlin.

1*
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Sehr bedeutungsvoll ist fiir Deutschland, daB die Entwicklung hier mehrere
Jahrzehnte spiter einsetzt als in Frankreich und England, daB Deutschland
aber diesen Vorsprung sehr schnell eingeholt hat. Mégen wir hierauf stolz sein,
so sollen wir nicht vergessen, daB die schidlichen Nebenerscheinungen, ins-
besondere das Grofistadtelend, bei uns wegen der schnelleren Entwicklung
zum Teil gréBer sind als in den Léndern mit alterer und mit langsamerer Ent-
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Abb. 1. Anwachsen einiger Weltstidte.

wicklung, daB wir also im Stadtebau schon allein aus diesem Grunde groBere
Schwierigkeiten zu meistern haben. Eine gleich schnelle und teilweise noch
schnellere Entwicklung zeigen die amerikanischen Stidte; sie begannen iiber-
haupt erst zu entstehen, als Paris und London schon die Million iiberschritten
hatten. :

Abb. 1 verdeutlicht das Wachstum der wichtigsten GroBstadte; die jahrliche
Zunahme liegt bei London und Paris bei 1,6 %, bei Berlin iiber 8 %, bei New York
bei 3,9 9%, bei Chicago betrigt sie 6,5 %,.



Das Wohnungselend. 5

Die Bevolkerung von GroB3-Berlin hat sich in den letzten drei Jahrzehnten
verdreifacht! Hamborn, heute eine GroBstadt mit mehr als 100 000 Einwohnern,
bestand vor einigen Jahren aus einigen Dérfern.

Von besonderer Bedeutung ist dabei die Verteilung der Gesamtbevilkerung
auf Stadt und Land. Diese verschiebt sich stéindig zuungunsten des platten
Landes.

In Deutschland verteilte sich die Bevolkerung nach Hundertteilen etwa auf:

1871 | 1880 | 1890 | 1900 | 1910
GroBstadte iber 100000 . . . . . 48 1 12 | 132 | 162 oo
Mittelstadte 20 000 bis 100 000 7.6 89 | 100 | 126 | 14
Kleinstadte 5000 bis 20 000 . e bo2s | 129 1 132 12
Landstadte 2000 bis 5000 . . . .| 124 | 127 | 1,7 | 187 | 10
Das platte Land. . . . . . . . . 639 | 586 | 522 | 45 | 40

In Deutschland nahm vor dem Krieg die Landbevélkerung glicklicher-
weise absolut noch nicht ab, aber fast die ganze Bevolkerungszunahme ist in
die Stidte und die Gewerbe gewandert. In Frankreich nahm die Land-
bevolkerung auch absolut ab.

Die 27 000 Quadratkilometer grole Rheinprovinz ist die absolut und relativ
am starksten bevolkerte Provinz Preuflens. Sie hatte 1816 etwa 1900 000 Ein-
wohner, jetzt aber hat sie rund 7 100 000. Von 1871 auf 1910 hat sich die Be-
vilkerung verdoppelt. Zwischen 1905 und 1910 betrug der Bevilkerungszuwachs
10,6 9%, (gegen beispielsweise 5,7 %, in Schlesien). Dabei ist aber die Zunahme
besonders stark auf den Regierungsbezirk Disseldorf konzentriert. Er um-
faBte 1910 fast die Hilfte der Gesamtbevilkerung der Rheinprovinz (3 400 000
von 7100 000); die prozentuale Zunahme betrug in diesem Bezirk von 1905
auf 1910 rund 14,33 %, (gegen 10,63 %, in der ganzen Provinz).

Die Bevolkerungszahl betrug in einigen wichtigen westlichen Stidten:

1900 1910 Zunahme in 9%,
Kéln. . . . ... .. 373 000 510 000 38,5
Diisseldorf . . . . . . 214 000 359 000 67,8
Essen . . . . . . .. 119 000 295 000 147,8
Duisburg . . . . . . . 93 000 229 000 147,3
Hamborn . . . . . . . 33 000 102 000 2120

Diese Zahlen sind allerdings insofern nicht einwandfrei, als Eingemeindungen
einbegriffen sind.

II. Die Nachteile der Grofistidte.

A. Das Wohnungselend.

DaB GroBstidte und Gewerbebezirke unter der Herrschaft der heutigen Technik
entstanden und weiter wachsen, ist volkswirtschaftlich durchaus begriindet,
und es sind damit grofle Vorteile auf wirtschaftlichem, aber auch auf geistigem
und kulturellem Gebiet verbunden. Die hichste Vervollkommnung der Arbeits-
teilung, die zum Fortschritt unerlaBlich ist, ist am leichtesten an den Punkten
dichtester Siedlung zu erzielen; gewisse Gewerbe sind mindestens in ihrer Ent-
wicklungszeit nur in der Stadt moglich; das heutige Bank- und Kreditwesen
und der GroBhandel sind ohne Grofistidte und ohne Stapelpliatze, die ganze
Linder wirtschaftlich beherrschen, nicht denkbar.

Aber diesen Vorziigen stehen erhebliche Nachteile gegeniiber.
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Das eine Grundiibel, aus dem viele der anderen Nachteile entspringen,
ist die Loslosung des Menschen von der Natur und vom
Landleben. Wenn die Landwirtschaft und ihre Nebengewerbe auch Fleil3
und Ausdauer verlangen, so flieBt die Arbeit doch verhaltnismaBig ruhig dahin,
sie stellt nicht solche Anforderungen an die Nerven wie die gewerbliche und
die rein geistige Arbeit. Der Stiadter wird geistig regsamer, korperlich aber
schwicher und nervéser, und dazu findet er seine Erholung nicht in der ruhigen
Gemiitlichkeit des Landlebens, sondern vielfach in den entnervenden Geniissen
der Stadt, deren Uberangebot er ausgeliefert ist ohne die heilsame Uberwachung,
wie sie in der Kleinstadt und auf dem Lande durch die Nachbarn ausgeiibt

wird. Aulerdem ist infolge meh-
rerer Ursachen ein erheblicher
Teil der Stiadter von der Familie
losgelost.

Zum Teil ist dies schon auf
das zweite Grundiibel zuriick-
zufiithren, namlich aufdasWoh-
nungselend?!). Mit dem An-
wachsen der stidtischen Bevol-
kerung hat das Banen von Woh-
nungen fast nirgendwo Schritt
gehalten, und der groBere Teil
der stadtischen Bevolkerung ist
daher zu einem dichteren Zu-
sammenwohnen gezwungen, als
es die Riicksichten auf Gesund-
heit und Sittlichkeit zulassen.
Indem wir auf die spateren Er-
orterungen iiber Mietkaserne,
Eigenhaus usw. verweisen, sei
hier nur folgendes hervorge-
hoben: Die unteren Klassen der
stadtischen Bevolkerung haben
fast iiberall zu wenig Riume;
zahlreiche Familien miissen sich
mit einem einzigen Raum be-
gniigen, oft miissen sie in diesen

Abb. 2. Wohndichte. noch ,,Schlafginger aufneh-

. men; viele Wohnungen koénnen

nicht durchgeliiftet werden; viele haben keinen eigenen Abort; sehr haufig ist
die Wohnung (u. U. der eine Raum) gleichzeitig Arbeitsstétte.

Wie dicht die Menschen z. B. in Berlin zusammenhausen, ein wie groBer
Teil der Bevélkerung sich mit Wohnungen begniigen muBl, die nur aus einem
heizbaren Zimmer mit Kiiche bestehen, ergibt sich aus Abb. 2. Sie ist von Prof.
Petersen bearbeitet, und zwar nach den amtlichen Mitteilungen des Statistischen
Amtes der Stadt Berlin. Die groBe Kreisringflache stellt die gesamte Bevolkerung
von Berlin dar. Diese Ringfliche ist in verschiedene Sektoren geteilt, die mit
den Zahlen 0—VII bezeichnet sind. Das mit I bezeichnete Ringstiick bezeichnet
den Teil des Bevilkerung, dessen Wohnung maximal aus einem heizbaren
Zimmer mit Kiiche besteht. Es ist das beinahe die Hilfte der Bevélkerung!
Uber zwei heizbare Zimmer mit Kiiche verfiigt etwa ein Drittel der Bevolkerung

1) Vgl. ,,GroBstadtisches Wohnungselend” von Dr. Siidekum, Band 45 der ,,Gro8-
stadt-Dokumente*‘.
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(Sektor II). Und je grofler die Zimmerzahl wird, desto erschreckend schneller
nimmt der Teil der Bevilkerung ab, der sich eine groBlere Zimmerzahl leisten
kann.

- Jedes Ringstiick der Abb. 2 ist nun noch weiter geteilt und durch arabische
Ziffern bezeichnet. Diese arabischen Ziffern bedeuten die Zahl der Bewohner,
die in den verschiedenen Wohnungsgruppen hausen. Man ersieht daraus, dafl
die meisten Wohnungen — unabhiingig von der Zimmerzahl — mit vier bis
finf Personen belegt sind.

Die kleineren Kreise erliutern die Wohnverhiltnisse in dem ,reichen‘
Charlottenburg und in Neukélln. Die Wohnverhaltnisse in Neukolln sind hier-
nach noch erheblich schlechter als in Berlin, die in Charlottenburg etwas besser.

Welches Wohnungselend aber in Charlottenburg tatsichlich teilweise
herrscht, ergibt sich aus einer amtlichen Erhebung der Armenverwaltung.

Von 2957 bei einer bestimmten Gelegenheit untersuchten Wohnungen hatten :

4 Zimmer 33
3 ' 310
2 . 1048
1 " 1566

Besonders schlimm waren:
1 Wohnung, nur aus einer Kammer bestehend,
16 Wohnungen, nur aus einer Kiiche bestehend,
114 Wohnungen, nur aus einem Wohnraum ohne Kiiche bestehend.
Von den Wohnungen mit zwei Zimmern wurden bewohnt:
157 von 5 Menschen

8% ,, 6 ”
46 ,, 17 ’
32 , 8 .
13 ,, 9 »
2 ,, 10 ”
1 ,, 12 ”»

Wenn wir bei diesen traurigsten Bildern des GroBstadtlebens nicht ver-
weilen, so sei doch noch darauf hingewiesen, daB unter der Wohnungsnot auch
die ,,oberen‘‘ Kreise zu leiden haben. Ein Regierungsrat muB in vielen GroB-
stidten z. B. 25 bis 35 9%, seines Einkommens auf Miete verwenden! Noch
schlimmer steht es mit den mittleren Kreisen, — den mittleren Beamten,
kaufménnischen Angestellten, kleinen Gewerbetreibenden; ihr Hauptstreben ist
darauf gerichtet, ihren Kindern eine gute Erziehung zu geben, aber sie werden
gerade durch die jammervollen Wohnungsverkiltnisse daran gehindert, ihre
Kinder kérperlich, geistig und sittlich zu tiichtigen Menschen zu erziehen.

Die schidlichen Folgen des Wohnungselends sind naturgem#fi dort am
schlimmsten, wo die Menschen wegen der Kilte einen groBen Teil der Zeit in
den Wohnungen zubringen miissen. Schlechte Wohnungen sind also im nordischen
Deutschland schirfer zu bekdmpfen als im sonnigen Italien. Wir kénnen uns
also nicht etwa damit entschuldigen, daBl wir auf Neapel, Neu-Orleans, Bombay
und andere GroBstidte des Siidens verweisen, in denen die Zustinde noch
schlimmer sind als bei uns.

AuBer in der sittlichen Verwilderung und dem korperlichen Niedergang
duBert sich das Wohnungselend vor allem auch in der geringen Widerstands-
kraft gegen unsere schlimmsten Seuchen, den Alkoholismus und die Schwind-
sucht. Die Trunksucht ist vielfach eine unmittelbare Folge der Wohnungsnot.
Fiir unendlich viele Manner ist die ,,Hauslichkeit“ oft so unangenehm, daB
sie nur in der Kneipe etwas Behaglichkeit finden. Von der Lungenschwindsucht
ist bekannt, daB alle Arbeit der Arzte und der Lungenheilstitten dauernd
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nicht helfen kann, wenn die Gehesserten wieder in ihre alten Wohnungen zuriick-
kehren miissen, und daB viele Wohnungen Seuchenherde sind, durch die sich
die Krankheit immer mehr verbreitet. — Auch die starke Kindersterblichkeit
in den unteren Volkskreisen und das Siechtum zahlreicher Frauen hingt mit
dem Wohnungselend eng zusamment).

Uber die Bevolkerungsdichte von GroBstiadten hat Professor Petersen
eingehende Untersuchungen angestellt, die zur zeichnerischen Darstellung der
Dichtigkeit (und auch der Zunahme und Abnahme) der Bevélkerung gefiihrt
haben. Die Abb. 3a bis 3d zeigen die Bevilkerungsdichte von vier Welt-
stidten nach Petersen. Derartige zeichnerische Verfahren sind &uBerst lehr-
reich und sollten fiir jede Stadt alljahrlich durchgefiihrt werden.

B. Die Ursachen des ‘Wohnungselends.

Die Ursachen des Wohnungselends in dén GroSstidten bestehen hauptsich-
lich harin, daB hinsichtlich der Wohnungen ein MiBverhiltnis zwischen Nach-
frage und Angebot herrscht, und daB dadurch der Wohnpreis auBerordentlich
gesteigert wird.

Es hat eben das Schaffen von Wohnungen mit dem iiberaus raschen An-
wachsen der Stadtbevolkerung nicht Schritt gehalten. Zum grofSten Teil ist .
das dadurch verschuldet, daB es an bebaubarer Fliache fehlt oder wihrend
der kritischen Zeit des schnellsten Anwachsens gefehlt hat. Der beschrinkte
Raum hat dann einen auBerordentlich hohen Wert angenommen, wobei u. U.
Preistreiberei der Bodenhiindler mit im Spiele war.

An stadtischen Grundstiicken sind ungeheure Gewinne erzielt worden,
die nun eine entsprechende Rente fiir den Kaufer erfordern und dadurch zu der
weitestgehenden Ausnutzung der Grundstiicke durch méglichst dichte und hohe
Bebauung und zu moglichst hohen Mieten zwingen. Die groBten Auswiichse
in der Ausnutzung der Bodenfliche zeigen die Geschéftsviertel der amerikani-
schen Grofstédte mit den Wolkenkratzern, aber diese berithren unsere Frage
nicht, weil es sich dabei ausschlieBlich um Geschiiftsgebaude handelt, die Woh-
nungen nur fir die Wachter und Heizer enthalten. Schlimmer ist die Aus-
nutzung zu Mietskasernen mit Hofgebiuden. Welche Summen hier an Grund-
stiicken ,,verdient‘‘ sind und demgemiB aus den Mietern ,,herausgewirtschaftet
werden miissen, moégen einige Zahlen dartun. Im Innern Berlins, in der Gegend
des Spittelmarktes und Dénhoffplatzes sind die Preise von 1800 bis 1900 auf das
Dreihundertfache gestiegen, in einigen Berliner Vororten in der Griinderzeit
innerhalb sieben Jahren auf das Vierzigfache; der Verdienst an Grundstiicken
in den Berliner Vororten hat von 1890 bis 1900 mindestens eine Milliarde Mark
betragen, fiir ganz Berlin hat in den letzten fiinfzig Jahren der Wertzuwachs
etwa 50 Milliarden Mark betragen; der Grundstiickpreis ist am Kurfiirsten-
damm in den letzten 40 Jahren auf mindestens das Hundertfache gestiegen.

Der Grund dafiir, dal die Bodenfliche in den GroB8stidten Bevorzugungs-
rechte einzelner erzeugt, liegt darin, daB sie in vielen Stidten durch Ausdehnung
des bewohnbaren Gebietes nicht beliebig vergroBert wurde. Es sind vielmehr

') Nach persénlichen Beobachtungen glaube ich auch behaupten zu diirfen, daB die
Pest in Bombay .dem schlimmsten Pesthafen der Welt, durch die schlechten Wohnverhéltnisse
mit verschuldet ist. Die farbige Bevolkerung wohnt hier fiirchterlich zusammengedringt
in vielgeschossigen Héusern, die kaum Fenster haben; die einzelnen ,,Wohnréume* sind
von #dulleren Galerien zugiinglich. Das wirksamste Gegenmittel gegen die Pest scheint
(nach Angaben von Arzten) der — Vorortverkehr zu sein: man siedelt die pestbedrohte
Bevolkerung in der kritischen Jahreszeit auf freiem Felde vor der Stadt in Baracken an
und richtet anf der Eisenbahn Vorortverkehr ein, so da8 die Leute zur Arbeit in die Stadt
fahren konnen,
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der Ausdehnung Grenzen gezogen, die man in Grenzen des Raumes und Grenzen
der Zeit teilen kann.

Die Grenzen des Raumes sind natiirlicher und kiinstlicher Art.

Die natiirlichen Raumgrenzen fiir die Stddte bilden Wasser, Gebirge
und sumpfiger Untergrund. Das Wasser setzt vor allem den Stidten am Meere
Grenzen, besonders wenn die Stidte auf Inseln oder Halbinseln liegen. Das
beste Beispiel hierfiir ist Venedig, das sich auf seiner beinahe ganz zugebauten
Insel in keiner Weise ausdehnen kann und daher auch sehr schlechte Wohnungs-
verhiltnisse besitzt. Auch fiir New York war die Ausdehnung des Stadtgebietes
so lange recht schwierig, bis die Vervollkommnung der Technik die Meeres-
strome iiberwand, welche die Stadt von ihrer Umgebung trennen. Durch Wasser
und Gebirge gleichzeitig eingeschniirt ist Genua, so daB es sich nur nach be-
stimmten Richtungen entwickeln kann. Sumpfiger Untergrund ist ein sehr starkes
Hindernis, weil er nicht nur ungesund ist, sondern gleichzeitig auch den Hiuser-
bau infolge der schwierigen Griindung verteuert; er kann der Stidtebildung so
hinderlich sein, daB8 die Stadt geradezu verlegt werden muB, wie dies in Batavia
notig geworden ist, wo sich nur die Eingeborenen und die Chinesen in der Nihe
der alten Stadt halten konnen, wihrend die Europaer das hoher liegende Welte-
vreden zu ihrem Wohnsitze wihlen mufiten. Auch GroB-New-York ist durch
Siimpfe an mehreren Stellen an der gleichmaBigen Ausdehnung gehindert.

Die kiinstlichen Grenzen sind auf Befestigungen und religiose Riick-
sichten zuriickzufithren. Vor allem haben die Festungsmauern die Entwicklung
unserer Stddte sehr aufgehalten und eine hohe, dichte Bebauung an engen
winkligen StraBen hervorgerufen, die noch Jahrzehnte lang das innere Stadt-
bild beherrscht, wenn auch die Wille gefallen sind. Daher erkliren sich die
schlechten Wohnungen und teuren Mieten in Kéln, Metz, Posen im Gegensatze
zu der freien Bauweise und dem Vorherrschen des Einfamilienhauses in Eng-
land und Amerika, wo die Festungsmauern schon viel frither geschleift worden
sind oder nie bestanden haben. Religiose Bedenken, die der Stadtausdehnung
entgegenstehen, sind in der christlichen Welt, abgesehen von einigen Ausnahmen,
nicht unmittelbar wahrzunehmen, sie spielen aber in anderen Religionen, so der
buddhistischen und brahmanischen, oft eine grofie Rolle, da die heiligen Haine, die
gewaltigen Tempelbezirke und die Griberfelder die Anlage von Wohnungen
verbieten. '

Zwei Beispiele mogen zeigen, wie sich kiinstliche und natiirliche Grenzen
vereinigen, um das Wachstum der Stadt zu verhindern: Kanton, die gewaltige
Handelsstadt Siidchinas, ist auf der einen Seite durch den breiten Strom be-
grenzt und im Halbkreise von der alten Festungsmauer umgeben; die Stadt ist
so bevolkert, dafl ein groBer Teil der Bewohner auf Kéhnen in elendester Weise
ein Unterkommen suchen muf}; die Festungsmauer liegt in Triimmern, aber
die Stadt kann sich iiber sie hinaus nicht ausdehnen, weil au8erhalb allenthalben
Griber liegen, die geachtet werden miissen. Noch eigenartiger ist Bombay.
Es liegt auf einer Halbinsel, die aber durch Siimpfe vom Festlande ziemlich
scharf getrennt ist. Der durch das Wasser schon beschrinkte Raum wurde
durch die Menschen weiter vermindert, denn die Englinder schufen um die
Europierstadt eine freie Zone, um freies Schuflfeld bei etwaigen Aufstinden
der Eingeborenen zu haben!); dazu kommen weiter religitse Bedenken der
Eingeborenen gegen gewisse Stadtgebiete und ferner die sumpfigen Strecken
im Norden, die selbst fiir die Eingeborenen zu ungesund sind.

Aber auch in unserer Heimat begegnen wir Ahnlichem begiiglich der Exer-
zierplitze und Friedhéfe. Vielfach ist die Friedhoffrage noch nicht einheitlich

1) Die freie Zone ist jetzt zur Bebauung freigegeben; hier sind inmitten schonster
Gartenanlagen jene herrlichen Bauten entstanden, die Bombay den Namen ,,Stadt der
Paliste* eingebracht haben.
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gelost. In vielen Stadten hat jede Gemeinde fiir sich ihren Friedhof angelegt
und versucht, sofern die vorhandenen nicht ausreichen, neue anzulegen, bis sich
die Vorortgemeinden gegen die ihnen zugedachten Graberfelder wehrten. Leider
aber ist es doch in vielen Stidten schon so weit gekommen, daf} die Friedhofe
allenthalben die gesunde Stadtentwicklung, die Schaffung neuer Stadtteile in
den Vororten, die Durchlegung grofler giinstiger Strafienziige, die Erweiterung
der Verkehrsanlagen behindern'). Zudem sind viele dieser kleinen Friedhofe
8o unschén, daB sie nicht als Erholungsstitten dienen. Viele auch unter den
neuesten liegen auBlerdem so ungiinstig zwischen gewerblichen Anlagen, Lager-
plitzen der Eisenbahnanlagen, dafl eine weihevolle Ruhe auf ihnen nicht auf-
kommen kann.

Trotzdem jetzt allerdings eine edle Friedhofkultur sich durchgesetzt
und uns die grofartigen Schopfungen der Waldfriedhéfe bescheert hat, muB
man sich als Stadtebauer beziiglich der GroBstadte fiir die Leicheneinischerung
aussprechen: wo der Boden nicht so weit reicht, daf die Lebenden gesund
und sittenrein wohnen konnen, darf er nicht fiir die Toten vergeudet werden;
den Hunderttausenden edlen deutschen Sohnen, die in Feindesland gebettet
sind, sind wir es schuldig, daB nicht linger — riickstdndigen Anschauungen
zuliebe — Friedhofe und Exerzierplatze der korperlichen und sittlichen Ge-
sundheit der GroBstadtbewohner hinderlich sind.

Fiir die gesunde Ausdehnung der Stidte darf es iiberhaupt keine kiinst-
lichen Grenzen mehr geben, und die natiirlichen miissen durch die Werke des
Ingenieurs iiberwunden werden. Es darf nur eine Schranke geben, das sind die
Wilder und Wiesen, die als Freiflichen und ,,Schutzgebiete erhalten werden
miissen. Leider kann man aber gerade in dem Niederschlagen von Wildern
in der Umgebung gewisser Groflstidte eine recht verfehlte ,,ErschlieBung‘ be-
obachten.

Wichtiger als die Grenzen des Raumes sind die, welche durch die Riick-
sichten auf Zeitverluste entstehen. Wo niamlich auch keine raumliche Schranke
vorhanden ist, ist das Wachstum der Stadte nach auBen nicht unbegrenzt; viel-
mehr findet es fiir jeden Bewohner seine Grenze darin, daB er nur eine gewisse
— kleine — Zeit auf den Weg zwischen Wohnung und Arbeitsstétte verwenden
kann. Am schlimmsten ist hier die unterste Schicht der Bevilkerung gestellt,
“jene Schicht der ungelernten Arbeiter, in der alle Familienmitglieder auBer den
Sauglingen mitarbeiten miissen, fiinfjihrige Kinder z. B. zum Brotchenaustragen.
Hier muB jedes Familienmitglied jede Art Arbeit annehmen; soviel Arbeits-
gelegenheit ist aber nur im Stadtinnern und z. B. im Hafengebiet vorhanden,
die Arbeit ist aber nicht gleichmiBig, und die Bevélkerung kann nicht den
Groschen fiir die StraBenbahn erschwingen, also ist sie gezwungen, ganz nahe an
den Arbeitsstétten, z. B. am Hafen, zu wohnen, in Gehweite, — in der ,,ver-
fluchten Gehweite*, die fiir die unterste Schicht so verhéngsnisvoll ist und die
beriichtigtsten Viertel der GroBstidte schafft. )

Fiir die Teile der Bevolkerung, die fiir die regelmiBigen Wege zu und
von der Arbeit ein Verkehrsmittel in Anspruch nehmen kénnen, kommt es
darauf an, den regelmifligen Zeitaufwand und die regelm#flige Ausgabe még-
lichst niedrig zu halten. Neben einer zweckméBigen Gesamtgestaltung der
Stadt ist in diesem Sinne vor allem die Schaffung leistungsfahiger Verkehrs-
mittel und eine gesunde Tarifpolitik erforderlich. Da hierauf noch genau ein-
gegangen werden wird, sei hier nur ein allgemein wichtiger Gesichtspunkt er-
wihnt: die Zahl der notigen tiglichen Wege zwischen Wohnung und Arbeits-
stitte wird bei uns meist dadurch auf das Doppelte erhoht, da wir keine durch-

1) Als Beispiel kann der bekannte kleine Friedhof am Potsdamer Platze genannt werden,
durch den Tag fiir Tag Tausende an Gesundheit und Leben bedroht worden sind.
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gehende Arbeitszeit haben. Die allgemeinere Einfithrung der ,,englischen
Tischzeit* wiirde bei sonst gleichen Verkehrsmitteln wesentlich gréBere Ent-
fernungen ermoglichen, durchschnittlich konnten sie etwa doppelt so groB
werden, was einer Vervierfachung der Wohnfliche entsprechen wiirdel).
Auch vom ethischen Standpunkt verdient die durchgehende Arbeitszeit
den Vorzug, weil sie die Menschen von 5 oder 6 Uhr abends an ihren Familien
zuriickgibt. Auch die Freude an einem eigenen Hiuschen und Garten wird groBer,
dagegen wird der Anreiz, in der Stadt, d. h. in der Kneipe zu bleiben, kleiner,
wenn sich die Familie in den Abendstunden gemiitlich versammelt, im Sommer
z. B. auch zu gemeinsamer Arbeit im eigenen Garten. — Man soll sich aber
davor hiiten, die ,engllsche Tischzeit“ bedingungslos als gut zu preisen.

Zweiter Abschnitt.

Die allgemeine Losung der Aufgabe.
Einleitung.

Im folgenden soll kurz dargestellt werden, nach welchen wichtigsten Ge-
dankengéngen und in welcher Reihenfolge der Stidtebauer zu arbeiten hat,
wenn er fiir eine ganze Stadt oder auch nur fiir einen groBen Stadtteil einen Be-
bauungsplan aufzustellen hat. Die folgende Darstellung bezieht sich also nicht
auf stadtebauliche Einzelfragen — diese finden vielmehr ihre Erorterung in
den Einzelabschnitten —, sondern sie bezieht sich auf die Gesamtaufgabe.

Dafl wir den Verlauf der Arbeiten bei Aufstellung eines ,,Genéralbebau-
ungsplanes besonders erortern, konnte merkwiirdig erscheinen, da solche
groflen Aufgaben scheinbar nur selten an den Stiadtebauer herantreten. Aber
wenn das bisher der Fall ist, so bedeutet das eben eine gewisse Riickstindig-
keit. Es ist bedauerlich, dafl bisher nur eine kleine Zahl von Stadten Pline fiir
ihre Gesamterwelterung, -verbesserung und -verschonerung aufgestellt haben;
es ist aber ein drlngendes Bediirfnis, daB sich jede Stadt mindestens insoweit
ein ,,Programm** fiir die Gesamterweiterung macht, daB sie sich iiber alle groien
Fragen klar wird. Ein solches Programm schlieBt aber tatsichlich eine Ent-
wurfaufstellung in sich, in der allerdings nicht auf Einzelheiten eingegangen
zu werden braucht. Nur auf Grund eines derartigen Planes kann die Stadt die
Aufgaben der Zukunft vorbereiten und rechtzeitig einleiten, als da sind Geldnde-
ankauf, Freihalten von Flichen, Verhandlungen mit der Eisenbahnverwaltung,
anderen Verwaltungen und wichtigen Privaten, ErschlieBung von Industrie-
gebieten, Anlage von StraBlenbahnen, Herstellung von Verbindungen mit Nach-
barstidten, Eingemeindungen.

Voraussichtlich wird in nachster Zukunft eine groBere Zahl von Stiadten
dazu iibergehen, Generalbebauungspline aufzustellen, denn die Bedeutung dieser
Aufgaben wird immer mehr erkannt, und der Krieg hat auch in dieser Be-
ziehung unser (rewissen geschirft. Gleichzeitig wird auch immer mehr ein-
gesehen, dafBl die schlimmsten Schiaden vielfach darauf zuriickzufithren sind,
daB es bisher an einem solchen Plane gefehlt hat. Die fehlerhafte Lage von Fa-

) Man beachte hierbei: In einem guten Verkehrsmittel zweimal eine Fahrt von
30 Minuten zuriickzulegen, ist bequemer und vorteilhafter als viermal eine Fahrt von
15 Minuten, weil man die zusammenhéingende Zeit viel besser zum Lesen, Arbeiten oder
auch Schlafen ausnutzen kann.
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briken und AnschluBgleisen, auch von Friedhéfen und grofien Verkehrsanlagen
sind mehrfach nur moglich gewesen, weil ein Bebauungsplan nicht vorhanden
war, so daf die Anlagen genehmigt worden sind, ohne daB sich die Behorden
daritber klar werden konnten, welche Schiden durch die Genehmigung — oft
schon nach wenigen Jahren — entstanden. Auch der richtige Zeitpunkt fiir
Eingemeindungen und zur Griindung von Zweckverbinden kann dadurch leicht
iibersehen werden.

Aber auch dort, wo es sich nicht um Generalbebauungspléne handelt, son-
dern nur um die ErschlieBung von Einzelgebieten, und vielfach auch bei kost-
spieligen Verbesserungen (Durchbriichen) in der Innenstadt kann die Aufgabe
wahrscheinlich nicht gelést werden, ohne daf die nachstehend angegebenen
Gedankenginge — mindestens zum Teil — durchgearbeitet werden.

Die Bearbeitung jedes Gesamtplanes einer Stadterweiterung mufl von einer
Untersuchung ausgehen, die jeder Stadtbaurat fiir seine Stadt sowieso aufstellen
und Jahr fir Jahr erginzen muB. Es ist dies die Kldrung der wirtschaft-
lichen Krafte der Stadt, und zwar der Gemeinde wie der Bewohner. Es ge-
niigen hier nicht vage Bezeichnungen, wie die, dafl eine Stadt , Industriestadt,
eine andere ,,Handelsstadt*‘ sei, sondern es ist im einzelnen zu ermitteln, welche
wirtschaftlichen Krifte, getrennt nach den wichtigsten Berufszweigen, in der
Stadt tatig sind. Nur auf Grund solcher Einzeluntersuchungen kann man sich,
unter stindiger Erforschung der Klagen und Wiinsche der Gewerbetreibenden
jeder Art, ein Bild davon machen, welche Gewerbe und mit welchen Mitteln sie
zu férdern sind, welche voraussichtlich aufsteigen werden, bei welchen die Ge-
fahr der Abwanderung besteht, wie man neue Gewerbetreibende in die Stadt
zieht. Dabei sind auch die groBen staatlichen Betriebe, besonders die Eisen-
bahnverwaltung, die Schulen und Behorden von groBer Wichtigkeit. Neben
manchem andern (z. B. der Handhabung der Kommunalsteuerpolitik) sind
es aber hauptsichlich stidtebauliche Momente, mit denen man das gewerb-
liche Leben jeder Art durch ungeniigende oder falsche MaBnahmen schidigen
und vertreiben, durch richtige aber stirken und anlocken kann; denn was die
meisten Gewerbe in erster Linie verlangen, das sind gute und billige Verkehrs-
mittel und billiges Gelinde zum Gewerbebetrieb und zum Wohnen.

Sehr zu beachten ist dabei, dal bei den meist sehr engen kommunalen
Grenzen die Gemeinde schon Betriebe verlieren kann, wenn diese auch in dem
wirtschaftlich einheitlichen Gebiet bleiben, aber nach einem Vorort auswandern.

Wo Stiddte nahe beieinander liegen, kommt auch sehr der Wettbewerb
der Nachbarstidte in Frage.

I. Die erforderlichen Flichen.

Auf Grund einer solchen Untersuchung iiber die wirtschaftlichen Krifte
ist dann die Ermittlung der erforderlichen Flachen vorzunehmen. Hier-
bei kann man nach Geschéftsviertel, Industriegebieten, Verkehrsflichen, Wohn-
gebieten und Freiflichen unterscheiden. Statistisch fassen lassen sich dabei
die Wohngebiete, Industriegebiete und Freiflichen.

Das Geschiiftsviertel 1) spielt in der Ermittlung der kiinftig erforderlichen
Flachen keine groBe Rolle, weil sie an sich sehr klein ist. Man kann sich aber

1) Die Gliederung der Stadt ergibt einen Stadtteil, der den Mittelpunkt des wirtschaft-
lichen Lebens darstellt und iiberall da, wo keine Hindernisse sich der gleichmiBigen Aus-
dehnung der Stadt entgegenstellen, auch réumlich die Mitte bildet. Diesist das,,Geschafts-
viertel®.. Ihren inneren Kern nehmen die Hauptverwaltungsbehorden, die Banken, Borsen,
die Kontore des GroBhandels und die Geschiftsriume der Grofgewerbe ein. An diesen
Kern schlieflen sich die Viertel der groBen Kaufliden, Theater, Vergniigungsstitten. Dazu
gesellensich einzelne Gewerbezweige, wie z. B. das Zeitungsgewerbe.
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nach Durcharbeitung der Verkehrsanlagen und der etwa im Stadtinnern er-
forderlichen Umgestaltungen (Durchbriiche), Erginzungen und Neuanlagen
stets ein Bild davon machen, welche Strafen kiinftig in den Charakter der des
Geschéftsviertels hineinwachsen werden und daher von der Wohnfliche ab-
zusetzen sind.

Bei den fiir Verkehrsanlagen erforderlichen Flichen kommt es vor allem
auf diegroBen Transporteinrichtungen an, also auf den Wasser- und Eisenbahn-
verkehr. Der Straflen- und Schnellbahnverkehr kann dagegen beinahe vernach-
lissigt werden, weil er (in diesem Sinne) nur das relativ kleine Bediirfnis nach
Aufstellbahnhofen hat.

Von den Anlagen fiir den Wasserverkehr sind die Flichen der offenen
FluBstrecken und Seebuchten gegeben; ob etwa Umgestaltungen erforderlich
werden, ist in Verhandlungen mit den Wasserbaubehérden festzustellen. Die
kiinftig notwendigen Hafenflichen sind nach der Verkehrsstatistik ungefihr zu
ermitteln, und dann sind die Hafenanlagen (in groBen Ziigen) so zu entwerfen,
daB sich aus dem Entwurfe die Flichen ermitteln lassen.

Der kiinftige Umfang der Eisenbahnanlagen kann im allgemeinen nur
im Benehmen mit der Eisenbahnverwaltung festgestellt werden. Die Verkehrs-
statistik gibt, obwohl sie in Deutschland sehr gut ist, Fingerzeige eigentlich
nur fiir die Berechnung der Flichen fiir Ortsgiiterbahnhofe; die Statistik versagt
vielfach beziiglich der Personenbahnhéfe, weil deren GréBe von andern Momenten
als der Verkehrsgrofie abhingen kann; sie versagt ferner beziiglich des durch-
gehenden Giiter- und des Rangierverkehrs. Es ist zweckmiBig, stets anzunehmen,
daB die Eisenbahnverwaltung die ihr bereits gehérigen Flachen nicht verkaufen
(vielleicht aber verpachten) wird. Dariiber hinausgehend ermittelt man den
Bedarf am besten unter dem Gesichtspunkt, daB neue grofe zusammenhingende
Flichen fiir Eisenbahnzwecke nur in den AuBengebieten erforderlich werden.
Um hier die Gesamtfliche zu ermitteln, mu man sich ein (ungefihres) Bild
davon machen, wie man den Verkehr der verschiedenen einmiindenden Linien
in wenigen Rangierbahnhéfen zusammenfassen kann, und was auBerdem noch
etwa an Abstellanlagen, Lokomotivstationen, neuen Ortsgiiterbahnhéfen, Be-
dienungsstationen fiir Hdfen und Industriegebiete erforderlich wird. Da die
EinzelgroBe derartiger verschiedener Bahnhofarten ungefshr bekannt ist, ist
hiermit eine Berechnungsméglichkeit gegeben.

Auf jeden Fall soll man aber bei den Verkehrsanlagen stets sehr reichlich
rechnen?).

Beziiglich der Wasserflichen ist auch der Vergleich mit anderen gréfieren
Stidten, die dhnliche Wasserverkehrsbeziehungen haben, geeignet, gute An-
haltspunkte zu geben; beziiglich des Eisenbahnverkehrs werden solche Vergleiche
aber sehr schwer durchfithrbar sein.

Bei den fiir Verkehrsanlagen freizuhaltenden Flichen ist es gleichgiiltig,
in welchem Jahr kiinftig die Anlagen wirklich ausgefiihrt werden miissen;
die Flachen miissen eben unter allen Umstinden freigehalten werden und sind,
bis der Verkehr von ihnen wirklich Besitz ergreift, als Freiflichen zu behandeln;
sie konnen z. B. zu Pachtgirten ausgenutzt werden.

1) Im Wettbewerb ,,GroB-Diisseldorf* rechnete z. B. der Entwurf Schmitz-Blum
mit folgenden GréBen fiir die Verkehrsanstalten:

Hafengebiete . . . . . . . . . .. 750 ha,
Eisenbahngebiete . . . . . . . . . 250 ,,,
) zus. 1000 ha.
Dabei waren folgende wichtigste Eisenbahnflichen ermittelt worden:
die Eisenbahnanlagen in der jetzigen bebauten Stadt . . . . . 80 ha-
zehn neue Ortsgiiterbahnhofe (je 5ha) . . . . . . . . . . .. 50 ,,
sechs Rangierstationen (je 20ha). . . . . . . . . . .. ... 120 ,,
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Die erforderliche Fliche fiir Wohngebiete ist aus der Bevolkerungsstatistik
zu berechnen. .

Diese Statistik muf8 aber auch die kiinftig in den Stadtbereich fallenden
(dann wahrscheinlich eingemeindeten) Vororte, unter Umstéinden auch die
Nachbarstadte mitumfassen. Sie muB ferner iiber die Einkommensverhéltnisse
der Bevolkerung Aufklirung geben, weil aus diesen das Erfordernis an den
verschiedenen Arten von Wohnungen ermittelt werden kann. In welchen
Gruppen (betr. Héhe des Einkommens) hier abzustufen ist, kann allgemein

kaum angegeben werden. Es werden meist vier

unter 3000 M. Stufen geniigen; denn es ist ja eben das Traurige,
Y 9—9600 M. dafBl die unterste Stufe erschreckend hoch ist?).
9500—30 500 M., BeiErmittlung des Flachenbediirfnisses fiir,, Wohn-

U averaosoon gebiete sind zweckméBigerweise die Flichen fiir
StraBen (und Plitze) unmittelbar mit aufzunehmen.

Abb. 4.

Unter dieser Voraussetzung ist die Zahl zweihundert Menschen auf
1 Hektar ein guter Mittelwert, mit dem man jedenfalls iiberschlagig fiir die
Gesamtstadterweiterung rechnen kann:).

Die erforderliche Fliche fiir Gewerbebetriebe. Hier ist vorweg darauf hin-
zuweisen, daB viele Gewerbebetriebe innerhalb des Geschiftsviertels und der
Wohngebiete liegen (vgl. den siebenten Abschnitt). Man kann also eigentlich nur
das Flachenbediirfnis fiir die groBeren Industriegebiete ermitteln. Fir Orte mit

1) In Diisseldorf verteilten sich die nach Abb. 4 erforderlichen Wohnflichen auf die
verschiedenen Bevolkerungsklassen in folgenden Prozentsitzen:

fir Reiche (mit mehr als 30 500 M. Einkommen) . . . . . 7%
fiir Wohlhabende (9500 bis 30500 M.) . . . . . . . . . . 10 9,
fiir den besseren Mittelstand (3000 bis 9500 M.) . . . . . 10 9%,
fiir alle iibrigen (unter 3000 M.) . . . . . . . . . . . .. 73 %

2) Im Wettbewerb ,,Gro8-Berlin‘‘ rechneten Brix-Genzmer-Hochbahn auf 1ha
Wohnflache: ,

fir Arbeiter . . . . . . . . . . .. .. 225 Menschen,
fiir den Mittelstand . . . . . . . . . .. 250 '

fir bessere Biirger . . . . . . . . . .. 150 ’

fir Villenbesitzer . . . . . . . . . . .. 75

durchschnittlich 190 Menschen.

. Die nach dieser Berechnung erforderlich werdenden Bauflichen sind in Abb. 5 dar-
gestellt.
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umfangreicher Industrie kann man etwa auf 300 Bewohner 1 ha Industriegebiet
rechnen, oder man kann fiir 1 ha Wohnfliche der gewerblichen Arbeiter-
bevolkerung 0,75 ha Industriefliche annehmen. Aber gerade diese Zahlen fiir
Industrieflichen sind streng nachzupriifen.

Die erforderlichen Freiflichen. Was alles unter ,,Freiflichen‘ zu verstehen
ist, ist im sechsten Abschnitt angegeben. Welcher Umfang hier zu verlangen ist,
ist umstritten. Eine Einigung der Meinungen ist fiir die nichste Zeit aus-
geschlossen, da diese Frage viel zu stark ,,Politik’ geworden ist.

Im Wettbewerb ,,GroB-Diisseldorf rechneten Schmitz-Blum: Die Frei-
flichen sollen insgesamt doppelt so groB sein wie die Wohn-
flichen. Im Wettbewerb ,,GroB-Berlin‘“ rechneten Brix-Genzmer-Hoch-
bahn mit einer noch etwas héheren Zahl.

Alle vorstehenden Zahlenangaben sind nur ungefahre, alle bediirfen in
jedem Einzelfall der strengsten Nachprifung auf Grund der besonderen

Abb. 5. Verteilung der Wohnfldchen.

ortlichen Verhdltnisse und der wirtschaftlichen Krifte. Die Wissenschaft ist
zu bestimmten Zahlen selbst in roher Abstufung bisher nicht gekommen. Das
vorhandene statistische Material ist auch noch zuwenig durchgearbeitet, als dafl
in niherer Zukunft Werte ermittelt werden kénnten, die von der Mehrzahl der
Stidtebauer als giiltig anerkannt werden konnten. So gro die Schwierigkeiten,
nun aber auch sein mégen, die der Berechnung der Flichenbediirfnisse im Einzel-
fall entgegenstehen, so ist die UngewiBheit doch nicht gefahrlich fiir die gesunde
Stadtentwicklung. Denn der weitschauende Stidtebauer wird sich bemiihen,
fiir mehrere Jahrzehnte vorauszuschauen, und daraus vor allem die Stellen
im Stadtplan ermitteln kénnen, an denen etwaige Fehler der nichsten Zukunft
sich spiter am stirksten richen werden. Werden diese Fehler aber vermieden,
dann wird in einer Reihe von Jahren die Gesamtwissenschaft vom Stadtebau
so weit geférdert sein, daB man dann etwaige Fehler in den heutigen Schatzungen
verbessern und eine neue, bessere Schitzung aufstellen kann; auBerdem aber
kann in der Stadt bei ihrem jahrlichen Wachstum ununterbrochen beobachtet
werden, ob im Einzelfall die Dispositionen und Schéatzungen richtig waren.

Die ermittelten Einzelflichen sind schlieflich zusammenzurechnen, und
sie werden dann auch zweckmiBigerweise in geometrischen Figuren, meist

Handbibliothek. IL 1 2
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Kreisen, darzustellen sein, die, im gleichen Mafstab in einen Stadtplan ein-
getragen, unmittelbar ein Bild davon geben werden, wie grof die Gesamtstadt
in einem gewissen Jahr oder — richtiger gesagt — bei einer gewissen Hohe der
kiinftigen Bevolkerung sein wird.

II. Die allgemeine Anordnung der wichtigsten
Glieder.

Nach Ermittlung der erforderlichen Flichen muB folgerichtig die Ver-
teilung der einzelnen Flachen auf das kiunftige Stadtgebiet er-
folgen.
Beim Aufstellen eines Gesamtplanes fiir eine bestimmte Stadt wird man
im allgemeinen in kurzen Uberlegungen zu einer ungefihren Gruppierung
kommen, mufl dann aber sich bald der Bearbeitung von Einzelfragen zuwenden,
um die bestimmenden grofen (férdernden und hindernden) Momente zu kliren.

Zunichst mufl man die besonderen Schiaden feststellen, unter denen die
bisherige Entwicklung der Gesamtstadt oder einzelner Teile zu leiden hatte.
Es sind das vor allem die Hindernisse, die ,,Barrikaden‘‘, die dem Wachstum
irgendwo Schranken setzen oder den Verkehr in seinem natiirlichen Lauf ab-

-schneiden und demgem&fl an bestimmten Breschen ungebiihrlich stark zu-
sammendringen. In der Innenstadt wird es sich dabei hauptsichlich um zu
énge und zu winklige StraBen handeln, also um Ubel, die durch Durchbriiche
und dhnliches bekdmpft werden miissen; besonders werden aber Eisenbahn-
anlagen als Hemmungsmomente auftreten, ferner Friedhofe, Exerzierplatze und
planlos verteilte Industrieanlagen. Die Feststellung der Schiden fiihrt aber
sofort zu den ZEinzelgebieten (Innenstadt, Eisenbahnverkehr, Freiflichen,
Industriegebieten) iiber, und es sind demgemdB nun diese im einzelyen fast
unabhingig voneinander zu betrachten.

Die Eisenbahnen sind zwar vielfach schwere Hemmnisse, trotzdem muf
der Stadtebauer sie aber vollstindig unter dem Gesichtspunkt behandeln, daf
sie ein sehr wichtiger und oft der wichtigste Lebensspender fiir die.Stadt sind.
Erforderlich ist die unabhéngige Bearbeitung des gesamten Eisenbahnnetzes
der Stadt bis weit in die Umgebung hinaus immer im Hinblick sowohl auf den
Durchgangsverkehr wie auch auf den Ortsverkehr. Es ist das eine Arbeit,
die so viele Bahnhofsentwiirfe und Trassierungen bedingt, dafl sie nur von dem
Eisenbahnfachmann gelost werden kann (Weiteres siehe im Abschnitt 5).

Zunichst unabhéngig vom Eisenbahnverkehr sind die Anlagen fiir den
Wasserverkehr zu entwerfen. Hierbei wird man beziiglich der Verbesserung
des Gleisanschlusses der vorhandenen Héfen, ihrer Erweiterungen, und vor
allem beim Disponieren iiber neue Héfen sehr bald die gegenseitige Abhingigkeit
zwischen Wasser- und Eisenbahnverkehr verspiiren und danach bereits — unter
gegenseitigen Zugestindnissen — Entwurfskizzen aufstellen fiir die zusammen-
hingenden Anlagen (Hafen — Hafenbahnhof — Verbindungsgleise).

Aus der Disposition fiir den Eisenbahn- und Wasserverkehr ergibt sich
sehr vieles fir die Verteilung der Industrie, vor allem fiir die Neuanlage
der grofen Industriegebiete fiir die ,,sehr stérende Industrie. Insgesamt wird
man aber bei der Industrieverteilung von folgenden Gesichtspunkten ausgehen:

Verbannung der Gewerbe aus den ruhigen Stadtgebieten und der Nachbar-
schaft der groBen Naturschionheiten,

Anlehnung an schon vorhandene Industriegebiete,
gute Lage zu den Hifen und den Giuterverkehrsanlagen der Eisenbahnen,

richtige Lage zu der vorherrschenden Windrichtung,
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richtige Lage bestimmter Gewerbebetriebe zu den Zufithrungslinien ihrer
Rohstoffel).

Durch diese Uberlegungen wird die grobe Disposition der Industriegebiete
ziemlich sicher festgelegt werden konnen.

Die bisher aufgefiihrten Momente kann man in gewissem Sinn als , stérende*
bezeichnen, insofern wenigstens, ale durch sie ruhige Stadtgebiete und Frei-
flichen beeintrachtigt wiirden.

Es wird also richtig sein, sich nun dem zuzuwenden, was mit Ruhe und
Schonheit verbunden ist. Wichtig ist hier zunéichst der Schutz der groBen
Monumentalschépfungen, also in erster Linie der hervorragenden Einzel-
gebdude, ferner des historisch wertvoll Gewordenen, scdann der ruhigen Wohn-
viertel, der etwaigen grofen Bauanlagen in der niheren Umgebung. Der
Stadtebauer mufl sich also ein Bild davon machen, was alles an Einzelanlagen
oder auch Stadtgebieten gegen Beeintrichtigungen zu schiitzen ist.

Hierzu gehdren vor allem auch die Hauptglieder des kiinftigen Frei-
flaichennetzes, und zwar sind das einerseits die Parkanlagen (Schmuckplitze,
FluBufer) im Innern der Stadt, andrerseits die grofen Naturschénheiten, be-
sonders die Wilder und Seen, in der Umgebung. Diese beiden bilden nimlich
den Grundstock fiir die Durchbildung des Freiflichennetzes, fiir dessen weitere
Disposition nun wichtig sind: das Fernbleiben von sehr storenden Anlagen
(Industriegebieten, Rangierbahnhofen), die Ausnutzung von Wiesen, kleinen
Waldparzellen, Bachtilern, Wasserflichen, groBen Girten, ferner die Be-
nutzung von stédtischem (auch staatlichem) und groBem zusammenhingenden

Privatbesitz, — alles stets im Hinblick auf schon bestehende Bebauung und
auf die vorherrschende Wind-
richtung, immer in dem Ge- Norden

danken, dafl groBle zusam-
menhidngende  Freiflichen
wirkungsvoller sind als ver-
zettelte kleine Griinanlagen
vongleichem Gesamtumfang,
und daB die Verbindungen
aus Parkstreifen bestehen
sollten, dafl dagegen Pro-
menadenstraBen nur ein
Aushilfemittel sind.

Die vorherrschende Wind-
richtung ist durch mehrjah-
rige Beobachtungen zu er-
mitteln. Die Beobachtungen
sind etwa nach Abb. 6 zeich-
nerisch aufzutragen. Auf je-

dem gréBeren Stadtebauplan Siider
sollte diese Figur vorhanden Abb. 6. Herrschende Windrichtungen.
sein.

Welche wichtigsten Gebiete bei Aufstellung eines Gesamt-Bebauungsplanes zu be-
arbeiten sind, dafiir ist das sehr sorgfiltig durchgearbeitete Programm zum Wettbewerb
GroB-Diisseldorf ein gutes Beispiel. Dieses Programm besagte (unter Fortlassung einiger
Punkte von rein ortlicher Bedeutung):

) Man wird z. B. in Mittel- und Westdeutschland in den GroBstidten den Vieh- und
Schiachhtof — ein mit den unmittelbar anzuschlieBenden Nebenbetrieben sehr umfang-
reicher ,,Gewerbebetrieb* — wohl stets nach der Nordostecke legen, denn das entspricht
ebensosehr der herrschenden Windrichtung — aus SW — wie auch der Zufithrung des
(Slchla.chtviehs, das wohl stets zum groBeren Teil aus (nord-)ostlicher Richtung kommen

trfte.

Pia
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Der Plan hat den Forderungen des Verkehrs, der éffentlichen Gesundheit, der Wirt-
schaftlichkeit und der Schonheit zu geniigen.

Die im Stadtgebiet bereits festgestellten Bebauungspline sind, soweit es angiingig er-
scheint, in den Plan aufzunehmen. Abinderungen sind jedoch nicht ausgeschlossen, und die
Bewerber werden zu priifen haben, inwieweit die von ihnen vorzuschlagenden Losungen
Abinderungen notig machen.

Die Entwiirfe haben Vorschlige zu enthalten fiir die weitere Ausbildung und Ergéinzung
des vorhandenen StraBen- und Verkehrsnetzes (StraBenbahnen, Stadtbahnen und Eisen-
bahnen). Im weiteren sollen in dem Plan die fir die Schaffung von Wohnstitten und
Industriebezirken zu bestimmenden Flichen bezeichnet werden unter Beriicksichtigung
der dafiir in Betracht kommenden Verhéltnisse. (bereits vorhandene Wohn- und Industrie-
viertel, Bahn- und Wasserverbindungen, Himmelsrichtungen, herrschende Winde, Parks
und Waldgebiete.)

Die Vorschlige fiir die StraBlen, StraBen- und Stadtbahnen sowie Eisenbahnen sollen
sich auf eine Flache erstrecken, die im Norden Kaiserswerth und Ratingen, im Osten Hilden,
im Stiden Benraht, im Westen NeuB in sich schlieBt (kleineres Erweiterungsgebiet). Die
vorgeschlagenen Verkehrseinrichtungen sollen ferner so entworfen werden, da8 ausreichende
Verbindungen durch Straen und Bahnen mit den groBen Stidten der Umgebung Duisburg,
Essen, Elberfeld, M.-Gladbach, Rheydt, Crefeld sich ermoglichen lassen (groBeres Er-
weiterungsgebiet). Auch fiir solche Verbindungen sind Vorschlige zu machen.

Von der Bebauung freizuhaltende Flichen sind fiir das Stadtgebiet Diisseldorf, fiir
das kleinere und fur das groflere Erweiterungsgebiet vorzuschlagen; fiir das gréBere jedoch
nur insoweit, daf eine zweckmiBige Verbindung der in ihnen vorhandenen Wald- und
Wiesenflichen mit den Freiflichen der beiden anderen Gebiete geschaffen wird.

Im einzelnen ist bei den Entwiirfen folgendes zu beachten:

1. Die Hauptverkehrsstraen von der Stadt ins Land sind als die Grundlinien des
Planes zu betrachten. Eine Ergéinzung dieses Hauptverkehrsnetzes durch neue StraBen
ist den voraussichtlichen Bediirfnissen der Zukunft entsprechend vorzusehen. Die Haupt-
verkehrsstraen miissen so breit werden, daBl in ihnen StraBlenbahnen eigenen Bahnkdrper
erhalten, iiber und unter dem in Zukunft schnellfahrende Bahnen (Hoch- und Untergrund-
bahnen) Platz finden kénnen.

2. Park- und Promenadenstrafen, die von durchgehendem Verkehr moglichst frei bleiben
sollen und als Verbindungen zwischen den Freiflichen dienen koénnen, sind vorzusehen.

3. Notwendige Durchbriiche und StraBenerweiterungen zur Verbesserung der Ver-
bindungen der zu 1 genannten StraBen mit der inneren Stadt sind in Teilpline einzutragen.

4. Es sind Vorschldge zu machen fiir die Teilung des Stadtgebietes in Industriebezirke
und Wohnviertel, wobei eine verinderte Einteilung des Stadtgebietes in die verschiedenen
Bauklassen und Bauzonen Platz greifen kann. Bei Anordnung der Industriebezirke ist
auf guten BahnanschluB und auf direkte oder indirekte (Umschlag durch Eisenbahnwagen)
Verbindung mit dem Rhein Riicksicht zu nehmen. Neue Hafenbecken sind erforderlichen-
falls vorzusehen.

Die Trennung der Industrieviertel von den Wohnvierteln durch Park- und Wald-
anlagen ist anzustreben. Wohnviertel mit den fiir die verschiedenen Klassen der Bevolkerung
erforderlichen Bauformen (Einfamilienhéuser, Reihenhéuser, kleine und groBe Mehrfamilien-
héuser), ferner Viertel fiir offene und geschlossene Bebauung sind im AnschluB an die vor-
handene Bebauung in solchem Umfange vorzusehen, daB der voraussichtliche Bevolkerungs-
zuwachs bis zum Jahre 1930 in ihnen Platz findet. Bei der Bemessung der StraBenbreiten
und Baublocktie en sind die Regeln der Gesundheitslehre fiir die Schaffung gesunder Woh-
nungen zu beachten, daneben ist aber der Gesichtspunkt einer wirtschaftlichen Ausnutzung
des Bodens nicht auBer acht zu lassen. Der Flachbau ist zu begiinstigen, doch wird das
Einfamilienhaus fir die wenig bemittelten Klassen der Bevolkerung nur in beschrinktem
MaBe in Frage kommen konnen. Es konnen auch Vorschlige fiir die Schaffung neuer An-,
siedlungen in gréBerer Entfernung von der bebauten Stadt, die durch StraBenbahnen leicht
zu erreichen sind, gemacht werden. :

5. Die Anlagen der Haupteisenbahnen sind fiir die weitere Entwicklung der Stadt
an verschiedenen Punkten und in verschiedener Hinsicht ein Hemmnis. Es ist zu priifen,
in welcher Weise diesen Ubelstinden abzuhelfen ist, insbesondere wie die noch zahlreichen
Ubergiinge in Schienenhthe beseitigt werden konnen.

6. Fiir die Einfilhrung der zur Erwiigung stehenden Stidtebahnen von Céln und aus
dem Industriebezirk, fir die Verbindung dieser beiden Bahnen miteinander und mit der
Bahn nach Crefeld sind Vorschlige zu machen.

7. Angemessen groBe, moglichst unter sich und mit den vorhandenen in Zusammen-
hang stehende Freiflichen, die als Wald-, Park- und Wiesenanlagen sowie als Ausstellungs-,
Luftschiffahrts-, Flug-, Spiel- und Sportplitze dienen sollen, sind vorzusehen. Die noch
nicht bebauten Bachtiler sind dabei besonders zu beriicksichtigen. In erster Linie kommen
fir neu zu schaffende Anlagen die im Besitze der Stadt, sodann die im Besitz des Fiskus
stehenden, in dritter Linie grofiere im Besitz von Privaten befindliche Flichen in Betracht.
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I11. Stadtebau-,,Schemata‘.

In stidtebaulichen Fragen spielt vielfach das ,,Schema‘ eine Rolle,
nach dem die ganze Stadt, ein Stadtviertel oder auch nur die Baublocks ge-
formt werden moégen. Fiir die Gesamtstadt kann man das Ringschema dem
Sternschema (Strahlenschema) gegeniiberstellen.

Das Ringschema. Die grofle
Mehrzahl der europiischen Stédte
war frither befestigt, und zwar be-
stand die Befestigung (im Gegen-
satz zu den neuzeitlichen Aus-
filhrungen) in einem die Stadt um-
schliefenden Wall und Graben.
Innerhalb der Stadtmauer dréng-
ten sich die Hauser bei wachsender
Bevolkerung immer dichter zusam-
men; aullerhalb wurde ringsum das
Schufifeld freigehalten, und erst
jenseits des SchuBbereiches konn-
ten sich Vororte ansiedeln (vgl.
Abb. 7).

Hiermit haben die Stédte einen
scharf begrenzten Grundrif} erhal-
ten, und zwar meist einen kreis-
férmigen, oder, wo die Stadt ein-
seitig an einem grofen Flufl lag

Abb. 7. Festungs-Ringschema.

(Kéln), einen halbkreisformigen. Als die Stadte so wuchsen, daf sie den Ring
der Festungsmauer sprengen muflten, wurde eine neue Mauer groBeren Umfangs
um die Stadt gelegt, und dabei wurden die alten Wallanlagen vielfach in eine
Ringpromenade (Wien), eine ringférmig verlaufende Parkanlage (Bremen) oder

Abb. 8  Ringschema — Erweiterung.

einen groBen RingstraBen-
zug (K6ln) umgewandelt.
Hiermit war also eine
ringférmige Griinan-
lagegeschaffen, der unter
Umstéanden einige Jahr-
zehnte spiter eine zweite,
weiter auBlen gelegene
folgte. Die Stadt nahm
also den Charakter eines
Kernes an, um den sich
Griinflichen und Bebau-
ung in abwechselnden
Ringen herumlegten (vgl.
Abb. 8).

Die Schleifung der
alten Wille hat nun an
manchen Stellen zu her-
vorragenden Schépfungen
von Ringstralen, Ring-

promenaden u. dgl. gefithrt, und es ist daher verstdndlich, dafl sich der Ge-
danke befestigte, ein derartiges ringférmiges Ansetzen von abwechselnd Griin
und Bebauung sei das Natiirliche, das Richtige, das Erstrebenswerte (es lag
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dabei auch der Vergleich mit dem , natiirlichen’* Wachsen der Biume nahe).
AuBerdem ist jede Stadt selbstverstandlich in ihrem ganzen Umkreis von
Freifichen (Wildern, Feldern, Wasser) umgeben, also von einer ringférmig
geschlossenen ,,Freifliche®, und das hat die Vorstellung von der Natiirlichkeit
und ZweckmiBigkeit des ,Ringes* noch befestigt. Ein besonderer Schritt in
dieser Gedankenreihe war dann der ,,Wald- und Wiesengiirtel®, der die
Stadt umgeben miisse, auf dessen Schaffung die Stadt ganz besondere Kraft
verwenden miisse.

So viel Richtiges in dieser Betrachtung auch liegt, so ist das Schema der
ringformigen Stadterweiterung doch grundsitzlich verfehlt. Die Fehler liegen
in folgendem:

Das Ringschema geht von nur einer Grundlage der Stiadtegestaltung aus,
namlich von dem Festungswall; es iibersieht aber vollstindig eine andere Grund-
lage, ndmlich die Verkehrstendenz, die nicht ring-, sondern — genau ent-
gegengesetzt — strahlenformig wirkt. In unserer Zeit ist die Festungsmauer

aber iiberhaupt be-
deutungslos gewor-
den, weil nur noch
sehr wenige Stadte
Festungen sind, und
weil diese auBerdem
keine  Ringmauer,
sondern weit vorge-
schobeneEinzelfesten
haben.

Das Ringschema
vernachlissigt ferner
die starken, grof3-
flichigen Verkehrs-
anlagen (Hafen, Gii-
terbahnhofe), die fiir
jeglichesSchematisie-

Abb. 9. Sternschema. ren starke Storungs-
funktionen darstel-
len, fur das Ringschema aber in besonders starkem Mafe.

Das Ringschema rechnet ferner — etwas oberflichlich — mit nur einer Art
von ,,Bebauung®, wihrend mindestens zwei Arten, Wohngebiete und Gewerbe-
gebiete, zu unterscheiden sind. Deren Anordnung hiingt aber, wie an anderer
Stelle ausgefiihrt wird, von Faktoren ab, die der Schematisierung widersprechen.

Das Sternschema. Es ist nun — trotz der vorstehenden Bemingelungen
des ,,Schemas* — zweckmiBig, dem Ringschema ein anderes — grundsitzlich
verschiedenes— Schema gegeniiberzustellen, namlich das strahlenformige
Sternschema?).

Mag eine Stadt auch eine frither von der Festungsmauer umschlossene
Altstadt und um diese eine ,,Ringpromenade‘‘ haben, so wichst die Stadt heute
»naturgemdB* nicht mehr, indem sie Ringe um sich legt, sondern es wachsen
die Wohngebiete an den zu HauptverkehrsstraBen werdenden alten
Chausseen, an den nach auBen fithrenden Stra8en- und Vorortbahnen entlang,
und es wachsen die Gewerbeviertel an den FluBliufen und Giiterbahnen entlang.
Alle diese Hauptverkehrslinien zeigen aber nach Abb. 9 ein ungefihr strahlen-
formiges Gerippe, die Stadt wichst also sternférmig.

') Das strahlenformige Schema ist in iiberzeugender Klarheit von Mohring-Petersen -
Eberstadt in dem Wettbewerb GroB-Berlin zum Ausdruck gebracht worden,
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Nun bleiben — in durchaus ,natiirlicher Entwicklung — zwischen den
Zacken des Sternes die Fliachen frei, in denen keine Verkehrsstraen verlaufen,
und diese Flichen dringen naturgem&aB wie Keile gegen. die Innenstadt vor.
So sehr nun natiirlich auch dieses strahlenformige Schema ,,Storungs-
funktionen® unterliegt, so stellt es trotzdem den Grundgedanken dar,
der fiir die Gesamtstadtentwicklung der richtige ist,

Die strahlenférmige Bildung ist ndmlich beziiglich der Verkehrsverhiltnisse
die tatsichlich richtige, also die natiirliche. Sie ist aber auch beziiglich der
Gesamtfreiflichengestaltung die richtige, denn einerseits ist diese, wie an anderer
Stelle ausgefithrt wird, sehr stark von den Verkehrsanlagen abhéngig, andrerseits
muB aber der Grundton fiir die Freiflichenverteilung der sein, dafl die einzelnen
Freiflichen untereinander (durch Parkstreifen usw.) verbunden werden, und daf
die Bevolkerung aus jedem Stadtgebiet durch strahlenférmig nach auBen fithrende
Promenaden usw. zum Hinauswandern eingeladen wird. Fir die ,,Radial-Prome-
naden‘‘ oder ,,Radial-Parkstreifen‘ sind aber die eben erwihnten nach der Innen-
stadt vorstrebenden Keile die gegebene Grundlage; bei entsprechender Aus-
gestaltung, d. h. wenn sie bis zu den dlteren innen gelegenen Parkanlagen, z. B.
der Ringanlage, hingefithrt werden, bilden sie durch die ganze Stadt hindurch
ein sich immer wieder schlieBendes Netz von Griinanlagen.

Die strahlenformige Weiterentwicklung der GroBstiadte wird auch dadurch
begiinstigt, dafl im Umkreis der Stadt bestimmte Einzelflichen durch ihre
natiirlichen Bedingungen oder durch menschliche Einwirkung der Bebauuug
lange entzogen bleiben; hierzu gehéren z. B. Flichen mit sumpfigem Unter-
grund, Uberschwemmungsgebiete, Hiigel mit steilen Hiingen, ferner Friedhofe,
Exerzierplatze, groflere Gutshofe, fideikommissarisch gebundener Grundbesitz,
stadtische und staatliche Forsten.

Der Gedanke der ringformigen Stadterweiterung hat auch auf dem Gebiet
des Verkehrswesens, besonders beziiglich der Gesamtanordnung von Strafen-
bahn- und Schnellbahnlinien, zu irrigen Vorstellnngen gefithrt, nimiich zu einer
Uberschatzung der ,,Ringbahnen. Man glaubte namlich, daB neben
Radiallinien um die Stadt herum Ringlinien gelegt werden miiiten, wobei
man vage Vorstellungen davon hatte, dafl an den Schnittpunkten der Ringlinien
mit den Radiallinien sich ein lebhafter Umsteigeverkehr entwickeln werde.
Da nun offensichtlich die Ringlinien nur den Verkehr der Vororte untereinander
vermitteln, und da dieser nach dem ganzen Spiel der Verkehrsbeziehungen nicht
stark sein kann, so mufl man den Ringlinien recht skeptisch gegeniiberstehen?).

Aber auch dort, wo man der Netzgestaltung der wichtigsten innerstadtischen
und Vorortbahnen das richtige ,,Schema‘* — also dasstrahlenférmige — zugrunde
gelegt hat, hat man mehrfach den Fehler gemacht, dal man dies im Stadtinnern
falsch durchbildete. Von den beiden wichtigsten Fehlern ist der eine der, da
man die Linien im Stadtinnern oder gar vor dem Kern der Altstadt in Kopf-
bahnhéfen endigen lieB. Das widerspricht aber ebensosehr den Anforderungen
des Verkehrs wie denen des Betriebes, denn jener fordert die Durchfithrung
der Linien durch das Geschiftsviertel, dieser fordert die Verminderung der

1) Zur Verwirrung der Anschauungen hat neben der Unkenntnis in verkehrs- und
betriebstechnischen Dingen auch der Umstand beigetragen, dafl gewisse wichtige Schnell-
bahnen (und Stra8enbahnlinien) den Namen ,,Ringbahn‘‘ erhalten haben, so z. B. der ,,Innen-
ring‘ in London, die ,,Nordringbahn‘* und die ,,Stidringbahn‘* in Berlin. Diese Linien haben
aber mit dem Ring nicht viel mehr gemein als den Namen; sie folgen verkehrspolitisch der
Radialtendenz. Besonders deutlich zeigt sich das am Siidring in Berlin, dessen hervorstechen-
dstes Kennzeichen die Einfithrung zum Potsdamer Bahnhof, also der Bruch mit dem
Ringgebilde ist; der Siidring entspricht — unter Fortlassung der weniger wichtigen Rich-
tungen seinem Verkehr nach tatsichlich vier Radialrichtungen, von denen zwei aus der
Stadtbahn, zwei vom Potsdamer Bahnhof aus ausstrahlen.
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Kopfbahnhéfe, die den Betrieb erschweren und verteuern und unter Umsténden
die Leistungsfihigkeit der ganzen Strecke herabsetzen.

Der andere Fehler geht von dem richtigen Gedanken aus, da8 jezwei Radial-
linien zu einer Durchmesserliniezusammengeschlossen werden sollen, fithrt
dann aber nach Abb. 10 alle Linien durch einen Punkt. Eine derartige Zu-
sammenziehung ist aber verkehrs- und betriebstechnisch und stadtwirtschaft-
lich verfehlt.

Richtig ist vielmehr die Auseinanderziehuug, dergestallt, daB man. die
Schnittpunkte auseinanderzieht; will man hierbei ein ,,Schema‘* haben, dann
ist das in Abb. 11 dargestellte das richtige®).

Dies schlieBt natiirlich nicht aus, daB sich an gewissen Stellen grofere
Knotenpunkte ergeben; das Schnellbahnnetz von Berlin wird z. B. kiinftig
zwei Hauptzentren aufweisen, den Alexander- und den Wittenbergplatz. Einen
guten Uberblick iiber richtige Gesamttrassierung gibt der in Abb. 12 dar-
gestellte Linienplan aus dem Wettbewerb ,,Grof3-Berlin*
von Eberstadt-Mohring-Petersen.

Weitere Angaben iiber die Fithrung von Stadtbahnen
sind hier nicht zu geben, da sie dem Teil B (Schimpff)
vorgreifen wiirden.

Nur eins ist noch als allgemein wichtiger Ge-
sichtspunkt hervorzuheben:

Die Schwierigkeiten fiir die Finanzierung, die Tras-
sierung, den Bau und den Betrieb von stidtischen Ver-
kehrsmitteln liegen nicht in den AuBengebieten, son-

Abb. 10. dern im Stadtinnern. Hier, im Stadtkern, hat also
die Arbeit einzusetzen; es mull zuerst von innen nach
auBen gearbeitet werden, dann mag von auBen nach

/ innen herein entworfen werden.

Das' vorstehend iiber Stadt- (und StrafBen-) bahnen
Gesagte gilt mit gewissen selbstverstindlichen Abinde-
rungen auch von den StraBen. Man wird daraus also
z. B. entnehmen konnen, daB ,,Ringstrafen‘ verkehrs-
/ ™~ technisch nur ausnahmsweise eine gréBere Bedeutung

\ haben konnen, — moglich ist das z. B. bei den Ring-

straBen, die in heutigen GrofBstidten den (sehr kleinen)

Abb. 11. alten inneren Stadtkern umaziehen. Ob ,,Ringprome-
naden‘ oder Teilstiicke von solchen zur Verbindung

von Parkanlagen untereinander Bedeutung haben konnen, kann nur von Fall
zu Fall entschieden werden, — gewisse Uberschatzungen kann man oft beobachten.

Die wichtigsten Verkehrsstrafilen und die wichtigsten Griinverbindungen
werden jedenfallsradial verlaufen. Legt man nun dieses an sich richtige ,,Schema’
zugrunde, so mul man sich doch vor zwei Fehlern hiiten. Der eine Fehler ist
das Zusammenlegen von Verkehr und Parkverbindung in einer ,,PrachtstraBe‘.
Hieriiber wird weiter unten noch zu sprechen sein. Der zweite Fehler ist der
folgende: Es wurde oben gesagt, daB die aus der Stadt herausfiihrenden, aus
den stadtischen HauptstraBen sich entwickelnden LandstraBen die Trager des
naturgemifBen sternformigen Wachstums der Stadt sind. Diese LandstraBien

/-
\\

!) Eine Zusammenziehung aller — oder der wichtigsten — Schnellbahn- oder StraB8en-
bahnlinien an einem Punkt kann bei GroBstadten nur bei eigenartiger Gesamtlage der Stadt
richtig sein (San Francisco). Wenn manchmal schon in Stiadten von noch nicht 400 000 Ein-
wohnern der kritischste ,,Verkehrsplatz* versagt, so kann das leicht daran liegen, daB die
StraBenbahnlinien in zu groBer Fiille an diesen Punkt herangefithrt sind; eine Umlegung
einzelner Linien und die Beseitigung von Abzweigungen an der kritischen Stelle kann zu
einer wirkungsvollen Abhilfe fithren.
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(Chausseen) werden so allméhlich stidtische StraBen, sie erhalten dann unter
Umstiinden auch StraBenbahnen oder Uberlandbahnen. Diese Entwicklung ist
naturgemd und nicht zu unterbinden, solange der Verkehr noch nicht sehr
stark ist. Dann wird aber eine Grenze erreicht, und dann kommt ein kritischer

Abb. 12. Ubersicht der Stadtschnellinien aus dem Wetthewerb GroB-Berlin
(Eberstadt-Mdhring-Petersen)

Zeitpunkt, dessen Verpassen zu schweren Fehlern wirtschaftlicher, verkehrs-
technischer und schonheitlicher Natur fithrt. ‘

Wenn namlich der Verkehr so starkund so,,stadtisch‘ geworden ist, daB er etwa,
nur durch eine vierspurige gut gepflasterte StraBe mit eingebetteter zweigleisiger
StraBenbahn befriedigt werden kann, so ergibt sich folgendes: Die alte Chaussee
wird meist so schmal sein, daB sie die erforderliche Verkehrsbreite nicht hergibt;
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dann mufl man sie also verbreiterr, und das verursacht meist hohe Grund-
erwerbskosten und unter Umstinden auch den Abbruch von Hiusern, vor
allem aber wird der nie wiedergutzumachende Schaden eintreten, daB die
eine oder gar beide Reihen der alten Baume ,,dem Verkehr geopfert werden
miissen. Aber auch so wird der brutale Verkehr noch nicht zu seinem Recht
kommen, denn die alte Chaussee wird noch zwei Méingel aufweisen: Es werden
viele Nebenwege von ihr abzweigen, die man natiirlich meist nicht mehr unter-
driicken kann, und dann kann weder schnell gefahren noch frei iiber die
StraBlenbahnhaltestellen verfiigt werden. Sodann wird die Chaussee, besonders
in den alten Dérfern, uniibersichtlich, wahrscheinlich vielfach mit scharfen
Knicken gefiihrt sein, und diese Stellen wird man wegen zu hoher Kosten nicht
verbessern koénnen. Die wirtschaftlich und betriebstechnisch so giinstige An-
ordnung der StraBenbahn auf einem besonderen Streifen wird wohl nicht
durchfiihrbar sein.

Aber selbst wenn alle Umstinde der Ausgestaltung der alten Chaussee
zur HauptverkehrsstraBe sehr giinstig sind, wird das immer einen grofen Nach-
teil habep: der Verkehr wird die Schénheit, die Poesie der alten
Dorfer und Dorfauen vernichten.

Abb. 13.

Insgesamt wird also das folgende Vorgehen richtig sein:

Man wird rechtzeitig die alte Chaussee durch eine neu anzulegende, ihr auf
Neuland in einigem Abstand ungefihr parallel laufende HauptverkehrsstraBle
entlasten, diese wird man dann stets in Linie, Hohe, Breite, Gliederung so aus-
fithren konnen, wie es verkehrstechnisch und wirtschaftlich richtig ist, und man
wird sie immer so fithren konnen, daB die késtlichen Kleinode der alten Dorf-
auen und Dorfkirchen, der Gutshofe, Forstereien usw. unberithrt bleiben.

Dann kann die alte Chaussee mit ihren prachtigen Biumen das Riickgrat
fir die notwendige Radial-Parkverbindung werden, besonders dann, wenn
sie noch nicht zu stark zugebaut und noch nicht mit einer Klein- oder StraBen-
bahnlinie belegt ist, oder wenn diese nach Anlage der StraBienbahn in der neuen
Hauptverkehrsstrale entfernt worden, was selbstverstindlich nur zulissig ist,
wenn dadurch keine groflen wirtschaftlichen Werte vernichtet werden.

Ist die Chaussee aber bereits stark zugebaut, eignet sie sich also weniger
zur Ausgestaltung als Park-Verbindung, dann wird man auch diese als neue
Anlage auf Neuland schaffen miissen. Aus der einen Chaussee wird sich also
folgerichtig die Dreiheit Hauptverkehrsstrafe — Chaussee (WohnstraBe) —
Parkverbindung entwickeln. Dabei sollte man aber die Dorfauen usw. un-
mittelbar in die Griinanlage einbeziehen (vgl. Abb. 13).

Auch beziiglichder Strafenfithrung und Blockgestaltung sind Schemata
vorhanden. Am reinsten ist das Schema der absoluten Rechtwinkligkeit,
bei dem zwei Reihen von untereinander parallelen StraBen sich rechtwinklig
kreuzen (Gebiet der FriedrichstraBe in Berlin, Mannheim, Nordamerika). Das
Schema ist, wenn auf Teilgebiete beschrinkt und ohne geometrische Starrheit
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durchgefiihrt, gar nicht schlecht; es wird aber verkehrstechnisch und schénheit-
lich vollstindig unbrauchbar, wenn es die ganze Stadt beherrscht. Die schlimmsten
Ausartungen zeigt es in amerikanischen Stadten, in denen nicht einmal Flisse,
Téler, groBe Eisenbahnflichen das starre Schema durchbrechen. Sehr ungunstlge
Anlagen ergeben sich hierbei dann, wenn zwei vom Rechteck beherrschte Ge-
biete schiefwinklig zusammenstofien, — wovon man sich ohne weiteres beim
Betrachten amerikanischer Stadtplane iiberzeugen kann.

Ein anderes Schema ist dasradiale, beidem von einem Hauptpunkt der Stadt
die Strafien regelmiBig strahlenférmig ausgehen, wie es in reinster Form in
dem alten Teil von Karlsruhe zum Ausdruck kommt.

Sodann spricht man ncch vem dreieckférmigen Schema, das dadurch
entsteht, dafl eine rechteckige Gesamtanlage von Diagonalen durchschossen
wird.

Im allgemeinen wird der Stiadtebauer seine Kenntnisse iiber diese Schemata
darauf beschranken konnen, dafl er weil, dal sie existieren und dafB sie — starr
angewendet — falsch sind. Es ergibt sich eben ohne weiteres aus den fritheren
Darstellungen, daf das einheitliche Schematisieren iiber das ganze Stadtgebiet
hiniiber kaum méglich ist, und da8 man zu umso verkehrteren Anordnungen
kommt, je ,,geometrischer man arbeitet.

Die ,,modernen Systeme* verspottet C. Sitte folgendermaBen:

,,Moderne Systeme! — Jawohl! Streng systematisch alles anzufgssen...
bis der Genius totgequilt und alle lebensfreudige '
Empfindung im System erstickt ist, das ist das
Zeichen unserer Zeit . . . Vom kiinstlerischen Stand-
punkt aus geht uns die ganze Sippe (der Systeme)
gar nichts an, in deren Adern nicht ein einziger
Blutstropfen von Kunst mehr enthalten ist. Das
Ziel, welches ausschlieBlich ins Auge gefaBt wird,
ist die Regulierung des StraBlennetzes. Die Ab-
sicht ist daher von vornherein eine rein technische:

Ein StraBennetz dient immer nur der Kommuni- Abb. 14. Verfehlte Symmetrie.
kation, niemals der Kunst .

Diese Kritik an den ,,Systemen ist richtig. Unrichtig aber 1st den Verkehr
dafiir verantwortlich zu machen, denn dem Verkehr ist das starre System genau
so feindlich wie der Kunst. — Es haben Unfihige den Verkehr vorgeschiitzt,
um ihre gedankenlose Geometrie zu begriinden.

Die nachstehende Bemerkung klingt grotesk, sie mul aber trotzdem gemach‘o
werden: Wenn schon irgendeine Geometrie oder Symmetrie in einem Stadt-
viertel oder auch in einer Einzelanlage, z. B. auf einem Platz, erstrebt wird,
dann muB sie auch gesehen werden konnen, und zwar in der Wirklichkeit,
nicht nur auf dem Papier. So selbstverstindlich das klingt, so ist doch oft
hiergegen gesiindigt worden. Man hat z. B. ein Stadtviertel, etwa nach Abb. 14,
symmetrisch zu einer HauptstraBe entworfen. ohne zu bedenken, da8 das voll-
kommen sinnlos ist, weil man die Symmetrie ja nur auf dem Papier (und vom
Luftballon aus!!) sehen kann. Auch Friedhofe sind so angelegt worden, selbst
solche, wo erhebliche Hohenunterschiede vollstindig gegen Symmetrie und
Geometrie sprechen. Auch Plitze sind so gestaltet worden, obwohl es keine
Méglichkeit gibt, den Platz voll zu tiberblicken, also die Symmetrie zu erkennen;
— man darf auch vermuten, daB bei den vielen kreisrunden Schutzinseln hnliche
Gedankenlosigkeiten im Spiel gewesen sind.

Roth macht in seiner Dr.-Ing.-Arbeit iiber Stadtentwicklung und Plitze

folgende geschichtliche Angaben, wobei er sich auf die Arbeiten von Brink-
mann und Unwin bezieht:
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In der Geschichte des Stadtebaus miilte die Entwicklung des Festungs-
baus einen breiten Raum einnehmen. Bis in das Mittelalter hinein stand die
Sorge um die wirksame Befestigung der Stadt an der Spitze der stidtebau-
lichen Erwigungen; StraBen und Plitze wurden so angelegt, dafl die Stadt
einen starken militdrischen Stiitzpunkt abgab.

Das romische Lager (Rechteckschema mit vier Toren) wurde vorbildlich
fiir den romischen StadtgrundriB und fiir die auf romischen Grundrissen
wieder aufgebauten Stidte (Turin, Ko6ln). Ein schematischer, geometrisch
regelméBiger StadtgrundriB war fiir eine mittelalterliche Festungsstadt not-
wendig, um ein ibersichtliches Strafennetz zu erhalten, das mit Feuerwaffen
gut beherrscht werden konnte. Seit 1200 wurde in Frankreich und Deutsch-
land ein quadratischer Platz als Hauptwaffenplatz in der Stadtmitte mit einem
System sich rechtwinklig kreuzender StraBen und mit einer runden oder recht-
eckigen Form der Stadtmauer oft gewahlt.

Die italienische Renaissance war (seit 1500) bemiiht, die militdrischen
Forderungen mit den schonheitlichen in Einklang zu bringen, sie legt eine
nach dem Zentralsystem entwickelte kiinstlerische Einheit zugrunde, eine
kreisrunde Form, in der Stadtmitte ein Kreisplatz mit zentraler Kuppel-
architektur, die HauptstraBen radial von der Platzmitte auslaufend.

Der von der italienischen Renaissance zu beherrachender Bedeutung er-
hobene Sternplatz wurde von der franzdsischen Gartenarchitektur iiber-
nommen. In dem 1667 bis 1688 geschaffenen Versailler Park, der groten
Schopfung des franzosischen Gartenstils, wurden die von den Italienern ge-
gebenen Elemente zur hochsten Vollendung gesteigert, eine gewaltige Haupt-
achse, zahlreiche senkrechte oder diagonale Queralleen in geometrisch regel-
méBiger Beziehung zur Hauptallee, alle Alleen schnurgerade mit groBen
Perspektiven und Endabschliissen, fast alle Schnittpunkte zu geometrisch
regelmiBigen Platzen (Stern- und Halbsternplitzen) erweitert.

Worin die besondere Schonheit derartiger Parkschopfungen bestehen,
bleibe dahingestellt; von Bedeutung fiir uns ist die hiufige Nachahmung
dieser Werke des Sonnenkénigs und die Ubertragung auf den StadtgrundriB.
Diese Ubertragung geschah bewuBt, die Stidtebauer stellten den Grundsatz
auf, daB man einen Stadtplan wie einen Parkplan behandeln miisse, und
daB eine Stadt ebenso wie ein Park um so mehr Plitze (Sternplédtze) haben
miisse, je grofler sie sei. So merkwiirdig diese Logik ist, so hat sie den
Stiadtebau doch stark beherrscht. Die groBartigste — aber verfehlte! —
einheitliche Stadtschopfung dieser Art ist Karlsruhe.

Sternplitze (und StraBenknotenpunkte mit vielen einmiindenden Stralen)
sind auch von Napoleon IIL-Haussmann bei der Ausgestaltung des Pariser
Stadtplans mit Vorliebe angewandt worden. Allerdings war hier nicht nur
der Parkstil vorbildlich, sondern es waren auch militdrische Griinde mafi-
gebend. Napoleon fiirchtete den Wankelmut der Pariser, insbesondere der
Bewohner der schmutzigen, winkeligen, engen Strafien der Altstadt. Daher
wurden groBe, breite, gerade StraBen angelegt und die wichtigsten Verkehrs-
punkte in moglichst geradlinige Verbindung gebracht, um die Truppen sicher
und schnell nach jedem Punkt werfen zu konnen und um von den zentralen
StraBenknotenpunkten aus die StraBen unter Geschiitzfeuer nehmen zu kénnen.
Gleichzeitig wurden in der Nidhe dieser Pliatze Kasernen gebaut; auch wurden
die auf die Sternpldtze fithrenden Strafen begradigt, verbreitert und durch
neue Stralen erginzt, — eine recht eigenartige Vermischung von Stidtebau
mit Politik!

Auch die Werke der alten deutschen Meister sollte man nicht vergessen.
Diirer entwickelt in seiner ,Befestigungslehre“ auch die Grundsitze der Stads-
anlage. '
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Dritter Abschnitt.

Die Strafien.

Yorbemerkungen.

Im folgenden haben wir nur die stadtischen Strafien zu erértern und fiir
diese auch nur die fiir die Aufstellung der Bebauungspline maBgebenden Ge-
sichtspunkte, insbesondere die Breiten, Arten der StraBen, die Linienfithrung
und gewisse dsthetische Fragen. Nicht zu behandeln sind die konstruktive Durch-
bildung der StraBendecke und der StraBenbahngleise, dieinder Strafeliegenden Lei-
tungen,dieStraBenbriicken und dieLandstraBen(Chausseen). Allerdings ist derUnter-
schied zwischen Stadt- und LandstrafBe ein flieender, da die LandstraBen in
der Nihe der Stddte immer mehr den Charakter von StadtstraBen annehmen.

Den Zweck der StraBlen kann man dahin kennzeichnen:

1. Sie fithren in Verbindung mit den Hofen, Gérten, Plitzen und Park-
anlagen der Gesamtstadt und jedem Einzelhaus Sonne und Luft zu.

2. Sie haben in ihrem Untergrund einen groBen Teil der Leitungen auf-
zunehmen, die fiir die verschiedenartigsten Bediirfnisse der Bevolkerung er-
forderlich sind.

3. Sie haben den Verkehr innerhalb der Stadt zu vermitteln, soweit er nicht
auf dem Wasser oder durch Eisenbahnen wahrgenommen wird.

Der Verkehr ist nach Personen- und Giiterverkehr zu trennen.

Zu ersterem gehoéren: FuBginger (einschlieBlich der Kinder und Kranken
in kleinen Wagen), Radfahrer, Reiter; ferner die Personenfuhrwerke, von denen
die der Allgemeinheit dienenden — billigen — Strafenbahnen und Omnibusse
am wichtigsten sind. In sehr groflen Stidten treten noch die Stadtbahnen
(Hoch- und Tiefbahnen) hinzu. Zum Giiterverkehr gehéren alle Lastfuhrwerke.

Die Grenze zwischen Personen- und Giterverkehr ist im StraBenverkehr
ebenso eine flieBende wie im Eisenbahnverkehr. Eine oberflichliche Betrachtung
fithrt allerdings zu einer scharfen Zweiteilung, nimlich zwischen dem Menschen,
der geht, und allem anderen Verkehr. Diese-Zweiteilung kommt zum Ausdruck
in der iiblichen, aber fur starken Verkehr nicht ausreichenden Gliederung der
StraBe in Birgersteig und Fahrdamm.

So sehr die Hauptzwecke der StraBen gleichartig sind, so lassen sich doch
nach der besonderen Bedeutung verschiedene StraBenarten unterscheiden,
die kurz gekennzeichnet werden mogen.

1. Geschaftsstrafien. Sie liegen in der Geschéftsstadt. In ihnen liegen
die grofen Kaufgeschifte. Oft sind selbst in GroBstédten nur eine oder ganz
wenige ausgesprochene Geschiftsstraen vorhanden. Der Fuhrwerkverkehr ist
in ihnen oft gering; es wiirde auch dem Charakter der StraBe widersprechen,
wenn sie einem — schnellen — Durchgangsverkehr zu dienen hitten; denn
die Kauflustigen wollen sich dort, unbeldstigt durch Fuhrwerke, Schaufenster
besehen, in Ruhe ihre Wahl treffen, auch mit Bekannten im Gesprich stehen
bleiben. GroBe Breite ist fiir die Straflen schadlich, weil sie das bequeme
Besehen beider Schaufensterreihen behindert; manche GeschiftsstraBe ist un-
gewOhnlich schmal (Hohe Strafie in Koln); manche werden fiir den Fuhrwerk-
verkehr (besonders fiir Radfahrer und schwere Lastwagen) ganz oder zeitweise
gesperrt; manche sind fiir Fuhrwerke iiberhaupt unzuginglich; letzten Endes
werden sie zu ,,Passagen und ,,Galerien‘ (Italien).

Die Geschiftsstraflen bereiten dem Stidtebauer im allgemeinen keine
Schwierigkeiten, nur mufl er sich davor hiiten, eine schmale Geschiftsstrae
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verbreitern zu wollen, um sie ,,dem Verkehr zu erschlieBen‘‘; denn das ist nicht
nur sehr kostspielig, sondern vernichtet unter Umsténden sogar die besonderen
Werte, die aus dem eigenartigen Charakter der StraBe entspringen.

2. Verkehrstralen. Da jede Strafle dem Verkehr dient, kénnen als
,»Verkehrsstralen‘ nur solche bezeichnet werden, die einen ungewdhnlich starken
Verkehr aufzunehmen haben. Dies ist aber nur der Fall, wenn die Strafle auller
dem Verkehr von und zu den an ihr stehenden Hiusern einen erheblichen
Durchgangsverkehr hat. Kennzeichnend fiir diesen ist neben dem groBen
Verkehrsumfang die wiinschenswerte hohe Geschwindigkeit und, aus dieser
sich ergebend, ein gewisses Gefahrenmoment. Die Verkehrsstrafen stellen
gewisse (oft iiberschitzte) Anforderungen an die StraBenbreite und vor allem
an den guten Zustand der Fahrbahnen. Sie sind also kostspielig in Bau
und Unterhaltung. Der wichtigste Gesichtspunkt fir die Gruppierung und
Einzeldurchbildung der Verkehrsstrafen sind aber nicht etwa die hohen An-
spriichedes Verkehrs, sondern vielmehr die Bescheidenheit des Verkehrs.
Der geschickte Stadtebauer kommt tatsichlich mit sehr wenigen Verkehrsstrafen
aus und auch mit verhiltnismiBig geringen Breiten; der Verkehr stellt auch
nicht die Forderung der schnurgeraden Linienfiihrung, sondern lediglich die der
Ubersichtlichkeit.

Die VerkehrsstraBen stufen sich natirlich nach ihrer Bedeutung stark ab,
von der ,,HauptverkehrsstraBe“ mit besonderen Streifen fiir Schnellverkehr
und fiir StraBenbahnen, mit Hoch- oder Tiefbahnen bis zu der StraBe, die den
einzelnen Vorort erschlieBt und mit einem einheitlichen vierspurigen Fahr-
damm auskommt.

In der Innenstadt zeigen die Hauptverkehrsstrafen deswegen meist keine
besondere ihrem Zweck entsprechende Gliederung, weil sie aus alter Zeit iber-
kommen sind, die die heutigen Forderungen des Verkehrs noch nicht kannte.
Oft kann man nur an Einzelstellen, z. B. an StraBenvermittiungen und auf
Platzen, der besonderen Eigentiimlichkeit der StraBe Rechnung tragen, z. B.
durch entsprechende Ausbildung der Einsteigeplattformen der StraBenbahnen.
In der Innenstadt werden an den VerkehrsstraBen die wichtigsten éffentlichen
Gebdude und die Geschiftsgebiude des GroBhandels, der Banken, Gewerbe usw.
liegen. In den AuBenbezirken werden sich die dort notwendigen Léden usw.
an den VerkehrsstraBen ansiedeln. — Die VerkehrsstraBien erhalten auch in den
AuBenbezirken zweckmiBig geschlossene Bauweise und unter Umsténden
auch hohere Bebauung, als in dem Gebiete sonst zuldssig ist.

3. WohnstraBen. Sie sind ihrer Zahl nach bei weitem die wichtigsten
Stralen. Sie sollen ruhig sein, sind also durch entsprechende Linienfithrung
dem durchgehenden Verkehr zu entziehen. Sie stellen groSe Anforderungen
beziiglich Sonne und Luft. Weil sie in so groBer Zahl notwendig werden, ist
gerade bei ihnen Bescheidenheit in der Bauausfilhrung erforderlich.

4. PrachtstraBen. Was alles unter ,,Prachtstrafie zu verstehen ist,
steht nicht fest. Es ist ein Begriff, mit dem viel gesiindigt wird; — wenn manche
kleine Stadt eine ,,PrachtstraBe‘ anlegen will, so darf man dahinter eine gewisse
GroBmannssucht vermuten. Die Momente, auf Grund deren bestimmten Strafen
die Bezeichnung ,,Prachtstrale‘‘ beigelegt wird, sind geschichtlicher, schonheit-
licher oder verkehrstechnischer Natur; man versteht darunter also eine Strafie,
die sich in einer dieser Beziehungen besonders auszeichnet, und verbindet damit
gleichzeitig auch den Gedanken, daB die Bedeutung der Strafe durch monumentale
Bauten zum Ausdruck gebracht werden muf.

So sehr sich nun auch der Bauingenieur bemiihen soll, die wichtigsten
PrachtstraBen kennen zu lernen und sich iiber das Wesen ihrer Schonheit Klarheit

_zu verschaffen, so braucht an dieser Stelle doch nicht darauf eingegangen zu
werden.
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Die wenigen Fille, in denen monumentale PrachtstraBen neu zu schaffen
sind, werden némlich stets so eigenartig liegen, da8 sie allgemein in einem Lehr-
buch iiberhaupt nicht erortert werden konnen; auBlerdem wiirde aber ihre Durch-
bildung Sache des Kiinstlers sein. — Sofern aber eine ,,HauptverkehrsstraBie‘
als PrachtstraBBe bezeichnet wird, wird auf die spatere Erérterung der Gliederung
dieser verwiesen.

