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Vorwort. 
Die vorliegende zweite Auflage des im Jahre 1921 erschienenen Buches 

ist nicht nur vollstandig neu bearbeitet, sondern hierbei auch in den Stoff­
gebieten wesentlich geandert worden. Der Hauptabschnit C der ersten Auflage 
"A briB des StraBen baues" ist vollkommen fortgelassen, weil der StraBenbau 
bei seiner schnellen Entwicklung und hohen Bedeutung - selbst bei Beschrankung 
auf die Stad tstraBen - nicht mehr als ein Teil des Stadtebaues behandelt werden 
kann, sondern ein sel bstandiges Fachgebiet darstellt. Die StraBen und Platze 
sind daher nur ins owe it erortert, als sie Glieder des Stadtkorpers sind, seine 
Gestalt durch Richtung und Hohenlage beeinflussen und den Verkehr vermitteln. 

Der Hauptabschnitt B der ersten Auflage, "Die Stadtischen Verkehrs­
mi ttel", ist durch Fortlassen aller konstruktiven Fragen wesentlich verkiirzt 
worden, da diese meines Erachtens in Lehrbucher uber StraBenbahnen, Omnibus­
betriebe, Stadtbahnen, Tunnel-, Brucken- und Grundbau usw. gehoren. 

Da das vorliegende Buch trotzdem den Stadtebau erschopfend, aber kurz 
behandeln sollte, war zu prufen, an welchen Leser kreis es sich wendet: Das 
Buch solI ein Lehrbuch sein fUr Studierende, und zwar fUr angehende Architekten 
und Bau-Ingenieure, aber auch fUr Maschinen- und Elektro-Ingenieure, die sich 
dem Verkehrswesen zuwenden wollen; es solI den Anfangern, die in den Dienst 
von Stadten und Gemeindeverbanden, Planungsbehorden, stadtischen Verkehrs­
betrieben, Eisenbahn-, Wasserbau- und StraBenbau-Behorden treten, die Weiter­
bildung erleichtern; es solI den nicht-technischen Gemeindebeamten, ferner den 
Beamten der Aufsichtsbehorden als EinfUhrung in die so vielgestaltigen Probleme 
des Stadtebaues dienen, und es solI schlie13lich allen denen Belehrung vermitteln, 
die an den so bedeutungsvollen Fragen der Gesundung unseres Siedlungswesens 
mitarbeiten wollen. 

Diesem Leserkreis entspricht es, daB die vielen technischen Sonder­
ge biete, aus denen sich das "Stadtische Bauwesen" zusammensetzt, nich t 
zu erortern waren. Diese gehoren vielmehr in andere Lehrbucher, z. B. in die 
uber "Stadtischen Tiefbau"; auch die stadtischen Versorgungsbetriebe waren 
nicht zu behandeln; desgleichen nicht der Industriebau, obwohl die Industrie­
gebiete so wichtige Glieder des Stadtkorpers sind. 

Besonders schwierig war die Frage, ob und inwieweit die Fragen der Landes­
planung und Raumordnung behandelt werden sollten. Da der Stadtebau 
ein Glied der Landesplanung ist, hatte es nahegelegen, einen besonderen Haupt­
abschnitt uber diese an die Spitze zu stellen; es ist hierauf aber verzichtet, und 
es ist ihr nur ein kurzer Unterabschnitt gewidmet worden, weil dieses Gebiet 
verhaltnismaBig jung ist und noch eingehender Forschungen bedarf. Gleiches 
gilt von den militarischen Fragen, die in Landesplanung und Stadtebau 
zweifellos eine groBe Rolle spielen, die aber nur insoweit angedeutet worden 
sind, daB der Fachmann merkt, worauf er aufzupassen hat. 

Noch schwierigerwar die Frage, inwieweitdie W ohnung, also das Wohn- und 
Siedlungswesen, zu erortern war. Die Wohnung ist zweifellos die wichtigste Zelle 
des Stadtkorpers oder vielmehr der Wohngebiete; sie ist aber ebenso zweifellos eine 
technische Einzelheit. Man kann also den Standpunkt vertreten, daB die Behand­
lung der Wohnhaustypen nicht mehr zum Stadtebau gehort; man konnte sich sogar 
dahin aussprechen, daB auch die Gruppierung der Hauser (Einzelhaus, Reihen­
haus, WohnstraBe, Wohnblock usw.) nicht mehr "Stadtebau" ware, sondern daB 
dieser mit der Ausweisung der Wohngebiete im Bebauungsplan aufhore. Ohne 
mich dieser Ansieht anzuschlieBen, habe ich mich (als Bau-Ingenieur und Ver­
kehrsfachmann) naeh eingehenden Besprechungen mit hervorragenden Architek­
ten entsehlossen, das Wohnwesen nur in gedrangter Kurze zu erortern. Den 
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entsprechenden Abschnitt hat Herr Professor Dr.-lng. Vetterlein bearbeitet; ich 
spreche ihm hierfiir an dieser Stelle meinen herzlichsten Dank aus. lch bin zu dieser 
Beschriinkung auch deshalb gekommen, weil meiner Meinung nach das gesamte 
Wohn- und Siedlungswesen so schwierig, wichtig und vielgestaltig ist, daB ihm 
besondere Lehrbiicher gewidmet werden miissen. Diese Gebiete werden ja auch 
an der Hochschule auBerhalb des zusammenfassenden Lehrgebietes "Stiidtebau" 
in besonderen Vorlesungen (ebenso wie Z. B. "Stiidtischer Tiefbau") behandelt. 

Der Verkehr ist dagegen sehr eingehend behandelt worden, wei! einerseits 
der Stiidtebau (in seiner Eigenschaft als ein iibergeordnetes Gebiet) in fast allen 
grundlegenden Fragen derart innig mit dem Verkehr verflochten ist, daB der 
Stiidtebauer (und Landesplaner) die bau-, betriebs- und verkehrstechnischen, 
die wirtschaftlichen und politischen Grundlagen des Verkehrs beherrschen muB; 
andererseits aber gerade iiber den Verkehr bei vielen sonst gut unterrichteten 
Fachmiinnern so merkwiirdige Ansichten herrschen, daB eine eingehende Auf­
kliirung dringend geboten ist, wenn schwere Fehler mit schlimmen Folgen fUr 
die Zukunft vermieden werden sollen. Die falschen Ansichten beziehen sich dabei 
nicht auf das Konstruktive (also das Bau- und Maschinentechnische); diese Teil­
ge biete konnten daher, wie 0 ben gesagt, un bedenklich fortgelassen werden; falsche 
Vorstellungen herrschen vielmehr hauptsiichlich hinsichtlich der betriebstech­
nischen und wirtschaftlichen Fragen, der Leistungsfahigkeit und der Anspriiche 
der verschiedenen Verkehrsmittel und ihres zweckmaBigsten Einsatzes; diese 
Fragen muBten daher mit der gebotenen AusfUhrlichkeit erortert werden. 

So vielseitig die Voraussetzungen sind, von denen aus beim Stiidtebau 
gearbeitet werden muB, so verschieden die Schwierigkeiten und die groBen 
Schaden sind, die in der Stadtentwicklung zu beobachten sind, so moge hier doch 
ein Grundgedanke aus dem Vorwort der ersten Auflage wiederholt werden, der 
uns von groBter Wichtigkeit zu sein scheint, und der daher die ganzen folgenden 
Darstellungen beherrschen wird: Das W ohnungselend in Stadt (und Land). 
Schlechte W ohnverhaltnisse haben Hunderttausende dem korperlichen und sitt­
lichen Verfall entgegengefiihrt; sie waren eine der wichtigsten Quellen fiir die 
politische Unzufriedenheit und damit Brutstatten des Kommunismus, und sie 
bilden noch heute eine der schlimmsten Gefahren fUr aIle Kulturnationen. Von 
diesem Elend die stadtische Bevolkerung zu erlosen, sie wieder zu tiichtigen, 
schaffensfrohen, gesunden Volksgenossen zu machen, ist die vornehmste Aufgabe 
des Stiidtebauers unserer Zeit. Mag in frUheren Zeiten der Stadtebau seine hochste 
Kunst entfaltet haben im Schaffen prachtiger Sitze fUr die GroBen der Erde, 
mag es auch heute noch zu den schonsten Aufgaben des Stadtebau-Kiinstlers 
gehoren, die gewaltigen Baumassen der groBen Gebiiude (Rathiiuser, Verwal­
tungsgebaude, Schulen, Kirchen, Bahnhofe, Kaufhauser) zu gruppieren und zu 
formen -, die Hauptaufgabe bleibt doch das Arbeiten fiir die breiten Schichten 
der Bevolkerung: Wir arbeiten in erster Linie fiir "arme Leute"! 

Wenn wir ein gewaltiges Elend bekiimpfen wollen, miissen wir den Ursachen 
des Elends nachgehen. Dies fiihrt uns zu einer geschichtlichen Betrachtung 
iiber die Entstehung der Stadte; wir brauchen uns aber in diesem Zusammenhang 
nicht von allen, sondern nur von den nachstehend erorterten Vorgangen Rechen­
schaft zu ge ben. Beschriinken wir uns so auf der einen Seite, so konnen wir anderer­
seits den Gedankenkreis erweitern, indem wir nicht nur die Stadte, sondern die 
Siedlungen iiberhaupt und insbesondere die dicht besiedelten Gebiete, 
die Gewerbe- und Bergwerksgebiete in unsere Betrachtungen einbeziehen. 

Bei der Abfassung des Buches haben mich meine Assistenten mit groBer 
Hingabe unterstiitzt; sie haben u. a. insbesondere aIle Ausfiihrungen daraufhin 
gepriift, ob sie dem jiingeren Fachgcnossen das Notwendige geben; ich spreche 
ihnen fiir diese treue Mitarbeit meinen herzlichsten Dank aus. 

Hannover, im Juli 1937. o. Blum. 
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Erster Abschnitt. 

Die Grnndfragen der Znsammenballnng 
und Wiederanflockerung. - Das "Grollstadt-Problem". 

I. Die geschichtliche Entwicklnng der BevOlkerung nnd 
der Siedlungen. 

Einleitung. 
Stadtebau und Landesplanung mussen von jener Erscheinung ausgehen, 

daB zu allen Zeiten und in allen Landern die Volker, sobald sie zu einer gewissen 
Hohe der Zivilisation aufsteigen, zur bodenfesten Siedlung ubergehen. Fur 
den von Weide zu Weide ziehenden N omaden ist das "Feste" nur das schnell 
errichtete Zeit; jedoch haben die groBen Nomadenvolker immer einige Stadte 
als Residenzen, heilige Statten, Gewerbe-, Verkehrs- und Handelsstutzpunkte 
gehabt, was sich heute noch an Damaskus und Mekka erkennen laBt. Auch 
der Hackbauer (und Fischer) kann insofern noch mit nichtstandigen Sied­
lungen auskommen, als die Bindung an die Scholle nur fiir die kurze Zeit 
zwischen Bestellen und Ernten notwendig ist. Bodenfest wird aber die Sied­
lung, sobald mehrj ahrige Pflanzen angebaut werden. 

Die Landwirtschaft an sich kommt noch mit kleinen und kleinsten Sied­
lungen, also mit HOfen, Weilern und Dorfern aus, denn die Siedlung dient nur 
als Wohnstatte fUr Mensch und Haustier und als Aufbereitungs- und Aufbewah­
rungsstatte fur Ernte und Gerate. 

Wenn die Volker dann zu hoheren Stufen der Zivilisation aufsteigen, wenn 
sich also die Arbeitsteilung (nach Bauer, Handwerker und Handler) ausbildet, 
wenn groBere Zusammenschlusse aus politischen, religiosen, kulturellen Grunden 
erwiinscht, oder wenn groBere Bauten (Bewasserungsanlagen, Festungen) not­
wendig werden, so muB sich ein Teil der Bevolkerung vom "platten Land" 
in die Stadt zusammenziehen. Hiermit ist fur diesen Teil der Bevolkerung 
die Gefahr gegeben, daB er von der Natur losgelost und aus der Arbeit 
an der heiligen Mutter Erde ausgeschaltet ist. Und diese "Verstadterung" 
racht sich immer. Mag auch der einzelne, die Familie, der Staat das zunachst 
nicht merken, sondern womoglich in der Stadt nur die Lichtseiten, die wirt­
schaftlichen und kulturellen Fortschritte sehen; die Rache der Natur bleibt 
nicht aus;.sie zeigt sich im korperlichen und seelischen (zunachst aber noch nicht 
im geistigen) Niedergang, der schwindenden Vaterlandsliebe, dem Geburten­
riickgang usw. Die Gefahr wachst, wenn mit steigender Zivilisation die Ver­
stadterung zunimmt, besonders dann, wenn sich die stadtische Bevolkerung 
nicht auf viele Klein- und Mittelstadte verteilt, sondern in wenigen ubergroBen 
"Wasserkopfen" zusammenballt und wenn die landwirtschaftlich tatige Bevolke­
rung unte~ einen gewissen Prozentsatz des Gesamtvolkes herabsinkt. Hieran sind 
friiher Volker zugrunde gegangen und groBe Reiche zusammengebrochen, nament­
lich das Romische Weltreich; und auch heute wieder scheinen gewisse Volker 
und Staaten bedroht zu sein, aber nicht etwa nur die sog. "alten Kulturvolker", 
sondern auch gewisse junge Kolonialvolker, Z. B. in Nordamerika und Australien. 

Da wir das schnelle Fortschreiten der Verstadterung undden Niedergang 
infolge zu starker Verstadterung allezeit und allerorts beobachten konnen, so 
gibt es nicht wenige, die das fur naturlich, schicksalhaft, gottgewollt ansehen; sie 
glauben, daB es mit dem Leben der Volker so sei wie mit dem Leben des Einzelnen. 

Handbibliothek II. 1. 2. Auf!. 1 
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daB auch VOlker und Staaten sterben miiBten. So kommen sie zu jenem Pessi­
mismus, der - in Uberspannung der Ausfiihrungen Spenglers - in dem 
Schlagwort yom "Untergang des Abendlandes" zum Ausdruck kommt. Philo­
sophen und Astheten kokettieren in miider Resignation damit, daB der Kampf 
gegen das Fatum aussichtslos, also sinnlos ware. 

Aber diesem miiden - "feigen" - Pessimismus muB der Kampf angesagt 
werden. Es handelt sich nicht urn einen natiirlichen Ablauf des Lebens, nicht urn 
ein gottgewolltes Sehicksal, sondern vielmehr urn den M u t, einem drohenden 
Geschick zu trotzen und darum die Waffen fiir den Kampf zu schmieden. Diese 
Waffen liefert die Wissenschaft yom Planen in Land und Stadt; gefUhrt 
miissen sie dann werden von der Bevolkerungs-, Agrar-, Siedlungs- und Ver­
kehrspolitik. Mag die Geschichte uns noeh so viel von untergegangenen Volkern 
beriehten, so brauchen wir doch nieht zu verzagen, denn wir wissen ja, daB diese 
Volker zugrunde gegangen sind, weil sie sieh gegen Blut und Rasse versiindigt 
haben oder weil ihnen fiir den Kampf gegen das Klima oder andere Volker nicht 
die erforderliehen teehnisehen Mittel zur Verfiigung standen. 

Es ist zweckmiiBig die gesehichtliche Entwicklung des Siedlungswesens, 
namentlich der Verstadterung kurz zu betrachten. Hierzu miissen zunachst 
Zeita bsehnitte festgelegt werden. 

Die iibliche Gliederung der Geschiehte in Altertum, Mittelalter und Neuzeit 
versagt nun fUr die Siedlungsgeschichte ebenso wie fiir die Geschiehte der Wirt­
schaft und des Verkehrs. Es gibt hier nur zwei groBe Absehnitte: 

die alte Zeit, bis 1800 und 
die neue Zeit, von 1800 a b. 

In dieser Zweiteilung werden also die Jahrtausende bis 1800 den wenigen 
Jahrzehnten seit 1800 gegeniibergestellt; das klingt grotesk, aber es ist -
richtig. Denn maBgebend sind die teehnischcn, wirtschaftliehen, politischen, 
rassischen und sozialen Umwalzungen, die durch die Einfiihrung von Kohle, 
Dampf, Stahl, Elektrizitat in Wirtschaft, Verkehr und Kriegswesen hervor­
gerufen worden sind; diese Fortschritte sind allerdings schon von 1500 ab durch 
die groBen Entdeckungen und dureh die Erkenntnisse der Mathematik und 
Naturwissenschaften eingeleitet worden; aber wirksam geworden sind sie 
erst von 1800, in Deutschland eigentlich erst von 1850 abo Urn diese Zeit ist 
jener Markstein errichtet worden, von dem aus eine ganz neue Richtung im Leben 
und damit im Siedlungswesen der sog. Kulturvolker anhebt. Die iiber die 
Machtmittel dcr Technik (iiber "Maschinen und Kanonen") verfiigenden Volker 
und Staaten haben sich die Erde untertan gemaeht, sie haben ihre wirtsehaft­
liehe Basis gewaltig verbreitert, sie haben eine fast vollkommene Arbeitsteilung 
durchgefiihrt, sie haben die groBten Volkerwanderungen aller Zeiten hervor­
gerufen, dazu Binnenwanderungen von groBtem AusmaB. Hierbei haben sie 
auch die Lebenshaltung erheblich heraufsetzen konnen, und das hat die Nationen, 
die den erforderliehen gesunden Lebenswillen haben, befahigt, ihre Bevolke­
rungsgroBe erheblich zu steigern. Hierdurch traten abel' aueh die groBen 
sozialen Probleme auf, dureh die die Volker heute erschiittert werden, und es 
zeigten sich als Kehrseite des auBerlich so glanzvollen Aufstieges nicht zuletzt 
gerade im Siedlungswesen die groBen Schaden, die wir heute bekampfen und 
iiberwinden miissen. 

A. Die Stadte der "alten Zeit". 
Bis zur Erfindung del' Eisenbahn konnten Zusammenballungen von Men­

schen in GroBstadten und begiinstigten Bezirken nur entstehen, soweit die 
damalige Verkehrstechnik die standige und zuverlassige Versorgung del' 
Bevolkerung mit den lebenswichtigen Giitern (Nahrung, Kleidung, Bau- und 
Heizstoffen) ermoglichte, und soweit die stadtische Bevolkerung diese Giiter 
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mit ihren Erzeugnissen, also hauptsachlich mit solchen des GewerbefleiBes, 
bezahlen und iiber die liefernde Umgebung verteilen konnte. 

Da nun die einzigen leidlich leistungsfahigen Verkehrsmittel die See- und 
Binnenschiffahrt waren, so konnten GroBstadte nur als Hafen und dicht 
besiedelte Gebiete nur auf fruchtbaren, gut aufgeschlossenen Kiisten und Ufer­
streifen entstehen. Die besten Beispiele hierfur konnen wir noch heute in Java 
und China beobachten; es kann auch noch auf die so fruchtbaren Kiistenstreifen 
des Mittelmeerraumes hingewiesen werden, denen die Ode des von der Natur 
nicht begnadeten Landesinnern gegeniibersteht. 

Wir machen uns aber von der GroBe der alten Stadte und der Bevolke­
rungszahl der friiheren Staaten meist iibertriebene Vorstellungen; eine Parallel­
erscheinung hierzu ist die Irrlehre von dem Millionenheer, mit dem die Perser 
gegen Griechenland marschiert sein sollen; Millionenheere waren damals weder 
zu Land noch zur See zu verpflegen und zur See iiberhaupt nicht zu transportieren. 
Ahnliches gilt von der V olkszahl, mit der die germanischen Stamme bei der 
Vtilkerwanderung in das Romische Reich eingebrochen sein sollen. 

Bis 1800 hat es (wahrscheinlich) iiberhaupt nur fiinf Stiidte g@geben, die 
die Million erreicht haben: drei chinesische (mit beispiellos genugsamerBevolke­
rung!), das Rom der Kaiserzeit, dessen Bewohner aber groBtenteils Sklaven 
waren und in dem ein furchtbares Wohnungselend geherrscht hat, und London 
(um 1800) als Hauptstadt des werdenden Britischen Weltreiches. 

Dem kann nun aber entgegengehalten werden, daB doch die raumliche 
Ausdehnung einzelner alter Stadte aus den Langen der Festungsmauern bekannt 
ist und daB sie "riesenhaft" gewesen ist. Das ist richtig; es ist aber falsch, aus 
der GroBe der Flache auf die der Bevolkerung zu schlieBen. Diese Stadte 
waren "Lagcrfestungen", innerhalb deren meilenlangen Mauern Weiden, 
Felder und Fruchthaine, Palaste und Tempel und Dorfer lagen, was man heute 
noch bei einzelnen asiatischen "Stadten", z. B. bei Korat in Siam mit seinen 
12000 Einwohnern, beobachten kann. Die Stadte muBten eben raumlich so 
groB sein, daB sie sich bei langen Belagerungen aus der eigenen Flache ernahren 
konnten. Andere Stadte waren Aufeinanderfolgen von Triimmerfeldern mehrerer 
eng zusammenliegender alterer Stadte, vgl. das heutige Neu- und Alt-Delhi. 

Besonders klein sind die "fiihrenden Weltstadte" der griechischen Glanzzeit 
gewesen. Die groBte, Athen, hatte mit dem Piraus zur Zeit ihrer hochsten 
Bliite vielleicht 200000 Einwohner; den groBten Stadten des Romischen Reiches 
(auBer Rom) billigt man jetzt 700000 Einwohner zu. Noch kleiner waren die 
stolzen Stadte des deutschen Mittelalters; die groBten Koln und Lubeck 
sind als Haupter der Stadtebiinde nicht iiber 70000 Einwohner hinausgekommen. 
Wie klein diese mittelalterlichen Stadte gewesen sind, kann man ja auch heute 
noch aus der geringen raumlichen GroBe all dcr Stadte erkennen, deren Mauern 
noch erhalten sind (Niirnberg, Rothenburg) oder sich im heutigen GrundriB 
klar verfolgen lassen. Venedig solI zur Zeit seiner hochsten Macht 200000 Ein­
wohner gehabt haben. 

In Europa hatten die sog. fiihrenden Stadte in sehr langsamer Entwicklung 
um etwa 1600 einen Sattigungspunkt erreicht, die der Leistungsfahigkeit 
des Verkehrs, den wirtschaftlichen Verhaltnissen (Versorgung, Absatz, Arbeits­
teilung) und der GroBe der Staaten entsprach. Der DreiBigjahrige Krieg brachte 
dann einen Riickschlag und erst nach dessen Uberwindung begann wieder eine 
Zeit des Anstieges, jedoch nur bei wenigen begiinstigten Stadten (Residenzen, 
Hafen), und zwar unter dem Zeichen der sich bildenden Nationalstaaten und 
der von diesen im Sinne des Merkantilismus sorgsam gepflegten Wirtschafts-, 
Verkehrs- und Bevolkerungspolitik. Aber auch hierbei erreichten bis 1800 
Berlin nur 200000, Paris 600000, London 1000000 Einwohner. Wir miissen 
auf diese Fragcn noch mehrfach zuriickkommen. Wie unfaBbar im Mittel­
alter den Europaern die Millionenstadt war, ergibt sich daraus, daB Marco 

1* 
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Polo, als er um 1300 aus dem Reich des GroBchan zuriickkehrte und von den 
dortigen Riesenstii.dten erzii.hlte, den Spottnamen "Il Millione" erhielt. 

B. Die Stadte der "neuen Zeit". 
Gegeniiber der Kleinheit und der langsamen Entwicklung in der "alten" 

Zeit sind die Stii.dte in der "neuen" Zeit mit unheimlicher Schnelligkeit 
zu auBerordentlicher GroBe aufgestiegen. Die technischen, wirtschaftlichen und 
politischen Grundlagen hierfiir sind oben bereits angedeutet; es ist die Zeit, 
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Abb. 1. Die Entwicklung der Beviilkerung Deutschlands 
in den verschiedenen GemeindegriiJJenklassen 1810 bis 
1933 (die Abgrenzung der einzelnell GemeilldegriiJJcn­
klassen erfolgte elltsprcchend der amtlichell Statistik). 

in der die Territorialwirtschaft (der 
Nationalstaaten) ausreift und nun in 
England schon von 1815, in Deutsch­
land aber eigentlich erst von 1871 in 
die WeltwirtschaftiibergehtI. 1m be­
sonderen hat hierbei der Aufschwung 
der Technik (im weitesten Sinne des 
Wortes) das Anwachsen der Stii.dte 
und die Entstehung der Industrie­
bezirke verursacht und teilweise auch 
die Entvolkerung des platten Landes 
(den Niedergang der heimischen Land­
wirtschaft und des Bauerntums) ver­
schuldet. 

Einzelne Volker haben hierbei 
durch angespannte Pflege des E x port­
kapitalismus und des Export­
i ndustrialismus ihre wirtschaft­
liche Basis stark in das Ausland ver­
legt, indem sie nicht nur Industrieroh­
stoffe, sondern auch Nahrungsmittel 
(Getreide, Fleisch, Fette) in iibergroBen 

Mengen aus dem Ausland beziehen. Hierin liegt die doppelte Gefahr, daB sie 
vom Ausland zu abhii.ngig werden und daB die Gesamtgrundlage ihres 
Siedlungswesens ungesund wird; denn die Folgen sind Dberindustriali­
sierung und Verstii.dterung auf der einen, Landflucht und Niedergang des Bauern­
tums auf der anderen Seite. 

Wie stark und wie schnell die Verstii.dterung vor sich gegangen ist, ist so 
oft beschrieben worden, daB wir uns auf wenige Hinweise und Abbildungen 
beschrii.nken konnen. 

Abb. I zeigt die Verteilung und Entwicklung der Bevolkerung Deutschlands 
hinsichtlich der GemeindegroBen. Nimmt man an, daB Gemeinden bis 20000 
Einwohner noch nicht die Schii.den der Siedlungen mit ausgesprochen 
sUd tischen Charakter haben, so ergibt sich aus Abb. 2, daB der Anteil der 
Bevolkerung dieser im allgemeinen gesunden Gemeinden von 87 % im Jahre 
1871 auf 57 % im Jahre 1933 zuriickgegangen ist. 

Die folgende Aufstellung gibt einen Vergleich hinsichtlich des Grades der 
Verstii.dterung in den wichtigsten europii.ischen Staaten. Danach hat Deutsch­
land den traurigen Ruhm, an zweiter Stelle zu stehen: 

GroBbritannien . 64 % 
Deutsches Reich 41 % 
Niederlande. 40% 
Belgien. . . . . 38 % 
Frankreich . . . 34 % 

Schweden ... 
Osterreich . . . 
Finnland 
RuBland (ungenau!) . 

23% 
21 % 
14% 
11% 

Anteil der stadtischen Beviilkerung (in Gemeinden iiber 15000 Einwohner) in Prozent der 
Gesamtbeviilkerung im Jahre 1925. 

1 Statt "Welt-Wirtschaft" sollte man iibrigens besser ,,'Veltmarkt-\Virtschaft" sagen. 
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Die Binnenwanderung vom Land in die Stadt hat natiirlicherweise auch eine 
Umschichtung in der Berufsstruktur zur Folge; Abb.3 zeigt die hier seit 1882 
in Erscheinung getretenen groBen Veranderungen. 

Bei der Erorterung dieser Siedlungsprobleme darf man aber nicht etwa 
nur die Entwicklung innerhalb des einzelnen Volkes betrachten; es muB 
vielmehr bei der engen Verflechtung der Kulturnationen, namentlich ihrer 
GroBstadte und Industriebezirke in die Weltwirtschaft und im Hinblick auf 

Abb. 2. Verteilung der Bev6Jkerung Deutschlands auf 
die Gemeindegrollenklassen 1871-1933 in Prozenten. 

(Kach Wirtsch. u. Statist. 1933 Nr.23.) 

Abb.3. Die Bev6Jkerung des Deutschen Reiches 
1882-1933 nach Wirtschaftsabteilungen. 

(Kach Wirtsch. u . Statist. 1934 Nr. 14.) 

die kommenden groBen machtpolitischen Auseinandersetzungen die Gesamt­
entwicklung der Menschheit wenigstens kurz angedeutet werden: 

Die BevOlkerung der Erde zeigt von 1810-1935 nach Kontinenten geordnet 
folgende Entwicklung: 

Bevolkcrung in Millionen In Prozent der Erdbevolkcrung 

1810 I 1910 I 1935 1810 I 1910 I 1935 

Asien. 380 858 1135 56 53 55 
Europa. 180 447 516 26 28 25 
Afrika 99 127 147 15 8 7 
Amerika 21 180 261 3 11 12,5 
Australien 2 7 10 - i - 0,5 

Zusammen I 682 1619 2069 100 100 I 100 

Schon diese rohen Zahlen geben zu denken: Die Welt wachst, Europa 
fangt an zu stagnieren. 

Aber diese Zahlen zeigen ja nur das AuBerliche, das "Quantitative". 
Noch kritischer ist das "Qualitative", namlich das relative Sinken Europas 
auf industriellem (und waffentechnischem) Gebiet. Dabei ist die so viel erorterte 
und beklagte Industrialisierung Ostasiens und der Siidkontinente vielleicht 
noch nicht einmal so schlimm. Wesentlich schlimmer diirfte fUr die heute noch 
fUhrenden Gebiete sein, daB sie seIber in der kiihl-gemaBigten Zone liegen, 
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daB aber nach Siiden zu an sie urunittelbar Gebiete angrenzen, die in der warm­
gemiiBigten Zone liegen und daB in dieser die wirklichen Bediirfnisse, also die 
Anspriiche an Wohnung, Nahrung, Kleidung und Heizung, also auch die "Pro­
duktionskosten" niedriger sind. Nachdem nun die nordlichen Volker nicht nur 
ihre Industrieerzeugnisse, sondern auch ihre Industriemittel (Maschinen und 
Verfahren) nach dem Siiden eingefiihrt haben, wird der Siiden immer mehr selbst 

Industriegebiet und kann hierbei von den eben erwahn­
ten niedrigeren Produktionskosten Gebrauch machen. 
Nachdem auBerdem der Norden den Verkehr zwischen 
Nord und Siid so ver billigt hat (vgl. Algier - Frankreich), 
wird die siidliche Landwirtschaft der nordlichen ein ge­
fahrlicher Wettbewerber; denn sie hat den doppelten 
Vorteil des warmeren Klimas und der billigeren Lebens­
haltung; schon ist der franzosische Gemiise- und Wein­
bauer durch den algerischen schwer bedroht; schon hat 
der Gemiise- und Obstbau in den Nordstaaten der Union 
unter dem Wettbewerb der Siidstaaten stark gelitten. 
Und dabei beachte man, daB wir unsere Vorherrschaft 

Abb.4. Zusammensetzung der zu einem groBen Teil auf der Kohle aufgebaut haben, 
Bevtilkerung Europas. daB j ene Gebiete aberiiber bl verfiigen, wobei man aller-

dings die Bedeutung des bls nicht iiberschatzen sollte! 
1m Zusammenhang hiermit ist die Verschiebung in der Zusammensetzung 

der Bevolkerung Europas von Bedeutung. Sie ergibt sich in Prozenten aus 
nebenstehender Zusammen­

Esgehortenin Europa 
an in Prozent 

den Germanen . 
den Romanen . 
den Slaven .. 

1810 

31 
34 
35 

1910 

34 
24 
42 

1935 

30 
24 
46 

stellung und aus Abb. 4. 
Der Schwerpunkt Europas 

wandert also nach Osten! 
Wem zum Heil? Wem zum 
Schaden? Und diese jungen 
Volker des Ostens haben mehr 

Raum, mehr Bauern, weniger Stadter als wir und sie verfiigen iiber alle 
un sere Kenntnisse auf stadtebaulichem und siedlungstechnischem Gebiet und 
werden dadurch vor vielen Fehlern und Schaden bewahrt bleiben. 

II. Siedlungsgeographie und Siedlungspolitik 1. 

Man kann zum Siedlungswesen nicht Stellung nehmen, ohne sich dariiber 
klar zu werden, aus welchen Kraften heraus die Siedlungen entstehen. Diese 
Krafte sind teils geographischer, teils men schlicher (geschichtlicher, 
politischer) Art; praktisch gesprochen wirken beide Arten immer zusammen. 
Urn dies zu verstehen, mache man sich klar: 

Die Siedlungen sind nichts Totes, Starres; sie sind nicht "Steinhaufen", 
sondern lebende Wesen; sie werden geschaffen, sie bliihen auf (manchmal zu 
schnell), sie werden krank und siech, sie erholen sich wieder; unendlich viele sind 
gestorben (selbst in dem noch so jungen Nordamerika). Jeder Wechsel in den 
natiirlichen, wirtschaftlichen, politischen Verhaltnissen, in der Verkehrs- und 
Waffentechnik wirkt sich schaffend oder vernichtend, fOrdernd oder lahmend aus. 

Man darf also im Siedlungswesen die Bedeutung des Geographischen, also 
der unabanderlichen Naturgegebenheiten (und der vom Menschen beeinfluB­
baren Naturbedingungen) nicht einseitig iiberschatzen, sondern muB immer 
beachten, daB mit ihnen der Mensch, dieses "anpassungsfahigste Geschopf" 
!nit seinem Wollen und Konnen in besonders enge Beziehung tritt. Wenn der 
Mensch nicht will, bleiben die glanzendsten Lagen unausgenutzt; wenn der 

1 Vgl. hierzu Blum, "Verkehrsgeographie". Berlin: Julius Springer 1936. 
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Mensch aber will, werden Stadte auch an ungunstigster Stelle geschaffen. Bei 
einseitiger, "nur geographischer" Betrachtungsweise kann man fur viele Punkte 
"glanzende Verkehrslagen" und "beherrschende Zentrallagen" herausfinden, 
aber es ist dort doch keine Stadt entstanden. 

Damit an irgendeiner Stelle eine Siedlung entsteht, sind drei Voraussetzungen 
erforderlich, zu denen dann aber noch eine "stadtegrundende Kraft" hinzu­
treten muB. Die drei Voraussetzungen sind folgende: 

1. Wasser fUr den Menschen, seinen Haushalt und seine Haustiere; 
2. gewisse Vorzuge fur die Verkehrsabwicklung; 
3. eine gewisse Schutzlage. 

Zu den beiden ersten Punkten sei nur kurz angedeutet: 
Zu 1. Der Mensch ist derart von der Wasserversorgung abhangig, daB er 

nur in dringenden Ausnahmefallen und auch dann nur ganz kleine Siedlungen 
(Leuchttiirme, Raststationen in der Wuste, vorgeschobene Posten im Stellungs­
krieg) an Stellen anlegen kann, an denen sich kein Wasser findet; vgl. die un­
geheuren Schwierigkeiten der Wasserversorgung in gewissen Kolonialkriegen und 
z. B. beim Bau des Suezkanals. Auch der Betrieb aller Verkehrsmittel erfordert 
Wasser; es konnen also auch die "Betriebsstationen" nur an Wasserstellen 
angelegt werden. 

Das Wasser, d. h. die Wasservorkommen, beeinflussen das Siedlungswesen 
urn so starker, je seltener sie sind, am starksten also in der Wuste, dann in der 
Steppe und im Karst, aber z. B. auch fast im ganzen Mittelmeergebiet. Je weniger 
Wasserstellen, desto groBer der Zwang, jede auszunutzen, desto geringer die 
Zahl der Siedlungen, desto groBer die einzelne Siedlung 1 . 

Zu 2. Der Mensch wird seine Siedlung nach Moglichkeit so legen, daB sie 
eine gunstige Verkebrslage zu den Flachen hat, auf denen er seinen Lebensunter­
halt erwirbt, desgleichen zu den Nachbarsiedlungen. 

Zu 3. Schutz ist fur die Siedlung, also die Menschen, Haustiere, Vorrate 
und Bauten notwendig gegen: 

a) feindliche Menschen, 
b) feindliche Tiere, 
c) die Naturgewalten (Hochwasser, Sturme, Erdrutsche, Uferabbruche, 

Lawinen, Vulkane), 
d) Krankheiten (Malaria, Cholera, Gelbfieber), 
e) besonders starke Klimaextreme. 
DaB die Siedlung und auch die Verkchrsanlagen des Schutzes gegen diese 

Bedrohungen bedurfen, haben wir Kulturmenschen stark vergessen; da anderer­
seits die standige Gefahr abstumpft, so haben sich die Menschen nur selten 
abschrecken lassen, ihre Siedlung der Sturmflut, den Lawinen, den Lavastromen 
abzutrotzen; "bisagno vivere pericolosamente" (man muB gefahrlich leben), 
sagt der Italiener und baut sein Haus auf der heiBen Lava wieder auf. 

Das ist sehr mannlich, aber der Stadtebauer und Verkehrstechniker muB 
doch etwas kuhler denken; andererseits muB er bedenken, daB viele Siedlungen 
in Zeiten entstanden sind, in denen die Gefahren hoher eingeschatzt werden 
muBten als heute. Wenn es notig ist, konnen wir heute mittels der Arbeit der 
Ingenieure und Arzte den groBten Gefahren trotzen; das gilt vor allem von den 
Seehafen, von denen viele die Gunst ihrer geographischen Lage nur ausnutzen 
konnen, indem die sehr ungunstigen topographischen Verhaltnisse mit hohen 

1 DaB es in Unteritalien und auf Sizilien so wenig Dorfer gibt und daB hier auch die 
Bauern groBtenteils in Stadten wohnen, ist zum Teil in der Armut des Landes an Quellen 
begriindet. 

Wir Nordwesteuropaer wiirdigen die Bedeutung der Wasserstellen nicht geniigend, weil 
uns unser Land und unser Klima geniigend Wasserstellen gibt. Das ist auch einer der 
wichtigsten Unterschiede in den Grundlagen des Stadtebaues fiir die Gebiete siidlich und 
nordlich der Alpen und der Grund, weswegen wir uns hiiten miissen, der Antike und der 
Renaissance ohne Kritik zu folgen. 
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Mitteln uberwunden werden, vgl. viele Nordseehafen, Venedig, die groBen 
Hafen lndiens, Batavia, Galveston, New Orleans. Viele tropische Hafen sind 
gesundheitlich so ungiinstig, daB nur- der eigentliche Hafen urnnittelbar in der 
fieberschwangeren Niederung liegen darf, wahrend die Wohnstadt weiter land­
einwarts auf hoherem Gelande liegen muB; und hierbei muB fur die Europaer 
unter Umstanden eine besondere Wohnstadt auf besonders ausgesuchtem 
Gelande und in besonderer stadtebaulicher Ausgestaltung - starke Durch­
luftung! - geschaffen werden; vgl. Batavia mit dem Hafen Tandjong Priok, 
der Eingeborenenstadt Alt-Batavia und der Europaerstadt Weltevreden. 

Die militarische Schutzlage kann nur defensiv, aber auch offensiv 
sein; denn auch fur den Schutz der Siedlung gilt der Satz, daB der Angriff meist 
die beste Verteidigung ist. Wir mussen hier aber die Verteidigung, also die eigent­
liche "Schutz"lage besonders betonen, weil eine groBe Zahl von Stadten, 
namentlich auch in Deutschland, in ausgesprochener Schutzlage gegrundet 
worden sind. 

Wenn die Schutzlage nur defensiv wirken soIl, so ist die "Lage abseits" 
die beste, namlich die Lage nicht an den Verkehrspunkten, und nicht einmal 
an einer Verkehrslinie. So haben sich von altersher die sich schwach fuhlenden 
Kustenbewohner, zumal wenn sie als Bauern und Hirten kontinental dachten, 
gegen die uber das Meer kommenden Feinde und Seerauber (aber auch gegen 
Handler und "Kultur" bringende Fremdlinge) dadurch gesichert, daB sie ihre 
Siedlungen, auch wenn sie eigentlich an der Kiiste liegen miiBten, nicht an der 
Kiiste, sondern abseits - und zwar dann meist noch in besonderer Schutzlage 
auf schroffen Hohen - angelegt haben; viele treffliche Beispiele bietet Sizilien 
und Unteritalien (vgl. Taormina). Andererseits haben sich Kiistenbewohner 
vor Festlandfeinden auf Halbinseln und lnseln zuriickgezogen (Venedig). 1m 
Binnenland hat man sich in Siimpfe, auf FluB- und Seeinseln (Lindau, das 
Kloster in Konstanz, heute "lnselhotel"), in abseitige Taler, auf Berge, in dichte 
Walder zuriickgezogen. 

1st die "Lage abseits" nicht moglich oder nicht erwiinscht, so werden Stellen 
aufgesucht, die durch ihre besonderen topographischen Verhaltnisse Schutz 
gewahren und die Anlage von Festungswerken erleichtern, also Berge, Berg­
vorsprunge, lnseln, Halbinseln; auch die Lage hinter Fliissen und Siimpfen ist gut. 

Wenn bei der Wahl des Platzes neben der Verteidigung an den Angriff 
gedacht wird, so ist die Verkehrslage besonders bedeutungsvoll. Das ist besonders 
beim Kolonisieren wichtig; hier sind die vielen deutschen Stadte zu nennen, die 
im Westen von den Romern, in Mittel- und Ostdeutschland von den Deutschen 
gegriindet worden sind, fast aIle in der charakteristischen Lage "hinter dem FluB", 
aber an guter Briickenstelle und moglichst gleich mit Briicke und Briicken­
kopf; viele dieser Stadte sind ubrigens nicht als Stadte, sondern als castra oder 
Burgen gegriindet worden; manche von ihnen sind zu groBen Verkehrsstadten 
a ufgestiegen. 

1m Lauf der Zeit hat sich der Wert der Schutzlage tells verschoben, tells 
verringert. Die Ursachen fiir die Anderungen sind das Geringerwerden oder der 
Fortfall des Schutz bediirfnisses, die Veranderung der Waffentechnik und der 
Wunsch, die von der Schutzlage ausgehenden Wachstums- und Verkehrs­
hemmungen zu beseitigen. Durch das GroBerwerden der Einheitsstaaten und 
die fortschreitende Befriedung der Kolonien ist bei den meisten Orten das Schutz­
bediirfnis fortgefallen. Ferner gewahrt das, was friiher den Schutz ausmachte, 
heute wohl nur noch gegen Halbwilde Deckung, da man sich kaum mehr eine 
Stadtanlage denken kann, die gegen die heutigen Geschiitze und Bomber Schutz 
gewahren konnte, vgl. die schnelle Einnahme von Liittich und Antwerpen, 
das Nichtverteidigen von Bukarest, die Bedenken der Englander wegen des 
Wertes von Gibraltar und Malta. Infolgedessen sieht man die Befestigung einer 
Stadt eher als einen Nachteil denn ali;; einen Vorteil an, da die Stadt im Krieg 
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unter Umstanden·gerade deswegen stark leiden wird, weil sie Festung ist. Dies 
soll iibrigens Hamburg schon 1814 veranlaBt haben, den Festungscharakter 
abzulegen, urn nie wieder die Leiden einer Belagerung durchmachen zu miissen. 
Befestigung und Schutzlage haben aber auBerdem dauernde wirtschaftliche 
und verkehrliche Nachteile im Gefolge: Die Befestigung schniirt die Stadt ein, 
sie verhindert die Bebauung des freien SchuBfeldes und erschwert damit auch 
die Anlage guter Verkehrsanlagen (Konigsberg, Koln, Lille); die Schutzlage 
gewahrt im allgemeinen nur eine beschrankte Flache fUr die Bebauung und ist 
fiir den Verkehr unter Umstanden schwer zuganglich; am klarsten ist das bei 
Berg- und Inselstadten. 

Die neuere Entwieklung verlauft daher in folgenden beiden Riehtungen: 
1st die Schutzlage nieht scharf ausgepragt, besteht der Schutz also hauptsachlich 
in den Wallen und Forts, so werden diese Fesseln gesprengt, und die Stadt 
dehnt sich dann iiber das gewonnene Gelande aus, vgl. Konigsberg, wo man 
die alten militarischen Gelande zu prachtigen Griinanlagen umgestaltet hat. 
1st die Schutzlage dagegen stark ausgepragt, so waehst die Stadt iiber sie hinaus: 
Die Altstadt bleibt in Schutzlage auf dem Berg oder der Insel, die neuen Stadt­
teile breiten sich aber im freien Gelande aus, wobei sie sich teilweise den hier 
von Anfang an entstandenen Verkehrsanlagen anschmiegen; die Oberstadt ist 
alt, winklig und riickstandig, aber oft romantisch; die Unterstadt ist neu, weit 
angelegt, aufstrebend und oft haBlich (Laon, Montmedy). Bei Inselstadten 
springen unter Umstanden wichtige neue Teile, insbesondere Verkehrsanlagen, 
auf das Festland iiber, weil sie dort mehr Entwicklungsraum und unmittelbaren 
AnschluB an die Landwege haben, vgl. Venedig, New York, Hongkong; ein 
gutes Beispiel fUr eine "Halbinselstadt" ist auch Bern. 

Zu den vorstehend skizzierten drei Voraussetzungen muB nun irgendeine, 
von Menschen bewuBt ausgenutzte, stadtegriindende Kraft hinzutreten. 
Soweit diese Krafte geographischer Art sind, lassen sie sich in solche wirtschaft­
lieher und solche verkehrsgeographischer Art gliedern: 

Die wirtschaftlichen Krafte sind Fruchtbarkeit, Wasser (als Roh- und 
Hilfsstoff), Wasserfalle, Heilquellen, NaturschOnheiten, Salze, Erze und Brenn­
stoffe. Ihre siedlungsgeographische Bedeutung wird am besten dargestellt, 
indem man nach kleinen und groBen Siedlungen unterscheidet, was gleichzeitig 
ungefahr der Einteilung nach land wirtschaftlichen und gewer blichen 
Siedlungen entspricht: 

Fiir die landwirtschaftlichen Siedlungen, also die H Of e, We il e r und Do rf e r 
und fUr eine groBe Zahl von Kleinstadten bildet neben der Forstwirtschaft 
und Fischerei die Landwirtschaft, unter Umstanden in der Art des Garten-, 
Obst- oder Weinbaues die Hauptgrundlage; dazu kommen etwas Gewerbe und 
auch Handel. 

Die urspriinglichste Form der landwirtschaftlichen Siedlung ist der Hof 
als Wohn- und Arbeitstatte der bauerlichen GroBfamilie, wie er heute - gliiek­
licherweise! - z. B. noch in Niedersachsen besteht. Der Hof muB, abgesehen 
von den anderen Lagebedingungen, eine gewisse Verkehrslage zu seiner Wirt­
schaftsflache haben; urn ihn herum werden sich bestimmte Kreise in Art der 
Th iinenschen Kreise ausbilden. Die landwirtschaftliche Tatigkeit weist also 
auf die Zerstreutsiedlung als die verkehrswirtschaftlich riehtige Form hin. Hier­
bei werden die einzelnen Feldmarken, also die Abstande der Siedlungen, urn so 
kleiner sein, je hoher die Wirtschaftsstufe ist; der Gartenbau wird die kleinsten, 
der Ackerbau, die Weidewirtschaft, der Forstbetrieb immer weitere Maschen 
hervorrufen; theoretisch (geometrisch) betrachtet, miiBten sieh Sechseckwaben 
mit dem Hof als Mittelpunkt ergeben. Solche Gebilde widersprechen aber der 
Natur, denn diese hat wenig Sinn fUr falsch angewandte Mathematik. 

Die meisten landwirtschaftlichen Gebiete zeigen aber die Weiterentwicklung 
vom Hof zu groBeren Siedlungsformen, namlich zum Weiler und Dorf. Die 
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wichtigste UrSiJ.,che hierfiir ist die Hoherentwicklung der Wirtschaft undPie 
Abspaltung bestimmter Berufe, wobei vornehmlich an die Berufe zu denken ist, 
die noch nicht auf jedem Hof aber in jedem Dorf lebensfahig sind, also Schmied 
und Kramer. 

Es sind dann aber folgende Abwandlungen zu beachten: 
1. Was den Verkehr anbelangt, so miissen die Wege um so kleiner werden, 

je ungiinstiger die Art, Gestaltung und Bedeckung des Bodens fUr den Verkehr 
sind; je besser dagegen die Wege (und auBerdem die Zug- und Reittiere) sind, 
desto groBer konnen (aber nicht miissen) die Abstande und Dorfer sein. Ferner 
wirkt jeder besonders gute Verkehrsweg und Verkehrspunkt in dem Sinne, 
daB durch ihn die sonst richtige Auftellung gestort wird, indem sich mehrere 
Siedlungen zu einer nun aber groBeren vereinigen, um diese Verkehrsgunst 
auszunutzen. 

2. Die verschiedenartige Verteilung des Wassers wirkt in dem Sinn, 
daB die Siedlungen um 80 zahlreicher und daher unter sonst gleichen Verhalt­
nissen um so kleiner sind, je mehr gute Wasserstellen vorhanden sind. 

3. Je groBer das Schutzbediirfnis ist, desto mehr miissen sich die Men­
schen in wenigen groBeren Siedlungen zusammenschlieBen, vgl. das Mittelmeer­
gebiet und viele Kolonien. 

4. Die Sitte (Wohnsitte) ist dadurch von groBem EinfluB, daB es Volker 
gibt, die von altersher die Zerstreutsiedlung, also den Hof vorziehen, wie es 
die schone stolze Sitte der Germanen ist, daB es andererseits aber auch VOlker 
gibt, die von altersher der Geballtsiedlung, also der Stadt, den Vorzug 
geben; das ist die Sitte der Volker in quellenarmen und vielbedrohten Landern. 
Diese Extreme werden beide zu der "natiirlichen", d. h. den Gegebenheiten 
richtig angepaBten Siedlungsform fiihren, wenn ein V olk durch lange Zeiten 
hindurch seBhaft bleibt. Es miissen sich aber starke Abweichungen vom Natiir­
lichen ergeben, wenn ein Yolk als Eroberer (Kolonisator) in andere Naturverhalt­
nisse kommt; die zum Stadter erzogenen Italiener und Spanier haben z. B. auch 
dort (Bauern-) Stadte angelegt, wo der Wasserreichtum auf Dorf und Hof hin­
weisen l . 

Wenn auch in einem landwirtschaftlich genutzten Gebiet alle Grundlagen 
auf die Kleinsiedlungen hinweisen, so entstehen in ibm trotzdem einzelne groBere 
Siedlungen. Von den in diesem Sinn wirkenden wirtschaftlichen Kraften ist 
besonders die Abspaltung bestimmter Berufe, namlich des Handwerkers und 
des Handlers wichtig. Der Handwerker wird notwendig, well die Herstellung 
der besser werdenden Kleider, Gerate und Waffen eine besondere Kunstfertig­
keit, besondere Wer.kzeuge und Werkstatten erfordert. Der Handler wird not· 
wendig, weil die Erzeugnisse des Handwerkers iiber eine groBere Umgebung 
abgesetzt werden miissen und well die reicher werdenden Volker Bediirfnisse 
nach fremden Erzeugnissen (Salz, Schmuck, Waffen) empfinden. Hierbei wird 
es mit zunehmender Wirtschaftshohe fUr die Sonderberufe immer zweckmaBiger, 
sich an besonders giinstigen Stellen zu konzentrieren, die ibnen gute Verkehrs­
gelegenheit iiber ein groBeres Gebiet hinweg und auBerdem gewisse Hilfen fUr 

1 Den Spaniern waren in Mexiko und Peru ihre Eroberungen sehr leicht, well die dort 
wohnenden kulturell hochstehenden Indianer in Stadten wohnten; es war aber den Spaniern 
zum Verhiingnis, daB sie, von Florida gegen den Mississippi vorriickend, iiberhaupt keine 
Stiidte fanden, so daB sie die Eingeborenen iiberhaupt nicht "fassen" konnten. Auch 
Alexander der GroBe und die Romer hatten bei der Eroberung Vorderasiens tellweise des­
wegen so leichtes Spiel, well das Gebiet so stark verstiidtert war. 

Wenn Volker mit ganz anderen Wohnsitten, wirtschaftlichen und Verkehrsgewohnheiten 
in ein fremdes Land einbrechen, verandern sie dessen Siedlungswesen oft so stark und so 
naturwidrig, daB sie dadurch seIber in groBe Not geraten; vgl. die Reiternomaden der Steppe, 
die in die GroBoasen, namentlich in die kiinstlich bewasserten einbrechen, dann der Wasser­
wirtschaft verstandnislos und hilflos gegeniiberstehen und wieder weiter ziehen miissen, 
um nicht zu verhungern. 



Siedlungsgeographie und Siedlungspolitik. 11 

ihre Gewerbe (vor aHem Wasser als Stoff und Kraft) gewahren. So entstehen 
stadtische Mittelpunkte fiir Gewerbe und Handel. 

In gleicher Richtung wirken bestimmte politische Krafte, namlich der aH­
gemein menschliche Geselligkeitstrieb, der Wunsch gemeinsamer Religionsiibung, 
die Verwaltung und die Gerichtsbarkeit, das Erziehungswesen, die Ausfiihrung 
groBerer Arbeiten (z. B. im Festungs- und Wasserbau), zu denen die kleinen 
Siedlungen zu schwach sind. 

So entsteht die sog. Kreisstadt, die im aHgemeinen ein so groBes Gebiet 
beherrscht, daB die Fuhrwerke im Bezirksverkehr an einem Tag von den Grenzen 
des Bezirks bis zur Stadt und von hier (mit einigen Stunden Aufenthalt) wieder 
zuruckgelangen konnen. Die "Kreisstadte" liegen also eine "Tagereise" von­
einander entfernt; sie waren fruher die auch fUr den Fernverkehr so wichtigen 
"Fuhrmannorte" und Posthaltereien, die dann durch die Eisenbahn zwar viel 
an Bedeutung verloren haben, heute aber meist Eilzugstationen sind. 

Wichtig ist, daB selbst bei hoher Fruchtbarkeit, dichter Besiedlung, reger 
Gewerbe- und Handelstatigkeit diese Stadte klein bleiben und daB sie sich 
durch giinstige soziale Verhaltnisse auszeichnen; vgl. die vielen kleinen Stadte 
in unseren Obst- und Weinbaugebieten. Diesen Stadten muB daher die Landes­
planung besondere Sorgfalt widmen. Sie konnen zu wertvollen Kristallisations­
punkten fur entsprechende Industrien ausgebaut werden. 

Die gewerblichen Siedlungen treten fast immer in der Form von Stadten 
auf; sie sind groBer als die landwirtschaftlichen Siedlungen, und bei typischen 
Industriestadten liegt die Gefahr vor, daB sie ungesund groB werden. Sied­
lungsgeographisch stiitzen sie sich hauptsachlich auf Bodenschatze, zum 
Tell auch auf Wasserkrafte; nicht wenige Industriestadte, namentlich die Sitze 
der Veredlungsindustrie, sind aber aus Verkehrs- und Handelsstadten hervor­
gegangen; sie verdanken also ihr Aufbluhen der Gunst ihrer ver kehrsgeo­
graphischen Lage oder der Begunstigung durch die Verkehrspolitik (vgl. 
die uber Gebuhr begiinstigten Eisenbahnknotenpunkte, Berlin, Paris). 

Es ist aber zweckma13ig, auf die gewerblichen Siedlungen hier nicht naher 
einzugehen; denn im Sinn der von uns besonders zu behandelnden Fragen der 
ii bermaBig groBen Stadte und ihrer schadlichen Folgen ist es sowieso not­
wendig, die Zusamm,enhange zwischen den stadtegriindenden Kraften und den 
StadtgroBen herauszuarbeiten, was weiter unten noch geschehen wird. Gleiches 
gilt von den Ver kehrsstadten, also von den Punkten, bei denen Entstehen, 
Aufbliihen und unter Umstanden auch Verfall auf Verkehrskrafte zuruck­
zufuhren sind, und zwar auf verkehrsgeogra phische oder auf verkehrs­
politische Krafte 1. ' 

Von den politischen Krafteri, aus denen heraus Stadte entstanden sind, 
hat man oft die reichlich primitive Vorstellung, daB ein Furst oder sonst ein 
(weltlicher oder geistlicher) GroBer aus irgendeiner Laune heraus eine Stadt 
gegrundet habe. Das mag gelegentlich vorgekommen sein; dann ist sie aber 
wahrscheinlich auch bald wieder zugrunde gegangen, wie man an manchen 
"toten Stadten" im Orient sehen kann. 1m allgemeinen muB man aber doch 
wohl annehmen, daB der Furst sich bei seiner Wahl etwas gedacht hat und 
nicht nur einer Laune fronen oder die bisherige unartige Residenz hat argern 
wollen. So wird als kunstliche Schopfung Karlsruhe angefUhrt; aber ist der 
Ort wirklich so launenhaft ausgesucht? Ratzel2 weist nach, daB er nicht 
unerhebliche verkehrliche Vorzuge aufweist. Und die militarischen Grun­
dungen (Burgen, Forts, Festungen) haben doch wohl meist eine entsprechende 
Verkehrslage gehabt, denn Strategie und Verkehr sind nicht voneinander zu 
trennen. Die Politik, auch in der Form von :Furstengunst oder -miBgunst, 
ist zweifellos wichtig; aber sie kann keine Stadte erhalten, wo die Natur dem 

1 Eine ausfiihrliche Eriirterung dieser E'ragen findet sich in B I u m, "V erkehrsgeogra phie", 
S. 102£. 2 Die Lage der deutschen GroBstadte. 
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widerspricht; sie kann auch keine geographischen Vorziige aus der Welt schaffen, 
sondern hochstens ihre Ausnutzung zeitweise hindern. Ais der Konig von Eng­
land dem widerspenstigen London drohte, er werde die Residenz verlegen, 
erwiderte ihm der Biirgermeister, daB er aber die Themse gliicklicherweise nicht 
mitnehmen konne. 

PlanmaBige Griindung von Stadten ist selbstverstandlich in weitem Umfang 
erfolgt, und sie ist in unseren Tagen zur Dezentralisation der Bevolkerung und 
in den "Kolonial"landern von groBer Bedeutung, desgleichen die planmaBige 
;Entlastung zu groBer Stadte, ferner die Riickverlegung lebenswichtiger An­
lagen aus den Grenzgebieten; aber das hat alles mit Laune, Gunst, Millgunst 
nichts zu tun, sondern entspringt verniinftigen, sozialen, wirtschaftlichen, 
militarischen und verkehrstechnischen Uberlegungen; es sind dann also diese 
stadtegriindenden Krafte am Werk. Einzelne Volker haben eine besondere 
Fahigkeit als Stadtegriinder entwickelt, indem sie die richtigen Stellen mit 
scharfem Blick erkannten und die Stadt von Anfang an der Ortlichkeit gut 
anpaBten. Dies gilt z. B. von den Romern, deren Griindungen vielfach eine 
so gute geographische Lage haben, daB sie trotz vieler und vollstandiger 
Zerstorungen immer wieder aus der Asche entstanden sind. 

Allerdings diirfen wir uns auch bei den planmaBigen Griindungen nicht 
dariiber hinwegtauschen, daB wohl meist etwas gegriindet worden ist, was 
im Lauf der Zeit (im natiirlichen AusleseprozeB) doch zu etwas wesentlich 
anderem geworden ist. So haben z. B. viele deutsche Stadtegriinder nicht so 
sehr Stadte, als vielmehr Burgen und KlOster gegriindet - iibrigens oft am 
Ort schon bestehender Dorfer -, und in ihrem Schutz sind dann dort allmahlich 
Stadte herangewachsen, wo die geographischen (und politischen) Verhaltnisse 
giinstig waren, wahrend manche "Stadt" ein recht bescheidenes Dorfchen 
geblieben oder auch ganz verschwunden ist. Am wichtigsten diirfte hierbei 
wohl immer sein, ob der Stadtegriinder eine beherrschende Verkehrslage (aus 
Handels- oder militarischen Griinden, oft aus beiden) gesucht hat, und wieweit 
es ihm (nach der Natur des Landes, seinen geographischen Kenntnissen und 
seinem Scharfblick) gelungen ist, sie zu finden. 

Wir miissen uns aber mit der Begiinstigung einer Stadt durch politische 
Krafte noch eingehend beschaftigen, weil sie das Entstehen der iibergroBen 
Stadte mit verschuldet haben, und zwar meist mit den Mitteln der Industrie­
(Standort-) und der Verkehrspolitik (vgl. Abschnitt IV). 

III. Vorziige und Nachteile der GroBstadt. 
Ehe wir in der Erorterung der vorstehenden Gedankengange fortfahren, 

ist es zweckmaBig, eine Einschaltung zu machen und zunachst die Nachteile 
der Zusammenballung der Bev61kerung in den iibergroBen Stadten und den 
Industriebezirken zu beleuchten, denn eine der Hauptrichtlinien des Siedlungs­
wesens muB ja das Streben nach Auflockerung sein. Um hierbei aber gerecht 
zu bleiben und nicht etwa einen "gesunden Grundsatz durch Ubertreibung 
zu Tode zu reiten", miissen auch die Vorzuge kurz erortert werden. 

DaB die Menschen beim Aufstieg zu hoherer Lebenshaltung und bei der 
Bildung von Staaten und groBer Religionsgemeinschaften des Zusammen­
schlusses bestimmter Berufe in Stadten bediirfen und daB einzelne dieser 
Stadte auch GroBstadte sein miissen, kann nicht abgestritten werden. Der 
Zwang hierzu ist auf politischem, verwaltungsmaBigem, religiosem und mili­
tarischem, auf wissenschaftlichem und kiinstlerischem, gewerblichem und hand­
lerischem Gebiet oft zu stark, als daB man sich hiergegen auflehnen konnte. 
Die Vervollkommnung der Arbeitsteilung, die zu manchem Fortschritt unerlaB­
lich ist, ist oft am leichtesten an Punkten dichter Siedlung zu erzielen. Gewisse 
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Gewerbe mogen (in ihrer Entwicklungszeit) nur in der Stadt moglich sein; 
andere mogen den Absatz an eine unmittelbar am Ort befindliche starke und 
wohlhabende Kauferschicht erfordern; erhebliche Teile der Rustungsindustrie 
muBten fruher an einer Stelle, der Hauptfestung des Landes konzentriert 
werden, desgleichen erhebliche Teile des Kunstgewerbes in der Residenz. Das 
heutige Bank- und Kreditwesen ist ohne eine gewisse Konzentration kaum, der 
GroBhandel ohne groBe Stapelplatze nicht denkbar. Auch das kunstlerische 
und wissenschaftliche Leben (namentlich Oper und Schauspiel, wissenschaft­
liche Vereine) sind an eine aufnahmefahige und zahlungswillige Schicht ge bunden; 
Universitaten mogen in Mittelstadten moglich sein, Technische Hochschulen 
aber kaum. Gegen all diese Erscheinungen und die entsprechenden Vorteile 
solI man sich nicht verschlieBen; jedoch fUr all das sind Stiidte liber etwa 
500000 Einwohner bestimmt nicht notwendig. 

Aber diesen Vorteilen stehen erhebliche Nachteile gegenuber: 
1. Das erste Grundubel ist die Loslosung des Menschen von der Natur, 

yom Landleben, von der Arbeit an der heiligen Mutter Erde. Man tritt dem 
Stadter nicht zu nahe, wenn man den Bauern als den kriiftigeren, in sich besser 
gefestigten, heimattreueren Menschen bezeichnet. Die Landwirtschaft und ihre 
Nebenbetriebe verlangen gewiB viel FleiB und Ausdauer; aber die Arbeit flieBt 
verhaltnismaBig ruhig dahin, sie stellt nicht solche Anforderungen an die Nerven 
wie die gewerbliche und rein geistige Arbeit; sie strengt nicht so einseitig nur 
einen Sinn, ein Glied an, sondern arbeitet den ganzen Korper gleichmaBig durch. 
Der Bauer sieht den Erfolg seines Schaffens, er sieht nicht nur immer wieder­
kehrend das gleiche Stuck wie der Fabrikarbeiter am "laufenden Band". Der 
Stadter wird gewiB geistig regsamer, a ber korperlich schwacher und nervoser; 
er leidet stark an bestimmten Berufskrankheiten; und all das wird verschlimmert, 
weil er seine Erholung nicht in der das Gemiit starkenden freien Natur findet, 
sondern nur zu oft den zweifelhaften entnervenden Genussen der GroBstadt 
ausgesetzt ist. 

2. Das zweite Grundiibel ist das Wohnungselend. Da wir hierauf noch 
naher eingehen mussen, sei hier nur angedeutet: das Bauen von W ohnungen 
hat mit dem Anwachsen der stadtischen Bevolkerung fast nirgendwo Schritt 
gehalten; ein groBer Teil der Stadtbewohner ist daher zu einem dichteren Zu­
sammenwohnen gezwungen, als es die Riicksichten auf Sittlichkeit und Gesund­
heit zulassen. Die Armeren haben fast iiberall zu wenig Raume; zahlreiche 
Familien miissen sich mit einem einzigen Raum begniigen; vielfach miissen 
noch "Schlafganger" aufgenommen werden. Viele Wohnungen, namentlich in 
der Altstadt, sind nach GrundriB und AufriB schlecht; andere konnen nicht 
durchliiftet werden; eine groBe Zahl hat keinen eigenen Abort; die meisten 
Hofe sind so eng zugebaut, daB viele Raume nie Sonne erhalten; oft ist die 
Wohnung, unter Umstanden der eine Raum, gleichzeitig Arbeitstiitte. 

Das Wohnungselend ist aber nicht etwa auf die Armen und Armsten 
beschriinkt; unter ihm seufzen vielmehr in den GroBstiidten auch die sog. "mitt­
leren", in den Riesenstadten auch die sog. "oberen" Kreise, namentlich dort 
wo die Mietkaserne herrscht. Infolge der jammervollen Wohnverhaltnisse ist 
es vielfach sogar den besten Eltern nicht moglich, ihre Kinder korperlich, geistig 
und seelisch zu tiichtigen Menschen zu erziehen. Die Folgen sind Beschrankung 
der Kinderzahl und Ehelosigkeit. 

Die schadlichen Folgen des Wohnungselends sind natiirlich urn so schlimmer, 
je mehr die Menschen wegender Kalte auf den Aufenthalt in der W ohnung 
angewiesen sind. Schlechte Wohnungen sind also im nordischen Deutschland 
kritischer anzusehen als am sonnigen MitteImeer; wir konnen uns also nicht 
damit entschuldigen, daB in Neapel oder Kairo die Zustande noch schlimmer 
sind als bei uns. 
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AuBer dem korperlichen und seelischen Niedergang und der sittlichen Ver­
wilderung auBert sich das Wohnungselend auch in der geringen Widerstands­
kraft gegen unsere schlimmsten Seuchen: die Trunksucht und die Schwindsucht. 

3. In engem Zusammenhang mit dem Wohnungselend steht der dritte Nach­
teil: der groBte Teil der stadtischen BevOlkerung hat keinen Anteil am 
Boden; er sitzt nicht auf eigener Scholle, er ist auch in diesem Sinn nicht mit 
ihr verwurzelt und daher auch nicht so fest im Vaterland verankert. 

4. Das vierte Grundiibel ist der Mangel an Gelegenheit zu verniinftiger, 
korperlich und seelisch gesunder Er hoi ung. Die natiirlichste Erholung fiir 
die Kopfarbeiter und die gewerblich Tatigen ist Gartenarbeit, denn sie ver­
kniipft den Menschen wieder mit der Natur und gibt ihm Freude am eigenen 
Schaffen, bei der er auch den Erfolg sieht und fiir sich und seine Kinder verwerten 
kann. AuBerdem sind zur Erholung Spaziergange und kleine Ausfliige notwendig 
und die Kinder miissen spielen und tollen konnen. Zu all dem ist in der Mittel­
stadt noch gut Gelegenheit, und zwar ohne besondere Ausgaben fiir Fahrgeld, 
in der GroBstadt aber oft nicht mehr. Statt dessen entwickelt sich der GroBstadt­
mensch zur "Sportkanone", namentlich auf dem Gebiet des Zuschauens. 

·5. Als fiinfter Nachteil ist der zu nennen, daB die Riesenstadte hochstwahr­
scheinlich wirtschaftlich "ZuschuBbetriebe" sind; denn sie sind derart 
gekiinstelte Gebilde, daB sie ungeheurer "Installationen" zur Versorgung der 
Bevolkerung und eines Verkehrsapparates bediirfen, der in den Mehr-Millionen­
stadten schon "an Wahnsinn grenzt". Ein schliissiger Beweis fiir den ZuschuB­
charakter ist allerdings wohl noch nicht erbracht worden und auch kaum moglich. 

6. Recht bedenklich ist ferner die A bhangigkeit dieser unnatiirlichen 
Gebilde von dem dauernd regelmaBigen und piinktlichen Arbeiten der Ver­
sorgungs betrie be und des Ver kehrs. Riesenstadte konnen durch Streik 
und Krieg lebensgefahrlich bedroht werden; man bedenke nur, was es fiir die 
Kindersterblichkeit bedeutet, wenn die Milchzufuhr einige Tage unterbrochen 
wird. 

7. Bedenklich ist sodann die Bedrohung dcr stadtischen GroBgebilde durch 
kriegerische Angriffe. DaB es nicht mehr richtig ist, Stadte zu befestigen, 
war wohl schon vor dem Krieg - trotz Paris, Antwerpen und Bukarest -
erkannt. Reute ist aber die Gefahr des Luftangriffes hinzugekommen. Ob 
man eine Stadt gegen schneidige GroBangriffe iiberhaupt schiitzen kann, bleibe 
dahingestellt; daB man alles fiir die aktive und passive Verteidigung vorbereiten 
muB, ist selbstverstandlich; aber die Hauptsache ist und bleibt: Je starker in 
einem Land im Gesamtsiedlungswesen die Konzentration herrscht, je starker 
die Bevolkerung in einzelnen Riesenstadten, je starker die Industrie in einzelnen 
Bezirken zusammengeballt ist und je dichter in diesem die groBen Werke der 
Industrie und die groBen Verkehrsanlagen zusammengedrangt sind, desto 
groBer ist fUr den Feind der Reiz, im Luftangriff auf friedliche Stadte und die 
nichtkampfende Bevolkerung die Entscheidung zu suchen. 

8. Zum SchluB der vielleicht schlimmste Nachteil: die iibergroBe Stadt ist 
der Vampir, der dem Land und Volk das Blut aussaugt; aus der Kraft eigenen 
Blutes kann sich keine Riesenstadt erhalten! 

IV. GroBenordnungen der Stadte. 
Da die Nachteile und Gefahren der groBen Stadte mit der Einwohnerzahl 

(schnell) wachsen, ist es notwendig die Stadte in GroBenklassen einzuteilen 
und den Gefahrengrad jeder Klasse festzulegen. Rierbei versagt leider - in 
wohl allen Staaten - die Statistik, und zwar aus zwei Griinden: 

1. Die amtliche Statistik muB wohl oder iibel an die Verwaltungsbezirke, 
also an die einheitliche politische Gemeinde ankniipfen; die Planung in Stadt 
und Land muB aber die geographische Einheit des Siedl ungskorpers ins 
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Auge fassen; sie muB also oft iiber die politischen Gemeindegrenzen hiniiber­
greifen; liegen doch z. B. in Deutschland einzelne GroBstadte in verschiedenen 
Bundesstaaten, vgl. Hamburg-Altona!, Bremen, Frankfurt, Mannheim-Lud­
wigshafen und DIm. 

2. Die amtliche deutsche Statistik arbeitet noch immer mit GroBenklassen 
der sog. Klein-, Mittel- und GroBstadte, die friiher einmal brauchbar gewesen 
sein mogen, fiir unsere Untersuchungen und Planungen abel' nicht mehr ge­
eignet sind. 

Ich trete daher schon seit langerer Zeit fUr folgende Einteilung ein, die mir 
fiir Mittel- und Westeuropa die geeignetste zu sein scheint, fiir andere Lander 
aber unter Umstanden abgeandert werden miiBte. 

Siedlungen des platten Landes, bis 8000 Einwohner, 
Kleinstiidte 8000 bis 20000 Einwohner, 
Mittelstiidte 20000 bis 150000 Einwohner, 
GroBstiidte ....... 150000 bis 700000 Einwohner, 
Riesenstadte . . . . . . tiber 700000 Einwohner. 

Diese Einteilung sei nach den wirtschaftlichen, sozialen, stadtebaulichen 
und verkehrstechnischen Beziehungen kurz erlautert und begriindet: 

1. Siedlungen des platten Landes - landliche Siedlungen. Ein­
wohnerzahl bis 8000. Hauptgrundlage ist die Landwirtschaft, dazu etwas 
Gewerbe durch Handwerker und kleine Fabriken. Die meisten Bewohner 
wohnen in eigenen kleinen Hausern; Mietwohnungen werden nul' von den Nicht­
seBhaften (Beamten, Lehrern) und den Armsten gebraucht. Auch die nicht­
bauerlichen Familien verfiigen iiber Gartenland und konnen Kleinvieh halten; 
sie konnen also einen Teil der Nahrungsmittel selbst erzeugen; daher nicht die 
typischen sozialen :MiBstande del' Stadt. 

Keine stadtebaulichen Schwierigkeiten. Wichtigste Siedlungsform fUr Neu­
griindungen, aber leider schwer zu finanzieren; die Finanzierung und die ganze 
Bauausfiihrung wird durch eine vorhandene Eisenbahn oder Kleinbahn er­
leichtert; unter Umstanden neues AnschluBgleis, auch von groBer Lange zweck­
maBig. 

2. Kleinstadte, 8000 bis 20000 Einwohner. Neben Landwirtschaft bilden 
Handwerk, Gewerbe und Handel die Grundlage; einzelne mittlere Fabriken 
oder ein GroBbetrieb mogen vorhanden sein. Ein groBer Teil der Bewohner 
wohnt noch im Eigenhaus; vorherrschende Hausform ist jedenfalls noch das 
Kleinhaus. Viele Familien konnen noch Gartenbau und Kleintierzucht bctreiben. 
Soziale Schaden treten nur bei groben Unterlassungssiinden auf. Gewisse 
stadtische Einrichtungen (Wasser-, Gas- und. Elektrizitatsversorgung) werden 
notwendig. Eisenbahn ist erforderlich, Wasserverkehr nicht; StraBenbahn oder 
Omnibus kann erwiinscht sein. 

Manche solcher Kleinstadte tragen einen bestimmten Charakter als Residenz-, 
Beamten-, Garnisonstadte oder als Standorte eines bestimmten Gewerbes, 
manchmal hangt die Existenz von e in e m GroBbetrie b a b; viele sind kleine 
(alte) Handelsstadte am Meer und an den Fliissen odeI' auch Neubildungen 
an Eisenbahnstationen, manche sind planmaBige Neugriindungen in Form von 
sog. "Gartenstadten" und konnen daher sozial wertvoll sein. Obwohl die 
Kleinstadt dem platten Lande noch recht nahe steht, dic sozialen Schaden 
der Stadte noch nicht zeigt und der Technik noch keine groBen Aufgaben stellt, 
ist ihre Bevolkerung doch schon als "stadtisch" zu bezeichnen; stadtebaulich 
bildet die Kleinstadt aber den Ubergang von der landliehen zur stadtisehen 
Siedlung. 

3. Mittelstadte, 20000 bis 150000 Einwohner. Es wiirde nieht richtig 
sein, die obere Grenze schon bei 100000 Einwohnern zu fixieren; denn eine 
Stadt von etwa 120000 Einwohnern ist noch keine "GroBstadt". 

1 Dieser Zustand ist durch Bildung von GroB-Hamburg jetzt endlich beseitigt. 
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Landwirtschaft ist nur noch wenig vorhanden ("Ackerbiirger"); der gewerb­
liche Arbeiterstand und die "kleinen" Angestellten beginnen vorherrschend zu 
werden, und damit tritt (in Deutschland, aber z. B. nicht in England) das 
Eigenhaus stark zuriick. Das typische stadtische W ohnungselend herrscht bei 
den armeren Schichten schon stark, die anderen sozialen MiBstande treten 
vielfach hervor; Gartenbau ist nur wenigen vergonnt. AIle stadtischen Ein­
richtungen, StraBenbahnen oder Omnibus-Linien, gutes Pflaster, auBerdem 
reichliche Freiflachen sind notwendig, die finanziellen Anforderungen steigen 
hiermit betrachtlich. Wo die Mittelstadte schnell wachsen, zeigen sie bereits 
die groBen Schaden des Siedlungswesens ; sie erfordern eine besonders weit­
ausschauende Siedlungs- und Verkehrspolitik, wenn sie sich nicht zu Sohad­
lingen des Volkskorpers auswachsen sollen. 

4. GroBstadte, 150000 bis 700000 Einwohner. Ihr Charakter als Industrie­
und Handelsstadte und ihre sozialen Schaden sind bekannt; die typische Haus­
form ist das Miethaus ohne Garten, in West- und Siiddeutschland noch ver­
haltnismaBig klein, in Ostdeutschland zur iibergroBen Mietkaserne ausgeartet. 
Die weitere Kennzeichnung ergibt sich durch die Unterscheidung gegeniiber 
der fiinften Art. 

5. Riesenstadte iiber 700000 Einwohner (mancher wird die Grenze schon 
bei 600000 ziehen wollen). 

Es wird hier also gegeniiber den friiheren Einteilungen die Aussonderung 
einer neuen Art vorgeschlagen. Die Aussonderung der "Riesenstadt" (oder 
auch Mammutstadt) - wobei der Superlativ nicht Hochachtung und Bewunde­
rung auslOsen, sondern Gefahr anzeigen soIl - ist notwendig, weil von einer 
gewissen GroBe ab die stadtebaulichen Grundlagen andere werden. Geht man 
namlich von der einzig moglichen, aber oft totgeschwiegenen Forderung aus, 
daB auch die Riesenstadt wirklich gesund angelegt sein muB, so bedingt sie 
auBerordentlich hohe Aufwendungen fUr Freiflachen und fiir Verkehrsmittel. 
Wirklich ausreichende Freiflachen lassen sich in keiner bestehenden Riesenstadt 
mehr schaffen, ohne daB man ganze StraBenziige niederlegen miiBte. Denn es 
kommt nicht auf einen weit drauBen liegenden Wald- und Wiesengiirtel an, 
auch nicht auf Schmuckplatze und andere Errungenschaften miBverstandenen 
Stadtebaues, sondern die Bevolkerung muB zum Hinauswandern geradezu ein­
geladen werden, indem man radial gerichtete Griinstreifen aus der Innenstadt, 
namentlich aus den Gewerbevierteln und den Wohngebieten der armeren Volks­
genossen bis in die freie Natur hinaus schafft. Das ist, wie bei der Bearbeitung 
von Generalbebauungsplanen festgestellt werden konnte, z. B. noch bei folgenden 
GroBstadten, deren Einwohnerzahlen abgerundet mit angegeben sind, mog­
lich: Diisseldorf (500000), Breslau (550000), Niirnberg (410000), Dortmund 
(540000). Das beste Beispiel ist aber Hannover (450000), die "GroBstadt im 
Griinen", die dank ihrer Sumpf- und Uberschwemmungsgebiete ein ideal schones 
Freiflachensystem erhalten hat und ohne betriichtliche Schwierigkeiten unter 
voller Wahrung der gesundheitlichen Forderungen zu einer Stadt von 700000 
entwickelt werden konnte, aber nicht sollte. 

Noch wichtiger als die Freiflachen sind aber, wenigstens in Ansehnung der 
Kosten und des taglichen Geldaufwandes, die stadtischen Verkehrsmittel. Bis 
etwa zu der Grenze von 700000 ist namlich ein betrachtlicher Teil der Bevolke­
rung nicht genotigt, die StraBenbahn oder den Omnibus regelmaBig zu 
benutzen; diese Notwendigkeit nimmt aber schnell zu, wenn die Stadt wachst; 
die "Zahl der Fahrten je Kopf im Jahr" steigt namlich wesentlich schneller als 
die GroBe der Stadt. 

Diese groBeren Verkehrsleistungen erfordern aber nicht nur einen ent­
sprechenden, groBeren Aufwand fiir die billigen und einfachen Verkehrsmittel 
(StraBenbahn und Omnibus), sondern ·sie konnen teils wegen der groBeren 
Menge, teils wegen der weiteren Entfernungen nur mit "Schnell bahnen" 
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befriedigt werden, also mit Hoch- und Tiefbahnen, d. h. mit der Bahnart, 
welche die iiberhaupt teuerste ist (s. unten). 

Man kann natiirlich dariiber streiten, ob wirklich darin entscheidende 
Grenzen liegen, daB von einer gewissen GroBe ab Schnellbahnen notwendig 
werden und daB die Beschaffung von Freiflachen zu schwierig wird; man kann 
auch dariiber streiten, ob die Grenze bei 6, 7 oder 800000 liegen mag; aber 
solcher Streit ist miiBig; selbstverstandlich sind Schnellbahnen und Freiflachen 
nicht die einzigen MaBstabe; auf jeden Fall gibt es aber eine Grenze 

zwischen der GroBstadt, bei der die Schaden zwar groB sind, aber im all­
gemeinen noch mit ertraglichen Mitteln gemeistert werden konnen und 

der Riesenstadt, bei der die Schaden riesengroB sind und mit ertrag­
lichen Mitteln nicht mehr gemeistert werden konnen. 

Fiir Deutschland wiirden bei Beibehaltung der Zahl von 700000 folgende 
Stadte an der kritischen Grenze stehen: Breslau (625000), Dresden (642000), 
Leipzig (713000), Miinchen (735000) und KOln (757000), wahrend Dortmund 
(541000) und Frankfurt (556000) noch darunter stehen wiirden. 

Wenn man nun der Riesenstadt grundsatzlich Fehde ansagt, so hort man oft 
den Einwand, daB das Aufsteigen der "fiihrenden" Stadte zu Millionenstadten 
im Zeichen der "steigenden Kultur" eine Naturnotwendigkeit sei, daB also der 
Kampf gegen die Riesenstadt aussichtslos, Wricht und Kraftvergeudung sei. 
Andere, die den Gotzen der groBen Zahl besonders inbriinstig anbeten, behaupten 
sogar, daB die Millionenstadte den hochsten Ausdruck unserer so hohen Kultur 
darstellten und daB der Kampf gegen sie kultur-, fortschritts- und vaterlands­
feindlich ware. 

Solchen Behauptungen gegeniiber ist ruhig und sachlich die Frage auf­
zuwerfen, welche StadtgroBen notwendig sind bzw. in "natiirlicher" 
Entwicklung erreicht werden, ohne daB Technik, Wirtschaft und Kultur 
geschadigt werden. 

Um diese Frage zu beantworten, sind die verschiedenen stadtegriindenden 
Krafte und die verschiedenen Stadtearten zu untersuchen, wobei sich ergibt: 

Was das nichtwirtschaftliche Leben anbelangt, so erfordern die mili­
tarischen Riicksichten sicher keine GroBstadte, denn fiir das Landheer ist 
eine besondere Konzentration der Truppen und der militarischen Anlagen eher 
schadlich als niitzlich und fUr die Flotte bedingen auch die starksten Stiitzpunkte 
noch keine Siedlungen von GroBstadtcharakter. DaB die Verwaltung auch der 
machtigsten Reiche von verhaltnismaBig kleinen Stadten aus gut gefiihrt werden 
kann, beweisen die Vereinigten Staaten, deren Bundeshauptstadt Washington 
nur 330000 Einwohner zahlt; und zu Hauptstadten der einzelnen Staaten haben 
die Amerikaner fast allgemein trotz ihrer GroBstadtbegeisterung nicht die 
groBten Stadte gewahlt. Auch ist die Konzentration der obersten Behorden 
(und in deren Gefolge vieler wirtschaftlicher ZentralsteIlen) in der Hauptstadt 
nicht notwendig; sie ist bei groBen Staaten eher schadlich als niitzlich. DaB 
ein Tell des kulturellen Lebens eines gewissen Riickhalts an einer aufnahme­
und zahlungswilligen Bevolkerung bedarf, ist schon erwahnt; dafUr reichen aber 
Stadte von 300000 bis 600000 vollkommen aus, vgl. Bremen (328000), Niirn­
berg (410000), Hannover (450000), Diisseldorf (500000), Frankfurt (556000). 
Und die groBen Leistungen aller Zeiten und aller Volker beweisen es, daB nicht 
Riesenstadte erforderlich sind, daB vielmehr die Hochsitze wahrer Kultur nur 
Mittel- und vielfach nur Kleinstadte gewesen sind. Die Haupttrager des Kultur­
fortschrittes, die FUhrer in Kunst, Wissenschaft und Religion haben mit den 
Zusammenballungen der Masse nichts gemein. Wohl aber zeigt die Gegenwart, 
daB die Feinde echter Kultur nirgendwo ein so giinstiges Betatigungsfeld finden 
wie in den Riesenstadten. 

Von den wirtschaftlichen Kraften sind aIle, die auf Landwirtschaft 
beruhen, selbst wenn sie hochstentwickelten Gartenbau zum Riickhalt haben, 

Handbibliothek II. 1. 2. Auf!. 2 
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nur befahigt, Mittelstadte und kleinere GroBstadte zu bilden. Von den Gewerben 
rufen die auf Steine und Erden gegriindeten nur Mittelstadte hervor. Die Salze 
und HeilqueIlen und die Wasserkrafte begriinden ebenfaIls im allgemeinen nur 
Mittel- und nur ausnahmsweise GroBstadte. Eine groBere Kraft haben dagegen 
die Erze; es wird sich aber kaum eine Gold- oder Kupfer- oder Eisenstadt nach­
weisen lassen, die mehr als 200000 Einwohner hat. Die starkste Kraft als Stadte­
griinder haben die Brennstoffe, aber auch die groi3ten "Kohlenstadte" bleiben 
noch unter der halben Million. DaB trotz so starker Krafte keine Riesenstadte 
entstehen, ist erklarlich, denn viele auf Bodenschatzen, namentlich auf Erzen 
gegriindeten Stadte sind schnell verganglich, und auBerdem treten aIle wichtigen 
Bodenschatze nicht nur an einem Punkt auf, sondern sie sind immer auf groBere 
Flachen (Linien, Bander) verteilt, so daB die natiirliche Entwicklung nicht zu 
einer Riesenstadt, sondern zu einer Gru ppe zahlreicher GroB- und Mittelstadte 
fiihrt. Es bleiben also von den Gewerbestadten nur die iibrig, die der Verfeine­
rung gewidmet sind und die daher nicht so sehr auf das Vorkommen bestimmter 
Bodenschatze als auf gute Verkehrslage, arbeitsame Bevolkerung, sicheren 
Absatz usw. angewiesen sind. In dieser Beziehung gibt es allerdings Industrie­
stadte von der GroBe der Riesenstadt, aber ihr Vorhandensein allein beweist 
noch nicht die Notwendigkeit der starken Zusammenballung. Vielmehr lehren 
auch hier gewisse, durch hochste Bliite der Industrie ausgezeichnete Gebiete, 
z. B. in Belgien, Nordfrankreich, der Schweiz und in den deutschen Mittel­
gebirgen, daB sogar die "Weltindustrie" nicht einmal der GroBstadt bedarf. 
Wie viele Mittel- und Kleinstadte in Deutschland genieBen Weltruf, weil sie 
die ganze Welt mit bestimmten hochwertigen und hochstvollkommenen Waren 
(Messern, Scheren, Stoffen, Uhren, Musikinstrumenten usw.) versorgen. 

Wenn also in allen diesen Beziehungen die Lehre von der groBen Zahl ver­
sagt, so bleibt schlieBlich nur noch die Moglichkeit, den Ver kehr als Zeugen 
anzurufen. Der Verkehr ist nun tatsachlich in dreifacher Beziehung der wich­
tigste Stadtegriinder: Zum ersten ist ohne Verkehr iiberhaupt keine Stadt 
moglich, zum anderen hat erst der neuzeitliche Verkehr die Existenzmoglichkeit 
fiir Millionenstadte geschaffen, zum dritten aber -und das ist die Hauptsache­
verdanken die iiberhaupt groBten Stadte ihre Bliite in erster Linie dem Verkehr, 
und zwar - das sei gleich vorweg bemerkt - der Verkehrspolitik; sie sind 
nicht Industrie-, sondern Verkehrs- und Handelsstadte und haben erst als 
solche einen gewissen Industrieeinschlag erhalten. Die meisten Millionenstadte 
der Erde sind z. B. weder durch Fruchtbarkeit noch durch Bodenschatze, aIle 
aber durch Verkehrslage ausgezeichnet. 1m Binnenland sind es die Knotenpunkte 
der Eisenbahnnetze, an der Kiiste die Haupthafen. 

Auch hier hat die Kritik zu priifen, was an dem iiberstarken Wachsen 
bestimmter Verkehrsstadte natiirlich, was dagegen gekiinstelt ist. Hier ist 
zunachst ein Unterschied zwischen den alten Kulturlandern und den jungen 
Kolonialstaaten festzustellen. 

In den alten Kulturlandern hat sich namlich die politische und wirtschaft­
liche Entwicklung meist von der Mitte des Landes aus voIlzogen, und zwar 
langsam, in den Koloniallandern dagegen yom Rande aus, und zwar schnell. 
Es haben sich dort die iibers Meer kommenden Kolonisatoren zunachst in den 
von Natur guten Seehafen, also an wenigen Kiistenpunkten festgesetzt. Diese 
wurden daher Handelsstadte, Residenzen und Garnisonen, ferner die Haupt­
ausgangspunkte fiir die gesamte ErschlieBung des Innenlandes und spater auch 
die Sitze der wichtigsten Industrie und des Bank- und Borsenwesens und die 
beherrschenden Eisenbahnknotenpunkte. Besonders charakteristisch ist dies 
bei New York, Montevideo, Buenos Aires, Bombay und Kalkutta zu beobachten. 
Bei dieser Entwicklung yom Rande aus bleibt ein groBer Teil der BevOl­
kerung im Kiistengebiet hangen, so daB dort ejne Ubervolkerung mit Zusammen­
ballung in Riesenstadten eintritt, der die bde des Innenlandes gegeniibersteht. 
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Schlimm sind diese Zustande in Nordamerika, Argentinien und besonders in 
Australien. Abb. 5a und 5b zeigen, wie einseitig die Eisenbahnen Vorderindiens 

Abb. 53 \I. b. a Die "on Bombay au trahlcndcn Eis nbahn n. 
" Die "0111 La I'lata 3'b,trllhlendcn wiehtlgotcn Bis nb !tn'lI. ,/ 

von Bombay, die der La Plata-Lander nur von Buenos Aires und Montevideo 
ausstrahlen. Abb.6 zeigt das erschiitternde Bild der ungleichmaBigen Bevolke­
rungsverteilung in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 

/OO'wtsll lanq. - r. f zu frocken genugend ,euch 

• 

Abb. 6. Verteilung dcr Be"OIkerung in den Vereiniglen Staaten von Nordamerika. 