Nur eines sei noch erwiahnt: Vielfach hat man geglaubt, einer grofen Ver-
kehrsstraBe dadurch den Charakter einer ,,PrachtstraBe‘ zu verleihen, daB
man ihr zu den erforderlichen Verkehsstreifen noch Promenaden (mit Baum-
reihen) zufiigte. Da aber Verkehr und Promenade, wie weiter unten noch aus-
gefithrt werden wird, gewisse Gegensitze sind, so scheinen derartige Gesamt-
anordnungen von recht fragwiirdigem Wert zu sein.

Es seien hier noch einige Andeutungen iiber die Verkehrspolizei gegeben:

In vielen deutschen GroBstadten besteht eine Trennung von StraBenbau,
der einschl. Unterhaltung, Beleuchtung, Reinigung usw. naturgemiBl Aufgabe
der Stadt ist und damit dem zustandigen Stadtbaurat untersteht, und StraBen-
verkehrspolizei, die der staatlichen Polizeibehtrde unterstellt ist. Es
ist hier nicht der Ort zu untersuchen, ob staatliche Polizei in anderen Beziehungen
Vorziige vor stiadtischer Polizei besitzt; beziiglich des StraBenwesens (und der
Baupolizei) muB die Trennung als gekiinstelt und nachteilig bezeichnet werden.
Diese Trennung von ,,Bau‘ und ,,Betrieb*, noch dazu zwischen stadtischen
und staatlichen Behérden, braucht natiirlich nicht immer zu Unzutréglichkeiten
zu fithren; sie fithrt aber sicher mindestens zu Verzogerungen und oft zu lang-
wierigen Verhandlungen, die vermieden werden, wenn alles in einer Hand,
also letzten Endes in der des Stadtbaurats liegt. Auch die Trennung der Ver-
antwortung kann wie iiberall so auch hier ungiinstig wirken.

Die Regelung und Beaufsichtigung des Strafenverkehrs liegt vielfach noch
im argen; offensichtlich sind die Gesetze, die Auslegung der Gesetze durch die
Gerichte, die Polizeiverordnungen in manchen Punkten noch unzureichend;
viele grobe Verstoe werden nicht geahndet, so daf nicht selten eine Verwilderung
besonders bei (jugendlichen) Kutschern und Radfahrern zu beobachten ist;
vielfach ist die Heranziehung der Schuldigen auf Grund des Haftpflichtrechtes
unzureichend ; nicht selten beobachtet man auch ungeniigendes Verstindnis bei
den Polizeibeamten, und zwar leider nicht nur bei den unteren, sondern auch
bei den leitenden Beamtenl). Da nun die Zah! der Tétungen und Verletzungen
imStraBenverkehr nicht nur erschreckend hoch ist, sondern in noch erschreckenderer
Weise stindig zunimmt, ist es die besondere Pflicht des Stadtebauers, einerseits
durch tadellose Strafien- und Platzanlagen die Gefahrquellen zu beseitigen,
andererseits aber durch Belehrung, Erziehung und durch riicksichtsloses Be-
strafen die Beobachtung der den Verkehr sichernden Vorschriften zu erzielen.

Die wichtigsten Punkte, nach denen die Regelung und Sicherung des
Verkehrs zu erfolgen hat, seien nachstehend in aller Kiirze angegeben.

Die FuBginger untereinander kionnen sich im allgemeinen nicht ge-
fahrden, wohl aber belistigen. Den Gefihrdungen kann durch Polizeiver-
ordnungen vorgebeugt werden (vgl. z. B. die bekannten Hutnadelerlasse). Die
Belistigungen sind zum Teil unvermeidlich und miissen ertragen werden — z. B.
Tragen groBer Pakete, Fahren von Kinder- und Krankenwagen auf den Birger-
steigen?).

1) Wie gering das Verstdndnis stellenweise ist, beweist z. B. der Umstand, daB es
Polizeiverordnungen zur Regelung des Verkehrs gibt, die den allgemein giiltigen Regeln
des StraBenverkehrs widersprechen. Nach meinen personlichen Erfahrungen (z. B. als
gerichtlicher Sachverstindiger) diirfte so manche Polizeiverordnung rechtsungiiltig sein.

2) Kleine Kinder und Kranke, die gefahren werden miissen, sind nicht auf den Fahr-
damm zu verweisen; denn sie sind dort viel zu sehr gefihrdet; sie sind das Hilfloseste und
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Andere Belistigungen beruhen auf Unachtsamkeit und Mangel an Erziehung
Sie sind durch scharfe Polizeistrafen und strenge richterliche Bestrafungen zu
bekédmpfen; — leider geschieht das aber vielfach nicht.

Im Verkehr der Fuhrwerke untereinander wird die Sicherung vor
allem durch das Gebot des Rechtsfahrens, also des Rechtsausweichens und des
Linksiiberholens erzielt, ferner durch Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit
je nach den besonderen Verhiltnissen der betreffenden Stelle. — In vielen
andern Liéndern wird links gefahren.

Wichtig ist ferner die Abstufung der Verantwortung im Sinne der gesetz-
lichen Haftpflicht. Am ungiinstigsten sind hier die StraBenbahnen gestellt,
weil sie im Sinne des Haftpflichtgesetzes zu den ,,Eisenbahnen® gehoren; bei
jedem in deren ,,Betrieb erfolgenden Unfall wird aber stets das Verschulden
der Eisenbahn angenommen, es sei denn, daB sie das eigene Verschulden des
Verletzten oder hohere Gewalt nachweist. Andrerseits sind die StraBenbahnen
im StraBenverkehr sehr giinstig gestellt, weil die andern Fuhrwerke ihnen aus-
zuweichen haben.

Am wichtigsten in diesem Zusammenhang ist das Verhéaltnis der FuB-
ganger (einschlieflich der Kinderwagen usw.) zu den Fuhrwerken (einschlies-
lich der Radfahrer). Es erscheint zweckmiBig, hier die folgenden beiden Fille
auseinanderzuhalten:

a) An bestimmten Stellen miissen die FuBginger unbedingt
den Fahrdamm betreten. Das ist der Fall an vielen StraBenbahnhalte-
stellen und vor allem an den StraBenkreuzungen. An diesen ergeben sich,
ebenso wie an jeder Straflenvermittlung und auf jedem Platz, Fahrdammstreifen,
die als die unmittelbaren Fortsetzungen der Biirgersteige und ihre Verbindungen
untereinander zu betrachten sind. Weil hier einerseits die Fullginger verkehren
miissen, und weil sie andrerseits den Fuhrwerken gegeniiber die viel
Schwiacheren sind, ist der Verkehr auf jedem solchen Streifen nach den An-
forderungen und Eigenarten des FuBgingerverkehrs zu regeln. Der FuB-
ganger hat hier ebensoviel ,,Recht wie das Fuhrwerk; das Fuhrwerk hat also
besonders vorsichtig und langsam zu fahren; der Kutscher darf keinen FufB-
ginger veranlassen, daf dieser laufen oder springen oder plotzlich stehen bleiben
oder zuriickgehen muf}; der Kutscher darf sich unter keinen Umstanden darauf
verlassen, daf8 ein (bedrohter) FuBgénger auf Anruf, Lauten oder Klingeln hort;
der Kutscher hat stets damit zu rechnen, daB unter den FuBgéngern zahlreiche
Schwerhérige und Kurzsichtige sind, und daB viele wegen Alters, Verwundung
oder Krankheit nicht springen kénnen. Aber hier lassen sich stindig die
grobsten Verstofe und Riicksichtslosigkeiten beobachten, ohne daf die Polizei
geniigend scharf einschreitet; — eine gewisse Besserung hat der Krieg durch
die Achtung vor den Verwundeten gebracht, aber anscheinend leider nur vor-
iibergehend. Es wire nicht unzweckmaBig, wenn man an gefahrlichen Stellen
die Verbindungen zwischen den Biirgersteigen durch irgend welche Merkmale
im Pflaster dauernd kennzeichnete. Auch eine Weiterbildung des Haftpflicht-
rechtes kénnte in Frage kommen. Zu besonderer Vorsicht sind die Fuhrwerke
anzuhalten, wenn sie bei Hauseinfahrten den Biirgersteig iiberqueren miissen;
handelt es sich dabei um die Ausfahrt aus dem Haus, so hat das Fuhrwerk die
volle Verantwortung zu tragen. Radfahrern ist das Uberqueren des Biirgersteigs
an Toreinfahrten wie iiberhaupt jede Mitbenutzung des Biirgersteigs unbedingt
zu verbieten; diese etwa drakonisch anmutende Ansicht findet ihre Begriindung
darin, daB gerade unter den Radfahrern eine ungewohnlich groBe Zahl von
Flegeln anzutreffen ist.

das am meisten des Schutzes Bediirffige, was es im StraBenverkehr iiberhaupt gibt. Ich
halte jede Polizeiverordnung fiir rechtsungiiltig, die sie vom Biirgersteig oder von Park-
wegen ausschlieft.
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b) Anders verhilt es sich, wenn der Fullginger den Fahrdamm an Stellen
betritt, an denen er hierzu nicht gezwungen ist. Hier ist er zu besonderer
Vorsicht verpflichtet, und die Verantwortung ist zwischen ihm und dem Fuhr-
werk in einem den Umsténden des Einzelfalles entsprechenden Verhéltnis geteilt.

Die Verwilderung im StraBenverkehr ist offensichtlich auch aus dem Grunde
so grof} geworden, weil die Polizei im allgemeinen nur dann mit Strafen einschreitet,
wenn sie von Beliastigten und Gefahrdeten zu Hilfe gerufen worden ist, oder
wenn ein Unfall tatsachlich entstanden ist. Dagegen gehen leider die Ungehérig-
keiten fast alle straflos aus, die nicht unmittelbar einen Unfall ausgeldst
haben. Will man aber der erschreckenden Zunahmeder Unfille entgegen-
treten, so muB man das Ubel an der Wurzel fassen, d. h. also jede Lissig-
keit, Ungezogenheit, Roheit (ganz gleichgiiltig, ob dadurch ein Unfall ent-
standen ist oder nicht) bestrafen, und zwar hart bestrafen. Das klingt sehr
hart, es ist aber der einzig mogliche Weg; es sind zahlreiche schwere Unfille
(T6tungen) z. B. durch Radfahrer verursacht worden, die durch ihr ungehdériges
Benehmen (z. B. Zickzack- oder Voltenfahren) andere Fuhrwerke irre gemacht
haben, so daf diese dann einen Fufiginger iiberfuhren.

1. Die Breite der Straflen.

A. Die Breite der Verkehrsstreifen.

Man darf behaupten, da die Breitenabmessungen der Verkehrsstreifen fast
itberall zu grofB sind; das gilt vor allem von den Fahrdammbreiten. Der Grund
fiir diese Verschwendung ist teilweise die schon geriigte GroBmannssucht, ferner
die Uberschatzung der Forderungen des Verkehrs, sodann die gedankenlose
Verwechselung von Fluchtlinienabstand und notwendiger Verkehrsbreite.

Es ist nun aber jeder Zentimeter iberflissiger Fahrdammbreite als ein
schwerer Fehler zu bezeichnen, denn er bringt keinen Vorteil, dagegen viele
Nachteile. Hier ist zunéchst der oft gehdrten Behauptung entgegenzutreten,
daB breite StraBlen (und groBe Platzflichen) den Verkehr erleichtern, und daf
der ,,Verkehr sich austoben miisse*. Genau das Gegenteil ist richtig: jede Ver-
schwendung an Breite verfithrt die Kutscher und Pferde zu schlechtem Fahren,
zur Unaufmerksamkeit und zu Ungehorigkeiten (z. B. zu falschem Uberholen
und zum ,,Schneiden‘‘ beim Einbiegen in Seitenstraflen); je stirker und schneller
der Verkehr wird, desto weniger darf er sich ,austoben®, desto mehr bedarf
er der sicheren Fithrung in ganz bestimmten Bahnen. Das Geheimnis der hohen
Leistungsfahigkeit mancher Strafien in London liegt in ihrer Schmalheit; sie
hat Kutscher, Pferde und Schutzleute zu sehr geschicktem, duBlerst vorsichtigem
und doch sicherem Fahren erzogen.

Abgesehen davon, daB ibermaflige Breiten Ziigellosigkeit und Roheiten
und dadurch groBie Gefahren auslésen, sind damit noch an weiteren Nachteilen
verbunden: Die Wege fiir Fullginger iitber die Fahrdimme werden linger und
damit gefahrlicher; die Fahrbahndecke ist fast immer das Teuerste im ganzen
StraBlenquerschnitt, die Kosten werden also unniitz gesteigert; jedes Zuviel an
Breite im Fahrdamm geht dem Griin (z. B. den Vorgirten) verloren; die Fahr-

1) Nirgendwo brandet der Verkehr nach Masse und Geschwindigkeit hoher als in den
groBen Personenbahnhéfen, und nirgendwo wird er so fest in bestimmten Bahnen ge-
leitet, nirgendwo wird er durch die Signale und Abhéngigkeiten in so feste Fesseln ge-
schlagen wie hier. Ahnliches gilt vom StraBenverkehr: Mag man dariiber hinwegsehen, wenn

in Kleinstidten zu viel Pflasterflichen verschwendet werden, — in den Verkehrsstraen
der GroBstidte ist jeder iiberfliissige Quadratzentimeter Fahrdamm um so schlimmer, je grofer
der Verkehr und je schwieriger die Stralenkreuzungen sind. — Was schmale Strallen

leisten kénnen, wenn Ordnung im Verkehr herrscht, haben wir im Krieg kennen gelernt.
Handbibliothek. IL. 1. 3



RZY Die Breite der StraSen.

bahndecke ist das, was am meisten Hitze und Staub erzeugt und die Atmung
des Bodens am stidrksten beeintrichtigt.

Es ist also Pflicht des Verkehrstechnikers, sich stets die Frage vorzulegen:
nicht, wie breit muf die StrafBe sein?, sondern: wie schmal kann sie sein?

Da, wie oben erwéhnt, ein Grund fiir unsere zu groen Verkehrsbreiten
die Verwechslung mit dem notwendigen Fluchtlinienabstand ist, so dirfte
es zweckmiBig sein, bei jeder Strafle fiir die Breitenbestimmung zwei vollstindig
getrennte Uberlegungen anzustellen, namlich zuerst die erforderliche Verkehrs
breite, denn den Fluchtlinienabstand zu ermitteln. Abgesehen von Verkehrs-
straBen erster Ordnung, wird man immer finden, da der Fluchtlinienabstand,
um geniigende Besonnung sicherzustellen, wesentlich grofer sein muB, als die
Verkehrsbreite (Fahrdamm und Biirgersteige); man wird also stets verkehrs-
freie Streifen iibrig behalten, die (mindestens in allen WohnstraBén) mit Griin
zu bedecken sind.

Zur Bestimmung der gesamten Verkehrsbreite der StraBen ist eine Sonder-
untersuchung iiber die notwendigen Einzelbreiten erforderlich!). Hierbei ist
nach Biirgersteigen und Fahrdammen zu unterscheiden.

Zur nutzbaren Breite der Biirgersteige kann der unmittelbar am
Fahrdamm, also an der Schrammkante entlang laufende Streifen nicht mit-

= Verkehrsbreite — ‘*Léq.qye Larerne
| oder Bourm

bt~ fOfirdommbrefe — = —t=
qés 0,65

Abb. 15. Abb. 15a.

berechnet werden, denn er ist durch die Fuhrwerke gefahrdet. Der gefahrlose
Raum beginnt erst in etwa 60 cm Abstand, er wird zweckmaBig durch die Laternen
und Baume usw. gekennzeichnet. Es empfiehlt sich, diese in 65 cm Abstand
von der Schrammkante zu stellen. Zu ermitteln ist dann also die erforderliche
Breite zwischen Laternen und Haus (oder Vorgarten). Da ein Mensch nun
zum bequemen Gehen einschlieflich Spielraum 75cm braucht, so wird es zweck-
mafig sein, das Mafl von 75 zu 75 cm abzustufen, also 1,50 — 2,25 — 3,00 —
3,75 — 4,50 m zu wahlen. Uber das letzte Ma8 (also etwa 5 m bis zur Schramm-
kante) wird man selbst in stark belebten Strallen der GroBstadte nicht hinaus-
gehen?). Fiir Wohnstralen geniigen die Breiten von 1,50 und 2,25 m; dabei
ist es fast immer ausreichend, wenn ein Streifen von nur 1 m Breite mit Klein-
pflaster befestigt wird, denn dann koénnen zwei Menschen bei Regenwetter
trocknen Fulles bequem nebeneinander gehen; fiir die iibrigen Flachen geniigt
Bekiesung oder dgl. Vergleichsweise erfordern die Biirgersteige in den Wohn-
gebieten der &rmeren Bevolkerung mehr Breite als in denen der Wohlhaben-
den, weil der Verkehr der Fabrikarbeiter zu bestimmten Zeiten einen groBen

Strom von Fufigingern erzeugt.

1) Wir folgen hierbei der Dr.-Ing.-Arbeit Bertschingers ,,Breitenbemessung, Ver-
kehrslasten und Eigengewichte der StraBenbriicken®, vgl. Verkehrst. Woche 1912, S. 1101.

?) In jeder graBeren Stadt wird es eine Strafle, meist die HauptgeschiftsstraBe, geben,
deren Biirgersteigbreite fiir den Verkehr, nimlich in diesem Fall fiir den ,,Bummel* nicht
ausreicht; oft entspricht dem Gedriinge auf der einen StraBenseite eine Ode auf der anderen.
Aus diesem Gedringe kann man also keine Notwendigkeit zur Verbreiterung des Biirger-
steigs ableiten. '
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Die GrofBe der Fahrbreiten richtet sich nach der der Fuhrwerke. Leider
ist diese nun sehr verschieden, und nicht einmal die hochstzuldssigen Breiten
sind mit Giltigkeit fir ganze Lénder festgesetzt. In den groBeren Stadten gilt
allerdings meist das Mal von 2,50 m als duBerste Ladungsbreite, jedoch wird
vielfach dariiber hinweggesehen, und es kann auch unbedenklich geduldet werden,
daB Fuhrwerke mit Heu, Stroh und dhnlichen weichen, nachgiebigen, also un-
gefahrlichen Ladungen bis zu 3,00 m breit beladen sind. In PreuBlen gilt sonst
2,82 m als gréBte zulissige Breite fiir Landfuhrwerke. Dr.-Ing. Bertschinger
gibt folgende Zusammenstellung:

GroBte Breitenabmessungen der iiblichen Fuhrwerke.

A. Personenfuhrwerke.
1. mit Pferdebespannung

Droschken, Landauwer . . . . . . . . . 1,70—1,80 m

Omnibusse e e 1,90—2,00 ,,
2. Kraftwagen

Droschken . . . . . . . . . . . . ... .. 1,55 m

Landauer . . . 1,60—1,60—1,65 ,,

Desgl. starke Wagen . .. 1,65—1,80 ,,

Omnibusse . . . . . . . . . .. . 1,80—2,20 ,,
3. Straflenbahnwagen . . . 2,00-220 ,,

B. Lastfuhrwerke.
1. mit Pferdebespannung

Lieferungswagen . . . . . . . . . .. 1,756—1,80 m
Rollfuhrwerke e e 1,80 ,,
schwere Kastenwagen . . 1,90—2,05 ,,
sehr schwere Lastwagen 2,00—2,20 ,,
Mébelwagen e e 1,80—2,50 ,,
2. Kraftwagen
Lieferungswagen . . . . . . . . 1,40—1,65m
Lastautomobile 2,00—2,20 ,,
Lokomobilen . . 1,60—2,20 ,,
StrafBenlokomotiven 1,60—2,25 |,
C. Landwirtschaftliche Maschinen.
Zickzack-Eggen 1,90—3,75 m
Saat-Eggen 2,50—4,00 ,,
Wiesen-Eggen 1,50—1,95 ,,
Walzen 2,00—3,00 ,,
Samaschinen 1,25—3,00 ,,
Breitsamaschinen . 4,40 ,,
Heurechen . e . 2,10—3,20 ,,
Dreschmaschinen . . 245-275

Aus der Zusammenstellung ist zunachst zu entnehmen, daB die landwirt-
schaftlichen Maschinen ungewdhnlich breit sind. Auf sie braucht man aber
innerhalb der Stadte im allgemeinen keine Riicksicht zunehmen. Die,,stidtischen
Fuhrwerke kommen dagegen meist nicht itber 2,20 m hinaus, die meisten (Drosch-
ken, Lieferungswagen) sind aber schmaler (1,55 bis 1,80 m). Da man nun einerseits
die Fahrdimme mindestens zweispurig anordnen wird, da aber andrerseits
mehr als zwei besonders breite Fuhrwerke nur selten genau an der gleichen
Stelle zusammentreffen werden, kann man die Breite danach ermitteln, daf

3*
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man schmale und breite Fuhrwerke nebeneinander stellt. Man wird also bei
zweispurigen Fahrddmmen mit zwei breiten Wagen (Mébelwagen je 2,50 m
breit) rechnen miissen, bei einem dreispurigen Fahrdamm aber schon mit zwei
breiten und einem schmalen Fuhrwerk rechnen diirfen usf.

Zu den Fuhrwerken kommen nun aber noch die Spielrdume hinzu, die
zwischen ihnen erforderlich werden. Als Spielraum ist das Mafl von 40 cm an-
gemessen, — 20 cm an den AuBenseiten.

Wiirde man durchweg neben je 40 cm Spielraum die Fuhrwerkbreite von
2,50 m zugrunde legen, so ware fiir (1 —) 2 — 3 — 4 — 6 Fuhrwerke die Fahr-
breite (2,9 —) 5,8 — 8,7 — 11,6 — 17,4 m. Diese Zahlen sind fiir n = 1 (ein aller-
dings seltener Fall), wenn man auch auf landwirtschaftliche Maschinen Riicksicht
nehmen muB, zu klein, sie sind andrerseits fiir Werte von n iiber 3 zu groB, weil
sie nur von den wenigen breitesten Fuhrwerken ausgehen, dagegen auf die
vielen schmalen Fuhrwerke keine Riicksicht nehmen. Da aber, wie oben aus-
gefiihrt, nach moglichst schmalen Fahrdimmen gestrebt werden muB, erscheint
es besser, die Fahrbreite b in folgender Weise abzustufen

n=1:b = 290m in stadtischen StraBen,

b = 4,00 m auf LandstraBen und Briicken auf dem Lande;
n=2:b=2.25+4+2-040=58m,
n=3:b=2-25+170+3-040 = 7,90 m,
n=4:b=2-25+2-1,70 + 4-0,40 = 10,00 m,
n=6:b=4-25+2-1,70 +6-0,40 = 15,80 m.

Uber n = 6 hinauszugehen, hat keinen Sinn, da dann nur noch mehr-
gliedrige Fahrdimme in Frage kommen. Auf n = 5 ist keine Riicksicht zu
nehmepl).

Vorstehend ist angenommen, daB die beiden 4duBersten Spielriume, also
die an der Schrammkante des Biirgersteigs nur 20 cm groB sind. Das ist be-
rechtigt, weil hier die Wagen durch die Schrammkante genau gefiihrt werden;
hierbei miissen die Laternen usw. geniigend weit von der Schrammkante ent-
fernt stehen. Diese Entfernung ist danach zu ermitteln, daB ein Fuhrwerk
mit breiter Ladung, aber geringer Spur die Laterne noch nicht beriihren darf.
Geht man nun von 2,50 m Ladebreite und 1,40 m kleinster Spurweite (zwischen
den AuBenkanten der Felgen gemessen) aus, so ergibt sich ein grofiter Uberstand
der Ladung iiber der Felgen-Auflenkante von 55 cm. Es erscheint danach zweck-
mafig, die Laternen in 65 cm Abstand von der Schrammkante zu setzen.

Unter Annahme dieses MaBes sind nun die vorstehend berechneten Verkehrs-
breiten noch umzurechnen in die Fahrdammbreiten — von Schrammkante
zu Schrammkante gemessen. — Als eigentliche Fahrdammbreite ergibt sich
also ein um 2-0,65 = 1,30 m kleineres MaB.

Man wiirde also erhalten fiir den eigentlichen Fahrdamm einer

einspurigen Strafle . . . . . . . . . . . .. 1,60 m
zweispurigen Strafle . . . . . . . . . . .. 4,50 ,,
dreispurigen Strafle . . . . . . . . . . . . . 6,60,
vierspurigen Strafie. . . . . . . . .. . . . 870,
sechsspurigen Strafle . . . . . . ... .. 14,50 ,

Wenn vorstehend bestimmte Zahlen fur Fahrdammbreiten angegeben
worden sind, so muBl doch davor gewarnt werden, diese MaBe ohne genaue
Nachpriifung zu tbernehmen. Die Verkehrsverhaltnisse liegen némlich in den
verschiedenen Stiadten so verschiedenartig, daB sich die Bauverwaltung jeder
Stadt durch eigene Beobachtungen dariiber klar werden muB, was gerade fiir

1) Dr.-Ing. Bertschinger stellt allgemein die Formel auf: b = 1,6 + 2,40 n, womit
man in vielen Fallen gut rechnen kann. .
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ihre Stadt das Richtige ist; besonders wichtig sind die Beobachtungen der
Stellen, die offensichtlich zu eng bzw. zu weit sind.

Bei den weiter unten erérterten mehrgliedrigen Hauptverkehrsstrafen
ist fiir die ,,Schnellfahrdimme eine Priifung dariiber nétig, ob auf ihnen Fuhr-
werke von 2,50 m Breite iiber-
haupt verkehren. Tatsédchlich
sind die breitesten Kraftwagen
nur 2,20 m breit. Man ist daher
berechtigt, die Schnellfahrdamme
schmaler zu halten, als vor-
stehend angegeben'). Auf mehr-
gliedrigen Straflen kann man
selbstverstindlich die besonders | . : : eisioer
breiten Fuhrwerke auf die , Lang- Abb. 15h. Vlerspéltrgfgeslggag[ﬁ mit zweigleisiger
samfahrdimme* verweisen.

Eine weitere Nachpriifung der angegebenen Zahlen ist erforderlich, wenn
StraBenbahnen unterzubringen sind.

Fir StraBenbahnwagen ist eine Breite von 2,20 m erforderlich; nimmt
die Bahn aber den Charakter einer Uberlandstrafienbahn oder einer Stiadtebahn
an, so ist mit 2,70 m zu rechnen. Der Gleismittenabstand einer zweigleisigen
Bahn betrigt also 2,60 (bzw.3,10)m. Eine vierspurige VerkehrsstraBle mit
zweigleisiger StrafBenbahn miite also, da die breiten Fuhrwerke noch an der
StraBenbahn vorbei miissen, 11,20 m Gesamtbreite = 9,90 m Fahrdammbreite
erhalten, wihrend oben fir dieselbe StraBle ohne Strafienbahn nur 10,00 bzw.
8,7m als ausreichend ermittelt wurde. —— Abb. 15b deutet etwas kleinere Ab-
messungen an. In dieser Erhéhung der StraBlenbreite und demgemaf auch
der Kosten kommt der schidliche Zwang zum Ausdruck, den die im Pflaster
liegende StraBenbahn in den StraBenverkehr hineinbringt. Bei der GroBen
Berliner StraBenbahn betrdgt der Gleismittenabstand 2,63 m. Wenn man
mit 2,30 m Wagenbreite und 2,70 m Gleismittenabstand rechnet, rechnet man
reichlich.

Um auf einige Beispiele hinzuweisen, sind in Abb. 16 die Mafle dargestellt,
die dem ersten Wettbewerb fiir die Straflenbriicke iiber den Rhein in Koln

Abb. 16, Strallenbriicke in Koln (nur Entwurf).

zugrunde gelegt waren. Diese Briicke hat einen sehr grofen Verkehr aufzu-
nehmen, und zwar auch den einer zweigleisigen StraBenbahn, die in Uberland-
bahnen iibergeht und demgemif sehr breite Abmessungen erhalten muflite. Fiir
die Briicke waren zunichst Haupttriger zwischen dem Fahrdamm und den

1y Ich personlich wiirde nur mit 2,2 m Kraftwagenbreite rechnen, wiirde aber die
trennenden Zwischenstreifen breiter als unbedingt nétig machen, um Anderungen — Ver-
breiterungen des Fahrdammes spiter vornehmen zu kénnen.
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Biirgersteigen angenommen worden, die Briicke ist aber tatsachlich als Hange-
briicke mit auflen liegenden Haupttragern ausgefithrt worden. Allgemein kann
nachstehende Ubersicht als Anhalt dienen:

Breite des ,lichten Raumes“ in Héhe | F ahtd{lgﬂm-
StraBenart, der Wagenkasten zwiizr:elne den
Zahl der Fuhrwerksbreiten Gesamt- | Biirgersteig-
Ansatz fiir die Berechnung breite kanten
m m
1. (Durchfahrten, Torfahrten) . 2,50 -+ 0,40 2,90 |(1,60)1,80%)
2. Schwacher Verkehr 2,50 -4-1,70 -+ 0,80 5,00 3,70%)
2. Starker Verkehr . . . . . . 2,50 -+ 2,50 -+ 0,80 5,80 4,50
3. Schwacher Verkehr 1,70 -+ 2,50 -+ 1,70 4 1,20 7,10 5,80
3. Starker Verkehr . . . . . . 1,70 4- 2,50 -+ 2,50 - 1,20 7,90 6,60
3. Starker Verkehr mit zwei-
gleisiger StraBenbahn . . . . 2,50 + 2,30 -+ 2,30 1,20 8,20 7,00
4. Starker Verkehr . . . . . . 1,70 42,50 -+ 2,560 41,70 41,60 | 10,00 8,70
4. Mit StraBenbahn . . . . . . 2,00 +4+2,304-2,30 2,50 1,60 | 11,20 9,90
6. Starker Verkehr, mit StraBen-
bahn . . . . . . ... .. (1,70 4+1,70-+2,50+1,20)><2 | 14,20 12,90
6. Sehr starker Verkehr, mit
StraBenbahn . . . . . . . (1,704-2,50 +2,30 +1,20)><2 | 15,40 14,10

B. Der Fluchtlinienabstand.

Der Fluchtlinienabstand der in einer Strafie einander gegeniiberstehenden
Hauserreihen wird in den Bauordnungen vielfach von der zulassigen Hauserhshe
(Hohe des Hauptgesimses iiber der StraBe) abhingig gemacht. Dieser Gedanke
ist insofern richtig, als er eine bestimmte Kleinstmenge von Sonnenbestrahlung,
von Licht- und Luftzufilhrung sicherstellen wird; er fithrt aber zu verkehrten
MaBnahmen, wenn er schematisch angewandt wird.

Bei einer Gebaudehohe h verlangen die Bauordnungen einen Fluchtlinien-
abstand (oft mit ,,StraBenbreite’* verwechselt), der der Formel entspricht:

b =h+ x.
Hierin ist x in vielen Stddten = 0, in einzelnen positiv, in andern aber auch
negativ Durchschnittlich ergibt sich also, — dem bekannten so oft fiir not-

wendig, bzw. ausreichend gehaltenen Lichteinfall unter 45° entsprechend —,
daB die , StraBenbreite gleich der Gebiudehohe sein solle. Dies erfordert
eine Nachpriifung.

Zunichst kann man in den Altstadtteilen das Verhaltnis b = h, also den
Lichteinfall unter 45° nicht erzwingen, weil das eine Entwertung der Grund-
stiicke ergeben wiirde. Man muB daher auch an sehr schmalen StraBen, die
aus irgend einem Grund nicht gut verbreitert werden kénnen, eine bestimmte
Geringstzahl von Stockwerken zulassen. Sodann ist es notwendig, die Hauser-
hohe absolut festzulegen, dergestalt, daB auch an den breitesten StraBen iiber
eine bestimmte Hohe und iiber eine gewisse Stockwerkzahl hinaus nicht gebaut
werden darf. Hierbei sollte man aber Geschifts- und WohnstraBen nicht gleich-
miBig behandeln. Es ist vielmehr zweckmiBig und auch in Ansehung von Ge-
sundheit und Sicherheit zulissig, dafl reine Geschiftsgebaude, welche Wohnungen
nur fiir Heizer und Pfértner enthalten, auch an vergleichsweise schmaleren
Straflen hoher gebaut werden diirfen als Wohnhauser. An breiten Haupt-

1) 1,80 m (nicht nur 1,60) mit Riicksicht auf Fuhrwerke mit ungewdhnlich groBer
Spur und breiten Felgen.
?) Im Eingzelfall ist zu priifen, ob daB MaB ausreicht.
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straflen und Platzen ist eine groBe Gebaudehshe auch aus schonheitlichen Riick-
sichten manchmal wiinschenswert. Dabei wird man sich aber natiirlich mit Ent-
schiedenheit gegen die Ausartung des amerikanischen ,,Wolkenkratzers* wenden.

Scheiden wir fiir die folgende Betrachtung Geschéftshiuser an Geschifts-
straen aus und betrachten wir nur Wohnhéuser an WohnstraBen, so
mull man lebhafte Bedenken duflern, ob der in der Formel b = h + x liegende
Schematismus richtig ist. Die Hauptsache ist nimlich die Besonnung der
Hiuser; — wo die Besonnung ausreichend ist, ist Luft- und Lichtzufuhr ohne
weiteres ausreichend (nicht aber immer umgekehrt); — wo die Besonnung
ausreichend ist, ist die wichtigste Grundlage fir die Gesundheit gegeben; —
,,wo die Sonne hinkommt, braucht der Arzt nicht hinzukommen‘‘.

Nun bestehen aber offensichtlich groBe Unterschiede in der Besonnung
sowohl in den verschiedenen Stiddten, wie auch innerhalb derselben Stadt, und
demgemdB scheint eine Abstufung in den erforderlichen Fluchtlinienabstéinden
notwendig zu sein nach dem Gesichtspunkt, daf sie um so gréBer sein miissen,
je ungiinstiger die Verhiltnisse fiir die Besonnung liegen. Die Wirkung der
Sonne ist zundchst um so stérker, je siidlicher die betreffende Stadt liegt. Nach
Ermittlungen von Prof. NuBbaum-Hannover?!) sollte der Fluchtlinienabstand
in Bruchteilen der Gebaudehshe betragen:

in Siddeutschland . . . . . . . . . 4, bis ¢/,
in Mitteldeutschland . . . . . . . .8, 5/,
in Norddeutschland . . . . . . . . 1, 3,

AuBlerdem ist noch zu beachten, daB die Himmelshelligkeit im Gebirge
und an der See grifler ist als im Flachland. Im Flachland liegen aber gerade
die GroBstiadte, bei denen die Sonnenwirkung noch durch RuB und Staub
beeintrachtigt wird. Von groBer Bedeutung ist ferner die Nahe des Meeres,
die zu starken Wolken- und Nebelbildungen Anlaf3 gibt.

Um einen Gegensatz zu konstruieren zwischen Stadten, die nur eine Tage-
reise voneinander entfernt sind, so kann man behaupten, da der Stidtebauer
in Oberitalien schon Schutz gegen die zu starke Scnne erzielen muf, wahrend
er in Nordwestdeutschland alle Mittel anwenden mufi, um von dem zu kérg-
lichen Scnnensegen nichts zu verlieren.

Auch innerhalb derselben Stadt sind noch Abstufungen erforderlich, je
nach dem Verlauf der Strafe, der Art der Hiuser (ob Einzelhiuser, Gruppen-
hauser, Reihenhduser), der Anordnung der Hofe und Gérten; ferner nach der
Lage in ebenem oder hiigeligem Gebiet; — an einem nach Siiden fallenden Hang
oder in einem nach Siiden sich 6ffnenden Kessel ist z. B. die Besonnung sehr
gut, an einem nach Norden fallenden kann sie so schlecht sein, daB3 solch Ge-
biet u. U. fiir gesunde Bebauung iiberhaupt ausscheidet.

DemgemafB ist man berechtigt, jeden Schematismus in dem Verhaltnis
Fluchtlinienabstand — Hauserh6he als grundsétzlich falsch zu bezeichnen. Der
Stadtebauer muB vielmehr zuerst fiir jedes Stadtgebiet die Héuserform (Hohe,
Stockwerkzahl, Reihen- oder Einzelhaus) festlegen, und dann hat er fir jede
Stralle dieses Gebietes die Mindest-Abstinde der Fluchtlinien und die Mindest-
tiefen von Hofen und Géarten unter dem Gesichtspunkt zu ermitteln, da
nirgendwo die Besonnung unzulissig klein ist.

I. Linienfiihrung der Strafien.

Bei der Bearbeitung der Linienfithrung der Straflen, also der Ausarbeitung
des StraBenzuges in Richtung und Steigung ist von der verschiedenen Art
der Straen auszugehen. Hierbei haben bei den Monumentalstrafien die Riick-

1) Handbuch der praktischen Hygiene, Abschnitt ,,Hygiene der Wohnstéitten®.
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sichten der Schonheit und des besonderen architektonischen Gedankens die
ausschlaggebende Rolle zu spielen. Bei den Hauptverkehrsstrafien wird man
in erster Linie die Forderungen des Verkehrs zu beachten haben, jedoch immer
mit Beachtung des Umstandes, daf der Verkehr ,,bescheiden‘ ist und sich
gut in andere Riicksichten einordnen liBt. Bei Geschéftsstralen sind bestimmte
Regeln tiberhaupt kaum aufzustellen. Bei Wohnstraf8en ist zu beachten, daf
Fluchtlinie und Breite des Verkehrsstreifens verschiedene Dinge sind; bei
ihnen kann in eine schonheitlich richtige Fluchtlinienfithrung der Verkehrs-
streifen stets einwandfrei eingegliedert werden, weil er sehr schmal ist, und weil
der schwache Verkehr beziiglich Ubersichtlichkeit und Steigungen nur niedrige
Anforderungen zu stellen braucht.

Die folgende Betrachtung kann in erster Linie von den WohnstraBlen aus-
gehen; die besonderen Anforderungen der anderen StraBenarten werden hierbei
kurz gestreift werden; im iibrigen sind Einzelfragen an andern Stellen zu erdrtern.

Bei der Linienfithrung der WohnstraBen hat der Architekt den bestimmenden
EinfluB. Er wird sich in diesem Fall vor allem von zwei Gesichtspunkten leiten
lassen: von der schoénheitlichen Wirkung der Straenwand und von der Er-
zielung ausreichender Besonnung.

Die Riicksichten auf die Besonnung werden in der Lage der Strallen zu
den Himmelsrichtungen zum Ausdruck kommen. Hier lassen sich etwa
folgende Andeutungen geben: In Strafien, die (ungefihr) von Siid nach Nord

Stellung zur Sonne.
Abb. 17. Kiinstlerstatten. Abb. 18. Schulen.

verlaufen, hat Vorder- und Riickwand je einen halben Tag Sonne; alle Zimmer
werden also — bei leidlich guter Grundridurchbildung — geniigend durch-
sonnt werden. In StraBlen, die (ungefahr) von West nach Ost verlaufen, haben
die Siidzimmer sehr gute Sonne, die Nordzimmer entbehren dieser aber voll-
kommen. Es wird nun auch dem tiichtigen Architekten oft nicht moglich sein,
Grundrisse zu gestalten, in denen nach Norden nur unwichtige Réume (Flur,
Bad, Aborte, Speisekammer, Fremdenzimmer, ,,Salon“) liegen; auch wird es
oft nicht méglich sein, die Nordzimmer durch die Siidzimmer hindurch zu
besonnen; — man beachte hierbei, dafl in der fiir die Besonnung kritischsten
Zeit, im Winter, die Sonne sehr tief steht. Infolgedssen sollte der Stadtebauer
West—Ost-StraBen nach Moglichkeit vermeiden und groBle StraBenziige dieser
Richtung iiberbaupt nur zulassen, wo zwingende Griinde des Verkehrs sie un-
bedingt erfordern. Das wird aber nur fiir sehr wenige Stellen zutreffen, da
die Anlage zahlreicher Ost—West-Straflen dem ,,stralilenformigen Schema‘ der
Gesamtstadt widerspricht.

Es moge hier noch folgendes eingeschoben werden: Auch bei Gebduden,
fiir die man frither die reine Nordlage firr erforderlich hielt, z. B. fiir Kiinstler-
Stitten, ist eine geringe Neigung der Nordfront gegen Osten (vgl. Abb. 17)
nicht nur zulissig, sondern sogar gut. Die ,,Nordriume* erhalten dann wenig-
stens etwas Sonne, und zwar in den Stunden, in denen in ihnen doch noch
nicht gearbeitet wird; andrerseits behelligt die Abendsonne diejenigen nicht,
die in den Abendstunden noch arbeiten. — Schulen stellt man zweckmiBig
nicht nach Norden, sondern so nach SW (vgl. Abb. 18), daB die Klassenraume
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Nachmittagsonne haben. — Reine Siidlage ist vielfach zu empfehlen fiir Gasthoéfe
und Sanatorien; dann diirfen nach Norden aber nur Flure, Speisesile u. dgl.
liegen.

Wenn man nun die West—Ost-StraBenfithrung als unzweckmiBig ver-
werfen muB, wird man auch die als gut erkannte Siid—Nord-StraBenfithrung
kaum durchfithren konnen, denn innerhalb desselben Stadtteiles wird man das
— ungefahre — Rechteckschema dem Bebauungsplan zugrunde legen. Allerdings
kann man auch bei diesem die Schiden mildern, indem man die Siid—Nord-
StrafBen zahlreich, die West—Ost-Straflen aber moglichst wenig zahlreich vor-
sieht und dann auBerdem die an ihnen liegenden Hauser durch entsprechende
GrundriBbildung und Durchbriiche méglichst viel fiir Ost- und West-Be-
sonnung zuginglich macht.

Insgesamt wird sich aber die Forderung ausreichender Besonnung am
besten 16sen lassen, wenn man die Straflen ungefahr diagonal zu den Himmels -
richtungen verlaufen 1iBt, also von SW. nach NO. und von NW. nach SO.
Im allgemeinen wird dann auch die GrundriBigestaltung der Hauser unter dem
Gesichtspunkt der’ ausreichenden Besonnung aller Riume am einfachsten durch-
zubilden sein, ferner auch die Anordnung der Vor- und Hausgirten

Aber zum starren ,,Schema® darf diese Diagonalstellung nicht werden.
Der Verlauf der Hauptverkehrsadern wird viele Abweichungen bedingen; ferner
ist stets nachzupriifen, ob die StraBenfithrung nicht etwa das Durchblasen
kalter Winde (von NO.) zu stark begiinstigt.

Abb. 19. Zu stark gewundene Strafle. Abb. 20. Gekriimmte Strafle mit geradem
Fahrdamm.

Ist die Frage des ungefahren Verlaufs der StraBe nach Vorstehendem geklirt,
so ist die StraBe nun im einzelnen in ihrer Richtung festzulegen. Hier stehen
sich zwei Anordnungen gegeniiber, die gerade und die gekriimmte Fithrung.

Vorziige und Nachteile beider sind nach den Riicksichten auf Verkehr
und Schonheit abzuwigen, wobei der letzteren unbedingt der Vorrang gebiihrt,
weil der Verkehr beziiglich ,,gerade oder krumm* iiberhaupt nichts Absolutes
verlangt. Der Verkehr erfordert nicht die gerade Linie, er erfordert nur Uber-
sichtlichkeit und schlanke Fiithrung. Selbst die gréBten ,,Hauptverkehrs-
straflen’ brauchen nicht schnurgerade zu sein; schwache Kurven und
kleine Knicke sind sehr gut zuléssig. Nur sehr stark gewundene Wege sind
dem Verkehr hinderlich, weil sie zu ungehérigem Fahren verfithren, und weil
das Gehen auf ihren Biirgersteigen fiir den eiligen FuBginger zur Qual werden
kann, da dieser stindig ,,abzuschneiden® versuchen wird (vgl. Abb. 19).

Mit dieser Einschrinkung ist ,,gerade oder krumm* firr den Verkehr also
gleichgiiltig. Man muB aber, nachdem man fiir das betreffende Gebiet das
StraBennetz — etwa mit lauter schwach gekriimmten Strafen — entworfen
hat, noch priifen, ob das Zurechtfinden in dem Viertel geniigend leicht ist.

Zu beachten ist auBerdem, daf in den WohnstraBen der Verlauf des Ver-
kehrsstreifens mit dem Linienzug der StraBenwinde durchaus nicht {iberein-
zustimmen braucht; eine gekriimmte Stralle kann z. B. einen geradlinigen Fahr-
damm erhalten; — schén wird eine Losung nach Abb. 20 meist allerdings
nicht sein.
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Da also die Frage ,,gerade oder krumm* fast ausschlieBlich nach schénheit-
lichen Riicksichten zu entscheiden ist, so ist zunichst darauf hinzuweisen, daB
die ,,MonumentalstraBen‘‘ im allgemeinen der Strenge, der geschlossenen einheit-
lichen Strafenwand, der geraden Linie bediirfen, vor allem dann, wenn sie von
einer groffen Architektur als Blickpunkt beherrscht werden.

Wie die weniger bedeutungsvollen StraBen zu behandeln sind, ergibt sich
am besten aus einer kurzen geschichtlichen Betrachtung: In den alteren Stadt-
teilen finden wir viele starke und schwache Kriitmmungen und auBerdem
vielerlei Knicke zwischen den etwa vorhandenen Geraden. Ob sich dies,,Krumme*
von selbst entwickelt hat, ob es vielleicht sogar auf Fehler beim Bauen
oder ob es auf Absicht zuriickzufithren ist, wird sich oft nicht entscheiden
lassen. Fir uns ist hierbei das wesentlichste, daB auf den geschwungenen Linien
und den UnregelmaBigkeiten oft die Hauptschénheit unserer alten Stiadtebilder
beruht.

Nun wurden in der spateren Zeit, in der Zeit des Verfalls der Stadtebau-
kunst, Stadtviertel angelegt mit lauter schnurgeraden sich rechtwinklig kreuzenden
Strafen; hierbei wurde oft das Schema derart iibertrieben, daB man nicht einmal
auf FluBliufe, Talsenkungen, Hiigel Riicksicht nahm. Die grobste Ausartung
dieses Schemas findet sich in Nordamerika; aber auch in deutschen Stidten
hat diese Gedankenlosigkeit viel Unheil angerichtet.

Als sich nun das gesunde Schonheitsempfinden gegen diese ScheuBlich-
keiten — die iibrigens auch Verkehrsméingel im Gefolge haben — aufzulehnen
begann und die schonen alten Stadtebilder der modernen Kulturlosigkeit gegen-
uberstellte, verfiel der Stéidtebau leider mehrfach in den Fehler der Ubertreibung:
Weil das absolut Gerade und RechteckigehiBlich war, und weil man in dem Schénen
(dem Alten) die krumme Linie und die UnregelmaBigkeit beobachtete, wurde
nun alles grundsitzlich krumm und gewunden gemacht; nun konnten auch
die Fahrdimme nicht mehr schlank genug gefiihrt werden, und das Zurecht-
finden wurde sehr erschwert. Wahre Schonheit erzielte man damit aber nicht,
besonders dann nicht, wenn man das ,,Malerische‘* noch steigern wollte, indem
man siamtliche kleinen, an sich hiibschen, und sparsam verwendet, auch an-
sprechenden Motive unbedingt in jedem Stadtviertel unterbringen muBte, und
wenn man aullerdem ,, Romantik‘‘ trieb, indem man allerhand mittelalterlichen
Aufputz in die neuen Strafen hineintrug. Manche Pline von Stadtvierteln und
z. B. auch von Villenkolonien jener Zeit machen den Eindruck, als ob absichtlich
nach Uniibersichtlichkeit und Unruhe gesucht worden wire; mancher ist dann
gleichzeitig eine Musterkarte fiir simtliche iiberhaupt vorhandenen Motive des
Stadtebaus.

Von dieser Ubertreibung hat sich der Stiidtebau jetzt freigemacht, und man
kann die Frage ,,gerade oder krumm* etwa so beantworten:

Beim Entwerfen wird man zuniichst von der geraden Linie dort ausgehen,
wo das Gelinde oder andere Anlagen die krumme Linie nicht von Anfang an
erfordern. Dann wird man die Linien festlegen, die dem Gelinde entsprechend
geschwungen verlaufen miissen, z. B. RandstraBen von Wiesentilern. Man
erhilt so ein Hauptgerippe mit zahlreichen geraden und wenigen krummen Linien.
Dies Gerippe wird man auf seine Gesamtiibersichtlichkeit priifen und hierbei
entweder Kriimmungen ausmerzen und mildern oder feststellen, daB gerade
Linien unbedenklich in gewundene verwandelt werden diirfen. Dann wird man
die weiter notig werdenden unbedeutenderen StraBen eingliedern und schlieBlich
jede einzelneStrafe daraufhin priifen, ob man dieStraBenwinde mehr geradlinig
und regelmaBig oder mehr unregelmiBig und gekriimmt ausgestaltet. Hierbei
ist MaBhalten wohl der wichtigste Grundsatz.

Beziiglich der Kriimmungen und der UnregelméBigkeiten sei noch folgendes
hervorgehoben:
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Nicht alles, was auf dem Zeichenbrett unregelmiafig ist, wirkt auch so
auf das Auge; das Auge hat vielmehr oft noch véllig den Eindruck des Regel-
méafigen, wo geometrisch schon UnregelméBigkeit vorhanden ist. Ein Blick-
punkt braucht nicht haarscharf in der StraBenachse zu stehen, eine Kreuzung
braucht nicht mathematisch rechtwinklig, die Parallelitit braucht oft nicht
geometrisch zu sein.

Andrerseits ist das Auge, wo ihm UnregelmaBigkeit geboten werden soll,
schon fiir sehr geringe Abweichungen empfindlich und dankbar; in sehr vielen
Fillen geniigt eine ganz schwache Krimmung, ein ganz geringes Versetzen der
Fluchten schon vollkommen, um den gewiinschten Erfolg zu erzielen.

Von besonderer schonheitlicher Wirkung ist die Konkave, wiahrend die
Konvexe oft wenig befriedigt. In der Konkaven stellt sich das Bild geschlossener
dar, der Rahmen des Bildes ist umfassender, in der konkaven StraBenwand
stellt sich jedes Haus dem Wanderer im Zusammenhang mit den Nachbarhausern

Abb. 21. Konkave StraBenwand.

vor Augen. In der Konvexen ist dagegen der Rahmen kletner, das Bild nicht
geschlossen, das Auge gleitet plotzlich von einer Hauserkante ab ins Leege.
Der Eindruck héchster Schonheit ganzer Stadtbilder beruht auf der Konkaven;
zu den schonsten Stadten der Welt gehoren die, in denen sich eine Flucht von
Uferstraflen in einem Halbrund um die Bucht legt (Ziirich, Luzern, Genf, Lugano,
Genua). Sehr wirkungsvoll sind auch StraBlen, die — nur einseitig bebaut —
sich in konkaver Fithrung um Parkanlagen oder kleine Seen herumziehen.

Auch in geraden Strafen hat man gelegentlich — etwa nach Abb. 21 durch
Vertiefung der Vorgirten — die Konkave hergestellt — eine Losung, die, sparsam
angewandt, hiibsch wirken kann.

In gekriimmten Strafen ist naturgemaf die eine Seite konkav, die andere
konvex. Will man hierbei den wenig schénen Eindruck der Konvexen vermeiden,
so kann man die StraBenwand nach
Abb. 22 brechen.

Beiderseits konkave Strafen darf
man schon als Spielerei bezeichnen.

DieHohenglied erung der Stras-
sen richtet sich zunichst nach dem -
Quer- und Lingsgefille. Das Quer 777777777
gefalle spielt, so wichtig es fiir die Aus-  Abb. 22. Brechen der konvexen Wand.
bildung der Straflendecke ist, fiir den
Stadtebau eine recht geringe Rolle. Das Langsgefille richtet sich zunschst nach
den zuldssigen Steigungen. Diese sind verschieden je nach der Lage der Stadt
im Tief-, Hiigel- oder Gebirgsland, ferner nach der Art des Verkehrs — schwere
Lastwagen, leichtes Fuhrwerk, StraBenbahnen, Fufiginger. In Stidten in der
Ebene wird man die Hauptverkehrsstralen im allgemeinen nicht stirker als
1 : 40 steigen lassen, moglichst aber solche Steigungen auf kurze Strecken, z. B.
auf Briickenauffahrten, beschrinken. Im Hiigelland und fir weniger wichtige
Straflen ist 1 :30 und 1 :25 noch zulissig. Im Gebirge ist 1 : 15 oder auch
1 : 12 oft nicht zu vermeiden. Hier liegt auch etwa die Grenze firr die Betriebs-
sicherheit von Strafenbahnen; es 148t sich aber stets nur von Fall zu Fall
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entscheiden, welches Gefalle fiir StraBenbahnen ohne besondere Sicherheits-
einrichtungen (Zahnstange) noch je nach den ortlichen und betriebstechnischen
Verhaltnissen zulissig ist. Wie eine Umfrage bei einer Reihe von Straflen-
bahngesellschaften ergeben hat, sollen StraBenbahngleise in stidtischen StraBen
keine stirkeren Neigungen als 1:20 erhalten, weil stirkere Neigungen betriebs-
gefahrlich sind.

In unbebauten StraBen ohne QuerstraBen sind stéirkere Neigungen bis
1:16 zulissig. Dies ist iibrigens die Grenzneigung nach der Ausfiibrungs-
anweisung zum preuBischen Kleinbahngesetz, iiber die hinaus besondere Sicher-
heitsvorkehrungen erforderlich sind. Diese Sicherheitsvorkehrungen, als die
namentlich elektromagnetische Schienenbremsen anzusehen sind, wirken aber
nicht zuverlassig.

Es sind tatsdchlich StraBenbahnen mit Neigungen bis 1:10 ausgefiihrt
worden, Sie sind aber nicht als undedingt betriebssicher zu betrachten.

Die fir jede Stadt fiir wichtige VerkehrsstraBen als richtig erkannten
Hochststeigungen konnen iiberschritten werden, wenn es sich um weniger
wichtige StraBen, vor allem um reine Wohnstraflen handelt, ferner wenn fiir
dieselbe Verkehrsbeziehung eine zweite Strafe mit geringerer Steigung zur Ver-
fiigung steht, — sei es auch mit einem Umweg.

Vielfach kann man auch Wege nur fiir Fulginger (Fahrrader, Kinderwagen,
Handkarren) anlegen und ihnen dann unbedenk-
lich Steigungen bis 1:5 geben. Hierbei und
bei noch stirkeren Steigungen wird man stellen-
weise Treppenstufen einlegen. Letzten Endes
konnen FuBlwege vollstindig als Treppen (also
etwa 1:1,5) und Straenbahnen als Seilbahnen
angelegt werden. Solche Anlagen finden sich
z. B. in Lugano, Lausanne, Pittsburg; auch
Seilbahnen (Schrigaufziige) fiir Fuhrwerke sind
nicht ausgeschlossen. Senkrechte Aufziige fiir
Personen und noch mehr fir Fuhrwerke sind
selten (Monte Carlo, ferner z. B. zum AnschluB von Tieftunneln, Hamburg,
Glasgow).

Im hiigeligen Gelinde kann man zu verkehrstechnisch sehr guten und
gleichzeitig sehr schén wirkenden Losungen kommen, wenn man die in Windungen
herauffiihrende HauptstraBe durch unmittelbar in die Héhe gefiihrte Fullwege
abschneidet; solche Wege sollten zum Schieben von Fahrradern eingerichtet
sein, aber so, dal das Radfahren selbst (Bergabfahren) unmoglich gemacht wird.

Sehr wichtig ist der Langenschnitt bei geraden StraBien vom schénheitlichen
Standpunkt. Auch hier ist die Konkave gut, wihrend die Konvexe sehr schlecht
wirken kann. Im konkaven Lingenschnitt hat das Auge die ganze Strafle und
die volle Straenwand vor sich und wird mit einer gewissen Steigerung zu dem
am Endpunkt der Steigung zu schaffenden Blickpunkt hingeleitet. Im kon
vexen Langenschnitt iibersieht das Auge dagegen nur einen Teil der Strafle und
gleitet vom Tangentenpunkt ab ins Leere; von diesem ab verschwinden auBer-
dem die unteren Stockwerke immermehr, auch Menschen und Fuhrwerke er-
scheinen stets zuerst nur im oberen Teil und werden erst allmiahlich in voller
Figur sichtbar (vgl. Abb. 23).

Man sollte also die Léangenschnitte hochstens geradlinig, wenn irgend moglich,
aber etwas konkav machen und dabei die hochsten Punkte betonen, indem dort
fir das Auge ein Blickpunkt und AbschluB geschaffen wird. Konvexe Lingen-
schnitte lassen vielfach auf ungeniigende Bearbeitung des Entwurfs schliefen;
denn es gibt tatsichlich nur wenig Fille, in denen man zu ihrer Duldung
gezwungen ist. Die konvexe Fithrung und vor allem das Entstehen von ,,Buckeln‘

Abb. 23.
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laBt sich allerdings bei Briicken nicht immer vermeiden; und wenn eine gerade
StraBe zur Uberschreitung eines Flusses oder einer Eisenbahn einen ,,Buckel*
erhalten mufB, ist es auch schwer, diesen fiir das Auge durch ein Bauwerk zu
verschleiern, da der Verkehr

glatt durchgehen soll, also den

freien Raum braucht. Aber

man kénnte dann doch wohl

durch eine Teilung des Fahr-

dammes und Aufstellen von

Mittelsdulen die HaBlichkeit

mildern (Abb. 23a). Auch die

entsprechende Ausbildung der

auf der Briicke etwa anzu- Abb. 234,

ordnenden Straflenbahnhalte-

stelle (mit Lingsinseln und architektonisch stark betonten Oberleitungsmasten)
kann ein brauchbares Mittel sein?).

Am besten vermeidet man aber die HiaBlichkeiten dadurch vollkommen,
daB man die StraBen (auch Hauptverkehrsstraflen) iiber solche Buckel nicht
schnurgerade fithrt, sondern vor den ,,Buckel® einen kleinen Knick legt, was
dem Verkehr nach den Ausfilhrungen an anderer Stelle in keiner Weise
Abbruch tut.

ITI. Hauptverkehrsstraien.

Die Erorterung der HauptverkehrsstraBlen kann sich auf die Breiten-
gliederung beschrinken, da beziiglich der andern Momente keine grund-
legenden Unterschiede zwischen den Hauptverkehrsstraflen und den anderen
Straflen bestehen.

Als HauptverkehrsstraBen sind auch die Straflen zu bezeichnen, die, in dlteren
Stadtteilen liegend, nur so breit sind,da8 nur e in Fahrdamm gemeinsam fiir schnelle
und langsame Fubrwerke und fiir die Strallenbahn angeordnet werden kann.
Der Fahrdamm ist in diesem Fall (ohne die geringste Zugabe!) genau fiir 4 oder
6 Fuhrwerkbreiten auszubilden. Die Straflenbahngleise sind hierbei wohl immer
in die Mitte zu legen. An den StraBenbahnhaltestellen werden Einsteigeinseln
auzulegen sein, und zwar auch dann, wenn bei sechsspurigen Straflen dadurch
an der Haltestelle eine Fuhrwerkbreite verloren geht (vgl. Abb. 24). Das ist
jedenfalls weniger schlimm, als wenn die Ein- und Aussteigenden durch riick-
sichtslose Kutscher gefihrdet werden. Liegen in .einer Hauptverkehrsstrafle

keine Straflenbahngleise, so ist es zweck-
miafig, an den Kreuzungen den Fuhr-
werkverkehr durch Mittelinseln zu re-
geln, die gleichzeitig den FuBgangern
das Uberschreiten des Dammes erleich-
tern. Sehr viel finden sich solche Mit-
telinseln in London, wo bekanntlich auch
die Droschken-Aufstellplitze nicht am
Birgersteig entlang, sondern in der

Abh. 24, StraBenmitte liegen und den Verkehr
jedenfalls gut regeln.

Fiir neue Stadtgebiete, in denen man die StraBenbreite noch richtig be-
messen kann, wird man aber iiberhaupt keinen Fahrdamm breiter als fiir vier

') Als wenig gliicklich méchte ich die Losung der Charlottenburger Briicke bezeichnen.
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Fuhrwerkbreiten machen, man wird auBerdem die StraBenbahn loslésen und
ferner den Schnellverkehr vom Langsamverkehr trennen.

Die Notwendigkeit der Loslosung der Strallenbahn ergibt sich daraus,
daB diese bei Lage im Fahrdamm unter allen Umstédnden nach irgend einer
Richtung hin verkehrt liegt, und ferner daraus, dafl die Konstruktion eines
leistungsfahigen und dabei wirtschaftlichen Oberbaus fir StraBenbahnen in
hochwertigem Pflaster bisher noch nicht gelungen ist und voraussichtlich —

vor allem was die Jahreskosten anbelangt — niemals gelingen wird. AuBer
in ganz kostspieligem Gelinde ist es jedenfalls stets wirtschaftlicher, einen
besonderen Streifen ausschlieflich fiir die StraBenbahn auszusondern, — mag

die StraBenbreite dadurch auch etwas breiter werden (was aber vielfach nicht
einmal der Fall sein wird).

Bei der Aussonderung eines besonderen Streifens fiir die Straflenbahn
sollte man zundchst davon ausgehen, da die Absicht nicht nur nach der ver-
kehrstechnischen, sondern auch nach der wirtschaftlichen Seite hin voll erreicht
wird. Dies diirfte aber nur gewahrleistet sein, wenn auf dem besonderen Streifen
das Strafenbahngleis aus gewohnlichen Schienen mit (eisernen) Quer-
schwellen erbaut und dort mit geringn Mitteln gut unterhalten werden kann?).

Der Querschwellenoberbau erfordert eine Bettung aus Steinschlag oder
Kies, die aber — ohne Beeintrachtigung der Gleisunterhaltung — eine Rasen-
abdeckung erhalten kann. Diese hat den Vorteil, daB sie der Staub- und Warme-
entwicklung vorbeugt;
auch gewahrt sie einen
X erfreulicheren Anblick
\fows als die Bettung; man
wird die Rasenabdek-

= .'r'-_? s '_._ e .

N Barger= Fahrdemm flir vier kung also jedenfalls
stelg Fuhrwerksbreiten nicht grundsétzlich ver-
Abb. 25. StraBenbahn neben dem Biirgersteig. werfen diirfen.

Ein derart ausgestal-
teter Gleisstreifen ist nun fir andere Benutzung unbrauchbar; die Mitbenut-
zung durch FuBginger oder Fuhrwerke wiirde auch dem Zweck widersprechen.
Da also eine vollige Selbstindigkeit besteht, braucht der Gleisstreifen in der ge-
samten StrafBenteilung nicht in einer bestimmten Weise zu dem Fahrdamm ein-
gegliedert zu werden. Demgemaf scheint der Gedanke nicht unberechtigt,
dal man die StraBenbahn, die doch nur mit Menschen, also mit den Ful3-
gingern in Verkehr zu treten hat, die als ein ,fahrbarer Biirgersteig** an-
zusprechen ist, in Zusammenhang zu den Biirgersteigen oder anderen FuB-
wegen (Mittelpromenaden). bringt. Wird die Strafenbahn neben den Biirger-
steig gelegt, so ergibt sich eine Losung nach Abb.25. Bei ihr kann man den
Biirgersteig gegen die Strafenbahn, diese wieder gegen den Fahrdamm durch
Baumreihen oder Gitter (kleine Hecken) abgrenzen. Vorzug der Anordnung
ist, daf} das Ein- und Aussteigen unmittelbar am Biirgersteig erfolgt; Nachteil
ist, daf8 Kinder unter Umstéanden beim Spielen auf dem Biirgersteig leicht auf

) Es wird allerdings auch vielfach gesagt, es sei ausreichend, wenn man die StraBen-
bahnschienen (also Schwellenschienen mit Rillenschienenkopf) auf dem besonderen Streifen
verlege. Das scheint mir aber vom wirtschaftlichen Standpunkt noch nicht ausreichend.
Die Eisenbahnen haben jedenfalls allenthalben erprobt, daB jegliche Schwellenschienen-
und Langschwellenkonstruktion sehr unwirtschaftlich ist. Die Beanspruchung eines StraBen-
bahngleises ist aber insgesamt wohl kaum als kleiner zu bewerten als die eines Eisenbahn-
Hauptgleises; der hier nach jeder Richtung hin erprobte Querschwellen-Oberbau ist also
wohl auch fiir StraBenbahngleise das Richtige. — Es kommt nicht darauf an, gegeniiber dem
noch kostspieligeren unmittelbar im Pflaster liegenden Oberbau einige Ersparnisse zu
erzielen, sondern bei den schwierigen wirtschaftlichen Verhiltnissen der stiddtischen Verkehrs-
mittel ist das unbedingt Wirtschaftlichste das einzig Richtige.
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das Gleis geraten konnen, d. h. nur dann, wenn der in Abb. 25 angedeutete
Abschluf3 fehlt. Ein weiterer Nachteil ist der, daB die Fuhrwerke nicht un-
mittelbar an der eigentlichen Biurgersteigkante vorfahren konnen.

Abb. 25a zeigt die Anlage der Stralenbahngleise in einer Promenade. Hierbei
erfolgt das Aussteigen zwar nach dem Fahrdamm hin, jedoch noch nicht auf
dem Fahrdamm
selbst, da die in
der Abb. 25a an-
gedeutete Baum-
reihe die Anord-

nung von Ein- Suryer- e ookan H»oawm@ " Fabrdamm
steigeplattformen M sweparg
ermoglicht. Abb. 25a. StraBenbahn in der Promenade.

Wenn mit der
Loslosung der StraBenbahnen aus dem Fahrdamm auch schon viel erreicht
ist, so wird dem Verkehrsbediirfnis damit aber doch noch nicht geniigt. Es ist
vielmehr bei den wichtigsten nach auBen fithrenden StraBen auch noch die
Loslosung des Schnellverkehrs vom langsamen Fuhrwerkverkehr nicht mehr
als eine tibertriebene Forderung abzulehnen. Der Kraftwagen spielt namlich im
Nachbarschaftverkehr nicht nur als Luxuswagen auf Ausfliigen, sondern vor
allem als notwendiges Beférderungsmittel fiir hochbezahlte Krifte, ferner als
Omnibus und als Geschifts-Lieferungswagen eine so groBe Rolle, daB er volle
Beachtung verdient. Er vertrigt sich aber nicht mit den andern Fuhrwerken,
weil diese langsamer und schwerfalliger sind. Es diirfte sich wohl auch kein
Pflaster konstruieren lassen, das dem schnellen, aber leichten Auto und dem
langsamen, aber schweren Lastwagen gleichzeitig angemessen ist, — wenigstens
kein einigermaBen billiges Pflaster. Ferner wird der einzelne Fahrdamm zu
breit, wenn er fir jede Richtung einen Streifen fiir haltende, einen zweiten fiir
langsame und einen dritten, am weitesten nach innen liegenden Verkehrsstreifen
tur schnellfahrende Fuhrwerke erhalten miiBte. Gerade der Autoverkehr er-
fordert schmale Fahrdamme, damit der Weg genau vorgezeichnet ist und
unschwer eingehalten werden kann. und damit auBerdem das Uberschreiten
des Dammes durch FuBganger trotz des schnellen Fahrens leidlich sicher ist.

Demnach erscheint es richtig, den ,,AusfallstraBen einen besonderen
»»Schnell-Fahrdamm® zu geben und die langsamen und haltenden Fuhrwerke auf
Nebenddmme zu verweisen.

Hat eine solche Strafle keine StraBenbahn, so diirfte der in Abb.26 dar-
gestellte symmetrische Querschnltt wohl der zweckmaﬁlgste sein. Es wird
dabei auch fiir groBlen
Verkehr die Anord-
nung von drei Spuren
fir den Schnell- und
von je zwei Spuren
fiir die beiden Lang-
sam-Fahrdimme ge-
niigen. Die die Fahr-
didmme  trennenden Abb. 26. StraBe mit Schnellfahrdamm.

Streifen konnen Baum-

reihen erhalten. Jeder Trennungsstreifen wiirde nach dem an anderer Stelle
Gesagten mindestens 1,30 m breit werden und damit an den StraBeniiber-
giangen als Schutzinsel zur Not ausreichen; eine groBere Breite ist zweck-
miBig. Die Streifen koénnen im iibrigen Rasenabdeckung erhalten.

MuB die StraBe auBer dem Schnell-Fahrdamm auch eine StraBenbahn
aufnehmen, so ist es vielleicht zulissig, die Gleise unmittelbar in den Schnell-
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Fahrdamm zu legen. Man wird die Losung nach Abb. 27 nicht grundsitzlich ab-
lehnen diirfen, wenn an Breite gespart werden muB}, und wenn der voraus-
sichtliche Verkehr sich noch in maBigen Grenzen halten wird. Das Einlegen der
Straflenbahngleise in das Pflaster des Schnell-Fahrdamms ist dann weniger
kritisch anzusehen, wenn dieser Kleinpflaster erhilt. Dies soll nimlich fiir
Autostrafen recht gut sein — ich halte die Erprobungszeit fiir noch zu kurz,
als daB ein Urteil dariiber abgegeben werden kénnte —, und Kleinpflaster ist
gerade eine Pflasterart, die sich mit dem Straflenbahngleis noch leidlich gut ver-
tragt. Aullerdem werden die Autos tatsichlich nur die beiden mittleren Spuren
befahren und nur ausnahmsweise auf die von den Gleisen eingenommenen
Streifen hiniiberfahren.

Wenn es sich aber um starken Verkehr handelt, wird man die StrafBen-
bahngleise vollig fiir sich anordnen. Hierbei wird man zu symmetrischen und
unsymmetrischen Losungen kommen.

Ein Straflenquerschnitt mit zwei Biirgersteigen, zwei Langsam-Fahrddmmen,
einem Schnell-Fahrdamm und besonderen Straflenbahnstreifen kann als das

AuBerste bezeich

net werden, was

furgroBte Verkehrs-

straflen erforderlich

wird. Ein derar-

tiger Querschnitt er-

fordert etwa 42 bis

45m Breite. Man

Abb. 27. darf diese Breite als

: das AuBerste be-

zeichnen, was verkehrstechnisch gerechtfertigt ist, und es muB8 dem Gedanken

widersprochen werden, daB man besonders weitschauend handele, wenn man
nun noch mehr vorsehe.

Auch die Unterbringung von weiteren Streifen fiir besondere Verkehrsarten
erscheint unzweckmiBig. Es koénnte héchstens noch den Radfahrern ein be-
sonderer Streifen zur Verfiigung gestellt werden, nimlich dann, wenn es nicht
moglich ist, einen derselben Hauptverkehrsrichtung entsprechenden Radfahr-
weg durch eine andere, ungefihr gleichlaufende Straf3e oder durch einen ,,Radial-
park* zu legen. In die Hauptverkehrsstrafien Reitwege zu legen, muB als
bedenklich bezeichnet werden; denn wenn sich irgendetwas nicht vertragt,
so sind es Reitpferde und Automobile; — daB es solche StraBen gibt (Kurfiirsten-
damm und Doberitzer HeerstraBe), kann man noch nicht als einen Beweis fiir
ihre ZweckmiBigkeit ansehen.

Auch Vorgérten und ,,Promenaden‘ sind in solchen VerkehrsstraBen durch-
aus unangebracht. Man muf} vielmehr die ganze StraBe und jeden einzelnen
Teil so schmal wie méoglich halten; nur den trennenden Schutzstreifen
kann man etwas mehr Breite gewdhren, als dem Minimum entsprechen wiirde.
Dagegen sind Baumreihen und Rasen (auf den Schutzstreifen) nicht zu be-
kampfen. Bie sind sogar gut zur Trennung der einzelnen Verkehrsarten; in
Nord—Siid-Stralen sind sie geradezu notwendig zur Schattenspendung.

Die Hiuserfluchten brapchen den Verkehrsstreifen nicht iiberall vollig
parallel zu verlaufen; Einspriinge sind zulissig; es ist iiberhaupt dem Archi-
tekten weiter Spielraum gegeben zur schénheitlichen Durchbildung der StraSBe,
die, rein verkehrstechnisch durchgebildet und woméglich schnurgerade gefiihrt,
allerdings recht langweilig wirken kann.
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IV. StraBlen-Kreuzungen und -Vermittlungen.

Die Punkte, an denen mehrere StraBlen zusammentreffen, bediirfen einer
besonderen Ausbildung vom verkehrstechnischen, schénheitlichen und wirt-
schaftlicheh Standpunkt.

Der Verkehr erfordert hier auBer der Ubersichtlichkeit Klarheit in den
von den Wagen einzuhaltenden Wegen und Klarheit in den notwendigen Uber-
gingen fiir Fuiginger tiber die Fahrdimme und moglichste Kiirze fir diese
Uberginge. Beiden Forderungen werden schmale Fahrdimme am ehesten
gerecht. Ferner erfordert der Verkehr die moglichste Beschrinkung in der
Zahl der Kreuzungen von wichtigen VerkehrsstraBen durch QuerstraBen.

Die Wirtschaftlichkeit erfordert gut ausnutzbare Eckgrundstiicke.
Diesem Gesichtspunkt widersprechen zu schmale spitze Ecken. Die Schénheit
erfordert neben anderem ebenfalls die Vermeidung spitzer schmaler Ecken.

Wenn der Winkel, unter dem sich zwei StraBlen kreuzen, sich von dem
rechten Winkel nicht stark entfernt (etwa bis zu 60°), dann werden alle
erwihnten Forderungen voll befriedigt. Eine Abschrigung der Hiuserecken ist
verkehrstechnisch nicht notig, eine starke Abrundung der Biirgersteigecken

Abb. 28. Richtig. Abb. 29. Falsch.

ist verkehrstechnisch falsch; denn sie ist fiir den Fullganger sehr unangenehm
und verfithrt die Kutscher zu falschem und zu schnellem Fahren (,,Schneiden*);
beim Einbiegen in' eine Querstrafe hat der Kutscher namlich langsam zu
fahren; groBe Halbmesser sind also nicht nur nicht iiberfliissig, sondern sogar
schiadlich. Die Ausbildung der Ecken mit einer kleinen Abschriagung kann bei
Laden richtig sein — der Laden liegt dann an zwei Stralen —, sie kann auch,
architektonisch oder fiir die GrundriBlosung des Gebiudes wertvoll sein. Eine
Abschriagung aus den Anforderungen des Verkehrs heraus begriinden zu wollen,
ist aber falsch.

Ein geringfiigiges Versetzen der StraBlenkreuzungen ist verkehrstechnisch
belanglos — wenn nur die Ubersichtlichkeit gewahrt wird. Es kann schénheit-
lich sehr zweckmi8ig sein, weil damit das Auge in der (verkehrstechnisch geraden)
StraBe einen Ruhepunkt erhilt (vgl. Abb. 28).

Die in Abb. 29 dargestellte vollkommene Versetzung der (,,durchgehen-
den‘‘) Querstrafe ist friiher empfohlen worden, weil die Zahl der Kreuzungen
dadurch geringer werde. Das ist ein TrugschluB. Die Losung ist verkehrstechnisch
falsch, weil die Ubersichtlichkeit in der StraBle c—d vernichtet ist, und weil der
durchgehende Verkehr ¢—d zwecklos eine S-Kurve beschreiben muf.

Scharf spitzwinklige Kreuzungen kann man verkehrstechnisch nicht vollig
befriedigend lésen. Der Vergleich zwischen Abb. 30a und 30b zeigt aber, wie
man die Mingel wenigstens mildern kann. Das Abschneiden der spitzen Ecken
hat auch Vorteile fiir die Grundrifilésung und die schénheitliche Behandlung
der beiden spitzen Eckbauten.

Handbibliothek. 11 1. 4
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Die verkehrstechnisch und oft auch schonheitlich schlimmsten StraBen-
vermittlungen sind die, bei denen Strafen verschiedenster Bedeutung in groferer
Zahl wahllos an derselben Stelle zusammenlaufen, und bei denen dann auBerdem

Abb. 30a. Schlechte Losung.

Abb. 30b. Bessere Losung.

noch die Fluchtlinien UnregelmiBigkeiten (Riickspriinge) zeigen. Hier laBt
sich nicht selten beobachten, daB die ganze Behandlung der StraBen darin be-
steht, an den Hiusern entlang Biirgersteige zu fithren und alles andere dem

Abb, 31. Falsch.

Abb. 32. Verbessert.

Verkehr zu iiberlassen, der
sich ja ,,austoben‘ muB.

Abb. 31 zeigt einen
derartigen StraBenknoten-
punkt, den man unberech-
tigterweise auch ,,Platz‘
nennen konnte, als Beispiel
einer fehlerhaften Gesamt-
anlage, bei der nicht ein-
mal der Versuch gemacht
ist, die Fehler durch zweck-
miBige Einzelausbildung
zu mildern.

In der Gesamtanlage
sind fehlerhaft: die zu
starke Haufung von ein-
miindenden StraBen, der
spitzwinklige Schnitt der
beiden Hauptstrafen, die
trompetenartigen Strafen-
erweiterungen an den Stel-
len A und B, die mit ihnen
in Verbindung stehenden
sehr spitzen schmalen Ek-
ken a und b, die architek-
tonisch ungiinstig wirken
miissen.

In der Einzeldurch-
bildung ist besonders zu
riigen, daf3 die Biirgersteige
gedankenlos einfach mit

bestimmter gleichmiBiger Breite an den Hauserfluchten entlang gefithrt sind;
es ist also nicht einmal der Versuch gemacht, den Fuhrwerkverkehr in richtige
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Bahnen zu lenken; nur die kleine (kreisrunde!) Insel weist schiichtern wenig-
stens an einer Stelle den Kutschern den Weg.

Abb. 32 zeigt, wie man die schlimmsten Mangel durch entsprechende Einzel-
lésungen zwar nicht beseitigen, aber doch wenigstens so weit mildern kann, daf3
der Strafienknotenpunkt auch bei starkem Verkehr wenigstens nicht mehr
gefahrlich ist. Die angéwandten Mittel sind: straffe Durchfiithrung der Fahr-
diamme in der richtigen Breite, Beseitigung der trompetenartigen Erweiterungen,
die, wie angedeutet, auch in den
Fluchtlinien zu beseitigen sind, Aus-
bildung zahlreicher Schutzinseln,
deren Kanten genau den Fahrrich-

tungen der Fahrddmme entsprechen. M

Absonderung der zuriickspringenden
Flucht ¢c—d durch die vorgelagerte
langgestreckte Insel e—f, wobei der
Fahrdamm g —h nur zum Vorfahren
vor die Gebdude benutzt werden

darf. — An der Stelle a wire unter ‘
Umstinden Platz fiir ein kleines
architektonisches Schmuckmotiv. —
Die Durchfahrt i kénnte vielleicht /
fehlen und mit dem Inselchen k und
dem Biirgersteig zu einer grofien '
Biirgersteigfliche vereinigt werden.

Der oben erwihnte Fehler, daB
vielfach HauptstraBlen durch zu
viele Nebenstrallen gekreuzt werden,

ist nicht selten darauf zuriickzu- Abb. 33b. Verbessert.
fithren, daB von den alten Chausseen
sehr viele Feldwege abzweigten. Wenn man diese Feldwege dann alle einfach
in das Netz der stiadtischen Stralen iibernimmt, so erhilt die HauptstraBe sehr
ungiinstige Verkehrsverhiltnisse. In Abb. 33a ist z. B. ein altes Chaussee-
Feldwege-Netz dargestellt, in Abb. 33b ein Versuch, die Feldwege im unmittel-
baren Bereich der Hauptstrafle zu wenigen kreuzenden StraBen zusammen-
zuziehen.

Eine weitere Behandlung der.Straflenvermittiungen ist nicht erforderlich,
weil sich wichtige weitere Gesichtspunkte aus der Erorterung der Plitze, insbeson-
dere der Verkehrsplitze ergeben.

Abb. 33a. Falsch.

Vierter Abschnitt.

Die Plitze.
Einleitung.

Wenn unsere Ausfithrungen auch fiir Bauingenieure bestimmt sind, so
miisesn wir bei der Eroérterung der Platze doch die schénheitlichen Momente
stark betonen, hauptsichlich deswegen, weil in den Jahrzehnten des Verfalls
der Stidtebaukunst gerade auf dem Gebiet der Platzanlagen sehr viel gegen
die Schénheit gesiindigt worden ist, und zwar zu einem erheblichen Teil des-
wegen, weil die Forderungen des Verkehrs falsch befriedigt und vor allem erheblich
iiberschiitzt worden sind.

4*
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Auch eine kurze geschichtliche Betrachtung ist nicht zu vermeiden, denn
auch der Ingenieur mul wissen, was die fritheren Zeiten an Plitzen Herrliches
geschaffen haben, um daraus zu lernen, wie unsere Zeit wieder zur Schonheit
zuriickfinden kann.

Die griechische und rémische Welt schuf in ihren Stadten meist nur zwei
Platze, den Marktplatz als wichtigste Kaufstitte und die Agora bzw. das
Forum als die Stitte des é6ffentlichen Lebens.

Diese Hauptplatze waren entstanden aus den unmittelbaren Bediirfnissen
des Lebens. Sie hatten also einen bestimmten Zweck zu erfiillen (was bei vielen
unserer heutigen Platze nicht der Fall ist) und waren aus diesem Zweck heraus
geschaffen und mit ihrer Umgebung zu einer natiirlich-harmonischen Einheit
zusammengeschlossen. Auf dem Forum tagte die Ratsversammlung, dort wurden
die wichtigsten Beschliisse'gefal3t und verkiindet, dort sprach der Richter Recht,
dort wurde den Gottern geopfert. Das Forum war die Stétte des héchsten
staatlichen und zugleich auch des kirchlichen Lebens, denn Staat und Kirche
war eine Einheit.. Auf dem Forum versammelte sich das Volk auch zu den Festen,
zu feierlichen Einziigen, zu Theater und Schaustellungen. Das Forum war dem-
gemiB umgeben von den grofen offentlichen Bauten der Staatsgewalt und
von den Tempeln. Es war der grofle Beratungs- und Festsaal, nach unsern
Begriffen am ehesten zu vergleichen mit einem Konzertsaal, aber mit einem
Saal, dessen Decke der tiefblaue Himmel des Siidens war. DaB sich das éffentliche
Leben so sehr unter freiem Himmel abspielte, das ist wohl das Charakteristischste
fiir die Platzgestaltungen jener Zeit in jenen sonnigen Landern, in denen ja
auch der Hauptraum des Hauses, das Atrium, nach oben offen war. Im nordischen
kalten und regenreichen Klima konnen natiirlich die Plitze nicht eine solche
Bedeutung haben; wir miissen diese wichtigen Handlungen und unsere Feste
in geschlossene Riaume verlegen; was den Alten das Forum war, ist uns der
Sitzungssaal der Parlamente und Gerichte, der Konzertsaal, das Theater, die
Kirche; nur ausnahmsweise ist uns der Marktplatz noch der Festsaal der Stadt;
sogar der Markt als Kaufstiatte ist bei uns vielfach in die Markthalle verlegt
worden. — Hieraus kann man also schlieflen, da8 wir kein so zwingendes Be-
diirfnis nach Pliatzen haben, die die Stadt beherrschen, daf3 wir wahrscheinlich
bescheidener sein konnten als die Antike.

Durch das Mittelalter hindurch hat sich siidlich der Alpen das alte Forum —
natiirlich in gewissen Weiterbildungen — erhalten. Aber es war natiirlich,
daB bei der sich vollziehenden Trennung zwischen kirchlicher und staatlicher
Gewalt sich neben dem Lebensmittelmarkt zwei Hauptplitze herausbildeten, der
Domplatz und die Signoria. An jenem ragten Dom, Baptisterium und
bischoflicher Palast empor, dieser war umgeben vom Schlo8 (oder dem Rathaus),
mit der Wache und mit den Palasten der GroBlen. Als hervorragendste Beispiele
sind zu nennen der Domplatz in Pisa und die Signoria in Florenz.

Nordlich der Alpen hat das rauhere Klima natiirlich Anderungen hervor-
rufen miissen; aber in allen alten Stidten konnen wir immer einen aus natiirlichen
Zwecken heraus entstanden Platz feststellen, den Marktplatz, an dem stets
das Rathaus aufragt, der fast immer als schonsten Schmuck den Marktbrunnen
trigt; und es entspricht durchaus dem kraftvollen, trotzigen Biirgerstolz der
Zunfte, dall sie die Zunfthéuser am Marktplatz errichteten, der dergestalt eine
wiirdige und durchaus harmonische, aus dem Zweck heraus entstandene Um-
rahmung erhielt; — als eines der edelsten Beispiele dieser Art darf man den
Marktplatz zu Briissel bezeichnen.

Spater hat dann der Stadtebau der Fiirsten und der Klgster hervorragende
Platze entstehen lassen. Hinzuweisen ist besonders auf die Bauten des Barock;
bei ihnen ist haufig der dreiseitig zugebaute Vorhof des Schlosses mit offener
vietter Seite anzutreffen. Die Schopfungen des Barock sind auch deshalb fiir
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den Stadtebauer so wichtig, weil sie nicht allméhlich entstanden, sondern weil
die Gesamtanlage, Platz und Platzwandung mit allem Zubehor, aus einem Guf
von einem Kiinstler geschaffen wurde.

Vergleicht man die fritheren Platzanlagen mit ihrer Schonheit mit vielen
unserer heutigen Anlagen, mit ihrer Unrast und Stimmungslosigkeit, so findet
man, dafl die dlteren schonen Anlagen iibereinstimmend eine Reihe von charak-
teristischen Ziigen aufweisen, auf denen ihre Scvhonheit und Harmonie beruht.

Zunichst ist bereits betont, daf3 die alten Plitze aus einem bestimmten
Zweck heraus geschaffen wurden, und dafl diese Zweckbestimmung in der ganzen
Platzgestaltung, der GréfBe, den Platzwandungen, der Ausschmiickung zum
Ausdruck kommt. Die heutigen Plitze haben aber vielfach iiberhaupt keinen
Zweck ; wie wenig Zweck die meisten haben, ergibt sich daraus, dafl die Not-
wendigkeit sehr vieler dem Verkehr zur Last geschrieben wird, obwohl der
Verkehr nur ausnahmsweise Plitze erfordert. Und wenn sich auch gelegentlich
ein Platz aus Verkehrsriicksichten heraus als notwendig nachweisen 1ait, so
wird er wahrscheinlich verkehrstechnisch iibertrieben gro8 sein, und fiir diese
iibertriebene Grofe gibt es dann keine Begriindung.

Sodann zeigen die alten Plitze grofie Geschlossenheit. Sie haben um
rahmende einschlieBende Winde, die den freien Raum wirklich zu einem ,,Platz"
machen. In unserer Zeit aber werden nur zu oft eine Fiille von (viel zu breiten)
Strafen alle nach (ungefihr) demselben Punkt gefithrt, und dann nennt man
diese StraBlenvermittlung einen Platz, obwohl er Wandungen iiberhaupt nicht
hat, sondern aus einem Aneinanderreihen klaffender Liicken besteht. KEs ist
also notwendig, hier von den fritheren Zeiten zu lernen, die stets nur wenige,
und zwar schmale Straflen auf ihre Plitze miinden lieBen. Das ist auch verkehrs-
technisch gut moglich, da notwendige weitere Straflen erst auBBerhalb des Platzes
abzuzweigen brauchen. Sodann ist es bei den fritheren Platzanlagen vermieden;
daf3 der Beschauer gleichzeitig in mehrere StraBlen hineinschauen konnte oder
muBte. Ferner ist in jiingerer Zeit, die uns ja iiberhaupt die iibertrieben breiten
StraBen gebracht hat, oft dadurch ein ,,Platz*‘ geschaffen worden, dafl man
eine solche Strafle nach der einen oder auch nach beiden Seiten ausgeweitet
hat. Wenn man aber an einer notwendigerweise breiten Strafle einen Platz
anlegen soll, dann sollte der Platz, etwa ein regelmaBiger viereckiger Platz,
jedenfalls mit seiner schmalen Seite sich gegen die Strafle kehren, also mit
seiner groBen Achse senkrecht zur StraBle stehen. Sodann kann man auch
Hilfsmittel anwenden, um die fiir notwendige Straflen unentbehrlichen Liicken
zu schlieBen oder wenigstens zu verkleinern; eine vollkommene Uberbauung
einer Stralle, die Durchfithrung der Stralle durch einen Torbogen ist nicht aus-
geschlossen; oft aber wird man sich mit einer Verengung der Liicke begniigen
konnen, indem man an den Eckhidusern die Biirgersteige mittels Lauben tber-
baut. Ob aber Kolonnaden und Siulenginge — ein in Italien und in der Antike
durchaus berechtigtes Motiv - - in unser Klima passen, mufl dahingestellt bleiben.
Dagegen kann der Abschlufl durch Straflenbahnmasten, Kandelaber wirkungsvoll
sein; unter Umstinden wird eine hochliegende Bahn gut zum Abschluf} geeignet
sein, z. B. bei Bahnhofplatzen.

Von Bedeutung ist ferner die Aufstellung der Gebiude. Die Antike
stellt an ihrem Forum die FKiille der staatlichen Gebidude und die Tempel
auf; die christliche Welt konnte allerdings nicht mehr vielen Gottern viele
Tempel errichten, sie erbaute aber neben dem einen Dom noch den Palast
des Bischofs und das Baptisterium. Sc¢ wurden die wichtigsten Gebdude
an einer oder sehr wenigen Stellen in der Stadt vereinigt. Und auBler-
dem konnte diese Vielzahl von Gebiuden nicht auf dem Platz aufgestellt
werden, sondern sie muflten nebeneinander am Platzrand errichtet werden.
Sie brauchten infolgedessen vielfach nur eine besonders reiche, also kost-
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spielige Fassade zu haben. Dieses straffe Zusammenhalten der verfiigbaren
Mittel gestattete also, die wenigen zu betonenden Stellen der Stadt auch
wirklich hochkiinstlerisch auszugestalten. Wir dagegen zersplittern unsere
Krifte, indem wir fiir jedes einigermafBen wichtige Gebiude einen besonderen
Platz fordern und dann auch noch das Gebdude frei auf diesen Platz stellen.
Ein Beweis dafiir ist z. B., daB} eingebaute Kirchen bei uns suBerst selten sind.
Wir halten also, obwohl wir relativ weniger Geldmittel fiir Kirchen usw. zur
Verfiigung haben, die Mittel nicht zusammen, sondern verschleudern sie. Die
Folge fiir das Einzelbauwerk ist dann fast immer, daB, weil jede Seite sichtbar
ist, also wirkungsvoll sein soll, alle Seiten schwichlich, armlich werden. Und
wenn die Kirche auf dem freien Platz vielleicht auch noch wiirdig ausgestattet
werden kann, so ist die Ausgestaltung der Platzwinde den Privaten iiberlassen,
die unter Umstanden sehr sparsam sein miissen, und die nur selten veranlafBt
werden konnen, sich in Bauart und wiirdiger Ausstattung der Gebiude an das
beherrschende Gebidude anzuschliefen.

Wir miissen also lernen, die notwendigen Gebdude wieder stirker an wenigen
Stellen zu vereinigen und die natiirlich zusammengehérigen Gebiude zu
Gruppen zusammenzufassen, also z. B.: Kirche, Pfarrhaus, Schule — Bahnhof,
Post, Dienstgebdude — Verwaltungsgebdude und Dienstwohnungen. Zweifellos
sind in dieser Beziehung in der letzten Zeit erhebliche Fortschritte gemacht
worden und grofle Schépfungen entstanden.

Damit, daB die Alten ihre Gebdaude, zur Platzwand zusammenfaBten und
kein Gebaude auf dem Platz selbst aufstellten, erzielten sie dann auBerdem
das Freihalten der Platzmitte. Ihre Plitze waren also wirkliche Raume,
wie es Versammlungssile sind, auf ihnen konnte sich wirklich die Volks-
menge einheitlich zusammenfinden zu ernster Beratung wie zu frohem Fest.
“Unsere Plitze muten dagegen an wie ein Zimmer, bei dem man Schrinke mitten
in den Raum gestellt hat.

Das Freihalten der Mitte fithrte weiter dazu, daB die Denkmailer und anderer
Schmuck in erster Linie an den Wandungen entlang aufgestellt wurden.
Damit erhielt nicht nur jedes Monument eine gewisse Ruhe, denn es stand
abseits vom Hauptgedringe, gewissermallen im Schutz der Wand, sondern es
erhielt auch einen entsprechenden Hintergrund, gegen den es nach Form, Baustoft
und Gréfle abgestimmt werden konnte. Wir dagegen stellen die Denkméler
in die Platzmitte, unter Umstinden mitten hinein in den brandenden Verkehr,
wo niemand sie in Ruhe betrachten kann, wo sie keinen Hintergrund und keinen
Rahmen finden, wo sie meist stark aus dem MaBstab fallen?).

Auf vielen fritheren Plitzen, besonders auch auf alten deutschen Markt-
platzen, mufl man bewundern, mit welchem Geschick Denkmiler und Brunnen
auf den toten Punkten aufgestellt sind, so daB sie den Verkehr nicht behindern
und von ihm nicht gefihrdet werden.

I. Arten der Plitze.

Man kann die nachstehend aufgefithrten und kurz erliuterten Platzarten
unterscheiden :

Marktplatze. Sie bilden den Mittelpunkt des stidtischen Lebens, an
ihnen stehen das Rathaus und unter Umstinden weitere wichtige Gebaude der
stadtischen Verwaltung. Auf dem Marktplatz findet auch der Markt, der Verkauf

1) Nicht mit Unrecht hat man ein Denkmal, mitten auf einen Platz gestellt, mit
einem Gemilde verglichen, das man nicht an die Wand, sondern von der Decke herab
mitten ins Zimmer gehéingt hat! — Man beachte, daB auch Denkmiler, besonders Reiter-
standbilder, eine Riickenseite haben.
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von Lebensmitteln, Blumen usw. statt. Der Marktplatz soll aber auch der
Festraum der Stadt fir Empfinge, Versammlungen, fiir die Aufstellung von
Festziigen sein. Er bedarf jedenfalls einer groBeren einheitlichen, von Fahr-
dammen nicht durchschnittenen Platzflache.

In sehr groBlen Stddten wird sich der Marktplatz in den verschiedenen
Stadtgebieten mehrfach wiederholen, weil auch die stidtische Verwaltung und
der Markt der Dezentralisation bedarf. — Ahnlich wie die Marktplitze sind
in den Hauptstidten der Staaten, Provinzen usw. die Plitze zu bewerten, an
denen die obersten Behérden ihren Sitz haben. — Alle derartigen Plitze sind
naturgemifle Gebilde, sie werden stets harmonisch wirken, wenn bei ihrer
Anlage nicht ganz grobe Fehler gemacht werden.

Architekturplidtze. Sie dienen zur Hebung der architektonisch be-
deutungsvollen Bauten und geben die Moglichkeit, Gruppen von wichtigen
Gebauden zu einheitlicher erhhter Wirkung zusammenzufassen. Aufler den
vorstechend erwihnten Marktplitzen usw. wird man Architekturplatze stets
dort schaffen, wo grofere Gebaude offentlichen und privaten Charakters fordern,
daf3 der Beschauer einerseits in MuBe, Ruhe und Sicherheit die Architekturen
auf sich wirken lassen kann. und daf8 andrerseits die Hohe der Gebaude in einem
bestimmten Verhiltnis zu der StraBenbreite bzw. der Platztiefe steht. Hier-
itber hat natiirlich der Kiinstler zu bestimmen, der Verkehrstechniker hat sich
thm beziglich der Platzgestaltung unterzuordnen, und er hat vor allem dafir
Sorge zu tragen, daB der Verkehr, also die Fahrdimme so an dem Platz vorbei-
geleitet werden, daB sie die Ruhe des Platzes nicht stéren und die einheitliche
Wirkung nicht beeintrachtigen. Die Architekturplitze sind die gegebenen
Stellen fir Denkmiler, Brunnen und dgl. Sie kénnen auch Pflanzenschmuck
und ,,dekoratives Wasser“ erhalten, auch unter Umstinden hohe Biume; doch
muB sich hier der Schmuck der Architektur unterordnen. Fiir den Ingenieur
bedeutungsvoll ist dabei, daB mehr und mehr die Ingenieurhochbauten, z. B.
die Eisenbahnempfangsgebiude, und selbst Wassertirme und Gasbehalter zu
den groften Gebauden in der Stadt werden; — der Bahnhofsplatz ist bei
richtiger Durchbildung ein Architekturplatz fiir Ingenieurbauten. Fiir den
Stadtebauer allgemein ist zu beachten, daB auch Privatbauten (Banken,
Warenhduser, Verwaltungsgebiude der GroBSindustrie) mehr und mehr den
Charakter beherrschender Monumentalbauten annehmen, dafl man also auch fir
diese Architekturpliatze schaffen sollte, um die Wirkung zusammenzufassen.

In manchen stidtebaulichen Wettbewerben der letzten Jahre waren ge-
waltige Platzschopfungen vorgesehen, die mehrfach als , Forum® bezeichnet
worden sind (Bruno Schmitz); so kénnte man wohl in den GroBstadten
schaffen je ein ,,Forum‘* der Stadt, der Kunst, des Staates, der Wissenschaften,
der Industrie, des Handels. ’

Schmuckplitze. Der Begriff ,,Schmuckplatz‘ steht nicht fest. Wenn
ein Platz nur angelegt werden sollte, um einen bestimmten Stadtteil zu schmiicken,
so kann man erhebliche Bedenken gegen seine Berechtigung haben. Wenn
aber Markt- oder Architekturplitze infolge ihrer liebevollen Ausstattung mit
Kleinarchitektur (Brunnen, Binken, Denkmilern), ,,dekorativem‘ Griin und
,,dekorativem‘‘ Wasser sich den Namen ,,Schmuckplatz erwerben, so wird
sich jeder iiber eine solche Platzanlage freuen. Der Stidtebau kann aber gut
auskommen, ohne diesen Begriff anzuwenden; als eine besondere Platzart kann
man den Schmuckplatz kaum gelten lassen.

Erholungsplitze. Sie dienen in erster Linie zur Erholung, zum lingeren
Aufenthalt und zum Spielen fiir kleine Kinder, aulerdem aber auch fiir alte
Leute, also fiir die Lebensalter-Klassen, die nicht riistig sind und sich nicht
durch weite Spazierginge und Sport erholen konnen. Die Erholungsplitze
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fir Kinder miissen in geringen Entfernungen liegen, in der sog. ,,Kinderwagen-
entfernung‘‘; es ist also eine groBe Zahl solcher Plitze iiber die Stadt zu ver-
teilen. Es kann also nétig werden, besondere Plitze fiir diese Zweckbestimmung
anzulegen, selbst wenn das Gesamt-Freiflichen-System richtig durchgebildet
ist; denn auch dann kénnen unter Umstiénden einzelne Wohngebiete von den
Griinanlagen zu weit entfernt liegen. Im iibrigen wird man sich aber stets be-
miithen, die Erholungsplitze unmittelbar in die Griinanlagen einzugliedern.
Die Kinderspielplitze erfordern vollstindiges Freihalten von Fuhrwerk-, Reiter-
und Radfahrer-Verkehr; sie bediirfen einer besonderen Ausstattung fiir das
Spielen, fiir das leibliche Wohl der Kinder und fiir den Schutz gegen Regen
und Zugluft. Sie sollten durch Hecken und durch die notwendigen Bauten
(Milchbuden, Regenschutzhallen) so abgeschlossen werden, dafl der von ihnen
ausgehende Lirm gedimpft wird. Das unmittelbare Nebeneinanderlegen von
Spielplatz fir kleine Kinder und von Sitzplatz fiir die Alten kann aber doch
ganz gut sein, denn dem Spiel der Kinder zuzuschauen, ist fiir manchen Alten
die schonste Erholung. Eine Trennung durch eine lebende Hecke ist leicht
herzustellen. — In den letzten Jahren sind mehrfach hervorragend liebevoll
durchgebildete Kinderspielplitze geschaffen worden; sie zeichnen sich vielfach
auch durch ihren dem Kindergemiit angepaBten Schmuck aus.

Zu den Erholungsplitzen kann man auch die ,,Squares® rechnen, deren
Begriffsbestimmung allerdings nicht feststeht.

Camillo Sitte nennt die Squares ,,eine in Grund und Boden verfehlte
Anlage“. Er beurteilt sie, wie folgt:

,»»Sie verschlingen in noch hherem MaBe als die Alleen grofie Anlagesummen, ohne
den gewiinschten Erfolg zu erreichen. Der Fehler liegt wieder in dem hergebrachten Block-
rastrum der modern geometrischen Lagepline. Ist danach nur erst ein Bebauungsbezirk
schon siuberlich durch gsradlinige parallele StraBen schachbrettartig in Baublocke zerlegt,
und wiinscht man irgendwo einen o6ffentlichen Garten oder Kinderspielplatz, so lifit man
einen oder mehrere Blocke unbebaut, iibergibt sie zu mehr oder weniger anspruchsvoller
Ausgestaltung dem Stadtgéirtner, und der Square ist fertig.«

Er geiBelt dann, wie dieser Platz dem Wind, Staub und Straflenlarm schutzlos
preisgegeben ist und infolgedessen nicht besucht, sondern geflohen wird. Diese
scharfe Kritik ist zweifellos fiir manchen ,,Square‘ zutreffend, und es ist dann
Aufgabe des Stadtebauers, von Fall zu Fall zu erwigen, wie vielleicht durch
Vertiefen des Platzes, durch sehr dichte (immergriine) Hecken, auch durch
Mauern und durch Bianke mit hohen Riickwinden der Platz etwas verbessert
werden kann.

Andrerseits gibt es aber auch Squares, die richtig gelegen, namlich dem
StraBlenverkehr vollstindig entzogen sind und ihren Zweck gut erfilllen. Der
Erholungsplatz im Blockinnern ist oft sehr zweckmaBig.

Verkehrspliatze. Wie schon erwihnt, werden vielfach Platze als ,,Ver-
kehrsplitze' bezeichnet, weil man um eine andere Begriindung ihrer Existenz-
berechtigung verlegen sein wiirde. Auch bezeichnet man unter Umstanden einen
Platz als Verkehrsplatz, der tiberhaupt kein ,,Platz‘, sondern eine StraBen-
vermittlung ist, wie z. B. der ,,Potsdamer Platz*‘ in Berlin.

Tatsichlich bedarf der Verkehr iiberhaupt nur an ganz wenigen Stellen
eines Platzes. Der Platz — also der Raum, die Fliche, die Ruhe — widerspricht
sogar dem Verkehr, denn der Verkehr ist Bewegung, und die Bewegung erfordert
Linien, Bahnen, Richtungen. '

Fiir den Verkehr 148t sich der ,,Platz‘ nur in folgenden Fillen begriinden :
Bei sehr groBem Verkehr sind an einzelnen Stellen Aufstellungsmoglich-
keiten fiir Droschken, Omnibusse, StraBenbahnen notwendig. Meist 1afit sich
aber das Bediirfnis schon durch die StraBe allein befriedigen, indem die warten-
den Droschken am Biirgersteig entlang (wie in Deutschland) oder in der Straflen-
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mitte (wie in England) sich in einer langen Reihe aufstellen. StraBenbahnen und
Omnibuslinien werden im Stadtinnern im allgemeinen nur an sehr wenigen
Punkten der Aufstellungsmdéglichkeit bediirfen, weil sie nicht im Stadtinnern
endigen, sondern als Durchmesserlinien die Innenstadt durchqueren sollen.
Sodann kann ein Platz dort erforderlich werden, wo zu bestimmten Zeiten ein
ungewohnlich starker Verkehr herrscht, also z. B. an Stadthallen, Theatern,
Konzertsilen, Ausstellungen. Ferner wird noch ,,Platz‘ notwendig, wo der
Verkehr in mehrere Arten gegliedert werden muB, was z. B. bei groBen Bahn
hofplatzen der Fall ist. ‘

Diese die Notwendigkeit eines Verkehrsplatzes begriindenden Ausfithrungen
sind jedoch nicht absolut beweiskréftig, denn tatsachlich wird der Verkehrs-
mann den Verkehr auch dort befriedigen kénnen, wo er nur StraBBen, aber keinen
Platz zur Verfiigung hat. Es ist sehr bezeichnend, daB8 das Gebiet von Berlin,
in dem die stirkste Nachfrage nach Droschken herrscht, iiberhaupt keinen
Platz enthilt; und in den amerikanischen GroB8stidten, deren Verkehr doch
wahrlich grof ist, gibt es so wenige Verkehrsplitze, daB man eigentlich nur
einen Platz als solchen bezeichnen kénnte, nimlich den Platz an der ,,Ferry-
Landing* in San Francisco; an diesem Platz liegt aber eine ganz eigenartige
Verkehrsanhéufung vor.

Mag man nun aber auch die Notwendigkeit von Verkehrsplitzen héher
einschatzen, als es hier geschieht, so hat man bei der Einzeldurchbildung
der Verkehrsplitze jedenfalls alle Gedanken von Platz, Raum, Fliche aus-
zuschalten; es sind vielmehr fiir den Fuhrwerkverkehr schmale FahrstraBen
gestreckt, klar, ibersichtlich zu entwerfen, und neben ihnen sind ebenso gestreckt
die Biirgersteige zu fithren.

Weiteres hieriiber ist unter ,,Bahnhofsplatze erértert. Nur ein wichtiges
Moment sei hervorgehoben: Da der Verkehr iiberall, also auch auf dem
Platz, iibersichtliche und gestreckte, d. h. also nicht geometrisch aber ungefihr
geradlinige, Bahnen verlangt, so werden alle Platzinseln durch (ungefihr)
gerade Linien begrenzt werden; es werden hierbei sehr viele Platzinseln un-
regelmiBige Gebilde (Dreiecke, Trapeze, Fiinfecke) werden; aber das schiieBt
nicht aus, daB eine an bestimmter Stelle architektonisch erwiinschte Strenge,
RegelmiBigkeit oder Symmetrie hergestellt wird; denn der Verkehr ist bekannt-
lich bescheiden. Nur das Motiv, das wir bisher am meisten antreffen, ist
wahrscheinlich immer ta scn namlich die kreisrunde Platzinsel.

II. Platzformen.

Es ist ausgeschlossen, in diesem engen Rahmen alle Platzformen zu erértern
und zu wiirdigen. Wir beschrinken uns daher auf die regelmaBigen Plitze
und besprechen von diesen in erster Linie die falschen Formen. Diese Art
der Darstellung geniigt fiir den Bauingenieur deswegen, weil er die Plitze in erster
Linie vom Standpunkt des Verkehrs durchzubilden hat, die Einzelabstimmung
zwischen Platz und Platzwand aber dem Kiinstler iiberlassen muB. Es scheint
uns in diesem Zusammenhang zu geniigen, den Bauingenieur vor gewissen
falschen geometrischen Platzformen, die aber leider sehr zahlreich sind, zu
warnen.

In Abb. 34—38 sind eine Reihe der wichtigsten falschen Platzformen dar-
gestellt. Sie sind (auBer dem in Abb. 38 dargestellten Platz) simtlich streng
geometrisch und symmetrisch. Thre Fehler bestehen darin, daB jeglicher Ver-
kehr den Platz in der Mitte zerschneidet, dall also eine Platzwirkung kaum
méglich ist, und daB die Wege fiir FuBginger tiber den Platz hiniiber gefihrlich
werden. Man kann diese Formen dergestalt entstanden denken, da der Platz
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gewonnen ist durch Verbreitern der Strafen nach beiden Seiten hin. Besonders
ungeschickt ist der in Abb. 38 dargestellte doppelt-dreieckformige Platz; bei
ihm wird die einheitliche Platzwirkung vollig vernichtet, indem die Hauptstrafle
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Abb. 34. Abb. 35. Abb, 36.

Falsche Platzformen.

nicht nur durch die Mitte, sondern noch dazu durch die lingstmégliche Diagonale
gefiihrt ist; auBerdem ist die aus lauter einzelnen RegelmiBigkeiten zusammen-
gesetzte Gesamt-UnregelmiBigkeit besonders aufdringlich?).

Der in Abb. 39 dargestellte Sternplatz wird jetzt fast immer als verfehlt
bezeichnet. Eine Ehrenrettung scheint uns aber notwendig zu sein. Die alten
Sternplatze sind nidmlich zum Teil durchaus ansprechend und zweckméafig,
nédmlich die Sterne in grofen Parkanlagen, deren Mitte durch ein groBes
Motiv, hdufig durch das stirkste Gartenmotiv, den gewaltigen Springbrunnen,
besonders betont ist. Gehen von der ,,groflen Fontine* strahlenférmig Alleen
durch den Park nach dem SchloB, dem Kavalierhaus, einem Gartentempel usw.,
so kann das architektonisch einwandfrei sein, und verkehrstechnisch ist dagegen
einfach deswegen nichts zu erinnern, weil ,,Verkehr in solchen Parkanlagen
nicht vorhanden ist.

Falsch aber war es, dafl man das Motiv in die Hiusermassen und den Ver-
kehr verpflanzte. Hier wirken die Sternpléitze nicht nur vielfach architektonisch
sehr schlecht, sondern sie erschweren auch das Zurechtfinden; und die Démme
fir den Fuhrwerkverkehr sind auf solchem Platz wahrscheinlich iiberhaupt nicht
richtig zu disponieren; auf einzelnen Pliatzen hat man es damit versucht, einen
ringformigen Fahrdamm anzulegen, auf dem sich aller Verkehr nur in der einen
Richtung bewegen darf, so daB also z. B. ein Wagen von a nach b um den ganzen

Abb. 38. Besonders ungiinstige Form.
Abb. 39.

Platz herumfahren muB; bei dieser Verkehrsreglung haben offensichtlich unklare
Vorstellungen iiber den Schleifenbetrieb an Stationen von StraBen- und Stadt-
bahnen eine gewisse Rolle gespielt.

!) Diese Platzform zeigt der Georgsplatz in Hannover. Bei ihm ist aber die eine Platz-
hilfte in sich durch gute Architektur der Platzwandungen und reichen gartnerischen Schmuck
doch zu einer harmonischen Wirkung gebracht.
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Wenn man den Sternplatz also fir die eigentlichen Stadtviertel ablehnen
muB, so schlieBt das nicht aus, daB man ihn in Parkanlagen und dgl. wieder
zu Ehren bringt?).

Wihrend der volle Sternplatz verkehrstechnisch als verfehlt bezeichnet
werden kann, werden voraussichtlich halbe Sternplitze, also facherférmige
Platze, kiinftig eine gréBere Rolle spielen, und zwar aus folgendem Grunde:
Wo Bahnanlagen oder Flisse oder sonstige ,,Barrikaden‘‘ nur an wenigen Stellen
von Strallen durchbrochen werden
konnen, ist unmittelbar hinter dem
Hindernis, also hinter der geschla-
genen Bresche, eine Ficherung des
Verkehrs erforderlich. Eine solche
Platzgestaltung — man wird sie
besser nur ,Strallenvermittlung®
nennen — ist in Abb. 40 dargestellt,
und zwar in der regelmafigen geo-
metrischen Form, die allerdings
meistens nicht anzuwenden sein
wird, weil die Verkehrsbelastung der
ausstrahlenden Straflen wahrschein-
lich ungleichmaBig sein wird.

Ankniipfend an die oben er- Abb. 40.
wahnten Fehlerquellen der darge-
stellten falschen Platzformen wird der Verkehrstechniker zu einer ungefihr rich-
tigen Form kommen, namlich zu einer ungefihren Gestalt, aus der der Kiinstler
etwas gestalten kann, wenn er von folgenden Gesichtspunkten ausgeht. Nicht
sich anklammern an eine bestimmte Form, denn regelmaBig und unregelmaBig
kann beides schon sein; méglichst wenig Strafien auf einen Platz fithren, lieber
weniger wichtige StraBen vorher ,,abfangen*; die wenigen Fahrdimme an den
Platzwandungen entlang fithren, also nicht iiber die Platzmitte, sondern die
Platzmitte als einheitliche Fliche freihalten; die am stirksten von Fuhrwerken
belebte StraBe moglichst an der schmalsten Seite des Platzes vorbeifihren.

ITII. Bahnhofvorplitze.

Die Bahnhofvorplitze werden im allgemeinen die Verkehrsplatze sein, die
die groBten Schwierigkeiten fiir die Entwurfgestaltung bereiten. Das iiber sie
zu sagende wird aber auch auf die Pliatze vor Theatern; Ausstellungen und dgl.
anwendbar sein, weil es sich bei allen derartigen Plitzen um einen besonders
starken FuBginger-, StraBenbahn-, Omnibus- und Wagenverkehr zwischen der
StraBe und einem groBen verkehrsreichen Gebdude handelt. Hierbei werden
die Anforderungen an die verkehrstechnische Durchbildung des Platzes beim
Bahnhofvorplatz am umfangreichsten, eigenartigsten und vielseitigsten sein,
weil bei ihm auch auf einen starken und vielgestaltigen Gﬁteryerkehr (Reise-
gepick, Postsachen, ExpreBgut) Riicksicht zu nehmen ist, und weil auBerdem
ein groBer Teil der Reisenden ortsunkundig, eilig und aufgeregt ist.

Jeder Bahnhofvorplatz dient zwei durchaus verschiedenen Verkehrsarten,
dem gewdhnlichen, den Platz beriihrenden, durchgehenden StraBenverkehr und
dem besonderen Verkehr zwischen Bahnhof und Stadt (Bahnhofsverkehr).

Der gewodhnliche StraBenverkehr ergibt sich daraus, daB ein Bahnhof-
platz wohl nie nur Bahnhofsverkehr hat, sondern daf er gleichzeitig auch ein

1) Im Wettbewerb ,,Gro8-Diisseldorf haben dies z.B. Stiibben und seine Mit-
arbeiter mit groBem Erfolg getan.
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stadtischer Platz ist. Fir den gewdhnlichen StraBenverkehr ist der Platz nach
den allgemein giiltigen Gesichtspunkten auszubilden, er ist also in schmale,
gestreckte, iibersichtliche Fahrdimme mit den sich von selbst aus der Fahrdamm-
fithrung ergebenden Inseln aufzuteilen. Zu erwéhnen ist dabei nur, daf unter Um-
stinden der Verkehr der Gasthofe usw. und das Endigen von Strallenbahn- und
Omnibuslinien besondere Aufstellplitze fiir Droschken usw. wiinschenswert macht.

Der Bahnhofsverkehr — also der besondere Verkehr zwischen Stadt
und Eisenbahn — besteht aus folgenden Gruppen:

A. 1. Reisende als FuBginger,

2. Reisende in Wagen (Droschken), aber ohne groBles Gepick,
3. Reisende, die die StraBenbahnen oder Omnibusse benutzen;
1

. Reisende mit groBem Gepick — meist in Wagen (Droschken) —, aber
auch zu FuB oder Straflenbahnen benutzend,
2. Wagen und Karren mit Gepick, Eil- und Expregut,
3. Wagen mit Postsachen.

Jeder dieser Verkehre spielt sich in beiden Richtungen ab (Abfahrt und
Ankunft). Fir die Eisenbahn bereitet ‘dabei die Abfertigung der Abfahren-
den die grofere Schwierigkeit, fiir den Platz ist dagegen der Ankunftverkehr
der wichtigere, weil er das Aufstellen von zahlreichen Wagen erfordert.

Die Verkehrsgruppen A erfordern Eingéinge vom Platz zur Fahrkarten-
schalterhalle und Ausginge von den Bahnsteigen zum Platz; bei kleinen und
mittleren Bahnhéfen fallen Ein- und Ausginge zusammen; bei groen Bahnhofen
ist fast immer ein besonderer Ausgang vorhanden, der unter Umsténden auch
auf einen besonderen Platz (Ankunftplatz) fithrt. Gruppe A; und A, erfordern
bequeme und sichere Zuginglichkeit mittels Biirgersteigen, Gruppe A, er-
fordert eine Vorfahrt, bei groBlerem Verkehr je eine Vorfahrt fiir Abfahrt und
Ankunft.

Die Verkehrsgruppen B erfordern Vorfahrten und bequemes Ent- und Be-
laden unmittelbar vor den entsprechenden Abfertigungsriumen, also vor den
Gepick- (und ExpreBgut- und Eilgut-) Abfertigungen und vor den Postpack-
kammern. Fiir Gruppe B, und B, ist eine allen Anspriichen gut gerecht werdende
Losung dann leicht zu erzielen, wenn in dem Empfangsgebiude die Gepick-
abfertigungen usw. Tore haben, die unmittelbar nach der Strafle fiithren, so daf3
also der Gepickverkehr zwischen der Abfertigung und den drauBlen haltenden
Wagen die Fahrkartenschalterhalle (Haupthalle) nicht berithrt. Diese Lésung
ist bei den neueren Bahnhéfen meist erzielt (Koblenz, Eisenach). Die bei groBerem
Verkehr meist gewihlte Unterbringung der Postabfertigung in einem besonderen
Anbau oder in einem Nebengebsiude ist fiir die Platzgestaltung giinstig, weil
der Postverkehr dann getrennte Vorfahrten erhalten kann.

Grofe Schwierigkeiten bereitet oft die Gruppe B,, weil die Reisenden an
der Fahrkartenschalterhalle (also am ,,Haupteingang‘‘) vorfahren wollen, wihrend
das Gepéck an der Stelle verladen werden sollte, die der Gruppe B, entspricht.
Oft benutzt Gruppe B, aber dieselben Vorfahrten wie Gruppe A,, obwohl das bei
groBem Verkehr zu unangenehmen Stérungen fithren kann.

Diese in aller Kiirze gekennzeichnete Gruppengliederung bezieht sich auf
den Verkehr in und unmittelbar vor dem Empfangsgebiude, sie beeinflult aber
auch die Aufteilung des Gesamtplatzes, und zwar in folgender Weise:

Die Fuiginger erfordern bequeme, sichere und moglichst gestreckte Biirger-
steige von den Biirgersteigen aller auf den Platz miindenden StraBen nach den
Ein- und Ausgangstiiren. Die Fufiginger dirfen hierbei nicht genétigt sein,
die Wagenaufstellplatze iiberqueren zu miissen.

Die Wagen erfordern iibersichtliche und gestreckte Fahrverbindungen von
allen einmiindenden Straflen nach allen Vorfahrten. AuBerdem miissen die

B.
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Aufstellplatze an die wichtigeren StraBen und an die Vorfahrten angeschlossen
werden, fir welche die auf ihnen wartenden Wagen bestimmt sind. Die Auf-
stellpldtze sind unter Umstédnden zu trennen je nach der Wagenart: Pferde-
droschken, Kraftdroschken, Privatfuhrwerke, Gasthofwagen; die Wagen und
Karren, die nur dem Gepéckverkehr (ohne Reisende), dem ExpreB-, Eilgut-
oder Postverkehr dienen, sollten besondere Warteplitze erhalten. — Wenn es
moglich ist, wird man die Aufstellplitze abseits dergestalt anordnen, daB sie
den Blicken méglichst entzogen sind; denn ihr Anblick ist meist wenig erfreulich.

Legt man die bisher verfolgte Gliederung in gewoéhnlichen Strafenverkehr
und in Bahnhofsverkehr zugrunde, so wird man bei folgerichtiger Durchbildung
zu einer gewissen Zweiteilung des Bahnhofplatzes kommen: es wird sich nim-
lich der gewohnliche StraBenverkehr in den Platzteilen entfernt vom Emp-
fangsgebaude abspielen, wihrend der Bahnhofsverkehr die Platzteile neben
dem Empfangsgebiude in Anspruch nehmen wird. Wenn sich dann zwischen
diesen beiden Teilen gréBere Inseln ergeben, so wird das meist zu einer im all-
gemeinen richtigen Gesamtgliederung fiihren. Dieser Gedanke ist z. B. in Abb. 41
durchgefiihrt: es handelt sich hier um einen mittleren Durchgangsbahnhof mit
einem richtig gegliederten Empfangsgebsude mit hoch (oder tief) liegenden
Gleisen und Bahnsteigen, und es ist angenommen, daB eine StraBen-Unter-
oder -Uberfithrung unmittelbar neben dem Gebiude die Bahn kreuzt. Fir
den gewohnlichen StraBenverkehr ist ein eigentlicher ,,Platz* iiberhaupt nicht
vorhanden, sondern lediglich die Stralenvermittlung a—b—c—d, die alle StraBen
untereinander verbindet. Durch breite, der ganzen Platzanlage entsprechend
langgestreckte Inseln ist der Bahnhofsverkehr von dem gewdhnlichen Verkehr
getrennt. Fiir ihn ist je eine Vorfahrt an der Eingangs- und der Ausgangshalle,
ferner ein Wagenaufstellplatz vorhanden; die Vorfahrten und Aufstellplitze
fir Gepack und Post usw. sind abgesondert. — Die Insel II kénnte einen Ab-
schluB (etwa eine Hecke mit Steinbinken) erhalten, um den Einblick in den
Gepackverkehr zu verhindern, Insel I wiirde die noch zu erérternde Ausstattung
mit Niitzlichkeitsbauten zu erhalten haben, Insel III und IV kénnte Schmuck-
anlagen erhalten.

Mit dieser Zweiteilung kommt man aber oft nicht aus, und zwar deswegen
nicht, weil sie dem Strafenbahn- (und Omnibus-) Verkehr nicht geniigend
Rechnung tragt. Dieser gehért namlich zu beiden Verkehrsarten, sowohl zum
gewohnlichen wie zum Bahnhofsverkehr. In Abb. 41 miite z. B. eine von der
HauptstraBe kommende und nach der StraBenunterfithrung weiter gehende
Straflenbahnlinie dem Linienzug ¢—b—a folgen, und ihre Haltestelle kénnte
neben Insel I liegen. Das wiire aber fiir den Verkehr zwischen Eisenbahn und
Strafenbahn nicht giinstig, weil der Weg ziemlich weit ist, und weil die Reisen-
den den Hauptfahrdamm iiberschreiten miiBten. Es wire also richtiger, die
Straflenbahn dichter an das Empfangsgebiude heranzufiihren; in Abb. 41
konnte sie z. B. in Insel I gelegt werden, dann muf} das StraBlenbahngleis aller-
dings den Fuhrwerksverkehr zweimal kreuzen, doch wird man das oft fiir weniger
schlimm ansehen diirfen als das Kreuzen des Fuhrwerksverkehrs durch die
StraBenbahnfahrgiste.

Aus dieser Schwierigkeit wird man im allgemeinen den Ausweg durch fol-
gende Uberlegung finden: Ist der durchgehende StraBenbahnverkehr sehr
bedeutend — am Bahnhofplatz ist das aber wohl nur in sehr groBen Stidten
der Fall — dann gehért die StraBenbahnlinie und ihre Haltestelle in den Platz-
teil fiir den gewéhnlichen Verkehr; die Haltestelle mufl dann aber mit beson-
deren Plattformen ausgeriistet werden, damit das Ein- und Aussteigen der vielen
reiseungewandten Ortsfremden und der durch Gepéack Behinderten durch den
Fuhrwerksverkehr nicht gefihrdet wird. Im iibrigen wird man die Strafen-
bahnen, besonders aber ihre am Bahnhof endigenden Linien vom gewdhnlichen
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StraBenverkehr loslosen und naher an das Empfangsgebiude heranbringen. Zu
diesem Zweck braucht man im allgemeinen nur die Inseln I, II, IIT etwas um-
fangreicher auszugestalten, so daB sie also die Strafenbahngleise unmittelbar
aufnehmen konnen; die StraBenbahnhaltestelle diesergestalt in den ,,Biirger-
steig** zu legen, entspricht ihrer besonderen Verkehrsbedeutung.

Hieraus ergibt sich also eine Dreiteilung des Gesamtplatzes.

Bei der Ausstattung der Bahnhofplitze sind in erster Linie die Niitzlich-
keitsbauten zu beriicksichtigen, als da sind: Uhr, Trinkbuden, Abort, Zeitungs-
verkauf, Blumenhalle, Straenbahn-Wartehalle, Anschlagsiulen, Richtungs-
weiser, Ankiindigungstafeln; vor allem darf ein grofer Stadtplan und ein Fahr-
plan fir den Ortsverkehr nicht fehlen. Verfehlt erscheinen dagegen Spring-
brunnen und Denkmiler (auBler solchen zur Erinnerung an den Bau der

Abb. 41. Entwurf zu einem Bahnhofplatz.

Eisenbahnlinien oder solchen, die die Naturkrafte und ihre Meisterung dar-
stellen). Gartnerischer Schmuck ist angemessen; er darf nur die Ubersichtlich-
keit nicht behindern.

Uber die Platzform der Bahnhofplatze 148t sich nur wenig allgemein
Giiltiges sagen. Sie ergibt sich aus der Lage der einmiindenden Strafen, der
Art des Bahnhofs (ob Kopf- oder Durchgangsbahnhof) und der GrundriBigliede-
rung des Empfangsgebiudes; bei Durchgangsbahnhofen ist ferner wichtig,
ob unmittelbar neben dem Empfangsgebiude die Bahnanlagen von StraBen-
Unter- oder -Uberfiihrungen gekreuzt werden. Das aber 148t sich wohl allgemein
behaupten, daB jeder Versuch zu einer symmetrischen Gesamtausbildung
notwendigerweise fehlschlagen muB. Selbst wenn namlich der Fall denkbar
wire, daB die einmiindenden Strafen alle symmetrisch verliefen, und daB ihre
Verkehrsstirken dieselbe Symmetrie zeigten, so ist das wichtigste Gebiaude,
das Empfangsgebiude (von verschwindend wenigen Ausnahmen abgesehen)
unsymmetrisch durchzubilden, weil seine Benutzung mit einem symmetrischen
Grundrif unvereinbar ist. AuBerdem aber wird es fast immer falsch sein, die
Hauptzufuhrstralle symmetrisch auf die Hauptachse der Haupthalle hinzufiihren,
denn das fithrt notwendigerweise zu Knicken in den Fahrwegen; in Abb. 41
ist z. B. die Hauptstralle absichtlich gegen die Achse der Schalterhalle ver-
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schoben, und damit ist der Vorteil einer gestreckten Zufahrt zur Hauptvorfahrt
erreicht ).

Angedeutet sei noch, daf die Bahnhofplitze an Durchgangsbahnhéfen
fast immer ,,Breitenplitze” sind, von denen eine Reihe wichtiger StraBen
strahlenférmig ausgehen.

Bei groBeren Anlagen sind Doppelplatze zu empfehlen, also je ein Platz
tir die Abfahrt und die Ankunft der Reisenden. Der Ankunftplatz muB hierbei
die Droschken-Aufsteliplitze enthalten; er wird meist abseits liegen (vgl. Anhalter
und Potsdamer Bahnhof in Berlin).

Anhang.

Besprechung eines Bahnhofplatzes.

Da der Bahnhofplatz fast immer der wichtigste Verkehrsplatz der Stadt
und jedenfalls der am schwierigsten zu gestaltende ist, so ist das genauere Ein-

Abb. 42. Bahnhofplatz in Hannover.

gehen auf ein Beispiel angezeigt. Wir wihlen hierfiir den Bahnhofplatz in Han-
nover?).

Der in Abb. 42 dargestellte Bahnhofplatz ist ein Breitenplatz mit fiinf ein-
miindenden StraBen, von denen die BahnhofstraBe die wichtigste ist.

Vom ,,gewdhnlichen Verkehr sind die angegebenen Verkehrsrichtungen
die bedeutendsten, und zwar in der Rangfolge: A—D, A—C, B—D, B—C.

Das Empfangsgebiude stammt noch aus einer Zeit, in der man glaubte,
ein solches Gebdude miisse symmetrisch sein. Aus der symmetrischen Anlage
folgt eine Reihe von Schwierigkeiten und Unbequemlichkeiten, aus denen sich
auch eine Vermehrung gewisser Betriebskosten ergibt. Als ungiinstig sind zu
bezeichnen die Trennung der Wartesile in zwei Gruppen, desgleichen der Gepick-
abfertigungen, ferner die teilweise langen Wege zwischen den einzelnen Gebaude-

1) Wenn hier gegen die symmetrische Form gesprochen wird, so ist das nicht dahin
miBzuverstehen, daB in einem Bahnhofplatz die RegelméBigkeit und die strenge Form
falsch sei. Diese sind selbstverstindlich auch ohne beherrschende Symmetrieachse moglich;
auch wird man vielfach bestimmte Platzteile in sich symmetrisch ausbilden kinnen, z. B. die
StraBenmiindungen.

2) Zeitschrift des Hann. Arch.-Vereins 1909, Heft 1, und 1911
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teilen und die Belastigung der Reisenden durch den Gepiackverkehr. Als Haupt-
itbel firr die Reisenden darf hervorgehoben werden, da das Gebiude nur die
drei Tiiren in der Mittelhalle hat, durch die der ganze Verkehr einschlieBlich
des Gepick- und ExpreBgutverkehrs ein- und ausgehen mu8.

Der vor den drei Tiiren herrschende starke Verkehr wird dadurch verschlim-
mert, daB hier links gefahren wird. Hierin liegt eine gewisse Gefahr, denn jeder
wichtige Platz mull so betrieben werden, daB sich dort jeder nach den all-
gemein giiltigen verkehrspolizeilichen Gesetzen bewegen kann und muf. Dieses
Linksfahren aber, noch dazu an einer Stelle, die von einer groBen Menge Orts-
unkundiger begangen werden muf, widerspricht den allgemein giiltigen Be-
stimmungen. Die aus den Mangeln der Platzanlage sich ergebenden gefahr-
lichen, ungehérigen und unbequemen Wege sind in Abb.42a dargestellt.

Trotz der Mangel des Empfangsgebaudes kann man aber nicht behaupten,
daBl aus eisenbahnverkehrstechnischen Griinden ein Umbau des Gebiudes

Abb. 42a. Bahnhofplatz in Hannover: Die schlechten Wege.

notwendig sei. Wohl aber war die Platzgestaltung der Umgestaltung dringend
bediirftig; sie ist leider nicht durchgreifend genug gewesen, so daB der heutige
Zustand besser nicht erortert wird, sondern nur ein Vorschlag zur verkehrstech-
nisch richtigen Losung gegeben sei.

Diese wird mit Naturnotwendigkeit zu gewissen UnregelmaBigkeiten fiihren,
und da der Platz zurzeit von Symmetrie und Geometrie beherrscht wird, so
kann man leicht zu der Anschauung kommen, daB die Schonheit des Ganzen
oder einzelner Teile beeintrichtigt wird, wenn die Symmetrie gestort wird.
Es ist also zu untersuchen, inwieweit die Symmetrie zur Schénheit des Platzes
beitragt, und ob ein Verlassen der Symmetrie an Einzelstellen zu unschénen
Bildern fithren wird.

Die Symmetrie des Platzes ist eine doppelte: der Gesamtplatz ist sym-
metrisch zu seiner Hauptachse (der Achse der BahnhofstraBe) angeordnet, und
einzelne Teile (Gebdude und Inseln) sind in sich regelmaBig und zueinander
symmetrisch geformt.

Von der symmetrischen Anordnung des Gesamtplatzes ist zunichst die
der Platzwandungen, abgesehen vom Empfangsgebiude, tatsichlich kaum
vorhanden. Selbst wenn man nimlich von der verschiedenartigen Architektur
absieht, so ist die Platzwandung in der Gestalt, daB die Achse der Bahnhof-
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straBe als Hauptachse wirkt, iiberhaupt nicht als geschlossene Einheit zu sehen;
das verhindern die viel zu gro8en Sehwinkel und die hohen Béaume, die als préch-
tigster Schmuck des Platzes unbedingt erhalten bleiben miissen.

Ist hier die Symmetrie also nur auf dem Papier vorhanden, so ist das in noch
stirkerem MaBe bei den Platzinseln der Fall. Hier ist die Kreisform der beiden
Springbrunneninseln fiir den Beschauer iiberhaupt nicht vorhanden, weil, ab-
gesehen von dem sehr spitzen Sichtwinkel, die RegelmafBigkeit durch das Busch-
werk verdeckt ist. Verloren geht fiir das Auge des Beschauers auBlerdem die
Symmetrie zwischen je den beiden inneren gréBeren und den beiden dulleren
kleineren Inseln. All das ist — wie so oft bei Strallen- und Platzgestaltungen —
nichts als Reilbrettarbeit und milverstandene Reiflbrettschonheit.

Ist demgemiB beziiglich der Inseln und der Platzwandung (auBler dem
Empfangsgebsude) eine Berechtigung der Symmetrie nicht anzuerkennen,
so ist andrerseits die Symmetrie des Empfangsgebdudes und der Achse der
BahnhofstraBe von hoher Bedeutung. Hierbei mufl mah in diesem besonderen
Falle davon absehen, daB die symmetrische Gestalt fiir ein Empfangsgebdude
verfehlt ist, man muB vielmehr das Gebidude wegen seiner Grofle, seines hohen
Wertes und seiner den Platz beherrschenden Bedeutung als gegeben annehmen
Dann muB man aber auch seine Hauptachse beibehalten, ja, man sollte sich sogar
bemiihen, die der Bahnhofstrafe und dem Empfangsgebdude gemeinsame grofe
Achse noch stirker zu betonen, um an dieser Stelle, an der die Symmetrie auch
wirklich zu sehen ist, ein einheitliches geschlossenes Bild von strenger grof-
stadtischer Schonheit zu schaffen. Demgemaf sollten zwischen der Bahnhof-
strale und dem Empfangsgebdude auch die Fahr- und FuBwege und die Schmuck
anlagen symmetrisch angeordnet werden. Das ist allerdings auch jetzt schon
der Fall, jedoch wird die Schonheit dadurch beeintréchtigt, dall zu viel runde
Linienfiihrungen vorhanden sind.

Das wiinschenswerte scharfe Herausarbeiten der Hauptachse muf dazu
fithren, daB die notwendige Gabelung der Bahnhofstrafe in die beiden Haupt-
richtungen fiir den Durchgangsverkehr (Postunterfithrung und Joachimstra8e)
unter gleichen Winkeln erfolgt (obwohl vom reinen Verkehrsstandpunkt un-
gleiche Winkel angezeigt wiren), und hierbei wird man den Linienzug Bahnhof-
straBe—Postunterfithrung geradlinig gestalten, weil er eine hohere Verkehrs-
bedeutung hat. AuBerdem verlangt die Symmetrie, da} der Linienzug Schiller-
strale—JoachimstraBe parallel zum Empfangsgebaude, also senkrecht zur
Hauptachse gefiihrt wird. Ferner miissen die Fahrwege fir den Bahnhofsverkehr
zwischen Bahnhofstrae und Empfangsgebdude symmetrisch zur Hauptachse
liegen (und zwar entweder parallel oder schwach geneigt zu ihr).

Der Durchgangsverkehr findet nach Abb. 42b fiir die oben erwihnten
vier wichtigsten Beziehungen klare gestreckte Wege; nur in der Richtung von
der Schiller- und der Bahnhofstrafe zur JoachimstraBe ist je ein unwesentlicher
Knick enthalten, um die Symmetrie der Hauptachse nicht zu stéren. Die abge-
knickte Form der Verbindung SchillerstraBe—JoachimstraBe ist aulerdem ge-
wihlt, um sie vom Empfangsgebdude mehr zu entfernen und um einen zweiten
Fahrdamm (Strahl B—C der Abb. 42) neben dem zwischen BahnhofstraBe und
JoachimstraBle sowieso notwendigen (Strahl A—C der Abb. 42) zu vermeiden.
Die unbedeutenderen Strahlen sind in diese Hauptstrahlen so eingefiihrt, daB
itberall glatte Wege entstehen, und daf3 nirgendwo die Kutscher zum Linksfahren
verfithrt werden.

Der Bahnhofsverkehrist von allen wichtigen Beziehungen im Durchgangs-
verkehr vollkommen losgelost. Nur die Strale E—F soll fiir den hier unbedeuten-
den Durchgangsverkehr mitbenutzt werden. Der Fuhrwerk-Bahnhofsverkehr
soll — getrennt fiir Abfahrt und Ankunft — auf die beiden Platzteile rechts und
links des Denkmals verwiesen werden. Wie die Abbildung zeigt, ist in diesen

Handbibliothek. TT. 1. b}
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Platzteilen der Fuhrwerk-Bahnhofsverkehr vom iibrigen Verkehr, also auch
vom FuBginger-Bahnhofsverkehr, abgesondert; er findet dort reichliche, scharf
abgetrennte Aufstellplitze und steht mit den beiden Gepéckabfertigungen in un-
mittelbarer Verbindung.

Die eingetragene Lage der Strafenbahn-Haltestellen ist nur als ein Vor-
schlag zu betrachten. Maflgebend war der Wunsch, die Haltestellen ohne

Abb. 42b.

schwierige Linienfithrung der Strafenbahngleise moglichst dicht an das Emp-
fangsgebdude heranzubekommen. Es wiirde aber auch die abweichende Losung
miglich sein, die Haltestellen (auBer der einen Linie SchillerstraBe—Postunter-
fithrung) sémtlich an die dreieckférmige Platzinsel in der Achse der Bahnhof-
strafle zu legen. Die Insel wire in diesem Fall etwas zu vergréBern (was durch
eine geringfiigige Anderung der Linienfithrung der Fahrdimme moglich ist)
und wire dann der gegebene Platz firr eine kleine Wartehalle mit Stadtplan,
Fahrplanen, Auskunftserteilung, Fernsprecher, Schreibgelegenheit usw.

Fiinfter Abschnitt.
Der Fernverkehr.

I. Einleitung und Wasserverkehr.

Unter ,,Fernverkehr wird im Gegensatz zu dem an anderer Stelle erorterten
,,Stadtverkehr* der Verkehr verstanden, der sich iiber die Grenzen des einheit-
lichen Wirtschaftsgebietes der Stadt hinaus erstreckt. Der Fernverkehr wird
von WasserstraBen, vom Meer, von Flissen und Kandlen mit den zugehérigen
Hifen und von den Eisenbahnen mit den zugehérigen Bahnhéfen bedient.
Post-, Fernschreib-, Fernsprech- und Luftverkehr brauchen in diesem Zusammen-
hang nicht behandelt zu werden; die Erérterung der Landstraen und des Kraft-
wagenverkehrs erfolgt an anderer Stelle.

Die WasserstraBen und Eisenbahnen dienen aber vielfach auch dem Stadt-
verkehr; diese Fernverkehrsanlagen werden damit gleichzeitig zu Stadtverkehrs-
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anlagen. Die Grenzen beider Verkehrsarten sind dabei oft verwischt: es flieBt
der Fernverkehr in den Nachbarschaftsverkehr, dieser in den Vorort-, dieser
in den Stadtverkehr iiber; bestimmte Grenzen ergeben sich unter Umstéinden
daraus, daB fir den ,,Stadtverkehr besondere Schiffe, Anlegestellen, Gleise
(Vorortgleise), Stationen, Ziige und vor allem auch besondere — niedrigere —
Tarife bestehen. Was im folgenden beziiglich des Fernverkehrs, besonders des
Eisenbahnfernverkehrs gesagt wird, trifft beziiglich der Bauanlagen und des Be-
triebes auch auf den Stadtverkehr zu, wenn dieser von den Fernverkehrsanstalten,
z. B. den Staatseisenbahnen, mit besorgt wird.

Uber den Wasserverkehr sind nur einige Bemerkungen notwendig, weil
seine Anlagen und Einrichtungen im Teil III ,,Wasserbau‘‘ dargestellt werden.
Die besonderen stiddtebaulichen Beziehungen (zu Industriegebieten, Freiflichen,
Geschaftsviertel, Giiterbahnhofen) werden an den geeigneten Stellen erdrtert
werden.

Von besonderer Bedeutung ist die richtige Verteilung der Héfen in dem
gesamten Stadtplan, ihre richtige Lage zu den Eisenbahngiiteranlagen und die
zweckméBige Eingliederung des einzelnen Hafens in den Bebauungsplan seiner
Umgebung. Da es sich hierbei nie nur um eine technische Einrichtung (Hafen)
handelt, sondern da vielmehr stets mehrere verschiedenartige Anlagen (Hafen,
Giterbahnhof, Freiflichen usw.) zusammentreffen, so ist es selbstverstiandlich,
daB hier gegenseitige Zugesténdnisse notwendig sind; man wird z. B. bei einer
Hafenanlage nicht immer in der Lage sein, das wasserbautechnisch Richtige
durchaus durchfiihren zu kénnen?).

Sehr zu beachten ist dabei aber, daB die Héfen fiir ihre nihere Umgebung
jedenfalls die groiten und starrsten Gebilde sind, und daB das Wasser und die
Anlagen fiir den Wasserverkehr zu den wichtigsten geschichtlichen, zu den
kostspieligsten und zu den grofitflachigen Motiven gehéren, die im Stidtebau
iberhaupt vorkommen.

Im tibrigen trifft vieles, was im folgenden iiber den Eisenbahnverkehr
gesagt ist, auch fiur den Wasserverkehr zu; nur ist dabei sehr wichtig, daB sich
die Hafen oft im Eigentum und Betrieb der Stadte befinden, so daf3 hier die Stadt
selbst ,,Herr im Hause* ist, wihrend die Eisenbahn stets im Eigentum und Be-
trieb eines andern ist. Da sich hieraus grofe Schwierigkeiten ergeben, besonders
in den Léndern, in denen Stidte und Verkehr schnell anwachsen, so muB auf
das Verhiltnis zwischen Stadt und Eisenbahn im folgenden mit gro8er
Ausfithrlichkeit eingegangen werden?).

II. Das Verhiltnis zwischen Stadt und Eisen-
bahnverwaltung.

Die Schwierigkeiten und Reibungen, die leider vielfach zwischen Stddten
und Eisenbahnverwaltungen entstehen, und die an manchen Stellen zu bitterer
Feindschaft gefithrt haben, sind auf mehrere Ursachen zuriickzufithren. Als
erste mufl dabei genannt werden, dall einerseits dem ,,Eisenbahner* das noch
junge Gebiet des Stiidtcbaus und daB andrerseits dem Stidtebauer das Eisen-
bahnwesen oft recht fremd ist. Infolgedessen wird oft ,,aneinander vorbei‘

1) Im Wettbewerb ,,Gro8-Disseldorf* zeigte z. B. in mehreren Arbeiten ein Hafen
eine ungiinstige Einfahrt. Dieser Fehler hatte aber groBe Vorziige fiir die Durchbildung des
Hafenbahnhofs, die Lage einer groen Giterbahn und die Schaffung einer schénen durch-
gehenden Uferpromenade.

%) Vgl. ,,Der Stiadtebau® (Zeitschrift) 1911,-S. }21; der ,,Stadtebau* (Buch von
Di. Hegemann, Teil II, S. 316; Verkehrst. Woche, eine Aufsatzreihe iiber ,,Eisenbahnen
und Stddtebau, Jahrgang 1912, 13 und 14.

H*
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und im weiteren Verlauf von Verhandlungen gegeneinander gearbeitet. Dieses
Sich-nicht-Verstehen und der daraus entspringende Widerstreit ist besonders
fiir die Stadte sehr nachteilig, denn dadurch wird ihre gesunde und schéne Ent-
wicklung oft auf Jahre verzdgert, oft auch ganz unmoglich gemacht. Fir die
Eisenbahnen ist dagegen die Frage weniger schlimm, weil ihre Macht grofer ist
als die der Stidte, und well sich starke Verkehrsnotwendigkeiten doch schlief3-
lich durchsetzen.

Diesen Reibungen gegenuber ist es eine besondere Pflicht des Ingenieurs
(Verkehrsmannes), stets darauf hinzuweisen, dal grundsatzliche Gegensitze
zwischen Stddten und Eisenbahnen iiberhaupt nicht vorhanden zu sein
brauchten, daf sie vielmehr oft nur durch den Mangel gegenseitigen Versténd-
nisses kiinstlich erzeugt werden. Man darf Stadt-Entwicklung und Umgestaltung
der Eisenbahnanlage innerhalb der Stadt nicht anders auffassen als als eine durch-
aus einheitliche Aufgabe, die Stidtebauer und Eisenbahner in gemein-
samer Arbeit zu einer einheitlichen, harmonisch zusammenklingen-
den Losung fithren miissen?).

Der Stidtebauer mull von dem bereits frither angedeuteten Gedanken aus-
gehen, daf die Stidte Kinder des Verkehrs sind, daB die heutigen Stiadte
ihre Bliite den Eisenbahnen und Dampfschiffen verdanken. Vor allem ist es
der Giiterverkehr, der den Stidten die zum Leben unerlifllichen Lebensmittel,
Brenn- und Baustoffe und die Rohstoffe fiir die Gewerbe billig, regelmaBig und
piinktlich aus aller Welt zufiihrt und die Erzeugnisse des stadtischen Fleiles
itber alle Welt verteilt. Uber je mehr groBe Fernverkehrslinien eine Stadt verfiigt,
je besser ihre Bahnhofe sind, und je mehr sie zu Anschliissen ausgenutzt werden,
desto bessere Aussichten hat die Stadt, desto kraftvoller konnen sich ihre Ge-
werbe entwickeln.

Diese Bedeutung der Eisenbahnen gilt aber nicht nur fir die Stadt als
Gan zes, sondern auch fiir die einzelnen Stadtteile. Wie die Stadt Not leidet,
wenn sie schlechte Fernverkehrsverbindungen hat, so leiden auch ihre Teil-
gebiete, wenn der den Verkehrsadern entstromende Lebensquell nicht bis in
die einzelnen Teile weitergeleitet wird. Mit Fuhrwerken kann das nimlich
nur in sehr beschranktem Umfang geschehen, weil diese viel zu teuer arbeiten
(auBerdem ‘aber auch die StraBen stark beanspruchen und Staub und Lérm
erzeugen). Wihrend Massengiiter auf der Eisenbahn zu 1—3 Pf. fiir den Tonnen-
kilometer beférdert werden, kostet der Tonnenkilometer mittels StraBenfuhr-
werk vielfach 25—60 Pf. oder noch mehr?). Es koénnen also nur kleine bis mitt-
lere Stidte mit einem Giiterbahnhof auskommen. Sobald aber in der unmittel-
baren Nahe des einen Bahnhofs nicht mehr geniigend Raum fiir alle die Gewerbe
ist, die auf die Nahe der groBen Transportanstalten angewiesen sind, wird es
notig, den Giiterverkehr durch einen zweiten Giiterbahnhof, sodann durch
AnschluBigleise iiber mehrere getrennte Stadtteile auszubreiten. Von besonderer
Bedeutung — in erster Linie in Ansehung der Verbilligung der Transportkosten
und der Stiarkung im Weltwettbewerb — ist der unmittelbare Gleis- (und Wasser-)

1) Bei den Stidtebauern, denen das Eisenbahnwesen fremd ist, kann man zwei ent-
gegengesetzte Richtungen beobachten: Die eine Richtung huldigt, wenn irgendwo eine Eisen-
bahnanlage hinderlich ist, dem Schlagwort: ,,der Bahnhof muBl raus‘‘; die andere Richtung
hat vor der Eisenbahn eine unbegriindet hohe Achtung, an Exsenbahnanlagen darf nicht
gerithrt werden, sogar Gleise untergeordnetster Bedeutung werden mit vollkommener
Scheu behandelt; die Furcht davor, die Eisenbahnanlagen mit in den Kreis der stidtebau-
lichen Bearbeitung zu ziehen, ist manchmal so groB, daB man sich mit ungliicklichen Be-
bauungsplinen abfindet, nur um eine — vielleicht lingst abbruchreife — Eisenbahnanlage
unangetastet zu lassen.

2) In Berlin berechneten vor dem -Krieg die Fuhrunternehmer nach der ,,Denkschrift*
des ,,Architekten-Ausschusses fiir die Beforderung von Massengiitern bis auf 2,5 km Ent-
fernung etwa 1,5 M. bis auf 7.6 km 2 M. fir die Tonne.
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AnschluB} fiir das GroBgewerbe — hierauf wird noch mehrfach zuriickgekommen
werden.

Bei den Grofistidten, vielfach aber auch schon bei Mittelstadten, wird es
ferner nétig, den Personen verkehr zu dezentralisieren, d. h. also Vorortstationen
oder auch mehrere Hauptbahnhife anzulegen, um die Stadtteile gleichmaBiger
zu befruchten.

Insgesamt 148t sich also fiir den Stadtebauer das Problem des Eisenbahn-
verkehrs der Grofistidte dahin zusammenfassen: Die viel gehérte Ansicht des
einen ,,Zentralbahnhofs**, des einen ,,Zentralgiiterbahnhofs*, des ,,drauflen*
liegenden Giiterbahnhofs ist irrig; es ist vielmehr notwendig, das ganze Stadt-
gebiet planmaflig mit den notwendigen Eisenbahnen zu durchsetzen, also
ein innerstidtisches Eisenbahnnetz des Fernverkehrs zu schaffen,
das vor allem fiir den Giiterverkehr dergestalt bis in die Innenstadt hinein-
zufithren ist, daB} kein Punkt der Stadt weiter als etwa 3 km von einem Giiter-
bahnhof entfernt liegt.

Wenn vorstehend vor allem vom Giiterverkehr gesprochen wurde, so
geschah das deshalb, weil dieser die wichtigere Verkehrsart ist. Der Gitter-
verkehr erfordert namlich dem Personenverkehr gegeniiber die grioBlere Zahl
von Ziigen, und zwar lingere und schwerere Ziige, er erfordert grofiere Bahn-
hofe, ndmlich Ortsgiiterbahnhofe fiir Stiickgut-, Freilade-, Vieh-, Hafen-, Indu-
strieverkehr und die noch groBleren Betriebsbahnhéfe (Verschiebebahnhofe);
auch von den Lokomotivstationen, Werkstétten beansprucht der Giiterverkehr
wesentlich mehr als der Personenverkehr. Der Giiterverkehr ist ferner wirt-
schaftlich wichtiger; er ist auch militdrisch bedeutungsvoller, denn die Mobil-
machungs- und Kriegstransporte benutzen in erster Linie die Giiteranlagen.
Die Giiterlinien erfordern ferner schwichere Steigungen als die Gleise, die nur von
Personenziigen befahren werden; letztere sind also beziiglich der Meisterung
der Héhen handlicher als die Giitergleise. — Die Anlagen fiir den Personen-
verkehr haben vor denen fiir den Giiterverkehr stidtebaulich nur insofern Vor-
rang, als die Lage des Hauptpersonenbahnhofs duBerst wichtig fiir die ganze
Stadt ist; auBerdem bediirfen die Schnellzugstrecken sehr grofer Halbmesser,
sie sind also beziiglich der Lage sehr starr. Wie im ganzen Eisenbahnwesen,
so sind auch in den Beziehungen zum Stiddtebau die Bahnhofe das Wichtigste,
jedenfalls wichtiger als die freien Strecken. Insbesondere beziehen sich auch
die vielen Umbauten und Erweiterungen der Eisenbahnen in erster Linie auf die
Bahnhofe in den Stidten; die Bahnhéfe sind daher auch der Hauptgegenstand
der Verhandlungen (und Streitigkeiten) zwischen Stidten und Eisenbahnen.
Die Bahnhofe sind ferner die Sammelpunkte fiir den StraBenverkehr, sie sind
also die fiir den Stadtebauer so wichtigen Knotenpunkte der Straflen, an ihnen
liegen die wichtigsten ,,Verkehrsplitze. Andrerseits bilden die Bahnhofe,
und zwar wieder besonders die Giiterbahnhofe, mit ihren groBen Flachen oft
grofe Hindernisse fiir die Stadtentwicklung, denn sie sind viel schwerer mit
QuerstraBen zu durchbrechen als die verhiltnisméaBig recht schmalen Eisen-
bahnlinien.

Von groBier Bedeutung fiir die Stadtentwicklung ist es, daBl gewisse Bahn-
hofe an eine bestimmte Ortlichkeit gebunden sind (und zwar sowohl aus eisen-
bahnverkehrstechnischen wie auch aus stadtwirtschaftlichen Griinden), wihrend
andere Bahnhofe verlegt werden kénnen. An die Ortlichkeit recht fest gebunden
sind die Verkehrsanlagen (Personen-, Post-, Eilgut-, Ortsgiiter-, Hafenbahn-
héfe); verlegt (hinausgelegt) kénnen dagegen recht oft werden die Betriebs-
anlagen (Verschiebe-, Abstell-, Bedienungsbahnhéfe, Lokomotivstationen, Werk-
stitten). Beziiglich Gebundensein und Verlegungsmoglichkeit decken
sich sehr oft die Wiinsche der Stadt mit denen der Eisenbahn, und gerade dies
bietet eine der wichtigsten Grundlagen fiir das erstrebenswerte freundschaft-
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liche Zusammenarbeiten. Durch Hinauslegen der Betriebsanlagen gewinnt
die Eisenbahn im Innern den fiir Erweiterungen der Verkehrsanlagen erforder-
lichen Raum, und bei der Umgestaltung kénnen dann die Flichen oft nach den
Wiinschen der Stadt gegliedert und mit Querstrafen durchbrochen werden;
ferner verschwindet damit viel Rauch, Staub und Lirm aus der Stadt.

Der Stidtebauer mull stets im Auge behalten, daB die Eisenbahn mehr
Macht besitzt als eine Stadt.

Diese Macht entspringt nicht etwa (wie oft behauptet wird) aus dem Charakter
der Eisenbahn als Staatsbahn; die Eisenbahn hat ihre besondere Macht viel-
mehr auch in Léndern mit reinem Privatbahnsystem; die Macht beruht ndmlich
auf besonderen' verkehrspolitischen und technischen Eigenschaften
der Eisenbahn?).

Zunichst dient die Eisenbahn den Allgemein-Bedirfnissen des ganzen
Volkes und, soweit es sich um Hauptlinien handelt, dem internationalen
Verkehr. Dem kann die Stadt nur ihre 6rtlichen Bediirfnisse gegeniiberstellen.
Hinter der Eisenbahn steht also die Macht des Staates, wenn es sich darum han-
delt, Hindernisse fiir den durchgehenden Verkehr zu beseitigen oder iiberhaupt
nicht erst entstehen zu lassen?).

Zu dem starken Riickhalt an der Staatshoheit und den die Eisenbahnen
stirkenden Gesetzen kommt ihre wirtschaftliche Macht hinzu. Innerhalb
der einzelnen Stadt gehért die Eisenbahn zu den groften Kapitalisten, Grund-
besitzern, Arbeitgebern und Bauherren. Die Umgestaltungen und Erweiterungen
der Eisenbahnanlagen stellen innerhalb der Stidte oft die groften und kost-
spieligsten Bauausfithrungen dar; — die Eisenbahn ist vielfach tatséichlich
der groBte ,,Stidtebauer, sie mufl demgemifl eine groBe Bedeutung bei der
Entwurfaufstellung fiir sich in Anspruch nehmen.

Das muB sie aber auBerdem auch deshalb, weil die rein technischen
Verhidltnisse des Baues und Betriebes bei der Eisenbahn erheblich stirker
und starrer sind als bei der StraBle. Es stehen sich hier z. B. gegeniiber: der
fiir Schnellziige schon kleine Halbmesser von 500 m dem auf StraBlen noch zu-
lassigen von 15 m, die Steigung 1:200 der von 1:40, die Fliche eines kleinen
Giiterbahnhofs von 800x100m der Fliche der stidtischen Platze. Ihrer viel
groBeren Beweglichkeit in Steigungen und Kriimmungen entsprechend kénnen
sich die StraBen vielfach den Eisenbahnen anschmiegen, nicht aber umgekehrt
die starren, grof3flichigen Eisenbahnanlagen den Strafens?).

Sodann verfiigen die Eisenbahnen iiber einen griéBeren Bezirk. Die Stadt
ist nur innerhalb ihrer (oft viel zu engen) Gemeindegrenzen zustandig, die Eisen-
bahn beherrscht dagegen einen beliebig groBen Bezirk, niamlich den ganzen
Bereich, der irgendwie durch Betriebsinderungen beeinflult werden kann

1) In Deutschland wird allerdings viel dariiber geklagt, daB bei Streitigkeiten zwischen
Stiadten und Eisenbahnen die Entscheidung letzten Endes beim Staat ruht, also bei dem
Eigentiimer der Eisenbahnen, da8 z. B. in PreuBlen der Minister der tffentlichen Arbeiten
in letzter Instanz entscheide, also ,,in eigener Sache, da er ,,Eisenbahnminister* ist. Hier-
iiber hat es zu heftigen Auseinandersetzungen im Landtag gefiihrt; eine Entscheidung ist
noch nicht gefallen. Unserer Ansicht nach sollte die Entscheidung auch nicht beeilt werden,
da zu hoffen ist, dafl die Bestrebungen um ein besseres gegenseitiges Verstéindnis und um
freundschaftliches Zusammenarbeiten Erfolg haben werden; ist das aber erzielt, dann wird
eine Gesetzesinderung wahrscheinlich entbehrt werden konnen. Vgl. hierzu Verkehrst.
Woche 1912.

2) Das darf den ,,Eisenbahner* allerdings nicht verleiten, seinem ,,Werk* die Be-
deutung absoluten Allgemein-Interesses zuzuschreiben, der Stadt aber nur deren ,,L.okal*-
Interesse zuzubilligen. Was hier iiber ,,allgemein* und ,,lokal‘‘ gesagt ist, gilt nur in rein
verkehrstechnischem Sinne. Tatséchlich besteht beziiglich des Gedelhens, der gesunden
Entwicklung der Stadt, ndmlich jeder Stadt, ein allgemeines, volkisches Interesse.

?) Eine gewisse Einschrinkung dieses Gedankens beziglich der Hohenlage wird noch
erortert werden.
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Der Stidtebauer kann dem dadurch begegnen, dal er nicht nur innerhalb seiner
engen Gemeindegrenzen denkt, sondern fiir die Nachbar- und besonders fiir
die Vorortgemeinden groBziigig und vorurteilsfrei mitarheitet.

Sehr groB ist auch die Macht der Eisenbahn in der Beziehung, daB sie
unter Umstéinden allerdings gehindert werden kann, zu bauen, daBl sie aber
nicht gezwungen werden kann, zu bauen. Wo einer Eisenbahn in einer Stadt
zu viele Schwierigkeiten bereitet werden, kann sie unter Umstéinden die Um-
gestaltung iiberhaupt unterlassen und sich durch Bauten auf anderen Stellen
oder durch Betriebsumleitungen helfen. Davon kann die Stadt dann sehr grofie
Nachteile haben, man denke hier an Zugverlegungen, Durchfahren von Schnell-
ziigen, Versetzen einer groferen Zahl von Beamten; — alles Dinge, die die Eisen-
bahn selbstherrlich vornehmen kann, ohne sich irgendwie um die Stadt kiimmern
zu miissen.

Andrerseits kann aber die Stadt der Eisenbahnverwaltung auch sehr helfen:
Was namlich insbesondere die Umgestaltung von Eisenbahnanlagen erschwert,
sind hohe Grundstiickpreise, Bebauung von Flichen, die von der Eisenbahn
gebraucht werden, Anlage von StraBen, Kanalisationseinrichtungen und &hn-
liches. Hier verzdgernd und regelnd einzugreifen, ist der Eisenbahn teils gar
nicht, teils nur unvollkommen moglich. Die Stadt aber kann das tun: Sobald
sie sich mit der Eisenbahn iiber kiinftige Erweiterungen verstindigt hat, kann
sie z. B. die Bebauung so lange verzégern und die Grundstiickpreise niedrig halten,
bis die Eisenbahn gekauft hat; sie kann ferner z. B. die Bebauungspline so ein-
richten, dall nur wenige StraBenkreuzungen erforderlich werden usw. Es liegt
also durchaus in beiderseitigem Interesse, wenn in gemeinsamer Beratung friih-
zeitig die Richtlinien sowohl fiir die kiinftige Erweiterung und Umgestaltung
der Eisenbahnen als auch fiir die Aufteilung des Stadtgebietes festgelegt werden.
Selbstverstéindlich ist hier Vertrauen und Verschwiegenheit von hoher Be-
deutung.

I11. Die besonderen Verhiltnisse des Eisenbahn-
Personenverkehrs.

Von den Beziehungen des Personenverkehrs ist zunichst die wichtigste
die, welche in der Bedeutung des Hauptbahnhofs zum Ausdruck kommt.
Der Bahnhofplatz ist meist der wichtigste Verkehrsplatz, von ihm gehen die
groflen Geschiftsstraflen aus, er bildet oft den gréBiten Knotenpunkt der StraBen-
bahnen, vielfach ist er ein Mittelpunkt des geschéftlichen und (durch Vermitt-
lung der Gasthéfe) auch des gesellschaftlichen Lebens.

Die Lage des Hauptbahnhofs zur Stadt ist besonders deswegen so wichtig,
weil die Gunst oder Ungunst der Lage zum Geschéftsviertel den Nah- und Nach-
barschaftsverkehr stark beeinfluit. Wihrend es ndmlich fiir den eigentlichen
Fernverkehr auf groBe Entfernungen ziemlich gleichgiiltig ist, wie der Bahnhof
liegt, leiden die Geschiftsbeziehungen zur naheren Umgebung, wenn der Bahn-
hof zu weit entfernt liegt. Es ist daher erklirlich, dal gegen ein etwa geplantes
Hinausschieben des Bahnhofs stets starker Widerspruch laut wird. Andrer-
seits ist aber das Hinausschieben vielfach fiir Stadt und Eisenbahn gleich giinstig:
fiir die Eisenbahn, weil sie den neuen Bahnhof auf billigem Gelinde ohne Storusg
des Betriebes im alten Bahnhof bauen und unter Umstinden die Umbaukosten
aus dem Verkauf wertvollen freiwerdenden Gelandes decken kann, fiir die Stadt,
weil sie dadurch von einer ihrer Entwicklung schidlichen Barrikade befreit
wird, und weil sie sich auf dem freiwerdenden Gelinde monumental ausdehnen
kann (vgl. z. B. Frankfurt a. M.). Die Frage der Bahnhofverlegung 148t sich nur
von Fall zu Fall entscheiden, sie erfordert stets umfangreiche Parallelentwiirfe
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und Berechnungen. Hierauf kann hier natirlich nicht eingegangen werden,
um so weniger, als damit die Frage ,,Kopfbahnhof oder Durchgangsbahnhof 2**
aufgerollt werden wiirde. Nur ein sehr wichtiger Punkt sei erwiahnt, der so oft
vergessen wird: Setzt eine Stadt Wiinsche durch, die nur durch einen betriebs-
technisch ungiinstigen Bahnhof befriedigt werden koénnen, so richt sich das
unter allen Umstinden an der Stadt; denn der Verkehr flieht jede schlechte
Anlage: mogen auch die vorhandenen Ziige noch weiter iiber die Stadt, also
durch den schlechten Bahnhof geleitet werden, die neu hinzukommenden
Zige werden andere, bessere Wege aufsuchen, die Stadt also nicht mehr be-
rithren; damit geht die Stadt ihrer Bedeutung als Knotenpunkt allméhlich
verlustig. Bei der Frage einer Bahnhofverlegung mul also unter allen Um-
stinden gerade im Interesse der Stadt oberster Grundsatz sein: Durch die Um-
gestaltung muf} ein betriebstechnisch wirklich guter, leistungsfahiger
Bahnhof erzielt werden; dieser Hauptforderung miissen die andern Wiinsche
und die Riicksichten auf einzelne Erwerbskreise untergeordnet werden. Es
ist dabei iibrigens zu beachten, daf bei einem Verlegen man wohl immer die
Moglichkeit hat, den Bahnhof an das Geschiftsviertel durch eine Haupt-
verkehrsstraBe mit Schnellfahrdamm und besonderem Strafenbahnfahrdamm
wieder anzuschlieBlen?).

Neben dem Hauptbahnhof sind die Nebenbahnhofe zu nennen, also die
an den einmiindenden Strecken in den Vorstidten und Vororten gelegenen
Personenstationen. Sie haben allerdings meist keine Bedeutung fiir den Fern-
verkehr, weil die Schnellziige an ihnen nicht halten; dagegen sind sie wichtig
fiir den Nachbarschaftsverkehr. Durch diesen befruchten sie ihre Umgebung so
stark, daB sie Sammelpunkte des Strafenverkehrs und daher Zielpunkte fiir
die VerkehrsstraBen und Strafienbahnen werden. Jeder solche Bahnhof ist also
von weittragender Bedeutung fiir dre Aufstellung des Bebauungsplanes des be-
treffenden Stadtviertels.

IV. Die besonderen Verhiiltnisse des Eisenbahn-
Giiterverkehrs.

Wie oben erwiahnt, bedarf die Stadt (GroBstadt) der Dezentralisation des
Eisenbahngiiterverkehrs, damit kein Stadtgebiet unbefruchtet bleibt. Sogar
,»Villenkolonien‘‘ diirfen nicht zu fern von einem (wenn auch nur kleinen) Giiter-
bahnhof liegen, weil sonst die Bauanlagen zu teuer, also die Mieten und Ab-
gaben zu hoch und die Brennstoffe zu kostspielig werden.

Nun soll aber jeder Einzelbahnhof mit jeder einmiindenden Linie in Ver-
bindung stehen. Diese aus der Stadtwirtschaft heraus sich ergebende Not-
wendigkeit stellt an die Eisenbahn sehr hohe Anforderungen beziiglich der
Verbindungsbahnen und besonders des Rangiergeschiftes.

1) Wenn z. B. der veraltete Kopfbahnhof Braunschweig durch einen 1000 m auBerhalb
gelegenen Durchgangsbahnhof ersetzt wird, so werden dadurch fiir die Bevolkerung keine
Zeitverluste, sondern Zeitgewinne entstehen, denn es kann bequem eine groBe Strafe mit
Autodamm und SchnellstraBenbahn zu dem neuen Bahnhof gefiithrt werden, ferner wird die
Abfertiguug in dem Durchgangsbahnhof schneller, auBerdem werden die Ziige bei der Ein-
fahrt 4, bei der Ausfahrt 3 Minuten sparen. Vor allem aber wird Braunschweig den Durch-
gangsverkehr Hannover—Magdeburg und Hildesheim—Magdeburg, der sehr wichtige
deutsche und internationale Verkehre enthilt, behalten bzw. wieder an sich ziehen, wihrend
es sonst mit Bestimmtheit dem Schicksal entgegengehen wiirde, zu einem Knotenpunkt
vierter Ordnung herabzusinken. — In diesem Fall ist also der nach auflen verschobene
Durchgangsbahnhof unbedingt besser fiir die Stadt als der innenliegende Kopfbahnhof; —
in andern Fillen kann es umgekehrt sein.
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Die Eisenbahn hat aber noch die weitere Schwierigkeit zu meistern, daB
sie auch den durchgehenden, also den nicht fiir die Stadt bestimmten Giiter-
verkehr zu bedienen, d.h. weiterzuleiten hat. Abgesehen von Weltstadten,
ist dieser durchgehende Verkehr groBer als der Lokalverkehr. Nun ist es selbst-
verstandlich, daB das fiir die Weiterleitung des durchgehenden und die Zer-
gliederung des (zu dezentralisierenden) Ortsverkehrs notwendige Rangiergeschaft
einheitlich in demselben Bahnhof erledigt werden muf3. Die Lage dieses Bahnhofs
(oder dieser Bahnhéfe) richtet sich hauptsichlich nach der Lage der einmiindenden
Linien und nach den Forderungen des Durchgangsverkehrs. Aber es sollte
hierbei auch der oben erwihnte wichtige stadtebauliche Gesichtspunkt beachtet
werden, nidmlich der Wunsch, die Betriebsanlagen mdoglichst nach aufien
zu schieben.

Die Gesamtdisposition des Giiterverkehrs wire also in folgender Richtung
zu bearbeiten:

Zuerst sind die fiir die erforderlich werdenden Rangierstationen ge-
eigneten Stellen auszusuchen. Eisenbahntechnisch richtet sich ihre Lage nach
der der einmiindenden Linien, den Anforderungen des durchgehenden Verkehrs
(moglichst wenig Eckverkehr!), dem Gelinde und der Moglichkeit, die Ver-
bindungsbahnen zweckmaBig fiihren zu konnen. Stadtwirtschaftlich richtet
sich die Lage nach etwa schon vorhandenen gréBeren Industrien oder Hifen
und unter Umstdnden nach der wiinschenswerten Gesamtdisposition der Gas-
anstalten, Kraftwerke, Schlachthéfe und anderer stiddtischer GroBbetriebe.
Stadtebaulich ist wichtig, dal jeder Rangierbahnhof in seiner Léngenrichtung
radial zur Gesamtstadt liegen sollte, so daf die naturgemiB radialen Haupt-
verkehrsstraflen an dem Bahnhof entlang geleitet werden konnen und nicht
durch ihn quer hindurch gefilhrt werden miissen. Von Bedeutung ist ferner,
dafB8 der Rangierbahnhof mit seinen Nebenanlagen die richtige Disposition der
Freiflachen nicht storen darf.

Nach Festlegung der Rangierstationen sind die Giiterumgehungs- oder
Verbindungsbahnen zu trassieren. Was dabei eisenbahntechnisch zu be-
achten ist, braucht hier nicht erértert zu werden. Stidtebaulich sind die Um-
gehungsbahnen einerseits in ihrer st 6renden Bedeutung zu wiirdigen: man wird
sie, wenn das eisenbahntechnisch moglich ist, nicht gerade durch Landhaus-
gebiete, durch schéne Wiesentiler, an freien FluBufern entlang fithren; ander-
seits sind die befruchtenden Momente zu beachten: die neuen Linien eignen
sich unter Umstinden sehr gut zum unmittelbaren Nebenlegen von Strafen,
Schnellbahnen, Straflenbahnen mit eigenem Bahnkoérper. An den neuen Linien
sind die zur Dezentralisation notwendigen neuen Ortsgiiterbahnhofe anzulegen,
ferner die Bedienungsstationen fiir Gewerbegebiete, Hifen, stadtische Grof-
betriebe. Wollte man hierfiir wieder besoneree Verbindungsgleise vorsehen,
so wiirden die Baukosten unnétig groB, auch wiirde das Gesamtgebiet noch mehr
von stoérenden Eisenbahnlinien zerschnitten werden.

In der Trassierung der Giiterverbindungsbahnen beriihren sich also die
Interessen des durchgehenden Verkehrs aufs engste mit denen des Orts-, des
Hafen-, des Industrieverkehrs, und deshalb mit denen der Gesamtstadt-
entwicklung.

Einen Ma8stab fiir die Bedeutung der groBen Verschiebebahnhofe, der Giiterumgehungs-
bahnen, der neben den Personengleisen anzulegenden neuen Giitergleise haben die Wett-
bewerbe GroB-Berlin und GroB-Diisseldorf ergeben. Abb. 43a zeigt das Eisenbahnnetz des
einen Wettbewerbentwurfs:

Die alten ,,Umgehungsbahnen® sind die Giitergleise des Nordrings und des Siidrings,
deren groBter Durchmesser etwa 13 Kilometer betrigt. An neuen Giiter-Umgehungsbahnen
sind je eine westliche, nordliche, dstliche und siidliche vorgesehen, nun mit einem gréBten

Durchmesser von etwa 50 (fiinfzig) Kilometern. In Verbindung mit den alten Umgehungs-
bahnen sind die dlteren Verschiebebahnhéfe Spandau, Grunewald, Tempelhof, Rummelsburg,
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Lichtenberg und Pankow vorhanden. Sie geben ihre Aufgaben aber immer mehr an die neuen
grofen Verschiebebahnhofe ab. Von diesen ist Wustermark ebenso wie die westliche Unm-
gehungsbahn (Nauen—Michendorf) und Niederschoneweide (an der Gérlitzer Bahn) bereits
seit mehreren Jahren in Betrieb. Die siidliche Umgehungsbahn mit den Verschiebebahnhofen
Michendorf im Westen und einem im Osten noch anzulegenden groBSen Verschiebebahnhof

ist im Bau, — wobei fiir ihren 6stlichen Teil eine niher an Berlin verlaufende Trasse
gewihlt werden diirfte, als in der Abbildung angegeben ist. Der an jhr dargestellte Ver-
schiebebahnhof Diedersdorf (Ersatz Tempelhof) wird noch nicht angelegt. Uber die Aus-
fithrung einer nordlichen und einer 6stlichen Umrgehungsbahn ist bisher noch nichts bekannt
geworden, — eine AuBlenlinie Nauen—Oranienburg befindet sich jedoch im Bau. ‘

In den Wettbewerbentwiirfen GroB8-Diisseldorf waren in vielen Arbeiten Giiter-
Umgehungsbhahnen vorgesehen. Eine im Norden der Stadt verlaufende Linie sollte zur

Entwurf zum Fernbahnnetz aus dem Wettbewerb GroB-Berlin.

Abb. 43a.
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Verbindung der aus dem Industriegebiet kommenden Linien mit dem Rangierbahnhof
NeuB gleichzeitig zum AnschluB eines kiinftigen Nordhafens — der iibrigens inzwischen
schon von den stéddtischen Kérperschaften beschlossen worden ist — und zur ErschlieBung
der nérdlichen Industriegebiete dienen. Eine im Siiden der Stadt trassierte Linie hitte
vor allem der Vorbeileitung des von Elberfeld her zustromenden Giiterverkehrs zu dienen
und auBerdem die Industriegebiete in Eller und Benrath und einen kiinftigen Siidhafen
anzuschlieBen. Eine westliche Umgehungsbahn ist bereits vorhanden. Abb. 43b zeigt die
Disposition des Giiterverkehrs nach dem Wettbewerbentwurf Schmitz-Blum-Heck. Der
Entwurf zeigt iibrigens zwei Méngel: am Nordhafen die schon erwihnte ungiinstige Hafen-
zufahrt, an der westlichen Giter-Umgehungsbahn den eisenbahnbetriebstechnisch richtig,
stidtebaulich aber falsch (nicht radial) liegenden Bedienungsbahnhof Eller.

Abb. 43b. Entwurf zum Fernbahnnetz aus dem Wettbewerb GroB-Disseldorf.

Eine besondere Betrachtung verdienen noch die Giiter-Innenbahnhofe.
Wir verstehen darunter die in dem Stadtinnern in zugebauten Gebieten ge-
legenen Bahnhéfe. Vielfach sind dies einerseits die verkehrsreichsten und die
mit jhrer Umgebung am innigsten — weil am lingsten — verwachsenen, ander-
seits aber auch die am meisten stérenden (vgl. das Grundiibel Berlins: die
Barrikade des Hamburg-Lehrter und Potsdam-Anhalter Giiterbahnhofs). Mit
dem Schlagwort: ,,Der Bahnhof mufl raus* ist, wie erwihnt, nichts anzufangen,
auch wenn der Banhof stidtebaulich noch so sehr stort. Der Bahnhof muB
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vielmehr gerade im Interesse der Stadt erhalten bleiben, ja, es muB sogar fir
ausreichende Erweiterungsmoglichkeit vorgesorgt werden. Diese Erweiterungs-
notwendigkeit scheint es nun auszuschlieBen, dal die Eisenbahn auf einen Teil
ibrer Flachen verzichtet, so sehr die Stadt auch um solche Flichen zur Ver-
besserung unhaltbarer Zustinde bitten mag. Hier mul aber eine Priifung
einsetzen, ob wirklich das Abgeben von Flichenteilen von Innen-
bahnhofen stets abzulehnen ist. Man darf namlich ,Erweiterung* nicht
gleichsetzen mit ,,FlachenvergréBerung”, und man mull genauer unter-
suchen, worauf es im einzelnen bei der die Erweiterung bedingenden Ver-
kehrszunahme ankommt.

Zunéchst sollte man nicht ,,Angst vor dem Verkehr haben. Es ist tat-
séchlich bei manchem Innenbahnhof nicht damit zu rechnen, daf der Verkehr
stindig wachst. Es ist vielmehr klar, dal einmal ein ,,Sattigungspunkt‘‘ er-
reicht werden mufi. Jeder Bahnhof hat eine bestimmte Interessensphire, die
man mit geniigender Genauigkeit fur die wichtigsten Verkehrsbeziehungen
ermitteln kann. Bei Innenbahnhéfen ist die Interessensphire nun entweder
vollig zugebaut oder wird es in berechenbarer Zeit sein. Sie ist dann also mit
Bewohnern und Gewerben gesittigt. Eine Vermehrung der Bewohner ist nicht
anzunehmen; ob eine Vermehrung der Gewerbe noch mdoglich ist, ergibt sich.
aus den Bauordnungen und kann rechnerisch erfallt werden. Jedenfalls 148t
sich mit ausreichender Genauigkeit ermitteln — besonders durch richtige Be-
arbeitung der Statistik von andern, vor allem von gr68eren Bahnhofen —, da3
der Bahnhof durchschnittlich nur die Abfertigung einer bestimmten Menge
von Lebensmitteln, Brennstoffen, Baustoffen usw. #uBerstenfalls wird leisten
miissen. Dabei ist noch zu beachten, dafl wir in GroB8stdadte heute noch Dinge
mittels Eisenbahn hineinsenden. die kiinftig in manche Stadt sicher auf andere
Weise hineingeschickt werden. Am wichtigsten ist hier die Warme. Frither
floB diese zur Licht- und Krafterzeugung und zum Heizen ausschlieBlich als
Korper in die Stadt, z. B. zur Beleuchtung das Petroleum. Heute wird die
Hauptmasse des Lichtes und ein groBer Teil der Kraft als elektrischer Strom
und Gas ohne Inanspruchnahme der Eisenbahn in die Innenstadt geleitet,
und auch zum Heizen, z. B. zum Kochen und in vielen Gewerben verdringt
das Gas die Kohle immer mehr. Was heute ein Kohlenbahnhof leistet, das kénnen
kiinftig vielleicht ein Draht und eine Gasleitung leisten. Wir sind jedenfalls
nicht berechtigt, mit einem endlosen Zunehmen des Kohlenstromes in die Innen-
stadt hinein zu rechnen. Sodann darf nicht iibersehen werden, daf fast alle
unsere Innenbahnhofe zurzeit noch im Zeichen ,,extensiver Wirtschaft‘ stehen.
Wir lassen sie nachts fast brach liegen, obwohl nicht einzusehen ist, weswegen
unter besonderen Verhiltnissen nicht auch nachts gearbeitet werden soll; das
miissen in hochentwickelter Wirtschaft — und die GroBstidte sind ihre Brenn-
punkte — doch unendlich viele Menschen tun. Selbstverstindlich empfehlen
wir das nicht restlos, sondern nur fiir , besondere Verhiltnisse®“, z. B. fiir sehr
hohe Bodenwerte der Bahnhoffliche und sehr groB8e Schidigungen des StraBen-
verkehrs durch zu grofe Bahnhofgebiete. Sodann arbeiten unsere Entlade-
einrichtungen noch vielfach zu langsam, man denke z. B. an das Kohlen- und
Sandschaufeln, das Entladen von Ziegeln, von Briketts usw. Es diirfte nicht
zweifelhaft sein, daB man hier zu Schnellentladeeinrichtungen kommen mus,
dann leistet man aber auf dem gleichen Stiick Gleis ein Mehrfaches des heutigen
Verkehrs. Auch die Vergroerung der Ladefihigkeit der Giiterwagen wird in
diesem Sinn wirken. Mehrgeschossige Giiterschuppen haben wir auch erst sehr
wenige. Dabei beachte man, daB die Gesamtlage von Bahnhof und StraBen
wegen der notwendigen schienenfreien Durchfithrung von QuerstraBen einen
Hohenunterschied bedingt, der zu Einrichtungen fiir Schnellentladung und zu
mehrgeschossigen Ladeanlagen herausfordert. Auch die Ladegleise weisen
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vielfach Miangel auf: zu groBe Léange, schlechter Anschlufl an die Ausziehgleise,
ungeniigende Aufstellgleise usw. Und nunbeachte man weiter, daB so viele Betriebs-
anlagen (Lokomotivschuppen, Kohlenlager, Rangiergleise, Oberbaulager, Werk-
stiatten) aus der Innenstadt nicht nur heraus k 6nnen, sondern unter Umsténden
sogar aus Betriebsriicksichten hinaus miissen; dann ist es kein Sprung ins
Dunkle, wenn die Eisenbahn (nach schirfster Priifung selbstverstindlich) auf
bestimmte Flichen im Interesse der gesunden Stadtentwicklung verzichtet.
Hierbei braucht das Verzichten durchaus noch nicht in einem Verkaufen zu
bestehen. Es ist sehr gut moglich, dal die Eisenbahn eine Aufstellung macht,
derart, daB sie sich klar dariiber wird: Die Flachen a werden frithestens in zehn
Jahren, die Flachen b frithestens in zwanzig Jahren, die Flichen ¢ in dreiBig
Jahren gebraucht; sie kénnen dann also fiir entsprechend lange Zeitraume an
die Stadt verpachtet werden; sehr oft wird damit der Stadt vollauf gedient
sein: wenn man eine Fliache fiir zehn Jahre sicher hat, rentiert sich schon die
Anlage von Rasen und Striauchern fiir Spielplitze, oder man kann z. B. eine
Schnellbahn finanzieren, wenn man sie zunichst als offene Bahn 15 Jahre auf
einem geliehenen Streifen billig bauen kann und dann erst an die teure Hoch-
Tiefbahn herangehen mufl; und wenn Bahngelinde fiir 30 Jahre verpachtet
werden kann, dann kann die Stadt oder eine gemeinniitzige Baugesellschaft
sogar schon Hauschen darauf bauen, weil sich bei niedriger Pachtrate die Ab-
schreibung herauswirtschaften laft.

Wir haben die vorstehenden Betrachtungen aus einer fritheren Verdoffent-
lichung fast wortlich @ibernommen, obwohl inzwischen die dullerst wertvolle
,,Denkschrift‘ des ,,Architekten-Ausschusses GroB-Berlin‘ beziiglich des Berliner
Verkehrs zu wesentlich vorsichtigeren Schluf3ifolgerungen kommt. Sie ermittelt
z. B., daB sich unter den auf dem Anhalter Bahnhof eingegangenen Wagen-
ladungsgiitern nur 16,9 9%, — 187400t jahrlich, gleich 625 t taglich — befinden,
die sich schiitten lassen, und dafl von 26 Empfingern, die ziemlich regelmafig
Schiittgiiter erhalten, nur zwei taglich 100 bis 130t erhalten, also von Schiitt-
vorrichtungen und groBriumigen Wagen Gebrauch machen konnten. Ebenso
kimen die Krananlagen fiir Ziegel, Briketts, Rohren, Eisenteile usw. nur fiir
grofiere Unternehmungen in Frage. Immerhin gebe der Vorschlag, den Anhalter
Giiterbahnhof umzugestalten (d. h. der Fliche nach zu verkleinern), einen guten
Anhalt dafiir, dafl wenigstens ein Teil der Fesseln beseitigt werden kann,
welche die sachgem#Be Entwicklung des StraBennetzes Berlins behindert haben.

Uber die Beziehungen zwischen Eisenbahn-Giiterverkehr und Gewerbe und
iber die etwaige Anlage von stidtischen Giiterverteilungsbahnen vgl. Ab-
schnitt 8.

V. Einflu der Eisenbahnen in bautechnischer
Hinsicht.

Die Eisenbahnanlagen beeinflussen rein bautechnisch betrachtet die Stadt-
anlage sowohl in hinderndem als auch in férderndem Sinne.

Hindernd sind die Eisenbahnlinien, weil sie starre, gerade oder schwach
gekrimmte Baukorper darstellen, hindernd sind die Bahnhofe, weil sie so
groBe Fliachen einnehmen. Behindert wird vor allem der Querverkehr, denn
er muB mittels Briicken schienenfrei durchgefithrt werden. Das ist schon bei
einer (schmalen) freien Strecke oft schwierig und sehr teuer, bei Bahnhéfen
aber manchmal wirtschaftlich unmoglich. Bei Personenbahnhéfen miissen
die QuerstraBen etwa 200m, bei Giiterbahnhéfen aber oft 700—800m aus-
einander liegen, Verschiebebahnhiofe kann man in kleineren Abstinden als



78 Einflu} der Eisenbahnen in bautechnischer Hinsicht.

900 bis 1500 m kaum durchbrechen. Hieraus ergibt sich auch ohne weiteres,
daB man in dem Bebauungsplan Stationen nie als Punk te darstellen darf, sondern
stets in ihrer richtigen Flache eintragen muB.

Der erschwerte Querverkehr zeitigt vielfach einen plotzlichen Wertabfall
der Grundstiicke hinter der Bahn; oft macht auch die ganze Stadtentwicklung
an der Bahn wie frither an den Festungswillen Halt.

Bei der Durchbrechung der Eisenbahnanlagen kommt es vor allem auf
zwei Punkte an: Die Bahnanlagen miissen so durchgebildet werden, da8 die
natiirlich schienenfreie StraBendurchfiihrung nur moglichst wenige Gleise zu
kreuzen braucht, — das kann der Eisenbahner durch richtiges Disponieren
der groBen Gebdude (z. B. der Lokomotiv-, Wagen-, Giiterschuppen) und der
Gleise erreichen, die stumpf endigen kénnen. Das zweite ist die richtige Ab-
wigung der Héhenlage von Eisenbahn und StraBle, auf die wir noch zuriick-
kommen. .

Foérdernd sind die Eisenbahnen vor allem beziglich des Lingsverkehrs.
Da die Eisenbahnen naturgemi meist radial zur Stadt fithren, geben sie Haupt-
richtungen fiir wichtige Radialstraen an. Parallelstrafen lassen sich bei recht-
zeitigem Zusammenarbeiten an den Eisenbahnen entlang meist recht bequem
erzielen; dabei wird Eisenbahn und Strafe aber (mit Riicksicht auf den Quer-
verkehr) meist in verschiedener Hohe liegen. Eine Eisenbahn, eingefallt von
zwei ParallelstraBen, kann, besonders wenn sie im Einschnitt liegt und wenn
die Boschungen gut bepflanzt sind, ohne besondere Zutaten eine natiirliche
,PrachtstraBe* und ein Einfalltor fiir frische Luft werden. Auch die Anlage
von Radial-Parkstreifen kann unter Umstinden durch eine Eisenbahnlinie
begiinstigt werden. Sehr segensreich konnen sich ferner die Eisenbahnlinien
erweisen, wenn man unmittelbar neben sie und in (ungefahr) gleicher Héhe
‘mit ihnen Schnellbahnen, Autostrafen, SchnellstrafSenbahnen anordnet; diese
Verkehrsmittel kreuzen dann die StraBen auch nicht mehr in Schienenhéhe,
sondern auf Briicken, die sich an die Eisenbahnbriicken anlehnen, so daf} da-
durch nur ein geringes Mehr an Kosten entsteht.

Beziiglich der gegenseitigen Hohenlage ist davon auszugehen, daf
Uberginge in Schienenhéhe ausgeschlossen werden sollten, aufler wo es sich
um Wege oder Bahnen mit sehr geringem Verkehr handelt. Die Frage, ob es
nun vorzuziehen ist, die Eisenbahn oben (auf Dammen) oder unten (im Ein-
schnitt) anzuordnen, ist allgemein nicht zu entscheiden, sondern kann nur von
Fall zu Fall entschieden werden, und zwar erfordert die Entscheidung stets
die Aufstellung von mindestens zwei vollstindigen Entwiirfen (unter Umstinden
noch mit Varianten) mit genauen Kostenanschligen.

Da iiber die sehr schwierige Frage hier nicht viel mehr als Andeutungen
gegeben werden konnen, so moge im folgenden vorausgesetzt werden, dafl in
einer in der Ebene liegenden Grofistadt StraBen und Eisenbahnen in gleicher
Hoéhe liegen, und daB dieser Zustand durch Herstellung schienenfreier Kreuzungen
beseitigt werden soll. Abgesehen von mancherlei zwischenliegenden Moglich-
keiten sind {olgende Losungen moglich:

. . . .. | a) Eisenbahn wird gesenkt,
1. Die StraBen bleiben in alter Hohe: { b) Eisenbahn wird gehoben.
a)

N S .. [ a) StraBen werden gesenkt,
2. Die Eisenbahn bleibt in alter Hohe: | b) StraBen werden gehoben.
Dabei ist zunichst zu priifen, ob und inwieweit die Hohenlage der StraBen
noch getindert werden kann. Wihrend namlich frither betont worden ist, daB
die StraBle viel handliclier ist als die (viel starrere) Eisenbahn, ist hier zu be-
achten: Sind die Strafien schon bebaut, so konnen sie oft nur sehr wenig in
ihrer Hohe verindert werden; StraBeninderung bedeutet hier Hiuserumbau
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oder Hauserentwertung; dann ist also die Eisenbahn weniger starr, also hand-
licher, und zwar umso bequemer (und billiger) zu heben oder zu senken, je weniger
Gleise sie enthilt. Handelt es sich aber um neu zu erschlieBendes Gelinde,
so ist es auch gewagt, die StraBen in Einschnitte oder auf Dimme zu legen;
denn dadurch wird die Bebauung verzégert, auch sind unter Umstédnden Anlieger-
beitrige kaum einzuziehen. — AuBerdem sind StraBen, die auf ,,Stelzen‘ iber
Bahnen hiniiber oder ,,in Léchern‘‘ unter ihnen durchgediikert werden, dsthetisch
sehr bedenklich; die ruhige Linie eines Eisenbahndammes ist dann immer noch
vorzuziehen, selbst wenn der Damm die Aussicht etwas verdeckt. — Langere
Strafentunnel konnen gegen Abend von Frauen kaum begangen werden.

Man wird sich also im allgemeinen dazu bekennen diirfen, dafl es richtig
ist, die Hohenlage der Eisenbahn zu &ndern, was allerdings anfianglich
oft sehr keck anmutet. Dabei wird man sich aber méglichst auf die freien Strecken
und die Personenstationen beschrinken; denn die Giiter- und Rangierbahnhofe
sind zu umfangreich. Wenn hierbei ein Personenbahnhof eine andere Hohenlage
erhalt als ein unmittelbar benachbarter Giiterbahnhof, so ist das eisenbahn-
technisch oft unbedenklich, da sich auf Grund der fir Verbindungsgleise zu-
lassigen starken Steigungen stets ein geschickter Gleisplan wird entwerfen
lassen.

Von der eben ermittelten Voraussetzung ausgehend, dal die StraBlen ihre
Héhe (ungefihr) behalten mogen, darf man sich aus édsthetischen Griinden fiir
die Tieflage der Eisenbahn bekennen. Die Eisenbahn verschwindet dann
im Einschnitt, sie stért das Stiadtebild nicht, der Blick kann frei iiber sie hinweg
schweifen, groBe StraBen- und Platzanlagen konnen iiber der Bahn geschaffen
werden, die beiden durch die Bahn getrennt gewesenen Teile konnen zu einem
einheitlichen Gebilde zusammengefiigt werden, was bei Hochlage der Bahn
nicht ganz erzielt werden kann, — mindestens nicht fiir das Auge, wohl aber
fir den Verkehr. Hervorragend ist z. B. die Umgebung des tiefliegenden
Hauptbahnhofs Hamburg und z. B. auch die Durchfithrung der Eisenbahn und
die Lage des Hauptbahnhofs in Edinburg, wo das préchtige Stadtbild durch
die im Einschnitt liegende Eisenbahn nicht im mindesten gestért wird.