In Abb. 7 ist die Entwicklung der Stadt Vancouver dargestellt; sie wird 
von drei groBen Verkehrsereignissen beherrscht: Der Vollendung der kanadischen 
Pazifikbahn, der Eroffnung des Dampferverkehrs tiber den groBen Ozean und 
der des Panamakanals. 

2* 
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Bei der Entwicklung aus der Mitte, also bei den alten Kulturstaaten, 
die samtlich - sogar einschlieBlich Englands - starke kontinentale Zuge zeigen, 
weisen aile ffu den Verkehr maBgebenden geographischen und technischen 
Faktoren auf die Dezentralisation bin; hier brauchen also auch an den gunstigsten 
Verkehrspunkten keine "Wasserkopf-Knotenpunkte" zu entstehen; und wo sie 
entstanden sind, sind sie durch falsche Handhabung der Verkehrspolitik 
verschuldet; als Ausnahmen kann man einige Punkte gelten lassen, die un­
gewohnlich groBe Vorzuge verkehrsgeographischer Art aufweisen, z. B. Paris 
als Mittelpunkt des Seinebeckens, also der Zentrallandschaft Frankreichs, viel­
leicht auch noch Wien und Mailand. 

Allgemein wirkt im Binnenland die Verkehrsentwicklung deshalb dezen­
tralisierend, weil das Binnenland uber verschiedene Verkehrsmittel (Land­
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Abb. i. Entwicklung von Yancouver. 

weg, natfuliche WasserstraBe, 
Eisenbahn) verfUgt, die zeitlich 
nacheinander in Benutzung ge­
nommen bzw. geschaffen worden 
sind; die ver kehrsgeogra phischen 
Verhaltnisse wirken aber auf 
jedes Verkehrsmittel verschie­
den, und hiermit andert sich 
naturlich die Starke der geo­
graphischen Gunst und Ungunst. 
Sobald also ein Verkehrsmittel 
durch ein anderes - besseres -
abge16st wird, muss en neue Wege 
gesucht werden; die alten Stra­
Ben veroden und die angrenzen­
den Orte haben Muhe, sich zu 
behaupten; an den neuen StraBen 
abel' bluhenneue Stadteauf. Die­
ser Wechsel hat sich in Deutsch­
land mehrere Male voilzogen: 
Vom schlecht befestigten Weg 
des Mittelalters zur Chaussee, 
vom nicht verbesserten FluB 
zum regulierten FluB und zum 

Ausbau von BinnenwasserstraBennetzen, abschlieBend etwa vor den Napoleoni­
schen Kriegen, von der Chaussee zur Eisenbahn, von der kleinen Binnenwasser­
straBe zum heutigen GroBschiffahrtweg, vom Pferdefuhrwerk zum Kraftwagen. 

Hiergegen kann aber der (bedingt richtige) Einwand erhoben werden, daB es 
bezuglich der Riesenstadte nul' auf das Dampfzeitalter, also fUr das Binnen­
land auf die Eisenbahn ankomme und daB diese eben stark konzentrierend 
gewirkt habe. Dagegen ist zu sagen, daB gerade der Eisenbahn eine besonders 
starke dezentralisierende Kraft innewohnt, denn sie ist durch ihre Schmalheit, 
Biegsamkeit und Kletterfahigkeit und durch die Billigkeit von Neben- und 
Kleinbahnen besonders geeignet, sich aufs feinste zu verzweigen. 

Die Eisenbahn braucht auch keine "uberragenden Knotenpunkte" zu bilden; 
vielmehr ist die der Natur der Eisenbahn entsprechende technisch richtige 
Losung die Auflosung des scheinbar von del' Natur vorgezeichneten einen 
Knotenpunktes in mehrere kleinere selbstandige Knotenpunkte, und hierbei 
muB auBerdem jeder von diesen in mehrere selbstandige Bahnhofe (Rangier-, 
Abstell-, Guter-, Hafen-, Personenbahnhof) aufge16st werden, die sich immer 
auf eine recht groBe Flache verteilen. Das NaturgemaBe fUr die Eisenbahn 
ist nicht der bevorzugte Punkt, sondern del' betonte Raum. Von besonderer 
Bedeutung sind hier die Buch ten. Del' "Raum Koln" ist z. B. die K61ner Bucht, 
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die von Bonn bis Oberhausen reicht und die groBen Knotenpunkte Koln, Dussel­
dorf, Krefeld, Duisburg und Oberhausen enthalt. In der Leipziger Bucht liegt 
das "Bahnhofpaar" Halle und Leipzig, in der Frankfurter Bucht liegen die 
Knotenpunkte Wiesbaden, Mainz, Frankfurt, Darmstadt und Hanau. Scharfe 
Konzentrationen bestehen in Deutschland nur in Berlin und (abgeschwacht) 
in Munchen, d. h. an Stellen, die verkehrsgeographisch sieh gegenuber Naeh­
barstadten nicht auszeichnen, die aber Hauptstadte sind und verkehrspolitisch 
uber Gebuhr bevorzugt worden sind 1. Weiteres uber die kon- und dezentrali­
sierende Wirkung der Verkehrsmittel wird im vierten Abschnitt zu sagen sein. 

Da also die angebliche Notwendigkeit der Riesenstadt im Binnenland 
im Hinblick auf den Verkehr nicht bewiesen werden kann, bleiben als Beweis­
mittel nur noch das K ustenge biet, also die Seehafen und der Secverkehr 
ubrig. Dnd hier ist auch tatsachlieh die starkste Konzentration zu beobachten, 
denn die groBten Stadte der Welt sind Seehafen, und von den Millionenstadten 
liegen nur ganz wenige im Binnenland. Diese Tatsache liegt darin begrundet, 
daB im Ubersee-Verkehr starke konzentrierende Krafte wirksam sind: Die 
Entwieklung hat niimlieh dahin gedrangt, die SehiffsgroBen standig zu steigern, 
weil dadurch die Kosten verringert werden. Nun verlangt aber das immer 
groBer werdende Schiff standig groBer werdende Hafenanlagen, tiefere Zufahrten, 
tiefere und breitere Becken, groBere Schuppen, bessere Ladeeinrichtungen. 
Diesem Verlangen zu entsprechen, sind viele Hafen schon ihrer Nat u r nach 
nieht geeignet, weil der erforderliche Tiefgang nicht erzielt werden kann, vgl. 
den sehweren Kampf Bremens um die Dnterweser. Aber selbst wo die Auswahl 
unter guten Naturhafen groB ist, wie besonders in England, erfordern die Ozean­
riesen auBer den schon genannten Anlagen eine so groBe kaufmannische Organi­
sation, eine solche Kapitalkraft und eine so hohe Leistungsfahigkeit der Ver­
kehrsverbindungen mit dem Binnenland, daB im allgemeinen jede Volkswirt­
schaft (jeder Staat) an jeder ihrer Kusten nur einen GroBhafen ernahren kann. 
Die wenigen Ausnahmen bestatigen nur die Regel. 

Hier wird also die dem Verkehr entspringende Richtung zur Konzentration 
zugegeben. Aber daraus folgt noch nieht, daB der GroBhafen nun auch eine 
Riesenstadt sein muBte. Denn wenn sieh ein GroBhafen auf seine typischen 
Aufgaben, einschlieBlich der Pflege der Uberseekultur beschrankt, braucht er 
nur GroBstadt zu sein, wie die Einwohnerzahlen von 

Antwerpen mit 284000, I Genua mit 640000, 
Bremen mit 323000, Yokohama mit 620000, 
Rotterdam mit 587000, Kopenhagen mit 771000 (Landeshauptstadt!) 

beweisen. Man kann gegen diese Zahlen mancherlei einwenden, aber sie zeigen 
doeh jedenfaIls, daB auch sehr starker Verkehr ohne Riesenstadt abgewickelt 
werden kann, zumal aIle diese Stadte nicht reine Handelsstadte sind. 

Wenn andererseits einzelne GroBhafen zu Mehr-Millionen-Stadten geworden 
sind, so kann man daraus noeh keine Not wen dig k e ita bleiten; denn es 
kommt doch nur auf den Teil del' Bevolkerung an, der fUr den Verkehr und 
Handel notwendig ist; man muBte hier also erst eine genaue Berufsstatistik 
aufstellen. Doch konnen wir fur un sere Betrachtungen auch ohne diese -
so bedeutungsvoll sie ist - auskommen, wenn wir gemaB del' Berufsgliederung 

1 Die Bevorzugung Berlins, die nicht etwa der Eisenbahn als solcher, sondern den 
fiir die Verkehrspolitik verantwortlichen Staatsmannern zur Last zu legen ist, war bis 
1866 berechtigt odeI' wenigstens verstandlich, seit 1866 aber verhangnisvoll. DaB man aus 
Berlin heraus Eisenbahnlinien gebaut hat, die uberflussig sind, wahrend man in der "Provinz" 
notwendige, von der Natur vorgezeichnete Linien nicht gebaut hat und daB man Linien. 
die fUr den Durchgangsverkehr schlecht sind, nicht verbessert hat, daB lI!!tn Berlin auch 
heute noch im Fahrplan so bevorzugt, ist kein Segen fur Deutschland. Ubrigens ist die 
starke Betonung Berlins zum Teil darauf zuruckzufuhren, daB Bismarck anfanglich (vor 
der von ihm durchgefiihrten Verstaatlichung der Eisenbahnen) ein Anhanger der sog. 
Konkurrenztheorie war und deren TrugschluB zu spat erkannte. 



22 Die Grundfragen der Zusammenballung und Wiederauflockerung. 

der stadtischen Bevolkerung in Deutschland davon ausgehen, daB der Antell 
der in "Handel und Verkehr" stehenden Bevolkerung durchschnittlich nur 18 %, 
in Handelsstadten hOchstens 39 % betragt. 

Von dem fUr uns maBgebenden, namlich dem siedlungstechnischen Ge­
sichtspunkt aus ist aber beziiglich des Seehafens zu betonen, daB dieser uber­
haupt kein Punkt, sondern ein Raum ist. Das erkennt man klar daraus, daB 
nicht die Punkte Hamburg, Bremen, London, Buenos Aires, sondern die Miin­
dungen der Flusse Elbe, Weser, Themse, La Plata das MaBgebende sind, und 
auch nicht einfach die schmalen FluBstrecken, sondern die ganzen Mundungs­
gebiete. Wie stark hier die Denzentralisation unter Umstanden von der Natur 
begunstigt wird, kann man an den La Plata- und Rhein-Miindungshafen erkennen; 
am La Plata sind es zwei Haupthafen, zu denen noch weitere Hafen fur Sonder­
zwecke hinzukommen, am Rhein sind es die drei Haupthafen Antwerpen, Rotter­
dam und Amsterdam (mit zusammen "nur" rund 1600000 Einwohnern), zu 
denen man in gewissem Sinne noch Ostende, Vlissingen usw. hinzurechnen 
muBte. Aber selbst wo es sich um nur einen, und zwar verhaltnismaBig schmalen 
FluBschlauch handelt, ist die Dezentralisation das Naturliche, denn der GroB­
hafen ist allerdings eine wirtschaftliche und verkehrspolitische Einheit, aber 
seine einheitliche Gesamtaufgabe gliedert sich in eine Reihe von Teilaufgaben, 
die zweckmaBigerweise nicht aIle an demselben Punkt zu erledigen sind, ZUlli 

Teil auch gar nicht an demselben Punkt erledigt werden konnen. Tatsachlich 
haben die groBen Hafen Deutschlands die Dezentralisation in Haupthafen 
(Guterumschlag), vorgeschobener Hafen (Cuxhaven, Bremerhaven, Personen­
und Postverkehr, Abfertigung der Ozeanriesen), Fischereihafen (Geestemunde) 
vollzogen, und zwar durchaus den naturlichen Voraussetzungen entsprechend. 
Auch die Absonderung von Schiffbau und Schiffsausbesserung und GroBgewerbe 
(Verarbeitung der uberseeischen Rohstoffe) und der Kriegsmarine ist teils voll­
zogen, teils wird sie weiter angestrebt. 

Hier weist uns die Natur, wie auf den "Salzlinien" und "Kohlenbandern", 
darauf hin: 1m einheitlichen Raum ist eine einheitliche Aufgabe zu lOsen, aber 
nicht an einem Punkt, nicht in einer Stadt, sondern unter Auflosung auf mehrere 
Punkte, mehrere Stadte. Wirtschaftlich bilden Hamburg, Harburg und Cux­
haven, weil sie im einheitlichen geographischen Raum liegen, eine Einheit, 
stadtebaulich sind sie aber selbstandige Gebilde, die jedes fur sich so durch­
gebildet werden mussen, daB den groBen Schaden der Riesenstadt entgegen­
getreten wird. In der stadtebaulichen Durchbildung kommt aber der einheit­
liche wirtschaftliche Zweck doch zum Ausdruck, denn auch hier mussen (ahnlich 
wie in den Kohlenbezirken usw.) die verschiedenen Siedlungen durch besondere 
VerkehrsmaBnahmen (besondere Pflege des Nachbarschaftsverkehrs auf den 
Fernbahnen, Bau von SchneIl-StraBenbahnen, Stadtebahnen und Autobahnen) 
untereinander gut verbunden werden. Andererseits sind sie, damit sie stadte­
baulich selbstandig bleiben, durch groBe Freiflachen (Schutzflachen) gegen­
einander abzutrennen (wie Dusseldorf gegen Wuppertal und Duisburg). 

Wir kommen also zu dem SchluBergebnis: Die Notwendigkeit von Riesen­
stadten laBt sich in keiner Weise beweisen. Die groBe Zahl von Riesenstadten 
ist nur dadurch zu erklaren, daB man in der uberschnellen Entwicklung des 
Kohle-Dampf-Zeitalters es an der erforderlichen Einsicht und Voraussicht 
hat fehlen lassen. 

Vielfach haben sogar die Lenker der Staaten, die wirtschaftlich treibenden 
Krafte und gewisse politische Richtungen, auBerdem ein groBer Teil der Presse 
das Anwachsen bestimmter Stadte begunstigt. Diese Krafte lassen sich etwa 
in folgender Weise charakterisieren: 

Die Staatsleitung handelt richtig, wenn sie, so lange die wirtschaftlichen 
und kulturellen Krafte schwach sind, bestrebt ist, die Hauptstadt des Staates 
zu einem ausgesprochenen Zentrum der Gewerbe, des Handels, des Bankwesens 
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und der Kultur zu machen; sie kann ferner genotigt sein, die Verwaltung und 
fruher auch die Militarmacht scharf zusammenzufassen. 

So haben z. B. die merkantilistisch regierten Staaten in der Residenz unter 
anderem kunstgewerbliche Statten (fur Porzellan, Geschmeide, Gobelins) ge­
schaffen, die Rustungsindustrie und die Zeughauser hier konzentriert, Hoch­
schulen, Theater, Museen und Bibliotheken angelegt und die Stadt zur groBen 
Lagerfestung des Landes ausgebaut. Eines der wichtigsten Mittel war aber 
die Abstellung der Ver kehrspolitik auf die Starkung der Hauptstadt. So 
hat PreuBen die markischen WasserstraBen und spater die Eisenbahnen aus 
dem Zentrum Berlin heraus entwickelt; und diese Politik kann man, wie oben 
erwahnt, bis 1866 nicht schelten. Ferner haben die verschiedenen deutschen 
Staatsbahnen den Vorortverkehr in Berlin, Hamburg, Dresden, Munchen und 
Stuttgart stark allsgeQaut und durch niedrige Tarife und gute Betriebsleistungen 
die Auflockerung dieser Stadte erstrebt; ob sie hierbei aber viel Erfolg gehabt 
haben, darf man bezweifeln (s. unten). 

Sobald aber ein Staat eine gewisse GroBe und eine gewisse kulturelle und 
wirtschaftliche Kraft erlangt hat, darf er die Politik der einseitigen Bevorzugung 
nicht fortsetzen. Bis in den Weltkrieg hinein hat aber keine GroBmacht die 
Notwendigkeit erkannt, das Ruder herumzuwerfcn. 

Der Handel einschlieBlich der Bankwelt bevorzugt die Hauptstadt (oder 
andere GroBstadte), weil er sich hiervon Beziehungen zu den Behorden, guten 
Absatz am Ort und von dem schon vorhandenen oder zu erwartenden guten 
Ausbau der Verkehrsnetze Erfolge verspricht. 

Gewerbliche Statten, die nicht an das Vorkommen von Rohstoffen 
gebunden sind, also hauptsachlich die Industrien der Fertig- und hochwerti­
gen Waren werden gern in die besonders groBen Stadte gelegt, weil man auf 
den unmittelbaren Absatz am Ort, auf die guten Verkehrsmittel und auf das 
starke Angebot gelernter und ungelernter Arbeitskrafte, vor allem auch auf 
das weiblicher Arbeitskrafte spekuliert und fUr das Auf und Ab der Konjunktur 
mit der "industriellen Reservearmee" rechnet. Hier beginnen also schon 
bedenkliche unsoziale Ansichten in die Erscheinung zu treten. 

Die asozialen Elemente und ihr ganzer Anhang und eine gewisse Pre sse 
drangen naturlich in die groBten Stadte, weil sie dort am besten im Dunkeln 
unterschlupfen und "arbeiten" konnen. Dazu kommen die Politiker, deren 
Weizen dort am besten bliiht, wo das soziale Elend am groBten und damit allzu­
oft das Nationalgefuhl recht gering ist; ihnen ist der Bauer verhaBt, der Welt­
stadter angenehm, denn in den verkommenen Vierteln der Altstadt und in den 
Luxuswohnungen der intellektuellen Snobs finden sie den Boden fUr ihre vater­
landsfeindliche Saat. 

Diese' Kreise fordern auch besonders die materialistische Gesinnung, indem 
sie Vaterland und Gott, wahre Kultur, echtes Menschtum verachtlich machen 
und unter anderem vor allem auch die Sensationssucht und Rekordwut pflegen 
und alles auBerlich GroBe verhimmeln. 

Bezeichnenderweise geht diese Richtung heute besonders von Nordamerika 
aus, wo bekanntlich alles "das groBte in der Welt" ist. Das ist fUr den Stadte­
bau und das Siedlungswesen deswegen verhangnisvoll, wei! Nordamerika und 
wegen seiner angeblichen "Prosperity" als das leuchtende Vorbi!d fUr Wirt­
schaft und Kultur angepriesen worden ist, und dies nicht etwa nur von kritik­
losen, unwissenden und vielleicht dafUr bezahlten Artikelschreibern, sondern 
sogar von Leuten, die von sich selbst und der groBen Masse fur "Wirtschafts­
fUhrer" angesehen worden sind. Wer fruher vor jener Scheinblute der Prosperity 
und vor den Ubertreibungen des amerikanischen Stadtebaues warnte, wurde 
ausgelacht oder totgeschwiegen. Sehr bezeichnend ist es ubrigens, daB heute 
im Stadtebau die "groBe Zahl" in Sowjet-RuBland noch mehr triumphiert als 
in N ordamerika ! 
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v. Zur Geschichte der Stadtebaukunst 1• 

Fiir den Stadtebauer ist das Vorausschauen in die Zukunft das Wesent­
Iiche, denn es ist unsere Aufgabe, kommenden Geschlechtern bessere Lebens­
bedingungen zu schaffen. Einige Riickblicke in die Vergangenheit sind aber 
doch gut und notwendig. Denn wir miissen ja heute und noch manche Jahr­
zehnte mit den Stadtgestaltungen arbeiten, wie sie in Jahrhunderten geworden 
sind. Wir miissen daher wissen, wie sie geworden sind, warum sie gerade so 
geworden sind, worin ihre Schonheiten, worin ihre Mangel bestehen. Wir werden 
hierbei aber erkennen, daB die Aufgaben unserer Zeit anders und schwieriger 
sind als die der Vergangenheit und daB wir die Bedeutung geschichtlicher 
Erkenntnisse jedenfalls nicht iiberschatzen diirfen. Das ist keine Herabsetzung 
der (Kunst-) Historiker; ihre Arbeiten haben uns vielmehr eine Fiille von Tat­
sachen bescheert; sie haben durch fein abwagende Kritik unsere Urteilskraft 
gescharft, sie haben uns die Werke der Vergangenheit aus den Bediirfnissen 
und technischen Moglichkeiten der damaligen Zeit erklart. Es Iiegt aber die 
Gefahr vor, daB der schopferische Geist des guten Stadtebauers sich nicht 
durchsetzen kann, wenn ungeniigendes Konnen durch umfangreiches Wissen 
ersetzt wird. Es diirfen auch nicht harte Notwendigkeiten der Gegenwart und 
Zukunft durch Jammern urn falsch empfundene Romantik bekampft werden. 

Eine Geschichte des Stadtebaues miiBte bis in die fernen Zeiten der alten 
Kulturvolker zuriickgehen und miiBte aIle VOlker umfassen, die zu einer hoheren 
Lebenshaltung aufgestiegen sind; denn sobald sich die Menschen in Stadten zu­
sammenschlossen, entstanden gewisse Schwierigkeiten in der Versorgung mit 
Wasser, Lebensmitteln, Brennstoffen, in der Beseitigung der Abfallstoffe, in 
dem Schutz gegen Feuersbriinste, in der Regelung des Verkehrs usw. Die Stadt­
gewalt muBte daher durch planmaBige Gestaltung des Stadtkorpers, Bau­
polizeibestimmungen, Versorgungsanlagen, Einrichtung von Markten usw. dieser 
Schwierigkeiten Herr zu werden suchen. Dazu kamen dann die Bediirfnisse 
des kulturellen und politis chen Lebens, die Platzanlagen nebst offentlichen 
Gebauden erforderten, und zwar alles in planvoller Ordnung. 

Ferner ergab sich die Forderung des Schutzes gegen auBere Feinde, also 
die Gestaltung der Stadt als einer Festung, die ebenso gegen plOtzliche Dber­
falle wie gegen langjahrige Belagerungen geschiitzt werden muBte. 

So reizvoll es ist, die Stadtebaukunst der alten Chinesen und Inder, Baby­
lonier und Agypter, Mexikaner und Peruaner darzustellen, so wollen wir uns 
hier mit einigen Hinweisen auf die sog. Antike begniigen. Griechenland und 
Rom sind namlich auch heute noch so wichtige Wurzeln unserer Kultur und 
sie beeinflussen insbesondere unsere Kunstauffassung noch so stark, daB sich 
immer wieder Stromungen durchsetzen, die die Antike nicht nur hoch-, sondern 
ii berschatzen. Das kann man z. B. im Stadtebau Italiens, Frankreichs und 
- bezeichnenderweise! - Nordamerikas beobachten, in dem "Monumental"­
schopfungen den Bauten oder Ruinen langst verklungener Zeiten "nach­
empfunden" werden, ohne daB die Unterschiede klimatischer, wirtschaftlicher, 
sozialer, technischer Art beobachtet werden. 

Die sonnigen Gestade des Mittelmeeres und die rauhen Lander nordlich der 
Alpen zeigen nun aber Unterschiede, und zwar nicht etwa nur im Klima, 
sondern vor allem auch in der landschaftlichen Raumgestaltung und in der 
Verteilung der Gewasser. Der Drang zur Kleinstaaterei, der in seiner Aus­
artung zur Bildung dieser Fiille von Stadtstaaten fiihrte, ist in der kleinraumigen 
Zergliederung der Mittelmeerlander starker als in unseren groBerraumigen 
Landern. Weiterhin hat die ungiinstige Wasserverteilung dort die Bevolkerung 

1 Vgl. Hoepfner, a. a. 0., Bd.2,. S.95f., ferner die Werke von Heiligenthal, 
Brinckmann und Schumacher. 



Zur Geschichte der Stadtebaukunst. 25 

(auch die Bauern und Hirten) weit mehr in Stadten zusammengepreBt, als dies 
gliicklicherweise bei uns der Fall ist. 

Zwischen dem Stadtebau Griechenlands und dem des machtvollen, aber 
niedergehendem Ramischen Reiches besteht - trotz vieler Ahnlichkeiten im 
einzelnen - der Unterschied, daB in Griechenland die Forderungen alIer 
Stande und Schichten nach anstandiger W ohnung und ordentlicher Arbeit­
statte durchschnittlich geniigend beriicksichtigt wurden, wahrend der ramische 
Stadtebau der spateren Zeit das ,,v olk" en canaille behandelte, indem er die 
Prachtsitze der GroBen (d. h. der Kapitalisten, Wucherer und Schieber) auf 
Kosten der Armen und Armsten immer prachtiger ausgestaltete. In Griechen­
land entsprach der Stadtebau 
auch den Forderungen der All­
gemeinheit nach Pflege echter 
Kultur, nach geistiger Erbau­
ung und gesunder Karper­
pflege, wahrend in Rom der 
Stadtebau die Anlagen fiir 
Gladiatoren, Tierkampfe usw. 
schu£. "Das alte Rom bietet 
ein schlagendes Beispiel fiir die 
Gefahren und das Verderben, 
denen Stadt und Yolk anheim­
fallen, wenn nul' das finanzielle 
Interesse gewisser Kreise und 
auBerliche Gesichtspunkte die 
MaBnahmen diktieren, aus 
denen sich die Stadtgestaltung 
ergibt, odeI' wenn man dem 
"freien Spiel der Krafte" zu 
weitgehend Raum zu ungeleite­
tel' Betatigung gibt" (Hoepf­
ner, a. a. O. S. 99). 

Vorsicht ist gegeniiber del' 
tibernahme antiker Stadte­
baugedanken auch deswegen 

Abb. 8. Idealplan einer Stadt nach Vitruvius. 
B HauptstraDen. C Nebengassen. D tJffentliche Platze. E Garten­
anlagen in der Stadt. F Kleine Hausergruppen. G Offentlicher 
Markt mit Nationalheiligtiimern, Basilika und sonstigen offent­
lichen Gebiiuden. H Kleine Marktplatze zu biirgerlichen Zwecken. 

J Theater. K "Gymuasium" (Kampfbahn). L Stadion. 

geboten, weilwir vom Leben des Volkes jener Tage so wenig wissen. 1m 
allgemeinen kennen wir ja nul' das Leben und Treiben del' kleinen reichen 
Oberschicht. Wie armselig abel' die breite Masse gewohnt hat, davon kann 
man sich zwar in Pompeji eine Vorstellung machen, abel' die Wohnverhii,lt­
nisse sind in diesel' kleinen, wohlhabenden, langsam gewachsenen, immer stark 
von griechischem Geist beeinfluBten "Provinzstadt" sichel' weit bessel' gewesen 
als in den "glanzenden Metropolen" mit ihren Mietskasernen, in denen die 
BevOlkerung von Wucherern vom Schlage des Crassus schamlos ausgesogen 
wurde. Die gleiche Vorsicht miissen wir iibrigens auch dem Stadtebau der 
Renaissance gegeniiber beobachten; auch er war vielfach nur ein Schaffen fiir 
die GroBen der Erde, aber er fragte oft nicht nach den Naten des Volkes. 

tiber den antiken Stadtebau ist uns das Werk des Vitruvius erhalten 
geblieben1 . 

Dieser groBe Architekt, der etwa von 80 bis 10 vor Chr. lebte, gibt An­
weisungen iiber die Auswahl des Ortes zu Stadtgriindungen, die Gestaltung 
des StraBennetzes, die Beachtung des Sonnenstandes und del' Winde, die Ver­
teilung del' Platze usw., wobei die Gesundheitsverhaltnisse eine groBe Rolle 
spielen. Abb.8 zeigt den GrundriB einer von ihm entworfenen Idealstadt. 

1 Vgl. Prestel, Zehn Biicher tiber Architektur des Marcus Vitruvius Pollio. StraBburg 
1913. 
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Diese kurzen Hinweise auf die alten Zeiten, denen man noch AuBerungen 
des Aristoteles hinzufugen konnte, mussen genugen. Fur uns kommt es 
auf die Entwicklung des Stiidtebaues in Deutschland an, wobei wir aber fremde 
Lander in folgender Weise mitberiicksichtigen mussen: 

a) Allgemein Nordwesteuropa und auch N ordamerika als die Lander, 
die nach ihren klimatischen, rassischen, politischen, kulturellen, wirtschaft­
lichen und sozialen Verhaltnissen unserem Vaterland ahnlich sind; 

b) Italien fur das Zeitalter der Renaissance; 
c) die ganze Welt, weil unser Stadtebau so hoch steht, daB er beginnt, 

sich in der Welt durchzusetzen, und weil so manche fremde Stadt heute von 
deutschen Stadtebauern erweitert, verbessert oder neu geschaffen wird. 

Die Wichtigkeit des Stadtebaues (fiir die einzelne Stadt, aber auch fUr das 
ganze Yolk) ist uberall dann am starksten in die Erscheinung getreten, wenn 
das Alte nach GroBe oder Gute nicht mehr ausreichte, wenn also Neues ge­
schaffen werden muBte, sei es in Form von Neugrundungen ganzer Stadte 
oder Stadtteile, sei es in Form von Verbesserungen vorhandener Anlagen. 

Solcher Zwang tritt ein: 
wenn die Bevolkerung der Stadt stark zunimmt, so daB - bei Festungen 

unter volliger oder teilweiser Beseitigung der alten Festungswerke - neue 
Stadtteile angegliedert werden mussen; 

wenn die Stadte zu groBerem Reichtum aufsteigen und hierdurch die 
Bediirfnisse wirtschaftlicher und kultureller Art hoher werden; 

wenn die Gesundheitsverhaltnisse sich verschlechtern (z. B. durch Ver­
seuchung des Untergrundes) oder wenn sie allmahlich als zu schlecht erkannt 
werden; so muBte z. B. das alte Batavia als Wohnstadt der Europaer aufgegeben 
und durch das gesunder gelegene Wcltevreden ersetzt werden; 

wenn die Fortschritte der Waffentechnik Anderungen der Befestigungen 
erfordern; am wichtigsten war hierbei die EinfUhrung der Geschutze, dann die 
standige Zunahme der SchuBweiten; dieser Zwang gab dem Stadtebau groBe 
Aufgaben, aber auch groBe Chancen, weil er den zu engen Festungsgiirtel 
sprengte und schlieBlich die einschnurende Umwallung ganz beseitigte; heute 
stellt der Luftkrieg dem Stadtebau wieder neue Aufgaben; 

wenn Umgestaltungen der politischen Verhaltnisse oder besondere 
MaBnahmen der Politik neue Stadtformen, neue Stadtteile oder neue Stadte 
erfordern; vgl. einerseits die Befreiung der Stadte von fiirstlicher oder kirch­
licher Gewalt, andererseits die Aufsaugung der Stadtstaaten durch das Ent­
stehen groBerer Staaten (wichtig fur die Zeit von 1648-1866), vgl. ferner 
das groBe Werk der preuBischen Innenkolonisation und die Aufnahme der 
Hugenotten usw. durch die evangelischen Fursten; 

wenn die vorruckende Kolonisation vorhandene Stadte einer anders­
artigen Zivilisation besetzt und nun fUr andere Wohnsitten geeignet machen 
muB, oder neue Stadtteile anderer Bauart den alten Stadten angliedern muB, 
vgl. den Bau der neuen "weiBen" Europaerstadt neben der alten "schwarzen" 
Eingeborenenstadt in vielen Kolonien; oder wenn die Kolonisatoren neue Stadte 
grunden; hierbei sind ubrigens oft grobe VerstoBe gegen die Stadtebaukunst 
vorgekommen, indem die Neuschopfungen den Forderungen des Klimas, der 
Gelandegestaltung, der Tradition, der Schonheit ins Gesicht schlagen, vgl. Alexan­
dria, Port Said, Teile von Kairo, Jerusalem, Tel Aviv, vgl. auBerdem die "Ameri­
kanisierung" subtropischer und tropischer Stadte, aber auch so mancher 
Stadt im schonen Japan. 

Der starkste Zwang ist aber ausgeubt worden durch Kohle, Dampf und 
Stahl, d. h. durch die Industrialisierung der sog. Kulturvolker und ihre 
hierdurch veranlaBte Volksvermehrung. 
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Del' Zwang zu neuem Schaffen wiirde nun nicht zu besonderen Schwierig. 
keiten gefiihrt haben, wenn die Stadtebaukunst standig Ie bendig gewesen 
ware, wenn also immer Manner vorhanden gewesen waren, die die neuen Auf­
gaben wissenschaftlich beherrschen und schopferisch meistern konnten. Das 
war abel' nich t del' Fall. Sobald vielmehr die neue Aufgabe geWst war und dann 
die Entwicklung in ruhige Bahnen lenkte, ging die Stadtebaukunst verloren. 
Und wenn dann wieder neue Forderungen auftraten, stand man ihnen zunachst 
hilflos gegeniiber und es wurden daher schwerwiegende Fehler gemacht, bis end­
lich wieder Manner auftraten, die die notwendigen schopferischen Krafte besaBen, 
urn die neue Aufgabe richtig anzupacken. Es ist die besondere Tragik del' sog. 
Kulturvolker, daB die Kunst des Stadtebaues gerade zu del' Zeit darniederlag, 
als die neuen Kriifte eine neue Zeit begriindeten (s. unten). 

In Deutschland kann man drei Stadtebauperioden unterscheiden, 
die etwa die Zeiten von 1000-1600, von 1650-1800 und von 1850 ab urn­
fassen: 

a) Die Zeit von 1000-1600. VOl' dem Jahr 1000 gab es in Deutschland 
nach den Stiirmen del' Volkerwanderung und del' Bildung del' neuen Staat en 
kaum Stadte, denn das Leben war landwirtschaftlich verankert und stand 
unter dem Zeichen del' Familien- und Dorfwirtschaft. Es hatten sich allerdings 
stadtahnliche Gebilde auf den alten romischen Stadten erhalten, die noch heute 
die Grundanlage des Castrum zeigen; es gab auch GroBanlagen von Pfalzen, 
Bischofsitzen und KlOstern, die heute noch die Schonheit mancher Altstadt 
ausmachen (vgl. Miinster, Osnabriick); abel' das waren noch nicht stadtische 
Gemeinwesen. Erst als eine gewisse Arbeitsteilung und hiermit Handwerk 
und Handel aufkamen, wurden "Stadte" als Mittelpunkte diesel' Tatigkeiten 
erforderlich, und es vollzog sich allmahlich del' Ubergang von del' Dorf- zur 
Stadtwirtschaft. Begiinstigt wurde diese Entwicklung einerseits durch die 
Fiirsten und die Kirche, weil sie in del' Hebung del' Volkszahl und del' Wirtschafts­
kraft eine Starkung ihrer Macht sahen, andererseits - schon damals! - durch 
den Mangel an Ackerland fiir die Nachkommen del' Bauern, zum Dritten durch 
das Schutzbediirfnis gegen Feinde, das zur Anlage von Befestigungen zwang. 
Wie diese Stadte im einzelnen entstanden sind (aus Dorfern del' verschiedenen 
Grundformen, in Anlehnung an Burgen und KlOster usw., oder auch als selb­
standige Neuschopfungen), ist reizvoll zu untersuchen, kann abel' hier nicht 
erortert werden. Je mehr die Stadte sich von den Fiirsten usw. frei machten, 
je mehr sie ihre Gewerbe und ihren Handel entwickelten, je mehr sie auch mili­
tarisch sich auf eigene FiiBe stellten, je mehr sie sich zu Biinden zusammen­
schlossen und je mehr gleichzeitig die Reichsgewalt zerfiel, desto mehr wurden die 
Stadte die Zentren des wirtschaftlichen, politischen und kulturellen Lebens. 
Abel' auch diese kraftvollen Gemeinwesen stellten an den Stadtebau verhaltnis­
maBig geringe Forderungen, denn innerhalb del' Stadtmauern waren die 
Bediirfnisse del' verschiedenen Bevolkerungskreise nicht sehr verschieden und 
an gemeinsamen Anlagen waren nul' Rathaus, Kirche, Markt, Festungsanlagen, 
Zeug- und Kornhauser notwendig; dazu kamcn in den groBen Handelsstadten 
noch Verkehrsanlagen (Hafen, Speicher, Gasthofe) und bei zunehmendem 
Reichtum die prachtigen Bauten del' Ziinfte usw. Abel' all das war nicht schwierig 
unterzubringen, es gab noch keine Probleme des Verkehrs, del' Lage, del' Grup­
pierung. AuBerdem war die Entwicklung langsam; man hatte also Zeit, alles 
sorgfaltig zu beraten; man konnte die Bediirfnisse an sich herankommen lassen, 
man brauchte nicht vorsorglich eine kiinftige Entwicklung in die Wege zu 
leiten. Bei diesel' Ruhe hatte man auch Zeit, sich den Fragen del' Schonheit 
zu widmen, und sichel' sind damals an vielen Stellen die Kiinstler gefragt und 
zum Gestalten herangezogen worden. 

DaB man abel' auch schon damals die ganze Stadt als eine Einheit ansah, 
die planmaBig entworfen werden solIe, ergibt sich daraus, daB del' groBe Meister 
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Albrecht Diirer 1527 ein Werk herausgab, das zwar - als erstes Werk dieser 
Art ~ - der Kriegsbaukunst gewidmet war, aber hierbei die Gesamtanord­
nung einer befestigten Stadt erlauterte 1 . 

Er weist hier allen notwendigen Anlagen (SchloB, Zeug- und Vorrathausern, 
Kirche und Pfarrhof, Friedhof, Brunnen, Wohngebauden der verschiedenen 
Stande und Berufe, Kaufladen und Gewerbebetrieben usw.) ihre Lage an, wobei 
Windrichtung, Wasser, Feuersgefahr sorgfaltig beriicksichtigt werden; er gibt 

Abb.9. GrundriO einer Stadt nach Albrecht Diirer. 
A GroCer lI1ittelplatz mit dem K6niglichen SchloC, das noch besonders befestigt ist. B Kirche mit Pfarrhof 
und Pfarrgarten. C JIIarkt. D Rathaus. E Platz vor dcr Kirchc. F Herrenh;;user. G Hauser liir Edelleute. 
H "Hauser fiir Hauptleute, Fi\hnriche, Waibel und die Vornehmsten dcr Kriegsleute". J 4 GieChiitten . K Zcug­
hauser. L Bader. 111 Zimmerh6fc (Siigcwerke). N Weinschanken. OVorratshaus (Lebensmittcl). PKramliiden. 

Q Haupttor. 

ferner genaueAnweisungen iiber die Raumbediirfnisse der verschiedenen Gewerbe, 
er denkt also schon an "Industrieviertel"! Der Stadtplan Diirers ist in Abb. 9 
dargestellt. 

Die Erkenntnisse, die in den langsam gewachsenen Stadten gewonnen worden 
waren, wurden auch bei der Neugriindung der Kolonialstadte des deutschen 
Ostens verwertet, jedoch mit einigen Abwandlungen: sie zeigen meist die Schutz­
lage hinter einem FluB und im allgemeinen eine etwas niichterne Anordnung 
der geraden StraBenziige und des rechteckigen Marktplatzes ; sie machen uns 
heute (bei Sanierungen) meist weniger Schwierigkeiten als die langsam gewach­
senen Stadte mit ihren engen, winkligen Gassen, schlecht geschnittenen Grund­
stiicken und ungesunden Wohnungen. 

b) Die Zeit von 1650-1800. Die zweite Stadtebauperiode, die zwischen 
dem DreiBigjahrigen und den Napoleonschen Kriegen liegt, zeigt verschiedene 
Entwicklungsrichtungen, namlich die Verbesserung alter Innenstadte, die 

1 "Einigen Unterricht von del' Befestigung del' Stii.dte, Schlosser und Flecken" VOIl 

Albrecht Durer; neu herausgegeben 1823 im Verlag Maurer, Berlin. 
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Erweiterung von alten Stadten und die Grundung von neuen Stadten. 
Trotz dieser verschiedenen Richtungen sind viele Stadte wahrend dieser Periode 
unverandert geblieben. 

Hoepfner wirft daher mit Recht die Frage auf, ob man von dieser Zeit 
als einer zweiten Stadtebauperiode sprechen kann; er sieht in ihr mehr eine 
Vorstufe zur gegenwartigen Stadtebauperiode, da damals der Stadtebau im Sinn 
vorausschauender "planmaBiger Stadtgestaltung" entstand. 

Wie dem auch sei, die Periode ist in den meisten der damals fUhrenden Staaten 
durch das Zusammenfassen aller in Yolk und Staat vorhandenen Krafte 
gekennzeichnet, indem weitblickende Staatslenker, ausgehend von den Lehren 
des Merkantilismus, die wirtschaftlichen Krafte, namentlich Gewerbe, Handel 
und Verkehr fOrderten und einheitlich in der Hand der sich bildenden National­
staaten zusammenfaBten. Es vollzog sich also der Ubergang von der Stadt­
wirtschaft zur Territorialwirtschaft. Zu den Mitteln, die zum Ziel fuhren sollten, 
gehorte auch die Anlage von Bergwerken und Fabriken und von Verkehrs­
wegen (StraBen, Brucken, BinnenwasserstraBen, Hafen), also von Anlagen, 
durch die Stadterweiterungen und neue Stadte hervorgerufen werden. Dazu 
kamen Residenzen, Garnisonen und Festungen, denn die Forderungen der 
Verwaltung waren groBer, die Hofhaltungen prachtiger, die Kulturbedurfnisse 
hoher geworden, und die Landesverteidigung forderte stehende Heere, eine um­
fangreiche Rustungsindllstrie und widerstandsfahige Festungen. Am wichtigsten 
waren aber in jenen Zeiten, in denen die Bevolkerung durch den DreiBigjahrigen 
Krieg und durch die Turkenkriege dezimiert worden war, die Bemuhungen der 
Staatslenker um die Volksvermehrung; vgl. das Wort Friedrich Wilhelms I. 
"Menschen halte vor den groBten Reichtum". Man trieb vorsorglich Sied­
lungspolitik; aber nicht etwa nur im Sinn der Dnterbringung der Menschen, 
sondern in der bewuBten Absicht, aus ihnen wert volle Angehorige des Staates 
zu machen, und zwar durch Hebung ihrer wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit. 
Aus diesem Grund wurden die StraBen so angelegt, die Grundstucke so bemessen, 
die Baupolizei so gehandhabt, daB auBer gesunden Wohnungen die richtigen 
Baukorper fUr die verschiedenen wirtschaftlichen Tatigkeiten geschaffen werden 
konnten. Es ist einleuchtend, daB damals auBer den Stadten vor aHem auch 
Dorfer vergroBert und miu angelegt wurden. 

Inzwischen hatten sichauchKunstler, namentlich Italiener und, in Anlehnung 
an diese, Franzosen um eine "asthetische Grundform" bemuht. Hierbei beging 
man aber vielfach den Fehler, daB eigentlich nicht die Stadt, sondern die Zeich­
n ung des Stadtplanes schon wurde. Man entwarf also "Vorlagen", die fUr Sticke­
reien sehr hubsch sein mochten, deren Schonheit aber nicht zu entdecken war, 
wenn sie in der Stadt in Stein (in StraBen, Platzen, Gebauden) ausgefUhrt 
wurde, da ja die Menschen sich ihre Stadte im allgemeinen nicht vom Luftballon 
aus ansehen. Dnd obwohl manche guten Kunstler sich mit viel Aufwand von 
Geometrie und miBverstandener Symmetrie bemuhten, den "IdealgrundriB" 
zu erfinden, so kamen sie doch eigentlich aHe zu dem gleichen Zentral-, Ring­
oder Sternschema mit dem groBen, naturlich streng regelmaBigen Hauptplatz.in 
der Mitte, den davon ausgehenden radialen HauptstraBen, den ringformigen 
NebenstraBen, alles zusammengefaBt durch den Kreis der Festungsmauer (vgl. 
Abb.10). AusgefUhrt worden ist eine "Idealstadt" eigentlich nirgendwo; wo 
man begonnen hatte, nach derartigen Vorlagen zu bauen, haben sich bald die 
naturlichen Verhaltnisse (Hohen, Wasser, Wind) und der gesunde Menschen­
verstand als starker erwiesen. Abel' der "IdealgrundriB" in Gestalt des Stickerei­
musters spukt heute noch gelegentlich in den Kopfen der Romanen. Das 
bekannteste Beispiel einer Stadt mit strahlenfOrmigen GrundriB ist Karlsruhe, 
aber auch hier wurde mit dem Schematismus schnell SchluB gemacht. 

Dieses Muster fur die Idealstadt hat man auch auf die groBen Par kanlagen 
der Residenzen angewandt und schlieBlich sogar auf die fUr die Hofjagden 
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dienenden Walder; es ist einleuchtend, daB bierbei viel Unnatur zutage kommen 
muBte (s. unten). 

Bei anderen Stadten bemiihte man den Kiinstler nicht, sondern iiberlieB die 
GrundriBgestaltung dem Landmesser, der mit Scbiene und Winkel das Rechteck­
schema entwarf. Das bekannteste Beispiel in Deutschland ist Mannheim; 
auBerdem ist auf Freudenstadt im Schwarzwald hinzuweisen, das jeder 
Stadtebauer emmal besuchen sollte. Das Rechteckschema, das vom kiinst­
lerischen Standpunkt gar nicht so schlecht zu sein braucht und das von Sitte 
ii ber Gebiihr gegeiBelt wird, ist besonders in Nordamerika iibertrieben worden. 

c) Die Zeit von 1850 a b. Die dritte Stadtebauperiode ist die der Gegen­
wart. Sie deckt sich mit der "neuen Zeit", die mit ihren wenigen Jahrzehnten 

Abb. 10. Schema ciner ganz regelmiiBig zentrisch 
entwickelten Stadt. 

unsere Gegenwart ausmacht 
und die sich so scharf gegen 
die Jahrtausende der "alten 
Zeit" abhebt. An ihrer Schwelle 
steht - neben dem Wiederer­
wachen der Wissenschaften, 
den groBen Entdeckungen und 
den gewaltigen politischen Um­
gestaltungen - der Dampf 
als cler groBte Revolutionar der 
Weltgeschichte. Die Zeit be­
ginnt in England mit 1815, 
in Deutschland vielleicht mit 
1850, aber stiidtebaulich kri­
tisch wird sie bier erst von 1871 
abo Das Nachhinken Deutsch­
lands ist in der ErschOpfung 
durch die N a poleonschenKriege 
und dem gewaltsamen Nieder­
halten jeglichen Fortschrittes 
durch die Reaktionbegriin­
det; das Nachhinken hatte fiir 
das Gesamtsiedlungswesen sein 
Gutes haben konnen, namlich 

dann, wenn die Staatsleitungen aus den schlimmen Folgen, die sich aus der 
iiberschnellen Industrialisierung und Verstadterung in England zeigten, gelernt 
hatten. Leider war das aber kaum der Fall. Und nun war gerade damals in 
der Stadtebaukunst die Tradition wieder einmal abgerissen. Die technischen 
Hochschulen, die zu Beginn der "neuen Zeit" gegriindet worden waren, waren 
mit der Pflege und Weiterbildung der streng technischen (konstruktiven) Fragen 
so beschaftigt, daB sie sich mit den groBen Zusammenhangen zwischen Technik, 
Wirtschaft, Kultur noch wenig befaBten; und so sah man auch im "Stadtischen 
Bauwesen" nur die Einzelheiten (Wasserversorgung, Kanalisation, StraBen­
bau, Bau von Wohnhausern, Kirchen, Verwaltungsgebauden, schlieBlich auch 
von Warenhausern und sogar von Fabriken); aber den Zusammenhang sah 
man nicht. Erst etwa 1875 begann Prof. Baumeister in Karlsruhe mit stadte­
baulichen Vortragen; aber noch urn 1900 wurde der Stadtebau an den meisten 
Hochschulen nicht gepflegt. Vor allem fehlte es am Zusammenarbeiten von 
Architekt und Ingenieur, an dem Hineinarbeiten des Verkehrs in den Stadtebau 
und an der Untersuchung der sozialen und wirtschaftlichen Probleme. 

Einen Markstein bildete dann 1889 das Werk Camillo Sittes "Der Stadte­
bau nach seinen kiinstlerischen Grundsiitzen", durch das das kiinstlerische 
Gewissen der Welt gegen die Verschandelung unserer Stadte wachgerufen 
wurde. Mit dem Erscheinen dieses Buches ist die Schonheit im Stadtebau 
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zu ihrem Recht gekommen; es kommen aber trotzdem immer noch VerstoBe 
vor, und zwar einerseits in jenen Bauwerken, die unter allen Umstanden nach 
Form und Baustoff "modern" sein mussen, andererseits in Schopfungen, bei 
denen "Romantik" gemacht wird. 

Die ingenieurtechnische Seite und der V er kehr blieben aber weiterhin 
vernachlassigt. Erst der Wett bewer b GroB· Berlin (1908) und die anschlie­
Benden Wettbewerbe (DUsseldorf, Zurich usw.) haben die Bedeutung des Ver­
kehrs gezeigt. Aber auch danach hat es noch lange gedauert, bis die Bedeutung 
des Guterverkehrs und die Notwendigkeit des Zusammenarbeitens der 
Stadtverwaltungen mit den groBen Verkehrsanstalten erkannt wurde, und noch 
heute steht man diesen Fragen vielfach, namentlich iin Ausland, mit wenig Ver­
stiindnis gegenuber. 

Wo diese Erkenntnisse sich durchsetzten, erkannten die Stadtebauer auch, 
daB auch der Sinn des "Bebauungsplanes" gewisser Abanderungen und 
Erganzungen bediirfe, daB er namlich moglichst "elastisch" gehalten werden 
musse und daB er nicht durch Einzelheiten beschwert werden durfe. Man tat 
hiermit den Schritt yom Bebauungsplan zum Flachenaufteilungs- oder 
Flachennutzungsplan, der allgemein "Wirtschaftsplan" genannt wird. 

VI. Stadtebau - ein Glied del' Landesplanung. 
In den vorhergehenden Abschnitten ist in erster Linie von der einzelnen 

Siedlung die Rede gewesen. Hierbei muBte aber schon oft darauf hingewiesen 
und Rucksicht genommen werden, daB die Stadt in Wirklichkeit nicht isoliert, 
sondern daB sie in vielfaltiger Weise mit ihrer Umgebung verflochten ist. 

Sei es GroBstadt, Mittel- oder Kleinstadt, sie sind aIle auf das engste mit 
der Landschaft verbunden, man denIm an die Bedeutung so vieler Kleinstadte 
als Kreisstadte und an die so vieler Mittelstadte, besonders solcher, die als Sitze 
von Behorden, Universitaten, Spezialindustrien usw.oder als Verkehrsknoten­
punkte eine besondere Note haben. Die Stadt ist das wirtschaftliche und 
kulturelle, das verwaltungs- und verkehrstechnische Zentrum einer Landschaft; 
sie ist der Sitz der Kaufgeschafte, Banken und vieler Gewerbe, der Behorden 
und Gerichte, der Kulturstatten und hoheren Schulen; sie ist wichtigster Markt 
fUr die Erzeugnisse der Landschaft (nicht nur fur Lebensmittel, sondern auch 
fur Steine, Erden und Holz); sie starkt durch ihre Kaufkraft die Wirtschaft 
der Umgebung; sie ermoglicht den Ubergang zu hochwertiger Landwirtschaft 
(auf Gemuse, Obst, Geflugel, Eier, Milch) und die Ausnutzung von Bodenschatzen 
(namentlich zur Erzeugung von Baustoffen); sie ruft Ausflug- und Erholungsorte 
hervor; sie gibt den arbeitswilligen Handen, die in der Landwirtschaft kein 
ausreichendes Brot finden, dauernd oder zeitweilig Arbeit. DaB auf der anderen 
Seite jede Stadt Gefahren fiir die Landschaft, deren Mittelpunkt sie ist, birgt 
(Landflucht I), wurde bereits oben erwahnt. 

Neben diesen Beziehungen der Stadt zur Landschaft wird ein Ubergreifen 
in die Umgebung hinein besonders dann notwendig, wenn der Raum fUr die 
Stadt aus geographischen oder politischen Grunden zu klein ist und daher eine 
Aussiedlung der Bevolkerung und der Gewerbe und unter Umstanden auch der 
groBen Verkehrsanlagen notwendig wird; vgl. als besonders lehrreich Venedig, 
Genua, San Franzisko und New York, wo die zu schmale Halbinsel Manhattan 
dazu gezwungen hat, die groBen Hafen- und Eisenbahnanlagen jenseits der beiden 
Meeresarme (zum Teil sogar in einem anderen "Staat") anzulegen. Vielfach 
ist auch ein Uberspringen einer gewissen Zone zu beobachten, dergestalt, daB 
diese Zone, also die nahere Umgebung ihren alten (landwirtschaftlichen) Charakter 
beibehalt, daB aber weiter drauBen besondere Vorziige das Entstehen von stadti­
schen "Ablegern" hervorrufen, sei es daB diese einen Anreiz bieten zum Wohnen 
(Mannheim - BergstraBe) oder zum Erholen (Frankfurt - Taunus) oder zum 
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Erledigen besonderer Verkehrsaufgaben (Bremen- Bremerhaven) oder zum 
Errichten besonderer Gewerbebetriebe. 

Die Stadt verlangt also von der Landschaft die Abgabe von Land fUr die 
verschiedensten Zwecke des Verkehrs und der Wirtschaft, des Wohnens und der 
Erholung. Diese Anforderungen werden urn so umfassender sein, je groBer die 
Stadt ist, und sie werden urn so schwieriger zu erfUlien sein, je dichter bereits 
die Umgebung besiedelt ist. Und so ist es denn auch ganz natiirlich, daB in 
Deutschland gerade im Ruhrbezirk zuerst der Gedanke einer Planung, die 
iiber die Verwaltungsgrenzen der einzelnen Stadt hinausgeht, entstand und in 
der Griindung des Ruhrsiedlungsverbandes seine Formung fand. Man sah, 
daB man der Schwierigkeiten in dieser dicht besiedelten Landschaft auch nul' 
einigermaBen Herr werden konnte, wenn man die - zwangslaufig egoistische -
Planung del' Einzelstadt iiberwand zugunsten del' Planung del' Landschaft, del' 
Bezirksplanung. Weitere Bezirksplanungsverbande entstanden in den Folge­
jahren beispielsweise in Oberschlesien, Mitteldeutschland und Hamburg. 

Wir haben vorstehend die Notwendigkeit, die Planung iiber den engen 
Rahmen del' einzelnen Stadt hinaus auf einen groBeren Bezirk auszudehnen, 
absichtlich aus dem Zwang heraus entwickelt, del' von del' Stadt ausgeht, 
und sind hiermit zu dem gekommen, was vorstehend mit "Bezirksplanung" 
bezeichnet worden ist. Es handelt sich dabei also urn die Bearbeitung dicht 
besiedelter Einzelgebiete, die uns in del' Form von Stadtegruppen (Franken­
thaI-Heidelberg, Wiesbaden-Hanau, Hamburg und Umgebung) und von Indu­
striebezirken entgegentreten. 

So dringlich, wichtig und schwierig diese einzelnen Bezirksplanungen nun 
auch sein mogen, so steht iiber ihnen und damit auch iiber dem gesamten 
Stadtebau eine hohere Aufgabe, namlich die Planung fiir das ganze Land 
(das ganze Staatsgebiet), also die Landesplanung oder die Raumordnung, 
die die Gesamtheit des Volkes und seines Lebensraumes zu erfassen hat; diese 
Aufgabe ist besonders wichtig fiir die Volker, die in einem iiberhaupt zu kleinen 
Raum leben miissen, wo das schreckliche Wort vom "Volk ohne Raum" gilt, 
und wo auBerdem die Grenzgebiete von auBeren Feinden bedroht sind; hier 
ist jedes Stiick des Bodens und dessen richtige Verteilung und Nutzung so wichtig, 
daB die Planung das ganze Staatsgebiet erfassen muB und del' Yolk und Staat 
zur Verfiigung stehende Raum einer Neuordnung bedarf. 

Aufgabe und Ziel einer derartigen Raumordnung kann etwa in folgender 
Weise umrissen werden 1 : 

Das Ziel ist die zusammenfassende, iibergeordnete Ordnung und Planung. 
des gesamten Staatsgebietes. Die Menschen und die (politischen, kulturellen 
und wirtschaftlichen) Mittel sollen am richtigen Ort zurn richtigen Zweck in 
del' richtigen Form angesetzt werden, urn den hochsten N utzenfiir die Volksgemein­
schaft zu erreichen. Es gilt die Erhaltung und Mehrung eines gesunden Volkes, 
die Hebung del' Lebenshaltung, die Sicherheit del' Wirtschaft und Ernahrung 
in Krieg und Frieden zu gewahrleisten. 

1m einzelnen sind folgende Forderungen zu beachten: 
Bevolkerungsp oli tisch: Ausreichende Volksvermehrung durch einen ge­

sunden Nachwuchs; Hebung des Bauernstandes, Herstellung eines gesunden 
Verhaltnisses zwischen landlicher und stadtischer Bevolkerung; Abbau del' 
iibergroBen Stadte und del' Industl'iebezirke; Hebung del' gewerblichen Tatigkeit 
auf dem platten Land. 

Wehrpolitisch: Erhaltung und Mehrung del' Volkskraft; Sicherstellung del' 
Ernahrung und - soweit moglich - del' Rohstoffvel'sorgung; l'ichtige Lage del' 
Industl'ien und del' GroBversol'gungsanlagen; richtige Anlage del' Siedlungen im 
ganzen (stadtebaulich) und im einzelnen (bautechnisch). 

1 Vgl. "Raumforschung und Raumordnung" 1936, S.68. 
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Ernahrungspolitisch: Sicherstellung der Ernahrung; Gewinnung neuen 
Lebensraumes (durch Odlandkultivierung, Bodenverbesserung, Eindeichung, 
Be- und Entwasserung); Hebung des Lebensstandards des Bauern und Land­
arbeiters; Anlage von Kleinsiedlungen; Forderung des Kleingartenwesens. 

Wirtschaftspolitisch: Richtige Verteilung der Industrie, Auswahl der 
Standorte im Sinn der Dezentralisation; Verlegung der Industrie aus den kriti­
schen Gebieten und den GroBstadten und Anlage gewerblicher Neusiedlungen 
unter Beachtung der Rohstoff-, Absatz- und Verkehrsfrage, der Anlage neuer 
Arbeiterheimstatten und der militarischen Notwendigkeiten 1. 

Es muB also Aufgabe einer staatlichen Stelle sein, die groBen Richtlinien 
fUr die Ordnung des Lebensraumes des Staates zu geben. Die eigentliche Planung 
hat dann in den einzelnen Landschaften (Provinzen od. dgl.) zu erfolgen, wobei 
die iibergeordnete Zentralstelle die Arbeiten der einzelnen Landschaften auf­
einander abzustimmen hat. Der Stadtebau hat sich dann wiederum.in die Land­
schaftsplanung einzugliedern und in Gemeinschaft mit ihr die besonderen Auf­
gaben seines engeren Bezirkes zu bearbeiten. 

Fur alle Fragen der Raumordnung und des Stadtebaues muB es in jedem 
Staat oberste Behorden geben, die das gesamte Staatsgebiet betreuen. In 
Deutschland ist dies die "Reichsstelle fur Raumordnung", die mit den 
entsprechenden Reichsministerien zusammenarbeitet. In den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika willman ein besonderesMinisterium fUr Raumordnung schaffen. 

Unter der obersten Behorde sind fUr die einzelnen GroBraume (Provinzen, 
Wirtschaftsprovinzen usw.) Landesplanungsstellen, unter diesen wieder 
fUr ihre einzelnen Teilgebiete (Regierungsbezirke, Departements u. dgl.) Be­
zirksplanungsstellen einzurichten, die dann die Aufsicht uber die einzelnen 
Gemeinden (Stadte) oder Gemeindeverbande und Planungsverbande fUhren 
sollen. Von groBer Bedeutung ist hierbei, daB die "hoheren" SteIlen, fUr die 
der Charakter von staatlichen Behorden nicht entbehrt werden kann, den 
"unteren" SteIlen, die Selbstverwaltungskorper sein sollten, moglichst wenig 
"dreinreden". Die ubergeordneten Behorden haben den groBen Rahmen auf­
zustellen, in dem dann die Gemeinden sel bstandig arbeiten sollen. Wichtig 
ist auch die Mitarbeit der Wissenschaft, sei es zur Klarung allgemeiner, 
das ganze Land betreffenden Fragen, sei es zur Erforschung der regionalen 
Sonderverhaltnisse. In Deutschland ist zu diesem Zweck die "Reichsarbeits­
gemeinschaft fur Raumforschung" geschaffen worden, in der die Universi­
taten, Technischen Hochschulen usw. vertreten sind und aIle Fragen so sachlich 
und so grundlich wie moglich untersucht werden; diese Arbeiten sind berufen, 
den leitenden und ausfUhrenden Behorden ihre Arbeit zu erleichtern 2. 

Fur die Planbearbeitung im einzelnen sind zunachst aIle jene V orar bei ten 
geogra phischer, wirtschaftlicher, ver kehrstechnischer , wasserwirtschaftlicher, 
militarischer und vOlkischer Natur erforderlich, die aber schon erwahnt worden 
sind. 

Hierzu und zum weiteren Planen sind dann vor aHem Karten notwendig. 
Mit diesen hapert es noch weit mehr, als der Fernerstehende annimmt; wir 

1 Dr.-Ing. Dr. Pfannschmidt umrei/3t die Aufgaben der Raumordnung in folgender 
Weise: Festigung des deutschen Lebensraumes nach innen und Sicherung der Wehrfiihig­
keit nach au/3en durch Verbreiterung des Nahrungsspielraumes und der Rohstoffversorgung. 
Festigung von Yolk und Nation durch eincn Bevolkerungsausgleich zwischen untervolkerten 
und iibervolkerten Gebieten, Starkung von Landwirtschaft und Gewerbe in den unter­
volkerten Gebicten und Begrenzung der gro/3stadtischen Ballungen und damit eine Er­
weiterung des Lebensraumes alIer von Raumnot und Wirtschaftsnot bedrangten Volks­
genossen. Die gestaltende Raumplanung und Raumordnung ist durch den zielbewu/3ten 
Einsatz der wissenschaftlichen Raumforschung zu unterbauen. 

2 Die "Reichsarbeitsgemeinschaft" gibt die Zeitschrift "Raumforschung und Raum­
ordnung" heraus, die jeder deutsche Stiidtebauer regelmii/3ig lesen soUte. 

Handbibliothek 11.1. 2. Auf). 3 
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glauben, daB die Landkarten und Stadtplane in den "Kulturlandern" wenn 
nicht vortrefflich, so doch fUr diese Arbeiten mindestens ausreichend waren; 
abel' das ist leider nicht richtig. Fiir die Landesplanung reicht z. B. das "MeB­
tischblatt" (1 :25000) oft nicht aus, desgleichen nicht fUr den Stadtebau del' 
"Stadtplan" (etwa 1: 5000); hier fehlen VOl' allem oft die Hohenschichtlinien 
und die Nachtrage del' inzwischen erfolgten Bebauung. Neben del' Herstellung 
neuer, zuverlassiger Karten sind Fliegeraufnahmen von hohem Wert; sie mussen 
abel' in ausreichend groBem MaBstab gehalten sein und sollten starke Schatten 
aufweisen, damit die Bebauung moglichst korperlich wirkt. Fur schwierige 
Verhaltnisse leisten Reliefkarten und Modelle gute Dienste. 

Hier ist Gelegenheit, auf die Wichtigkeit del' Kartierung del' Natur- und 
BevOlkerungs-, Siedlungs-, Wirtschafts- und Verkehrsverhaltnisse eines Raumes 
odeI' einer Landschaft hinzuweisen. Ein derartiges Kartenwerk gibt eigentlich 
erst die Unterlage fUr eine alle wichtigen Gelegenheiten des zu bearbeitenden 
Raumes berucksichtigende Planung, da sie in weit ubersichtlicherer Form, 
als es Bucher und Tabellen vermogen, ein lebendiges Bild del' Landschaft ver­
mitteln, vgl. den "Atlas Niedersachsen" (von Prof. Bruning, Verlag 
Stalling in Oldenburg) und ahnliche Werke. Fur Deutschland ist ein gro13es 
Gesamtwerk diesel' Art in Vorbereitung. 

Was fUr Plane im einzelnen auszuarbeiten und in welcher Reihenfolge 
die Flachennutzungs- odeI' Wirtschaftsplane aufzustellen sind, braucht hier 
nicht weiter ausgefUhrt zu werden. Von Bedeutung sind abel' noch folgende 
Hinweise: 

So sehr die Landesplanung und del' Stadtebau sich davor huten miissen, 
nul' "negativ" (verhindernd, verzogernd, Schaden mildernd), nul' als "Polizei" 
zu wirken, so sehr sie vielmehr "positiv", also schopferisch gestaltend schaffen 
mussen, so wohnt doch vielen ihrcr Plane ein neg a t i v e s Moment inne: Ein 
Bebauungsplan odeI' ein Verkehrsplan hat nicht den Zweck, daB sofort nach 
ihm "losgebaut" werden soll; sein Hauptzweck kann vielmehr darin bestehen, 
das Bauen zu verhindern (!), namlich das Bauen von unrechten Dingen 
am unrechten Ort. Del' Flachennutzungsplan soll bestimmte Flachen fUr be­
stimmte kunftige Benutzung offenhalten; del' Verkehrsplan soll sicherstellen, 
daB die Verkehrsbander verfugbar bleiben. Insgesamt mussen die Plane zeitlich 
"elastisch" bleiben; es soll nicht heute haarscharf festgelegt werden, was 
erst in 20 Jahren gebaut zu werden braucht. Die Plane mussen von Zeit zu 
Zeit uberpruft werden; die endgiiltige :Festlegung geschieht erst mit dem Flucht­
linienplan bzw. mit del' Genehmigung del' Entwurfplane zu den Gro13anlagen . 
(etwa zu Hafen, Bahnhofen, Autobahnen). 

Diese AusfUhrungen waren notig, weil die Ansichten uber die Bedeutung 
all diesel' Plane noch recht unklar sind und weil daher nicht selten als von 
Utopien, Zukunftsmusik usw. abfallig geredet wird. -

Uber allen gesetzlichen, verwaltungstechnischen, politischen MaBnahmen 
del' Raumordnung, Landesplanung und des Stadtebaues muB als oberstes 
Gesetz stehen, dem Volksgenossen und seiner Familie eine Heimat zu schaffen, 
mit del' er innerlich verbunden ist, die er lieb und wert hiilt. 
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Zweiter Abschnitt. 

Die allgenleine Losung der Aufgabe. 

Einleitung. 
Nachdem vorstehend die Ubel klargestellt sind, an denen fast aIle Kultur­

nationen del' Erde auf siedlungstechnischem Gebiet kranken, sind auch schon 
viele von den Wegen vorgezeichnet, die wir einschlagen miissen, urn cliese Krank­
heiten zu heilen und wiedel' zu einem insgesamt gesunden Volkskorper zu 
kommen. Hierbei drangen sich einige wichtige Erkenntnisse auf: 

Wir diirfen nicht in den Fehler verfallen, an den Symptomen herum zu 
kurieren, also etwa Einzelerscheinungen, die besonders sinnfallig sind, zu be­
handeln. Wir diirfen auch nicht mit Beruhigungsmitteln arbeiten, mit denen wir 
uns nur selbst in eine falsche Sicherheit bringen, z. B. nicht mit del' so oft gehor­
ten Redensart, daB es anderwarts noch schlimmer sei. Wir diirfen die Krankheit 
auch nicht etwa einseitig nur im Wohnungselend sehen und daher glauben, 
daB del' Wohnungsbau allein ausreiche. 

Wir haben vielmehr davon auszugehen, da/3 das Grundiibel die zu weit 
gehende Verstadterung ist, da/3 also das gesunde Verhaltnis zwischen stadtischen 
und landlicher Bevolkerung gestort ist und wiedel' hergestellt werden mul3. 
Das zeigt klar die beiden Hauptrichtungen: 

"positiv": Starkung des platten Landes, seiner Bauern und kleinen 
Gewerbetreibenden, in diesem Sinn auch Starkung del' Kleinstadt; 

"negativ": V erminderung del' stad tischen Bevolkerung, insbesondere 
Abbau del' Riesenstadt und del' Industriebezirke. 

In diesen Hauptrichtlinien ist gleichzeitig umschlossen die Starkung del' 
heimischen Landwirtschaft und ihrer Nebengewerbe. Damit soIl abel' nicht 
etwa einer Schwachung del' Industrie das Wort geredet werden, denn "Abbau 
del' Stadt" und sogar "Abbau des Industriebezirkes" bedeutet nicht "Abbau 
del' Industrie"; vielmehr kann damit sogar eine Vermehrung del' industriellen 
Gesamterzeugung verbunden sein. Die fortschreitende technische Entwicklung 
ermoglicht heute eine stanclig weitergehende Arbeitsteilung und hierdurch die 
Dezentralisation del' industriellen Erzeugung. Damit sind die Voraussetzungen 
£iiI' eine allmahliche Vedagerung gewisser Industrien aus den Grol3stadten 
und Industl'iebezirken heraus durchaus gegeben. 

Neben diesen Hauptrichtungen sind noch folgende Ziele zu verfolgen: 
1. Die Verbesserung jeder einzelnen Stadt. 
2. Die Neugriindung von Kleinstadten auf der Grundlage neu zu 

gl'iindender odeI' zu verlegender gewel'blicher Betriebe. 
3. Die Vel'bessel'ung der Stadtegruppe. 
4. Die Verbessel'ung del' Industriebezil'ke. 

Dabei sind noch yom vOlkischen Standpunkt zu beachten: 
a) die Sicherstellung del' EI'llahl'ung des Volkes aus eigenel' Scholle, 
b) die Sicherstellung und del' weitere Ausbau der gewerblichen Roh- und 

Hilfsstoff-Grundlagen und, 
c) die wehrpolitischen Notwendigkeiten beziiglich del' Gl'enzgebiete und del' 

Vel'teilung (Auflockerung) der Industl'ie und del' Versorgungs- und Verkehrs­
anlagen. 

3* 
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I. Die Gesamtplanung. 
A. Die dunn besiedelten Gebiete nnd die Hindlichen Siedlungen. 

Zur Erreichung diesel' Ziele mussen wir das gesamte Land und das ganze 
Volk, also den gesamten Lebensraum erfassen und die Ordnung dieses Raumes 
vorbereiten. 

Wir gehen hierbei am besten von den dunn besiedelten Gebieten aus, denn 
diese wollen wir ja befruchten. Fur jeden Landesteil, del' zu dunn besiedelt 
erscheint, muB untersucht werden: 

1. Aus welchen Grunden ist die Besiedlung so schwach? Hat etwa fruher 
aus dem Gebiet eine starke Abwanderung stattgefunden? Warum? Sind die 
Menschen insbesondere infolge ungunstiger Agrarverhaltnisse abgewandert? 
Welche MaBnahmen agrar- und gewerbepolitischer Art sind notwendig (zweck­
maBig, erfolgversprechend), um einen weiteren Bevolkerungsverlust zu ver­
meiden, um also del' heranwachsenden Generation ihre Heimat zu erhalten? 
Wie kann im besonderen das Bauerntum gestarkt werden? Wie sind die vor­
handenen landwirtschaftlichen Siedlungen zu starken und zu verbessern? Wo 
konnen neue Bauernsiedlungen geschaffen werden? Wieviel Menschen konnen 
sie aufnehmen? Woher sind die neuen Siedler zu nehmen? Welche Eigen­
schaften mussen sie haben? Welche Zukunft kann man ihnen versprechen? 
Diese Fragen sind in erster Linie yom Lan d w i I' t zu beantworten; er wird da bei 
in den meisten Fallen den Wasser bauer zuziehen, da die wasserwirtschaftlichen 
Fragen immer eine groBe Rolle spielen werden. 

Aus dem hieraus aufzustellenden Programm wird sich ohne weiteres ableiten 
lassen, ob und wie die Kleinstadte des Gebietes hierdurch ebenfalls gestarkt 
werden und was daher bei del' vielleicht sowieso notwendigen Verbesserung 
del' Stadt zu beachten sein wird. Hier tritt also del' Stadte bauer in die 
Erscheinung. 

2. Sodann muB gepruft werden, wie das gewer bliche Leben des Gebietes 
gestar kt werden kann; wie also bei den schon v 0 I' han den e n Betrie ben die 
Produktionskosten gesenkt, del' Absatz erleichtert werden kann; ob neue 
Betriebe eingerichtet werden konnen, von welcher Art, an welchen Stellen? 
Hierbei wird wahrscheinlich die Bedeutung del' Stadt und damit die des Stadte­
baues schon stark hervortreten. 

3. Dann muB gepriift werden, welche Vel' kehrsmaBnahmen zur Durch­
fiihrung notwendig sind, und zwar einmalige (Bau von StraBen, von Neben­
odeI' Kleinbahnen, von neuen Stationen odcr Hafen, von AnschluBgleisen) und 
da uernde (Zugverbindungen, Tarife). Diese Fragen konnen nul' von Verkehrs­
fachmannern bearbeitet werden; auBerdem mussen die Verkehrsbehorden 
(Ei'!enbahnverwaltung, Wasserbauverwaltung, StraBenbauamter usw.) von An­
fang an mitarbeiten. 

4. Auf Grund diesel' Untersuchungen und etwaiger noch erforderlicher 
besonderer Erhebungen muB dann eine fur das Gebiet eingesetzte Planungsstelle 
den Gesamtplan aufstellen, seine Finanzierung bearbeiten und die Durchfiihrung 
einleiten. 

Dem Plan muB also eine Bestandsaufnahme odeI' - mit anderen Worten -
del' Landesplanung muB die Landesforschung vorausgehen. Furzwei deutsche 
Landschaften sind bisher derartige Arbeiten auf breiter Grundlage in Angriff 
genommen. Del' OstpreuBenplan und del' Rhonplan haben sich zum Ziel 
gesetzt, durch Intensivierung del' Landwirtschaft, durch Schaffung gewerblicher 
Arbeitsmoglichkeiten und eine bessere VerkehrserschlieBung diese dunn be­
siedelten Gebiete bevolkerungspolitisch und wirtschaftlich zu starken und den 
Lebensstandard del' Bevolkerung zu heben 1. 

I Vgl. "Reichsplanung" 1935 S. 10 bzw. 1935 S.377 und 1936 S.24. 
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B. Die Stadte. 
Bei den Stadten unterscheidet man im Hinblick auf die Landesplanung 

zweckmaBigerweise: 
1. die isoliert liegende Stadt, 
2. die Stiidte gru ppe. 
Diese beiden Arten stellen namlich an die Flachennutzungs- und die Bebau­

ungsplane teilweise verschiedenartige Anforderungen: 
Die isoliert liegende Stadt ist das wirtschaftliche, politische, kulturelle und 

verkehrstechnische Zentrum eines bestimmten EinfluBgebietes und muB dieser 
Bedeutung entsprechend entwickelt werden. Das muB vor aHem in der Gestaltung 
des Verkehrsnetzes zum Ausdruck kommen, besonders fiir die Verkehrsgruppe 
Nahverkehr (Vorort- bis Nachbarschaftsverkchr), weniger dagegen fiir den 
Fernverkehr. Die Bedeutung des Zentrums tritt aber auch in bestimmten 
Anlagen des wirtschaftlichen und kulturellen Lebens in die Erscheinung. Die 
isoliert liegende Stadt hat im Gegensatz zur Stadtegruppe den Vorzug, daB 
sie - wenn nicht andere Hindernisse dem entgegenstehen - nach allen Seiten 
gleichmaBig entwickelt (aufgelockert) werden kann; das wird vor aHem der 
richtigen Durchbildung der Freiflachen zugute kommen. Welche GroBe die 
isoliert liegende Stadt hat, ist dem Grundsatz nach belanglos; es kann eine 
Klein- oder Mittelstadt oder eine GroBstadt oder auch eine "Weltstadt" sein. 
Bei der isolierten Stadt kann es sich auch urn vollige Neugriindungen handeln, 
vgl. Z.' B. die neue Hauptstadt der Tiirkei, die zwar an eine uralte Siedlung 
angelehnt ist, aber in sich eine voHkommen neue Stadt darstellt (vgl. auch 
Neugriindungen von Stadten zur Erreichung von Standortverlagerungen der 
Industrie) . 

2. Die Stiidtegruppe tritt uns in verschiedenen Formen entgegen: 
a) Kleinere Nachbarstadte einer GroBstadt. In dem Umkreis einer 

beherrschenden GroBstadt liegen oft schon oder es entstehen weitere Stadte, 
die man nicht mehr als Vororte, Vorstadte odeI' als sog. "Trabanten" bezeichnen 
kann, sondern die so weit entfernt sind und ein so starkes Eigenleben zeigen, 
daB sie als sel bstandige Stadte bezeichnet werden miissen. Sie stehen abel' 
wegen ihrer geringeren GraBe und unter Umstanden auch aus politischen Griinden 
in bezug auf Kultur und Verwaltung und einzelne Teile des Wirtschaftslebens 
in Abhangigkeit von der graBeren Stadt, desgleichen auch im Fernpersonen­
verkehr, vgl. Berlin und Potsdam, Hannover und Hildesheim, Kaln und Bonn, 
Frankfurt und Hanau. Stadtebaulich sind sie als selbstandliche Siedlungen zu 
behandeln; sic erfordern aber eine besondere Behandlung der Verkehrsanlagen. 

b) Stadtepaare. Vielfach beobachten wir, daB zwei Nachbarstadte zwar 
unterschiedliche GraBen aufweisen, daB aber die kleinere von der graBeren 
nicht abhangig ist, sondern daB jede ihr eigenes, von dem der Nachbarstadt 
verschiedenes Leben fiihrt. Wir sprechen in diesem Fall von "Stadtepaaren", 
vgl. Diisseldorf-Kaln, Wiesbaden-Mainz, Wiesbaden-Frankfurt, Mannheim­
Heidelberg, Halle-Leipzig, Briissel-Antwerpen, Liverpool-Manchester, Glasgow­
Edinburg; dagegen bilden Hamburg und Altona oder Mannheim und Ludwigs­
hafen nicht Stadtepaare, sondern je eine Stadt, namlich eine einheitliche 
Siedlung. Der unterschiedliche Charakter der beiden Stadte kommt, abgesehen 
von dem Unterschied Seestadt-Binnenstadt, hauptsachlich dann zum Ausdruck, 
wenn die eine Stadt ein reges wirtschaftliches, die andere ein reges kulturelles 
Leben fiihrt, namentlich dann, wenn sie durch Naturschanheit ausgezeichnet ist. 

Stadtebaulich kannen auch diese Stadte bis zu einem hohen Grad unabhangig 
voneinander behandelt werden. Es tritt aber eine innige Verflechtung im Verkehr 
ein, und zwar nicht etwa nur im Personen-, sondern auch im Giiterverkehr; 
es kann daher der sog. "Generalverkehrsplan", auf den sich die beiden 
Bebauungsplane aufbauen miissen, nur als einheitlicher Plan entworfen werden. 
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Da aber die Verkehrsanlagen die Verteilung der Industrie und der Freiflachen 
stark beeinflussen, ergibt sich, daB fUr Stadtepaare ein einheitlicher Flachen­
nutzungsplan wahrscheinlich nicht entbehrt werden kann; im Raum der Neckar­
miindung muB z. B. die Planung das Gebiet von Ludwigshafen (oder vielmehr 
FrankenthaI) bis Heidelberg einheitlich umfassen. Stadtepaare erfordern unter 
Umstanden besondere Eisenbahnen, sog. "Stadtebahnen", auf die noch 
zuruckgekommen werden wird. 

c) Stadtereihen. Da, wie oben ausgefUhrt worden ist, gewisse stadte­
grundende Krafte (Heilquellen, Salze, Erze, KohIen) auf bestimmten "Linien" 
oder "Bandern" liegen, so sind auf diesen oft ganze Reihen von Stadten ent­
standen; dasselbe ist der Fall auf den verkehrsgeographisch bevorzugten Linien, 
namentlich den Kiisten und groBen Talbildungen. Das groBartigste Beispiel 
dieser Art bietet in Deutschland der Ruhrkohlenbezirk mit seinen mehrfachen 
Stadtcreihen; weitere Beispiele sind die "Bander" Bonn-Duisburg, Bingen­
Hanau, Frankenthal-Mannheim-Heidelberg, Liverpool-Manchester-Hull. 

Fur die Landesplanung sind auch hier die Verkehrsfragen von besonderer 
Bedeutung; denn der sog. "Bezirksverkehr" stellt hohe Anforderungen; das 
Eisenbahn-, StraBen- und UberlandstraBenbahn-Netz muB daher gut entwickelt 
sein. Au/3erdem werden aber wahrscheinlich auch gemeinsame Anlagen fUr 
Wasserversorgung und Wasserabfiihrung notwendig. GroBe Schwierigkeiten 
kann unter ungunstigen Verhaltnissen die Beschaffung ausreichender Freiflachen 
bereiten. Einheitliche Bearbeitung der ganzen Stadtereihe ist daher nicht zu 
entbehren. 

Bei den Stadtereihen kannen wir zwei Arten unterscheiden: 
Bei der ersten Art - als gutes Beispiel sei die Reihe Bingen-Wiesbaden­

Mainz-Frankfurt-Hanau genannt - sind die wirtschaftlichen Grundlagen des 
Gebietes, also des so dicht besiedelten Bandes, hochentwickelte Land wirt­
schaft (Obst- und Weinbau) in Verbindung mit bevorzugter Verkehrslage 
und hierauf aufbauend Handel und Fertigwaren- Industrie. 

Bei der zweiten Art, die uns in dem Beispiel Duisburg-Essen-Dortmund 
besonders klar entgegentritt, bilden dagegen die Bodenschatze die wirt­
schaftliche Grundlage; hiermit kommen wir zum "Industriebezirk". 

d) Industrie bezirke. Nach vorstehenden Worten kannen wir den 
"Industriebezirk" zunachst dahin kennzeichnen, daB seine Grundlage auf 
Bodenschatzen, und zwar in erster Linie auf Kohle und 01 beruht; erst in 
zweiter Linie kommen E'rze in Betracht, in dritter Linie vielleicht noch Erden, 
Steine und Saize. Die Brennstoffe sind in dieser Beziehung am wichtigsten, weil 
sie zwar nur "Hilfsstoffe" sind, aber in so groBen Mengen gebraucht werden, 
daB die Erze zu ihnen hinwandern: es bauen sich also auf den Kohlenfeldern 
der Reihe nach aufeinander auf: Bergbau, Verhuttung, Schwer- (Eisen-) Industrie, 
Maschinen-, Waffen-, Bau-Industric usw. Neben diesen typischen Kohlen-Eisen­
Industriebezirken, wie sie uns an der Saar und Ruhr, in Oberschiesien, in Belgien 
und Nordfrankreich, in England und Pennsylvanien entgegentreten, gibt cs 
dann noch die auf die anderen Bodenschatze und auBerdem dic auf Verkehrs­
vorzuge aufgebauten Industriebezirke. 

Der Industriebezirk stellt fUr die Landesplanung die iiberhaupt schwierigsten 
Aufgaben; siedlungstechnisch besteht e1' aus ciner groBen Zahl von GroB-, 
Mittel- und Kleinstadten, die dem Gewerbe und Handel gcwidmet sind; ferner 
aus zerstreut liegenden GroBbetrieben (Zechen und Hutten) mit angegliederten 
W ohnkolonien; aus Darfern und Gutern, die der Landwirtschaft dienen und 
unter Umstanden hochwertige Nahrungsmittcl erzeugen; und nicht zuIetzt 
aus den GroBanlagen des Verkehrs (Hafen, Rangierbahnhafen); insgesamt 
also ein unorganisches Durcheinander, denn es hat ja bisher die ordnende Hand 
gefeht. Und nun muB in den ganzen Bezirk und in jede seiner einzelnen Sied­
lungen Ordnung gebracht werden, es muB fur Wasser und Kanalisation, fUr 
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Freiflachen, fUr Bauland und Verkehr, fiir Licht und Kraft gesorgt werden, 
und das alles in einem Rahmen, der viel zu eng ist und der meistens durch die 
alten Kommunalgrenzen bose zerschnitten ist. Neben der insgesamt notwendigen 
Auflockerung sind hier besonders wichtig: die Erhaltung aller jener, die noch 
als "Halbbauern" auf eigener Scholle wohnen, das Schaffen von guten Wohn­
siedlungen in der Nahe (Fahrradentfernung) der GroBbetriebe, die Pflege der 
Randsiedlung an den Grenzen des eigentlichen Industriegebietes, die Erhaltung 
der noch im Bezirk vorhandenen Freiflachen und ihre Nutzbarmachung fiir 
die Bevtilkerung, die ErschlieBung der Walder in den Nachbargebieten; bei 
vielem ist hierbei der Verkehr von ausschlaggebender Bedeutung. 

II. Die Gestaltung del' isolierten Stadt. 
Da nach vorstehendem die Planung fiir die verschiedenen Arten von Sied­

lungen (Dorf, Kleinstadt, Mittelstadt usw.) und Siedlungsgruppen (landwirt­
schaftliche Gebiete, Stadtepaare, Industriegebiete) eine teilweise verschieden­
artige Bearbeitung erfahren wird, miiBten nun fiir jede Art die notwendigen 
Anweisungen gegeben werden. Da das aber viele Wiederholungen bringen wiirde 
und da die wichtigsten Besonderheiten schon angedeutet sind, so geniigt es 
hier, den Fall zu erortern, der besonders lehrreich und wichtig ist, namlich den 
der isoliert liegenden Stadt; denn an ihm kann man aIle maBgebenden Fragen 
erlautern, und der Stadtebauer, der diesen Fall meistern kann, wird sich in die 
Erfordernisse der anderen Arten schnell und zuverlassig einarbeiten konnen. 
AuBerdem werden in den folgenden Abschnitten, insbesondere bei der Erorterung 
der Verkehrsfragen die fiir die verschiedenen Arten notwendigen Einzelangaben 
gemacht werden. 

Die Arbeiten bestehen aus zwei Hauptteilen: Del' Ermittlung del' erforder­
lichen Flachen und del' Gruppierung diesel' Flachen nebst der Festlegung der 
wichtigsten Verkehrsbander. 

A. Die erforderlichen Flachen. 
Die Not der Stadte, namentlich das Wohnungselend ihrer Bewohner, aber 

auch viele Note der Industrie und des Verkehrs, beruhen darauf, daB es an 
der notwendigen Flache gebricht. Was das Wohnen anbelangt, so hat in den 
Zeiten des stiirmischen Wachsens das Schaffen von Wohnungen mit der Nach­
frage hauptsachlich deshalb nicht Schritt gehalten, weil es an bebaubaren 
(aufgeschlossenen, baureifen) }1'lachen fehlte, so daB die vorhandenen eine 
Art Monopolwert annahmen und von der Spekulation in ihren Preisen auBer­
ordentlich gesteigert wurden. Gegen diese Preistreiberei glaubte der Staat 
damals nicht einschreiten zu diirfen; weit vorausschauende Manner, die warnten, 
wurden auch in diesem Fall totgeschwiegen, und die Hypothekenbanken machten 
leider vielfach das Treiben mit. 

An stadtischen Grundstiicken sind ungeheure Gewinne erzielt worden, die 
nun eine entsprechende Rente fur den Kaufer erfordern und dadurch zu der 
weitestgehenden Ausnutzung der Grundstiicke durch moglichst dichte und hohe 
Bebauung und zu moglichst hohen lVIieten zwingen. Die groBten Auswiichse 
in der Ausnutzung der Bodenflache zeigen die Geschaftsviertel del' ameri­
kanischen GroBstadte mit den Wolkenkratzern, abel' diese beriihren die Wohn­
frage nicht, weil es sich dabei ausschlieBlich urn Geschaftsgebaude handelt, 
die W ohnungen nul' fiir die Wachter und Heizer enthalten. Schlimmer ist die 
Ausnutzung zu Mietskasernen mit Hofgebauden. Welche Summen hier an 
Grundstiicken "verdient" sind und demgemaB aus den Mietern "herausgewirt­
schaftet" werden mussen, mogen einige Zahlen dartun: 1m Inneren Berlins sind 
die Preise von 1800-1900 auf das Dreihundertfache gestiegen, in einigen 
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Berliner Vororten in der Grunderzeit innerhalb 7 Jahren auf das Vierzigfache; 
der Verdienst an Grundstucken in den Berliner Vororten hat von 1890 
bis 1900 mindestens I Millrd. Mark betragen; fur ganz Berlin hat in den 
letzten 50 Jahren vor dem Weltkrieg der Wertzuwachs etwa 50 Millrd. Mark 
betragen. 

DaB die Bodenpreise derart steigen konnen, liegt zum Teil daran, daB der 
Ausdehnung Grenzen gezogen sind, die man in Grenzen des Raumes und 
Grenzen der Zeit einteilen kann. 

Die Grenzen des Raumes sind naturlicher und kunstlicher Art. 
Die naturlichen Raumgrenzen fUr die Stadte bilden Wasser, Gebirge und 

sumpfiger Untergrund. Das Wasser setzt vor allem den Stadten am Meere 
Grenzen, besonders dann, wenn die Stadte auf Inseln oder Halbinseln liegen. Das 
beste Beispiel hierfUr ist Venedig, das sich auf seiner beinahe ganz zugebauten 
Insel in keiner Weise ausdehnen kann und daher auch sehr schlechte W ohnungs­
verhiiltnisse besitzt. Auch fur New York war die Ausdehnung des Stadtgebietes 
solange recht schwierig, bis die Vervollkommnung der Technik die Meeres­
strome uberwand, welche die Stadt von ihrer Umgebung trennen. Durch Wasser 
und Gebirge gleichzeitig eingeschnurt ist Genua, so daB es sich nur nach 
bestimmten Richtungen entwickeln kann. Sumpfiger Untergrund ist ein starkes 
Hindernis, weil er nicht nur ungesund ist, sondern gleichzeitig auch den Hauser­
bau infolge der schwierigen Grundung verteuert; er kann aber das Gute haben, 
das sich dadurch das Freiflachensystem besonders gunstig gestaltet (vgl. 
Hannover). 