Gegen die Tieflage der Eisenbahn erheben sich aber eine Reihe von Bedenken.
Zunachst ist die lichte Hohe der Eisenbahnen grofler, sie betrigt namlich 4,80 m,
wihrend man bei den StraBen mit geringeren Hohen auskommen kann. Leider
begegnet man allerdings auch hier ihnlichen Ubertreibungen wie bei den Straen-
breiten; es wird vielfach das Maf3 von 4,40 und (angeblich mit Riicksicht auf
die Oberleitung der Stralenbahn) sogar 4,55 m Lichthéhe vorgeschrieben. Das
ist aber, wie unzihlige StraBlenunterfithrungen in Weltstadten beweisen, zuviel.
Man bedenke, daB Mé&belwagen, Dreschmaschinen, Militar-Kraftwagen die
groften und hochsten Fuhrwerke sind, die iiberhaupt vorkommen; alle diese’
diirfen aber nur so hoch sein, daB sie noch auf Eisenbahnwagen verladen
werden konnen, sie konnen also nicht hoher als 3,55 m sein; auch die Feuer-
wehr-Fahrzeuge brauchen nicht hoher zu sein. Mit einer Lichthche von 3,90m
lassen sich alle durchschnittlichen Anforderungen erfiillen, auch die Strafen-
bahn durchfithren; — die Tiefbahn in Berlin hat nur 3,30 m Lichthohe, der
Spreetunnel nur 3,15 m. Fiir StraBenbahnen mit Decksitzen reicht 4,65 m
aus. Jede Ubertreibung ist hier schadlich, dullerste Sparsamkeit ist unbedingt
geboten, denn sehr oft heifit es nicht ,,3,90 oder 4,55, sondern: ,,3,90 oder gar
keine Unterfithrung“. Der Stiidtebauer sollte ganz allgemein danach streben,
daB unverniinftig hohe Fuhrwerke ausgemerzt oder verboten werden — Heu-
wagen mit 440m Ladehéhe brauchen in den Stidten nicht zu verkehren. Es
wird sich aber immer ermoglichen lassen, eine oder einige Unterfithrungen bis
4,20 oder 4,40 m hoch zu halten, so da auch die wenigen ungewdhnlich hohen
Fuhrwerke — z. B. solche mit Spiegelglas oder Theaterkulissen — allerdings mit
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Umwegen — verkehren konnen. Andrerseits wird man manche Unterfithrung
noch niedriger halten kénnen; denn die meisten leichten Wagen, Droschken,
Kraftwagen kommen schon mit 3,50 m aus, fiir FuBginger (Radfahrer, Kinder-
wagen, Karren) reichen 2,50m aus; — die kleinste noch als zulissig erachtete
Durchganghéhe fiir Personen-Bahnsteigtunnel betragt 2,30 m.

Das spricht also stark fiir Hochlage der Eisenbahn. Andrerseits kann eine
Briicke fiir FuBginger und leichtes Fuhrwerk sehr billig (unter Umsténden
aus Holz) iiber eine Bahn hinweggefiihrt werden, auch kann man bei der ersten
Anlage hier an Breite sparen. Wegunterfiihrungen erfordern dagegen stets die
teuren Stiitzmauern und sollten daher stets von Anfang in einer Breite aus-
gefithrt werden, die dem Verkehr der nichsten 2 bis 8 Jahrzehnte noch ge-
recht wird.

Gegen die Tieflage der Bahn spricht aber noch ein anderer sehr wichtiger
Umstand, nimlich das Wasser. In recht vielen Stidten liegen die StraBlen
so dicht iitber dem Grundwasser, daB eine um 5,50 m zu senkende Eisenbahn
in dieses gerdt; das ist aber, abgesehen von Ausnahmen (z. B. Pennsylvania-

Abb. 44. FKihrung der Bahn durch Hinterland.

Bahn in New York) nur fiir kurze Teilstrecken zuldssig. Nun kommt noch hinzu,
daB bei den Eisenbahnen in den gréferen Stidten die verschiedenen Linien
sich noch innerhalb der Stadt schienenfrei iiberkreuzen miissen; es sind dann
also nicht nur drei Héhen (Wasser, Eisenbahn, StraBe), sondern vier Hohen
zu meistern, weil die Eisenbahn selbst zwei verschiedene Hohen einnimmt.
Man wird also sehr oft von der Tieflage der Eisenbahn endgiiltig Abstand
nehmen miissen.

Selbstverstindlich mu8 und kann ein Bahndamm und. eine Hochbahn
(auf Stein- oder Eisenunterbau) schonheitlich durchaus befriedigend ausgestaltet
werden.

Auf die allgemeinen dsthetischen Beziehungen mége noch kurz ein-
gegangen werden, besonders auf die Frage, ob man die Eisenbahnen verstecken
oder offen zeigen soll. Offensichtlich wird selbst der Nur-Asthet, der Romantiker,
der dem Verkehr jegliche Schonheit abspricht, dem durchaus zustimmen, dafl
die Empfangsgebaude u. dgl. — wirdige Ausfithrung vorausgesetzt — eine
Zierde jeder Stadt sein konnen. Andrerseits kann aber der Verkehrsfanatiker
der Bevolkerung nicht einreden, daB8 ein Kohlenbahnhof schon sei, und daB
man sich mit Rauch und Larm einfach abzufinden habe. Es muB hier also eine
Abstufung nach den verschiedenen Zweeken der Eisenbahnanlagen
Platz greifen. Sodann ist zu beachten, da8 nicht nur die Stidter die Eisenbahnen
sehen, sondern daB auch die Reisenden von der Bahn aus dieStadt sehen, und zwar,
daB sie hier den ersten, oft den bestimmenden Eindruck von der ganzen Stadt
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erhalten. Die Stadt hat also ein hohes Belangen daran, sich den Reisenden
vorteilhaft zu préisentieren.

Aus diesen Erwigungen darf man etwa folgendes ableiten: Die Personen-
gleise sollen durch eine schone Umgebung in die Stadt hineinfiihren, sie sollten
also nicht (wie z. B. in besonders unwiirdiger Weise vielfach in Berlin) zwischen
Hinterhédusern und Héfen durchgefithrt werden, es sei denn, dafl eine wiirdige
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Abb. 45. Gestaltung von Eisenbahndémmen.

Ausstattung der Riickfronten durch die Baupolizei sichergestellt wird; im
ubrigen wird die Anlage von Parallelstraflen neben den Personenbahnen vor-
zuziehen sein, um so mehr als die vom Personenzugbetrieb ausgehenden
Stérungen verhaltnisméBig gering sind. Gegen Parallelstrallen wird allerdings
manchmal der Einwand erhoben, da8 sie fiir die Stadt wirtschaftlich ungiinstig
seien, weil die Eisenbahn keine Anliegerbeitrige zu zahlen habe.

Anders steht es mit den Anlagen fir den Giiterverkehr, vor allem mit
den Bahnhofanlagen, bei denen Schmutz, Staub, Rauch und Larm unvermeidlich
sind. Hier ist moglichst dichter AbschluBl zweckm#Big; der Abschlufl kann
dabei vielfach durch entsprechende Stellung der notwendig werdenden groBen
Gebidude erfolgen, vor allem der Gebdude, die verhiltnismiBig wenig Storungen
verursachen (Wagen- und Stiickgutschuppen, Lagerhduser, Beamtenwohnhauser,
Dienst- und Ubernachtungsgebiude). Sonst ist der AbschluB durch geschickte
Hohengliederung und durch Hecken und anderes Grin zu erzielen. Vielfach
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Abb. 46. Hohengliederung zwischen Strafie und Eisenbahn.

diirfte es bei oben liegenden Eisenbahnanlagen zweckmailig sein, den Damm
derart zu verbreitern, da an seinem oberen Rand, also in Gleishéhe, noch eine
Hecke gepflanzt werden kann; die Boschungen selber kann man konkav aus-
gestalten und bepflanzen. — Die Anlage von Parallelstraen hat, besonders
wenn man die Boschungen in der eben angedeuteten Weise etwas breiter aus-
zieht, als bautechnisch grade ausreichend ist, den Vorzug, daB eine spitere
Erweiterung der Eisenbahnanlagen und die Verbreiterung der Straffen bequem
ist, auch finden sich dann stets gute Baustellen fiir die vielen notwendigen
kleinen Betriebsgebdaude (z. B. Stellwerke), die in diesem Fall bei liebevoller
Durcharbeitung durch einen feinsinnigen Architekten sehr feine Kunstwerke
werden konnen (vgl. z. B. zahlreiche Stellwerke usw. am Rhein).

Abb. 44 bis 46 geben Anregungen zu zweckmiBigen Anordnungen.

Handbibliothek. II. 1. 6
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Sechster Abschnitt.
Freiflichen und Griinanlagen.

,Unsere Vorfahren waren seit undenklichen
Zeiten Waldmenschen, wir sind Hiuserblockmenschen.
Daraus allein schon erklirt sich der unwiderstehliche
Naturtrieb des GroBstadtbewohners hinaus ins Freie,
aus der Staubmiihle des Hiéusermeeres ins Griine der
freien Natur. Daraus erklirt sich, daB dem natur-
hungernden Stadtmenschen jeder Baum, jeder kleinste
Gartenfleck, jeder Blumentopf heilig ist, und dieser
allgemeinen Volksempfindung nach diirfte nicht ein
Strauch einer sonst so nétigen Stadtbebauung geopfert
werden, sondern miiite im Gegenteil moglichst viel
Griines zu dem alten Bestand noch dazugepflanzt
werden. C. Sitte.

Einleitung.

Fiir die Stadt sind Freiflichen, mit Griin oder Wasser bedeckt, nicht
nur dsthetisch wertvoll, sondern auch rein gesundheitlich unbedingt erforderlich. .
Sie sind die ,,Lungen der Stadt‘‘. So richtig dies ist, so bedarf das nicht dahin
aufgefaBBt werden, daf das Griin der Freifliche eine bestimmte Menge Sauerstoff
(oder Ozon!) erzeuge, eine bestimmte Menge Kohlensiure unschiddlich mache
und so die Luftverbesserung bewirke.

In dieser Weise arbeitet die ,,Lunge der Stadt* nicht. Tatséchlich schwankt
namlich der Kohlensduregehalt der Luft auBlerordentlich wenig, — von etwa
0,025 bis 0,036%,. Ebenso schwach sind die Schwankungen im Sauerstoffgehalt
— von 20,94 bis 22,88%, (nach anderen Untersuchungen noch weniger). Die
Waldluft enthilt oft sehr hohe Grade von Kohlensiure, sie enthilt auch recht
viele Mikroben usw.

Wenn hierin die wohltdtige Wirkung der Freiflichen also nicht beruhen
kann, so miissen wir nach den wahren Ursachen forschen. Als solche darf man
an erster Stelle als die unmittelbaren bezeichnen, dafl die Baume der Freiflichen
RuB, Staub und schédliche Gase von uns fernhalten, dafl unser Auge vor den
hastenden Bi'dern des StraBenverkehrs, unser Ohr vor dem Lérm bewahrt wird,
daB wir unter den Biumen Schatten und Kihlung finden; danehen mogan in
den Parkanlagen ebenso wie im Wald noch geheimnisvolle Krafte wirken, die
die Wissenschaft noch nicht ergriindet haben mag, die aber fiir uns zutréglich
sind. Wichtiger als derartige unmittelbare Einflisse diirfte aber die seelische
Einwirkung sein, also die Wirkung des Griinen und des Wassers als eines Sym-
pathiemittels. Beide erfreuen und beruhigen nimlich unser Auge, und von dem
Anblick des Baumes oder des Teichspiegels spinnen wir unsere Gedanken un-
bewulit weiter zum Wald, zum Meer, zur teuren Mutter Natur, und das lost
in uns wieder die Gedanken an Wanderungen, an gesunde, korperliche Tétigkeit
aus und fordert uns sténdig auf, unsern Kérper im Hausermeer nicht verkiimmern
zu lassen, sondern moglichst olt hinauszuwandern.

Wenn diese Gedankengéinge richtig sind (was sich wohl kaum beweisen
laBt, sondern empfunden werden muf}), so mull der Stiadtebauer an sie an-
kniipfen, er hat also sich nicht damit zu begniigen, ,,méglichst viel“ Griin oder
,80 und so viel Quadratmeter fir den Kopf* zu schaffen. Gesamtanordnung
und Einzeldurchbildung muB} vielmehr so sein, daBl die skizzierten beruhigenden,
erfreuenden und erhebenden Gedankenginge in uns ausgelost werden. Dieser
Gesichtspunkt ist deswegen so wichtig, weil zum Auslosen dieses Gedankens
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nicht groBe Griinflichen gehoren, die der Stadtebauer in vielen Stadtgebieten

nicht mehr schaffen kann, sondern weil dazu ganz wenig — ein einziger

alter schoner Baum — geniigt.

Und wenn uns der eine Baum schon an den ganzen Wald erinnert und uns
einladt, in diesen hinauszuwandern, dann mufl der Stidtebauer diese Ein-
ladung verstirken, indem er aus der Innenstadt heraus Wege (Parkstreifen)
schafft, die zum Hinauswandern und Hinausradeln, auffordern oder, mit anderen
Worten, er mufl den Wald in die Stadt hineinbringen, indem er, wie bereits er-
wahnt, von ihm aus griine Bénder wie Fithlhérner in die Innenstadt hinein-
fithrt.

Unter Hreifldchen haben wir im folgenden zu verstehen:

1. Die vollstindig der Bebauung, dem Verkehr und dem Gewerbe ent-

zogenen Giinflichen, also die Walder, Wiesen, Bachtiler, Parkanlagen;

2. die Wasserflichen, soweit sie nicht (sehr lebhaftem) Verkehr dienen;

3. die Spiel-, Sport- und Ubungsplitze, von denen die letzteren allerdings

teilweise staubig sind und auBlerdem der Bevélkerung nur bedingt
zur Verfiigung stehen;

die Friedhofe und Urnenhaine;

die groflen Privatgirten, deren Wert fiir die Allgemeinheit noch erhoht

wird, wenn Privatgarten und offentlicher Park unmittelbar aneinander-

grenzen;

6. grofle Anstalten, bei denen relativ kleine Gebdude in groBle Griin-
flichen eingebettet sind (Krankenhduser, Schulen, Akademien, unter
Umsténden auch Kasernen mit den Ubungsplitzen);

7. Gartnereien, Laubenkolonien (Pachtgirten), Baumschulen.

Es gehort also alles dazu. wo Grin, wo Wassser, wo Erholung, Ruhe und
Sport; es gehort aber nicht dazu, wo Léim, Rauch, Staub und Verkehr; z. B.
kann man nicht Verkehrsstraflen und gerduschvolle Plitze dazu rechnen, auch
wenn Biume darauf stehen.

ok

Neben dem Stiadtebauer sind fiir die Durchbildung der Freiflichen die Ver-
treter anderer Berufe heranzuziehen, so der Girtner, Forstmann, Wasserbauer,
Arzt, Sportsmann, Geistliche.

Der Stadtebauer mufl sich Kenntnisse verschaffen auf dem Gebiet der
Garten- und Parkanlagen, insbesondere iiber die geschichtliche Entwicklung
der Gérten und die verschiedenen Arten der Gérten. Es sei dieserhalb auf die
Literatur (Stiibben, Lange, Migge) verwiesen und nur das folgende hervor-
gehoben: Unsere heutigen Parkanlagen und vor allem die, die wir erst schaffen
miissen, dienen ganz anderen Zwecken als die groflen Gartenschopfungen der
Fiirsten und der englischen Lords. Damals wurde der Park fiir einen, fiir eine
Familie, fir eine Hofhaltung geschaffen, jedenfalls fiir die ganz wenigen ganz
Reichen; das ,,Volk* aber war und ist vielfach noch heute von der Benutzung
ausgeschlossen oder darf den ,,SchloBpark® jedenfalls nur zum Spazierengehen
gebrauchen, aber nicht zu Spiel und Sport.

Heute hat dagegen der Stiadtebauer fiir die breite Masse des Volkes
und besonders fiir dessen drmere Schichten zu arbeiten. Alles also, was nur
der fein empfindende Asthet als Schonheit verstehen und wiirdigen kann, paBt
nur ausnahmsweise in unsere Freiflichen; das Volk will Wald und Wiese und
Bach, wie die liebe Natur sie wachsen lifit; das Volk will die ,,gewshnlichen‘
Blumen; das Volk versteht feine Teppichbeete und kunstvoll geschnittene
Hecken nicht; das Volk will auch nicht hiibsch artig auf den abgezirkelten
Wegen bleiben, es will sich frei bewegen, sich lagern und austoben. Es wird
also nicht richtig sein, viel Einzelkunst in die Parkanlagen hineinzustecken —
so sehr das Gesamtfreiflichensystem eine Kunstschopfung sein mul —; je mehr

6*
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der Stadtebauer die Natur walten 1at, desto mehr wird er dem Zwerk gerecht
werden und mit desto geringeren Geldmitteln wird er auskommen, — und auch
hier ist das Sparen ein wichtig Ding.

Wenn Griinanlagen nur zur Betonung von Architekturen diemen (,,deko-
ratives Griin® vor grofen Gebduden, auf Friedhofen, auf sogenannten ,,Schmuck-
platzen‘‘), so handelt es sich um Einzelaufgaben, die von dem Architekten in
Verbindung mit dem Gértner zu losen sind. Das gleiche gilt von dem ,,dekora-
tivem Wasser.

I. Die Pflanzen der stadtischen Griinanlagen.

Ebenso wie der Mensch indem Hausermeer korperlich leidet, so auch die Pflanze.
Sie findet in der Stadt nicht die gewohnten Lebensbedingungen, sie ist vielmehr
durch manche Schédlichkeit bedroht. Die wichtigsten hiervon sind folgende:
Der Schatten der Hauser macht viele Stellen fir Pflanzenwuchs ungeeignet;
die von der festen Strallendecke und den Hé#usern riickstrahlende Hitze fiihrt
zu frithem Welkwerden der Blatter; der StraBenstaub hindert die Blitter am
Atmen; der Boden kann unter der festen Decke nicht durchliiften, er ist mit
Gas und allerlei Schéadlichkeiten durchsetzt, so daB das Wurzelwerk krankt,
das auBerdem nur zu oft bei dem vielen AufreiBen der StraBen brutal beschadigt
wird ; die Luft enthélt schweflige Sdure und andere schidliche Gasel); die Fuhr-
werke und die Kinder verletzten Stamm und Aste.

Im allgemeinen treten die Schidigungen um so stérker auf, je mehr der
Baum von Steinmassen und Verkehr umgeben ist, je weniger Schutz er durch
die Gesellschaft anderer Pflanzen findet, je kleiner die einzelne Griinfliche
ist. So sehr man also den Einzelbaum als wirksames Motiv pflegen muB, so
muB man sich doch auch mit Riicksicht auf das Gedeihen der Pflanzenwelt
dazu bekennen, daB die auch aus anderen Riicksichten erstrebenswerte An-
ordnung weniger grofler, aber gut verbundener Freiflichen vor der An-
ordnung vieler kleiner ,,Schmuckplitze den Vorzug verdient.

An Laubbéumen scheinen besonders die mit glatten Bliattern gut geeignet
zu sein, in erster Linie Ulmen, Linden, Platanen, Kastanien, Ahorne. Nadel-
holzer sind leider schwer zu halten, obwohl gerade diese und andere immer-
griine Pflanzen den Vorzug haben, auch im Winter griin zu sein2). Sehr wichtig
sind fir den Stadtebauer die bodenbedeckenden Pflanzen. Von ihnen ist
Rasen zwar am schonsten, aber, wenn er gut wirken soll, teuer in der Unter-
haltung; er gedeiht auBerdem nicht im Schatten. Vor allem muB man sich in
Deutschland davor hiiten, Rasen einfach nach ehglischem Vorbild anzulegen
und zu benutzen; denn das englische Klima ist dem Gedeihen des Rasens wesent-
lich giinstiger als das deutsche. Sedum spurium, von Gértnern warm empfohlen,
ist anscheinend noch zu wenig bekannt; gegen Efeu haben viele Menschen
als gegen eine , Friedhofpflanze* ein unberechtigtes Vorurteil. Teppischbeete
werden (nach meiner personlichen Ansicht) vielfach zu stark bevorzugt; so sehr
sie berechtigt sein mogen als ,,dekoratives Griin‘“ vor Denkmilern, Gebduden
usw., so wenig scheint solche Kunst dort angebracht zu sein, wo man viel Natiir-
licheres anordnen koénnte; auBerdem erfordern sie hohe Geldmittel, die manche
Stadt auf die Pflege anderer Griinanlagen besser verwenden wiirde.

1) In der Nahe von Zinkhiitten stirbt z. B. jeglicher Baumwuchs ab.

?) Meiner Ansicht nach sollte man mit Nadelhdlzern umfangreichere Versuche machen.
Wenn z. B. auf eine Tannengruppe dieselben Kosten verwendet werd en wie auf ein Teppich-
beet, so miiite man doch woh! Erfolge erzielen kénnen. Auch Heck en scheint man mir in
vielen Gegenden zu wenig zu kennen. In Westdeutschland haben sich Ligusterhecken be-
wihrt, weil sie bei nicht allzu starkem Frost auch im Winter griin bleiben und ihre
alten Blitter erst im Friithjahr abwerfen.
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I1. Pflanzenschmuck der Stralen und Plitze.

A. Baumreihen — Alleen.

Die iiblichste Bepflanzung der StraBen ist die mit Baumreihen. Hierbei
werden die Bdume je nach Breite und Einteilung der Strafle in einer Reihe
(an der einen Biirgersteigkante entlang) oder in zwei Reihen (an beiden Biirger-
steigen) oder in drei und noch mehr Reihen angeordnet. Bei grofer Straflenbreite
ist das Motiv einer besonderen ,,Allee** sehr beliebt gewesen, und zwar dient
hierbei die Allec entweder nur dem Fullginger oder auch (bei geniigender Breite)
auf je einem besonderen Streifen auch dem Reit- und Radfahrverkehr. In derartig
breiten Alleen werden die einzelnen Verkehrsstreifen durch die Baumreihen
getrennt, wobei unter Umsténden die Baumreihen wieder durch Rasenstreifen,
Girlanden und dergl. zusammengefafit werden.

So schon nun auch viele Alleen sein mogen, so erscheint es doch zweekméBig,
an die Spitze dieser Erorterung eine Kritik zu setzen. In dem Anhang zu Camillo
Sittes ,,Stadtebau‘’ heillt es iiber die Allee:

. FBine echte Barockidee zum Zweck der perspektivisch groBartigen Auf-
fahrt zum Hauptportal barocker Schlofibauten. — FEine echte Handwerks-
burschenidee von der Landstralle her . . . Jede Allee ist langweilig; aber keine
Grofistadt kann sie ganz entbehren, denn ihr endloses Hausermeer braucht
alle nur erdenklichen Formen zur Unterbrechung des ewigen Einerleis .

Die moderne geometrische Stadtbaurichtung hat nicht einmal Geschick
genug bewiesen, um dieses ihr doch sinnesverwandte Motiv auch nur halbwegs
richtig zu verwenden. Man nahm einfach unverhéltnismaBig breite RingstraBen
und Avenuen an und pflanzte beiderseits eine ununterbrochen fortlaufende
Allee . . . Damit ist aber das gerade Gegenteil von dem getan, was das Streben
des Stiddtebaukiinstlers sein mufl, denn es liBt sich leicht nachweisen, dal hier-
durch bei einem Maximum von Kosten ein Minimum von Erfolg erzielt wird . . .*¢

Dieser kraftvollen Ablehnung der Allee gegeniiber wird nun aber wohl
jeder eine Reihe von Alleen kennen, die ihm wegen ihrer Schonheit ans Herz
gewachsen sind. Zur Aufklirung dieses Widerspruchs diene folgendes:

Wir bezeichnen mit dem Wort , Alleen* gedankenlos ebenso stddtische
StraBen mit Baumreihen wie Chausseen. wie Baumginge in Parkanlagen, und
weil jeder von uns unter den letzteren hervorragende Schopfungen kennt,
iibertragen wir gar zu leicht das sympathische Gefithl auf die &uferlich aller-
dings dhnliche, in ihrem Wesen jedoch grundverschiedene Anlage, die im Hauser-
meer und dem Verkehr der Stadt liegt. Priifen wir uns nun selbst, welche
Alleen als die schonsten in unserem Gedichtnis stehen, so finden wir, daf} es
ausschliefilich Alleen sind, die von dem Hiusermeer losgelost sind, die durch
Parkanlagen fithren, die hochstens von Villen begleitet werden, die frei sind
von lirmendem Verkehr. Das sind also Griinanlagen, die in anderes Griin ein-
gebettet sind, die aus ihm herauswachsen, die seine Wirkung in irgendeiner
Weise durch ihre groflere Strenge steigern sollen, die aus der Natur auf eine
Architekturschopfung hiniiberleiten sollen. Hiermit soll nicht behauptet werden,
daB alle solche Alleen sehr gliickliche Losungen bedeuten, geometrische Uber-
treibungen sind zahlreich vorgekommen; oft werden wir uns dazu bekennen
konnen, daBl eine Allee, die zum Mittelbau eines Schlosses, zu einem groflen
Springbruunen hinfithrt, zwar sehr schon ist, daB aber eine nicht geometrische
Liésung, daB eine langgestreckte Wiese mit Baumumrahmung noch schéner wire.

AuBler diesen wirklichen Alleen, deren sich der Stadtbewohner von seiner
Kindheit, von Reisen usw. her mit Liebe erinnert, sieht er nun, aus seinem Hauser-
meer herauswandernd, als erstes und nur zu oft als einziges Griin die Baume
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der Landstrale, und diese bilden nun wieder eine ,,Allee* und, wenn sie grof3
und gesund sind, auch cine recht schone Allee, die auBlerdem durch anheimelnde
Dorfauen fithren mag.

Es ist also erklirlich, dal der Stadtbewohner leicht zu der Ansicht kommt,
jede Allee, also auch die mit Baumreihen bepflanzte VerkehrsstraBe sei schon.
richtig, erstrebenswert. Dazu kommt der sinnfillige Vorteil der Schatten-
spendung, ferner bei mehrteiligen StraBlen der Vorteil der gegenseitigen Ab-
grenzung der verschiedenen Verkehrsstreifen und dann der (verzeihliche) Trug-
schlufl, da Baumreihen iiberhaupt die einzige Moglichkeit fiir StraBenbe-
pflanzungen seien, — und das vereinigt sich dann zu dem Ergebnis, daBl wir
jede Baumreihe in Strafen fiir schén und niitzlich halten, und daB wir uns sogar
vortduschen, solch eine mit Baumreihen bepflanzte StraBle sei etwas dhnliches
oder gar dasselbe wie ein Park?).

Fithren uns diese Gedankengéinge schon dazu, die Baumreihen in StraBen
etwas skeptischer anzuschauen, so kommen noch folgende Umstinde hinzu, die
wir von Fall zu Fall eingehend zu wiirdigen haben: Baumreihen kénnen in
schmalen Strafen (Abb. 47),die unteren Geschosse der Hauser zu stark ver-
dunkeln (vgl. Miete, Stidtebau, Vortrige); sie sammeln in stark belebten Ver-
kehrsstralen groBle Menge von Staub auf ihren Blittern an, die dem Baum
selbst schaden und bei Wind die Staubplage vermehren; ferner kénnen sie
unter Umstinden wertvolle Architekturen verdecken, ebenso auch die Aussicht
aus den Hausern iiber einen FluBl oder Park hiniiber2). Die Abb. 48 zeigt den
Querschnitt einer NordsiidstraBle. Inwieweit er auch fiir andere Straflen zweck-
miiBig ist, kann hier nicht ohne weiteres entschieden werden.

Ferner finden die Baumreihen in
den Straflen keine giinstigen Lebens-
bedingungen vor, sie kranken also
und konnen nur unter hohem Geld-
aufwand leidlich gesund erhalten wer- T 7
den. Dabei ist zu beachten, daBl die ,pp 4o Nord. Siid-StraBe.
,,geometrischen Baumreihen einer
gewissen RegelmiBigkeit bediirfen; jeder einzelne kriinkelne Baum fallt also
sofort durch Kleinheit, frithes Welkwerden, frithe Entlaubung unangenehm auf;
aullerdem aber unterliegen die einzelnen Baumreihen in derselben StraBe ver-
schiedenen Lebensbedingungen, weil Regen und Wind und vor allem die Sonne
verschieden stark auf sie einwirken. — Insgesamt kann man also mit einem ge-
wissen Recht behaupten, dal es iiberhaupt sinnwidrig ist, den Baum, das Kind
der Natur, in die GroBstadtstrale zu verpflanzen, wo er notwendigerweisc
krank werden muf}, daBl es dann aber noch sinnwidriger sei, von diesen teils
leicht krankelnden, teils schwer kranken Biumen zu verlangen, daB sie sich
gleichmiBig entwickeln sollen.

Andererseits aber ist nicht zu leugnen, daB Baumreihen in vielen Fillen,
besonders in an und fiir sich verpfuschten Stadtgebieten, immer noch das beste
Mittel sind, um die StraBen wenigstens etwas zu verschonern, Schatten zu spenden,
Anklinge der Natur in die Steinmassen zu bringen (vgl. Stiibben, S.536).

Man darf als Ergebnis etwa folgende Gesichtspunkte iiber Baumreihen
in den Straflen zusammenstellen: FErhalten die StraBen keine iibertriebenen.

') Eine deutsche Grofstadt hat z. B. die Mittelstreifen — ,,Promenaden‘‘ — von breiten
Verkehrsstraflen mit eingerechnet, als sie nachweisen wollte, daB sie geniigend Freiflichen
tiir Kinderspielplatze habe.

%) In vielen Stiddten am Rhein werden z. B. dic Baumkronen der Uferpromenaden
ganz flach geschnitten, so daB der freie Ausblick nicht gehindert wird; dadurch wird auch
eine sehr starke Schattenwirkung erzielt, so daB diese Alleen sich im heiflen Sommer durch
erfrischende Kiihle auszeichnen. Ahnliches findet sich mehrfach in trefflichen Ausfithrungen
an den Schweizer Seen.
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sondern nur solche Breiten, wie sie nach den Ausfiihrungen an anderer Stelle
unbedingt erforderlich sind. so wird das Bediirfnis nach Baumreihen iiberhaupt
abnehmen.

Dasselbe ist der Fall, wenn man die fiir den Verkehr nicht erforderliche Breite
planm#Big zu Vorgarten und Schmuckstreifen verwendet (vgl. Abb. 49 u. 50),

Insbesondere lift das Bediirfnis nach Baumreihen in den Straflen stark
nach, wenn man das System der Griinflichen, vor allem beziiglich der Radial-
Parkstreifen richtig entwickelt.

Vor jeder Anpflanzung soll man sich durchaus klar dariiber werden, dafl
die Baumreihen unverhiltnisma@ig viel kosten, trotzdem aber krénkeln werden.

Man soll nirgendwo Biume ptlanzen, wo sie im standigen

Schatten stehen wiirden, also z. B.
WP . o LL{"_ ., -} nicht auf der Stidseite der von O-nach
Laaa  —#= ) § W gerichteten Strafien.
DD ¢ Man soll nirgendwo Symmetrie
Abb. 49. Vorgirten, er.streben.,‘ wo sie. Sic.h dOf:h nie er-
keine Baumreihen. reichen laft, weil die Baume sich Abb. 50.
infolge verschieden guter Lebens-  Ost-West-StraBe.
bedingungen verschieden cntwickeln werden.

Man soll zwei und mehr Reihen nur in breiten Strafen (von 20 bis 30 m
Fluchtlinienabstand ab) anordnen; bei schmaleren Straflen soll man sich mit
einer Reihe (auf der Sonnenseite) begniigen, — iibrigens eine Anordnung,
vor der man sich vielfach (offensichtlich wegen der Unsymmetrie) zu scheuen
scheint.

Es ist bedenklich, in zugebauten StraBlen nachtriglich Baume zu pflanzen,
weil diese dort von Jugend auf ungiinstige Lebensbedingungen vorfinden ; dagegen
soll man die alten, lebensstarken Baume der LandstraBlen aufs sorgfiltigste
schonen, wenn die Landstraflen zu Stadtstraflen umgewandelt werden miissen.

Straflen, die von N nach S gerichtet sind, bediirfen vielfach der Baume als
Schattenspender. In Straflen, die von O nach W verlaufen, wiirde eine Baum-
reihe auf der Siidseite stets im Schatten sein, eine Baumreihe auf der Nordseite
wiirde aber den (dort anzuordnenden) Vorgéarten das Licht fortnehmen, auBer-
dem den Biirgersteig beschatten, wahrend in der kalteren Jahreszeit der nordliche
Biirgersteig schon durchsonnt werden sollte.

Sogenannte ,,Promenadenstrafen‘ wird man bei neuen btadtplanen iiber
haupt vermeiden, weil das, was mit ihnen doch nicht erreicht werden kann,
durch Parkstreifen vollstdndig erzielt wird.

So sehr dies alles aber auch gegen Baumreihen in stédtischen StraBen
spricht, so gilt doch auch hier der Satz: Jeder in der Stadt vorhandene gesunde
Baum ist ein Heiligtum, also auch jede Baumreihe; man muB sie hegen und
fordern, selbst wenn man die Gesamtanordnung fir unrichtig halt; vernichten
darf man sie auf keinen Fall, es sei denn, dal man mit Bestimmtheit etwas
Besseres an ihre Stelle setzen kann.

B. Der Einzelbaum (die Baumgruppe).

Wahrend die Baumreihe in unseren Stadten so stark vertreten ist, bringen
wir dem Einzelbaum (und der Baumgruppe) vielfach eine ungeniigende Be-
achtung entgegen. Das ist sehr bedauerlich, denn der Einzelbaym ist nicht nur
ein sehr fruchtbares Motiv, sondern er kann auch ein Trager der Geschichte
und der Poesie sein; ein einziger schéoner Baum kann uns zuriickversetzen
in die Tage der Kindheit, er ruft uns oft die schonsten Tage unseres Lebens
ins Geddchtnis zuriick; nicht ochne Grund haben unsere Vorfahren die Gottheit
in heiligen Eichen verehrt. nicht ohne Grund begleitet so manchen das Gedichtnis



88 Pflanzenschmuck der Strafen und Plitze.

an die Dorflinde durch das ganze Leben; nicht ohne Grund klingt der Einzelbaum
in manchem Volksliede wieder; nicht ohne Grund ist der Einzelbaum ein so
héufiges Motiv der besten Landschaftsmaler?).

Leider hat die Zeit, die im Stéddtebau unmittelbar hinter uns liegt, den
Einzelbaum nicht geachtet . . . Camillo Sitte sagt: ,,... selbst die blo8
malerische Auffassung eines Baumes, als des erquickenden Griins im Grau der
endlosen Stein- und Moértelmassen, wurde von den ReiBBbrettmenschen der alten
geometrischen Schule des Stidtebaues nicht anerkannt. Statt bei Lageplan-
verfassungen grundsitzlich jeden schonen, noch lebensfihigen alten Baum zu
schonen, gerade so wie ein altes ehrwiirdiges Denkmal der Geschichte oder
Kunst ..., wurde all das schonungslos und massenhaft ausgerottet. Es koénnten
aus modernen Stadtregulierungen Beispiele in Menge beigebracht werden, wo
alte Brunnen mit herrlicien Baumgruppen . . . in allererster Linie der ReiBschiene
des Stadtgeometers mit seinen langweiligen geraden, gleichbreiten StraSengingen
zum Opfer fielen. Gerade solche Einzelheiten sind aber ein unersetzlicher Verlust;
denn man kann kiinstlich diese frische Naturwiichsigkeit des allmahlich von selbst
Gewordenen nicht ersetzen. ..

Leider kénnen wir aber noch stéindig beobachten, wie alte Baume geopfert
werden (und nur zu oft wird dabei der moderne ,,Verkehr als der gebieterisch
Fordernde hingestellt, d. h. nur von solchen Leuten, die vom Verkehr nichts
verstehen). Wie anders sind dagegen die (niichternen'!?) Amerikaner, die z. B.
in Boston im Brennpunkt ihres Stadtverkehrs ihrem wichtigsten stidtischen
Verkehrsmittel nicht eine jener alten Ulmen geopfert haben, unter denen das
erste Blut im Freiheitskriege geflossen ist.

Es ist unbedingte Aufgabe des Stidtbauers, alte Biume wie unersetzliche
Erbstiicke um jeden Preis zu erhalten und in das neue Stadtbild harmonisch
cinzufiigen. Dies geschieht durch geschickte StraBenfithrung, etwa durch eine
Einziehung der Stralenwand oder durch eine StraBenkriimmung oder durch
eine Verschiebung einer Straflenmiindung und sollte immer so ausgefiihrt werden,
daB der Baum ein eigenes Plitzchen fiir sich erhilt, ein totes Winkelchen, in
dem auch eine Ruhebank aufgestellt werden mag. — Die Schonheit alter Biume
wird hédufiig noch dadurch gesteigert, daff unter ihrem Schutz von altersher
sich kleine Bauwerke erhalten haben, z. B. ein Dorfbrunnen; — auch diese muf3
der Stiddtebauer schonen und ehren.

Sobald man die Bedeutung des (alten) Einzelbaums fiir das Strafen- und
Platzbild erkannt hat, wird man in richtiger Gedankenfolge auch dazu kommen,
beim Entwerfen von neuen Strafen usw. nicht nur die vorhandenen Biume
zu schonen, sondern auch das Anpflanzen neuer Einzelbiume und
Baumgruppen vorzusehen. Und dies Mittel ist jedenfalls mehr als eine Allee
geeignet, das Strafenbild zu verschénern; denn die Kosten sind wesentlich
niedriger und alle aus der Regelméafligkeit der Allee entspringen den Nach-
teile und Kostenerhohungen fallen fort. Einzelbiume und Baumgruppen kénnen
nimlich stets dort gepflanzt werden, wo sie giinstige Lebensbedingungen (Sonne,
kein festes Pflaster) finden, es konnen fiir dieselbe StrafBe die verschiedenartigsten,
also die fiir jede einzelne Stelle geeignetsten Biume ausgewihlt werden, sie konnen
in Zusammenhang gebracht werden mit Riickspriingen in der Bauflucht, mit dem
Griinder Vorgirten, mit hervorragenden Bauten (als Umrahmung), mit den Baumen,
deren Kronen aus Privatgirten iiber die StraBen hiniiberreichen. — Bei einem
Minimum von Kosten ergibt sich eine Fiille von Schaffensmoglichkeiten.

Auch im Winter bietet der Einzelbaum und die Baumgruppe meist einen
erfreulichen Anblick; eine entlaubte Allee, mag sie im Blitterschmuck noch so
gut wirken, wird aber entlaubt stets mindestens langweilig wirken.

1) Vgl. Camillo Sitte, Anhang.
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C. Vorgirten und Schmuckstreifen.

Bei der Mehrzahl der Stralen wird nur ein verhiltnismaBig schmaler Streifen
fir den Verkehr notwendig; die iiberschieBenden Flichen sind zu Griinanlagen
zu verwenden.

Als solche sind die Vorgirten der Hauser die alteren und bekannteren
Mittel. Der Vorgarten ist ein Schmuck der Strafle, eine Steigerung der Schoén-
heit des Hauses; er bildet die Uberleitung von der éffentlichen StraBe zu dem
Haus, er schiitzt es gegen Lirm und Staub, er gibt Gelegenheit zur Anordnung
von angenehmen Sitzplitzen, die in Form von Terrassen und Erkern mit
den Wohnrdumen zusammenhiéngen oder auch selbstéindig angelegt werden
konnen.

All’”dem kann aber der Vorgarten nur gerecht werden, wenn er geniigende
Tiefe hat und sehr sorgfiltig unterhalten wird. Als geringste zuléssige
Tiefe sind 5 m zu bezeichnen, es ist aber zweckméaBig, nicht weniger als 6 m
zu wahlen; groBere Tiefen als 10 m wird man nur bei vornehmen Héuserreihen
ausfithren (vgl. Abb. 51), weil es im tibrigen besser ist, die verfiigbare Fliche
dem (fiir die Bewohner wertvolleren) Hintergarten zuzuschlagen. Mufl man die
Moglichkeit offenhalten, spater die Verkehrsbreite der StraBle zu verbreitern,
so ist der kiinftige StraBenquerschnitt
zu untersuchen.

Ebenso wie bei den Alleen kann
auch bei den Vorgirten die Regel-
maBigkeit schadlich wirken. Von '
der in sehr vielen Stiadten iblichen Abb. 51. StraBe mit tiefen Vorgirten.
Anordnung gleichbreiter Vorgirten
auf beiden Seiten der Strale ist oft zu vermuten, daB sie falsch ist; im Gegen-
satz hierzu ist zu priifen, ob nicht die unregelméfBige Ausgestaltung richtiger ist,
insbesondere ob es nicht zweckméBig ist, nur eine Vorgartenreihe anzuordnen.
Der Grenzfall, in dem letzteres unbedingt notig ist, ist wieder die von O nach W
gerichtete StraBie, und zwar besonders dann, wenn man jeder Vorgartenreihe
nur weniger als 5 m Breite geben kénnte. Es ist hier richtig, auf der stdndig im
Schatten liegenden Siidseite keinen Vorgarten anzuordnen (die Hauser finden
ihr Griin auf ihrer sonnigen Riickseite im Hintergarten); dagegen wird man auf
der Nordseite die Vorgirten umso breiter halten.

Da die Vorgirten die Uberleitung zu dem Haus bilden und mit diesem
harmonisch zusammenklingen miissen, ist fiir sie eine strengere architektonische
Behandlung angezeigt. Von Bedeutung ist hierbei, ob es sich um geschlossene
oder um offene Bauweise handelt. Bei Reihenh#usern ist ein Zusammenhang
zwischen Vor- und Hintergarten nicht vorhanden, bei allein stehenden Héusern
(oder kleineren Hausergruppen) gehen Vor- und Hintergarten ineinander iiber,
besonders dann, wenn zwischen den Hausern nicht die térichten schmalen ,,Bau-
wiche*‘, sondern wirkliche Gartenflichen freigehalten werden. — Beim Reihen-
haus lehnt sich der Vorgarten an das Haus an, das Einzelhaus steht im Garten.

Die Gliederung und Bepflanzung des Vorgartens richtet sich um so stirker
nach der Architektur und der Gliederung des Hauses, je schmaler der Vorgarten
ist; eine eigentliche landschaftliche Behandlung ist nur bei groBer Tiefe maglich,
aber auch dann nicht immer das richtige. Strenge Linien ergeben sich ohne
weiteres aus der Fithrung des Weges (und der Vorfahrt) von der Strafle zum
Haus, ferner aus der Lage von Sitzplitzen auf Terrassen, Balkonen usw.; die Ver-
teilung von Blumen, Teppischbeeten usw. sollte mit den Flichen des Hauses
zusammenklingen, seine Pfeiler und Ecken geben die Stiitzpunkte fiir Kletter-
pflanzen. Je schmaler der Garten ist, desto niedriger miissen im allgemeinen
die Pflanzen gehalten werden; schon gepflegter Rasen, immergriine Pflanzen,
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Blumen, wechselnd nach der Jahreszeit, auch tropische Gewéchse und am Haus
Schlingpflanzen sind die gegebenen Motive. Die Schonheit 1a8t sich steigern,
wenn der Vorgarten zum Haus ansteigt.

Sehr wichtig ist der AbschluBl der Vorgirten gegen die Strafie und unter-
einander. Der AbschluBl scheint notwendig, weil es sich um Privatbesitz handelt,
aber die Verschonerung der Strafie erheischt das Offenlassen fiir das Auge;
der vollige AbschluB gegen Sicht wiirde auch die Architektur des Hauses ver-
decken. Diese kurzen Andeutungen geniigen, um zu zeigen, daBl hier Kom-
promisse notig sind, daB man nicht alle Anforderungen erfiillen kann, daf}
eine allgemeine Losung nicht moglich ist, daf vielmehr der Kimnstler von
Fall zu Fall je nach dem Charakter von StraBle, Hausern, Bewohnern die
richtige Einzellssung suchen muB. Allgemein lassen sich folgende Winke
geben: Der vollige AbschluB durch Mauern widerspricht dem Zweck des Vor-
gartens; Mauern auf kurze Strecken konnen dagegen zum Schutz gegen die
Rinsicht in die Sitzplitze und gegen Zugluft giinstig sein; durchlaufende Eisen-
gitter — ,hinter denen die Pflanzen wie die wilden Tiere im Kéfig hocken® —
sind skeptisch anzusehen; Holzgitter sind nicht zu beanstanden; unauffillige
Drahtgitter sind zulissig, wenn fiir das Auge nicht sie, sondern lebende Hecken
aus immergriinen Pflanzen den Abschluf bilden.

In England und Amerika hat man auf den regelrechten Abschlufl vielfach
itberhaupt verzichtet und hat auch die Vorgirten (und Hausgirten) gegenseitig
vielfach iiberhaupt nicht oder fiir das Auge des Voriibergehenden kaum erkennbar
abgegrenzt. Hiermit lassen sich sehr gute Wirkungen erzielen, besonders wenn
die Gérten einheitlich durchgebildet werden — ; dann stehen die Hauser nicht am
einzelnen kleinen Gértchen, sondern in dem einen grofen Garten. Schutz gegen
Sicht und Zugluft fiir die Sitzplitze im Vorgarten lifit sich auch hierbei gut
erreichen; daf3 das Fehlen des Abschlusses zu Eingriffen in das Privateigentum
fithrt, ist nach den Erfahrungen in Amerika kaum zu befiirchten; — man muf3
den Mut haben, dem Volk etwas mehr Vertrauen entgegenzubringen. An den

leider noch viel zu wenigen Stellen, an denen
man in Deutschland diesen Mut gehabt hat,
sind bisher Mifistinde wohl kaum beobachtet
worden.

Die Vorgirten wird man unter Umstén-
den nicht bis an die StraBenecke durchlaufen
lassen, sondern kurz vor der Ecke abbrechen.
Dies Abbrechen ist besonders dann richtig,
wenn der Vorgarten schmal ist, wenn die Ecke
spitzwinklig ist, und wenn das Eckhaus, was
ja vielfach der Fall ist, Laden enthilt.

Abb. 52. zeigt eine von Genzmer vorge-

Abb. 52. Abbrechen des Vorgartens schlagene sehr ansprechende Losung, bei der

vor der Ecke. auch die Vorteile erreicht sind, daB die Ecke

besser bebaubar ist, und daBl die schrige Eck-

seite eine breitere Fliche hat, also dsthetisch giinstiger wirkt als eine schmale
Eckfront. :

Leider haben die Vorgirten einen groBlen Mangel: sie wirken nur gut, wo
sie sehr gut unterhalten werden, und das kostet viel Zeit und Geld. In den Wohn-
vierteln der drmeren Bevolkerung machen die Vorgirten daher vielfach einen
trostlosen Eindruck, oft dienen sie auch als Wirtschaftshof, Arbeitsraum, Lager-
stitte. Einige Abhilfe hiergegen ist allerdings durch polizeiliche Mafnahmen
zu erzielen, doch sollte man sich davon nicht allzuviel versprechen. Wesentlich
mehr Erfolg verspricht, ebenso wie beim Blumenschmuck der Balkone, die
Erziehung (besonders der Midchen) in der Schule, ferner die Veranstaltung
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von Vorgartenwettbewerben, die Belohnung fiir schéngehaltene Gérten, die
Abgabe von Samen. Pflanzen, Diinger und die stindige Belehrung durch die
Stadtgéirtnerei.

Wenn nun auch zu hoffen ist, dall auf dem Wege der Volkserziehung im
Laufe der Zeit noch erhebliche Fortschritte gemacht werden, so muB man fiir
die ndhere Zukunft doch noch mit groBen Unzutriglichkeiten rechnen. Da
scheint es am besten zu sein, wenn man statt der privaten Vorgirten offentliche
Griinstreifen in den Stralen anlegt. Fiir diese ist es zwar wichtig, aber nicht
von ausschlaggebender Bedeutung, ob sie auf stidtischem oder privatem Grund
liegen, und ob sie unmittelbar an den Hausern entlang laufen oder von ihnen
durch einen schmalen Gehweg getrennt sind. Von den Vorgirten unterscheiden
siesich nach ihrer Anlage jedenfalls durch die Betonung der durchgehenden Liingen-
richtung. Fiir ihre Pflanzen sind die bodenbedeckenden Pflanzen und niedrige
Straucher und Blumen am wichtigsten; hohe Biume sind bei entsprechender
Straflenbreite natirlich auch anzuordnen, sie brauchen aber nicht als ,,Allee* zu
wirken. Einen Abschlufl durch Gitter sollte man zunichst jedenfalls iiberall fort-
lassenund ruhig abwarten, ob er zum Schutz der Pflanzen wirklich notwendig wird.

Private Vorgirten und offentliche Griinstreifen konnen auch nebenein-
ander in derselben Strafle vorkommen.

Die nachtrigliche Anlage durchgehender Griinstreifen in StraBen mit an
und fiir sich verfehltem Querschnitt ist oft ein gutes Mittel, Fehler fritherer
Zeit wenigstens einigermafen wieder gutzumachen; man kann dadurch z. B.
kréankelnden Baumreihen etwas bessere Lebensbedingungen verschaffen.

Anhang:

Hausgiirten.

Da die Beziehungen zwischen Hausgérten und Blockeinteilungen an anderer
Stelle erortert werden, und da ihre eigentliche Anlage nicht Aufgabe des Stidte-
bauers, besonders nicht des Ingenieurs ist, so sind hier nur einige Hinweise
zu geben, die an die Erorterung der Vorgirten unmittelbar ankniipfen. Es be-
stehen zwischen beiden Gérten nidmlich Unterschiede, die auch im Stiddtebau
zum Ausdruck kommen, die auch dann noch vorhanden sind, wenn beide Garten
bei freistehenden Hausern zu einer einheitlichen Anlage zusammenflieBen.
Wihrend der Vorgarten zum Teil zur StraBe mitgehért und fir das Auge All-
gemeingut sein soll, ist beim Hausgarten der Charakter als Privatbesitz zu
betonen. Hausgirten erfordern also einen stirkeren AbschluB gegen Sicht,
gegen unberechtigten Eintritt, gegen Zugluft. Bei ihnen sind also hohe abschlie-
3ende Mauern dann berechtigt, wenn die Gérten an wenig schénen NebenstraBen,
an gerduschvollen Verkehrsstrafen, an zugigen Plitzen liegen. Es ist also ver-
fehlt, die alten hohen Mauern der alten Privatgirten, der Friedhofe und der
der Offentlichkeit freigegebenen groBen Girten niederzureifen und durch Gitter
zu ersetzen. Camillo Sitte schrieb iiber die geplante ,,Verschénerung der
Heugasse‘“ in Wien, an der entlang man die den Schwarzenberggarten schiitzende
Mauer durch ein ,elegantes‘‘ Gitter ersetzen wollte: ,,.... die alte Mauer wirkt
formlich altitalienisch monumental, und die méchtigen Baumkronen ragen
weit iiber den Biirgersteig neben ihr in die Strafe hinein, so daB es auch am
Anblick des Griinen durchaus nicht fehlt; aber was niitzt das alles, das gute,
alte Motiv wird heute nicht mehr verstanden, es soll den Modeformen um jeden
Preis zum Opfer fallen. Wer aber hat ein hoheres Anrecht auf einen solchen
Garten: der eilends die Stralle Vorbeigehende, der kaum einen fliichtigen Blick
durch das moderne Gitter hineinwirft, oder die Menge seiner stindigen Besucher,
welche stundenlang darin Ruhe und Erholung suchen und in seiner geschiitzten
Abgeschlossenheit auch finden?*
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ITI. Das Wasser.in den Freiflichen.

Im Stadtebau tritt uns das Wasser zundchst in seiner Bedeutung fiir den
Verkehr und fir gewerbliche Betriebe verschiedener Art gegeniiber.

Wenn das Wasser hier nun unter ,,Freiflichen und ,,Grinanlagen‘ er-
ortert wird, wihrend auf seine Bedeutung fiir Gewerbe und Verkehr nicht néher
eingegangen wird, so geschieht das deswegen, weil Wasserverkehr und Wasser-
wirtschaft umfangreiche Sondergebiete der Bauingenieurwissenschaften sind
die im Rahmen des Gesamtwerkes an anderer Stelle erortert werden. Wir
haben es in unserem Zusammenhang vor allem mit der Bedeutung des Wassers
als eines der wichtigsten verschonernden und belebenden Motive des
Stadtebaus und eines der Hauptglieder der Freiflachen zu tun; und diese
Bedeutung des Wassers muf} in der Stadt auch dort zum Ausdruck kommen,
wo das Wasser in erster Linie dem Gewerbe und dem Verkehr dient. Vorbedingung
hierfiir ist, dafl die Gewisser sichtbar sind, also nicht durch Umziumung
oder Abdeckung versteckt werden, und daB sie sauber gehalten werden.

Die Gewisser, die zu gewerblichen Zwecken benutzt werden, sind zweck-
miBig danach einzuteilen,.ob die Benutzung durch die Stadt oder durch Private
erfolgt, und ob durch den Gewerbebetrieb die Gefahr der Verschmutzung des
Wasserlaufes gegeben ist. Am kritischsten sind Gewdsser, die starker Ver-
schmutzung durch Privatbetriebe ausgesetzt sind. Die vonihnen zu befiirchterlden
Schidlichkeiten werden am besten durch Abkauf oder Ablosung der Gerechtsame
endgiltig beseitigt — gleiches gilt von solchen Miihlgrdben, die durch ihren
Stau Nachteile fir die Umgebung herbeifithren konnen. — Zu l8sen ist diese
Frage im Zusammenhang mit der Verteilung der Gewerbeviertel und der Hinaus-
legung der stérenden Industrie. Wo die Gefahr der Verschmutzung gering
ist — und das ist bei vielen Gewerbebetrieben, z. B. auch bei den Ableitungs-
griben aus landwirtschaftlich benutzten Fldchen der Fall — wird man die
Wasserldufe vielfach als belebendes, verschonerndes Motiv ausnutzen konnen;
»,schmutziges“ Wasser, in schnellem Lauf sprudelnd dahinflieBend zwischen
Griin und Steinen, ist fiir das Auge, wenn der Grad der Verschmutzung nicht
sehr hoch ist, noch immer , klares“ Wasser. Auch die allgemeinen stidtischen
Abwésser wird man nach entsprechender Vorklirung unter Umstinden in
offenen Griben fithren konnen. In dem Wettbewerb GroB-Diisseldorf ist an-
geregt worden, in dem Hiigelland der Umgebung Wasser zum Spiilen der offen zu
fithrenden Abwasserldufe in kleinen Sammelbecken aufzuspeichern; die Sammel-
becken, die natiirlich nur reines Wasser enthalten, waren hierbei sehr ge-
schickt derart gruppiert und gegliedert, daBl sie sich fiir den Rudersport treff-
lich eigneten.

Inwieweit bei der stidtebaulichen Behandlung der Gewisser die Forderungen
des Verkehrs zu beriicksichtigen sind, héngt von det, Schiffbarkeit ab. Je besser
diese ist, desto mehr wird der Verkehr das beherrschende Motiv sein miissen;
wo aber die ,,Schiffbarkeit* etwa nur fiir kleine Nachen vorhanden ist, miissen
die Riicksichten auf die Schonheit die ausschlaggebenden sein. Hierbei ist
aber auch bei den gut schiffbaren und stark belebten Gewissern zu beachten,
daB im allgemeinen eine starke Konzentration des Verkehrs, d. h. der Losch-
und Ladetétigkeit, nur an bestimmten Stellen, nédmlich in den Hafen und an den
Kaistrafen vorhanden ist, wihrend der groBere Teil der Wasserflichen und der,
Ufer nicht zum Laden und Loschen dient. Dieser groBere Teil kann also sehr
gut so gestaltet und umrahmt werden, daf das Wasser in seiner Bedeutung
als belebendes und schonheitliches Motiv voll zur Geltung kommt. Hier wird
sich bei vielen Stidten sogar die hochste Schonheit offenbaren, — die Schonheit,
die der Stadt ihr besonderes Geprige verleiht. Aber auch die Ufer, die dem
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Ladeverkehr unmittelbar dienen und daher mit KaistraBen und auch mit Schup-
pen, Lager hiusern. Krahnen ausgeriistet werden miissen, kénnen meistens durch-
aus ansprechend ausgestaltet werden, insbesondere dann, wenn die eigentliche
Ladestrafle tiefer liegt als die ihr parallel laufende offentliche Stralle. Ebenso
wie bei den vorher erwiahnten Wasserldufen ist auch bei den dem Verkehr
dienenden Gewissern die Begrenzung durch Privatgrundstiicke moglichst zu
vermeiden.

Sehen wir nun von der Bedeutung des Wassers fur Verkehr und Gewerbe
ab, und wiirdigen wir es als schonheitliches und Freiflichenmotiv, so ist zunéchst
zu bemerken, daB die Gewésser dhnlich wie die Griinanlagen sich nach GroBe,
Art Gestalt abstufen von den groflen, den Wildern vergleichbaren Flachen
der Meeresbucht des Sees oder des Stromes bis herab zum Teich, Quell, Bachlein,
die man mit dem Einzelbaum vergleichen kénnte. Ebenso beobachten wir die
Parallele mit den Griinanlagen beziiglich des Grades von Natur und Kunst,
die in den Gewissern vorwalten; von den rein , natiirlichen Wasserlaufen,
Teichen, Seen fithrt eine lange Stufenreihe hiniiber zu den Kunstschopfungen
der Wasserbecken, Wasserkiinste, Brunnen und schlieBlich zu dem rein ,,dekora-
tiven Wasser‘‘, das letzten Endes nur Zubehor einer Architektur ist. Auf die
kiinstlerische Ausgestaltung der Gewisser braucht hier nicht eingegangen zu
werden, weil sie Sache des Architekten ist; es mag nur erwihnt werden, daf§ 4hn
lich wie bei den Griinanlagen viel Kunst viel Geld kostet, und daf} es den Be-
diirfnissen der unteren Volkskreise — .fiir die der Stédtebau in erster Linie zu
schaffen hat — nicht entspricht, wenn in die Gewésser viel Einzelkunst hin-
eingesteckt wird. Dagegen sei auf folgendes hingewiesen:

Der Stidtebauer sollte es sich angelegen sein lassen, das Wasser auch aus-
zunutzen, um die Bevélkerung mit den Wasserpflanzen und Wassertieren bekannt
zu machen; denn er wird damit die Bevélkerung, inshesondere die Grofistadt-
kinder der Natur niherbringen und die Freude an der Natur beleben. Von
noch groBerer Bedeutung ist die Riicksichtnahme auf Sport und Gesundheit.
Die Gewisser sind daher daraufhin zu priifen, fiir welche Art Sport sie sich
eignen oder mit geringen Kosten geeignet gemacht werden konnen. Der Segel-
sport erfordert groBe Flichen und ist ziemlich kostspielig; der Rudersport ist
wesentlich billiger und kann auch auf sehr schmalen Wasserlaufen betrieben
werden. Schwimm- und Badeanstalten am offenen Wasser wird man durch
kiinstliche Becken zu erginzen sich bestreben, damit sie auch im Winter benutzt
werden konnen. Das Schlittschuhlaufen ist am sichersten und auBerdem am
ehesten und lingsten méglich, wenn Wiesen und dergl. nur maBig hoch mit
Wasser iiberstaut werden. Da nun auch fiir sehr viele Sommersports die grofie
Wiese am geeignetsten ist, wird sich der Stadtebauer bemiihen, in den Freiflichen
groBe Wiesen zu schaffen, die bequem iiberstaut werden konnen; man hat dann
auch die Moglichkeit, die Wiesen oder einen Teil derselben gelegentlich im Sommer
unter Wasser zu setzen, sei es dafl man dies zur Frischhaltung des Rasens wiinscht,
sei es daB man fiir besonders heile Zeiten ,,Plantschwiesen herstellen will.

Hier zeigt sich schon deutlich die Zusammengehorigkeit von Wasser und
Grinflichen. Tatsichlich muB der Stidtebauer sich auch bemiihen, beide stets
zu einer Einheit zusammenzufassen. Ob hierbei das Wasser oder das Griin
vorherrscht, héingt von dem GroBenverhiltnis ab, jedoch mit der Einschrinkung,
daB das Wasser auch schon als kleines Bichlein einer ganzen Griinanlage einen
besonderen Charakter verleihen kann; das ist sehr wichtig, weil der Stéadte-
bauer dadurch in den Stand gesetzt wird, mit sehr bescheidenen Mitteln (wenig
Wasserverbrauch) unter Umsténden groBe Wirkungen zu erzielen. Insbeson-
dere sollten, abgesehen von der Eingliederung kleiner Seen und Zierteiche
in die Parkanlagen, alle kleinen Bachldufe in Griinanlagen eingebettet werden;
man kann hier unter Umsténden ohne besondere Kosten nur durch Fernhalten
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des Verkehrs und durch geschickte gegenseitige Gruppierung von Bach, offent-
licher Griinanlage und Privatgérten Hervorragendes schaffen.

Hieraus ergibt sich auch schon der Gedanke, dall man auch die nicht dem
Verkehr oder dem Gewerbe dienenden Gewisser moglichst nicht durch Privat-
grundstiicke begrenzen, sondern der Allgemeinheit erschlicBen sollte. Die un-
mittelbar am Wasser entlang fithrenden Wege sind nicht nur in Seebddern
die schonsten und beliebtesten Spazierwege; bekannt ist, dafl die besuchtesten
FuBipfade des Grunewalds an den Seen entlang fithren. Auch im Harz, also in
der absoluten Natur, gehoren die Pfade zu den schonsten, die an den alten Zu-
leitungsgrében fiir die Bergwerke entlangfiithren, — es zeigt sich hier {ibrigens
sehr deutlich, in wie starkem Mafle ein ganz kleines Wasserchen einem weitaus-
gedehnten hochstémmigen Forst cine besondere Note verleihen kann. Das un-
mittelbare Angrenzen von Privatgrundstiicken an das fir die Gestaltung der
Freiflichen wichtige Wasser wird man nur zulassen, wenn dadurch schone
Spazierwege der Allgemeinheit nicht entzogen werden, und wenn auflerdem
Sicherheit besteht, daB die an das Wasser grenzenden Grundstiicke stets gut-
gehaltene Gérten sein werden; ist dies der Fall, so konnen sich daraus die reiz-
vollsten Stadtebilder ergeben.

IV. Die Gruppierung der Freiflichen.

Obwohl bereits frither bei der Erérterung der Gesamtstadtanlage die Gruppie-
rung der Freiflichen erortert und diese Frage auch schon an mehreren anderen
Stellen gestreift worden ist,
so sei hier doch noch ein-
malim Zusammenhang kurz

darauf eingegangen.

Vorher moégen noch
einige Gedanken iiber die
Hohengliederung von Frei-
flichen eingeschaltet wer-
den. Auch hier ist die Kon-
kave ein geeignetes Mittel,
die Schonheit der Freiflache
zu erhéhen und die Griin-
flichen grofer erscheinen
zu lassen. Wiesen kann man
fast immer tief legen und
ihre Umrandungen schwach
konkav ansteigen lassen.
Auch die Anordnung von
Gartenanlagen in Terrassen
dergestalt, daB die innere
immer tiefer liegt, kann
sehr wirkungsvoll sein. Die
tiefe Anordnung von Wiesen
entspricht in trockenen Ge-
bieten auch den Lebensbe-
dingungen des Rasens (Zu-
fithrung der nétigen Feuch-
tigkeit). — Die Schonheit
von Wasserflichen beruht
neben anderen Momenten

Abb. 53. Freiflichengruppierung (Essen).
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auch darauf, dal}
sie sich an der tief-
sten Stelle befinden
und sich daher dem
Auge gut darstellen.
Da die Augenhéhe
des Menschen nur
etwa 1,5 m betréigt,
lassen sich schon
durch ganz gering-
figige Vertiefungen
gute Wirkungen er-
zielen. Straflenkann
man an Freiflichen
unter Umstédnden so
vorbeifithren, daf3
man von der Stralle
indie Freiflache hin-
untersieht. Dies ist
ein Motiv, das sich
z. B. bei der Er-
schliefung von Fe-
stungswerken mit
geringen Kosten an-
wenden 1aft.

Beziiglich der
Lageder Freiflichen
(Grinanlagen und
Gewdsser) zueinan-
der kann man, be-
sonders im Hinblick
darauf, wie der
Stddtebauer beim
Entwerfen arbeiten
mufl, drei Arten
unterscheiden:

1. die Freifla-
chen innerhalb des
bereits  bebauten
Gebietes,

2. die in den AuBlengebieten gelegenen oder zu schaffenden Freiflichen,

3. die Verbindungen zwischen diesen beiden Arten.

Die innerhalb des bereits bebauten Stadtgebietes liegenden Freiflichen
sind — infolge der Siinden fritherer Zeiten — meist auBerordentlich klein, auBer-
dem vielfach schlecht gruppiert und in sich schlecht ausgestattet. Aufgabe des
Stiadtebauers ist zunachst, alles an Griin und Wasser Vorhandene  zu erhalten,
ferner jede einzelne Anlage in sich moglichst zweckmilig auszugestalten, sodann
Verbindungen zwischen den einzelnen Teilen herzustellen. Neue Freiflichen
in der Innenstadt ohne ungewdhnlich hohen Geldaufwand zu gewinnen, wird
nur ausnahmsweise moglich sein, im allgemeinen wohl nur dann, wenn man
,,Grofbetriebe* (Hafen, Bahnhofe, Kasernen, Fabriken) verlegen kann. Bei
der auBerordentlichen raumlichen Beschrinktheit mufl man sich gerade hier
besonders bemiihen, das wenige vorhandene Griin zu einer einheitlichen Wirkung
zrusammenzufassen; man wird also Privatgérten und offentliche Parkanlagen

Abb. 54. Freiflichengruppierung (Essen).
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Abb. 55. Davis Square, Chicago.

moglichst ineinander iibergehen
lassen und hieran auch die Griin-
streifenin Wohnstraflen unmittel-
bar angliedern. Abgesehen von
dlteren derartigen Anlagen (z. B.
Parc de Monceaux in Paris) sind
bei jiingeren Stadterweiterungen
hervorragende Schopfungen die-
ser Art entstanden. Die Abb. 53
und 54 zeigen zwei mustergiiltige
Losungen aus Essen (Verfasser
Dr.-Ing. Schmidt). Eine sehr
geschickte Zusammenfassung von
verfiigharen und durch eine Fli6-
chenverlegung gewonnenen FIli-
chen zu einer durchgehenden
Parkanlage ist die Ringanlage in
Hamm i. W. (Verfasser Stadtbau-
rat Krafft). Eine zweckmiBige
Ausgestaltung von kleinen Frei-
flichen zeigt Abb. 55 (Davis
Square in Chicago).

Die Freiflichen der AuBien gebiete, also der noch nicht bebauten Gebiete, be-
reiten insofern keine grofien Schwierigkeiten, als hier stadtische Bebauung eben
nochk nicht vorhanden ist und das Geldnde auSerdem noch billig ist. Der Stadte-

e L "{

Abb. 56. Trennung von Verkehr und Griinanlage.

bauer braucht also bei der Bearbeitung dieser AufBlengebiete nur auf die
groBen Vrkehrsanlagen und die zu schaffenden Industriekomplexe Riicksicht
zu nehmen. Er wird zunichst die Gebiete zu kiinftigen Freiflichen bestimmen,

die bereits landschaftliche Vorziige auf-
weisen (Seen, Walder, grofle Wiesen,
Gutshéfe mit ihren Parkanlagen). So-
dann wird er weiter forschen, auf welchen
(lebieten sich Wald, Wiese und Wasser
mit den geringsten Kosten wird schaffen
lassen, wobei unter Umstéinden Hand in
Hand mit der Wasserversorgung der
Stadt zu arbeiten sein wird. Eine grofle
Rolle spielen dabei die Eigentumverhilt-
nisse: in erster Linie ist stidtischer Be-
sitz, in zweiter Linie staatlicher, in drit-
ter grofer Privatbesitz ins Auge zu
fassen und moglichst bald durch dieStadt
zu erwerben. Die Finanzierung wird
hierbei erleichtert, wenn man nur einen
Teil — aber den wesentlich groBeren! —
zur Freifliche bestimmt, den andern aber

Abb. 57. Schematische Darstellung der
Durchdringung einer Stadtanlage mit Griin-

flichen.
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fir die Bebauung erschlieBt; — mit der Wertsteigerung,
die ein kleiner Teil durch Aufschliefung erfihrt, kann man
oft ein grofes Gesamtgelinde bezahlen. ,,AufschlieBung*,
némlich durch Vorortbahnen und (schnellfahrende!) StraBen-
bahnen ist nimlich auch fiir die Freiflichen der AuBlengebiete
erforderlich, weil sie sonst ihrem Zwecke nicht ordentlich
gerecht werden kénnen.

Allerdings sollen die Hauptverbindungen zu den groBen
Freiflichen der AuBengebiete nicht in Bahnen bestehen, die
vielmehr nach Abb. 56 getrennt davon angelegt werden
sollten, sondern in Grinverbindungen, damit die Be-
volkerung zum Hinauswandern eingeladen wird und nicht
gendtigt ist, noch besonders Geld aufzuwenden. Wie diese
Verbindungen insgesamt zu gruppieren sind, ist frither er-
ortert; Abb. 57 zeigt eine dhnliche Anordnung. Die Verbin-
dungen sind durchzubilden nach allen #uBeren Freiflichen
fir FuBgénger, nach allen groBeren Freiflichen und allen
wichtigen Sportplatzen aulerdem fir Radfahrer, Wege
fir Reiter und fiirr Equipagen wird man dagegen nur wenige
anzulegen haben. Die Griinverbindungen werden in Planung
und Finanzierung meist die schwierigsten Teile des Frei-
flichensystems sein, da bei ihnen allenthalben die wichtigen
anderen stidtebaulichen Momente als Hindernisse auftreten
werden; es wird z. B. meist kaum moglich sein, eine Radial-
Parkverbindung durch eine gréBere Bahnhoffliche hindurch-
zubringen. Im aligemeinen werden die Schwierigkeiten von
aulen nach dem Stadtinneren zu wachsen; je weiter nach
innen, desto schmaler miissen (und kénnen) die Verbindungs-
streifen daher sein. Fir die Anordnung der Verbindungen
sind zwei Ausgangspunkte gegeben: der eine liegt an einem
Park der Innenstadt (unter Umstdnden an der ,,Ringprome-
nade®), der andere an einer groBleren #ZuBeren Freifliche.
Die allgemeine Richtung wird sehr oft einer Hauptverkehrs-
ader parallel sein; der Parkstreifen sollte aber vom Verkehr
duchmindestens einen Hiuserblock getrennt sein (vgl. Abb. 58).
Beziiglich der Ausbildung mufl man sich schlimmstenfalls mit
einer baumbepflanzten verkehrsarmenS traBe begniigen; wenn
aber irgendwie etwas Breite gewonnen werden kann, soll
man einen wirklichen Parkstreifen schaffen, durch den sich
ein FuBlpfad hindurchschlingelt, — ein geschickter Girtner
kann schon bei 30 m und sogar bei noch geringerer Breite
treffliche Wirkungen erzielen. Parkstreifen, die durch Wohn-
gegenden der drmeren Kreise fithren, wird man zwischen
die Vorderfronten legen, bei solchen aber, die durch Land-
haus- (oder auch Reihenhaus-) Viertel der Wohlhabenden
filhren, ist die Lage zwischen den Riickfronten vielfach vor-
zuziehen, weil der Parkstreifen dann ruhiger ist und auBer-
dem mit den Privatgirten zu einheitlicher Wirkung gut zu-
sammengefaflt werden kann. Ein treffliches Beispiel hierfiir
ist der Spazierweg von Wiesbaden nach Sonnenberg. Dieser
Spazierweg zeigt auch den grofilen Vorzug, daf sich ein
kleiner Bach durch den Parkstreifen schlingelt. Zwei treff-
liche Beispiele von Griinverbindungsstreifen zeigen die Abb. 59
und 60. Der in Abb. 61 dargestellte Schnitt durch eine Glacis-

Handbibliothek. II. 1. 7
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Abb. 58. Gegenseitige Lage von VerkehrsstraBe und Parkstreifen.
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Abb. 59. Parkverbindungsstreifen.

Abb. 60. Parkverbindungsstreifen.

Abb. 61. Abb. 62.

Querschnitte zu Griinverbindungen.

PromenadenstraBe ist ebenfalls sehr gut und wird mit entsprechenden den
Ortlichkeiten anzupassenden Ab#nderungen gute, reizvolle Losungen ergeben.
Abb. 62 und 63 zeigen weitere Beispiele.

In Abb. 64 ist das System der Griinanlagen im Siiden von Chicago dargestellt,
das von der rithrigen Siidparkkommission entworfen worden ist, sich aber aller-
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dings dem Rechteckschema und der weit fortgeschrittenen Bebauung anpassen
mubBte.

Abb. 65 zeigt die Durchdringung eines ganzen neuzuschaffenden Stadt-
teils in Berlin mit einem radialen Grinstreifen. Der Griinstreifen wurzelt in
dem bekannten, nach Westen verbreiterten Viktoriapark und setzt ihn nach
Siiden strahlenférmig fort. Nach Uberbriickung der Eisenbahnanlagen (deren
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Abb. 63. Querschnitt einer Griinverbindung.

Entfernung nicht moglich ist) hitte der Parkstreifen spéter unter Umgestaltung
der (leicht dnderungsfahigen) militdrischen Anlagen weiter nach Siiden ins Freie
fortgefithrt werden konnen. Der Gedanke ist aber nicht zur Ausfithrung ge-
kommen.

Das unserer Uberzeugung nach beste Freiflichensystem zeigt von allen

GroBstidten Hannover (vgl 66): die Stadt (1914 iber 400 000 Einwohner)
ist im Norden und Osten von einem Hochwald, der Eilenriede umgeben. Diese
st6Bt von Nordosten in einem groflen Keil, der durchaus Waldcharakter zeigt,
bis auf nur 800 m zum Stadtmittelpunkt vor. In dhnlicher Weise ist von Siidost
das Uberschwemmungsgebiet (Wiese) der Leine gegen die Stadtmitte vorgestoBen
und am stadtseitigen Ende durch einen Park betont. Von Nordwest dringen die
Parkanlagen Herrenhausens bis tief in die Stadt ein und finden hier aullerdem
noch eine Fortsetzung in einem (nicht
mehr belegten) Friedhof. Die neuen
Friedhofe, die Rennbahn, das Rat-
haus und andere Monumentalbauten,
die Landhausviertel sind in einer her-
vorragenden Weise in diese der Ge-
samtstadt das Geprige gebenden Griin-
flichen eingegliedert. In Hannover-
Linden gibt es keinen Punkt, von dem
man weiter als zehn Minuten bis zu
den groBen Wald- und Wiesenflichen
zu gehen hiitte!

Einer besonderen Ausgestaltung
bediirfen die Freiflichen, wenn Nach-
barstidte sehr dicht beieinanderliegen
(ohne aber eine wirtschaftliche und
stidtebauliche Einheit zu bilden). Es
ist in diesem Fall zuerst fiir jede der
einzelnen Stadte ihr Freiflichensystem
in je einem Sonderentwurf durchzu-
bilden, und dann sind die Sonderent-
wiirfe derart miteinander in Einklang
zu bringen, dafl sie sich zwischen den
einzelnen Stidten zu richtig zusam-
menhéingenden, also die einzelnen

Stidte trennendenSchutzflichen ver-  Abb. 64. Griinanlagen im Siiden Chicagos.
7*
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einigen. Diese Frage hat z. B. in dem Wettbewerb GroB8-Diisseldorf eine grofe
Rolle gespielt. Sie ist jetzt fiir den gesamten rechtsrheinischen Teil des
Regierungsbezirkes Diisseldorf einheitlich in Angriff genommen worden (vgl

Abb. 65. Parkstreifen im Tempelhofer Feld (nicht ausgefiihrt).

die hieriiber von Dr.-Ing. Schmidt-Essen bearbeitete ,,Denkschrift betreffend
Grundsétze fiir Aufstellung eines Generalsiedlungsplanes fiir dieses Gebiet).
Die Aufgabe erstreckt sich jedoch nicht nur auf die Schaffung groBer,
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Abb. 66. Freiflichen Hannovers.

durch Wanderwege untereinander verbundener Griinanlagen, sondern auf die
Gesamtgestaltung von Bebauung, Industrie, Verkehr und Freiflichen. — Hier
im rheinisch-westfalischen Industriebezirk diwrften iitberhaupt die groBten stédte-
baulichen Aufgaben zu meistern sein!

Siebenter Abschnitt.

Die Wohnungen.

,Eine Stadt ist nicht gesiinder, als die hochste
Sterblichkeitsziffer in irgendeinem Stadtviertel oder
Hiauserblock anzeigt, und eine Stadt ist nicht schéner
als ihre hiBlichste Mietskaserne. Die Hinterhofe
einer Stadt und nicht ihre Schmuckplitze sind der
wahre Mafstab ihres Wertes und ihrer Kraft.‘

Einleitung.

Wenn die Erorterung der Wohnungen einem so spaten Abschnitt vorbe-
halten wurde, so geschah dies, weil die Losung der Wohnungsfrage die vor-
nehmste Aufgabe des Stidtebaus ist und weil sie mit Erfolg nur von dem in
Angriff genommen werden kann, dem die andern Gebiete des Stédtebaus nicht
unbekannt sind.

Wie ein grofler Teil unserer Bevolkerung am Wohnungselend zugrunde
geht, ist im ersten Abschnitt auseinandergesetzt worden, ebenso, dafl hier wohl
eines der wichtigsten und schwierigsten Probleme der gesamten inneren Politik
vorliegt. Es kommt aber fiir den Stddtebauer nicht nur darauf an, menschen-
wiirdige und gesunde Wohnungen zu angemessenem Preis zu schaffen, sondern
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er (und mit ihm die Stadt, der Staat, die Menschenfreunde) miissen sich be-
mithen, die drmeren Volkskreise der Stadte und Gewerbebezirke zu einem ge-
sunden, sittlichen, verniinftigen Wohnen zu erziehen.

Die Aufgabe darf also nach keiner Richtung hin einseitig oder eng auf-
gefalt werden. Sie erstreckt sich vielmehr, abgesehen von den bereits erorterten
Fragen, auf folgende Gebiete:

die billige Beschaffung von Bauland, das gesund ist und ohne
Schwierigkeiten bebaut werden kann; dabei ist also die Lage zu den Himmels-
richtungen, die Hoéhenlage, der Untergrund, das Grundwasser, die Lage zu
Industriegebieten, die Nahe von Freiflichen zu beachten;

die Verteilung des Baulandes auf die verschiedenen Bevélkerungs-
gruppen, die verniinftige Mischung (nicht die sozial falsche Absonderung)
der verschieden zahlungsfihigen Bevélkerungsklassen, die Ansiedlung der in
den verschiedenen Arbeitsgebieten tétigen Bevoélkerung in der Nahe jedes
Arbeitsgebietes, gleichzeitig aber auch in der Nahe von Freiflichen;

im Anschluf hieran die Einteilung des Baulandes in die verschiedenen
Bauklassen;

die ErschlieBung jedes Wohngebictes durch die zweckentsprechenden
Verkehrsmittel; .

die Herstellung aller zur Versorgung der Wohnungen erforderlichen
Anlagen (Wasser, Gas, Elektrizitit);

die Anregung der Bautdtigkeit durch entsprechende, das Bauen
nicht unniitz verteuernde Bauordnungen, durch billige Baugeldbeschaffung,
durch Bauberatung;

die Erziehung der Bewohner zu einer angemessen hohen Lebens-
haltung, d. h. also bei den unteren Bevolkerungsschichten zu einer hoheren
als der bisherigen Lebenshaltung durch Belehrung, Wohnungsaufsicht, nétigen-
falls durch Strafen.

Da die uns sehr wichtig erscheinende Erziehung zum besseren Wohnen
sonst nur selten erwidhnt wird, so moge hier auf folgendes hingewisen werden:

Das Wohnungselend ist in Deutschland, besonders in den Ostlichen GroB-
stidten. schlimmer als in den Lindern, neben denen wir uns im Wettbewerb
behaupten miissen, weil Deutschland seine Industrie viel rascher entwickelt hat,
und weil die Uberganszeit in die Jahrzehnte fillt, in der Deutschland noch recht
arm war, und weil gerade in der kritischen Zeit schwere Fehler begangen worden
sind, die sich in dem Emporwuchern der Mietskaserne rachten. Wiahrend sich
der Deutsche in den schlechtesten Mietskasernen zusammendriangen lieB, hat
der Engléinder stets den Anspruch auf das Kleinhaus erhoben. Dann hat die
Mietskaserne in vielen Stidten Deutschlands so allgemein schlechte Wohn-
sitten erzeugt, dal3 grofle Schichten der Bevolkerung fiir ein besseres Wohnen
kein Empfinden mehr haben; sie nehmen das Zusammendriangen der ganzen
Familie in einem Raum, das Schlafgingerwesen, die ungeniigende Liiftung,
die scheuBlichen Abortverhéltnisse, die engen Hofe als etwas Selbstverstindliches
hin. In diesem Sinne fithrt Dr. Kuczynski, der bekannte Vorkampfer fiir die
Verbesserung der Wohnverhiltnisse, aus:

»»ochuld (an dem Wohnungselend) trigt aber insbesondere auch dic Anspruchslosig-
keit der Mieter. Sie ist es, die in letzter Reihe erst die hohen Bodenpreise ermoglicht, die
zu der intensiven Ausnutzung des Bodens und zur Kleinheit der Wohnungen fithren. Ein
Beispiel mag dies erldutern. Der Militirfiskus verkaufte in einem Berliner Vorort ein 214 ha
groBes Gelinde fiir den Preis von 2 Millionen Mark. Er konnte diesen Preis verlangen.
weil der Kiufer in der Lage war, nach Erlegung von 1 Millionen Mark StraBenbaukosten
das Gelinde in Form von 30 Baustellen zu einem Gesamtpreis von 3 Millionen Mark weiter
zu verkaufen. Die Bauunternehmer aber konnten diesen Preis (von 1800 M. f. d. Quadrat-
rute) zahlen oder vielmehr schuldig bleiben (die Anzahlungen betrugen insgesamt nur
30 000 M. oder 1%, des gesamten Kaufpreises), weil sich 1000 Familien fanden, die berecit
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waren, jedes Jahr einen Monat lang zu arbeiten, um die Zinsen der 3 Millionen Mark aufzu-

bringen und weitere zwei Monate zu arbeiten, um auf engstem Raum diirftigste Unterkunft
zu finden.
Die billigsten Wohnungen kosten hier 27 M. im Monat. Sie bestehen aus Stube, Kiiche
(ev. mit Speisekammer), Korridor und Abort. Sie liegen im vierten Stockwerk im Hinter-
haus. Auf den niedrigeren Stockwerken und im Vorderhaus sind die Wohnungen desselben
kleinsten Typs wesentlich teurer. Hier kosten sie bis zu 35 M. im Monat. Nach einer Stich-
probe miBt (bei einem Mietpreis von 27—35M.) die Stube 17,2—21,6 qm, die Kiiche 8,6—12,1
Quadratmeter, die Nebenrdume (Korridor, Abort, ev. Speisekammer und Loggia) 3,0 bis
8,7 qm, die ganze Wohnung 29,4 bis 37,7 qm. Die Gesamtfliche der Wohnraume (Stube
und Kiiche) betrigt 26,3—32,6 qm. Der Mietpreis fiir 1 qm Wohnfliche betrigt reichlich
1 M.,’d. h. mindestens ebenso viel wie in den Luxuswohnungen im Bayerischen Viertel.
Wihrend aber dort Bad, Zentralheizung, Warmwasserversorgung und Fahrstuhlbenutzung
im Mietpreis inbegriffen sind, entbehren diese kleinen*Wohnungen jeglichen Komforts,
sogar der Badeeinrichtung. Zur Charakteristik der Grundrisse aber sei nur erwihnt, dafl
in einem Teil dieser (im Jahre 1912 erbauten) Wohnungen Kiiche und Abort derart mit-
einander verbunden sind, daB sich die Tiir des (1—2 gm groBen) Aborts auf die Kiiche offnet.
Der Kaufpreis der 30 Baustelien betrug 3 Millionen Mark* die Baukosten der 30 Hiuser
5—51 Millionen Mark. Hitten die Baustellen statt 3 Millionen Mark nur 1 Million Mark
gekostet, so wiirden die Mieter fiir den gleichen Mietpreis statt einer Stube zwei erhalten
konnen. Und wenn sie fiir einen solchen Mietpreis zwei Stuben verlangen wiirden — in den
GroBstidten Westdeutschlands, Belgiens, Englands, Amerikas verlangen sie dafiir mehr —,
so wire der Kaufpreis eben entsprechend niedriger gewesen. So aber leben jetzt auf diesem
Fleckchen Erde, der noch vor kurzem der Stirkung unserer Wehrkraft geweiht war, 1000 Fa-
milien zusammengepfercht, um Tausende von Kindern in die Welt zu setzen, die in diesen
Wohnungen, sofern sie nicht schon von der ersten Hitzwelle dahingeraffit werden, groBten-

teils fiir den Kampf ums Dasein und insbesondere fiir die Verteidigung des Vaterlandes
untauglich werden. ..

Die Erziehung zu besserem Wohnen muB in der Schule einsetzen und sollte
vor allem auch in den Fortbildungsschulen beachtet werden; in erster Linie
miilten die Madchen entsprechend belehrt und erzogen werden. Sodann kann
die amtliche Wohnungsaufsicht, vielleicht noch mehr aber die private Woh-
nungspflege viel Gutes leisten durch Belehrung der Familienmiitter und
der heranwachsenden Méidchen, durch Belehrungen und vor allem durch Unter-
stiitzung in der Fithrung des Haushaltes bei Krankheit und durch Fiirsorge
fiir die Sauglinge. Ferner wird es vielfach gut sein, den Familien die Pflege
der Alten abzunehmen durch Errichtung von Altenhdusern und die Aufsicht
ither die Kinder zu erleichtern durch Einrichtung von Kleinkinderbewahr-
anstalten; dem Unwesen der ,,Schlafburschen wird am besten wohl durch
den Bau von Ledigenheimen vorgebeugt, womit Stidte, Staats- und Gewerbe-
betriebe vielfach sehr gute Erfahrungen gemacht haben.

Gelingt es uns — natirlich nur in jahrzehntelanger Arbeit —, die Familie
durch derartige MaBnahmen zu einer leidlich hohen Lebenshaltung zu erziehen,
so ist ferner darauf zu achten, daBl die Wohnung auch vernunftgemalB be-
nutzt wird. Hier sind drei Hauptfehler zu iiberwinden: Der erste liegt in den
vielfach noch sehr schlechten Mobeln, die leider nur zu oft nicht so her-
gestellt werden, wie es sich fiir die unteren Volkskreise pa3t. Auf diesem Gebiet
sind gliicklicherweise Arbeiten im Gang, die schon manchen schonen Erfolg
gezeitigt haben und sicher die Wohnungskultur und damit auch die Freude an
der Wohnung heben werden.

Der zweite Fehler ist die Furcht vor der Sonne, die unsere meisten
Frauen beherrscht, weil die Sonne die Mobel ausbleicht. Gegen diese gesund-
heitsschidliche Furcht kann nur ununterbrochene Aufklirung wirken; aufler-
dem sollten grundsitzlich nur sonnenechte Farben fur Mobelstoffe verwandt

werden; — aber hier wird sehr viel gesiindigt.
Der dritte Fehler ist der wichtigste; er findet seinen Ausdruck in dem Wort:
,,Die gute Stube.“ Sehr beherzigenswert schreibt ein Arzt: ,,... Mit Recht

setzen sich unsere Wohnungsinspektoren nicht nur dafiir ein, da jeder Mieter
eine helle, geniigend groBe und liifthare Wohnung erhilt, sondern sie verlangen
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auch, dafl der Mieter die einzelnen Réume zweckmifBig verwende. Diese Forde-
rung stellt keine Anspriiche an den Beutel, sie wendet sich nur an den gesunden
Menschenverstand. Leider hegt der Mittelstand eine Reihe von Vorurteilen
mit groBer Zahigkeit, die der Gesundheit hinderlich sein miissen. Selbst in kleinen,
stark besetzten Wohnungen will man auf die ,,gute Stube®, die jetzt meistens
,9alon‘‘ genannt wird, nicht verzichten. Noch dazu sucht man zu diesem
Zweck womdglich das hellste und groBte Zimmer aus, wihrend die Schlafrdume
nach engen Hofen hinaus liegen.

Diese ,,Salons*, die nur bei feierlichen Gelegenheiten Verwendung finden,
zwingen die Familie nicht nur zum Zusammendrangen, sie sind meist auch die
Stapelplitze aller denkbaren Arten von Hausgréueln. Wahrend man in den an-
deren Zimmern oft noch auf haltbare M&bel hilt, versammelt man hier alle
nur irgendwie erhiltliche Talmiware! Wire der ,,Salon‘ wenigstens ein Er-
holungsraum fiir alle Familienmitglieder, aber auch das ist er nicht. Und doch
werden seinetwegen oft die Schlafzimmer iiberfiillt, werden Kranke haufig

_nicht ausreichend isoliert, hocken die Kinder zu eng zusammen. Vor allem
aber muflite leider ziemlich hiufig von den Wohnungsinspektoren festgestellt
werden, daB dem Salon zuliebe Eltern mit erwachsenen Kindern oder erwachsene
Kinder verschiedenen Geschlechts in einem Zimmer zusammenschlafen. In sol-
chen Fillen hat der Wohnungsinspektor sein wohltdtiges Amt nachsichtslos
durchzufithren, indem er das ,,Umbetten‘, das heilt eine Neuordnung der
Schlafstellen in der Behausung, veranlaBt und erzwingst.*

Sodann ist noch zu beachten, daB zur ,,Wohnung“ nicht nur die eigent-
lichen Wohnridume gehoren, sondern auch die erforderlichen Wirtschaftsraume,
vor allem die Kiiche, ferner Hof, Keller, Bodenraum; aulerdem sollten wir
uns dazu bekennef, daB wir fiir die Mehrzahl der Wohnungen ein Gértchen,
u. U. vielleicht auch nur einen Balkon verlangen miissen. Ferner bedarf die
Wohnung mancher Bevolkerungskreise noch einer Werkstatt; — vielfach sind
auch Stille angezeigt.

Es ist nicht nur Sache unserer fiir den Bauingenieur bestimmten Darstellung,
im einzelnen den Wohnungsbau zu erértern, denn er ist Aufgabe des Architekten.
Wir miissen uns aber mit den wichtigsten Hiuserarten, ihren Vorziigen und Nach-
teilen, der Moglichkeit ihrer Anwendung insoweit bekannt machen, als dies
fiir die Verteilung der verschiedenen Bauklassen, die Gestaltung der Baublocks,
die Fithrung der StraBen usw. erforderlich ist.

L. Einfamilienhaus und Mietkaserne.

Um nun das Element der Wohnviertel, das Wohnhaus, richtig wiirdigen
zu koénnen, scheint eine kurze geschichtliche Betrachtung und zunéchst die
Gegeniiberstellung der beiden Extreme, der Mietkaserne und des Einfamilien-
hauses, zweckmiBig zu sein.

Eberstadt teilt die Entwicklung der stidtischen Bauweise in
Deutschland in drei Perioden ein: ,,Die erste ist die des mittelalterlich-kommu-
nalen Stidtebaus, die im 12. und 13. Jahrhundert einsetzt; die zweite die des
landesfiirstlichen Stadtebaus, die im 16. und 17. Jahrhundert beginnt; die dritte
die der Gegenwart, deren Ausbildung wir um das Jahr 1860 ansetzen koénnen.
Auf die erste Periode braucht in diesem Zusammenhang nicht eingegangen
zu werden. In der zweiten ging die Absicht (des Landesherrn) dahin, den Bau
herrschaftlicher vornehmer Héauser in den Aufenbezirken der Residenz
unmoglich zu machen; die reichen Leute sollten in der Innenstadt wohnen,
der Glanz der Residenz sollte erhoht werden, das Schlof8 sollte der Mittelpunkt
einer vornehmen Umgebung sein. In dieser Zeit baute der Grundeigentiimer
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sein Haus im allgemeinen fiir sich selbst. Dann setzte mit dem Anfang der
dritten Periode ein vollsténdiger Umschwung ein. Es kamen die Bauspekulanten
auf, die nicht mehr fiir ihr eigenes Wohnbediirfnis, sondern zum Vermieten
bauten; neben vielfach recht unsolider Bauweise wurde die Ausnutzung des
Bodens gewaltig gesteigert. Dies hat seine Ursache in dem plotzlich auBerordent-
lich stark eintretenden Zustrom von Menschen in den groBen Stidten, und hat
in Deutschland seinen schéirfsten Ausdruck in Berlin gefunden, wo als Typus
der neuzeitlichen stiadtischen Bauweise die Mietkaserne ausgebildet wurde,
die dann bestimmenden EinfluB auf die Entwicklung anderer deutscher Stidte
erhalten hat!). Charakteristisch fiir einen GroB-Berliner Baublock in den sech-
ziger und siebziger Jahren war die grofie Tiefe von 150—250 m. Diese Baublock-
abmessungen wurde von der Schachbrettform der Bebauungspline der ersten
Hilfte des vorigen Jahrhunderts iibernommen. Wihrend diese Blocke jedoch
in ihrem Innern weitrdumige, sonnige Gérten zeigten, wurde in den sechziger
Jahren damit begonnen, das

Innere fiir die Bebauung auszu-

schlachten. Dadurch entstanden

die Hofwohnungen als Kleinwoh-

nungen, welche ein Anhéngsel

der Vorderfliigel bilden. Andere

erkliren, dafBl urspriinglich be-

absichtigt gewesen sei, diese

Blocke durch Strallen zweiter

Ordnung aufzuteilen, die Ent-

wicklung sei jedoch so rasch ge-

gangen, daf} es dazu nicht mehr

kam. Wie dem auch sein mag, der

Erfolg bildet kein Ruhmesblatt

in der Baugeschichte Berlins.

Die  Baupolizeiordnungen
waren so ungliicklich, daB selbst
in AuBengebieten sechsstockige Abb. 67. Baublock mit Mietkasernen.
Mietkasernen (neben einstockigen
Bauernhiusern!) entstanden; auBerdem bildeten sich unter ihrer Herrschaft die
nicht liftbaren, viel zu engen Héfe und die Hofwohnungen aus.

Abb. 67 stellt einen charakteristischen Baublock dar, der im groBen ganzen
innerhalb fiinf Bauperioden entstanden ist: Der erste Teil stammt von der Zeit
vor 1880; der zweite Teil von der Zeit von 1880 bis 1885, der dritte Teil von
1886 bis 1890, der vierte Teil von 1891 bis 1895 und der siidliche Teil aus den
Jahren 1901 bis 1905. Ein einziger solcher Baublock zeigt alle Nachteile fritherer
Bauordnungen; er weist nicht weniger als 62 Hofe auf mit zum groBten Teil
unwiirdigen Wohnungsverhiltnissen. Der Block hat eine mittlere Tiefe von
150 m und zeigt zum Teil zweifache Hinterhausbebauung.

Ein Fortschritt in der Blockbildung trat fiir Berlin dadurch ein, daB die
Bestimmung der sogenannten Hofgemeinschaft aufgestellt wurde. Diese Be-
stimmung besagt, daBl bei der Berechnung der hinteren Hohe der Gebdude die
Halfte der Tiefe des Nachbargrundstiicks in Rechnung gezogen wird. Die Folge
dieser Bestimmung war, daB die iibliche Hofbebauung mit groBen kahlen Brand-
mauerflichen dadurch wesentlich eingeschrinkt wurde, daB die Besitzer ein-
zelner benachbarter Grundstiicke bzw. die Terraingesellschaften hier im eigensten
Interesse es fiir vorteilhaft hielten, verschiedene Gebdude um einen groferen

1) Vgl. Magistratsbaurat Wolf: ,,Schoneberg als Wohnstadt.“
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Hofraum zu gruppieren. Die Quergebdude sind dadurch noch nicht ver-
mieden?).

Die schlechte Mietkaserne ist mit ihren Nachteilen so bekannt, da(
wir hier nicht weiter darauf einzugehen brauchen. Wir wollen diesem schlech-
testen Typ vielmehr nun den besten Typ, ndmlich das gute Einfamilien-
haus gegeniiberstellen. Ob hierbei dies Einfamilienhaus freisteht oder als
Reihenhaus in der Hiuserzeile, ist firr die folgende Erorterung belanglos;
wir machen hierauf ausdriicklich aufmerksam, weil nicht selten die Begriffe
,,Binfamilienhaus* und ,,Einzelhaus* miteinander verwechselt werden.

Gegeniiber dem Haus mit mehreren Mietwohnungen hat das Einfamilien-
haus folgende Vorziige?): Jede Familie hat die freie Verfiigung iiber das ganze
Anwesen (Haus, Hof, Vorgarten, Garten), sie kann sich gegen ungewiinschte
Beeinflussung schiitzen und sich nétigenfalls gegen die Nachbarn vollstindig
abschlieflen; sie ist auch beziiglich der Ruhe, der Wirme, der Liiftung, der
Sauberkeit nicht von fremden Menschen abhéngig ; ferner konnen die Wohnriume
mit dem Garten in zweckentsprechende Verbindung gebracht werden, so daB
der Garten und die Veranden auch wirklich eifrig benutzt werden; die Aus-
stattung mit Nebengelassen kann stets ausreichend sein. Vor allem aber hat
das Einfamilienhaus den Vrozug, daB es am ehesten Eigentum der es be-
wohnenden Familien sein kann, und oft wird es auch in der Absicht gebaut,
die dauernde Wohnstitte der Familie zu bilden, die die Familie auch dann
noch duBerlich zusammenhélt, wenn die herangewachsenen Kinder das Eltern-
haus verlassen haben; in dieser Beziehung wohnt dem Einfamilienhaus ein
hoher sittlicher Wart inne, es ist keine Handelsware, sondern ein Familien-
gut, das demgemiB auch von Anlang an so gut wie moglich gebaut und aus-
gestattet, das stdndig aufs liebevollste instand gehalten und mit den Fort-
schritten der Technik versehen wird.

Diesen Vorziigen stehen nur wenige Nachteile des Einfamilienhauses
gegeniiber: die Kosten fiir die Haushaltung werden etwas erhoht, desgl. u. U.
die fiir die Heizung; das Haus entspricht nicht dauernd dem Raumbediirfnis
der Familie, da dig Zahl der Familienmitglieder veranderlich ist; das Allein-
wohnen wird von Angstlichen als eine gewisse Gefahr angesehen; es fehlt die
Gelegenheit zur Aussprache mit den Flurnachbarn; es ist nicht moglich,
Kinder und Kranke durch Flurnachbarn beaufsichtigen zu lassen; das Haus
kann u. U. nur schwer und nur mit Verlust verkauft werden, besonders dort,
wo das Wohnen im Eigenhaus wenig iiblich ist. Dieser letztgenannte Nachteil
macht den Erwerb eines Hauses fiir alle Bevolkerungskreise zu einem Risiko,
die mit einem Wechsel der Wohnung zu rechnen haben; hierzu gehoren aber
nicht nur die Beamten des Staates, der Provinzen, der GroBunternehmungen,
Banken usw., sondern auch Handwerker und Arbeiter sind u. U. genétigt, inner-
halb derselben Stadt die Wohngegend zu wechseln. Mit Riicksicht hierauf sollte
einerseits der Bau von Einfamilienhiusern, die zum Vermieten bestimmt sind,
begiinstigt werden, andrerseits aber auch das Bauen von Mehrfamilienhausern
innerhalb der im wesentlichen dem Einfamilienhaus bestimmten Gebiete ge-
stattet werden, — selbstverstindlich diirfen das dann aber nicht ,verschimte
Mietkasernen‘* werden.

Fiir das Wohnen im Mehrfamilienhaus wird noch der Vorzug in Anspruch
genommen, dafl in der ,Etagenwohnung‘ alle Réume in der gleichen Ebene

1) Quergebiude konnen auch, wenn richtig gehandhabt, in hygienischer und kiinst-
lerischer Hinsicht vorteilhaft ausgebildet werden. Voraussetzung ist jedoch bei der Anlage
solcher guter Quergebiude die Schaffung tiefer Baublocke mit zusammenhingenden Quer-
g.elgiuden, ohne jegliche Mittel- und Seitenfliigel, so daB seitliche Durchliiftungen moglich
sind.

%) Prof. NuBbaum, Hygiene des Wohnungswesens.
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liegen, wahrend man im Einfamilienhaus mit Treppensteigen rechnen muf.
Diese Behauptung ist zwar nicht ganz unrichtig, sie bedarf aber der Ein-
schrankung. Zunachst liegen auch in der Etagenwohnung gewisse Riume meist
nicht auf der Etage (z. B. die Madchenkammern), andere wichtige Nebenriume
konnen auf der Etage nicht untergebracht werden und sind daher — iberhaupt
nicht vorhanden (Rumpelkammer, Kofferraum, Putzraum, Ausklopfbalkon).
Sodann ist aber die Verteilung der Raume auf zwei Etagen sicher kein Nachteil,
besonders dann nicht, wenn unten die ,,Wohn‘-, oben die ,,Schlaf*“-Riume
liegen. Leider gibt es aber Einfamilienhduser, deren Hauptriume infolge zu
kleiner Grundstiicke in drei oder sogar vier Stockwerken untergebracht sind;
auch die Verlegung der Kiiche in das KellergeschoB darf (mit gewissen Aus-
nahmen fiir die Wohnungen der sehr bemittelten Klassen) als eine verfehlte
Anordnung bezeichnet werden.

Um zu beweisen, dafl die Mietkaserne kein notwendiges Ubel ist — untrenn-
bar verkniipft mit den Begriffen ,,Industrie und ,,wirtschaftlich Schwache* —,
braucht man aber nicht auf England, Amerika, Belgien hinzuweisen. Es ergibt
sich das vielmehr schon aus der Gegeniiberstellung der Wohnweise in den ver-
schiedenen Gegenden Deutschlands. Wenn aus den Zustinden Berlins Beweise
fir die Unentbehrlichkeit der Mietkaserne abgeleitet werden, so miite sie in
unserem grofften und am schnellsten wachsenden Industriebezirk, dem rhei-
nisch-westfalischen Bezirk, auch entstanden sein.

Wie grofl hier ndmlich der Prozentsatz der wirtschaftlich Schwachen ist,
ergibt sich aus folgender Zusammenstellung:

Die Zahl der Steuerpflichtigen nach ihrem Einkommen im Jahre 1910

Einwohner- Es hatten in 9%, ein Einkommen von Mark:
Stadt zahl am :
1.12. 10 900 bis | 3000 bis | 6500 bis | 9500 bis | 30500 bis | iiber
3000 f 6500 9500 | 30500 100000 100000
Oberhausen . . . 89 900 95,49 3,66 0,38 0,42 0,05 0,004
Miilheim . . . . 112 580 93,00 5,32 0,67 0,83 0,14 0,04

|
i
Duisburg . . . . 229 483 92,16 ' 5,89 0,82 0,88 0,21 0,04
|
i

Essen. . . . . . 294 653 92,15 5,94 0,77 0,93 . 0,16 0,05
Barmen . . . . 169 214 90,83 5,95 1,12 154 = 046 0,10
Elberfeld . . . . 170 195 88,45 7,77 1,38 1,76 | 0,52 0,12
Diisseldorf . . . 358 728 87,91 8,19 1,51 1,82 | 0,45 0,12

Nun hat aber Beigeordneter Dr.-Ing. Schmidt-Essen in der schon er-
wahnten Denkschrift nachgewiesen, dafl in dem Industriebezirk das Klein-
haus sich durchaus behauptet, die vielgeschossige Mietkaserne aber kaum ent-
standen ist (vgl. Abb. 68b). Die Denkschrift fithrt folgendes aus:

Die richtige Siedelungsweise kann nur dann erreicht werden, wenn als
Ideal die Befriedigung aller hingestellt wird. Zu der befriedigenden Losung
kommt man aber nicht durch alleinige Verfolgung des im ersten Empfinden
auftauchenden dsthetischen Gedankens. Vor allem mufl die Form des richtigen
Haustyps festgestellt, dann mufl die Frage der Grundrente, die Beleihungs-
und Tilgungsfrage gelost werden, die zum Teil den Verdienst der Massen in durch-
aus unzulissiger Weise zum Nachteile ihrer tibrigen Lebenshaltung in Anspruch
nehmen und das Wohnungswesen ungiinstig beeinflussen. Diese Fragen stehen
iiberall in Deutschland im Vordergrunde der Erorterung. Sie miissen und werden
befriedigend geldst werden. Allem Anscheine nach wird nicht die Reichshaupt
stadt, sondern der rheinisch-westfilische Industriebezirk in seiner elastischen
Tatkraft auch hierbei die Fithrung ibernehmen miissen.

Zunichst ist festzustellen, ob die ortsiibliche Hausform einwandfrei ist in
gesundheitlicher und nationalokonomischer Hinsicht, indem zunéchst die boden-
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Zahl der Hauptgeschosse in Berlin und in Rheinland-Westfalen.

standige Hausform beachtet wird. Dann sind, falls erforderlich, Vorschlige
zu machen zu ihrer zweckentprechenden Umgestaltung.

Ein Blick in die Vergangenheit des Industriebezirks zeigt, daBl das urspriing-
liche Wohnhaus das ein- oder zweigeschossige war: das sogenannte ,,Drei-
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fensterhaus, in welchem eine, hochstens zwei Familien Unterkommen
fanden. Bei dem Aufschwung des Kohlenbergbaues und der Eisenindustrie
wuchs die Bevolkerung durch ganz auBerordentlichen Zugang und durch die
Vermehrung in sich sehr stark. Zur Unterbringung dieser Bevélkerung reichten
die vorhandenen Bauten nicht aus. Man belegte sie zunichst stirker mit Men-
schen, dann wurden Dachgeschosse ausgebaut, Geschosse aufgesetzt, Fliigel-
bauten entstanden, allerdings noch nicht in dem Umfange, wie sie z. B. in den
GroBstidten Berlin und Breslau sich zeigen, sondern Fliigelbauten von 6—10 m
Tiefe. Der typische Wohnblock des Ostens, beherrscht von den michtigen
tinfgeschossigen Vorderhidusern mit Fliigelanbauten und Hinterhdusern in
mehrfacher Fortsetzung, erschien in Rheinland-Westfalen nicht. Man fiirchtete
den EinfluBl des Bergbaues. Auflerdem schuf der Westen keine groien Baugesell-
schaften, die ganze Hauserblocks als Spekulationsobjekte entstehen lassen.
Im Westen warf sich das Kapital auf andere naheliegende Spekulationen und
iberlieB den Hausbau dem Kleinunternehmertum, den Genossenschaften oder
den Werken, offenbar
auch, weil die vielen
Kleinwohnungenunddie
fluktuierende Bevolke-
rung die Verwaltung der
Héuser sehr erschweren.

In dem Bezirk
herrscht daher jetzt
noch entsprechend der
Urform der Hiuser, den
kleinen zur Verfiigung
stehenden Baukapita-
lien, dann wegen der
Furcht vor den Einfliis-
sen des Bergbaues auf spb. 69. Kingebaute Wohnhiuser im rheinisch-westfalischen
zu ausgedehnte und zu Industriebezirk.
hohe Hiuser, endlich in-
folge des Einflusses der Kleinbaukolonien der Werke das gut durchluftbare
zwei- und dreigeschossige Haus von 11 m Tiefe mit fast quadratischem Grundrif3
auf schmaler Parzelle mit hochstens vier Fenster Front vor. Dieser Haustyp
ist gut (vgl. Abb. 69). Er gestattet in der einfachsten Weise die Unterbringung
von hochstens zwei Familien, beim sogenannten Dreifensterhaus sogar nur
einer Kleinwohnung von drei Zimmern und Zubehér in einem GeschoB bei
vollstindiger Abtrennung der Wohnungen, wobei drei bis vier, durchschnittlich
sechs, hochstens acht Familien in dem Hause untergebracht werden. Dieses
ortsiibliche Haus kann ohne Schwierigkeit die StraBenausbaukosten der nach
wirtschaftlichen Grundsitzen aufgestellten Bebauungspline tragen. Bei lang-
gestreckten Baublocks bis zu 55 m Tiefe der Schmalseiten entstehen im Innern
des Blocks dauernd groBe wirkungsvolle zusammenhingende Freiflichen. In
den jetzigen Ortslagen soll es hochstens drei, im ibrigen soll es héchstens zwei
Vollgeschosse erhalten?).

Nach Ausfithrungen von Prof. NuBbaum sind mit Riicksicht auf die viel-
seitigen Ansiedelungsbediirfnisse folgende Ansiedlungsmoglichkeiten zu beriick-
sichtigen:

Dreitensterhaus
mit 1 Wohnung auf der Etage mit 2 Wohnungen auf der Etage

1) Bei diesen Ausfilhrungen muBte andeutungsweise auch schon auf das Mehr-
familienhaus hingewiesen werden, immerhin aber nur auf das kleine Mehrfamilienhaus
das doch noch einen Gegensatz zur Mietkaserne bildet. Diese Abweichung von dem strengen
Gedankengang schien uns geboten, um spiter &hnliche Ausfiihrungen nicht besonders bringen
zu miissen.



110 Einfamilienhaus und Mietkaserne.

1. Landhausviertel fiir das freiliegende oder zu kiunstlerisch wirkenden
Gruppen zusammengefafite vornehme Einfamilienhaus;

2. dhnliche Viertel fiir bescheidene (biirgerliche) Einfamilienhauser, die in
geschlossener Reihe langgestreckte Gruppen bilden oder die Baublocks rings
umschlieflen;

3. Gebiete fir das Mehrfamilienhaus in seinen reichen wie in seinen ein-
facheren Formen;

4. Gebiete firr das eigentliche Miethaus.

Einschrinkende Verordnungen fiir die Hohe, Geschofizahl und Tiefe des
letzteren sind zwar durchaus nétig und erwiinscht, aber sie miissen den ortlichen
und zeitlichen Verhiltnissen, z. B. dem Werte des Baulandes, der Hohe der
Baukosten, den Gepflogenheiten, Wiinschen und Anspriichen der in Betracht
kommenden Bevolkerungsschichten sorgfiltig angeschmiegt werden, um wirt-
schaftliche Nachteile hintanzuhalten.

Leider sind einzelne Vorkdmpfer fir das Einfamilienhaus in dem Kampf
gegen die Mietkaserne in Ubertreibungen verfallen, die der guten Sache
schaden und daher richtiggestellt werden miissen.

Zunichst hat man vielfach Einzelbeobachtungen sehr schlechter Zusténde
verallgemeinert und dabei auBerdem Sondererscheinungen als fiir die Miet-
kaserne typisch hingestellt, die mit ihr nicht notwendigerweise verbunden
zu sein brauchen; man hat also stets die schlechte Mietkaserne geschildert,
aber vergessen, daf} eine Mietkaserne nicht notwendigerweise schlecht angeordnet
zu sein braucht; man hat verschwiegen, dal es auch Mietkasernen gibt, die eine
brauchbare Gesamtanordnung aufweisen. Ferner hat man ungiinstige Wohn-
verhiltnisse in den Einzelwohnungen von Mietkasernen (zu dichte Belegung,
Schlafburschen-Unwesen, Verwahrlosung der Wohnung, unsittliche Zusténde)
der Hausform, also der Mietkaserne, zur Last gelegt, ohne zu priifen, ob die
Mingel nicht auf andere Ursachen (iibergroe Armut, Krankheit, schlechte
Erziehung) zuriickzufithren sind, ob sie also nicht auch im Einfhmilienhaus
entstanden wiren.

Gegen diese Ubertreibungen und Verallgemeinerungen zuungunsten der
Mietkaserne hat eine Gegenbewegung eingesetzt, die teilweise von den Haus-
eigentiimern, teilweise von wissenschaftlich arbeitenden Sachverstindigen aus-
ging!). Diese Gegenbewegung hat jedenfalls die Erkenntnis gezeitigt, daBl unter
der Herrschaft verniinftiger Bauordnungen auch Mietkasernen (wenn nicht ein-
wandfreie, so doch ertrégliche) Wohnungen liefern kénnen; aber — und das ist
ja immer wieder zu betonen — ,einwandfreie* Wohnungen kénnen wir fiir die
unteren Schichten in den nichsten Jahrzehnten tiberhaupt noch nicht schaffen,
wir miissen uns vielmehr mit den ,ertréglichen begniigen. Sodann hat die
Gegenbewegung gezeigt, dafl auch in Einfamilienhdusern teilweise hochst un-
giinstige Wohnverhéaltnisse herrschen, so z. B. in gewissen Gebieten Bremens,
ferner in England und Amerika, den vielgepriesenen Lindern des Einfamilien-
hauses, — iibrigens eine Kennzeichnung dieser Lander, die nur sehr bedingt richtig
ist. Ferner sind die iibertriebenen Behauptungen, daf die hohen Grundstiick-
preise und der ,,Bodenwucher die Grundursache des Wohnungselends seien,
auf ihren wahren Kern zuriickgeschraubt worden; die iibertriebenen . Angriffe
gegen die’ Hauser- und Boden-,,Spekulanten werden seltener laut, mehr und
mehr setzt sich die Erkenntnis durch, dafl die ,,Hauserspekulanten‘ doch sehr
wichtig fiir die Milderung der Wohnungsnot sind; denn ohne ihre Arbeit — mag
sie auch veranlaBt sein durch die Hoffnung auf hohe Gewinne — wire ja wahr-
scheinlich das Angebot an Wohnungen noch kleiner, die Wohnungsnot also

1) Gegen Eberstadt wendet sich z. B. sehr heftig A. Voigt in ,,Kleinhaus und Miet-
kaserne’.
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doch wohl noch groBer. Auch dariiber hat man jetzt wohl Klarheit gewonnen,
da das immer weitere Anzichen der Steuerschraube gegeniiber den Boden-
und Héuser-, Spekulanten“ zur Verbilligung der Wohnungen jedenfalls nicht
filhren kann. — Mag an vielen Stellen von den Spekulanten viel gesiindigt
worden sein — der Stidtebauer hat den Anklagen jedenfalls kiihl gegeniiber-
zustehen, er hat jedesmal zu priifen, was richtig, was dagegen Verallgemeinerung
und Ubertreibung ist.

Ubertreibungen sind dann noch zugunsten des Einfamilienhauses
vorgekommen. Insbesondere sind vielfach seine Gesamtkosten niedriger
angegeben worden, als sie tatsichlich sind. In der Frage , Mietkaserne gegen
Einfamilienhaus (Kleinhaus) spielen natirlich die Kosten eine sehr grofe
Rolle. Hier wird man nun zunichst annehmen miissen, daB die Kosten fiir
die gleiche Wohnung in der Mietkaserne deswegen erheblich niedriger sein
missen als im Kleinhaus, weil in jener ein erheblicher Teil der Kosten (fir
Fundamente, Treppen, Dach, Rohrleitungen, Grund und Boden, StraBen-
fliche, Straflenausriistung) sich auf eine groBe Zahl von Wohnungen verteilen.
Dieser Gedanke ist allerdings richtig; immerhin ist die Kostenerhohung fiir das
Kleinhaus nicht sehr betrichtlich, vorausgesetzt, daB man wirklich Gleiches
mit Gleichem vergleicht. Man kann nimlich, ochne den Wohnwert oder die
Sicherheit herabzusetzen, das Kleinhaus beziiglich der Mauerstérken, der Treppen-
breite, der Verwendung von Holz usw. erheblich sparsamer ausstatten als die
Mietkaserne. Indem sie diesen richtigen Gedanken iiberspannten, haben sich
nun die Vorkampfer fiir das Einzelhaus die Ubertreibung zuschulden kommen
lassen, daB sie behaupteten, das Kleinhaus konne fiir eine Summe geschaffen
werden, fiir die das Haus tatsichlich nicht gebaut werden kann. Diese
Behauptungen wurden vielfach in einer scheinbar wissenschaftlichen Form
mit genauen Kostenanschligen belegt, und zweifellos sind dadurch viele Bau-
lustige und Koérperschaften und Einzelpersonen, denen die Milderung des Woh-
nungselends am Herzen lag, getiuscht worden. Riickschlige sind natiirlich
nicht ausgeblieben, wenn wirklich solche billigen Eigenheime mit der geringen
Summe nur halbfertig oder zu leicht, also schlecht erbaut werden konnten. Es
ist also dringend geboten, daf3 der Stidtebauer genau ermittelt, welcher Gesamt-
betrag zur Schaffung eines derartigen Hauses tatséchlich erforderlich ist, und
hierbei sind auBler den Kosten fiir Grunderwerb und den Anliegerbeitrigen
auch die Kosten fiir Umwehrung und Einrichtung von Hof und Garten, fiir die
Grundmauern (sogar diese hat man manchmal vergessen!) und fir die gesamte
Ausstattung des Hauses mit Kochgelegenheit, Heizung, Bad, Kanalisation,
Gas, Elektrizitit usw. zu beriicksichtigen. Gliicklicherweise haben sich der
Schaffung von Eigenheimen so tiichtige kiinstlerisch und wirtschaftlich arbeitende
Architekten angenommen. daB die gefihrlichen Ubertreibungen mehr und mehr
verstummen?).

Die gesamte Frage wird gut beleuchtet durch die nachstehend mit Ab-
kiirzungen wiedergegebenen Leitsitze des Reglerungsbaumelsters Wehl:

1) Das an vielen Stellen mit groBer Energie und groBer Liebe versuchte SeBhaft-
machen der Arbeitnehmer ist allerdings an manchen Stellen von Erfolg begleitet gewesen;
es haben sich aber auch Nachteile herausgestellt. Wo man den gering gelohnten ungelemten
Arbeiter zum Hauseigentiimer gemacht hat, ist er vielfach zum ,,Hausagrarier‘ geworden,
der in sein Haus — ,,Einfamilienhaus‘ — Mieter (Familien oder Schlafganger) aufnahm
und beziiglich der Miete ausbeutete. Infolgedessen sollte das SeBhaftmachen im Kigen-
haus sich beschrinken auf die bereits besser gelohnten Krifte (gelernte Arbeiter, Vorarbeiter,
Monteure, Maschinisten); und auch bei diesen ist jedesmal zu priifen, ob diese Kreise dauernd
in der Lage sein werden, das Eigenhaus auch ohne Abvermieten behaupten zu kénnen. Wo
das nicht der Fall ist, erscheint es vielleicht zweckméBiger, das Zweifamilien-Reihenhaus (mit
zwei Wohnungen iibereinander) zugrunde zu legen. — Die vom GroBgewerbe vielerwarts
geschaffenen Wohnkolonien sind meist keine wirtschaftlich selbsténdigen Schopfungen;
vielmehr werden die Anlagekosten durch die Mieten nicht voll verzinst.
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., Bei Baustellengrofen (fiir Einfamilienhduschen) von 120—200 gm und
Frontlingen von 6—7m spielen die Bodenpreise und Pflasterkosten fiir die
Wirtschaftlichkeit eine verhdltnismiBig untergeordnete Rolle und beanspruchen
nur 5—15%, des spiteren Mietwerts.

Dagegen spielen die Kosten der StraBenberohrung eine sehr erhebliche Rolle,
so daBl z. B. einseitiger Anbau an verkehrsgesperrten Wohnstrafen unwirt-
schaftlich wire.

Die heutigen baupolizeilichen Erleichterungen fiir Kleinhduser haben die
Grenze des im Interesse der Lebensdauer und der Beleihung des Gebdudes sowie
der Gesundheit der Bewohner Zuldssigen erreicht, vielfach sogar schon iiber-
schritten.

Solange Erwerb, Besitz und Beleihung jeglichen Hausbesitzes, vor allem
aber von Kleinhéusern dem Baugewerbe und dem privaten Kleinkapitalisten

keinen Anreiz zur Be-
tatigung zu bieten ver-
mogen, wird das Klein-
wohnhaus auch nicht
in der Lage sein, die
Wohnungsfrage etwa
auf genossenschaft-
licher oder gemein-
niitzigerBasiszulosen.

Die allerkleinsten
Wohnungen sind nur im
Zinshause hinreichend
billig zu erstellen. Die
untere Grenze des Ein-
familienhauses erfordert
sehr kleine Zimmer, sehr
geringen Luftraum, enge
Treppen usw. Die ge-
ringste Jahresmiete

Abb. 70. Wohndichtigkeit in einigen GroBstidten nach Prauchbarer — Einfami-
der Grundstiicks- und Wohnungszihlung vom 1. 12. 05. lienh&user betrigt G?twa
400 M. (vor dem Krieg),

setzt also schon bessergestellte Besitzer oder Mietér voraus.

Es ist in der Praxis noch nicht nachgewiesen, dal Kleinwohnungen im Ein-
familienhause f. d. Kubikmeter umbauten beziehungsweise bewohnten Raumes
billiger erstellt und erhalten werden kénnen als im Miethause. Bei den theo-
retischen Berechnungen wurden bisher die relativ hohen Kosten firr Ein-
friedigungen, Gartenanlagen usw. in der Regel vergessen. Solide Bauweise in
Kleinh&usern erfordert alles in allem einen in der Praxis nachgewiesenen
Mindestaufwand von 20 M. f. d. Kubikmeter. Billigere Bauweise richt sich spiter.

Die Wohnsitte des Einfamilienreihenhauses kann sich bei uns erst dann
einbiirgern, wenn das private Unternehmertum in der Lage sein wird, bezugs-
fertige Hauser mit normalem Verdienst abzusetzen und einschlieSlich der
Hypothekenregulierung verkaufsreif zu liefern. Zweitstellige Hypotheken werden
in der Regel gar nicht gebraucht, weil der Terrainverkiufer mit seinem Rest-
kaufgeld einer erststelligen Hypothek von 6/, den Vorrang einrdumen wiirde.
Ein Privatmann, der beim Erwerbe so kleiner Objekte nicht mindestens 259
des Wertes als Anzahlung leisten kann, sollte eigentlich nicht als Kiufer und
Eigentiimer- auftreten, sondern besser Mieter bleiben.

Das Einfamilienhaus ist zweifellos die beste Wohnform, jedoch gerade
den breiten unbemittelten Bevoélkerungsschichten, welchen man Besserung der
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Wohnverhéltnisse bringen mdchte, leider nicht erreichbar. Das vier- bis fiinf-
stockige (%) Zinshaus vermag, zumal bei geeigneten Bebauungsplinen und Ver-
meidung von Quérgebiuden und Seitenfliigeln, die billigsten (aber auch hygienisch
einwandfreien) kleinsten Wohnungen mit einer Jahresmiete von 2 M. f. d. Kubik-
meter Luftraum zu liefern.

Wie sich in den verschiedenen Stiddten Deutschlands das Kleinhaus gegen-
itber der Mietkaserne verhilt, kann aus den Abb. 70 und 71 entnommen werden.

Als SchluBergebnis in der Frage ..Einfamilienhaus oder Mietkaserne* ergibt
sich etwa:

Wir konnen einerseits fiir die untersten breiten Schichten leider das Einzel-
haus (noch ?) nicht schaffen, da dies an den Kosten scheitert. Wir haben andrer-
seits in vielen Stadten leider die Mietkaserne, und zwar leider vielfach in ihren

Abb. 71. Die bewohnten (irundstiicke nach der Zahl ihrer Wohnungen in
einigen GroBstidten nach der Grundstiicks- und Wohnungszihlung
vom 1. 12. 05,

schlechtesten Formen; in diesen Stidten sind auBerdem leider groBe Flichen
bereits fiir den Bau von Mietkasernen (wenn auch jetzt besseren) vorbereitet,
vielfach schon mit fertigen StraBen versehen und teilweise schon bebaut. Wir
diirfen aber unter keinen Umstéinden mit rauher Hand in die gesamten ge-
schichtlich gewordenen Wertverhiiltnisse eingreifen, die Folge wiirde nimlich
nicht etwa nur der Zusammenbruch der ,,Spekulanten‘‘, sondern der Zusammen-
bruch des Hypothekenmarktes sein; die Folge wiirde das Darniederliegen der
Bautitigkeit sein, wir wiirden also ein groBes Ubel (unzulingl che Wohnungen)
durch ein noch groBeres (keine Wohnungen) ablosen. Grofite Vorsicht, kithles
Rechnen, behutsames Abbauen ist also dringend geboten.

Jedoch, so wichtig es ist, die gesamten Jahreskosten fiir die Wohnung in
den verschiedenen Hausformen genau zu ermitteln und alle Vergleichsberech-
nungen auf durchaus gleicher Grundlage durchzufiihren, so falsch es, ist beim
Einfamilienhaus Kostenteile zu vergessen, so ist es doch nicht richtig, wenn
man die Wohnungsfrage nur als ein Rechenexempel auffalt: ein Wohnraum im
fiinften Stock des Hofgebdudes einer Mietkaserne ist, auch bei absoluter Gleich-

Handbibliothek, IT. 1. 8
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heit aller Faktoren (Fliche, Hohe, Ausstattung) doch etwas ganz anderes,
namlich viel geringerwertig als ein Wohnraum im Eigen-Kleinhaus.

Je kleiner das Haus, desto gréBer die Moglichkeit, unsere durch den
wirtschaftlichen Aufschwung entwurzelten Volksgenossen und unsere aus dem
Felde heimgekehrten Helden wieder festzuwurzeln in der Heimaterde.

II. Hausform, Blockbildung, Bauordnung.

Der vorstehende Abschnitt war der Gegeniiberstellung Einfamilienhaus
gegen Mietkaserne gewidmet. Da wir nun das Einfamilienhaus fiir die untern
Schichten nicht erreichen kénnen, die Mietkaserne aber (ohne in Ubertreibungen
zu verfallen) bekampfen miissen, so miissen wir nach Hausformen suchen, die
zwischen den beiden Polen liegen; wir werden also voraussichtlich zu der Form
des ,,Mehr-Familien-Hauses* als der fiir Deutschland geeigneten kommen.

Jede Wohnung mufl nun nach Zahl der Riume und Ausstattung der wirt-
schaftlichen Lage der Kreise, fiir die die Wohnung bestimmt ist, angepaBt sein.
Die Gesamtbevilkerung ist also, wie schon mehrfach erwéhnt, nach ihrem Ein-
kommen abzustufen, und hiernach ist der Bedarf nach Wohnungen der ver-
schiedenen Arten zu ermitteln. Da die iiberwiegende Mehrzahl der Wohnungen
fiir die Armsten und Armen zu schaffen ist, wird es richtig sein, von den Mindest-
forderungen auszugehen, die wir an eine Wohnung stellen miissen. Hinsicht-
lich der Zahl der Raume ergibt sich vorldufig als mindestens zu fordern die
Zahl drei, damit fir Eltern, Midchen und Knaben getrennte Schlafriume
vorhanden sind; — das ist aber eine Forderung, auf deren Befriedigung wir
fiir die untersten Schichten zunéchst vielfach noch nicht rechnen kénnen. Unter
die Zahl von drei Riumen kann allerdings herabgegangen werden bei allen
Familien, deren Kinder noch jung oder schon dem Elternhaus entwachsen sind.
Es ist also nicht als grundsétzlich falsch — unsittlich! — zu bezeichnen, wenn
ein erheblicher Prozentsatz der Kleinwohnungen nur zwei Riume enthilt; bei
groBeren Siedlungen von Genossenschaften oder GroBbetrieben kann das z. B.
durchaus angemessen sein, besonders dann, wenn eine einheitliche Leitung
in der Lage ist, die Wohnungen nach Zahl und Alter der Kinder und der etwa
in der Wohnung mit vorhandenen GrofBeltern zu verteilen.

Zu den ,,Réumen‘‘ ist u. U. auch die Kiiche mitzurechnen; die Kiiche als
,» Wohnkiiche oder , Kiichenstube® auszugestalten, ist ein gutes Mittel, eine
Wohnung ohne erhebliche Kostenerhéhung um einen Raum zu vergroBern.
Es darf allerdings nicht verschwiegen werden, daB gegen die Wohnkiichen
mehrfach Bedenken erhoben worden sind; — vielleicht richten diese sich aber
gegen schlechte Einzelanlagen, wihrend von tiichtigen Architekten Wohnkiichen
einschlieBlich der gesamten Ausstattung entworfen und ausgefithrt worden sind,
die den hochsten Anforderungen entsprechen. In Westdeutschland ist die Wohn-
kiiche weit verbreitet und auch beim sog. unteren Mittelstand sehr beliebt.

Die Stockwerkhdhe soll moglichst klein gewshlt werden. Eine Lichthohe
von 2,25 bis 2,75 m genugt Die oberen Stockwerke brauchen klemere Hohen
als die unteren, weil sie bessere Besonnung haben.

Inwieweit Rdume im DachgeschoB — ,, Bodenkammern“ — als ,,Raum®
zu bewerten sind, richtet sich nach der Ausgestaltung des Dachgeschosses.
Da diese fiir Kleinwohnungen und auch fiir die Wohnungen des Mittelstandes,
in denen Médchenkammern, Fremdenzimmer, Plittstuben und dgl. vielfach
im DachgeschoB3 liegen, sehr wichtig ist, so erscheint es angebracht, hieriiber
einige Angaben zu machenl):

') Wir folgen hierbei der erwihnten Denkschrift von Dr.-Ing. Schmidt.
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Vorschriften iiber das Dachgescholl beziehen sich entweder darauf, da nur
ein Teil der Dachgeschofifliche ausgebaut werden, und daBl keine oder nur eine
selbstdndige Wohnung im Dachgeschol eingerichtet werden darf. Beide Bestim-
mungen bezwecken, die Behausungsziffer herunterzudriicken und mit der Aus-
nutzungsmoglichkeit des Grund- und Aufrisses der Gebdude den Bodenpreis
zu beschrinken. Sie geben aber zu berechtigten Bedenken AnlaB, wenn man
beriicksichtigt, daB3 das deutsche hohe und steile Dach durch die klimatischen
Verhiltnisse begriindet und berechtigt wird und es unwirtschaftlich und unnatiir-
lich ist, die Rdume zur Unbenutzbarkeit fir Wohnzwecke zu verdammen, da
tiber den dort anzulegenden Wohnréumen stets noch geniigend Hohlraum fiir den
erforderlichen Bodenraum vorhanden ist. Die beabsichtigte Verbesserung des
Wohnungswesens durch Herabdriicken der Behausungsziffer erreicht man
durch Streichung eines Vollgeschosses.

Zunichst ist festzustellen, daf da, wo Dachgeschosse bewohnt werden
durfen, an sie dieselben Anforderungen beziiglich der Winde, Decken, Fenster-
groBen, Zuginglichkeit und IFeuersicherheit zu stellen sind wie an sonstige
Wohnungen, und daB unter dieser Vorbedingung die DachgeschoBwohnung
itber dem zweiten, auch noch iiber dem dritten VollgeschoB nicht wesentlich
ungesunder genannt werden kann als die Wohnung im dritten oder vierten
VollgeschoB, woriiber sich ein unbewohntes Dachgeschofl befindet. Im Gegen-
teil liefern derartig ausgebaute Dachgeschosse unter den gemachten Voraus-
setzungen bei ihrer freien Lage, guten Durchliftbarkeit und Besonnung ge-
sundere Wohnstitten als Erdgeschofwohnungen, die héufig im Schatten liegen
und an staubiger Strafle schlechten Luftwechsel haben.

L&afBt man die Dachgeschosse ganz oder teilweise ausbauen, so werden sie
hiermit als ,,bewohnbar* anerkannt, und die Unterscheidung der Bewohn-
barkeit als selbstindige Wohnung oder als Zubehérraum zu einer VollgeschoB-
wohnung 1aBt sich in einer Polizeiverordnung tatsichlich nicht rechtfertigen.
Eine solche Verordnung kann niemals das Verstdndnis der Bevolkerung finden.
Sie ist und bleibt ein Palliativ schlimmster Sorte, ist auch praktisch nicht durch-
tithrbar weder mit Hilfe der Polizei noch mit Hilfe der Wohnungs-Inspektion.
So muf} die Behorde nach und nach zu einer stillschweigenden Duldung der
Uberschreitung einer auf die Dauer undurchfiihrbaren MaBnahme kommen,
was nicht dazu beitriagt, die Achtung vor ihr zu fordern.

Auch die Vorschrift, dal nur gewisse Teile der DachgeschoBfliche als Raume
zum dauernden Aufenthalt von Menschen ausgebaut werden diirfen, fithrt bei
Kleinwohnungen zu ganz unnétigen Konflikten zwischen Theorie und Praxis.
Jedes Haus muf} ein Dach haben. In unserer Breite ist das steile Dach boden-
stdndig, eingebiirgert, daher praktisch und bildet einen Schmuck des Stidte-
bildes. In diesen Dachriumen lassen sich mit verhiltnismaBig geringen Kosten
einwandfreie Wohnrdume schaffen. deren Miete billiger ist als diejenige der
Vollgeschosse. Solch billigere Réiume miissen aber zur Losung der Wohnungs-
frage auf dem Markte sein. Es liegt kein Hindernis vor, groBe Flichen mit
zweigeschossiger Bauweise zu belegen, wobei die Dachgeschosse zu Voll- oder
Teilwohnungen unbedenklich ganz ausgebaut werden kénnen.

Zu beachten ist auch die schonheitliche Seite: Die Beschrinkung des Aus-
baus der Dachgeschosse fithrt zu den schmucklosen Kasten, welche die Stadte-
bilder so trostlos macht. L&Bt man die Dachgeschosse unter der Vorschrift
bestimmter Profile, die den Dachcharakter unter allen Umstinden wahren, voll
ausbauen, so erhilt die Dachform Inhalt und Zweck.

LaBt man die Dachgeschosse nicht ausbauen, dann kann bei einem plotz-
lichen Bevolkerungszuschufl, dem der Wohnhausbau nicht Rechnung trigt, der
zwang eintreten, ihren Ausbau nachtréglich zuzulassen, und dann konnen in
lem verpfuschten Dach nun gesunde Wohnungen nicht mehr geschaffen werden.

8%
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Wesentlich kritischer als die Benutzung des Dachgeschosses zum Wohnen
ist die des Kellergeschosses anzusehen. Ihr Hauptnachteil beruht in dem
hohen Feuchtigkeitsgehalt. Selbst wenn der Fullboden nur wenig tiefer als
das Erdreich liegt und die Mauern gegen das Eindringen von Bodenfeuchtigkeit
vollstandig gesichert sind, entsteht in den Kellern wahrend der warmen Jahres-
zeit doch eine sehr grofe Feuchtigkeit. Dem sonst noch befiirchteten Lichtmangel
kann durch entsprechende bauliche Mafnahmen und grofle Gebédudeabstinde
begegnet werden. Ein Vorzug des Kellers ist sein hoher Wirmeschutz, der
sich besonders im Sommer angenehm fithlbar macht.

Wo man Wohnriume und Werkstdtten im Kellergeschol3 nicht entbehren
kann, sollten nach Prof. NuBbaum folgende Bedingungen gestellt werden:

Der FuBlboden darf nicht tiefer als 0,50 m in das Erdreich hinabgreifen.

Winde und FuBboden miissen vollkommen gegen das Eindringen von
Erdfeuchtigkeit gesichert sein.

Der Gebaudeabstand muB so groll gewihlt werden, dafl der in dem betreffen-
den Stadtviertel vorgeschriebene Lichteinfallwinkel auch der Unterkante der
Kellerfenster gesichert ist. :

Die Glasfliche mufl in Wohn- und Schlafzimmern mindestens 1/, der FuB-
bodenfliche betragen.

Die AuBenwinde der Kellerwohnung miissen Sonnenlage erhalten.

In Uberschwemmungsgebieten diirfen Kellerwohnungen nicht angelegt
werden.

Ausgehend von der kleinsten Wohnung von drei bzw. zwei Raumen ist
dann nach oben abzustufen entsprechend dem groBler werdenden Betrag, den
die wirtschaftlich Bessergestellten fiir die Wohnung aufwenden konnen. Hierbei
handelt es sich um Wohnungen von drei (bis vier) Riumen fir die unteren
Gruppen des sog. Mittelstandes (Werkfihrer, kaufmannische Angestellte, mitt-
lere Beamte), dann um Wohnungen von vier bis sechs Rdumen fiir die oberen
Gruppen des Mittelstandes (bis hinauf in die Schicht der hoheren Beamten)
und dann um die relativ kleine Zahl von Wohnungen iiber sechs Raume (ohne
Kiiche und Nebenriume) fiir die wohlhabenden Klassen. Ein weiteres Eingehen
auf diese Frage, insbesondere auf die Gestaltung der groferen Wohnungen ist
nicht erforderlich, da dies in das Gebiet des Architekten gehort; erwahnt sei
nur noch, daf} fiir jede soziale Bevélkerungsschicht auch Wohnungen (in den
entsprechenden Stadtgebieten und den entsprechenden H&usern) zu schaffen
sind, die zwar an Ausstattung und Bequemlichkeit gleiche Behandlung ver-
langen, aber erheblich weniger Riume zu enthalten brauchen, weil sie von
Einzelstehenden oder von kinderlosen Ehepaaren bewohnt werden; besonders
in den Grofstidten besteht eine sehr lebhafte Nachfrage nach zwar kleinen,
aber ,,vornehmen‘ Wohnungen.

Wichtig ist dagegen fiir den Bauingenieur als Stadtebauer, wie die ver-
schiedenen Wohnungen in Ein-, Zwei- — Mehrfamilien- — H&usern unterzu-
bringen sind, und ob das einzelne Haus nach allen Seiten freistehend gebaut
wird, oder ob die Hiuser unmittelbar aneinandergereiht werden. Schalten
wir fiir den letzteren Fall das (groe) Mehrfamilienhaus mit (groBen) Seitenfliigeln
aus, also die Hiuserform, die schon stark an die (schlechte) Mietkaserne anklingt,
dann erhalten wir das Reihenhaus und haben nun die beiden Héuserformen
Einzelhaus und Reihenhaus als die fiir unsere Betrachtung besonders
lehrreichen und ausreichenden Hauserformen kennen zu lernen.

Das freistehende Haus ist die Hausform, die vielfach als die beste
bezeichnet wird. Bei dieser Hausform, d. h. bei der ,,offenen Bauweise*
kann jedes Haus fiir sich gestaltet und in die Umgebung, den Garten, richtig
hineingestellt werden. Alle Riume koénnen so angeordnet und durchgebildet
werden, daBl sie gut durchsonnt werden, die Luft kann das ganze Haus um-
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spiilen (vgl. Abb. 72). Diesen Vorziigen stehen aber erhebliche Nachteile
gegeniiber, die das freistehende Haus vielfach als nicht zweckmaBig, oft als
unméglich erscheinen lassen.

Zunichst dringt das Verkehrsgeriusch durch jede Offnung der Héauser-
reihe in das Blockinnere, raubt dem Ruhebedirftigen jedé Gelegenheit, eine
gesicherte Statte fiir geistige Arbeit, Erholung und Schlaf zu finden. Andrer-
seits gelangt das im Innern der gewerblich ausgenutzten Baublocke entstehende
Gerdusch bei der offenen Bauweise auf weite Strecken zur Wirkung, wihrend
es bei geschlossener Umbauung eines Blocks nicht aus ihm hervorzutreten
vermag.

Ferner leidet die Reinheit der Luft in den Innengérten und Hofen sowohl
unter dem Verkehrsstaub wie unter dem Staub und den Abgasen der Gewerbe-
betriebe, wiahrend durch die geschlossene Bauweise beides auf die Entstehungs-
orte beschrinkt zu werden pflegt.

AuBlerdem entsteht durch die Zwischenrdume leicht Zugluft, die die Be-
nutzung der Gérten beeintrichtigt. ‘

Gegen ein UbermaB von Weitrdumigkeit sprechen aber vor allem wirt-
schaftliche Erwidgungen, jedoch nicht nur solche, die sich auf die Anlagekosten
erstrecken. Es ist vielmehr zu beachtenl):

Abb, 72. Freistehendes Haus.

Die Heizung ist betrichtlich teurer (40 bis 50°/,?). Selbst wenn man die
Anspriiche an die Breite der Verkehrsstreifen in der frither erortérten Weise
auf Mindestmafle beschrinkt und billige Befestigungsarten in den AuBlengebieten
anwendet, verteuern doch die fiir stadtische StraBen durchaus notwendigen
Leitungsnetze fir Trinkwasser, Brauchwasser und Abwasser, Gas und elek-
trischen Strom die Gesamtherstellung der Straflenanlagen so sehr, daf sie mit
DorfstraBen keinen Vergleich gestatten. Da die Kosten der Straflen wie der
in ihnen verlegten Leitungsnetze mit ihrer Linge wachsen, so muBl die Dichte
der Besiedlung stiddtischer Straflen zunehmen mit der Abnahme des wirtschaft-
lichen Koénnens ihrer Bewohner. wenn nicht ein erhebliches Steigen der Woh-
nungsmieten hervorgerufen werden soll. Denn die Straflenkosten miissen auf
die Zahl der Wohnungen verteilt werden.

Jener Leitungsnetze bediirfen wir fiir das stadtische Wohnhaus unbedingt,
und wir werden streben miissen, den von ihnen gebotenen Komfort allgemein
zur Durchfithrung zu bringen und ihm noch den der Sammelheizung zu gesellen,
um dic Arbeitslast. der Haushaltungen auf ein moglichst niederes Mall herab-
zusetzen. Denn die gesamte Lage der ,,Dienstbotenfrage* weist den weitaus
groBten Teil der Biirgerfamilien darauf hin, das Bediirfnis nach Dienstboten
einzuschranken. Diese Einschrinkung ist aber ohne Nachteil nur dann méglich,
wenn es gelingt, die Mechrzahl der Haushaltungsarbeiten so zu erleichtern und

1) Vgl. Prof. NuBbaum, Hannover, in der Zeitschrift fiir Heizung, Liiftung und Be-
leuchtung, X. Jahrg. Nr. 14.
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zu verfeinern, daB die Hausfrauen und Haustdchter sie selbst zu leisten ver-
maogen.

Auf alle Fille ist es richtiger, die Bevolkerung in gerdumigen, mit jenem
Komfort ausgestatteten Wohnungen unterzubringen, als einer zu kleinen
oder zu stark belegten Wohnung eine weitriumige Lage zu geben. Die Uber-

spannung der Weitrdumigkeit kann

leicht zum Gegenteil von dem

filhren, was man erreichen wollte.

In seiner reinsten Form tritt

uns das Reihenhaus dann ent-

gegen, wenn eine groBere Zahl un-

gefahr gleichartiger Hauser neben-

einanderstehen und wenn die Héu-

ser ungefahr gleiche Tiefe und keine

Abb. 73. Reihenhaus in Duisburg. Seitenfliigel haben. Jedes Haus hat

dann einen rechteckigen, u. TU.

quadratischen Grundril, und die Hauser schlieBen sich zu einem lang-
gestreckten Rechteck zusammen (Abb. 73). Der dadurch entstehende Block
wird ebenfalls die Form des langgestreckten Rechtecks aufweisen, und im Block-
innern werden die Hofe und Hausgérten sich zu einer einheitlichen Fliche zu-
sammenschliefen. Es entsteht damit eine insgesamt sehr zweckméfBige Blockform.

Die Blocktiefe fiir Reihenhausbebauung ist nach der Art der Bewohner
und der Wohnungen abzustufen.

Fur die kleinsten Wohnungen ergibt sich als zweckmiBige Tiefe des Hauscs
das MaB von 10 m. Es konnen dann bei 12 m Front in jedem Stock zwei kleinste
Wohnungen untergebracht werden. Man wird dann hochstens 4/, des Grund-

stiickes bebauen lassen; fiir Hof und Garten er-
gibt sich also zusammen eine Tiefe von 15 m, und
der ganze Block wird 2. (10 ++ 15) = 50 m tief.

Seitenfliigel sind dann aber zu verbieten; es
ist vielmehr eine durchgehende hintere Bauflucht-
linie festzusetzen.

Wohnungen von vier bis sechs Zimmern er-
halten Haustiefen von etwa 16 m. Das ergibt,
nach den gleichen Grundsitzen berechnet, eine
Blocktiefe von 80 m.

Wo die Grundstiickspreise dies noch gestat-
ten, wird man selbstverstindlich die Blocktiefen
grofer wihlen, mufl dann aber auch Sorge tragen,
daB die Innenfliche dauernd freibleibt. Es werden
dann entweder die Privatgirten vergroBert, oder
es kann auch im Blockinnern eine gréfere ge-
meinsame Freifliche mit Spielplatz, Bleiche usw.
angelegt werden; das leitet dann also zu den

Abb. 74. frither erdrterten Innenparks hiniiber. Zur Liif-

tung des Blockinnern wird man die Hauserreihen

an einzelnen Stellen durchbrechen. Man kann damit, sofern im Innern ein

Park oder gutgehaltene Privatgirten liegen, reizende StraBenbilder schaffen.
Beispiele zeigen die Abb. 53, 54 und 74.

Bei grofien Wohnungen (etwa von 8 Zimmern an) kann mit Seitenfliigeln
gerechnet werden. Diese haben allerdings erhebliche Nachteile und werden
in der Denkschrift von Dr.-Ing. Schmidt grundsitzlich abgelehnt:

Die Fligelbauten an Wohngebiuden werden fast iiberall falsch beurteilt.
Die Arbeiterbevolkerung verlangt zur Befriedigung ihres Wohnbediirfnisses
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Zwei-, Drei- und Vierzimmer-Wohnungen, die ohne Fligelbauten errichtet
werden. Die Fiinfzimmerwohnung des Mittelstandes 148t sich auf den gleichen
geschlossenen, rechteckigen, meist sogar quadratischen GrundriB bequem unter-
bringen auch ohne Fliigelanbauten. Bei der Sechs- und Siebenzimmerwohnung
miissen aus wirtschaftlichen Griinden meistens schon die Dachzimmer aushelfend
hinzutreten. Wachsen die Bediirfnisse noch héher, so tritt schon das im Miet-
preis annihernd gleich hohe Einfamilienhaus, der beste Wohntyp, ein.

Wirtschaftliche Griinde sprechen gegen die Fliigelbauten; der Kostenauf-
wand zu ihrer Herstellung entspricht nicht der aus ihnen gezogenen Rente.

Die Nachteile der Fliigelbauten sind bekannt. Sie bedingen das sogenannte
Berliner Zimmer und liefern Rédume, die nur einseitig liftbar sind. Sie nehmen

Abb. 75. Anwendung von Lichtgassen zur Erhellung der Nebenrime (Nussbaum).

haufig den Zimmern der Hoffront die Sonne, verschlechtern die Durchliftung
und Besonnung des Blockinnern, machen es héflich und erhohen die Behausungs-
ziffer.

Wenn auch die ZweckmiBigkeit der Fliigelbauten fiir gewerbliche Betriebe,
Geschifts- und Kontorhduser anerkannt werden muB, kann dies fiir die Wohn-
hduser nicht geschehen, und eine Bauordnung, welche bedingungslos die Fligel-
bauten fiir alle Gebdudetypen zuldBt, muf als falsch bezeichnet werden.

Prof. NuBBbaum, der Fligelbauten fiir kleinere und mittlere Wohnungen
grundsétzlich bekampft, hat fir gréfere Wohnungen Grundrisse angegeben,
in denen die Méngel der Fligelbauten und gleichzeitig die bekannten engen
Lichthofe (Lichtschidchte) vermieden sind. Er legt statt der Lichthofe ,,Licht-
gassen® an, ordnet an diesen aber nur untergeordnete Riume an, so daB alle
Hauptraume gut belichtet sind. Abb. 75 zeigt einen derartigen Grundrif.
Werden solche Hauser nach Abb. 79a zu einem Block derart zusammengefiigt,
daf die Géarten eine einheitliche Flache bilden, so kann man gegen Hausgrund-
ri und Gesamtanlage kaum etwas einwenden.

So sehr man die Reihenhiuser als eine sehr geeignete Hausart bezeichnen
muB, so darf die geschlossene Bauweise, der durchgehende Reihenbau, doch
nicht als das stets Richtige bezeichnet werden. Die schematische Anwendung
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ist auch hier falsch. Zundchst kann beim durchgehenden Reihenbau der hiB-
liche Brandgiebel in seiner endlosen Wiederkehr die Strafe sehr entstellen.
und man hat natiirlich fast immer damit zu rechnen, daB viele Liicken erst in
spiter Zukunft geschlossen werden. Der durchgehende Reihenbau entspricht
auch vielfach nicht den Gelindeverhiltnissen, nimlich iiberall dort nicht, wo
das Gelande wellig ist, die Strafilen also starke Steigungen aufweisen.

Abb. 77. Sechsfamilien-Reihenhaus (Verband sichs. Industrieller).

Die Durchbrechung des Reihenbaus braucht aber durchaus nicht zum
Einzelhaus (u. U. Mehr-Familien-Einzelhaus) zu fiihren, sondern das Richtige
ist der Gruppenbau, der z. B. in Essen in groBem Umfang angewandt worden
ist, und zwar mit vollem wirtschaftlichen und schénheitlichen Erfolg. Der
Gruppenbau zeigt die Vorziige des eingebauten Hauses, ermoglicht eine freiere
GrundriBentwicklung fiir die Eckhéiuser und verbessert die Durchlifftung des
Blockinnern. Er schmiegt sich auflerdemrden Bodenwellen sehr gut an. Abb. 77
zeigt den Grundriff eines Gruppenhauses in der Form des Sechsfamilien-Reihen-
hauses. In Abb. 78 ist ein Doppelwohnhaus dargestellt, bei dem fiir jede Woh-
nung auch ein Stall vorgesehen ist.

Eine Weiterbildung des einfachen Reihenhausblocks ergibt sich,
wenn auf vorhandenen gréBeren Baublocken kleine und mittlere Wohnungen
geschaffen werden sollen. Man
wird dann nicht etwa an die
Vorderhduser Seitenfliigel und
Quergebdude angliedern, wie
das auf den zu groflen Bau-
blocks in Berlin usw. zu schlech-
ten Mietkasernen gefithrt hat.
sondern man wird das Block-
innere durch bescheidene Ne-
benstrafen (Privatstrafien) er-
schlieen und an diesen wieder
Reibhenhduser errichten. Hier-
bei wird man u. U. den Hausern
im Blockinnern eine geringere sp}, 78, Doppelwohnhaus in der Kolonie Gewerk-
Stockwerkzahl zuweisen als den schaft Emscher Lippe.

Randhiusern an den Haupt- )

straBen. Ferner sollte man dann im Blockinnern (wie bei den einfachen Blocks)
zusammenhingende Parkanlagen schaffen. Abb. 79 zeigt eine derartige An-
ordnung. Wohnungen, so im Innern der Blocks in Griin eingebettet und dem
StraBenlirm und -schmutz entzogen, werden sich sicher Freunde erwerben, so-
bald erst solche Anordnungen mehrfach ausgefithrt sind: bisher haftet ihnen
manchmal das térichte Vorurteil vom ,,Hinterhaus‘“ an.
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In Fortbildung derartiger Gedanken haben Mohring-Petersen-Eber-
stadt im Wettbewerb GroB Berlin als Grundlage fiir die stidtische (Berliner)
Gelandeaufteilung eine groBere Einheit aufgestellt, die sie als ,,Blockeinheit*
bezeichnen. Die Ausgestaltung dieser Blockeinheit gewahrt die Moglichkeit, be-
friedigende Formen der Bauweise durchzufithren. Die Art der Bebauung war in
demSonderfall dadurch bestimmt, da dasGelinde zur Hochbauklasse (KlasseI) ge-
horte, die fiinf Vollgeschosse vorsieht. Bei der von den Verfassern vorgeschlagenen
»gemischten Bauweise‘ erhalten nach Abb. 80 die die Blockeinheit um-
schlieBenden Hauptstrallenziige die fiinfgeschossige Bebauung. An den Wohn-
strafen ist die Bebauung abgestuft — némlich nach dem Blockinnern zu niedriger
werdend; die Gérten bilden zusammenhingende Flichen; die InnenstraBen
sind mit den HauptstraBen durch Torfahrten und Offnungen in den Rand-
hauserreihen verbunden; die quer hindurchgehende StraBe weitet sich zu einer
Art Dorfanger aus, der mit Gartenanlagen geschmiickt ist; eine Reihe gemein-
niitziger und offentlicher Anlagen und Bauten wiirde hier Platz finden. Durch
genaue Berechnungen haben die Verfasser nachgewiesen, daB tiefe Baublocks
mit breiten Straflen und Mietkasernen nicht mehr Menschen aufnehmen konnen
als diese nach jeder Richtung hin wesentlich bessere Losung.

Auch die in Abb. 81a— 81b dargestellten verschiedenartigen Aufteilungen
desselben Blocks zeigen in ihrer Gegeniiberstellung die schlechte und die richtige
Lisung.

Im allgemeinen wird fir Wohnhéuser die Zahl von drei Vollgeschossen
als die obere Grenze bezeichnet werden kénnen. Das Haus wiirde dann also
Keller, ErdgeschoB3, zwei Obergeschosse und DachgeschoB aufweisen. In einem
Mehrfamilienhaus wiirden also drei Wohnungen iibereinander anzuordnen sein,
ausnahmsweise konnte dann noch das (entsprechend ausgebaute) Dachgescho
eine Wohnung aufnehmen. Dieses dreigeschossige Haus wird auch in den Gro8-
stddten, und zwar auch in der Nihe der Geschiftsviertel, wirtschaftlich nicht
nur erreichbar sein, sondern wahrscheinlich die wirtschaftlichste Hausform dar-
stellen. Nach den Erfahrungen in den westlichen Stidten wird diese Hausform
auch fiir die Stadte, und zwar fir ihre kiinftigen ,,engbebauten* Gebiete die
richtige sein, in denen heute noch die Mietkaserne mit fiinf Vollgeschossen
herrscht. In Hannover z. B. hat die Bevolkerung gegen das Wohnen im dritten
Obergeschof} eine so grofle Abneigung, daB es in den besseren Stadtgegenden
kaum lohnt, ein solches GeschoB auszufithren?).

Die Schirfung unseres Gewissens durch den Krieg und die staatlichen
Umwilzungen hat endlich zu einer grundsitzlichen Anderung der Ansichten
iiber die Bauordnungen und die Baupolizei gefiihrt. Wihrend frither im all-
gemeinen die Vorschriften von der vielgeschossigen Mietkaserne ausgingen
und die hohen an diese zu stellenden Anforderungen auch dem Kleinhaus
unterlegten und fiir dieses hdchstens Vereinfachungen vorsahen, gehen jetzt
die einzelnen Bundesstaaten dazu iiber, daB sie entweder vom Kleinhaus
ausgehen und fiir das vielgeschossige die notwendigen erhohten Anforderungen
stellen, oder dafl sie zwei oder drei Grundformen (Kleinhaus — Mittelhaus —

1) Diese Ausfiithrungen beziehen sich aber nur auf Wohnhéiuser. Sie sind also nicht
giltig fiir Geschéfts- und Fabrikgebsude. Sie gelten demgemiB auch nicht fiir die Ge-
schiftsstadt und die Gewerbeviertel, sondern nur fiir die Wohngebiete; und beziiglich der
Hiuser, die an den grofen, die Wohngebiete durchschneidenden VerkehrsstraBen liegen,
gelten unsere Erorterungen nur mit Einschrinkungen. Man wird némlich an den Verkehrs-
stralen zweckmiBigerweise eine groflere Hohe zulassen (ein Stockwerk mehr) und gleich-
zeitig meist auch nach der geschlossenen Bauweise streben, denn das entspricht dem Charakter
der Strafe, dem hoheren Bodenwert, den hoheren (von den Anliegern aufzubringenden!)
StraBenbaukosten und auch dem Charakter der Hiuser, deren ErdgeschoB im allgemeinen
nicht zum Wohnen dienen wird.
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GroBhaus) zugrunde legen. Da die Vorschriften in schneller Entwicklung be-
griffen sind, muB auf das Studium in den Zeitschriften (Zentralblatt der Bau-
verwaltung) verwiesen werden.

Ferner sei noch nachstehende, das Siedlungswesen allgemein hehandelnde
Verordnung mitgeteilt, die den Geist der neuen Zeit atmet:

Das bayerische Verkehrsministerium hat fiir Kleinwohnungen im
Februar 1918 die folgenden (auszugsweise wiedergegebenen) Richtlinien auf-
gestellt.

Da fiir die Herstellung von Kleinwohnungsbauten in ndchster Zeit mehr
noch als bisher groBite Sparsamkeit geboten ist, so werden die fiir Projek-
tierung und Veranschlagung von Kleinwohnungssiedelungen und -einzelbauten
maBgebenden Gesichtspunkte zusammengefat und in nachstehenden Grund-
sitzen zur Beachtung bekannt gegeben.

Dabei wird den ausfithrenden Dienststellen zur pflichtgemiafen Erwidgung
anheimgegeben, ob nicht noch in anderen Richtungen Ersparungen erzielt
werden konnen, ohne den wohnungsverbessernden Bestrebungen. von denen
auch diese Richtpunkte geleitet sind, Eintrag zu tun.

Hauptverkehrsstraflen eignen sich sowohl der Grunderwerbungs- und
StraBenherstellungskosten wegen, wie auch wegen Verkehrslirm und Staub,
nicht zur Anlage von Kleinwohnungen, doch sollen diese nicht weitab von
solchen StraBen liegen. Dies 1aBt sich durch Abzweigung von Wohnstraen
erreichen. Auch platzartig sich erweiternde Sackgassen und weite Wohnhofe
konnen bei tiefen Grundstiicken in Betracht kommen.

Von groBer Wichtigkeit ist weiter die Riicksichtnahme auf die Lage der
Arbeitsstitten, Verkehrsgelegenheiten zu diesen, Kirchen, Bildungs- und Er-
holungsstétten, auf welche die Siedelungsbewohner angewiesen sind.

Da die zweckmiBige Gestaltung des Bebauungsplanes die wirtschaftlich
wichtigste Frage ist, die aber nicht nach irgendeinem Muster gelost werden
kann, sondern von der Eigenart der Ortlichkeit bestimmt wird, so soll schon
die Erwerbung und AufschlieBung von Gelinde nie ohne sachverstindigen
Beirat erfolgen. Die Herstellung des Bebauungsplans erfordert die Heran-
zichung eines erfahrenen Architekten.

Als nichste -Vorfragen sind die besonderen Bediirfnisse der kinftigen
Bewohner zu wiirdigen: Ob Hausgirtchen und in welcher GréBe solche bei-
gegeben werden sollen, ob auBler solchen auch Ackerland zur Verfiigung ge-
stellt werden soll, ob Stille fiir Kleinvieh vorzusehen sind, ob Einfamilien-
reihenhduser oder Mehrfamilienhduser mit hochstens sechs Wohnungen gebaut
werden sollen, wie grofl die Fldche der Wohnung, die Zahl der Réume vor-
zusehen ist, ob Wohnkiichen in der bayerischen Art, oder Kiichen nach
frinkischer Art gewiinscht werden. Ob und wie weit die Wiinsche befriedigt
werden konnen, und bis zu welchem MafBle in der Weitrdumigkeit der Be-
bauung gegangen werden kann, ob geschlossen oder offen gebaut werden
kann, ob Reihen- oder Gruppenhéuser zu errichten sind, wird sich erst nach
wiederholter rechnerischer Priifung des Aufwandes und seiner Verzinsung
bzw. der Beriicksichtigung der fiir die Wohnungen zu fordernden Mieten er-
geben. Bodenausniitzung und Schutz gegen Abkiihlung gehen beim Reihen-
haus am weitesten. Hinterhduser. Seiten-, Mittel- und Quergebiude sind unter
allen Umstdnden zu vermeiden.

Die Siedelung soll sich der baulichen Eigenart der Gegend anpassen.
Auf die Erhaltung alter Baumbestinde und sonstiger Naturdenkmailer ist bei
Aufstellung der Pline Bedacht zu nehmen.
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Innerhalb einer Kleinwohnungssiedelung sind nur WohnstraBen und
Wohnwege erforderlich. In Verbindung mit diesen ist auf Einschaltung von
Ausweich- und Wendestellen, Spielpldtzen und o6ffentlichen Anlagen in einer
dem Verkehr und der Bevolkerungsdichtigkeit angemessenen GréBe Riicksicht
zu nehmen.

Die Straflen sind der Befestigungskosten und der Herstellungskosten von
Kanilen. Wasser- und Gasleitungen wegen nicht iiber dringende Notwendig-
keit in die Linge zu ziehen, der Abstand der Geb&dudefluchtlinien dagegen
soll mit Riicksicht auf Besonnung, Schutz gegen ldstige Nachbarschaft, Lirm
und Staub nicht zu schmal bemessen werden.

GroBte Sparsamkeit hat hinsichtlich der Breitenbemessung der be-
festigten Fahr- und Gehbahnen zu walten. Fiir erstere geniigen 2,50 m,
wenn Ausweichstellen vorhanden sind, fiir letztere 1 m. Nicht ausgebaute
Teile der Stralen kénnen an der Sonnenseite als Vorgirten oder Griinplatze
verwendet werden. an der Nordseite haben Vorgirten wenig Wert. Bepflan-
zung mit Baumen ist nur in breiten Strafen zweckdienlieh.

Die Anordnung von mehr als zwei Wohnungen im gleichen Geschoffi an
einem Treppenhaus ist unwirtschaftlich, da der Mehrbedarf an Vorplitzen
dem Minderbedarf an Treppenfliche die Wage hélt und eine Wohnung un-
durchliiftbar wird.

Eine Kleinwohnung sollte im allgemeinen vier Riume und zwar Wohn-
bzw. Kochraum. Schlafraum der Eltern und zwei Schlafriume fiir Kinder
beiderlei Geschlechts mit einer ohne Gang und Abort gemessenen Gesamt-
fliche von mindestens 45 qm umfassen. . Weiter soll jede Wohnung Keller
und Speicheranteil besitzen.

Bei nur teilweiser Unterkellerung ist der Keller an der StraBenseite
anzuordnen, um das Einlagern von Brennstoffen, Kartoffeln usf. zu erleichtern.

Die zu iiberbauende Fliche ist méglichst vollsténdig fiir den Wohnzweck
auszuniitzen. Deshalb ist die Stellung aller gréfieren Einrichtungsgegenstinde,
wie Betten. Sitzbdnke. Schrinke, in die Grundrisse einzuzeichnen.

Die Rédume sollen nicht alle an der gleichen Seite des Hauses liegen,
damit eine Querdurchliiftung méglich ist. Nicht querlifthare Wohnungen
sollen nicht gegen Norden liegen.

Fiir jede Wohnung soll womdéglich nur ein Kamin angelegt, dieser aber
zu 0.25/0,25 bemessen werden.

Als Treppenbreite zwischen den Wangen gemessen geniigt im hdchstens
sechswohnigen Mehrfamilienhause 0,90 m, im Einfamilienhause ist die Treppe
moglichst gedringt zu behandeln. Sie kann hier in Wohnkiiche oder Flur
eingebaut werden und erfordert hiochstens 0,70 m Breite. Die Steigung kann
in letzterem Falle bis 0,20 m angenommen werden. Gerade Treppen sind
gewendelten vorzuziehen.

Fiir das Einfamilienhaus ist eine eigene Waschkiiche erwiinscht; von mehr
als acht Familien sollte eine Waschkiiche nicht beniitzt werden miissen. Je
grofer die Zahl der auf cine Waschkiiche angewiesenen Familien ist, um so
mehr empfiehlt es sich. dieselbe in einem eigenen Gebiude zu schaffen.

Im Keller untergebrachte, von mehreren Familien beniitzte Waschkiichen
miissen Zugang vom Freien erhalten.

Die Herstellung bewohnbarer Dachkammern ist im Mehrfamilienhause
nicht zu empfehlen; wo sie hergestellt werden, sind fiir sie eigene Aborte
vorzusehen.
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Anhang.
Die Gartenstadt.”

Die Auflehnung .gegen das Zusammendringen der Menschen in der GroB-
stadt und gegen ihren sittlichen und korperlichen Niedergang, zugleich Auf-
lehnung gegen die Mietkaserne hat ihren vollkommensten Ausdruck gefunden
in der Gartenstadtbewegung.

Der Begriff ,,Gartenstadt’* steht noch nicht ganz fest; er ist aber in der
Satzung der Deutschen Gartenstadt-Gesellschaft in folgender Weise
skizziert:

,Bine Gartenstadt ist eine planmiBig gestaltete Siedlung auf wohlfeilem
Geldnde, das dauernd dem Obereigentum der Gemeinschaft erhalten wird, der-
art, daB jede Spekulation mit dem Grund und Boden dauernd unméglich ist.
Sie ist ein neuer Stadttypus, der eine durchgreifende Wohnungsreform ermog-
licht, fiir Industrie und Handwerk vorteilhafte Produktionsbedingungen ge-
wihrleistet und einen grofien Teil seines Gebietes dauernd dem Garten- und
Ackerbau sichert. — Das Endziel einer fortschreitenden Gartenstadtbewegung
ist eine Innenkolonisation, die durch planméBiges Begriinden von Gartenstidten
eine Dezentralisation der Industrie und damit eine gleichméfBigere Verteilung
des Gewerbelebens itber das Land erstrebt.*

Als Gartenstidte konnen sowohl selbstindige Siedlungen, die also nicht in
unmittelbarer Niahe einer Grofistadt liegen, als auch Vorstddte und Vororte
von Grofstidten gelten; Voraussetzung ist nur, daBl die Siedlung gemiB den
im folgenden erérterten Gedanken geschaffen, finanziert, ausgestattet und be-
trieben wird. Vorab sei bemerkt, daf die auf spekulativer Grundlage geschaffe-
nen ,,Villenkolonien*, wie etwa Nikolassee, nicht als Gartenstiddte zu be-
zeichnen sind, weil sie nur auf zahlungskréftige Bewohner zugeschnitten sind.
Die Ubergange sind aber natiirlich flieBend.

Von Bedeutung sind die folgenden geschlchthchen Vorga,nge

Das oben erwihnte Buch Howards fand in England einen solchen Wider-
hall, da} bereits im Jahre nach seinem Erscheinen die ,,Garden City Association‘
gegriindet wurde®). Thre Ziele sind die Bekimpfung der Ubervolkerung der
Stidte und der Entvolkerung des platten Landes.

Die Gesellschaft tritt ein:

firr die Griindung neuer Stiadte auf dem Land nach dem Vorbild der Garten-
stadt Letchworth,

fir die Griindung von Gartenvorstidten in der Nahe von Grofstidten
nach dem Vorbild von Hampstead,

fiir die Griindung von Gartendorfern nach dem Vorbild von Port Sunhght
und Bournville,

fiir den Erwerb von baufreien Flichen und die Entwicklung bestehender
Stadte und Dorfer im Sinn der Gartenstadt,

fir die Verlegung der Fabriken aufs platte Land,

fur das Schaffen von Bauernstellen in der Nahe der Stadte.

Schon vorher hatten in England hochherzige GroBindustrielle (Lever und
Cadbury) fiir ihre Arbeiter die mustergiiltigen Dorfer Port Sunlight und Bourn-

1) Als wichtigste Schriften sind zu nennen: Th. Fritsch: ,,Die Stadt der Zukunft«
(1896); Ebenezer Howard: ,,To morrow* (1898); H. Kampffmeyer: ,, Die Gartenstadt
bewegung‘ (1909); die Veroffentlichungen der Deutschen Gartenstadt-Gesellschaft und
die Vereinszeitschrift ,,Gartenstadt“. Auch auf die Arbeiten der Heimstitten A.-G. ist
zu verweisen, die in Karlshorst, Schlachtensee Hervorragendes geschaffen hat und die
Sicherung der Zahlung durch AbschluB von Lebensversicherungen eingefiithrt hat.

2) Vgl. Kampffmeyer a.a. O.
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ville geschaffen, die beide von Kinstlern entworfen worden sind und der
Arbeiterbevolkerung, die vorher im Wohnungselend verkam, nicht nur gute
Wohnungen, sondern auch angenehmes geselliges Leben verschafften. Wenn fiir
diese Siedlungen auch zunichst von ihren Stiftern groBe Summen hergegeben
werden muBlten, so haben beide doch stets betont, daBl die Ausgabe sich durch
die erhohten Leistungen der Arbeiter und durch ihr gesteigertes Interesse am
Gedeihen des Betriebes sehr gut bezahlt gemacht habe. Cadbury sagt: ,Nichts
macht sich fiir einen Unternehmer besser bezahlt, als die Arbeiter in gesunde
lindliche Gegenden mit guter Wohnung, gutem Lohn und mit Gelegenheit
zur Gartenarbeit zu versetzen.

Auf Grund der Erfolge von Port Sunlight uni Bournville schuf die eng-
lische Gartenstadt-Gesellschaft (50 km von Lonlon entfernt an der groBen
Nord-Bahn) die Gartenstadt Letchworth (Architekten Parker und Unwin),
die nicht etwa nur Wohnungen, sondern auch Fabriken enthilt. Der Erfolg
Letchworths lie dann in einem Vorort von London an einer Schnellbahn die
Gartenstadt Hampstead entstehen. Weitere Griindungen sind im Entstehen
begriffen.

In Deutschland sind &hnliche Schépfungen wie Port Sunlight ebenfalls
von GroBindustriellen errichtet worden; es sei z. B. auf die Kruppschen An-
siedlungen hingewiesen. Die , Deutsche Gartenstadt-Gesellschaft‘‘ bildete sich
1902. Ihr Hauptziel ist oben mitgeteilt worden; ihre Bestrebungen sind im
einzelnen auf folgende Punkte gerichtet:

a) ,,Die Gartenstadtbewegung kniipft an die Tendenz der Abwanderung gewerb-
licher Betriebe aus der GroB8stadt an, in der die Industrie mit einer zu hohen Grundrente
sowie mit Produktions- und Transportschwierigkeiten belastet und die Beschaffung guter
und billiger Wohnungen fiir Minderbemittelte zur Unmdoglichkeit wird. Anstatt der isolierten
Ansiedelung einzelner Betriebe in unmittelbarer Nachbarschaft der Grofistadt empfiehlt sie
die gemeinschaftliche Ansiedelung mehrerer Betriebe mit ihrer Arbeiterschaft auf billigem
Neuland in geeigneter Verkehrslage. Sie gelangt so zur Griindung neuer Siedelungen, die
gewerblichen Betrieben beste Verkehrs- und Produktionsbedingungen und allen Bewoh-
nern, auch den Minderbemittelten, billige, gesunde und schone Wohnungen bieten werden.

Als Trager solcher Griindungen denkt sie sich gemeinniitzige Terraingesellschaften
groBen Stils oder Genossenschaften, die eine gemeinniitzige Bodenhaltung gewihrleisten
und durch Bebauungsplan und Bauordnung eine zweckentsprechende und gesunde Terrain-
erschlieBung sichern.

b) Die Gesellschaft sieht in der privaten Initiative den Pionier des allgemeinen Fort-
schritts, der wirtschaftliche und soziale Neubildungen zu schaffen vermag und den Beweis
fiir die Moglichkeit ihrer allgemeineren Verwirklichung durch offentliche Korperschaften
liefert.

Die Gesellschaft betont das praktische Ansiedelungsexperiment als wichtigstes Ziel
ihrer Téatigkeit.

c¢) Die Gesellschaft ist iiberzeugt, daf die Errungenschaften der Privatinitiative
nur begrenzten Kreisen zugutekommen, wihrend gesetzgeberische MaBregeln (staatlicher
oder kommunaler Art) breiteren Volksschichten — wenn auch weniger schnell und durch-
greifend — zu niitzen geeignet sind.

Die Gesellschaft ist daher bestrebt, mit Organisationen, die gesetzliche Reformen
erstreben, sowie offentlichen Korperschaften in der Richtung einer Ansiedelungs- und Woh-
nungsreform zusammen zu arbeiten.

d) Die Gesellschaft empfiehlt, Siedelungen auf Grund und Boden zu errichten, der
moglichst zum landwirtschaftlichen Nutzungswert erworben wird. Denn nur ein solcher
kann in Verbindung mit einer gemeinniitzigen Bodenhaltung die wirtschaftliche Grundlage
fiir eine wirklich gesunde Stadtgestaltung liefern. Nur hier ist die ndtige Weitriumigkeit
der Bebauung sowie die Erhaltung einer baufreien Zone zu erreichen.

Fiir Griindungen im engeren AnschluB an groBere Stidte (Gartenvorstadt, Industrie-
kolonie) wird selten die gleiche Vorbedingung billigsten Landes zu erfiillen sein. Hier mufl
nach Lage der Verhiltnisse moglichst Vollkommenes zu erreichen gesucht werden.

e) Die Weitrdumigkeit der Bebauung und Durchsetzung einer Stadt mit privaten
und offentlichen Girten ist eine gebieterische Forderung der Volksgesundheit und der Kultur
an den Stddtebau. Diese Forderung ist aber nicht gleichbedeutend mit der des alleinstehen-
den Einfamilienhauses. Neben dem Einzelhaus kommt der Reihenhausbau in Frage, der
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bei miBiger Gebaudehohe, geniigendem Abstand der Hiuserreihen und ausreichender GroBe
des Blockinneren den weitgehendsten Anforderungen Geniige leisten kann.

f) Die Sicherung, dafl Grundrentensteigerungen der Allgemeinheit zugute kommen,
ist eine Forderung der Gerechtigkeit und ein Mittel, das die Befriedigung kultureller und
hygienischer Bediirfnisse einer Siedelung ermdglicht.

Der Gemeinbesitz an Grund und Boden, gepaart mit einem ausreichenden Besitz
an Wohnungen, die sich entweder in Hinden der Griindungsgemeinschaft oder anderer
gemeinniitziger Korporationen befinden, ist das sicherste Mittel gegen eine Aneignung der
steigenden Grundrente durch einzelne. '

Bei der Abgabe von Grund und Boden an einzelne kommen daher beim Wohnungs-
bau nur Rechtsformen in Frage, welche eine Kontrolle iiber die Preisbildung bzw. einen
Riickfall des Grund und Bodens an die Gemeinschaft sichern. Als solche bewihrten sich
das Erbbaurecht und das Wiederkaufsrecht nach Ulmer System (Wiederkaufspreis gleich
urspriinglichem Preis abziiglich Abnutzung, zuziiglich Besserung).

Bei der Abgabe von Grund und Boden zu industriellen Zwecken erheischt vielleicht
die Praxis grofieres Entgegenkommen. Als Mindestforderung miissen dann aber bauliche
Bindungen gelten, welche die spekulative Verwertung des Gelindes fiir Wohnhausbau
verhindern.

Auf jeden Fall sieht die Deutsche Gartenstadt-Gesellschaft in dem AusschluB jeder
Spekulation mit Grund und Boden und in einer gemeinniitzigen Regelung der Wohnungs-
und Bodenpreise eine unerlifliche Vorbedingung fiir eine gesunde Entwicklung der Er-
werbs- und Wohnungsverhiltnisse.

Es ist noch zu erwihnen, dafl neuerdings den Minderbemittelten das Eigen-
haus nicht als Eigentum, sondern mietweise iiberlassen wird auf Grund eines
Vertrages, der von der Baugenossenschaft nicht gelost werden kann, wohl aber
von dem Mieter. Dies geschieht einerseits, um' den Mietern die Selbstverant-
wortlichkeit und ihre Vorziige zugute kommen zu lassen, andrerseits aber, um
bei nicht ausreichender Arbeitsgelegenheit die Freiziigigkeit zu sichern, die
von den gewerblichen Arbeitern gefordert wird.

Der erste Erfolg der Gesellschaft war die Grindung der Gartenstadt
Hellerau bei Dresden?), die von Kiinstlern wie Muthesius, Fischer, Riemer-
schmidt geschaffen wurde. Weitere dhnliche Siedlungen sind inzwischen ent-

standen.

Achter Abschnitt.
Die Gewerbeviertel.

Die richtige Einordnung und Verteilung der Gebiete des gewerblichen
Lebens (der Industriegebiete, Industriekomplexe) ist im Stiddtebau aus folgenden
Griinden besonders wichtig:

1. Wie erwéahnt, leben die Stddte in erster Linie von der gewerblichen
Tatigkeit. Diese verdient also besondere Riicksicht, vor allem mul
dahin gestrebt werden, daf die Arbeitsbedingungen standig verbessert
werden, so dall die Gewerbe stindig billiger erzeugen kénnen, also
wettbewerbsfihiger werden.

2. Dies ist aber nur moglich, wenn der Grund und Boden billig zur Ver-
fiigung gestellt werden kann, wenn fiir gute Verkehrsmittel im Giiter-
und Personenverkehr, und zwar im Nah- und Fernverkehr, gesorgt
wird, und wenn die gewerblichen Arbeiter in nicht zu groBer Entfernung
gesund angesiedelt werden konnen. Das beeinflut also die Boden-
politik, die Disposition der Verkehrsanstalten und die Verteilung der
Bauklassen und die Abstufung der Wohngebiete.

3. Die gesunde Ansiedlung der Arbeiter einerseits, die von der Industrie
ausgehenden Stérungen andererseits beeinflussen stark die Durch-
bildung der Freiflachen.

1) Vgl. Dohrn: ,,Die Gartenstadt Hellerau‘, Verlag Diederichs, Jena.
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Obwohl nun alles, was befruchtend (positiv wirkend) ist, viel wichtiger
ist als das Stérende (negativ, abstoSend Wirkende), ist es in diesem Fall fiir
die folgende Betrachtung doch am besten, vom Negativen, von den Stérungen
der Industrie auszugehen.

Es erscheint namlich auf den ersten Blick als das einfachste und beste,
wenn man alle Gewerbe in einem Industriebezirk ansiedelt. Das ist aber schon
in kleineren Stadten kaum méglich, weil man hier neben dem einen Gewerbe-
viertel auch in der Geschéftsstadt und in den Wohnvierteln der unteren Bevolke-
rungsklassen gewisse Gewerbe zulassen muB. Fiir GroBstidte aber wire die
(oft gedankenlos empfohlene) Anlage eines Industriegebietes vollstandig ver-
fehlt, denn sie bedeutet Konzentration von Verkehr, Erhohung der Bodenpreise,
Konzentration von Fabrikbevélkerung, sie wiirde also verkehrstechnisch, boden-
politisch und sozial ungiinstig wirken. Man muf vielmehr bei der Industrie
die auch in anderen Beziehungen stiddtebaulich so heilsame Dezentralisation
erzielen,

Sobald man dies nun in Angriff nimmt, kommt man aber mit dem Einheits-
begriff ,,Gewerbe‘ (oder ,,Industrie’) nicht mehr aus; denn der Gewerbe sind
gar viele, und sie stellen die verschiedenartigsten Anspriiche beziiglich der Lage
zu den Geschifts- und Wohnvierteln, der Verkehrsanlagen, der Grundstiick-
groBen, der Bodenpreise, der Arbeiterwohnungen usw.

Bei der erforderlichen Gliederung der Gewerbe (nach stiadtebaulichen Riick-
sichten) wird man aber wohl immer mit folgenden Gedankengiingen auskommen :

a) Nach dem Grad der Stérungen eingeteilt, ist jedes Gewerbe umso
unangenehmer fiir die Umgebung — und zwar wichst die Stérung
relativ mit der Vornehmheit der Umgebung —,

je grofler die fiir die einzelnen Betriebe erforderlichen Flichen sind,

je mehr Fuhrwerktransporte verursacht werden,

je mehr Eisenbahn- oder gar Wasseranschlu notwendig wird,

je mehr Beldstigungen durch Larm, Rauch, Schmutz, Geruch ent-
stehen.

B) Nach dem Grad der an den Verkehr zu stellenden Anforderungen
sind die Gewerbe danach einzuteilen, ob sie

mit den (teuren) Fuhrwerktransporten allein auskommen

oder Eisenbahnanschlu (mit seinen niedrigeren Transportkosten)
erfordern

oder anch noch (mittelbaren oder unmittelbaren) WasseranschluB
erfordern.

Offensichtlich deckt sich diese ,,verkehrstechnische Abstufung mit der
Werthéhe der erzeugten Waren, die wieder mit der StiickgroBe der zugefiihrten
Rohstoffe und der abzusendenden Fertigwaren in Beziehungen steht: je klein-
stiickiger, desto hoherwertig, desto mehr Moglichkeit, mit Fuhrwerktransport
auskommen zu konnen.

Hiernach kann man folgende Gruppen von Gewerben unterscheiden:

1. Die nichtstérenden Gewerbe. Sie haben geringes Flichenbediirfnis,
bediirfen keines Eisenbahnanschlusses, noch weniger des Wasseranschlusses.
Sie verursachen keine oder nur geringe Belistigungen durch Rauch, Lirm,
Geruch. Diese Gewerbe stellen in erster Linie hochwertige Giiter her (Kleider,
Wische, Hiite, Nahrungsmittel, Hausgerat, Mébel, Luxusgegenstéinde, Druck-
sachen). Sie arbeiten vielfach in mehrgeschossigen Fabriken; manche von
ihnen sind an Kaufgeschéfte angegliedert; vielfach fiihren sie hauptsichlich
Ausbesserungen oder Anschlagarbeiten (z. B. Glaser- oder Schlosserarbeiten)
aus. Ein Teil dieser Gewerbe bedarf der Lage in der Innenstadt, weil nur dort
die nétige Kundschaft zusammenstromt, ein anderer Teil mufl (ebenso wie

Handbibliothek. TI. 1., 9



130 Die Gewerbeviertel.

kleine Liden fiir den Tagesbedarf) iiber alle Wohnviertel zerstreut sein. Stadte-
baulich verursachen diese Gewerbe keine besonderen Schwierigkeiten, weil sie
keine eigenartigen Anforderungen an den Bebauungsplan stellen.

2. Die wenig storenden Gewerbe. Sie haben gréferes Flachenbediirfnis,
verursachen viele Fuhrwerktransporte und eine gewisse Belastigung durch
Rauch, Lirm usw. Eisenbahnanschluff ist fiir sie erwiinscht, Wasseranschluf3
aber noch nicht nétig. Diese Gewerbe sind im Interesse einer gesunden Dezen-
tralisation in den weniger ruhigen Stadtvierteln nicht zu verbieten. Sie sind
moglichst in der Nihe der Giiterbahnhofe anzusiedeln.

3. Die sehr storenden Gewerbe. Sie haben groBes Flichenbediirfnis
und erfordern sehr niedrige Bodenpreise. Sie verursachen starke Beldstigungen.
Eisenbahnanschluff ist notwendig, Wasseranschluf sehr erwiinscht. Diese
Gewerbe sind in einzelnen, wenigen, groflen, in sich geschlossenen Bezirken
anzusiedeln.

Nach dieser Gliederung der Gewerbe in drei Gruppen wire das Stadtgebiet
in vier Gruppen zu gliedern:

1. Gebiete, in denen Industrie vollstéindig verboten ist: ruhige Wohn-
viertel, Landhaussiedlungen. Hier wird man auch noch andere ,,stérende
Betriebe‘‘ ausschlieen oder beschrinken (Krankenhiuser, Wirtschaften,
Tanzlokale und dgl.).

2. Gebiete, in denen die ,nicht stérende* Industrie zugelassen wird.

3. Gebiete, in denen die ,,wenig stérende Industrie noch zugelassen
wird: z. B. Nahe der Giiterbahnhéfe, und vor allem Gebiete, die zur
folgenden Gruppe 4 gehort haben, aus denen die ,sehr stérenden‘
Gewerbe aber verbannt werden sollen.

4. QGebiete, die fiir die ,,sehr stoérende* Industrie reserviert sind, also
die groBen ,,Industrickomplexe mit den dazu gehérigen Verkehrs-
anstalten.

In welche Gruppe ein bestimmter Gewerbezweig je nach seinen Anspriichen
und den von ihm ausgehenden Stérungen einzuordnen ist, ist Sache der Bau-
ordnung. Strittige Fragen wiaren also ahnlich zu behandeln wie die baupolizei-
lichen Streitsachen.

Wie nun die Gewerbe stidtebaulich zu behandlen sind, wird am besten
an den ,,sehr stérenden* erlautert, weil sie am sochwierigsten (anspruchvollsten)
sind.

. Hierbei mufl zundchst noch darauf hingewiesen werden, dafl zu diesen
Gewerben auch gewisse GroBbetriebe der Stadt selbst gehoéren, in erster Linie
die Gasanstalten, Elektrizitatswerke, Vieh- und Schlachthéfe, Miillbeseitigungs-
anlagen, ferner auch noch die Pumpwerke der Wasserversorgung und Kanali-
-sation; — die Pumpwerke verursachen allerdings nur wenig Stérung, sie werden
sogar oft zweckmifig in Freiflichen eingebettet, sie erfordern aber meist die
Zufiihrung erheblicher Kohlenmengen, also Gleisanschluf. Hinzuzurechnen sind
ferner gewisse GrofBbetriebe des Staates: Eisenbahnwerkstitten, Bauhéfe der
Wasserbauverwaltung, auch Militarwerkstitten.

Es ist also erforderlich, die Gesamtmasse aller ,,sehr stérenden‘* Gewerbe
(der privaten, stadtischen, staatlichen) zu ermitteln und die Flichen zu bestimmen,
die innerhalb bestimmter Zeitrdume hierfiir an ,,Industriekomplexen‘* erforder-
lich werden.

Wie erwahnt, sind das Wichtigste niedrige Erzeugungskosten, d. h. in diesem
Fall niedrige Transportkosten, also zunichst unmittelbarer Gleisanschluf.

Dieser kann aber nur erzielt werden im Zusammenarbeiten mit der Eisen-
bahnverwaltung, denn diese ist nicht nur fiir ,,Privatanschlubahnen‘ die
staatliche Aufsichtsbehirde, sondern sie hat auch allein dariiber zu bestimmen,
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an welchen Punkten des Eisenbahnnetzes und in welcher Einzeldurchbildung
sie Privatanschliisse zulassen kann. Im allgemeinen muf die Eisenbahnverwaltung
es nun ablehnen, dafi Privatanschlufigleise auf der ,freien Strecke abzweigen;
gelegentlich ist das allerdings zuldssig auf schwach belasteten Strecken oder
an reinen Giiterzuglinien; es ist aber ausgeschlossen, wenn durch den Anschluf3
wichtige Hauptpersonengleise beriihrt oder gar gekreuzt werden. Da nun auBer-
dem jede Anschlufibedienung von der freien Strecke aus teuer, umstéindlich,
vielleicht auch nicht ungefihrlich ist, so ist es einleuchtend, daf} die Eisenbahn-
verwaltung dahin streben muf}, die Anschliisse in gréBerer Zahl an einen Rangier-
oder Giiterbahnhof anzugliedern. Wenn man nun an einer bestehenden Strecke
einen (wenn auch nur kleinen) Bedienungsbahnhof fiir angeschlossene Industrien
anlegen wollte, so wiirde das zwei Nachteile haben: die Anlage wiirde im Bau
und vor allem im Betrieb recht teuer werden, aulerdem aber miifiten die Gewerbe
die Giiter, welche aus irgendeinem Grunde nicht iiber Privatanschluigleise
zugestellt werden kénnen, in einem vielleicht weit entfernten ¢ffentlichen Giiter-
bahnhof abfertigen. Zur Herabminderung der Kosten ist es also erforderlich,
den Bedienungsbahnhof mit einem Giiterbahnhof fiir den &ffentlichen Verkehr
zusammenzulegen. Solche Bahnanlage wird dann aber schon sehr groffiichig
(vielleicht 900 m lang und 200 m breit), sie ist also stidtebaulich schon schwer
unterzubringen; sie mufl aufBlerdem eisenbahnbetriebstechnisch folgerichtig
in das Gesamtgiiternetz der Stadt eingefiigt werden. '

Jeder Industriekomplex ist also unter oft sehr schwierigen Verhandlungen
in das Gesamtbild einzugliedern.

Aufler dem Eisenbahnanschluf sollen nun die Gewerbe, wenigstens zum
Teil, auch Wasseranschlufl erhalten.

Hier ist unmittelbarer und mittelbarer Anschlufl zu unterscheiden.
Ersterer ist vorhanden, wenn zwischen Fabrikhof und Schiff unmittelbar geladen
werden kann; dazu gehért aber auch das Laden (iiber ffentliche Strafien hin-
iiber) mittels Seil- oder Hingebahnen, Guriférderer oder dhnlicher Zwischen-
fordermittel. Dieser unmittelbare Anschlul kann naturgemif nur verhalt-
nismifig wenigen Gewerben gewihrt werden, weil sonst die von bestimmten
Privaten benutzte Kailinge zu groB wird. Der unmittelbare Anschluf} ist aber
tatsiichlich auch nur fiir bestimmte Gewerbe (z. B. Silos, Miihlen, Kohlenlager,
Gasanstalten) erforderlich, wihrend sehr viele andere Gewerbe sieh ohne wirt-
schaftlichen Schaden mit dem mittelbaren Anschlull begniigen kénnen, ndmlich
damit, daf die Giiter zwischen Schiff und Fabrikhof mittels Eisenbahnwagen
umgesetzt werden. Die Fabrik kann hierbei noch im eigentlichen Hafengebiet
liegen, sie kann aber auch in einem vom Hafen getrennten Industriekomplex
liegen; nur mufl dann ein gut trassiertes Verbindungsgleis zwischen beiden
vorhanden sein. Ein Hafen kann also sehr wohl mehrere Industriekomplexe
bedienen; jeder Industriekomplex erfordert aber meist einen eigenen Be-
dienungsbahnhof.

Man muB also mit der Zahl der Industriegebiete haushilterisch umgehen
und muB jedes einzelne in sich grofl anlegen. Nichts ist verkehrter als die
Industrie in kleine und kleinste Fetzchen verzetteln zu wollen. Das Trassieren
der Anschluigleise gehért genau so zum Bebauungsplan wie die Festlegung
der StraBen, es ist sogar wichtiger, weil die Anschlufigleise nur schwache Steigun-
gen (1 : 80, vielleicht herunter bis 1 : 40, ausnahmsweise 1 : 25) vertragen und
groBe Halbmesser (in Deutschland mindestens 100 m, besser 140 m) erfordern.