Die kunstlichen Grenzen beruhen auf militarischen, religiOsen und politischen 
Hindernissen. Vor allem haben die Festungsmauern die Entwicklung unserer 
Stadte aufgehalten und eine hohe dichte Bebauung an engen StraBen hervor­
gerufen, die noch Jahrzehnte lang das innere Stadtbild beherrscht, wenn auch 
die Walle gefallen sind. 

Durch religiOse Bedenken wird die Ausdehnung der Stadte namentlich in 
der buddhistischen und brahmanischen, teilweise auch in der mohamedanischen 
Welt behindert, da die heiligcn Haine, die gewaltigen Tempelbezirke und die 
Graberfelder nicht angetastet werden. Aber auch in der christlichen Welt 
verhindern und erschweren vielfach die Friedhofe die gesunde Stadtentwicklung. 
In vielen Stadten hat namlich jede Kirchengemeinde ihren eigenen Friedhof 
angelegt, und zwar meist am Stadtrand oder in den (fruher noch nieht ein­
gemeindeten) Vororten; und da keine Bebauungsplane vorhanden waren, sind 
regellos verteilte Graberfelder entstanden, die auBerdem oft die besonders. 
ungunstige Form langer schmaler Rechteoke zeigen. Hierdurch wird unter 
anderem das Durchlegen notwendiger StraBcnzuge und die Verbesserung der 
Verkehrsanlagen behindertl. 

Als Hindernisse haben vielfach auch die Exerzierplatze gewirkt, und es war 
sichel' keine richtige Wehrpolitik, wenn sich Kriegsminister gegen den Verkauf 
von solchen Platzen und anderen militarischen Anlagen gewchrt oder zu hohe 
Summen gefordert haben; denn wo soll militarische Tuchtigkeit herkommen, 
wenn die groBstadtische Jugend nicht toUen kann, sondern in den sonnenlosen 
HOfen der Mietkasernen verkummert 2 • 

Weitere Grenzen des Raumes konncn dadurch entstohen, daB die kommunalen 
Verwaltungsgrenzen zu eng gezogen sind. Wo der Machtbereich ciner Stadt 

1 Inzwisehen ist man dazH iibergegangen, die kleinen Friedhofe dureh groBe stiidtisehe 
Friedhofe zu ersetzen, und diese Friedhofe sind vielfach wundervolle Parkanlagen, die in 
das Gesamt-Freifliiehen-System planvoll eingegliedert sind und daher die Entwieklung 
der Stadt nieht mehr hindern. 

2 Heute ist das Fliiehenbediirfnis fiir die Ausbildung der Truppen so groB, daB Kasernen 
HSW. innerhalb der GroBstiidte wirtsehaftlieh nicht mehr moglieh sind. Man hiitte schon 
vor dem Weltkrieg die im Inneren Berlins abgiingig werdenden Kasernen nieht dureh Neu­
bauten ersetzen diirfen, sondern zu Freifliiehen hergeben miissen. 
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durch selbstandige Nachbargemeinden beengt wird, kann sie die zu ihrer gesunden 
Auflockerung notwendigen stadtebaulichen MaBnahmen (Grunderwerb, Bau von 
StraBen und Versorgungsleitungen, Kanalisation, Ausweisung von Wohngebieten) 
nicht durchfUhren; mindestens wird sie dabei auf Widerstande stoBen, die oft 
auch durch die hoheren Verwaltungsbehorden nicht uberwunden werden konnen. 
Besonders schlimm konnen hier die Verhaltnisse liegen, wenn infolge von Klein­
staaterei ein einheitliches Stadtgebilde in verschiedenen (Bundes-) Staaten 
liegt, vgl. Bremen, Frankfurt, Mannheim, DIm (auch Basel). In solchen Fallen 
muB man sich fUr Eingemeindungen aussprechen, aber nur in maB- und sinn­
vollem Rahmen. Ubertreibungen, wie sie leider vorgekommen sind, durfen 
nicht wieder auftreten; lebensfahige Mittelstadte durfen nicht einem Moloch 
Weltstadt geopfert werden. 

Wichtiger als die Grenzen des Raumes sind die Grenzen, die der Ausdehnung 
der Stadte durch den Aufwand an Zeit und Geld gezogen sind, den ihre 
Bewohner fUr die regelmaBigen Fahrten von und zur Arbeit, zu Erholungs­
zwecken usw. fUhrcn konnen. Namlich auch da, wo keine raumliche Schranke 
vorhanden ist, ist das Wachstum der Stadte nach auBen nicht unbegrenzt; 
vielmehr findet es fUr jeden Bewohner seine Grenze darin, daB er nur eine 
gewisse - kleine - Zeit auf den Weg zwischen Wohnung und Arbeitsstatte 
verwenden kann. Am schIimmsten ist hier die armste Schicht der Bevolkerung 
gestellt, jene Schicht der ungelernten Arbeiter, in der j edes Familienmitglied 
j ede Art Arbeit annehmen muB. Soviel Arbeitsgelegenheit ist aber nur im 
Stadtinneren vorhanden, und da sie nicht das Geld fur die StraBenbahn 
erschwingen kann, ist sie gezwungen, ganz nahe den Arbeitsstatten zu wohnen: 
In Gehweite - in der "verfluchten Gehweite" -, die so verhangnisvoll ist 
und die beriichtigsten Viertel der GroBstadte schafft. 

Fur die Teile der Bevolkerung, die fUr die regelmaBigen Wege zu und von 
der Arbeit ein Verkchrsmittel in Anspruch nehmen konnen, kommt es darauf 
an, den regelmaBigen Zeitaufwand und die regelmaBige Ausgabe moglichst 
niedrig zu halten. Neben einer zweckmaBigen Gesamtgestaltung der Stadt ist 
in diesem Sinne vor allem die Schaffung leistungsfahiger Verkehrsmittel und 
eine gesunde Tarifpolitik erforderlich. Auf diese wichtigen Fragen werden wir 
noch zuruckkommen. 

Nehmen wir an, daB auf Grund guter Plane, zweckmaBiger Verkehrspolitik 
und nicht zuletzt zweckmaBiger Gesetze, die der Auflockerung der Stadt 
entgegenstehenden Hindernisse uberwunden werden konnen, so sind zunachst 
dic erforderlichen Flachen zu ermitteln. Hierbei ist nach Geschaftsviertel, 
Industriegebieten, Verkehrsanlagen, Wohngebieten und Freiflachen zu unter­
scheiden. Es ist natiirlich von del' BevolkerungsgroBe auszugehen; jedoch 
laRsen sich zahlenmaBig nUl" die Wohngehiete und Freiflachen einigermaBen 
genau fassen; man darf also auch hier keinen MiBbrauch mit del' Mathematik 
treihen. 

Die (gegenwartige) BevolkerungRgroBe deR Stadtgebiets odeI' vielmehr des 
- flir die zu verbessernde odeI' neu zu schaffende Siedlung in Betracht 
kommenckn - Raumes ist bekannt. Man muB dariiber hinaus mit einer 
gewissen Zunahme rechnen, ohne dahei in jene Ubertreibungen verfallen zu 
chirfen, aus jeder Mittelstadt eine GroBstadt, aus jeder GroBstadt eine Millionen­
stadt machen zu wollen. Del' Stadtebauer hat haufig mit der Zunahme zu 
rechnen, nicht, weil er sic erhofft, sondern weil er sie befurchtet; der 
Plan muB abel' auf den schlimmsten Fall, namlich den einer zu starken Zu­
nahme, abgm;tellt sein. 

Das Geschaftsviertel, die "City", ist jener Stadtteil, del' den Mittel­
punkt des wirtschaftlichen Lebens darstellt und uberall da, wo keine Hindernisse 
sich del' gleichmaBigen Ausdehnung der Stadt entgegenstellen, auch raumlich die 
Mitte bildet. Seinen Kern nehmen die Hauptverwaltungsbehorden, die Banken, 
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Borsen, die Kontore des GroBhandels und die Geschaftsraume del' GroBgewerbe 
ein. An diesen Kern schlieBen sich die Viertel del' groBen Kaufladen, Theater, 
Gast- und Vergniigungsstatten. Dazu gesellen sich einzelne Gewerbezweige, 
wie z. B. das Zeitungsgewerbe. pie Ermittlung del' fiir das Geschaftsviertel 
kiinftig erforderlichen Flache spielt keine groBe Rolle, weil sie an sich klein ist. 
Man kann sich abel' nach Durcharbeiten del' Verkehrsanlagen und del' etwa im 
Stadtinneren erforder lichen U mgestaltungen, Erganzungen und N euanlagen stets 
ein Bild davon machen, welche StraBen kiinftig in den Charakter des Geschafts­
viertels hineinwachsen werden und daher von del' Wohnflache abzusetzen sind. 

Bei den fUr Verkehrsanlagen erforderlichen Flachen kommt es vor 
allem auf die groBen Transporteinrichtungen an, also auf den Wasser- und 
Eisenbahnverkehr. Del' StraBen- und Schnellbahnverkehr kann dagegen beinahe 
vernachlassigt werden, weil er (in diesem) Sinne nul' das relativ kleine Bediirfnis 
nach Abstellbahnhofen hat: fUr den Kraftverkchr sind Parkplatze und unter 
Umstanden "Auto-BahnhOfe" fUr den Giiterverkehr zu beriicksichtigen. Be­
sonders zu priifen ist die N otwendigkeit eines Flugplatzes. 

Von den Anlagen fUr den Wasserverkehr sind die Flachen del' offenen FluB­
strecken und Seebuchten gegeben; ob etwa Umgestaltungen erforderlich werden, 
ist in Verhandlungen mit den WasserbaubehOrden festzustellen. Die kiinftig 
notwendigen Hafenflachen sind nach del' Verkehrsstatistik ungefahr zu ermitteln, 
und dann sind die Hafenanlagen (in groBen Ziigen) so zu entwerfen, daB sich 
aus dem Entwurfe die Flachen ermitteln lassen. 

Del' kiinftige Umfang der Eisenbahnanlagen kann im allgemeinen nul' im 
Benehmen mit der Eisenbahnverwaltung festgestellt werden. Die Verkehrs­
statistik gibt, obwohl sie in Deutschland gut ist, Fingerzeige eigentlich nul' fiir 
die Berechnung del' Flachen fiir Ortsgiiterbahnhofe; die Statistik versagt viel­
fach beziiglich der Personenbahnhofe, weil dcren GroBe von anderen Momenten 
als del' VerkehrsgroBe abhangen kann; sie versagt ferner beziiglich des durch­
gehenden Giiter- und des Rangierverkehrs. Es ist zweckmaBig, stets anzunehmen, 
daB die Eisenbahnverwaltung die ihr bereits gehorigen Flachen nicht verkaufen 
(vielleicht abel' verpachten) wird. Dariiber hinausgehend ermittelt man den 
Bedarf am besten unter dem Gesichtspunkt, daB neue groBe zusammenhangendc 
Flachen fiir Eisenbahnzwccke nur in den AuBengebieten crforderlich werden. 
Urn hier die Gesamtflache zu ermitteln, muB man sich ein (ungefahres) Bild 
davon machen, wie man den Verkehr der verschiedenen einmiindenden Linien 
in wenigen Rangierbahnhofen zusammenfassen kann, und was auBerdem noch 
etwa an Abstellanlagen, Lokomotivstationen, neuen Ortsgiiterbahnhofen, Be­
dienungsstationen fUr Hafen und Industriegebiete erforderlich wird. Da die 
EinzelgroBe derartiger verschiedener Bahnhofarten ungefahr hekannt ist, ist 
hiermit eine Berechnungsmoglichkeit gegcben. Auf jeden Fall solI man aber 
bei den Verkehrsanlagen stets reichlich rechnen. 

In dem Bebauungsplan fiir eine Stadt von kiinftig 700000 Einwohnern 
wurden z. B. ermittelt: Hafengebiete 750 ha, Eisenbahnflachcn 250 ha, zu­
sam men also 1000 ha. Hierbei waren folgende wichtigsten Eisenbahnflachen 
zugrunde gelegt: 

die Eisenbahnanlagen in der jetzigen bebauten Stadt 
zehn neue Ortsgiiterbahnhiife (je 5 ha). . 
sechs kleinerc Rangierstationen (je 20 hal . . 

Zusammen 

80 ha 
50 ha 

120 ha 
250 ha 

Ein groBer Rangierbahnhof war gemaB der Gesamtgcstaltung des Ei~enbahn­
netzes trotz del' GroBe der Stadt ausnahmsweise nicht notwendig. 

Die fiir Wohngebiete erforderlichen Flachen sind aus der Bevolkerungs­
statistik zu errechnen. Die Statistik muB aber auch die kiinftig in den 
Stadtbereich fallenden (dann wahrscheinlich eingemeindctcn) Vororte, unter 
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Umstanden auch die Nachbarstadte mit umfassen. Wenn man bei Berechnung 
der Wohngebiete die Flachen fUr StraBen und Platze mit einrechnet, so wird 
der Wert ein Hektar fur je 200 Menschen ein Mittelwert sein, mit dem man 
jedenfalls vorlaufig fur die Gesamtstadterweiterung rechnen kann. Ob man 
die Zahl dann bei der weiteren Bearbeitung abandern muB, hangt von der 
genauen Ermittlung des Wohnungsbedarfes ab l . 

Bei den fUr Gewer be erforderlichen Flachen ist zunachst dar auf hinzuweisen, 
daB viele Gewerbebetriebe innerhalb des Geschaftsviertels und der Wohn­
gebiete liegen. Man kann also eigentlich nur das Flachenbedurfnis fur die 
groBeren Industriegebiete ermitteln. Fur Orte mit umfangreicher Industrie 
kann man auf etwa 300 Bewohner 1 ha Industriegebiet rechnen, oder man 
kann fur 1 ha Wohnflache der gewerblichen Arbeiterbevolkerung 0,75 ha Indu­
strieflache annehmen. Aber gerade diese Zahlen fiir Industrieflachen sind streng 
nachzuprufen, denn das Flachenbedurfnis der verschiedenen Industrien ist, auf 
die Arbeitskraft berechnet, zu verEchieden; man vergleiche 
eine Uhrenfabrik mit einem Sagewerk. I Adm/efl 

wO);l7el7 Uflo' 
f/ef'h);f' Welcher Umfang an Freiflachen je Kopf der Bevolke­

rung verlangt werden muB, ist umstritten. Die Angaben 
der verschiedenen Stadte uber die je Kopf tatsachlich vor­
handene GroBe sind nur mit Vorsicht vergleichsfahig, da 
die Berechnungsgrundlagen nicht einheitlich sind; bei der 

Abb. 11. Schematische 
mangelhaften Statistik und den nach GroBe und Art der Yerteiltlng der erforder-
Stadte so verschiedenen Erfordernissen, ist es fUr die Ein- lichen Gesamtflachen. 

leitung der Planbearbeitung ausreichend, wenn man fur 
GroBstadte die Forderung aufstellt, daB die Freiflachen insgesamt doppelt so 
groB sein sollen wie die Wohnflachen. Diese Forderung geht weit: fUr Klein­
und Mittelstadte kommt man mit kleineren Flachen aus, weil sie mit der Natur 
besser verbunden sind. 

Urn aus den Einzelermittlungen die Gesamtstadtflache zu erhalten, mag 
man annehmen, daB Geschaftsstadt, Industriegebiete und Verkehrsanlagen 
zusammen so groB sein werden wie die Wohnflache.Man erhalt dann den in 
Abb. 11 schematisch dargestellten Gesamtbedarf, der die Zahlen ergibt: 

200 Menschen auf 1 ha Wohnflache, 
100 Menschen auf 1 ha Freiflache, 
50 Menschen auf 1 ha Gesam tflache. 

Die Gesamtflache wurde z. B. in Rechteckform ergeben 
fiir eine Mittelstadt von 100000 Einwohnern etwa 4 X 5 km, 

" Grol3stadt " 500000 " 9 X 11 km, 
., Riesenstadt " 1000000 " 13 X 15 km. 

Aber aIle diese Berechnungen und MaBe gebell nur den Rahmen an, in 
dem man etwa zu denken hat, damit man mit der Arbeit beginnen kann. 
Sie sind rcichlich; Fehler in der vorlaufigen GroBenschatzung sind nicht kritisch, 
weil die am Rand des Rahmens liegenden Gebiete groBtenteils Freiflachen 
werden, von denen betrachtliche Teile auf lange Zeit ihrer bisherigen (meist 
land- oder forstwirtschaftlichen) Benutzung nicht entzogen zu werden brauchen. 

B. Die Anordllullg der wichtigstell Glieder. 
Nachdem der Gesamtbedarf der fur die verschiedenen Zwecke erforder­

lichen Flachen ermittelt ist, kommt es darauf an, diese Flachen in dem fest­
gelegten Rahmen richtig zu verteilen, also so zu gruppieren, daB die allgemeinen 
Forderungen der Gesundheit, Wirtschaftlichkeit und Schonheit und die be­
sonderen Forderungen des V er kehrs und der verschiedenen Wirtschaftszweigc 

1 Uber Ermittlung des Wohnungsbedarfes siehe z. B. "Reiehsplanung" 1936, S.303. 
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zu ihrem Recht kommen. Man kommt dam it also zunachst zur Aufstellung 
eines (vorlaufigen W irtschafts plan es oder eines) Fla chen -N u tz ungs planes 
und gewinnt hiermit die Grundlage, auf der sich die weiteren Arbeiten aufbauen 
miissen. 

Es erscheint zweckmaBig, an dieser Stelle einen Vorschlag einzuschalt.en, 
der angibt, in welcher Reihenfolge der St.adtebauer insgesamt seine Arbeiten 
durchfiihren moge: 

1. Erforschung der natiirlichen Grundlagen, namentlich der geologischen, 
klimatischen und der Wasserverhaltnisse; Einordnung der Stadt nebst ihrer 
weiteren Umgebung in das durch die Landesplanung angewicsene GefUge. 

2. Erforschung des Charakters der Stadt, namentlich ihrer wirtschaftlichen 
Grundlagen nebst deren St.arken und Schwachen; Ermittlung der Finanzkraft., 
Fest.legung der allgemeinen Entwicklungsziele. 

3. Ermittlung der erforderlichen Flachen. 
4. Aufstellung cines vorlaufigen "General-Verkehrsplanes", aber nur 

fiir den Fernverkehr. 
5. Aufstellung eines vorlaufigen :Flachen-Nutzungsplanes. 
6. Erforschung der wichtigsten Einzelpunkte, die von maBgebender Be­

deutung sein konnen. - Kritische "Druckpunkte" (namentlieh im Stadtinneren) 
und erfolgverspreehende "Chancen". 

7. Aufstellung des Ver kehrs planes fiir den N ah ver kehr, HauptstraBen, 
StraBenbahnen, Omnibuslinien. 

8. AufsteUung des Bebauungsplanes, aber nur herab bis zu den einheit­
lichen Wohn-, Industrie- und Freiflachen, also ohne Einzelaufteilung etwa 
der W ohngebiete in die einzelnen Baublocks. 

Ob diese Reihenfolge bei j eder Stadt die zweckmaBigste ist, bleibe dahin­
gestellt; auf jeden Fall ist sie bei zahlreichen Wettbewerben und bei vielen 
praktischen Aufgaben erprobt. Insbesondere muB darauf hingewiesen werden, 
daB der "General-Verkehrsplan" in den maBgebenden Einzelteilen (Wasser­
wegen und Hafen, Eisenbahnen und Bahnhofen, Reichsautobahnen, Haupt­
verkehrsstraBen, Flugplatzen) festgelegt - und mit den zustandigen Behorden 
vereinbart sein muB (!) -, ehe mit dem Flachen-Nutzungsplan begonnen werden 
kann, denn die Fernverkehrsanlagen sind nach Lage und Hohenlage sehr starr 
(vgl. :Fliisse, Ka,nale, Hauptbahnen) und in vielen Teilen sehr groBflachig (vgl. 
Hafen, Rangierbahnhofe, Flugplatze). AuBerdem hangt die Verteilung der 
Industrie stark von der Lage der Hafen und Giiterbahnhofe ab, und von der 
Industrieverteilung weiter teilweise die der Freiflachen. 

Von den einzelnen Gliedern, aus denen die Stadt Zllsammenzusetzen ist, 
sind an dieser Stelle aber nur das Geschaftsviertel und die Anlagen fUr den 
Fernverkehr etwas ausfiihrlicher zu behandeln, dagegen kann die Erorterung 
der Industrieverteilung und der Freiflachengruppierung kurz gehalten, die 
der Wohngebiete und des Nahverkehrs an dieser Stelle ganz entbehrt werden, 
weil sie weiter unten eingehend erortert werden. 

Zweekma13ig sind auBerdem einige Winke iiber die Beachtung der natiir­
lichen Ver haltnisse. 

1. Die Beachtung del' natiirlichen Verhliltnisse. DaB bei der Gruppierung 
der einzelnen Glieder die gegebenen natiirlichen Verhaltnisse sorgfaltig zu 
beachten sind, ist so selbstverstandlich, daB man eigentlich gar nicht darauf 
hinzuweisen brauchte. Aber leider stehen vielfach die Kenntnisse in Geologie, 
Gewasser- und Klimakunde auf einer so tiefen Stufe, daB viele hose Fehler 
gemacht werden. Zu beachten sind zunachst die Bodenverhaltnisse; sie 
sind nicht nur fUr den Bau von Gebauden, sondern auch als Trager der Ver­
kehrsanlagen abzustufen als: Sehr giinstig - giinstig - leidlich - schlecht -
unmoglich. Von gewissen Stufen der Ungunst ab wird das Bauen zu teuer, und 
sole he Gebiete sind daher als Freiflachen auszuweisen; desgleichen auch aIle 
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Hange, an denen Rutschungen zu befUrchten sind. Zu priifen ist auch, inwie­
weit der Untergrund (in Verbindung mit dem Grundwasser) gesundheitlich 
schadlich oder einwandfrei ist; verdachtige Gebiete eignen sich jedenfaUs nicht 
zum VVohnungsbau. 

Sorgfaltig zu beachten sind die gesamten VVasserverhaltnisse. DaB 
hier Fehler gemacht werden, ist bei den VVasserlaufen allerdings kaum zu be­
fUrchten, denn sie unterstehen sachverstandigen Behorden; aber das Grund­
wasser wird oft nicht geniigend beachtet. Gebiete mit hohem Grundwasserstand 
sind fUr Freiflachen vorzusehen. 

Das Klima ist nach VVarme und Kiilte, Sonnenschein und Nebel, Feuchtigkeit 
und Trockenheit und nach den VVindverhaltnissen zu beachten. Die einzelnen 
Glieder der Stadt miissen 
beziiglich ihrer Lage zu-
einander richtig zur v 0 r­
herrschenden VVind­
ric h tun g liegen. Insbe­
sondere diirfen die von 
Industriegebieten ausgehen­
den Rauch-, Staub- und 
Geruchsbelastigungen sich 
nicht iiber VVohngebiete 
verbreiten. Urn dies zuver­
lassig beurteilen zu konnen, 
ist die Verteilung der Winde 
durch mehrjahrige Beob­
achtung zu ermitteln, und 
die Ergebnisse sind ctwa 
nach Abb. 12 aufzutragen; 
eine derartige Figur soUte 
auf allen zum Arbeiten 
dienenden Karten und 
Planen vorhanden sein. 

(Jsliln 

s.s.w. 
Siltlen 

Ahh. 12. Herrschen"e Windrichtungen. 

In unserem Klima werden die VVohnungen im allgemeinen (siid-) westlich von 
den Industriegebieten anzuordnen sein; aber auch das darf nicht zu einem 
iiberspitzten Schema ausarten. 

Die Beachtung der klimatischen Verhaltnisse muB vor allem den Stadte­
bauern dringend ans Herz gelegt werden, die aus den "hochkultivierten" Landern 
stammen und hier zwar sehr viel gelernt haben, aber als "Kultur- und Stadt­
menschen" zu stark aus der Natur 10sgclOst wordcn sind und dahcr kaum wissen, 
was eigentlich dic klimatischen Einfliisse bedeuten. Hinzu kommt noch, daB 
die sog. Kulturstaaten fast samtlich Seeklima haben, also keine starken Ex­
treme in VVarme und Kalte, Trockenheit und Feuchtigkeit aufweisen, daB also 
ihre Bewohner "verwohnt" sind und daher die Schwierigkeiten des Klimas 
anderer Lander nicht geniigend beachten. Infolgedessen sind z. B. auch bei 
VVasser- und Eisenbahnbauten in den Tropen und Subtropen grobe Fehler 
gemacht worden; als erschreckend groB erwies sich unsere Unkenntnis in 
klimatischen Dingen im VVeltkrieg in Rul3land, auf dem Balkan, in Kleinasien 
und Syrien und sogar schon in Italien. Jegliche Planung setzt also eine 
sorgfaltige Erforschung der klimatischen Verhaltnisse voraus 1 . 

2. Die Verteilung der Industrie. Unter Hinweis auf die spater zu machenden 
Ausfiihrungen geniigen hier folgende VVinke: 

Die Industrie darf (bei groBeren Stiidten) nicht an einer Stelle konzen­
triert werden, es darf nicht einem "Arbeiterviertel im Eastend" ein "vornehmer 

1 Vorbildlich hat Jansen beim Bebauungsplan fiir Ankara die klimatischen usw. 
Verhaltnisse beachtet. 
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Westen" gegenuber stehen. Bei del' Verteilung del' Industrie sind die ver­
schiedenen "Storungsgrade" zu beachten; die storende Industrie ist von 
del' Innenstadt, den Wohnvierteln und den Freiflachen fernzuhalten. Ins­
gesamt ist die Industrie abel' andererseits nicht zu verzetteln; vielmehr sind 
einige klar ausgepragte Industriebezirke vorzusehen. Diese stehen in engster 
Abhangigkeit von den Vel' kehrsanlagen, namentlich von denen des Guter­
Fernverkehrs. Beides muB also von Anfang an in innigem Zusammenhang 
bearbeitet werden. 

3. Das Freifliichensystem. Als Freiflachen sind nach del' "negativen" Seite 
hin aIle Gebiete zu bezeichnen, die nicht uberbaut, also nicht von Wohnungen, 
Industrien odeI' Verkehr in Anspruch genommen sind, nach del' "positiven" 
Seite hin aIle Gebiete, die mit Grun odeI' Wasser (ohne die Hafen) bedeckt sind. 
Fur die Freiflachen ist nicht del' sog. "Wald- und Wiesengurtel" das MaB­
gebende, sondern die radiale HineinfUhrung moglichst bis in die dichter be-

... 
Abb. 13. Die riehtige Lage \'011 
Illdustriebezirkell, Wohllge­
hieten ulld Griinanlagen unter 
Heachtung £ler vorherrsclwll-

den 'Yindrichtung. 

bauten inneren Stadtteile. Denn die Bevolkerung darf 
nicht gezwungen sein, erst ein Verkehrsmittel in An­
spruch nehmen zu mussen, urn zu dem auBen die Stadt 
umschlieBenden freien Gurtel zu gelangen, sondern sie 
muB hinaus wandern konnen. Hierzu ist die radiale 
HineinfUhrung "gruner Keile" erforderlich. Wo diese 
sich nicht me hI' schaffen lassen, sind "Parkver­
bind ungsstreifen" vorzusehen, die bei geschickter 
Einzeldurch bildung streckenweise ziemlich schmal sein 
konnen; schlimmstenfalls mussen "Promenadenstra­
Ben" ausreichen. Das Gesamt-Freiflachensystem solI 
nicht aus vielen kleinen, verzettelten grunen Platzen 
(Schmuck- und Erholungsplatzen, Squares, alten Fried­
hafen, sondern aus wenigen, groBen Grun- und Wasser-
flachen bestehen, die durch die Verbindungsstreifen 

untereinander und mit den Wohnvierteln zu einem einheitlichen Ganzen zu­
sammengefaBt werden mussen. Den Grundstock fUr dies System bilden die 
Walder, Wiesen und Wasserflachen, die alten groBen Parkanlagen, die neuen 
Friedhofe, schlieBlich die zu Landwirtschaft und Gartenbau (Schrebergarten, 
Baumschulen) benutzten Gebiete. Als Verbindungsstreifen eignen sich besonders 
gut die Bachlaufe mit den sie begleitenden Wiesenstreifen. 

Hier sei noch darauf hingewiesen, daB die Industriegebiete, die Fl'eiflachen 
und die Wohngebiete in gewissen Abhangigkeiten voneinander stehen. Wohn­
gebiete und Frciflachen vertragen sich gut miteinander; abel' die Industrie 
wU'd von beiden als feindlich empfunden. Es ist abel' nicht moglich, sie irgendwo 
"ganz drauBen" anzusiedeln, vielmehr ist hier schon auf den wichtigen Grund­
satz hinzuweisen, daB vermeidbarer Vel'kehr auch wil'klich vel'mieden werden 
muB. Den einzelnen Industriegebieten mussen also Wohngebiete derart zu­
geordnet werden, daB die regelmaBigen Hin- und Herwege zwischen Arbeits­
und Wohnstatte zu FuB (odeI' unter Umstanden zu Rad) zuruckgelegt werden 
konnen. Da abel' die Wohngebiete nicht unmittelbar an die Industrie angrenzen 
sollen, sondern die Zwischenschaltung einer Grunflache erwunscht ist, ergibt 
sich - unter sorgfaltiger Beachtung del' vorherrschenden Windrichtung! -
das in Abb. 13 skizzierte Schema als ein Anhalt, abel' nicht als ein Rezept! 

4. Das Geschiiftsviertel. Das Geschaftsviertel, die "City", deckt sich meistens 
teilweise mit del' sog. Altstadt. Eine vollstandige raumliche Ubereinstimmung 
wird abel' nul' selten zu beobachten sein. Vielmehr ist oft del' alteste (schlech­
teste, engste, winkligste) Teil del' Altstadt wirtschaftlich "abgerutscht", wahrend 
sich die neueren (bessel'en, geraumigeren) Teile wirtschaftlich haben halten 
konnen; sie sind dann oft die Sitze del' Stadtverwaltung und del' fuhrenden 
Kaufhauser. Hier werden also del' Marktplatz mit dem (alten) Rathaus und 
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die "GeschaftsstraBen" liegen. Die City wird sich aber wohl immer mit wichtigen 
Teilen uber die Altstadt hinaus entwickelt haben, und zwar: 1. in Richtung 
auf den Hauptpersonenbahnhof, 2. an den Ansatzen der HauptverkehrsstraBen 
entlang und 3. in Richtung auf die Wohnviertel der wohlhabenden Bevolke. 
rungskreise zu. In diesen neuen Teilen der City finden sich die Kaufhauser 
fUr teuere Waren, die fUhrenden Gasthofe und Gaststatten, die Verwaltungs. 
gebaude von Banken, GroBunternehmungen und auch von Behorden, die Arbeits· 
stellen von Anten, Rechtsanwalten, Agenten usw. 

Der Stadtebauer hat zunachst zu prufen, ob etwa einzelne Teile der City 
von der Altstadtsanierung (s. unten) mit zu erfassen sind. Wenn dies der 
Fall ist, hat man zu priifen, wie Ersatz fur das Fortfallende zu schaffen ist. 
Der Ersatz wird fast nie im Bereich der Altstadt liegen, sondern in neueren 
Stadtteilen zu suchen sein; das gilt vor allem yom Hinauslegen von Behorden 
(Rathaus), auch von Banken, Markthallen u. dgl., aber weniger von den guten 
alten Kaufgeschaften. 

Bei der Erweiterung und Umgestaltung der City spielt ihre Beziehung zum 
Hauptpersonenbahnhof eine groBe Rolle. Hierbei ist weniger an die Be. 
deutung des Hauptbahnhofs fUr den Fernpersonenverkehr, als vielmehr fur 
den N a h verkehr und auBerdem fUr den Post· und ExpreBgutverkehr zu denken. 
Hierzu soIl schon an dieser Stelle folgendes angedeutet werden, was unten 
genauer erlautert werden wird: Man hat fruher (aus verschiedenen Grunden) 
oft den Fehler gemacht, die Lage des Hauptbahnhofs nicht sorgfaltig genug 
auf die City abzustimmen; namentlich hat man den Bahnhof zu weit entfernt 
angeordnet, in einzelnen Fallen hat man ihn sogar weiter hinausgeschoben: 
Konigsberg, Wiesbaden, Darmstadt, Karlsruhe, Stuttgart, Mailand. Man hat 
sich hierbei ziemlich leicht mit der Hoffnung abgefunden, die Stadt "werde 
schon zum neuen Bahnhof hinauswachsen" und es werde ein besonderes wert· 
voIles, neues "Bahnhofviertel" entstehen. Diese Hoffnung hat sich fast immer 
als trugerisch erwiesen. Eine in Jahrhunderten gewachsene Stadt laBt sich 
nicht durch gewaltsame Eingriffe plotzlich in eine andere Richtung drangen. 
Selbst dort, wo die Stadte wirklich an den Bahnhof herangewachsen sind, wie 
in Frankfurt und Stuttgart, hat sich der Schwerpunkt der Geschaftsstadt kaum 
verlagert. In anderen Stadten klaffen noch nach Jahrzehnten, in die allerdings 
der Weltkrieg fiel, bose Lucken; Wiesbaden wird nie am Bahnhof, sondern 
immer am Kochbrunnen liegen. 

Ein weiterer wichtiger Punkt bei der Betrachtung der Geschaftsviertel ist die 
Frage der fast immer vorhandenen "Druckpunkte" des Verkehrs, d. h. 
des StraBenverkehrs. Fiir ihn liegen namlich die wichtigsten Verkehrspunkte 
und die starkst belasteten Strecken in der Geschaftsstadt. Namentlich die 
Linien der offentlichen Verkehrsmittel (StraBenbahnen und Omnibusse) 
mussen unmittelbar in sie hineingefiihrt werden, da sie ihren Zweck nur dann 
erfullen konnen, wenn sie die maBgebenden Verkehrspunkte unmittelbar be· 
ruhren. Da hier nun die StraBen vielfach eng und die Platze klein sind, so 
entstehen jene Druckpunkte (Engpasse), unter denen der Verkehr vieler Stadte 
so leidet. Es muB also die Geschaftsstadt darauf hin durchgearbeitet werden, 
wie diese Stellen (durch Durchbruche und Verbreiterungen) zu verbessern sind, 
und wie sich diese Verbesserungen dann in die neueren Stadtteile hinein aus· 
wirken, insbesondere bezuglich der nach auBen fuhrenden Hauptverkehrs. 
straBen. Es ist selbstverstandlich, solI aber trotzdem kurz erwahnt werden, 
daB bei der Umgestaltung der Geschaftsstadt die historisch wertvollen 
Gebaude und die anderen kunstlerischen Werte so weit als moglich geschont 
werden miissen (s. unten). 

5. Der Fernverkehr - der "Generalverkehrsplan". Von den Verkehrs· 
anlagen mussen die dem Fern verkehr dienenden bei der Planbearbeitung 
fruhzeitig in Angriff genommen werden, und zwar aus folgenden Grunden: 
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a) Die Anlagen des Fernverkehrs (Hafen, BahnhOfe, Flugplatze) befruch ten 
ihre Umgebungen in bestimmten Richtungen und weisen sie daher bestimmten 
Arten der wirtschaftlichen Ausnutzung zu. Namentlich auBert sich diesel' 
"positive" EinfluB in folgenden Richtungen: 

1. Del' Hauptbahnhof tragt -wenn er nicht etwa zu weit drauBen liegt­
stark zur "Citybildung" bei; er zieht die Gasthofe und damit einen Teil des 
gesellschaftlichen Lebens in seine Umgebung; er macht den Bahnhofplatz zu 
einem del' wichtigsten Verkchrsplatze del' Stadt; bei Stadten bis zu etwa 
200000 Einwohnern oft zum iiberhaupt wichtigsten Platz. 

2. Die Vorstadt- und Vorortstationen sind Kristallisationspunkte des 
Verkehrs del' auBeren Stadtteile. Sie ziehen die StraBenbahn- und Omnibus­
linien an und beeinflussen hierdurch deren gesamte Netzgestaltung. Sie sind 
die gegebenen Zentren fiir Wohnsiedlungen, unter Umstanden auch fur Industrie­
viertel (s. unten); sie konnen groBe Bedeutung fiir den Ausflugs- und Friedhofs­
verkehr haben. 

3. AIle Arten von "Giiterstationen" (Hafen, Giiter- und Rangierbahn­
hofe, AutobahnhOfe) geben in ihrer naheren Umgebung bestimmten gewerb­
lichen Tatigkeiten (Klein- und Mittelgewerbe, Spedition, Lagerplatze, Kohlen­
handel) Moglichkeiten und Anreiz zur Niederlassung. Sie sind also fiir die plan­
volle Stadtgestaltung von groBer Bedeutung, weil Industriegebiete an sie ange­
schlossen und von ihnen aus mit Anschliissen (AnschluBgleisen, HafenanschluB) 
versorgt werden konnen und miissen; sie beeinflussen hiermit also maBgebend 
die G e sam t verteilung del' Industric. 

4. Die Wege del' starken Verkehrsmittel, namentlich die Fliisse, Eisen­
bahnlinien und Autobahncn mit ihren Dammen und Einschnitten sind 
so starke, starre und kostspielige Baukorper, daB es oft zweckmaBig oder sogar 
notwendig ist, wichtige Stadtstral3en im gleichen Zug anzulegen odeI' auch 
Schnellbahnen und ahnliche Verkehrswege unmittelbar neben sie zu legen. 

b) Den befruchtenden Kraften stehen sole he gegeniiber, die die gesunde 
Stadtentwicklung lahmen, die also negativ wirken. Die Verkehrsbander und 
namentlich ihre Stationen (Hafen und BahnhOfe) sind namlich so groBflachig 
und nach Lage, Gestalt und Hohe so starr, daB die Stadt fiber sie hinweg odeI' 
unter ihnen hindurch nicht frei entwickelt werden kann. 

1. Am starksten wirkt in dieser Beziehung das Wasser, in Gestalt des Meeres, 
del' Binnenseen und del' grol3eren Fliisse nebst den Hafen. VoIlkommen "starr" 
ist hier im allgemeinen die Hohenlage, denn die Hohe des Wasserspiegels, d. h. 
in erster Lime des Hochwassers (einschlieBlich des Grundwassers) kann man, 
im allgemeinen nicht abandern, da hier Eingriffe zu wcitgehend und zu kost­
spielig sind. Es miissen daher fast aIle andern Anlagen (StraBen, Eisenbahnen 
und die gesamten Hochbauten) auf den "hochsten Hochwasserstand" abge­
stimmt werden 1. Abel' auch abgesehen von del' Hohe wirkt das Wasser lahmend, 
und zwar die Hafen dureh ihre groBen Flaehen, die Wasserlaufe dureh ihre 
groBen Halbmesser; die GroBsehiffahrtwege haben ungefahr die gleiehen 
Halbmesser wie die Haupteisenbahnen. 

2. Naehst dem Wasser wirkt die Eisenbahn als zweitstarkstes Hindernis. 
Man muB hier die Flaehen del' BahnhOfe denen del' groBen stadtisehen Platze, 
die Steigungen und Kriimmungen del' Eisenbahnlinien denen del' StraBen 
und allgemein die Bedeutung des Eisenbahnverkehrs dem des StraBenverkehrs 
gegenuberstellen. Die von den groBen BahnhOfen, namentlieh von den Rangier­
und Giiterbahnhofen in Ansprueh genommenen Flaehen sind im allgemeinen 
groBer als die ganze Innenstadt. Meist ist die Eisenbahnverwalt~ng einer del' 
iiberhaupt groBten Grundeigentiimer. In viclen Fallen ist die Uberbriiekung 

1 Und dann ist noch zu beachten, daB die schiffbaren Gewasser groBe Durchfahrthiihen 
erfordern und daB daher oft nur bewegliche Briicken (vgl. Tower Bridge) oder Unterwasser­
tunnel (vgl. Elbe- und Hudson.Tunnel) llloglich sind. 
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oder Untertunnelung von BahnhOfen nicht moglich oder sehr kostspielig; bekannt 
ist der starke Wertabfall des Stadtgebiets "hinter dem Bahnhof". Schlimm 
sind die beiden groBen Barrikaden, die in Berlin durch den Hamburger und 
den Potsdamer Giiterbahnhof gebildet werden. Ein Rangierbahnhof ist rund 
3000 m lang und 300 m breit; fiir einen groBen Ortsgiiterbahnhof sind diese 
MaBe etwa 1200 und 400 m; ein Hauptpersonenbahnhof "begniigt sich" schon 
fiir seinen Inn e n teil mit etwa 400 und 120 m. 

Die frcien Strecken der Eisenbahn sind als "Barrikaden" nicht so schlimm, 
denn fiir ihre Damme und Einschnitte sind einschlieBlich der Boschungen 
Breiten von 20 bis 30 m ausreichend; aber sie sind sehr starre Baukorper, 
weil die Kriimmungshalbmesser je nach dem Charakter der Bahn (ob Personen­
oder Giiterstrecke, ob Haupt- oder Nebenbahn) 1200 m bis herab zu 300 m, 
ausnahmsweise wohl auch nur 180 m, und weil die Steigungcn ausnahmsweise 
1 :40, meist aber 1 :80 bis 1 :200 betragen miissen. Hiermit sind die MaBe zu 
vergleichen, die fiir die verschiedenen stadtischen StraBen noch zulassig sind, 
also etwa fiir HauptstraBen R = 30 m, s = 1 : 40, fiir NebcnstraBen R = 20, 
s = 1 : 30 und fiir Nebenwege R = 15, s = 1 : 15. Die Baukorper von Auto­
bahnen sind unter Umstanden noch starrer als die von Eisenbahnen; dafiir 
konnen ihre Trassen aber feiner auf das Stadtgebiet abgestimmt werden. 

Diese hohe befruchtende und lahmende Bedeutung der groBen Verkehrs­
trager fiir die Stadt beweist die Notwendigkeit, einen "Generalverkehrs­
plan" aufzustellen. 

Durch diesen sind zuerst die Anlagen fiir den Wasserverkehr in Hohe und 
Lage festzulegen. Dann hat die Festlegung der Eisen bahnanlagen zu erfolgen, 
und zwar beginnend mit den Anlagen fUr den Giiterverkehr in der Reihenfolge: 
Rangierbahnhofe, Umgehungsbahnen (Giiterverbindungsbahnen), Hauptgiiter­
bahnhof (im Innern der Stadt), kleinere Giiterstationen (in den AuBengebieten), 
Giiterbahnhofe fiir Sonderaufgaben (Hafen, Schlachthof). Erst wenn iiber die 
Anlagen fiir den Giiterverkehr Klarheit gewonnen ist, konnen die fiir den 
Personenverkehr in Angriff genommen werden, wobei im allgemeinen die 
Reihenfolge zu beaehten ist: Hauptbahnhof, AbstellbahnhOfe, Nebenanlagen 
(Post, Eilgut), V orstadt- und V orortstationen. 

Fiir die stadtebauliche Durchbildung sind hierbei nachfolgende Fingerzeigc 
zu geben: 

Bei den Anlagen des Wasserverkehrs, der Wasserabfiihrung und des 
Hochwasserschutzes ist der Wasserbauer so stark an die Natur, an das in langer 
Entwicklung gesehichtlich Gewordene und an hohe wirtschaftliche Werte 
gebunden, daB er nur schwer Zugestandnisse an den Stadtebauer machen 
kann. Er muB es aber verstehen, sich beziiglieh kleinerer Anlagen - z. B. 
Nebenhafen fUr den AnsehluB von Industriegebieten, Wasserflachen und Wasser­
laufen als Glieder des Freiflachensystems - in den stadtebauliehen Gesamt­
gedanken einzufiihlen. Neue groBe Anlagen (Hafen, Hochwasserbetten) miissen 
selbstverstandlich in den Gesamtplan, namentlich der Eisenbahngiiteranlagen, 
der Industrieverteilung und der Freiflaehen, organiseh eingegliedert werden. 

Fiir die Gestaltung des Eisen bahnsystems seien folgende, praktiseh 
erprobte Winke gegeben: 

Die Hohenlagc aller Eisenbahnanlagen sollte so bestimmt werden, daB 
man sie an beliebiger Stelle mit StraBen iiberbriieken oder untertunneln kann. -
Gerade beziiglich der Hohen sollte man "halbe" Losungen, die in Wirklichkeit 
nur faule Kompromisse sind, vermeiden. 

Die Eisenbahnanlagen bestehen aus zwei Hauptgruppen: den Verkehrs­
und Betriebsanlagen. Die eigentliehen Ver kehrsanlagen (Personen-, Eilgut­
und Giiterbahnhofe) sind stadtebaulieh insofern schwierig, als sie an bestimmte 
Ortlichkeiten gebunden sind, wobei die wichtigsten von ihnen im Stadtinnern 
liegen miissen; sie sind andererseits insofern leieht zu meistern, als sie nur relativ 

Handbibliothek II. 1. 2. Aufl. 4 
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kleine Flachen in Anspruch nehmen. Dagegen sind die Betrie bsanlagen 
(Rangier- und AbsteUbahnhofe, Lokomotivstationen, Werkstatten) stadte­
baulich insofern leicht zu meistern, weil man beziiglich ihrer Lage viel freie 
Hand hat, und weil sie weit drauBen Hegen konnen; dagegen machen sie 
Sehwierigkeiten wegen ihrer groBen Flachen. 

Diese groBflachigen BahnhOfe haben immer geringe Breiten und groBe 
Langen. Sie diirfen daher nicht in Richtung der Peripherie, sondern sie miissen 
radial angeordnet werden; denn im ersten Fall miiBten sie von den Haupt­
straBen, die naturgemaB radial nach au Ben verlaufen, durchbrochen werden; 
im zweiten FaU konnen die HauptstraBen dagegen ziemlich parallel zu ihnen 
vorbeigleiten. 

Bei groBen Knotenpunkten miissen die auBen liegenden Rangierbahnhofe 
durch Giiterumgehungsbahnen untercinander verbunden werden. Diese 
Bahnen soUten nicht zu dicht an der Stadt, sondern so weit entfernt liegen, 
daB Wohngebiete und Freiflachen noch giinstig entwickelt werden konnen; 
ferner soUten sie, weil sie das Riickgrat fUr die neuen Industriegebiete sind, 
richtig zur Windrichtung liegen. In Deutschland wird eine im Nordosten ver­
laufcnde Giiterbahn meist giinstiger liegen als eine im Siidwesten verlaufende. 

In den groBen Verkehrsanlagen (Hafen, Rangierbahnhofen, Werkstatten) 
sind so viele Menschen beschaftigt, daB unter Umstanden besondere Sied­
I ungen fiir sie notwendig werden, und derartige Sicdlungsansatze sind ver­
kehrstechnisch durch eine Vorortstation und eine kleine Giiterstation fast immer 
so gut abgestiitzt, daB der Stadtebauer sie zu groBeren Siedlungen ausge­
stalten sollte, zumal es sozial nicht gut ist, wenn in einer Siedlung etwa nur 
"Eisenbahner" wohnen. Derartige GroBanlagen des Verkehrs faBt man am 
besten als "GroBindustrie" auf und behandelt sie stadtebaulich entsprechend. 

Ferner ist zu priifen, wie die Stadt (bzw. die Stadtegruppe) in das Netz 
der FernstraBen und Autobahnen schon eingebunden ist oder noch ein­
zubinden sein wird. Hierbei ist zu untersuchcn, ob und inwieweit die einzelnen 
FernstraBen gleichzeitig stadtische StraBen sind, ob die daraus sich ergebende 
Mehrbelastung geleistet werden kann, ob nicht HerumfUhrungen von Fern­
straBen urn den Ortskern von Anfang an vorgesehen werden miissen und wie 
die FernstraBen in diesem Fall dureh "ZubringerstraBen" mit dem stadtischen 
StraBennetz, namentlich dem der Innenstadt zu vcrbinden sind. 

Schliel3lich ist beziiglich des Fernverkehrs die Frage zu klaren, ob die Stadt 
Anlagen fUr den Luftverkehr erhalten muB. Wird die Frage bejaht, so ist 
sie deswegen so wichtig, weil ein Flughafen besonders hohe Anspriiche an das . 
Gelande steUt (GroBe, Ebenheit, Freiheit von Nebel und Bodenhindernissen). 

III. Stadtebau-~~Schemata·'. 
Urn all die nachstehend angedeuteten Einzelaufgabcn nach einem einheit­

lichen Gedanken zu lOsen, wird man vielleieht nach dem Vorbild der alten 
Meister der Stadtbaukunst nach irgendeinem Grundplan, einem "Schema" 
suchen. Dabei werden allerdings bald Zweifel auftauchen, denn wenn schon 
bei den friiheren einfacheren Verhaltnissen derartige Schemata nicht zu beson­
deren Erfolgen fUhrten und daher nicht eingehalten werden konnten, so wird 
dies he ute bei den verwickelteren Verhaltnissen noch weniger der Fall sein. 
Immerhin sind einige Angaben nicht wertlos. 

A. Das Rechteckschema. 
Das Schema mit den sich ungefahr rechtwinklig kreuzenden StraBcn, bei 

dem die ganze Stadt aus lauter Rechtecken besteht, ist fUr Klein- und Mittel­
stadte bei einfachen natiirlichen und wirtschaftlichen Verhaltnissen gar nicht 
so schlecht. Wir haben noch heute derartige Stadte, die aus romischen Lagern 
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oder anderen Griindungen der Romer hervorgegangen sind (vgl. Abb. 14), 
und viele deutsche Stadtgriindungen zeigen den regelma13igen Rechteckgrund­
ri13 (vgl. Abb. 15). Ferner haben fast alle chinesischen Stadtc diese Grundform, 
aber nur im gro13en. Die Form ist aber nur dann ertraglich, wenn der Schematis­
mus nicht iiberspannt wird. Namentlich diirfen nicht alle Rechtccke (Blocks) 
einander gleich sein, sondern sie miissen nach Form und Gro13e den verschiedenen 
Bediirfnissen angepa13t sein, was iibrigens schon A. Diirer bedacht hat. 
Auch darf den Unregelma13igkeiten der Natur, namentlich den krummen Linien 
der Wasserlaufe, Taler und Hohen nicht Gcwalt angetan werden. Rechteckige 
Blocks eignen sich nur schlecht fiir Hafen- und Bahnanlagen 1, und weiter au13er­
halb la13t sich das Verkehrsnetz (Eisenbahnen und Hauptstra13en) auf keinen 
Fall in das Schema eines Gitterwerkes einzwangen, sondern es mu13 radial ent­
wicke It werden. 

Gut ist das Rechteckschema zweifellos fiir einzelne StadtteiIe, namentlich 
fiir die Wohngebiete, denn die gegebene, einfache und klare Grundform des 
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Abb. 14. Rechteckschcma. aus riimischclll Lager hervor­
gcgaugcn. In dcr Ijiid-Ost-Eckc Schema durchbrochen. 

Abb. 15. Miihrisch-Triibau. 

Wohnhauses ist das Rechteck. Die einzelnen Wohnblocks miissen hierbei abel' 
richtig zur Sonne Iiegcn, und au13erdem miissen sich die einzelnen Wohngebiete 
zwanglos in das System del' radial verlaufenden Hauptstra13enziige einfugen; 
zwei Forderungen, die sich Ieider oft widersprechen! Solche Wohngebiete 
brauchen auch nicht langweilig odeI' gal' ha13lich zu sein; auch sic konnen und 
miissen im einzelnen von einem feinsinnigen Kunstler durchgebildet werden; 
es sind hier grobe Geschmacklosigkeiten nicht nur in del' Stra13enfUhrung, sondern 
auch in den Hausformen vorgekommen, die dann gleich im Gro13betrieb "am 
laufenden Band" erzeugt wurden; "moderne SaehIichkeit" nannte man das! 

Unertraglich ist das Reehteckschema infolge Ubertrcibung und Geistlosig­
keit in N ordamerika; dagegen lehnt man sich jetzt auf und schafft nun gro13e 
Diagonalstra13en, die den Verkehr verbessern sollen und dem Burger durch 
hohe Kosten, Prunkfassaden und architektonischen Aufputz imponicrcn. 

B. Das Ringschema. 
Die gro13e Mehrzahl del' europaischen Stadte war fruher befestigt, und zwar 

bestand die Befestigung in einem die Stadt umschlie13enden Wall und Gmben. 
Innerhalb del' Stadtmauer drangten sich die Hauser bei wachscnder Bevolkerung 
immer dichter zusammen; au13erhalb wurde ringsum das Schu13feld frei gehalten, 
und erst jenseits des Schu13bcreiches konnten sich Vororte ansiedeln (vgl. 
Abb.16). 

1 In Nordamerika gibt es viele Giiterbahnhofc von rechteckiger Gesamtflache und ent­
sprechend schlechter Anordnung. 

4* 
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Hiermit haben die Stadte einen scharf begrenzten GrundriB erhalten, und 
zwar meist einen kreisformigen, oder, wo die Stadt einseitig an einem gro/3en 
Flu/3 lag (Koln), einen halbkreisfOrmigen. Ais die Stadte so wuehsen, da/3 sie 
den Ring del' Festungsmauer sprengen mu/3ten, wurde eine neue Mauer gro/3eren 

Umfangs um die Stadt gelegt, 
und dabei wurden die alten Wall­
anlagen vielfaeh in eine Ringpro­
menade (Wien), eine ringformig 
verlaufende Parkanlage (Bremen) 
odeI' einen gro/3en Ringstra/3en­
zug (Koln) umgewandelt. Hier­
mit war also eine ringfOrmige 
Grunanlage gesehaffen, del' unter 
Umstanden einige Jahrzehnte 
spateI' eine zweite, weiter au/3en 
gelegene folgte. Die Stadt nahm 
also den Charakter eines Kernes 
an, um den sieh Grunflaehen und 
Bcbauung in abweehselnden Rin­
gen hcrumlegten (vgl. Abb. 17). 

Abb. 16. Fcstungs·Ringschcmu. 

Die Schleifung del' altcn Walle 
hat nun an manchen Stellen zu 
hervorragcnden Sehopfungen von 

Ringstra/3en, Ringpromenaden u. dgl. gefuhrt, und es ist daher verstandlieh, daB 
sieh del' Gedanke befestigte, ein derartiges ringformiges Ansetzen von abweehselnd 
Grun und Bebauung sei das Naturliehe, das Riehtige, das Erstrebenswerte. 
Au/3erdem ist jede Stadt selbstverstandlieh in ihrcm ganzen Umkreis von .Freifla­

chen (WaldeI'll, FeldeI'll, 
Wasser) umgeben, also 
von ciner ringformig ge­
Kehlossenen "Freiflaehe", 
und das hat die Vorstel­
lung von del' N aturliehkeit 
und Zweekmal3igkeit des 
"Ringes" noeh befestigt. 
Ein besonderer Sehl'itt 
in diesel' Gedankenreihe· 
war dann del' "Wald­
und Wiesengul'tel" , del' 
die Stadt umgeben und 
auf dessen Sehaffung 
man ganz besondel'e 
Kraft verwenden musse. 

So viel Riehtiges in 
diesel' Betmehtung aueh 

Abb.17. Ringschcmu·Erweitcrunl;. liegt, so ist das Schema 
del' ringfOrmigen Stadt­

erweiterung doeh grundsatzlieh verfehlt. Die Fehlel' liegen in folgendem: 
Das Ringsehema geht von nur einer Grundlage del' Stadtegestaltung aus, 

namlich von dem Fcstungswall; es iibersieht abel' eine <tndel'e Grundlage, niimlich 
die Verkehrstendcnz, die nieht ringo, sondeI'll genau entgegengesetzt - niimlieh 
stmhlenformig - wil'kt. In unserer Zeit ist die Festungsmauer iibcrhaupt 
bedeutungslos gcworden, weil nur noeh sehr wenige Stiidte Festungen sind, 
und wei I diese aul3erdem keine Ringmauer, sondeI'll weit vorgesehobene Einzel­
festen haben. 
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Das Ringschema vernachlassigt ferner die starken, groBflachigen Verkehrs­
anlagen (Hafen, Guterbahnhofe), die fUr jegliches Schematisieren starke Sto­
rungsfunktionen dar­
stellen, fUr das Ring­
schema aber in beson­
ders starkem MaBe. 
Das Ringschema rech­
net ferner - etwas 
oberflachlich mit 
nur einer Art von 
"Bebauung", wahrend 
mindestens zwei Arten, 
Wohngebiete und Ge­
werbegebiete, zu unter­
scheiden sind. 

C.Das Sternschema. 
Indem vorstehend 

schon mehrfaeh auf die 
Bedeutung des Radialen 
hingewiesen werden 
muBte, kommen wir zu Abb. 18. Sternschcma (Zll schcmatisch). 

der Frage, wie etwa 
ein strahlenformig entwiekeltes, also ein Sternsehema zu beurteilen ware. 

Mag eine Stadt aueh eine fruher von der Festungsmauer umschlossene Alt­
stadt und urn diese eine "Ringpromenade" haben, so wachst die Stadt heute 

Abb.19. Stcrnschema (wenig ochcmatioch). 

naturgemaJ3 nicht mehr, indem sie Ringe um sich legt, sondern es wachsen die 
Wohngebiete an den HauptverkehrsstraBen und den naeh auJ3en fuhrenden 
StraJ3en- und Vorortbahnen und die Gewerbeviertel an den FluBlaufen und 
Guterbahnen entlang. AIle diese Hauptverkehrslinien zeigen aber ein ungefahr 
strahlenformiges Gerippe, die Stadt waehst also sternformig. Abb. 18 zeigt 
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diese Grundform, bei der die schon vorhandenen Dorfer zu "Satelliten" werden, 
und zwar teils ohne, t.eils mit. Verbindung mit der stadtischen Bebauung. 

Dieses Schema ist aber doch zu schematisch, denn es beachtet die starksten 
Trager des Verkehrs, Eisenbahn und WasserstraBe, nicht. In Abb. 19 ist das 
Sternschema daher unter Beachtung der Eisenbahnstationen, also weniger 
schematisch dargestellt. DaB hierbei die alten Chausseen infolge ungeniigender 
Voraussicht zu Hauptverkehrsst.raBen geworden sind, die stark zugebaut sind 
und die alten Dorfer in winkligen "Ortsdurchfahrten" durchschneiden, ist 
sowohl vom Standpunkt des Verkehrs als 
auch von dem der Freiflachengestaltung (J, 

fehlerhaft, s. u. 
V orstehend ist das Sternschema einseitig 

nach verkehrstechnischen Erwagungen ent­
wickelt worden, und zwar von innen nach 
auBen. Diese Gedankenrichtung muB nun 
aber vom Standpunkt der gesunden Entwick­
lung der Freiflachen ergiinzt und iiberpriift 

J'kmsciJem(J 

Ahb. 20. 

• 
tL 

Abb. 21. 

Abb.20. l.interschicd zwischen Tmbantcn- uud Sternschema. 
Abb.21. Richtigc Aushildung dl'S Stcrnschelllas nach 1'101. Wcnt7.el·Anchen, "Stiidteball" 1937 S.4. 

An den Stellen A - B darf hinter den alten }'reifliieltcn die llchaullng nieht zlIsanunenschla!,(en. An den 
Stcllen C sind l'arkvrrbindlln~sstrcifcn dringcnd erwiinscht. Die alten HauptstraUcn a dlirfen nicht zu 
AufsclJlirUllngsst railell \\'l'fUen; ~ i(~ sind vicImchr dem Durchgangsve rkchr \'or7.ul)('lialt~n und sind (mejglichst) , 

nicht ZlI bcuauen. Die Allfsehlicllung erfolgt viellllehr durch die ncuen t;traUen b. 

werden, und zwar von auBen nach innen: Wie Abb. 18 besonders deutlieh 
zeigt, aber auch Abb. 19 klar erkennen laBt, bleiben zwischen den Zacken 
des Sterns die Flachen frei, in denen keine VerkehrsstraBen verlaufen, und 
diese Flaehen dringen wie Keile gegen die Innenstadt vor. Hierdurch ent­
;;teht - ganz von selbst - die Gesamtanordnung des :Freiflachensystems, 
die als die giinstigste bezeiehnet werden muB, denn die groBen auBeren Frei­
flaehen werden hierdureh an die Innenstadt herangebraeht und die Bevolke­
rung wird dureh die strahlenfOrmig nach auBen fiihrenden Griinstreifen usw. 
zum Hinauswandern eingeladen. Hierbei wird die sternformige Entwieklung 
del' Stadt noeh dadureh begiinstigt, daB, wie in Abb. 19 angedeutet ist, in ihrem 
Umkreis bestimmte Einzelflaehen durch ihre natiirliehen Bedingungen oder 
dureh mensehliehe Einwirkung del' Bebauung gliieklieherweise lange entzogen 
bleiben ; hierzu gehoren namentlich Ubersehwemmungsgebiete , Flaehen mit 
sumpfigem Untergrund, Hugel mit steilen Hangen, Friedhofe, Exerzierplatze, 
GutshOfe, gebundener Grundbesitz, stadtisehe und staatliehe Forsten. Es ist nieht 
nur wiehtig, aile diese Freiflaehen sorgsam zu erhalten und zu hegen, sondern 
aueh zu verhindern, claB "hinter ihnen clie Bebauung zusammensehlagt", vgl. u. 
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Das Sternschema kann nach Abb. 20 (links) zum "Trabantenschema" aus­
arten, wenn aIle schon vorhandenen Dorfer und die neu anzulegenden Vororte 
je mit einer (ungefahr ringformigen) Freiflache umschlossen werden, so daB 
das Zusammenwachsen verhindert wird. Die Unterschiede ergeben sich aus dem 
linken und rechten Teil del' Abb. 20 so kiaI', daB weitere Ausfuhrungen nicht 
notwendig sind. 

Schema fUr die Organisation einer Jdealstadt 

Abb.22. Iucalstadt von Vc ttcrlcin. 

In Abb. 21 ist dai> Sternschcma bezuglich del' Freiflachen und del' Anordnung 
del' Hauptverkchrs- und del' Aufschlic13ungsstraBen (nach Vorschlagen von 
"Prof. Wentzel-Aachen) genaucr dargestellt; zu beachten ist die Entlastung 
del' HauptverkchrsstraBen vom Ortsverkehr und die Fernhaltung del' Bebauung 
von ihnen. 

Abb. 22 zcigt cin "Schema fur die Organisation einer Idealstadt" , wic es 
von Prof. Vetterlein- Hannover angegeben worden ist 1. Es ist, urn das 
~chema klar herauszubringen, moglichst geometrisch gehaltcn, konnte abel' 

1 Vgl. Fiihrung ZUI' Baukunst, Verlag Vincentz, Hannover 1931. 
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den unterschiedlichen topographischen Gegebenheiten des Gelandes leicht 
angepaBt werden. Die groBen Verkehrsanlagen (Bahnhof, FluB, Hafen) sind 
absichtlich nicht in das Schema hineingepreBt. Grunkeile fUhren von der Tnnen­
stadt in die grune Umgebung. 

D. Weitere Bemerkuugen zum "Schema". 
Die Zahl der Schemata ist mit den vorstehend und fruher erorterten noch 

nicht erschopft. Es gibt z. B. noch das "Satelliten"-, das "Sammeltangenten"-, 
das "Band"schema. DaB das letztgenannte schlecht sein muB, ergibt sich 
schon daraus, daB es nicht einmal durch ein Fremdwort ausgezeichnet ist! Die 
"Bandstadt" solI groBe Vorzuge fUr den Verkehr haben; aber in ihrem Vorbild, 
dem "StraBendorf" oder auch der langsam gewachsenen StraBenstadt (Werni­
gerode) sind diesc V orzuge nicht zu entdeeken. Langgestreckte GroBstadte, 
wie das auf einem langen schmal en Dunenrueken liegende Bremen und das in 
ein schmales tiefeingeschnittenes Tal eingepreBte Wuppertal, erschweren und 
verteuern den Stadtverkehr in hohem MaBe und stellen dem Vorortverkehr 
der Eisenbahn groBe Aufgaben. In Wuppertal hat die langgestreckte Gestalt 
der Stadt den Bau einer richtigen Stadtschnellbahn veranlaBt, obwohl die 
Bevolkerung nur 410000 betragt. Bandstadte konnen unter Umstanden gute 
Freiflachen haben, wei I diese bis dicht an das schmale bebaute Band heran­
reichen (vgl. die Sudseite von Wuppertal). 

Die Uberschatzung des Ringschemas ist wohl zum Teil darauf zuruck­
zufUhren, daB die "Ringbahnen" oft in ihrer wahren Bedeutung verkannt werden. 
Man glaubt namlich vielfach, daB neben Radiallinien urn die Stadt herum Ring­
linien gelegt werden muBten, wobei man vage Vorstellungen davon hatte, daB 
an den Sehnittpunkten der Ringlinien mit den Radiallinien sich ein lebhafter 
Umsteigeverkehr entwickeln werde. Da aber die Ringlinien nur den Verkehr 
der Vororte untereinander vermitteln und da dieser naeh dem ganzen Spiel der 
Verkehrsbeziehungen nicht stark sein kann, so muB man den Ringlinien recht 
skeptisch gegenuberstehen. Zur Verwirrung der Anschauungen hat neben der 
Unkenntnis in verkehrs- und betriebstechnischen Dingen auch der Umstand 
beigetragen, daB gewisse wichtige Schnellbahnen (und StraBenbahnlinien) den 
Namen "Ringbahn" erhalten haben, so z. B. der "Innenring" in London, die 
"Nordringbahn" und die "Sudringbahn" in Berlin; aber diese Bahnen sind 
verkehrstechniseh nicht Ring-, sondern Durchmesser- oder Radiallinien. 

Die mit irgendwelchen Schemata vorgekommenen Ubertreibungen haben 
nicht mit Unrecht den Spott herausgefordert. So schreibt C. Sitte: 

"Moderne Systeme! - Jawohl! Streng systematisch alles anzufassen .... 
bis der Genius totgequalt und alle lebensfrcuclige Empfindung im System erstickt 
ist, das i;.;t das Zeichen unserer Zeit. . .. Vom kiinstlerischen Standpunkt aus 
geht uns die ganze Sippe (der Systeme) gar nichts an, in deren Adern nicht ein 
einziger Blutstropfen von Kunst mchr enthalten ist. Das Ziel, welches aus­
schlieBIich ins Auge gefaBt wird, ist die Hegulierung des StraBennetzes. Die 
Absicht ist daher von vornherein cine rein technische: Ein StraBennetz dient 
immer nur der Kommunikation, niemals der Kunst ... " 

Diese Kritik an den "Systemen" ist richtig. Unrichtig aber ist es, den Ver­
kehr dafur verantwortlich zu machen, denn dem Verkehr ist das stane System 
genau so feindlich wie der Kunst. Es haben aber Unfahige den Verkehr vor­
geschiitzt, urn ihre blutleere Geometl ie zu begriinden 1. 

Da im Stadtebau durch die falsche Anwendung der Geometrie mancherlei 
Unfug getrieben worden ist und noch getriebcn wird, und da hierdurch ebenso-

1 Ein groDer Stadtebauer hat das "absolut richtige" Schema aber doch entdeckt; es 
ist das Rechteckschema, das aber - wegen des Verkehrs - aus Iauter Diagonalen bestcht. 
Die Grundlage ist das rechtwinkelige Dreieck. bpi dem die beiden Katheten fehien und dafiir 
drei Hypothenusen vorhanden sind! 
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sehr gegen die Schonheit wie gegen die Wirtsehaftlichkeit verstoBen wird, so sei 
noch angegeben: 

1. Nicht alles, a ber vie 1 e s , was im Stadte bau naeh regelmaBigen geometrischen 
Figuren aussieht, was die Gerade, den Kreis, den rechten Winkel aufweist, was 
Symmetrie zeigt, widerspricht wahrscheinlich der Natur. Denn die Natur 
arbeitet in der Landschaft nieht mit den G3raden und dem rechten Winkel; 
vielmehr folgt gerade die Naturerscheinung, die der starkste Landschaftsbildner 
ist, namlich das Wasser, grundsatzlich der geschwungenen Linie. Da die 
Stadt aber in die Landschaft hinein zu gestalten ist, so wird jeder geo­
metrische Zwang besondere Geldausgaben (namentlich fiir Erdarbeiten) ver­
ursachen und auBerdem (nicht immer, aber) oft unser Schonheitsgefiihl verletzen. 

2. Unser A uge ist ohne besondere Sehulung nieht bcfahigt, reehte Winkel 
zu erkennen, sehnurgerade Linien zu fixieren oder exakte axiale Beziehungen 
klar zu erfassen. Wer Soldat gewesen ist, erinnere sieh daran, wie schwer es ist, 
geradeaus zu gehen! Der "rechte Winkel" geht fiir unser Auge mindestens von 
80 bis 100°. Wir konnen jahrelang in einem sehiefen Zimmer leben und meinen, 
es ware reehteckig; die "gerade Linie" einer StraBe, durch die wir taglich gehen, 
kann gesehwungen sein und Knicke haben, ohne daB wir das jc beobachten; 
ein Gebaude kann unregelmaBig sein, aber wir schworen darauf, daB es sym­
metrisch ware. Wenn nun unser Auge all die Geometrie doeh nicht erkennt, 
wenn es dagegen so gern iiber UnregelmaBigkeiten hinwegsieht und in vie len 
Fallen sogar dankbar fiir sie ist, wozu dann all der Aufwand? 

3. Auch der Verkehr braueht keine gerade Linie. Der Verkehr braucht 
lediglich Ubersicht, gestreckte Bahnen und ordentliehe Kriimmungen, die aber 
nieht etwa regelmiWige Kreisbogen zu sein brauehen; und fiir den Verkehr reicht 
der sog. "rechte Winkel" nieht nur von 80 bis 100°, sondern von 70 bis 110°. 
Lange gerade Linien sind sogar falsch, denn sie ermiiden und stumpfen ab (vgl. 
die schnurgeraden Chausseenin Frankreich und die alteren Autobahnen in Italien); 
dagegen wirkt die gesehwungene Linie giinstiger, weil der Fahrer aIles besser 
korperlich sieht und nachts die Bewegung von Liehtern besser erkennen kann. 

4. Die "Symmetrie" verdient einige besondere Worte: Die grieehische 
Welt, deren Kunstleistungen wir so hoch verehren, verstand unter Symmetrie 
etwas anderes als wir. Schon die Romer haben den Begriff falsch angE'wandt. 
Urspriinglich bedcutet Symmetrie wohl nicht mehr als "Ebenmal3", oder "Har­
monie", also harmoniseh abgewogene Verhaltni~se einer Baumasse. Symmetrie 
braucht auch mit axialen Beziehungen oder mit rechten Winkcln nichts zu 
tun zu haben; die PropylaE'n stehen nicht in der Achse des Parthenon, und 
der Weg der Prozession fiihrte nieht auf die Aehse der Hauptseite zu, sondern 
schrag am ganzen Tempel vorbei; die Glaubigen sahen also das Heiligtum in 
seiner ganzen GroBe und Herrlichkeit als Baukorper. 

Wir dagegen verstehen unter Symmetrie die spiegelbildmaBige GIE'iehartig­
keit mit Bezug auf eine MittelachsE', und wir iibersehatzen hiE'rbei die Bedeutung 
dieser Art Symmetrie fiir die Sehonheit und untersehatzen die SehwierigkE'iten, 
Kosten und aueh die Naturwidrigkeiten, die uns eine gekiinstelte Symmetric 
im StadtE'bau und im Hoch- und IngeniE'urbau oft verursaeht. Es ist richtig, 
daB fiir viele Innenraume die Symmetric schon, gut, natiirIieh, ungequalt ist; 
aber fiir die auBere Arehitektur ist sie sieher seltener angebracht als sie tatsach­
lieh angewandt wird: sie i"t gewiB riehtig fiir einzelne Bau tE'ile (FenstE'r, PortaJe, 
Tiirme, Giebel, Saulenstellungen usw.): ob man abE'r vielE' GebaudeartE'n er­
mitteln kann, bei denen fiir den ganzen Bau ein symmetriseher GrundriB und 
AufriB richtig ist, mag bczweifclt werden. Fiir aIle Gebaude, in denen Le ben 
herrscht, ist das Nicht-Symmetrische sicherlich das Richtige, denn das Leben 
zeigt nun einmal viele Versehiedenheiten, und die Riicksichten auf Luft und 
Licht usw. werden immer irgendwie auf unterschiedliche LOimngen hinweisen. 
Es ist bezeichnend, daB fii.r eine gerade stadtebaulieh besonders wichtige Gebaude-
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art, namlieh das Eisenbahnempfangsgebaude fruher die symmetrisehe Anord­
nung fUr die einzig mogliehe gehalten wurde, daB diese Gebaude heute abel' 
grundsatzlich aus drei verschiedcnen Hauptteilen zusammengesetzt werden. 
Wenn die Symmetrie nun abel' schon fur Einzelgebaude kaum richtig ist, die 
beherrsehend in einer anpassungsfahigen Umgebung stehen, urn wieviel weniger 
wird sie beim stadtebauliehen Sehaffen bereehtigt sein, bei dem alles in die 
nun einmal unregelmaBige Natur hineinkomponiert werden muB und bei dem 
immer auch mit vielen kiinstliehen Gebilden gereehnet werden muB, die ihrer 
Natur naeh sieh gegen die Symmetrie auflehnen mussen. 

IV. Die Dnrchfiihrnng des Geplanten. 
Alle sehonen Plane del' Stadtebauer und Landesplaner nutzen nichts, wenn 

nieht Krafte vorhanden sind, die ihre DurehfUhrung ermogliehen odeI' erzwingen. 
Diese Krafte sind abel' nicht nul' wirtsehaftlieher, sondeI'll VOl' allem politiseher 
und seeli'lcher Art; denn fUr die Gesundung unseres Siedlungswesens sind nieht 
nur bedeutende Geldmittel erforderlich, sondern es sind aueh starke Wider­
stande zu uberwinden. Diese Widerstande bestehen im Eigennutz des Ein­
zelnen und in del' Unwissenheit und Schwerfalligkeit del' Gesarntheit. 

Widerstande gegen cine vernunftige Siedlungspolitik zeigen sich besonders bei 
manchen Eigentiimern des stadtischen Bodens, bei Hauseigentumern und nicht 
zuletzt bei Hypothekenglaubigern; auBerdem natiirlich in besonders hohem MaBe 
bei den " Grundstuckspekulanten" . Die Widerstande finden ihre Hauptstutze 
im Recht und Gesetz: Das rornische Recht, das den Eigenturnsbegriff so uber­
spannte, daB es nieht nul' Sachen, sondern auch die Heimaterde zur Sehacherware 
stempelte und daher auch kein Mittel fand, urn den Ba,uern zu schutzen, hat in 
fast allen Kulturstaaten Rechtsverhaltnisse am Boden und an den Gebauden be­
grundet, durch die del' Eigentumsbegriff zum Schaden del' Allgemeinheit erheb­
lich ubersteigert worden ist; und dann haben das Manehestertum und del' "Libe­
ralismus" unter dem Schlagwol't del' wirtschaftlichen Freiheit die Gesetze weiter 
dahin ausge baut, daB del' Eigentumer in del' belie bigen Ausnutzung seines Besitzes 
nicht behindert werden durfe, daB insbesondere del' bOse Staat nieht hineinzu­
reden hatte. Es wurde zum Grundsatz erhoben: "Erlaubt ist, was gefallt" odeI' 
"Erlaubt ist alles, was nieht ausdrueklieh verboten ist". Von einem "Obereigen­
tum des Staates" am Boden war nieht me hI' die Rede. Jeder durfte so eng, so 
dieht, so hoch in die Luft, so tief in die Erde, so schlecht, so seheuBIieh bauen, 
wie er wollte; das Bauen stand also unter dem Zeiehen des hoehsten Profits; und 
diesel' wurde dann daruber hinaus durch 1VIietwueher gesteigert, ohne daB del' 
Sta,tt das Recht haben durfte, zum Schutz del' Mieter einzuschreiten. DieTatigkeit 
des Staates war eigentlich nul' neg a ti v; er durfte gewisse l\findestforderungen be­
zuglich Feuer- und Einsturzgefahr und bezuglich del' gesundheitlichen Zustande 
stellen. Stadtebaulich bestand del' positive EinfluB del' Allgemeinheit, des Staates 
und del' Gemeinden eigentlich nur darin, daB sie die Fluchtlinienplane und Bau­
ordnungen aufstellten und StraBen, Versorgungsanlagen und Verkehrseinrich­
tungen schufen; auch Darlehen zum Bauen durften sie geben. Daneben gab es 
wohl noch Sonderbestimmungcn zugunstcn dcr Wasserwirtsehaft, des Verkehrs, 
del' Landesverteidigung, del' Forstwirtsehaft und gegen die Verunstaltung, a bel' ins­
gesamt uberwog das Negative uber das Positivc, das Verbieten uber das Schaffen. 

DaB trotz dieses geringen Einflusses in einzelnen Stadten von tatkriiftigen, weit voraus­
schauenden Biirgermeistern und Stadtbauraten nieht nul' hervorragende Einzelbauten ge­
schaffen worden sind, sondeI'll die ganze stadtebauliche Entwicklung durch gute Bebauungs­
plane, kluge Bauordnungen, weitsichtige Bodenpolitik, soziale Kreditgewahrung usw. in ge­
sunde Bahnen gelenkt werden konntc, soll nicht verschwiegen, sondeI'll muB anerkannt 
werden. Diese Manner haben abel' ihre Leistungen vollbracht trotz del' riickstandigen Gesetz­
gebung. Es kommt abel' nieht darauf an, daB gelegentlich del' Drahtverhau veralteter Ge­
setze von Schaffenskraft und Mannesmut durchbrochen wird; sondern die Gesetze miissen 
so sein, daB del' ,,~orll1albeall1te" mit ihnen das fiir die Gesamtheit Notwendige leisten kalll1. 
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Wenn man die schweren Schaden beobachtet, die der Eigennutz dem Stadte. 
bau geschlagen hat, und bedenkt, daB schon vor 50 Jahren weitblickende Manner 
nicht nur die Gefahren, sondern auch ihre Ursachen erkannt und aufgezeigt 
haben, so mul3 man sich daruber wundern, dal3 die Volker und Staaten nicht 
schon fruher eingeschritten sind, obwohl es sich doch nur urn der Zahl nach 
wenige Gegner handelte. Diese hatten aber aus folgenden Grunden eine 
starke Macht in Handen: 

a) In jenen Zeiten schnellster Aufwartsentwicklung wurden sehr grol3e Kapita­
lien in stadtischen Grundstucken und Hausern und in Bodenspekulationen ange­
legt; hinter den (oft nur nominellen) Eigentumern stand daher und steht auch heute 
noch die grol3e Schar der Hypothekenglaubiger und der Hypothekenbanken. 

b) Die Grundbesitzer gelangten (durch festen Zusammenschlul3, Geldmacht 
und ruckstandige W ahlgesetze) zu grol3em Einflul3 in den stadtischen P a rl a­
men ten und Kommunalverwaltungen und konnten demgemal3 die Boden-, 
Bau-, Erschliel3ungs-, Verkehrs- und Kreditpolitik in ihrem Sinn lenken. Sie 
konnten verhindern, dal3 gcgen :NIietwucher vorgegangen wurde; sie konnten die 
Grundstiickpreise in die Hohe treiben, indem die Stadt selbst mit schlechtem 
Beispiel zu hoher Preise voranging: sie konnten die Ausdehnung der stadtischen 
Verkehrsnetze in die weitere Umgebung verhindern; sie konnten das Eingreifen 
der Staatsgewalt lahmen und verzogern usw. 

c) Diesel' kleinen, abel' gut gefuhrten Schicht gelang es auch, mit ihren grol3en 
Geldmitteln starken Einflul3 auf dic (grol3stadtisehe) Pre sse und hiermit auf 
die offentliche Mein ung, die Staatsparlamente und Regierungen zu gewinnen. 

d) Wahrend so die Verbesserung der ruekstandigen Gesetzgebung verhindert 
wurde, wurden die schadlichen Folgen der schleehten Gesetze noch durch die 
Reehtsprechung verschlimmert. Hauptsachlich nahm dies yom Enteignungs­
verfahren her seinen Ausgang, indem die Gerichte die Entschadigungen der 
"reichen" Behorden (Staat, Eisenba,hn, Militarfiskus) an den "armen, schwachen" 
Eigentiimer immer mehr in die Hahc tricben, so dal3 schliel3lich z. B. Sanierungen 
uberhaupt nicht mehr finanziert werden konnten oder Verkehrsverbesserungcn 
unerhart verteuert wurden. 

Urn diese l\'Iil3stande zu beseitigen, sind also Anderungen in del' Gesetz­
ge bung erforderlich, durch die der Grundsatz "Gemeinnutz gcht vor Eigen­
nutz" zu seinem Recht kommt. Ehe wir hicr'auf abel' eingehen, sei darauf hin­
gewiesen, dal3 die Anderung del' Gesetze allein nieht ausreicht, dal3 vielmehr 
aul3erdem erforderlich sind: Eine tatkraftige politische Fiihrung in Staat 
und Gemeinde, wei 1 sonst immer wieder Quertreibereien, Verzogerungen, Schi­
kanen auftreten werden; eine s t r a ff e, von den besten Faehleuten getragene 
Verwaltung, die in Staat, Provinz, Gemeinde aIle Fragen der Landesplanung 
und des Stadtebaues nach klaren, gesunden Zielen durchhihrt; die Unter­
stiitzung dieser Stellen durch die Wissenschaft durch Forschung und Lehre; 
und VOl' aHem die richtige seelische Einstellung des Volkes, das die 
Schaden erkennen mul3, das wi'lsen mul3, dal3 es sich hier urn das Schicksal von 
Yolk und Staat handelt, dal3 also jedcr einzelne die Pflicht hat mitzuarbeiten. 

Was die Gcsetzge bung anbelangt, so konnten hier nun die Gesetze mit­
geteilt oder kritisiert werden, die in einigen Landern erlassen worden sind. Das 
stal3t aber auf grol3e Schwierigkeiten, denn selbst in den in dieser Beziehung 
tatkraftigsten Staaten - wie etwa Deutschland - ist die Gesetzgebung noch 
nicht abgeschlossen, und sie kann es auch noch gar nicht sein, weil so manches 
Problem noch nicht genugend gcklart i'lt. Aul3erdem hat ein Lchrbuch ja nicht 
den Zweck, dem in der Praxis, d. h. in diesem Fall dem im Kampf stehendcn 
Fachmann die Textc von Gesetzen und Verordnungen zu vermitteln, da er dieses 
"Handwerkszeug" in anderer Form, standig auf dem neuesten Stand gehalten, 
immer zur Hand hat. Dem Lernenden aber Gesetzestextc mitzuteilen, ist 
eine mil3liche Sache, denn der Text zeigt ja nicht die Motive und Ziele, er mul3te 
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also durch "Kommentare" erganzt werden. Es erscheint uns daher besser, 
nachdem wir vorher die Mangel der bisherigen rechtlichen Lage angedeutet 
haben, nun nur Richtung und Ziel fur die ge8etzlichen Grundlagen der 
Raumordnung und damit des Stadtebaues aufzuzeigen 1. 

Das Privateigentum am Boden soIl nicht beseitigt werden; im Gegenteil 
sollen moglichst viele Volksgenossen wieder "seBhaft" gemacht werden, indem 
ihnen eine eigene Scholle, ein eigcnes Heim gegeben wird. Der Staat soil aber 
ein Obereigentum haben und soll die Nutzung regeln. Er muB sich Macht­
mittel schaffen, die ihm das Einschreiten gegen ungebuhrlichen Eigennutz 
ermoglichen. Der Begriff des Privateigentums ist dahin zu bestimmen, daB 
cr umgrenzt ist durch die Treue zu Yolk und Vaterland. Dic Bewertung von 
Grundstucken und Gebauden hat sich nach dem Ertragswert, der bei anstandiger, 
gesund-sozialer Benutzung (ohne Mietwucher, ohne zu dichte Belegung) erzielt 
wird, zu richten. Die Hypothekenfrage bedarf besonders behutsamer Behand­
lung; die Hypothekenglaubiger und -banken sind nach Moglichkeit nicht zu 
schadigen. Kunftig darf jedenfalls nicht mehr zu hoch beliehen werden, und 
aile Hypotheken mussen planmaBig getilgt werden, denn jedes Gebaude ver­
liert ja im Lauf der Zeit an Wert 2. Werden Grundstucke fur offentliche Zwecke 
benotigt und daher notigenfalls enteignet, so richtet sich die Entschadigung 
nach dem auf anstandiger Grundlage zu berechnenden Ertragswert (s.oben). 
Von diesem Betrag wird ein angemessener Teil abzusetzen sein, wenn die Ge­
baude nicht ordentlich unterhalten sind. Die Zahlung braucht nicht in bar 
zu erfolgen; sie kann auch in Form einer Abloseschuld mit Verzinsung und 
(schneller) Tilgung oder in Landzuweisung nebst Bauzuschussen erfolgen. Wer 
durch eine von der Allgemeinheit durchzufuhrende Verbesserung (z. B. bei der Alt­
stadtsanierung) Vorteile hat, ist zu den Kosten heranzuziehen3 . Jeder Grundeigen­
turner von neu zu erschlieBenden Flachen hat einen bestimmten Hundertsatz un­
entgeltlich fur StmBen, Platze und Freiflachen abzugeben. Es werden keine Ent­
schadigungen dafiir gezahlt, daB Grundstucke, die bisher als "Bauland" angesehen 
worden sind, als Freiflachen ausgewiesen werden (oder an VerkehrsstraBen 
entlang) nieht bebaut werden duden. Kein Eigentumer kann verlangen, daB sein 
Grundstuck fruher ubernommen winl, als es fur allgemeine Zwecke notwendig ist. 

Neben diesen Anregungen zu Gesetzesanderungen ist noch zu fordern, daB 
in allen Fragcn der Raumordnung und des Stadtebrmes, desgleichen bei dcr 
Ausfuhrung von Wasser, Verkehrs- und militarischen Anlagen da,s Verfahren 
bei den Behorden und Gerichten beschleunigt und vereinfacht winl. Aile auf 
die sog. Planfeststellung (landespolizeiliche Priifung) und Enteignung bczug­
lichen Gesctze, Verordnungen, Anweisungen sind entsprechend durchzuarbeiten. 

Ferner muB da,s Ba,urecht im einzelnen dahin entwickclt werden, da,B wir 
wieder zu a,nstandigen, innerlich wahrhaftigen und werkechten Bauweisen, zu 
einer wirklichen Baukultur kommen. Die Verscha,ndclung der Natur, der Stadte 
und leider auch schon der Dorfer muB aufhoren. Urn der Verunstaltung und 
der Bauverwilderung entgegenzuwirken, mussen die Befugnisse der Behorden 
und der Beratungsstellen erweitert werden. Das wichtigstc ist hier a,ber die 
richtige Erziehung und Ausbildung der jungen Arehitekten und die a,llgemeine 
Erziehung der Bevolkerung; denn Gesetz und Aufsicht konnen zwa,r 
Schaden abwenden abcr keine ordentliche Ba,ugesinnung schaffen. Ins­
gesamt ist vom kulturpolitischen Standpunkt zu verlangen: der Schutz der 
Landscha,ft und ihrer Schonheiten, die Beseitigung von Auswiichsen, die Er­
schlieBung der naturgemaBen Erholungsgebiete zur na,turlichen korperlichen und 
~elischen Gcsundung und Ertuchtigung. 

1 Vgl. "Stadtcbau", Februar und April 1934. 
2 Die Ansieht, daB bebaute Grundstiicke nicht an 'Vert vcrlicren, weil die Wertminderung 

der Gebaude durch die \Vertsteigerung des Grundstlickes ausgeglichcn wiirde, ist falsch. 
3 Auf diese Punkte kommen wir bei der Altstadtsanierung noch einmal zuriick, da bei 

dieser die Forderungen besondcrs verstandlich sind. 
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Dritter A bschnitt. 

Die Hallptglieder des Stadtkorpers. 

Vorbemerkung zur Stoffgliederung. 
Es miissen nun die Hauptglieder, aus denen die technische Gesamterscheinung der 

Stadt aufgebaut wird, im einzelnen erortert werden. Hierbei ist es abel' zweckmiWig, dem 
Verkehr wegen seiner Eigenart einen besonderen Hauptabschnitt, also den vierten, zu 
widmen, so dall fiir den dritten die Strallen und Platze, Wohngebiete, Freiflachen und 
Industriegebiete bleiben. Es entsteht dabei allerdings die Schwierigkeit, dall der Strallen­
verkehr in zwei Hauptabschnitten beriihrt werden mull; aber hieriiber lallt sieh hinweg­
kommen, indem die Verkehrsfragen der Strallen und Platze moglichst in den vicrten 
Hauptabschnitt verschoben werden. 

Strallen und Platze sind nachstehend nicht zusammengefallt, sondern in zwei ver­
schiedenen Untcrabschnitten behandelt, weil bei den Platzen bewullt die schonheitliche 
Seite betont werden soll. 

Bei den Erorterungen gehen wir, sofer~ niehts anderes gesagt wird, von der Stadt, 
und zwar von der isolierten Stadt aus, die Ubertragung auf die landwirtschaftliche Siedlung 
die Stadtegruppe und den Industriebezirk wird nicht schwierig sein. 

I. Die Stra6en. 
Einleitung. 

1m folgenden haben wir nur die stadtischen Stral3en zu erortern und fUr 
diese auch nur die fur die Aufstellung der Bebauungsplane mal3gebenden Ge­
siehtspunkte, insbesondere die Breiten und Arten der Stral3en, die Linien­
fuhrung und gewi'lse asthetiflche Fragen. Nicht zu behandcln sind die kon­
struktive Durchbildung der Stral3endecke und del' Stral3enbahngleise, die in 
der Stral3e liegenden Leitungen, die Stral3enbrucken und die Landstral3en 
(Chausseen). Der Unterschied zwischen Stadt- und Landstral3e ist f1iel3end, 
da die Landstral3en in der Nahe del' Stadte mehr und mehr den Charakter von 
Stadtstral3en annehmen; hierbei konnen recht uble Zwittergebilde entstchen, 
wenn nicht rechtzeitig klare Entscheidungen getroffen werden. 