Wichtig ist hierbei noch die Frage der Eisenbahntarife. Zu unter-
scheiden sind dabei der eigentliche ,Tarif*, von der , Tarifstation gerechnet,
andendie Industrie angeschlossen ist, und die ,,Anschluffrachten‘‘ und Zustellungs-
gebiihren. ,,Tarifstationen* sind (fast) alle Giiterbahnhdéfe fiir den dffentlichen
Verkehr. Von ihnen aus rechnen die Tarife gleichmiBig fiir das ganze Bahnnetz.

9*
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Da hierin (fast) immer ein groBer Vorteil liegt, muf} die Stadt stets danach streben,
daB jeder Bedienungsbahnhof , Tarifstation* wird. Wenn alles nach der eben
erliuterten Weise gruppiert wird, wenn insbesondere der Bedienungsbahnhof
mit einem offentlichen Guterbahnhof zusammenfillt, wird die Eisenbahn-
verwaltung der Einrichtung der , Tarifstation sicher zustimmen; sie wird
sich aber mit Recht dagegen striuben, fiir ein paar unbedeutende abseits liegende
Anschlufigleise eine Tarifstation einzurichten. Die Héhe der AnschluBfrachten
(Bahnhoffrachten, Zustellungs- oder Bedienungsgebiihren) richtet sich nach
den der Eisenbahn tatsichlich entstehenden (ungefahren) Selbstkosten, wobei
aber ein grobes Abstufen nicht zu vermeiden ist. Es ist zur Verringerung der
Transportkosten also dringend geboten, dafl alle Zustellungen so einfach wie
moglich werden.

Unter Umstéinden kann es zweckmifig werden, wénn die Stadt den Eisen-
bahnbetrieb in dem Hafen oder dem Industriegebiet selbst iibernimmt. Auch
die Ubertragung des Betriebes an eine ,,Gleisgenossenschaft* kann vorteilhaft
sein, z. B. an eine besondere Aktiengesellschaft, die aus den beteiligten Gewerbe-
treibenden mit oder ohne Beteiligung der Stadt gebildet wird. Liegt hierbei ein
Hafen von einem an ihn anzuschliefenden Industriekomplex ziemlich entfernt,
so gewinnt das Unternehmen den Charakter einer Privatbahn (gesetzlich als
Neben- oder meist wohl als Kleinbahn .zu behandeln), die unter Umsténden
auch nach Vororten und Nachbarstidten weiterfithrt. Das wiirde also eine
,,Stadtbahn‘* oder ,,Vorortbahn“ fiir den Giiterverkehr sein, die der
Eisenbahnverwaltung den fiir diese wenig angenehmen Verteilungsverkehr
abnimmt. Solche ,Giiterverteilungsbahnen® stehen allerdings erst in
den Anfingen ihrer Entwicklung, sie haben aber in Industriegegenden groBe
Zukunftsaussichten; vorbereitet wird eine derartige Bahn zum AnschluB des
Hinterlandes von Neufi-Rheydt an den Rheinhafen NeuB; sie soll elektrischen
Betrieb erhaten und auch dem Personenverkehr dienen. — Sodann ist noch
auf die Uberfiihrung von Vollbahnwagen auf Rollbocken von Schmalspur-
bahnen hinzuweisen, wobei man von der Moglichkeit sehr kleiner Halbmesser
Gebrauch machen kann.

Die Schaffung neuer, nach vorstehenden Andeutungen mit besten (billigsten)
Transportmdglichkeiten ausgestatteter Industriegebiete bietet auch die Mog-
lichkeit, eineh bestimmten Schaden auszumerzen oder wenigstens zu mildern,
den beziiglich der Industrieverteilung ungeniigende Voraussicht vielfach hat
entstehen lassen. Wo namlich Stadterweiterungen nicht geniigend groBziigig
geplant worden sind, oder wo z. B. die zu engen Gemeindegrenzen die Einwirkung
auf das naturgemifle Erweiterungsgebiet verhinderten, hat sich die Industrie
nicht selten wahl- und regellos im Umbkreis der Stidte angesiedelt, und es sind
dann die Anschlufigleise oft in groBer Zahl und groBer Lange ausgefiihrt worden.
Mit dem Anwachsen der Stiddte ergaben sich hieraus grofile Schwierigkeiten,
weil man nun allenthalben beim Entwerfen von notwendigen StraBenziigen,
von Freiflichen usw. auf die wild zerstreuten Gewerbebetriebe und
ihre Anschlufigleise stoBt. Ein Schulbeispiel hierfiir ist der Stadtteil Oberbilk
in Diisseldorf.

Wenn man in solche verpfuschte Gebiete wirklich Ordnung hineinbringen
will, kommt man ohne energische Schnitte nicht aus; man ist gezwungen,
einzelne besonders storende Gewerbebetriebe zu zerschneiden, was oft der
volligen Aufhebung gleichkommt, und die besonders stérenden AnschluBgleise
aufzuheben, was wieder der Aufhebung des Gewerbebetriebes gleichkommt,
falls kein Ersatz durch neue Gleise geschaffenwerden kann.

Bestehende Industrien zu verlegen scheint aber eine #uBerst harte
MafBregel zu sein, deren Durchfithrung entweder die Industrie oder den Stadt-
siickel schwer zu belasten scheint. Es kommt nun darauf an, die Verlegung ohne
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wirtschaftliche Schadigung durchzufithren. Der Mittel, die hierbei anzuwenden
sind, gibt es mehrere. Am wichtigsten ist dabei: Die Verlegung muB planmBig
eingeleitet und iiber laingere Zeitraiume hingezogen werden, ein erheblicher Teil
vorhandener Werte miilte also in der Zwischenzeit doch abgeschrieben werden,
auBerdem kann dann das bisherige Fabrikgelinde in bestimmten Zeitstufen zu
Wohnungen nutzbar gemacht werden. (Eine plétzliche Verlegung mehrerer
groler Betriebe verursacht oft erhebliche Zinsverluste, weil das freigewordene
Gelinde meist nicht sofort bebaut werden kann.) Ferner wird man bei der
Betriebsverlegung in evster Linie mit den sowieso geplanten Erweiterungen
beginnen. Hauptsache aber ist, dafl die Stadt in den neuen Industriegebieten
billiges Gelande und beste Transportverhiltnisse zur Verfiigung stellt, auBer-
dem auch gute Stralenbahnverbindungen und zweckmiBig gelegene Wohnviertel
fir die Arbeiter. So wird sich immer ein Weg finden, ohne daB die Industrie
geschidigt wird; — aber ein planvolles und einmiitiges Zusammenarbeiten ist
dabei nétig.

Die Industriekomplexe treten, ebenso wie die Anlagen fiir den Giiterverkehr,
in eine bestimmte Beziehung zu den Freiflachen. Einerseits sind sie sich
feindlich, stolen sich also gegenseitig ab, andererseits aber sollte die Industrie
die Freiflichen auch zu sich heranziehen. Da iiber den ersten Punkt an anderer
Stelle gesprochen wird, sei hier nur des zweiten gedacht:

Es ist erwiinscht, die Industriegebiete gegen die Nachbarschaft derart
abzuschlielen, daf die Stérungen nicht hiniibergreifen. Die geeigneten Abschluf-
mittel sind hohe Gebiude und Griinstreifen. Hohe Gebéaude, von denen selbst
keine Storungen ausgehen, miissen in jedem Industriegebiet sowieso vorhanden
sein, vor allem Verwaltungs- und Dienstgebaude; aber auch zahlreiche Lager-
und Fabrikgebiude verursachen weder Schmutz noch Lirm. Es ist wichtig,
gerade derartige Bauten am Rand, also als Schutz zu errichten. Schénheitlich
konnen sie sogar sehr gut wirken, wie so mancher neue Fabrikbau zeigt. AuBer
solchen Bauten konnen auch Griinstreifen als AbschluB dienen, Gebiude
sind aber wirkungsvoller, besonders wenn sie hoch sind. Griinstreifen wirken
nur dann geniigend, wenn sie dicht und hoch sind; sie sind unter Umstéinden
dann recht wirkungsvoll, wenn vorhandene Hohenunterschiede entsprechend
ausgenutzt werden koénnen. Solche abschlieBenden Griinstreifen miissen in
das iibrige Freiflichensystem richtig eingegliedert werden; man wird sie als
,Radial-Parkstreifen‘, aber nur in Ausnahmefillen ansprechen diirfen.

Gegen die von Industrievierteln ausgehenden Rauchbelistigungen hilft
auch hohe Randbebauung kaum. Hauptsache ist hier vielmehr die richtige
Lage der Industrie zu der vorherrschenden Windrichtung, ferner die Verwendung
guter Kohle und guter Feuerungen. In dieser Beziehung kann auch die Stadt
unter Umsténden einen wirksamen Einfluf ausiiben, z. B. durch Begiinstigung
der Zufiihrung von harter Kohle und unter Hilfe durch die Staatsverwaltung
durch polizeiliche MaBnahmen; — gewisse amerikanische Stadte, die infolge
der Verwendung weicher Kohle sehr stark unter Ruf litten, sind durch ziel-
bewuBtes Vorgehen nahezu ruBfrei geworden.
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B. Die stidtischen Verkehrsmittel

von

G. Schimpff |



Vorbemerkung.

Dem Verfasser dieses Teiles, Herrn Professor Schim pff, war es nicht mehr
vergénnt, das Krscheinen seines Werkes zu erleben. Ein tragisches Geschick
hatte schon einige Jahre vor dem Krieg die Schaffenskraft dieses um das Stadti-
sche Verkehrswesen so hochverdienten Mannes gelihmt. Mit ungeheurer Willens-
kraft hielt er sich aufrecht, bis er, korperlich durch die Hungerblockade, seelisch
durch die Schmach von Versailles gebrochen, dahingerafft wurde. So hat sich
auch an ihm das Wort erfiillt: ,,Ja, der Krieg verschlingt die Besten.” Aber wenn
er auch dahingegangen ist, — seine Arbeiten bleiben und werden in dem fiir die
Ertiichtigung unsres Volkes so wichtigen Grofistadtfragen so manches zum
Wiederaufbau des Vaterlandes beitragen.

Ehre seinem Angedenken.

Die von Schimpff fast fertiggestellte Handschrift wurde fiir die Heraus-
gabe von Herrn Regierungsbaumeister Munke durchgesehen und erginzt, dem

fir diese miihevolle Arbeit auch hier bestens gedankt sei.

Otzen. Blum,



Erster Abschnitt.

Der Stadtverkehr und seine Wege.

A. Der Stadtverkehr.
1. Die Entstehung des Stadtverkehrs.

Bis zum Ende des 18. Jahrhunderts war das Bediirfais nach Ortsverdnderung
innerhalb der Stadte sehr gering. Eine Trennung von Wohn- und Arbeitsstitte
war noch nicht vorhanden. Der Kaufmann, der Handwerksmeister und seine
Gesellen und Lehrlinge wohnten im Hause des Geschéfts- oder Werkstattbetriebes.
Auch die wenig zahlreichen Beamten fanden Wohnungen in der Nihe der Ver-
waltungsgebidude, wie des Rathauses und Gerichtes. Die rédumlichen Ent-
fernungen in der Stadt waren gering. Das gelegentliche Bediirfnis nach Be-
forderungsmitteln, z. B. zur Teilnahme an Festlichkeiten, wurde durch Sanften
und einige Lohnfuhrwerke befriedigt. Zur Versorgung der Stadt mit Lebens-
mitteln dienten die eigenen Fuhrwerke der Bauern aus den umliegenden Dérfern.

Durch die Anlage der Eisenbahnen wurde der Ubergang vom Ackerbau,
dem Handwerk und dem Kleinhandel zur GroSindustrie und dem Welthandel,
die Vereinigung der Warenerzeugung an einzelnen Stellen und die Zusammen-
dréngung der Bevodlkerung in den Stddten angebahnt und damit die Grundlage
des heutigen Wirtschaftslebens geschaffen. Als eine der wichtigsten Folgen
ergibt sich die Trennung der Wohnstétte von der Arbeitsstitte. Der GroB-
kaufmann, der Industrielle wohnt nicht mehr auf seiner Betriebsstitte, und
sein Heer von Angestellten, das nach Hunderten und Tausenden z&hlt, verteilt
sich tiber die ganze Stadt. Die Verwaltungskorper wachsen und mit ihnen die
Zahl der Beamten, die wieder iiberall ihre Wohnungen suchen.

Die &lteren Wohngebidude im Stadtinnern entsprechen nicht mehr den
Anspriichen der wohlhabenderen Bevélkerung. Fiir diese werden neue Wohn-
viertel am Rande der Stadt geschaffen. Die gesteigerte Berufstitigkeit macht
es erwiinscht, die wichtigsten Arbeitsstitten im Schwerpunkt der Stadt zu
vereinigen. Die veralteten Wohngebdude werden abgerissen und durch moderne
Geschaftshiuser, Warenhduser und Vergniigungsstéitten ersetzt. Die Innenstadt
bildet sich zur Geschiftsstadt um. Die veralteten Wohnungen am Rande der
Geschaftsstadt werden von der gering bezahlten Bevolkerung bezogen. Fabriken
werden nach aulen verlegt, ihnen folgt ein Teil der Arbeiterbevélkerung, wihrend
der groBere Teil in den alten Behausungen im Stadtinnern wohnen bleibt. So
gliedert sich die Stadt allmahlich in drei voneinander getrennte Gebiete, die
Geschaftsstadt im Kern, das sich ringférmig um die Geschéftsstadt legende
Wohngebiet und der mehr oder weniger weitrdumig angelegte, sogenanute offene
Wohnbezirk, der sich, den alten Landstraflen folgend, strahlenférmig entwickelt.
Die Stadt wachst allméhlich mit den néchstgelegenen Dorfern zusammen. Diese
werden zu Vorstddten, die weiter drauflen gelegenen zu Vororten, das sind un-
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selbsténdige Siedlungen, deren Einwohner tagsiiber in der Grofstadt beschaftigt
sind oder doch von ihr wirtschaftlich abhingen.

Die FlichengroBie der Stadt, die rdumliche Trennung von Wohnung und
Arbeitsstitte, die Vereinigung der Verwaltungsgebiude, der Biiros, Waren-
hiuser und Vergnugungsst%ten ia der Innenstadt, der Drang nach Licht und
Luft macht eine groBe Zahl von Ortsverinderungen erforderlich, die wir in ihrer
Gesamtheit als Verkehr bezeichnen. Er gibt dem toten Stadtgebilde erst das
Leben, verleiht ihm den eigenartigen Reiz, der jeden von neuem fesselt, der eine
GroBstadt oder eine Weltstadt nach lingerer Pause wieder betritt.

Von dem Umfang eines solcher. modernen Stadtverkehrs bekommt einen
Begriff, wer sich an einem Wochentage nachmittags gegen 5 Uhr in einer der
StraBen aufstellt, die in Neuyork zum Rathausplatz, dem Abfahrtspunkt

fiir zahireiche StraBen-
und Schnellbabnen, fiih-
rer.. Da wilzt sich eine
unabsehbare schwarze
Menschenwoge  heran,
die ganze Strafenbreite
fillend und unaufhér-
lich aus den Héusern
und Nebenstraflen sich
erginzend. Alle streben
wenigen Zielen zu. Eine
lange Reihe wartender
Strallenbahnwagen, ein
Treppenaufgang oderein
Tunneleingarg nimmt
sie auf. — Ein anderes
Bild. Der Bahnsteig
einer Berliner Vorort-
station am Abend eines
schénen Sommersonn-
tags. Kopf an Kopf
Abb. 1. Entwicklung der Bevolkerung und des Verkehrs driingt sich die Menge,

in Chicago 1895 bis 1920. schiebt sich ein brei-
ter Menschenstrom die

Bahnsteigtreppe herauf. Ein leerer Zug fihrt vor, die Tiiren werden auf-
gerissen, im Nu ist jeder Sitzplatz besetzt, und doppelt so viele Menschen stehen
im Gang, so daB es kaum méglich ist, die Tiiren zu schlieBen. Der Zug rollt
davon, und noch immer steht die Menge dichtgedringt auf dem Bahnsteig, ge-
duldig den nichsten Zug erwartend.

Aber nicht immer geht es 8o geordnet her. Wenn bei besonderen Anlidssen
die Beférderungsmittel nicht zureichen, und der Unwille der Menschenmassen
erregt ist, so durchbricht der Verkehr wohl die kiinstlich errichteten Schranken.
Zaune werden niedergerissen, Gleise von den Menschenmassen iiberflutet, Ge-
baude zerstort, und ohnmichtig sieht sich der Betriebsbeamte den auf ihn ein
stiirmenden Menschenmassen gegeniiber, er ist nicht imstande, die Verkehrs-
wogen in die geordneten Bahnen zu lenken.

2. Grofe des Verkehrs.

Die GroBe des Gesamtverkehrs, d.h. die Gesamtzahl der Ortsverirde-
rungen innerhalb einer Stadt wéchst mit der GroBe der Stadt, und zwar, theo-
retisch genommen, mit dem Quadrat der Einwohnerzahl. Statistisch 1a8t sich
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aber die Zahl der innerhalb einer Stadt ausgefiihrten Ortsverdnderungen oder
Reisen nicht erfassen. Die Statistik kennt nur die Zahl der Fahrten auf den
offentlichen Beférderungsmitteln. Die Zahl der Fahrten ist naturgeméf geringer
als die Zahl der Reisen, weil nicht bei jeder Ortsverinderung ein Beférderungs-
mittel benutzt wird. Aber auch fiir die Fahrten gilt anndhernd das Gesetz, daB
ihre Zahl proportional dem Quadrat der Einwohnerzahl ist. Durch die Tren-
nurg der Wohnung w d Arbeitsstitte, die sich mit wachsender Gréfe der Stadt
immer mehr ausprdgt, kommt ein weiteres Moment hinzu, das die Zahl der
Fahrten vermehrt.

Wird die Gesamtzahl der Fahrten durch die Einwohnerzahl des betreffenden
Ortes oder richtiger des EinfluBgebietes seiner Beférderungsmittel geteilt, so
ergibt sich die Zah! der Fahrten auf den Kopf der Bevolkerung. Aus den vor-
hergegarigenen Erwigungen folgt, dal die Zahl der Fahrten auf den Kopf der
Bevolkerung mit der GréBle der Stadt wichst. Die Richtigkeit dieses Satzes
ergibt sich ohne weiteres, wenn die Entwicklung des Verkehrs in ein und der-
selben Stadt betrachtet wird. Beispiele geben die Zahlentafeln 1 und 2 und
Abb. 1*%).

Die Zahl der Fahrten ist in Stadten gleicher Einwohr.erzahl micht dieselbe;
der Verkehrsumfang einer Stadt ist vielmehr abhingig von der Form des Stadt-

Zahlentafel 1,
Entwicklung des Verkehrs in GroB-Berlin in den Jahren 1904—1913.

Einwohnerzahl | Zunahme Zahl der Fahrten Zunahme

Jahr Milli o . { auf den Kopf
Millionen o/, iiberbaupt Mill. | der Bevolkerung. /

1904 3,078 3,23 728 | 237
1905 3,177 3,23 801 252 10,01
1906 3,289 3,50 880 268 9,90
1907 3,404 3,50 928 273 5,46
1908 3,485 2,38 943 270 1,53
1909 3,559 2,14 1011 284 7,28
1910 3,653 2,62 1084 297 7,21
1911 3,775 3,35 1160 307 7,00
1912 3,890 3,04 1209 311 419
1913 4,026 3,59 1308 325 3,53 -

Zahlentafel 2.
Entwicklung des StraBenbahnverkebrs in GroB-Diisseldorf in den Jahren

1904—1913.
Zunahme Zahl der Fahrten
Jah Einwohnerzahl ,
anr inwolnerza 0 /0 iiberhaupt Mill. E d:rui]?»g\ergllg(rjslflg

1904 287 000 5,5 24,3 85
1905 303 000 3,3 26,5 87
1906 313 000 1,0 33,6 107
1907 316 000 4.4 39,2 124
1908 330 000 11,3 418 127
1909 367 000 1,3 474 129
1910 372 000 3,5 55,6 149
1911 385 000 47 66,9 173
1912 403 000 77,0 191
1913 421 000 2,9 82,8 197

Anmerkung: In Spalte 3 driickt sich nicht die reine Zunahme der Bevdlkerung,
sondern auch die VergroBferung des Einfluigebietes der StraBenbahn aus.

*) In Abbildung 1 sind die Einwohner- und Verkehrszahlen bis 1915 ermittelt, von
da an geschitzt.
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gebildes, von der Dichte der Besiedlung, vor der Hauptbeschéftigung der Ein-
wohner, von der Anziehungskraft der Stadt auf den Fremdenverkehr und von
einer Reihe dhnlicher, ortlicher Ursachen. In den Industriestidten Nordwest-
deutschlands ist der StraBenbahnverkehr daher weit stirker als in den remen
Kaufmannsstddten des Ostens mit einer rein landwirtschaftlichen Umgebung.
Dies zeigt die Gegeniiberstellung des Stra8enbahnverkehrs deutscher GroB-
stidte in Zahlentafel 3.

Zahlentafel 3.
StraBenbahnverkehr deutscher GroBstidte 1913,

Einwohnerzahl des Zahl der Fahrten | Zahl der Fahrten
Stadt EinfluBgebietes der im ganzen auf den Kopf der
StraBenbahn. Millionen Bevoélkerung

Leipzig . . . . . . . .. ... 830 000 135,9 164
Minchen . . . . . . . . ... 622 000 125,5 202
Coln . .. ... ... .... 592 000 113,1 191
Dresden. . . . . . .. . ... 588 000 130,4 222
Breslaw . . . . . . ... ... 543 000 ’ 94,0 172
Frankfort a. M, . . . . . . . . 442 000 1149 260
Niirnberg-Firth . . . . . . . . 432 000 49,2 114
Diisseldorf . . . . . . . . . .. 421 000 82,8 197
Chemnitz . . . . . . . .. .. 305 000 33,5 116
Stuttgart . . . . . . . . ... 303 000 57,4 201
Magdeburg. . . . . . . . . .. 297 000 36,3 139
Bremen . . . . . . ... ... 261 000 421 161
Konigsberg . . . . . . . . .. 260 000 28,0 108
Stettin . . . . . . ... ... 250 000 23,8 95
Karlsruhe . . . . . . . . . .. 142 000 18,0 134

Den Umfang des Gesamtverkehrs in den Weltstddten von Europa und
Nordamerika zeigt Zahlentafel 4.

Zahlentafel 4.

Gesamtverkehr in den Weltstadten im Jahre 1907,
(Aus Wittig: Die Weltstidte und der elektrische Schnellverkehr,)

Emwo}merzahl Zahl der Fahrten

S Miioen | 5t
Grofl London . . . . . . . 7,220 312
GroB Neuyork . . . . . . 4,340 401
GroB Paris . . . . . . . . 3,885 268
GroB Berlin . . . . . .. 3,210 305
Chicago . . . . . . . .. 2,140 383
Philadelphia . . . . . . . 1,470 410
Grof Boston . . . . . . . 1,320 494

Uber den Verkehr an einzelnen Punkten von Weltstidten geben nach-
stehende Zahlen Auskunft: In London wurden im Jahre 1912 die Fuhrwerke
gezihlt, die an verschiedenen Punkten der Geschiftsstadt innerhalb 12 Stunden
vorbeifahren. Die Zahlen sind folgende:

Piceadilly . . . . . . ... ... ... .3133
London Bridge. . . . . . . . . . . . . .17253
Westminster Bridge . . . . . . . . . . . 17204
Blackfriars Bridge . . . . . . . . . . . .16307
Tower Bridge . . . . . . 13010

Auf der London Bridge wurden in derselben Zeit 111000 FuBginger gezahlt.
Fiir Berlin liegen folgende Zéhlungen vor, die sich auf die Zeit von 6 Uhr
morgens bis 10 Uhr abends beziehen. An der Ecke der Friedrichstrafle und



Der Stadtverkehr. 145

der StraBe Unter den Linden wurden an einem Tage mit gutem Wetter 19000
Fuhrwerke und 134000 FuBginger gezdhlt, am Potsdamer Platz 27000 Fuhr-
werke und rund 170000 FuBginger. Im verkehrsreichsten Teil der Leipziger
StraBe, zwischen Jerusalemer- und Markgrafenstralfe. wurden 117000 FuB-
ginger gezdhlt.

Tn Chicago wurden auf den zur Geschéftsstadt fithrenden Strafien- und Hoch-
bahnen im Jahre 1909 téglich 432000 Personen in einer Verkehrsrichtung ge-
zahlt.

In einzelnen Bureaugebduden der Geschaftsstadt Grof3 Berlins werden
bis zu 2500 Angestellte beschiftigt. Die gleiche Zahl Angestellter findet sich
in den groBten Warenhdusern. Die Zahl der téglichen Besucher eires groBien
Warenhanses kann auf 50000 geschitzt werden. Sie verteilt sich auf etwa
5 Verkaufsstunden, wénrend die Angestellten das Gebaude gleichzeitig betreten
und verlassen.

Die vielstockigen amerikanischen Geschaftsgebdude beherbergen bis zu
15000 Angestellte.

Welch gewaltige Zusammendréngung des Verkehrs das Anwachsen der
Fabrikbetriebe zur Folge hat, dafiir nur ein Beispiel: In dea Siemens-Betrieben
am Nonneadamm in Berlin wurden im Jahre 1913 27000 Personen beschéftigt,
Hiervon fuhren 19000 mit der Eisenbahn nach der Arbeitsstitte; 16000 kamen
aus dem Norden Berlins, 3000 aus Spandau.

Von der Anziehuigskraft einzelner Punkte auf den Verkehr einer Welt-
stadt konnen nachfolgende Zahlen einen weiteren Begriff geben:

Den Flugplatz Berlin-Johanuistal besuchten an einem Tage 80000 zahlende
Personen. Hierzu kommt noch eine erhebliche Zahl von ,,Zaungésten‘.

Den Zentralfriedhof in Wien suchten am Allerheiligentage 1912 rund 160000
Personen auf.

3. Gliederung des Verkehrs.

Der Verkehr zwischen der Wohn- und Arbeitsstatte wird Wohnverkehr
genannt. Sein Umfang richtet sich nach dem Grad der Trennung von Woh-
nung und Arbeitsstitte!).

Der Wohnverkehr ist, entsprechend der gegenseitigen Lage von Wohn-
bezirken und Geschaftsstadt uberw1egend radial gerichtet. Nur der Arbeiter-
wohnverkehr hat bisweilen eine tangentiale Richtung, wenn Wohnung und
Arbeitsstitte beide in den AuBenbezirken, aber getrennt voneinander, liegen.

In englischen und amerikanischen Grofistddten herrscht die ungeteilte
Arbeitszeit vor. Der Beginn der Arbeitszeit ist in der Regel um 8 oder 9 Uhr
morgens, der Schluf um 5 oder 6 Uhr nachmittags. Eine kwize Mittagspause
dient zur Einnahme einer Mahlzeit in der Nahe der Arbeitsstitte. Infolge dieser
gleichméaBigen Zeiteinteilung drangt sich der Wobnverkehr in die Zeit von 7 bis
9 TUhr vormittags und von 5 bis 7 Uhr nachmittags zusammen. Auch in den
deutschen Grofstddten gewinnt die ungeteilte Arbeitszeit immer mehr Boden.
Die Zeiteinteilung ist dann cine dhnliche wie in England und Amerika. In den
Fabriken wird nach der Einfiihrung des Achtstundentages mit einer einstiindigen
Mittagspause gewohnlich von 7 bis 4 Uhr gearbeitet. Hierzu kommen die et-
waigen Uberstunden.

Im geschéftlichen Leben bildet die Regel in Deutschland noch heute die
getrennte Arbeitszeit mit einer zwei- bis dreistiindigen Mittagspause zwischen
12 und 3 Thr mit einem Beginn der Arbeitszeit um 8 oder 9 Uhr morgens und
einem Schlufl um 7 oder 8 Uhr abends. In diesem Falle mufi der Weg zwischen-

1) Die Geschiftsstadt von London beschiftigt etwa 400000 Personen, die von Berlin
und Chicago je etwa 250000, die von Hamburg etwa 150000.

Handbibliothek. 1L 1. 10



146 Der Stadtverkehr und seine Wege.

Wohnung und Arbeitsstitte téglich viermal zuriickgelegt werden. Im Berg-
und Hiittenwesen wird der 24stiindige Werktag in 3 Schichten von je 8 Stunden
eingeteilt, mit Schichtwechseln beispielsweise um 6 Uhr morgens, 2 Uhr mittags
und 10 Uhr abends.

Der gleichmaBige Beginn und Schlufl der Arbeitszeit stellt auBerordent-
liche Anforderungen an die Leistungsfihigkeit der Beforderungsmittel. Wih-
rend einer kurzen Zeitspanne kénnen sie den Verkehr nicht bewaltigen, wihrend
des groBten Teiles des Tages werden sie schlecht ausgenutzt. Eine kleine Besse-
rung 1aBt sich durch die Staffelung der Arbeitszeit in groferen oder benach-
barten Betrieben erzielen, wobei sich Beginn und SchluBl der Arbeitszeit je auf
etwa 1 Stunde verteilen.

Der Verkehr zwischen den einzelnen Arbeitsstétten ~wird Geschéfts-
verkehr genannt. Er dauert von 9 Uhr morgens bis 7 Uhr abends in etwa
gleichmiBiger Stirke an, filllt also die Tiefen der Wellen des Wohnverkehrs aus.
Seine Grofe ist im Verhdltnis zum Wohnverkehr nur gering, sie ist vor allem
abhéngig von der rdumlichen Ausdehnung der Geschiftsstadt. Kine ausge-
sprochene Richtung 146t sich bei ihm nicht feststellen.

Unter dem Begriff des Marktverkehrs werden verschiedene Verkehrs-
arten zusammengefafit. Sein Zweck ist der Einkauf von Lebensmitteln und
Gebrauchsgegenstinden, seine Zielpunkte sind die offenen Mirkte, die Gro8-
markthallen, die Warenhduser und Ladengeschéfte. Nur die beiden letat-
genannten finden sich stets in der Innenstadt, die Marktplatze und Markthallen
der GroBstadt liegen meistens in den Auflenbezirken, zum Teil bedingt durch
die Riicksicht auf Gleis- und WasseranschluB. Der GroBverkehr der Hindler
mit Lebensmitteln liegt in den frithen Morgen- und Vormittagsstunden, der
Schwerpunkt des Ladenverkehrs der Kunden in den Nachmittagsstunden. Die
radiale Richtung iiberwiegt.

Der Besuchsverkehr ist ein Verkehr zwischen zwei Wohnstétten. Sein
Umfang ist nicht erheblich, seine Richtung in der Hauptsache tangential. Er
fillt besonders in die Nachmittagsstunden.

Von erheblicher Bedeutung in grofen Stddten ist der Vergniigungs-
verkehr. Da die Vergniigungsstitten meist in der Innenstadt oder in ihrer
Nihe liegen, so ist die Richtung eine radiale. Dieser Verkehr fillt in die Nach-
mittags- und Abendstunden.

Der Ausflugsverkehr sucht die Erholungs- und Vergniigungsstitten
im Umkreis der Stadt auf. Fast gleichartig ist der Verkehr nach Ausstellungen,
Sport- und Flugplitzen. Sein Umfang ist sehr bedeutend, er ist vom Wetter
und von besonderen Veranstaltungen abhingig.

Einen #hnlichen Charakter trigt der Friedhofsverkehr, dessen Ziel-
punkt ebenfalls am #ufleren Rande der Bebauung liegt. Auch ist er an ein-
zelnen Tagen besonders stark, namentlich zu Allerheiligen oder am Toten-
sonntage.

An den Werktagen finden sich alle genannten Verkehrsarten, wobei der
Wohnverkehr bei weitem iiberwiegt. Sein Anteil am Gesamtverkehr steigt
mit der GréBe der Stadt und betrdgt in Weltstddten mehr als die Hilfte. An
den Festtagen fehlt der Wohn- und Geschéftsverkehr sowie der Marktverkehr
fast vollstandig. An seine Stelle tritt (aber mit wesentlich geringerem Umfang)
in den Vormittagsstunden der Kirchenbesuch.!) An den Nachmittagen herrscht
der Besuchs- und namentlich der Ausflugsverkehr vor, der in GroBstidten
mit landschaftlich schéner Umgebung einen gewaltigen Umfang annimmt.

) An sich ist der Kirchenbesuchsverkehr dem Umfange nach erheblich, Er bean-
sprucht aber die stiddtischen Beforderungsmittel nur wenig, da die meisten Kirchenbesucher
in der Nihe ihrer Kirche (Pfarrbezirk) wohnen.
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Aus der Schilderung der Einzelte'le des Stadtverkehrs geht hervor, da$
der Verkehr innerhalb der Stadt nicht in allen Richtungen gleich stark ist,
sondern dafl die radiale Richtung weit {iberwiegt und daB daneben der tan-
gentiale oder Ringverkehr nur eine untergeordnete Rolle spielt.

4. Zeitliche Verschiedenheit des Verkehrsumfanges.

Aus der vorher geschilderten Zusammensetzung des Verkehrs folgt, daB
er sich nicht gleichméfig iiber den Tag verteilt; es ergeben sich vielmehr grofie
Verschiedenheiten in den einzelnen Tagesstunden.

Je groBer die Stadt, desto mehr prigt sich der
Einfluf} des Wohnverkehrs in dem gesamten Ver-
kehrsbilde aus. Zur Zeit des Arbeitsbeginnes
walzt sich ein gewaltiger Verkehrsstrom, aus den
Wohngebieten kommend, den Arbeitsstédtten zu.
Zur Zeit des Arbeitsschlusses folgt ein gleich
groBler Verkehrsstrom in entgegengesetzter Rich-
tung. Bei getrennter Arbeitszeit treten diese ge-
waltigen Verkehrsstrome viermal am Tage auf, bei
zusammenhéngender Arbeitszeit nur zweimal tég-
lich. Sie erzeugen die sogenannten Verkehrsspitzen.
In den Zwischenzeiten entstehen Tiefpunkte der
Verkehrslinie. Diese prigen sich um so schérfer aus,
je weniger die iibrigen Verkehrsarten in der Stadt
entwickelt sind. Abb. 2. Stundenverkehr der

Um die zeitlichen Schwankungen des Verkehrs Strafenbahn in der Konig-
. . . . strafe Ecke Klosterstrafie von
im Laufe eines Tages darzustellen, wird ein Punkt goiin am Sonnabend den
einer radialen Verkehrslinie herausgegriffen. Wage- 12. November 1910.
recht wird die Zeit, senkrecht die Zahl der den
Punkt stiindlich durchfahrenden Personen aufgetragen. Beispiele geben die Ab-
bildungen 2—6.

Abb. 3. Stundenverkehr der StraBenbahn am Hermannplatz in Berlin
am Sonnabend, den 12. November 1910,

In den Darstellungen des werktéglichen StraBenbahnverkehrs in Berlin
prigen sich deutlich die 4 Spitzen des von der getrennten Arbeitszeit ab-
hiingigen Wohnverkehrs aus. Der Wohnverkehr der Wannseebahn zeigt bereits
den Einflufl der ungeteilten Arbeitszeit, der in dem Londoner Verkehrsbild
noch schirfer zum Ausdruck kommt. An den Sonntagen iiberwiegt der Aus-
flugsverkehr.

10*
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Aber auch der Verkehr
an den einzelnen Tagen der
Woche ist nicht gleich grof3.
Den grofiten Verkehr hat
gewohnlich der Sonntag, den
schwichsten der Freitag.
Ein Beispiel zeigt Abbil-
dung 7. Aber auch der
Verkehr in den einzel-
nen Monaten des Jahres
ist nicht gleich groB. Bei-

Abb. 4. Stundenverkehr der Wannseebahn (werktags).  spiele zeigen die Abbildun-
Strecke GroBgorschen-Strafe—Friedenau. gen 8—10, die sich simtlich
auf Verkehrsmittel 'in Grof3

Berlin beziehen. Der Omni-

bus, StraBenbahn- und Stadt-

bahnverkehr zeigt in den

einzelnen Monaten keine sehr

erheblichen Abweichungen

vom Jahresdurchschnitt.

GroBle Abweichungen zeigt

dagegen der Schnellbahn-

verkehr. Hier ist der Ver-

kehr in den Wintermonaten

am groften. Dabei spielt

wohl die Heizung der Ziige

eine gewisse Rolle. In den

. . Sommermonaten macht sich
Abb. 5. Stundenverkehr der Berliner Stadtbahn, der EinfluB der Schulferien

Festtagsverkehr. August 1892. . !
und die dadurch bedingte,

teilweise Entvolkerung Berlins, namentlich des wohlhabenden Westens, ge-
ltend. Dieser EinfluB, der iibrigens auch beim Omnibus, bei der Strafien-
bahn und der Stadtbahn erkennbar ist, macht sich bei der Hochbahn und
der Schéneberger Untergrund bahn besonders stark bemerkbar, weil ihre Fahr-
giiste hauptsichlich im Westen wohnen.

Abb. 6. Stiindliche Schwankungen des Gesamtverkehrs nach und von der Geschéftsstadt
in London.
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Abb. 7. Wochentiigliche  Abb. 8. Monatliche Schwankungen ~ Abb. 9. Monatliche Schwankungen
Schwankuingen des Ver- des Omnibus- und StraBenbahn-  des Schnellbahnverkehrs in GroB-

kehrs der GroBien Ber- verkehrs in GrofB-Berlin 1913. Berlin 1913.
liner StraBenbahn. L. Omnibusverkehr. I Stadtbahn,
II. Straenbahnen. II. Hoch- und Untergrundbahn.
III. Berliner Ostbahnen. I11. Schéneberger Untergrundbahn.

Ein ganz anderes Bild zeigen die
Verkehrsmittel, bei denen der Ausflugs-
verkehr eine grole Rolle spielt. Dies gilt
fiir die Berliner Ostbahnen in Abb. 8
und den Berliner Eisenbahnvorortverkehr
in Abb. 9. Hier iiberwiegt der Som-
merverkehr bedeutend. Die Verkehrs-
spitze des Mai ist auf das Pfingstfest
zuriickzufiihren.

5. Ortliche Verkehrsverteilung.

Zundchst moge eine Durchmesser-
linie betrachtet werden. Der weitaus
grofite Teil des Verkehrs ist nach und
von dem Stadtmittelpunkt gerichtet. Abb.10. Monatliche Schwankungen des
Hieraus geht hervor, daB die Stirke Berliner Eisenbahn-Vorortverkehrs.
des Verkehrs von auBlen nach innen zu-
nehmen muB. Der Verkehr wichst aber in der Regel nicht genau in'dem MaSBe,
wie die Entfernung vom Stadtmittelpunkt abnimmt, sondern stirker, so daB
die Linie der ortlichen Verkehrsverteilung eine gekrimmte Form annimmt,
wie dies Abb. 11 verdeutlicht. Die Griinde fiir diese Form der Verkehrsvertei-
lung sind zweierlei Art. Ks werde ein Streifen von gleichmaBiger Breite beider-
seits der Verkehrslinie aus der Stadt herausgeschnitten und zunichst ange-
nommen, dafl sich die Wohndichte gleichméBig iiber die ganze Stadt verteilt.
Wer nicht weit von der Innenstadt wohnt, wird wiahrend der Mittagspause
nach Hause und wieder zur Stadt fahren, er wird auch eher geneigt sein, abends
eine Vergniigungsstitte aufzusuchen und seine Angehérigen werden sich leicht
entschliefen, zum Einkauf selbst von kleineren Gegenstéinden den Weg zur Stadt
zu nehmen, wihrend der weiter drauBen Wohnende durcharbeiten oder die
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Mittagsmahlzeit in der Geschéftsstadt einnehmen, auch sich nicht so schnell
fiir den Besuch einer Vergniigungsstitte entscheiden und seine Einkdufe auf
dem Wege nach und von der Arbeitsstitte mit be-
sorgen wird. Hieraus ergibt sich, daf die Zahl der
Fahrten auf den Kopf der Bevélkerung von auflen
nach innen zunimmt und daf daher die Anzahl der
Fahrten stirker wachsen mufl als der Abnahme der
Entfernungen von der Innenstadt entspricht. Der
zweite Grund fiir die Form der Verkehrslinie ist der,
dafl die Dichte der Besiedlung von auflen nach innen
zunimmt 1),

Ein theoretisches Bild der ortlichen Verkehrsver-
teilung auf einer Durchmesserlinie gibt Abb. 12. Der
Werktagsverkehr ist am groften am Rande der

-
3
4

Aullenbezirk

Abb.12a. Schema der 6rt-

lichen Verkehrsverteilung

auf einer radialen Ver-
kehrslinie,

Werktagsverkehr

Oferar Geschioss Gaschdfis Geschloss.  Offerner
Wohnbexick Wohnbez  Stad?. Wohnbez  Wohnbezink

Abb.12b unde. Schema der 6rtlichen Verkehrszusammensetzung auf einer Durchmesserlinie.

Innenstadt, der Festtagsverkehr am grofiten am Rande des geschlossen be-
bauten Wohnbezirks. Abb. 13 und 14.

Bei einer ringformig gefiihrten Linie ist eine gleichmiBige Verteilung des
Verkehrs iiber die ganze Strecke anzunehmen. Kleine Unterschiede werden sich
dabei vorfinden; so wird der Verkehr in der Nahe der Kreuzungsstellen mit
Radiallinien am stdrksten sein und dazwischen abnehmen.

6. Reisedauer, Reiselinge und Reisegesetz.

Die Dauer einer Reise im Stadtverkehr soll im allgemeinen 30 Minuten
nicht iiberschreiten. Dieser Satz gilt allgemein und besonders von den Reisen
im Wohnverkehr, da diese téglich zuriickgelegt werden. Ein téglich viermaliger
Weg von je 30 Minuten Dauer bedeutet bereits einen Zeitaufwand von 2 Stunden.
Kann der Weg von der Wohnung zur Arbeitsstdtte bei schonem Wetter. in
einem Parkstreifen zuriickgelegt werden, so ist er eine Erholung. Bei schlechtem
Wetter oder groBer Hitze in einem iiberfiillten Verkehrsmittel kostet er oft
mehr Nervenkcaft als die Arbeit selbst. Nur bei zusammenhidngender Arbeits-
zeit ist eine Verlingerung der Zeitdauer fiir die Zuriicklegung des Weges von
der Wohnung zur Arbeitsstidtte auf 45 Minuten zuldssig, da-der Weg nur noch
zweimal téglich zuriickgelegt wird.

Der gesamte Zeitaufwand fiir eine Reise zerfillt in die eigentliche Fahrt,

') Zwar wichst die Entfernung der einzelnen Strahlenlinien von innen nach auBen
und damit auch die Breite des Verkehrsbandes jeder einzelnen Linie. Dies hat aber bald
eine Grenze; es bleiben zwischen den einzelnen Siedlungsstreifen keilformige Freiflichen
stehen,
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in den Ab- und Zugang und die Wartezeit. Auf die eigentliche Fahrt diirfen
%[, der Gesamtzeit entfallen, das sind also 20, bzw. 30 Minuten.

Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit auf StraBenbahnen betragt
12,56 km in der Stunde, in 20 Minuten werden also 4,17 km zuriickgelegt, in
30 Minuten 6,25 km. Die mittlere Reisegeschwindigkeit auf Stadtbahnen be-
trigt 25 km in der Stunde. In 20 Minuten werden daher 8,33, in 30 Minuten
12,5 km zuriickgelegt. Auf Vorortbahnen betrigt die durchschnittliche Reise-
geschwindigkeit 37,5 km in der Stunde. In 20 Minuten werden daher 12,5 km,
in 30 Minuten 18,75 km zuriickgelegt. Die gréfte Fahrtlinge im Wohnverkehr
betragt also auf StraBenbahnen rund 5 km, auf Stadtbahnen rund 10 km, auf
Vorortbahnen rund 15 km. GroBere Fahrtlingen gelten als Ausnahmefille.

Abb.18. Ortliche Verkehrsverteilung der Linie 64 der GroBen Berliner Abb. 14. Ortliche Verkehrsv
StraBenbahn (Bahnhof Landsberger Allee—Charlottenburg, Luisen- teilung auf der Berliner Wanns
platz) am Sonnabend, den 12. November 1911. bahn.

Noch groBere Entfernungen werden im Ausflugsverkehr zuriickgelegt.
Sie sind abhéingig von der Entfernung der landschaftlich schonen Punkte von
der Stadt und betragen in GroB-Berlin bis zu-30 km.

Im Geschiftsverkehr ist die mittlere Fahrtlinge bedeutend geringer als
im Wohnverkehr; sie betrdagt auf StraBenbahnen etwa 1,5 km, auf Stadtbahnen
etwa 2,5 km. Die Zahlen im Markt-, Laden-, Besuchs- und Vergniigungsverkehr
liegen zwischen den Zahlen fiir den Wohn- und den Geschaftsverkehr.

Zahlentafel 5.
Mittlerc Fahrtlinge im StraBenbahnverkehr im Jahre 1913,

Einwohnerzahl des Mittlere
Stadt EinfluBgebiets der Fahrtlinge

StraBenbahn km
Berlin . . . . . ... .. 3 964 000 3,65
Wien. . . . . . . . . .. 2133 000 445
Hamburg. . . . . . . .. 1 328 000 3,6
Leipzig. . . . . . . . .. 830 000 3,65
Miinchen . . . . . . . .. 622 000 3,1
Célm. . ... ... ... 592 000 3,0
Dresden . . . . . . . .. 588 000 3,63
Breslau. . . . . . . . .. 543 000 4,2
Frankfurt am Main . . . . 442 000 3,3
Niirnberg-Fiirth . . . . . . 432 000 2,95
Diisseldorf . . . . . . . . 421 000 3,45
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Hieraus ergeben sich je nach der GroBe der Stadt mittlere Fahrtlingen
auf StraBenbahnen von 2 bis 4 km, auf Stadtbahnen von 4 bis 7 km, auf Vorort-
bahnen von 7 bis 10 km. Zahlentafel 5 zeigt die mittlere Fahrtlinge im Strafen-
bahnverkehr einer Reihe deutscher Grofstiddte.

Die durchschnittliche Fahrtlinge auf dem Gesamtnetz ergibt noch keinen
Anhalt dafiir, wie sich der Verkehr tatsichlich auf die verschiedenen Reise-
lingen verteilt. Es ist ohne weiteres klar, dafl die Zahl der Fahrten mit der
Lénge der Fabrt abnimmt, da8 also die Zahl der kiirzesten Fahrten verhéltnis-
mifig am stdrksten ist. Dies folgt aus dhnlichen Erwigungen, wie sie weiter
oben iiber die ortliche Verkehrsverteilung auf Halbmesserlinien angestellt
wurden,

Die unterste Grenze fiir die Benutzung der stédtischen Verkehrsmittel
liegt bei StraBenbahnen bei etwa 1,0 km,
bei Stadtbahnen bei etwa 1,5 km. Kiir-
zere Fahrten kommen nur vereinzelt vor.

Anhaltspunkte fiir die tatséchliche
Verteilung des Verkehrs auf die verschie-
denen Fahrtlingen geben die Zahlen der
in den eirizelnen Preisstufen gelosten Fahr-
scheine.

Abb.15. Verteilung des Verkehrs auf Fahrscheine Abb. 16. Verteilung des Verkehrs auf

der Stédtischen StraBenbahn in Wien im Jahre Fahrscheine der Stiadtischen StraSenbahn

1913. Mittlere Fahrtlinge 4,2 km. in Diisseldorf im Jahre 1913. Mittlere
Fahrtlinge 38,0 km.

Werden vom XKoordinatenanfang aus wagerecht die Entfernungen auf-
getragen, und wird iiber den Geltungsgrenzen jeder Fahischeinsorte ein Recht-
eck errichtet, dessen Inhalt dem Anteil der betreffenden Fahischeinsoite am
Gesamtverkehr entspricht, so ergibt sich ein Bild der Verteilung des Verkehrs
auf die einzelnen Fahrscheinsorten. Die wagerechte obere Begrenzung der
Rechtecke ist unter der Annahme richtig, dafl sich der Verkehr innerhalb jeder
Fahrscheinsorte gleichméfBig auf die in Frage kommende Fahvscheinsorte ver-
teilt. Das Bild der Verkehrsverteilung ist aber kein natiirliches, sondern durch
die kiinstlichen Fahrpreisstufen beeintrichtigt. Wird auf dem Bahnnetz ein
Einheitsfahrpreis erhoben, so verschwinden die Stufen, und an ihre Stelle tritt
eine stetige Kurve. Diese Kurve mufl durch den Koordinatenanfang gehen,
weil niemand ein Beférderungsmittel fiir unendlich kleine Fabrten benutzt
und muf} die wagerechte Achse an der Stelle schneiden, die der grofiten Fahrt-
moglichkeit auf dem Bahnnetz entspricht. Die Kurve hat erst Giiltigkeit von
der kleinsten Entfernung an, auf der das Beférderungsmittel iiberhaupt be-
nutzt wird. Der Inhalt der Rechtecke ist =100, da die prozentuale Verteilung
des Verkehrs aufgetragen wurde, und ebenso gro8 ist der Inhalt der Fliche, die
von der wagerechten Achse, der Ordinate 1 und der Kurve eingeschlossen ist.
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Der Abstand des Schwerpunktes dieser Fliche von der senkrechten Achse ist die
mittlere Fahrtlinge.

Abb. 15 zeigt die Verteilung des Verkehrs auf Fahrscheine der Stadti-
schen Straflenbahn in Wien, Abb. 16 die der Stiddtischen Strafenbahn in
Diisseldorf. Beide Kurven sind aus den im Jahre 1913 giiltigen Tarifen abge-
leitet, gelten aber naturgemiB unabhingig von dem jeweiligen Tarif fiir den
Verkehr des betreffenden Bahnnetzes. ,

Die eigenartige Form dieser Kurven 148t erkennen, daf der Personenverkehr
einer Stadt ganz bestimmten, allgemein giiltigen Gesetzen unterworfen sein mufl.
Untersuchungen hieriiber hat Lill angestellt. Er findet, daf zwischen der
Gesamtzahl und der Lénge der Reisen, die von den Einwohnern einer Stadt
ausgefiihrt werden, ein bestimmtes
Gesetz besteht, das er das Reisegesetz
nennt. Ks driickt sich in der Formel
aus: x - y==:M, wobei x die Lange der
einzelnen Reisen, y die Zahl der Rei-
senden ist, die einen Weg von x km
zuriicklegen. M nennt Lill den
Reisewert des Ortes. Dies ist die
Gleichung einer kuhischen Parabel

Abb. 18. Verteilung der Reisen auf Ful-
- wege, Fahrten im StraBenbahn-, Vorort-
Abb. 17. Das Reisegesetz. und Fernverkehr.

mit den Koordinatenachsen als Asymptoten (Abb. 17). Ein Beweis fiir die
Richtigkeit dafiir, daB die Kurve zu den Koordinatenachsen asymptotisch
verlaufen muB, geht aus folgender Betrachtung hervor: Als Reise im Sinne des
Gesetzes ist jede Ortsverinderung, also auch jeder Schritt im Zimmer anzu-
schen, und es ist augenscheinlich, daB8 die Zahl dieser Schritte, also der sehr
kleinen Reisen, auBerordentlich groB ist. Auf der anderen Seite reist niemand
unendlich weit.

Das Reisegesetz!) umfalt alle Re‘sen, die von den betreffender. Einwohnern
innerhalb und auBerhalb der Stadt zuriickgelegt werden. Da die Reisen im
allgemeinen aus zwei FuBwegen und einer dazwischen liegenden Fahrt bestehen,
so muBl die Kurve fiir die Begrenzung der Fahrter: gegen die Kurve, die die
Reisen zur Darstellung briagt, zuriickbleiben. Das Gesetz gilt also nicht fir
ein einzclnes Beférderungsmittel im Innern der Stadt.

Die Abb. 15—17 geben uns Gelegenheit zn einer bildlichen Darstellung
der Verteilung des Gesamtverkehrs einer Stadt auf FuBiwege, Fahrten auf den
StraBenbahnen und Fahrten auf den Vorort- und Fernbahnen. Es ist aber
nicht ohne weiteres moglich, die Kurve der Abb.15 oder 16 in die Abb. 17

1) Die Grundgesetze des Personenverkehrs. Eine Studie von Eduard Lill. Zeitschrift
tiir Eisenbahnen und Dampfschiffahrt 1889. Seite 697 und Lill, Das Reisegesetz und seine
Anwendungen auf den Eisenbahnverkehr. Wien 1891,
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einzutragen, denn in der Darstellung beider Kurven besteht ein Unterschied.
In der Abb. 17 stellt eine beliebige Ordinate y die Zahl der Reisenden dar,
die auf eine Entfernung von x km reisen, einschlieBlich derer, die weiter fahren.
In den Abb. 15 und 16 stellt jede Ordinate nur die Zahl der Reisenden dar,
die x km weit fahren, wihrend die Reisenden, die weiter als x km fahren, durch
die Summe aller Ordinaten rechts von y ausgedriickt werden. Um eine Dar-
gtellung im-Sinne der Abb. 17 zu erhalten, ist es notig, als Ordinate im Punkte x
den Inhalt des von der Kurve der Abb. 15 oder 16 begrenzten Flichen-
teiles aufzutragen, der rechts von x liegt. Dies ist in Abb. 18 geschehen.

B. Die Verkehrsmittel.
1. Geschichtlicher Uberblick.

a) Beférderungsmittel ohne Schienen.

In Berlin machte sich schon gegea Ende des 18. Jahrhunderts ein lebhafter
Ausflugsverkehr nach den Vororten bemerkbar. Ihm dienten die sogenannten
Torwagen, urspriinglich einfache, ungefederte Wagen mit einer Plane als Dach.
Thre Bauweise wurde im Jahre 1825 durch den Hofagenten Kremser verbessert.
Diese Torwagen oder Kremser, wie sie fiir die Folge genannt wurden, hatten
keinen festen Tarif, der Fahrpreis wurde zwischen Kutscher und Fahrgisten
verabredet. Diese Wagen haben sich bis zum heutigen Tage erhalten, wenn
auch ihre Bedeutung gegeniiber den leistungsfihigeren Beforderungsmitteln
der Neuzeit fast ganz geschwunden ist.

Der Pferdeomnibus war das erste Beférderungsmittel, das dem neuent-
standenen Verkehrsbediirfnis der werdenden Grolstidte diente. Die ersten
Omnibusse wurden im Jahre 1819 in Paris in Betrieb genommen ; im Jahre 1829
folgte London, 1839 Hamburg und 1846 Berlin.

In den Orten, wo die innere Stadt den StraBenbahnen verschlossen blieb
(Paris, London), gewann der Omnibus eine Art Monopolstellung und entwickelte
sich zu grofer Bedeutung. Wo die innere Stadt fiir StraBenbahnen freigegeben
wurde, erstand dem Omnibus ein scharfer Wettbewerb, der in manchen Stidten,
wie in Hamburg, zur Beseitigung des Omnibus, in anderen, wie z. B. Wien, zur
Unwirtschaftlichkeit des Omnibusbetriebes fiihrte. In Berlin konnte sich der
Omnibus neben der Pferdebahn nur deshalb behaupten, weil zwei wichtige
StraBenziige, die FriedrichstraBe und die StraBe Unter den Linden, den Pferde-
bahnen nicht freigegeben wurden. Als dann in Berlin die Pferdebahnen der.
ihnen zustromenden Verkehr nicht mehr bewiltigen konnten und an die Om-
nibusse abgeben mufiten, entwickelten sich diese zu neuer Bliite. Ir. dem Augen-
blick, wo die elektrischen StraBenbahnen an die Stelle der Pferdebahnen trater.,
schien die letzte Stunde des Omnibus gekommen. Als aber die Fortschritte im
Kiaftwager.bau auch die Herstellung eines vollkommenenr Automobilomnibusses
ermoglichten, erschien auch der Omnibus den StraBenbahnen gegeniiber wieder
wettbewerbsfihig.

Eine besondere Abart des Kraftomnibus sind die sogenannten gleislosen
Bahnen. Das sind elektrische Fahrzeuge, die auf dem StraBenkérper ohne
Schienen verkehren und ihren Strom einer Oberleitung entnehmen. Diese Be-
triebsart hat ein gewisses, beschrinktes Anwendungsgebiet gefunden.

b) StraBenbahnen.

Die StraBlenbahnen verdanken ihre Entstehung dem Verkehrsbediirfnis
in den weitrdumig gebauten amerikanischen GroSstédten, in denen ein Omnibus-
betrieb des mangelhaften oder fehlenden Pflasters wegen nicht méglich war.
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So wurde die erste Pfordeeisenbahn im Jahre 1832 in Neuyork erbaut. Die erste
Pferdeeisenbahn Deutschlands wurde im Jahre 1865 in Derlin erdffnet. Es war
die Linie Kupfergraben —Charlottenburg der Beiliner Flerdeei:enbahngesel!-
schaft. Andere deutsche Grofistidte folgten, und bald hatte jede giiBere Stact
Deutschlands ihre eigene Pferdeeisenbahn.

Die auflerordentlich grofilen Linienlingen in den amerikanischen Stédten
erschwerten die wirtschaftliche Anwendung des Pferdebetriebes, und so gewann
dort der Kabelbetrieb, der zuerst in San Franzisko wegen der groBien Steilheit
der Strafen eingefithrt worden war, rasch in den meisten GroBstdadten Eingang.
Auch in Deutschland ergaben sich mit der wachsenden Ausdehnung der GroS-
stidte bald wirtschaftliche Grenzen fiir die Anwendung des Pferdebetriebes.
Die Vorortlinien wurden daher als Dampfstrafenbahnen ausgefiihrt, wahrend
in Frankreich hierfiir Druckluftbetriebsmittel zur Anwendung kamen.

Die elektrische Bahn ist eine Erfindung von Werner Siemens; ihre erste
Ausfiihrung wurde auf der Berliner Gewerbeausstellung im Jahre 1879 o6ffent-
lich vorgefiihrt. Es war dies eine schmalspurige Anlage auf eigenem Bahn-
kérper mit einer zwischen den Fahrschienen liegenden Leitungsschiene. Die
Riickleitung des Stromes geschah durch die Fahrschiene. 1881 wurde die erste
elektrische Strafenbahn fiir den Ooffentlichen Verkehr in Berlin-Lichter{elde
in Betrieb gesetzt. Hin- und Riickleitung des Stromes erfolgte durch die Fahr-
schiene. Im Jahre 1882 wurde die StraBenbahn von Charlottenburg nach dem
Spandauer Bock fiir elektrischen Betrieb eingerichtet. Da hier die Benutzung
der im Pflaster liegenden Schienen fiir die Stromleitung untunlich war, wurde
eine doppelpolige Oberleitung mit einem auf der Leitung laufenden Strom-
abnehmer verwendet. 1884 folgte die StraBenbahn von Sachsenhausen nach
Offenbach. Als Stromleitung wurde ein an Masten aufgehingtes Schlitzrohr
verwendet, in dem ein Stromabnehmerschiffchen lief. Alle diese Bahnen
waren Ausfithrungen der Firma Siemens & Halske. Ihre weitere Verbreitung
scheiterte aber an der Ungefiigigkeit der damaligen Oberleitung.

Der amerikanischen Firma Thompson-Houston gelang es, die Stromzufiih-
rung dadurch zu vereinfachen, dafl eine Stromabnehmerrolle von unten gegen
einen iiber Gleismitte ausgespannten Draht geprefit wurde. In dieser Form
kam die elektrische Bahn nach Deutschland zuriick und erhielt ihre erste Aus-
fiihrung seitens der Allgemeinen Elektrizititsgesellschaft bei der Straenbahn
in Halle. Diesem Beispiel fogte eine Reihe anderer deutscher GroBstadte.

Aber noch immer bestanden #sthetische und sicherheitspolizeiliche Be-
denken gegen die Zulassung der Oberleitung. Sie fithrten in den Weltstidten
der Vereinigten Staaten zum Einbau von Stromleitungsschienen in die von
den Kabelbahnen her vorhandenen Kanile. Auch in Deutschland wurde diese
unterirdische Stromzufiihrung stellenweise vorgeschrieben. Daneben wurden
umfangreiche Versuche mit Akkumulatorenwagen, Teilleitersystemen und
Gaskraftwagen gemacht. Als sich schlieBlich alle diese Systeme nach Aufwendung
vieler Millionen als unwirtschaftlich erwiesen, wurde die Oberleitung iiberall
gestattet.

Inzwischen hatten sich die elektrischen StraSenbahnen in den GroB- und
Mittelstidten Deutschlands, der Vereinigten Staaten und der iibrigen Lénder
weiter entwickelt. An die innerstidtischen Linien reihten sich Vorortbahnen
und in industriereichen Gegenden wuchsen allméhlich die StraBenbahnnetze
der einzelnen Stédte zu einem gemeinsamen Netz zusammen. In den Ver-
einigten Staaten fithrten die Ausdehnungsbestrebungen der StrafSenbahnen
ebenfalls zu einem ZusammenschluB der verschiedenen Netze. Die groBere Ent-
fernung der einzelnen Stidte voneinander brachte es aber mit sich, dafl diese
Verbindungslinien, Interurban Railways oder Stiddtebahnen, nicht wie gewohn-
liche StraBenbahnen ausgeriistet und betrieben wurden, sondern auf eigenem
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Bahnkérper gefithrt und fiir groBere Fahrgeschwindigkeiten eingerichtet wur-
den. Heute sind die ostlichen Staaten der Union mit einem dichten Netz von
derartigen Stiddtebahnen iiberzogen. Sie haben fast den ganzen Nachbarort-
verkehr an sich gezogen und
bereiten den Eisenbahnen einen
empfindlichen Wettbewerb.
Die Besorgnis vor der
wirtschaftlichen  Gefihrdung
der Eisenbahnen ist wohl der
Grund, daB die Konzessionen
fiir derartige Stadtebahnen in
Deutschland nur ausnahms-
weise erteilt wurden, und so
finden wir diese Bahnart nur
vereinzelt im Westen Deutsch-
lands. Abb.19 zeigt die Ent-
wicklung der deutschen Straflen-
bahnen in dem 50 jihrigen Zeit-
raum von 1865 bis 1915. Die
Linge der Gleise im Jahre 1915
betrug rund 5400 km, und auf
jeden Einwohner Deutschlands
entfielen jahrlich 44 Fahrten
auf der Straflenbahn.

¢) Stadt- und Vorort-

Abb. 19. Entwicklung der deutschen Strafienbahnen bahnen.
1865 bis 1915. .
1. Einwohnerzahl. 2. Gleislinge km. 3. Fahrten. Die Stadt- und Vorort-
(Zeitschrift fiir Kleinbahnen 1915, 8. 365 und 370.) bahnen sind Teile des Haupt-

bahnnetzes oder doch als
solche entstanden und erst allméhlich zu innerstddtischen Verkehrsmitteln ge-
worden. In den Zeiten, als es noch keine StraBenbahnen gab, war der Nah-
verkehr zwischen der Stadt und den benachbarten Ortschaften lediglich auf
die Eisenbahnen angewiesen. In dem MafBe, wie die Orte in der Umgebung
der GroBstidte ihre wirtschaftliche Selbstdndigkeit verloren und zu Teilen
der Grof3- oder Weltstadt wurden, wurde aus dem Nahverkehr der Vorortverkehr.
Auch nach der Einfithrung der Pferdeeisenbahnen und spater der elektrischen
Stralenbahnen behielt der Eisenbahnvorortverkehr seine Bedeutung fiir die
Beforderung der GrofBstadtbewohner.

Der Vorortverkehr wurde auch im Bannkreise der Weltstéddte urspriinglich
auf denselben Gleisen wie der Fernverkehr und mit denselben Ziigen bedient.
Spiter wurden besondere Vorortziige eingerichtet, und ihre Zahl wuchs in-der
Regel bald so sehr, daf3 es notig wurde, den Vorortverkehr vom Fernverkehr
vollig zu trennen und fiir ihn, wenigstens streckenweise, besondere Gleise an-
zulegen. Auf diese Art entstand, allméhlich immer weiter fortschreitend, eine
betriebliche und rdumliche Trennung des Vorortverkehrs vom Fernverkehr.
Die Gestaltung der Anlagen fiir den Vorortverkehr nahm selbstéindigere Formen
an, besondere Gesichtspunkte, fiir ihre Ausgestaltung machten sich geltend.

Die Vorortlinien endeten, ebenso wie die Fernlinien, zumeist in Kopfbahn-
héfen am Rande der Innenstadt. Es entstand daher das Bediirfnis, mit den Bahn-
linien tiefer in die Innenstadt einzudringen. Dieses Bediirfnis erfiillten die
sogenannten Stadtbahnen, die die einzelnen Vorortlinien verbinden und eines
Durchfithrung der Vorortziige durch die Innenstadt erméglichen. London er-
hielt seine erste Stadtbahn, die Metropolitanbahn, im Jahre 1865; die erste
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festlandische Stadtbahn wurde in Be lin im Jahre 1882 erdffnet, 1900 folgte
Wien und 1906 Hamburg.

Berlin bietet das beste Beispiel fiir die Anlage eines Stadt- und Vorort-
bahnnetzes und seine allméhliche Loslosung vom Fernbahnnetz. Heute ist
fast auf allen Vorortlinien der Vorortverkehr vom Fernverkehr getrennt und hat
fiir sich besondere Gleispaare erhalten.

In Paris dient die Gilirtelbahn vorwiegend ortlichen Verkehrsinteressen,
hat aber infolge ihrer Linienfiihrung als Auflenring fiir den Stadtverkehr nur
untergeordnete Bedeutung, obwohl ein Teil ihrer Ziige in den Westbahnhof
und den Bahnhof Saint Lazare eingefithrt wird. Als besondere, selbstindige
Vorortbahn ist noch die Sceaux-Linie zu nennen. Auf den elektrisch betriebenen
Linien nach Versailles und Juvisy sind fiir den Vorortverkehr besondere Gleise
vorhanden. Im iibrigen wird der Vorortverkehr auf den Ferngleisen abgewickelt,
doch ist eine Trennung vom Fernverkehr in Verbindung mit der Einfiihrung
des elektrischen Betriebes geplant.

In London besteht als selbstindige Stadtbahn die Metropolitan- und Metro-
politan District Eisenbahn. Als Hauptaufgabe dieser Stadtbahn war urspriing-
lich die Verbindung der Fernbahnhéfe untereinander gedacht. Dieser Zweck
tritt aber heute hinter der Bedienung des Ortsverkehrs vollstindig zuriick. Uber
diese Stadtbahn werden die Ziige einiger ihr angegliederter Vorortbahnen ge-
leitet. Eine Uberfiihrung von Vorortziigen der Fernbahnen bestand zuzeiten
des Dampfbetriebes ebenfalls, wurde aber gelegentlich der Einfiilhrung des
elektrischen Betriehes auf der Stadtbahn beseitigt.

Die zahlieichen. 'n London einmiindenden Fernbahnen bewiltigen fast
alle einen ausgedehnten Vorortverkehr auf ihren Stammlinien und einer Reihe
weiter draufien anschlieBender Zweiglinien. Doch sind besondere Vorortgleise
bisher noch nirgends zur Ausfiilhrung gekommen. Die London-Brighton- und
Stidkiistenbahn besitzt cine als Halbring gebaute elektrisch betriebene Ver-
bindungsbahn Viktoria-Londonbriicke, an die einige in gleicher Weise betriebene
Zweiglinien anschlieBen.

In Neuyork gehen vom Zentralbahnhof an der 42.Strafle drei Bahn-
linien aus, die Hauptlinie der NeuYork-, New Haven- und Hartford-Bahn nach
Boston, die Hauptlinie der Neuyorker Zentralbahn nach Albany und die so-
genannte Harlem-Zweiglinie dieser Gesellschaft. Die beiden zuerst genannten
wichtigen Fernbahnen sind im Vorortgebiet viergleisig ausgebaut, ohne daf3
eine scharfe Trennung der beiden Verkehrsarten stattfindet. Die an dritter
Stelle genannte zweigleisige Linie hat fiir den Fernverkehr nur geringe Bedeutung,
vermittelt aber bis White Plains einen lebhaften Vorortverkehr. Im Endbahn-
hof selbst ist der Vorortverkehr vom Fernverkehr getrennt und jeder Verkehrs-
art ein besonderes Stockwerk zugewiesen. Die Long Islandbahn besitzt eine Reihe
von Linien értlicher Bedeutung, die als Vorortlinien anzusehen sind. Sie schlieflen
zumeist an das Schnellbahnnetz an.

Besonders umfangreiche Anlagen fiir den Vorortverkehr hat die Illinois-
Zentralbahn in Chicago geschaffen. Sie besitzt eine eigene viergleisige, nur dem
Vorortverkehr dienende Strecke von Chicago nach Woodlawn, die sich weiter
in drei AuBenlinien nach Homewood, Blue Island und Siid-Chicago gabelt.

Die Nordwestbahn bewiltigt den Vorortverkehr auf den Ferngleisen; eine
selbstindige Vorortbahn nach Evanston schlieBt an die Nordwesthochbahn an.

Weniger umfangreiche Anlagen fiir den Vorortverkehr finden sich in Boston,
Philadelphia, Pittsburg und San Franzisko.

d) Stadtschnellbahnen.

Das Verkehrsbediirfnis der Weltstadte lieB sich durch die elektrischen Stra-
Benbahnen einerseits und durch die Vorort- und Stadtbahnen andererseits nicht
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restlos befriedigen. Die Reisegeschwindigkeit der StraBlenbahn reichte mit der
wachsenden Ausdehnung der Stddte nicht mehr zu, um Wohnung und Arbeits-
stitte mit einem ertraglichen Zeitaufwande zu verbinden. Wenn die Vorort-
und Stadtbahnen. auch die erforderliche gréBere Reisegeschwindigkeit besafen,
um die Auflengebiete schnell mit dem Stadtinnern in Verbindung zu bringen,
so war das aus den Bediirfnissen des Fernverkehrs geborene Vorortbahnnetz
doch zu weitmaschig und die Zahl der in das Stadtinnere eindringenden Stadt-
hahnen so gering, dafl groBe Teile der Geschiftsstadt und des Wohngebietes
obne cin derartiges Schnellverkehrsmittel waren. Es erschien daher notwendig,
neben den beiden vorhandenen noch ein weiteres Beférderungsmittel ein-
zuschalten, das eine dhnliche Reisegeschwindigkeit hatte wie die vorhandenen
Stadt- und Vorortbahnen und die von diesen nicht beriihrten Stadtgegenden
erschlieBen konnte. Das neue Beférderungsmittel mufite zudem eine grofie
Leistungsfihigkeit haben, um -die gewaltige, ihm zustromende Verkehrsflut
zn bewiltigen. So entstanden die sogenannten Stadtschnellbahnen als neues
sclbstindiges Unternehmen neben den StraBenbahnen und den Stadt- und Vor-
ortbahnen. Thre Entstehung verdanken sie erst der Moglichkeit der elektrischen
Zugforderung, die den Bahnen die erforderliche Schmiegungsféhigkeit gab und sie
in Bau und Linienfithrung unabhéngig von der Riicksicht auf die Dampflokomo-
tiven machte.

Das Bediirfnis nach besonderen, vom Fernverkehr losgelosten Stadtschnell-
bahnen trat zuerst in den weitrdumig gebauten Weltstddten in den Vereinigten
Staaten von Amerika hervor, insbesondere in Neuyork. Dort wurde Anfang
der 70er Jahre des vorigen Jahrhunderts mit der Anlage einer Reihe von Hoch-
bahnlinien begonnen. Mitte der 80er Jahre entstanden die ersten Rohrenbahnen
in London. Heute besitzen fast simtliche Weltstddte ein in raschemAusbau
befindliches Schnellbahnnetz. In Deutschland finden wir Schnellbahnnetze in
Berlin und Hamburg, eine einzelne Linie in Elberfeld-Barmen. Ein umfang-
reiches Schnellbahnnetz besitzen Paris und London, eine einzelne Linie Liverpool
und Glasgow. Von den amerikanischen Weltstidten haben ein vollsténdiges
Schnellbahnnetz Neuyork, Boston, Chicago und Buenos Aires. Eine einzelne
Schnellbahnlinie ist in Philadelphia vorhanden, in Cleveland im Bau.

e) Wasserverkehr.

Die Weltstadte und die meisten GroBstidte liegen am Meere oder an schiff-
baren Wasserliufen (London, Neuyork, San Franzisko, Boston, Buenos Aires,
St. Petersburg, Stockholm, Hamburg, Philadelphia, Paris, Berlin, Kéln), und
eine solche Lage ist geradezu eine Vorbedingung fiir die Entwicklung einer Welt-
stadt. Die das Stadtgebiet durchziehenden groBen Wasserflichen sind in zweierlei
Hinsicht von Bedeutung fiir den Verkehr. Einmal erschweren sie ihn, indem
sie sich der Weiterfiihrung der strahlenférmigen Verkehrslinien entgegenstellen,
und zweitens konnen sie ihn erleichtern, indem sie selbst die Triger strahlen-
formiger Beforderungsmittel werden. Insoweit der Personenverkehr sich der
Wasserflachen bedient, konnen diese beiden Arten des Verkehrs als erzwungener
und freiwilliger Wasserverkehr bezeichnet werden. Der erzwungene Wasser-
verkehr bedient sich der Fahren, die meist Fahrzeuge groBen Fassungsraumes
sind. Der freiwillige Wasserverkehr benutzt kleinere Fahrzeuge, Personen-
dampfer. Der Fahrverkehr dauert das ganze Jahr hindurch in annéhernd gleicher
Stérke an und wird allerdings im Winter durch Nebel und Eisgang oft behindert ;
der Verkehr der Personendampfer ist von der Witterung stark abhingig und wird
hiufig im Winter ganz eingestellt. Bei den Personendampfern spielt der Aus-
flugsverkehr eine groSe Rolle. Beispiele von einem Fihrverkehr in groBem Um-
fange finden wir in Neuyork und San Franzisko, wo die Fahren zum Teil auch
den Fernverkehr vermitteln ferner in Boston, Philadelphia und Hamburg,
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Beispiele fiir den Verkehr mit Personendampfern in Hamburg, Paris, Berlin
und Koln. :
Die Mingel des Fahrbetriebes haben dazu gefiihrt, an seine Stelle andere .
Verkehrsarten zu setzen. Hochbriicken sind in der Regel wegen der Riicksichten
auf die Schiffahrt unausfithrbar, und so entstand die Schwebefihre, bei der
auf einer sehr hoch iiber dem Wasserspiegel angeordneten Briickenfahrbahn-
ein Wagen lduft und an Seilen eine in Gelindehéhe dicht iiber dem Wasserspiegel
liegende, den eigentlichen Verkchi ve mitcchile Plattform trigt. Schwebe-

fahren werden bis zu einer Stiitzweite voui 400 m ausg. iuhist Sie sind fiir Per-
sonen- und Wagenverkehr zu gebrau:ben; ihre Lei ‘fllI"“f)hl;,l\n\, ist erring.
die Gefahr des ZusammenstoBes mit £ h:ffen groBl. Nie sind daher nur verelns e

angewendet worden.

Einen vollkommeneren Verkehluveg stellen die Unterwassertunnel dar.
Beispiele sind die StraBentunnel in London und Hamburg, der Stralenbahn-
tunnel unter dem Bostoner Hafen, die Schnellbahntunnel in Neuyork und
Paris.

2. Eigenschaften der verschiedenen Verkehrsmittel.

Der Wert der verschiedenen Arten der stédtischen Verkehrsmittel beruht
in dem Fassungsraum des einzelnen Fabrzeugs, in der Reisegeschwindigkeit
und in der Leistungsfdhigkeit, d.h. der Zahl der in einem bestimmten Zeit-
raume zu beférdernden Personen. Der Fassungsraum des Fahrzeugs ist in
letzter Linie mafigebend fiir die Beforderungskosten fiir. eine Person, also fiir
die Fahrpreise.

Eine Zusammenstellung dieser Werte gibt Zahlentafel 6. In ihr ist die Lei-
stungsfahigkeit auf eine einzelne Spur, bei Bahnen also auf ein Gleis einer zwei-
gleisigen Linie bezogen. Durch Vermehrung der Zah! der Spuren wird die Lei-
stungsfahigkeit vervielfacht.

Zahlentafel 6.
Leistungsfahigkeit und Reisegeschwindigkeit der verschiedenen Stadt-

bef6rderungsmittel.
5' Fassungsver- Fassungs- Zahl der Ziige| Leistungs- Reige- .
1 Bezeichnun mogen des vermogen (Einze!fahr- tshigkeit,. ges'chwmdl.g-
el g Fahrzeugs, des Zuges zeuge) in der | Personen in | keit, km in
5 Personen Personen Stunde der Stunde | der Stunde.
1|Pferdedroschke . . . . . 4 — 360 1440 8—10
2 |Kraftdroschke . . . . . 4 — 520 2080 15—30
3 |Pferdeomnibus . . . . . 30 — 120 3 600 6—8
4 |Kraftomnibus . . . . . 40 e 180 7200 10—15
5 [Pferdeeisenbahn . . 30 — 90 2700 8—10
6 {Elektrische Straﬂenbahn 40 80 150 12 000 10—15
7 |SchnellstraBenbahn . . . 50 150 50 7 500 15—25
8 |Dampfeisenbahn . . . . 60 720 18 13 000 15—30
9 |Elektrische Stadtbahn . 200 1600 40 64 000 20—30
10 |Elektrische Vorortbahn . 125 1000 32 32 000 30—45
11 |Personendampfer . . . . 500 — 20 10 000 8—10
12 [Féhrdampfer. . . . . . 10600 — 15 15 000 6—8

Die mit Pferden gezogenen Beférderungsmittel, die Pferdedroschke und
der Pferdeomnibus, haben eigentlich nur noch geschichtliche Bedeutung. Die
Zahlen sind eingefiigt, um die Entwicklung des Verkehrswesens zu verdeutlichen.
Das Gleiche gilt von der dampfbetriebenen Stadt- und Vorortbahn. Die hier
eingetragenen Zahlen entstammen dem Betrieb der Berliner Stadtbahn.

Die Angaben der Zahlentafel iiber die Leistungsfahigkeit der verschiedenen
Beforderungsmittel beziehen sich auf die normale Besetzung der Wagen. Bei
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einer Uberfiillung der Wagen tritt keine Erhthung der Leistungsfahigkeit ein,
wed mit der Verlingerung des Haltestellenaufenthaltes die Zugfolge sich
verzogert.

Die Angaben iiber die stiindliche Leistungsfahigkeit einer StraBlenbahn
sind das Ergebnis von Beobachtungen auf der Leipziger StraBe in Berlin. Sie
ist die stirkst belastete StraBenbahnlinie Berlins und eine der stirkst belasteten
StraBlenbahnstrecken liberhaupt. Hier ist eine Zugfolge von rund 150 Wagen
in der Stunde tatsédchlich erreicht worden.

Durch Verwendung zweigeschossiger Straffenbahnwagen kann die Leistungs-
fahigkeit einer StraBenbahnlinie nahezu verdoppelt werden.

Auf verkehrsreichen StraBlen der Innenstadt wird die in der Zahlentafel
angegebene Reisegeschwindigkeit der Strafienbahn nicht erreicht; es treten
vielmehr starke Verlangsamungen ein, verursacht durch andere, die StraBen-
fahrbahn benutzende Fahrzeuge, namentlich Lastwagen und durch die Hemm-
nisse an den StraBlenkreuzungen. Dadurch sinkt die Reisegeschwindigkeit der
StraBenbahn an diesen Stellen oft bis auf 5 km in der Stunde. Das sind natiir-
lich Krankheitszust nde.

Am freiesten koénnen sich alle Beférderungsmittel entfalten und die ihnen
angemessene Fahrgeschwindigkeit entwickeln, wenn jedem ein besonderer Fahr-
dammstreifen zugewiesen wird. Die Straflenbahn, die in das StraBenpflaster
eingebettet, hochstens 15 km Reisegeschwindigkeit erreicht, kann dann — je
nach der Entfernung der Uberfahrten und Haltestellen — eine Reisegeschwindig-
keit bis zu 25 km erzielen. Sie wird zur Schnellstrallenbahn. Freilich ist ein
solcher Ausbau der Straflen heute nur noch in den AuBenbezirken méglich.

Auf den Schnellstraflenbahnen sind gerdumigere Wagen am Plaize als auf
den innerstddtischen Linien. Unter der Voraussetzung, daB die Zige aus drei
Wagen zu je 50 Personen bestehen, ergibt sich der Fassungsraum eines Zuges
zu 150 Personen. In einem solchen Betriebe wird sich eine Zugfolge von 72 Se-
kunden, also eine Zugzahl von 50 in der Stunde unschwer erreichen lassen, woraus
sich eine Leistungsfdhigkeit von 7500 Personen in der Stunde ergibt.

Die Leistungsfahigkeit elektrischer Stadtbahnen héngt wesentlich von der
Wagenbreite und dem dadurch bedingten Fassungsvermogen des Zuges, bezogen
auf die Lingeneinheit, ab. Versuche haben ergeben, daBl die Abfertigungsdauer
der Ziige auf den Haltestellen von der Zuglinge abhingt. Fiir die Zugfolge
ist aber die Aufenthaltsdauer auf den Stationen in letzter Linie mafBigebend.
Die grofite Leistungsfahigkeit 18t sich bei einer Zuglinge von etwa 160 m er-
reichen. Diese ist daher hier zugrunde gelegt worden. Mit Ziigen von dieser Lange
lassen sich bei zweckmiBig gebauten Wagen, wie Beobachtungen auf der Neu-
vorker Untergrundbahn gezeigt haben, Zugfolgen von 90 Sekunden erreichen.
Der Fassungsraum eines Wagens von 20 m Liange und 2,9 m &duBerer Breite be-
trigt rund 200 Personen, und hieraus berechnet sich das Fassungsvermogen
eines Zuges von 8 Wagen zu 1600 Personen und die stiindliche Leistungsfahig-
keit eines Gleises zu 40 - 1600 = 64000 Personen.

Mit den auf den deutschen Schnellbahnen iiblichen Betriebsmitteln lassen
sich derartige hohe Leistungen nicht erzielen. Wird der Wagen der Hamburger
Hochbahn von 12 m Linge, 2,6 m Breite und einem Fassungsraum von 100 Per-
sonen zugrunde gelegt und die Zuglinge, den vorhandenen Bahnsteigen ent-
sprechend, zu 10 Wagen bemessen, so ergibt sich der Fassungsraum eines Zuges
zu 1000 Personen und bei einer Zugfolge von 112 Sekunden = 32 Ziigen in der
Stunde eine Leistungsfihigkeit von 32000 Personen in der Stunde, das ist die
Hilfte der amerikanischen Zahl.

Bei der lingeren Fahrtdauer auf elektrischen Vorortbahnen verlangt jeder
Fahrgast einen Sitzplatz. Auf 20 m Wagenlinge lassen sich bei 2,9 m Wagen-
breite etwa 125 Sitzplitze unterbringen. Infolge der Mitfiihrung von Traglasten
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wird der Aufenthalt auf den Stationen etwas verlingert, so da hichstens 32 Ziige
in der Stunde abgefertigt werden kénnen. Die gréBte Leistungsfihigkeit ergibt
gich zu 32 00 Personen in der Stunde.

Die Reisegeschwindigkeit der elektrischen Stadt- und Vorortbahn hingt
im wesentlichen von der Stationsentfernung ab. Die bei den Stadtbahnen an-
gegebenen Zahlen beziehen sich auf die hier iiblichen Stationsentfernungen
von 500 bis 800 m. Grofere Stationsentfernungen von 800 bis 1600 m finden
sich nur auf Vorortbahnen. Auf ihnen kénnen daher gréfere Reisegeschwindig-
keiten bis zu 55 km erzielt werden (Abb. 152 8. 272).

3. Beziehungen zwischen grofter Stundenleistung und Jahresleistung.
Platzausnutzung.

Die grofite Leistungsfahigkeit eines Verkehismittels wird nur wahrend
einzelner Tagesstunden zu den Zeiten des stdrksten Verkehrs ausgenutzt. Die
Jahresleistung ergibt sich unter Beriicksichtigung der Schwankungen des Ver-
kehrs im Laufe des Tages, der Woche und des Jahres.

Der Verkehr der stirkst belasteten Stunde ist das zwei- bis dreifache, im
Mittel das 2,5fache, des Tagesdurchschnittes, bezogen auf 18 Betriebsstunden.
Die Tagesleistung eines Verkehrsmittels betrdgt also im Durchschnitt das
18:2,5-=7,2fache der Stundenleistung.

Der stiarkste Verkehr eines Wochentages ist das 1,1fache des Wcchen-
durchschnitts und der stirkste
Monatsverkehr das 1,1 bis 1,4-

fache, im Durchschnitt das e S
1,25fache, des Jahresverkehrs. A

Hieraus ergibt sich die mogliche l ‘4
Jahresleistung, wenn der gréBte L
Stundenverkehr mit 365.72: /

1,1.1,25=rund 2000 multipli- Abb. 20. Ortliche Verkehrsverteilung.

ziert wird. Dieser Wert gilt jiir
eine Fahrtrichtung und ist fiir beide Fahrtrichtungen zu verdoppeln.

Dies ist die Zahl der Personen, die im Laufe des Jahres iiber denjenigen
Punkt einer Bahnlinie beférdert werden konnen, der den stdiksten Verkehr
aufzunehmen hat; das ist in der Regel ein Punkt am Rande der Geschaftsstadt.
Die Leistungsfahigkeit des gesamten Beforderungsmittels ergibt sich hieraus
unter Beriicksichtigung der ortlichen Verkehrsverteilung, der Gesamtlinge der
Bahn und der durchschnittlichen Fahrtlinge. In Abb. 20 ist die ortliche
Verkehrsverteilung einer Durchmesserlinie bildlich dargestellt. Die Hochst-
zahl der durch einen Punkt der Bahnlinie beférderten Personen sei N,. Der
von der Grundlinie und der Kurve der Verkehrsverteilung eingeschlossene
Flichenraum stellt die Anzahl der auf der Bahnlinie beférderten Perscnen-
kilometer dar. Durch Verwandlung dieser Flache in ein Rechteck iiberlergibt
sich die Verkehrszahl N, die einer gleichméfigen Verteilung der Reisenden
{iber die Gesamtlinge der Bahn entspricht. Der Inhalt des Rechteckes N .I
ist also ebenfalls die Anzahl der gefahrenen Personenkilometer. Das Verhéltnis
N zu N, ist davon abhiingig, wie weit sich die Bahnlinie nach auflen in schwach
besiedeltes Gelidnde erstreckt. Es ist bei Durchmesserlinien grofier als bei Halb-
messerlinien, die am Rande der Geschéftsstadt endigen, und schwankt etwa
zwischen den Grenzen 0,7 und 0,3. Das Verhiltnis der mittleren Fahrt-
linge 1, ist ebenfalls von der Ausdehnung der Linie abhingig und schwankt
beispielsweise bei den deutschen Grofistadtstralenbahnen zwischen 0,27 und 0,6.
Wird mit N, die Gesamtzahl der auf der Bahn beférderten Reisenden bezeichnet,
so ist das Produkt N, .1, ebenfalls gleich der Zahl der auf der Bahn beférderten

Handbibliothek. II. 1. 11
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Personenkilometer. Es ist also N;.1;,—=N.l und N;= N.l1:1;. Ist bei-
spielsweise N==0,5N, und 1, l~0 4, s0 ist N;=N;.0,5:0, 4— 1,25 N,.

Bei Vorortlinien, die am Rande der Geschiftsstadt endigen, ist der Zwischen-
verkehr der Vorortstationen unter sich so gering, daB er gegen den Verkehr
der Anfangsstation vernachlissigt werden kann. Dann ist N;==N,.

Der Wert N wird als kilometrischer Jahresverkehr der Bahn bezeichnet
und héufig als MaBstab fiir die Leistung einer Bahn benutzt.

Platzausnutzung. Wahrend der Zeiten des stirksten Stundenverkehis
sind sémtliche verfiigbaren Plitze eines Zuges besetzt. Diese giinstige Ausnutzung
der Platze 1a8t sich aber im Betriebe nicht dauernd durchfithren. Zunachst
ist die volle Besetzung nur an dem Punkt der Bahn vorhanden, wo der grofite
Verkehr herrscht, beispielsweise am Rande der Geschiftsstadt. An anderen
Punkten der Bahn ist der Verkehr geringer, und da es nicht maoglich ist, sich
der ortlichen Verkehrsverteilung durch allméhliche Verlingerung und Ver-
kiirzung der Ziige oder durch den Fahrplan voll anzupassen, so ist die durch-
schnittliche Ausnutzung der Plitze im Verlauf einer Fahrt kleiner als 1. Ferner
fallt der Hauptverkehr in beiden Fahrtrichtungen zeitlich nicht zusammen.
Die Riicksicht auf den Wagenumlauf fithrt dazu, dafl die Wagen in der Gegen-
richtung gerade wihrend der Zeit des Spitzenverkehrs sehr schwach besetzt
sind. Schliefllich ist es nicht moglich, zu den Zeiten des schwichsten Verkehrs
die Zahl und Linge der Ziige so zu verringern, daB auch hier jeder Platz be-
setzt wird. Aus alledem ergibt sich eine durchschnittliche Platzausnutzung,
namlich das Verhiltnis der beférderten Personenkilometer zu den gefahrenen
Platzkilometern von 0,20 bis 0,30. Der Wert von 0,3 setzt bereits eine Uber-
fillung der Wagen in den Hauptverkehrsstunden voraus. Diese Verhaltnis-
zahlen beziehen sich auf simtliche Plidtze, Sitz- und Stehplédtze zusammen-
genommen. Da die Zahl der Sitzplitze 35 bis 75°/, aller Plitze ausmacht, so
ergeben sich, auf die Sitzplitze bezogen mittlere Platzausnutzungen von
30 bis 70°/,.

4. Beziehungen zwischen den Beforderungsmitteln und der GroBe der Stadt.
a) Einwohnerzah! und Reisegeschwindigkeit.

Die Lebensfahigkeit eines Stadtgebildes héingt einmal von ihrer Verbindung
mit der AuBlenwelt ab, die durch die Fernbahnen fiir Personen- und Giiterverkehr
und durch die Wasserwege gegeben sind, zweitens aber von den innerstiddtischen
Beforderungsmitteln. Sie bieten erst die Moglichkeit, die rdumlichen Ent-
fernungen in der Stadt zu iiberwinden, Wohnungen, Arbeitsstitten, Verkaufs-
stellen und Vergniigungsstétten einander naher zu bringen. MafBgebend hierfiir
ist nicht die raumliche, sondern die zeitliche Entfernung. Je grofer eine Stadt,
je groBer ihre Einwohnerzahl ist, desto schneller miissen die Beforderungsmittel
sein, damit der fiir die Zuriicklegung der Entfernungen gebrauchte Zeitaufwand
eine angemessene GrofBie nicht iberschreitet. Der Zeitaufwand zur Zuriick-
legung eines Weges soll nicht mehr als eine halbe Stunde betragen. Dies gilt
von Wegen ganz allgemein und besonders von dem Wege zwischen Wohnung
und Arbeitsstitte, der tdglich mehrmals zuriickgelegt wird.

In Deutschland herrscht die getrennte Arbeitszeit vor. Dann muBl der Weg
zwischen Wohnung und Arbeitsstidtte téglich viermal zuriickgelegt werden,
und wenn fiir jeden Weg 30 Minuten erforderlich sind, so betrdgt der tagliche
Zeitaufwand dafiir schon zwei Stunden.

Kann der Weg bei schénem Wetter in einem Parkstreifen zuriickgelegt
werden, so ist er eine Erholung. Bei Regen und Sturm, in einem diiberfiillten
Bahnwagen, mitten im Lirm der Strale ist der Weg nicht mehr eine Erholung;
er kostet selbst Nervenkraft, darf daher nicht noch verlingert werden. Nur
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bei zusammenhéngender Arbeitszeit, wenn der Weg nur zweimal zuriickgelegt
zu werden braucht, ist eine Verlingerung auf 45 Minuten zuldssig?!).

Ein FuBgénger legt in der Stunde 4 km zuriick. In 30 Minuten kann er
einen Weg von 2 km machen. Die Wege in einer Stadt kénnen also simtlich
zu Full zuriickgelegt werden, wenn die gréBte vorkommende Entfernung nicht
mehr als 2 km betrigt.

In Mittelstddten pflegt sich ein besonderer, als Arbeitsstitte in Betracht
kommender Stadtkern nicht auszubilden. Wege von einem Endpunkt der Stadt
zum anderen sind daher hiufig. Die

duBerste GroBe fiir eine Stadt ohne 0% km 1. Mittelstadt ohne
Beforderungsmittel ist also ein Kreis Verkehrsmittel.
mit einem Durchmesser von 2 km R .

. " . 2, Grostadt mit
und einem Flacheninhalt von 3 gkm. 417km 417km  StraBenbahnen,
Bei einer Wohndichte von 150 Ein-

wohnern auf das Hektar beherbergt
eine solche Stadt 45000 Einwohner,
bei 200 Einwohnern auf das Hektar
60000 Einwohner. Abb. 21.

Bei einer Einwohnerzahl von
etwa 50000 liegt also die Grenze fiir
die Notwendigkeit von Verkehrs-
mitteln, insbesondere von StraBen-
bahnen. Nur wenn die Stadt eine
von der Kreisform stark abwei-
chende Form mit einseitigen Léan-
genentwicklungen hat, kann schon
bei geringerer Ausdehnung ein Be-
férderungsmittel notwendig werden.

Wird zu einer Reise in der Stadt
ein 6ffentliches Massenbeférderungs-
mittel benutzt, so geht fiir den Ab-
und Zugang und das Warten Zeit
verloren. Wird hierfiir ein Drittel
des gesamten Zeitaufwandes ange-
setzt, so bleiben fiir die eigentliche
Fahrt 20 oder 30 Minuten iibrig, je
nachdem, ob der gesamte Zeitauf- Ap}. 21. Beziehungen zwischen Einwohnerzahl
wand zu 30 oder 45 Minuten an- und Reisegeschwindigkeit der Beforderungs-
genommen wird. mittel.

Es soll nun untersucht werden,
welche Ausdehnung ein Stadtgebilde haben kann, in dem als Beférderungs-
mittel entweder nur Strafienbahnen oder neben den StraBenbahnen Stadt- und
Vorortbahnen bestehen.

Es wird angenommen, daB das Stadtgebilde aus einem Kern besteht, der die
Geschiftsstadt enthalt, und einer um den Kern sich legenden Ringfliche, die
das Wohngebiet darstellt. In Wirklichkeit ist das Wohngebiet nach auflen
sternférmig begrenzt. Die Kreisringfliche wird also unbebaute Gebiete ein-
schliefen. Dem soll dadurch Rechnung getragen werden, daf die Einwohner-
zahl der Ringfliche, auf das Hektar bezogen, zu 150 angenommen wird. Der
Durchmesser der Geschiftsstadt soll bei GroBstidten 2 km, bei Weltstidten
3 km betragen.

1) Im Vorortverkehr der Weltstidte kommen regelmiBige Reisewege von 60 Minuten

Dauer haufig vor. Hier handelt es sich aber nicht mehr um das zusammenhéngende Stadt-
gebiet.

3. Weltstadt mit
Straflenbahnen.

4. Weltstadt
mit Vorort-
bahnen.

11*
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Als Ausgangspunkt einer Reise zwischen Wohnung und Arbeitsstiatte wird
ein Punkt am duBeren Umbkreis des Stadtgebietes, als Endpunkt der auf dem-
selben Halbmesser belegene Punkt am Rande der Geschiftsstadt betrachtet.
Es wird also gefordert, die gesamte Breite des Wohnringes in 20 Minuten zu
durchfahren.

Die mittlere Reisegeschwindigkeit auf der elektrischen Strafenbahn be-
tragt 12,56 km. In 20 Minuten konnen 4,17 km zuriickgelegt werden. Eine um
einen Kreis von 2 km Durchmesser gelegte Ringflache von 4,17 km Breite hat
einen Inhalt von 78 gkm. Bei 150 Einwohnern auf das Hektar kann diese Ring-
fliche eine Einwohnerzahl von rund 1 Million aufnehmen. Mit elektrischen Stra-
Blenbahnen 1&8t sich also (unter der Voraussetzung der getrennten Arbeitszeit)
eine Stadt von rund 1 Million Einwohnern gerade noch bedienen.

Die mittlere Reisegeschwindigkeit auf Schnellstraenbahnen betragt 22,56 km.
Mit SchnellstraBenbahnen wire es also méglich, ein sehr viel groferes Stadt-
gebilde lebensfahig zu gestalten. Da die Schnellstraflenbahn aber besondere An-
forderungen an den Bebauungsplan stellt (breite Strallen, QuerstraBlen in gré-
Beren Entfernungen), so kommt die durchgehende Anwendung von Schnell-
strafenbahnen nur fiir neu zu entwerfende Stadtgebilde in Frage. Bei vor-
handenen Stiddten kann die SchnellstraBenbahn lediglich im Stadterweiterungs-
gebiet Anwendung finden und hier dazu dienen, einzelne weiter auswirts be-
legene Bezirke der Besiedlung zu erschlieflen.

Die mittlere Reisegeschwindigkeit der Stadtbahnen betrdagt 25 km. In
20 Minuten kénnen 8,33 km zuriickgelegt werden. Eine um einen Kreis von 3 km
Durchmesser gelegte Ringflache von 8,33 km Breite hat einen Inhalt von 270 km.,
Bei 150 Einwohnern auf das Hektar kann diese Ringfliche eine Einwohnerzahl
von 4 Millionen aufnehmen. Mit elektrischen Stadtbahnen lafit sich also bei
getrennter Arbeitszeit eine Stadt von 4 Millionen Einwohnern gerade noch
bedienen.

Die mittlere Reisegeschwindigkeit von elektrisch betriebenen Vorort-
bahnen betrdgt 37,56 km. In 30 Minuten kénnen 18,75 km zuriickgelegt werden.
Eine um einen Kreis von 3 km!) Durchmesser gelegte Ringfldche von 18,75 km
Breite hat einen Inhalt von 1223 qkm. Bei 100%) Einwohnern auf das Hektar
kann diese Ringfliche eine Einwohnerzahl von rund 12 Millionen aufnehmen.
Mit elektrisch betriebenen Vorortbahnen 148t sich also bei zusammenhéngender
Arbeitszeit eine Stadt von rund 12 Millionen Einwohnern gerade noch bedienen.
Ein grofleres zusammenhingendes Stadtgebilde 148t sich mit den heutigen Be-
férderungsmitteln nicht mehr lebensfadhig gestalten. Wohl aber kénnen einzelne
Vororte in grofierer Entfernung von der Geschaftsstadt (bis zu 30 km) als Wohn-
gebiete in Frage kommen?).

b) Einwohnerzahl und Bahnlinge.

Es entsteht nun die Frage, welche Bahnlinge notwendig ist, um den Verkehr
einer Stadt zu bedienen. Diese Frage kann, was die StraBenbahnen anbetrifft,
ziemlich genau beantwortet werden, weil der Bau der StraBenbahnen iiberall
mit der Bevélkerungszahl Schritt gehalten hat.

Aus Zahlentafel 7 ergibt sich, daBl die Bahnldnge, auf 10000 Einwohner

*) Es wird angenommen, daf auch die 12 Millionen-Stadt mit einer Geschiftsstadt
von 3 km Durchmesser auskommt. Dies ist natiirlich nur méglich, wenn die Geschifts-
stadt in die Hohe entwickelt wird.

2) Bei so groflen Stadtgebilden wird die Ringflidche so groie Freiflichen (Seen, Wilder,
Parks usw.) einschliefen, daB nur mit einer Einwohnerzahl von 100 auf das ha gerechnet
werden kann.

3) Vgl. das Schema: Die ideale Stadtanlage und ihr Schnelibahnnetz in dem Buche
des Verfassers ,,Wirtschaftliche Betrachtungen iiber Stadt- und Vororthahnen‘ Tafel I.
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bezogen, zwischen 0,8 und 2,6 km schwankt. Die Grofle dieser Zahl nimmt
mit wachsender Einwohnerzahl ab. Dies hat seinen Hauptgrund darin, daf
in den groBeren Stadten ein Teil des Verkehrs von den Stadt- und Vororthahnen
iibernommen wird. Freilich ist die Lange des Straflenbahnnetzes in den Stidten
mit gleich grofler Einwohnerzahl nicht immer die gleiche; sie schwankt je nach
der Form und Dichte der Besiedlung.

In den weitrdumig gebauten amerikanischen Stéadten ist die Bahnlinge, auf
10000 Einwohner bezogen, erheblich groBer. Entsprechend der weitraumigeren
Siedlung finden sich hier Strafenbahnen schon in kleinen Stiadten von 15000
Einwohnern. In den Stddten, in denen der Gesamtverkehr durch die StrafBen-
bahn bewiltigt wird, kommen auf 10000 Einwohner 3,5 bis 5 km Bahn. In den
Weltstiadten, wo die, Straflenbahn nur einen Teil des Verkehrs bewaltigt, ist
diese Zahl kleiner. Sie betridgt in Neuyork 2,5 km, in Boston 2,7 km. Das sind
zwei- bis dreimal so grofe Zahlen, wie wir sie in Deutschland finden.

Zahlentafel 7.

Beziehungen zwischen Einwohnerzahl und Netzlinge der StraBenbahnen
im Jahre 1913.

Einwohnerzabl des K i i
Stadt E;nﬂuﬁglzabietes der Bahnlinge 10%?)%%2%?1%50&2&

StraBenbahn km km
Berlin . . . .. ... .. ... 3 964 000 314 0,8
Wien. . . . . . . . ... ... 2 133 000 242 1,1
Hamburg . . . . . . . .. .. 1 328 000 189 1,4
Leipzig . . . . . . . 1 . . .. 830 000 129 1,6
Minchen . . . . . . . .. L. 622 000 95 1,5
Dresden . . . . . . . . . . .. 588 000 115 2,0
Breslau. . . . . . . . . . . .. 543 000 69 . 1,1
Frankfurt am Main . . . . . . . 442 000 90 2,0
Niirnberg-Fiirth . . . . . . . . . 432 000 50 1,2
Digsseldorf . . . . . . . . . .. 421 000 75 1,8
Chemnitz . . . . . . . . . . .. 305 000 38 1,2
Stuttgart . . . . . . . . . . .. 303 000 67 2,2
Magdeburg . . . . . . . . . .. 297 000 41 1,4
Bremen . . . . . . . . . . .. 261 000 50 1,9
Konigsberg . . . . . . . . . .. 260 000 44 1,7
Stettin . . . . . . ... L. 250 000 35 1,4
Danzig . . . . . . . . . . . .. 170 000 41 2,4
Karlsruhe. . . . . . . .. 0L 142 000 20 1,4
Minster . . . . . . . . . . .. 90 000 11 1,2
Freiburg . . . . . . . . . . .. 83 000 16 1,9
Brandenburg . . . . . .. . .. 54 000 14 2,6
Trier . . . . . . .. . ... 49 000 11 2,2

Beziiglich der Stadtbahnen geben uns die vorhandenen Bahnlingen keinen
zuverldssigen MaBstab tiber das wirkliche Bediirfnis, weil der Ausbau des Schnell-
verkehrsnetzes in den meisten Weltstddten mit dem Bediirfnis nicht Schritt
gehalten hat, sondern hinter ihm zuriickgeblieben ist. GrofB-Berlin mit 4222000
Einwohnern besitzt zurzeit 447 km Stadt- und Vorortbahnen. Hiervon entfallen
70 km auf die Stadt- und Ringbahn und 377 km auf die Vorortbahnen. Das
Stadtschnellbahnnetz umfaBt bisher nur 36 km. Hierzu kommen 27 km im
Bau begriffene und genehmigte Bahnen, nach deren Ausfiihrung sich das Schnell-
bahnnetz auf 63 km vergrofiern wird. In Groll Berlin kommen daher auf 10000
Einwohner 1,06 km Stadt- und Vorortbahnen und 0,16 km Stadtschnellbahnen
einschlielich der im Bau begriffenen und genehmigten Strecken, zusammen
1,22 km Stadtbahnen.

Professor Dr. Giese berechnet das kiinftige Schnellbahnnetz von Grof
Berlin im ersten. Ausbau zu 174 km, im zweiten Ausbau zu 218 km. Dieses
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Schnellbahnnetz ist fiir eine Bevilkerung von 10 Millionen Menschen bestimmt.
Es wiirden sich dabei 0,22 km Schnellbahn fiir 10000 Einwohner ergeben und
einschlieBlich der bestehenden 447 km Stadt- und Vorortbahnen 0,67 km Stadt-
bahnen fiir 10000 Einwohner.

Die Hamburger Stadt- und Vorortbahn hat einschlieBlich der Linie Ohls-
dorf —Poppenbiittel eine Linge von 31 km. Die im Betriebe befindlichen Stadt-
schnellbahnen einschlieflich der Langenhorner und Walddérfer Bahn um-
fassen 66 km Bahn. Bei 1328000 Einwohnern entfallen auf 10000 Einwohner
0,24 km Stadt- und Vorortbahnen und 0,50 km Stadtschnellbahnen, zusammen
0,74 km Stadtbahnen. Nicht beriicksichtigt ist hierbei der Vorortverkehr
auf den von Hamburg ausgehenden Fernbahnen, weil hier keine besonderen
Vorortglelse vorhanden sind.

Das im Betriebe befindliche Schnellbahnnetz von Parls hat eine Lénge
von rund 100 km. Bei einer Einwohnerzahl von 4215000 entfallen auf 10000
Einwohner 0,24 km Bahnléinge.

GroB London besitzt etwa 100 km Stadtschnellbahnen. Bei 7,3 Millionen
Einwohnern kommen auf 10000 Einwohner nur 0,14 km Bahnlinge. Wird
nur die Einwohnerzahl der Grafschaft mit 4,9 Millionen beriicksichtigt, so ent-
fallen 0,21 km auf 10000 Einwohner.

In Neuyork, das im Jahre 1910 4,7 Millionen Einwohner z#hite, waren
107 km Stadtschnellbahnen im Betriebe und 169 km im Bau begriffen oder ge-
nehmigt. Das sind zusammen 276 km Stadtschnellbahnen. Auf 10000 Einwohner
entfallen also 0,22 km und unter Beriicksichtigung der im Bau begriffenen und
genehmigten Linien 0,58 kim Schnellbahnen. Die Neuyarker Zahl ist deshalb
bemerkenswert, weil Neuyork unter den amerikanischen Weltstidten das voll-
kommenste Schnellbahnnetz besitzt.

Wird die GroBe des Stadtschnellbahnnetzes in den einzelnen Weltstéidten
verglichen, so steht Neuyork mit 0,58 km fiir 10000 Einwohner an der Spitze.
Hierauf folgt Hamburg mit 0,50 km. In weitem Abstande folgt Paris mit 0,24,
Berlin mit 0,15 und London mit 0,14 km. Dabei ist zu beriicksichtigen, daf$3
das Neuyorker Schnellbahnnetz fiir eine weit groBlere Bevodlkerungszahl be-
stimmt ist. Es umfaft Aullenstrecken, die iiber wenig besiedeltes Geldnde fiihren
und als AufschlieBungsbahnen zu betrachten sind. Auch Hamburg ist mit dem
Bau der Langenhorner und der Walddorfer Bahn iiber das gegenwiértige Verkehrs-
bediirfnis weit hinaus geeilt. Andererseits wird in Berlin auch nach Eroffnung
der im Bau begriffenen und genehmigten Strecken noch immer ein empfind-
licher Mangel an Stadtschnellbahnen bestehen. Hiernach kann fiir die Stadt-
schnellbahnen eine Bahnlinge von 0,25 bis 0,4 km fiir 10000 Einwohner als
angemessen gelten. Hierzu kommt etwa die doppelte Lange an Vorortbahnen,
so daB sich im ganzen rund 1 km Stadtbahnen fiir eine Weltstadt als angemessen
ergeben. Werden hierzu- 1,5 km StraBlenbahnen gerechnet, so ergeben sich im
ganzen 2,5 km Bahnen fiir 10000 Einwohner als angemessen und ausreichend
zur Bedienung eines Weltstadtverkehrs.

5. Das Verkehrnetz als Ganzes.

a) Verteilung des Verkehrs auf die verschiedenen Befdérderungs-
mittel.

In den Mittelstdadten und GroBSstidten bis zu etwa 200000 Einwohnern
wird das Verkehrsbediirfnis durch die elektrische Straflenbahn allein befriedigt.
In den groBeren Stidten ist die StraBenbahn hierzu nicht mehr imstande. Es
treten Stadt- und Vorortbahnen, Stadtschnellbahnen und Omnibusse, unter
Umstédnden auch Dampfer, hinzu. Der Verkehr verteilt sich dann auf die ver-
schiedenen Beforderungsmittel. Diese Verteilung hingt von dem Ausbau der
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einzelnen Verkehrsnetze ab. Die Verteilung des Verkehrs in einer Reihe von
Weltstiddten geht aus den Zahlentafeln 8 und 9 hervor. In ihnen sind-Omnibus,
Dampfer und Droschken zu einer Zahl zusammengefa8t. Die Droschkenfahrten
treten gegen die Fahrten auf Omnibussen und Dampfern vollstindig zuriick.
Sie kénnen in den amerikanischen Weltstidten ganz vernachléssigt werden. In
London ist der Verkehr auf Dampfern sehr gering. Auch in Paris und Berlin
tritt er gegen den Omnibusverkehr zuriick. In den amerikanischen Weltstidten
gab es 1907 keine Omnibusse und verschwindend wenig Droschken. Die an-
gegebenen Zahlen beziehen sich also nur auf die Dampfer.

Infolge der geringen Ausdehnung des Netzes ist der Schnellbahnverkehr
in Berlin noch wenig entwickelt. Sein Anteil am Gesamtverkehr betrug im Jahre
1913 erst 5%/, und wird nach Eroffnung der im Bau begriffenen und genehmigten
Linien schitzungsweise 12°/, betragen. Auch der Anteil der Stadt- und Vorort-
bahnen am Gesamtverkehr Grof8-Berlins ist auffallend gering trotz der ver-
héltnismaBig groBen Lange des Bahnnetzes. Dies kommt daher, weil die Vorort-
bahnen zum grofen Teil durch wenig besiedeltes Gelinde fithren und schlecht
ausgenutzt werden.

Der grofie Anteil des Omnibusverkehrs am Gesamtverkehr in Lendon
und Paris ist darauf zuriickzufithren, dafl in beiden Orten die innere Stadt den
Straflenbahnen so gut wie verschlossen ist. Auch in Berlin hat der Omnibus
einen verhdltnismiBig grofien Verkehr, weil, wie erwdhnt, zwei wichtige Ver-
kehrsadern der Innenstadt, die Friedrichstrafe und die Strafle Unter den Linden.

Zahlentafel 8.
Fahrten auf den Kopf der Bevilkerung im Jahre 1907,

Einwohner-{ Stadt- u. Stadt- StraBen- Omnibusse,
Stadt zahl Vorort- schnell- bahnen | Drosehken, | Zusammen
Millionen bahnen bahnen Dampfer
GroB London . . . . . . 7,220 104 50 81 77 312
Gro8 Neuyork . . . . . 4,340 18 144 167 72 401
GroB Paris . . . . . . . 3,885 42 59 93 74 268
GroB Berlin . . . . . . . 3,210 84 13 144 64 305
Chicago . . . . . . . . 2,140 42 67 260 14 383
Philadelphia. . . . . . . 1,470 88 75 227 20 410
Gro Boston. . . . . . . 1,320 76 136 221 61 494

Zahlentafel 9.

Verteilung des Verkehrs auf die verschiedenen Beférderungsmittel
im Jahre 1907.

. Stadt- u. Omnibusse,
g | e | o |Siadichull ] Suaten | Dot
Millionen bahnen Dampfer
%/ %/ %l 9y
GroB London . . . 7,220 33,3 16,1 26,0 24,6
Gro8 Neuyork . . 4,340 4,6 35,7 41,6 17,8
Grof Paris . . . . 3,885 15,6 22,1 34,6 27,7
Gro8 Berlin . . . . 3,210 27,4 4,3 47,2 20,8
Chicago . . . . . 2,140 11,0 16,9 67,9 3,7
Philadelphia. . . . 1,470 21,5 18,2 54,9 4,9
GroB Boston. . . 1,320 15,3 27 6 44 8 ]2 2

den StraBenbahnen nicht freigegeben sind. Die Verteilung des Verkehrs in
London, Neuyork und Paris mit ihren ausgebauten Schnellbahnnetzen 18t
erkennen, da eine Verteilung des Gesamtverkehrs je zur Halfte auf die Bahnen
auf eigenem Bahnkérper und auf die StraBlenverkehrsmittel als natiirliche Ver-
teilung angesehen werden kann. Diese Verteilung tritt erst ein, wenn das
Stadtbahnnetz vollstindig ausgebaut ist, nicht aber fiir die Zeit des Ausbaues.
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b) Wettbewerb.

Die Bewiltigung des Stadtverkehrs wurde anfangs gewohnlich privaten
Unternehmungen iiberlassen, und so entstanden zahlreiche Einzelunterneh-
mungen. Ja, nicht einmal die gleichartigen Beforderungsmittel waren von An-
fang an in einer Hand vereinigt. So entstanden z. B. in Philadelphia 93 StraBen-
bahnunternehmungen, in London 22 Omnibusunternehmen. Diese Unterneh-
mungen bereiteten einander den schirfsten Wettbewerb. Tatséchlich ist aber
ein Wettbewerb gleichartiger Verkehrsmittel in einer Stadt nicht durchfiihrbar,
insbesondere nicht auf Schienenwegen. Mehrere Warenhéuser kénnen inbezug
auf Einkauf, Lage und Absatzgebiet vollstindig gleichgestellt sein; ich kann
gleichwertige Waren in ihnen erhalten. Handelt es sich dagegen um die Ver-
bindung zweier Hauptverkehrspunkte der Stadt, so kann nur eine Gesellschaft
die HauptstraBle zwischen beiden Punkten benutzen. Die iibrigen Gesellschaften
sind auf Nebenstraflen angewiesen. Eine Gesellschaft hat also wirtschaftlich
einen Vorsprung vor den .iibrigen und wird diesen Vorsprung dazu benutzen,
die anderen Gesellschaften weiter zu schwéichen. Es ist auch nicht méglich,
dafl die verschiedenen Gesellschaften unter sich den Verkehr nach den verschie-
denen Himmelsrichtungen verteilen. In der Innenstadt werden sie zusammen-
kommen ; sie sind auf gegenseitige Benutzung der Gleise angewiesen. Es ergibt
sich dann sehr bald, daf ein Zusammenarbeiten, insbesondere die Einrichtung
eines Umsteigeverkehrs, beiden Gesellschaften dienlich ist, und damit ist ein
Zusammenschlul angebahnt.

Bei Beforderungsmitteln ohne Schienen ist ein Wettbewerb schon eher mog-
lich. Da aber das Fassungsvermdgen einer Hauptstrafle immerhin beschrinkt
ist, so hat auch der Wettbewerb seine Grenzen. Da sich die Reisegeschwindig-
keit der Wagen dem ganzen Straflenverkehr anpassen muf, so kann der Wett-
bewerb nur in der Wagenfolge, in der Ausstattung der Wagen und in den Fahr-
preisen bestehen. Er hat also seine Grenzen.

Fiir den Zusammenschluf} spricht noch weiter die Riicksicht auf die Betriebs-
und Unterhaltungskosten. GréBere Unternehmen arbeiten weit wirtschaftlicher
wie kleine. So hat denn der Wettbewerb gleichartiger Verkehrsmittel fast iiberall
einem Zusammenschlu§ Platz gemacht. In Philadelphia besteht heute nur
noch eine StraBlenbahngesellschaft, und ebenso ist es in den meisten anderen
Stadten.

Sehr scharfe Formen hat der Wettbewerb der verschiedenartigen Verkehrs-
mittel untereinander in den Weltstédten angenommen. Der Grund dafiir liegt
hauptséchlich darin, daB die Verkehrsmittel nicht gleichzeitig, sondern nach-
einander entstanden. Zunéchst gab es nur dampfbetriebene Vororteisenbahnen
und innerstddtische Pferdeeisenbahnen, die beide einen ganz verschiedenen
Wirkungskreis hatten. Hierzu kam der Pferdeomnibus in den nicht mit Gleisen
belegten Strafien. Als die Dampfbahnen in der Form von Stadtbahnen in die
Innenstadt eindrangen, bereiteten sie der Pferdebahn stellenweise einen starken
Wettbewerb. Die elektrischen Straflenbahnen drangen weiter in die Vororte
und verursachten mit ihrer groBeren Reisegeschwindigkeit den Dampfbahnen
einen empfindlichen Wettbewerb. Der Pferdeommibus, der sich stellenweise
neben den Pferdeeisenbahnen behaupten konnte, mufite den elektrischen Strafen-
bahnen gegeniiber das Feld rdumen. Aber nun entstand der Kraftomnibus,
der wieder den elektrischen Straflenbahnen einen scharfen Wettbewerb bereitete.
Namentlich die elektrische Schnellbahn entzog dann den StraBenbahnen einen
groBen Teil des Verkehrs.

Der Wettbewerb hat vielfach zu heftigen Wirtschaftskimpfen gefiihrt,
die zum Teil auf dem Rechtswege ausgefochten wurden, zum Teil in Tarifkdmpfen,
seltener auf dem Gebiet des Fahrplans und der Ausstattung der Wagen. All-
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méhlich ist aber in den meisten Stadten die Einsicht durchgedrungen, da$ sich
die Verkehrsunternehmen durch den Wettbewerb nur schiadigen, weil das End-
ziel des freien Wettbewerbs, die Vernichtung des Gegners, im Verkehrswesen
nicht zu erreichen ist. Die Verkehrsgesellschaften haben eingesehen, dafl eine
gegenseitige Verstindigung unter gerechter Teilung des Verkehrs fir alle das
ErsprieBlichste ist und da ein Zusammenwirken der verschiedenartigen Be-
férderungsmittel im Interesse aller Beteiligten liegt. So ist das Endziel die
Vereinigung des Verkehrs in einer Hand.

¢) Zusammenwirken der verschiedenen Verkehrsmittel.
a) Stadtbahn und Straffenbahn.

Beim Fehlen eines Stadtbahnnetzes dringt sich der Verkehr der von auflen
strahlenfé6rmig zusammenlaufenden Strafenbahnlinien in den zur Geschéfts-
stadt filhrenden Hauptverkehrsstraflen zusammen. Hier entstehen starke
Uberlastungen und Verkehrsstockungen. Von der Leistungsfihigkeit dieser
Hauptverkehrsstralen hingt die Leistungsfahigkeit des ganzen Bahnnetzes ab.
Betriebsverstirkungen auf den Strahlenlinien lassen sich nicht durchfiihren,
wenn die HauptstraBe den Mehrverkehr nicht aufnehmen kann. Wird jedoch
der starke Verkehr der Stammlinie von der leistungsfahigeren Stadtbahn auf-
genommen, so ist auch der StraBlenbahnverkehr auf den Zubringerlinien wieder
entwicklungsfahig.

Die Straflenbahn ist also auf das Zusammenwirken mit der Stadtbahn
angewiesen.

Aber auch die Stadtbahn kann ohne das Straflenbahnnetz nicht bestehen.
Sie kann nicht alle Teile des Stadtgebietes bedienen; dazu ist ihr Bau zu kost-
spielig. Sie muf} sich daher auf einzelne Stammlinien oder Hauptverkehrsadern
beschrinken und die Verteilung des Verkehrs auf die von ihr nicht beriihrten
Gebiete den StraBenbahnen iiberlassen. Dies gilt sowohl fiir die Geschéiftsstadt
wie namentlich fiir die AuBlenbezirke. Die Strafienbahn wird hier zur Zubringerin
der Stadtbahn und auf einer Reise von der Wohnung zur Arbeitsstitte wird
zunichst die StraBenbahn, dann die Stadtbahn und vielleicht dann nochmals
die StraSenbahn benutzt. Vorbedingung fiir ein solches Zusammenwirken ist
die Abkiirzung der gesamten Reisezeit. Sie wird erreicht durch eine moglichst
groBle Reisegeschwindigkeit der StraBenbahn und durch zweckmifige Gestaltung
der Umsteigebahnhofe. Die Straflenbahn muf also im Vorortgebiet auf eigenem
Bahnkorper gefiihrt und als Schnellstrafienbahn betrieben werden. Auch durch
entsprechende TarifmaBnahmen (Umsteigefahrscheine) wird das Zusammen-
wirken der verschiedenen Beférderungsmittel begiinstigt.

StraBenvahnen %———— Stadreahn

Abb. 22. Schema der Strahlenbildung.

Durch diese Art der Verkehrsteilung ist es moglich, die verkehrsschwachen
AuBenstrecken der Stadtbahn vorldufig wegzulassen und in den Auflengebieten
lediglich StraBenbahnen zu bauen, die dann strahlenférmig an den Endpunkt
der Stadtbahn herangefiihrt werden, Abb.22. Diese Art der Verkehrsteilung
ist z. B. in Boston verwirklicht, wo sich StraBenbahn und Schnellbahn in einer
Hand befinden. Die gleiche Verkehrsteilung ist fiir Philadelphia geplant. Der
Verkehrsbeamte von Philadelphia, Herr Twining®), hat fiir das Zusammenwirken

1) Archiv fiir Eisenbahnwesen 1918, S. 105.
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von StraBenbahn und Schnellbahn ein Schema ersonnen, das in Abb. 23
wiedergegeben ist. Er teilt die Stadt in die kreisformige Geschéftsstadt und in
eine Anzahl von Ringflichen ein. Die erste Ringfliche entspricht dem ge-
schlossenen Wohnbezirk. Hieran schliet sich das offene Wohngebiet und hieran
das Vorortgebiet. In der Geschiftsstadt und im geschlossenen Wohngebiet

Abb. 23. Schema eines vereinigten Bahnnetzes (Stadtbahn und StraSenbahn)
nach Twining.

sollen die Stadtbahnen viergleisig ausgebaut werden und Eilziige auf besonderen
Gleisen ohne Zwischenstationen verkehren. Am Rande der geschlossenen Wohn-
stadt soll eine Anzahl von StraBenbahnen strahlenférmig an die Stadtbahn
anschlielen. Am Rande des offenen Wohngebietes endet die Stadtbahn. An
ihren Endbahnhof schlieBt wieder strahlenformig eine Anzahl von Straflen-
bahnen an, die das Vorortgebiet erschliefen. Der stufenweise Ausbau der Stadt-
bahnen ist durch gestrichelte Linien angedeutet.

Da in amerikanischen Weltstidten die durchgehende Arbeitszeit allgemein
eingefiihrt ist, darf eine Fahrt im Wohnverkehr 30 Minuten beanspruchen. Der
Durchmesser des ersten Kreisringes wird so bemessen, daf3 hier die StraSenbahn
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imstande ist, den Gesamtverkehr zu iibernehmen. Bei einer Reisegeschwindig-
keit von 12,5 km kann der Ring einen Durchmesser von 6 km erhalten, ohne da8
fiir eine Fahrt vom Rande der Geschéftsstadt bis zum Rande des Ringes die zu-
lissige Fahrzeit von 30 Minuten iiberschritten wird.

Im Verkehr zwischen der Geschéftsstadt und der zweiten Ringfliche sollen
Stadtbahn und StraBlenbahn nacheinander benutzt werden. Wird die Reise-
geschwindigkeit der Stadtbahn zu 25 km, die der (Schnell-) StraBenbahn zu
22,56 km in der Stunde angenommen, so kann der zweite Ring ebenfalls eine Breite
von 6 km haben, ohne daB3 die Fahrzeit von 30 Minuten fiir eine Fahrt vom
Rande der Geschaftsstadt bis zumm Rande des Ringes iiberschritten wird. Die
Kilzuggleise sind also fiir diesen Verkehr noch nicht erforderlich.

Fiir den Verkehr zwischen der Geschéftsstadt und dem dritten Ringe wird
ebenfalls die Benutzung der Stadtbahn und der Straflenbahn vorausgesetzt,
Es miissen nun aber die Eilzuggleise ausgebaut werden, mit deren Hilfe die Reise-
geschwindigkeit auf 37,5 km in der Stunde gesteigert werden kann. Wird die
Reisegeschwindigkeit der Strafienbahn wieder zu 22,5 km angesetzt, so kann
der dritte Ring eine Breite von 4 km erhalten. Twining rechnet allerdings
mit 8 km, indem er etwas hohere Reisegeschwindigkeiten annimmt und eine
etwas gréflere Gesamtfahrzeit zulaft.

Die Anlage der Stadtbahn soll nicht etwa die Beseitigung der StraBen-
bahngleise in dem von ihr bedienten Verkehrsgebiet zur Folge haben; Stadt-
bahn und Strafenbahn bestehen hier vielmehr nebeneinander, zum Teil sogar
in denselben Straflen. Infolgedessen tritt zwischen beiden Beforderungsmitteln
eine Verkehrsteilung ein. Taylor, der Amtsvorgénger von Twining, hat iiber
die Verteilung des Verkehrs zwischen einer in derselben StraBle verlaufenden
Stadtbahn und Strafienbahn Beobachtungen angestellt und kommt unter der
Voraussetzung, daBl die Tarife beider Verkehrsmittel dieselben sind, zu der in
Zahlentafel 9 angegebenen Verkehrsverteilung.

Bei Berechnung der Zeitersparnis mufl auf den Weg nach und von den
Haltestellen, sowie auf die mittlere Wartezeit Riicksicht genommen werden.
Bei gleichen Tarifen erhdlt das billigere Verkehrsunternehmen einen gréBeren
Anteil vom Verkehr.

Zahlentafel 9.
Verteilung des Verkehrs auf Stadtbahn und StraBenbahn.

Zﬁiteriparnisdbei Von dem Verkehr entfallen auf
ot StraBenbahn Stadtbabn

Minuten %/ %/

1,5 85 15

5.0 57 43

8,56 37 63

12,0 23 71

15.5 13 87

19,0 7 93

p) Omnibus und Schienenwege.

Auf ebenen StraBlen und bei gutem Pflaster (Asphalt) ist der Omnibus
an Reisegeschwindigkeit und Schmiegungsféhigkeit der StraBlenbahn iiberlegen.
Es ist daher hdufig die Erwartung ausgesprochen worden, daf die Stralenbahn
aus unseren Stadten wieder verschwinden und durch den Kraftomnibus ersetzt
werden wird. Diese Erwartung wird sich kaum erfiillen. Die Betriebskosten des
Omnibus waren vor dem Kriege etwa doppelt so grof} als die der StraBlenbahn,
und da der Kraftwagen wohl dauernd auf ausldndische Brennstoffe angewiesen
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sein wird, so wird sich dieses Verhiltnis auch in Zukunft wenig &ndern. Der
Omnibus ist daher nur da wirtschaftlich, wo auf eine gute Platzausnutzung
gerechnet werden kann, also in der Innenstadt, wo der gleichmiBige Geschafts-
verkehr iiberwiegt, bei Bedarfsfahrten im Ausflugsverkehr und schlieSlich zur
Verbindung von Vororten bei schwach entwickeltem Wohnverkehr, aber leb-
haftem Geschifts- und Marktverkehr.

Fiir den Verkehr in der Innenstadt ist der Omnibns iiberall da von groBer
Bedeutung, wo die Enge der Straflen einen Strafenbahnverkehr nicht zulaBt
(Paris, London). Ein Zusammenwirken von StraBenbahn und Ommibus ist in
der Weise denkbar, dall der Omnibus, von der Innenstadt kommend, so weit
in die geschlossene Wohnstadt eingefiihrt wird, als noch auf einen lebhaften
Geschéftsverkehr gerechnet werden kann und hier an einem Strafienbahnknoten-
punkt endigt.

Wo der Verkehr auf Auflenlinien so gering ist, daf} die Anlage einer Straflen-
bahn nicht wirtschaftlich wire, kommt der Omnibus als Zubringerlinie und als
Vorldufer der StraBenbahn in Frage.

Wo das Schnellbahnnetz Teile der Innenstadt unberiihrt 148t und da, wo
Quer- und Ringlinien im Schnellbahnnetz fehlen, kommt der Omnibus als innerer
Zubringer zu den Schnellbahnlinien in Frage.

y) Fadhren und Schienenwege.

Die Fiahre ist kein selbstindiges Beforderungsmittel, vielmehr auf das Zu-
sammenwirken mit anderen Verkehrsmitteln angewiesen.

Um die Einschaltung der Fihren in eine Hauptverkehrslime méglichst
bequem zu gestalten, miissen gute Ubergangsmoglichkeiten ‘geschaffen werden.
Die Schnellbahnhéfe und die StraBenbahn miissen also méglichst nahe an die
Fahren herangebracht werden. Der Ubergangsverkehr mu8 sich ohne Be-
nutzung der StraBe abwickeln. Die aus dem Wohngebiet kommenden StraBen-
‘bahnlinien sind strahlenférmig an die Endpunkte der Fihren heranzufiihren.

Zweiter Abschnitt.

Stadt- und Vorortbahnen.

A. Linienfiithrung.

1. Die einzelne Linie.

In der Regel wird es nicht moglich sein, das Bediirfnis nach einem Schnell-
verkehr durch eine einzige Linie zu befriedigen. Es wird vielmehr ein aus einer
Anzahl von Linien bestehendes Bahnnetz nétig sein. Aus diesem Netz soll
zunéchst die einzelne Linie herausgeschilt und fiir sich betrachtet werden.

Die dlteren Stadt- und Vorortbahnen waren Dampfbahnen ; bei ihrer Linien-
filhrung waren weniger die Bediirfnisse des stddtischen Verkehrs, die damals
noch nicht erforscht waren, als vielmehr die zufillig vorhandenen Freiflichen
maBgebend, die wegen des Dampfbetriebes und der Ersparnis an Baukosten
aufgesucht wurden. Die dlteren Vorortbahnen sind meistens aus Fernbahnen
durch Verdoppelung der Gleise entstanden. Fiir ihre Linienfiihrung waren also
die Gesichtspunkte des Fernverkehrs, nicht die des Stadtverkehrs maBgebend.
Da aber die Fernlinien in der Regel strahlenférmig verliefen, war ihre Linien-
fiihrung auch fiir den Vorortverkehr giinstig.
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Eigentiimlich ist es, dal bei den dlteren Stadtbahnen die Fithrung als Ring
bevorzugt wurde ; es kommt dies wohl daher, daf} die &ltesten Bahnen dieser Art
(wie die Berliner Ringbahn) als Giiterumgehungsbahnen gebaut wurden, um eine
Verbindung der einzelnen Fernbahnlinien auflerhalb der Stadt zu erméglichen,
und daB der Personenverkehr bei diesen Bahnen nur Nebensache war. Aber
es ist sonderbar, dal der Ringliniengedanke spater auch auf die reinen Stadt-
bahnen iibertragen wurde (Wien und Hamburg)

Manche Fehler in der Linienfiihrung der alteren Stadtbahnen sind durch die
Bebauung ausgeglichen worden, die den vorhandenen Stadtbahnlinien in der
Regel schnell folgt. Ringlinien wurden dadurch lebensfihig gemacht, daBl sie
in Verbindung mit Strahlenlinien betrieben wurden.

Erst der Ubergang zur elektrischen Betriebsweise, der die Bahnen un-
abhingig in der Linienfilhrung machte, rdumte mit den Ringlinien end-
giiltig auf.

Stadtbahnlinien sind Schnellbahnlinien, sie sollen schnell von einem Punkte
der Stadt zu einem andern fiihren, und deshalb ist die geradlinige Fithrung
eine wichtige Forderung. Umwege sind nur zuldssig, um einzelne Bauhinder-
nisse oder verkehrslose Freiflichen zu umgehen.

Der Hauptverkehr einer Stadt ist strahlenformig gerichtet, und da die Stadt-
und Vorortbahn die stirksten Verkehrsstréme aufnehmen soll, so kommt fiir
sie nur eine strahlenférmige Linienfithrung in Frage.

Strahlenlinien kénnen Durchmesser- oder Halbmesserlinien sein. Viele
altere Schnellbahnen, namentlich die aus Fernlinien entstandenen Vorort-
bahnen sind Halbmesserlinien und enden stumpf am Rande der Innenstadt.
Dies ist aber fiir den Verkehr sehr lastig, da er auf dem Wege nach den einzelnen
Punkten der Geschaftsstadt vom Bahnhof aus einen lingeren Fuflweg zuriick-
legen oder gar ein Straflenverkehrsmittel benutzen muB. Auch erschweren
Kopfbahnhofe die Betriebsfilhrung und vermindern die Leistungsfihigkeit der
Bahn. Deswegen miissen alle Schnellbahnlinien, wenn die értlichen Verhalt-
nisse es zulassen, als Durchmesserlinien gebaut werden.

Schnellbahnlinien sollen die Verkehrsknotenpunkte der Innenstadt mit-
einander verbinden. Hieraus ergibt sich die Notwendigkeit, sie im Zuge einer
Hauptverkehrsstrale zu fiithren. Die
Schnellbahn zur Ersparnis von Bau- gr.  Geschioss~  feschloss-  Qffener-
kosten in eine paralrl)eke NebenstraBe P o i WM":M’"W
zu verlegen, ist bedenklich, denn schon

ein Querweg von 100 —200 m kann zur
Folge haben, dafl sich der Verkehr den
in der Hauptstrafle entlangfiihrenden

Straflenbahn- oder Omnibuslinien zu-

wendet. Auchim Gebiet der geschlossen ____O____
gebauten Wohnstadt muf3 die Schnell-

bahn in der Hauptverkehrsstrafle lie-  Abb.1 und 2. Gabelung und innere Spal-
gen, denn diese ist zugleich Geschafts- tung einer Stadtbahn.

strafle, und so wird die Schnellbahn

auch dem Geschiftsverkehr nutzbar gemacht. Im Gebiet der offenen Bauweise
und der Vororte bestehen fiir die Linienfiihrung weniger strenge Forderungen;
eine Seitenabweichung von der Verkehrsstrale ist unbedenklich. Sie ist haufig
durch die Riicksicht auf eine moglichst wirtschaftliche Bauweise (Erdbau)
geboten.

Es kann zweckméBig sein, zwei Linien streckenweise miteinander zu ver-
einigen; auf diese Weise entsteht die Gabelung nach Abb.1 oder die innere
Spaltung nach Abb. 2. Die Gabelung, oder mit anderen Worten die Vereinigung
zweier Linien in der Geschéaftsstadt kann zweckméafBig sein, um der kostspieligen
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Innenstrecke den fiir ihre Ertragsfahigkeit notigen Verkehr zuzufithren. Hierbei
entsteht aber die Frage, ob diese eine Linie den ihr zustrémenden Verkehr auch
auf die Dauer wird bewéltigen kénnen. Ist dies unméglich, so werden die
Gabelungspunkte nachtréglich durch eine zweite Stammlinie verbunden.

Die innere Linienspaltung ergibt eine gleichméfBiige Verkehrsverteilung
iiber die einzelnen Zweige; auf der stark belasteten Innenstrecke sind 2 Linien,
von den schwiicher belasteten AuBenstrecken ist nur je eine vorhanden. Diese
Linienfiithrung kann zweckmiBig sein, wenn der Verkehr im Auflengebiet nicht
zureicht, um eine zweite Auflenlinie lebensfihig zu machen. Sobald eine solche

zweite AuBenlinie spiter lebensfihig wird, wird

der eine der beiden Innenstringe nach auflen iiber
die Knotenpunkte verldngert.
In beiden Fillen entsteht als Endbild die
Verschlingung zweier Linien nach Abb. 3. Diese
Abb. 3. Verschlingung zweier ~ Verschlingung bietet besondere Vorteile, weil
Linien. dadurch die einzelnen Punkte der Innenstadt und
der AuBengebiete vollkommener miteinander in
Verbindung gebracht werden, als dies durch die Anordnung zweier Parallellinien
geschieht.

Die einfache Gabelung einer Linie in zwei AuBlenlinien ist mit den An-
forderungen des Verkehrs und des Betriebes in der Regel gut vereinbar. Eine
mehrfache Gabelung ist vom Ubel. Der Verkehr wird entweder auf der gemein-
samen Innenstrecke so stark, daf sie ihn nicht bewéltigen kann, oder er wird
auf den einzelnen AufBlenstrecken so schwach, daBl sie nicht lebensfdhig sind.

Vielfach ist vorgeschlagen worden, den Endpunkt einer einzelnen Linie
in der Geschéftsstadt oder im Auflengebiet als Schleife zu formen, um auf diese
Weise moglichst zahlreiche Punkte des betreffenden Gebiets dem Schnellbahn-
verkehr zu erschliefen. Die innere Schleife ist unzweckmiflig, weil sie sich
in das spidter zu beschreibende Liniennetz nicht organisch einfiigt und weil
jede Schleifenfiithrung einen Umweg, also einen Zeitverlust, bedeutet. Die dullere
Schleife hat ebenfalls den Nachteil des Umweges und erschwert zudem die mit
dem allmihlichen Wachstum der Stadt erforderlich werdende Fortsetzung
der Bahn. ,

Vorhandene Hindernisse haben dazu gefiithrt, zwei Strahlenlinien, deren
Durchfithrung durch die Innenstadt nicht miglich ist, zu einer Hakenlinie
zu vereinigen (so mehrfach in Neuyork). Betriebstechnisch ist diese Art
der Linienfithrung der Anordnung zweier Kopfbahnhéfe vorzuziehen, verkehrs-
technisch ist sie ein Notbehelf.

Fiir den Abstand der Haltestellen sind zwei verschiedene Gesichtspunkte
mafigebend. Je enger die Haltestellen liegen, desto kiirzer sind die Zuwege,
und desto mehr wird die Benutzung der Stadtbahn erleichtert, um so geringer ist
aber auch die Reisegeschwindigkeit, die bei einem Schnellverkehrsmittel mog-
lichst groB sein soll. Als giinstigster mittlerer Stationsabstand ergibt sich ein
solcher von 800 m. Nur wenn die Schnellbahn zugleich den Verkehr auf der
Straflenoberfliche ersetzen soll, ist ein geringerer mittlerer Stationsabstand
zweckméBig; er betrigt beispielsweise in Paris 500 m. Der mittlere Stations-
abstand soll aber nicht gleichméBig tiber die ganze Linge der Bahn verteilt,
sondern von innen nach auflen abgestuft werden. ZweckmiBig ist fiir die Ge-
schiftsstadt ein Stationsabstand von 500—600 m, ausnahmsweise sind Ab-
stinde von 400 m noch zuldssig, weil bei dieser Entfernung eine Fahr-
geschwindigkeit von 50 km in der Stunde gerade noch erreicht wird. Kiirzere
Stationsabstdnde verringern die Reisegeschwindigkeit unverhdltnismiBig.
Im Gebiet der offenen Bauweise kann die Haltestellenentfernung bis auf
1500 m steigen.
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2. Das Liniennetz.

Die einzelnen Stadtbahnlinien sind in der Weise zu einem Netz zu vereinigen,
daB eine Anzahl von Durchmesserlinien entsteht, die sich in der Innenstadt
gegenseitig iberschneiden. An die Schnittpunkte
zweier Linien kommen Umsteigebahnhofe.

Zusammenfithrung dreier Linien an einem Punkte
ist fiir die Netzbildung zweckmifBig, wird aber in bau-
licher Beziehung héufig uniiber<ichtlich.

Am einfachsten erscheint die Anordnung eines
Rechtecknetzes nach Abb. 5, das sich mit dem Strahlen-
netz der Aulenbezirke gut vereinigen laft.

Diese Netzbildung hat den Nachteil, dal sich die
parallelen Linien nicht iiberschneiden; um von einer
Parallellinie auf die andere zu gelangen, ist also ein
zweimaliges Umsteigen notwendig. Um diesen Ubel-
stand zu vermeiden, hat Cauer vorgeschlagen, den Abb.4. Unrichtige Form
Netzplan so umzugestalten, daB sich zwei parallele der Netzbildung.
Linien je einmal iiberschneiden, Abb. 8'). Eine
noch gréBere Vollkommenheit wiirde erreicht werden, wenn sich die parallelen
Linien zweimal iiberschneiden, also nach Abb. 3 miteinander verschlungen
werden.

In Abb.9 ist versucht worden, die einfache Gabelung zum Ausgangs-

/

N T
J N /

Abb. 5. Netzbildung mit  Abb. 6. Netzbildung  Abb. 7. Netzbildung von Stadt-
rechtwinkliger Kreuzung der  von Stadtbahnlinien bahnlinien mit Linienspaltungen.
Stadtbahnlinien. mit schriger Kreuzung.

imsteigestation

N

punkt der Netzbildung zu machen. Die Linien A—B und C—D schneiden sich
im Stadtmittelpunkt rechtwinklig. In den am Rande der Geschéftsstadt liegenden
Punkten A, B, C und D verzweigen sie sich in je zwei Strahlenlinien. Durch
die Punkte A, B, C und D wird auBerdem je eine Linie gefiihrt, die die Innen-
stadt an dieser Stelle beriihrt. Das Rechtecknetz wird also durch die von den
Punkten A, B, C und D ausgehenden Schriglinien durchdrungen und abgesehen
von den 4 im Rechteckschema verlaufenden Linien kommt jede Bahnlinie mit
jeder anderen zum Schnitt.

In Abb. 10 ist versucht worden, die duBere Gabelung mit der Verschlingung
zweier Linien zu einem Schema zu vereinigen. Den Ausgangspunkt des Schemas
bilden wieder die sich im Stadtmittelpunkt rechtwinklig schneidenden Linien
A, B, C und D, die sich an den Punkten A, B, C und D nach auflen verzweigen.
Die weiteren durch die Punkte A, B, C und D gefiihrten Linien sind nun aber

1) In Abb.8 ist zur Erginzung der Strahlenlinien eine Ringlinie vorgesehen,
welche die Gabelungspunkte aller Strahlenlinien miteinander verbindet.
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nicht, wie in Abb.9, zueinander paarweise parallel, sondern auBlen mit-
einander verschlungen. Nun kreuzen alle Linien des Netzes einander, zum Teil
sogar zweimal.

Der Abstand paralleler Linien in der Innenstadt soll nicht geringer als der
fiir diesen Teil gewdhlte Haltestellenabstand von 500—600 m sein.

Abb. 8. Netzplan nach Abb. 9. Netzplan mit Abb. 10. Netzplan mit
Cauer. Linienspaltungen. Linienspaltungen und
Verschlingungen.

Zu den Hauptverkehrspunkten einer Stadt gehoren auch die Fernbahnhofe,
und es ist daher notwendig, sie in innige Verbindung mit dem Stadtbahnnetz
zu bringen. In unmittelbarer Néhe jedes Fernbahnhofs ist daher ein Stadt-
bahnhof anzulegen und ein Ubergang von Bahnsteig zu Bahnsteig ohne Be-
nutzung der StraBle herzustellen. Auch ist es gut, den dufleren Endpunkt einer
Stadt- oder Vorortbahn an einen Fernbahnhof heranzufithren, um so dem sonst
schwach benutzten duBersten Teil der Stadtbahn Verkehr zuzufiithren. Diese
Umsteigbahnhofe dienen dann dazu, den Fernverkehr mit Hilfe des Stadt-
bahnnetzes zu verteilen und die Endbahnhéfe zu entlasten.

3. Spurweite.

Die Spurweite von Stadtbahnen ist stets die normale von 1,435 m. Schmalere
Spur verringert die Leistungsfihigkeit der Bahn und erschwert die Unter-
bringung der elektrischen Antriebe zwischen den Radern. Eine breitere Spur
kénnte zur Erhohung der Leistungsfahigkeit in Frage kommen, ist aber bisher
nirgends angeordnet worden.

4. Neigungen.

Die Neigungen der Stadtbahnen diirfen mit Riicksicht auf die Benutzung
von elektrisch angetriebenen Wagenziigen erheblich stérker gewidhlt werden
als bei Vollbahnen iiblich. Neigungen von 25, (1:40) sind unbedenklich und
solche von 50°/y (1:20) noch zuliissig, wenn durch sie der Ubergang von der
Hochbahn zur Tiefbahn oder die Ausbildung der Kreuzungsstellen erleichtert
wird. Ohne zwingende Notwendigkeit sollten aber so starke Neigungen nicht
ausgefithrt werden. Es muf} beriicksichtigt werden, dal die Stirke der Motoren
und damit auch das Zuggewicht durch die stirkste auf der Bahn vorkommende
Neigung bedingt wird. Stdrkere Neigungen als 25°/,, fiir die Bergfahirt sollten
daher vermieden werden, je geringer dic Bahnneigung, desto gleichmafiger
und sicherer ist der Betrieb.

Ist die Hoéhenlage der Bahn von ortlichen Riicksichten unabhéngig, so
ist es zweckmiBig, die Schienenoberkante der freien Strecke tiefer als die der
Bahnhofe zu legen und beiderseits der Bahnhofswagerechten Rampen anzu-
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schlieBen, die die Anfahrbeschleunigung und die Bremsverzogerung unter-
stiitzen und dadurch eine Verminderung des Zuggewichtes oder eine Ersparnis
an Betriebskosten verursachen.

5. Kriimmungen.

Der Wunsch, die Stadtbahnen einem winkligen Strafennetz anzupassen,
fiihrt leicht zur Wahl scharfer Bégen. Bei Verwendung von Drehgestellwagen
sind schirfere Bogen als bei Hauptbahnen zulidssig. Es sollte hierbei aber nicht
zu weit gegangen und immer bedacht werden, daf scharfe Bogen einen starken
VerschleiB an Oberbau und Betriebsmitteln herbeifiihren, dal sie die Reise-
geschwindigkeit herabdriicken und infolge ihrer Uniibersichtlichkeit auch die
Betriebssicherheit vermindern. Kriimmungen unter 200 m Halbmesser sollten
daher tunlichst, solche unter 125 m Halbmesser véllig vermieden werden. Aus-
gefiihrt sind Kriimmungen noch bis zu 30 m Halbmesser herab.

Da die Stadtbahnen stets von gleichartigen Betriebsmitteln mit ein-
und derselben Geschwindigkeit befahren werden, so lassen sich Uberhéhung,
Spurerweiterung und ["bergangsbogen der Bauweise der Fahrzeuge und der
an der betreffenden Stelle vorkommenden Fahrgeschwindigkeit genau anpassen.

In den Haltestellen sollen die Gleise geradlinig angelegt werden. da ge-
kritmmte Gleise die (Thersicht erschweren.

6. Widerstiinde.

Der Widerstand eines aus elektrischen Triebwagen bestehenden Zuges auf
V2 (km/Std.)
1300
herechnet werden. Genauere Werte ergibt die Formel von Franck. Bei ihr
wird der Widerstand in den Grundwiderstand und den Luftwiderstand zerlegt.
Der Grundwiderstand ist W, (kg) = 2.5 . G (t), worin G das Zuggewicht be-

V2 (km/Std.).

1006 Der Wert F
bestimmt sich nach folgender Formel: F (qm)---F -! 0,32 .1n-}-0,015G (t),
wobei F, die Stirnfliche des
ersten Wagens in Quadratmeter,

n die Zahl der folgenden Wa-
gen und G das Zuggewicht in
Tonnen ist.

Bei eingleisigen Tunnel-
bahnen tritt ein erhohter Luft-
widerstand ein, weil der Zug,
wie ein Kolben wirkend. die
Luft vor sich herschiebt und
hinter sich einen luftverdiinnten
Raum schafft, der eine Saug-
wirkung ausiibt. Die Grofie
des Luftwiderstandes ist ab-
hiangig von dem gegenseitigen
Verhdltnis des Wagenquer-
schnittes Zuni Tunnelquer- Abb. 11. Zugvziderstand auf der City- und
schnitt. Versuche auf der City- Siid -London-Bahn.
und Sid -London - Bahn, wo
dieses Verhéltnis 2:3 ist, haben die in Abb. 11 dargestellte Abhingig-
keit des Widerstandes von der Fahrgeschwindigkeit ergeben. Die wahrend
der Anfahrt aufgenommene Schaulinie zeigt einen im ersten Augenblick der

Handbibliothek. L. 1. 12

gerader. ebener Bahn kann nach der Formel w (kgft) - 24-!-

dentet. Der Luftwiderstand ist W, (kg)- F.9,45.
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Bewegung mit einem hohen Werte einsetzenden bis zu einer Geschwindigkeit
von 15 km abnehmenden Widerstand. Dies ist keine der Tunnelbahn eigen-

Abb. 12. Zugwiderstand auf der Neuyorker Untergrundbahn.

tiimliche Erscheinung. Sie ist in @hnlicher Weise bei jeder Bewegung eines
Fahrzeuges aus der Ruhe zu beobachten’).

7. Zahl der Gleise.

Stadtbahnen werden in der Regel zweigleisig angelegt. ! Ein viergleisiger
Ausbau kommt in Frage, wenn fiir die Linienfiihrung in der Innenstadt nur
wenige, aber verhiltnismiflig breite StraBenziige zur Verfigung stehen. Er
hat den Zweck, die Leistungsfihigkeit der Strecke zu vergréfern. Léngere
Vorortbahmen werden viergleisig ausgebaut, um auf ihnen Eilziige verkehren
zu lassen, die nicht auf allen Stationen halten. Hier ist also nicht die Erhéhung

-] [ Y | Y o
— v | [ ] b ] v I et ol o r—
-] - I 7 e >
A L/ 4 o 7 SR SR H J A
Abb. 13. Viergleisiger Ausbau einer Vorortbahn, Richtungsbetrieb, Eilzuggleise auflen.

der Leistungsfihigkeit, sondern die Erhohung der Reisegeschwindigkeit der
Grund fiir den viergleisigen Ausbau. Auf den 4 Gleisen kann Richtungsbetrieb
oder Linienbetrieb stattfinden. Fiir die Wahl zwischen beiden Betriebsarten
und fiir die Benutzung der Gleise bei Richtungsbetrieb gelten folgende Gesichts-

2 [ -] ] [ |

e Stafistrecke -

Abb. 14. Viergleisige Vorortbahn mit zweigleisiger Stadtstrecke.

Punkte: Richtungsbetrieb ist iiberall da geboten, wo ein lebhafter Ubergang
von Reisenden zwischen den Eilziigen und den Lokalziigen zu erwarten steht,
sowie da, wo Ziige einen Teil ihrer Fahrt auf den Eilzuggleisen, einen Teil auf
den Lokalgleisen zuriicklegen sollen. Der Betrieb lafit sich z. B. nach Abb. 13
80 denken, dafl Lokalziige zwischen den Stationen A und B pendeln, dafl andere
Ziige von A bis D durchfahren, von D an auf jeder Station bis G halten und
von G in der gleichen Weise nach A zuriickkehren, und daB eine dritte Art Ziige
von A bis G durchfihrt und von G an auf allen Stationen bis zum Endpunkt
der Vorortbahn anhdlt. Richtungsbetrieb wird auch dann notwendig, wenn nach
Abb. 14 Teile der Strecke, z. B. die Innenstadtstrecke (auf der auch die Eilziige

1) Vgl. von Glinski,
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iiberall halten sollen), oder das duflerste Teilstiick der Vorortstrecke nur zwei-

gleisig angelegt wird.

Fiir die gegenseitige Lage der Lokal- und Eilzuggleise ist besonders die
Riicksicht darauf maBgebend, ob und welche Ziige auf Zwischenstationen kehren
sollen. Meist werden dies die Lokalziige sein; dann gehoren die Lokalgleise

in die Mitte (Abb. 13). Auch

Riicksichten auf die Anordnung =+ = — ——
der Bahnsteige konnen maB- = — —
gebend sein. In Amerika z. B, = =

wo AuBlenbahnsteige bevorzugt
werden, liegen stets die Lokal-
gleise nach Abb. 15 auf der

Abb. 15. Viergleisiger Ausbau einer Vorortbahn,
Richtungsbetrieb, Eilzuggleise innen.

Auflenseite. Dann miissen aber —<T3 e =
Lokalziige, die auf Zwischen- 75 = = - =) s O s
stationen kehren, die Eilzuggleise Lokalnggleis

kreuzen, was betriebsgefihrlich Abb. 16. Viergleisiger Ausbau einer Vorortbahn,
ist. In allen anderen Fallen, d. h. Linienbetrieb.

also, wenn der Eilzugbetrieb von — P —

dem Lokalzugbetrieb vollstindig

— o> <)

getrennt werden kann, ist Linien- = T e
betrieb nach Abb. 16 am Platze.

In Amerika sind zahlreiche

Stadtbahnen dreigleisig angelegt

worden, indem man die beiden Eilzuggleise zu einem einzigen vereinigt, das
morgens von 7—9 in der Richtung zur Innenstadt, nachmittags von 5—7 in
umgekehrter Richtung, in den Zwischenzeiten aber iiberhaupt nicht benutzt
wird (vgl. Abb. 17). Das Eilzuggleis liegt in der Mitte zwischen den Lokalzug-
gleisen und erhdlt in der Regel keine Zwischenstationen. Wo solche erfor-
derlich werden, werden sie iiber den Lokalstationen angelegt und das Eilzug-
gleis beiderseits rampenférmig zu ihnen hochgefiihrt.

Abb. 17. Dreigleisiger Ausbau einer Vorortbahn.

8. Lage der Gleise in der Strafe.

In der Regel werden die beiden Gleise einer Stadtbahn nebeneinander
in dieselbe Hohe gelegt; in engen Straflen kann es namentlich bei Tiefbahnen
zweckmafig sein, jedes Gleis in einem besonderen Straflenzug zu fithren oder
beide Gleise in derselben Strafle untereinander anzulegen.Viergleisige Bahnen
werden in engeren Straflen paarweise untereinander angelegt. Die Gleise werden
linienweise oder richtungsweise nebeneinander gelegt, je nachdem, ob die Gleis-
paare linienweise oder richtungsweise betrieben werden. Bei Linienbetrieb
werden die Lokalzuggleise der Strafenoberfliche am néchsten gelegt, weil sie
mehr Haltestellen bekommen wie die Eilzuggleise.

9. Gleiskreuzungen und Abzweigungen, Planiibergiinge.

Plankreuzungen verschiedener Gleise sind unzuldssig. Sie sind durch
schienenfreie Uberschneidungen zu ersetzen. Manche é&ltere amerikanische
Hochbahnen haben noch zahlreiche Plankreuzungen ; solche Bahnanlagen miissen
aber als minderwertig gelten. Zusammenfiihrungen zweier Gleise auf freier
Strecke sind zu verwerfen. An den Gabelungspunkten sind daher Haltestellen
anzulegen und die Gleise stets erst hinter dem Bahnsteig zusammenzufiihren.

Planiibergéinge sind grundsétzlich auszuschlieBen, auch im Vorortgebiet,
da sie mit der engen Zugfolge und der groBen Fahrgeschwindigkeit unvereinbar
sind.

12%
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10. Umgrenzung des lichten Raumes und Gleisabstand.

Bei Stadtbahnen, die ganz oder streckenweise unter der Erdoberfliche
gefiithrt werden, ist es erwiinscht, die lichte Hohe des Bahnkérpers gering zu

sonst 3.1 m.

1

:75. @ = 3,6 m bei Mittelsiiulen.

Abb. 18. Umgrenzung des lichten Raumes und der Betriebsmittel der Hamburger Hochbahn.

wihlen, weil die Baukosten mit
der grofleren Tiefe der Bau-
grube stark wachsen, besonders
dann, wenn die Bahn ins Grund-
wasser taucht. Auch bei son-
stigen Stadtbahnen ist eine ge-
ringe Lichtraumhéhe  wiin-
schenswert, um mit kurzen
Lingen der Zufahrtsrampen
zu den Uberschneidungsbau-
werken auskommen zu konnen.
Es ist daher erforderlich, die
Hohe der Lichtraumumgren-
zung gegen das bei Haupt-
bahnen vorgeschriebene Maf}
(4,8 m) so weit einzuschrénken,
wie es die Riicksicht auf die
Bauart der Betriebsmittel eben
zuld f3t.

Die Hohe des Wagenfufi-
bodens iiber Schienenoberkante
héangt von der Starke der unter
dem Wagenkasten anzubringen-
den Motoren ab. Die neueren
amerikanischen  Stadtbahnen
haben sehr gerdumige und
schwere Wagen und bendtigen
zu ihrem Antrieb Motoren bis
zu 160 PS Leistung. Um diese
Motoren unterzubringen, mufl
der Wagenfufiboden mindestens
1250 mm iiber Schienenober-
kante liegen. Fiir Wagen von
12 m Linge, wie sie auf deut-
schen Bahnen iiblich geworden
sind, geniigen Motoren von
100 PS Leistung. Ihre Unter-
bringung erfordert das MaR
von 1050 mm iiber Schienen-
oberkante. Um bei 1050 mm
Hohe des Wagenfullbodens
dem Wagenkasten eine ange-
messene Kopfthéhe zu geben,
mufl die Gesamthohe des Wa-
gens auf 3,4 m, die Hohe der

Lichtraumumgrenzung auf 3,5 m bemessen werden. GroBere Hohen der Licht-
raumumgrenzungen finden sich bei den amerikanischen Stadtbahnen, bei deren
Bau keine Riicksicht auf das Grundwasser genommen zu werden brauchte.
Hier finden sich lichte Hohen von 4,2 bis 4,4 m.

Die Wagenbreite ist moglichst reichlich zu wihlen, weil von ihr die Lei-
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stungsfdhigkeit der Bahn abhiéngt. Bei der Berliner Hoch- und Untergrund-
bahn betrigt die dulere Wagenbreite 2,3 m. Diese Breite gestattet nur die An-
ordnung von 3 Sitzpldtzen nebeneinander und einem Léngsgang. Bei der Ham-
burger Hochbahn und den nicht der Hochbahngesellschaft gehorigen Berliner
Schnellbahnen wurde die Wagenbreite auf rund 2,6 m bemessen, um 4 Sitz-
plitze nebeneinander anbringen zu kénnen. (Abb. 18).

Bei den neueren amerikanischen Stadtbahnen ist die Kastenbreite noch
grofler, namlich zu 2,9 m bemessen worden, um mehr Raum fiir Stehplitze zu
gewinnen. Es ist aber kaum anzunehmen, dafl.dieses Mafl schon die duBerste
Grenze bildet. Die Durchgangswagen der europaischen Eisenbahnen haben
duflere Kastenbreite von 3,1 m. Dieses Mall dirfte etwa die ohere Grenze
tiir einen ruhigen Lauf regelspuriger Betriel smittel sein.

Die Breite der Lichtraumumgrenzung mufi beiderseits mindestens 0,2 m
Spielraum gegen den Wagenkasten haben. in Bogen ist auf den Ausschlag der
Wagenkiasten Riicksicht zu nehmen.

Der Gleisabstand in der Geraden ist mindestens so grof§ zu wihlen, daB
sich die Lichtraumumgrenzungen der henachbarten Gleise nicht {iberschneiden,
also gleich der Breite der Lichtraumumgrenzung; bei Anordnung von Mittel-
sdulen vergroflert sich der Gleisabstand um die Séulenbreite. Bei Bemessung
der Breite des Bahnkorpers mufl an die Anordnung von Gehwegen fiir die Bahn-
bediensteten gedacht werden. Der GGehweg, dessen Breite 0,5 bis 0,6 m betragen
soll, wird hei Tunnelstrecken mit Mittelstiitzen gewohnlich zwischen beide
Gleise, sonst gewdhnlich heiderseits der Gleise angelegt.’) Hieraus ergeben sich
bei 2,6 m breiten Wagen Gleisabstinde von 3 bis 3,6 m, je nachdem, ob der
Gehweg auflerhalb oder zwischen den Gleisen liegt und Gesamtbreiten des Bahn-
korpers von 7, hzw. 6,6 m. Auf amerikanischen Stadtbahnen finden sich Gleis-
abstdnde bis zno 3.8 m und Gesamthreiten des zweigleisigen Bahnkérpers von
82 m.

B. Raddriicke, Oberbau. Leitungsschienen.

Die Wirtschaftlichkeit von Stadtbahnen hangt besonders davon ab, daf
die Baukosten des Bahnkorpers in méfligen Grenzen gehalten werden. Da die
Kosten eiserner Viadukte wesentlich von den Achslasten der Fahrzeuge ab-
hingen, so miissen diese tunlichst niedrig
gewihlt werden ; dies 148t sich am besten

mit Drehgestellwagen erreichen. Abb.19  Zyr-l et :_‘..?f::;e;_::‘z;:‘:
zeigt den Lastenzug der Hamburger
Hochbahn, der als vorbildlich fiir Gleich- L Gl wE Vi

strombahnen gelten kann. In Hamburg  Abb.19. Schema der Achslasten der
werden alle Wagen eines Zuges ange- Hamburger Hochbahn.
trieben. Werden die Wagen linger und

schwerer oder wird der Antrieh an wenigen Stellen des Zuges vereinigt, so
werden die Achslasten hoher. In Paris betragt . B. der groBte Raddruck 6 t,
bei den neueren amerikanischen Stadtbahnen bis zu 7t. Hierbei hetragt die
Linge der Wagen etwa 20 m.

Aut Wechselstrombahnen sind die Raddriicke verhdltnisméafig groBer,
weil die Motoren schwerer sind und das Gewicht der Transformatoren dazu
kommt. Auf der Hamburger Stadthahn betragen die Achsdriicke der 5 m langen
Wagen bereits 7 t.

1) Auf der Berliner Nordsiidbahn, die ohne Mittelstiitzen ausgefithrt wurde, liegt der
Gchweg zwischen den Gleisen. In Tunnelmitte ist in Abstinden von etwa 10 m eine senk-
rechte Endstiitze fiir den Streckenldufer angebracht, die von der Tunneldecke bis zur Sohle
durchgeht.
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Es ist nicht nétig, bei Stadtbahnen ebenso wie bei Vollbahnen mit einer
kiinftigen Erhéhung der Radlasten zu rechnen, da sie bei der’ Verwendung
von Triebwagen nicht zu befiirchten steht. Wird mit unbeschrinkt langen
Ziigen aus lauter Triebwagen gerechnet, so ist damit die denkbar ungiinstigste
Belastung beriicksichtigt.

Die geringe Grofle der Raddriicke im Verhédltnis zum normalen Lasten-
zug der Vollbahnen darf nicht dazu fiihren, fiir Stadtbahnen einen leichten
Oberbau zu wihlen, es ist vielmehr zu beriicksichtigen, da bei der engen Zug-
folge die Unterhaltungsarbeiten erschwert sind; sie konnen eigentlich nur in
der Hauptzugpause, in der Nacht, erfolgen und werden dadurch sehr verteuert.
Daher sind die Unterhaltungsarbeiten durch Wahl eines kriftigen Oberbaues zu
vermindern. Zu wéhlen ist eine Schiene mit einem Metergewicht von 30 bis
50 kg und einem Schwellenabstand von im Mittel 60 bis 75 cm. In den Bogen
werden die Schienen aus verschleififestem Stahl hergestellt; die Abnutzung
wird auBerdem durch Anordnung von Leitschienen vermindert. Die Bettung
sollte aus hestem Steinschlag sein, da die bei Kiesbettung unvermeidliche Staub-

Abb. 20. Oberbau der Hudson- und
Manhattan-Rohrenbahn in den Bahn- Abb. 21. Oberbau der Schnellbabn von
hiofen von Neuyork. Philadelphia im Tunnel.

entwicklung dem unter dem Wagen liegenden Triebwerk nachteilig ist. Bei
dem in Deutschland iiblichen Spartrinkungsverfahren ist es unbedenklich,
auch bei Tiefbahnen teerdlgetrinkte Holzschwellen zu verwenden, da sich der
Teergeruch der frischen Schwellen bald verliert. Soll der Teertlgeruch ganz
vermieden werden, so sind andere Trankweisen (Kupfervitriol, Chlorzink,
Sublimat) zu wahlen.

Gegen die Verwendung eiserner Schwellen bestehen sonst keine Bedenken
elektrotechnischer Natur, auch ist die Rostgefahr in trockenen Tunneln nicht
groB}; in feuchten Tunneln sind eiserne Schwellen ausgeschlossen.

Bei stark befahrenen Tiefbahnen hat die Verwendung von Steinschlag-
bettung in den Haltestellen manche Ubelstéinde ergeben. Hier gelangen allerlei
Abfédlle in die Bettung. Sie geraten in der warmen Jahreszeit in Faulnis und
verbreiten einen iiblen Geruch. Das von den Motoren abtropfende Ol, vermischt
mit dem durch die Ziige aufgewirbelten Staub, {iberzieht Bettung und Schwellen
mit einer oligen Kruste, auf der das von den Bahnsteigen abflieBende Wasser
in Form von Pfiitzen zuriickbleibt. Um diese Ubelstinde zu vermeiden, sind
an diesen Stellen andere Bauweisen gewdhlt worden, die sich leichter rein halten
lassen.

Abb. 20 zeigt den Oberbau der Hudson- und Manhattan-Rohrenbahn
in Neuyork. Auf einer durchlaufenden Betonschwelle liegen in Abstinden
von 60 em kurze Holzschwellenstiicke. Sie sind mit eisernen, in den Beton
eingelassenen Bolzen festgeschraubt. Auf den Holzschwellen sind die Schienen
mit Schwellenschrauben hefestigt.

Auf der Schnellbahn von Philadelphia, Abb. 21, liegen die Schwellen-
stiicke nicht auf dem Beton, sondern auf U-Eisen auf, die ihrerseits auf ihre
ganze Linge in Beton eingebettet sind. Der Hohlraum zwischen der Holzschwelle
und dem Beton wird mit Schotter ausgefiillt.
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Die guten Erfolge mit der Unterbettung aus Beton haben Veranlassung
gegeben, diese Bauweise auch auf die freie Strecke auszudehnen.

Ein Mittelweg zwischen der gewohnlichen Steinschlagbettung und der
Betonunterbettung wurde bei den neueren Londoner Réhrenbahnen, Abb. 22,
eingeschlagen. Die Holzschwellen
sind in ithrem mittleren Teile in +Strom - Stram
Beton eingebettet, ihre Enden sind
in Steinschlag verlegt. Hierdurch
soll der Vorteil der Nachgiebigkeit
mit der leichteren Reinhaltung ver- Betor: 1
einigt werden. Abb.22. Oberbau der Bakerstrae und Water-

Die Fahrschienen sind it loo- RShrenbahn.
den Einrichtungen zur Riicklei-
tung des elektrischen Stromes zu versehen.

Bei den Weichen wird gewohnlich der Herzstiickwinkel 1:7 angewendet,
nwr fiir Weichen in den Hauptgleisen, die mit gréBlerer Geschwindigkeit befahren
werden, sind spitzere Herzstiickwinkel erwiinscht.

Die meisten Stadtbahnen werden mit Gleichstrom von 650 bis 850 Volt
Spannung betrieben, da diese Stromart bei dichter Zugfolge wirtschaftlicher
ist als Wechselstrom. Bei dieser Spannung lassen sich die zur Forthewegung

Abb. 23. Stromschiene der Manhattan-Hochbahn in Neuyork.

langer und schwerer Ziige erforderlichen Stromstérken in einer Oberleitung
wirtschaftlich nicht mehr fortleiten und mit den iiblichen Stromabnehmer-
hiigeln nicht mehr auf das Fahrzeug iibertragen, da die obere Grenze fiir die
Stromabnahme in diesem Falle bei 150 Amp. liegt. Auch 148t sich die Ober-
leitung im Tunnel schlecht anbringen und wiirde eine grofere BauhShe bedingen.

Aus diesen Griinden wird zur Stromleitung in der Regel eine seitliche Schiene
angeordnet. Die englischen Bahnen haben gewohnlich zwei Leitungsschienen,
je eine fiir cinen Pol, um die hei Schienenriickleitung unvermeidlichen, ab-
irrenden Strome auszuschlieflen.

Die Leitungsschienen werden gewohnlich aus weichem Eisen hergestellt
mit im Mittel 0,19/, Kohlenstoff und einer Leitungsfahigkeit gleich '/, des Kupfers,
withrend die Leitungsfahigkeit des gewohnlichen Schienenstahls !/, des Kupfers
hetrdgt. Das Gewicht der Leitungsschienen wird gleich dem der Fahrschiene
gewithlt. Beispiele fir Querschnitt und Anordnung der Stromschienen geben
die Abb. 23 bis 25.
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Der gebrauchlichste Querschnitt der Stromschiene ist das gewoéhnliche
BreitfuBprofil. Die Oberkante der Stromschiene liegt dann 150 bis 170 mm
iiber der Fahrschiene und 500 bis 600 mm seitlich der Fahrkante. Die Strom-
schienen ruhern auf Isolatoren aus Hartgummi, Porzellan oder umgesschmolzenem
Granit?!). Die Befestigung der Schienen auf Isolatoren geschieht durch eiserne

Abb.24. Stromschiene der Untergrundbahn Abb. 25. Stromschiene der Hamburger
in Neuyork. Hochbahn.

Klammern, die ein Abheben .der Schiene ermdoglichen. Die Isolatoren werder
in Abstdnden von 1.8 bis 2.4 m auf holzernen Querschwellen von etwas groflerer
Linge befestigt.

Abb. 23 zeigt die Leitungsschiene der Manhattan- Hochbahn in Neu-
york, Abb. 24 die der Untergrundbahn in Neuyork und in Abb. 25 ist
die Stromschiene der Hamburger Hochbahn dargestellt. Die Schiene ist von
oben am Isolator aufgehingt. Die Beriihrung des Stromabnehmers erfolgt von
unten. Diese Anordnung hat den Vorzug, dafi die Beriihrung zwischen Strom-
schiene und Stromabnehmerschuh nicht durch Schnee und Eis erschwert werden
kann.

Die Stromschiene wird stets auf der dem Gehweg abgewendeten Seite des
Gleises angeordnet. An den Weichen mufl beiderseits eine Stromschiene an-
gebracht werden, um die Stromzufithrung nicht zu unterbrechen.

Um eine zufillige Beriihrung der Stromschiene zu verhindern. werden seit-
lich oder iiber ihr hélzerne Schutzbretter angeordnet. Der Stromabnehmer in
Form eines gufleisernen Schuhes ist gewohnlich an den Drebgestellen der Trieh-
wagen befestigt. Die Hohenlage der Stromschiene wird in den Tunnelstrecken
etwas hoher gewihlt als auf den offenen Strecken. um auf diese Weise die Wagen-
beleuchtung selbsttitig einzuschalten.

C. Der Bahnkorper.

1. Vergleich der verschiedenen Bauweisen.

Fiir Bahnen im offenen Gelinde und da, wo die Linie rechtzeitig in den
Bebauungsplan eingetragen und vielleicht der erforderliche Grund und Boden
bei der Umlegung der Grundstiicke freiwillig abgetreten ist, kommt Erdbau
als die billigste Bauweise des Bahnkorpers in Frage, und zwar Erddamm oder
Einschnitt. In beiden Féllen konnen Boschungen ganz oder teilweise durch

1) Granit wird gemahlen. mit einem glasigen Bindemittel vermischt und erwirmt.
Bei 10000 wird die Masse teigig und 148t sich formen.
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Stiitzmauern ersetzt werden, wodurch die Grunderwerbskosten verringert, die
Baukosten aber erhoht werden.

Hochbahnen werden auf eigenem Grund und Boden meist als gewdlbter
Viadukt, in Straflen meist als eiserner Viadukt hergestellt. Eine besondere
Form der Hochbahn mit eisernem Viadukt ist die Schwebebahn, die bei der
Stadtbahn in Elberfeld-Barmen zur Anwendung gekommen ist.

1. Hochbahn. 2. Schwebebahn.

i e
(o] o]
o o] (—\ »

3. Unterpflasterbahn.

/’ﬂ :‘\: /ﬁ;\w
\es/ s/

5. Rohrenbahn.

Abb. 26. Die verschiedenen Bauweisen von Stadtbahnen in stidtischen StraBen.

Bei den Tiefbahnen sind drei Bauweisen zu unterscheiden: Die unmittelbar
unter der Strafienoberfliche liegende Unterpflasterbahn, die sehr tief liegende
Untergrund- oder Réhrenbahn und die gewohnliche Wolbtunnelbahn in mitt-
lerer Lage.

Hochbahnen sind in der Anlage erheblich billiger als Tiefbahnen; sie solliten
daher iiberall da bevorzugt werden, wo sie technisch méglich sind. Abb. 26
zeigt StraBenquerschnitte mit verschiedenen Bahnsystemen. FEine Fiihrung
liber privates Gelinde kommt innerhalh des bebauten Ortsteiles nur ausnahms-
weise und auf kurze Strecken in Frage, da die hohen Grunderwerbskosten sie
in der Regel verbieten werden. Standhochbahnen lassen sich nur in breiten
Strafen ausfithren und erleiden dadurch in ihrer Linienfilhrung erhebliche
Beschrinkungen. In engen Straflen wiirden sie zu viel Licht wegnehmen. Fiir
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ihre Zulassung gilt bei uns die Regel, daB eine Linie vom First oder Dachgesims
des Hauses nach der Unterkante eines Fensters im Erdgeschofl des gegeniiber-
liegenden Hauses die Fahrbahntafel nicht schneiden darf. In Neuyork fiilit
die Hochbahn stellenweise die ganze Strafenbreite aus, wodurch das Erdgeschof3
und erste Stockwerk der Hauser zu Kellerrdumen werden. Die Schwebebahn
mit ihrem schmaleren Bahnkorper ist auch noch in weniger breiten Strafien
zulissig.

Aber auch in Strafilen mit geniigender Breite wird gegen die Anlage von
Hochbahnen haufig ein heftiger Widerstand geltend gemacht, und dabei zum
Teil die Beldstigung der Anwohner durch das Gerdusch des Bahnbetriebes,
vor allem aber die angebliche Schédigung des Straflenbildes durch die Hoch-
bahn ins Feld gefiihrt. Wenn auch diese #dsthetischen Bedenken in der Regel
vollig eingebildet sind, so haben sie- doch hiufig dazu gefiihrt, die Anlage von
Hochbahnen zu verbieten.

Die Schwebebahn hat vor der Standhochbahn den weiteren Vorzug, daf}
sie etwas billiger in der Ausfithrung und wegen der Zuldssigkeit schirferer Bogen
freier in der Linienfiihrung ist. Dagegen hat sie den Nachteil, dal} diec Weichen
verwickelt und betriebstechnisch nicht einwandfrei sind, und dafl die Bauweise
des eisernen Viaduktes auch auf die AufBlenstrecken ausgedehnt werden muf,
wo bei Standbahnen der billige Exrdbau zuldssig wire.

Eine in einer Tiefe bis zu 25 m gefithrte Tunnelbahn ist nur da zuldssig,
wo sich in dieser Tiefe feste Bodenschichten vorfinden, die ein Nachsinken
des Bodens infolge des Tunnelbaues nicht beflirchten lassen. Die Rohrenbahn
hat vor der Unterpflasterbahn und der Wolbtunnelbahn den Vorzug der freieren
Linienfiihrung, da sie von der Richtung der Strafien vollkommen unabhingig
ist; die Unterpflasterbahn und die Wélbtunnelbahn sind an Straflen von ge-
niigender Breite gebunden; die Unterpflasterbahn mufl zudem noch auf die im
StraBenkérper vorhandenen Leitungen Riicksicht nehmen, deren Verénderung
oder Verlegung grofie Schwierigkeiten und Kosten verursacht. Gelegentlich
kommt auch eine Fithrung der Unterpflasterbahnen iiber Privatgelinde vor,
jedoch miissen in diesem Falle die Héuser gewdhnlich niedergelegt und iiber
dem fertigen Tunnel neu errichtet werden.

Der Bau der Unterpflasterbahnen, der von der Oberfliche her betrieben
wird, bringt gewshnlich starke Beldstigungen der Anwohner mit sich, die haupt-
séchlich in der zeitweisen Unterbrechung des Stralenverkehrs und in der Ent-
ziehung des Grundwassers durch dessen Absenkung bestehen. Bei Rohrenbahnen,
die. stets bergménnisch gebaut werden, kommen derartige Beldstigungen kaum
vor. Fiir Wolbtunnel gilt: Je tiefer die Lage, desto geringer die Belistigung
des Straflenverkehrs.

Der Hohenunterschied zwischen Strafle und Bahnsteig ist fiir den Ertrag
einer Bahn von Bedeutung, weil die Anziehungskraft der Bahn von ihm be-
einflufit wird. Bei den Hochbahnen ist er durch die Riicksicht auf die Durch-
filhrung von kreuzenden Straflen unter dem Bahnkoérper bedingt, fiir die in der
Regel 4,4 m lichte Hohe gefordert werden. Bei 0,6 m Bauhohe der Unterfithrung
und 1 m Hohe des Bahnsteigs iiber S. O. ergeben sich 6 m Hohenunterschied.
Bei der Schwebebahn betrigt er infolge des Wegfalls der Fahrbahn und der Rider
unter dem Wagenkasten nur etwa 4,6 m. Bei der Unterpflasterbahn stellt er
sich bei 3,5 m Hohe der Lichtraumumgrenzung und 1 m Bauhohe fiir Tunnel-
decke und Straflenpflaster anf 3,5 m; bei den Wélbtunnel- und Réhrenbahnen
ist er von der Tiefenlage der Bahn abhiéngig und betrdgt bis zu 25 m.

Ein groBler Hohenunterschied zwischen Strafle und Bahnsteig macht die
Anbringung von Aufziigen oder beweglichen Treppen notwendig, wodurch
die Bau- und Betriebskosten erhoht werden. Nachteile der Tiefenlage sind
ferner die schwierigere Liiftung und die Erhohung der Gefahr bei Brandfillen.
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In der Regel wird bei dem Schnellbahnnetz einer Grofistadt nicht eine
einzige der vorgenannten Bauweisen allein vorkommen, sondern es ist unter den
zur Verfiigung stehenden Bauweisen je nach der Ortlichkeit und den verfiig-
baren Mitteln zu wéhlen. In den engen Strafen der inneren Stadt wird sich
meist eine Hochbahn verbieten und die Herstellung als Tiefbahn der zu
erwartenden starken Benutzung wegen wirtschaftlich moglich sein; in den
breiten Hauptstrallen des Wohngebietes kommt die” Bauweise als Hochbahn
in Frage und im unbebauten Aullengelinde der Erdbau. Rampen miissen dann
zwischen den verschiedenen Bauweisen vermitteln. Aber auch die Hohenlage
der Tiefbahn wird hidufig keine einheitliche sein; im Zuge von Unterpflaster-
hahnen konnen tiefliegende Strecken notwendig werden bei der Durchquerung
von hochliegenden Stadtteilen, wie des Montmartre in Paris oder bei der Unter-
fahrung von kreuzenden Tiefbahnen, Hauptsammlern und FluBldufen. Ob
hierfiir die Bauweise als Wélbtunnel oder als Rohre zur Anwendung kommt,
héingt von der Tiefenlage und den Bodenverhdltnissen ab.

2. Erdbau.

Die Bauweisen des im Erdbau ausgefithrten Bahnkorpers der Vorortbahnen
unterscheiden sich kaum von den bei sonstigen Eisenbahnen iiblichen Bau-
formen. Im Berliner Vorortgebiet wurden die Eisenbahnen urspriinglich in
Gelindehohe angelegt; die kreuzenden Straflen erhielten Planiiberginge. Als
diese mit der Zunahme des Verkehrs nicht mehr zuldssig waren, wurden die
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Abb. 27. Einschnitt mit seitlichen Futtermauern.

vorhandenen oder neu anzulegenden Straflen unter oder iiber dem Bahnkorper
durchgefiihrt, oder es wurde bei Gelegenheit des viergleisigen Ausbaues der ganze
Bahnkorper hochgelegt. Hier liegen dann also Fernbahn und Vorortbahn auf
gemeinsamem Erdkorper. Aus dieser Vereinigung ergibt sich eine Ersparnis
an Baukosten.

Bei neu zu erbauenden Bahnen wird man stets die Straflen in Geldnde-
hohe belassen und die Bahn entweder als Hochbahn oder als Einschnittbahn
ausfithren. Welche von beiden Bauarten zu wihlen ist. hingt von der Hohen-
lage des (elindes, der Notwendigkeit der Kreuzung von Wasserliufen, von der
Tiefenlage des Grundwassers und schlieBlich auch von dsthetischen Gesichts-
punkten ab. Eine Tiefbahn tritt viel weniger in Erscheinung als eine Hochbahn
und zerschneidet vor allen Dingen das Strafienbild nicht. Andererseits ist die
Fahrt auf der Hochbahn reizvoller.

Die Baukosten der Hochbahnen sind hiufig geringer als die der Tiefbahnen,
namentlich dann, wenn Aushubboden aus Wasserldufen fiir die Dammschiittung
zur Verfiigung steht.

Die Einschnitthahn kann spiter mit Leichtigkeit in eine Unterpflasterbahn
verwandelt werden, indem die etwa schon vorhandenen Stiitzmauern hoch-
gefithrt und oben durch eine Decke verbunden werden. Kommt daher eine solche
Mbglichkeit in Frage, so sollten beim Bahnbau die Grundmauern der kiinftigen
Seitenwandungen gleich mit ausgefilhrt werden. Diese Mauern koénnen zur
Ersparnis der Einschnittbreite bis zur Hohe der Fensterbriistungen der Wagen
hochgefithrt werden (Abh.27). ohne die Beleuchtung des Wageninnern zu be-
eintrachtigen.
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Unter der Voraussetzung, daBl man sich bereits im Gebiet der stidtischen
Kanalisation befindet und daB diese tief genug liegt, werden die Bahngrében
in diese entwissert; sonst miissen Pumpwerke an den tiefsten Stellen angelegt

werden.
3. Gewdlbter Viadukt.

Der gewélbte Viadukt wird in der Regel zwar etwas teurer sein als eine
Erdschiittung zwischen 2 Stiitzmauern. Diese Bauweise wird aber trotzdem
vorgezogen, weil durch die Herstellung als Viadukt benutzbare Réume entstehen,
die bei Fiihrung iiber Privatgelande an die fritheren Grundbesitzer und jetzigen
Anlieger vermietet werden und ihnen Stille oder Lagerriume ersetzen, bei der
Fiihrung lings stédtischer Straflen aber als Laden vermietet werden. Auf die
kiinftige Benutzung der Gewdlberdume ist schon beim Bau Riicksicht zu nehmen.
In den Pfeilern (Abb. 28) sind geniigend weite Zwischenoffnungen herzustellen,

1:200
Abb. 28. Gewdlbter Viadukt mit Unter- 1:50
kellerung und Ladenausbau. Abb. 29. Gewdlbeentwisserung.

um mehrere Gewolberdume zusammen benutzen zu kionnen. Um die Heizung
zu ermoglichen, werden in den Pfeilern in der Nihe der Stirnwand Rauchréhren
angelegt, die bis Oberkantegelinder hochgefiihrt werden. Ergibt die Hohe der
Gewolberdume die Moglichkeit der Anlage einer Zwischendecke, so ist auf deren
Gewicht und Belastung bei der Bemessung der Pfeiler und Grundmauern Riick-
sicht zu nehmen. Kommen Liden in Frage, so sind die Viaduktrdume sogleich
zu unterkellern und fiir Wasserzufiihrung und Entwisserung, Versorgung mit
Gas und elektrischem Licht. auf die Lichtzufiihrung zu den Kellern und auf die
Anlage von Abhorten Riicksicht zu nehmen.

Besondere Sorgfalt mull auf die Entwisserung des iiber dem Mauerwerk
liegenden Bettungskorpers verwendet werden. Die Entwisserung kann nur durch
die Pfeiler erfolgen; in ihnen sind daher senkrechte Schichte auszusparen, die
mit Tonrohren ausgefiittert und an die Kanalisat'on angeschlossen werden.
Die Schichte miinden in Hohe der Abdeckschicht der Gewdlbe, dariiber werden
Hauben angebracht, die bis zur Schwellenoberkante herausragen und oben
durch einen Deckel geschlossen werden. Abb. 29.

Fiir Hochbahnen, die iiber dem Mittelstreifen einer breiten Strafle errichtet
werden, kommt die Ausfiihrung in Eisenbeton in Frage. FEin Beispiel zeigt
Abb. 30.
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An den Kreuzungsstelien mit StraBlen und Wasserldufen mufl der gewolbte
Viadukt unterbrochen und durch eine eiserne Briicke ersetzt werden, wenn die
Lichthohe zur Durchfiihrung des gewélbten Viaduktes nicht zureicht. Bei den

Abb. 30. Hochbahnviadukt aus Eisenbeton in Boston (Ldngs- und Querschnitt).

StraBenunterfilhrungen wird dabei stets. bei den FluBbriicken in der Regel
eine dichte Fahrbahn gewihlt und die Bauhghe durch niedrige Quertriger
und eiserne Schwellen verringert.

An allen Gabelungs- und vielen Kreuzungsstellen kommen Uberschnei-
dungsbauwerke unter sehr spitzem Winkel vor. Sie werden aus eisernen Briicken
mit offener Fahrbahn gebildet. Der groSen Stiitzweiten und beschrinkten
Bauhohen wegen werden fast stets Fachwerktriger mit untenliegender Fahr-
bahn gewihlt. Liegen auf dem Bauwerk Weichen, so konnen unter Umsténden
Briicken mit einer iiber und einer unter der Fahrbahn liegenden Tragerwand
in Frage kommen. (Gleisdreieck der Berliner Hochbahn.)

4. Eiserne Hochbahn.

Beim Bau der amerikanischen Hochbahnen wurden angestrebt, die Fahr-
bahn méglichst lichtdurchlissig zu machen und daher eine sogenannte offene
Fahrbahn gewidhlt. Jedes Gleis
wird durch in 1,5 -2 m Entfer-
nung liegende Langstriger unter-
stutzt; auf diesen liegen in Ab-
stdnden von 0.5 -0,6 m hélzerne
Querschwellen und darauf die
Schienen. Eine vollstindige Ab-
deckung der Fahrbahn mit Boh-
lentafeln ist nicht vorgesehen,
sondern nur ein schmaler Geh-
steg aus 2 oder hichstens 3 Boh-
len. Auch auf ein Geldnder ist
meist verzichtet. Bei den Hoch-
bahnen in Berlin und Hamburg
ist dagegen eine dichte Fahrhahn 1150
gewa.hlt',,u die .s1ch uber. d.l‘e Abb. 81. Zweigleisiger Viadukt der Manhattan-
Haupttriger hinweg auf die fiir Hochbahn in Neunyork.
den zweigleisigen Bahnkorper
notige Breite erstreckt und seitlich durch ein Gelander abgeschlossen ist. Fir
die ganze Fahrbahn sind nur 2 Haupttriger vorhanden.

Die Stiitzentfernungen der Hochbahn werden zu 10—25 m gewéhlt, je nach
der Hohe des Viaduktes und der Tiefenlage des guten Baugrundes.
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Bei den élteren amerikanischen Hochbahnen sind die Siulen meist fest
im Boden verankert und laufen oben in kurze Quertrigerstiicke aus (Abb. 31),
die Léngstriger sind teils mit diesen Eisenquertrigerstiicken fest verbunden,

1:150.
Abb, 32. Dreigleisiger Viadukt der Manhattan-Hochbahn in Neuyork.

teils beweglich auf sie aufgelagert. In der Regel ist fiir jedes Gleis eine Stiitzen-
reihe vorgesehen und die einzelnen Viaduktstringe liegen entweder jeder :fiir
sich an der Bordkante der Strafie oder in der Mitte der StraBle in einem solchen

1:150.
Abb. 33. Zweigleisiger Viadukt der Manhattan-Hochbahn
_ in Neuyork.

Abstande, daB zwischen den Sdulenreihen 2 StraBenbahngleise Platz finden.
Die Quertrigerstiicke sind dann durch einen Versteifungstriger verbunden.
Bisweilen ist aber auch ein mittleres Quertrigerstiick eingeschaltet, das die
Léngstriger eines dritten, den Eilziigen dienenden Gleises aufnimmt (Abb. 32).

Bei neueren Bauweisen sind dic Sdulen mit den Quertrigern zu Pendel-
portalen verbunden. Die Lingstriger ruhen ebenfalls teils fest, teils beweg-
lich auf den Quertragern auf; in gewissen Abstinden sind je 2 Portale mit festen
FiiBen mitenander durch ene wagerechte Versteifung verbunden und nehmen
die Bremskrifte auf (Abb. 33).
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Auf den &lteren Strecken der Berliner Hochbahn sind die Haupttriger als
Fachwerktriger ausgebildet und ihre Untergurte mit den Stiitzen bogenférmig
verbunden; auch zwischen den bheiden Haupttrigern ist eine bogenférmig be-
grenzte Verbindung. Je zwei Stiitzenpaare sind durch die Haupttriger fest
verbunden, dann folgt e'n eingehdngtes Trigerpaar. Die Stiitzen und mit ihnen
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Abb. 34. Viadukt der Berliner Hochbahn, Oststrecke.

A

die Haupttriager sind zum Teil senkrecht, zum Teil gegeneinander nach innen
geneigt, die Schrigstellung gibt dem Bahnkérper von unten her ein gefélligeres
Aussehen und erméglicht zugleich, die Saulenfiiie zur Verbreiterung des Durch-
gangs etwas weiter zu stellen. Auf den Knotenpunkten der Binder, deren Felder-
teilung rd. 1,5 m betrigt, liegen die aus Walzeisen gebildeten Quertrager. Auf
der Oststrecke (Abb.34) ist der Oberbau mit Hilfe von schalldimpfenden
Zwischenlagen von Holz und Filz unmittelbar auf diese Quertréger gelegt;
zwischen die Quertriger sind stehende Tonnenbleche von 3 mm Stérke gespannt,
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1:100
Abb. 85. Viadukt der Berliner Hochbahn, Weststrecke.

1:100

Abb. 36. Berliner Hochbahn.
StraBenkreuzung.

1:250

Abb. 38. Haltestelle der Berliner Hochbahn, Oststrecke.
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1:250.

Abb. 37. Viadukt der Berliner Hochbahn, Nordstrecke.

der Raum zwischen den Tonnenblechen und der Schienenunterkante wurde
mit Kies aufgefiillt. Diese Fahrbahn hat sich nicht bewéhrt, die Schalldimpfung
erwies sich als nicht ausreichend und die feste Verbindung zwischen Ober- und
Unterbau als listig. Auf der Weststrecke (Abb. 35) wurden daher die Tonnen-
bleche von 6 mm Stirke nach unten gewolbt und in der bei Eisenbahnbriicken
iiblichen Bauweise zur Aufnahme des Bettungskdrpers benutzt. Auf der Schoén-
Handbibliothek. TL 1. 18
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hauser-Allee-Linie (Abb. 37) sind die Haupttriger als Blechtriager ausgebildet,
aber ebenfalls mit den Stiitzen bogenférmig verbunden.