Den Zweck der Stral3en kann man dahin kennzeichncn: 
1. Sic fuhren in Verbindung mit den Hofen, Garten, Platzen und Park­

anlagen der Gesamtstadt und jedem Einzelhaus Sonne und Luft zu. 
2. Sie haben in ihrem Untergrund einen grol3en Teil del' Leitungen auf­

zunehmen, die Hir die verschiedenartigstcn Bedurfnisse der Bevolkerung erforder­
Iich sind. 

3. Sie haben den Verkehr innerhalb del' Stadt zu vermittcln, del' sich nicht 
des Wassers odeI' del' Eisenbahnen bedient. Del' Verkehr ist nach Personen­
und Guterverkehr zu trenncn: 

Zu ersterem gehoren: Ful3ganger (einschliel3lich del' Kinder und Kranken 
in kleinen Wagen), Radfahrer, Reiter; ferner die Personenfuhrwerke, von denen 
die der Allgemeinheit dienenden sog. "Offentlichen Verkehrsmittel" (Stral3en­
bahnen und Omnibusse) die wiehtigsten sind. In den Riesenstiidten konnen 
noeh Stadtbahnen (Hoeh- und Tiefbahnen) hinzutreten. Zum Guterverkehr 
gehoren aHe Lastfahrzeuge. Die Grenze zwischen Personen- und Giiterverkehr 
ist im Stral3enverkehr ebenso fliel3end wie im Eisenbahnverkehr. Eine ober­
flachlichc Betrachtung schcint allerdings zu einer scharfen Zweiteilung zu 
Hihren, niimlich zwischen dem Menschen, der geht, und aHem anderen Verkehr. 
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Diese Zweiteilung kommt in der ublichen, aber fur starken Verkehr nicht aus­
reichenden Gliederung der StraBe in Burgersteig und Fahrdamm zum 
Ausdruck. 

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. GeschaftsstraBen. Sie liegen im Geschaftsviertel. An ihnen liegen 
die groBen Kaufgeschafte. Oft sind selbst in GroBstadten nur eine oder 
wenige ausgesprochene GeschaftsstraBen vorhanden. Der Fahrverkehr ist in 
ihnen oft gering; es wiirde auch dem Charakter der StraBe widersprechen, 
wenn sie einen schnellen Durchgangsverkehr zu bewaltigen hatte, denn die 
Kauflustigen wollen sich dort, unbelastigt durch Fahrzeuge, Schaufenster 
besehen, in Ruhe ihre Wahl treffen, auch mit Bekannten im Gesprach stehen­
bleiben. GroBe Breite ist fUr diese StraBen schadlich, weil sie das bequeme 
Besehen beider Schaufensterreihen behindert; manche GeschaftsstraBe ist 
ungewohnlieh schmal (Hohe StraBe in Koln, GroBe PackhofstraBe in Hannover), 
manehe werden fUr den Fahrverkehr (besonders fUr Radfahrer und sehwel'e 
Lastwagen) ganz oder zeitweilig gesperrt, manche sind fUr Fahrzeuge uberhaupi 
unzuganglich. Letzten Endes werden sie zu "Passagen" und "Galerien" 
(Italien). Die GeschaftsstraBen bcreiten dem Stadtebauer im allgemeinen 
keine Schwierigkeiten, nur muB er sich davor huten, eine schmale Geschafts­
straBe verbreitern zu wollen, um sie "dem Verkehr zu erschlieBen", denn 
das ist nicht nur sehr kostspielig, sondern vernichtet untcr Umstanden 
sogar die besonderen Werte, die aus dem eigenartigen Charakter der StraBe 
cntspringen. 

2. VerkehrsstraBen. Da jede StraBc dem Verkehr dient, konnen als 
"VerkchrsstraBen" nur solche bezeichnet werden, die einen ungewohnlich 
starken Verkehr aufzunehmen haben. Dies ist abel' nul' der Fall, wenn die 
StraBe au Bel' dem Verkehr von und zu den an ihr stchenden Hausern einen 
erheblichen Durchgangsverkehr hat. Kennzeichnend fur diesen if't neben 
dem groBen Verkehrsumfang die wunschenswerte hohere Geschwindigkeit 
und, aus dieser sich ergebend, ein gewisses Gefahrenmoment. Die Verkehl's­
straBen stellen gewisse (oft uberschatzte) Anforderungen an die StraBenbreite 
und vor allem an den guten Zustand der Fahrbahnen. Sie sind also kostspielig 
in Bau und Unterhaltung. DemgemaB ist hie I' - wie im gesamten Verkehrs­
wesen - maBhalten sehr wichtig. Das Geschiek des guten Stadtebauers kommt 
nicht zuletzt dar in zum Ausdruek, daB er mit wenigen VerkehrsstraBen ami­
kommt! 

Die VerkehrsstraBen stufen sieh nach ihrer Bedeutung stark ab, von del' 
"HauptverkehrsstraBe" mit besonderen Streifen fUr Schnellverkehr, StraBen­
bahnen und Fahrradverkehr, unter Umstanden sogar mit Hoeh- oder Tief­
bahnen bis zu del' StraBe, die den einzelnen Vorort erschlieBt und mit einem 
einheitlichen vierspurigen Fahrdamm auskommt. In der Inncnstadt zeigen 
die HauptverkehrsstraBen meist keine besondere ihrem Zweck entsprechende 
Gliederung, weil sic aus alter Zeit ubcrnommen sind, die die heutigen Forde­
rungen des Verkehrs noch nicht kannte. Oft kann man nur an Einzelstellen, 
z. B. an StraBenvermittlungen und auf Platzen, del' besonderen Eigentiimlich­
keit der StraBe Rechnung tragen, z. B. durch entsprechende Ausbildung der 
Einsteiginseln der StraBenbahnen. In der Innenstadt werden an den Ver­
kehrsstraBen die wichtigsten offentlichen Gebaude und die Gcschaftsgebaude 
des GroBhandels, del' Banken, Gewerbe usw. liegen, in den AuBenbczirken 
die dort notwendigen Laden usw. Die VerkehrsstraBen erhalten auch in den 
AuBenbezirken geschlossene Bauweise und unter Umstanden auch hohere 
Bebauung, als in dem Gebiete sonst zulassig ist. 



Einleitung. 63 

Es muB abel' sorgfaltig gepruft werden, ob die Bebauung an den (neuen) 
HauptverkehrsstraBen entlang nicht uberhaupt zu unterlassen, also zu ver­
bieten ist; in den meisten Landern fehlen hierzu abel' die gesetzlichen Voraus­
setzungen; in Deutschland sind sie jetzt geschaffen (s. unten). Auf jeden Fall 
muB bei ihnen auf Ubersichtlichkeit hoher Wert gelegt werden. Desgleichen 
muB die Zahl del' Stellen, an denen andere StraBen kreuzen odeI' abzweigen, 
moglichst eingeschrankt werden; am zweckmaBigsten wird die Losung sein, 
wenn diese Stellen mit den Haltestellen del' StraBenbahnen und Omnibusse 
vereinigt werden, wobei zu beachten ist, daB die Haltestellenabstande in den 
AuBengebieten erheblich groBer sein konnen als in del' Innenstadt; weiteres 
siehe unten. 

3. WohnstraBen. Sie sind ihrer Zahl nach die bei weitem wichtigsten 
StraBen. Sie sollen ruhig sein, sind also durch entsprechende Linienfuhrung 
dem durchgehenden Verkehr zu entziehen. Sie stellen groBe Anforderungen 
bezuglich Sonne und Luft. Weil sic in so groBer Zahl notwendig werden, ist 
gerade bei ihnen Bescheidenheit in del' Breite und BauausfUhrung erforderlich. 
In vielen Stadten gibt es viel zu viel WohnstraBen, weil die Baublocks zu stark 
aufgeteilt sind und letzten Endes quadratische Form annehmen. Das beste 
Mittel, urn an Gesamtlange des StraBennetzes zu sparen, ist die Anordnung 
langgestreckter Wohnblocks. Viele schon festgelegte Bebauungsplane muBten 
noch nachtraglich daraufhin untersucht werden, ob die GesamtstraBenlange 
nicht zu groB ist; so mancher Bebauungsplan verdient sowieso aufgehoben 
zu werden, weil er nicht nul' aus zu vielen, sondern auBerdem aus lauter krummen 
StraBen besteht und dann noch mit allen Motiven einer falsch verstandenen 
Romantik aufgeputzt ist. Bei beseheidencn Verhaltnissen kann unter Um­
standen auf befahrbare WohnstraBen streckenweise verzichtet werden. Da­
gegen muB dcr Radverkehr me hI' beachtet werden, als das bisher del' }1'all ist. 

4. PrachtstraBcn. Was allcs unter "PrachtstraBe" zu verstehen ist, 
steht nicht fcst. Es ist ein Begriff, mit dem viel gesundigt wird; wenn manche 
kleine Stadt eine "PrachtstraBe" anlegen will, so darf man dahinter GroBmanns­
sucht vermuten. Die Momente, auf Grund deren bcstimmten StraBen die 
Bezcichnung "PrachtstraBc" bcigelegt wird, sind geschichtlicher, schonheit­
licher odeI' verkehrstechnischcr Natur; man versteht darunter also eine StraBe, 
die sich in einer diesel' Beziehungen besonders auszeichnct, und verbindet damit 
gleichzeitig auch den Gedanken, daB die Bedeutung del' StraBe durch monu­
mentale Bauten zum Ausdruck gebracht werden muB. 

So sehr sich nun auch del' Stadtebauer bemuhen soll, die wichtigsten Pracht­
straBen kennenzulernen und sich uber das Wesen ihrer Schonhcit Klarheit 
zu verschaffen, so braucht an diesel' Stelle doch nicht darauf eingegangen zu 
werden. Die wenigen Falle, in denen monumentale PrachtstraBen neu zu 
schaffen sind, werden namlich stets so eigenartig liegen, daB sie allgemein in 
einem Lehrbuch uberhaupt nieht erortert werden konnen. 

Besondere V orsicht ist gegenuber Planen geboten, irgendwo eine groB­
artige "HauptverkehrsstraBe" zu schaffen und diese dann durch uberflussige 
Verbreiterung zu einer "PrachtstraBe" zu stempeln. Es entstehen dann nam­
lich Zwittergebilde, die wedel' verkehrstechnisch noch asthetisch gut sein konnen 
- nicht auf die Talmi-PrachtstraBe, sondern auf die W ohnstraBen del' armen 
Bevolkerung kommt es an! Bei ubermaBiger Breite derartiger StraBen ent­
steht del' doppelte Nachteil, daB man alle moglichen "Promenaden" und sogar 
Reitwege in die StraBe legen muB, urn die Breite auszufUllen, und daB die Hauser, 
die ja "monumental" wirken sollen, zu hoch werden mussen. Dabei hat man 
gar nicht so viele Monumentalbauten zur Hand, wie zur Fullung del' langen 
StraBenwande notwendig sind, denn Mietkasernen sollen es ja nicht sein. Es 
gibt wunder volle , echte, aus Landschaft und Geschichte gewachsene Pl'acht­
straBen, abel' es gibt auch bose Geschmacklosigkeiten. 
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A. Die Breite der StraLlen. 
Dnter "StraJ3enbreite" werden oft zwei verschiedene Dinge verstanden, 

namlich die Breite des dem Verkehr zur Verfiigung gestellten StraJ3enkorpers 
und der Baufluchtlinienabstand. Diese beiden "Breiten" konnen aber 
nichts miteinander zu tun haben und daher auch nicht in Abhangigkeit zu 
einander gesetzt werden; denn der Baufluchtlinienabstand ist danach zu be­
stimmen, daJ3 die Hauser geniigend Sonne erhalten, die Verkehrsbreite aber 
danach, wieviel V er kehrsmittel mit den fUr sie erforderlichen Einzelbreiten 
sich nebeneinander bewegen sollen. DemgemaJ3 kann man auch nicht mit 
einer "erprobten Faustformel" arbeiten, wie das friiher vielfach geschehen ist 
und daher auch heute noch in vielen alten StraJ3en zum Ausdruck kommt, 
die noch nicht nach den neuzeitlichen Erkenntnissen und Notwendigkeiten 
umgestaltet worden sind. Friiher sagte man z. B. recht einfach: Hauserhohe 
22 m (NB. vie 1 zu hohe Mietskasernen !), StraJ3enbreite = Hauserhohe, also 
eben faIls 22 m, Einteilung del' Gesamtbreite 
in Burgersteig, Fahrdamm, Burgersteig im 

-------of ~ 

Abb.23. Yorgiirten, kcinc BauIllreihen. Abb. 2~. O;t·West·Stral3c. 

Verhaltnis 1/5-3/5-1/5' also zwei Burgersteige je 4,40 m und ein Fahrdamm 
13,20 m. Man erhielt hiermit fiir aIle WohnstraJ3en einen viel zu breiten 
Verkehrsstreifen, del' die Sieherheit herabsetzte, hohe Kosten verursachte, 
Staub und Hitze erzeugte, die Anlagen von Grunstreifen verhinderte und die 
Straflenbaume verkummern liefl. 

Demgemafl mufl man unabhangig voneinander z we i Mafle berechnen: 
Die Verkehrsbreite und den Baufluehtlinienabstand. Hierbei wird oft die 
Verkehrsbreite schmaleI' werden als del' Fluehtlinienabstand. Es bleibt dann 
also ein Streifen ubrig. Diesel' L'lt gemafl Abb.23 und 24 zu Grunstreifen 
(Vorgarten) auszunutzen: auf3erdem sind in ihm (und notigenfalls in den Burger­
steigen) die Straflenleitungen unterzubringen, damit das ebenso kostspielige 
wie lastige Aufreif3en des Fahrdammes unterbleiben kann. 

1. Die Verkehrsbreite. Da jedes Zuviel an Breite des Verkehrsstreifens 
die ebengenannten Naehteile hat und auf3erdem rucksichtslose Fahrer zu Dnge­
horigkeiten verleitet, so tut del' Verkehrsteehniker gut daran, sich nieht nur 
die Frage vorzulegen: "Wie breit mufl die Straf3e sein?", sondern auch die 
1<'rage: "Wie schmal kann die StraJ3e sein? 

Zur Bestimmung del' erforderliehen gesamten Verkehrsbreite sind die Einzel­
breiten fUr vier versehiedene Verkehrsmittel zu untersuchen, namlich fUr 
Fuflganger, Radfahrer, Straflenbahnen und fUr Wagen aller Art. 

a) Fuf3gangcr - Burgersteige. Zur nutzbaren Breite des Burger­
steiges kann del' unmittelbar am Fahrdamm, also an der Schrammkante ent­
lang laufende Streifen nicht mitgerechnet werden, denn er ist dureh die Fuhr­
werke gefahrdet. Der gefahrlose Raum beginnt gemaf3 Abb. 25 und 26 erst in 
etwa 60 cm Abstand; er wird zweekmaflig durch die Laternen und Baume usw. 
gekennzeichnet. Es empfiehlt sich, diese in 65 cm Abstand von del' Schramm­
kante zu stellen. Zu ermitteln ist dann also die erforderliehe Breite zwischen 
Laternen und Haus (oder Vorgarten). Da ein Mensch nun zum bequemen 
Gehen einschlief3lich Spielraum 75 cm braucht, so wird es zweckmaflig sein, 
das Mafl von 75 zu 75 cm abzustufen, also 1,50-2,25-3,00-3,75--4,50 m zu 



Die Breite der StraJ3en. 65 

wahlen. So ergeben sich Biirgersteig.Normalbreiten von 2,15-2,90-3,65 bis 
4,40-5,15 m. fiber das letzte MaB (also etwa 5 m bis zur Schrammkante) 
wird man selbst in stark belebten StraBen der GroBstadte nicht hinausgehen 1 . 

Fiir WohnstraBen geniigen die Breiten von 1,50 und 2,25 m; dabei ist es 
fast immer ausreichend, wenn ein Streifen von nur I m Breite mit Kleinpflaster 
befestigt wird, denn dann konnen zwei Menschen bei Regenwetter trocknen 
FuBes beq uem ne beneinander gehen; fiir die iibrigen Flachen geniigt Bekiesung 
oder dgl. Vergleichsweise erfordern die Biirgersteige in den Wohngebieten der 
armeren Bevolkerung mehr Breite als in denen der Wohlhabenden, weil der 
Verkehr der Arbeiter zu bestimmten Zeiten einen groBen Strom von FuBgangern 
erzeugt. Auf den Biirgersteig gehoren auch die Kinderwagen und die kleinen 
Krankenwagen. Das ist vielen GroBen und Gesunden unsympathisch; man 
darf aber kleine Kinder und Kranke, die gefahren werden miissen, nicht auf 
den Fahrdamm verweisen; denn sie sind dort zu sehr gefahrdet; sie sind das 

Abb. 25. Schrammkanten. 

Hilfloseste und das am meisten des Schutzes 
Bediirftige, was es lID StraBenverkehr iiber­
haupt gibt. 

--Verlrehrsbreile 

f ' 

465 t.l6S 

Abb. 26. Schrammkanten. 

b) Rad wege (Fahrradstreifen) . Die Radfahrer sind vielen, die nicht Rad 
fahren, besonders unsympathisch. Das Fahrrad ist ihrer Ansicht nach ein ver­
altetes Verkehrsmittel, und die Radfahrer sollen die sein, die die StraBen am 
meisten verstopfen, die allein iiberhaupt keine Verkehrsdisziplin kennen, an 
allen Unfallen schuld sind und daher in der Innenstadt iiberhaupt verboten 
sein miiBten. Jedoch: 

Die Radfahrer stellen einen sehr hohen Teil des Gesamtverkehrs dar 2 ; sie 
fahren in der Innenstadt und den dichter bebauten Gebieten und auf den Fern­
straBen der Industriebezirke bestimmt nicht zum Vergniigen; sie fahren viel­
mehr aus beruflichen Griinden, und ein groBer Teil ist zur Benutzung des 
Rades g e z wu n g en, weil er sich die regelmaBige Benutzung der offentlichen 
Verkehrsmittel (StraBenbahn usw.) oder gar die Anschaffung eines eigenen 
Wagens nicht leisten kann. Der Radfahrer nimmt fcrner die StraBenflache 
vergleichsweise viel weniger in Anspruch als der Fahrgast einer Kraft­
droschke usw.; er benimmt sich auBerdem (mindestens innerhalb der Stadt) 

1 In jeder groJ3eren Stadt wird es eine StraJ3e, meist die HauptgeschaftsstraJ3e, geben, 
deren Biirgersteigbreite fiir den Verkehr, namlich in diesem Fall fiir den "Bummel" nicht 
ausreicht; oft entspricht dem Gedrange auf der einen StraJ3enseite eine Ode auf der anderen. 
Aus diesem Gedrange kann man also keine Notwendigkeit zur Verbreiterung des Biirger­
steiges ableiten. 

2 Wie stark der Anteil des Radfahrverkehrs sein kann, mogen Zahlungen auf der Ihme­
briicke in Hannover zeigen (Verkehrstechn. 1937, S.35). Danach verteilt sich die Anzahl 
der befcrderten Personen an einem Tag im September 1936 bei trockenem Wetter folgender­
maJ3en: 

Radfahrer ... 
StraBenbahn . 
Kraftfahrzeuge. 
Gesamtzahl. . 

Ihmebriieke 
53% 
29% 
18 % 

61200 Personen 

Spinnereibriicke 
57 % 
33 % 
10% 

46200 Personen 

Die Briicken haben neben starkem Berufs- und Stadtverkehr den iiberwiegenden Teil 
des Durchgangs- und Fernverkehrs zu bewaltigen. 

Die Verbreitung des Fahrrades mogen auJ3erdem folgende Zahlen zeigen: Ein Faprrad 
kommt in Holland auf je 3, in Deutschland auf je 4, in der Schweiz auf je 5 und in Oster­
reich auf je 7 Einwohner .. 

Handbibliothck II. 1. 2. Aufl. 5 
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im allgemeinen ordentlich, schon deshalb, weil er so gefahrdet ist. Es ist also 
unsozial und uberheblich, den Radfahrer zu verdammen und fUr alle Verkehrs­
schwierigkeiten verantwortlich zu machen. Der Stadtebauer hat vielmehr die 
Pflicht, fUr den Radfahrer in besonderem MaBe zu sorgen. Diese Pflicht ist 
leider stark vernachlassigt worden; zum Teil deshalb, weil die Verbande der 
Radfahrer politisch und finanzieU schwach sind und daher Presse, Parlamente 
und Behorden nicht so "unter Druck setzen" konnen wie das andere Organi­
sationen tun. Es ist daher notwendig, uberall dort, wo das noch moglich ist, 
besondere Radwege anzulegen. Die Breite dieser Streifen solI fUr eine Rad­
spur I m, fUr zwei Spuren 1,50 m betragen. Die Anordnung der besonderen 
Wege oder Streifen kann und muB je nach der 6rtlichkeit verschieden sein. 
Am besten, aber leider meist nur noch in der weiteren Umgebung der Stadte 
und in groBen Freiflachen zu erreichen, sind besondere Radwege abseits der 
HauptverkehrsstraBen; bei ihrer LinienfUhrung wird der Berufs- und der Er­
holungsverkehr besonders zu beachten sein; sie sind also z. B. besonders in den 
radial nach auBen fUhrenden "Grunkeilen" vorzusehen. 

Wo sich besondere Radwege nicht schaffen lassen, kommen als Ersatz in 
Betracht: 1. Die Vereinigung des Fahrradstreifens mit dem Burgersteig; die 
Radfahrer mussen dann aber Disziplin halten und seiber gegen VerstoBe wilder 
Fahrer einschreiten. Der Verkehr von Radfahrern und FuBgangern auf dem 
gleichen Verkehrsstreifen ist nur bei schwachem Verkehr, also in den AuBen­
gebieten moglich. 2. Die Einschaltung eines Fahrradstreifens zwischen Fahr­
damm und Burgersteig; dieser soUte dann aber eine dem Fahrrad besonders 
angepaBte Befestigung erhalten und muB als Radstreifen gekennzeichnet sein. 

Wo besondere Wege oder Streifen fUr Radfahrer vorhanden sind, mussen 
diese zur Benutzung polizeilich angehalten werden. 

Allgemein muB die Sorge fUr den Fahrradverkehr um so besser sein, je 
flacher die Gegend und je armer die Bevolkerung ist. AuBer durch das Schaffen 
von Radwegen kann (und muB) der Radverkehr, und zwar der Berufs- und der 
Erholungsverkehr, durch ein planmaBiges Zusammenarbeiten des Fahrrades mit 
den offentlichen Verkehrsmitteln gefordert werden. Beispielsweise muB es dem 
Radfahrer ermoglicht werden, seinen Gesamtweg derart zu teilen, daB der erste 
Teil des Weges von der Wohnung auf noch nicht uberlasteten StraBen bzw. 
LandstraBen oder noch besser auf besonderen schon gefUhrten Radwegen bis zu 
einer Station einer Bahn zuruckgelegt, dort das Rad abgegeben werden kann, 
um dann mit der Bahn den zweiten Teil des Weges zur Innenstadt zu fahren. 
Am wichtigsten ist hierbei das Tarifproblem; es mussen namlich Zeitkarten 
eingefUhrt werden, in denen die Aufbewahrung des Fahrrades an der Station mit 
enthalten ist 1. 

c) StraBenbahnen. Die StraBenbahn ist bei der Bemessung der Verkehrs­
breiten als das insgesamt beste Mittel des offentlichen Verkehrs auf den StraBen 
richtig zu bewerten; sie ist am leistungsfahigsten, sichersten und bei starkem 
Verkehr am wirtschaftlichsten. 1m aUgemeinen wird fUr wichtige StraBen jede 
Querschnittsanordnung, bei der die StraBenbahn nicht voll zu ihrem Recht 
kommt, verfehlt sein, besonders auch yom sozialen Standpunkt. Die Grund­
maBe der StraBenbahn, d. h. ihres "lichten Raumes" sind in Abb. 27 dargestellt. 
Es wird hier mit einer Breite des StraBenbahnwagens von 2,20 m gerechnet. 
Hieraus ergibt sich, da beiderseits 0,20 m Spielraum vorzusehen sind, eine 
geringste Gesamtbreite von 2,60 m; dieses MaB gilt dann auch fUr den Gleis­
mittenabstand zweigleisiger Bahnen. Es durfte aber zweckmaBig sein, fur die 
Wagenbreite nicht 2,20, sondern 2,30, fUr den Gleismittenabstand also 2,70 m 
zu rechnen; fUr StraBenbahnen yom Charakter der Vorortbahn oder der "Uber­
landbahn" ist auch dieses MaB noch knapp; man soUte hier nicht knausern, 

1 Wegen aller Einzelfragen ist auf die (sehr gute) "Schriftenreihe der Reichsgemeinschaft 
ffir Radwegebau" zu verweisen. 
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sondern 3,00 m zugrunde legen. Auch das MaB des auBeren Spielraumes ist 
mit 0,20 m knapp; es ist moglichst auf 0,40 m zu erhOhen. Wenn fUr die Ober­
leitung Masten erforderlich werden, kommen noch die hierfur notwendigen 
Breiten hinzu; sie sind aus Abb.28 zu entnehmen. An den Haltestellen 
sind die Breiten unter Umstanden noch etwas zu erhohen. Man kommt ins­
gesamt (bei Mittelmast oder beiderseitigen Masten) also auf etwa 7,80 m. 

rvlosstjeHti'le I/. !JQ.. 
I'lli' PI'oslen 
H~M~"~~ ____ ~F 

Vorstehende AusfUhrungen gehen von dem Gedanken aus, daB die StraBen­
bahn einen eigenen Streifen hat. Dies ist die beste Losung, aber sie ist leider 
oft nicht zu erzielen; die Gleise mussen vielmehr meist in den Fahrdamm des 
allgemeinen Verkehrs eingelegt werden. b Moslen e/nseillg 

a olme Moslen 
I tlbel'sjJonnvlI,?) 

~80 I-

c Hille/mosl d MoslM /;eitfel'selllj olllle 
EinM,?un,? rlel'roiJl'QolIn 

Abb. 28. MaGe iiir StraGenbahnkiirper. 

Man hat dann mit einer Breite von 5,40 bis 5,60 m fUr den durch eine zwei­
gleisige StraBenbahn beanspruchten Verkehrsstreifen zu rechnen. 

d) Die Wagen; die Fahrdamme fur den allgemeinen Verkehr. 
Die GroBe der Fahrbreiten richtet sich naturlich nach der der Fuhrwerke. Diese 
ist nun sehr verschieden, und vielfach sind nicht einmal die hochst zulassigen 
Breiten mit Gultigkeit fUr ganze Lander festgesetzt. In den Stadten gilt aller­
dings meist das MaB von 2,50 m als auBerste Ladungsbreite; jedoch wird vielfach 
daruber hinweggesehen, und es kann auch geduldet werden, daB Fuhrwerke 

5* 
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mit Heu, Stroh und ahnlichen weichen, nachgiebigen, also "ungefahrlichen" 
Ladungen breiter beladen sind. 

Ais Breitena bmessungen kann man etwa annehmen: 

Personenwagen 1,45 bis 1,85 m, 
Omnibusse . 1,95 bis 2,20--2,50 m (!), 
Lieferwagen 1,70 bis 1,80 m, 
Lastwagen . . 1,80 bis 2,50 m, 
Mobelwagen . 1,80 bis 2,50 m. 

Auf dem platten Land muB man auch die landwirtschaftlichen 
Maschinen beachten, und deren Abmessungen erreichen vielfach 3,00 m 
und noch dariiber hinaus. 

Da man nun einerseits die Fahrdamme mindestens zweispurig anordnen 
wird, da aber andererseits mehr als zwei besonders breite Fahrzeuge nur selten 
genau an del' gleichen Stelle zusammentreffen werden, kann man die Breite 
danach ermitteln, daB man schmale und breite Fahrzeuge nebeneinander stellt. 
Man wird also bei zweispurigen Fahrdammen mit zwei breiten Wagen (Mobel­
wagen je 2,50 m breit) rechnen miissen, bei einem dreispurigen Fahrdamm aber 
schon mit zwei breiten und einem schmalen Fahrzeug rechnen diirfen usw. 
Zu den Fahrzeugen kommen noch die Spielraume hinzu, die zwischen ihnen 
erforderlich werden. Ais Spielraum ist das MaB von 40 cm angemessen, - 20 cm 
an den AuBensciten. 

Wiirde man durchweg neben je 40 cm Spielraum die Fahrzeugbreite von 
2,50 m zugrunde legen, so ware fiir (1-) 2-3--4----B Fahrzeuge die Fahrbreite 
(2,9-) 5,8-8,7-11,6-17,4 m. Diese Zahlen sind fUr n = 1 (ein allerdings 
seltener Fall), wenn man auch auf landwirtschaftliche Maschinen Riicksicht 
nehmen muB, zu klein; sie sind andererseits fUr Werte von n iiber 3 zu groB, 
weil sie nur von den wenigen breitesten Fuhrwerken ausgehen, dagegen auf 
die vielen schmalen Fuhrwerke keine Riieksicht nehmen. Da aber, wie oben 
ausgefUhrt, die Fahrdamme nicht iibertrieben breit sein diirfen, erseheint es 
besser, die }1'ahrbreite b etwa in folgcnder Weise abzustufen: 

n = I : b = 2,90 m in stadtischen StraJ3en, 
b = 4,00 m auf LandstraBen und Bracken auf dem Lande; 

n = 2 : b C~ 2· 2,5 + 2· 0,40 = 5,8 m, 
n = 3 : b = 2.2,5 T 1,70 + 3·0,40 = 7,90 m, 
n=4: b=2·2,5+2·1,70+4·0,40= lO,OOm, 
n = 6 : b ,-- 4·2,5 + 2· 1,70 --- 6·0,40 = 15,80 m. 

0ber n = 6 hinauszugehen, hat keinen Sinn, da dann nur noch mehrgliedrige 
Fahrdamme in Frage kommen. Auf n = 5 ist keine Riicksicht zu nehmen.· 

Diese MaBe gelten nun abel' fiir den "Verkehrsstreifen" in Hohe des Wagen­
aufbaues (des Wagenkastens bzw. der Ladung); sie geltenalso nicht unmittel­
bar fiir die Breite des Fahrdammes zwischen den Schrammkanten. Die Vcr­
kehrsbreiten sind noch in die Fahrdammbreiten, also die Breiten zwischen 
den Schrammkanten, umzurechnen ; hier bei konntc man friiher damit rechnen, daB 
der Wagenkasten breiter war als das Fahrgestell, daB er also iiber die AuBen­
kante der Rader iiberragte; heute sind abel' die Fahrgestelle bei vielen schweren 
Wagen eben so breit, wie der Kasten oder die Ladung (vgl. Abb. 29 u. 30); man 
darf also nur noch den Sicherheitsspielraum, also beiderseits 20 cm abziehen. 

Es muB aber davor gewarnt werden, die MaBe ohne Nachpriifung zu 
iibernehmen. Die Verkehrsverhaltnisse liegen namlich in den verschiedenen 
LandeI'll (und Stadten) so verschiedenartig, daB sich die Bauverwaltung jeder 
Stadt durch eigene Beobachtungen dariiber klar werden muB, was gerade fiir ihre 
Stadt das Richtige ist; besonders wiehtig sind die Beobachtungen der Stellen, 
die offensichtlich zu eng bzw. zu weit sind. Dnd allgemein kann gegen diese 
absichtlich nich t abgerundeten MaBe eingewendet werden, daB sie "z u 
krumm" und zu klein seien; dariiber moge jeder fiir sein Land nachdenken. 
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Die Fahrdamme mussen jedenfalls so ausgestaltet werden, daB kein Zweifel 
daruber aufkommen kann, wieviel Fahrspuren vorhanden sind. 

Die "Regelquerschnitte 
fUr die Neuanlage von Stra-
13en"l empfehlen fUr die 
N e u anlage von StraBen 
einen Unterschied zwischen 
Standspur und Fahrspur 
zu machen und fordern fUr 
die Standspur 2,50 m, fUr die 
Fahrspur 3,00 m, und zwar 
zwischen den Schrammkan­
ten; sie kommen hiermit zu 
den in Abb.31-34 dar­
gestellten Breiten, die groBer 
als die oben berechneten 
sind. Hierbei unterschei­
den sie nach "zwischen­
gemeindlichen" und "in­
nerstadtischen" StraBen 
und geben dazu noch fol­
gende Weisungen: 

1. Standspuren (und Vor­
garten) im allgemeinen nur, 
soweit Anbau in Betracht 
kommt. 

2. Besondere Ortsfahr­
bahnen dienen auch dem 
Fahrrad verkehr2. 

3. Anordnung der Stra­
Ben bahn vollig getrenn t 
von der VerkehrsstraBe ist 

Abb.29. Bisherige Mindeststrallenbreite bei zweigleisiger Strallen­
bahn in Seitenlage oder eingleisiger Strallenbahn in Mittellage. 

tier 

A bb. 30. ~ach ! 7 RStVO. erforderliche Mindeststrallenbreite bei 
zweigieisiger Strallenbahn in Seiteniage oder eingieisiger 

Strallenbahn in )1ittellagc. 

fUr den zwischengemeindlichen V crkehr anzustrcben. 
4. Die Neuanlage von Ein bahnstraBen ist soweit Wle irgend moglich zu 

vermeiden. 
FUr "Wohn- und SicdlungsstraBen" werden folgende Weisungen gegeben 

(vgl. Abb. 35): 
a Verkehr uu!' eiller rf7hrof7IJ1l 

v V A A 

-t-~----r----'-~-1 F ~o 1. ~o l _,go I ~o 
~ mllJli 'l,5 ..,... 1200---

miFld.2I,O -----...::....~ 

b be/s/drKerem Kruli'wugenYBrKellr /linzufiigung elner Purkspur 

__ ~ ____ ~~_~ _____ V ______ ~ ______ R ______ A __ o-_~ __ ~ ______ -1 

J,oo~1. ~50-~ 
------'--mi"rI. ~5 

Abb.31. Zwischengemeindliche Verkehrsstrallen. 

1 Ausgearbeitet vom AusschuB "Planung" del' StudiengeseIIschaft fiir Automobil­
straBenbau. Berlin, August 1933. 

2 Hier sei noch folgendes ergi1nzt: 'Venn keine bcsonderen 'Vege fiir Radfahrer vor­
gesehen werden k6nnen und wenn starker Fahrradverkehr vorhanden ist, kann man die 
ffir den Kraftverkehr berechnete Breite des Fahrdamms an jeder Seite um eine Fahrrad­
spur verbreitern. 
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1. Der Querschnitt richtet sich nach der Art des Anbaues und nach der 
Bedeutung der einzelnen StraBe im Bebauungsplan; Stra.Ben gleichen 
Anbaues konnen demnach verschiedene Querschnittausbildung erhalten. 

2. Je nach der Bedeutung der StraBe kann vielfach auf besondere Radwege 
verzichtet werden. 

3. V orgarten oder Griinstreifen, besonders bei Ost-West-StraBen zweck­
maBigerweise nur einseitig. 

I 
- - mill/¥.5 

IIJpvren 

-I F-: 
"'lndJ,5-----

v " 

:~ I 
----- - mlnt!.ol5-1 

v 
6'J'pvl'en 
~ ~ 1\ 

Abb.32. Innerstiidtische VerkehrsstraLlcn ohne StraLlenbahn. 

a bei nlclJl ztJ s/ol'kem/(l'O#"wO?etJYUKe/J1' 2'1,D+2'"¥-"'onz 

mintfJ,2w....-----ff,5·----- .... /Tllnd.1,2 
!---------mlnt!. f8.DD-------i 

b bei smrKe!'em /(l'OifwQ5'enY'eI'Ke/J1' 2 '2,5 + 2· 1,0+2' 0/--1Mnz 

I 

v v I 

=i--t- ~l/erq6'liiIIe nuwt fent 
Abb. 33. Innerstiidtische VerkehrsstraLlen mit Strallenbahn. 

v 1\ 

1,8-_1 ~J,5-.!. 1,8 i - olD I J,D- .,...-?5--l 
----'- mli7t17,fD-- - ---45-----1 {5 ~D 
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Abb.34. Innerstiidtische Verkehrsstrallen mit eigenem Bahnkorper nnd Radfahrwegen'. 

Auf die Querschnittsausbildung der "HauptverkehrsstraJ3en" wird noch 
zuriickgekommen werden. 

1 Die in den Abb. 33-34 angegebenen Malle sind heute zweckma13igerweise zu ver­
grollern: einheitlicher Fahrdamm von 11,6 auf 12 m; Stra13enbahn von 5,6 auf 5,8 m, 
Radweg von 1,0 auf 1,5m. 
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2. Der Baufluchtlinienabstand. Der Fluchtlinienabstand der in einer StraBe 
einander gegeniiberstehenden Hauserreihen wird in den Bauordnungen vielfach 
von der zulassigen Hauserhohe (Hohe des Hauptgesimses iiber der StraBe) 
abhangig gemacht. Dieser Gedanke ist insofern richtig, als er eine bestimmte 
Kleinstmenge von Sonnenbestrahlung, von Licht- und Luftzufiihrung sicher­
stellen wird; er fiihrt aber zu verkehrten MaBnahmen, wenn er schematisch 
angewandt wird. 

Bei einer Gebaudehohe h verlangen die Bauordnungen einen Fluchtlinien­
abstand, der der Formel entspricht: b = h + x. Hierin ist x in vielen Stadten 
= 0 in einzelnen positiv " 
. ' d b h ' A Wohnslrol1en milslorhm An!tegel'yerkehr In an eren a er auc nega- . .: ,""),., 
tiv. Durchschnittlich ergibt :~) 
sich also - dem bekannten 
so oft fiir notwendig bzw. 
ausreichend gehaltenen 
Lichteinfall unter 45 0 ent­
sprechend -, daB die 
"StraBenbreite" gleich der 
Gebaudehohe sein solle. 
Dies erfordert eine Nach­
priifung: 

1. Zunachst kann man 
in den alteren Teilen 
des Geschaftsviertels das 
Verhaltnis b = h oft nicht 
erzwingen, weil man die ent­
sprechenden StraBenver­
breiterungen wirtschaftlich 
nicht rechtfertigen kann 
und unter Umstanden auch 
das geschaftliche Leben 
unzulassig stark schadigen 
wiirde (vgl. die entspre­
chenden Ausfiihrungen im 
Abschnitt "Altstadt - Ge­
sundung"). Es ist aber 
auch zweckmaBig und in 
Ansehung von Gesundheit 
und Sicherheit zulassig, 
reine Geschaftsge ba ude, da 
sie nur die notwendigsten 
W ohnungen fiir Wachter 

mintiM 
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Abb.35. Wohn- und Siedlungsstrallen, 

und Heizer zu enthalten brauchen, an sonst unzulassig schmalen StraBen zu 
dulden. 

2. Andererseits ist es notwcndig, die Hauserhohe absolut festzusetzen, 
also dergestalt, daB auch an den breitesten StraBen iiber eine bestimmte Hohe 
und iiber eine bestimmte Zahl von Stockwerken hinaus nicht gebaut werden 
darf. Diese MaBnahme richtet sich in erster Linie gegen j!me schrankenlose 
Ausnutzung des Grund und Bodens, die zu den "Wolkenkratzern" gefiihrt 
hat. Damit sollen Hochhauser nicht un bedingt abgelehnt werden; sie sind 
zwar nicht als Wohngebaude, also als "Mietkasernen", wohl aber als Kauf­
und Biirohauser unter verniinftiger Beschrankung ihrer Zahl und Hohe zur 
Betonung wichtiger Punkte zulassig. 

3. Die Gebaudehohe sollte an einem einlIeitlichen StraBenzug einheitlich 
durchlaufen, damit ein ruhiges harmonisches StraBenbild entsteht. Wechsel in 
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den Hohen der Dacher, der Gesimse und der Fensterreihen konnen sehr haBiich 
wirken, desgleichen vorragende Brandgiebel, weiterhin auch der Aufputz mit 
Tiirmchen, Zinnen und anderen "romantischen" Motiven. 

Scheiden wir fiir die Bestimmung des Fluchtlinienabstandes Geschaftshauser 
an GeschaftsstraBen aus und betrachten wir nur Wohnhauser an Wohn­
straBen, so haben wir nicht von der sog. "Luft- und Lichtzufuhr", sondern 
von der Besonnung auszugehen; denn wo die Besonnung ausreichend ist, ist 
die Luft- und Lichtzufuhr ohne weiteres ausreichend, nicht aber umgekehrt. 
Ausreichende Luftzufuhr zu den einzelnen Raumen braucht auBerdem mit dem 
Fluchtlinienabstand nicht unbedingt etwas zu tun zu haben, sie hangt vielmehr 
stark von der Moglichkeit der Durchliiftung der einzelnen Wohnung und 
des Hauserblockes abo Die Besonnung aber ist unter dem Gesichtspunkt zu 
betrachten, daB die Sonne einen hohen gesundheitlichen Wert darsteIlt und -
da nun einmal die W ohnverhaltnisse leider so schlecht geworden sind - nicht 
nur fiir das korperliche, sondern auch fiir das seelische Befinden der 
Menschen das beste Heilmittel ist. Wo die Sonne hinkommt, ist der Arzt iiber­
fliissig; sonnige Wohnungen starken die Gesundheit, vermehren die Lebensfreude, 
erhohen die Arbeitskraft. 

Fluchtlinienabstand und Hauser (Hohe, GrundriB, Aufbau) miissen also so 
gegeneinander abgestimmt sein, daB j eder Wohn- und Schlaufraum auch im 
untersten Stockwerk noch eine gewisse Zahl von "Sonnenstunden" erhalt. 
Hierbei sind folgende Einfliisse zu beachten: 

1. Die geographische Breite des Ortes; je hoher die Breite, desto besser 
muB fiir Besonnung gesorgt werden. 

2. Das Klima; je regen- und nebelreicher dieses ist, desto groBer muB der 
Abstand der Hauser voneinander sein. 

3. Die Hohenlage des Ortes und die Reliefenergie; Stadte in hoher, ge­
sunder Lage und in bewegtem Gelande werden mit kleineren Abstanden aus­
kommen als Stadte in Niederungen, namentlich in solchen, die friiher versumpft 
waren und heute noch moorigen Untergrund haben. Allgemein ist die Himmels­
helligkeit im Gebirge groBer als im Flachland; die GroBstadte liegen aber fast 
aIle im Flachland! 

4. Die Lage der Stadt (oder einzelner Teile) auf abfaIlenden Hangen; auf 
dem nach Siiden geneigten Hang ist die Sonnenwirkung kraftiger als auf dem 
nach Norden geneigten Hang; man denke an die durch prachtvoIle Sonne aus­
gezeichneten Orte der Riviera, der Nordufer der Schweizer Seen, des Rheingaues. 
(Vgl. auch den Unterschied zwischen den guten und schlechten "Weinlagen".) . 
Hier ist iibrigens auch der Schutz gegen kalte Winde zu beachten 1. 

5. Die GroBe der Stadt; je groBer die Stadt, desto groBere Aufmerksamkeit 
muB man der Besonnung schenken; bei Dorfern und Kleinstadten kann man 
unter Umstanden bescheidener sein. Bei GroBstadten ist auch die Beein­
traehtigung der Sonnenwirkung durch Staub und RuB zu beachten. 

6. Der wirtschaftliche Charakter der Siedlung; je starker die gewerbliche 
Tii.tigkeit, namentlich in Fabrik und Bergbau entwickelt ist, desto groBer miissen 
die Fluchtlinienabstande sein; je mehr dagegen landwirtschaftliche Tatigkeit 
(und Arbeit im Freien) vorherrscht, desto kleiner diirfen sie sein. 

7. Die Armut der Bevolkerung; je groBer diese ist und je kleiner die Woh­
nungen daher sind, desto besser muB wenigstens fiir die Besonnung gesorgt 
werden. 

Es ist einleuchtend, daB bei einer derartigen Fiille verschiedenartigster Ein­
fliisse irgendein "Rezept" unmoglich ist. Wie stark sich Z. B. die Unterschiede 

1 Die Zahl der Sonnenstunden im J ahr betragt etwa: in Madrid 2930, im Mittelmeer­
gebiet (grober Durchschnitt) 2000, in Berlin 1640, in Stuttgart 1310, in Hamburg 1280, 
in London 1030, in Schottland 730. Das thcorctischc Maximum (4400 h) wird selbst in 
.Agypten nicht erreicht. 
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in der Breitenlage auswirken, kann man daraus entnehmen, daB Stadte, die 
nur eine Schnellzug-Nachtfahrt voneinander entfernt sind, ganz verschieden zu 
beurteilen sind. In Oberitalien wird sich der Stadtebauer schon bei mancher 
Stadt iiberlegen, ob er nicht Schutz gegen die zu starke Sonne erzielen muB, 
wahrend er in Deutschland aIle Mittel aufbieten muB, um von dem zu karglichen 
Sonnensegen nichts zu verlieren. Hierbei muB man iibrigens die Frage auf­
werfen, ob die engen StraBen im Mittelmeergebiet und im Orient wirklich darin 
begriindet sind, daB die Bevolkerung das Bediirfnis hat, sich gegen die Sonne 
zu schiitzen. Es soIl nicht bestritten werden, daB dieser Schutz, also der Schatten 
fur den Verkehr, die Markte und Bazare, zweckmaBig oder sogar notwendig ist; 
hiermit ist aber doch nichts gegen die Besonnung der Wohnungen bewiesen; 
auf jeden Fall ist Vorsicht gegeniiber Trugschliissen geboten; die deutschen 
Stadtebauer, die auch in jenen warmen Landern und auch in den Tropen 
bewuBt auf Durchsonnung und Durchliiftung hinarbeiten, diirften auf dem 
richtigen Wege sein; gegen zu viel Sonne kann man sich immer mit ein­
fachsten, billigsten Mitteln schiitzen; aber zu wenig Sonne kann man durch 
kein Mittel ersetzen. 

Da nicht nur von Land zu Land, sondern auch innerhalb desselben Landes 
von Stadt zu Stadt und sogar innerhalb derselben Stadt die Verhaltnisse so 
verschieden sind, muB der Stadtebauer zuerst fUr jedes Stadtgebiet die Hauser­
form (Hohe, Stockwerkzahl, Reihen- oder Einzelhaus) festlegen, und dann hat 
er fUr jede StraBe dieses Gebietes die Mindestabstande der Fluchtlinien und die 
Mindesttiefen von Hofen und Garten unter dem Gesichtspunkt zu ermitteln, 
daB nirgendwo die Besonnung unzulassig klein ist. 

B. Linienfiihrung der Straf3en. 
Bei der Bearbeitung der Linienfiihrung der StraBen, also der Ausarbeitung 

des StraBenzuges beziiglich Richtung und Steigung ist von del' verschiedenen 
Art der StraBen auszugehen. Hierbei haben bei den MonumentalstraBen die 
Riicksichten der Schonheit und des besonderen kiinstlerischen Gedankens die 
ausschlaggebende Rolle zu spielen. Bei den VerkehrsstraBen wird man in erster 
Linie die Forderungen des Verkehrs zu beachten haben, jedoch immer mit 
Beachtung des Umstandes, daB der Verkehr sich gut in andere Riicksichten 
einordnen laBt. Bei GeschaftsstraBen sind bestimmte Regeln kaum aufzu­
stellen. Besonders bei WohnstraBen ist 'zu beachten, daB Fluchtlinie und 
Breite des Verkehrsstreifens verschiedene Dinge sind; bei ihnen kann in eine 
schonheitlich richtige Fluchtlinienfiihrung der Verkehrsstreifen stets einwand­
frei eingegliedert werden, weil er schmal ist und weil del' schwache Verkehr 
beziiglich Ubersichtlichkeit und Steigungen nul' niedrige Anforderungen zu stellen 
braucht; hier konnen also die Forderungen der Besonnung und Sehonheit voll zu 
ihrem Recht kommen. 

1. Die Richtungen der StraGen. Bei del' Linienfiihrung der StraBen ist 
zunachst die Lage zu den Himmelsrichtungen zu untersuchen. MaBgebend 
ist hierfiir bei geschlossener Bebauung die Besonnung; auBerdem kann in 
einzelnen Gegenden und Stadten die Riicksicht auf das Fernhalten unangenehmer 
Winde wichtig sein. Folgende Andeutungen sind ausreichend: 

In StraBen, die (ungefahr) von Siid nach Nord verlaufen, hat Vorder- und 
Riickwand je einen halben Tag Sonne; aIle Zimmer werden also - bei leidlich 
guter GrundriBdurchbildung - geniigend durchsonnt werden. In StraBen, die 
(ungefahr) von West nach Ost verlaufen, haben die Siidzimmer gutc Sonne, 
die Nordzimmer entbehren ihrer aber voIlkommen. Es wird nun auch dem 
tiichtigen Architekten oft nicht moglich sein, Grundrisse zu gestalten, in denen 
nach Norden nur unwichtige Raume (FIur, Bad, Aborte, Speisekammer, Fremden­
zimmer, "Salon") liegen; auch wird es oft nicht moglich sein, die Nordzimmer 
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durch die Siidzimmer hindurch zu besonnen; man beachte hierbei, daB in der 
fiir die Besonnung kritischsten Zeit, im Winter, die Sonne tief steht. Infolge­
dessen soUte der Stadtebauer West-Ost-StraBen nach Moglichkeit vermeiden 
und groBe StraBenziige dieser Richtung iiberhaupt nur zulassen, wo zwingende 
Griinde des Verkehrs sie erfordern. Das wird aber nur fiir wenige Stellen zu­
treffen, da die Anlage zahlreicher Ost-West-StraBen dem "strahlenfOrmigen 
Schema" der Gesamtheit widerspricht. 

Es sei hier iiber die SteUung bestirnmter Gebaude zu den Himmelsrichtungen 
eingeschaltet: Von der friiher weitverbreiteten Ansicht, gewisse Raume, z. B. 
Kiinstlerateliers miiBten nach Norden liegen, ist man abgekommen. Schulen 
stellt man zweckmaBig nicht nach Norden, sondern so nach Siidwesten (vgl. 
Abb.36), daB die Klassenraume Nachmittagsonne haben. Reine Siidlage ist 
viclfach zu empfehlen fUr Gasthofe und Sanatorien; dann diirfen nach Norden 
aber nur Flure, Speisesale u. dgl. liegen. DaB immer noch ffir Kirchen bestimmte 

N Richtungen gefordert werden, ist dem Stadtebauer manchmal 
I recht unangenehm. 
I Wenn man nun die West-Ost-StraBenfiihrung als unzweck-
I maBig verwerfen muB, wird man auch die als gut erkannte 
I Siid-Nord-StraBenfiihrung kaum durchfiihren konnen, denn 

\ 

innerhalb desselben Stadtteiles wird man das - ungefahre -
- Rechteckschema dem Bebauungsplan zugrunde legen. Allerdings 

kann man auch bei diesem die Schaden mildern, indem man 
I die Siid-Nord-StraBen zahlreich, die West-Ost-StraBen aber 

W _ I moglichst wenig zahlreich vorsieht und dann auBerdem die an 
I ihnen liegenden Hauser durch entsprechende GrundriBbildung 
I und Durchbriiche moglichst viel fUr Ost- und West-Besonnung 
S zuganglich macht. Insgesamt wird sich aber die Forderung 

Abb. 36. Stellung ausreichender Besonnung am besten lOsen lassen, wenn man 
von Schul en. die StraBen ungefahr diagonal zu den Hirnmelsrichtungen ver-

laufen laBt, also von Siidwesten nach Nordosten und von Nord­
westen nach Siidosten. 1m allgemeinen wird dann auch die GrundriBgestaltung 
del' Hauser unter dem Gesichtspunkt del' ausreichenden Besonnung aller Raume 
am einfachsten durchzubilden sein, ferner auch die Anordnung del' V 01'- und 
Hausgarten. Abel' zum starren "Schema" darf diese Diagonalstellung nicht 
werden. DerVerlauf der Hauptverkehrsader wird viele Abweichungen bedingen. 
Ferner ist stets nachzupriifen, ob die StraBenfUhrung nicht etwa das Durch­
blasen kalter Winde (von Nordosten) zu stark begiinstigt; derStadtebauer sollte 
hier dem Architekten, del' die Wohngebiete irn einzelnen weiter bearbeitet, viel 
Freiheit darin lassen, wie diesel' die Blocks gruppieren und gestalten will. 
Diese Einzelheiten sind nicht mehr "Stadtebau", sondern das typische Grenz­
gebiet zwischen Hochbau und Bebauungsplan. 

Die Fiihrung del' StraBe in geradem odeI' gekriimmtem Verlauf ist nach 
den Forderungen del' Wirtschaftlichkeit, del' Schoilheit und des Verkehrs fest­
zulegen. Del' Vel' kehr stellt hier keine absolute Forderung; er fordert namlich 
nicht die gerade Linie; er fordert vielmehr, wie oben erwahnt, nul' schlanke 
Fiihrung und Ubersicht. Del' Verkehrstechniker braucht beirn Entwerfen -
auch des groBten - Bebauungsplanes das Lineal iiberhaupt nicht in die Hand 
zu nehmen. Er hat nur zu beachten, daB das Zurechtfinden in dem Stadt­
viertel geniigend leicht ist, daB also kein Labyrinth wie in spanischen und orien­
talischen Stadten und "romantischen" Be bauungsplanen entsteht; und er wird 
gegen stark gewundene Wege Einspruch erheben, weil sie zu ungehorigem 
Fahren verfiihren und weil das Gehen auf ihren Biirgersteigen fUr den eiligen FuB­
ganger zur Qual werden kann, da er standig "abzuschneiden" versuchen wird 
(vgl. Abb. 37). Del' Verkehrstechniker wird also als wirtschaftlich denkender In­
genieur die StraBen in Lage und Hohenlage moglichst dem Gelande anpassen, 
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urn kostspielige EI'daI'beiten zu vermeiden, und er wird gI'oBe Riicksicht auf die 
Kanalisation nehmen. 

Wie die Linienfiihrung yom schonheitlichen Standpunkt zu beurteilen 
ist, ergibt sich am besten aus einer kurzen geschichtlichen Betrachtung: In den 
alteren Stadtteilen finden wir manche starke und viele schwache Kriimmungen 
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 odeI' ob es auf Absicht zuriickzufiihren ist, wird sich oft nicht 
entscheiden lassen. Fiir uns ist hierbei das wesentlichste, daB auf den geschwun­
genen Linien und den UnregelmaBigkeiten oft die Schonheit unserer alten 
Stadtebilder beruht. Nun wurden in del' spateren Zeit, in del' Zeit des Verfalles 
del' Stadtebaukunst, Stadtviertel angelegt mit lauter schnurgeraden sich recht­
winkelig kreuzenden StraBen; hierbei wurde oft das Schema derart iibertrieben, 
daB man nicht einmal auf Flu13laufe, Talsenkungen, Hiigel Riicksicht nahm. 
Ais sich nun das gesunde Schonheits- ~ __ 
empfinden gegen diese ScheuBlichkeiten .,....:; 
- die iibrigens auch Verkehrsmangel im 
Gefolge haben - aufzulehnen begann 
und die schonen alten Stadtebilder del' 
modernen Kulturlosigkeit gegeniiber 
stellte, verfiel del' Stadtebauer leider 
mehrfach in den Fehler del' Ubertrei- Abb. 37. Zu stark gewundenc Stral.le. 

bung: weil das absolut Gerade und 
Rechteckige haBlich war, und weil man in dem SchOnen (dem Alten) die 
krumme Linie und die UnregehnaBigkeit beobachtete, wurde nun alles grund­
satzlich kI'umm und gewunden gemacht. Wahre Schonheit erzielte man damit 
abel' nicht, besonders dann nicht, wenn man das "Malerische" noch steigern 
wollte, indem man samtliche kleinen, an sich hiibschen, und - sparsam veI'­
wendet - auch ansprechenden Motive unbedingt in jedem Stadtviertel unter­
bringen muBte, und wenn man auBerdem "Romantik" trieb, indem man 
allerhand mittelalterlichen Aufputz in die neuen StI'aBen hineintrug. Manche 
Plane von Stadtvierteln und Villenkolonien jener Zeit sind hoffnungslos ver­
ungliickt; manches ist gleichzeitig eine Musterkarte fiir samtliche iiberhaupt 
vorhandenen Motive des Stadtebaues. 

Von diesel' Ubertreibung hat sich del' Stadtebau jetzt frei gemacht, und man 
kann die Frage "gerade odeI' krumm" etwa so beantworten: 

Beim Entwerfen wird man zunachst von del' geraden Linie dort ausgehen, 
wo das Gelande odeI' andere Anlagen die krumme Linie nicht von Anfang an 
erfordern. Dann wird man die Linien festlegen, die dem Gelande entsprechend 
geschwungen verlaufen miissen, z. B. RandstraBen von Wiesentalern und 
StraBen an Berghangen. Man erhalt so ein Hauptgerippe mit zahlreichen geraden 
und wenigen krummen Linien. Dies Gerippe wird man auf seine Gesamt­
iibersichtlichkeit priifen und hierbei entweder Kriimmungen ausmerzen und 
mildern odeI' feststellen, daB gerade Linien unbedenklich in gewundene ver­
wandelt werden diirfen. Dann wird man die weiter notig werdenden unbedeuten­
deren StraBen eingliedern und schlieBlich jede einzelne StraBe daraufhin priifen, 
ob man die StraBenwande mehr geradlinig und regehnaBig odeI' mehr unregel­
maBig und gekriimmt ausgestaltet. Hierbei ist MaBhalten wohl del' wichtigste 
Grundsatz; auch muB man es vermeiden, daB Gerade und Krumme hart auf­
einander prallen. Nicht alles, was auf dem Zeichenbrett unregehnaBig ist, wirkt 
auch so auf das Auge; das Auge hat vielmehr oft noch den Eindruck des Regel­
maBigen, wo geometrisch schon UnregelmaBigkeit vorhanden ist. Ein Blick­
punkt braucht nicht haarscharf in del' StraBenachse zu stehen, eine Kreuzung 
braucht nicht mathematisch rechtwinkelig, die Parallelitat braucht oft nicht 
geometrisch zu sein. Andererseits ist das Auge, wo ihm UnregelmaBigkeit 
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geboten werden solI, schon fUr geringe Abweichungen empfanglich und dankbar; 
in vielen Fallen genugt eine schwache Krlimmung, ein geringes Versetzen del' 
Fluchten vollkommen, urn den gewlinschten Erfolg zu erzielen. 

Von besonderer schonheitlicher Wirkung ist die Konkave, wahrend die 
Kon vexe oft wenig befriedigt. In del' Konkaven stellt sich das Bild geschlossener 
dar, del' Rahmen des Bildes ist umfassender, in del' konkaven StraBenwand 
stellt sich jedes Haus dem Wanderer im Zusammenhang mit den Nachbarhausern 
VOl' Augen. In del' Konvexen ist dagegen del' Rahmen kleiner, das Bild nicht 
geschlossen. Das Auge gleitet plotzlich von einer Hauserkante ab ins Leere. 

Abb.38. Konkave StraBenwand. 

Del' Eindruck hochster Schonheit ganzer Stadtbilder beruht auf del' Konkaven: 
zu den schonsten Stadten del' Welt gehoren die, in denen sich eine Flucht von 
Uferstra13en in einem Halbrund urn die Bucht legt (Zurich, Luzern, Genf, Lugano, 
Genua). Sehr wirkungsvoll sind auch die Stra13en, die - nur einseitig bebaut -
sieh in konkaver Fiihrung urn Parkanlagen odeI' kleine Seen herumziehen. Das 
Streben nach del' Konkaven und das Vermeiden del' Konvexen darf nicht in 

Abb.39. Brechcn dcr konvcxen Wand. 

Spielerei und Kunstelei ausarten; Bil­
dungen nach Abb. 38 odeI' 39 sind 
daher kritisch anzusehen. 

2. Der Langensehnitt der Strafien, 
Steigungen. In del' Hohengliederung 
del' Stra13en spielt die Ausbildung des 
Quergefalles fUr den Stadtebauer 
keine Rolle; fUr den Stra13enbauer ist 
es dagegenim Hinbliek auf die Stra13en­

befestigung und die Einzeldurchbildung del' Kurven von groBer Bedeutung. 
Das Langsgefalle wird VOl' allem von den naturlichen Neigungen des Gelandes 
beherrscht, da jede Abweichung nicht nul' fUr die Stra13e selbst, sondern auch 
fUr die Hauser und die StraBenleitungen groBe Kosten verursacht. Jedoch ist 
del' Stadtebauer an das Einhalten gewisser starkster Steigungen gebunden. 
Diese sind verschieden je nach del' Lage del' Stadt im Flach-, Hugel- odeI' Gebirgs­
land, ferner nach del' Art des Verkehrs - schwere Lastwagen, leichtes Fuhr­
werk, StraBenbahnen, FuBganger. In Stadten in del' Ebene wird man die 
HauptverkehrsstraBen im allgemeinen nicht starker als 1 : 40 steigen lassen, 
moglichst abel' solche Steigungen auf kurze Strecken, z. B. auf Bruckenauffahrten, 
beschranken. 1m Hugelland und fUr weniger wichtige StraBen ist 1 : 30 und 
1 : 25 noch zulassig. 1m Gebirge ist 1 : 15 odeI' auch 1 : 12 oft nicht zu ver­
meiden. Hier liegt auch etwa die Grenze fUr die Betriebssicherheit von StraBen­
bahnen; es laBt sich abel' stets nur von Fall zu Fall entscheiden, welches Gefalle 
fUr Stra13enbahnen ohne besondere Sicherheitseinrichtungen (Zahnstange) noch 
je nach den ortlichen und betriebstechnischen Verhaltnissen zulassig ist. 

AIle diese Zahlen und auch die in manchen Landern noch giiltigen Vor­
schriften - die ubrigens sehr verschieden, liickenhaft und gelegentlich in sich 
widerspruchsvoll sind - bedurfen del' Nachprufung. Es zeigt sich namlich 
hier eine ahnliche Erscheinung wie bei den Gebirgseisenbahnen. Bei diesen 
hat sich die Wissenschaft seit mehreren J ahrzehnten urn die zweckmaBigen 
Steigungen kaum bekummert; sondern man hat einfach mit dem VOl' mehr als 
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sechs Jahrzehnten (!) beim Bau der Gotthardbahn festgelegten Ma.B als einem 
"Normalma.B" weitergearbeitet, aber die Fortschritte der Technik (in Lokomotiv­
bau, Bremsen, Oberbau) nicht ausgewertet und auch die Erfahrungen, die auf 
anderen spater gebauten und glanzend bewahrten Gebirgsbahnen gemacht 
worden sind, kaum beachtet. Nun ist im Stra.Benverkehr das Zugtier fast voll­
kommen durch den Motor ersetzt und die Konstruktionen der Stra.Benbahn­
motoren und der Bremsen sind so vervollkommnet worden, da.B man berechtigt 
ist, starkere Steigungen und starkere Gefalle als friiher anzuwenden, ohne da.B 
man zu befiirchten braucht, da.B darunter die Wirtschaftlichkeit oder die 
Sicherheit leidet. 

Demgema.B mu.B der Stadtebauer fiir jede Stadt nach ihren besonderen 
V er haltnissen zunachst sorgfaltig ermitteln , welche Hoc h s t s t e i gun g fiir 
ihre Hauptverkehrsstra.Ben noch zulassig ist. Diese als richtig erkannten 
Steigungen konnen dann aber iiberschritten werden, wenn es sich um weniger 
wichtige Stra.Ben, vor aHem um reine W ohnstra.Ben handelt, femer wenn fiir 
dieselbe Verkehrsbeziehung eine zweite Stra.Be mit geringerer Steigung zur Ver­
fiigung steht, sei es auch mit einem Umweg. 

Vielfach kann man auch Wege nur fiir Fu.Bganger (Fahrrader, Kinderwagen, 
Handkarren) anlegen und ihnen dann unbedenklich Steigungen bis 1 : 5 geben. 
Hierbei und bei noch starkeren Steigungen wird man stellenweise Treppenstufen 
einlegen. Letzten Endes konnen Fu.Bwege vollstandig als Treppen (also etwa 
1: 1,5) und Stra.Benbahnen als Seilbahnen angelegt werden. Solche Anlagen 
finden sich z. B. in Lugano, Lausanne, Triest, Palermo, Pittsburg; auch Seil­
bahnen (Schragaufziige) fiir Fahrzeuge sind nicht ausgeschlossen. Treppen und 
aIle steilen Gehwege sind yom Standpunkt der Gefahr bei Eisbildung recht 
kritisch anzusehen. Senkrechte Aufziige fiir Personen und fiir Fahrzeuge sind 
selten, konnen aber zum Anschlu.B von Tieftunneln notwendig werden (Hamburg). 

1m hiigeligen Gelande kann man zu verkehrstechnisch guten und gleich­
zeitig schon wirkenden Losungen kommen, wenn man die in Windungen herauf­
fiihrende Hauptstra.Be durch unmittelbar in die Hohe gefiihrte Fu.Bwege ab­
schneidet; solehe Wege soUten zum Schieben von Fahrradern eingerichtet sein, 
aber so, da.B das Radfahren selbst (Bergabfahren!) unmoglich gemaeht wird. 

Der Stadtebauer hat beziiglich der Wahl der Steigungen in den him·fUr 
schwierigen Stadten so viele Chancen, den Verkehr zu befriedigen und gleich­
zeitig die wirtschaftlichen und schonheitlichen Riicksichten zu beachten und 
au.Berdem die Anlage der Kanalisation zu erleiehtern und zu verbilligcn, da.B 
er gerade hier nicht naeh "bewahrten Rezeptcn" arbeiten, sondern sich mit 
Lust und Liebe in die Einzelaufgaben vertiefen sollte. 

Wichtig ist bei geraden Stra.Ben der Langenschnitt vom schonheitlichen 
Standpunkt. Auch hier ist die Konkave gut, wahrend die Konvexe ungiinstig 
wirken kann. 1m konkaven Langenschnitt hat das Auge die ganze StraBe 
und die volle StraBenwand vor sich und wird mit einer gewissen Steigerung 
zu dem am Endpunkt der Steigung zu schaffenden Blickpunkt hingeleitet. 
1m konvexen Langenschnitt iibersicht das Auge dagegen nur einen Teil der 
StraBe und gleitet yom Tangentenpunkt ab ins Lcere; von diesem ab ver­
schwinden auBerdem die unteren Stockwerke immer mehr, auch Menschen und 
Fahrzeuge erscheinen stets zuerst nur im oberen Teil und werden erst allmahlich 
in voller Figur sichtbar. Man sollte also die Langenschnitte geradlinig, wenn 
moglich aber etwas konkav machen und dabei die hochsten Punkte betonen, 
indem dort fiir das Auge ein Blickpunkt und Abschlu.B geschaffen wird. Das 
den Blickpunkt darsteIlende Gebaude braucht aber nicht genau in der Aehse 
der StraBe und seine Vordcrwand braucht nicht senkrecht zu dieser zu stehen. 
Konvexe Langenschnitte lassen vielfach auf ungeniigende Bearbeitung des 
Entwurfes schlieBen; denn es gibt tatsachlieh nur wenig FaIle, in denen man 
zu ihrer Duldung gezwungen ist. Die konvexe Fiihrung und vor allem das 
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Entstehen von "Buckeln" laBt sich allerdings bei Briicken nicht immer ver­
meiden; und wenn eine gerade StraBe zur Uberschreitung eines Flusses oder 
einer Eisenbahn einen "Buckel" erhalten muB, ist es auch schwer, diesen fUr 
das Auge durch ein Bauwerk zu verschleiern, da der Verkehr glatt durchgehen 
soIl, also den freien Raum braucht. Aber man konnte dann doch wohl durch 
eine Teilung des Fahrdammes und Aufstellen von Mittelsaulen od. dgl. die 
HaBlichkeit mildern. Auch die entsprechende Ausbildung der auf der Briicke 
etwa anzuordnenden StraBenbahnhaltestelle (mit Langsinseln und architek­
tonisch betonten Oberleitungsmasten) kann ein brauchbares Mittel sein. Dagegen 
erscheint es gerade in solchen Fallen zwecklos, die Briicke durch seitlich an­
schlieBende Bauten zu betonen. Am besten vermeidet man aber die HaBlich­
keiten dadurch, daB man die StraBen (auch HauptverkehrsstraBen) iiber solche 
Buckel nicht schnurgerade fiihrt, sondern vor den "Buckel" einen kleinen 
Knick legt, was dem Verkehr in keiner Weise Abbruch tut. 

C. Die Hauptverkehrsstra6en. 
Es ist zweckmaBig, die wichtigsten Grundsatze fiir die Durchbildung der 

besonders stark belasteten StraBenziige nachstehend zusammenzufassen. Zu 
diesen StraBen gehoren: 

1. Die HauptstraBen des Geschiiftsviertels. 
2. Die wichtigsten nach auBen fiihrenden StraBenziige, also die sog. "Ausfall­

straBen". 
3. In Industriebezirken die VerbindungsstraBen zwischen den einzelnen 

Stadten. 
4. Die besonderen AnschluBstraBen an die typischen FernstraBen (Auto­

bahnen). 
Da hier nach Alter und Zweck groBe Unterschiede bestehen, so ist Einheit­

lichkeit in der konstruktiven Durchbildung nicht zu erzielcn; vor allem ist zu 
beachten: 

a) Die StraBen zu 1., 2. und 3. dienen allen Verkehrsarten; ob man einzelne 
dauernd verbieten kann, ist fraglich; sie haben StraBen bahn, wo diese 
noch nicht vorhanden ist, ist ihre spatere Anlage im Zweifelsfall vorsorglich 
vorzusehen. 

b) Die StraBen zu 4. dienen dagegen einem besonderen Zweck; die anderen 
Verkehre konnen daher verbannt werden. 

c) Fiir die StraBen zu 1., 2. und 3. sind mehrteilige Fahrdamme erwiinscht; 
sie werden aber zu 1. meist nicht zu erzielen sein. 

d) Diese StraBen bediirfen einer besonders sorgfaltigen Durchbildung der 
StraBenvermittlungen, also der Stellen, an denen NebenstraBen kreuzen 
oder einmiinden. 

e) In ihrem Zug liegen die wichtigsten Verkehrsplatze und von deren 
Leistungsfahigkeit hiingt in erster Linie die Leistungsfahigkeit des gesamten 
StraBennetzes abo 

f) Das Parken ist in diesen StraBen, sofern dadurch eine Beeintrachtigung 
der Leistungsfahigkeit oder der Sicherheit eintreten sollte, zu verbieten. 

Die in alteren Stadtteilen liegenden HauptverkehrsstraBen sind meist nur 
so breit, daB nur ein Fahrdamm gemeinsam fiir schnelle und langsame Fahr­
zeuge und fiir die StraBenbahn angeordnet werden kann. Der Fahrdamm ist 
in diesem Fall fiir vier oder sechs Fahrzeugbreiten auszubilden. Die StraBen­
bahngleise sind hierbei wohl immer in die Mitte zu legen. An den StraBen­
bahnhaltestellen werden Einsteiginseln anzulegen sein, und zwar auch dann, 
wenn bei sechsspurigen StraBen dadurch an der Haltestelle eine Fahrzeug­
breite verloren geht. Die Lage der Haltestellen der StraBenbahn und der 
Omnibusse ist sorgfaltig auszusuchen; wenn es moglich ist, sollte man die Lage 
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Lm fortlaufenden StraBenzug dadurch vermeiden, daB man die Haltestellen 
Ln die Verkehrsplatze legt. 

Liegen in einer HauptverkehrsstraBe keine StraBenbahngleise, so ist es 
~weckmaBig, an den Kreuzungen den Fahrzeugverkehr durch Mittelinseln zu 
regeln, die gleichzeitig den FuBgangern das TIberschreiten des Dammes 
srleichtern. Viel finden sich solche Mittelinseln in London, wo bekanntlich 
ltuch die Taxenaufstellplatze nicht am Biirgersteig entlang, sondern in del' 
StraBenmitte liegen und so den Verkehr jedenfalls gut regeln 1. 

Wo man die StraBenbreite richtig bemessen kann, also namentlich in neu 
zu erschlieBenden Gebieten, wird die zweckmaBigste Losung wohl immer darin 
bestehen, daB die verschiedenen Verkehrsmittel (Fahrrader, StraBenbahnen, 
Wagen) besondere Fahrdamme erhalten (Reitwege und "Promenaden" gehoren 
aber nicht in die VerkehrsstraBen, sondern in die Griinflachen). Die einzelnen 
Fahrdamme werden 
dann schmal und durch 
Schutzstreifen vonein-
ander getrennt; hier- flavs ~ !tavs 

durch wird das TIber­
kreuzen der StraBe 
durch FuBganger er-
leichtert und besser ge- Abb. 40. Strallenbahn neben dem Biirgersteig, nicht gut! 

sichert. Die Schutzstrei-
fen sollten wenn moglich eine Breite von 2 m erhalten; Baumreihen oder 
Hecken konnen die Trennung betonen und zur Verschonerung beitragen. 

Da iiber die Notwendigkeit besonderer Radwege das Erforderliche gesagt 
ist, so ist hier zunachst die Loslosung der StraBen bahn zu besprechen. Sie 
ist - wie oben gesagt - in den meisten Fallen das wirksamste Mittel, 
um starken Verkehr zu bewaltigen. Andererseits laBt sich ihr Fahrbetrieb 
leider mit del' iibrigen Verkehrsregelung nicht voll in Einklang bringen. Fiir die 
Anordnung der besonderen StraBenbahnstreifen sind die verschiedenartigsten 
Vorschlage gemacht worden und viele verschiedene Arten sind ausgefiihrt 
worden; sie lassen sich aber in zwei Hauptgruppen zusammenfassen, namlich 
get r e n n t e Lage der beiden Gleise und Lage unmittelbar neb e n einander. 

Bei del' getrennten Lage ging man von gewissen (vielleicht etwas unklaren) 
Vorstellungen iiber den Richtungsbetrieb viergleisiger Eisenbahnen aus und 
erstrebte ihn daher fiir den gesamten Verkehr der zu verbessernden StraBe; 
auBerdem ging man von dem richtigen Grundgedanken aus, daB man die StraBen­
bahn, die doch nur mit Menschen, also mit den FuBgangern in Verkehr zu treten 
hat, die man auch als einen "fahrbaren Biirgersteig" bezeichnen kann, in 
Zusammenhang zu den Biirgersteigen oder anderen FuBwegen (Mittelpromenaden) 
bringt. Wird die StraBenbahn neben den Biirgersteig gelegt, so ergibt sich eine 
Losung nach Abb. 40. Bei ihr kann man den Biirgersteig gegen die StraBenbahn, 
diese wieder gegen den Fahrdamm durch Baumreihen oder Gitter (kleine Hecken) 
abgrenzen. Vorzug der Anordnung ist, daB das Ein- und Aussteigen unmittelbar 
am Biirgersteig erfolgt; Nachteil ist, daB Kinder unter Umstanden beim Spielen 
auf dem Biirgersteig leicht auf das Gleis geraten konnen, d. h. nur dann, wenn 
der in Abb. 40 angedeutete AbschluB fehlt. Der groBte und ausschlaggebende 
Nachteil ist der, daB die Fuhrwerke nicht unmittelbar an der eigentlichen 
Biirgersteigkante vorfahren konnen; insgesamt sind solche Querschnitte ab­
zulehnen. 

Abb. 41 zeigt die Anlage del' StraBenbahngleise in einer Promenade. Hierbei 
erfolgt das Aussteigen zwar nach dem Fahrdamm hin, jedoch noch nicht auf 

1 Die Empfehlung, in diesen StraBen kleine Inseln anzulegen, darf nicht dahin miB· 
verstanden werden, daB viele kleine Inseln an sich zweckmaBig waren; solche sind vielmehr 
oft ein Zeichen dafiir, daB die Gesamtanordnung fehlerhaft ist (s. unten). 



80 Die Hauptglieder des Stadtkiirpers. 

dem Fahrdamm selbst, da die in der Abbildung angedeutete Baumreihe die 
Anordnung von Einsteigeplattformen ermoglicht. 

Alle derartigen Losungen haben aber irgendwelche Nachteile gezeigt. Hierzu 
kommen Schwierigkeiten fur die Gleisfuhrung an den Verkehrsplatzen usw., 
also gerade an den kritischsten Stellen, und auBerdem ist bei Ausbesserungen 

der eingleisige Betrieb, bei dem dic bekannten Kletterweichen eingelegt werden 
mussen, nur schwierig einzurichten. 

1m allgemeinen wird man daher dem besonderen zweigleisigen StraBen-
bahnstreifen den Vorzug geben, und diescn sollte man dann, wenn irgend 

rQ!lrMlin 
'-----15,tJ 

nqch oem l/mbq{/ 
Abb. 42. Dcr Ausbau dcr PodbielskistraOc. 

moglich, so breit machen, 
daB die Hal testellen 
keine besondere Ver­
breiterung erfordern. 

Aber das moge nicht 
~ als ein "Dogma" auf­

gefaBt werden. Letzten 
Endes ist namlich diese 
Frage ahnlich zu erortern 
wie die bekannte Streit-
frage, ob bei viergleisigen 
Eisenbahnstrecken der 

Linien- oder Richtungsbetrieb besser sci: diese Frage ist aber klar dahin ent­
schiedcn: Es kommt nicht auf die freie Strecke, sondern auf die BahnhOfe 
an. Fur die StraBenbahn heiBt dies: Es kommt auf die Verkehrsplatze an. 

Mit der Loslosung der StraBenbahn aus dem Fahrdamm und ihrer Verlegung 
auf einen besonderen Bahnkorper ist schon viel fUr die Sichcrheit des Fahr­
verkehrs und des den Fahrdamm kreuzenden FuBgangerverkehrs erreicht. Man 

rQ!lrJulin 
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hat dann in fruheren Jahren gern eine weitere Unterteilung des StraBenquer­
schnittes angenommcn, indem man den Schnellverkehr yom langsamen Fahr­
verkehr durch Anlage von "Schnellfahrdammen" und "Langsamfahrdammen" 
trennte. Heute tritt cine ahnliche Moglichkeit wieder auf in der Schaffung von 
besonderen Ortsfahrbahnen (s. unten). 

Wenn irgend moglich, ist auch der Fahrradverkehr durch Anlage besonderer 
Radfahrerstreifen yom ubrigen Verkehr abzutrennen. Die Sicherheit aller 
Verkehrsmittel wird dadurch wesentlich gehoben. FUr den Fahrradverkehr ist 
aber vorher zu prufen, ob man ihn nicht noch besser bedienen kann, wenn man 
ihn in eine ungefahr gleichlaufende (Wohn-) StraBe oder in einen "Radial­
Parkstreifen" legt. 

Die Abb. 42-44 zeigen einige mustergiiltige Querschnitte dreiel Hannoverscher 
AusfallstraBen. Man vgl. diese Profile mit Abb. 33 dcr "Regelquerschnitte". 
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In der Linienfiihrung ist auch bei Hauptverkehrsstral3en die gerade Linie, 
wie oben erwahnt, nicht notwendig; sie kann sogar vom Standpunkt der 
Sicherheit unerwiinscht sein; vom Standpunkt der Schonheit sind lange gerade 
Linien gerade in Verkehrsstral3en bedenklich, weil sie sowieso schon so viel 
Starrheit zeigen; "Belebung" des Stral3enbildes durch allerlei Zutaten (Saulen, 
Obelisken, Denkmaler, Brunnen) ist abzulehnen, desgleichen die "Durchbrechung 
ier Eintonigkeit" durch platzartige Erweiterungen. Vorsicht ist auch beziiglich 
ier "Blickpunkte" geboten; das I 1 j 
;;chnurgerade Hinzielen auf die I rv/Jwt'f I ' ",ohI'6;/m 1 rvlJwfg 
Achse eines grol3en Gebaudes, ~t6 ~Q 5,6-~ 
womoglich einer Kirche, wird . por uno' 
wahrscheinlich verfehlt sein; 
denn die Stral3e kann ja nicht 
durch das Gebaude hindurch­
fiihren, sondern mul3 vor ihm 
abgeknickt werden; nicht ein­
mal die "Bahnhofstral3e" ist 

~--------~O'-------~ 
fl{7c/J o'em Umbqu 

Abb.44. Der Ausbau der Vahreowalder StralJe. 

senkrecht auf die Mittelachse "ihres" Gebaudes, namlich des Empfangsgebaudes 
hinzufiihren, denn die Vorfahrt von der Seite her ist giinstiger. Hat man die 
Chance, eine "VerkehrsstraBe mit Aussicht /I /.Y 

auf eine grol3e Architektur" (Dam, Schlol3, r 0':" {j)Dom 
Briicke) anzulegen, so fiihre man sie jedenfalls J'I{7O-;f{~ )v 
nicht geradlinig, sondern geschwungen und / r 
zwar so, dal3 man schon von weitem erkennt, /7 zen/I'um 
dal3 und wie die Stral3e vorbei gefiihrt wird. 1~ 
Auch fiir die Auffahrten auf groBe Briicken ~ 
kann man schone Wirkungen erzielen, wenn 
man die Briicke dem Ankommling vorher zeigt. 

Das folgende Beispiel moge zeigen, wie 
man eine derartige Aufgabe losen 
kann: 

Zwei durch einen Flu13 getrennte 
Stiidte waren friiher gema13 Abb. 45 
durch eine Fahre verbunden. Aus dem --". 
Zentrum del' einen Stadt fiihrte dic 
Stra13e A-B zu del' alten Landstra13e 
B-C, an die die Fahre anschlie13t. 
Am anderen Ufer fiihrt von D aus die 
Hauptverbindung D-E schnurgerade 
auf den Dam del' anderen Stadt zu. 

iffo";l'e} -

A 

Die Landstra13e B-C hatzwei, strecken­
weise sagar vier Reihen prachtiger alter 
Baume; bei C liegt eine Terrassen­
Gartenwirtschaft mit schoneI' Aussicht. 
Die Stra13e D-F hat keine gro13e Be­
deutung. Als die Fahre durch eine 
Briicke ersetzt werden mu13te, wollte 
man diese an del' alten Fahrstelle er­
richten und die Stra13enachsen beibe­
halten. Das hiitteneben anderenNach­
teilen die Vernichtung der alten schonen Abb. 45. Richtige Lagc ciner grollcn Strallcobrucke. 

Allee bedeutet. Gliicklicherweise ist 
diese Losung verhindert worden: die Briicke ist etwas stromab errichtet worden; die 
Allee ist eine stille Wohnstra13e geworden, die Gartenwirtschaft hat an Ruhe gewonnen; 
die neuen Stra13en sind geschwungen gefiihrt und zwar so, da13 man die Briicke gut sieht; 
die Stra13e G-H lauft nicht schnurgerade auf den Dom zu, sondern geschwungen an ihm 
~.orbei; del' Knick im Zug F-G ist ertraglich; die Platzgestaltung bei B erfordert einige 
UberJegung. 

Als Gegenbeispiel 
genannt werden. Sie 

kann die alte StraBen- und Eisenbahnbriicke in Koln 
ist, wie sich aus Abb. 46 entnehmen laBt, in dic Achse 

Handbibliothck II . 1. 2. Aufl. 6 
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des Domes gestellt worden, steht also genau dort, wo sie am allerwenigsten 
stehen diirfte; hieraus ergeben sich sehr ungiinstige StraBenfiihrungen, und die 
Einfiihrung der Eisenbahn in den Hauptbahnhof ist wegen der iiberscharfen 
Kurven geradezu beriichtigt. Leider hat man bei dem Umbau der Briicke 
(urn 1900) die Achse beibehalten; es ware in Betracht gekommen, die Briicke 
etwas schrag zum Strom, die Achse also am Dom vorbei zu fiihren. 

Noch ein Hinweis auf die Unterfiihrung von VerkehrsstraBen unter Eisen­
bahnen: Da diese StraBen breit sind, die Briicken also lang werden, sind Zwischen­
stiitzen oft zweckmaJ3ig (vgl. Abb.47). Durch ihre Anordnung schrankt man 

Abb.46. lUl.lgliicktc Axialbehandlung (Kaln). 

sich aber die Moglichkeit spaterer Anderungen des StraBenquerschnittes ein. 
Dieser Schwierigkeit beugt man meist am besten dadurch vor, daB man nur 

Ahh.47. Unterfiihrnng. 

urteilt als in jener Zeit, als man 
Stiitzen mit Gelenken kannte. 

cine Stiitzenreihe, also in 
der Mitte anordnet. Ob 
hierzu der urspriingliche 
Querschnitt symmetrisch 
werden muB, bleibe dahirt­
gestellt; der "Balken auf 
drei Stiitzen", und zwar 
ohne Gelenke wird jetzt 
auch statisch giinstiger be­

fiir solche Falle nur den Balken auf vier 

Vorstehend ist stillschweigend angenommen, daB die HauptverkehrsstraBe 
an beiden Seiten be ba u t ist. Es ist aber nun noch zu priifen, ob die Bebauung 
zweckmaBig ist oder ob sic besser vermieden, also verboten werden sollte. 
Bei den im Stadtinneren liegenden HauptverkehrsstraBen sind im allgemeinen 
beide Seiten zugebaut (Ausnahmen bilden eigentlich nur die Ufer- und die Park­
RandstraBen). Mit der Bebauung muB man sich hier abfinden, da sie meist 
so wertvoll und wichtig ist, daB sie nicht beseitigt werden kann. Man darf sich 
dabei aber nicht dariiber hinwegtauschen, daB die Bebauung die Ubersichtlich­
keit beeintrachtigt, daB die (meist sehr zahlreichen) einmiindenden und kreuzen­
den NebenstraBen die Leistungsfahigkeit der HauptstraBe herabsetzen, daB die 
haltenden Fahrzeuge den Verkehr erschweren und daB besonders die Torein­
fahrten hinderlich wirken. Zu diesen MiBstanden hat viel der oben erwahnte 
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Umstand beigetragen, daB sich die radial verlaufenden HauptstraBen infolge 
ungenugender Voraussicht aus den alten Chausseen entwickelt haben und 
daB sie mehr odeI' mindel' dicht zugebaut worden sind. 

Es ist also notwendig, die "HauptverkehrsstraBe" aus ihrer heutigen 
Bedeutung heraus klar zu entwickeln und sie sinnvoll in die Bebauungsplane 
del' Stiidte verschiedener GroBe und in die Landesplanung, namentlich del' 
Industriebezirke, einzufugen. 

In Deutschland ist diese schwierige Gesamtfrage durch die Verordnungen 
yom 7. Dez. 34, 12. FebI'. 36 und 8. Sept. 36 geregelt worden. Hierbei wurde durch 
die zeitlich erste Verordnung die Lange del' Ortsdurchfahrten geregelt; 
es wurden also zuerst die Grenzen zwischen den Wegeunterhaltungspflichtigen 
festgelegt; und erst nachdem dies geschehen war, wurde das Bauverbot fur 
die auBerhalb del' geschlossenen Ortsdurchfahrten gelegenen Strecken aus­
gesprochen. Hierdurch sind zwar die engen schlechten inneren Teile del' Orts­
durchfahrten nicht beseitigt worden, abel' es ist doch wenigstens die Verlange­
rung diesel' verkehrsgefahrlichen Streckenteile verhindert. Dies wirkt sich 
naturlich auch gunstig auf Linienfuhrung und Bau del' UmgehungsstraBen 
aus, denn fur diese liegen nun die End- und Anfangspunkte eindeutig fest, die 
Linienfuhrung kann endgultig festgestellt und del' Bebauungsplan del' Um­
gehungsstraBe angepaBt werden; die Baukosten konnen nicht mehr durch die 
-- sonst immer noch zu befurchtende - Verlangerung del' UmgehungsstraBe 
in die Hohe getrieben werden. 

Es muB nun abel' die HauptverkehrsstraBe, an del' entlang das Bauen ver­
boten ist, sinnvoll in den Bebauungsplan eingehigt werden. Hierzu gehort zu­
nachst, daB diese HauptstraBen nicht nur dem Durehgangsverkehr dienen, 
sondern auch dem Verkehr del' einzelnen Vororte usw. nutzbar zu machen 
sind. Zu diesem Zweck sind weitere StraBen (VerkehrsstraBen zweiter und 
dritter Ordnung) abzuzweigen; ihre Zahl ist abel' auf das mogliche Kleinst­
maB zu beschranken; die Abzweigstellen sind also in groBen Abstanden an­
zuordnen, und zwar zu etwa 700 m in del' naheren und bis zu 1000 m in del' 
weiteren Umgebung, was auch fur die StraBenbahnen und Omnibuslinien zweck­
maBige Haltestellenentfernungen ergibt. 

Die Bebauung kann die HauptverkehrsstraBe beiderseitig begleiten, wenn 
nach Abb. 48a und d "Ortsfahrbahnen" zwischengeschaltet werden. Abel' diese 
Losung ist teuer, da jede Ortsfahrbahn nur einseitig bebaut werden kann; sie 
ist auBerdem, da cine groBe einheitliche Breite notwendig ist, nicht immer an­
wendbar. Es ist daher zu uberlegen, ob nicht Losungen nach Abb. 48b zweck­
maBiger sind, bei denen die HauptverkehrsstraBe durch die Garten gelegt ist 
und del' Ortsverkehr durch die nachste parallele WohnstraBe abgefangen wird; 
hierbei darf abel' die HauptstraBe nicht durch den Blick in uble HOfe und auf 
schlechte Hinterfronten verschandelt werden! Die Losung hat auch den Vorzug, 
daB die HauptstraBe notigenfalls eine andere Hohenlage als die Umgebung 
erhalten kalil. Doch kann man sich bei diesel' Losung oft des Eindruckes nicht 
erwehren, daB sie gekunstelt ist. In del' Tat kann man sich ja auch von del' 
VerkehrsstraBe vollkommen frei machen, indem man zu Losungen nach Abb. 48c 
kommt; bei ihnen zweigen also von del' HauptstraBe (in vel'llunftigen Halte­
stellenabstanden) VerkehrsstraBen zweiteli Ordnung ab, die zu selbstandigen 
kleinen Siedlungskel'llen fiihren. 

Urn den Charakter del' HauptverkehrsstraBe noch scharfer zu erlautel'll, 
seien nachstehend ihre wichtigsten Arten kurz gekennzeichnet: 

1. HauptverkehrsstraBen auBel'halb del' Ortschaften. Sie haben keine 
unmittelbare Bedeutung fur den Ortsverkehr und sind etwa in folgender Reihen­
folge abzustufen: 

a) Autobahnen - gesperrt fiir den nicht motorisierten Verkehr; 
b) groBe durchgehende StaatsstraBen (Fel'llverkehrsstraBen); 

6* 
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c) Landstra13en erster und zweiter Ordnung. 
2. Hauptverkehrsstra13en inner hal b der Ortschaften, Sle sind vorstehend 

geniigend eingehend erortert. 
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Abb. 4Sa-d. HauptverkchrsstraJ3cn in ncucu Siedlungsgcbieten. 

3. Die besonderen V er bind ungsstra13en zwischen dem stadtischen Stra13en­
netz und den Stra13en zu 1. Am wichtigsten sind hier die Einftihrungsstra13en 

~ von den Autobahnen in 
, ~.o die Zentren der (Gro13-) tJ vlle.fll'l7dt;; St··dt . di 
~ I~' Y{,I'Desserf a e ; Sle enen nur 

llol'lSfl'o/lm II demAutoverkehr, bediirfen 
II einer wiirdigen Gestaltung {]Q L- (sehr gut in Hannover und 

.. ~ Mannheim), und ciner be-
~\ /~mfi-,.J ." sonderen Ausstattung fiir S:=--.J: _..;/ v. III,r{mgsslroue . 

~SJl 0l -- ===: den Verkehr und Betneb 
~ o;;~e;;:rf' (Gaststatte, Unterkunft, 

Abb.49. UmfiihrungsstraJ3c. 

Ein- und Aufstellmoglich­
keit, Tankstelle, Werk­
statt). 

4. Umfiihrungsstra13en; sic ersetzen hauptsachlich die (engen, schlechten) 
Ortsdurchfahrten der Stra13en zu Ib) und lc). Sie miissen nach Abb. 49 die 
bebauten Kurven der Dorfer und Kleinstadte vermeiden, also am Rand entlang 
gefiihrt werden; gestreckte Linienfiihrung ist erwiinscht, aber oft nicht zu 
erzielen; die Zahl der einmiindenden und kreuzenden (aus dem Ort ausstrahlen­
den) Ortsstra13en ist moglichst klein zu halten; Kreuzungen in verschiedener 
Hohenlage konnen in Betracht kommen. 

5. U m g e hun g s stra13en; sie ersetzen wie die U mftihrungsstra13en die "Orts­
durchfahrten", aber nicht der kleinen, sondern der gro13eren Stadte; sic konnen 
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daher meistens nicht die ganze Ortschaft, sondern nur den dicht bebauten inneren 
(Altstadt-) Kern umgehen, z. B. im Zug alter Wallanlagen. Sie sind daher 
vergleichsweise nicht so wirkungsvoll fUr die Umleitung des Durchgangsverkehrs 
wie die Stral3en zu 4. Weite Entfernung vom Stadtkern kann zwar fUr die 
LinienfUhrung und Finanzierung giinstig sein, kann aber auch die Verkehrs­
bedeutung herabsetzen, da ein betrachtlicher Teil des Durchgangsverkehrs 
lieber den "interessanteren" Weg durch die Stadt als durch "langweilige" Vor­
orte nimmt und gern Rasten (zu Einkauf und Erholung) einlegt. 

6. Entlastungsstral3en; sie haben den Zweck, stark belastete StraBenziige 
und Knotenpunkte zu entlasten, indem der Verkehr an bestimmten Punkten 
abgefangen und umgeleitet wird. Sie sind urn so wirkungsvoller, je kleiner der 
durch sie verursachte Umweg ist und je besser ihre Linienfiihrung und Aus­
stattung ist. Die Trassierung und Finanzierung ist im einzelnen meist sehr 
schwierig, was leider oft nicht erkannt wird, so daB in jeder Stadt eine Fiille von 
recht fragwiirdigen Vorschlagen standig zur Debatte stehen. 

Die Grenzen zwischen den StraBen 4. bis 6. sind flieBend. Bei allen sind 
sorgfaltige Verkehrszahlungen notwendig, bei denen der Verkehr getrennt 
nach Verkehrsmitteln (schweren und leichten Lastwagen, Omnibussen, Personen­
wagen, Gespannen, StraBenbahnziigen, Radfahrern) und auBerdem nach Orts­
und Durchgangsverkehr (und zwar aufgeteilt nach den wichtigsten Verbindungen) 
erfaBt und ausgewertet werden muB. Diese Arbeiten und Kosten diirfen nicht 
gescheut werden, da man sich sonst kein Bild davon machen kann, welche 
Teile des Gesamtverkehrs durch die neue StraBe gefaBt werden; daB man Ver­
kehrszahlungen gegeniiber vorsichtig sein muB, ist selbstverstandlich. AuBel' 
der Linienfiihrung ist sorgfaltig zu ermitteln, ob der neue Weg besondere Streifen 
fiir StraBenbahn und Radfahrer erhalten muB; im Zweifel ist diese Frage zu 
bejahen. 

D. Stra6enkreuzungen und -vermittlungen. 
Die Punkte, an denen mehrere StraBen zusammentreffen, bediirfen emer 

besonderen Ausbildung yom verkehrstechnischen, schonheitlichen und wirt­
schaftlichen Standpunkt. 

Del' Verkehr erfordert hie I' auBer der Ubersichtlichkeit Klarheit in den von 
den Wagen einzuhaltenden Wegen und in den notwendigen Ubergangen fiir 
FuBganger iiber die Fahrdamme und moglichste Kiirze fUr diese Ubergange. 
Beiden Forderungen werden schmale Fahrdamme am ehesten gerecht. Ferner 
muB geforclert werden, daB VerkchrsstraBen moglichst selten von QuerstraBen 
gekreuzt wcrden und daB an dCf glcichen Stelle immer nur wenige NebenstraBen 
einmiindcn. 

Die richtige Losung ist die cinfachc, ungefahr rechtwinklige StraBen­
kreuzung, die sich bei cinem ordentlichen Bebauungsplan fast iiberall ohnc 
Zwang und ohne Schwierigkeitcn erzielen lal3t. Yon cler Eisenbahn und del' 
Schiffahrt ausgehend, konnte man auch fiir den StraBcnverkehr fiir "Trcnnungs­
punkte" eine moglichst "flache" Kriimmung, also einen moglichst kleinen 
(spitzen) Winkel fiir zweckmal3ig halten, abel' das ist ein Trugschlul3; mit spitz­
winkligen Kreuzungen hat man vielmehr im Stral3enverkehr recht ungiinstigc 
Erfahrungen gemacht. 

Die Wirtschaftlichkeit erfordert gut ausnutzbare Eckgrundstiicke. 
Diesem Gesichtspunkt widersprcchcn zu schmale spitze Ecken, und zwar gilt 
dies sowohl fUr Geschafts- als auch fiir Wohngebaude. Die Schonheit erfordert 
cbenfalls das Vermeiden zu spitzer Ecken, denn das Eckgebaude kann dann 
nicht genug "Fleisch" erhalten und dahcr nicht giinstiggclost werden: man kann 
sich in solchen Fallen unter Umstanden dam it helfen, dal3 man die beiden Biirger­
steige laubenartig iiberbaut. Abb. 50a und 51a zeigen die Mangel der spitzen 
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Winkel; Abb.50b und 5Ib und c stellen den Versuch zu emer leidlichen 
Lasung dar. 

Wenn der Winkel, unter dem sich zwei StraBen kreuzen, sich von dem 
rechten Winkel nicht stark entfernt (etwa bis zu 70°), werden aIle erwahnten 
Forderungen voll befriedigt. 

Uber die Frage, ob man die Ecken abschragen (und die Biirgersteige 
stark abrunden) solI, gehen die Meinungen stark auseinander. Die Ausbildung 

~ ~.. 7N # ) ~&/#AW#/#/#/#/0 / / 0 ~/(//P////!///////! ~-

Abb. 50 a. Schiefe Strallenkreuzung. Abb. 50 b. Schiefc Strallenkreuzung (verbessert). 

der Ecken mit einer kleinen Abschragung kann bei Laden richtig sein - del' 
Laden liegt dann an zwei StraBen -, sie kann auch, architektonisch odeI' fUr die 
GrundriBlasung des Gebaudes wertvoll sein. Eine Abschragung aus den An­
forderungen des Verkehrs heraus begriinden zu wollen, ist aber falsch. Der 
Verkehr fordert nur Ubersicht; wie diese erzielt wird, kann ihm gleichgiiltig 

Abu. 51:1- c. Strallengabelllng. 

scin. In WohnstraBen wird man die Entscheidnng dem Architckten iiber­
lassen, del' hierhei dann wohl hauptsachlich die Frage der Bcsonnung der Eck­
hauser priifen wird. 

Ein geringfUgiges Versetzen der StraBenkreuzung ist verkehrstechnisch 
belanglos wenn nur die Ubersichtlichkcit gewahrt wird. Es kann schanheitlich 
zweckmal3ig sein, weil damit das Auge in dcr (vcrkehrstechnisch geraden) StraBe 
einen Ruhepunkt crhalt (vgl. Abh. 52). Die in Abb. 53 dargestellte vollkommcne 
Versetzung der ,,(durchgehenden") QuerstraBe ist fri.iher empfohlen worden, 
weil die Za.hl del' Kreuzungen dadurch geringer werde. Das ist ein TrugschluB . 
Die Lasung ist verkehrstechnisch falsch, weil die Ubcrsichtlichkcit in der StraBe 
c--d vernichtct ist, und weil der durchgchende Verkehr c-d zwecklos cine 
S-Kurve heRchreibcn muB. 
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Die verkehrstechnisch und oft auch schonheitlich schlimmsten StraBen­
vermittlungen sind die, bei denen StraBen verschiedenster Bedeutung in groBerer 
Zahl wahllos an derselben Stelle zusammenlaufen, und bei denen dann auBerdem 
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Abb.52. Mill.lig versetzte Stral.lenkreuzung, richtig. Abb.53. Stark versetzte Stral.lenkreuzung, fuIsch. 

noch die Fluchtlinien UnregelmaBigkeiten (Riickspriinge) zeigen. Rier laBt sich 
nicht selten beobachten, daB die ganze Behandlung der StraBen darin besteht, 
an den Rausern entlang Biirgersteige zu fiihren und alles andere dem Verkehr 
zu iiberlassen, der sich dann schon zurcchtfinden werde. 

Abb. 54a zeigt einen 
derartigen StraBenknoten­
punkt, den man unberech­
tigterweise auch "Platz" 
nenncn konnte, als Beispiel 
einer fehlerhaften Gesamt­
anlage, bei der nicht einmal 
der Versuch gemacht ist, 
die Fehler durch zweck­
maBige Einzelausbildung 
zu mildern. In der Ge­
samtanlage sind fehlerhaft: 
die zu starke Raufung von 
einmiindendenStraBen, der 
spitzwinkelige Schnitt der 
beiden RauptstraBen, die 
trompetcnartigen StraBen­
erweiterungen an den Stel­
len A und E, die mit ihnen 
in Verbindung stchendcn 
sehr spitzen schmalen Ek­
ken a und b, (lie architek­
tonisch ungunstig wirken 
miissen. In der Einzel­
durchbildung ist besonders 
zu rugen, daB dic Blirger­
steige gedankenlos einfach 
mit bestimmter gleichma­
Biger Breite an den Hauser­
fluchten entlang gefiihrt 

Abb.54u. Straflcnknotenpunkt. 

Abh. 54b. Stral.lenknotenpllllkt, verhcssert. 

sind; daB also nicht einmal der Versuch gemacht ist, den Verkehr in richtige 
Bahnen zu lenken; nur die kleine (kreisrunde) Insel weist schuchtern wenig­
stens an einer Stelle dem Fahrer den Weg. 

Abb. 54 b zeigt, wie man die schlimmsten :Nlangel durch entsprechencle 
Einzellosungen zwar nicht beseitigen, aber cloch wenigstens so weit mildern 
kann, daB der StraBenknotenpunkt auch bei starkem Verkehr wenigstens nicht 
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mehr gefahrlieh ist. Die angewandten Mittel sind: straffe Durehftihrung der 
Fahrdamme in der riehtigen Breite, Beseitigung der trompe.tenartigen Erweite­

Abb. 55a. Einmiinduug zu vieler NebenstraBen. 

/ 
Abb. 55 b. Einmiindung zu vieler Nebenstral.len, 

Verbesserung. 

rungen, die, wie angedeutet, aueh in 
den Fluehtlinien zu beseitigen sind, 
Ausbildung von Sehutzinseln, deren 
Kanten genau den Fahrriehtungen 
der Fahrdamme entspreehen. Ab­
sonderung der zuriiekspringenden 
Flueht c--d dureh die vorgelagerte 
langgestreekte Insel e-j, wobei der 
Fahrdamm g-h nur zum V orfahren 
vor die Gebaude benutzt werden darf. 
An der Stelle a ware unter Umstan­
den Platz fiir ein kleines arehitekto­
nisehes Sehmuekmotiv. Die Dureh­
fahrt i konnte vielleieht fehlen und 
mit dem Inselehen k und dem Biirger­
steig zu einer groBen Biirgersteig­
flaehe vereinigt werden. 

Der oben erwahnte Fehler, daB 
vielfaeh HauptstraBen dureh zu viele 
NebenstraBen gekreuzt werden, ist 
nieht selten darauf zuriiekzuftihren, 

daB von den alten Chausseen viele Feldwege abzweigten. Wenn man diese 
Feldwege dann aIle einfaeh in das Netz der stadtisehen StraBen iibernimmt, 
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Abb. 56a und b. b Abb.57. 

so erhalt die HauptstraBe ungiinstige Verkehrsverhaltnisse. In Abb.55a ist 
z. B. ein altes Chaussee-Feldwegnetz dargestellt, in Abb.55b ein Versueh, 
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Abb.5S. 

die Feldwege im unmittelbaren Bereich der Haupt­
straBe zu wenigen kreuzenden Stra13en zusammen­
zuzichen. 

Weitere Bemerkungen iiber die Durehbildung 
von Stra13envermittlungen konnen hier entbehrt 
wcrden, weil spateI' noeh genaue Ausfiihrungen iiber 
die Verkchrsplatze gemaeht werden miissen; wer 
abel' einen Verkehrsplatz riehtig entwerfen kann, 
wird cinc Stra13envermittlung immer meistern konnen. 
Es ist nur auf cincn besonders wiehtigen Punkt 
hinzuweiscn: Bei jeder Stra13enkreuzung sind die 
geradeaus laufenden und die naeh reehts abbiegen­

den Verkehrsstrome, wie Abb.56a lehrt, nieht kritiseh, denn es entstehen 
dabei nur die vier glatten Kreuzungen, die sieh - sehlimmstenfalls dureh 
eine einfaehe Verkehrsampel - vollkommen regeln und siehern lassen. 

Sehr storend konncn dagegen die naeh links abbiegenden Fahrten (Abb. 56b) 
wirken, weil sie dem anderen Verkehr in die Flanke fahren. Man kann diesel' 
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Schwierigkeit aber Herr werden, indem man den kritischen Verkehrsstrom 
nach Abb. 57 oder 58 schon vor der kritischen Stelle A, also an der Stelle B 
nach rechts ablenkt und dann bei A in glatter Kreuzung durchfiihrt. 

II. Die PUttze 1• 

A. Geschichtliche Betrachtungen. 
Eine kurze geschichtliche Betrachtung ist nicht zu vermeiden, denn jeder 

Stadtebauer muB wissen, was die friiheren Zeiten an Platzen Herrliches geschaffen 
haben, um daraus z:u lernen, wie unsere Zeit wieder zur Schonheit zuriickfinden 
kann. 

Die griechische und romische Welt schuf in ihren Stadten meist nur zwei 
Platze, den Marktplatz als wichtigste Kaufstatte und die Agora bzw. das 
Forum, als die Statte des offentlichen Lebens. Diese beiden Platze entsprachen 
den unmittelbaren Bediirfnissen des stadtischen Lebens; sie hatten jeder 
bestimmte Zwecke zu erfiillen (was bei vielen unserer heutigen Platze nicht der 
Fall ist) und waren aus ihrem Zweck heraus geschaffen und mit ihrer Umgebung 
zu einer harmonischen Einheit zusammengeschlossen. Auf dem Forum tagte 
di.e Ratsversammlung, dort wurden die wichtigsten Beschliisse gefaBt und ver­
kiindet, dort sprach der Richter Recht, dort wurde den Gottern geopfert. Das 
Forum war die Statte des hochsten staatlichen und zugleich auch des kirchlichen 
Lebens, denn Staat und Kirche waren eine Einheit. Auf dem Forum versammelte 
sich das Volk auch zu den Festen, zu feierlichen Einziigen, zu Theater und 
Schaustellungen; und in den Stunden der Gefahr standen hier auch die Reserven 
zum Einsatz bereit. Das Forum war demgemaB von den groBen offentlichen 
Bauten der Staatsgewalt und von den Tempeln umgeben; und hier schlossen 
unter Umstanden auch die Zeughauser und Kornmagazine an. Es war der groBe 
Beratungs- und Festsaal, aber mit einem Saal, dessen Decke der tiefblaue Himmel 
des Siidens war. DaB sich das offentliche Leben unter freiem Himmel abspielte, 
ist wohl das Charakteristischste fiir die Platzgestaltung jener Zeit in jenen son­
nigen Landern, in denen ja aueh der Hauptraum des Hauses, das Atrium, nach 
oben offen war. 1m nordischen kalten und regenreichen Klima konnen natiirlich 
die Platze nicht eine solche Bedeutung haben; wir miissen diese wichtigen Hand­
lungen und oft auch ein Teil unserer Feste in geschlosscne Raume verlegen; 
was den Alten das Forum war, ist uns der Sitzungssaal der Behorden und Gerichte, 
der Konzertsaal, das Theater, die Kirche; nur ausnahmsweise ist uns der Markt­
platz noeh der ~'estsaal der Stadt; sogar der Markt als Kaufstatte ist bei uns 
vielfach in die Markthalle verlegt worden. Hieraus kann man also schlieBen, 
daB wir kein so zwingendes Bediirfnis nach Platzen haben, die die Stadt 
beherrschen, daB wir wahrseheinlieh bescheidener sein konnten als die Antike: 
jedoch ist das Bediirfnis nach Aufmarschplatzcn usw. zu beaehten. 

Durch das Mittelalter hindureh hat sich siidlich del' Alpen das alte Forum 
- natiirlieh in gewissen Weiterbildungen - erhalten. Abel' es war natiirlich, 
claB bei del' sieh vollziehenden Trennung zwischen kirchlicher und staatlicher 
Gewalt sich neben clem Lebensmittelmarkt, clem Mercato, zwei Hauptplatze 
herausbildeten, del' Domplatz und die Signoria. An jenem ragten Dom, Bap­
tisterium, bisehoflieher Palast und Kloster empor: dieser war umgeben Yom 
SchloB (oder dem Rathaus) mit der Wache und von den Palasten der GroBen. 
Als hervorragende Beispiele sind der Domplatz in Pisa und die Signoria in Florcnz 
zu nennen. 

Nordlich del' Alpen hat das rauhere Klima natiirlieh Anderungen hervor­
rufen miissen; aber in allen alten Stadten konnen wir immer wenigstens einen 
aus natiirliehen Zwecken heraus entstandenen Platz feststellen, den Markt­
platz, an dem das Rathaus aufragt; und es entspricht dem kraftvollen, trotzigen 

1 Hierzu ist besonders C. Sitte zu lesen! 
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Burgerstolz der Zunfte, daB sie die Zunfthauser am Marktplatz errichteten, der 
dergestalt eine wiirdige und harmonise he , aus dem Zweck heraus entstandene 
Umrahmung erhielt; als eines der edelsten Beispiele dieser Art darf man den 
Marktplatz zu Brussel bezeichnen. Spater hat dann der Stadtebau der Fursten 
hervorragende Platze entstehen lassen. Hinzuweisen ist besonders auf die 
Bauten des Barock; bei ihnen ist haufig der dreiseitig zugebaute Vorhof des 
Schlosses mit offener vierter Seite anzutreffen. Die Schopfungen des Barock 
sind fur den Stadtebauer so wichtig, weil sie nicht allmahlich entstanden, sondern 
weil die Gesamtanlage, Platz und Platzwandung mit allem Zubehor, aus einem 
GuB von einem Kunstler geschaffen wurde und weil auch groBe Kunstler heute 
oft nichts Besseres tun konnen, als sich die edelsten Beispiele zum Vorbild zu 
nehmen. 

Vergleicht man die frUberen Platzanlagen mit ihrer Schonheit, ihrer Ruhe 
und Harmonie mit vie len unserer heutigen Anlagen mit ihrer Unrast und Stim­
mungslosigkeit, so findet man, daB die alteren schonen Anlagen ubereinstimmend 
eine Reihe von charakteristischen Zugenaufweisen, auf denen ihre Wirkung 
beruht: 

1. Die alten Platze sind, wie schon erwahnt, aus einem bestimmten Zweck 
heraus geschaffen worden, und diese Zweckbestimmung kommt in der Platz­
gestaltung, der GroBe, den Platzwandungen, der Ausschmuckung zum Ausdruck. 
Die heutigen Platze haben aber vielfach uberhaupt keinen Zweck; wie wenig 
Zweck die meisten haben, ergibt sich daraus, daB die Notwendigkeit vieler 
Platze dem Verkehr zur Last geschrieben wird, obwohl der Verkehr nur ausnahms­
weise "Platze" erfordert. Und wo sich die Notwendigkeit eines Platzes aus 
Forderungen des Verkehrs heraus ergibt, zeigt sich oft, daB der Platz stadte­
baulich kein Platz ist (vgl. den sog. Potsdamer Platz in Berlin) und daB er 
verkehrstechnisch in seiner Grundform verfehlt ist. 

2. Die alten Platze sind durch Geschlossenheit ausgezeichnet. Sie haben 
umrahmende einschlicBende Wande, die den freien Raum wirklich zu einem 
"Platz" machen. In unserer Zeit aber werden nur zu oft eine Fulle von (zu 
breiten) StraBen alle nach (ungefahr) demselben Punkt gefUhrt, und dann nennt 
man diese StraBenvermittlung einen Platz, obwohl er keine Wandungen hat, 
sondern aus einem Aneinanderreihen klaffender Lucken besteht. Wir mussen 
also wieder lernen, das StraBcnnetz im Bereich jedes Platzes so zu gestalten, 
daB nur wenige StraBen auf den Platz munden und zwar an der richtigen 
Stelle und in der richtigen Richtung; wir werden uns hierbei zu bemuhen haben, 
weitere notwendige StraBen erst auBerhalb des Platzes von einer StammstraBe 
abzweigen zu lassen. Del' Eisenbahnfachmann wird hier an die sog. "Vor­
bahnhofe" denken, durch die die groBen Knotenpunkte von del' Uberlastung 
durch zu viele unmittelbar einmundende Linien entlastet werden. 1m einzelnen 
sind bezuglich der Geschlossenheit der Platze noch folgende Winke zu geben: 
Man solI den Beschauer nicht zwingen, gleichzeitig in mehrere StraBen hinein­
schau en zu milssen; man soIl nicht "Platze" schaffen wollen, indem man einen 
durchgehendcn StraBenzug an irgendeiner Stelle, etwa am Schnittpunkt mit 
ciner QuerstraBe, aufreiBt, um ihn durch irgendein geometrisches Gebilde zu 
"beleben" und dann dies Gebilde durch irgendein Verkehrshindernis (Denkmal) 
zu betonen. 

WelUl man an einer StraBe einen Platz anlegen will, dann sollte der Platz -
etwa ein regelmaBiger viereckiger - jedenfalls mit seiner schmalcn Seite sich 
gegen die StraBc kehren, also mit seiner groBen Achse senkrecht zur StraBe 
stehen. SchlieBlich darf noch auf Hilfsmittel hingewiesen werden, die man 
gelegentlieh anwenden darf, um die fUr notwendige StraBen unentbehrlichen 
Lucken zu schlieBen odeI' wenigstens zu verkleincrn: eine yollkommene Uber­
bauung einer StraBe, die DurchfUhrung der StraBe durch einen Torbogen ist 
nicht ausgeschlossen; oft aber wird man sich mit einer Verengung der Lucke 
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begnugen konnen, indem man an den Eckhausern die Burgersteige mittels 
Lauben uberbaut. Ob aber Kolonnaden und Saulengange - ein in Italien 
und der Antike durchaus berechtigtes Motiv - in unser Klima passen, muB 
dahingestellt bleiben. Dagegen kann der AbschluB durch StraBenbahnmasten, 
Kandelaber usw. berechtigt sein; unter Umstanden wird eine hochliegende 
Bahn zum AbschluB geeignet sein, z. B. bei Bahnhofsplatzen. Aber all dies 
bedarf der ordnenden Hand eines wirklichen Kunstlers! 

3. Von besonderer Bedeutung ist die Aufstellung der Gebaude. Die 
Antike stellte an ihrem Forum die Fulle der staatlichen Gebaude und die Tempel 
auf; die christliche Welt konnte allerdings nicht mehr vielen Gottern. viele 
Tempel errichten, sie erbaute aber neben dem Dom noch den Palast des Bischofs, 
das Baptisterium, ein Kloster usw. So wurden die wichtigsten Gebaude an 
einer oder wenigen Stellen in der Stadt vereinigt; und glucklicherweise konnte 
diese Vielzahl von groBen Bauten nicht jedes fur sich auf dem Platz aufgestellt 
werden, denn dazu waren die Platze zu klein, da sie in vernunftigen, also beschei­
denen Abmessungen gehalten waren. Die Gebaude wurden daher an den Platz 
gestellt; sic bildeten also die Platzwande. Sie brauchten infolgedessen meist 
nur eine besonders reiche, also kostspielige Fassade zu haben. Dieses straffe 
Zusammenhalten der verfugbaren Mittel gestattete also, die wenigen zu betonen­
den Stellen der Stadt auch wirklich kunstlerisch auszugestalten. Wir dagegen 
zersplittern unsere Kriifte, indem wir fur jedes einigermaBen wichtige Gebaude 
einen besonderen Platz fordern und dann auch noch das Gebiiude frei auf diesen 
Platz stellen. Eingebaute Kirchen sind daher bei uns eine Seltenheit, in Italien 
dagegen die Regel; wir halten also, obwohl wir relativ weniger Geldmittel fur 
Kirchen usw. zur Verfugung haben, die Mittel nicht zusammen, sondern ver­
schleudern sie. Die Folge fur das Einzelbauwerk ist dann fast immer, daB, weil 
jede Seite sichtbar ist, also wirkungsvoll sein soIl, aIle Seiten schwiichlich, armlich 
werden. Und wenn die Kirche auf dem freien Platz vielleicht auch noch wiirdig 
ausgestattet werden kann, so ist die Ausgestaltung der Platzwande den Privaten 
uberlassen, die unter Umstanden sparsam sein mussen, und die nur selten ver­
anlaBt werden konnen, sich in Bauart und wurdiger Ausstattung der Gebaude 
an das beherrschende Gebaude anzuschlieBen. Wir mussen also lernen, die not­
wenigen Gebaude wieder starker an wenigen Stellen zu vereinigen und die natur­
lich zusammengehorigen Gebaude zu Gruppen zusammenzufassen, also z. B. 
Kirche, Pfarrhaus, Gemeindehaus oder Bahnhof, Post, Dienstgebaude. Zweifel­
los sind in dieser Beziehung in der letzten Zeit erhebliehe Fortschritte gemaeht 
worden und groBe Schopfungen entstanden (s. unten). 

4. Mit dem Aufstellen der Gebaude nich t auf, sondern am Platz wurde 
als weiterer groBer Vorzug das Freihalten der Mitte erzielt. Erst hierdurch 
wurden die Platze zu wirklichen Ra umen, zu Versammlungssalen, auf denen 
sich die Volksmenge einheitlich zusammenfinden konnte. 

5. Das Freihalten der Mitte fuhrte weiter dazu, daB aueh die kleineren bau­
lichen Z uta ten (Denkmaler, Rednertribiinen, Brunnen) an den Wan dun g e n 
entlang aufgestellt wurden. Damit erhielt nicht nur jedes Monument eine gewisse 
Ruhe, denn es stand abseits yom Hauptgedrange, gewissermaBen im Schutz 
der Wand, sondern es erhielt aueh einen entspreehenden Hintergrund, gegen 
den es naeh Form, Baustoff und Gr<iBe abgestimmt werden konnte. Wir da­
gegen stellen die Denkmaler in die Platzmitte, unter Umstanden mitten hinein 
in den brandenden Verkehr, wo niemand sie in l~uhe betraehten kann, wo sie 
keinen Hintergrund und keinen Rahmen finden, wo sie meist stark aus dem 
MaBstab fallen. Durch das richtige Aufstellen der "Zutaten" werden auBerdem 
die Blickrichtungen auf die groBen Bauten, namentlieh auf ihre wichtigsten 
Teile (Tiirme, Portale) frei gehalten, so daB ihre Schi:inheit voll gewiirdigt werden 
kann; wir dagegen setzen womi:iglich ein reich gegliedertes Denkmal in die 
Achse cines reich gegliederten Portals, anstatt VOl' eine ruhige glatte Wand. 
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Auf vielen alten Platzen, besonders auch auf deutschen Marktplatzen, muB 
man bewundern, mit welchem Geschick Denkmaler und Brunnen auf den toten 
Punkten aufgestellt sind, so daB sie den Verkehr nicht behindern und von ihm 
nicht gefahrdet werden; sehr gut jetzt der Wilhelmplatz in Berlin. 

B. Platzarten. 
Nach ihrer Art kann man die Platze etwa in folgender Weise unterscheiden: 
1. Marktplatze. Sie bilden den Mittelpunkt des stadtischen Lebens; an 

ihnen stehen das Rathaus und unter Umstanden weitere wichtige Gebaude der 
stadtischen Verwaltung. Auf dem Marktplatz findet auch der Markt, der Ver­
kauf von Lebensmitteln, Blumen usw. statt. Der Marktplatz soll aber auch der 
Festraum der Stadt fiir Empfange, Versammlungen, fUr die Aufstellung von 
Festziigen sein. Er bedarf jedenfalls einer groBeren einheitlichen, von Fahr­
dammen nicht durchschnittenen Platzflache. In groBen Stadten wird sich der 
Marktplatz in den verschiedenen Stadtgebieten mehrfach wiederholen, weil 
auch die stadtische Verwaltung und der Markt der Dezentralisation bediirfen. 
Ahnlich wie die Marktplatze sind in den Hauptstadten der Staaten, Provinzen 
usw. die Platze zu bcwerten, an denen die obersten Bchorden ihrcn Sitz haben. 
AIle derartigen Platze sind naturgemaBe Gebilde, sie werden harmonisch wirken, 
wenn bei ihrcr Anlage nicht grobe Fehler gemacht werden. 

2. Architekturplatze. Sie dienen zur Hebung der architektonisch bedeu­
tungsvollen Bauten und geben die Moglichkcit, Gruppen von wichtigen Gebauden 
zu einheitlicher erhohter Wirkung zusammenzufassen. AuBer den Marktplatzen 
wird man Architekturplatze dort schaffen, wo groBere Gebaude offentlichen und 
privaten Charakters fordern, daB der Beschauer einerscits in MuBe, Ruhe und 
Sicherheit die Architekturen auf sich wirken lassen kann und daB andererseits 
dic Hohe der Gebaude in einem bestimmten Verhaltnis zu der StraBenbreite 
bzw. der Platztiefe steht. Hiel'iiber hat natiirlich der Kiinstler zu bestimmen; 
der Verkehrstechniker hat sich ihm unterzuordnen und er hat dafUr Sorge zu 
tragen, daB der Verkehr, also die 1<'ahrdamme so an dem Platz vorbeigeleitet 
werden, daB sie die Ruhe des Platzes nieht stOren und die einheitliehe Wirkung 
nieht beeintrachtigen. Die Architekturplatze sind die gegebenen Stellen fiir 
Denkmaler u. dgl. Sie konnen auch Pflanzenschmuck und "dckoratives Wasser" 
erhalten, auch untcr Umstanden hohe Baumc; doch muB sich hier der Schmuck 
der Architektur unterordnen. FUr den Ingenieur ist hierbci bedeutungsvoll, 
daB mehr und mehr die Ingenieurhochbautcn, z. B. die Eisenbahnempfangs­
gebaude, Wassertiirme und Gasbehalter zu den groBten Gebauden in del' Stadt 
werden. Da auch Privatbauten (Banken, Warenhauser, Verwaltungsgebaude 
del' GroBindustrie) mehr und mehr den Charakter beherrschendcr Monumental­
bauten annehmen, soUte man auch fUr sie Architckturpliitzc schaffen. Flir 
groBe Platzschopfungen hat man das Fremdwort "Forum" angewandt, wenn 
hier Gebaudegruppen, die cinem cinheitlichen Zwcck zu dienen haben, nach 
einem einheitlichen kiinstlerischcn Plan zusammcngefaBt werden; so komlte 
man in GroBstiidten schaffen je ein "Forum" del' Stadt, des Staates, del' Kunst, 
del' Wissenschaften, des Handels, del' Industrie; das ist oft sicIler der planlosen 
Verzettelung del' offentlichen Bautcn vorzuziehen. 

3. Schmuckplatze. Del' Begriff "Schmuckplatz" steht nicht fcst. Wenn 
ein Platz nul' angelegt werden sollte, urn einen bcstimmten Stadtteil zu 
schmiicken, so kann man Bedenken gegen seine Berechtigung haben. Wenn abel' 
Markt- odeI' Architekturpliitze infolgc ihrer liebevollen Ausstattung mit Klein­
architektur (Bl'unnen, Biinken, Denkmalern), "dekorativem" Griin und "deko­
l'ativem" Wasser sich den Namen "Schmuckplatz" erwerben, so wird sich jeder 
iiber eine solche P1atzan1age freuen. Der Stadtebau kann abel' ohne diesen 
Begriff auskommen; als eine besondere Platzart kann man den Schmuckplatz 
kaum ge1ten lassen. 
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4. Erholungsplatze. Sie dienen in erster Linie zur Erholung, zum langeren 
Aufenthalt und zum Spielen fiir kleine Kinder, auBerdem aber aueh fiir alte 
Leute, also fiir die Lebensalterklassen, die nieht riistig sind und sich nicht durch 
weite Spaziergange und Sport erholen konnen. Die Erholungsplatze fiir Kinder 
miissen in geringen Entfernungen von den Wohngebieten namentlich des 
armeren Teiles der Bevolkerung liegen, in der sog. "Kinderwagenentfernung"; 
es ist also eine groBe Zahl solcher Platze iiber die Stadt zu verteilen. Es kann 
daher notig werden, besondere Platze fiir diese Zweckbestimmung anzulegen, 
selbst wenn das Gesamtfreiflachensystem richtig durchgebildet ist; denn auch 
dann konnen einzelne Wohngebiete von den Griinanlagen zu weit entfernt liegen. 
1m iibrigen wird man sich aber stets bemiihen, die Erholungsplatze in die gro­
Beren Griinanlagen einzugliedern. Die Kinderspielplatze erfordern Freihalten 
von Fahrverkehr; sie bediirfen einer besonderen Ausstattung fiir das Spielen, 
fiir das leibliche Wohl der Kinder und fUr den Schutz gegen Regen und Zugluft. 
Sie sollten durch Recken und durch die notwendigen Bauten (Milchhauschen, 
Regenschutzhallen) so abgeschlossen werden, daB der von ihnen ausgehende 
Larm gedampft wird. Das unmittelbare Nebeneinanderlegen von Spielplatz 
fUr kleine Kinder und von Sitzplatz fiir die Alten kann ganz gut sein, denn dem 
Spiel der Kinder zuzuschauen, ist fiir manchen Alten die schonste Erholung. 
Eine Trennung durch eine lebende Recke ist leicht herzustellen. In den letzten 
Jahren sind so manche liebevoll durchgebildete Kinderspielplatze geschaffen 
worden; sie zeichnen sich vielfach auchdurch ihren dem Kindergemiit an­
gepaBten Schmuck aus. 

Zu den Erholungsstatten kann man auch die "Squares" reehnen, deren 
Begriffsbestimmung allerdings nicht feststeht. Camillo Sitte nennt die Squares 
"eine in Grund und Boden verfehlte Anlage". Dieses Urteil ist in seiner Ver­
allgemeine rung zu hart; es trifft nur auf jene Platze zu, die in einem geometrischen 
StraBennetz dadurch entstehen, daB gelegentlieh ein Baublock unbebaut gelassen 
und nun irgendwie mittels Rasen, Biischen, Teppichbeeten, Baumen, Wasser­
becken, Denkmalern zu einem "Schmuckplatz" gestempelt wird. Sitte schreibt: 

,,1st nur erst ein Bebauungsbezirk schon sauberlieh durch geradlinige parallele StraBen 
schachbrettartig in BaublOcke zeriegt, und wiinscht man irgendwo einen offentlichen Garten 
oder Kinderspielplatz, so laBt man einen oder mehrere Blocke unbebaut, iibergibt sie zu 
mehr oder weniger anspruchsvoller Ausgestaltung dem Stadtgartner, und der Square ist 
fertig. Der Umstand, daB dieser Garten dann ringsherum frei an der StraBe liegt, wird bei 
dieser einfachen Methode nicht beachtet; gerade darin liegen aber die groben Fehler dieser 
Anordnung, denn von der StraBe wirbelt der Wind allen Staub, diese furchtbarste Plage 
des GroBstadtlebens, iiber die Gartenanlage weg, die noch obendrein von dem ganzen 
Larm der StraBe erfiillt ist, besonders wenn diese Squares nur in kleinerem FlachenmaB 
angelegt sind." 

Er stellt dann diesen verfehlten Anlagen, die zur Erholung nicht geeignet 
sind und daher von der Bevolkerung gemieden werden, die altcn (ehemalig 
herrschaftlichen) Privatgarten gegeniiber, die, sobald sie dem offentlichen 
Besuch zuganglich gemacht sind, von Erholungsbediirftigen iiberfiillt sind; 
denn sie liegen nicht an del' offenen StraBe, sondern sind gegen sie durch ihre 
alten Mauern abgeschlossen, sie sind daher windstill und staubfrei und von 
"nervenberuhigender idyllischer Ruhe". Si tte warnt daher auch mit Recht 
VOl' dem friiher so beliebten NiederreiBen der alten Parkmauern. 

Die scharfe Kritik ist fiir manchen "Square" zutreffend, und es ist dann 
Aufgabe des Stadtebauers zu erwagen, wie vielleicht durch Vertiefen des Platzes, 
durch dichte (immergriine) Recken, auch durch Mauern und durch Banke 
mit hohen Riickwanden del' Platz verbessert werden kann. Andererseits gibt es 
abel' auch Squares, die richtig gelegen, namlich dem StraBenverkehr entzogen 
sind und ihren Zweck gut erfiillen. Auch del' Erholungsplatz im Blockinneren 
ist oft zweckmaBig; er kann unter Umstanden ohne unzulassig hohen Aufwand 
bei der "Altstadtsanierung" gewonnen werden; er ist vielfach die zweckmaBigste 
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Losung fUr neue Wohnviertel (vgl. die entspreehenden AusfUhrungen an anderen 
Stellen). 

5. Verkehrsplatze. Den Verkehrsplatzen muB man kritisch gegenuber­
stehen. Die "Verkehrsfanatiker" fordern urn so mehr und urn so groBere Platze, 
je geringer ihre Kenntnisse sind; der Verkehrsfachmann vertritt dagegen den 
Standpunkt, daB er nur ausnahmsweise einen "Platz" braucht. Vielfach werden 
Platze als "Verkehrsplatze" bezeichnet, weil man urn eine andere Begrundung 
fur ihre Notwendigkeit verlegen ist. 

Tatsachlich bedarf der Verkehr, wenn yom Parken abgesehen wird, nur an 
wenigen Stellen eines Platzes; denn das Kennzeichen des Verkehrs ist nicht 
der Stillstand, sondern die Bewegung; der Verkehr erfordert also Bahnen, 
die sieh allerdings an gewissen Stellen haufen (beruhren, verzweigen, kreuzen) 
und infolgedessen auf gewisse Strecken nebeneinander hergefUhrt werden mussen, 
so daB die Gesamtbreite vergroBert werden muB. 

Eigentliehe Platze werden erst notwendig, wenn groBere Mengen von Fahr­
zeugen langere Zeit aufgestellt werden mussen. Dies ist aber, yom Parken 
der Privatwagen abgesehen, eigentlieh nur notwendig: 

1. Fur Kraftdrosehken; diese konnen sieh aber fast immer am Burger­
steig entlang oder in der StraBenmitte in einer langen Reihe aufstellen. 

2. Fur StraBenbahnen und Omnibusse an deren End- und Einsatz­
stationen. Hier konnen aber im allgemeinen an kritisehen Stellen, namlieh 
in del' Innenstadt, keine Schwierigkeiten entstehen, wei! die Limen nicht in del' 
Innenstadt beginnen und endigen, sondern sie als Durehmesserlinien durehqueren 
sollen, so daB die Endstationen (und die StraBenbahnhofe und Omnibusgaragen) 
in die AuBengebiete zu liegen kommen. Wo ausnahmsweise StraBenbahnlinien 
im Stadtinneren endigen mussen, kann man auch ohne "Platz" gute Losungen 
erzielen, indem man die Linie schleifenfOrmig urn einen Block herumfiihrt. 

3. Fur den besonders starken Verkehr, del' zu bestimmten Zeiten an Stadt­
hallen, Theatern, Konzertsalen, Ausstellungen, Stadien usw. entsteht; diese 
Gebaude mussen aber uberhaupt richtig in den Verkehr hineingestellt werden. 

4. Fur die Fuhrwerke, dureh die die Markte und Markthallen bedient 
werden. 

5. Fur den Verkehr von und zu den BahnhOfen; fur diesen sind natiirlieh 
"Bahnhofplatze" notwendig, die noch besonders erortert werden mussen. 

DaB das Bediirfnis naeh "Verkehrsplatzen" tatsachlieh - bis zum Auf­
kommen des Kraftwagens -reeht gering war, ergibt sieh daraus, daB in manchen. 
Weltstadten gerade die am starksten belasteten Stadtteile auffallend wenig 
Platze aufweisen und daB diese wenigen Platzc fiir den Verkehr nicht in Anspruch 
genommen zu werden brauchten, sondern als "Schmuekplatze" erhalten bleiben 
konnten, vgl. den Leipziger und manchen anderen Platz in Berlin, vgl. aueh 
WlC wenig Verkehrsplatze die amerikanisehen Riesenstadte aufweisen. 

C. Formen und GroBe del' PHttze. - Platzgruppen. 
Es ist ausgeschlossen, in diesem engen Rahmen aIle Platzformen zu erortern 

und zu wiirdigen. Wir besehranken uns daher auf die regelmaBigen Platze und 
bespreehen von diesen in erster Linie die falschen FOl·men. Diese Art der Dar­
stellung geniigt hier, wei I die schonheitliehen Fragen zum Teil schon erortert 
sind und weil die verkehrstechnischen Fragen noch behandelt werden miissen. 

In Abb. 59 sind eine Reihe der wichtigsten f a I s c hen Platzformen dargestellt. 
Sie sind samtlich geometrisch und symmetriseh. Ihre Fehler bestehen darin, 
daB der Verkehr den Platz in der lVlitte sehneidet, daB also eine Platzwirkung 
kaum moglich ist und daB die Wege fiir FuBganger uber den Platz hiniiber 
gefahrlich werden. Man kann dicse Formen dergestalt entstanden denken, daB 
del' Platz dureh Verbreitern del' StraBen nach beiden Seiten hin gewonnen ist. 
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Neuerdings wird das in diesen Platzformen zum Ausdruck kommende "Ab­
schneiden der Ecken" von manchen Seiten mit Rucksicht auf den Verkehr 
wieder gefordert. Aber selbst wo dies - aus wirklichen Verkehrsgrunden oder 
zur Erzielung besserer GrundriBlosungen fUr die Eckhauser - zweckmaJ3ig sein 
soIlte, darf man solche Gebilde nicht "Platz" nennen. AuJ3erdem darf man 
dann nicht etwa die Fahrflachen vergroJ3ern, sondern man muJ3, unter ent­
sprechender VergroJ3erung der Burgersteige, die beiden Fahrdamme glatt hinuber­
fuhren. Verfehlt ist es wahrscheinlich immer, in dem Mittelpunkt irgendein 

Abb. 59. Falschc Platz!ormcn. 

Denkmal aufzustellen; desgleichen kann es verfehlt sein, den Fahrverkehr 
urn eine mittlere runde Insel herumzuleiten, namentlich dann, wenn der "Platz" 
so klein ist, daJ3 die Raltestellen der StraJ3enbahn nicht unmittelbar in die 
Insel gelegt werden konnen und der Fahrverkehr sich nicht richtig "ein­
fadeln" kann; auf diese Frage wird noch zuruckgekommen werden. 

Ais falsch darf man wohl auch den in Abb.60 dargestellten Stern platz 
bezeichnen. Er ist aber fruher ein besonden; beliebtes "Motiv" gewesen und es 
gibt immer noch Stadtebauer, namentlich in ~ V 
romanischen Landern, die diese Form fUr beson-de" "hon, wickung,Yoll ode<' ,weekmaBig halten ) ( 

:~~:~g;~ns;:;:~;:;~:;;;e~;';;;~~;;~i~;~; ) 0 ~ 
Mitte durch ein groJ3es Motiv, haufig durch das 
starkste Gartenmotiv, einen gewaltigen Spring- 11 ~'" 
brunnen, besonders betont ist. Gehen von del' 
"groJ3en Fontane" strahlenfOrmig Alleen durch den 
Park nach dem SchloJ3, dem Kavalierhaus, einem 
Gartentempel usw., so kann das architektonisch 

Aub. 60. Stcrnplatz. 

einwandfrei sein, und verkehrstechnisch ist dagegen einfach deswegen nichts zu 
erinnern, weil "Verkehr" in solchen Parkanlagen nicht vorhanden ist. 

Falsch aber war es, daJ3 man das Motiv in die Rausermassen und den Ver­
kehr verpflanzte. Rier wirken die Sternplatze nicht nur vielfach architektonisch 
schlecht, sondern sie erschweren auch das Zurechtfinden; und die Damme fUr 
den Fahrzeugverkehr sind auf solchem Platz wahrscheinlich uberhaupt nicht 
richtig zu disponieren; auf vielen Platzen hat man es damit versucht, einen ring­
formigen Fahrdamm anzulegen, auf dem sich aller Verkehr nur in der einen 
Richtung bewegen darf, so daJ3 also z. B. ein Wagen von a nach b um den ganzen 
Platz herumfahren muJ3; bei dieser Verkehrsregelung haben offensichtlich 
unklare Vorstellungen uber den Schlcifenbetrieb von StraJ3en- und Stadtbahnen 
eine gewisse Rolle gespielt. 

Wahrend der volle Sternpiatz verkehrstechnisch meist als verfehlt bezeichnet 
werden kann, konnen hal be Sternplatze, also facherformige Platze an mane hen 
Stellen zweckma13ig oder sogar notwendig werden, und zwar aus folgendem 
Grunde: Wo Bahnanlagen oder Flusse oder sonstige "Barrikaden" nur an wenigen 
SteIlen von StraJ3en durchbrochen werden konnen, ist hinter dem Rindernis, 
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also hinter del' geschlagenen Bresche, eine Facherung des Verkehrs erforderlich. 
Eine solche Platzgestaltung - man wird sie bessel' nul' "Stra13envermittlung" 

Abb. 61. Fachcrplatz (gcomctrisch). Abb. 62. Fiicherplatz (unsymmetrisch). 

nennen - ist in Abb. 61 dargestellt, und zwar in del' regelma13igcn geometrischen 
Form, die allerdings meistens nicht anzuwenden sein wird, weil die Verkehrs­

Abb.63. Doppcitcr drcicckfiirmigcr Platz. 

belastung del' ausstrahlendcn Stra13cn 
wahrscheinlich ungleichma13ig sein wird; 
die ubertrieben geometrische Form ist 
also etwa nach Abb. 62 durch eine un­
symmetrische Form zu ersetzen. 

Ais falsch kann man im allgemeinen 
drcieckformige Platze bezeichnen, 
namentlich dann, wenn sie nach Ab­
bildung 63 in ein ziemlich regelmaBiges 
StraBennetz ohne bestimmten Grund 
hineingclegt werden. Dagegen wird 
man sie nicht ablehnen durfen, wenn 
die Gestaltung des StraBennetzes auf 
sie hinweist. 

In Hannover ist z. B. der in Abb. 64 dargestellte Hauptplatz der Innenstadt, der 
Adolf-Hitler-Platz, dreieckformig; er wirkt stadtebaulich ausgezeichnet. Er wird namlich 

Abb.64. Drcicckfiirllliger Platz. 

so von dem Opernhaus be­
herrscht, daB er in seiner 
Gesamtgestalt nicht zu er­
kennen ist, sondern fiir das 
Auge in zwei voneinander 
getrenntePlatze geschieden 
wird. Die so entstehenden 
zwei Platze sind je fUr sich 
wieder dreieckformig, sie 
sind aber in ihren GraBen so 
fein auf das Opernhaus ab­
gestimmt und gartnerisch 
so geschmackvoll durchge­
bildet, daB der Beschauer 
keine Veranlassung hat, sich 
iiberdie Gestalt des Grund-
risses Gedanken zu machen. 

1m allgemeinen wird man zu einer richtigen Platzform kommen, wenn man 
folgende Regeln beachtet: Man gehe von einer ungefahr rechteckigen Gestalt 
aus, abel' ohne geometrischcn Zwang, ohne schnurgerade Linien, ohne rechte 
Winkel, cs sci dcnn, daB die Architektur dies (ausnahmsweisc) verlangt. 

Bei diesem Rechteck mache man das V crhaltnis von Breite zu Lange 
gro13er als 1 : 1 und kleiner als 1 : 2; man vermeide also einerseits quadratische, 
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andererseits ubermiiBig lange Pliitze; jedoch sind groBere Liingen bei typischen 
"Breitenpliitzen" (s. unten) unter Umstiinden notwendig. Man bilde die Pliitze 
dem naturlichen Zug der StraBen folgend dergestalt, daB die StraBenmun­
dungen an die Ecken des Platzes, also nicht in die Mitten der Platzwiinde 
zu liegen kommen. Man lege den Platz nicht mit seiner liingsten, sondern 
mit seiner kurzesten Seite an die an ihm vorbeifuhrende wichtigste (breiteste) 
StraBe; der Platz wird dann ruhiger und geschlossener. Man hute sich davor, 
einen Platz unmittelbar an eine HauptverkehrsstraBe zu legen; denn diese 
wird wahrscheinlich so. breit sein, daB sich der Platz, wenn er in angemessener 
GroBe gehalten wird, gegen sie nicht wird behaupten konnen. 

Man uberlege sich die Hohenlage des Platzes recht genau, namentlich bei 
Pliitzen, die die rich tige LinienfUhrung der StraBen zeigen, niimlich die Fuhrung 
nicht durch die Mitte, sondern nur am Rande. Bei dieser richtigen Gestaltung 
kann man niimlich den eigentlichen Platz unter Umstiinden mit hohem Erfolg 
vertiefen und dann gegen das beherrschende Gebiiude ansteigen lassen; auf 
keinen Fall darf ein Platz. gegen dieses Gebiiude abfallen. Man muB sich hierbei 
auch uberlegen, ob man den Platz besser mit Rasen oder Stein, also mit Grun 
oder Grau bedeckt; auch groBe Wasserbecken kommen dann in Betrachtl. 

Von groBer Bedeutung fUr die Form ist die Frage, ob der Platz im Hinblick 
auf seine Wandungen ein Breiten- oder Tiefenplatz oder beides zugleich ist. 

Wird der Platz niimlich von einem Gebiiude beherrscht, das im Verhiiltnis zu 
den anderen Platzwandungen schmal und hoch ist, so ist der Platz als Tiefen­
platz zu gestalten; es muB also seine "Tiefe", d. h. seine Liinge auf dieses Gebiiude 
abgestimmt werden; denn 
"in diesel' Richtung wird vorwiegend del' Platz und das dominierende Bauwerk betrachtet; 
in diesel' Richtung sollen seine GroBe, sein Format, sein etwaiger figiirlicher Schmuck 
so angeordnet sein, daB alles in allem ein Maximum der Wirkung herauskommt" (Sitte, 
a. a. 0., S.48). 

Ubrigens braucht das beherrsehende Gebiiude nicht unmittelbar am Platz 
seIber zu stehen; es kann vielmehr uberdavorstehende, die Platzwand unmittel­
bar bildende niedrigere (bescheidene) Baulichkeiten hinuberschauen. Rierdurch 
kann die Wirkung unter Umstiinden sogar gesteigert werden, namentlich dadurch, 
daB der Beschauer die richtigen MaBstiibe erhiilt. 

Wird der Platz dagegen von einem Gebiiude beherrscht, das lang, aber 
verhiiltnismiiBig niedrig ist, so ist er als Breitenplatz zu gestalten; es muB 
dann niimlich seine Breite auf dieses Gebiiude abgestimmt werden. 

Die Beziehungen der Liinge und Breite des Platzes zu den Platzwandungen, 
namentlich zu deren Rohe, geben auch Fingerzeige fUr die GroBe der Pliitze. 
Allgemein lii13t sich sagen, daB bei einem Breitenplatz die Breite mindestens so 
groB sein muB wie die Gebiiudehohe, daB sic aber besser doppelt so groB sein 
sollte, weil erst dann das ganze Gebiiude als einheitliehes Bild erfa13t werden 
kann, daB jedoch eine mehr als dreifache Breite zwecklos ist und sogar anfiingt 
schiidlich zu wirken. Geht man nun davon aus, daB groBe lange Gebiiude bei 
verniinftigen Bauordnungen nicht hoher als 25 bis 30 m sein werden, so braucht 
kein Platz breiter als 60 bis 80 m zu sein. Und da ein Platz hochstens 2mal 
so lang wie breit sein soUte, so erhiilt man Liingen von etwa 120 bis 160 m. 
Hieraus crgibt sich, daB ein Platz kaum groBer als 13000 m 2 sein durfte. Man 
wird aber in den modernen GroBstiidten lange suchen miissen, urn einen wichtigen 
Platz von diesel' beseheidenen GroBe zu finden. Unsere Pliitze sind vielmehr 
fast siimtlich zu groB, und viele lassen jeden MaBstab zu ihren Gebiiuden ver­
mlssen. 

1 Pcrsonlich vertretc ich die Ansicht, daB del' Platz VOl' dem Zwinger in Dresden bessel' 
mit Rasen bedeckt wiirde; und bei dem SchloBplatz in Wiirzburg glaube ich, daB es das 
Beste ware. ihn zu vertiefen, ihn dann mit Rasen zu bedecken und vielleicht ein Wasser­
becken in die Achse des Hauptportals zu legen. 

Handbibliothek II. 1. 2. Aufl. 7 
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Wie klein Pliitze sein k6nnen, ergibt sich aus den folgenden zwei Beispielen, 
die fur die in diesem Sinn maBgebenden Platzarten, namlich den Architektur­
und den Verkehrsplatz gelten und deshalb ausreichend sind, weil die anderen 
Platze (Markt-, Schmuck- und Erholungsplatze) noch kleiner sein k6nnen. 

1. Der Markusplatz in Venedig (die "Piazza") ist nach Abb.65 nur 56 
bis 82 m breit und nur 175 m lang; er ist nur 12000 m2 groB und vielleicht 
auch gerade wegen dieser bescheidenen Abmessungen von hervorragender 
Sch6nheit; er hat aber keinen Fahrverkehr! 

Der Markusplatz bildet mit der "Piazetta" eine Platzgruppe (s. unten). Er ist in bezug 
auf den Dom San Marco ein Tiefenplatz, in bezug auf die Prokurazien ein (zweiseitiger) 
Breitenplatz; die Piazetta ist ein Breitenplatz in bezug auf die Hauptfront des Dogen­
palastes, ein Tiefenplatz in bezug auf die herrliche Aussicht iiber den hier schon ziemlich 

Abb.65. lIIarkusplatz. I. Piazza, II. Piazetta, P. l'rokurazien, K. KmllpaniJe, D.P. Dogenpalast, 
S.M. Dom San Marco, B. Bibliothek. 

breiten Kanal nach S. Giorgio Maggiore. "So viel Schonheit auf diesem einzigen Fleckchen 
Welt vereinigt, daB kein Maler noeh je Schoneres ersonnen hat an architektonischen Hinter­
griinden, kein Theater noch je Sinnberiickenderes geschen hat, als es hier in Wirklichkeit' 
zu erstehen vermochte. Das ist in Wahrhcit der Herrschersitz einer groBen Macht, einer 
Macht dcs Geistes, der Kunst und Industrie, welche die Schiitze der Welt auf ihren 
Sehiffen vereinigt, von hier aus aber die Herrschaft iiber die Mecre ausiibt, an diesem 
schonsten Punkt des Erdenrundes die gewonnenen Schiitze genieBt. Nicht einmal Titian 
und Paul Veronese haben in ihren frei komponierten Stadtbildern (Hintergriinde der graBen 
Hochzeitsbilder usw.) etwas noch Herrlicheres zu ersinnen vermocht. Sehen wir zu, mit 
welchen Mitteln diese uniibertroffene Pracht erreicht ist, so zeigen sich die aufgewendeten 
Mittel allerdings von ungewohnlichster Art. Die Wirkung des Meeres, die Hiiufung priich­
tigster Monumentalbauten, die Fiille von plastischem Schmuck an denselben, die Farben­
pracht von S. Marco, der gewaltige Kampanile. Das alles ist aber auch vortrefflieh gestellt 
und die gute Aufstcllung gehort entschieden mit zum Ganzen. Zweifeln wir nicht daran, 
daB aile diese Kunstwerke, nach modernem System verzettelt aufgesteIlt, schnurgerade 
nach geometrischen Mittelpunkten, in ihrer Wirkung unglaublich erniedrigt werden konnten. 
Man denke sieh S. Marco frei gelegt; in der Aehse des Hauptportales inmitten eines riesigen 
modernen Platzes den Kampanile, die Prokurazien, Bibliothek usw., statt eng geschlossen 
naeh dem modernen ,Blocksystem' einzcln herumgestellt und an cinem solchen sog. Platz 
dann noch gar eine RingstraBe von nahezu 60 m Breite vorbeigefiihTt. Man kann den 
Gedanken nicht ausdenken. Alles vernichtet, aIles! Es gehort eben doch beides zusammen; 
Bowohl schone Bauten und Monumente als auch eine gute riehtige Aufstellung derselben" 
(Camillo Sitte). 

2. Der in Abb.66 dargestellte Bahnhofplatz in Hannover dient dem 
Bahnhofsverkehr (und zwar einschlicBlich des Post- und ExpreBgutverkehrs), 
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eines der zehn groBten Knotenpunkte Deutschlands; er ist gleichzeitig einer 
der zwei wichtigsten Verkehrsplatze einer durch besonders starken Verkehr 
ausgezeichneten Stadt von rund 450000 Einwohner. Er ist nur 18000 m2 groB 
und wird noch nicht einmal fUr den Verkehr vollstandig in Anspruch genommen, 
obwohl seine gegenwartige Gestaltung verkehrstechnisch schlecht ist. 

Abb.66. Hannover. Bahnbofplatz. 

Zwei Arten von "Riesenplatzen" sind aus ihren Zwecken heraus 
begrundet und diirfendahernicht beanstandetwerden. Es sind die A ufmarsch­
geliinde und die Flugplatze. Be'i diesen Platzen fehlt jede Moglichkeit, die 

Abb,6i. Koniglicher Platz in ~Iiinehell. 

Abmessungen des Platzes zu der Rohe der Platzwandungen in Beziehung zu 
bringen, da ein vernunftigcr Stadtebau die erforderliche Rohe und Stockwerkzahl 
ablehnen muB; die Gebaude am Rand solcher Platze "nehmen sich vielmehr aus, 
wie in freier Natur aufgestellte Villen odeI' aus der Fernc gesehene Dorfer". Die 
Flugplatze kann man 'iibrigens kaum als stadtische Platze bezcichnen, da sie zu 
weit auBerhalb liegen mussen; einc hohe Randbcbauung wurde bei ihnen siche­
rungstechnisch verfehlt sein, Die kleineren Aufmarschplatze konnen vielleicht 
von groBen Kunstlern gemeistert werden, indem der Platz seIber vertieft und in 

7* 
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Lage und Hohe gegliedert wird und indem einige Gebaudeteile turmartig betont 
werden. Abb.67 zeigt den Koniglichen Platz in Miinchen in seiner neuen, ein­
drucksvollen, wiirdigen Gestaltung. 

Die nachstehende Zusammenstellung enthalt die Hauptabmessungen einiger 
wichtiger und besonders lehrreicher PHitze: 

Name Abmessungen 
-~ ------'I~--------I-B-re-it-e-' ~ Lan~~-I ~ Fla~he 

der Stadt des Platzes m m m' 
Bemerkungen 

Bremen 
Liibeck. 
Nancy. 
Venedig 

Kassel . 
Berlin 
Hannover. 

Triest 
Rom. 
London. 
Stuttgart. 
Berlin 
Rom. 

Markt 
Markt 

Stanislaus 
Markusplatz 

Konigsplatz 
Wilhelm platz 
Bahnhofplatz 

P. Grande 
P. del Popolo 

I, Trafalgar Square 
SchloBpla tz 

: Gcnsdarmenmarkt 
St. Peter 

63 
60 

100 
58 
90 

140 
98 
90 

100 
150 
145 
180 
155 
240 

68 
85 

120 
175 

Durchm. 
176 
200 

190 
180 
155 
210 
340 
340 

4300 
5000 

12000 
13000 

} 
Anerkannt scbone 

Platze nordlich der 
Alpen 

15400 
17000 
18000 

19000 
20000 
22000 
38000 
53000 } 
57000 

Der "schonste Platz der 
Welt" 

Verkehrstechnisch voll­
kommen ausreichcnd 

Zu groB! 

Mit der Erwahnung des Markusplatzes und der Piazetta ist schon auf die 
Platzgruppe hingewiesen. Diese ist, besonders in Italien ein so haufiges 

Pla/zE 

II 
Abb. 68 . Platzgruppe. 

Motiv, daB man sie geradezu als Regel 
fUr die Mittelpunktbildung der Stadt an­
sprechen kann. Mit der Bildung der Platz­
gruppe wird nicht dem Grundsatz wider­
sprochen, daB die Zahl der Platze einer 
Stadt insgesamt klein sein soIl. Die Platz­
gruppe konnte man vielmehr als die Auf­
Wsung eines iibergroBen Platzes - auf 
desscn Mitte wir das beherrschende Ge­
baude freistehend errichten wiirden - in 
cine Reihe klcinerer Platze bezeichnen, 
die den Zweck haben, daB das Gebiiude . 
nicht frei zu stehen braucht, sondern an­
gebaut werden kann und daB gleichzeitig 

seine besten (wiehtigsten, kostbarsten) Tcile (Portal, Turm) je fiir sich voll 
zur Geltung gebracht werden. 

So haben z. B. bei del' in Abb. 68 dargestellten Platzgruppe die drei Platze 
folgende Bedeutung: 

Platz I Breitenplatz fur dic Seitenfassade, man beachte, daB die andere Seite vollstandig 
angebaut ist! 

Platz II Tiefenplatz fur das Portal, ubrigens mit einer auf diescs zulaufenden StraBc. 
Platz III Tiefenplatz fiir den Turm. Man beachte, daB die drei Platze gegeneinandcr 

abgetrennt sind und daB jeder in sich geschlossen ist. 
vVeitere Beispiele, namcntlich auch aus Deutschland, siehe hei Sitte. 
Wir werden also bei unseren Planungen oft zu iiberIegen haben, ob wir aus 

derartigen kiinstlerischen UberIegungen heraus die Platzgruppe anwenden 
konnen oder sollen. 

AuBerdem kann die Platzgruppe abel' auch aus verkehrstechnischen Er­
wagungen heraus begriindet sein und hier in vielen Fallen eine besonders gliick­
hche Losung dal'stellen. Namentlich gilt dies von del' Auflosung del' bei groBen 
Bahnhofen erforderIichen Gesamtplatzflache in mehrere selbstandige Platze, 
je fiir Abfahl't, Ankunft, Post, Parken und Stl'aBenbahn-Abstellgleise. 
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D. Winke fiir die verkehrstechnische Entwurfbeal'beitung 
von PHttzen. 

Fiir die Bearbeitung der Entwurfe zu Platzen mit starkem Verkehr seien 
folgende Winke gegeben: 

1. Man fasse den ganzen Platz zunachst als einen graBen einheitlichen Burger­
steig, also als eine groBe "Platzinsel" auf, so als ob auf dem Platz nur FuBganger­
verkehr bestande. [Beste und in dieser Vollkommenheit sehr seltene FuBganger­
platze sind der Markus-
platz in Venedig, der 
DomplatzinRagusa, die 
Platze vor groBen Mo­
scheen (vgl. Abb. 69).] 

2. Man schneide die 
Fahrdamme in diese 
lnsel ein; geradlinig ist 
nicht erforderlich, aber 
gestreckt und ubersieht­
lieh, ohne uberflus­
sige Verbreiterungen, 
jedoch in der fur den 
glatten Verkehr notwen­
digen Breite. 

3. Man bemiihe sich 
dabei, mit moglichst 
w e nig Fahrdammen 

.1 

Abb.69. Platz yor einer Moschec . 

auszukommen und die Platzmitte moglichst nieht zu durehschneiden . 
4. Dies wird man oft am besten en·eichen, indem man einen durchgehenden, 

ausreichend breiten Fahrdamm an den Platzwanden entlang urn den ganzen 

gl'O/ie 
MIte/­
illse/ 

Platz herumfUhrt. Die­
ser Fahrdamm fangt 
dann aIle einmunden­
den Fahrdamme ab und 
verbindet sie unterein­
ander. Liegt der Platz 
bierbei gu tim StraBen­
netz , wie z. B. bei 
Abb. 70, so wird wahr­
seheinlich nichts We­
sentliches mehr abzu­
andern sein; ist die Ge- ====II.=(l::v.~'/J=Is.=lr=o=lJ,=e=== 
samtgestaltung aber un­
gunstig, wiez.B. beidem 
in Abb. 71 dargestellten 

Abb. 70 . Abb.71. 

Sternplatz, so muB man prufen, ob der Verkehr durch einen urn den Platz 
herumfiibrenden Fahrdamm ausreichend bedient wird. Hieraus folgt: 

5. Man prufe allgemein, ob der um den Platz herumfUhrende Fahrdamm 
fUr den Gesamtverkehr ausreiehend ist oder ob fUr die besonders starken Ver­
kehrsbeziehungen direkte Verbindungen notwendig sind, die dann die Platz­
mitte durehschneiden muBten. Dem Bedenken, daB wenige Fahrmoglichkeiten 
nieht ausreiehen konnten und der Meinung, daB man moglichst aIle Mogliehkeiten 
offen lassen miiJ3te, ist entgegenzuhalten, daB hierdurch eine entsprechend 
groBe Zahl von Kreuzungen entstehen wiirde. 

6. Man priife jeden Fahrweg fUr beide Richtungen daraufhin durch, ob aIle 
Wege glatt, gestreckt und ubersichtlich sind. Wo dies mit dem A uge allein 
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nicht zuverlassig beurteilt werden kann, verfolge man jeden Verkehrsstrom 
mit Hilfe von kleinen Fahrzeugmodellen. Gute Hinweise bei vorhandenen 
Platzen mit zu groBen Fahrflachen bieten auch die Spuren im frisch gefallenen 
Schnee. 

7. Man fiihre die StraBenbahnlinien iiber die groBe Platzinsel und vereinige 
auf ihr alle StraBenbahnhaltestellen; hierdurch wird der Umsteigeverkehr, 
der gerade bei Platzen mit starkem Verkehr sehr oft iiberwiegt, - ohne den 
Fahrverkehr zu storen - bequemer und sicherer gemacht. Wenn die groBe 
Insel hierfUr nicht ausreichend sein sollte, so ist dies ein Beweis dafUr, daB der 
Platz nach GroBe, Gestalt oder Lage nicht zweckentsprechend ist. Man muB 
dann leider einzelne Haltestellen vor oder hinter dem Platz in die StraBenmiin­
dungen legen. Auch die Weichen der StraBenbahn lege man moglichst nicht in 
die Fahrdamme, sondern in Inseln. Eine zur Verfiigung stehende groBe Platz­
insel nich t fUr die StraBenbahn auszunutzen, wird meistens falsch sein; man 
beachte, daB die StraBenbahn ein "fahrbarer Biirgerstcig" ist und daB sieh 
StraBenbahn und FuBganger aufs Beste miteinander vertragen (s. unten)1. 

8. Dann lege man die Haltestellen der Omnibusse fest; oft eine schr schwierige 
Aufgabe! Verbreiterungen der Fahrdamme, Ausbuchtungen, besondere Halte­
streifen sind hierbei oft zweckmaBig. 

9. Man priife alle Ubergange fUr FuBganger durch, ob sie kurz und klar 
und moglichst rechtwinkelig sind. 

10. Die hiernach aufgestellte erste Gesamtskizze muB dann auf aile Einzel­
heiten und - scheinbaren - "Kleinigkeiten" genau durchgepriift werden. 
Der Entwurf wird urn so besser sein, je kleiner die Zahl der Inseln ist und je 
groBer die einzelnen (wenigen) Inseln sind, je mehr die Fahrdammkreuzungen 
und -einmiindungen sich dem rechten Winkel nahern, je langer die Fahrstrecken 
zum Ein- und Ausfadeln sind, je scharfer die gesamte StraBenbahnanlage auf 
einer Insel konzentriert ist. Dagegen sind viele kleine Inseln, spitzwinkelige 
Kreuzungen und cine Verzettelung der StraBenbahnhaltestelien ein Zeichen 
dafiir, daB der Entwurf schlecht ist. Ein guter Priifstein fUr die Giite des Ent­
wurfes ist die Frage, wieviel Verkehrszeichen und Polizeibeamte man braucht; 
am besten ist der Platz, der auf beide verzichten kann! 

Man muB bei groBercn Platzgestaltungen auch beachten, daB sie meist 
rccht kostspielig sind; Betrage von 400000 bis 700000 RM werden oft erforder­
lich sein, und oft wird die Umgestaltung des einen Platzes Anderungen an 
anderen Knotenpunkten notwendig machen. Man darf es daher nicht als falsch. 
bezeichnen, wenn man zur Erprobung des Geplanten zunachst Provisoricn 
(aus Holz oder mittels bewcglichcr Bordsteine) herstellt. 

Die schwicrigsten Verkehrsplatze werden im allgemeinen die Bahnhofpliitze 
sein; es verlohnt sich daher, sie besonders zu erortern; das Ubcr-sie-zu-Sagende 
wird aber auch auf die Platze VOl' Theatern, Ausstellungen u. dgl. anwendbar 
sein, weil es sich bei allen urn einen besonders starken FuBganger-, StraBen­
bahn-, Omnibus- und Wagenverkehr zwischen del' StraBe und cinem groBen, 
verkehrsreichen Gebaude handelt. Hierbei werden die Anforderungen an die 
verkehrstechnische Durchbildung des Platzes beim Bahnhofplatz am umfang­
reichsten, eigenartigsten und vielseitigsten sein, weil bei ihm auch auf cinen 
starken und vielgestaltigcn Giiterverkehr (Reiscgcpack, Postsachen, ExpreB­
gut) Riicksicht zu nehmcn ist, und weil auBerdem ein groBer Teil del' Reisenden 
ortsunkundig, eilig und aufgeregt ist. 

1 \Ver eine aro13e Platzinsel fur den Stra13enbahn· und womoglich auch fur den Fu13-
gangerverkehr v~llstiindig sperren wiIl, habe den Mut, sie dann fur den einzigen noch ubrig 
bleibenden Zweck auszunutzen, namlich als Schafweide; sie etwa zum Parken benutzen 
zu wollen, kann bedenklich sein. Die Zahl der Zufahrten zum Parkplatz ll1u13ten dann 
jedenfalls ill1 Interesse des flie13enden Verkehrs ll10gliehst gering gehalten werden. 
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Jeder Bahnhofvorplatz dient zwei verschiedenen Verkehrsarten, dem ge­
wohnlichen, den Platz beriihrenden, durchgehenden StraBenverkehr und dem 
besonderen Verkchr zwischen Bahnhof und Stadt (Bahnhofsverkehr). 

Der gewohnliche StraBenverkehr ergibt sich daraus, daB ein Bahnhof­
platz wohl nie nur Bahnhofsverkehr hat, sondern daB er gleichzeitig auch ein 
stadtischer Platz ist. Fiir diesen StraBenverkehr, der also Durchgangsverkehr 
ist, ist der Platz nach den vorstehend entwickelten Grundsatzen auszubilden; 
es ist aber darauf Riicksicht zu nehmen, daB der Verkehr der GasthOfe usw. 
besondere Anforderungen beziiglich des Parkens stellt. 

Der Bahnhofverkehr besteht aus folgenden Gruppen: 
1. Reisende, und zwar ohne groBes Gepack, 
a) als FuBganger, 
b) als Fahrgaste von StraBenbahnen und Omnibussen, 
c) als Insassen von Einzelwagen (Droschken und Privatwagen); 
2. Reisende mit groBem Gepack, 
meist als Insasscn von Einzelwagen, aber auch als Fahrgaste von StraBen­

bahnen und Omnibussen und sogar als FuBganger; 
3. Wagen und Karren mit Gepack, Eil- und ExpreBgut und Postsachen. 
Jeder dieser Verkehre spielt sich in beiden Richtungen ab (Abfahrt und 

Ankunft). Fiir die Eisenbahn bereitet dabei die Abfertigung der Abfahrenden 
die groBere Schwierigkeit, fiir den Platz ist dagegen der Ankunftverkehr schwie­
riger, weil er das Aufstellen von zahlreichen Wagen erfordert. 

Die Verkehrsgruppen zu 1. erfordern Eingange yom Platz zur Fahrkarten­
schalterhalle und Ausgange von den Bahnsteigen zum Platz; bei kleinen und 
mittleren BahnhOfen fallen Ein- und Ausgange zusammen; bei groBen Bahn­
hofen ist oft ein besonderer Ausgang vorhanden, der unter Umstanden auch 
auf einen besonderen Platz (Ankunftplatz) fiihrt. Gruppe 1 a und 1 b erfordern 
bequeme und sichere Zuganglichkeit mittels Biirgersteigen, Gruppe 1 c erfordert 
eine Vorfahrt, bei groBerem Verkehr je eine Vorfahrt fiir Abfahrt und Ankunft. 

Die Verkehrsgruppen zu 2 und 3 erfordern Vorfahrten und bequemes Ent- und 
Beladen unmittelbar vor den entsprechenden Abfertigungsraumen, also vor 
den Gepack- (und ExpreBgut- und Eilgut-) Abfertigungen und vor den Post­
packkammern. Eine allen Anspriichen gut gerecht werdende Losung ist hierbei 
dann leicht zu erzielen, wenn in dem Empfangsgebaude die Gepackabferti­
gungen usw. Tore haben, die unmittelbar nach der StraBe fiihren, so daB also 
der Gepackverkehr zwischen der Abfcrtigung und den drauBen haltenden 
Wagen die Fahrkartenschalterhalle (Haupthalle) nicht beriihrt. Diese Losung 
ist bei den ncueren Bahnhofen meist erzielt. Die bei groBerem Verkehr meist 
gewahlte Unterbringung der Postabfertigung in einem besonderen Anbau oder 
in einem Nebengebiiude ist fiir die Platzgestaltung giinstig, weil der Postverkehr 
dann getrennte Vorfahrten erhalten kann. 

Die FuBganger fordern bequeme, sic here und moglichst gestreckte Ver­
bindungcn zwischen den Biirgersteigen aller auf den Platz miindenden StraBen 
und aller Ein- und Ausgangstiiren des Empfangsgebaudes; sie diirfen hierbei 
nicht genotigt sein, die Parkplatze zu iiberschreiten. Die Fahrgaste der StraBen­
bahnen und Omnibusse stellen die gleichen Forderungen an die Verbindungen 
ihrer Haltestellen mit dem Empfangsgebaude. Die Fahrzeuge fordern klare und 
iibersichtliche Verbindungen zwischen allen einmiindenden StraBen, den Vor­
fahrten und Parkplatzen. Die Parkplatze sind gegebenenfalls bei groBerem 
Verkehr nach den Wagenarten Kraftdroschken, Hotelwagen, Privatwagen, Last­
und Lieferwagen, Karren) zu trennen; die Parkplatze miissen und konnen unter 
Umstanden abseits angeordnet werden; desgleichen die Aufstellgleise etwaiger 
Endhaltestellen der StraBenbahn (moglichst in Schleifenform, s. unten). 

Legt man die Gliederung in Durchgangsverkehr und in Bahnhofsverkehr 
zugrunde, so wird man bei folgerichtiger Durchbildung zu einer gewissen 
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Zweiteilung des Bahnhofsplatzes kommen: es wird sich namlich der Durchgangs­
verkehr in den Platzteilen entfernt yom Empfangsgebaude abspielen, wahrend 
der Bahnhofsverkehr die Platzteile neben und vor dem Empfangsgebaude in 
Anspruch nehmen wird. Wenn sich dann zwischen diesen beiden Teilen groBere 
Inseln ergeben, so wird das meist zu einer im aIlgcmeinen richtigen Gesamt­
gliederung fiihren. 

Mit dieser Zweiteilung kommt man aber oft nicht aus, und zwar deswegen 
nicht, weil sie dem StraBenbahn- (und Omnibus-) Verkehr nicht geniigend 
Rechnung tragt. Dieser gehort namlich zu beiden Verkehrsarten, sowohl zum 
Durchgangs- wie zum Bahnhofsverkehr. 

1m allgemeinen wird der Durchgangsverkehr nur in Millionenstadten gegen­
iiber dem Bahnhofsverkehr den Vorrang behaupten, vgl. z. B. die vergleichsweise 
schwachen Beziehungen zwischen StraBenbahn und Eisenbahn am Potsdamer 

/10(1,01- Platz in Berlin; im iib-
tlejJifck Ol/sgon.; eliJgong rigen ist dagegen der 

, "'" " " " Bahnhofsverkehr wich-. ht "t j ;s " tiger, wo bei noch zu ::JlJ
a C beachten ist, daB diesel' 

C durch das Ein- und Aus-
d steigen mit Gepack und 

SII'O&o/J.j~~~~~~~~~§§§~~#O:~0~~~:s'k~~~'t!~~~ /lOU/1lgleiS durch die vielen Orts· 
(Jolt/) l ' . . ~ #ebenglt'ls fremden und meist auch 

#ollesle#e /lO(lPt;IeIS 
rO'nl'domm ~==~====" yiersjJ(/l'ig durch die vielen ver­

kehrsungewandten Per­
soncn erschwert wird. 

Abb. 72. Prinzipskizze fiir cinen BnhnhofsvorpJntz. DemgemaB wird man 
die StraBenbahnhalte-

stellen moglichst dicht an das Empfangsgebaude heranschieben, und das fiihrt 
zu einer Dreiteilung des Platzcs, namlich (vom Empfangsgebaude aus ge­
sehen) zu del' Aufteilung: Bahnhofsverkehr - StraBenbahnverkehr (auf einer 
besonderen Langsinsel) - Durchgangsverkehr; an der StraBenbahninsel miiBten 
folgerichtig auch die Omnibusse vorfahren; aber das wird oft auf Schwierig­
keiten stoBen. 

V orstehende Erwagungen sind noch durch folgende Uberlegung zu erganzen: 
Aus dem Empfangsgebaude stromen groBe Massen angekommener Fahrgaste 
heraus, von denen viele ortsunkundig, eilig, nervos, unaufmerksam sind. Dieser 
Strom darf nicht unmittelbar beim Heraustrcten yom Fahrverkehr gekreuzt 
werden, da beide hierdurch gefahrdet werden; man muB also vor die Haupt­
ausgange groBe Inseln vorlagern, auf denen sich del' Strom erst einmal beruhigen 
kann und die Ortsunkundigen sich orientieren konnen. Auf diese Inseln gehOren 
auch aIle die Einrichtungen, die auf einem Bahnhofplatz vorhanden sein sollten: 
Plane der Stadt, desgleichen der Umgebung, Fahrplane, Banke, WartehaIle, 
Hilfsfahrkartenschalter, Auskunftstelle des Verkehrsvereins, Trinkbrunnen, 
(unterirdische) Bediirfnisanstalt (aber keine Teppichbeete und Denkmaler!). 

Man kommt hiermit zu der in Abb.72 in einfachster Form dargestellten 
Losung; bei ihr liegt also vor der Bahnhofhalle die "Halbinsel" a, b, c, d, von 
der aus dann die zwei weiteren langgestreckten "Halbinseln" nach E und F 
ausgehen, auf denen die StraBenbahnen mit ihren Haltestellen liegen. Hierbei 
brauchen also die StraBenbahnfahrgaste beim Weg yom und zum Bahnhof 
iiberhaupt keinen Fahrdamm zu iiberkreuzen, und auch einem Teil der Omnibus­
fahrgaste wird man diese Wohltat ohne Schwierigkeit zuwenden konnen. Ferner 
entstehen zwei groBe Buchten fiir das Vorfahren der Wagen an dcm Empfangs­
gebaude und fUr deren Parken 1. 

1 Diese Losung ist meines Wissens erstmalig von Professor Vetterlein und mir beim 
Wettbewerb Bahnhofvorplatz Stuttgart vorgeschlagen worden; Ieider ist hier aber spiiter 
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Nach vorstehenden Uberlegungen ist der in Abb. 73 dargestellte Platz ent­
wickelt: Zwei Rauptverkehrsstra13en mit Stra13enbahn sind aus der City kom­
mend rechts und links in den Platz eingefiihrt und dann am Empfangsgebaude 
vorbei in Unterfuhrungen unter dem Bahnhof durchgefUhrt; die dritte Stra13e 
dient als GeschaftsstraBe - also als typische "BahnhofstraBe" - hauptsach­
lich dem FuBgangerverkehr und muBte von durchgehendem Fahrverkehr mag­
Iichst frei gehalten werden. Die StraBenbahnhaltestellen sind leider nicht samt­
lich auf der groBen Langsinsel vereinigt, aber die dargestellte Lasung wird nicht 
zu beanstanden sein; ob fUr die StraBenbahn Nebengleise notwendig oder mag­
lich sind, ist besonders zu prufen: sie wiirden bei Verbreiterung der Langsinsel 
bequem unterzubringen scin. Der Baublock auf der linken Seite eignet sich 
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Abb. 73. Entwurf fiir eincn Bahnhofsvorplatz. 

besonders gut fUr die Rauptpost; sie liegt hier in der Nahe del' Gepackhalle, 
ist allerdings von ihr durch die VerkehrsstraBe getrennt; unterirdische Ver­
bindung ist also erwunscht. 

III. Die FreifHichen. 
Einfiihrung. 

Fur die Stadt sind Freiflachen, mit Grun und Wasser bedeckt, nicht nur 
yom schanheitlichen Standpunkt wertvoll, sondeI'll auch fUr die karperliche 
und seelische Gesundheit und Wiedergesundung der Bevalkerung erforderlich. 
Wenn man die Freiflachen als "Lungen der Stadt" bezeichnet, so darf das nicht 
dahin aufgefaBt werden, als ob je Kopf der Bevalkerung so und so viel 
m2 Freiflache erforderlich waren, die eine bestimmte Menge Kohlensaure 
usw. zu vertilgen und eine bestimmte Menge Sauerstoff zu erzeugen hatten. 
Die Freiflachen haben vielmehr den Zweck, die ublen Einwirkungen des stadti­
schen Lebens (RuB, Staub, Larm, die hastenden Bilder des Verkehrs, die gluhende 
Ritze) von uns fern zu halten, uns von der angespannten Aufmerksamkeit, 
die wir den Verkehrsgefahren gegenuber beobachten mussen, zu entlasten, 
uns aus der Unnatur der Steinwuste und damit aus all den Sorgen des taglichen 
Lebens 10szulOsen, uns der Natur zuruckzugeben, damit wir in ihr ausruhen, 

vor der HaupthaIIe eineunmittelbare Durchfahrt durchgelegt worden. Die Losung, die 
immer mehr Schule macht, hat sich bisher bei vielen Bahnhofplatzen bewahrt; sie bedarf 
natiirIich starker Abwandlungen, da in jedem Fall die ortlichcn Verhaltnisse anders liegen. 
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spazieren gehen, Sport treiben, im Garten arbeiten konnen. Del' Sinn del' Frei­
flachen ist also del', den Menschen durch ihre Pflanzen, ihr Wasser und ihre 
Tiere zeitweilig wieder mit del' Natur zu verbinden, die wir im steinernen Hauser­
meer verloren haben. 

Von besonderer Bedeutung ist hierbei die Wirkung des Naturlichen auf 
unsere Seele. Von del' Blume, dem Baume, dem kleinen Teich, die zunachst 
nur auBerlich unser Auge erfreuen, dann abel' unser Gemut freudig stimmen, 
fUhren uns unsere Gedanken unbewuBt weiter zum Wald, zum Gebirge, zum 
Seestrand, zum Meer, zu Erinnerungen an gluckliche Tage, in denen wir von 
del' Tretmuhle des Alltages bei del' Mutter Natur ausruhten und neue Krafte 
sammelten. 

Wenn diese Gedankengange richtig sind - was sich aIlerdings nicht be­
weisen laBt, sondern empfunden werden muB -, so sind sie fUr den Stadte­
bauer ein deutlicher Hinweis darauf, daB schon ein klein wenig Griin - ein 
einziger schoneI' Baum - ausreicht, urn in uns die freudigen und erhebenden 
Empfindungen auszu16sen, daB also in den vielen Stadtgebieten, in denen man 
nicht mehr Besseres schaffen kann, auch das Kleine gehegt werden muB. 

Und wenn uns del' eine Baum schon an den ganzen Wald erinnert und uns 
einladt, in ihn hinauszuwandern, dann muB del' Stadtebauer diese Einladung 
verstarken, indem er aus del' Innenstadt heraus Wege (Parkstreifen) schafft, 
die zum Hinauswandern und Hinausradeln auffordern odeI', mit anderen Worten, 
er muB den Wald in die Stadt hineinbringen, indem er von ihm aus griine Bander 
wie Saugadern in die Innenstadt hineinfUhrt. 

Unter Freiflachen haben wir zu verstehen: 
1. Die vollstandig del' Bebauung, dem Verkehr und dem Gewerbe entzogenen 

Griinflachen, also die Walder, Wiesen, Bachtaler, Parkanlagen; 
2. die Wasserflachen, soweit sie nicht lebhaftem Guterverkehr dienen; 
3. die Spiel-, Sport- und Ubungsplatze, von denen die letzteren aIlerdings 

teilweise staubig sind und auBerdem del' Bevolkerung nur bedingt zur Verfiigung 
stehen; 

4. die FriedhOfe und Urnenhaine; 
5. die groBen Privatgarten, deren Wert fUr die AIlgemeinheit noch erhOht 

wird, wenn Privatgarten und offentliche Parkanlagen unmittelbar aneinander­
grcnzcn; 

6. groBe Anstalten, bei denen relativ kleine Gebaudc in gl'oBe Gl'iinflachen 
eingebettet sind (Krankenhauser, Schulen, Akademien, unter Umstanden auch 
Kasernen mit den Ubungsplatzen); 

7. Gartnel'eien, Laubcnkolonien (Pachtgarten), Baumschulen. 
Es gehort also alles dazu, wo Grun, wo Wasser, wo El'holung, Ruhe und 

Sport; es gehort abel' nicht dazu, wo Larm, Rauch, Staub und Vel'kehr; z. B. 
kann man nicht VerkehrsstraBen und gerauschvoIle Platzc dazu rechnen, auch 
wenn Baume darauf stehen, auch nicht "AIleen" unter Hochbahnen. 

Da in den Freiflachen die "Grun" anlagen, also die Wiesen, Garten, Park­
anlagen und Walder eine so groBe Rolle spielen, so hat del' Stadtebauer drei 
Sonderaufgaben zu losen: 

1. El' muB lernen, mit dem Gartner und dem Forstmann zusammen­
zuarbeiten. Jede Stadt, von del' Mittelstadt an aufwarts, wird einen Garten­
baufachmann haben, der die Grunanlagen hauptamtlich betreut; jede Stadt 
mit groBerem Waldbesitz muB einen Forstmann haben, del' ihre Forsten bewirt­
schaftet. Mit beiden muB del' Stadtebauer zusammen wil'ken, nicht so sehr 
bei del' laufenden Unterhaltung und Verwaltung als bei neuen Planungcn und 
Veranderungen. 

2. Del' Stadtebauer muB sich eine gewissc Kenntnis von del' fUr die Frei­
flachen wichtigen Pflanzen- und Tierwelt verschaffen, nicht, urn den Gart­
nern und Fol'stleuten "ins Handwerk zu pfuschen", sondern urn mit ihnen 
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sachkundig verhandeln zu konnen, ihre Vorschlage beurteilen und seIber zweck­
maBige V orschlage machen zu konnen. Von besonderer Bedeutung ist hierbei, 
daB die Pflanzen und Tiere in der Stadt (genau so wie die Menschen) von der 
Natur 10sge16st sind, also ungiinstigen Lebensbedingungen unterliegen (s. unten). 

3. Der Stadtebauer muB eincn gewissen Uberblick iiber die geschichtliche 
Entwicklung und die verschiedenen Arten von Garten und Parkanlagen besitzen. 