An den Strafienunterfithrungen mufite der Viadukt unterbrochen werden,
da er nicht die geniigende Durchfahrtshohe hat. Beiderseits der Strafle sind
Steinpfeiler hochgefiihrt, die zur Auflagerung des Viaduktes und einer iiber die
Querstrae gespannten eisernen Briicke mit untenliegender Fahrbahn und
Haupttrigern aus Fachwerk oder Blech dienen (Abb. 36). An den Haltestellen
der Oststrecke (Abb. 38) geht der Viadukt ohne Anderung seiner Grundform
durch und trégt auf seiner Auflenseite Konsolen, auf denen die Auflenbahn-
steige und die Seitenwinde der Bahnsteighallen ruhen. Bei den Bahnhéfen

1:200 1:250
Abb. 39. Haltestelle der Berliner Hochbahn, Abb. 40. Haltestelle der Berliner Hochbahn.
Nordstrecke. Weststrecke.

der Weststrecke (Abb. 40) bestehen die Unterbauten aus Steinpfeilern, auf denen
die Haupttriger des Bahnkoérpers, die Lingstriger des Bahnsteigs und die
Hallenwidnde ruhen. Auf der Schinhauser-Allee-Linie (Abb. 39), wo Mittelbahn-
steige angewendet sind, ist der zweigleisige, Viadukt in den Haltestellen in zwei
eingleisige Baukoérper aufgelost, deren Haupttriager auf Steinpfeilern ruhen.
Die Hallenwinde sind auf den Haupttrigern gelagert. Der Mittelbahnsteig
ruht bei groBerer Pfeilerentfernung (Bahnhof Nordring) auf besonderen Tri-
gern, withrend er bei kleineren Spannweiten (Bahnhof Danziger StraBe) sich
durch Zwischenkonstruktionen auf die inneren Haupttriger der Fahrbahn
stiitzt.

Bei der Hamburger Hochbahn wurden die statisch unbestimmten Bau-
weisen des Berliner Hochbahnviaduktes mit ihren groflen wagerechten Auf-
lagerkraften verlassen, und zwar hauptsichlich der tiefen Lage des guten Bau-
grundes wegen, daneben aber wohl auch zur Erleichterung der Entwurfsarbeit.
Die Bremskrifte sind zu den an den Strafenkreuzungen stehenden Steinpfeilern
oder zu besonderen Bremsportalen geleitet und die dazwischenliegenden Sidulen-
paare als Pendelportale ausgebildet. Zwischen je zwei Bremsauflagern ist dann
der ganze Viadukt an einer Stelle zur Erzielung des Warmeausgleichs aufge-
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schnitten, und dieser Schnitt erstreckt sich auch auf Fahrbahn und Oberbau.
Die Haupttrager sind je nach ihrer Stiitzweite und Hohenlage als Blechtriger

(Abb. 41) oder als Fachwerktriger (Abb. 42) ausgebildet worden.

1:100.
Abb. 41. Hamburger Hochbahn, Blechtriger-Viadukt.

Bei den Haltestellen der Hamburger Hochbahn wurde
angestrebt, die Erschiitterungen des Bahnbetriebes von
dem eigentlichen Hochbau, d.h.den Raum umschlieflen-
den Wanden des Erdgeschosses, den Bahnsteigen und der
Halle, fernzuhalten, um Rissebildungen zu vermeiden.
Deswegen wurden die den Bahnkérper tragenden Teile
von den iibrigen Bauteilen moglichst getrennt.

Ein Teil der Hochbahnstrecken der A.E.G.Schnell-
bahn wird nach Abb. 43 u.44 mit nur einer Mittelstiitze
ausgefithrt. Diese Bauweise hat gegeniiber der zwei-
stieligen den Vorteil, daf sie sich leichter der ge-
wiinschten Einteilung der StraBenoberfliche anschlieBt.
Beispielsweise konnen die Strafenbahngleise unmittelbar
beiderseits der Stiitzenreihe angeordnet werden. Die An-
lage der Hochbahn wird dadurch bei StraBenbreiten mog-
lich, in denen eine zweistielige Hochbahn kaum noch aus-
filhrbar wire.

Bei der Langenschen Schwebebahn ruht die Fahrschiene
auf einem T-Triger, und die Wagen hingen an eisernen
Rahmen, die die Fahrschiene und den Langstriger um-
greifen und oben in einem Drehgestell endigen. Die Haupt-
triger sind bei der Elferfelder Bahn dreiwandige Fach-
werktriger, deren Form von Rieppel angegeben wurde.

Abb. 42. Hamburger Hochbahn, eiserner Fachwerk-Viadukt.

Der Haupttriger steht senkrecht, ein zweiter Triiger steht wagerecht und
bildet den oberen Flansch des senkrechten Trigers. Ein weiterer wage-
rechter Triger liegt in der Hohe des Untergurtes des senkrechten Trigers;

seine Gurtungen werden durch die Schienentriger gebildet.

Die Tréger ruhen

in Abstinden von 20—30 m auf Pendelrahmen. Diese Pendelrahmen be-
stchen iiber der Wupper (Abb. 45) aus 2schrigen Spreitzen, iiber der StrafBle

13*
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(Abb. 46) aus einem halbkreisférmigen Portal mit senkrechten Stiitzen, die an
den Bordkanten stehen. Alle 200— 300 m sind zwei Portale dicht nebeneinander
angeordnet und miteinander
zu einem Bremsportale ver-
bunden.
Bei der fiir Berlin vor-
geschlagenen Bauweise (Abb.
-48) stehen die Stiitzen in der
Mitte des Fahrdammes auf
kleinen, 1.75 m hreiten Inseln.
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Abb. 46.

Die Haupttriger sind als Blechtriager ausgebildet, wodurch der Eisenbau ein
ruhigeres. monumentaleres Aussehen erhilt.

StraBenkreuzungen verursachen an der Bauweise der Schwebebahn keine
Anderung. nur muB beiderseits ein Lademafl angebracht werden. um hoch
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beladene Fuhrwerke vor der Beriihrung mit dem Schwebebahnwagen zu
schiitzen.
An den Haltestellen (Abb. 47) geht der Bahnkorper unverdndert durch

und die Bahnhofshalle ist um ihn herumgebaut.
: Bauausfiihrung der

Hochbahnen. Bei der

Bauausfithrung muB zu-

néchst der Lichtraum und

der Platz fiir die Stiitzen

und Pfeiler freigemacht

werden.  Dies erfordert

mejst eine Verdnderung

der Straflenoberfldche (Ver-

schiebung von Bordkanten

und  Straflenbahngleisen.

Beseitigung von Bédumen

und kleineren Baulichkei-

ten). Auch fiir die Fun-

damente der Pfeiler und

1:300. Stiitzen mufl hiufig erst

Abb. 48, Schwebebahn. Vorschlag fiir Berlin. der Platz durch Verlegung

von stddtischen Leitungen

geschaffen werden. Erfolgt die Grindung aut Betonpfihlen, so wird ein um-

fangreicherer Erdaushub mit seinen Beldstigungen fiir den StraBenverkehr
vermieden.

Abb. 49. Aufstellung von Hochbahnviadukten in Nordamerika.

Nach Fertigstellung der Stiitzen, Fundamente und Pfeiler wird die Eisen-
konstruktion in iiblicher Weise aufgestellt. Die Nietung geschieht meist mit
Druckluft, obwohl das Gerdusch fiir die Anwohner sehr stérend ist. Der Strom
fiir die Luftpumpen wird gelegentlich der StraBenbahnoberleitung entnommen.
Ist die Strafenbreite beschrinkt, so wird auch wohl die Eisenkonstruktion
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vom fertigen Teil des Viaduktes aus aufgestellt, wobei ein auf dem Viadukt sich
fortbewegender Auslegerkran verwendet wird. Auf diese Weise wurden z. B.
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City- und Siid
London-Bahn.

in Baston (Abb. 49) in einer Nacht 3--4 Felder der Hochbahn aufgestellt, deren
Lingstrager und Portale gleich fertig vernietet auf die Baustelle gebracht wurden.
Fiir Bauwerke mit groferen Spannweiten, z. B. Straflenunterfiihrungen, sind
tfeste Riistungen notwendig.
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5. Tiefbahnen.

a) Tieftunnel- oder Rohrenbahnen. (Abb.50.) Zusammenstellung
der Querschnitte einiger Tiefbahnen. Die kreisformige Gestalt der Tunnelwand
wird durch den allseitig wirkenden Druck erforderlich, hdufig aber auch gewihlt,
um die Bauausfithrung mit Schildvortrieh
zu erleichtern. Zur Verringerung des Erd-
aushubs, der bei der tiefen Lage des
Tunnels einen erheblichen Teil der Bau-
kosten ausmacht, und zur Erleichterung
g g der Bauausfithrung, deren Schwierig-
U keiten mit der Zunahme des Rohren-
Abb. 51. Haltestelle ChristopherstraBe (urchmessers erheblich wachsen, wird ge-
der Hudson- und Manhattan-Réhrenbahn ~ wohnlich fiir jedes Gleis ein hesonderer

in Neuyork. Tunnel hergestellt. Hierbei ergibt sich

als  Vorteil die TUnabhingigkeit der

beiden Léngenprofile voneinander, und die Moglichkeit, beide Gleise itber-
einanderzulegen.

Die inneren Durchmesser der in England gebauten Tunnel betragen 3,1 bis
3,75 m. Das kleinste Ma8 von 3,1 m hat die alteste Londoner Rohrenbahn.
die City- und Siid-London-Bahn. Hierbei bekamen aber die Betriehsmittel un-

1:250.
Abb. 52. Haltestelle der City- und Siid-London-Bahn.

geniigende Abmessungen, und so wurden bei den spiteren Ausfiihrungen die
Abmessungen allméhlich vergroBert. Die im Zuge der Neuyorker Untergrund-
bahn bei FluSkreuzungen verlegten Eisenrchren haben einen Durchmesser von
4,54 m. Bei der Great Northern- und City-Bahn wurde der Tunneldurchmesser
auf 4,88 m bemessen. Der Tunnel unter dem Fort-Point-Kanal im Zuge der
Bostoner Untergrundbahn hat einen inneren Durchmesser von 5,71 m.

Die Ausbildung der Stationen ist verschieden, je nachdem die beiden Gleis-
tunnel in gleicher oder in verschiedener Hohe liegen. Bei gleicher Hohenlage
beider Tunnel, Abb. 51, werden die gegeneinander gekehrten Seitenwandungen
durchbrochen; dazwischen wird eine besondere Wolbdecke eingebracht. Das
unter dieser Wolbdecke bhelegene Erdreich wird ausgehoben und der entstehende
Raum zur Anlage des Bahnsteiges benutzt. Liegen die Tunnelrhren in ver-
schiedener Hohe, Abb. 52, so wird fiir Gleis und Bahnsteig je ein gréferer Tunnel-
querschnitt hergestellt.

Bei den #lteren Rohrentunneln ist die Wandung stets aus Eisen hergestelit
worden. Sie besteht nach Abb. 53 aus Ringen von 0,5—0,6 m Breite und jeder



Der Bahnkérper. 201

Ring aus einer Anzahl von Platten von je 1-- 1,5 m Liange. Die Platten erhalten
an ihren Riandern Rippen, mit denen sie zusammengeschraubt werden, notigen-
falls unter Verwendung eines Dichtungsmittels (Kupfer, Blei, Holz, Pappe,
Teerstricke). Die Platten wurden friiher ausschlieflich aus Gufleisen hergestellt,
das zugleich den Vorzug groBerer Rostbestandigkeit hat. Neuerdings werden
sie hiufig aus FluBeisen gepret, namentlich dann. wenn der Tunnel im schwim-
menden Gebirge liegt und Biegungs-
heanspruchungen erleidet.

Der Tunnelvortrieb geschieht mit
Benutzung eines Schildes, der sich mit
Druckwasserpressen gegen die fertige
Tunnelwandung stiitzt. Die Tunnelwan-
dung wird unter dem Schutz des Schild-
schwanzes hergestellt. Sind die eisernen
Platten zu schwer, um sie mit der
Hand tragen zu konnen, so werden xie
mit Hilfe eines Kranes versetzt.

Jede Platte hat in der Mitte eine
Offnung, durch die Zementmértel in den
hinter dem Tunnelschild sich bilden-
den Hohiraum zwischen der Wandung

und dem Erdkorper eingespritzt wird. 1:50.
Hierdurch wird die Eisenwandung von  Abb.53. Tunnelquerschnitt der City- und
auflen vor Rost geschiitzt. Innen wird Siid-London-Bahn.

die Eisenwandung verputzt oder ver-

mauert. und wenn notig. Ballast eingebracht, um dem Auftrieb im schwimmen-
den Gebirge zu begegnen. Ein unbedingt zuverldssiger AbschluBl des Eisens
gegeniiber dem Zutritt von Rost und Wasser wird durch die Umbhiillung nicht
gewithrleistet. und dadurch entsteht die Gefahr der Vergénglichkeit. Daher

Abb. 54.  Querschnitt des Abb. 55.  Eingleisiger Beton-
Tunnels unter dem Fort-Point- tunnel der Hudeon- und Man-
Kanal in Boston. hattan-Rohrenbahn in Neuyork.

ist das Streben berechtigt. das Eisen durch einen unverginglichen Baustoft
zu ersetzen. Als solcher kommt Mauerwerk und Beton in Frage. Der einfachste.
aber auch teuerste Ausweg ist der, innerhalb der Eisenwandung eine vollsténdig
tragfahige Wandung aus Mauerwerk herzustellen, die auch beim Verrosten
der Eisenwandung den Tunnel crhilt. Ein billigerer Weg ist der, unter dem
Schutz des Schildschwanzes die Tunnelwandung aus Mauerwerk oder Beton
herzustellen. Da das frische Mauerwerk den Druck der zum Vortrieb des Schildes
dienenden Pressen nicht ertragen kann, so werden darin guBeiserne Stempel
eingebettet, die den Druck auf das dahinter liegende schon abgebundene Mauer-
werk ibertragen. Bei starkem Drucke wird der Beton durch Eiseneinlagen
verstarkt. Die duBere Tunnelwandung braucht in diesem Falle nicht-notwendig
einen kreisrunden Querschnitt zu haben: eine abweichende Form zeigt Abh. 55.
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1. Pariser Stadtbahn. Zweigleisiger Tunnel. 2. Pariser Stadtbahn. Eingleisiger Tunnel,
3. Paris. Sceaux-Linie. 1:150. 4. Hamburger Hochbhahn. Flachliegender Tunnel. 1 :150.
5. Hamburger Hochbahn. Tiefliegender Tunnel. 6. Wilmersdorf.

Abb. 56. Wolbtunnelquerschnitte.
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Derartige Tunnelwandungen aus Eisen oder Beton lassen sich nur in wasser-
undurchldssigem Boden herstellen. Wo Wasserandrang zu befiirchten ist, mufl
das Mauerwerk von auBen eine undurchlidssige Schutzschicht erhalten. Zu
diesem Zweck wird zunichst eine Tunnelrohre aus Holz hergestellt und diese
von innen mit der Abdeckschicht versehen und dann innerhalb der hélzernen
Rohre der Mauerwerkskoérper hergestellt. In dieser Weise ist der Tunnel unter
dem Fort-Point-Kanal im Zuge der Dorchester Schnellbahn in Boston aus-
gefithrt worden, Abb. 54. Die hélzerne Tunnelwandung besteht aus einzelnen
Platten von 142 cm Lénge, 25 cm Breite und 23 cm Dicke. Jede Platte wird an
der benachbarten durch je 6 eiserne Stifte von 37 em Linge und 12 mm Durch-
messer befestigt. Die Stifte werden durch die Wasserpressen. die den Vorschul

1:200.
Abb. 57. Viergleisiger Wolbtunnel der Orléans-Bahn in Paris.

des Schildes bewirken, in vorgebohrte Licher eingepreBt. Nach Fertigstellung
der holzernen Rohre wird eine Lage von getrinktem Jutegewebe von innen’
gegen das Holz genagelt, dann werden zwei weitere Lagen mit Asphalt auf-
geklebt.

Die Angriffspunkte fiir die Bauausfilhrung bilden die Stationen. Die dort
erforderlichen Aufzugs- oder Treppenschéchte werden zuerst niedergebracht,
und von ihnen aus die Tunnel nach beiden Richtungen vorgetrieben. Hier
miissen also alle Baustoffe eingefiilhrt und die ausgehobenen Erdmassen ent-
fernt werden. Die ausgehobenen Erdmassen werden auf der Schachtsohle in einen
Behilter entleert und durch ein Becherwerk nach oben befordert.

b) Woélbtunnel. Der Tunnelquerschnitt (Abb.36) unterscheidet sich
wenig von der bei Gebirgstunneln iiblichen Form; nur wo sich der Tunnel stellen-
weise der Erdoberfliche ndhert, erhdlt die Wolbdecke eine gedriickte Form
und wird nach einer Ellipse gestaltet. Viergleisige Tunnel werden gewdéhnlich
in zwei zweigleisige mit gemeinsamer Mittelmauer aufgelést (Abb.57). Bei
geringer Uberdeckungshéhe und bei hohem Gebirgsdruck finden sich auch
wohl zwei eingleisige Tunnel mit gemeinsamer Mittelwand.

Die Bauausfithrung geschieht entweder in offener Baugrube (Hamburger
Hochbahn) oder tunnelméBig. Die tunnelméBige Ausfiihrung macht aber in
bebautem Geldnde grofle Vorsicht notig, da sonst Sackungen des Erdreichs und
Beschédigungen von Gebduden unvermeidlich sind. Unterschieden werden
grundsétzlich zwei Bauweisen, die als entsprechend ahgeédnderte Anwendungen
der belgischen und deutschen Bauweise zu bezeichnen sind. Bei der belgischen
Bauweise (Abb. 58) wird zunéchst ein Sohlstollen in der Tunnelachse hergestellt
und hierauf die ganze obere Hilfte ausgebrochen und das Gewolbe ausgemauert,
dann wird das Gewolbe in bekannter Weise unterfangen. Bei der deutschen
Methode (Abb. 59 u. 60) werden zuerst Schlitze fiir die beiden Widerlager ausgehoben
und diese hergestellt. Hierbei mufl man sich zahlreicher Aufbruchstellen be-
dienen. Nach Beendigung des Erdaushubs erfolgt die Ausmauerung riickwarts
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a) Gewshnliche Bauweise.

1. First- und Sohlstollen. 2. Zimmerung. 3. E‘inriistung.

4. Gewdolbe fertig. 5. Unterfangung des Gewdlbes. 6. Herstellung der Widerlager.

b) Bauweise ohne Sohlstollen.

Streifenweise Unterfangung des Gewdilbes bei
schlechtem Baugrund.

7. Fertiger Tunnel.
Abb. 58. Bauausfiihrung des Waolbtunnels in belgischer Bauwcise (Pariser Stadtbahn).

1:500.

Abb. 60. Bauausfilhrung von
Abb. 59. Anwendung der deutschen Bauweise auf den Bau einer ~ Wolbtunneln in  deutscher Bau-
Haltestelle (Pariser Stadtbahn). weise.
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nach der Aufbruchstelle hin. Nach Fertigstellung der Widerlager wird die obere
Hilfte des Tunnels von einem Firststollen aus aufgebrochen, das Gewdlbe her-
gestellt und zuletzt der zwischen den Widerlagern stehengebliebene Erdkern
beseitigt. Da es sich meist um mildes Gebirge handelt, das nicht geschossen

1:150.
Abb. 61. Schildvortrieb in Verbindung mit belgischer Bauweise (Pariser Stadtbahn).

1:200.
Abb. 62. Bauweise des Ost-Boston-Tunnels.

zu werden braucht, hat die Beseitigung des Erdbodens unter dem fertigen Ge-
wolbe keine Bedenken. Fiir den Aushub der oberen Tunnelhilfte ist wiederholt
der Schildvortrieb nach Abb. 61 benutzt worden in der zuerst von Chagnaud
bei dem Hauptsammler von Clichy angewendeten Bauweise. Dieser Schildvor-
trieb hat sich beim Bau der Pariser Stadthahn wenig bewahrt, weil der Boden
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1:200.
1. Bahnhof Inselbriicke der Berliner Hochbahn.

2. Pariser Stadtbahn.

1:400,
3. Hamburger Hochbahn. Haltestelle Hauptbahnhof.

Abb. 63. Stationsanlagen mit gewdlbter Decke.
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iiber dem Schild mit dem Strafenpflaster nachsackte. Besser gelungen ist seine
Anwendung in Boston in festem Ton (Abb. 62).
In Abb. 63 sind einige Stationsanlagen mit gewélbter Tunneldecke gegeben.
¢) Unterpflasterbahnen. Die Unterpflasterbahnen (Abb. 64) zeigen eine
Reihe von eigenartigen Bauweisen, deren Durchbildung in Deutschland besonders

Abb. 64. Unterptlasterbahnstrecken der Hamburger Hochbabn mit und obne durchgehende Sohle.

der Firma Siemens & Halske zu verdanken ist. Sie haben in den Vereinigten
Staaten von Amerika, namentlich in Neuyork, wertvolle Weiterbildungen
erfahren?).

Die Uberdeckung tiber dem Tunnelkoérper schwankt zwischen 0,7 und 2,7 m
als MindestmaBe. Die geringere Uberdeckung wird gewihlt, um das Eintauchen
des Bahnkorpers in das Grundwasser zu verringern; sie macht die Beseitigung
fast aller im Zuge der Bahn liegenden Leitungen erforderlich. Bei Uberdeckungen
von 2,7 m kénnen dagegen alle Leitungen, sogar grofiere Schmutzwasserkanile,
iiber den Tunnel hinweggefiilhrt werden. Auch lassen sich iiber dem Tunnel
unterirdische Fuflwege zur Verbindung beider StraBenseiten anordnen, wo-
durch die Aushildung der Stationen erleichtert wird. In der einfachsten Form
werden die Winde des Bahntunnels aus Mauerwerk oder Beton, die Decke aus
I-Eisen in 1,5—1,8 m Abstand mit dazwischengelegten scheitrechten oder bogen-
formigen Kappen aus Beton ausgefilhrt. Taucht die Bahn ins Grundwasser
‘oder treten bei einer groBeren Tiefenlage starke wagerechte Krafte auf, so muB
eine Sohle aus Beton hergestellt werden, die bei grolem Wasserdruck die Form

1) Vgl. dic Aufsiatze von Musil im Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens
1913 his 1917.
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eines umgekehrten Gewdlbes erhilt oder als wagerechter Betonbalken mit Eisen-
einlagen ausgefithrt wird.

Eine mittlere Stiitzenreihe wird angeordnet, um an Eigengewicht der Decke
zu sparen. Die Stiitzen stehen in Entfernungen von 4—6 m und ruhen auf der
Betonsohle oder auf besonderen
Grundmauern. Auf der Stiitzen-
reihe liegen Unterziige, die
die Deckentriger aufnehmen.
Die mittlere Stiitzenreihe hat
den Nachteil, daB3 Weichen nach-
triaglich nicht eingelegt werden
konnen. Die Stiitzen werden da-
her in der Nihe der Stationen,
wo Weichen in Frage kommen
konnen, am besten fortgelassen.

Hiufig ist eine Einschridn-
kung der Gesamtbreite des Bau-
werkes erwiinscht, entweder um
mit Riicksicht auf den Strafien-
verkehr die Baugrube mdéglichst
schmal halten zu konnen, oder
um auch in engeren StrafBen

Abb. 65. Strafenbahntunnel in Boston (Park- noch einen Bahntunnel herstellen
Str. Subway), normaler Querschnitt. zu konnen, ohne zu kostspieli-
gen Verdnderungen oder Unter-
fangungen der Hausgrundmauern gezwungen zu sein. In solchen Fillen wird
der Tunnel entweder in gemischter Eisen- und Betonbauweise oder aus Eisen-
beton hergestellt. Bei der gemischten Eisen- und Betonbauweise werden fiir
Winde und Decke eiserne Halbrahmen oder unter Einbeziehung der Sohle
eiserne Vollrahmen aufgestellt und zwischen den Rahmen Kappen aus Beton
hergestellt, vgl. Abb. 65. Die Ecke zwischen den Wand- und Deckentrigern
wird entweder steif ausgebildet oder statisch als Gelenk betrachtet. Die Rahmen-
bauweise empfiehlt sich iiberall da, wo groBe wagerechte Krifte zu erwarten
stehen, weil die auftretenden Krifte sofort von dem Rahmen aufgenommen
werden. Bei der Bauweise aus Eisenbeton werden Rundeisen, in Amerika ver-
drehte oder geriffelte Vierkanteisen in Abstinden von 150 —250 mm verwendet.
Ausfithrungsbeispiele zeigen die Abb. 66a und 66b. Beim Tunnel im Zuge der
Vierten Avenue in Brooklyn hat die Decke eine Stiarke von 60—70 cm, die Wider-
lager eine solche von 50—55 cm und die Sohle eine solche von 30—60 ¢m er-
halten.

Im allgeme’nen empfiehlt es sich, die Innenwandungen des Tunnels mog-
lichst glatt herzustellen, da durch Vorspriinge und Nischen das Gerdusch der
Zugfahrt auBerordentlich verstirkt wird.

Kreuzungen mit tiefer liegenden Bahnen und Uberschneidungsbauwerke
werden gewéhnlich in der Weise ausgefiihrt, daB die Wiande des obenliegenden
Bahnkérpers durch Einlage von eisernem Fachwerk tragend ausgebildet werden.
Die Fahrbahn wird durch Einlage von breitflanschigen I-Eisen in den Beton
hergestellt. Es ist aber auch ausreichend, Winde und Sohle des Tunnels an
der Kreuzungsstelle aus Eisenbeton herzustellen. Die gleiche Bauweise wird
auch angewendet, wo eine spitere Unterfahrung durch e ne kreuzende Tiefbahn
zu erwarten steht, sowie fiir die wagerechten Zwischendecken zweigeschossiger
Tunnel.

Ist der Raum zwischen der Lichtraumumgrenzung und der Tunnelwandung
nicht breit genug, damit dort ein Mensch stehen kann, und ist auch kein durch

1:150.



Der Bahnkérper. 209

eine Siaulenreihe geschiitzter Mittelgang vorhanden, so miissen in Abstdnden
von etwa 50 m Rettungsnischen:von mindestens 1 m Breite und 0,5 m Tiefe
eingebaut werden. Bei diinnen Tunnelwandungen erschweren diese Nischen die
Bauausfithrung sehr.

Bauausfithrung der Unterpflasterbahnen. Infolge der geringen
Tiefenlage der Unterpflasterbahnen greift ihre Bauausfithrung in den Bestand

1:175,
Abb. 66a und b. StraBenbahntunnel in der Boylstonstrale. in Boston.

der StraBen erheblich ein. Nur in dem Falle, wo die Herstellung des Bahnkorpers
vor oder gleichzeitig mit der Anlage der StraBe erfolgen kann, entstehen keine
be onderen Schwierigkeiten. In allen anderen Féllen miissen zunéchst die
Leitungen beseitigt werden, die in den kiinftigen Tunnelquerschnitt fallen. Diese
Leitungsverlegungen sind oft sehr umfangreich und schwierig und dahér recht
kostspielig. Um hiufige Kreuzungen des Bahnkorpers zu vermeiden, werden
alle Leitungen beiderseits, also doppelt, angelegt’). Bisweilen werden auch wohl

'l)rin Berlin sind in breiteren Straflen, wie sie fiir Untergrundbahnen hauptsichlich
in Frage kommen bereits doppelte Leitungen, und zwar unter den Biirgersteigen vorhan-
den, um bei Ausbesserungen Dammaufbriiche zu vermeiden.

Handbibliothek. IT. 1. ‘ 14
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Abb. 67. Diickerung des Sammelkanals in der Hohenstauffenstrafie in Schoneberg.

1. Einrammung der Pfosten fiir die Bohlwiinde.

2. Bodenaushub bis zum Grundwasser.

Abb. 68. Bauausfithrung der Schoneberger Unterpflasterbahn.
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in Verbindung mit dem Bau des Bahntunnels begehbare Kanile fiir die Wasser-
und elektrischen Leitungen angeordnet. Wo Leitungen den Bahnkérper kreuzen
miissen, werden in die Decke Leitungskésten eingebaut. Entwisserungsleitungen
miissen bei hochliegendem Bahntunnel als Diicker (Abb. 67) unter dem Bahn-

4. Fertigstellung der Sohle, Einbringung des Eisenrahmens.

1:200.

5. Fertiges Bauwerk.
Abb. 68. Bauausfithrung der Schéneberger Unterpflasterbahn.

vollstindiger Aushub der

Baugrube, Betonierung der Sohle und der Winde bis zur
Aufbringung der Isolierschicht.

3. Absenkung des Grundwassers,

korper hindurchgefithrt werden; sie werden beiderseits mit Schlammfingen
und Einsteigeschéchten und einer Vorrichtung zum Spiilen versehen. Bei Haupt-
sammlern der Kanalisation wird eine Unterdiickerung gewohnlich nicht ge-
stattet; die Stadt Berlin verbietet die Unterdiickerung von Schmutzwasser-
kaniilen iiberhaupt und 1aBt sie nur fiir Notausldsse zu.

Die Bauausfilhrung gestaltet sich verschieden, je nachdem die Baustelle
dem Straflenverkehr entzogen werden kann oder nicht. Bei der Anlage in breiten
Strafen kann meist die Baugrube in ihrer vollen Breite ausgehoben werden.
Die Baugrube wird in der Regel mit Spundwanden eingefaBt. Diese werden

14*
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entweder in gewohnlicher Weise aus Holz oder Eisen hergestellt, oder es werden
nach Abb. 68 in Abstinden von etwa 1,5 m I-Eisen eingerammt. Zwischen
die Flansche dieser I-Eisen werden holzerne Bohlen oder Tafeln aus Eisen-
beton eingebracht. Die. ganze Wand samt den Eisentrdgern bleibt auch
nach der Bauausfilhrung stehen. Um die I-E'sen wiedergewinnen zu kon-
nen, wurde ‘zuerst bei der Schoneberger Untergrundbahn (Abb. 67) ein
abweichendes Verfahren eingeschlagen. Hier wurden vor den Flanschen der
I-Eisen (nach dem Innern der Baugrube zu) Winde aus wagerechten 4—5 m
langen Holzbohlen niedergebracht/und mit den I-Tragern durch Hakenschrauben
verbunden, die den Tréagerflansch lose umfassen. Dann kénnen die Trager nach
Fertigstellung des Bauwerks herausgezogen werden, wobei sich die Haken losen,
wihrend die am Mauerwerk festhaftenden Bohlen in ihrer Lage verbleiben.
Man kann aber auch die Bohlen zwischen die Trégerflansche legen und dann
iiber den inneren Flansch von Bohlwand zu Bohlwand einen Eisenblechstreifen
nageln, der den Trdger vor der Beriihrung mit dem Beton schiitzt. Zur Ab-
steifung der Spundwinde werden wihrend des Aushebens der Baugrube in
Hohe der Strafendecke wagerechte Steifen aus Holz oder ausziehbaren Mannes-
mannrdhren eingebracht; dann wird der Bahnkorper in der offenen Baugrube
hergestellt.

Der Aushub der Erdmassen geschieht auf dreierlei Art; entweder von Hand
oder mit Loffelbaggern, die auf der Baugrubensohle laufen, oder durch seit-
lich der Baugrube auf Schienen laufende Auslegerkréine, die mit Greifern ver-
sehen sind. Der Boden wird gewohnlich in Kippwagen geladen, deren Gleise
in den beiden ersten Fillen in der Baugrubensohle, im dritten Fall seitlich der
Baugrube auf der Strafenoberfliche liegen. Die in der Baugrube liegenden
Gleise werden an geeigneten Stellen auf Rampen zur Straflenoberfliche hinauf-
gefiihrt und der Boden dann gewohnlich in Straflenhohe auf Fuhrwerke geladen
und von diesen abgefahren. An Stelle der Rollbahnen haben sich auch Pferde-
kippkarren gut bewdhrt.

Bei Bauten in engen Strafien wird in gleicher Weise mit der Herstellung
der Spundwiinde begonnen; alsdann wird in dem Raum zwischen den Spund-
winden stiickweise ein Trigerrost mit doppeltem Holzbohlenbelag eingebracht,
der den Strafienverkehr wihrend der Bauausfiihrung tragen muB. Unter dem
Schutz dieser Decke wird dann die Baugrube hergestellt. An der Decke miissen
alle die Baugrube kreuzenden, nicht zu verlegenden Leitungen voriibergehend
aufgehdngt werden.

Sind die Rohrleitungen fir Gas und Wasser schon #lter und nicht mehr
vollig betriebssicher, so empfiehlt es sich, sie durch neue, womoglich fluB-
eiserne Leitungen zu ersetzen. Ein Bruch von Wasser- oder Gasrohren in der
Baugrube mu8 unbedingt vermieden werden, da er unabsehbare Folgen haben
kann. Lassen sich die endgiiltigen Entwésserungskandle erst im Zusammen-
hang mit den Tunnelwénden ausfithren, so werden voriibergehende Entwisse-
rungsleitungen aus geschlossenen Holzrinnen oder verzinkten Eisenréhren in
der Baugrube angelegt.

Die Angriffspunkte fiir den Bodenaushub bilden Strafenverbreiterungen
und Platze, oder, wo solche nicht vorhanden sind, verkehrsschwache Quer-
straflen. An diesen Stellen werden offene Baugruben bis zur Tiefe der Bau-
werksohle hergestellt. Neben der Baugrube wird ein Kran zur Hochférderung
des Bodens errichtet. Hier endigt die in der Baugrube verlegte zur Bodenbewe-
gung dienende Schmalspurbahn. Die Mulden werden von dem Kran hoch-
gehoben und in Straflenfuhrwerke entleert. Statt der Schmalspurbahn werden
auch Bandforderer verwendet und in Verbindung damit Becherwerke zur Hoch-
forderung des Bodens benutzt.

Um Bodenférderung und Abfuhr voneinander unabhéngig zu machen,
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werden auch wohl hochliegende Holzbehdlter errichtet, in die der Boden zu-
néchst entleert wird und aus denen dann die Strafilenfuhrwerke gefiillt werden.
LaBt sich eine Verladung des Bodens an der Stelle, wo er aus der Tiefe nach
oben gefordert wird, aus Raummangel nicht erméglichen, so wird der Boden
durch oberirdische Forderbander zu einer geeigneten Aufladestelle geschafft.

Wo Wasserldufe vorhanden sind, ist eine Bodenbeforderung auf dem Wasser-
wege anzustreben, weil sie die Straflen entlastet und billig ist. In Paris wurden,
um die Seine zu erreichen, besondere Seitenstollen von erheblicher Linge aus-
gefiihrt.

Die Losung des Bodens geschieht in der Regel von Hand, doch werden
bei tiefen Baugruben und gecigneten Bodenmassen auch wohl besonders niedrig
gebaute Loffelbagger verwendet. Die iibliche Absteifung der Baugrube mit
Gesperren in 3—4 m Abstand wiirde bei dieser Art des Bodenaushubs durchaus
hinderlich sein. Deswegen werden zur Absteifung der Winde und zum Tragen
der Decke schwere eiserne Hilfstriger verwendet. Diese Hilfstriger werden
in Abstdnden von etwa 12 m quer iiber die Baugrube gelegt und durch Langs-
triger verbunden. Gegen diese Léngstriger werden die Bohlwidnde abgesteift.
Ist es bei breiten Baugruben nicht méglich, die Quertriger von Wand zu Wand
freitragend anzuordnen, so werden als Zwischenstiitzpunkte in Tunnelmitte
Pfahlbiindel eingeschlagen.

Besondere Schwierigkeiten entstehen dann, wenn der Boden aus Fels be-
steht. Die Sprengungen miissen mit der groften Vorsicht ausgefithrt werden,
um ungiinstige Einwirkungen auf die benachbarten Rohrleitungen und Gebédude
und auf den StraBlenverkehr zu vermeiden. Schmale Baugruben werden auch
im Felsen sogleich in voller Breite ausgehoben, breite Baugruben zunéchst in
halber Breite.

Eine besondere Schwierigkeit der Bauausfilhrung bildet die Riicksicht
auf die Standsicherheit der benachbarten Gebdude. Es ist von Wichtigkeit,
dafl wihrend der Bauausfilhrung die Spannungsverhiltnisse in den unter den
Hausgrundmauern lagernden Bodenschichten nicht verandert werden. Hierbei
ist anzunehmen, daB sich der Druck der Grundmauern bei trockenem Boden
unter einem Winkel von 30° gegen die Wagerechte nach allen Seiten ausbreitet?).
Auf diese Druckverhiltnisse ist bei der Berechnung der Aussteifungen der Bau-
grube Riicksicht zu nehmen. Die iiblichen Annahmen iiber die Verteilung des
Erddrucks versagen hier meist. Der Erddruck tritt am stérksten im oberen
Teile der Baugrube auf; hier miissen daher die Aussteifungen am kréftigsten sein.

Sind die Gebédude auf unsicherem Baugrunde errichtet, so empfiehlt sich eine
Verdichtung oder Versteinerung des Bodens vor Herstellung der Tunnelbaugrube.
Eine Verdichtung des Bodens kann durch Einrammen von Pféahlen erreicht
werden, eine Versteinerung durch Kinpressen von Zementmortel. Zu diesem
Zweck werden Rohre in den Boden cingetrieben und in diese Rohre der Mortel
unter allmidhlichem Hochziehen der Rohre hineingedriickt.

Bei unsicherem Baugrunde wird es unter Umstinden nétig, die Baugrube
streifenweise auszuheben und den Bahnkérper, dhnlich wie bei der neuen oster-
reichischen Tunnelbauweise, streifenweise auszufiihren. Diese Art der Bau-
ausfithrung ist aber sehr kostspielig.

Lassen sich die von den Hausgrundmauern ausgehenden Driicke nicht mit
voller Sicherheit durch die Aussteifung der Baugrube und den fertigen Tunnel
aufnehmen, so dal e'n Nachgeben des Baugrundes zu befiirchten steht, so emp-
fiehlt es sich, die Hausgrundmauern tiefer herunterzufiihren. Diese Mafnahme
ist auch dann erforderlich, wenn die Hausmauern auf Pfahlrost gegriindet sind
und das Holzwerk bereits zu faulen begonnen hat. Die Vertiefung der Grund-

1) Vgl. Musil, Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1916, Seite 242ff,
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mauern kann abschnittsweise durch unmittelbare Tieferfilhrung in Schlitzen
geschehen. ZweckmiBiger ist aber gewohnlich eine Unterfangung in der Weise,
daf ein wagerechter Trégerrost unter die Grundmauern gelegt wird und die Quer-
trager seitlich der Grundmauern auf tiefer gefithrten Einzelstiitzen gelagert
werden. Diese Einzelstiitzen konnen als Mauerwerkspfeiler im Schachtbau,
als Brunnen, eingerammte oder gegossene im Erdboden hergestellte Eisenbeton-
pfahle ausgefithrt werden.

Eine besonders miihsame Arbeit ist die Unterfahrung bestehender Tief-
bahntunnel. Ist die Kreuzung von vornherein vorgesehen und der bestehende
Bahntunnel so ausgefiihrt, daBl er sich frei tragen kann, so werden zunichst
die Widerlagsmauern des unteren Tunnels in Stollen ausgefithrt; nachdem
das obere Bauwerk auf diese Widerlager abgestiitzt ist, wird der zwischen den
Widerlagern verbleibende Erdkern ausgehoben. Etwaige, zwischen dem neuen
Widerlager und dem alten Tunnelkorper verbliebene Hohlrdume werden vor
dem Ausheben des Erdkernes durch Einspritzen von Zementmértel ausgefiillt.

Ist der vorhandene Tunnelkdrper nicht tragfiahig, so muBl ein anderes Ver-
fahren Platz greifen. Ist keine durchgehende Sohle vorhanden, so wird sie unter
den Betriebsgleisen nachtriglich hergestellt. Die Schwellen der Betriebsgleise
werden mit Tragern unterfangen, der Boden unter den Trigern wird stiick-
weise ausgehoben, ein Rost aus I-Eisen eingebracht, dann werden die Riume
zwischen den Trigern mit Beton ausgefiillt.

Der untere Bahnkorper wird in eingleisige Tunnel aufgeldst, und es werden
zuniichst die Wénde dieser Tunnel in Stollen ausgefiihrt, und zwar bis etwa
1 m unter der Sohle des bestehenden Bauwerks. Dann werden die Widerlags-
mauern und die Sohle des oberen Tunnels durch Tridger unterfangen. Diese
Triger werden auf die neuen Tunnelwédnde abgestiitzt und schlieBlich der Raum
zwischen den Tragern der alten Bauwerksohle und den neuen Tunnelwinden
mit Beton ausgefilllt. Hierauf wird der Erdkern zwischen den neuen Tunnel-
winden entfernt. :

Ist geniigend Bauhohe vorhanden, so wird auch wohl der neue Bahnkérper
unter dem oberen Bauwerk tunnelmiBig ausgefiihrt.

Die Baumaschinen (z. B. die Betonmischmaschinen) miissen in engen Straen
auf hohen Geriisten iiber der Strafie aufgestellt werden, da in der Tunnelbau-
stelle selbst meist dafiir kein Raum sein wird ; elektrischer Antrieb aller Maschinen
ist eine selbstverstdndliche Forderung.

Die Zufiihrung der Baustoffe bereitet hiufig groBe Schwierigkeiten. Auch
hier kénnen Forderbander gute Dienste leisten.

Um einem Entmischen des Betons auf weiten Forderwegen vorzubeugen,
werden in Amerika fahrbare Betonmischmaschinen verwendet, die auf Schienen
iiber der Baugrube laufen. Der Beton gleitet durch Schiittrinnen an die Ver-
brauchsstellen. Zur Verdichtung des Betons werden gewéhnlich Druckluft-
stampfer benutzt. Die Schalungen werden hiufig aus. Blech hergestellt, wo-
durch glatte Wandungen erzielt werden.

Taucht der Bau ins Grundwasser, so miissen bei wenig durchlissigem Bau-
grund (Ton, Lehm oder Mergel) die umschlieBenden Spundwinde moglichst
dicht hergestellt werden. Das in der Sohle der Baugrube hochquellende Wasser
wird durch Grében an tiefe Stellen geleitet und dort ausgepumpt. In durchlis-
sigem Boden (Sand und Kies) wird neuerdings stets eine Grundwasserabsenkung
angewendet; vgl. Abb. 68. Sie hat vor der Bauausfiihrung im Grundwasser
folgende Vorziige: Ein wasserdichter seitlicher AbschluB der Baugrube ist nicht
erforderlich, und daher werden die Rammarbeiten, die in bebautem Geldnde
stets Beldstigungen der Anwohner, oft auch Beschidigungen der StraBenanlage
und Rohrbriiche hervorrufen, sehr eingeschrinkt. Die Arbeit im Trocknen
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wird billiger und besser als die im Wasser; an die Stelle von NaBbaggern treten
Trockenbagger, an Stelle von Schiittbeton wird Stampfbeton verwendet.

Die Ersparnisse an Baukosten durch die Grundwassersenkung betragen
bis zu 300000 M. fiir das Kilometer doppelgleisigen Tunnels. Die Ausfiihrung
mehrstockiger Bauwerke im Grundwasser wird erst durch die Grundwasser-
absenkung méglich.

Innerhalb oder besser auBerhalb dicht neben der Baugrube werden Rohr-
brunnen von beispielsweise 150 mm Durchmesser niedergebracht und einzeln
oder gruppenweise mit Kreisel- oder Dreikolbenpumpen verbunden, die wihrend
der ganzen Dauer der Bauausfilhrung in Betrieb gehalten werden. Die Abstinde
der Pumpen héngen von der Durchlissigkeit des Baugrundes und den vorhande-
nen Wassermengen ab. Auf diese Weise gelingt es, den Grundwasserspiegel
in der Baugrube und in deren Nahe bis zu 6 m zu senken, so da vollstindig
im Trocknen gearbeitet werden kann. Sind gréBere Senkungen des Wasser-
spiegels notwendig, so miissen die Rohrbrunnen in mehreren Stockwerken von
jé 4—5 m angeordnet werden. ,

Ausgefiihrt sind Grundwasserabsenkungen bis zu 10 m bei Tiefbahnen
und bis zu 22 m bei Schleusenbauten.

Die Grundwasserabsenkung veranlaBt hiufig Beschwerden der Nach-
baren. Nach Beendigung der Bauarbeiten stellt sich der friihere Grundwasser-
stand erst ganz allméhlich wieder ein, so daB die Hofbrunnen lingere Zeit kein
Wasser geben. Sind Gebdude auf Bodenschichten flach gegriindet, die durch
Wasserentziehung ihr Volumen vermindern (Moor, sogenannte Infusorienerde
und weicher Ton), so sind Sackungen der Grundmauern und Beschidigungen
der Gebdude unausbleiblich. Auch kann bei unsachgeméBer Anlage der Brunnen
FlieBsand mit hochgepumpt werden, so daf unter den Gebidudegrundmauern
Hohlrdume entstehen (Schneidemiihl).

Von Wichtigkeit ist es, daf die Pumpenanlage wiahrend der Bauausfiihrung
nicht versagt, da sonst die Gefahr vorliegt, daBl der Boden vom Grundwasser
in die Baugrube gespiilt wird und dadurch ebenfalls Hohlrdume unter den be-
nachbarten Hausgrundmauern entstehen. Es empfiehlt sich daher, die an sich
notige Maschinenanlage zu verdoppeln.

Bei Tiefbauten ist es besonders wichtig, das Eindringen von Grund- und
Tagewasser in das Mauerwerk zu verhiiten. In vollkommener Weise geschieht
dies folgendermafBen : Die Baugrubensohle wird zunéchst mit einer 15 cm starken
Betonschicht versehen, und ebenso werden auch gegen die Spund- oder Bohl-
winde 15 em starke, senkrechte Mauern vorgesetzt und nach der Baugrube
zu glatt geputzt. Hierauf kommt die Isolierschicht, bestehend aus einer mehr-
fachen Lage aus getrinkter, aber nicht besandeter Pappe mit einem dazwischen-
liegenden Aufstrich aus einer Asphaltisoliermasse. An Stelle der Pappe kénnen
auch Isolierplatten mit einer Juteeinlage verwendet werden. Das eigentliche
Sohlen- und Widerlagermauerwerk wird nun in die so geschaffene wasserdichte
Wanne eingebracht. Nach Herstellung der Tunneldecke wird die Isolierschicht
auch iiber diese gezogen und in iiblicher Weise mit einer Schutzschicht ver-
sehen, so daB das ganze Bauwerk von einer undurchlissigen Haut umgeben ist.

Werden lange Mauerkérper ohne durchgehende Fugen hergestellt, so be-
kommen sie erfahrungsgemdfl Risse, die auch der Schutzschicht geféhrlich
werden konnen. Daher wurden bei den Untergrundbahnstrecken in Hamburg
in Abstinden von etwa 50 m durchgehende Fugen hergestellt und an diesen
Stellen in die Isolierschicht Zinkblechstreifen eingeklebt.

d) Unterfahrung von Hédusern. Damit sich Erschiitterungen und Ge-
riusche des Bahnbetriebes nicht auf das Gebdude iibertragen, ist es nitig, den
Bahnkorper vollstindig unabhingig von den Grundmauern zu machen. Die
Grundmauern des Gebdudes werden nach Abb. 69 tiefer als das Tunnelmauer-
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werk gefiihrt; der Raum zwischen dem Tunnelbaukérper und den Grundmauern
wird durch eine Schicht groben Kieses ausgefiillt. Eine gleiche démpfende
Kiesschicht kommt zwischen die Tunneldecke und die auf den beiderseitigen
Grundmauern frei aufru-

hende Balkendecke des

Gebdudes. Gewdhnlich lie-

gen die tragenden Grund-

mauern beiderseits des

zweigleisigen Tunnels; ist

aber diese Entfernung fiir

die Gebdudekonstruktion

zu groB, so wird der Tun-

nel in zwei eingleisige Bau-

werke aufgelost, zwischen

denen eine Gebidudegrund-

mauer niedergebracht wird.

Diese Bauweise wird

sowohl dann angewendt,

wenn bestehende Hauser

unterfahren werden, als

auch dann, wenn die Ge-

bdude iiber dem Tunnel

gleichzeitig mit der Bahn-

anlage neu errichtet wer-

den. Die Unterfangung der

Hausgrundmauern ist so

teuer, daBl es meist giin-

stiger ist, die Gebdude

niederzulegen wund iiber

dem Tunnel neue zu er-

richten.
1:400. e) Liiftung der Tun-
Abb. 69. Unterfahrung des Hotels Fiirstenhof am nel'). Notwendigkeit der
Leipziger Platz in Berlin. Liiftung. Bei Tiefbahnen

tritt die Notwendigkeit der
kiinstlichen Erneuerung der Luft um so starker auf, je tiefer die Bahn
unter der Erdoberfliche liegt, je stérker die Benutzung der Bahn und je
grofler die AuBenwirme ist. Die Verschlechterung der Luft wird nicht durch
einen iibermiBigen Gehalt an Kohlenséure, sondern durch die Wirme, den
Wassergehalt und die Beimengung iibelriechender Gase erzeugt. Die Ur-
sachen sind in der Erwirmung der Elektromotoren und Widerstinde, den
Ausatmungen und Ausdiinstungen der Menschen, den durch die Abnutzung
erzeugten Eisenstaub, den mangelhaften AbfluB der Spiilwésser, unter Um-
stinden auch in der Schwellentrinkung zu suchen. Das Bediirfnis nach Er-
neuerung der Luft macht sich sowohl in den iiberfiillten Wagen wie in den Halte-
stellen geltend. Verbesserung der Luft in den Wagen kann aber nur mittelbar
durch Verbesserung der Luft im Tunnel erzielt werden. Der Bedarf eines Men-
schen an frischer Luft betrigt 50 bis 80 cbm in der Stunde. Hiernach 148t sich
unter Zugrundelegung der zu den Zeiten des starksten Verkehrs gleichzeitig im
Tunnel anwesenden Menschen, die dem Tunnel zuzufiihrende Luftmenge be-
rechnen. Die Berechnung ergibt gewdhnlich, dafl die Tunnelluft in 15 bis 30 Mi-
nuten einmal zu erneuern ist.

1) Vgl. Brugsch und Briske, Elektrische Kraftbetricbe und Bahnen 1914, S. 493,
und Musil, Organ fiir Eisenbahnwesen 1917, S. 287,
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Natiirliche Liftung. Liegt der Tunnel im Grundwasser, so wird dadurch
eine Kiihlung erzeugt und durch den Warmeunterschied eine natiirliche Liif-
tung begiinstigt. Ebenso giinstig fiir den Luftaustausch wirkt der Unterschied
zwischen der kalten AuBenluft und der warmen Tunnelluft im Winter. Eine
weitere Liiftung geschieht durch die fahrenden Ziige, die wie ein Kolben die
Luft vor sich hertreiben und hinter sich ansaugen. Dies gilt namentlich fiir
eingleisige Tunnel. Betragt der Wagenquerschnitt die Hilfte des Tunnelquer-
schnittes, so ergibt sich eine Luftgeschwindigkeit von 67 bis 75°/, der Zug-
geschwindigkeit. Zur Verbesserung der Liiftung werden daher zweigleisige
Tunnel durch Scheidewiéinde in eingleisige Tunnel zerlegt. Bei viergleisigen
Tunneln mit Richtungsbetrieb geniigt eine Trennwand in der Mitte. Die Be-
wegung der Ziige ruft aber auf den Bahnsteigen leicht unertrigliche Zugluft

1:200.
Abb. 70. Entliftungsschacht und Nottreppe der Schoneberger Unterpflaster bahn.

hervor. Ein Schutz der Haltestellen vor der Zugluft wird dadurch erzielt, daB
am Anfang des Bahnsteiges zwischen Bahnsteig und Tunnel auf etwa 10 m
Linge eine Wand ausgefithrt wird; dann vollzieht sich der Luftausgleich all-
méhlich. Vollstindig vermieden wird die Zugluft in den Haltestellen, wenn
die Tunneldecke seitlich der Zugangstreppe fortgelassen und auf diese Weise
ein breiter Treppenschacht hergestellt wird.

Bei flachliegenden Tunneln geniigt der natiirliche Luftausgleich in Ver-
bindung der Liiftung durch die Ziige. Um den Ausgleich zwischen Tunnel-
und AuBenluft herzustellen, geniigen aber die Treppentfinungen der Stationen
in der Regel nicht. Es miissen weitere Luftoffnungen auf freier Strecke ge-
schaffen werden. Auf 100 cbm Tunnelinhalt sind 0,5—1 gqm Luftéffnungen
notig. Die Luftéffnungen auf der freien Strecke werden in einfacher Weise
dadurch hergestellt, daB in der Tunneldecke Offnungen ausgespart werden,
die mit Gittern verschlossen werden. Sie liegen am besten in Griinstreifen oder
miinden in Anschlagsiulen oder Brunnen. Besser sind seitliche Offnungen
in den Tunnelwinden, die zugleich als Nottreppen verwendet werden konnen.
Bei den Tiefbahnstrecken der Hochbahngesellschaft in Berlin sind derartige
Offnungen in Abstinden von 300 m angelegt. Abb. 70.

Die Liiftung wird am zweckméﬁigsten so angeordnet, daf} die frische Luft
in die Stationen eintritt und in den Offnungen der freien Strecke ausgestofen
wird. Um dies zu erreich en, werden die Ausstromungséffnungen auf der freien
Strecke mit Jalousieklappen versehen, die sich nur bei innerem Uberdruck
offnen.

Kiinstliche Liiftung. Die natiirliche Liftung durch die fahrenden Ziige
reicht auch bei flach liegenden Tunneln bei grofler Wirme und bei sehr starkem
Verkehr, sowie bei einer Verqualmung des Tunnels nicht aus; sie versagt beim
Stillstand der Ziige infolge von Betriebsstérungen. Um auch fiir solche Félle
geriistet zu sein, ist eine kiinstliche Liiftung erforderlich. Unumginglich not-
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wendig ist sie bei tiefliegenden Tunneln, die nur sparliche Verbindungen mit
der AuBenluft haben, also namentlich bei Réhrenbahnen und bei FluBunter-
tunnelungen. :

Die kiinstliche Liiftung geschieht durch Absaugen der verbrauchten Luft
oder durch Einpressen von Frischluft. Das Absaugen ist in der Regel die ein-
fachste Losung; die Frischluft tritt hierbei durch die Treppendffnungen der
Stationen ein. Das Einpressen der Luft ist die vollkommenere Losung, weil die
Luft hier durch ein Filter von Staub gereinigt und nach Bedarf auch angefeuchtet
werden kann.

Bei der Gesamtanordnung der kiinstlichen Liiftung muf auf den Lauf
der Ziige Riicksicht genommen werden, weil sonst die von dem fahrenden Zuge
verursachte Luftgeschwindigkeit die Wirkung der kinstlichen Liiftung um-
kehren kann. Die Luft mufl daher stets in der Fahrtrichtung eingeblasen und
abgesaugt werden. Das Einpressen und Absaugen der Luft geschieht durch
elektrisch angetriebene Windrédder, deren Geschwindigkeit gewshnlich dreifach
abgestuft werden kann. Sie sind entweder dauernd in Téatigkeit oder werden
von benachbarten Stationen oder Blockwértern nach Bedarf eingeschaltet.
Die Luftleitungen werden aus verzinktem Eisenblech oder aus Eisenbeton
hergestellt. Bei zweigleisigen FluBkreuzungstunneln wird die Frischluft, &hnlich
wie bei Gebirgstunneln, an den Eingéingen des Tieftunnels durch Diisen ein-
geblasen und die verbrauchte Luft aus der Mitte des Tunnels durch einen be-
sonderen Kanal abgesaugt, der unter der Tunneldecke oder unter den Gleisen
angeordnet und bis zu einem Eingang des Tunnels durchgefiihrt ist.

Auf der Neuyorker Untergrundbahn sind Windrédder mit einem Durch-
messer von 1,50—2,15 m verwendet worden. Sie haben einen Kraftbedarf von
15—30 PS und leisten 14000—28000 cbm Luft in der Minute.

Bei den élteren Rohrenbahnen in London wird die Luft auf den Haltestellen
mit Hilfe der 1,4 qm Querschnitt besitzenden Treppenspindeln abgesaugt. Die
frische Luft strémt durch die Treppen und Aufzugsschichte ein. Bei der Zentral-
London-Bahn wird in alle Haltestellen Luft eingepreft, der ein Teil Ozon auf
2 Millionen Teile Luft zugesetzt wird. Der Ozon hat die Eigenschaft, alle Ge-
riiche zu binden. Zur Zufihrung dienen Windrdder mit 7,5 PS Leistung, die
500 cbm Luft in der Minute zufiihren. ?/, der Luft wird der Haltestelle zu-
gefiihrt und strémt 2,2 m iiber dem Bahnsteig aus, !/, der Luft wird am Ende
der Haltestellen in den Tunnel eingeblasen. In der Nachtpause findet eine drei-
malige Erneuerung des gesamten Luftinhaltes des Tunnels in der Weise statt,
dafl die Luft an einem Ende der Bahn durch ein Windrad von 6,1 m Durch-
messer abgesaugt wird, das in der Minute 28000 cbm leistet. Zum Antrieb
dient ein Motor von 200 PS. Abb. 71.

f) Entwasserung. Bei Tiefbahnen ist es notig, fir die Entwisserung des
Bahnkérpers besondere Sorge zu tragen. Wenn auch bei sorgsamer Ausfiihrung
das Eindringen von Grund- und Tagewasser in den Tunnel nicht zu befiirchten
steht, 'so kann doch gelegentlich auch durch &dufiere Einfliisse Wasser in den
Tunnel gelangen und mufl aus diesem entfernt werden. Besonders wichtig ist
es, das zur Spiilung der Bahnsteige benutzte Wasser schnell abzufiihren, da
es sonst einen iiblen Geruch erzeugt. Da in den meisten Fallen der Tunnel keine
Vorflut bei den stddtischen Entwisserungsleitungen haben wird, so empfiehlt
es sich, an den tiefsten Stellen Pumpensiimpfe anzulegen, die durch Handpumpen
entwissert werden. Gelegentlich werden auch wohl elektrisch betriebene Pumpen
aufgestellt, die durch Schwimmer selbsttatig eingeschaltet werden.

g) Beleuchtungder Tunnel. Die unterirdischen Stationsanlagen entbehren
meist des Tageslichtes und miissen daher wihrend der ganzen Betriebszeit kiinst-
lich beleuchtet werden. Die Beleuchtung mufB so reichlich sein, daBl es mog-
lich ist, an allen Stellen des Bahnsteigs zu lesen. Am besten geeignet ist die mittel-
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bare Beleuchtung durch Lampen, die iiber spiegelnden Glocken aufgehdngt
sind und ihr Licht gegen die weifle Tunneldecke werfen. Auch der Tunnel zwi-
schen den Stationen muf} kiinstlich erleuchtet werden, um die Begehung durch
Streckenwérter und durch die Fahrgiiste stecken gebliebener Ziige zu ermog-
lichen. Die Beleuchtung darf nicht unmittelbar vom Fahrstrom aus gespeist
werden, da dann beim Versagen des Betriebstromes auch der Tunnel dunkel
werden wiirde. Es sind daher besondere Lichtleitungen zu legen, die von Akku-
mulatoren-Batterien gespeist werden. Am zweckméBigsten ist es, zwei getrennte
Stromquellen und zwei getrennte Leitungsnetze anzulegen, die je die Hilfte
der Lampen speisen.

Abb. 71. Liiftanlage einer RGhrenbahn in London.

h) Kreuzung von Wasserldufen. Als Bauweisen kommen folgendein Frage:
1. tunnelméBiger Bau mit Schildvortrieb, notigenfalls unter Zuhilfenahme von
Druckluft; 2. Versenkung von oben, in einzelnen Stiicken, wenn nétig, ebenfalls
unter Druckluft oder Bau in einzelnen Stiicken unter Taucherglocken, sowie
Vereinigung dieser beiden Verfahren; 3. Bau in offener Baugrube; 4. Bau in
gedeckter Baugrube; 5. Gefriergriindung.

Nach der ersten Bauweise sind Straflen- oder Bahntunnel in London, Neu-
york, Boston, in Berlin (Spreetunnel zwischen Stralau und Treptow) und in
Hamburg, und Diicker unter dem Kaiser-Wilhelm-Kanal bei Kiel ausgefiihrt
worden. Die zweite Bauweise ist u. W. zuerst beim Bau von Kanalisations-
anlagen in Hamburg angewendet worden, dann bei der Seine-Kreuzung der
Pariser Stadtbahn (Linie Nr. 4) und bei der Kreuzung des Harlemflusses durch
die Neuyorker Untergrundbahnen. Die dritte Bauweise finden wir bei der
Spreekreuzung der Strecke Spittelmarkt— Alexanderplatz der Berliner Hoch-
und Untergrundbahn. Die vierte Bauweise ist beim Spreetunnel im Zuge der
Schnellbahn Gesundbrunnen —Neukélln zur Anwendung gekommen. Gefrier-
griindung ist wegen ihrer langwierigen und schwierigen Bauweise und wegen
der ungiinstigen Einwirkung des Frostes auf frisches Mauerwerk bisher nicht
versucht worden.
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Die Wahl zwischen den verschiedenen Bauweisen ist abhéngig von dem Bau-
grunde, von der Stromung des Wassers und von der Moglichkeit einer ganzen
oder teilweisen Sperrung des Wasserlaufs. TunnelméBiger Bau ist unabhingig
von den Verhéltnissen des Stromes, kommt aber in bebauten Stadtteilen nur bei
festem Boden, Ton oder Lehm in Betracht. Bei Schildvortrieb in Sandboden
sind Sackungen des Erdreiches zu befiirchten, die Hausgrundmauern gefahrlich
werden konnen. Die unter 2 bis 4 genannten Bauweisen machen die teilweise
Sperrung des Wasserlaufs notwendig und werden durch starke Stromung er-
schwert. Die Bauweise unter 3 setzt die Senkung des Grundwassers voraus
und ist nur dann méoglich, wenn die FluB3sohle mit einer undurchléssigen Schlamm-
schicht bedeckt ist, die die Verbindung zwischen dem FluBwasser und dem

Grundwasser unterbricht. Dies ist
bei der Spree der Fall. Bauweise 4
kann mit Grundwasserabsenkung
oder unter Zuhilfenahme von
Druckluft ausgefithrt werden.
Besonders schwierig gestaltet
sich der Bau in Schlammboden.
Hier konnen nur Kiesschiittungen
helfen, die dem Tunnelbau voran-
gehen. Grofie Erschwernisse ver-
ursacht das Antreffen von Fels,
da es Sprengungen nétig macht.
Die Art der Bauausfithrung
ist auch fiir die Hohenlage der

1:400. Bahn an der Kreuzungsstelle maf3-
Abb. 72. FluBkreuzung mit von oben ver- gebend. Bei der Ausfiilhrung von
senkten Rohren. oben her (2 und 3) geniigt es,

zwischen Tunneldecke und Fluf-
sohle einen Raum von mindestens 0,5 m Stirke vorzusehen, der mit spezifisch
schweren Steinen, z. B. Basaltschotter, ausgefiillt wird. Diese Steinschicht soll
den Tunnel gegen Freilegung durch die Strémung und Unterspiilung schiitzen.
Beim Schildvortrieb des Tunnels mit Druckluft muB der Zwischenraum
zwischen Tunneldecke und FluBsohle eine Stirke von wenigstens 4—5 m
haben, um Aufbriiche der Druckluft zu vermeiden. Diese tiefe Lage des
Tunnels ist fiir die Hohen- und Neigungsverhaltnisse der Bahn ungiinstig. Bau-
weise 4 kann auch bei Verwendung von Druckluft mit geringer Uberdeckung
ausgefithrt werden.

In allen Fillen ist es notig, den Tunnel so schwer zu machen, daB er dem
Auftrieb durch das Wasser widerstehen kann. Notigenfalls ist kiinstlicher Ballast
einzubringen. Es empfiehlt sich, die iiberlagernde Erd- oder Steinschicht nicht
mit in Rechnung zu ziehen.

Uber die tunnelmiBige Bauweise mit, Schildvortrieb ist nichts Besonderes
zu sagen, da sie sich von der unter dem Lande iiblichen nicht wesentlich unter-
scheidet.

Bei der Versenkung oder dem stiickweisen Bau unter Taucherglocken wird
zundchst eine Rinne in der FluBsohle ausgebaggert, notigenfalls zwischen zwei
Spundwéinden. In diese Rinne wird, wenn der Baugrund keine geniigende Trag-
fahigkeit hat, zundchst eine Schicht von magerem Schiittbeton ausgefiihrt,
die das Auflager fiir den eigentlichen Tunnelkorper bildet. Die einfachste Aus-
fiithrung des Tunnels ist die, daB fluBeiserne Rohren auf dem Lande zusammen-
gesetzt, schwimmend iiber die Baustelle gebracht und durch Einlassen von Wasser
versenkt werden. Die Grenzen fiir die Linge der einzelnen Schiisse sind ein-
mal durch den Durchmesser und das Gewicht der Rohren gegeben, zweitens
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aber durch die Riicksichten auf die Schiffahrt, ndmlich die Méglichkeit einer
ganzen oder teilweisen Sperrung des FluBlaufs. Die Schwierigkeiten liegen
in der spateren Vereinigung der Stiicke unter Wasser und wachsen mit dem
Durchmesser und dem Gewicht der Stiicke. Die Genauigkeit der Versenkung
laBt sich zwar durch Fiihrungsgeriiste vergrofiern; trotzdem liBt sich aber
bei groBeren Rohrdurchmessern nur schwer erreichen, daB die einzelnen Rohr-
stiicke, deren Verschiebung auf der Flufisohle nicht leicht ist, so genau herunter-
kommen, daBl sie durch Taucher zusammengeschraubt werden kénnen. Ist es
nicht moglich, die Stiicke unter Wasser zusammenzusetzen, dann miissen unter
Taucherglocken Zwischenstiicke eingebaut werden, die die Fugen iiberbriicken.
SchlieBllich wird das eiserne Rohr von auflen einbetoniert und dann entweder
ausgepumpt oder von innen mit

Druckluft gefiillt.

Nun wird die Innenseite
der Rohre mit einer wasser-
dichten Auskleidung versehen
und ein Ring aus Mauerwerk
eingebracht. Es empfiehlt sich,
diesen Ring so stark zu machen,
daB er den #uBleren Druck
allein aushilt, wenn der fluf3-
eiserne Mantel durch Rost zer-
stort ist. Das fertige Bauwerk
stellt Abb. 72 dar.

Die eben beschriebene
Bauweise wurde bei der Kreu-
zung des Harlemflusses durch
den viergleisigen Tunnel der 1:150.

Untergrundbahn im Zuge der  Abb. 73. Querschnitt des Tunnels unter dem
Lexington-Avenue angewendet. Harlem-Flusse im Zuge der Neuyorker Unter-
Der FluBl hat eine Breite von grundbahn.

378 m, es wurden 5 Tunnel-

stiicke von je 67 m Lénge versenkt. Sie bestanden aus seitlich abgeplatteten
flueisernen Rohren mit 10 mm Wandstirke. Die 4 Rohre sind durch eiserne
Fachwerkrahmen miteinander verbunden. Zundchst wurde eine Baugrube
von 24 m Breite und 9 m Tiefe ausgebaggert und in der Sohle der Baugrube
ein 1 m iiber die Sohle herausragender hélzerner Pfahlrost hergestellt. Vor dem
Einbringen wurden iiber dem Rohrstiick 4 wagerechte, 20 m lange Blechrohre
von 3,2 m Durchmesser angebracht. Diese Rohre hingen mit den Tunnelrshren
zusammen und dienten zur Regelung der Versenkung. Das Gewicht eines
Tunnelstiicks betrug 715 t, der Auftrieb 705 t. Beim Versenken wurden die
einzelnen Tunnelstiicke unter Wasser durch 4 Bolzen von 90 cm Lénge und
13 ecm Durchmesser verbunden, deren Eingreifen durch Taucher beobachtet
wurde. Dann wurden die an den Rohrenden angebrachten Flansche unter Wasser
verschraubt, die Rohre auBen mit Beton umhiillt und ausgepumpt. Schlief-
lich wurde iiber der Trennfuge von innen ein Deckblech angebracht.

Die Breite des Harlemflusses im Zuge der zweigleisigen Neuyorker Unter-
grundbahn betragt 180 m. Der Tunnel wurde aus zwei fluBeisernen, kreisformigen
Rohren mit einer gemeinsamen Zwischenwand und mit Betonumkleidung ge-
bildet (Abb.73). Fir die Bauausfiihrung wurde das Bauwerk in drei Teile
zerlegt. Der erste Bauabschnitt von 60 m Linge wurde unter einer hoélzernen
Taucherglocke ausgefithrt, deren Teile an Ort und Stelle versenkt und durch
Taucher befestigt wurden (Abb. 74). Die Taucherglocke wurde mit Boden iiber-
schiittet, um dem Auftrieb zu begegnen. Zunichst wurde der Boden betoniert,
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dann die eiserne Rohre montiert und schlieBlich mit Beton umkleidet. Im
weiteren Verlauf der Bauausfithrung wurde die obere Hélfte der eisernen Rohre
selbst als Taucherglocke benutzt. Nachdem die holzernen Winde wie beim
ersten Bauabschnitt unter Wasser hergestellt waren, wurden die Eisenplatten

400
Abb. 74 Bauausfiihrung des Harlem-River-Tunnels im Zuge der Neuyorker Untergrundbahn.
Abb. 75. Kreuzung der Seine durch die Stadtbahnlinie 4. Senkgeriist.

der oberen Halfte auf einem Geriist iiber Wasser zusammengesetzt ; hierbei wurden
Tafeln von abwechselnd 27 und 3,6 m Lange gebildet, von denen die kiirzeren
die Luftschleusen tragen sollten. Hierauf wurde der Beton aufgebracht; er
erhielt an den Stirnseiten einen Abschiufl durch senkrechte Bleche. Nun wurden
die einzelnen Tafeln an Fiihrungsseilen heruntergelassen und die Zwischenrdume
unter Wasser durch Taucher gedichtet. Dann wurde der Erdboden aufgebracht
und nun unter Anwendung von Druckluft die obere Tunnelhiilfte unterfangen
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und die untere Tunnelhdlfte hergestellt. Zuletzt wurde die untere Hélfte der
eisernen Platten verlegt.

Der Hauptlauf der Seine hat an der Stelle, wo die Stadtbahnlinie 4 ihn
kreuzt, eine Breite von rund 120 m. Der Tunnel wurde in drei Stiicke von je
40 m Linge zetlegt, die nach Abb. 75 gestaltet wurden und unten in Senkkésten
auslaufen. Der Baukorper be-
stand aus eisernen Fachwerk-
trigern, die in Abstinden von
1,2 m angeordnet und mit
Beton ausgefiillt wurden. Abb.

76. Der Senkkasten wurde,

wie fiblich, auflen und innen

mit Flufleisenplatten geschlos-

sen und der Tunnelkérper in-

nen mit 4 cm starken GuBleisen-

platten ausgekleidet, die mit den

Fachwerktragern  verschraubt

wurden. An der Baustelle wurde

zundchst eine Baugrube bis 5 m

unter Niedrigwasser ausgebag-

gert, dann wurden beiderseits

der Baugrube Pfahlreihen ge-

schlagen, auf denen das Versenk-

geriist errichtet wurde; hierauf

wurden die Senkkasten schwim- 1: 150.

mend eingebracht und zundchst Abb. 76. Kreuzung der Seine durch die Stadt-
bis zur Sohle der Baugrube ver- bahnlinie 4. Tunnelquerschnitt und Senkkasten.
senkt. Nun wurde der Tunnel-

korper aufgebracht und die weitere Versenkung bis zur erforderlichen Tiefe
vorgenommen und schliefilich der Hohlraum der Senkkésten in bekannter
Weise ausgemauert.

Nachdem die 3 Tunnelstiicke versenkt waren, handelte es sich darum, den je
1,5 m breiten Zwischenraum zwischen ihnen auszufiillen. Um dies zu erméglichen,

Abb. 77. Kreuzung der Seine durch die Stadtbahnlinie 4.
Seitliche Verbindung zweier Senkkisten.

waren bereits bei der Ausfiihrung der Gewolbe rechteckige Stirnmauern hergestellt
worden. Abb.77. Es wurden dann seitlich der Zwischenriume Betonmauern
von 4 m Lénge und 1,75 m Stérke unter Taucherglocken bis zur Héhe der Stirn-
mauern ausgefiihrt, so dafl nunmehr die Zwischenrdume an allen vier Seiten
abgeschlossen und nur noch von oben offen waren; dann wurden Taucherglocken
von oben auf das den Spalt umgebende Mauerwerk aufgesetzt, das Wasser unter
der Glocke aus dem Tunnel ausgepumpt und das fehlende Tunnelstiick unter
gewohnlichem Luftdruck ausgefithrt. SchlieBlich wurde die FluBsohle iiber
dem Tunnel wiederhergestellt.
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1 :2000.

1. Lageplan.

Die Spree hat an der Stelle,
wo sie durch die Untergrundbahn-
linie Spittelmarkt— Alexanderplatz
gekreuzt wird, eine Breite von
rund 130 m. Die Bauausfithrung
(Abb. 78) erfolgte in der Weise, dafl
zunichst in der siidlichen Hilfte
des FluBbettes eine trockene Bau-
stelle von 70 m Lange und 21 m
Breite durch einen 4,5 m starken
Fangedamm  hergestellt  wurde.
Dann wurde in 5m Abstand von
dem Fangedamm eine holzerne
Spundwand eingetrieben und inner-
halb der Spundwand die eigentliche
Baugrube ausgehoben, wobei gleich-
zeitig das Grundwasser durch
60 Mammutpumpen um weitere 6 m
gesenkt wurde. Nun konnte der
Bau des Tunnelstiicks im Trockenen
erfolgen. Nach der FluBseite hin
wurde das Tunnelinnere durch eine
Mauer abgeschlossen, dann wurden
die Spundwinde 1 m unter Ober-
kante Mauerwerk abgeschnitten,
hierauf wurde der fertige Tunnel
mit Eisenplatten abgedeckt, um
einen guten Schutz der Isolierschicht
gegen schleppende Anker und Stak-
eisen zu haben, die Steinpackung
aufgebracht und schlieBllich der
Fangedamm beseitigt. Am duBleren
Ende des Bauwerkteiles war ein
Querfangedamm errichtet worden;
die Spitze des abschliefenden Fange-
dammes blieb bestehen, so daB
sich das Ende des Bauwerkes auf
einer Insel im Strom befand. Nach-
dem dieSchiffahrt {iber dem fertigen
Bauwerkteil wieder eroffnet worden
war, wurde der nérdliche Teil des
FluBbettes in gleicher Weise ab-
gesperrt, die neuen Fangeddmme
mit der stehengebliebenen Insel
verbunden, der Kopf des ersten
Fangedammes beseitigt, und nun
wiederholte sich der Bauvorgang
des ersten Teiles, wobei der Kopf
des ersten Bauabschnittes freigelegt,
die AbschluBmauer beseitigt und
das neue Tunnelmauerwerk mit dem
vorhandenen verbunden wurde. Als
die Bauausfiihrung so weit gediehen
war, erfolgte ein Wassereinbruch
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im bereits fertiggestellten Tunnel, der die Baustelle, das fertige Tunnelstiick
und den anschlieBenden im Betrieb befindlichen Tunnel unter Wasser setzte.
Die Untersuchung ergab, daB das nérdliche Ende des fertigen Tunnels auf 16 m
Liénge unterspiilt worden war, sich gesenkt hatte und von dem nicht unter-
spiilten Tunnelstiick abgerissen war. Die Ursache des Wassereinbruchs ist

3. Abschlul des Fangedammes des ersten Bau- 4. AbschluB des Fangedammes des zweiten Bauabschnittes.
abschnittes.
5. Schnitt a—». 6. Schnitt ¢—d.

Abb.79. Kreuzung der Spree durch die Linie Spittelmarkt —Schinhauser Allee.

nicht einwandfrei festgestellt worden. Es ist aber sicher, daB eine allméhliche
Unterspiilung und Freilegung der Fangeddmme infolge der stirkeren Stromung
des cingeengten Spreewassers nicht die Ursache gewesen scin kann; denn
fortlaufende Messungen sicherten gegen eine derartige Uberraschung. Es wird
angenomnien, dafl eine Quellenbildung die unmittelbare Ursache gewesen ist,
und dafi durch diese Quellenbildung der schr feinsandige Baugrund in Be-
wegung gebracht wurde. Nachdem dort ¢'n Hohlraum cntstanden war,
stromte das Spreewasser hinein und vergréBerte ihn erheblich.

Um eine Wiederholung ecines solchen Vorfalls tunlichst auszuschlieBen,
wurde nach Fertigstellung der nérdlichen Tunnelhdlfte ein riesiges Segeltuch
iiber die FluBisohle gebreitet. Schliefilich wurde aus Fangeddmmen eine neue
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Insel in der FluBmitte hergestellt, das beschidigte Tunnelstiick frelgelegt und
erneuert.

Trotz des eingetretenen Unfalles muf der hier zum ersten Mal angewendete
Bauvorgang doch als zweckmiBig anerkannt werden. Vielleicht wurde die
Gefahr der Unterspiilung in der so harmlos erscheinenden Spree unterschitzt.

Die Linie Gesundbrunnen-Neukolln kreuzt die Spree zwischen Jannowitz-
und Waisenbriicke. Die Bahnlinie liegt in einem S-férmigen Bogen; die Kreuzung
erfolgt in einem spitzen Winkel und hat infolgedessen eine Linge von i1und
175 m. Wegen der Nihe der beiden StraBenbriicken mit ihren beschrénkten
Durchfahrtsverhaltnissen war eine stiickweise Speriung des Wasserlaufs in
groBerer Breite unméglich. Die Firma Siemens & Halske, der der Bau vcn
der A.E. G. Schnellbahn iibertragen war, arbeitete daher gemeinsam mit der
A. E. G. Bauleitung fiir diesen Bau ein neues Verfahren aus, bei dem nur ganz
kurze Stiicke der FluBlbreite der Schiffahrt entzogen wuirden. Abb.80.

Abb. 80. Querschnitt der Spreekreuzung im Zuge der A. E. G.-Schunellbahn
Gesundbrunnen-Neukolln.

Den Anfang machte auch hier eine Ausbaggerung der FluBlschle, und zwar
in einer Breite von 20 m und einer Tiefe von 1,1 m. Zu beiden Seiten des ge-
planten Tunnelbaues wurden je zwei Pfahlreihen geschlagen, die die Bau-
maschinen und fahrbaren Biihnen tragen sollten. In einem Abstand von 10,5m
wurden eiserne Spundwénde gerammt und dicht iiber der Baugrube ahgeschnitten.
Innerhalb der Spundwédnde wurden zwei Reihen Rohrbrunnen in Abstinden
von je 5m zum Zweck der Grundwasserabsenkung eingebracht und oben ver-
schlossen, so daf} sie spéater bei dem Vorbau der Grundwassererhaltung an diese
angeschlossen werden konnten. Von den Geriisten aus wurden dann die Gitter-
trager fiir die Schutzdecke des Tunnels montiert. Dort wo sie auf den abge-
brannten Spundwinden auflagern sollten, erhielten sie zur Druckverteilung
einenr U-formigen Holm it Holzfutter, dariiber zur besseren Verbindung kurze
Quertrigerstiicke. In Hohe des unteren Flansches wurde eine Holzdielung
mit Asphaltdichtung angebracht. Das so vorbereitete Traggeriist fiir die Schutz-
decke wurde dann hinabgelassen und mit Schiittbeton von etwa 1,1 m Héhe
umhiillt. Zur bequemen Handhabung war das Tréigergeriist in emzelre Platten
von rund 10 m Linge eingeteilt, die falzaitig ineinander griffen. Uber den
Beton wurde noch eine Steinschiittung aufgebracht. Damit waren alle A1keiten
iiber Wasser beendet und der Spreelauf in ganzer Breite der Schiffahrt wieder
freigegeben.

Von den an den Winden des Spreetunnels befindlichen Baugruben aus,

15%*
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die zum Abbau und Wiederaufbau der Utermauern dienten, wurde unter gleich-
zeitiger Grundwassersenkung der Aushub der eigentlichen Tunnelbaugiube in
Angriff genommen. Der Tunnel selbst wurde in dhnlicher Weise wie in Strafen
iiblich ausgefithrt. Zun#chst wurde eine diinne Sohle betoniert. an den seit-
lichen Spundwinden eine senkrechte Betonschicht angebiacht und die Dich-
tungsschicht auf Sohle und Winde aufgeklebt; dann wurde der Sohlenbeton
und die Seitenwidnde auf 1,5 m Hohe eingebracht. Die urspriingliche Absicht,
die Abdeckschicht von unten an die Schutzdecke anzukleben, liefl sich nicht
durchfithren, weil die Schutzdecke zu nafl war und andauernd tropfte. Es
wurden daher die Deckentriger auf einem Geriist ausgelegt, das mit Winden
hochgehoben werden konnte. Uber sie wurde mit Hilfe einer Rabitzdecke
die Dichtungsschicht gespannt wad dann diese halbfertige Decke hachgehoben
und auf die Eisen in der Seitenwand abgestiitzt. Die Decke wurde in einzelnen
Stiicken hergestellt, deren Lange zwischen 8 und 24 m schwankt. Um einen
Anschlufl der Dichtungsschicht einer Deckenplatte an die der néichsten her-
stellen zu kénnen, wurde die Asphaltpappe jenseits des dullersten Deckentriigers
um wagerecht hervorragende Bohlen herumgezogen. Dieser vorspringende
Teil jeder Deckenplatte wurde von unten mit Holzkonsolen unterstiitzt, bis
nach dem Emporwinden der Decke die Bohlen zwischen Schutzdecke und Tunnel-
decke festgeklemmt waren, so daB sie nicht mehr herabsinken konnten. Die
Naht der Dichtungsschicht konnte dann von unten iiberklebt werden. Nach
dem Hochwinden der Decke konnte der Beton der Seitenwiinde und der Decke
hergestellt werden. Der Anschluf§ der Dichtungsschicht der Decke an die der
Seitenwinde konnte natiirlich nur von auflen mit Hilfe eines im oberen Teile
der Seitenwinde ausgesparten Ganges hergestellt werden.

D. Bahnhofsanlagen.

1. Personenbahnhéfe.

a) Allgemeine Gesichtspunkte. An die Bahnhofe fiir Stadtbahnen werden
folgende "zwei Anforderungen gestellt: Es sind grofie Menschenmengen glatt
abzufertigen; der Zeitaufwand fiir den Weg vom Eingang bis zur Abfahrtstelle
des Zuges und umgekehrt soll gering sein. Die Anlage mufl daher folgende
Bedingungen erfiillen: Sie muB im ganzen weitrdumig und gedringt, sowie
auBerordentlich iibersichtlich sein: Die gute Ubersichtlichkeit soll sowohl fiir
den Reisenden wie fiir den Abfertigungsbeamten vorhanden sein. Beim Ein-
tritt in den Bahnhof soll der Reisende den Fahrkartenschalter und den Zu-
gang zu seinem Bahnsteig sofort iiberblicken kénnen. Die Treppen sind gerad-
linig zu fithren, alle Richtungsinderungen sind zu vermeiden, besonders ge-
wundene und riicklaufige Treppen; auch beim Versagen der Beleuchtung soll
der Ausgang leicht gefunden werden kénnen. Grelle Helligkeitswechsel auf dem
Wege von der Strafle zum Bahnsteig sind zu vermeiden. Gegenstromungen
sind auszuschlieBen, die Wege der abfahrenden und ankommenden Reisénden
sind voneinander und von denen des Umsteigeverkehrs zu trennen. Die wage-
rechte Entfernung vom Eingang zum Zugschwerpunkt soll kurz sein. Damit
der Weg auch in senkrechter Hinsicht kurz wird, soll der Hohenunterschied
zwischen Strafle und Bahnsteig gering sein. Auf dem Bahnsteig sind alle die
Ubersicht beschrinkenden Einbauten tunlichst zu vermeiden; dies gilt auch
von den Séulen, die die Tunneldecke oder das Bahnsteigdach tragen; die Gleise
sind auf Bahnsteiglange geradlinig zu fiihren.

Bei der Gestaltung des Bahnhofs ist auch darauf Riicksicht zu nehmen,
daf} die Ziige in kurzen Abstéinden aufeinanderfolgen.
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Die Schalterhallen werden entweder in StrafSenhohe, in Bahnsteighthe
oder in mittlerer Hohenlage angelegt. Bei Raummangel werden sie auch wohl
ganz fortgelassen und durch ein in der Strafle stehendes Schalterhduschen er-
setzt. Die Zahl der Schalter richtet sich nach der Art der von der Bahn aus-
gegebenen Fahrkarten. Wenn der Massenverkehr an den Werktagen auf Wochen-
oder Monatskarten erfolgt und ein Massenausflugsverkehr an den Festtagen
nicht vorkommt, geniigt fiir gewohnlich ein Schalter, nur am ersten Werktage
des Monats oder der Woche ist ein zweiter Schalter fiir die Zeitkarten zu 6ffnen.
Die Fahrkartenpriifung geschieht an den Ein- und Ausgéingen des Bahnsteiges;
die Anordnung ist so zu treffen. dafl zu den Zeiten schwichsten Verkehrs ein
Bahnsteigschaffner geniigt. Bei sehr schwachem Verkehr kénnen Fahrkarten-
ausgabe und Bahnsteigsperre auch in der Weise vereinigt werden, da die Fahr-
kartenausgabe in den Durchgang der Sperre verlegt wird. Dies ist ohne weiteres
da méglich, wo ein Einheitsfahrpreis besteht und daher tiberhaupt keine Fahrt-
ausweise ausgegeben zu werden brauchen. Bei den amerikanischen Stadt-
bahnen, wo der Einheitsfahrpreis durchgefiihrt ist, werden zwar Fahrkarten
ausgegeben, aber beim Betreten des Bahnsteigs in einen Glaskasten geworfen
und dort zerschnitten, der Bahnhofsausgang wird durch eine Schiebetiir ge-
schlossen, die von dem den Eingang iiberwachenden Beamten bedient wird.

Falls eine Gepdckbeforderung auf der Bahn stattfindet, ist die Schalter-
halle mit einer Gepéckabfertigung zu versehen. Dann mufl auch der Ausgang
durch die Schalterhalle fiihren. Ist keine Gepdckabfertigung vorhanden, so
wird eine Gelegenheit zur Aufbewahrung von Handgepick wenigstens im Stadt-
innern als Annehmlichkeit empfurden.

Abortanlagen werden auf Stadtbahnstationen in der Regel fiir entbehr-
lich, auf Vorortstationen dagegen fiir notwendig erachtet. Bahnhofswirtschaften
sind nur da erforderlich, wo bei Vorortstrecken langere Zugpausen vorkommen,
auf Stadtbahnen sind sie ganz entbehrlich. Bei Vorortbahnen geniigt auch wohl
die Aufstellung ener kleinen Erfrischungsbude auf dem Bahnsteig.

An Dienstrdumen sind erforderlich: ein Aufenthaltsraum, ein Gerdteraum,
ein Beamterabort in guter Verbindung mit der Fahrkartenausgabe — der
Aufenthaltsraum sollte Tageslicht erhalten, da hier die schriftlichen Arbeiten
der Station erledigt werden miissen —; ferner ein Raum auf dem Bahnsteig,
der die Sicherungsanlagen enthalt (Blockdienstraum), sowie ein Dienstraum
fir den Aufsichtsbeamten; diese beiden Rdume konnen auch vereinigt werden.
Fir die Reisenden ist auf dem Bahnsteig ein heizbarer Warteraum vorzusehen,
der auch mit dem Windfang des Bahnsteigs rdumlich vereinigt werden kann.
Auf Untergrundbahnhofen sind Warterdume entbehrlich. Zur Ausstattung
des Bahnsteigs gehoren ferner eine Anzahl Binke, die zum Schutz gegen Zug-
luft mit hohen Riicken- und Seitenwinden versehen werden; notwendig ist ein
Biicher- und Zeitungsstand. Auf dem Bahnsteig miissen sich eine Anzahl Schilder
befinden, die in gut lesbarer Schrift den Namen der Station tragen, bei Dunkel-
heit sind sie von auBlen oder von innen zu beleuchten. Auch kénnen die einzelnen
Stationen durch verschiedenartige Farbengebung der Tunnelwidnde, der Bahn-
steighuden, Bénke und Saulen gekennzeichnet werden. Die Anbringung von
Reklamen sollte nicht zugelassen werden, da sie die Kenntlichmachung der
Stationen behindern. Der Bahnhof ist mit mehreren gut sichtbaren Uhren
‘auszuriisten.

Die Breite der Treppen richtet sich nach der Verkehrsstirke. Von Wichtig-
keit ist, ob die Treppe in einer oder in beiden Richtungen begangen wird, und
ob es sich um einen Durchgangs- oder einen Endbahnhof handelt, wo eine voll-
stindige Zugentleerung stattfindet. Bei Umsteigebahnhofen sind besonders
gerdumige Treppenanlagen notwendig. Die Breite der Treppen wird gewdhn-
lich in den Grenzen von 2,5 und 5 m gewdhlt. Nur ausnahmsweise kommen
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grofiere Treppenbreiten bis 8 m vor, die am besten durch Zwischengeldnder
geteilt werden. Uber die ZweckmiBigkeit von Zwischengelindern zur Trennung
von Zu- und Abgang gehen die Meinungen auseinander.

In Hoéhenabstdnden von 1,5—2 m werden gewohnlich Podeste von 1 m
Breite eingeschaltet. Sie sollen zum Ausruhen dienen, kénnen aber diesen Zweck
bei Stadtbahnen nicht erfiillen, da der fortlaufende Menschenstrom doch keine
Verlangsamung der Bewegung zuldfit, sie stéren daher mehr als sie niitzen und
werden am besten weggelassen, namentlich bei Treppen, die nur nach unten
begangen werden. ZweckmifBig ist es jedoch, bei grofleren Hohenunterschieden
lingere wagerechte oder schwach geneigte Strecken einzuschalten.

Die Treppen sind woméglich so anzuordnen, dafB sie nicht am Ende des
Bahnsteigs, sondern in dessen Mitte gegeniiber dem Zugschwerpunkt beginnen
und enden. Diese Forderung wird leider selten erfiillt, da sich die Anordnung
der Treppen am Ende des Bahnsteigs meistens baulich einfacher gestaltet.

Bei Hohenunterschieden zwischen Straffe und Bahnsteig bis zu 9 m be-
gniigt man sich mit einfachen Treppen; die Hohe 1a8t sich scheinbar verringern,
indem die Schalterhalle in eine mittlere Hohe gelegt wird. Bei groBeren Hohen-
unterschieden werden neben den festen auch noch bewegliche Treppen an-
geordnet und bei Hohenunterschieden von mehr als 12 m Personenaufziige,
die ohne besonderes Entgelt benutzt werden diirfen. Dann haben die Treppen
untergeordnete Bedeutung und konnen als Wendeltreppen ausgefiihrt werden.
Bei Tiefbahnen erhdlt jeder Bahnsteig gewohnlich 2 Schéachte, von denen der
eine einen Aufzug, der andere eine Wendeltreppe aufnimmt. Die Aufziige werden
fiir 30—60 Personen bemessen; sie bekommen an 2 gegeniiberliegenden Wanden
Tiiren, von denen die eine als Eingang, die andere als Ausgang dient.

Zur Beschleunigung der Abfertigung ist es erwiinscht, die Bahnsteigober-
kante moglichst in Héhe des WagenfuBbodens zu legen, so dafl gar keine oder
nur eine geringe Stufe entsteht. Bei der Berliner und Hamburger Stadtbahn,
die als Hauptbahnen gebaut sind, liegen die Bahnsteige 76 cm, die Wagenful3-
béden 128 cm iiber S.-O., so daf} die Einschaltung einer Zwischenstufe erforder-
lich wird. Bei der Berliner Hochbahn betrdgt der Unterschied zwischen Bahn-
steig und Wagenfufiboden 165 mm, bei der Hamburger Hochbahn dagegen
250 mm, weil einige Bahnhéfe in Kriimmungen liegen und der Wagenkasten
iiber den Bahnsteig hinweggreifen muf}, damit in den gekriimmten Bahnsteigen
kein wagerechter Zwischenraum zwischen Bahnsteigkante und Wagenfuf3boden
entsteht. Die Hohe der Bahnsteige iiber S.-O. betrigt in beiden Fallen 800 mm.

Bei Stationen mit starkem Verkehr ist die Wangenmauer des Bahnsteigs
1 m gegen die Bahnsteigkante zuriickzuriicken, damit sich Reisende, die bei
starkem Gedridnge vom Bahnsteig heruntergestofien werden, vor dem einfahren-
den Zuge unter den Vorsprung des Bahnsteiges retten kénnen.

Die Bahnsteige kénnen Auflen- oder Mittel- (Insel-) Bahnsteige sein. Auflen-
bahnsteige haben den Vorzug, daBl der Bahnkorper durch die Stationen un-
verdndert hindurchgeht und daf keine Kriimmungen in den Gleisen entstehen.
Ferner konnen die Bahnsteige zunéchst kurz sein und bei wachsendem Verkehr
ohne Schwierigkeiten verlingert werden. Weiter ist in schmalen Strafien die
Gestaltung der Zugénge sowohl fiir Hoch- wie fiir Tiefbahnen besonders ein-
fach, da sie unmittelbar von den Biirgersteigen aus erfolgen kénnen, wihrend
bei Mittelbahnsteigen entweder eine Insel im StraSenfahrdamm oder eine zwei-
geschossige Bahnhofsanlage mit einem in halber Hohe liegenden Quergang
erforderlich ist. Mittelbahnsteige haben den Vorteil groBerer Ubersichtlich-
keit der Gesamtanlage und bringen eine Ersparnis an Abfertigungspersonal,
bisweilen auch an Bahnsteigschaffnern. Der gesamte Breitenbedarf fiir den
Bahnhof wird geringer, weil der Mittelbahnsteig schmaler sein kann als die beiden
Auflenbahnsteige zusammen. Wenn die Gleise der freien Strecke nicht un-
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Abb. 81. Untergrundbahnhof Leipziger Platz in Berlin. 1:300.

Abb. 83, Haltestelle Mundsburg der Hamburger Hochbahn. 1:500.
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mittelbar nebeneinander liegen, sondern durch einen Zwischenraum getrennt
sind, z. B. bei Réhrenbahnen, sind Mittelbahnsteige iiberhaupt das Gegebene.
In neuerer Zeit werden daher Mittelbahnsteige immer mehr bevorzugt.

Die Linge der Bahnsteige muf etwas grofler sein als die der Ziige ; die Nutz-
breite betrigt bei AuBenbahnsteigen 3—4 m, bei Innenbahnsteigen 5—7 m.
Bei AuBenbahnsteigen sollten die Treppenmiindungen und die Bahnsteig-
buden stets auBerhalb des lichten Raumes des Bahnsteigs liegen; bei Innen-

1:400.
Abb. 84. Haltestelle FlurstraBe der Hamburger Hochbahn.

bahnsteigen muB der durch sie in Anspruch’ genommene Streifen zugeschlagen
werden. Die Bahnsteige sind bei offenen Bahnen zu iiberdachen, die Lange
der Uberdachun<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>