Ehe zu Punkt 2. und 3. noch einige Angaben gemacht werden, sei vorab 
noch bemerkt: 

Unsere heutigen Parkanlagen und vor allem die, die wir erst schaffen miissen, 
dienen anderen Zwecken als die groBen Gartenschopfungen der Fiirsten, der 
englischen Lords und anderer reicher Leute. Damals wurde der Park fUr einen 
Fiirsten, fiir eine Familie, fiir eine Hofhaltung geschaffen, jedenfalls fiir die 
wenigen Reichen; das "Volk" war und ist vielfach noch heute von der Bcnutzung 
ausgeschlossen oder darf den "SchloBpark" jedenfalls nur zum Spazierengehen 
gebrauchen, aber nicht zu Spiel und Sport. Heute hat dagegen der Stadte­
bauer fiir die breite Masse des V olkes und besondcrs fiir dcssen armere Schichten 
zu arbeiten. Alles also, was nur der fcinempfindcnde .Asthet als Schonheit ver­
stehen und wiirdigen kann, paBt nur ausnahmsweL<>e in unsere Freiflachen; das 
Yolk will Wald, Wiese und Bach, wie die Natur sie wachsen laBt; das Yolk will 
die "gewohnlichen" Blumen; das Yolk versteht feine Teppichbeete und kunst­
voll geschnittene Hecken nicht; das Yolk will auch nicht hiibsch artig auf den 
abgezirkelten Wegen bleiben, es will sich frei bewegen, sich lagern und austobcn. 
Es wird also nicht richtig sein, allzuviel Einzelkunst in die Parkanlagen hinein­
zustecken - so sehr das Gcsamtfreiflaehensystem eine Kunstschopfung sein 
muB -; je mehr der Stadtebauer die Natur walten laBt, desto mehr wird er 
dem Zweck gerecht werden und mit desto geringeren Geldmitteln wird er aus­
kommen, und auch hier ist das Sparen ein wichtig Ding. 

Friiher mag der Gartenarchitekt eine wichtige Personlichkeit gewesen 
sein; heute ist del' Gartner wohl wieder wichtiger. Wo abel' Griinanlagen nur 
zur Betonung von Architekturen dienen ("dekoratives Griin" VOl' groBen Gc­
bauden, auf Friedhofen, auf sog. "Schmuckplatzen"), handelt es sich um Einzel­
aufgaben, die von dem Architekten in Verbindung mit dem Gartner zu losen 
sind. Das gleiche gilt vom "dekorativen Wasser". 

Die Pflanzenwelt der stadtischen Freiflachen. 
Ebenso wie der Mensch in dem Hausermeer und unter so maneher Ein­

wirkung del' Stadt leidet, so auch die Pflanzen und Tiere; sie finden in der Stadt 
nicht die gewohnten Lebensbedingungen, die natiirliche Umgebung, die lieben 
Freunde und Nachbarn. Sie sind vielmehr von manchen Schaden bedroht. 
Die wichtigsten hiervon sind folgende: Der Schatten der Hauser macht viele 
Stellen fiir Pflanzenwuchs ungeeignet; die von del' festen StraBendecke und 
den Hausern riickstrahlende Hitze fiihrt zu friihem Welkwerden der Blatter; 
der StraBenstaub hindert die Blatter am Atmen; der Boden kann unter der 
festen Decke nicht durchliiften, er ist mit Gas durchsetzt, so daB das Wurzel­
werk krankt, das auBerdem nul' zu oft bei dem vie len AufreiBen del' StraBen 
brutal bcschadigt wird; die Luft enthalt schweflige Saure und andere schad­
liche Gase; Fuhrwerke und Kinder verletzen Stamm und .Aste. Die Tiere leiden, 
weil die Pflanzen, die ihnen Wohnung und Nahrung bieten, seIber leiden; auBer­
dem sind sie durch den Mutwillen dcr Kinder und die Verstandnislosigkeit 
der Erwachsenen gefii,hrdet. 

1m allgemeinen treten die Schaden um so starker auf, je mehr die 
Pflanzen von Steinmassen und Verkehr umgeben sind, je wenigcr Schutz sie 
durch die Gesellschaft anderer Pflanzen finden, je kleiner die einzelne Griin­
flache ist. So sehr man also den Einzelbaum als wirksames Motiv pflegen muB, 
so muB man sich doch mit Riicksicht auf das Gedeihen der Pflanzenwelt dazu 
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bekennen, daB die auch aus anderen Riicksichten erstrebenswerte Anordnung 
weniger groBer, aber gut verbundener Freifliichen vor der Anordnung vieler 
kleiner "Schmuckpliitze" den Vorzug verdient. 

An Laubbiiumen scheinen besonders die mit glatten Bliittern gut geeignet zu 
sein, in erster Linie Ulmen, Linden, Platanen, Kastanien, Ahorne. Die Ulmen 
leiden aber zur Zeit an einer Krankheit, die viele Tausend priichtiger Biiume 
dahingerafft hat und immer noch nicht iiberwunden ist. N adelholzer sind 
Ieider schwer zu halten, obwohl gerade diese und andere immergriine Pflanzen 
den Vorzug haben, auch im Winter griin zu sein. In der Verwendung von Nadel­
holzern in stiidtischen Griinanlagen hat aber die Gartenbaukunst in den letzten 
Jahren offensichtlich erhcbliche Fortschritte erzielt. Unmittelbar im Stadt­
inneren sind sie allerdings wohl zu stark bedJ .. oht; abel' gleich am Stadtrand 
scheinen sie sich bei sorgfiiltiger Auswahl und Pflege gut zu halten; entsprechende 
Erfahrungen sind z. B. in Hannover gemacht worden. Mit tropischen und 
subtropischen Gewiichsen (Palmen, Bananen) sollte man auBerhalb ihrer Heimat 
vorsichtig sein. Abgesehen davon, daB Palmen nicht cinmal in ihrer Heimat 
immer schon sind und daB manche Palmenarten recht hii.J3liche, Staub und 
Ungeziefer sammelnde Stiimme haben, ist auch die schonste Palme nie so 
schon wie unsere Buchen, Eichen und Tannen; auBerdem wirken sie immer 
unnatiirlich und gekiinstelt; ferner verschlingen sie viel Geld, wenn sie ordent­
lich gehalten werden. Allerdings haben niedrige Palmen und Bananen den 
V orzug, daB sie sich wegen ihrer eigenen strengen regelmiiBigen Architektur 
gut als "dekoratives Griin" vor Monumentalbauten eignen, aber auch dann 
nul' in ihrer Heimat 1. 

Von besonderer Bedeutung sind fiir den Stiidtebauer die bodenbedecken­
den Pflanzen. Von ihnen ist Rasen am schonsten, aber leider sehr teuer in 
Anlage und Unterhaltung. Er gedeiht am besten im milden, feuchten Klima, 
so z. B. in England; es ist abel' falsch, die in England gemachten Erfahrungen 
auf Liinder mit anderen Klima iibertragen zu wollen; jedenfalls darf del' Rasen 
anderswo nicht so strapaziert werden (durch Begehen, Lagern, Spielen) wie 
in England. Die Erfolge unserer Giirtncr sind abel' gliicklicherweise auf dem 
Gebiet des Rasens recht groB; offensichtlich verfiigen wir jetzt iiber Sorten, 
die auch im Schatten gut gcdeihen, jedoeh ist dabei zu beachten, daB Rasen 
unter bestimmten Biiumen nicht ordentlieh fortkommt. In den Stiidten del' 
Tropen und Subtropen macht del' Rasen del' "Sehmuckpliitze" meist einen 
kiimmerlichen Eindruck, selbst wenn viel Geld auf ihn verwendet wird; an­
scheinend haben es die Ziichter hier noch nieht verstanden, die richtigen Sorten . 
zu erzielen, obwohl doeh gerade die warmen Zonen eine Fiille von Griisern auf­
weisen. Dem Rasen ist in del' letzten Zeit die Motorisierung der Miihmaschinen 
zugute gekommen, da sie die Unterhaltungskosten gesenkt hat. 

Andere bodenbedeckende Pflanzen sind verschiedene Arten von Sedum 
und Efeu. Gegen diesen haben leider viele Menschen als gegen eine "Friedhof­
pflanze" ein unberechtigtes Vorurteil. Del' Stiidtebauer muB dies iiberwinden, 
denn er kann des Efeus und anderer "Schattenpflanzen" nieht entraten, 
weil er an vielen Stellen, an die die Sonne leider nieht hinkommt, fiir Griin 
sorgen muB. 

Uber Striiueher ist nur zu bemerken, daB die Gartenbaukunst in del' letzten 
Zeit sowohl in del' Ziichtung bl iihender Striiueher als aueh VOl' aHem in ihrer 
Verwendung (am Rand von Wiesen, in lichten parkartigen Wiildern, vor dunklen 

1 Ich wage die hochst ketzerische Behauptung, daB der beriihmte Palmengarten 
Pyrmonts durch die im selben Park zu bcwundernden Rhododendren und Azaleen und 
besonders durch die stolzen Kastanien an Schonheit iibertroffen wird. - Einige tropische 
und subtropische Baume mag man gelten lassen zur Belehrung fiir Kinder und Erwachsene; 
desgleichen auslandische Gewachse, die sich nach vielen Riickschlagen akklimatisiert haben, 
wie z. B. im kleinen, aber wunderhiibschen Park von Bad Eilsen bei Biickeburg. 
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Baumhintergrunden) hervorragende Erfolge erzielt hat. Da hier die Wirkung 
auf den heHen leuchtenden Far ben beruht, ist zu erwahnen, daB auBer in der 
Blutenpracht die Farbe uns noch entgegentritt in der Blutbuche, dem japani­
schen Ahorn und in den im Herbst sich stark gelb und rot verfarbenden Baumen 
und Strauchern. Meister in der Farbenwirkung sind die Japaner, die vor die 
schweren dunkelgrunen Wande der Tannen und Eichen fUr das Fruhjahr die 
(rosa bluhende) Kirsche, fur den Herbst den Ahom setzen. 

Auch in der Blumenzucht sind groBe Fortschritte zu verzeichnen; hinzu­
weisen ist vor aHem auf die Steinbrecher und die Stauden. Sie sind meist besser 
am Platz als die fruher so beliebten "Teppichbeete", die man nur sparsam ver­
wenden soUte, denn sie sind teuer und konnen leicht gekunstelt wirken. 

Die Park- und Gartenarten. Man kann bei den Park-, Garten- und 
Friedhofanlagen zwei Grundformen unterscheiden: Die unregelmaBige (natiir­
liche, landschaftliche) und die regelmaJ3ige (geometrische, kunstliche bzw. 
gekunstelte) Form. 

Am meisten verbreitet sind die regelmaBigen Formen. Das muB merk­
wiirdig beriihren, da doch die wichtigsten Glieder aller Garten usw., namlich 
die Pflanzen, Naturkinder sind. Die RegelmaBigkeit ist aber doch stark 
begrundet; denn 

die Haus- und Vorgarten stehen in Beziehung zum Haus, also zu einem 
"geometrischen" Gebilde; regelmaBige Formen lassen sich daher, mindestens 
bei den Zugangen und Zufahrten, bei Terrassen und Abgrenzungen nicht ver­
meiden; 

die N u tzgarten bedurfen einer klaren Gliederung in rechteckige Beete, die 
Obstbaume der Ordnung in Reihen und an Spalieren entlang; 

das "dekorative" Grun und Wasser muB sich der Gliederung von Baum­
werken unterordnen; 

der "Schmuckplatz" muB sich in die Architektur der Platzwande ein­
fiigen; 

die Sonderforderungen, die bei der Gestaltung von Kurgarten, Sportplatzen 
und Friedhofen zu beachten sind, fiihren mindestens fUr einzelne Teile zu 
geometrischen Gebilden. 

Man darf also die RegelmaJ3igkeit fur die Freiflachen nicht ablehnen; aber 
man muB feststeHen, daB sie oft iibertrieben worden ist. Dies ist in der geschicht­
lichen Entwicklung begrundet; namentlich hat hierbei das Klima und die soziale 
Verfassung des vorderasiatischen Kulturkreises eine entseheidende Rolle gespielt. 
Fur den vorderasiatisehen Raum ist namlich zu beachten: die Warme gibt 
Veranlassung, das eigentliche Haus klein zu halten und dafUr offene Terrassen, 
Altane, Hallen usw. zu bevorzugen, also Gebilde, die unmerklich zum "Garten" 
hinuberfiihren; die Wasserarmut macht das Wasser zu einem kostbaren Gut 
und veranlaBt die Reichen, in ihren Garten mit dem Wasser Luxus zu treiben, 
also Becken, Kaskaden, Springbrunnen usw. anzulegen und diese architektoniseh, 
also "regelmaBig" anzuordnen: die Holzarm u t und im Gegensatz dazu der 
Reichtum an guten Bausteinen ruft Meisterwerke der Stein-Architektur 
hervor und gibt Veranlassung, diese auch in die Garten zu ubertragen; die 
Pflanzenwelt ist bar unserer herrlichen Laubbaume und arm an Tannen, die 
Menschen kennen unsere prachtigen Walder nicht; dagegen weist die strenge 
Form der Palmen usw. auf regelmaBige Anordnung der Baumgruppen hin; die 
soziale Struktur jener - meist auf GroBwasserwirtschaft angewiesenen -
Staaten druckt die breite Masse zu der durftigen Lebenshaltung des ,,:Fellachen" 
herab und hebt nur cine kleine Obersehicht heraus, die dann ihre Garten in 
engster Verbindung mit den Palasten, Tempeln und Grabmalern anlegt. 

Gestiitzt auf die Leistungen der agyptischen, babylonischen und assyrischen 
Gartenbaukunst sind dann unter Zwischenschaltung der griechischen Kunst 
zwei Hohepunkte in der Anlage regelmaBiger Garten erreicht worden, uncl zwar 
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im romischen und im sog. "maurischen" Garten. In der romischen Welt 
entwickelte sich der Garten ursprtinglich aus dem Gartenhof des reichen 
romischen Hauses (vgl. Pompeji) ; spater wurden prachtige Parkanlagen nament­
lich an Ufern und Berghangen geschaffen, die weite Ausblicke bietend in 
Terrassen gegliedert, durch Wasserktinste und Wasserbecken belebt und durch 
Bildwerke geschmtickt wurden (vgl. die Villa des Hadrian bei Tivoli)!. In der 
mohamedanischen (maurischen) Welt finden sich die herrlichsten Werke nicht 
etwa, wie so oft behauptet wird, in Spanien (Alhambra), sondern in Vorder­
indien, wo das Taj Mahal aus einem Park aufragt, der an Schonheit diesem 
"schOnsten Grabmal der Welt" nicht nachsteht (vgl. Abb. 74). 

1m "Abendland" wa­
ren die Garten zunachst 
bescheiden; die gepfleg­
testen zeigten aber auch 
hier regelma13ige For­
men, denn es waren die 
Klostergarten in den 
Kreuzgangen und die 
N utz- und Arzneigarten 
der Monche. Dann ent­
wickelte die Gartenbau­
kunst der Renaissance 
unddes Barock, gesttitzt 
auf die Antike, den 
italienischen Garten. 
Bei ihm bilden Haus 
(Palast) und Garten 
eine Einheit. Die Ge-

Abh.74. Taj :\Iahal-Gartcn. samtanlage licgt mog-
lichst an einem Hang, 

der Gelegenheit zu gro13artigen Terrassenanlagen (mit Sttitzmauern, Treppen, 
Gelandern, Nischen und Grotten) bietet; das Wasser wird zu Springbrunnen, 
Kaskaden, Becken gro13ziigig ausgenutzt; auf perspektivische Wirkungen wird 
hoher Wert gelegt; die Wege sind geradc und werden von streng geschnittenen 
Hecken eingefa13t; das beste Beispiel ist wohl die Villa d'Este bei Tivoli, die 
uns aber, wenn wir chrlich sind, kalt la13t, ebenso wie die Isola Bella 2 • 

Aus dem italienischen Garten wurde zur Zeit des "Sonncnkonigs" der 
franzosische Garten entwickeIt, der den Geist des Absolutismus wider­
spiegelt: Von der Hauptachse des Schlosses offnet sich der regelma13igc Park 
in durchaus axialer Anordnung mit weiten Perspektivcn; die Wegc sind schnur­
gerade (oder kreisrund); die Hecken streng geschnitten, die Kreuzungs- und 
BIickpunkte sind durch Springbrunnen, Vasen, Tempelchcn, Bildwerke betont. 

1 "Villa" heiBt nieht Landhaus, sondern Gut oder Park oder Garten nebst \Vohnhaus 
usw.; .pie beste Ubersetzung ist vielleicht Gehoft. 

2 Uber die italienischen Garten und ihre Schonheit mochte ieh mit meinem Urteil nieht 
zurtiekhalten, auf die Gefahr hin, bei hoehgelehrten Kennern AnstoB zu erregen. Ieh 
bin der Meinung, daB die Garten den Zweek haben, den Mensehen Freude, Erbauung, 
Erholung, Kraftigung zu versehaffen. Ieh kann mieh daher mit Anlagen wie Isola Bella 
oder Villa d'Este nieht befreunden; auch so manche Giardini publici lehne ieh ab; das ist 
alles viel zu gektinstelt und zu steinern; aueh die Villa Borghese ist zu geometriseh, zu viel 
von StraBen durehsehnitten, zu sehr von Verkehr crftillt, dcr Pineio ein Parkplatz!! 
Da sind die kleinercn Garten auf Capri, in Taormina (Domenico), in Girgenti und Monreale 
doeh hoher zu bewerten. Am schonstcn aber sind Villa Scrbelloni, Villa Carlotta, Isola 
)Iadre. Warum? Der Hauptton liegt bei ihnen auf den nordisehen Baumen, auf den 
praehtvollen groBen Laubbaumen, Tannen und Kiefern; es sind Parkanlagcn nordiseher 
Art, in die mittelmeerisehe und su btropische Pflanzen und italienisehe Gartenmotive ein­
gebettet sind; Villa Carlotta ist tibrigens von zwei feinsinnigen Deutsehen geschaffen und 
von einem Diinen gesehmiiekt. 
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Zu beiden Seiten des reprasentativen Parks laden aber verschwiegene, dicht 
zugewachsene, waldartige Garten zu Erholung und allerlei Kurzweil ein. Dieser 
franzosische Garten wurde im iibrigen Europa von vielen kleinen Fiirsten nach­
geahmt, so daB eine Fiille solcher Parkanlagen auf unsere Zeit gekommen ist. 
Die urspriinglich so strenge Anordnung wurde spater fast iiberall gemildert, 
weil die Unnatur im Lauf der Zeit doch zu peinlich empfunden wurde. 

Gegen die Unnatur lehnte sich etwa von 1720 ab das natiirliche Empfinden 
auf, und es wurde gefordert, daB man Wald, Wiese und Wasser der natiirlichen 
Landschaft entsprechend zu formen habe und Baume, Straucher und Blumen 
als natiirliche Geschopfe wachsen lassen solIe. Dies fiihrte zu jener land­
schaftlich gehaltenen Park- und Gartenform, die wir "englischen" Garten 
nennen; er ist durch groBe Wiesen mit freien Durchblicken, lichten Baum­
bestand, wirkungsvolle Baumgruppen und Einzelbaume, Bachl1iufe und Teiche 
gekennzeichnet. 

In Deutschland begann sich der landschaftliche Garten von 1750 ab durchzusctzen; 
einc der grollartigsten Schopfungen ist der Park W or Ii tz bei Dessau, dann der beriihmte 
Park Muskau des Fiirsten Piickler; zu nennen sind ferner der "Englische Garten" in 
Miinchen, Babelsberg (im Gcgensatz zu dem franzosischen Park von Sanssouci), die Welfen­
garten in Hannover, bei denen man die Unterschiede der verschiedenen Richtungen und 
den Gegensatz zum franzosischen Stil am anschliellenden "Grollen Garten" besonders 
gut studieren kann. 

Del' "englische" Garten darf unbedenklich mit regelmaBigen Formen durch­
setzt werden; die UnregelmaBigkeit odeI' das Natiirliche solI nicht iibertrieben 
werden; gerade Linien (AIleen, s. unten) und Achsenbeziehungcn sind oft not­
wendig, urn Ordnung zu schaffen und notwendige Einteilungen kenntlich zu 
machen, desgleichen im Umkreis der Gebaude, denn diese miissen ja mit dem 
Garten zu einer einheitlichen Schopfung zusammengefaBt werden. Bei groBen 
einheitlichen Freiflachen wird die mehr regelmaBige Gestaltung bei den Teilen 
richtig sein, die naher zur Stadt liegen und daher meist klein (schmal) sind; 
dagegen wird man die Natur urn so mehr walten lassen, je weiter sich die Frei­
flache von der Stadt entfernt und jc groBer (breiter) sie wird; im AuBengebiet 
wird man sie in Wiese und Wald iibergehen lassen; ein hervorragendes Beispiel 
hierfiir bietet die Eilenriede in Hannover. 

Del' "V olkspar k", del' nicht nur zum Spazierengehen und Ausruhen be­
stimmt ist, sondern auch vielen Arten von Sport dienen solI, bedarf mindestens 
in einzelnen Teilen einer gewissen RegelmaBigkeit, weil die verschiedenen Teile 
gegeneinander abgegrenzt werden miissen und weil manche von ihnen wegen 
ihres Zweckes in sich regelmaBig gestaltet sein mussen (vgl. z. B. Tennisplatze). 
Auch die Friedhofe konnen, selbst wenn sie in ihrer Gesamtanordnung als Wald­
odeI' Parkfriedhof landschaftlich gestaltet sind, in einzelnen Teilen del' Regel­
maBigkeit nicht entbehren. 

Etwa von 1700 ab hat China und von 1870 ab hat Japan die abendlandisehe Garten­
baukunst (ahnlich \Vie das Kunstgewerbe) stark angeregt. Wir haben hierbei viel von 
den grollziigigen chinesischen Parkanlagen und von den kleinen, unendlich liebevoll 
gestalteten japanischen Gartchcn gelernt; dall hierbci durch Nachafferei mancher Unfug 
angerichtet worden ist, ist bedauerlich; das ist aber jetzt iiberwunden. 

A. Pflanzenschmuck der StraJlen und Platze. 
Wenn wir unsere StraBen und Platze mit Baumen, Strauchern, Blumen 

und Rasen schmucken, so tun wir das, urn in die steinerne Ode des Hausermeeres 
wenigstens etwas Grun und damit ein wenig Natur hineinzubringen; wir muss en 
hierbei abel' dessen eingedenk bleiben, daB es sich urn nichts Selbstandiges, 
sondern urn etwas Zusatzliches handelt, das sich also den Hauptanlagen, 
d. h. del' StraBenflache und del' StraBenwandung unterordnen muB. Die wich­
tigsten Arten diesel' "Griinanlagen" sind Baumreihen, Einzelbaume, Vorgarten 
und Schmuckstreifen. 
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1. Baumreihen, AIleen. Die iiblichste Bepflanzung del' StraBen ist die mit 
Baumreihen. Hierbei werden die Baume jc nach Breite und Einteilung del' 
StraBe in einer Reihe (an del' einen Biirgersteigkante entlang) odeI' in zwei 
Reihen (an beiden Biirgersteigen) odeI' in drei und noch me hI' Reihen angeordnet. 
Bei gro13er StraBenbreite ist das Motiv einer besonderen "Allee" beliebt gewesen, 
und zwar diente hierbei die Allee entweder nul' dem FuBganger odeI' auch (bei 
geniigender Breite) auf je einem besonderen Streifen auch dem Reit- und Rad­
fahrverkehr. In derartig breiten AIleen werden die einzelnen Verkehrsstreifen 
durch die Baumreihen getrennt, wobei die Baumreihen wieder durch Rasen­
streifen, Girlanden u. dgl. zusammengefa13t werden konnen. So schon nun auch 
viele Alleen sein mogen, so erscheint es doch zweckmaBig, an die Spitze diesel' 
Erorterung eine Kritik zu setzen. In dem Anhang zu Camillo Sittes "Stadte­
bau" heiBt es iiber die Allee: 

"Eine echte Barockidee zum Zweck der perspektivisch groJ3artigen Auffahrt zum 
Hauptportal barocker SchloJ3bauten. Eine echte Handwerksburschenidee von der Land­
straJ3e her. . . . .. Jede Allee ist langweilig; abel' keine GroJ3stadt kann sie ganz entbehren, 
denn ihr endloses Hausermeer braucht aIle nur erdenklichen Formen zur Unterbrechung 
des ewigen Einerleis. . . . .. Die maderne geametrische Stadtbaurichtung hat nicht einmal 
Geschick genug bewiesen, urn dieses ihr doch sinnesverwandte Motiv auch nur halbwegs 
richtig zu verwenden. Man nahm einfach unverhaltnismaJ3ig breite RingstraJ3en und 
Avenuen an und pflanzte beiderseits eine ununterbrochen fartlaufende Allee ...... " 

Diesel' Ablehnung del' Allee gegeniibel' wil'd nun abel' wohl jeder eine Reihe 
von Alleen kennen, die ihm wegen ihrer Schonheit ans Hcrz gewachsen sind. 
Zur Aufklarung des Widel'spl'uches diene folgendes: 

Wil' bezeichnen mit dem Wort "Alleen" gedankenlos stadtische Stl'aBen mit 
Baumreihen, Chausseen und Baumgange in Pal'kanlagen; und weil jeder von 
uns unter den letzteren hervorragende Schopfungen kennt, iibertragen wir 
gar zu leicht das sympathische Gefiihl auf die au13erlich allerdings ahnliche, 
in ihrem Wesen nach jedoch verschiedene Anlage, die im Hausermeer und 
dem Verkehr del' Stadt liegt. Priifen wir abel', welche Alleen als die schonsten 
in unserem Gedachtnis stehen, so finden wir, daB es Alleen sind, die von dem 
Hausermeer losgelost sind, die durch Parkanlagen fiihren, die hochstens von 
Villen begleitet werden, die frei sind von larmendem Verkehr. Das sind also 
Griinanlagen, die in anderes Griin eingebettet sind, die aus ihm. herauswachsen, 
die seine Wirkung durch ihre groBcre Strenge steigern sollen. Hiermit solI nicht 
behauptet werden, daB alle solche Alleen gliickliche Losungen seien; geometrische 
Ubertreibungen sind vielmehr zahlreich vorgekommen; oft werden wir uns dazu . 
bekennen konnen, daB cine Allee, die zum Mittelbau eines Schlosses, zu einem 
groBen Springbrunnen hinfiihrt, zwar recht schon ist, daB abel' eine nicht 
geometrische Losung, daB eine langgestreckte Wiese mit Baumumrahmung odeI' 
ein Wasserbecken noch schoner ware. 

Ferner kann jeder an sich die Beobachtung machen, daB er in einer Allee, 
die auf del' einen Seite von einer StraBe mit Hauserreihe, auf del' anderen Seite 
abel' von einem Park begleitet wird, unwillkiirlich nach del' Parkseite hiniiber­
gleitet, ein Zeichen dafiir, daB wir die Allee innerlich ablehnen und den freien 
Park bevorzugen. Zu beachten ist auch, daB der Boden der Alleen meist nicht 
mit Rasen bedeckt werden kann, ferner daB die Kronen der Laubbaume den Blick 
auf den "Blickpunkt" und den Himmel versperren und daB man Reihen von 
entlaubten Baumen beim besten Willen nieht als schon bezeichnen kann: 
auch miissen wir immer fiirchten, daB an bestimmten Stellen die Baume 
krankeln. Wir werden also viel Zuriickhaltung zu iiben haben, d. h. neue Alleen 
kaum anlegen, wohl abel' die Doppelreihen schoner alter Baume der alten 
Chausseen sorgfaltig hegen (s. unten). Wir miissen auch den Mut haben, die 
stadtseitige Anfangsstrecke einer "beriihmten" Allee abzuhacken und durch 
eine anders gestaltete Griinflache, namlich durch eine mit niedrigen Pflanzen 
(Rasen, Stauden, Strauch ern) zu ersetzen, wenn clie Alleebanme cloch ver-



Pflanzenschmuck der StraBen und Platze. 113 

kiimmern wiirden. In manchen Fallen wird man auch gezwungen sein, eine 
alte Allee durch eine QuerstraBe zu durchbrechen; das soil man aber nicht durch 
Kiinstelei "verkleistern", sondern durch eine entsprechend breite (unter Um­
standen sogar gartnerisch betonte) Bresche offen bekennen; eine zu lange Allee 
kann hierdurch vielleicht sogar gewinnen. 

Wenn man unsere AIleen mit ihren Laubbaumen und Baumkronen und ihrem 
nichtgriinen Boden nachdenklich betrachtet, so kommt man auf den Gedanken, daB 
es eine Art von AIlee gibt, die unbedingt die schonste ist; aber gerade diese konnen 
wir leider innerhalb der Stadt nicht schaffen; das ist namlich die Schneise im hohen 
Tannenwald; sie hat den griinen (oder beschneiten) Boden, die immergriinen Wande, 
den freien Himmel, den weiten Ausblick. 

Immerhin ist es erklarlich, daB der Stadter nun auch die "Alleen" fiir schOn, 
richtig und erstrebenswert halt, die nur "Promenaden" oder gar Verkehrs­
straBen, aber mit mehreren Reihen von Baumen bepflanzt sind. Dazu kommt 
der sinnfiWige Vorteil del' Schattenspendung, ferner bei mehrteiligen StraBen 
der V orteil del' gegenseitigen A bgrenzung del' verschiedenen Vel' kehrsstreifen 
und dann der (verzeihliche) TrugschluB, daB Baumreihen iiberhaupt die einzige 
Moglichkeit fiir StraBenbepflanzungen waren, und das vereinigt sich dann zu 
dem Ergebnis, daB wir jede Baumreihe in StraBen fiir schon und niitzlich halten 
und daB wir uns sogar vortauschen, solch eine mit Baumreihen bepflanzte 
StraBe ware eine "Freiflache". 

Fiihren uns diese Gedankengange schon dazu, die Baumreihen in StraBen 
etwas skeptischer anzuschauen, so kommen noch folgende Umstande hinzu, 
die wir von Fall zu Fall zu wiirdigen haben: Baumreihen konnen in schmalen 
StraBen die unteren Geschosse der Hauser stark verdunkeln; sie sammeln in 
stark belebten VerkehrsstraBen groBe Mengen von Staub auf ihren Blattern 
an, die dem Baum selbst schaden und bei Wind die Staubplage vermehren; 
ferner konnen sie unter Umstanden wertvolle Architekturen verdecken, ebenso 
auch die Aussicht aus den Hausern iiber einen FluB odeI' Park hiniiberl. Ferner 
finden die Baumreihen in den StraBen keine giinstigen Lebensbedingungen VOl'; 

sie kranken also und konnen nur unter hohem Geldaufwand leidlich gesund 
erhalten werden. Dabei ist zu beachten, daB die "geometrischen" Baumreihen 
einer gewissen RegelmaBigkeit bedurfen; jeder einzelne krankelnde Baum fallt 
also durch Kleinheit, fruhes Welkwerden, fruhe Entlaubung unangenehm auf; 
auBerdem abel' unterliegen die einzelnen Baumreihen in derselben StraBe ver­
schiedenen Lebensbedingungen, weil Regen, Wind und Sonne verschieden stark 
auf sie einwirken. Insgesamt kann man also mit einem gewissen Recht behaupten, 
daB es uberhaupt sinnwidrig ist, den Baum, das Kind del' Natur, in die GroB­
stadtstraBe zu verpflanzen, wo er notwendigerweise krank werden muB, daB 
es dann abel' noch sinnwidriger ist, von diesen teils leicht krankelnden, teils 
schwer kranken Baumen zu verlangen, daB sie sich gleichmaBig entwickeln 
sollen. Andererseits abel' ist nicht zu lcugnen, daB Baumreihen in vielen Fallen, 
besonders in an und flir sich verpfuschten Stadtgebieten, immer noch das beste 
Mittel sind, urn die StraBen wenigstens etwas zu verschonern, Schatten zu 
spenden, Anklange der Natur in die Steinmassen zu bringen. Man darf das 
Urteil iiber die Baumreihen etwa wie folgt zusammenfassen: 

a) Erhalten die Verkehrsstreifen del' StraBen im Gegensatz zu den Flucht­
linienabstanden keine iibertriebenen, sondern nul' 801che Breiten, wie sie nach 
friiheren Erorterungen notwendig sind, so wird das Bedurfnis nach Baumreihen 
iiberhaupt abnehmen, weil man dann die V orgarten odeI' offentlichen Schmuck­
streifen entsprechend gut entwickeln kann. 

1 In vielen Stadten am Rhein werden die Baumkronen del' Ufel'pl'omenaden flach 
geschnitten, so daB del' freie Ausblick nicht gehindel't wil'd; dadurch wird auch eine starke 
Schattenwirkung erzielt, so daB dicse AIleen sich im heiBen Sommer durch erfrischende 
Kiihle auszeichnen. Ahnliches findet sich mehrfach in trefflichen Ausfiihrungen an den 
Schweizer Seen. 

Hundbibliothek II. 1. 2. Aufl. 8 
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b) Das Bedurfnis nach Baumreihen liiBt ferner nach, wenn die Gesamtgrup­
pierung der Freiflachen richtig ist, also genugend Parkverbindungsstreifen vor­
handen sind; man kann dann namlich auf "PromenadenstraBen" verzichten. 

c) Man soIl nirgendwo Baume pflanzen, wo sie im standigen Schatten stehen 
wiirden, also z. B. nicht auf der Sudseite der West-Ost-StraBen. 

d) Man soIl keine RegelmaBigkeit erzwingen wollen, wo die Baume sich 
infolge verschieden guter Lebensbedingungen doch verschieden entwickeln 
wurden. 

e) Man soIl zwei und mehr Reihen nur in breiten StraBen anordnen; man 
soIl sich also notigenfalls mit einer Reihe (auf der Sonnenseite) begnugen; eine 
Losung, vor der sich offensichtlich viele wegen der Dnsymmetrie scheuen. 

So sehr diese Regeln gegen die Baumreihe sprechen, so darf man doch nicht 
vergessen, daB jeder in der Stadt noch vorhandene Baum ein Heiligtum ist, 
den man erhalten und pflegen muB und den man nur dann toten darf, wenn 
man bestimmt etwas Besseres an seine Stelle setzen kann. 

2. Einzelbaum und Baumgruppc. Wahrend die Baumreihe in unseren Stadten 
so stark vertreten ist, bringen wir dem Einzelbaum (und der Baumgruppe) 
vielfaeh nieht genugend Beaehtung entgegen. Das ist bedauerlieh, denn der 
Einzelbaum ist nieht nur ein fruehtbares Motiv, sondern er kann aueh ein Trager 
der Gesehiehte und der Poesie sein; ein einziger sehoner Baum kann uns zuruek­
versetzen in die Tage der Kindheit, er ruft uns oft die schonsten Tage unseres 
Lebens ins Gedaehtnis zuruek; nieht ohne Grund haben unsere Vorfahren die 
Gottheit in heiligen Eichen verehrt; nicht ohne Grund begleitet so manehen 
das Gedaehtnis an die Dorflinde dureh das ganze Leben; nieht ohne Grund 
klingt der Einzelbaum in manehem Volksliede wieder; nieht ohne Grund ist der 
Einzelbaum ein so haufiges Motiv der best en Landschaftsmaler. 

Leider hat die Zeit, die im Stadtebau unmittelbar hinter uns liegt, den Einzel­
baum nicht geachtet. Namentlich haben die reehteekigen Schemata unter den 
sehonen alten Baumen gewiitet; anstatt sie zu schutzen und die StraBen dem­
entsprechend ein wenig zu versetzen, haben die Gerade und der reehte Winkel 
die ehrwiirdigen Naturdenkmale verlliehtet. Das ist aber noch nicht uberwunden; 
vielmehr mussen wir leider noeh standig dieses Morden mitansehen, wobei 
selbstverstandlich der "moderne Verkehr" als der gebieteriseh Fordernde bin­
gestellt wird. Es ist daher eine wiehtige Aufgabe des Stadtebauers, alte Baume 
wie unersetzliehe Erbstucke zu erhalten und in das neue Stadtbild harmoniseh 
einzufugen. Dies gesehieht dureh gesehiekte StraBenfuhrung, etwa dureh eine 
Einziehung der StraBenwand oder durch eine StraBenkrummung oder dureh 
eine Versehiebung einer StraBenmundung, und sollte immer so ausgefUhrt 
werden, daB der Baum ein eigenes Platzehen fur sieh erhalt, ein totes Winkelehen, 
in dem aueh cine Ruhebank aufgestellt werden mag. Die Sehonheit alter Baume 
wird haufig dadureh gesteigert, daB unter ihrem Schutz von altersher sieh kleine 
Bauwerke erhalten haben, z. B. ein Dorfbrunnen; auch diese muB der Stadte­
bauer schonen und ehren. 

Sobald man die Bedeutung des alten Einzelbaumcs fur das Strafien- und 
Platzbild erkannt hat, wird man in richtiger Gedankenfolge auch dazu kommen, 
beim Entwerfen von neuen StraBen usw. nicht nur die vorhandenen Baume 
zu schonen, sondern auch das Anpflanzcn neuer Einzelbaume und Baumgruppen 
vorzusehen. Dnd dies Mittel ist jedenfalls mehr als eine Allee geeignet, das 
StraBenbild zu verschonern; denn die Kosten sind niedriger und aIle aus der 
RegelmaBigkeit der Allee entspringenden Nachteile und Kostenerhohungen 
fallen fort. Einzelbaume und Baumgruppen konnen namlich stets dort gcpflanzt 
werden, wo sie gunstige Lebensbedingungen finden; es konnen fur dieselbe StraBe 
die versehiedenartigsten, also die fUr jede einzelne Stelle geeignetstcn Baume 
ausgewahlt werden; sie konnen in Zusammenhang gebracht werden mit Ruek­
sprungen in der Bauflucht, mit dem Grun der V orgarten, mit hervorragenden 
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Bauten (als Umrahmung), mit den Baumen, deren Kronen aus Privatgarten 
iiber die StraBen hiniiberreichen. Bei einem Minimum von Kosten ergibt sich 
eine Fiille von Schaffensmoglichkeiten. 

3. Vorgarten und Schmuckstreifen. Bei der Mehrzahl der W ohnstraBen wird 
nur ein verhaltnismaBig schmaler Streifen fiir den Verkehr notwendig; die 
iiberschieBenden Flachen sind zu Griinanlagen zu verwenden. 

Ais solche sind die Vorgarten der Hauser die alteren und bekannteren Mittel. 
Der Vorgarten ist ein Schmuck der StraBe, eine Steigerung der Schonheit des 
Rauses; er bildet die Uberleitung von der offentlichen StraBe zu dem Haus, 
er schiitzt es gegen Larm, Erschiitterungen und Staub, er gibt Gelegenheit zur 
Anordnung von Sitzplatzen, die in Form von Terrassen und Erkern mit den 
Wohnraumen zusammenhangen oder auch selbstandig angelegt werden konnen. 
All dem kann aber der Vorgarten nUl' gerecht werden, wenn er geniigende Tiefe 
hat und sorgfaltig unterhalten wird. Ais geringste zulassige Ticfe sind 5 m zu 
bezeichnen, es ist aber zweckmaBig, nicht weniger als 6 m zu wahlen; groBere 
Tiefen wird man nur dann anwenden, wenn die Verkehrsstreifen del' StraBe 
spater verbreitert werden miissen; im iibrigen wird man abel' die verfiigbare 
Flache dem Hin t ergarten zuschlagen, weil diesel' fiir die Bewohner wertvoller ist. 

Ebenso wie bei den Baumreihen kann auch bei den Vorgarten die RegelmaBig­
keit schadlich wirken. Von der in vie len Stadten iiblichen Anordnung gleich­
breiter Vorgarten auf beiden Seiten del' StraBe ist oft zu vermuten, daB sie 
falsch ist; im Gegensatz hierzu ist zu prtifen, ob nicht die unregelmaBige Aus­
gestaltung richtiger ist, insbesondere ob es nicht zweckmaBig ist, nur eine 
Vorgartenreihe anzuordnen. Der Grenzfall, in dem letzteres unbedingt notig ist, 
ist wieder die von Ost nach West gerichtete StraBe, und zwar besonders dann, 
wenn man jeder Vorgartenreihe nur weniger als 5 m Breitc geben konnte. Es ist 
hier richtig, auf dcr standig im Schatten liegcnden Siidseite kcinen Vorgarten 
anzuordnen (die Hauser finden ihr Grun auf ihrer sonnigen Riickseite im Hinter­
garten); dagegcn wird man auf der Nordseite die Vorgarten urn so breiter halten. 

Da die Vorgarten die Ubcrleitung zu dem Haus bilden und mit diesem 
harmonisch zusammenklingen miissen, ist fiir sie eine strengere arehitektonisehe 
Behandlung angezeigt. Von Bedeutung ist hierbei, ob es sich urn geschlossene 
odeI' urn offene Bauweise handelt. Bei Reihenhausern ist ein Zusammenhang 
zwischen Vor- und Hintergarten nieht vorhanden, bei allein stehenden Hausern 
(odeI' kleineren Hausergruppen) gehcn Vor- und Hintergarten ineinander iiber, 
besonders dann, wenn zwischen den Hausern oder Hausgruppen nicht die 
ti:irichten schmalen "Bauwiche", sondern wirkliche Gartenflachen freigehalten 
werden. Beim Reihenhaus lehnt sich del' Vorgarten an das Haus an; das Einzel­
haus steht im Garten. 

Die Gliederung und Bepflanzung des Vorgartens richtet sich urn so starker 
nach del' Architektur und del' Gliederung des Hauses, jc schmaleI' del' Vorgarten 
ist; eine eigentliche landsehaftliche Behandlung ist nur bei groBer Tiefe moglich, 
aber auch dann nicht immer richtig. Strenge Linien crgeben sich ohne weiteres 
aus del' Fiihrung des Weges (und del' V orfahrt) von del' StraBe zum Haus, ferner 
aus del' Lage von Sitzplatzen auf Terrassen, Balkonen usw.; die Verteilung 
von Blumen, Teppichbeeten usw. sollte mit den Flachen des Hauses zusammen­
klingen, seine Pfeiler und Eeken geben die Stiitzpunkte fiir Kletterpflanzen. 
Je schmaleI' del' Gartcn ist, desto niedriger miissen im allgemeinen die Pflanzen 
gehalten werdcn; schon gepflegter Rasen, immergriine Pflanzen, Blumen, wech­
selnd nach del' Jahreszeit, am Haus Schlingpflanzen sind die gegebenen Motive. 
Die Schonheit lailt sich steigern, wenn del' Vorgarten zum Haus ansteigt. 

Wichtig ist del' A bschl uil del' Vorgarten gegen die Straile und untereinander. 
Del' Abschluil scheint notwendig, weil es sich urn Privatbcsitz handelt, aber 
die Verschoncrung del' Stmile erheischt das Offenlassen fiir das Auge; der vollige 
Abschluil gcgen Sicht wiirde auch die Architcktur des Hauses verdecken. Diese 

8* 
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kurzen Andeutungen geniigen, um zu zeigen, daB hier Kompromisse notig sind, 
daB man nieht alle Anforderungen erfiillen kann, daB eine allgemeine Losung 
nieht moglich ist, daB vielmehr der Kiinstler von Fall zu Fall je nach dem 
Charakter von StraBe, Hausern, Bewohnern die richtige Einzellosung suehen 
muB. Allgemein lassen sich folgende Winke geben: Der vollige AbsehluB durch 
Mauern widerspricht dem Zweck des Vorgartens; Mauern auf kurze Streeken 
konnen dagegen zum Schutz gegen die Einsicht in die Sitzplatze und· gegen 
Zugluft giinstig sein; durchlaufende Eisengitter - "hinter denen die Pflanzen 
wie die wilden Tiere im Kafig hocken" - sind abzulehnen; Holzgitter sind nicht 
zu beanstanden; unauffallige Drahtgitter sind zulassig, wenn fUr das Auge nicht 
sie, sondern lebende Hecken aus immergrunen Pflanzen den AbschluB bilden. 

Mehr und mehr geht man jetzt dazu uber, auf einen regelrechten AbschluB 
gegen die StraBe zu verzichten, und auch die Gitter zwischen den aneinander­
schlieBenden Vorgarten (und den von del' StraBe aus sichtbaren Teilen del' 
Hausgarten) fallen zu lassen. Hiermit lassen sich gute Wirkungen erzielen, 
besonders wenn die Garten einheitlich durchgebildet werden; dann stehen 
die Hauser nicht am einzelnen kleinen Gartchen, sondern in dem einen groBen 
Garten. Schutz gegen Sicht und Zugluft fur die Sitzplatze im Vorgarten laBt 
sich auch hierbei erreichen; daB das Fehlen des Abschlusses zu Eingriffen in das 
Privateigentum fUhrt, ist nach dem bisherigen Erfah~ungen kaum zu befUrchten; 
man muB den Mut haben, seinen Mitburgern etwas me hI' Vertrauen entgegen­
zubringen. An den leider noch viel zu wenigen Stellen, an denen man in Deutsch­
land diesen Mut gehabt hat, sind bisher MiBstande kaum beobachtet worden. 

Leider haben die V orgarten einen groBen Mangel: sie wirken nur gut, wo sie 
gut unterhalten werden, und das kostet Zeit und Geld. In den Wohnvierteln 
der armeren Bevolkerung machen die V orgarten daher vielfach einen trostlosen 
Eindruck; oft dienen sie auch als Wirtschaftshof, Arbeitsraum, Lagerstatte. 
Einige Abhilfe hiergegen ist allerdings durch polizeiliche MaBnahmen zu erzielen, 
doch sollte man sich davon nicht allzuviel versprechcn. Wesentlich mehr Erfolg 
vel'spricht, ebenso wie beim Blumenschmuck del' Balkone, die Erziehung (beson­
del's del' Madchen) in del' Schule, ferner die Veranstaltung von Vorgartenwett­
bewerben, die Belohnung fur schongehaltene Garten, die Abgabe von Samen 
und Pflanzen und die standige Belehl'ung durch die Stadtgartnel'ei. 

Wenn nun auch zu hoffen ist, daB auf dem Wege del' Volkserziehung im Laufe 
del' Zeit erhebliche Fortschritte gemacht werden, so muB man fUr die nahel'e 
Zukunft doch noch mit groBen Unzutraglichkeiten rechnen. Da scheint es am 
besten zu sein, wenn man statt del' privaten Vorgarten offen tliche Grunstreifen 
in den StraBen anlegt. Fur diese ist es zwar wichtig, abel' nicht von ausschlag­
gebender Bedeutung, ob sie auf stadtischem odeI' privatem Grund liegen, und ob 
sie unmittelbar an den HauseI'll entlang laufen odeI' von ihnen durch einen 
schmalen Gehweg getrennt sind. Von den V orgarten unterscheiden sie sich 
nach ihrer Anlage jedenfalls durch die Betonung del' durchgehenden Langen­
richtung. Fur ihre Pflanzen sind die bodenbedeckenden Pflanzen und niedrige 
Straucher und Blumen am wichtigsten: hohe Baume sind bei entsprechender 
StraBenbreite naturlich auch anzuordnen, sie brauchen abel' nicht als "Allee" 
zu wirken. Einen AbschluB durch Gitter sollte man zunachst jedenfalls fort­
lassen und ruhig abwarten, ob er zum Schutz del' Pflanzen wirklich notwendig 
wU·d. Private Vorgarten und offentliche Grtinstreifen konnen auch nebenein­
ander in derselben StraBe vorkommen. 

Im AnschluB an die Besprechung del' Vorgarten sind noch einige Worte iiber 
die Hausgarten und andere (gl'oBe) Garten zweekmaBig, denn diese liegen 
oft an del' StraBe und beeinflussen dadurch das StraBenbild; bei freier Bauweise 
gehen VOl'- und Hausgarten sogar unmittelbar ineinander tiber. 

Wahrend del' V orgarten aus seinen Beziehungen zur StraBe nicht 10sgelOst 
werden kann und fUr da~ Auge Allgemeingut ist, ist beim Hausgarten sein 
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Charakter als Privatbesitz und seine Bedeutung fUr das Familienleben zu 
beachten. Fiir Hausgarten ist daher ein dichterer AbschluB gegen Sicht, gegen 
unberechtigten Zutritt und gegen Zugluft berechtigt; bei ihm sind also ab­
schlieBende Mauern namentlich dann nicht zu beanstanden, wenn er an einer 
gerauschvollen NebenstraBe oder an einem zugigen Platz liegt. Es ist also 
auch verfehlt, die alten Mauern jener friiheren Privatgarten und Friedhofe 
niederzulegen, die dauernd oder zeitweilig der Offentlichkeit zuganglich sind; 
man muB sich damit gegen die Mode aussprechen, die diese Mauern durch "ele­
gante" Gitter ersetzen will; denn damit schadigt man nicht nur das Pflanzenleben, 
sondern vor allem die Besucher, die in der geschiitzten Abgeschlossenheit des 
Gartens ihre Ruhe und Erholung suchen; der Voriibergehende aber solI sich an 
den die Mauer iiberragenden, den Biirgersteig iiberdeckenden Baumkronen der 
alten Baume erfreuen. 

B. Die Hohenlage der FreifHichen. 
Fiir die Hohenlage der Freiflachen sind die Forderungen der Gesundheit, 

Schonheit und Wirtschaftlichkeit, die Verwertbarkeit der Grundstiicke fiir 
Bauzwecke und die Lebensanspriiche der Pflanzen maBgebend. 

Mit Riicksicht auf die Gesundheit der Bewohner wird man den Bau von 
Wohnungen (und auch den von Arbeitsstatten) in den feuchten Niederungen, 
auf den den kalten Winden ausgesetzten Hohen und auf den nach Norden fallen­
den, also sonnenarmen Hangen vermeiden; besonders sind sumpfige Stellen 
und solche mit moorigem Untergrund bedenklich; sie konnen, wenn Miicken­
plage hinzukommt, geradezu gefahrlich werden. 

Aus wirtschaftlichen Griinden wird man alles Bauen auf schlechtem 
Untergrund, an steilen Hangen und auf den Hohen vermeiden, weil hierdurch 
nicht nur die einmaligen Baukosten, sondern auch die Iaufenden Ausgaben 
fiir Unterhaltung, Betrieb und Verkehr erhoht werden. 

Hiermit ist - "negativ" - klargestellt, daB Niederungen, Hohen und 
gewisse Hange, weil sie sich zur Bebauung wenig eignen, zur Anlage der Frei­
fIachen in erster Linie in Betracht kommen. 

Dies deekt sich auch gut mit den Forderungen der Schonheit: Betonung 
von Kuppen durch Walder (unter Umstanden unter Hinzufiigung von einzelnen 
Bauten, Tiirmen), Ausnutzung von Hangen zu terrassenartiger Gestaltung von 
Griinflachen und zur wirkungsvollen Hervorhebung des Wassers, Ausgestaltung 
von Mulden zu Wiesen mit Wasserflachen und von Bachlaufen zu Parkstreifen. 

Die Schonheit der Freiflachen kann dadurch gehoben werden, daB man in 
der Hohengliederung die Konkave zur Gcltung bringt und daB man das 
Hineinsehen moglich macht. Wiesen kann man fast immer tief legen und ihre 
Umrandungen ansteigen lassen; ahnlich wirkt die Umrahmung von (ungefahr 
waagerecht liegenden Wiesen durch Pflanzen von zunehmender GroBe (Stauden­
Straucher - Baume). Wasserflachen haben von Natur ansteigende Umrahmung, 
Bachtaler konkaven Querschnitt. Garten kann man terrassenfOrmig derart 
anordnen, daB die innere Terrasse immer tiefer liegt als die auBere. Um das 
Hineinsehen in die Garten, Wiesen, Wasserbecken usw. zu ermoglichen, muB 
man dem Betrachtenden entsprechend erhohte Sitzplatze, Standpunkte und 
Spazierwege geben; hierbei hat man zu beachten, daB die Augenhohe des Men­
schen relativ gering ist (nur 1,50 m) und daB daher schon kleine Hohenunter­
schiede groBe Wirkungen ergeben konnen; es kann z. B. zweckmaBig sein, eine 
Wiese, an der ein Weg vorbeifiihrt, an diesem entlang etwas abzusenken und 
dann in groBerer Entfernung von dem Weg wieder ansteigen zu lassen. Die 
Schonheit von Wasserflachen beruht u. a. darauf, daB sie sich an der tiefsten 
Stelle befinden und daher dem Auge gut darstellen. Besonders wirkungsvoll 
kann der Einblick in Garten von hochgelegenen StraBen sein; die "Terrasse" 
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in Kurgarten usw. hat u. a. den Sinn, den tiefer gelegenen Garten besser zur 
Erscheinung zu bringen; man beachte diese Winke z. B. auch bei der Umgestal­
tung alter Festungswalle zu Grunanlagen. 

c. Das Wasser in den Freiflachen. 
1m Stadte bau tritt uns das Wasser in seiner Bedeutung fUr den V e r k e h r , 

fur gewerbliche Betriebe und als belebendes schonheitliches Motiv gegenuber. 
Inwieweit bei del' stadtebaulichen Behandlung del' Gewasser die Forderungen 

des Verkehrs zu berucksichtigen sind, hangt von der Schiffbarkeit abo Je besser 
diese ist, desto mehr wird der Verkehr bestimmend sein mussen; wo aber die 
"Schiffbarkeit" etwa nur fur kleine Nachen vorhanden ist, mussen die Ruck­
sichten auf die Schonheit ausschlaggebend sein. Es ist aber auch bei den gut 
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Abb. 75a. Aussclmitt aus Llcm FreifJaehensystem Sofias. AW'lllltzlIng der Wasscrliillfe. 
Sport· lind Erhoillugsgclande. 

schiffbaren und stark belebten Gewassern zu beachten, daB im allgemeinen eine 
starke Konzentration des Verkehrs, d. h. del' Losch- und Ladetatigkeit, nur an 
bestimmtcn Stellen, namlich in den Hafen und an den KaistraBen vorhanden. 
ist, wahrend der groBere Teil del' Wasserflachen und del' Ufer nicht zum Laden 
und Loschen dient. Diesel' groBere Teil kann also be quem so gestaltet und urn· 
rahmt werden, daB das Wasser in seiner Bedeutung als belebendes und schon­
heitliches Motiv zur Geltung kommt. Hier wird sich bei vielen Stadten sogar die 
hochste Schonheit offenbaren, die Schonheit, die del' Stadt ihr besonderes 
Geprage verleiht. Abel' auch die Ufer, die dem Ladeverkehr unmittelbar dienen 
und daher mit KaistraBen und auch mit Schuppen, Lagerhausern, Kranen aus­
gerustet werden mussen, konnen meistens ansprechend ausgestaltet werden, 
insbesondere dann, wenn die eigentliche LadestraBe tiefer liegt als die ihr parallel 
laufende offentliche StraBe. Dem asthetischen Nur-GenieBer wird allerdings 
jedes Schiff, jeder Kran, jedes Sirenensignal ein Greuel sein; del' hart arbeitende 
Mensch wird abel' in einem Hafen wie Hamburg vollendete Schonheit erleben; 
und del' Stadtebauer arbeitet fur arbeitende Menschen, abel' nicht fur Astheten. 

Die Gewasser, die zu gewer blichen Zwecken benutzt werden, sind zweck­
maBig danach einzuteilen, ob die Benutzung durch offentliche Korperschaften 
odeI' durch Private erfolgt, und ob durch den Gewerbebetrieb die Gefahr del' 
Verschmutzung des Wasserlaufes gcgeben ist. Am kritischsten sind Gewasser, 
die starker Verschmutzung durch Privatbetriebe ausgesetzt sind. Dic von ihnen 
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zu befUrchtenden Schadlichkeiten werden am besten durch Abkauf oder Ab­
losung der Gerechtsame endgiiltig beseitigt; gleiches gilt von solchen Mtihl­
graben, die durch ihren Stau Nachteile ftir die Umgebung herbeifUhren konnen. 
Zu lOsen ist diese Frage im Zusammenhang mit der Verteilung der Gewerbe­
viertel und der Hinauslegung der storenden Industrie. W 0 die Gefahr der 
Verschmutzung gering ist - und das ist bei vie len Gewerbebetrieben, z. B. 
auch bei den Ableitungsgraben aus landwirtschaftlich benutzten Flachen der 
Fall -, wird man die Wasserlaufe vielfach als belebendes, verschonerndesMotiv 
ausnutzen konnen; "schmutziges" Wasser, in schnellem Lauf sprudelnd dahin­
flieBend zwischen Grtin und Steinen, ist fUr das Auge, wenn der Grad der Ver­
schmutzung nicht hoch ist, noch immer "klares" Wasser. Auch die stadtischen 
Abwasser wird man nach entsprechender Vorklarung unter Umstanden in offenen 
Graben fUhren konnen. 

Bei Stadten in htigeligem 
Gelande kann man die von den 
Hohen herabflieBenden Bache 
mit geringen Kosten (fUr die 
Staudamme) in Sammelbecken 
aufspeichern, deren Wasser zur 
Belebung und Verschonerung 
beitragt, zum Sport und unter 
Umstanden noch zum Sptilen 
von Abwassergraben dienen 
kann, die man ohne diese Spti­
lung in Rohre fassen mtiBte. 

Abb.75a zeigt als Beispiel 
hierfiir einen Ausschnitt aus 
dem Freiflachensystem des von 
Muesmann-Dresden (inVer­
bindung mit dem Verfasser) 
aufgestellten Bebauungsplanes 
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Abb. 75 b. Ausschnitt aus dcm FrcifIiichensystem Sofias. 
Parkgclilnde. 

fUr Sofia. Die zahlreichen vom Gebirge kommenden Bache werden am Rand 
der so schon, aber leider nicht an einem groBeren FluB gelegenen Stadt in Stau­
becken aufgefangen. Hierdurch wird nicht nur der Schonheit und dem Sport, 
sondern auch der Wasserwirtschaft gedient, da die Hochwasser zurtickgehalten 
und die Wasserlaufe bei Niederwasser gespiilt werden konnen. 

Abb.75b zeigt einen anderen Ausschnitt aus demselben Bebauungs­
plan. 

Sehen wir von der Bedeutung dcs Wassers fUr Verkehr und Gewerbe ab 
und wtirdigen wir es als schonheitliches und Freiflachenmotiv, so ist zunachst 
zu bemerken, daB die Gewasser ahnlich wie dic Grtinanlagen, sich nach Gro Be, 
Art, Gestalt abstufen von den groBen, den Waldern vergleichbaren Flachen der 
Meeresbucht, des Sees oder des Stromes bis herab zum Teich, Quell, Bachlein, 
die man mit dem Einzelbaum vergleichen konnte. Ebenso beobachten wir die 
Parallele mit den Grtinanlagen beztiglich des Grades von Nat u r und K u n s t , 
die in den Gewassern vorwalten; von den rein "nattirlichen" Gewassern ftihrt 
eine langc Stufenreihe hintiber zu den Kunstschopfungen der Wasserbecken, 
Wasserktinste, Brunnen und schlieI3lich zu dem rein "dekorativen Wasser", 
das nur Zubehor einer Architektur ist. Auf die ktinstlerische Ausgestaltung 
der Gewasser kann hier nicht eingegangen werden, weil die Erorterung dieser 
Fragen zu weit fUhren wtirde; es sei aber darauf hingewiesen, daB wie bei 
der Grtinanlage auch beim Wasser vie I Kunst viel Geld kostet und daB 
es den Bedtirfnissen der armeren V olkskreise nicht entspricht, wenn in die 
Gewasser viel Einzelkunst hineingesteckt wird. Dagegen sei auf folgendes 
hingewiesen: 
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Der Stadtebauer sollte es sich angelegen sein lassen, das Wasser auch aus­
zunutzen, um die Bevolkerung mit den Wasserpflanzen und Wassertieren 
bekannt zu machen; denn er wird damit insbesondere die GroBstadtkinder der 
Natur naher bringen und die Freude an der Natur beleben. Von noch groBerer 
Bedeutung ist die Riicksichtnahme auf Sport und Gesundheit. Die Gewasser 
sind daher daraufhin zu priifen, fiir welche Art Sport sie sich eignen oder mit 
geringen Kosten geeignet gemacht werden konnen. Der Segelsport erfordert 
groBe Flachen und ist ziemlich kostspielig; der Rudersport ist billiger und kann 
auch auf schmalen Wasserlaufen betrieben werden. Schwimm- und Badeanstalten 
am offenen Wasser wird man durch kiinstliche Becken erganzen, damit sie auch 
im Winter benutzt werden konnen. Das Schlittschuhlaufen ist am sichersten 
und auBerdem am ehesten und langsten moglich, wenn Wiesen u. dgl. nur maBig 
hoch mit Wasser iiberstaut werden. Da nun auch fiir viele Sommersports die 
Wiese am geeignetsten ist, wird sich der Stadtebauer bemiihen, in den Frei­
flachen 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, daB man dies zur Frischhaltung des 
Rasens wiinscht, sei es, daB man fiir besonders heiBe Zeiten "Plantschwiesen" 
herstellen will. 

Hier zeigt sich deutlich die Zusammengehorigkeit von Wasser und Griin­
flachen. Tatsachlich muB der Stadtebauer sich auch bemiihen, beide stets zu 
einer Einheit zusammenzufassen. Ob hierbei das Wasser oder das Griin vor­
herrscht, hangt von dem GroBenverhaltnis ab, jedoch mit der Einschrankung, 
daB das Wasser auch schon als kleines Bachlein einer ganzen Griinanlage einen 
besonderen Charakter verleihen kann. Das ist wichtig, weil der Stadtebauer 
dadurch in den Stand gesetzt wird, mit bescheidenen Mitteln (wenig Wasser­
verbrauch) groBe Wirkungen zu erzielen. Insbesondere sollten, abgesehen von 
der Eingliederung kleiner Seen und Zierteiche in die Parkanlagen, aIle kleinen 
Bachlii.ufe in Griinanlagen eingebettet werden; man kann hier ohne besondere 
Kosten nur durch Fernhalten des Verkehrs und durch geschickte gegenseitige 
Gruppierung von Bach, offentlicher Griinanlage und Privatgarten Hervor­
ragendes schaffen. 

Hieraus ergibt sich der Gedanke, daB man auch die nicht dem Verkehr oder 
dem Gewerbe dienenden Gewasser moglichst nicht durch Privatgrundstiicke 
begrenzen, sondern der Allgemeinheit erschlieBen sollte. Die unmittelbar am 
Wasserentlang fiihrenden Wege sind nicht nur in Seebadern die schonsten 
und beliebtesten Spazierwege, sondern auch im Gebirge, so gehoren z. B. im Harz,' 
also der absoluten Natur, die Pfade zu den schonsten, die an den alten Zuleitungs­
graben fiir die Bergwerke entlang fiihren; es zeigt sich hier iibrigens deutlich, in 
wie starkem MaBe ein kleines Wasserchen einem weit ausgedehnten hochstam­
migen Forst eine besondere Note verleihen kann; bezeichnenderweise heillt 
der schonste dieser Wege "Goetheweg". Die hohe Anziehungskraft Merans 
beruht nicht zuletzt auf seinen Waalwegen, jenen kleinen FuBpfaden, die sich 
an den Gebirgshangen an den uralten Bewasserungsgraben entlang durch Wald, 
Wiese und Weinberg hinziehen. 

Das unmittelbare Angrenzen von Privatgrundstiicken an das fiir die Gestal­
tung der Freiflachen wichtige Wasser wird man nur zulassen, wenn dadurch 
schone Spazierwege der Allgemeinheit nicht entzogen werden, und wenn auBer­
dem Sicherheit besteht, daB die an dasWasser grenzenden Grundstiicke gut 
gehaltene Garten sein werden; ist dies der Fall, so konnen sich daraus reizvolle 
Stadtebilder ergeben. Dagegen haben sich dort, wo nicht rechtzeitig Vorsorge 
getroffen worden ist, MiBstande eingenistet; sie miissen, namentlich auf dem 
Weg der Altstadtsanierung und der Industrieverlagerung beseitigt werden. 
Ubel verschandelt ist z. B. auf lange Strecken die Spree in Berlin. 
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D. Die Gruppierung der Freiflachen. 
Die Gesamtanordnung der Freiflachen ist bereits oben kurz erortert worden, 

weil durch sie die Gesamtanlage der Stadt maBgebend mitbestimmt wird. Diese 
Erorterungen sind aber noch zu erganzen: 

Grundsatzlich konnte man zwei Systeme unterscheiden: Verzettelung und 
Zusammenfassung. 

Bei der Verzettel ung sind einzelne Freiflachen von verschiedenster GroBe 
iiber das Stadtgebiet zerstreut aber nicht organisch in das Gesamtgefiige hinein­
gearbeitet und daher auch nicht durch Griinverbindungen zu einer hoheren 
Einheit zusammengefaBt. Die einzelnen Freiflachen zeigen hierbei nach ihrer 
GroBe aIle Abstufungen yom kleinen Erholungsplatz (Square) bis zum GroBen 
Garten in Dresden, dem Tiergarten in Berlin, dem Bois in Paris, dem Hydepark 
in London, dem Zentralpark in New York. 1m einzelnen konnen hierbei also 
hervorragende Einzelschopfungen entstehen, die fiir ihre nahere Umgebung 
allen Anforderungen entsprechen. Es bleiben aber immer einzelne Stadtteile 
stiefmiitterlich bedacht, und zwar wahrscheinlich meist die, die die Freiflachen 
gerade am notigsten brauchen. Ferner fehlt auch bei den groJ3ten Parkanlagen, 
wie z. B. bei den vorstehend genannten, die Verbindung mit der auBeren 
freien Umgebung; die Bevolkerung kann also nicht durch sie hinauswandern; 
vielmehr schlagen hinter dem groBen Park die Wellen des Hausermeeres wieder 
zusammen. 

Es ist he ute unverstandlich, dal3 man dies friiher nicht verhindert hat, obwohl man 
es z. B. beim Berliner Tiergarten sicher ohne grol3en Aufwand hatte tun k6nnen; hier hat 
man die Verbindung mit dem Grunewald zuerst durch eine grol3ziigige "Promenadenstral3e", 
den Kurfiirstendamm, herzustellen versucht, fiir den sich iibrigens kein geringerer 
als Bismarck eingesetzt hat; spater wurde dann die D6beritzer Heerstral3e geschaffen; 
beides verungliickte Sch6pfungen mit ihren protzigen Fassaden verlogener Mietkasernen­
palaste, erfiillt vom "brausenden" Verkehr, Mahnzeichen dafiir, wie man es nicht machen 
darf. Was hatte man hier schaffen k6nnen mit dem Grundmotiv eines Verbindungsparkes! 

Die Verzettelung ist also abzulehnen und durch die Zusammenfassung 
der Frciflachen zu einem einheitlichen Ganzen zu ersetzen. Hierbei kann man 
zwei Unterarten unterscheiden, den sog. Freiflachengiirtel und die Radial­
anordnung. 

Der "Griingiirtel" hat in Deutschland zwischen 1870 und 1910 eine 
groBe Rolle gespielV; aIle Welt hielt ihn fiir die Ideallosung; erst in dem 
Wettbewerb GroB-Berlin (im Jahr 1910) wurde von Mohring-Petersen 
und B 1 u m -S c h mit z der fragwiirdige Wert eines weit drauJ3en liegenden freien 
Giirtels betont und statt dessen das Hineinfiihren der Freiflachen mittels 
einzelner "Keile" oder Adern bis an die Innenstadt, den Altstadtkern und 
auBerdem in die Wohngebiete der armeren Bevolkerung hinein gefordert. Diese 
ist namlich wirtschaftlich nicht in der Lage, den drauJ3en liegenden Gtirtel 
zu benutzen, wenn sie erst Geld fUr ein Verkehrsmittel aufwenden muB, urn 
hinauszufahren. DemgemaB miissen Wald, Wiese, Wasser in die Stadt hinein­
gebracht werden, damit die Bevolkerung eingeladen wird, hinauszu wandern. 
Wenn man diesen Grundgedanken dahin erganzt, daB jeder Stadtteil Er­
holungs- und Spielplatze in der "Kinderwagen-Entfernung" haben 
muB, und wenn man dann noch bedenkt, daB die Verzettelung in kleine und 
kleinste Platze sowohl fiir die Menschen wie fiir die Pflanzen nicht so gut wie die 
Zusammenfassung ist, so kommt man zu der Forderung des zusammenhangen­
den Fleiflachennetzes. 

Ehe aber gezeigt wird, wie dies Netz yom Stadtebauer kunstvoll zu "kon­
struieren" ist, soIl darauf hingewiesen werden, daB die Natur seine wich­
tigsten Glieder oft seIber geschaffen hat, daB aber die tOrichten oder geldgierigen 

1 Bemerkenswert ist hierzu ein Buch der Grafin Dohna, das zum erstenmal die Frage 
der offentlichen Griinanlagen mit der Wohnungsfrage in Verbindung brachte, aber keine 
Beachtung fand. 
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Menschen das gutige Walten der Natur oft nicht erkannt und daher nicht aus­
genutzt oder sogar verschandelt haben. In vie len Stadten bereitet namlich die 
Natur durch Wasser (Meer, Seen, groBe Flusse, Uberschwemmungsgebiete), 
schlechten Untergrund oder Gebirge der baulichen ErschlieBung so groBe 
Schwierigkeiten, daB ganz von selbst groBe Freiflachen entstehen, und zwar 
mindestens eine zusammenhangende Freiflache, die die Stadt entweder 
einseitig begrenzt (typische Lage der meisten Seebader) oder tief in die Stadt 
vorstoBt (typische Lage der Stadte an den Spitzen der Seen, Zurich, Luzern, 
Genf) oder die ganze Stadt d urchdringt (typische Lage der GroBstadte an 
Flussen, Koln, Dusseldorf, Basel, Leipzig). 

GroBartige Beispiele fiir solche natiirlichen Durchdringungen usw. bieten: 
Stockholm, von Meeresarmen zerschnitten; 
lstambul, durch den prachtigen Bosporus und auBerdem durch das Goldene Horn in 

verschiedene Stadtteile aufgelOst, die aber je fiir sich stadtebaulich zum Teil skandalOs sind; 
Luzern, fast gar nicht "verschandelt"; 
Ziirich, aber in seinen prachtvollen Uferanlagen stark bedroht, da man nicht 

rechtzeitig fiir eine we iter abliegende durchgehende VerkehrsstraBe vorgesorgt hat; 
Genf, aber mit bosen stadtebaulichen Unterlassungssiinden; 
Leipzig, von Nord naeh Siid von einer groBen Freiflache durehzogen; 
Hamburg, von den beiden groBen Wasserflachen der Elbe und der Alster durchzogen; 
Paris, mit scinen monumentalen Seine-Ufern; 
N ea pel, mit seinen Nachbarorten, praehtvoll an dem konkaven Ufern des Golfs 

aufgereiht; 
New York, von zwei Meeresarmen zerschnitten, deren Ufer aber leider fast ganz dem 

Verkehr und der Industrie ausgeliefert worden sind. 

Diese groBen naturlichen Freiflachen, die allerdings besondere Kosten, 
namentlich fUr Brucken verursachen mogen, sind stiidtebaulich so stark und so 
wertvoll, daB man mit Schmerz feststellen muB, wie wenig oft die groBen Mog­
lichkeiten ausgenutzt worden sind, wieviel namentlich dadurch gesundigt worden 
ist, daB man nicht rechtzeitig die Ufer in den Besitz der offentlichen Hand 
gebracht und damit ihre Ausschlachtung durch die Spekulation verhindert hat. 

Kehren wir zur "Konstruktion" des Freifliichennetzes zuruck, so 
konnen wir drei Gruppen von wichtigsten Teilen unterscheiden: 

1. die FreifUichen inner hal b dcs bereits bebauten Gebietes, 
2. die in den A uBengebieten schon vorhandenen oder zu schaffenden Frei­

flachen, 
3. die Verbindungcn zwischen diesen beiden Arten. 
Die innerhalb des bereits bebauten Stadtgebietes liegenden Freiflachen sind 

infolge der Sunden fruherer Zeiten meist klein, auBerdem vielfach schlecht. 
gruppiert und in sich nicht immer richtig ausgestaltet. Aufgabe des Stadtebauers 
ist zunachst, alles an Grun und Wasser Vorhandene zu erhalten, ferner jede 
einzelne Anlage in sich moglichst zweckmaBig zu gestalten, sodann Verbindungen 
zwischen den einzelnen Teilen herzustellen. Neue Freiflachen in der Innenstadt 
ohne hohen Geldaufwand zu gewinnen, wird nur ausnahmsweise moglich sein, im 
allgemeinen wohl nur dann, wenn man "GroBbetriebe" (Hafen, Bahnhofe, 
Kasernen, Fabriken) verlegen oder die Altstadtsanierung entsprechend durch­
fiihren kann. Bei der raumlichen Beschranktheit muB man sich gerade hier 
besonders bemuhen, das wenige vorhandene Grun zu einer einheitlichen Wirkung 
zusammenzufassen; man wird also Privatgarten und offentliche Parkanlagen 
moglichst ineinander ubergehen lassen und hieran auch die Grunstreifen in 
W ohnstraBen unmittelbar angliedern. 

Die Freiflachen der AuBengebiete, also der noch nicht bebauten Gebiete, 
bereiten insofern keine groBen Schwierigkeiten, als hier stadtische Bebauung 
noch nicht vorhanden ist und das Gelande noch billig ist. Der Stadtebauer 
braucht also bei der Bearbeitung dieser AuBengebiete nur auf die groBen Ver­
kehrsanlagen und die zu schaffenden Industriegebiete Rucksicht zu nehmen. 
Er "ird zunachst die Gebiete zu kiinftigen Freiflachen bestimmen, die bereits 
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landschaftliche Vorziige aufweisen (Seen, Walder, groBe Wiesen, Gutshofe mit 
ihren Parkanlagen); sodann wird er weiter forschen, auf welchen Gebieten 
sich Wald, Wiese und Wasser mit den geringsten Kosten werden schaffen lassen, 
wobei unter Umstanden Hand in Hand mit der Wasserversorgung der Stadt 
zu arbeiten sein wird. Eine groBe Rolle spielen dabei die Eigentumsverhaltnisse: 
in erster Linie ist stadtischer Besitz, in zweiter Linie staatlicher, in dritter groBer 
Privatbesitz ins Auge zu fassen und moglichst bald durch die Stadt zu erwerben. 
Die Finanzierung wird hierbei erleichtert, wenn man nur einen Teil - aber den 
wesentlich groBeren! - zur Freiflache bestimmt, den anderen aber fiir die Bebau­
ung erschlieBt; mit einer (natiirlich maBvollen) Wertsteigerung, die ein kleiner 
Teil durch AufschlieBung erfahrt, kann man oft ein groBes Gesamtgelande 
bezahlen. "AufschlieBung", namlich durch radial gerichtete Verkehrswege ist 
fiir die Freiflachen der AuBengebiete erforderlich, weil sie sonst ihrem Zwecke 
nicht ordentlich gerecht werden konnen. 

Die Verbindungen zwischen den alten kleinen inneren und den neuen 
groBen auBeren Freiflachen sollen, wie oben angedeutet, nicht in Promenaden 
oder AIleen, sondern in Parkstreifen, also in langgestreckten Park anlagen 
bestehen, deren Breite allerdings streckenweise stark zusammenschrumpfen 
wird. Der Verkehr in ihnen ist auf FuBganger, Kinderwagen, Radfahrer und 
Reiter zu beschranken; fUr die Radfahrer ist hierbei besser zu sorgen, als 
dies bisher meist geschieht. Die Griinverbindungen werden in Planung und 
Finanzierung meist die schwierigsten Teile des Freiflachensystems sein, da 
bei ihnen allenthalben die wichtigen anderen stadtebaulichen Momente als 
Hindernisse auftreten werden; es wird z. B. kaum moglich sein, eine Radial­
Parkverbindung durch eine groBere Bahnhofsflache hindurchzubringen. 1m all­
gemeinen werden die Schwierigkeiten von au Ben nach dem Stadtinneren zu 
wachsen; je weiter nach innen, desto schmaler werden die Verbindungsstreifen 
daher sein mii.<;sen. Fiir die Anordnung der Verbindungen sind zwei Ausgangs­
punkte gegeben: der cine liegt an einem Park der Innenstadt (unter Umstanden 
an der "Ringpromenade"), der andere an einer groBeren auBeren Freiflache. 
Die allgemeine Richtung wird oft einer Hauptverkehrsader parallel sein; der 
Parkstreifen sollte aber vom Verkehr durch mindestens einen Hauserbloek 
getrennt sein. Beziiglich der Ausbildung muB man sich sehlimmstenfalls mit 
einer baumbepflanzten, verkehrsarmen StraBe begniigen; wenn aber irgendwie 
etwas Breite gewonnen werden kann, solI man einen wirklichen Parkstreifen 
schaffen, dureh den sich ein FuBpfad hindurchschlangelt; ein geschickter Gartner 
kann schon bei 30 m und sogar bei noch geringerer Breite treffliehe Wir­
kungen erzielen. Parkstreifen, die durch altere schlechte Wohngegenden fiihren, 
wird man zwischen die Vorderfronten legen, bei solchen aber, die durch neue, 
geschickt gebaute Landhaus- (oder auch Reihenhaus-) Viertel fUhren, ist die 
Lage zwischen den Riickfronten vielleicht vorzuziehen, weil der Parkstreifen 
dann ruhiger ist und auBerdem mit den Privatgarten zu einheitlicher Wirkung 
gut zusammengefaBt werden kann. Ein treffliches Beispiel hierfiir ist der Spazier­
weg von Wiesbaden nach Sonnenberg; er hat auch den groBen Vorzug, daB 
sich ein kleiner Bach durch den Parkstreifen schlangelt. Allgemein sind Bach­
taler vortreffliche Grundlagen fiir die notwendigen langgestreckten Griin-
anlagen. . 

Eine noch so gute Verteilung der Freiflachen enthebt den Stadtebauer 
nicht der Pflicht, auch fUr die ErschlieBung der Erholungsflachen der naheren 
und vor allem der weiteren U mge bung Sorge zu tragen. Denn das eigentliche 
"Freiflachensystem" einer Stadt kann doch im allgemeinen nur Spaziergangen 
von einigen Stunden oder hochstens Halbtagswanderungen dienen. Ein ver­
antwortungsvoller Stadtebauer wird sich auch dariiber Gedanken machen 
miissen, wie er seinen Mitbfirgern die landschaftlichen Schonheiten der land­
lichen Umgebung durch Wochenendfahrten u. dgl. erschlieBen kann und wie 
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er die Menschen moglichst billig und angenehm aus der Stadt herausbefOrdern 
kann. 

Fur die glucklichen Besitzer von Kraftfahrzeugen braucht hier verhaltnis­
maBig wenig getan zu werden, da sie ja schnell, be quem und auch ziemlich weit 

Abb. 76. Kopenhagen, Ausflugswege. 

fahren konnen. Wichtig ist vielmehr die groBe Zabl derer, die zu FuB, mit Rad 
oder mit den offentlichen Verkehrsmitteln. die Stadt verlassen mussen. Fur 
sie sind also besondere FuB- und Radfahrwege in Grunstreifen anzulegen, auf 
denen man die groBen Erholungsflachen der weiteren Umgebung erreichen kann. 
Wege dieser Art sind auch von den fUr den Ausflugsverkebr in Frage kommenden 
Haltepunkten der Eisenbahn, StraBenbahn- und Autobuslinien aus vorzusehen. 
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Eingehende und gut ausgearbeitete V orschlage in dieser Richtung sind fUr 
Kopenhagen 1 gemacht worden. Die Abb. 76-79 zeigen die ErschlieBung 
der "griinen Umgebung Kopenhagens" durch FuB- und Radfahrwege. 

Abb.77. Kopenhagen, FuSwege im AnschluS an Hnltepunkte der Eisrnbalmen. 

Anhang. 

Das Freiflachensystem Hannovers (vgl. Abb. 80) . 
Das wohl allgemein als das beste anerkannte Freiflachensystem von GroJ3stadten 

zeigt Hannover, und man kann jedem Stadtebauer nul' dringend empfehlen, es eingehend 

1 K0benhavnsegnens Gnmne Omraader. Forslag til et System af Omraader for Friluftsliv. 
Gyldendalske Boghandel, Nordisk Forlag. 
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zu studieren, am besten im Mai·Juni; denn er hat hier Gelegenheit kennenzulernen: die 
Hauptelemente der Freiflachen (Hochwald, Parkanlagen, groBe Wiesen, Wasserflachen), 
ihre Zusammenfassung zu hoheren Einheiten, die verschiedenen Gartenstile, namentlich den 
franzosischen und den englischen Garten, kleine Parkanlagen zur Betonung monumentaler 

, ' 

jJlJl'Senl05e 

Abb. 78. Kopcnhagen, Rudfahrwegenetz. 

Bauten (TechnischeHochschule, Weifengarten, Rathaus,Maschpark, Stadthalle), das Stadion 
und den Turnierplatz, schlieBlich den neuen Maschsee, ein Meisterwerk Elkarts. 

Hannover, die "GroBstadt im Griinen" hat 450000 Einwohner; die Stadt zeigt typisch 
die sternformige Entwicklung, die jetzt als die zweckmaBigstc Form allgemcin anerkannt 
ist. Diese Form ist jedoch nicht etwa nach dem Plan eines groBen Stadtebauers kiinstlich 
geschaffen worden; der groBe Meister war hierbei die giitige Natur, die groBe Gebiete 
~jir die Bebauung ungeeignet gemaeht hat: 1m (Siid-) Westen streicht namlieh das groBe 
Ubersehwemmungsgebiet der Leine, die hohe Hochwasser fiihrt, unmittelbar an der Altstadt 
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vorbei, so daB hier breite Wiesen nach Nordwesten und Sudosten weit ins Land hinaus­
fiihren, ohne durch Bebauung unterbrochen zu werden; und im Osten hat sumpfiger 
Untergrund die Bebauung verhindert, dafur aber den Hochwald der Eilenriede entstehen 
lassen. Diese gunstigen natiirlichen Grundlagen sind yom Menschen geschickt ausgenutzt 
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Abb. 79. Kopenhagen, Radfahrwege in Verbindung mit der "Eisenbahn. 

worden: 1m Westen hat das Fiirstenhaus unmittelbar von der dichten Bebauung ab groBe 
Parkanlagcn geschaifen, und zwar die Herrenhauser Allee, den Georgen., Wclfen- und 
Berggarten in englischem, den GroBen Garten in franzosischem Stil; im Osten hat del' 
Biirger stets eifersuchtig dariiber gewach~. daB ihm seine Eilcnriede nicht verkiimmert 
werde; im Siiden hat die Stadt aus dcm Uberschwemmungsgebict Parkanlagen, Schiitzen­
und Sportplatze und schlieBlich den Maschsee geschaffen (vgl. Abb.8I). Die besonderen 
Vorziige des Freiflachensystems Hannovers sind: 
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Die einzelnen Hauptflachen sind so groB und sie sind so gut untereinander ver bunden. 
daB sich eine zusammenhangende Flache von Nord iiber Ost nach Siid und von hier 
in Richtung Nordwest bis tief in die Stadt hinein erstreckt; die Freiflachen umschlieBen 
aber die Stadt nicht nur, sondern sie dringen an drei Stellen mit kriiftigen Keilen so tief 
in die Innenstadt vor, daB man vom Mittelpunkt der City die drei Anfangspunkte in 
10 min Gehens erreichen kann; und dann kann man nach den verschiedensten Rich­
tungen durch Griin bis in die freie Natur hinauswandern, da - im Gegensatz zu den 
oben genannten Stadten - nirgendwo die Wogen der Bebauung hinter den Griinflachen 
zusammenschlagen. Abb.82 zeigt die neue Verbindung zwischen den beiden Hochwaldern 
Eilenriede und Tiergarten in Hannover in Form einer Auenlandschaft. 

Abb. 80. Die FreifHichen Rannowrs. 

E. Die FreifUichen grof.\el'er Bezirke. 
Die Freiflache in der Landesplanung. 

Vorstehend sind die Freiflachen - nicht beziiglich der Einzelfragen, wohl 
aber beziiglich der Fragen del' Gl'uppierung - fur die isoliert liegende 
Einzelstadt erortert worden. Die Untersuchungen bleiben auch giiltig, wenn 
in der naheren Nachbal'schaft einer Gro13 stadt kleinel'e Stadte liegen; immel'hin 
wird man dann schon zu priifen haben, ob und wie die Freiflachen del' Kleinstadt 
in die del' Gro13stadt einzuarbeiten sind. Es ist nun aber noch das System der 
Freiflachen von Stadtegruppen (Stadtepaaren, Stadtereihen) und von 
Industriehezirken zu erortern. 

Man wird hierbei zu einem vorlaufig brauchbaren El'gebnis kommen, wennman: 
zuerst das Freiflachensystem fUr jede selbstandige Stadt in gl'o13en Ziigen 

so entwirft, als ob die Nachbarstadte nicht vorhanden waren 
und dann die so ermittelten Systeme gegeneinander abstimmt. 
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Hierbei entstehen keine Schwierigkeiten, wenn die Flachenbediirfnisse der 
beiden Stadte, d. h. die Bediirfnisse ihrer nach verniinftigen Grundsatzen 
angenommenen kiinftigen Einwohnerzahlen gedeckt werden konnen, wenn also 

Abb. 81. Maschsee (Hanno'·er). 

der Abstand der beiden Stadtkerne voneinander so groll ist, dall sich die beiden 
notwendigen Flachen nicht iiberlagern. 

1st dies aber der Fall, dann ist beziiglich der einzelnen Stadt eine "Kom­
promiI3losung" unvermeidlich; man mull dann namlich jede fUr sich moglichst 
nach den freien Seiten hin entwickeln. Vor allem ist aber in solchen Fallen 

Handbibliothek II. 1. 2. Auf! . 9 



130 Die Hauptglieder des Stadtkorpers. 

zwischen den beiden Stadten, also in dem "Uberlagerungsge biet", eme breite 
"Schutzzone" auszuweisen. 

AuBerdem sind noch folgende Fragen zu prUfen: 
Nachbarstadte konnen wirtschaftlich und kulturell einen ungefahr gleichen 

odeI' einen recht verschiedenen Charakter haben; vgl. fur den ersten Fall 
Halle-Leipzig, Rotterdam-Amsterdam, Duisburg-Mulheim-Essen-Bochum, fur 
den zweiten dagegen Mainz-Wiesbaden und Mannheim-Heidelberg. Bei ver­
schiedenem Charakter wird die eine Stadt wahrscheinlich durch Naturschon­
heiten (Wald, Meer, Seen) besonders ausgezeichnet sein; sie wird also mit ihrer 
Umgebung das wichtigste Erholungsgebiet fur die andere Stadt darstellen. 

100 2()(J J()(Jm. 
! , , 

Abb.82. Griinverbindnng zwischen der Eilcnricdc lind dem Tiergartcn in Form ciner Auenlandschaft 
(Hannover). 

Dies ist bei del' Ausgestaltung del' Freiflachen und del' zu ihnen fuhrenden 
(Massen-) Verkehrsmittel, FuB- und Fahrradwege zu beachten. 

Von den beiden benachbarten Stadten wird die cine oft im "Windschatten" 
del' anderen liegen; so liegt z. B. Dusseldorf in del' von NeuB heruberkommenden 
vorherrschenden Windrichtung. In diesem Fall muB das Frciflachensystem 
so angeordnet und gegen die Industriegebiete so abgestimmt werden, daB die 
im Windschatten liegende Stadt unverdorbene Luft erhalt und nicht etwa von 
RuB und Rauch uberschuttet wird. 

Zwischen den beiden Stadten wird sich oft ein groBes, von Natur freies 
Band durchziehen, z. B. ein FluB mit seinen Uberschwemmungsgebieten. Dieses 
wird dann den wichtigsten Teil del' Schutzzone zu bilden haben, vgl. den Rhein 
zwischen Wiesbaden und Mainz, NcuB und Dusseldorf, das tief eingeschnittene 
Tal del' Wupper zwischen Solingen und Remscheid. 

Fur Industriegebiete ist zunachst del' fur die Bevolkerung des Gesamt­
gebietes erforderliche Freiflachenbedarf zu ermitteln, wobei man namentlich 
fiiI' Walder und fur Schrebergarten noch mehr fordern sollte als bei del' isoliert 
liegenden GroBstadt, wei! die Verbindung zwischen del' Bevolkerung solcher 
Bezirke und del' Natur noch locke reI' sein wird. Sodann sind aUe als :Breiflachen 
in Betracht kommenden Flachen aufzunehmen und daraufhin zu prufen, welchen 
besonderen Wert sie fur diesen Zweck haben, ob sie (infolge ihrer besonderen 
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Lage oder infolge anderer Vorzuge) fUr Bebauung in Betracht kommen, oder 
)b ihre dauernde Verwendbarkeit als Freifliiche sichergestellt werden kann. 
[m AnschluB hieran ist der besondere Wert der einzelnen Fliichen als Frei­
niiche festzustellen; Wiilder, groBc Parks, Bachtiiler und die Ufer von Flussen 
lmd Seen werden dabei am wertvollsten sein; auBerdem sind die Stellen und 
i\nlagen zu ermitteln, die fUr bestimmte Sportzwecke von besonderer Bedeutung 
,ind, wie z. B. die Stauseen im Ruhrkohlenbezirk. Von groBer Bedeutung sind 
[erner die weiter ab Iiegenden Landschaften, die infolge ihres besonderen Cha­
rakters (Meereskuste, Gebirge, Wald) die naturlichen Ausflugs- und Erholungs­
gebiete der hart arbeitenden Massen sind. Hier kann man auch durch noch so 
gute Wanderwege und Grunverbindungen es nicht mehr erreichen, daB die 
Bevolkerung hinauswandert, da die Entfernungen - namentlich fUr den 
Nachhauseweg der Kinder - zu groB werden. Urn so sorgfiiltiger muB man 
hier abwiigen, wieweit der AusfIugverkehr noch mit dem Fahrrad geleistet 
werden kann, von wo ab also mit offentlichen Verkehrsmitteln gerechnet 
werden muB. Auf jeden Fall ist gerade hier fUr Fahrradwege gut zu sorgen; 
die Wege diirfen durch den Kraftverkehr nicht bedroht sein, und es ist bei 
Ihnen auch an "Umgehungswege" zur Vermeidung schwieriger Ortsdurchfahrten 
zu denken. Von den offentlichen Verkehrsmitteln ist fUr diesen Erholungs­
und Ausflugverkehr die Eisenbahn am wichtigsten, weil sie dem Massenandrang 
am besten gewachsen ist, die niedrigsten Fahrpreise gewiihren und ausreiehende 
Bequemliehkeit zur Verfiigung stellen kann. 

IV. Das Wolunvesen 1• 

Urn die NutzfIiiehe eines Gebietes planmiiBig, d. h. sinnvoll aufteilen zu 
konnen, muB man feststelIen, welehe Teile des nutzbaren Bodens sich am besten 
eignen 

a) fUr die landwirtsehaftliehe Erzeugung von Nahrung, b) fUr industrieIIe 
Zwecke, e) fUr Handel, Gewerbe und Verkehr, d) fUr die Erholung und e) fUr 
W ohnzweeke. 

Der Bedarf im einzelnen ist abhiingig von den natUrliehen Gegebenheiten, 
dem Klima, den Sitten und von der wirtsehaftliehen Struktur der Bevolkerung, 
die den Boden zur Erfiillung ihrer Lebensnotwendigkeiten benutzt. Bei der 
Mannigfaltigkeit dieser Voraussetzungen kommt daher eine fUr aIle Gebiete 
gleiehe prozentuale Aufteilung nieht in Frage, sondern der Fliiehenbedarf jeder 
einzelnen Gattung ist in jedem EinzelfaIIc zu ergriinden. Wiihrend es nun aber 
denkbar ist, den jeweiligen Zustand der Gegebenheiten dureh Statistik und 
Forsehung genau zu be8timmen, ist der Bliek in die Zukunft dureh das Un­
bestimmte und Unwiigbare eines tiiglieh sieh iindernden Volkszustandes er­
sehwert. Man kann nur sehiitzen und muB seine Vorbereitungen fUr die Boden­
nutzung so einstelIen, daB sieh die vermuteten Entwieklungen jeweils reibungs­
los nebeneinander voIIziehen konnen. 

Wiihrend nun die landwirtsehaftliehen Fliiehen im groBen und ganzen fest 
liegen und hoehstens dureh Meliorationen von Odland oder dureh Land­
gewinnungen an Meereskiisten vermehrt werden konnen, mussen die Wohn­
£liichen hiiufig erweitert werden, indem man "Land" als Bauland zum Bebauen 
freigibt. Das muB fast immer auf Kosten der landwirtsehaftlieh genutzten 
Fliichen gesehehen, und eine kluge Staatspolitik muB also daruber waehen, 
daB dieses Opfer von Niihrfliiehe im Rahmen des Tragfiihigen bleibt. Andererseits 
aber ist aueh das WohnbedUrfnis eine Forderung der Natur zur Erhaltung der 
Gesundheit des arbeitenden Mensehen. Die Erweiterung der Wohnfliiehen ist 
also gereehtfertigt, soweit sie der Gesundung des Volkskorpers dient. 

1 Dieser Abschnitt ist von Prof. Dr.·lng. VetterIein bearbeitet. 

9* 
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Die Ausweisung von Wohngebieten hat daher nach folgenden Grundsiitzen 
zu geschehen: 

a) Der Volkskorper ist in seinem Bestand zu erhalten, und seine Vermehrung 
ist sicherzustellen. 

b) Die Wohnlage wird bestimmt durch die Erwerbsquellen, die dem 
Wohnenden zur Bestreitung seiner LebensbedUrfnisse dienen. 

c) Die Wohnung hat der Erhaltung der Arbeitskraft und Lebensfreude des 
W ohnenden zu dienen. 

Das Bevolkerungsproblem solI also den Ausgangspunkt aIler stiidtebaulichen 
MaBnahmen zur ErschlieBung von W ohnfliichen bilden. Rier ist nun zu be­
achten, daB aIle friiheren Schiitzungsmethoden iiber die Bevolkerungszunahme 
iiberholt sind, da der Volkskorper durch den Weltkrieg und durch die Geburten­
verminderung eine veriinderte Struktur aufweist. 

Friiher ging man von den Annahmen aus: 
a) das Land hat einen GeburteniiberschuB, der auf dem Lande keinen Platz 

findet und den Stiidten zuflieBt, 
b) die Stiidte vermehren sich durch Geburten, wenn auch nicht so stark 

wie das Land; die Sterblichkeit kann durch hygienische MaBnahmen ver­
mindert werden, und der Zuzug yom Land in die Stadt bewirkt eine Ver­
groBerung der Einwohnerzahlen, die daher eine ansteigende Kurve bildet. 

Reute ist auch auf dem Lande der GeburteniiberschuB in den meisten sog. 
Kulturstaaten zuriickgegangen. Dagegen hat in Deutschland die Regierung 
Maf3nahmen ergriffen, durch Neubildung des Bauerntums die auf dem Lande 
Geborenen dort festzuhalten und durch Neuanlagen von Industrie abseits der 
grof3en Stiidte auch den nicht landwirtschaftlich Tiitigen krisensichere Wohn­
gelegenheiten auf dem Lande und in kleinen Gemeinden zu schaffen. Der Zug 
zur Stadt ist damit unterbrochen, abgelenkt oder verzogert worden. Auch in 
der Stadt ist selbstverstiindlich die Geburtenzahl zuriickgegangen und bildet 
nur noch einen geringen Anteil zur Erhaltung der Einwohnerzahl. 

Es ist daher zu priifen, ob diese Beobachtungen ausreichen, einen "Stiidtetod" 
vorherzusagen, vor dem sich die Sorge urn erweiterte W ohngebiete von selbst 
eriibrigt. 

Die Verteilung der Bevolkerung wird stets von der Arbeitsgelegenheit ab­
hiingen. Deshalb lebten vor der Industrialisierung in Deutschland 1875 zwei 
Drittel auf dem Lande und nur ein Drittel in Stiidten. In diesen aber setzte 
sich die aufkommende Industrie an, denn sie fand in ihnen am leichtesten den 
Anschluf3 an die Eisenbahn und die benotigten Arbeiter. Die Arbeitsgelegenheit 
zog weitere Massen an, und die BesteHung der benotigten Wohn-, Geschiifts­
und Industriebauten bildete einen neuen Arbeitsvorrat, der wiederum neue 
Arbeiter anzog. Reute leben daher zwei Drittel der deutschen Bevolkerung in 
den Stiidten, und das eine Drittel der Landbevolkerung ist 1932 ziffernmiif3ig 
kleiner als die zwei Drittel von 1875: 21 Mill. gegen 26 Mill. yom Jahre 1875. 

Der riesige Industrieapparat, der sich in diesen 60 Jahren aufgebaut hat 
und fUr zwei Drittel der Bevolkerung die Lebensgrundlage bildet, liif3t sich 
nun aber nicht plOtzlich von seinen Fundamenten abheben, zumal er meist 
mit Giiterverkehrsanlagen fest verbunden ist. Neu zu begriindende Industrien 
lassen sich wohl ins "Land" verlegen und neue Verkehrslinien lassen sich fUr 
sie schaffen, aber die in den Stiidten verankerte Industrie ist eine Tatsache, 
die fUr das Weiterleben der Stiidte von Bedeutung bleibt. 

Die staatliche Steuerung der Industriewirtschaft wird daher der Erhaltung 
der stiidtischen Arbeitsgrundlagen stets ihre Aufmerksamkeit zuwenden und 
die Stiidte werden immer fUr das Wohl ihrer industrieverbundenen Einwohner­
schaft sorgen miissen, wozu von ihrer Seite vor aHem die Meisterung des 
Wohnungsproblems gehort. 
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Es ware unbedacht, wenn man dabei die aus der Statistik errechneten Ver­
haltnisse als unabanderlich ansehen wollte. GewiB, Deutschland hat durch 
den Krieg einen Verlust von 2 Mill. Mannern zu beklagen, 1 Mill. Einwohner 
sind der Blockade zum Opfer gefallen, mindestens 3 Mill. Kinder sind nicht 
geboren worden und 61/ 2 Mill. sind durch die Abtrennung deutscher Ge­
biete verloren gegangen. Die Entwicklung der Volksvermehrung hangt aber 
von den in der Zukunft wirksamen Verhaltnissen ab, und die Geburtenziffern 
werden entscheiden, ob wir wieder aufleben oder absterben. Es fielen auf eine 
Haushaltung 1900 4,6 Personen, 1933 nur 3,98. Es muB daher der Wille zum 
Kind gestarkt werden. Es ist dabei zu beachten, daB auf dem Lande auf 
1000 mannliche Personen nur 948, in den GroBstadten aber auf 1000 Manner 
1114 Frauen entfallen. Das zwingt die Stadte zu einer erhohten Wohnungs­
fiirsorge mit dem Ziele, die Neubildung deutscher Familien zu fOrdern, da der 
:Frauenu berschuB zu 57 % in den GroBstadten steckt. 

Wenn also dem Lande die Aufgabe zufallt, durch gu te Landarbeiter­
wohnungen die Landflucht zu mindern, so bleibt den Stadten die Aufgabe, 
ihre W ohnungswirtschaft vor aHem dadurch in den Dienst der Bevolkerungs­
probleme zu stell en , daB sie Raum fUr neue Haushaltungen schaffen und die 
Schaden ungesunder Wohnverhaltnisse beheben. 

Will man nun den Bedarf an neuer W ohnflache ermitteln, so muB man 
fragen: Wer sucht in der Stadt eine Wohnung? Was soll gebaut werden 'I 
Wie groB sollen die Gartenflachen sein? Wie sollen die Hauser zusammen­
gestellt werden? 

Auf der Suche nach einer W ohnung sind folgende Personengruppen: 
I. Die Brautpaare, 
2. die schlecht Wohnenden, 
3. die zu teuer Wohnenden, 
4. die fUr ihre Kinderzahl zu eng W ohnenden, 
5. die Arbeiter und Angestellten, die in die Nahe ihrer Arbeitsstatte ziehen 

wollen, 
6. die Anspruchsvollen, die auf Ausstattung und Lage der Wohnung Wert 

legen konnen. 
Fur die erste Gruppe ist die Zahl cler EheschlieBungen bestimmend. Die 

Zahl cler Haushaltungen ist in den Nachkriegsjahren starker gewachsen als die 
Bevolkerungszunahme. Wahrend diese nur 4,5 % betrug, stieg die Zunahme 
der Haushaltungen auf 151/ 2 %. Das ist dadurch erklarlich, daB die starken 
Vorkriegsjahrgange, d. h. die von 1900-1910 Geborenen nach Beendigung 
des Krieges zur Heirat schritten, andererseits aber auch dadurch, daB altere 
Leute durch die verstarkte hygienische Fiirsorge langer als fruher am Leben 
blieben. 

1m Durchschnitt kann man in Deutschland jahrlich 200000 neue Haus­
haltungen erwarten. Da nun die alteren Leute meist bis zum Tode beider 
Eheteile ihre Wohnung beibehalten, die oft die letzte Einnahmequelle des Alters 
bildet, werden die W ohnungen der Eltern nicht fUr die Kinder frei. Die Gene­
rationen losen also nicht einander ab, sondern schieben sich nebeneinander 
zusammen, so daB der Wohnungsbedarf neuer Ehen vorwiegend durch neu 
zu erbauende Wohnungen zu befriedigen ist. Es mussen daher in Deutschland 
jahrlich 200000 neue Wohnungen erstellt werden. 

Die zweite Gruppe, also die der "s chI e c h t W ohnenden", ist eine Folge 
der ungezugelten, nur auf Rente bedachten Bauweise in den Stadten. Die 
Bevolkerung drangte sich zu dicht aufeinander, und so kamen bei einer durch­
schnittlichen Wohndichte des Reiches von 139 Menschen auf 1 km2 in Hamburg 
31500, Stuttgart 30500, Berlin 25900, Leipzig 25500, Breslau 24700 Personen. 

Diese zu dichte Bebauung erfordert die Auflockerung der uberbewohnten 
Gebiete, die aber nicht nur in den Altstadtkernen, sondern auch in den in der 
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Neuzeit gebauten Mietkasernen, sofern sie nicht die hygienischen Anforderungen 
nach Licht und Luft erfiillen, zu finden sind. Zu ihrer "Sanierung" aber gehort 
die Bereitstellung neuen W ohnraumes. 

Drittens suchen die "zu teuer Wohnenden" eine neue Wohnung. Erhohte 
Kinderzahl und steigender Lebensbedarf bei gleichbleibendem Einkommen 
driickt auf den fiir die Wohnungsmiete verfiigbaren Betrag. Es verdienten 
um 1928 

bis 1500 RM jahrlich, oder 125 RM monatl. 46,3% der Versteuerten 
1500-3000 RM 125-250 RM 38,5 % " 
3000-5000 RM 250-400 RM 10,9% " 
5000-8000 RM 400-650 RM 4,0 % " 

iiber 8000 RM 650 RM 0,3 % " 

Rechnet man ein Viertel des Einkommens als W ohnungsmiete, so konnen 
84% der Erwerbstatigen eine Wohnungsmiete nur bis 60 RM monatlich tragen: 
fast die Halfte aber muB unter 30 RM bleiben. Das zwingt zur Bereitstellung 
besonders von Kleinwohnungen, die womoglich so zusammengefUgt werden 
sollten, daB bei Bedarf eine W ohnungsvergroBerung moglich wird. 

Das gilt fiir die vierte Gruppe: Die fruchtbaren Ehen in zu kleinen 
Wohnungen. Die Furcht vor dem Raummangel ist ein gefahrlicher Wider­
sacher des Willens zum Kind! Deshalb muB es eine der vornehmsten Auf­
gaben des Stadtebaues sein, gesunde und billige Wohnungen fur kinderreiche 
Familien bereit zu stellen. 

Die funfte Gruppe, also die der Arbeiter und Angestellten, die eine Wohnung 
in der Nahe ihrer Arbeitsstatte suchen, ist durch die Befruchtung und Organi­
sation der Industrie stark angewachsen. Es handelt sich hier meist um besonders 
tiichtige Arbeiter, die mit ihrem Werke innig verbunden sind, ferner um von 
au swarts herbeigerufene und um planmiiBig umgesiedelte Arbeiter. Ihre Zahl 
hiingt von Umschichtungen der Wirtschaft ab und liiBt sich nicht statistisch 
errechnen. Wohl also muB man darauf Bedacht nehmen, daB die Nahe der 
Arbeitsstatte nicht der Bequemlichkeit dient, sondern der praktischen Erwagung, 
daB diese Arbeiter nicht mit tiiglichen Opfern an Zeit und Fahrgeld belastet 
werden durfen und daB auch Zwang zu einer tiiglich mehrfachen Benutzung 
des Fahrrades eine Minderung der Leistung bedeuten kann. 

SchlieBlich wird der Wohnungsbedarf auch noch durch die anspruchsvolleren 
Wohnungssucher vermehrt, die auf Ausstattung und gunstige Lage ihrer 
Wohnung Wert legen. Wenn auch bei solchen Leutcn offentliche Mittel nicht 
bereitgestellt werden, ist bei der Flachennutzung doch die Moglichkeit zu . 
schaffen, daB das Baugewerbe fUr solche Mieter oder Bauherrn tiitig werden kann. 

Der Wohnungsbedarf ist also nicht nur von der Geburten- oder Ehe­
schlieBungszahl abhiingig, sondern auch von andcren beachtlichen wirtschaft­
lichen Verhiiltnissen, die in jeder Stadt je nach ihrer Eigenart in Rechnung 
zu stellen sind. 

Wie kann nun der Wohnungsbedarf erfullt werden 1 Vor allem durch Neu­
bauten, aber auch durch Neubesetzung frei gewordener Altwohnungen. Da 
letztere Moglichkeit aber nur in beschranktem MaBe moglich ist, bleibt auch 
bei geminderter Bevolkerungszunahme die Notwendigkeit weiteren Neubaues 
an Wohnungen bestehen. 

Die Schaffung von guten und zugleich billigen Wohnungen ist selbst­
verstiindlich auch nur durch Bereitstellung billigen Geldes moglich, daher muB 
also hier der Staat eingreifen und durch Bereitstellung von Hypothekengeldern 
den Neubau von Wohnungen ermoglichen. Bildet doch die gesunde Wohnung 
die Voraussetzung fur die Gesundheit des Volkskorpers. Wenn aber der Staat 
aus den Mitteln der Allgemeinheit den Wohnungsbau fordert, ist besonders 
grundlich zu erwagen, in welcher Art die bereitgestellten Mitteln verwendet 
werden sollen, und es fragt sich: Was solI gebaut werden 1 
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Man unterscheidet zunachst zwischen Eigenbesitz und Mietwohnung. Nicht 
jedem bedeutet der Arbeitsplatz auch den standigen Wohnsitz. Nur der An­
sassige kann Eigenbesitz brauchen; fiir den unsteten Arbeiter oder Gewerbe· 
treibenden, der seine Arbeitsstatte unter Umstanden wechseln muB, kommt 
in erster Linie die Mietwohnung in Betracht. 

Beim Eigenheim ist die Zuteilung von Hof, Garten und Stall sorgsam zu 
uberlegen. Wer nur eine Wohnung braucht, und fiir die Betatigung in Garten 
und Stall weder Zeit noch Neigung hat, solI den knappen Bodenvorrat nicht 
der erfolgreichen Nutzung entziehen. Nur wer des Bodens wiirdig ist, solI ihn 
besitzen. Andererseits aber strebt so mancher Mietwohner nach einem Stuck 
Land, das ihm die Arbeit am Boden ermoglicht. Die GrundstucksgroBen sind 
also so zu bemessen, daB jeder W ohnung ein angemessenes Gartenstuck in 
leicht erreichbarer Nahe zugeteilt werden kann. 

Der Hauptteil der Angeste11ten gehort in die gesunde Mietwohnung. Neu­
vermahlte kommen eine Zeit lang mit zwei Zimmern aus; bald wird das dritte 
und vierte Zimmer Bedurfnis. Man sonte daher erstreben, auch die Kleinst­
wohnung erweiterungsfahig zu machen, z. B. dadurch, daB man zwischen die 
zweiraumigen Blockteile eine Achse von Zimmerbreite einschiebt, die es moglich 
macht, von dieser Achse nach Bedarf ein oder zwei Zimmer der anstoBenden 
Grundwohnung zuzuteilen. Dann wurde auch die Kleinstwohnung die Furcht 
vor dem Kinde vermindern und bevolkerungspolitisch zulassig sein. Fur altere 
Angeste11te, die einen Ortswechsel nicht mehr zu erwarten haben, ist das Eigen­
heim mit Einliegerwohnung, womoglich fUr die eigenen herangewachsenen Kinder, 
nebst einem Garten das Beste. Dann konnen die Eltern spater die Hauptwohnung 
den Kindern uberlassen und selbst die kleinere Einliegerwohnung beziehen. 

Beim Garten ist der Wirtschaftszweck zu beachten. SolI er nur ein Stuck 
Natur zum Aufenthalt im Freien sein, so genugt ein idyllisches Platzchen; 
will man ihn aber zur Nahrungsbeschaffung verwenden, so erfordert er eine 
bestimmte GroBe. Den gesamten Nahrungsbedarf wird er nur Hefern, wenn 
er je nach der Bodengute mehrere Morgen groB ist; kleinere Abmessungen 
ermoglichen nur die Schaffung von Zusatznahrung, die das Arbeitseinkommen 
erganzt. Das spielt nun eine besondere Rolle bei den auf geringes Einkommen 
Angewiesenen, die wie oben erwahnt 84% der Erwerbstatigen bilden. Bereit­
steHung von Gartenland ist also eine wichtige Aufgabe des Stadtebaues, wobei 
das Land entweder aufgeteilt in Einzelstucke dem Eigenheim oder in groBeren 
Zusammenhangen den Mietwohnungen zugeteilt werden kann. 1m allgemeinen 
kann man sagen: 

Die Stadt braucht die Mietwohnung mit Garten in erreich-
barer Nahe zur Wohnung, 

die Vorstadt braucht das Eigenheim mit Nutzgarten, 
das Land braucht den Nahrgarten mit Kleinwohnung. 
Wie man die Hauser zusammenstellt, regelt die Bauweise. Wie hoch man 

sie macht, bestimmt die Bauzone, wie man die Hauser zuganglich macht und 
wie man die sonstigen Teile des Stadtorganismus sowie die Freiflachen verteilt, 
regelt der Bebauungsplan; wie man die fur die StraBen freizuhaltenden Verkehrs­
flachen von den bebauten und privat genutzten Flachen ausscheidet, bestimmt 
der Fluchtlinienplan. Die Anzahl der Menschen auf einem bestimmten Gebiet 
heiBt die W ohndichte; die Zahl der Menschen, die auf einem Grundstuck 
wohnen, ist die Behausungsziffer. 

Je dichter die Menschen wohnen, desto schwerer ist die Zuteilung von Garten­
land. Darum bildet die Auflockerung dichtbebauter Gebiete eine Aufgabe des 
Stadtebaues, nicht wegen der Annehmlichkeit freieren W ohnens, sondern wegen 
der Verpflichtung das bevolkerungspolitische Ziel der Volkserhaltung und Volks­
vermehrung zu fordern und auch dem geringeren Einkommen eine Zusatz­
nahrung zu ermoglichen. 
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Ob man die Hauser frei hinstellt oder aneinander fiigt, wie viel Wohnungen 
man iibereinander lagert, ist vorwiegend eine bautechnische und wirtschaftliche 
Frage. Es kann sinnvoll und praktisch sein, beim Zusammenfiigen einzelne 
Teile, wie z. B. Brandmauern gemeinsam zu beniitzen, an ein Treppenhaus 
mehrere Wohnungen anzuschlieBen, mit einem Dach viele Wohnungen zu be­
decken. Damit ist die Bauweise zunachst ein bauwirtschaftliches Rentabilitats­
problem. Erst wenn die Haufung der Wohnungen bevOlkerungspolitische Ge­
fahren im Gefolge hat, ist eine Beschrankung der Wohnungshaufung und -iiber­
lagerung notig. Fiir die sichtbare Erscheinung bildet das kleine Einfamilienhaus 
meist eine zu geringe Baumasse, besser ist das Doppelhaus oder die Baugruppe, 
wahrend das Reihenhaus oft linear und unkorperlich wirkt. 

Mit der Zahl der Wohnungen wachst die Beanspruchung der ZugangsstraBen, 
so daB das groBe Miethaus besondere Anforderungen an den Bebauungsplan 
stellt oder bei feststehenden Verkehrsverhaltnissen unertraglich sein kann. 
Besonders gilt das yom Hochhaus, das an sich wohl ein stadtebaulich wirksames 
Ocebilde sein kann, aber oft mit Riicksicht auf die Verkehrslage nicht am Platze 
ist. Es kommt hinzu, daB die hoheren Geschosse schwer und miihevoll ersteigbar 
sind und technische Hilfsmittel erfordern, die mit dem Ziel der billigen Miete 
nicht zu vereinbaren sind. Fiir das Wohnungsproblem der Minderbemittelten 
kommt daher das Hochhaus nicht in Frage; fiir die kiinstlerische Formung des 
Stadtkorpers aber ist es als Baukorper an sich nicht abzulehnen, sofern nur 
seine Zweckbestimmung und Einfiigung in den Stadtorganismus die Anhaufung 
der Baumassen rechtfertigen. 

Stadtebaulich gesehen ist jedes Haus nur ein Baustein, der seinen Sinn 
erst in Gemeinschaft mit anderen Bausteinen gewinnt. Wenn man die besten 
Ergebnisse eines Wettbewerbs fiir ein Wohnhaus nebeneinander stellen wiirde, 
so ware jedes Ding an sich vortrefflich, die Gesamterscheinung aber unerfreulich. 
Erst in der Gruppierung entscheidet sich der stadtebauliche Wert. Wenn man 
aber die Hauser an eine starre Baufluchtlinie anhangt, so daB sie wohl in Reih 
und Glied stehen, aber alle verschiedene "Uniformen" anhaben, so muB das 
StraBenbild unruhig wirken. Darin liegt das Verhangnisvolle des Fluchtlinien­
gesetzes von 1875, daB es die Flache der offentlichen StraBe durch eine Bau­
flucht begrenzte, aus der man nicht vorriicken durfte, die aber zugleich ein 
Zuriickweichen ausschloJ3. War das in geschlossener Reihe zu billigen, wei I 
sonst haBliche Brandmauern sichtbar geworden waren, so wiirde es unsinnig 
bei offener Bauweise, weil dam it der Baugestaltung Fesseln auferlegt wurden, 
die die denkbare Aufgabe einer Verbindung von Haus und Garten erschwerten. 

Es ist daher zu fordern, daB vor jedem Baufluchtlinienplan ein "Aufbauplan" 
entworfen wird, der die korperliche Erscheinung der Bauten in den Grund­
ziigen regelt. Die Schwierigkeit liegt dann weiter darin, daB der Stadtebau 
auf Jahrzehnte vorausdenken solI und daB es nicht feststeht, wie die Bauten 
spater einmal aussehen werden. Man kann wohl von den Anschauungen der 
gegenwartigen Zeit ausgehen, muB aber auch der Zukunft die Entwicklungs­
moglichkeit lassen. Es wird daher jeweils zu priifen sein, ob ein Bau sich seiner 
unmittelbaren Nachbarschaft einfUgt und mit dieser harmonisch zusammen­
klingt. Jedes Baugesuch sollte auch die Nachbarbauten mit aufzeigen und ein 
Verlassen der Bauflucht nur dann zugelassen werden, wenn kiinstlerische 
Erwagungen dies rechtfertigen. 

Stadtebaulich ist es also ein Unterschied, ob man fiir eine klar erkannte 
Aufgabe mit gleichartigen Baueinheiten einen Aufteilungsplan aufstellt, oder 
ob man fUr kiinftige Bauabsichten unbekannter Einzelbauherrn ein Gebiet 
aufschlieJ3t. 1m ersten Fane kann man die Formung des StraBenbildes fest­
legen, im anderen FaIle muJ3 man aber eine zwanglosere Form zugrunde legen. 
Namentlich mit streng symmetrischen StraBenanlagen solI man vorsichtig sein, 
da sie aus Einzelbauten eigenwilliger Bauherrn nicht mit Sicherheit gliicklich 
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gelOst werden konnen. Es besteht ein Unterschied zwischen dem Einzelbau 
einer Kolonie und einem Bau aus der Eigengestaltung eines zufalligen Bauplatz-
kaufers. . 

Solche Erwagungen sind der Aufstellung eines Siedlungsplanes voranzustellen. 
Was durch ihn geregelt werden solI, unterliegt den Vorschriften der Bauordnung, 
den Moglichkeiten der Baufinanzierung, den etwaigen Bauauflagen bezuglich 
Baustoffen usw., den Richtlinien des Aufbauplanes, dem Stande der allgemeinen 
Bauerziehung oder der ungezugelten Baufreiheit. In den Zeiten liberalistisch 
betonter Individualitat allerdings muB es immer als ein Glucksfall bezeichnet 
werden, wenn selbst aus einem guten Plan eine harmonische Baugestaltung 
hervorgeht. 

Wenn man also auch in den Bebauungsplanen vorausschauend ganz allgemein 
die Wohngebiete aus den Freiflachen und den industriell und gewerblich nutz­
baren Gebieten ausscheidet, so sollte ein die Einzelheiten regelnder Siedlungs­
plan erst dann aufgestellt werden, wenn der wirkliche Siedlungswille erkannt, 
wenn also die Bebauung fUr das in Frage kommende Gebiet notwendig geworden 
ist. Bei rein bauerlicher Ortsstruktur kommt vorwiegend die W ohnung mit 
angemessener Landzulage in Frage, bei gemischten, industriell durchsetzten 
Landgemeinden sind auch Wohngebiete ohne Eigengarten vorzusehen, wobei 
aber die Bereitstellung von Dauerpachtgiirten ins Auge zu fassen ist. Bei rein 
industriellen Gebieten sind vor allem Mietwohnungen in gesunder Form, mit 
leicht erreichbaren Pachtgarten anzunehmen, wahrend das Eigenheim mit 
Nutzgarten im Vorl and groBerer Stadte vorherrschen wird. 

Bei der Auswahl der Siedlungsfliichen ist zu beachten, daB die AufschlieBung 
nicht mit ZubringerstraBen bela stet werden sollte, deren Anlage und Ausbau 
unverhaltnismiiBig hohe Kosten verursacht. VerbindungsstraBen yom bebauten 
Ortskern bis zur Siedlung lassen sich durch Anliegerbeitrage nich t finanzieren; 
weitraumige Planungen - wie wir sie wunschen - erfordern namlich daruber 
hinaus lange StraBen inner hal b cler Siedlung, deren Kosten allerclings allen­
falls noch durch Anliegerbeitrage aufgebracht werden konnen. Die Benutzung 
wichtiger VerkehrsstraBen als ZubringerstraBen zu ferner liegenden Siedlungs­
flachen ist von Fall zu Fall zu uberprUfen. Der Anbau an Hauptverkehrs­
straBen ist falsch und unstatthaft. 

Deshalb sind in erster Linie Gebiete im AnschluB an die bestehencle Bebauung 
fUr NeuerschlieBung von Wohngebieten heranzuziehen. Dabei bestimmen die 
Enden der bestehenden StraBen gewissermaBen die Eingangstore der Siecllung, 
an die sich die neuen AufschlieBungsstraBen netzartig anschlieBen sollen. Man 
wird dabei beachten, daB sich nur einseitig bebaubare StraBen schwerer finan­
zieren lassen als zweiseitig bebaubare. Wenn die VerkehrsstraBen nicht ganz 
yom Anbau freigehalten werden, so ist neb en der VerkehrsstraBe eine dem 
Anbau dienende WohnstraBe zu empfehlen. Besser ist es, sie in einem Abstand 
von etwa 50 m neb en der VerkehrsstraBe herlaufend vorzusehen, so daB der 
innere Verkehr der Siedlung keine Verbindung mit dem Durchgangsverkehr 
der HauptstraBe hat. 

Das MaB von 50 m ergibt sich aus der Erwagung, daB mit ihm eine vernunftige 
Parzellenaufteilung moglich ist. So erfordert eine Parzelle von 800 m2 16 m 
StraBenflucht, und bei 3 m beiderseitigem Bauwich kann ein Haus von 10 m 
Breite erstellt werden. Eine WohnstraBe erschlieBt also nach beiden Seiten 
hin einen Block von 2 X 50 m = 100 m, so daB also aIle 100 m eine weitere 
WohnstraBe erforderlich ist. 

Die Lange des Blocks ist nach oben unbegrenzt. Einige QuerstraBen wird 
man aber doch vorsehen, und da diese auch zur Finanzierung der StraBenkosten 
Anlieger haben sollen, macht man den Block etwa 300 ill lang, so daB auch, 
wenn die QuerstraBen bebaut werden, eine bebaubare StraBenlange von rd. 
200 m zur Finanzierung der BlockstraBe verfugbar ist. 
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Bei langeren Baublocks ist auch die Queraufteilung durch etwa 2 m breite 
Gartenwege zu empfehlen. Eine zweckmaBige AufschlieBung bildet auch der 
Wohnhof, der viel haufiger' zur Anwendung kommen sollte, da er leichter die 
Schaffung kunstlerisch geformter Hausgemeinschaften ermoglicht. 

Bei Aufstellung des Siedlungsplanes muB man fragen, ob die Hauser nach 
einheitlichem Plan und annahernd gleichzeitig errichtet werden, oder ob es 
von der Verkaufsgelegenheit der Parzellen abhangt, ob, wie, wann und fiir 
wen sie einmal bebaut werden. In letzterem Fane wird man bei der Fuhrung 
der StraBen an haufigere Blickbegrenzungen denken, urn die unbegrenzte Unruhe 
ertraglicher zu machen. 

Ein wichtiges Problem bilden die Besitzverhaltnisse, die durch die Auf­
schlieBung beruhrt werden. Auf einer groBen Flache, die nur einem Besitzer 
gehort, kann man die StraBen nach Belieben anlegen. Schneiden diese aber 
verschiedene Besitzungen an, so kann man wohl die StraBe mit gewissen Rechts­
mitteln, z. B. fOrmlich festzulegenden Fluchtlinienplanen im Wege der Ent­
eignung frei machen, aber die als Bauplatze in Betracht kommenden Restflachen 
verbleiben den einzelnen Besitzern. Wenn nun die alten Grenzen ungunstig 
auf die neue StraBen aufstoBen, wird die bauliche Ausnutzung oder die Teilung 
in Bauplatze erschwert oder unsinnig. Dann wird eine Umlegung notig, die 
aber kostspielig und zeitraubend ist. Man vermeidet besser die Notwendigkeit 
einer Umlegung, indem man von vornherein auf die Besitzverhaltnisse nach 
Moglichkeit Rucksicht nimmt. 

Fur die GroBstadt gelten natiirlich andere MaBstabe! Das Einzelhaus ver­
schwindet im Hausblock, der nunmehr zur Einheit der Gestaltung wird und 
sich in Beziehung zu den hoher aufragenden offentlichen Gebauden setzt. 
Wenn die HausblOcke sich in ihren Formen zu lebhaft auffuhren, verkennen 
sie diese Aufgabe der Unterordnung und wirken uberladen und lacherlich. 
Darin liegt die Hauptursache, daB so viele mit reicher Fassadenausstattung 
errichtete WohnstraBen der letzten Jahrzehnte so wenig befriedigen. Ihr Auf­
putz ist an die falsche Stelle geraten. 

Man muB also Wohngebiete in GroBstadten mit "Dominanten" durchsetzen 
oder Grunflachen einlagern, die das Betonen einzelner Wohnbauten rechtfertigen. 
Das Spiel rhythmisch gegliederter Massen bedient sich wohl der Einzelhauser 
als Material der Gestaltung, greift aber fur die Gestaltung des Ganzen uber die 
Parzelle und selbst uber den Baublock hinaus. So wird die Stadtbaukunst zur 
Kronung aller Baukunst. 

Man darf aber dabei nicht die wirtschaftlichen Grundlagen aus dem Auge . 
verlieren. Sie sind fUr die Durchfiihrung und das Endergebnis bestimmend. 
Mit seiner Miete muB der Mieter nicht nur die reinen Baukosten bezahlen, 
sondern auch die Kosten des Grund und Bodens, die Zinsen der Darlehen, die 
AufschlieBungskosten, den Zeitverlust fur den Weg zur Arbeitsstatte und zur 
Schule. AIle diese Aufwendungen mussen sich also in volkswirtschaftlich ver­
nunftigen Grenzen halten. 

Bei den AufschlieBungskosten ist zu achten auf die Lange und Ausbildung 
der ZubringerstraBen, auf die Gelandeverhaltnisse, besonders auch auf den 
Stand des Grundwassers, auf die zweckmaBige Anlage von Anschliissen an 
das Kanalnetz, die Wasser-, Gas- und Lichtleitungen und die Moglichkeit eines 
gefahrlosen Verkehrs. Mit den berechtigten Wunschen fiir Ruckkehr zur Scholle 
und zum Eigenheim, fUr Auflockerung der GroBstadt, fiir Wiesengiirtel und 
Grunkeile muB man im Interesse eines tragbaren Mietzinses der vorwiegend 
minder bemittelten GroBstadtbevolkerung haushalterisch umgehen. Die Grund­
stucke wird man kleiner machen und von 800 m2 bis auf 300 m2 herabgehen, 
dafiir aber die Garten zusammenlegen zu Gartengebieten auf sol chen Flachen, 
die durch ihre Lage und Beschaffenheit fiir die Errichtung von Bauten weniger 
geeignet sind. 1m StraBennetz wird man gute befestigte VerkehrsstraBen als 
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SammelstraBen fiir schmalere und weniger stark befestigte WohnstraBen be­
nutzen und mit dem kostspieligen StraBennetz vorsichtig und sparsam sein. 
Insbesondere muB man bei der Wasserversorgung, der Entwasserung und den 
Lichtleitungen scharf rechnen, damit die Anlagen auch volkswirtschaftlich 
tragbar und verniinftig bleiben. Bei allen technischen Anlagen soIl man nicht 
nur die Anschaffungskosten, sondern vor aHem auch die Unterhaltungskosten 
mit in die Rechnung einbeziehen. 

Der Stiidtebau darf aber nun nicht zu einem kapitalistischen Rechenexempel 
werden. Das verbietet schon die staatspolitische Notwendigkeit, die Wohnungs­
beschaffung fiir die Arbeiterschaft in den Vordergrund zu stellen. Die an einer 
Stelle fehlende Wirtschaftlichkeit muB dann durch Uberschiisse an anderer Stelle 
ausgeglichen werden. So darf bei der Wasserversorgung nicht nur das einzelne 
Haus auf Rentabilitiit des Anschlusses untersucht werden, sondern das ganze 
Gebiet, in dem sich einfachere Hiiuser auf gri:iBeren Grundstiicken mit Reihen­
hiiusern oder mit mehrsti:ickigen Gruppenhausern mischen; oder es muB ein 
Verzicht auf Anliegerbeitriige bei Bauten fUr Minderbemittelte durch erhi:ihte 
Einnahmen bei der Gasversorgung ausgeglichen werden. Die Verwaltung einer 
GroBstadt setzt sich aus vielen Einzelheiten zusammen, und der beste Stiidte­
bauer wird der weitblickende und die Gesamtbilanz iiberschauende Oberbiirger­
meister sein, der es versteht, durch wirtschaftliche und durch kulturelle Ent­
wicklungen den Lebensstandard seiner Biirger zu heben, wozu nicht zuletzt gute 
und gesunde Wohnmi:iglichkeiten gehi:iren. Nicht allein die billige, sondern die 
tragfiihige - d. h. den Erfordernissen eines gesunden Familienlebens ent­
sprechende - Wohnung zu schaffen, wird die Aufgabe des Wohnungswesen 
ciner GroBstadt sein. 

V. Die Gewerbegebiete. 
Einfiihrung, allgemeine Grundlagen. 

Da dic Stadte undDi:irfer nicht nur dem Wohnen, sondern auch dem Arbeiten 
zu dienen haben, so muB dcr Stiidtebau auch die Stiitten der Arbeit in ihren 
stadtebaulichen :Forderungen und in ihren Einwirkungen auf die anderen Glieder 
der Stadt untersuchen. Hierbei ki:innen aber unbedenklich gewisse Arbeits­
gebiete unberiicksichtigt bleiben, namentlich die der Behi:irden, der Banken 
und anderer Zentralstellen der Wirtschaft, der Kaufgeschafte, vieler Handwerks­
betriebe, ferner der Schulen; denn fUr aHe dicse Tatigkeiten sind keine besonderen 
Stadtteile erforderlich; sie werden vielmehr in der Geschaftsstadt und den 
Wohngebieten mit erledigt. Die Arbeitsstatten des Verkehrs (Hafen, Rangier­
bahnhi:ife, Werkstatten) sind bei der Eri:irterung der Verkehrsmittel zu behandeln; 
groBe Bahnhi:ife, Eisenbahnwcrkstatten stehen yom stadtebaulichen Standpunkt 
den Anlagen der GroBindustrie nahe. 

Die Untersuchung hat sich also besonders auf die Stiitten der gewerblichen 
Arbeit, auf die Industriegcbiete zu erstrecken. Sie sind fiir den Stadtebau 
aus folgendcn Griinden besonders wichtig: 

1. Von den Stadten leben viele, von den GroBstadten die meisten stark von 
gewerblicher Tatigkeit. Diese verdient daher bcsondere Riicksicht, vor aHem 
muB dahin gestrebt werden, daB die Arbeitsbedingungen standig verbessert 
werden, so daB die Gewerbe billiger erzeugen ki:innen, also wettbewerbsfahiger 
werden. 

2. Das ist aber nur mi:iglich, wenn der Grund und Boden billig zur Verfiigung 
gestellt werden kann, wenn fUr gute Verkehrsmittel im Giiter- und Personen­
verkehr, und zwar im Nah- und Fernverkehr, gesorgt wird, und wenn die 
gewerblichen Arbeiter in nicht zu groBer Entfernung gesund angesiedelt werden 
ki:innen. Das beeinfluBt also die Bodenpolitik, die Disposition der Verkehrs­
anstalten, die Verteilung der Bauklassen und die Abstufung der Wohngebiete. 
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3. Die gesunde Ansied1ung der Arbeiter einerseits, die von der Industrie 
ausgehenden Storungen andererseits beeinflussen wiederum stark die Durch­
bildung der Freiflachen. 

Es erscheint auf den ersten Blick als das einfachste und beste, wenn man aIle 
Gewerbe in einem Industriebezirk ansiedelt. Das ist aber schon in kleineren 
Stadten kaum moglich, weil man hier neben dem einen Gewerbeviertel auch in 
der Geschaftsstadt und in den Wohnvierteln gewisse Gewerbe zulassen muB. 
Fiir GroBstadte aber ware die (oft gedankenlos empfohlene) Anlage eines 
Industriegebietes verfehlt, denn sie bedeutet Konzentration von Verkehr, Er­
hohung der Bodenpreise, Konzentration der Fabrikbevalkerung, sie wiirde also 
verkehrstechnisch, bodenpolitisch und sozial ungiinstig wirken. Man muB viel­
mehr bei der Anlage der Industrie die auch in anderen Beziehungen stadtebaulich 
so heilsame Dezentralisation erzielen. 

Sobald man diese nun in Angriff nimmt, kommt man abel' 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 Geschafts- und Wohnvierteln, der Verkehrsanlagen, der Grundstiick­
graBen, der Bodenpreise, der Arbeiterwohnungen usw. 

Bei der erforderlichen Gliederung der Gewerbe (nach stadtebaulichen Gesichts­
punkten) wird man aber wohl immer mit folgenden Gedankengangen auskommen: 

a) Nach dem Grad der Starungen eingeteilt, ist jedes Gewerbe urn so 
unangenehmer fUr die Umgebung, 

je graBer die fUr die einzelnen Betriebe crforderlichen Flachen sind, 
je mehr StraBentransporte verursacht werden, 
je mehr Eisenbahn- odeI' gar WasseranschluB notwendig wird, 
je mehr Belastigungen durch Larm, Rauch, Schmutz, Geruch entstehen. 
b) Nach dem Grad der an den Verkehr zu stellenden Anforderungen sind 

die Gewerbe danach einzuteilen, ob sie 
mit StraBentransporten allein auskommen, 
oder EisenbahnanschluB erfordern, 
oder auch noch (mittelbaren oder unmittelbaren) WasseranschluB erfordern. 
Hiernach kann man folgende Gruppen von Gewerben unterscheiden, bei 

denen das entscheidende Kennzeichen allerdings nicht von positiver, sondern 
nur von negativer Bedeutung ist, da es nur vom Starungsgrad ausgeht: 

1. Die nicht starenden Gewerbe. Sie haben geringes Flachenbediirfnis, 
bediirfen keines Eisenbahnanschlusses, noch weniger des Wasseranschlusses. 
Sie verursachen keine oder nur geringe Belastigungen durch Rauch, Larm, 
Geruch. Diese Gewerbe stellen in erster Linie hochwertige Giiter her (Kleider, 
Wasche, Hiite, Nahrungsmittel, Hausgerat, Mabel, Luxusgegenstande, Druck­
sachen). Sie arbeiten vielfach in mehrgeschossigen Fabriken; manche von ihnen 
sind Kaufgeschaften angegliedert; vielfach fUhren sie hauptsachlich Ausbesse­
rungen oder Anschlagarbeiten (z. B. Glaser- odeI' Schlosserarbeiten) aus. Ein 
Teil dieser Gewerbe bedarf der Lage in der Innenstadt, weil nur dort die natige 
Kundschaft zusammenstramt, ein anderer Teil muB (ebenso wie kleine Laden 
fiir den Tagesbedarf) iiber aIle Wohnviertel zerstreut sein. Stadtebaulich ver­
ursachen diese Gewerbe keine besonderen Schwierigkeiten, weil sie keine eigen­
artigen Anforderungen an den Bebauungsplan stellen. 

2. Die wenig starenden Gewerbe. Sie haben groBeres Flachenbediirfnis, 
verursachen viele StraBentransporte und eine gewisse Belastigung durch Rauch, 
Larm usw. EisenbahnanschluB ist fUr sie erwiinscht bis notwendig, Wasser­
anschluB aber noch nicht notig. Diese Gewerbe sind im Interesse einer ge­
sunden Dezentralisation in den weniger ruhigen Stadtvierteln nicht zu ver­
bieten. Sie sind maglichst in der Nahe der GiiterbahnhOfe anzusiedeln. 

3. Die stark st6renden Gewerbe. Sie haben groBes Flachenbediirfnis 
und erfordern niedrige Bodenpreise. Sie verursachen starke Beliistigungen. 
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Eisenbahnanschlul3 ist notwendig, Wasseranschlul3 erwiinscht. Diese Gewerbe 
sind in einzelnen, wenigen, grol3en, in sich geschlossenen Bezirken anzusiedeln. 

Nach diesel' Gliederung del' Gewerbe in drei Gruppen, ware das Stadtgebiet 
in vier Gruppen zu gliedern: 

1. Gebiete, in denen Industrie vollstandig verboten ist: Ruhige Wohnviertel, 
Landhaussiedlungen, Reimstattensiedlungen. Riel' wird man auch noch andere 
"storende Betriebe" ausschliel3en odeI' beschranken (Krankenhauser, Wirt­
schaften, Tanzlokale u. dgl.). 

2. Gebiete, in denen die "nicht storende" Industrie zugelassen wird. 
3. Gebiete, in denen die "wenig storende" Industrie noch zugelassen wird: 

z. B. Nahe del' GuterbahnhOfe, und VOl' allem Gebiete, die zur folgenden Gruppe 4 
gehort haben, aus denen die "stark storenden" Gewerbe abel' verbannt werden 
sollen. 

4. Gebiete, die fUr die "stark storende" Industrie bestimmt sind, also die 
grol3en "Industriekomplexe" mit den dazugehorigen Verkehrsanstalten. 

In welche Gruppe ein bestimmter Gewerbezweig je nach seinen Anspruchen 
und den von ihm ausgehenden Storungen einzuordnen ist, ist Sache del' Bau­
ordnung. Strittige Fragen konnen also nur von Fall zu Fall entschieden werden. 
Wie die Eingliederung del' Gewerbe in das StadtgefUge zu bewirken ist, wie fUr 
sie also in den Flachennutzungs- und Bebauungsplanen zu sorgen ist, wird am 
besten an del' "stark storenden" Industrie eriautert, weil sie die hochsten An­
forderungen stellt, also am schwierigsten zu befriedigen ist. 

Zur "stark storenden" Industrie gehoren nicht etwa nul' Grol3betriebe del' 
privaten Wirtschaft (Zechen, Rutten, Maschinenfabriken, Giel3ereien, Eisen­
werkstatten, Sagewerke usw.), sondern auch gewisse Grol3betriebe del' Stadt­
verwaltungen (Gasanstalten, Elektrizitatswerke, Vieh- und Schlachthofe, MUll­
beseitigungsanlagen, ferner auch noch die Pumpwerke del' Wasserversorgung 
und Kanalisation; die Pumpwerke verursachen allerdings nul' wenig Storung, 
sie werden sogar oft zweckmaJ3ig in Freiflachen eingebettet, sie erfordern abel' 
meist die Zufuhrung erheblicher Kohlenmengen, also Gleisanschlul3). Rinzu­
zurechnen sind ferner gewisse Grol3betriebe des Staates: Eisenbahnwerkstatten, 
BauhOfe del' Wasserbauverwaltung, auch Militarwerkstatten. Es ist also erforder­
lich, die Gesamtmasse aller "sehr storenden" Gewerbe (del' privaten, stadtischen, 
staatlichen) zu ermitteln und die Flachen zu bestimmen, die innerhalb bestimmter 
Zeitraume hierfiir an "Industriekomplexen" erforderlich werden. 

1st das Flachenbediirfnis festgelegt, so sind die Stadtgebiete auszusuchen, 
die sich fUr die Industrie besonders gut, fUr W ohnzwecke dagegen weniger 
gut eignen und die jedenfalls nicht fUr Freiflachen in Betracht kommen. Zu 
beachten sind: die vorherrschende Windrichtung (diese auch im Hinblick auf 
Nachbarorte), die Rohengliederung (je ebener, desto besser), del' Boden (nicht 
zu weich, abel' auch nicht felsig, also so, dal3 die Grundungen einfach und billig 
werden), das Grundwasser (nicht zu hoch), die Wasserversorgung (ausreichend, 
zuverlassig und billig). Dazu kommt noch: Die Wohnungen fur die in dem 
Industriegebiet Tatigen miissen so nahe liegen, dal3 die Wege zu Ful3 odeI' mit 
dem Fahrrad zuruckgelegt werden konnen; die Industriegebiete muss en durch 
die offentlichen Verkehrsmittel (Stral3enbahn, Omnibus) gut mit del' Geschafts­
stadt verbunden und ihre Gesamtgruppierung mul3 auf die del' Freiflachen 
harmonisch abgestimmt sein. 

Alle diese Bedingungen mussen vornehmlich deshalb erfullt werden, damit 
die oben angedeutete Forderung zu ihrem Recht kommt: Del' Stadtebauer hat 
durch seine Gesamtplanung und durch die Einzeldurchbildung dafur zu sorgen, 
daB die Industrie billig produzieren kann, denn nur dann kann sie sich im 
harten Wettbewerb gegen das Ausland behaupten. 

Es kann abel' nicht Aufgabe eines Lehrbuches uber Stadtebau sein, die An­
lage von Industriegebieten im einzelnen zu erortern; das gehort vielmehr in ein 
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Lehrbuch uber Industriebau. Es sind aber drei Fragen des Industriebaues fUr 
den Stadtebau und namentlich auch fur die Landesplanung von so groBer Bedeu­
tung, daB sie hier eingehender untersucht werden mussen, namlich die Bezie­
hungen zwischen den Industriegebieten und den Frciflachen, der AnschluB der 
Industriegebiete an den Guterfernverkehr und die Umsiedlung der Industrie. 

A. Die Beziehungen zwischen den Industriegebieten 
und den FreifUichen. 

Die Industrie steht infolge ihrer StOrungen naturgemaB im Gegensatz zu 
den Freiflachen. Beide mussen also voneinander abgesondert werden. Der 
Stadtebauer wird aber trotzdem Grunanlagen an die Industriegebiete heran­
ziehen; er wird namlich - soweit dies ohne Kunstelei moglich ist - die Industrie­
gebiete g~gen die Nachbarschaft, namentlich gegen Wohngebiete abkapseln, 
urn das Ubergreifen der StOrungen moglichst abzuschwachen. Die geeigneten 
AbschluBmittel sind hohe Gebaude und Grunstreifen. Hohe Gebaude, von denen 
selbst keine StOrungen ausgehen, mussen in jedem Industriegebiet sowieso 
vorhanden sein, vor allem Verwaltungs- und Dienstgebaude; aber auch zahl­
reiche Lager- und Fabrikgebaude verursachen weder Schmutz noch Larm. Es 
ist wichtig, gerade derartige Bauten am Rand, also als Schutz zu errichten. 
Schonheitlich konnen sie gut wirken, wie so mancher neue Fabrikbau zeigt. 
AuBer solchen Bauten konnen auch Grunstreifen als AbschluB dienen; Gebaude 
sind aber wirkungsvoller, besonders wenn sie hoch sind. Grunstreifen wirken 
nur dann genugend, wenn sie dicht und hoch sind; sie sind unter Umstanden 
dann recht zweckmaBig, wenn vorhandene Hohenunterschiede entsprechend 
ausgenutzt werden konnen. Solche abschlieBenden Griinstreifen mussen in das 
ubrige Freiflachensystem richtig eingegliedert werden; man kann sie aber kaum 
als "voll' , rechnen. 

B. Der Anschlu6 del' Illdustrie an den Giiterfernverkehr. 
1. Allgemeine Grundsiitze. Eine der wichtigsten V oraussetzungen fur die 

Senkung der Produktionskosten ist das Niedrighaltcn und Senken der Trans­
portkosten fur die Anfuhr der Roh-, Halb- und Hilfsstoffe und die Abfuhr 
der Erzeugnisse (und der Abfalle). Je nach der Art der Industrie geht namlich 
der Antell der Transportkosten am Wert (Preis) des Enderzeugnisses bis auf 
38 % hinaufl; er ist natiirlich am kleinsten bei hochwertigen Gutcrn, am groBten 
bei geringwcrtigen Massengutern (z. B. Ziegelsteinen, Zement, Schnittholz, 
Roheisen). 

Die wichtigsten Mittel, die Transportkosten namentlich fur die Massen­
guter (Holz, Roheisen, Stahl, Profileisen, Erden, Steine, tropische Erzeugnisse) 
und fur den wichtigsten Hllfsstoff (namlich Kohle) zu senken, sind die Wah I 
des richtigen Standortes und der unmittelbare AnschluB des Werkes 
(der Fabrik) an die dem Guterfernverkehr dienenden Verkehrsanstalten 
(Eisenbahn, Kleinbahn, WasserstraBc, FernstraBe, Autobahn). 

Beide Punkte sind von groBter Bedeutung fur die Landesplanung und 
den Stadtebau, die Wahl des Standortes namentlich fur die Landesplanung, 
der VerkehrsansehluB mehr fur den Flachennutzungs- und Bebauungsplan. 
Vorlaufig haben wir uns nur mit dem letzteren Punkt zu beschaftigen. 

Der unmittelbare AnsehluB der Industrie an die Guterfernverkehrsanlagen 
ist fill die Senkung der Transportkosten deshalb so wichtig, weil dadurch die 
vergleichsweise kostspieligeren StraBentransporte fortfallen, das Umladen und 
die damit verbundenen Kosten und WerteinbuBen vermieden werden und 
auBerdem unter Umstanden das Ausladen, Lagern und Stapeln billiger und 

1 Vgl. Pirath, Verkehrswirtschaft. Berlin: Julius Springer 1934. 
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schonendcr ausgefiihrt werden kann. Es geniigt, nachstehend den Eisenbahn- und 
den WasseranschluB genauer zu erortern, da die Industriegebiete durch das -
ja an sich immer notwendige - StraBennetz unmittelbaren AnschluB an die 
FernverkehrsstraBen besitzen. Es kann sich also im Hinblick auf den StraBen­
ver kehr im allgemeinen nur darum handeln, das Industriegebiet in ziigiger 
StraBenfiihrung - moglichst ohne Beriihrung der Wohngebiete und der City -
an die Haupt- und FernverkehrsstraBen bzw. Autobahnen anzuschlieBen. 

Uber die Bedeutung des unmittelbaren Anschlusses der Industrie (ein­
schlieBlich der GroBanlagen fiir Lagerung, Speicher, Lagerplatze, Speditions­
betriebe) an die dem Massenverkehr dienenden Verkehrsmittel sind die be­
teiligten Kreise (die Aufsichtsbehorden und Stadtverwaltungen und namentlich 
die Gewerbetreibenden nebst den Handelskammern) merkwiirdig schlecht 
unterrichtet, und es wird daher iiber diesen Punkt oft mit einer geradezu ver­
hangnisvollen Leichtfertigkeit hinweggegangen. Infolgedessen muB diese Frage 
hier eingehend erortert werden, obwohl sie eigentlich nicht stadtebaulicher, 
sondern verkehrstechnischer Natur ist. 

Die Gewerbetreibenden begehen haufig den Fehler, daB sie die Bedeu­
tung des Eisenbahnanschlusses nicht erkennen, 80ndern viehnehr glauben, 
daB sie mit Kraftwagen auskommen konnten, bis sie mit Schrecken erfahren, 
daB dessen Unkosten hoher sind, als sie glaubten. Aber auch 801che Gewerbe­
treibenden, die den Wert des Eisenbahnanschlusses zu wiirdigen verstehen, 
machen leider oft den Fehler, daB sie sich zu spat an die Eisenbahnverwaltung 
wenden, daB sie namlich zuerst Grundstiicke kaufen und mit dem Bau ihrer 
Fabrik beginnen und dann nachtraglich den AnschluB erbitten, der dann viel­
leicht iiberhaupt nicht oder nur in ungiinstiger Form oder nur mit hohem Auf­
wand geschaffen werden kann. Jeder Gewerbetreibende miiBte sich zur Richt­
schnur bei Neuanlagen und Erweiterungen machen, daB der erste Weg der zur 
Eisenbahndirektion sein muB. SchlieBlich werden auch Fehler gemacht, indem 
an Anlagekosten geknausert wird, was sich dann in hohen dauernden Bedie­
nungskosten racht. 

Dic Stadtverwaltungen stehen - auBer in den besonders industrie­
reichen Gegenden - der Frage der Eisenbahnanschliissc ziemlich teilnahmslos 
gegeniiber, so weit es sich nicht urn stadteigene Anschliisse (Schlachthof, Bau­
hof, Hafen) handelt. Scheinbar ist es ja auch nicht Sache der Stadt, sich in 
die "Privatangelegenheiten" zwischen Ei'lenbahn und Gewerbetreibenden zu 
mischen; in Wirklichkeit licgt die Sache aber aus den teils schon angegebenen, 
teils noch zu erorternden Gr"lindcn anders: Die Stadt hat die Aufgabe fUr gutes 
Industriegelande, also auch fUr gutc Wasser- und Gleisanschliisse zu sorgen; 
sie hat diese Fragen also nicht als Privatsache anzusehen, sondern hat sie durch 
den Flachennutzungsplan voll zu klaren. Ferner ist die Stadt seIber stark 
daran interessiert, daB vermeid bare StraBentransporte auch wirklich unter­
bleiben, denn diese sind mit Belastigungen und Schadigungen (Staub, Larm, 
Erschiitterungen) verbunden und sic verursachen hohe Kosten fiir die Anlage, 
Verbesserung und Unterhaltung der StraBen. 

Die staatlichen Aufsichtsbehorden haben leider in vielen Landern 
noch nicht die richtige Vorstellung davon, wie wichtig gute Anschliisse sind und 
zeigen daher manchmal nicht das notwendige Entgegenkommen bei landes­
polizeilichen Priifungen und bei Antragen auf Enteignungen und Eingemein­
dungen. 

2. Der Eisenbahnanschlu6. Der EisenbahnanschluB kann nur im Zusammen­
arbeiten mit der Eisenbahnverwaltung erzielt werden, denn diese ist nicht 
nur fiir "PrivatanschluBbahnen" die staatliche Aufsichtsbehorde, sondern sie 
kann auch allein dariiber entscheiden, an welchen Punkten des Eisenbahn­
netzes und in welcher Einzeldurchbildung sie Privatanschliisse anlegen kann. 
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1m allgemeinen muB die Eisenbahnverwaltung es ablehnen, daB Privat­
anschluBgleise auf der "freien Strecke" abzweigen; gelegentlich ist das alIer­
dings zulassig, namlich auf schwach belasteten Linien oder an reinen Giiter­
zuglinien; es ist aber ausgeschlossen, daB durch den AnschluB wichtige Haupt­
personengleise beriihrt oder gar gekreuzt werden. Da nun auBerdem jede An­
schluBbedienung von der freien Strecke aus teuer und umstandlich ist, so ist 
es einleuchtend, daB die Eisenbahnverwaltung dahin streben muB, die An­
schliisse in groBerer Zahl an einen Rangier- oder Giiterbahnhof anzugliedern. 

Hieraus ergibt sich, wie stark die Gesamtverteilung der Industrie von der 
Lage der schon vorhandenen oder aus anderen Griinden vorzusehenden Giiter­
und Rangierbahnhofe abhangig ist. Man konnte natiirlich auch neue besondere 
"BedienungsbahnhOfe fiir Industrie" vorsehen; das wiirde aber den Nach­
teil haben, daB hierfiir besondere Kosten fiir Bau und Unterhaltung und 
besonders fiir den Betrieb entstehen wiirden und daB die angeschlossenen Werke 
die Giiter, die aus irgendeinem Grund nicht iiber den AnschluB abgefertigt 
werden konnen (z. B. Stiickgiiter), in einem vieHeicht weit entfernten offent­
lichen Giiterbahnhof abfertigen miiBten. Abgesehen von besonders groBen 
Verhaltnissen ist also immer der AnschluB an einen offentlichen Giiter­
bahnhof zu empfehlen. 

1m einzelnen sei noch bemerkt: Friiher sind die Eisenbahnanschliisse von 
den damaligen EisenbahngeseHschaften meist unter sehr leichten Bedingungen 
gewahrt worden. Einerseits standen namlich vielfach die Privatbahnen in Wett­
bewerb gegeneinander, andererseits waren die Zuggeschwindigkeiten noch so 
klein, der Verkehr so schwach und die Ansichten iiber Betriebssicherheit noch 
so unentwickelt, daB Anschliisse beinahe an jeder beliebigen Stelle, also nament­
lich auf freier Strecke und auBerdem in diirftigster Ausstattung (an Gleisen und 
Weichen) zugelassen wurden. Heute ist aber der ungesunde Wettbewerb zwischen 
den Privatbahnen beseitigt, die Zuggeschwindigkeit ist so gestiegen, der Verkehr 
ist so groB geworden und die Anspriiche an die Betriebssicherheit sind so ge­
steigert, daB die oben angegebenen hoheren Anforderungen gestellt werden 
miissen. AuBerdem muB heute eine gute Ausstattung verlangt werden, die 
allerdings hohere Baukosten verursacht, dafiir aber £lotte und billige Bedienung, 
also niedrige AnschluBgebiihren ermoglicht. In dicsem Sinn ist fiir kleine und 
lMittelgewerbe der "GruppenanschluB" oder die "Gleisgenossenschaft" von 
groBer Bedeutung; Trager derartiger Unternehmungen brauchen nicht die 
Gewerbetreibenden aHein zu sein; es kann sich auch die Stadt oder die Handels­
kammer usw. beteiligen. 

Der GleisanschluB kann nur von einem Eisenbahnfachmann entworfen 
werden. Das gilt auch von den Gleisanlagen innerhalb des einzelnen Werkes, 
dessen Anlagen - mogen sie auch noch so klein sein - mit groBter Sorgfalt 
durchzuarbeiten sind. Hier liegt ein Vergleich mit dem Wohnungsbau nahe: 
"Je kleiner das Haus werden muB und je armer seine kiinftigen Bewohner sind, 
desto tiichtiger muB der Architekt sein." 

3. Der WasseransehluB. WasseranschluB laBt sich fiir nur verhaltnismaBig 
wenige Industriegebiete erzielen; denn die Zahl der Stadte am Meer und an 
gut schiffbaren BinnenwasserstraBen ist beschrankt, da deren Netz weitmaschig 
ist und nur unter hohen Kosten erweitert und verastelt werden kann. Da auBer­
dem die Transportkosten auf der Eisenbahn (bei richtiger Berechnung!) oft 
nicht hoher sind als die auf Fliissen und Kanalen und da die Eisenbahn aIle 
Arten von Giitern in allen Mengen (in den groBten, aber namentlich auch in 
kleinen Mengen) zwischen allen Punkten (einer geschlossenen Landmasse) 
und zu allen Zeiten (auch bei Frost, Wassermangel und Hochwasser) be­
fOrdert, so ist der EisenbahnanschluB fiir viele Gewerbe unbedingt notwendig, 
fiir die derWasseranschluB nur erwiinsch t ist. Es miissen daher fast aIle Werke, 
die WasseranschluB haben, auch EisenbahnanschluB, haben. Kriegswichtige 



Die Umsiedlung von Gewerben. 145 

GroBgewerbe brauchen den EisenbahnanschluB unbedingt; und man sollte 
ihn auch stets fiir gri::iBere Kasernen, Ubungsplatze usw. vorsehen. 

Wo WasseranschluB geschaffen werden kann, beherrscht er den Flachen­
nutzungsplan und auch die Durchbildung des Eisenbahngiiternetzes in hohem 
MaBe, namentlich dann, wenn es sich nicht nur urn kleine Anlegestellen an 
Fliissen und Kanalen, sondern urn richtige Hafen handelt. Denn der Hafen 
ist das iiberhaupt groBte und starrste - also starkste - und oft auch kost­
spieligste Element des Stadtebaus. 

Es ki::innen daher auch bei GroBstadten meist nur zwei oder hochstens drei 
lndustriebezirke mit WasseranschluB versehen werden; MaBhalten und Konzen­
tration der Krafte ist jedenfalls zu empfehlen. Hiermit wird allerdings die 
Gesarntlange von Kaien, also die Gesamtlange der "Wasserfront", die den 
verschiedenen Werken zur Verfiigung gestellt werden kann, meist recht kurz. 
Dieser Nachteil laBt sich aber in hohemMaBe dadurch ausgleichen, daB man 
neben dern "unrnittelbaren WasseranschluB" dern "mittelbaren Wasser­
anschluB" besondere Sorgfalt angedeihen laBt. 

Der unmittelbare WasseranschluB ist gegeben, wcnn zwischen Fabrikhof 
und Schiff unmittelbar geladen werden kann; dazu gehi::irt aber auch das Laden 
(iiber i::iffentliche StraBen hiniiber) rnittels Seil- oder Hangebahnen, Gurtfi::irderern 
oder ahnlicher Zwischenfi::irderrnittel. Dieser unmittclbare AnschluB kann 
naturgemaB nur verhaltnisrnaBig wenigen Gewerbcn gewahrt werden, weil 
sonst die von bestimmten Privaten benutzte Kailange zu groB wird. Der un­
rnittelbare AnschluB ist aber tatsachlich auch nur fiir bestimmte Gewerbe (z. B. 
Silos, Miihlen, Kohlenlager, Gasanstalten) erforderlich, wahrend viele andere 
Gewerbe sich ohne wirtschaftlichen Schaden mit dem mittelbarcn AnschluB 
begniigen konnen, namlich damit, daB die Giiter zwischcn Schiff und Fabrik­
hof rnittels Eisenbahnwagen umgesetzt werden. Die Fabrik kann hierbei noch 
im eigentlichen Hafengebict liegen, sie kann aber auch in einem vom Hafen 
getrennten lndustriegebiet liegen; nur muB dann ein gut trassiertes Verbin­
dungsgleis zwischen beiden vorhanden sein. Ein Hafen kann also sehr wohl 
mehrere lndustriegebiete bedienen. Auch die StraBenbahn kann zur Er­
zielung mittelbaren Wasseranschlusses herangezogen werden. Liegen ein lndu­
striegebiet oder einzelne groBe (private oder stadtische) Werkc, die mittelbaren 
WasseranschluB erhalten sollen, von der WasserstraBe oder dem Hafen ziern­
lich weit entfernt, so nehmen die Verbindungsgleise den Charakter von 
Giitereisenbahnen an und diese konnen unter Umstanden recht bcdcutende 
Langen en'eiehen, ygl. die vielen Zechen- und Hiittenbahnen, die im Ruhr­
bezirk zu den Hafen und Anlagestellen des Rhein-Herne-Kanales hinfiihren. 
Derartige Bahnen rniissen im Bebauungsplan genau so sorgfaltig bearbcitct 
wcrden wie die Eiscnbahnen des offentlichen Verkehrs! 

C. Die Ullisiedlung von Gewerben. 
Die Schaffung neuer lndustriegebiete, die in jeder Beziehung gut angelegt 

und ausgestattet sind, ist das beste und wirksamste Mittel, urn die Sehaden 
der friiheren "wilden lndustrialisierung" zu mildern und unter Umstanden 
ganz zu beseitigen. Es handelt sich dabei hauptsachlich urn zwei Falle: 

1. Die lndustrie soIl in de r s e I ben Stadt bleiben, aber aus dcr lnnenstadt 
oder von anderen Stellen, in denen sic ungiinstig wirkt, nach Gebieten vcrlegt 
werden, wo keine Unzutraglichkeiten entstehcn, d. h. also in die neu vorgc­
sehenen lndustricgebiete; das ist eine Sache des Stiidtebaus und des Fliichen­
nutzungsplanes. 

2. Die lndustrie, die in einem Bezirk oder einer Stadt insgesarnt zu stark 
zllsammengeballt ist, solI aufgelockcrt werden, derart, daB eine Reihe von 
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Werken in andere Gegenden, in andere Stadte verlegt wird; das ist eine 
Sache der Landesplanung und Raumordnung. 

Zu 1. W 0 Stadterweiterungen nicht genugend groBzugig geplant worden 
sind, oder wo die zu engen Gemeindegrenzen die Einwirkung auf das natur­
gemaBe Erweiterungsgebiet verhinderten, hat sich die Industrie nicht selten 
wahl- und regellos in der Innenstadt und im engsten Umkreis urn diese ange­
siedelt, und es sind dann die AnschluBgleise oft in groBer Zahl und groBer Lange 
ausgefuhrt worden. Mit dem Anwachsen der Stadte ergeben sich hieraus groBe 
Schwierigkeiten, weil man nun allenthalben beim Entwerfen von notwendigen 
StraBenzugen, von Freiflachen usw. auf die wild zerstreuten Gewerbebetriebe 
und ihre AnschluBgleise staBt. Ein Schulbeispiel hierfur ist der Stadtteil Ober­
bilk in Dusseldorf. Wenn man in solche verpfuschten Gebiete wirklich Ordnung 
hineinbringen will, kommt man ohne energische Schnitte nicht aus; man ist 
gezwungen, einzelne besonders starende Gewerbebetriebe zu zerschneiden, 
was oft der valligen Aufhebung gleichkommt, und die besonders starenden 
AnschluBgleise aufzuheben, was wieder der Aufhebung des Gewerbebetriebes 
gleichkommt, falls kein Ersatz durch neue Gleise geschaffen werden kann. 
AuBerdem hat die zu starke Zusammenballung der Industrie im Stadtinneren 
naturgemaB auch eine starke Zusammenballung der Wohnungen der industriellen 
Bevalkerung zur Folge. Das einzig wirksame Mittel ist also die "Umsied­
lung" der Industrie, d. h. ihr Hinauslegen in die neuen Industriegebiete und 
gleichzeitig hiermit die Umsiedlung der Arbeiter in neu zu schaffende Wohn­
gebiete. 

Bestehende Industrien zu verlegen, scheint nun aber eine recht 
schwierige und kostspielige MaBnahme zu sein, die entweder den Sackel der 
Stadt oder der Industrie oder beider unzulassig schwer belastet. Bei naherer 
Priifung ergibt sich aber (nicht immer, aber oft), daB die Umsiedlung doch 
nieht so schwierig ist, wie es zunachst erscheint und daB man sie ohne zu sehwere 
wirtschaftliche Folgen durchfuhren kann. Man hat namlich zu bedenken: 

DaB viele Gewerbezweige in den alten, beengten Anlagen - in den "alten 
Buden" -, die keinen oder nur schlechten GleisanschluB haben, recht teuer 
arbeiten, 

daB hier Erweiterungen oft unmaglich sind oder jedenfalls sehr kostspielig 
sein wurden, 

daB viele Anlagen und Einrichtungen kurzlebig sind, also in kurzen Zeit­
abschnitten erneuert werden mussen und 

daB viele Maschinen und andere Ausstattungsstucke verlegt werden kannen .. 
Wenn also die Stadtverwaltung mit der Industrie planvoll zusammen­

arbeitet und wenn dann nichts ubersturzt, sondern auf lange Sicht gearbeitet 
wird, kann es nicht so schwierig sein, so manchen Gewerbebetrieb zu veran­
lassen, den Umzug in den neuen Industriebezirk zu wagen, der ja infolge seiner 
trefflichen Anlage eine Senkung der Produktionskosten gewahrleistet. Die 
frei gewordenen Gebiete gehen am besten in den Besitz der Stadt uber, die sie 
dann zweckentsprechend verwertet. 

Zu 2. Die Umsiedlung von Industrie aus den mit ihr zu stark uberlasteten 
GroBstadten und Industriegebieten in andere Gegenden ist vielfach das uber­
haupt wirksamste Mittel, die besonders sehlechten Siedlungsverhaltnisse be­
stimmter GroBstadte und Gegenden zu verbessern. DaB hier dezentralisiert 
werden muB, ist von weitblickenden Mannern schon fruhzeitig erkannt worden. 
So schrieb schon im Jahre 1765 Johann Halle in der "Werkstatte der heutigen 
Kunste" : 

"AuBerdem handeln wir iiberhaupt wider den ersten Grundsatz des Staatshaushaltes, 
wenn wir aile Fabriken und Manufakturen in die Hauptstadte hineinvericgen, da sie vielmehr 
in die kleinen Stadte und Provinzen gchoren. Der ZusammenfluB der Menschen in den 
Hauptstadten drangt das Blut ohnehin in dem Herz des Staatskorpers eng zusammen; 
und Fabriken sind noch auBerdem ein schrecklicher Polyp, der mit seinem Anschweilen 
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die groBen HerzgefiiBe zwar zu ernahren scheint, aber mehr Wassersucht als Leben bei 
sich fiihrt." 

Leider ist diese Warnung aber kaum beachtet worden. 
Und der wiirttembergische Minister Stein be is hat schon urn 1840 erklart, daB 

man zwar die Gewerbe fordern, daB man aber ihrer Zusammenballung von Anfang 
an zielbewuBt entgegenwirken miisse; bekanntlich zeigt Wiirttemberg eine recht 
giinstige Auflockerung seiner Industrie, was allerdings zu einem erheblichen 
Teil in den geographischen Verhaltnissen und der Struktur seiner Gewerbe 
begriindet ist. 

Bei der Verlegung in andere Gegenden bewegen sich nun manche V orschlage 
in der Richtung, daB man ganz neue Industriesiedlungen fern von schon vor­
handenen Ortschaften schaffen solIe. Sole he Vorschlage konnen gelegentlich 
zweckmaBig sein, namentlich in Koloniallandern und in anderen noch wenig 
erschlossenen Staaten; sie konnen fcrner Erfolg versprechen, wenn es sich urn 
die ErschlieBung neuer Rohstoffe oder Wasserkriifte oder urn Anlagen mili­
tarischer Art handelt oder wenn ein neuer starker Verkehrsweg geschaffen 
wird, durch den ein zuriickgebliebener Landesteil aufgeschlossen wird. 1m 
allgemeinen diirfte abel' fiir hoher entwickelte Lander die Verlegung in die 
schon vor handenen Mittel- und Kleinstadte und an deren schon VOl' handene 
V e r k e hI's anlagen der bessere, billigere und schnellere Weg sein. Man kann 
namlich auch bei del' Industrieverlagerung nicht alles neuschaffen, weil sie 
dann oft an den hohen Kosten iiberhaupt scheitern wiirde; vielmehr liegt 
auch hier das Geheimnis des Erfolges zu einem groBen Teil in der sinnvollen 
Ausnutzung des schon Vorhandenen. 

Da nun der EinfluB des Verkehrs auf die Verlagerung der Industrie im 
vierten Abschnitt noch genauer erortert werden muB und wir uns davor hiiten 
mochten, uns in die Theorie der industriellen Standortlehre zu verlieren, so miissen 
folgende Bemerkungen geniigen: 

Die Theorie der industriellen Standortlehre geht auf den Altmeister der In­
genieurwissenschaften, La unhard t, zuriick, der schon vor rund 70 Jahren 
den theoretisch giinstigsten Standort fiir eine Industrie, die mehrere Rohstoffe 
erfordert, auf mathematischem Wege ermittelte. Da aber Launhardt ein 
guter Mathematiker war, war er davor bewahrt, die Mathematik falsch anzu­
wenden. Spater sind aber mit einem groBen Aufwand von maBig angewandter 
Mathematik groBe Theorien aufgestellt worden, den en man recht skeptisch 
gegeniiberstehen muB. Abgesehen von anderen Schwachen kranken sie an 
folgenden Mangeln: Sie beriicksichtigen zwar mit Recht stark die Transport­
kosten, iibersehen dabei aber, daB eine zielbewuBte Betriebs- und Tarifpolitik 
die etwaige Ungunst der Transportlage stark mildern kann (vgl. den vierten 
Abschnitt); sie beriicksichtigten ferner nicht geniigend, daB menschliche 
Kriifte (Unternehmergeist, Tradition, politische und geschichtliche Faktoren 
usw.) die Standorte der Industrie stark beeinflussen; sie betrachten alles fast 
nur unter dem Gesichtspunkt des p r i vat e n N utzens (der niedrigsten Gestehungs­
kosten), wahrend wir doch gerade den Gemeinnutzen in den Vordergrund 
zu schieben haben 1. 

Wir konnen nun die Industrie danach einteilen, ob wir von ihr eine unzulassige 
Zusammenballung der Bevolkerung befiirchten oder nicht, wobei wir davon 
auszugehen haben, daB wir Klein- und Mittelstadte nicht nur nicht fiirchten, 
sondern sogar befruchten wollen, daB wir also nur die (GroB- und) Riesenstadte 
und die Industriebezirke als kritisch ansehen und daher zu entlasten streben. 

Nicht kritisch ist daher fast die gesamte Industrie, die land- und forst­
wirtschaftliche Erzeugnisse des Inlandes verarbeitet und die typisch Giiter 
fiir die Landwirtschaft erzeugt; denn diese Gewerbebetriebe liegen auf dem 
platten Land (Zuckerfabriken, Sagewerke) oder in Klein- und Mittelstadten 

1 Vgl. "Raumforschung und Raumordnung", 1937, S.385. 
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(Miihlen, Konservenfabriken). Kritisch kann abel' die Verarbeitung auslandischer 
Erzeugnisse (Getreide, Olfruchte) in den groBen Hafen sein; die Raumordnung 
muB jedenfalls beobachten, ob hier Gefahren vorhanden sind odeI' entstehen 
konnen. 

Nicht kritisch sind im allgemeinen die Industrien del' Steine und Erden 
(Ziegeleien, Zementfabriken, Steinbruche nebst ihren Folgebetrieben), weil 
sie im allgemeinen auf dem platten Land odeI' in Klein- und Mittelstadten 
liegen. 

Gleiches gilt von den Industrien del' Salze und Erze, namentlich dann, 
wenn es sich nul' um die Gewinnung und die erste Aufbereitung handelt, denn 
die Vorkommen del' Rohstoffe sind hier weit verbreitet, und die Zahl der Arbeits­
krafte ist verhaltnismaBig klein. 

Kritisch sind aber die Lagerstatten del' Kohlen und bei gewissen Landern 
des Oles. Wurde es sich hier nul' um die Gewinnung, die erste Aufbereitung und 
den Abtransport handeln, so wurden dafUr nul' so geringe Arbeiterzahlen erforder­
lich sein, daB noch keine Gefahren entstehen konnen. Leider wandern abel' die 
Erze in groBem Umfang zur Kohle hin, urn sich verhutten zu lassen, und leider 
baut sich dann auf del' Kohle-Metallindustrie eine gewaltige Fertigungsindustrie 
(Baukonstruktionen, Maschinen, Eisenbahnmaterial, Waffen) auf, zu denen 
noch all die Gewerbe hinzukommen, die dazu dienen, die Bedurfnisse del' Be­
volkerung zu befriedigen. Hier muB die Raumordnung eingreifen, und zwar 
muB sie in erster Linie die Industriezweige zu verlegen trachten, bei denen del' 
Stoff wenig, die Arbeit stark zu Buch schlagt. Das wichtigste Mittel hierzu ist 
die Tarifpolitik del' Verkehrsanstalten, die durch niedrige Tarife fUr die Roh­
und Hilfsstoffe (z. B. fUr Stahl und Kohle) die Veredelung von der Rohstoffbasis 
fort, und zwar in Richtung del' Verbrauchstellen verschieben helfen mussen. 

Besonders kritisch sind abel' die Riesenstadte, also jene Gebilde, die sich im 
allgemeinen aus del' Verkehrs- zur Handels- und Industriestadt entwickelt 
haben. Hier kann nul' eine zielbewuBte Gesamtpolitik des Staates wirken, 
die sich auf eine Arbeit von Jahrzehnten einstellt und aIle Zweige del' Wirtschafts-, 
Handels-, Steuer- und Verkehrspolitik erfaBt. 

Anhang: 

Altstadtg·esnndung. 
Bei der "Altstadtgesundung" dcnkt man in erster Linie an die Altstadt­

kerne mittelalterlicher Stadte. Hier zeigen sich namlich im Wohnungs- und 
Verkehrswesen und im Wirtschaftsleben bestimmte ungunstige Erscheinungen, 
die bescitigt werden mussen. Es gibt abel' auch verhaltnismiiBig junge Stadte, 
namentlich in den schnell gewachsenen Industriestaaten und in Koioniallandern, 
in denen einzelne Stadtteile ein entsetzliches Wohnungselend und erschreckende 
Gesundheitsverhaltnisse und unter Umstandcn auch ungiinstige Verkehrs­
verhaltnisse aufwei'len. Die Schuld an diesen Zustanden in jungen Stadten 
tragen zunachst Fehler in del' Lage del' Stadt, was namentlich bei Hafen­
stadten in den Tropen zu beobachten, hier abel' wegen des geographischen 
Zwangs oft zu entschuldigen ist; denn es mussen eben wegen del' gesamten 
Mceres- und Kustenverhaltnisse Hafen gelegentlich in ungesunder Umgebung 
angclegt werden (Kalkutta, Madras, Batavia), ohne daB man in del' Lage ist, 
die notwendigcn GegcnmaBnahmen (Entsumpfungen, Senkung des Grundwassers, 
Bau von Vol'ortbahnen) alsbald durchzufUhl'en. Ferner zeigcn solche Stadte oft 
Fehler in ihrcr Gesamtanlage und ungeniigende Rucksichtnahme auf die An­
forderungen des Klimas. Die Folge ist del' Abzug del' wohlhabenden Schichten 
aus del' als ungesund cl'kannten el'sten Siedlung uncI del' Einzug del' al'men und 
iil'msten Kreise in diese. Durch Schaden klug gemacht, haben die Europaer 
spateI' fast allgemein in ihl'en tl'opischen und subtl'opischen Kolonien neben 
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der alten "schwarzen" Stadt eine neue "weiBe" Stadt gegrundet und diese 
im Gegensatz zur Eingeborenenstadt moglichst luftig angelegt. 

Ferner gibt es verhaltnismaBig junge Stadtteile, und zwar in jungen 
und alten Stadten, bei denen die Gesamtverhaltnisse sehr ungiinstig liegen. 
Die Schuld tragen hier: schlechte Bebauungsplane, falsche Bauordnungen 
(vor aHem solche, die die Mietskasernen ubelster Art begiinstigen), schlechte 
Bauausfiihrung, Mietwucher usw. Beruchtigt sind in dieser Beziehung die 
Neger- und Chinesenviertel amerikanischer Stadte (New York, Baltimore, 
San Franzisko). 

So wichtig die Gesundung dieser verhaltnismaBig jungen Anlagen ist, so 
genugt es fUr unseren Zusammenhang, die aus dem Mittelalter stammende 
"Altstadt" zu erortern, denn bei ihr ist die Aufgabe besonders schwierig. 
Hier sind namlich auBer den anderen Forderungen auch noch die zu erfullen, 
daB in ihr wirtschaftliche Werte zu berucksichtigen sind und daB groBes 
mittelalterliches Kulturgut zu erhalten ist. In diesem Sinn sollte man 
auch nicht von "Altstadtsanierung", sondern von "Altstadtgesundung und 
-erhaltung" sprechen. Wer diese - oft sehr schwierige - Aufgabe meistern 
kann, dem konnen die schlechten j ungen Stadtteile keine groBen Schwierig­
keiten bereiten, weil bei ihnen die Verhaltnisse einfacher liegen und weil bei 
ihnen der vollstandige Abbruch nicht zu scheuen und vielfach das richtigste 
Mittel ist. Bezuglich der Altstadtgesundung sind die V oraussetzungen bei den 
einzelnen Stadten selbst in demselben Land nicht immer gleich und noch 
weniger konnen sie es selbstverstandlich in den verschiedenen Landern, 
etwa den germanischen und den mittelmeerischen sein. Man kann unter­
scheiden: 

1. Die Altstadt, die schon im Mittelalter verhaltnismaBig groB war und 
ihre Stellung als Zentrum der Stadt bis in die Gegenwart hinein behauptet hat. 
Das ist besonders dann der Fall, wenn die Stadt eine langsame Entwicklung 
zeigt (Hildesheim, Munster); aber auch in schnell gewachsenen Stadten ist 
es noch (abgeschwacht) zu beobachten (Koln, Breslau). 

2. Die Altstadt, die fruher verhaltnismaBig klein war, und heute nicht 
mehr das Zentrum der Stadt bildet, sondern zum Randge biet eines neuen, 
"modernen" Stadtzentrums geworden ist (Dusseldorf, Hannover, Kassel, 
Leipzig, Bern). 

Der erste Fall, also die groBe Altstadt, bereitet vom verkehrstechnischen 
Standpunkt meist groBere Schwierigkeiten als der zweite Fall; denn die kleine 
Altstadt hat nur einen Durchmesser von etwa 700 bis 1000 m und es geht durch 
sie fast immer nur eine LangsstraBe und eine QuerstraBe hindurch, die sich 
in der Mitte auf dem alten Marktplatz kreuzen. Derartige Altstadtkerne be­
durfen auch heute meist keiner zusatzlichen HauptverkehrsstraBen, und es 
konnen fast immer an ihrem Rand (z. B. auf frei gewordenem Festungsgelande) 
StraBen und Platze angeordnet werden, in denen der Verkehr des Stadt­
kernes "verarbeitet" wird. Dagegen bedarf ein groBer Altstadtkern fur jede 
Hauptrichtung mehrerer HauptverkehrsstraBen, und es werden bei ihm 
groBere Verkehrsknotenpunkte im Inneren nicht entbehrt werden konnen. 

Andererseits kann die kleine Altstadt insofern vom wirtschaftlichen 
Standpunkt groBe Schwierigkeiten bereiten, als bei ihr die Erhaltung und Wieder­
erweckung des absterbenden wirtsehaftliehen Lebens besondere MaBnahmen 
erfordert (Bern). 

So groB die Unterschiede sind, so lassen sieh doch fUr die Gesundungs- und 
ErhaltungsmaBnahmen folgende Grundslitze aufstellen: 

1. Das wiehtigste Ziel ist fast immer die Verbesserung der Wohnverhaltnisse. 
2. Das zweitwiehtigste (oft ubertrieben betonte) Ziel ist die Verbesserung 

der Verkehrsverhaltnisse. 



150 Die Hauptglieder des Stadtkorpers. 

3. Die Altstadt muB in ihrer Schonheit und ihren Kulturwerten erhalten 
bleiben. 

4. Die wirtschaftlichen Grundlagen der in der Altstadt ansassigen 
Gewerbetreibenden durfen nicht erschuttert, sondern mussen im Gegenteil 
wieder gestarkt werden. 

5. Die MaBnahmen mussen mit einem mogliehst geringen Aufwand 
durchgefUhrt werden. 

1. Die Gesulldung der W ohnverhaltnisse. Da un sere Altstadte ursprunglieh 
von vernunftigen und verantwortungsbewuBten Mannern geschaffen worden 
sind, die tuchtige Stadtebauer waren und anstandig zu bauen verstanden, 
so konnen die heutigen MiBstande nieht durch die ursprungliche Anlage 
verschuldet und begrundet sein, sondern sie mussen erst spater entstanden 
sein. Jedoeh ist zu beachten, daB die UmschlieBung mit Festungswerken die 
Stadt stark zusammendrangte und daB die hygienischen Anforderungen 
fruher nieht so hoch waren und auch nicht so hoch zu sein brauchten wie heute. 

Unsere Altstadte hatten ursprunglich gesunde W ohnverhaltnisse, denn 
es gab fast nur Vorderhauser und diese waren nur ein- oder zweistockig und 
gut gebaut. Wenn also auch die StraBen schmal waren, so erhielten die Hauser 
doch genugend Luft und Sonne, denn sie lagen zwischen der StraBe und dem 
ausreichend ticfen Hof oder Garten. 

Man beachte hierzu, daB im Mittelmeergebiet und noeh scharfer ausgepragt 
im (mohamedanischen) Orient die Hauser nach den engen StraBen zu oft uber­
haupt keine oder nur kleine (Guck-) Fenster haben, daB sie sich dagegen nach 
hinten in sonnige Hofe und Gartchen offnen. Ahnlich war das Haus des wohl­
habenden Romers angelegt, das sich ebenfalls nach groBen Innenhofen offnete 
und nach der StraBe zu keine Fenster hatte, sondern mit Wohn- und Arbeits­
statten kleiner Handwerker und Kramer zugebaut war (vgl. das Haus des Pansa 
in Pompeji). 

Wenn in den mittelalterlichen Stadten die Bevolkerung wuchs, so wurde 
der Stadtraum durch Hinausschieben der Festungsmauern (oder eines Telles 
derselben) erweitert; das erforderte keine unzulassig hohen Mittel, solange 
die Waffentechnik noch unentwickelt, die Befestigungen also noch einfach 
waren. Als diese aber starker werden muBten, wurde das Hinausschieben zu teuer, 
und nun muBte der BevOlkerungsuberschuB auf dem gleichen Raum unter­
gebracht werden. Dies fUhrte: Zum Aufstocken der Hauser, womit die unteren 
Stockwerke nun nicht mehr genugend Sonne erhielten; dann zum Verlangern 
der Hauser in die Hofe hinein, wodurch die Lichtverhaltnisse weiterhin ver-. 
schlechtert wurden; dann zum Bau von SeitenflUgeln und Hinterhausern, 
wodurch del' Hof- und Gartenraum verkleinert wurde; und schlieBlich wurde 
del' letzte Rest von Hof und Garten, soweit die Bau- und Feuerpolizei nicht 
einen Riegel vorsehob, zum Bau von Werkstatten, Schuppen, Stallen usw. 
ausgenutzt. In vielen Stadten gab es auch auBer den StraBen noch ruek­
wartige Gassen, die nur als Zugange zu den Garten, Hofen und Festungs­
anlagen dienten. Ursprunglich war nicht damn gedacht, an diesen Gassen 
Hauser zu errichten; urn abel' die schnell steigende Bevolkerung aufzunehmen, 
wurden dann aueh diese Gassen zugebaut. 

Diesel' MiBbrauch des Eigentumsrechtes am Grund und Boden hatte nun 
spatestens aufhoren mussen, als zu Beginn des 19. Jahrhunderts die Festungs­
mauern fielen und hiermit del' Weg zur raumliehen Amdehnung der Stadte 
frei wurde. Leider versagten abel' damals - im Zeichen der "Freiheit" - die 
Regierungen, und die immer weniger gezugelte Erwerbsucht schuf dann die 
Zustande, die wir heute so beklagen. Sie wurden noeh dadureh versehlimmert, 
daB die zusatzliehen Bauten sehleeh t ausgefUhrt wurden, daB man aus Schup­
pen und Stallen "Wohnungen" machte, daB fUr Treppen, Flure, Aborte unge­
nugend gesorgt wurde usw. Die Folge diesel' Verschleehterungen war, daB die 
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wohlhabenderen Bewohner in neue Wohngebiete abwanderten, in denen sie 
den "modernen Komfort" fanden, daB manche "besseren" Geschafte in die 
neuen Geschaftsgegenden verlegt wurden und daB in die frei gewordenen Raume 
die Armut einzog, wobei die Wohnungen noch weiter unterteilt werden muBten 
und dann auch nicht mehr ausreichend instand gehalten wurden, so daB sie in 
Bauverfall gerieten. Von del' Verwahrlosung sind auch gut gebaute und bisher 
gut unterhaltene Hauser bern'oht, wenn das alte Familienerbe tuchtiger Ge­
schlechter (etwa wegen Verlegung des Geschaftes und del' Wohnungen in die 
neue Geschaftsstadt) an Leute verkauft wird, die das Haus nul' als Ausbeutungs­
objekt ansehen, aus dem sie moglichst vie I Miete herausholen wollen. 

Die traurigen Zustande sind weiten Kreisen del' Bevolkerung und sogar 
den Regierungen del' sog. "Kulturstaaten" zum Teil unbekannt; und diese 
Unkenntnis tragt zu einem groBen Teil die Schuld daran, daB das Elend so 
lange geduldet worden ist, obwohl die Stadtebauer schon lange darauf hinweisen 
und entsprechende gesetzgeberische MaBnahmen fordern. AuBerdem haben 
gewisse politische Kreise an del' Verelendung del' GroBstadtbevolkerung leb­
haftes Interesse; ferner konnte man sich bisher fast nirgendwo entschlieBen, 
in die uberspannten Rechte del' Grund- und Hausbesitzer und del' Hypo­
thekenglaubiger einzugreifen 1. 

Aus diesel' Schilderung ergibt sich, was zur Gesundung zu geschehen hat: 
Es muB del' ursprungliche gesunde Zustand wiederhergestellt werden; 
die V order hauser sind, wenn sie ordentlich und gut gebaut sind, zu erhalten, 
dagegen sind die Hinterhauser und Seitenflugel und alles andere, was in die 
Hofe und Garten hineingebaut ist, zu beseitigen. Es sind also die alten Hofe 
und Garten wiederherzustellen, so daB in jedem Block eine groBere zusammen­
hangende Freiflache entsteht und die Sonne wieder an die Hinterfronten del' 
Vorderhauser gclangen kann. Inwieweit hierbei einzelne Anbauten an die 
Vorderhauser zur Verbesserung ihrer Benutzung erhalten bleiben durfen, ist 
von Fall zu Fall zu prufen. Das NiederreiBen von V order hausern muB auf 
Ausnahmefalle beschrankt bleiben. Es ist zulassig, wenn das Haus keinen 
kunstlerischen Wert darstellt, wenn es schlecht gebaut odeI' so schlecht unter­
halten ist, daB del' Neubau wirtschaftlicher ist als die Instandsetzung, wenn die 
StraBe so schmal ist, daB genugende Besonnung nicht erzielt werden kann, 
odeI' wenn eine StraBenverbreiterung aus Verkehrsgrunden wirklich unvermeid­
lich ist. In solchen Fallen ist es meist richtig nur auf del' einen StraBenseite 
niederzulegen, und zwar am besten auf del' konvexen Seite, weil del' Einblick 
in die konkave Seite schoneI' ist. 

Das Erhalten del' Vorderhauser und das Ausraumen del' HMe ist, wie sieh 
aus nachstehenden AusfUhrungen ergeben wird, die yom wirtschaftlichen, 
stadtebaulichen und kulturellen und meist aueh yom verkehrstechnischen Stand­
punkt zweckmaBigste Losung. 

2. Die Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse. Hier ist zunachst zwei Uber­
treibungen entgegenzutreten: Erstens den ubertriebenen Forderungen von 
"Verkehrsfanatikern", die ohne genugende Sachkunde Verbreiterungen und 
Durehbruehe fordern, ohne sich urn die kulturellen Werte, die stadtebaulichen 
Folgen und die wirtschaftliehen Belastungen zu kummern; zum anderen den 
"Konservierungsfanatikern", die die Altstadt am liebsten in ein Museum ver­
wandeln und daher gegen den Verkehr abkapseln mochten. 

1 Fiir viele sog. "Gebildeten" sind die Altstiidte so "interessant" und sogar sehens­
wiirdig, weil sie gleichzeitig skandaliis und romantisch sind. WeI' daher in fremde Lande 
kommt, besucht sie; sei es, daB er das Gruseln lernen will, sei es, daB er sich an mittel­
alterliche Romantik erbauen will; abel' gegen das furchtbare Elend, das dort herrscht, 
verschlieBt man dic Augen. :Man vermeidet es auch, diese Viertel in del' eigenen Stadt 
kennenzulernen; man bevorzugt vielmehr das Ausland, je weitel', desto interessantel'; 
am interessantesten sind natiirlieh die Quartiel'e, in denen schwarze, braune und gelbe 
Mensehen wohnen. 
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Der Verkehrsfachmann wird dagegen kiihl folgende Uberlegung anstellen: 
Es gibt Verkehrsbeziehungen, die mit dem Lehen der Altstadt nichts zu tun 

haben. Hierzu gehort der gesamte Durchgangsverkehr zwischen den neuen 
Stadtteilen, der infolge der geschichtlichen Entwicklung zwar noch durch die 
Altstadt flieBt, aber ohne Schaden urn sie herum geleitet werden kann, wozu 
verkehrspolizeiliche und vor allem bauliche MaBnahmen notwendig sind. Die 
Entlastung der Altstadt yom Durchgangsverkehr wird am besten erzielt, indem 
gute neue VerkehrsstraBen am Rand der Altstadt geschaffen werden. 1m all­
gemeinen wird die Wirkung derartiger EntlastungsstraBen urn so starker 
sein, je enger sie sich (streckenweise) dem Rand der Altstadt anschmiegen; 
manche derartige StraBe wird fiir die engen Gassen der Altstadt als "Sammel­
tangente" wirken; die in ihnen liegenden Haltestellen der StraBenbahnen usw. 
werden zu groBen Teilen der Altstadt und zu ihrem Innenverkehr giinstig liegen, 
desgleichen die an ihnen angeordneten Parkplatze. 

So sehr man den Durchgangsverkehr, der nichts in der Altstadt zu suchen 
hat, von ihr fernhalten muB, so wenig darf man den Innenverkehr - oder 
Ortsverkehr -, der in die Altst,adt seIber hinein will, von ihr fernhalten, und 
zwar gilt dies ebensosehr yom offentlichen wie yom Einzelverkehr. Wenn man 
so oft hort, wie in dieser Beziehung die StraBenbahn als die Wurzel allcn Ubels 
hingestellt wird, so ist - unter Hinweis auf den vierten Hauptabschnitt -
hier kurz festzustellen, daB dic StraBen bahn ein un e n t b e h rl i c h e s V er kehrs­
mittel ist, daB ihre Verbannung aus der Altstadt die Verkehrsnote wahrschcinli0h 
noch vergroBern wiirde (z. B. durch Vermehrung des Fahrradverkehrs) und daB 
gerade die "kleinen Leute" in der Altstadt auf Kunden angewiesen sind, die 
ebenfalls "kleine Leute" sind und daher auf das billigste Beforderungsmittel -
die StraBenbahn - angewiesen sind. Ebensowenig ist es zulassig, die Altstadt 
gegen den Kraftwagen zu sperren, da hierdurch ihr Wirtschaftsleben geschadigt 
werden wiirde; insbesondere darf der Gii terverkehr nicht behindert werden, 
weil in den meisten Altstadten zahlreiche gewerbliche und kaufmannische 
Betriebe und Lager das unmittelbare Ein- und Ausladen erfordern. 

Dagegen muB die Altstadt, auBer yom Durchgangsverkehr, von allem ent­
lastet werden, was der Eisenbahnfachmann nieht als "Verkehr", sondern als 
"Betrie b" bezeiehnen wiirde; zum "Rangieren" und "Abstellen" z. B. sind die 
Altstadt und ihre Platze nieht da. Es muB vielmehr alles auf glatten Durchflu13 
abgestellt werden, wie bei den "Citystationen" der Stadtschnellbahnen, die gerade 
wegen ihrer Kleinheit und Einfachheit ihren ungeheuren Verkehr so glatt leisten. 

1m einzelnen ist iiber die Verkehrsverbesserung zu berner ken : 
a) Wenn die vorstehend angedeuteten MaBnahmen durchgefiihrt werden, 

so kann die Gesamtbreite del' HauptstraBen klein gehalten werden; man muB 
dann mit 15 bis 16 m einschlie13lieh del' Biirgersteigen auskommen konnen, 
denn man kann dann einen vierspurigen Fahrdamm mit zweigleisiger StraBen­
bahn unterbringen. Zahlreiche wichtige StraBen in alten Stadtkernen haben 
kaum 16 m Gesamtbreite. 

b) Wo sich diese Breite nicht erzielen laBt, muB man versuchen, den zu 
starken Strom durch Anordnung des E in bahnverkehrs zu teilen. 

c) In manchen Fallen laBt sich die Breite des Fahrdammes vergroBern, in­
dem man die Biirgersteige in die Hauser legt, also Laubengange anordnet. Hier­
fiir bieten zahlreiche alte Stadte treffliche Beispiele; eines del' schonsten ist 
Bern. Oft sind diese Riickverlegungen nul' auf kiirzere Strecken, namentlich 
an StraBeneinmiindungen notwendig; eine gute Losung diesel' Art zeigt Dresden 
am Austritt der Wilsdruffer StraBe in den Altmarkt. 

d) Wo diese Mittel versagen, bleiben nur die drastischen Mittel del' StraBen­
verbreiterung oder des Durchbruchs iibrig. Beide haben die Nachteile, daB sie 
sehr kostspielig sind und daB sie die stadtebauliche Einheit der Altstadt zerstoren 
konnen. 
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Die StraBenverbreiterung kann ein- oder zweiseitig durchgefiihrt 
werden; sie ist im allgemeinen schlechter als der Durchbruch, denn sie ist teurer, 
weil sie den Ankauf und das Niederlegen der besonders wertvollen Vorderhauser 
erfordert, und sie vernichtet meistens besonders hohe Kulturwerte, weil ihr 
gerade die schonsten alten Gebaude zum Opfer fallen. Der Durchbruch 
erfordert dagegen im allgemeinen nur billigeres Hintergelande und den Abbruch 
der oben gekennzeichneten spateren minderwertigen Bauten, dagegen beschrankt 
sich der Ankauf und Abbruch von Vorderhausern auf die wenigcn Gebaude 
an den Anfangsstellen, die iibrigens so durchgebildet werden sollten, daB schonc 
alte Hauser als Eckhauser stehen bleiben. 

e) 1m einzelnen sind alle dem Verkehr dienenden Verbesserungen von einem 
feinsinnigen Kunstler auf ihre stadtebauliche Wirkung und das richtigc Sich­
einfiigen in das alte Stadtbild zu priifen. Hierbei ist besonders daran zu erinnern, 
daB der Verkehr weder die gerade Linie noch den rechten Winkel, sondern nur 
Ubersichtlichkeit erfordert; alles Neue kann also ohne Bedenken in jenen 
geschwungenen Linien gefiihrt werden, die fiir unsere schonen alten Stadte so 
charakteristisch sind. Der Verkehrsfachmann wird auch den Mut haben, auf den 
vierspurigen Fahrdamm streckenweise zu verzichten, wenn dies zur Erhaltung 
besonders wertvoller Bauten erforderlich ist. Hinzuweisen ist hier besonders 
auf die alten Stadttore, die oft nur eine Durchfahrtbreite aufwcisen; die richtige 
Losung wird hier fast immer die Erhaltung des Tores und die Herstellung eines 
neuen cinspurigen Durchbruches neben dem altcn Tor sein, vgl. Munchen (Isartor 
und altes Rathaus). 

3. Erhaltung der Schonheit und der I{ulturwerte. Unter Hinweis auf die 
Rchon gemachten Angaben ist ~~er nur hervorzuheben, daB der Stadtebauer 
sich nach allen Seiten hin von Ubertreibungen frei halten muB; er darf weder 
Verkehrs- noch KonservierungRfanatiker sein; er darf weder iibertrieben modern 
noch romantisch empfinden. Da in diesem Lehrbuch die Bedeutung der Schon­
heit ebenso stark betont wird wie die gerechten Anforderungen des Verkehrs, 
so diirfen nachstehend einige Worte gegen die iibertriebene Schonung des 
Alten, und zwar in Anlehnung an Ausfiihrungen der Zeitschrift "Der Ba u­
meister" (Oktober 1936, Heft 10) gesagt werden: 

"Ein Haus ist nicht dann erhaltenswert, wenn fruher einmal irgendein bekannt 
gewordener Burger darin gewohnt hat oder weil irgendein kunstlerisch wert voller Teil 
mit diesem Hause verbunden ist. Bei der Beurteilung muB man nicht von den Hausern, 
sondern von den Menschen ausgehen. Die Hauser sind nieht nur Museumsstucke, sondern 
sie enthalten die W ohnungcn von Hunderten und Tausenden unserer Volksgenossen! Der 
Zweck der Altstadtgesundung ist doch gerade, durch Beseitigung der zu starken Bebauun!.!," 
der Altstadt dafur zu sorgen, daB fur die verbleibenden Wohnungen und Raume genugend 
Luft, Licht und Sonne gewonnen wird. 

Man hat eingewandt: Schon seit Hunderten von Jahren seien in diesen \Vohnungen 
Generationen nach Generationen aufgewachsen, warum sollten die \Vohnungen jetzt auf 
einmal unzureichend sein? So kann man nicht folgern. U nzureichend waren die \Vohnungen 
schon fruher. \Venn noch vor etwa 30 Jahren jedes neugeborene vierte Kind im ersten 
Jahr dahinsterben muBte, so war das nieht zum mindesten eine :Folge der unzulanglichen 
Wohnungsverhaltnisse. In fruheren Jahrhunderten ist leider diese Kindersterblichkeit 
noeh viel groBer gewesen. Damals hat man sich mit der traurigen Tatsache abgefunden, 
daB eine Mutter, die zehn Kinder geboren hatte, davon in der Regel nicht einmal die Halfte 
groBziehen konnte. \Vir finden uns dam it nicht mehr ab und wollen dafur sorgen, daB eine 
solche Vergeudung von Menschenkraft und Mcnschengluck nicht mehr stattfindet. 

\Ver jede GesundheitsmaBnahme der Stadt aus kunsthistorischen Grunden bekampft 
und jedes alte Haus aus irgendeiner geschichtlichen Erwagung heraus erhalten will, der 
denkt zu viel an die Steine und zu wenig an die Menschen. \Vas aber ist wichtiger? Die 
Altstadt ist kein Museum, sondern ein Lebensraum fUr Menschen und muB als solcher 
erhalten bleiben. Man darf die in der Altstadt wohnenden Volksgenossen nicht zur lebendigen 
Staffage malerischer Altstadtwinkel herabwurdigen wollen." 

Da bei der Verbesserung der Altstadt es nicht zu vermeiden ist, daB einzelne 
Hauser ganz neu errichtet werden miissen, muB ein wirklicher Kiinstler dariiber 
wachen, daB diese in ihrer Architektur nicht aus dem Rahmen fallen, sondern 
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sich harmonisch in das schone alte Gesamtbild einfiigen. Das heiBt aber nicht, 
daB sie nun genau im Stil der schonsten oder charakteristischsten mittelalter­
lichen Bauten der betreffenden Stadt gehalten werden, oder daB sie sich in 
ihrer Erscheinung sklavisch an ihre stehengebliebenen Nachbarhauser anlehnen 
miiBten. Derartige falsche Romantik wiirde verfehlt sein, denn die Bediirfnisse 
sind nun doch etwas anders geworden, und vielleicht stehen auch gar nicht 
mehr die alten Baustoffe und handwerklichen Leistungen zur Verfiigung. Da­
gegen beachte man, daB ja auch in den alten Stadten viele Jahrhunderte hin­
durch gebaut worden ist, daB ihr Stil also gar nicht so einheitlich sein kann, wie 
das so oft von Laien angenommen wird; in mancher Altstadt sind noch vor 
60 bis 100 Jahren neue Hauser entstanden, die sich harmonisch eingegliedert 
haben und heute manchmal die besten Vorbilder abgeben diirften; in dieser Hin­
sicht ist die Umgestaltung des Ballhofviertels in Hannover besonders lehrreich. 

4. Erhaltung und Stiirkung der wirtschaftlichen Kriifte der Altstadt. Wie oben 
angedeutet war die Altstadt fruher fast immer das Zentrum des geschii.ftlichen, 
administrativen und kulturellen Lebens und hiermit Jahrhunderte hindurch 
der wirtschaftlich wertvollste Teil der Gesamtstadt. Sie hat dann aber dadurch 
gelitten, daB die oben skizzierten MiBstande einrissen und daB die neuen Stadt­
teile die Geschii.fte, die Behorden und die Statten der Kultur anlockten. Viel­
fach sind hierbei namentlich unter dem EinfluB eines von der Altstadt weit 
entfernten Hauptbahnhofs und des Neubaues von Rathausern und anderen 
Verwaltungsgebauden, Theatern, Gasthofen, hoheren Sehulen usw. neue Ge­
sehii.ftsviertel entstanden, so daB die Altstadt teehniseh immer mehr "voll­
gepfropft", wirtsehaftlieh aber immer mehr "ausgehohlt" wurde. Das darf man 
nieht so treiben lassen; man muB vielmehr die noeh vorhandenen Krii.fte erhalten 
und wieder starken und auBerdem der Altstadt neues Leben zufiihren. Welehe 
Mittel hierzu dienlieh sind, ist zum Teil sehon angedeutet: 

a) Das Ausraumen der HOfe, das Hineinbringen von Luft und Lieht, das 
NiederreiBen der typisehen Elendquartiere veranlaBt die asozialen Sehiehten 
zur Abwanderung. 

b) Gleiehzeitig wird hierdureh der Anreiz zum Abwandern des wertvollen 
Teiles der Bevolkerung vermindert. 

e) Wo die frei gelegten Vorderhauser sieh zwar nieht mehr zu gesunden Woh­
nungeneignen, konnensie doeh reeht gut zu Gesehii.ftshausern ausgestaltet werden. 

d) Man sollte mit dem Hinauslegen der Behorden, namentlieh der stadtisehen 
Verwaltungsstellen etwas vorsiehtiger sein, als das in mane hen Stadten der 
Fall gewesen ist. Man muB hier beaehten, daB viele Behorden einen groBen 
"Laufverkehr" erzeugen, also einen Verkehr, der das Wirtsehaftsleben anregt, 
aber an die StraBen keine groBen Anspriiehe steUt, weil er fast nur aus FuB­
ganger-, Fahrrad- und StraBenbahnverkehr besteht. 

e) Man muB sieh bemiihen, der Altstadt neues Leben zuzufiihren. Man muB 
sieh iiberall dort, wo das Niederlegen ganzer verkommener Wohnbaubloeks 
notwendig oder erwiinseht ist, iiberlegen, ob und welehe neue Bauten an ihrer 
Stelle zu erriehten sind. Da die Herstellung neuer Wohngebaude in vielen 
Fallen nieht erwiinseht ist, kann es zweckmaBig sein, hier Verwaltungsgebaude 
zu erriehten, und zwar moglichst solehe, die nur einen starken Laufverkehr, 
aber wenig Fahrverkehr hervorrufen. 

5. Kosten der Altstadtgesundung. Die Gesundung und Erhaltung der Alt­
stadt erfordert meist bedeutende Geldmittel, und diese konnen fast nie aus dem 
Erlos des gewonnenen Gelandes gedeekt werden, zumal ein groBer Teil des zur 
Gesundung zu erwerbenden Gelandes nicht wieder bebaut werden darf. Die 
Kosten werden aber in fast allen Staaten dadurch in die Hohe getrieben, daB 
unter der Herrschaft des den Eigentumbegriff iiberspannenden romischen 
Rechtes die Rechte del' Grund- und Hauseigentiimer (und der Hypotheken­
glaubiger) in iibertriebener Weise geschiitzt werden, daB auf Ausbeutung und 
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Wucher geradezu Pramien gezahlt werden, dafi aber nach dem Wohl und Wehe 
der dort Wohnenden und Arbeitenden und hiermit nach dem Gemeinwohl 
nicht gefragt wird. Ferner sind vielfach die Gesetze iiber Planfeststellung und 
Enteignung so riickstandig, dafi einzelne Eigentiimer die dringlichsten Mafi­
nahmen durch planmaJ3iges Schikanieren jahrelang verzogern konnen. Auch die 
Rechtsprechung der Obersten Gerichte lafit vielfach eine Uberschatzung des 
Eigennutzes und eine Unterschatzung des Gemeinwohles erkennen; jeder Ver­
kehrsfachmann und so mancher Stadtbaurat weifi hiervon ein Lied zu singen. 

Die Stadtebauer fordern daher seit langem Gesetze, durch die 
1. die Grund- und Hauseigentiimer (und die Hypothekenglaubiger) an-

gemessen, aber nicht wie bisher, iibertrieben entschadigt werden, 
2. die Nutzniefier zu den Kosten herangezogen werden, 
3. das ganze Verfahren vereinfacht und abgekiirzt wird. 
An dieser Stelle ist, da diese Gesamtfrage an anderer Stelle behandelt wurde, 

nur das fiir die Altstadtgesundung Besondere hervorzuheben: 
1. Die Uberbewertung des Bodens und der Hauser, die sich aus der Uber­

spannung des Begriffes "v 011 er Wert" durch die Sachverstandigen, Verwaltungs­
behorden und Gcrichte ergeben hat, mufi beseitigt werden. Es darf nicht mehr 
ein iibertriebener "voller", sondern nur der "angemessene" (verniinftige, 
anstandige) Wert vergiitet werden. Dieser wird durch Kapitalisierung eines 
angemessenen (anstandigen, nichtwucherischen) Mietertrages ermittelt. Hierbei 
diirfen nicht beriicksichtigt werden: 

Die Mieten aus Baulichkeiten, die nicht genehmigt worden sind, und aus 
Gewerbebetrieben, die z. B. aus feuerpolizeilichen Griinden nicht zulassig sind; 

Mietstcigerungen durch zu dichte Belegung und durch wucherische Aus­
beutung. 

2. Von dem so ermittelten Wert ist bei schlechtem Bauzustand der Betrag 
abzuziehen, der aufgewendet werden miifite, urn den ordentlichen Zustand 
wieder herzustellen. 

3. Die Entschadigung braucht nicht in bar gezahlt zu werden, sondern sie 
kann als A b 10 s esc h u 1 d mit Verzinsung und Tilgung sichergestellt werden, 
unter Umstanden kann fiir Hauser, die niedergelegt werden miissen, Ersatz 
durch Land in gesunder Lage nebst Bauzuschiissen geleistet werden. 

4. Entstehen durch die Sanierung Wertsteigerungen fUr andere Grund­
stiicke und Hauser, so konnen deren Eigentiimer zur Finanzierung durch Bela­
stung ihrer Grundstiicke herangezogen werden. 

5. Auch die Hypothekenglau biger miissen sich Kiirzungen gefallen lassen, 
denn sie sind nieht frei von Schuld, wenn sie durch Wucher usw. hochgetriebene 
Werte zu hoch beliehen oder sich nicht geniigende Tilgung ausbedungen haben, 
obwohl sie doch genau wissen, dafi jedes Haus allmahlich an Wert verliert. 

6. Das ganze Verfahren mufi vereinfacht und beschleunigt werden 1. 

Auch bei Erlafi von Gesetzen, die diesen Forderungen Rechnung tragen, wird 
es meist nicht moglich sein, die Altstadtgesundung und die Nicderlegung von 
Elendquartieren ohne erhebliche Zuschiisse der offentlichen Hand durchzufiihren. 

Bisher mufite man in deutschen Grofistadten ctwa mit cincm Zusehufi von 
60 bis 70% reehnen! Aber sole he groben Durchsehnittszahlen sind mit grofiter 
Vorsieht aufzunehmen. 

Zum Sehlufi sei noeh auf einige Beispiele von Sanierungsplanen bzw. -mafi­
nahmen aus jiingster Zeit hingewiesen: 

In London sollen jetzt 267000 Hauser niedergelegt und dafiir 
285000 Hauser neu gebaut werden; der Kostenaufwand ist zu 1,15 Mill. Pfund 
(1,4 MiIlrd. RM), fiir ein Haus also durchschnittlich zu etwa 400 Pfund 
(5000 RM) gesehatzt. Die Kosten sollen zu 75% vom Staat und zu 25% von 

1 Eingehende Begriindung und Erlauterungen dieser Forderungen sind gegeben in den 
"Monatsheften fiir Baukunst und Stadtebau", Februar und April 1934. 



156 Die Hauptglieder des Stadtk6rpers. 

der Stadt London, also anscheinend ganz durch die offentliche Hand auf­
gebracht ~erden. 

In Braunsch~eig sind durch "Entrumpeln" der Hofe 900 Wohnungen in 
Ordnung gebracht ~orden; die Kosten haben je Wohnung nur et~a RM 1500.­

Abb.84. 

Abb. 83 und 84. Ballhofviertel in Hannover vor und nach der 
Sanierung. 

betragen, also einen Satz, 
fur den man eine neue Woh­
nung nicht schaffen kaml: 
die Hypothekenbanken hat­
ten dabei keine Verluste. 
Hand in Hand mit der Alt­
stadtsanierung ging aber das 
Bauen von Neusiedlungen. 
Die Arbeiten in Braun­
sch~eig sind vorbildlich und 
genauen Studiums ~ert; ~ic 
schlecht die Verhaltnisse 
~aren, ergibt sich daraus, 
dal3 in einem (mittelalter­
lichen) Baublock ursprung­
lich nur 21 Familien, kurz 
vor der Sanierung aber 
120 Familien ge~ohnt ha­
ben! 

Die Gesundungsmal3nah­
men inKassel hatten neben 
einem Stral3endurch bruch 
aus verkehrlichen Grunden 
dic Schaffung gesunder W oh­
nungen zum Ziel. Von 7500 
vorhandenen Wohnungen 
mussen 1500 beseitigt ~er­
den. Die Kosten je Wohnung 
betragen 2500 bis 3000 RM. 

In Hannover ~ird zur 
Zeit das sog. Ballhofviertel 
verbessert. Abb. 83 zeigt 
den bisherigen, Abb. 84 den 
kiinftigen Zustand. Der erste 
Abschnitt der Sanierung 
umfal3t 33 Grundstiicke, aus 
denen 158 Familien ausge­
siedelt, also ander~citig un­
tergebracht ~erden mul3ten. 
ABe Grundstucke konnten 
(mit einer Ausnahme) frei­
handig er~orbcn ~erden. 
Die Kmlten des ersten 
Abschnittes sind zu rund 
1400000 RM veranschlagt 1. 

1 Vgl. "Neues Schaffen". Hannover: Osterwald 1936, ferner tiber Kassel: Labes in 
"Bauamt und Gemeindebau" ]936, S. 149, und in derselben Zeitschriftallgemein: Elkart 
1937, S. 128. 
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Die Bedeutung des Verkehrs fUr die Siedlung ist schon hervorgehoben: 
Del' Verkehr hat die Aufgabe, die Siedlungen untereinander zu verbinden; die 
Konstruktion der Verkehrsnetze (das "Trassieren") hat also an die Siedlungen 
anzuknupfen; andererseits ruft der Verkehr an seinen Raststationen, Betriebs­
stlitzpunkten und vor allem an seinen Knotenpunkten Siedlungen hervor; und 
wo die verkehrsgeographische Gunst odeI' die Politik die Verkehrswege in 
beherrschenden Knotenpunkten zusammenfaBt, sind die uberhaupt gr6Bten 
Stadte entstanden. Verkehr und Siedlung, Verkehrsgeographie und Siedlungs­
geographie, Verkehrspolitik und Siedlungspolitik sind Einheiten; wo man sie 
nicht als Einheiten erkennt und behandelt, muB das Siedlungswesen Schaden 
nehmen. 

A. Irrige Ansichten. 
Leider bestehen auch in Kreisen, die die vorstehend angedeuteten Zu­

sammenhange kennen, gewisse irr'ige Vorstellungen, die vorab kurz richtig zu 
stellen sind: 

1. 1m allgE'meinen wird del' PersonenverkE'hr uber-, del' Guterverkehr 
unterschatzt. Besonders kraB kommt das in jenen laienhaften Darstellungen 
zum Ausdruck, in denen die Bedeutung cines Eisenbahnnetzes nach den ExpreB­
und Luxuszugen odeI' in dE'nen die Giite del' Eisenbahnen naeh den h6chsten 
GE'schwindigkE'iten beurtE'ilt wird. Demgegenuber ist festzustellen: Del' Guter­
verkehr ist bei allen groBen Fernverkehrsanstalten die wichtigere Verkehrsart; 
er erfordert die groBeren Bauanlagen (Hafen, Rangier- und Giiterbahnhofe) 
und wesentlich mehr Fahrzeuge (Sehiffe, Lokomotiven, Wagen), also einen 
groBeren Kapitalaufwand; er erfordert mE'hr Betriebsleistungen (Zuge, und zwar 
langere und schwerere), mE'hr Personal. Er bringt dafUr aber auch die gr613eren 
Einnahmen und bildet dam it das wirtsehaftliche Ruckgrat del' meisten Verkehrs­
unternehmen, wahrend del' Personenverkehr oft nur seine Betriebskosten deeken 
kann; del' Guterverkehr ist ferner von ungleich h6herer Bedeutung fUr die 
Landesverteidigung. Man kann infolgedessen bei den Fragen del' Umgestaltung 
von Verkehrsanlagen meist uberhaupt keinen Erfolg haben, wenn man nicht 
vom Guterverkehr ausgeht. 1m engeren Rahmen des Stadtebaues, also del' 
Verbesserung del' einzelnen Stadt, ist del' Guterverkehr auch deswegen oft 
wichtiger als del' Personenverkehr, weil seine Anlagen weit gr613er sind, weil 
sie tLIso einerseits gr6Bere Hindernisse sind, andererseits abel' auch, Rofern man 
ihre Verlegung odeI' Verkleinerung durchsctzen kann, groBere Chancen fur die 
Verbesscrung del' Stadt bieten. 1m Rahmen del' Landesplanung ist del' Gliter­
verkehr oft deswegen wichtiger als del' Personenverkehr, weil bei allen Fragen 
del' 1ndustrieverlagerung del' Guterverkehr von entscheidendem Einflul3 ist: 
denn eines del' wirksamsten Hilfsmittel fUr die Verlegung von 1ndustrie aus 
den Grol3stadten i8t das Anknlipfen an yorhandene Guterbahnh6fe und Hafen, 
die in noeh diinn besiedelter Gegend lil'gen und dahl'l' noch nieht voll aU8-
genutzt sind. 

2. 1m allgemeinen wird die Bedeutung del' "Stationen" (Hafen, Bahnhofe) 
llnter-, die del' freien Streeken dagegE'n libersehatzt. Das Leben del' groBen 
Verkehrsanstalten wurzelt abel' in den Stationen. Von ihnen hangt in erster 
Linie die LE'istungsfahigkl'it, del' vl'rkd1l'steehnisehe und wirtsehaftliehe Erfolg 
ab. Demgemal3 konnen oft geradE' bE'i dE'n Hafen und Bahnh6fE'n usw. kE'ine 
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Konzessionen beziiglich Verlegung, Verkleinerung oder Umgestaltung gemacht 
werden. Vom stadtebaulichen Standpunkt sind die "Stationen" wichtiger als 
die freien Strecken, weil sie einerseits als Hindernisse groBe, breite Flachen 
einnehmen, die auch in ihrer Hohenlage sehr starr sind, wahrend die freien 
Strecken nur Bander von verhaltnismaBig geringer Breite sind, die auch in ihrer 
Hohenlage elastischer sind. Andererseits stellen die Stationen fUr den gesamten 
Verkehrsplan der Stadt und die Verteilung der Industrie mit die starksten 
befruchtenden Krafte dar. 

3. Oft wird - nicht allgemein, aber im Stadtebau - beziiglich des Personen­
verkehrs die Bedeutung des N ah verkehrs ii ber-, die des Fernverkehrs unter­
schatzt. Der Fernverkehr und die Fernverkehrsmittel sind aber von groBer 
Bedeutung, weil der Hauptbahnhof und z. B. auch die Hauptanlegestellen der 
Dampfer gewissen Stadtteilen ihr Geprage geben und meist einen der wich­
tigsten Knotenpunkte fUr das Netz der stadtischen Verkehrsmittel bilden; 
ahnliches gilt - natiirlich abgeschwacht - von den Vorortstationen der Fern­
bahnen 1 . 

B. Gliederuug des Verkehrs. 
Es ist zur Vermeidung von Millverstandnissen zweckmaBig, eine kurze 

Gliederung des Verkehrs zu geben und einige Begriffe festzulegen: 

1. Unter Verkehrsmitteln sind die verschiedenen technischen Einrichtungen 
zu verstehen, mittels deren die Transporte durchgefiihrt werden. Diese sind: 

a) Wasser-Verkehrsmittel. Sie sind nach See- und Binnenverkehr ein­
zuteilen; die Grenze zwischen beiden ist flieBend. V gl. die Kiistenschiffahrt 
und die Schiffahrt in den groBen Strommiindungen, z. B. der Verkehr Ham­
burg-Cuxhaven-Helgoland-Sylt oder Koln-Holland-Hamburg. Vom Wasser­
verkehr ist der Guterverkehr namentlich fUr die Industrieverteilung, del' Per­
sonenverkehr namentlich als Nahverkehr (Vorort- und Ausflugverkehr) von 
Bedeutung, vgl. Hamburg, Venedig, Stockholm, Zurich, Luzern, Genf, Neapel 
und viele Rheinstadte. 

b) Land-Verkehrsmittel und zwar: 
el) Schienenwege, Eisenbahnen, Kleinbahnen, StraBenbahnen, Stadtschnell­

bahnen, 
(3) StraBen, StadtstraBen, LandstraBen, Autobahnen, 
y) Leitungen, fUr elektrischen Strom, Gas und tn; sic sind stadtebaulich 

insofern belanglos, als ihre Einfuhrung in die Stadte keine Schwierigkeiten 
bereitet, sie konnen abel' fur die Landesplanung von groBer Bedeutung sein, 
weil ihr richtiger Einsatz die Dezentralisation del' Industrie erleichtern kann. 

e) Die Mittel des elektrisehen Naehrichtenverkehrs, mit odeI' ohne 
Draht, fur die groBeren Siedlungen keine Sehwierigkeiten bereitend, fUr die 
wirtsehaftliche und kulturelle Befruehtung des platten Landes von groBer 
Bedeutung. 

d) Luftverkehre, Flugzeuge und Luftsehiffe; erfordern sehr groBflaehige 
Flughafen. 

2. Unter Verkehrsarten sind die "Transportgegenstande" zu verstehen, nam­
lieh Menschen (Fahrgaste, Reisende), Saehen und Nachrichten. 

Uber die N achrich ten ist nul' kurz zu bemerken: Sie bestehen aus "Briefen" 
aller Art (Postkarten, Drueksachen, Postanweisungen), Zeitungen, Telegrammen, 
Ferngesprachen usw. Sie werden durch die Po s t befOrdert; diese ist kein 

1 Bei anderen Verkehrsbetrachtungen wird dagegen oft der Fernverkehr insofern 
ii berschatzt, als gewisse Verkelfrsfeuilletonisten sich am sog. "Weltverkehr" bcrauschen, 
vgl. die oben schon kritisierte Uberschatzung der Luxusziige. 
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Verkehrsmittel, sondern eine Verkehrsanstalt, die sich anderer Verkehrs­
mittel bedient. Stadtebaulich ist der Postverkehr von Bedeutung, weil das 
Hauptpostamt einen starken Verkehr erzeugt. DaB die Post in Deutschland 
auch einen starken Giiterverkehr, namlich den Postpaketverkehr vermittelt, 
stellt den meisten anderen Landern gegeniiber einen Ausnahmefall dar. 

Der Verkehr in Menschen und Sachen deckt sich nicht genau mit den 
iiblichen und auch von uns angewendeten Bezeichnungen "Personen" - und 
"Giiter"-Verkehr. Es umfassen vielmehr: 

a) Der Personen verkehr den Verkehr von Fahrgasten, Reisegepack, ExpreB­
(auch Eil-) Gut und Postsachen, 

b) der Giiterverkehr den Verkehr der "Sachen" auBer den eben genannten; 
ferner den Verkehr der Tiere und der groBen geschlossenen Menschenmassen 
(politische und andere Verbande, Pilger, Auswanderer und vor aHem Truppen). 

Dies ist stadtebaulich von Bedeutung, weil die Anlagen fiir den Personen­
verkehr (Empfangsgebaude, Bahnhofvorplatze, Flugplatze, Anlegestellen) den 
gesamten unter a) genannten Verkehrsarten gewachsen sein miissen, und weil 
andererseits geschlossene Menschenmassen vielfach in den Giiterbahnhofen 
usw. abgefertigt werden; hiermit kann eine erwiinschte Entlastung stark 
belasteter StraBen und Platze verbunden sein. FUr die unschonen Bezeich­
nungen "Personen"-Verkehr usw. biirgern sich allmahlich Bezeichnungen wie 
Reiseverkehr, Reiseziige, Reisebahnhofe oder Fahrgastschiffe ein. 

3. Unter Verkebrsgruppen verstehen wir die Aufteilung des Verkehrs nach 
den Entfernungen, also die "regionale" Gliederung. Sie ist gerade fUr das 
Siedlungswesen von groBer Bedeutung. Es besteht hier die Stufenleiter: Stadt-, 
Vorort-, Nachbarschafts-, Bezirks-, Landes-, internationaler Verkehr. Diese 
Einteilung kniipft also an bestimmte geographische Gebilde an, namlich an die 
Stadt, den Bezirk, das Land oder den Staat, die Staatengruppe, den Kontinent, 
die Welt. Die Grenzen zwischen den verschiedenen Verkehrsgruppen sind 
flieBend; eine grobe Unterscheidung fUhrt zu den Begriffen Nah- und Fcrn­
verkehr. Scharfe Grenzen ergeben sich aber dann, wenn fUr den Nahverkehr 
besondere Verkehrsmittel (StraBenbahnen, Omnibusse, Schnellbahnen) bestehen; 
ferner dann, wenn die Fernbahnen bcsondere Stadt- und Vorortbahnen anlegen 
oder besondere Vorortziige und besondere Vorort- oder auch Bezirkstarife 
einrichten. 

c. Der Ein:O.u6 der Verkehrsanlagell in bautechnischer Hinsicht. 
Dic Verkehrsanlagen beeinflussen, rein bautechnisch betrachtet, die Stadt­

anlage sowohl in hinderndem als auch in forderndem Sinne: 

Hindernd sind die Verkehrslinien (Wasserlaufc, Eisenbahnen, Autobahnen), 
weil sie starre, gerade oder schwach gekriimmte Baukorper darsteHen; noch 
hinderlicher sind die Hafen und Bahnhofe usw., weil sie so groBe Flachen ein­
nehmen. Ein Flughafen kann von anderem Verkehr iiberhaupt nicht durch­
brochen werden; einen Hafen zu iiberbriicken oder zu untcrtunneln ist auBerst 
kostspielig; bei einem Bahnhof sind die Kosten erschwinglich, wenn es sich 
um einen Personen- oder Ortsgiiterbahnhof handelt, aber sie konnen oft nicht 
aufgebracht werden, wenn es sich um eincn Rangierbahnhof handelt. Gliicklicher­
weise kann man die Gesamteisenbahnanlage so gcstalten, daB im Stadtinneren 
nur die kleinflachigen BahnhOfe liegen bleiben, wahrend die groBflachigen 
in die AuBengebiete abgestoBen werden; man wird dann fiir die Abstande 
der durchzulegenden QuerstraBen etwa mit folgenden Langen, in denen die 
anschlieBenden WeichenstraBen nicht eingeschlossen sind, rechnen konnen: im 
Stadtinneren 250 bis 300 m (Lange der Bahnsteiganlage des Hauptbahnhofs), in 
den Vorstadten 700 bis 800 m (Lange eines "normalen" Ortsgiiterbahnhofs), in 
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den Aul3engebieten llOO bis 1500 m (Lange del' Richtungsgruppe cines Rangier­
bahnhofs) ; abel' diese Zahlen sind keine Rezepte! 

Del' erschwerte Querverkehr verursacht oft einen jahen W erta bfall der 
Bebauung jenseits des Flusses oder "hinter del' Bahn". Sind die Hindernisse J ' stark (also breit), so macht 

die ganze Bebauung unter 
Umstandcll VOl' ihnen halt. 

~ Hierin liegen abel' Chancen 
,/ ~A6Sd!IVII . fUr eine gesunde Entwick-

, , lung, sobald man die Ver-
Abb.85. Lagc dcr Eiscnbahn zwischen Yorderfrontell. ' bindung .perstellen kann; 

in dem "Uberspringen" des 
Hindernisses liegt fiir gewisse Stadte manchmal das iiberhaupt schwierigste, 
wichtigste oder kostspieligste stadtebauliche Problem. 

7 

Abb. 86. StraJJe am Kanal. 

Solange man nur wenige Querverbin­
dungen schaffen kann, drangt sich del' 
Verkehr auf ihnen naturgemal3 stark zu­
sammen. Die Verbindung (Briicke) wird 
diesen Verkehr in ihrem glatten Zug oft 
ganz gut leisten kannen; abel' an den 
beiden Enden werdenSchwierigkeiten ent­
stehen, namentlich dann, wenn die Vel" 
bindung in den alten Stadtkern ausmiin­
det, vgl. die alteste Stral3enbriicke in Kaln 

und die Deutzel' Hangebriicke, die beide in die Altstadt ausmunden und da­
gegen die neue Mulheimer Hangebriickc, die auf der KaIner Seite in freieres 

Gelande miindet. 

1101 
~rk1!..1101 

Allb. •. J::j,enbahn au! Hinter!"" ... 
.n..uu, <.J I • .1!II;o,l:IIUUIlH "Ul fiUILenallU. 

Fordernd sind die Strecken 
del' Vel'kehrsbahnen (in die­
sem Fall der Schiffahrtwege, 
del' Eisenbahnen und der 
Autobahnen) insofern, als sie 
den Stral3enlangsverkehran 
ihncn entlang begunstigen, da 

es oft zweckmal3ig ist, Langsstral3en unmittelbar neben Kanale, Eisenbahnen usw. 
zu legen. Hierbei entstehen also Querschnitte, wie sie etwa in Abb. 85 und 86 

Abb.88. Eisenbahn auf Hinterland. 

dargestellt sind. Diesel' Anol'dnung sind abel' Quer;;chnitte etwa nach Abb. 87 
odeI' 88 gegeniiberzustellen. Beide Anordnungen haben ihre Vorzuge und Nach­
teile: Bei del' ersten Anordnung liegt der Verkehrsweg, z. B. die Eisenbahn, 
zwischen Vol'derfronten, bei der zweiten dagegen auf Hinterland, also zwischen 
H in terfronten und Hafen. Vom schanheitlichcn Standpunkt ist der crsten 
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Anordnung del' Vorzug zu geben; das hat man besonders zu beachten, wenn del' 
Verkehrsweg einePersonenstrecke ist; denn dann ist sie eine del' "Haupteinzugs­
straBen" in die Stadt, auf del' die groBe Masse del' ankommenden und auch del' 
durchreisenden Fremden den ersten, also oft den entscheidenden Eindruck von 
del' Stadt erhalten; es leiden abel' viele anerkannt schone Stadte daruntel', daB 
die Eisenbahn auf Hinterland, d. h. durch scheuBliche Hofe, schmutzige Lager­
platze und trocknende Wasche in die Stadt eingefuhrt ist (vgl. Stuttgart, Dussel­
dorf, Hannover). Personenstl'ecken auf Hinterland einzufUhren, kann man nul' 
als zulassig bezeichnen, wenn eine wiirdige Ausstattung del' Ruckfronten, 
Hofe und Garten sichergestellt ist. DaB man Kanal- und FluBufer nicht ohne 
Zwang zubauen wird, ist schon bei den Freiflachen erortert worden. Bei 
den Autobahnen ist die unmittelbare Bebauung von vornherein verboten; 
auf eine wiirdige Gesamtanordnung und eine eindrucksvolle Gestaltung del' 
Einfuhrungen in die Stadte wird mit Recht hoher Wert gelegt; schone Losungen 
in Mannheim und Hannover. 

Allerdings ist bei del' ersten Anordnung del' unmittelbare Verkehr zwischen 
dem Verkehrsweg, z. B. dem Kanal und den einzelnen Grundstucken aus­
geschlossen, da die StraBe gekreuzt werden muB. Das ist abcr nul' bedenklich, 
wenn hier ein starkerer Guterverkehr umgeschlagen werden muB, wenn die 
Grundstucke also Fabrik- odeI' Lagerzwecken dienen. Abel' selbst dann muB 
man noch abwagen (und unter Umstanden durch Bearbeitung von zwei Ent­
wiirfen) klarstellen und durchrechnen, welche Losung den Vorzug verdient; 
man kann das LadegeschiiJt schliel3lich auch uber die StraBe hinweg odeI' unter 
ihr her durchfuhren, ohne den offentlichen StraBenverkehr zu storen odeI' zu 
gefahrden. 

Gegen die erste Anordnung wird ferner noeh eingewendet, daB die Stadt­
gemeinde hierbei nieht so hohe Anliegerbeitrage erzielen konne wie bei del' 
zweiten; das mag vom Standpunkt del' Stadtfinanzen ein Nachteil sein; abel' 
iiber solche Schwierigkeitcn muB man hinwcgkommcn. 

Welche ScheuBlichkeiten entstehen ki:innen, wenn man bei del' Anlage von Parallel­
straBen nicht aufpaBt, lehrt Berlin: GroBe Teile del' Stadtbahn (namentlich im Westen), 
fast die ganze Ringbahn und die meisten Vorortbahnen sind urspriinglich auf ziemlich 
freiem GeHinde erbaut worden; dann haben abel' die Gemeinden keine ParallelstraBen vor­
gesehen, und die iible Bauordnung hat die Fabriken und l\-lietkasernen mit ihren Brand­
mauern und engen HMen bis auf den letzten Zentimeter an die Eisenbahn herangequetscht. 
Del' Staat - als Staatseisenbahn - ist hieran also nicht schuld! 

Da die Eiscnbahnen usw_ nicht in gleicher Hohc mit dem StraBennetz liegen, 
kann man zu guten Losungen fUr Schnell bahnen, SchnellstraBenbahnen, Auto­
straBen usw. kommen, wenn man diese unmittelbar neben die Eisenbahn, und 
zwar in ungefahr gleiche Hohe mit ihr legt; die Schnell vel' kehrsmittel kreuzen 
dann die ubrigen StraBen nicht im Niveau, sondern mittels Brucken, die sich 
unmittelbar an die Eisenbahnbrucken anlehnen, so daB sich die Kosten in 
maJ3igen Grenzen halten. 

Von groBer Bedeutung ist die gegenseitige Hohenlage del' verschiedenen 
Verkehrswege. Da die Wasserwege (von wenigen Ausnahmen abgesehen) immer 
unten liegen, also wahlweise Anordnungen nicht moglich sind, so genugt es 
hier, die Eisenbahn zu erortern; die Ergebnisse gelten mit geringfiigigen Ande­
rungen fur Autobahnen und andere Hauptverkehrswege. Die Frage, ob die 
Eisenbahn odeI' die StraBe "oben" liegen solI, wird sowohl vom Eisenbahner 
als auch vom Stadtbaurat eindeutig dahin entschieden: Meine Anlage muB 
oben liegen, del' andere muB also nach unten. Mit diesel' Entscheidung 
kann man abel' nichts anfangen; es kann vielmehr nur von Fall zu Fall cnt­
schieden werden, und hierzu ist fast immer die Aufstellung von zwei Entwurfen 
(meist noch mit mehreren Varianten) und Kostenanschlagen erforderlich. 

Allgemein laBt sieh hierzu sagen, daB 1. die schonheitliehen Forderungen 
HiI' die Tieflage del' Eisenbahn, daB abel' 2. die Abmessungen del' lichten Hohe 
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fUr die Hochlage der Eisenbahn sprechen und daB 3. in dem weitaus wichtigsten 
Fall, namlich in dem der nachtraglichen Beseitigung der Niveaukreuzungen, 
fast nur das Hochlegen der Eisenbahnen in Betracht kommt. 

1m einzelnen sei hierzu ausgefiihrt: 
1. In Ansehung der schonheitlichen Fragen muB man sich fiir die 

Tieflage der Eisenbahn bekennen. Die Eisenbahn verschwindet dann im 
Einschnitt; sie stort das Stadtebild 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 fUr das Auge, wohl aber fUr 
den Verkehr. Hervorragend ist z. B. die Umgebung des tiefliegenden Haupt­
bahnhofs Hamburg und z. B. auch die Durchfiihrung der Eisenbahn und die 
Lage des Hauptbahnhofs in Edinburg, wo das prachtige Stadtbild durch die 
im Einschnitt liegende Eisenbahn nicht gestort wird. 

2. Gegen die Tieflage spricht aber der Unterschied in den fUr die lich ten 
Hohen der Eisenbahn und der StraBe vorgeschriebenen bzw. zweckmaBigen 
MaBen. Die lichte Hohe betragt fiir die Eisenbahn jetzt 5,50 m; sie betrug friiher 
nur 4,80 m; das neue MaB ist aber bei allen Umgestaltungen mit Riicksicht 
auf die etwaige Einfiihrung des elektrL'lchen Betriebes zu beachten; das Tief­
legen von Eisenbahnen ist durch diese Abanderung nicht unwesentlich erschwert 
und verteuert w0rden. Fiir die StraBen kann man abel' mit kleineren MaBen 
auskommen. Die iiberhaupt groBten StraBenfuhrwerke (Mobelwagen, Dresch­
masehinen, schwere Kraftwagen, Geschiitze und andere groBe Militarwagen) 
diirfen nul' so hoch sein, daB sie noch auf Eisenbahn verladen werden konnen, 
sie konnen also entsprechend del' Hohe des Ladeprofils und des WagenfuB­
bodens (eventuell eines Tiefladewagens) nicht hoher als 3,55 bis 4,0 m sein; auch 
die Feuerwehrfahrzeuge brauchen nicht hoher zu sein. Wie die Erfahrungen 
in vielen GroBstadtcn beweisen, kann man mit 4,0 m die meisten Forderungen 
erfUlIen; es ist aber dringend erwiinscht und wohl auch unter schwierigen Ver­
haltnissen immer zu erreichen, daB einige gut gelegene Unterfiihrungen eine 
Lichthohe von 4,50 m erhalten; in Deutschland ist jetzt die groBte Wagenhohe 
durch die ReichsstraBenverkehrsordnung auf 4,00 m festgelegt. - Man wird 
iibrigens manche Unterfiihrung recht niedrig halten konnen, denn leichte Wagen 
kommen schon mit 3,50 m aus, und fiir FuBganger und Radfahrer (nebst 
Vieh und Karren) miissen sehlimmstenfalls 2,50 m geniigen. 

Wenn dies alles fiir die Hochlage der Eisenbahn spricht, so ist andererseits 
zu beachten, daB StraBen ii berfiihrungen, namentlich sole he fiir FuBganger 
und leichte Fuhrwerke, billig sind (und unter Umstanden hiibsch und zweck­
entspreehend aus Holz gebaut werden konnen), daB dagegen StraBenunter­
fiihrungen stets die teuren Stiitzmauern erfordern und daher von Anfang an 
immer in einer Breite ausgefUhrt werden sollten, die dem Verkehr der nachsten 
3 J ahrzehnte gewaehsen ist: man beachte auch, daB die bekannten langen 
StraBentunnel bei Dunkelheit von Frauen gefiirchtet werden. 

3. Die Frage der nachtraglichen Beseitigung von Niveaukreuzungen 
ist am besten an dem Beispiel einer in der Ebene liegenden Stadt zu erlautern: 
Wenn hier StraBe und Eisenbahn bisher in gleicher Hohe liegen und dieser 
unangenehme Zustand durch Herstellung schienenfreier Kreuzungen beseitigt 
werden solI, so sind hier - abgcsehen von manchen zwischenliegenden Moglich­
keiten - folgende Losungcn moglich: 

1. Die StraBen bleiben in alter Hohe: 
a) Eisenbahn wird gcsenkt; b) Eisenbahn wird gehoben. 

2. Die Eisenbahn bleibt in alter Hohe: 
a) StraBen werden gesenkt; b) StraBen werden gehoben. 
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Dabei ist zunachst zu prufen, ob und inwieweit die Hohenlage der StraBen 
noch geandert werden kann. Wahrend namlich fruher betont worden ist, daB 
die StraBe handlicher ist als die Eisenbahn, ist hier zu beachten: Sind die StraBen 
schon bebaut, so konnen sie oft nur wenig in ihrer Hohe verandert werden; 
StraBenanderung bedeutet hier Hauserumbau oder Hauserentwertung; dann 
ist also die Eisenbahn weniger starr, also handlicher, und zwar urn so bequemer 
(und billiger) zu heben oder zu senken, je weniger Gleise sie enthalt. Handelt 
es sich aber urn neu zu erschlieBendes Gelande, so ist es auch gewagt, die StraBen 
in Einschnitte oder auf Damme zu legen; denn dadurch wird die Bebauung 
verzogert, auch sind unter Umstanden Anliegerbeitrage kaum einzuziehen. 
AuBerdem sind StraBen, die auf "Stelzen" uber Bahnen hinuber oder "in 
Lochern" unter ihnen durchgedukert werden, asthetisch bedenklich; die ruhige 
Linie eines Eisenbahndammes ist dann immer noch vorzuziehen, selbst wenn 
der Damm die Aussicht verdeckt. 

Man wird sich also im allgemeinen dazu bekennen durfen, daB es richtig ist, 
die Hohenlage der Eisenbahn zu andern 1. Dabei wird man sich aber moglichst 
auf die freien Strecken und die Personenbahnhofe beschranken; denn die Giiter­
und Rangierbahnhofe sind zu umfangreich. Wenn hierbei ein Personenbahnhof 
eine andere Hohenlage erhalt, als ein unmittelbar benachbarter Gutcrbahnhof, 
so ist das eisenbahntechnisch oft unbedenklich, da sich auf Grund del' fUr Ver­
bindungsgleise zulassigen starken Steigungen stets ein geschickter Gleisplan 
wird entwerfen lassen. 

Wenn abel' die Hohenlage der Gleise geandert wird, so k,lnn eigentlich 
(wenigstens bei Flachlandstadten) nur ihre Hoherlegung in Frage kommen, 
da man bei Tieferlegung (5,5 + 1,0 = 6,5 m!) in den meisten Fallen in das 
Grundwasser kommen wiirde, wobei zu beachten ist, daB nicht nur das Gleis 
trocken liegen muB, sondern daB auch noch die Loschgruben und Drehscheiben 
zuverlassig entwassert werden mussen. Ferner nehmen die Eisenbahnen in 
und bei den (GroB-) Stadten meist nicht nul' ein Niveau, sondern mehrere 
ein, weil sog. "schienenfreie Gleisentwicklungen" erforderlich werden, d. h. 
gegenseitige Uberwerfungen und Unterfuhrungen del' Gleise, die sich sonst in 
Schienenhohe kreuzen wiirden. Bei Tieflage wiirden hierbci die unteren Gleise 
12 m und mehr unter die StraBenhohe zu liegen kommen, also in Tiefen, die 
sicher weit in das Grundwasser hinabreichen. AuBerdem ist del' Umbau 
von Eisenbahnstrecken und besonders del' von Bahnhofen mit Senkung des 
Niveaus schwieriger und kostspieliger als del' mit Hebung. 

D. Das Verhaltnis zwischen den Gemeinde- und den 
Verkehrsverwaltungen. 

Zwischen den verschiedenen Verwaltungen, die fiir die stadtebaulichen und 
die Verkehrsfragen zustandig und verantwortlich sind, also z. B. zwischen del' 
Stadt- und der Eisenbahnverwaltung, besteht leider nicht immer das beste 
Einvernehmen. Das ist im Hinblick auf die Bewaltigung der groBen Aufgaben 
bedauerlich, aber es ist aus verschiedenen Grundcn erklarlich, die erlautert 
werden mussen, denn nur ihre Kenntnis kann zu dem Erfolg fuhren, der erzielt 
werden muB, namlich zu einmutigem Zusammenarbeiten. Die Ursachen 
werden am besten am Fernverkehr erlautert und hie I' am klarsten an del' 
Eisenbahn. Was nachstehend abel' uber die Eisenbahn gesagt ist, gilt sinngemaB 
von allen Fernverkehrsanstalten und mit gewissen Abschwachungen auch von 
den Unternehmungen fur den Nahverkehr. 

1 Als Beispiel fiir eine Stadt, in der die Hohenlage der Eisenbahn nich t geandcrt werden 
konnte, sei auf Bonn hingewiesen, wo die beiden schienengleichen StraJ3eniibergange am 
Hauptbahnhof nur durch StraJ3enunterfiihrungen beseitigt werden konnten. 

1I* 
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Del' Hauptgrund dafur, daB oft nicht zusammen, sondern "aneinander 
vorbei" und im weiteren Verlauf del' Verhandlungen gegeneinander gearbeitet 
wird, liegt zunachst darin, daB die Aufgabenkreise der Gemeinden und del' 
Verkehrsanstalten verschiedenartig sind, daB also auch die Tatigkeit und 
Gedankenrichtung del' Beamten verschieden ist, daB sie daher die Note des 
anderen nicht kennen und daB sie sich nicht verstehen, selbst wenn sie zu­
sam men studiert haben. Oft leben Stadt und Verkehr jahrzehntelang in 
Frieden nebeneinander her, bis p16tzlich eine geplante Erweiterung der Stadt 
oder der Verkehrsanlagen dazu fUhrt, daB sich die Sachen "hart im Raume 
stoBen" . 

Wenn es zu Meinungsverschiedenheiten kommt, so verfugt der Fernverkehr 
seiner Natur nach uber eine Uberlegenheit auf folgenden Gebieten: 

a) Del' Fernverkehr dient den Allgemeinbedurfnissen des ganzen Volkes 
und bei den durehgehenden Hauptlinien dem internationalen Verkehr. Dem 
kann die Stadt nur ihre ortlichen Bedurfnisse gegenuberstellen. Hinter dem 
Fernverkehr steht also die Macht des Staates, wenn es sich darum handelt, 
Hindernisse fUr den durehgehenden Verkehr zu beseitigen oder uberhaupt nicht 
erst entstehen zu lassen. 

b) Die Fernverkehrsanlagen haben eine so hohe Bedeutung fUr die Landes­
verteidigung, daB aIle hierfiir wirklich notwendigen Erfordernisse unbedingt 
durchgesetzt werden mussen. 

c) Die Fernverkehrsanstalten verfiigen liber eine groBe wirtsehaftliche 
Macht. Innel'halb del' einzelnen Stadt gehoren die Hafenverwaltung und die 
Eisenbahn zu den groBten Grundbesitzern, Arbeitgebern, Auftraggebern und 
Bauherren. Die Umgestaltungen und Erweiterungen von Hafen und Bahnhofen 
stellen oft innerhalb der Stadt die groBten, schwierigsten und teuersten Bau­
ausfUhrungen dar; Hafen- und Eisenbahnverwaltung sind oft die groBten 
"Stadtebauer"; sie mussen daher einen entspreehenden EinfiuB fiir sich in 
Ansprueh nehmen. 

d) Die Fernverkehrsanstalten verfugen libel' einen groBeren Bezirk. Die 
einzelne Gemeinde ist nul' innerhalb ihrer (oft zu engen) Gemeindegrenzen 
zustandig: del' Fernverkehr beherrscht dagegen einen beliebig graBen Bezirk, 
namlich den ganzen Bereich, der irgendwie durch Verkehrs- oder Betriebs­
anderungen beeinfiuBt werden kann. Der Stadtbaurat kann dem dadurch 
begegnen, daB cr nicht nur innerhalb seiner cngen Gemeindegrenzen denkt, 
sondern sich mit den VoroI't- und Nachbargemeinden rechtzeitig verstandigt 
und groBzligig und vorurteilsfrei fUr sie mitarbeitet. Hier hat die Mitarbeit 
del' LandesplanungBbehorden einzusetzen. 

e) Die Fernverkehrsanstalten sind, wenn sie bei del' Durchfuhrung geplanter 
Verbesserungen auf zu groBe Schwierigkeiten stoBen, oft in del' Lage, einen 
Teil ihrer Betriebe in andere Gemeinden zu verlegen. Hiermit gehen del' 
Stadt wertvolle Wirtschaftskrafte und Burger verloren. Ji'erner sind U m­
lenkungen des Verkehrs zu befiirchten, wenn schlechte Anlagen, die den 
Betrieb verteuern und verzogern, nicht rechtzeitig und nicht grundlich gcnug 
verbessert werden. Bei solchcn Verkehrsumleitungen ist aber nicht etwa nur 
an den Personenverkehr (vgl. das Vermeiden schlechter Bahnhofe durch die 
groBen Schnellzuge), sondeI'll auch an den Guterverkehr zu denken. 

f) Die FeI'llverkehrsanstalten konnen zwar vielfach mittels stadtebaulicher 
Bedenken am Bauen gehindert werden, sie konnen abel' andererseits nicht 
zum Bauen gezwungen werden. Wenn ihnen also zu viele Schwierigkciten 
gemacht werden, so konnen sie unter Umstanden die Umgestaltung uberhaupt 
unterlassen und sich durch Bauten an anderen Stellen ihres Netzes und durch 
Verlegung von Betriebs- und Verkehrsaufgaben nach anderen Stationen und 
auf andere Linien helfen. 
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Selbstverstandlich diirfen die Verkehrsanstalten die ihnen nach Vorstehendem 
gegebene Macht nicht mi.Bbrauchen, sondern sie miissen immer beachten, dal3 
die Stadte ihre besten Kunden sind, und vor allem, dal3 es sich bei dem 
gesamtem Siedlungswesen und in dessen Rahmen bei der Gesundung der einzelnen 
Stadt um eine der wichtigsten nationalen Aufgaben des Gesamtvolkes 
handelt. 

Andererseits diirfen die Stadte nicht unbillige Forderungen an den Verkehr 
stellen; insonderheit diirfen sie nicht Losungen verlangen, die gegen die Wirt­
schaftlichkeit, Sicherheit und Piinktlichkeit des Betriebes verstol3en; sie diirfen 
auch nicht dem Verkehr finanzielle Leistungen zumuten, die sie selbeI' zu 
bestreiten haben. Am besten werden derartige unbillige Forderungen und un­
durchfiihrbaren Vorschlage von Anfang an dadurch vermieden, dal3 die Stadt­
verwaltungen rechtzeitig Verkehrssachverstandige hinzuziehen, denn von den 
stadtischen Beamten kann man die Sonderkenntnisse und Erfahrungen, die 
zur Meisterung derart schwieriger Probleme notwendig sind, billigerweise nicht 
verlangen. 

Selbstverstandlich gibt es fiir die Behandlung und Entscheidung von Streit­
fragen zwischen Verkehr und Stadt in allen Staaten auch Gesetze und Oberste 
Behorden, durch die ein gerechter Ausgleich erzielt werden soll. Es sind hierzu 
alle Mal3nahmen des sog. "Planfeststellungsverfahrens" odeI' del' "landes­
polizeilichen Priifung" berufen; und letzten Endes mul3 es in jedem Staat 
eine oberste Behorde - also einen Minister odeI' eine Gruppe von Ministern -
geben, die schliel3lich "den Knoten durchhauen" miissen. So wichtig das abcr 
auch ist und so notwendig fiir jeden Stadtebauer die Beherrschung der Gesetze 
und Verordnungen ist, so haben diese doch immer den Nachteil, dal3 sie meistens 
nur "nega ti v" wirken konnen; sie konnen namlich nul' Unbilliges ver hindern, 
wahrend sich ihre "positive" Leistung iiber die Erzielung eines BOg. "billigcn 
Ausgleiches del' entgegenstehenden Interessen" kaum erheben kann. Hiermit 
ist aber den grol3en Aufgaben des Stadtebaues und der Landesplanung nicht 
gedient; sie verlangen positive Arbeit, sie verlangen schopferische Leistung; 
das kann man von Paragraph en aber nicht verlangen. 

Es mul3 daher das planvolle, von Vertrauen getragene Zusammenarbeiten 
von Anfang an eingeleitet werden. Hierzu wird viel beitragen, dal3 die Stadte­
baukunst heute wieder zu hoher Eliite entwickelt ist und dal3 ihre Grundlagen 
allen Architckten und Bauingenicuren bekannt sind, ferner dal3 die Erkenntnis 
von del' Not und von del' Bedeutung des Siedlungswesens he ute wcit verbreitet 
und das soziale Gewissen gegeniiber del' Wohnungsnot gescharft ist. 

Wasserbauer, Eisenbahner und Stral3enbauer sollten immer des sen ein­
gedenk sein, dal3 der Bau von Hafen und Bahnhofen, Kanalen, Eisenbahnen, 
Fernverkehrsstral3en und Autobahnen in und bei den Stadten nicht einseitig 
"Wasserbau", "Eisenbahnbau" und "Stral3enbau", sondern von hoherer Warte 
betrachtet, Stadtcbau ist und dal3 bei schwieriger Gesamtlage die Vcrkehrs­
anstalten keine wertvolleren Bundesgenossen haben als den Stadtebau und die 
Landesplanung, denn diese konnen ihnen dureh die Flaehen-, Nutzungs- und 
Bebauungsplane die Mogliehkeiten und Notwendigkeiten fiir lange Zeitraume 
offen halten, indem sie die "Verkehrsbander" festlegen und eine etwa ge­
plante Bebauung an den Stellen verhindern, an denen vielleieht einmal Ver­
kehrsanlagen notwendig werden. 

Und die Stadtverwaltungen soUten immer dessen eingedenk sein, dal3 
ungiinstige Verkehrsanlagen fiir die Verkehrsanstalten reeht peinlieh und im 
Betrieb kostspielig sein konnen, dal3 sie abel' fiir die Stadt noeh sehlimmer 
wirken konnen, weil del' Fernverkehr die schlechten Anlagen scheut und hier­
dureh zwangslaufig zu Umleitungen des grol3cn Durchgangsverkehrs ver­
anlal3t wird. 
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II. Die Wirkungen des Verkehrs auf das Siedlungswesen. 
Wir haben uns in den fruheren Abschnitten schon mehrfach mit den 

Wirkungen beschiiftigen mussen, die der Verkehr - d. h. die "fortschreitende 
Verkehrsentwicklung" - auf das Siedlungswesen, auf Stiidtebau und Raum­
ordnung ausubt. 

1m ersten Abschnitt wurde gezeigt: Del' Mensch legt bei jeder Siedlung 
darauf W(>'rt, daB sie durch ihre Lage gewisse Vorzuge fUr den Verkehr bietet; 
der VE'rkehr ruft ferner eine groBe Zahl von Siedlungen aus sich heraus hervor; 
seine Stadtgrundungen sind besonders kraftvoll und dauernd, und letzten Endes 
hat er die uberhaupt groBten Stiidte, niimlich die "Vereinigten Verkehrs-, 
Handels- und Industriestiidte" geschaffen; aber die hierbei vorgekommene Uber­
treibung der .,Riesenstadt" ist nicht naturgegeben, sondern sie ist dadurch 
verschuldet worden, daB die Staatslenker eine falsche (Wirtschafts-, Siedlungs­
und) Verkehrspolitik getrieben haben. 

1m zweiten Abschnitt wurde die besondere Bedeutung des Verkehrs fur den 
Industriebezirk und die einzelne Stadt skizziert. 

1m dritten Abschnitt wurde unter anderem namentlich darauf hingewiesen, 
daB del' Verkehr wesentlich dazu beitragen kann, die zu stark zusammengeballte 
Industrie wieder aufzulockern. 

In dem vierten Abschnitt ist nun die gegebene Stelle, die Wirkungen des 
Verkehrs auf Wirtschaft und Siedlungswesen zusammenfassend zu skizzieren; 
wir konnen uns hierbei aber auf zwei Gebiete beschriinken, niimlich auf 

A. eine kurze Darstellung der allgemeinen Wirkungen und 
B. eine ausfUhrlichere Erorterung der Frage, ob und wie die verschiE'denen 

VerkehrsmittE'1 zusammenballend und auflockernd wirken. 

A. Die allgemeinen Wil'kungen der fOl'tschl'eitenden 
Vel'kehl'sentwicklung. 

IndE'm wir auf die Darstellung dE'r "Wirkungen der Eisenbahn" in Teil II, 
Band 8 der "Handbibliothek fUr Bauingenieure" zuruckgreifen, mochten wir 
auch hier zuniichst betonen: Man darf die Wirkungen des Verkehrs nicht derart 
erortern, daB man dabei die Zusammenhiinge zwischen der Wirkung und den 
sie hervorrufenden, aus dem inneren Wesen der Eisenbahn entspringenden 
Kriiften ubersieht: man muB vielmchr auf die inneren Vorgiinge zuruckgehen, 
durch welche del' Verkehrsfortschritt begrundet ist. Wenn man nur nach den -
oft recht iiuBerlichen und unter Umstiinden von iiuBerlichen, zufiilligen Um­
stiinden beeinfluBten - Wirkungen urteilt, kann man wohl die bisherige Ent­
wicklung darstellen, aber nicht die kunftige vorausschauen und noch viel weniger 
die durch eine Verkehrsverbesserung erzielbaren Entwicklungsmoglichkeiten 
veranschlagen. Wir abel' wollen ja gerade bestimmte Wirkungcn erzielE'n; wir 
mussen also auf die inneren Grunde zuruckgehen. 

Wie hoch die Volkswirtschaftslehre den EinfluB des Verkehrs auf das wirt­
schaftliche (und hiermit auf das politische und kulturelle) Leben einschiitzt, 
ergibt sich daraus, daB sie aIle fruher ublich gewesenen Gliederungen del' volks­
wirtschaftlichen Entwicklung zugunsten del' Einteilung nach dem Gesichtspunkt 
der "fortschreitenden Verkehrsentwicklung" uber Bord geworfen hat. 
Seit Bucher und Schmoller unterscheidet man je nach dem Stand der Ver­
kehrstechnik und damit der Verkehrsleistungen: die Familien- odeI' Dorfwirt­
schaft, die Stadtwirtschaft, die Territorialwirtschaft, zu del' als vierte Stufe 
die Weltmarktwirtschaft hinzutritt. Es ist bezeichnend, daB diesE' Gliederung 
an bestimmte Riiume (Dorf, Stadt, Staat, Welt) anknupft! 
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Je geringer die Leistungen des Verkehrs sind, desto kleiner sind die Gebiete, 
die zu einheitlichem wirtschaftlichen (und vielfach auch zu kulturellen und 
staatlichen) Leben zusammengefaBt werden, desto kleiner die Trager der 
Wirtschaft, desto geringer die Arbeitsteilung nach Menschen und Gegenden, 
desto starker die Selbstversorgung. Dem Segelschiff ist es unter gleichzeitiger 
sorgfaltigster Pflege des StraBenbaues durch die fiihrenden Staaten gelungen, 
die Territorialwirtschaft (z. B. in Holland, England, Frankreich, PreuBen) fest­
zufugen und sogar durch einzelne weltwirtschaftliche Ziige zu verstarken; 
friiher war dieser Zustand schon einmal im Romischen Reich erzielt worden, 
bei dem als Territorium das Mittelmeer mit seinen Randlandern zu gelten 
hat. Dem Dampf war es vorbehalten, die nationalen Einheitsstaaten auch 
zu wirtschaftlichen Einheiten zusammenzuschweiBen und die einzelnen V olks­
wirtschaften in die - oft iiberschatzte - Weltwirtschaft einzuflechten. 

Jedes einer Verkehrsverbesserung teilhaftig werdende Gebiet wird hierdurch 
besser mit Giitern versorgt; fUr seine Bevolkerung wird damit die auBere Grund­
lage dcr Kultur verstarkt und verbessert; insbesondere werden auch sole he 
Giiter zur Verfiigung gestellt, die iiber den notdiirftigen Lebensunterhalt (in 
Nahrung, Kleidung und Behausung) hinausgehen, also den Aufstieg zu einer 
hoheren Lebenshaltung ermoglichen; am wichtigsten ist hierbei als Grundlage 
fUr das kulturelle Leben die Verbesserung der Wohnung und die Moglichkeit, 
groBere Anlagen fUr die Allgemeinheit, wie Schulen, Kirchen, Be- und Ent­
wasserungen zu schaffen. Aber so wenig man diese Verbreiterung und Vertiefung 
der Grundlage unterschatzen soIl, so darf man doch nicht iibersehen, daB der 
Mensch in dieser Beziehung nur als Verbraucher (Konsument), nicht als 
Schaffender (Produzent) auftritt. AuBerdem muB festgestellt werden, inwie­
weit das Mehr an Giitern wirklich der Allgemeinheit oder nur einzelnen Bevor­
zugten zugute kommt und ob nicht Giiter erzeugt werden, die eher schadlich 
als niitzlich sind. Bei langsamer Entwicklung mag die Allgemeinheit tatsachlich 
ziemlich gleichmaBig an der besseren Versorgung teilnehmen, bei schneller Ent­
wicklung aber werden es die bisher schon bevorzugten Standc und die Speku­
lanten verstehen, sich den Lowenanteil zu sichern, und die Allgemeinheit wird 
unter Umstanden schlechter gestellt sein als vorher. 

Unter Beschrankung auf das Wesentlichste und das nur aus dem Verkehr 
Folgende kann man nachstehende Fragen als wichtigste bezeichnen: 

Wie wirkt die fOr"tschreitende Verkehrsverbesserung 
a) auf den Menschen als Produzenten, als Schaffenden, Arbeitenden? 
b) auf die menschliche Seele und damit auf den Wert des Menschen fUr 

V olk und Kultur? 
c) auf die Verteilung der Bevolkerung auf Landwirtschaft und Gewerbe? 
d) auf die Versorgung des Volkes mit lebenswichtigen Giitern aus der eigenen 

(heimischen) V olkswirtschaft ? 
e) auf die Landcsverteidigung? 
f) auf die Machtverhaltnisse der Rasscn und (groBen) VOlker? 
Zur Beantwortung dieser Fragen miissen die drei Verkehrsarten (Nach­

richten-, Personen- und Giiterverkehr) getrennt behandelt werden: 
Der Nachrichtenverkehr macht sich vor allem die Verbesserungcn in der 

Geschwindigkeit, Piinktlichkeit, RegelmaBigkeit und der Haufigkeit der Be­
forderungsgelegenheiten zunutze. Siedlungstechnisch wirkt er insofern zu­
sammenballend, als er die Konzentration des GroBhandels, des Bank- und 
Borsenwesens an bevorzugten Handelsplatzen (in Hauptstadten, Seehafen usw.) 
begiinstigt. Zur Auflockerung kann er beitragen, wenn die gesamte Post­
bedienung des platten Landes und der Kleinstadte moglichst gut gepflegt wird. 

Auch fUr den Personen verkehr sind Geschwindigkeit, Piinktlichkeit, 
RegelmaBigkeit und Haufigkeit am wichtigsten, dagegen steht die Billigkeit 
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erst an zweiter Stelle. Wahrend friiher das Reisen ein Vorrecht der Reichen 
und GroBen war, hat der neuzeitliche Verkehr die gesamte Bev61kerung beweglich 
gemacht; der Ausgleich besteht hierbei hauptsachlich darin, daB friiher die 
Reisen zu viel Arbeitszeit und Zehrkosten erforderten, wahrend sie nun stark 
abgekiirzt und hierbei fiir aIle Bevolkerungskreise gleich schnell geworden sind. 
Hierdurch ist der Mensch beweglich geworden; er ist "von der Scholle losgelost" 
worden und kann nun die Statten aufsuchen, an denen ihm das beste Fort­
kommen winkt. Es ergibt sich daraus auch eine Ausgleichung des Arbeitslohnes 
innerhalb jeder Volkswirtschaft, in gewissem Sinne innerhalb derselben Rasse, 
sogar in der Weltwirtschaft. Eisenbahn und Seedampfer haben die groBten 
Volkerwanderungen hervorgerufen, und zwar solche mit nur voriibergehender 
Verschiebung der Massen, also mit Hin- und Herfluten (Sachsenganger, Italiener, 
chinesische Saisonarbeiter) und solche mit dauernder Verpflanzung, und zwar 
innerhalb desselben Landes die Abwanderung yom platten Land in die Stadt, 
von Land zu Land das Eindringen der starkeren Volker in die Sitze der 
schwacheren. Weitere Ausfiihrungen, insbesondere auch iiber die groBen Nach­
teile dieser Entwicklung, folgen unten. 

1m Giiterverkehr ist fUr den groBercn Teil del' Giiter die Verbilligung, 
fUr den kleineren die hohere Geschwindigkeit maBgebend. 

Nehmen wir die zweite Gruppe vorweg, so gehoren zu ihr in erster Linie 
die leich tverder blichen Giiter, besonders gewisse hoch wertige N ahrungs­
mittel (Milch, Eier, Fische, Butter, Fleisch, Gemiise, Obst), dann einzelne 
GenuBmittel (Bier), ferner Blumen, lebende Pflanzen und Tiere, die nicht weit 
marschieren konnen (Gefliigel, Schweine). Es handelt sich also hauptsachlich 
um hochwertige Nahrungs- und GenuBmittel und deren "Vorstufen" sowie urn 
Gegenstande des feineren Lebensgenusses. Diese Giiter miissen schnell, piinkt­
lich und regelmaBig befOrdert werden; sie verlangen auBerdem besonderen 
Schutz gegen Witterung und Diebstahl, sind also bei schlcchten Verkehrs­
leistungen nul' iiber kurze Entfernungen beweglich. Von den fUr sie noch 
moglichen Transportlangen hangt eine fUr das gesamte Leben auBerst wichtige 
Beziehung ab, namlich die mogliche GroBe del' Stadte und damit das Verhaltnis 
von Stadt zu Land, dcr Grad del' Zusammenballung del' Bevolkerung, die Volks­
dichte in gewissen Gebieten (z. B. in Kohlenbecken). 

Wichtiger ist fiir den groBeren Teil der Giiterarten und -mengen, namlich 
fiir die sog. wohlfeilen Massengiiter, die Verbilligung, denn die meisten 
Giiter bediirfen ihrer Natur nach keiner hohen Geschwindigkeit, sie sind 
vielmehr in allen Forderungen dem Verkehr gegeniiber recht anspruchslos -
nur nicht im Geldpunkt! Offensichtlich kann ein Gut nur so viel fiir seine 
Ortsveranderung - einschlieBlich aller Nebenkosten, wie ZinsverIust, Ver­
sicherung, Wertminderung, An- und Abfuhr, Ein- und Ausladen, Umladen, 
Einlagern - bezahlen, als dem Preisunterschied am Erzeugungs- und Ver­
brauchsort entspricht. Diesel' "Wert der Ortsveranderung" ist von dem Wert 
(inneren Wcrt, Tauschwert, Preis) des Gutes abhangig: Je hoherwertig ein Gut 
ist, desto groBer ist (im allgemeinen) del' Preisunterschied, also del' "Wert 
del' Ortsveranderung", desto mehr kann es bezahlen. 

Man kann - namentlich gerade im Hinblick auf dic Beziehungen zwischen 
Verkehr und Bevolkerungsverteilung - die Giiter in vier Gruppen einteilen: 

1. Hochstwertige: Edelmetalle, Edelsteine, PerIen, Seide, Erzeugnisse del' 
Kunst und des Kunstgewerbes; sie sind fur das Siedlungswesen, namlich die 
Lage del' lndustriestandorte fast ohne Bedeutung. 

2. Hochwertige: gehaltvoIle Nahrungsmittel und Kolonildwaren, Chcmikalien, 
Erzeugnisse der Verfeinerungsgewerbe, Kleider und Stoffe, Mobel, Biicher; sie 
sind wichtig fiir die Versorgung del' lndustriebezirke und del' Riesenstadte 
und konnen beziiglich del' Statten del' Fertigungsindustrie schon zusammen­
ballend wirken. 
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3. Mittelwertige: die Massen-Nahrungsmittel (Getreide, Kartoffeln), Erzeug­
nisse del' Grobgewerbe, Baumwolle, Wolle, Leder, Kautschuk, Kupfer, Stahl, 
Stabeisen; sie sind yom siedlungspolitischen Standpunkt noch wichtiger als 
die der Gruppe 2. 

4. Geringwertige (oft falschlich "minderwertig" genannt, am besten wohl 
als "wohlfeile Massenguter" zu bezeichnen): Brennstoffe, Holz, Erze, Steine, 
Erden, Dungemittel; sie sind sehr wichtig, namentlich im Hinblick auf die 
Zusammenballung in den Industriebezirken. Andererseits kann z. B. eine 
pianvolle Dungemittel-Tarifpolitik viel zur Starkung der Landwirtschaft und 
der weitab gelegenen Grenzgebiete beitragen, vgl. Kalizufuhr aus Mittel­
deutschland nach OstpreuBen zu ungewohnlich niedrigen Satzen. 

Eingehendere Erorterungen dieser Fragen finden sich in der eingangs ange­
gebenen Quelle. Hier ist nur zusammenfassend zu bemerken: 

1m Personenverkehr wirkt jede Verbesserung - da sie dem Menschen die 
Moglichkeit gibt, die Statten aufzusuchen, an denen er seine Geschicklichkeit 
am besten ausnutzen kann, da er auBerdem das Sammeln von Kenntnissen 
in Schule und Fremde erleichtert - allgemein im Sinn hoherer Berufsttichtigkeit, 
groBerer geistiger Regsamkeit und starkeren Dranges zum Aufstieg durch 
bessere Arbeitsleistung. 

Das scheint also recht gunstig zu sein. In Wirklichkeit ergibt sich aber 
meistens folgendcs Bild: Die Menschen, die sich in ihrer bisherigen Tatigkeit wohl­
fUhlen, daher nicht fortwollen und gleichzeitig mit die wertvollsten Bestandteile 
des Volkes sind, namlich die Sohne und Tochter des platten Landes, die mussen 
fort, weil ihnen durch den Einbruch fremder Erzeugnisse die Grundlagc zur 
Schaffung einer Lebensstellung entzogen wird; sie haben hierbei abel' nicht 
die Moglichkeit, die "gunstigste" Arbeitsstatte aufzusuchen, denn diese wtirde 
immer in der Landwirtschaft liegen, sondern sie mussen gerade in Berufe, zu 
denen sie nicht vorgebildet sind, und in eine Lebensweise, die ihnen schadlich 
ist, denn sie mussen in die Stadt und in die Fabrik; und fUr die gewerblichen 
Arbeiter gibt es nur zu oft keine Gelegenheit, bessere Arbeitsstatten aufzusuchen, 
sie bleiben vielmehr an die Stadt und den Gewerbebezirk gefesselt. Man kann 
also den Satz von der erleichterten Freizugigkeit umkehren und sagen: 

"Die in gesunden Ver haltnissen Le benden m us sen fort, 0 bwohl sie 
nicht fort wollen, und die in ungesunden Verhaltnissen Lebenden 
konnen nicht fort, obwohl sie so gern fortmochten; frei ist nul' del' 
Weg von der heiligen Mutter Erde in die Stadt, nicht frei aber ist 
del' Ruckweg; die in eigener Scholle Wurzelnden werden entwurzelt, 
a bel' sie konnen nicht wieder Wurzel fassen." 

1m Guterverkehr verursacht jede Verbilligung als unmittelbal'ste Folge 
die Erweiterung des Absatzgebietes, also die VergroBerung del' Absatzmoglich­
keit; gleiches gilt fUr die leichtverderblichen Guter von del' Erhohung der 
Geschwindigkeit. Das wirkt sich in folgenden fUr die Bevolkel'ungsverteilung 
wichtigen Beziehungen aus: 

1. Die Zahl del' Guter, die Gegenstande des Welthandels werden 
("Weltmal'ktreife" erhalten), wird vergroBert. In del' Gegenwart haben aIle 
Guter bis einschlieBlich del' mittelwel'tigen dicsen Grad el'reicht, wahl'end die 
geringwertigen Guter Gegenstande des Handels innerhalb der einzelnen Volks­
wirtschaften bleiben, wobei aber fUr Erzc, gute Brennstoffe und die besseren 
Steinsorten Mittel- und Westeuropa nebst den Randgebieten des Mittelmeers 
eine Einheit bilden. Insgesamt kann hierdurch die Gefahr ausge16st werden, 
daB die bevorzugten Statten fUr die Produktion, Verarbeitung und Lagerung 
der Welthandelsguter noch weiter gestarkt werden. 

2. Die Bedeutung der Guterarten fUr das Wirtschaftsleben und damit 
auch fUr das Siedlungswesen verschiebt sich. Die hochwertigen Guter, die £ruher 
am wichtigsten waren, verlieren und die geringwertigen gewinnen an Bedeutung. 
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Damit verschieben sich naturgemaB aIle Grundlagen fiir die gewerbliche Produk­
tion und viele fiir den Handel. Verkehrswege, Gewerbeorte und Handelszentren, 
die friiher wichtig waren, verlieren an Bedeutung und Bevolkerung, andere 
steigen auf; manche darunter leider zu stark und zu schnell. 

3. Die Vergro.Berung des A bsatzge bietes wirkt im Sinne fortschreitender 
Preisausgleichung und PreisermaBigung, weil immer mehr Erzeugungsgebiete 
in jedem Absatzgebiet in Wettbewerb treten, weil immer mehr die Erzeugung 
an die Stellen verlegt wird, die hierfiir besonders giinstig sind, daher also 
besonders billig arbeiten konnen, und weil die Gesamterzeugung vermehrt wird. 
AIle Giiter des "Welthandels" haben auch "Weltmarktpreise", und die Unter­
schiede in den einzelnen Landern hangen nul' von den Unterschieden in den 
Beforderungskosten und den Zollen abo Die Angleichung ist abel' nicht nur 
raumlich, sondcrn auch zeitlich zu verstehen, weil die Massen so groB sind 
und weil die yom Wechsel del' Jahreszeiten abhangigen Giiter - die aus dem 
Pflanzenreich stammenden - in den verschiedenen Gebieten dcr Erde zu ver­
schiedenen Zeiten gewonnen werden. Friiher waren dagegen die Unterschiede 
von Land zu Land und innerhalb desselben Landes von Jahr zu Jahr sehr gro.B. 
Del' gesamte Handel und allcs, was an "Vorratswirtschaft" anklingt, ist durch 
diese Ausgleichung ruhiger und zuverlassiger geworden. Del' Einflu.B diesel' 
Vorgange auf das Siedlungswesen hangt VOl' allem von del' politischen Staats­
fiihrung ab; diese kann durch ihre Handels- (Zoll-) und Verkehrspolitik viele 
schadlichen Folgen abwehren und manches zum Guten wenden. 

4. Jcde Hinbeforderung neuer Giiter odeI' groBerer Mengen von schon friiher 
befOrderten Giitern erzeugt einen Riickstrom von leeren TransportgefaBen, 
fiir welche die Verkehrsanstalten nach Riickfracht suchen, also besonders 
niedrige Tarife gewahren miissen. Hierdurch wird ein Gegenstrom andersartiger 
Giiter erzeugt, durch welche die Erzeugungsstellen del' den Hinstrom hervor­
rufenden Giiter befruchtet werden. Wenn z. B. Kohle in ein Gebirge hinein 
absatzfahig geworden ist, machen die leeren Kohlenwagen die im Gebirge zu 
gewinnenden Steine in das Kohlenbecken hinein absatzfahig; wenn die Kohle 
dem im Gebirge wachsenden Holz den dortigen Absatz als Brennholz unmoglich 
macht, macht es das Holz dafiir als Bau- und Grubenholz im Kohlenbecken 
absatzfahig. Fiir die sinnvolle Raumordnung bietet sich hier also so manche 
giinstige Chance. 

5. Die durch die Verbesserung des Verkehrs hervorgerufene Vermehrung 
del' Giitererzeugung und die damit verbundene Vermehrung del' Giiterarten 
(Guterklassen) wirkt sich in einer star keren AI' bei tsteil ung, und zwar nicht 
nul' nach Menschen, sondern auch nach Gegenden aus. Diese abel' macht 
das Wirtschaftsleben fiir die betreffende Gegend einseitiger; da abel' die Bedurf­
nisse del' Menschen vielseitig sind (und bei steigender Arbeitskraft und dem­
gemaB steigender Kaufkraft immer vielseitiger werden), ist ein gro.Berer ZufluB 
von Giitern erforderlich, weil das, was fruher an Ol't und Stelle erzeugt wurde, 
I).un aus anderen Gegenden bezogen wil'd. Die Folgen sind: Wachstumssteigerung 
bevorzugter Gebiete und Punkte, abel' gleichzeitig stal'kere Abhangigkeit diesel' 
von del' dauernden Vel'sorgung, also starkere Abhangigkeit vom Ausland, 
Au.Benhandel, Streik usw. (s. oben). 

6. Die Steigerung del' Absatzmoglichkeiten regt dazu an, die Erzeugungs­
raume zu vergroBern. In alten Kulturlandern kommt hierbei hauptsachlich 
die Urbarmachung von Heide und Mooren, die Erschlie.Bung von schwer zugang­
lichen Gebirgen und WaldeI'll und unter Umstanden auch die Aufnahme des 
Bergbaus in Betracht; im allgemeinen gibt hier del' Verkehr in Verbindung 
mit del' neuzeitlichen Technik uberhaupt erst die Moglichkeit, die von del' Natur 
vernachlassigten Gebiete einer hoheren Wirtschaftsstufe zu erschlieBen; in 
Deutschland hatten wir in diesel' Beziehung leider nicht genug getan und daher 
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hat gerade hier unsere Raumordnung die wichtige Aufgabe, diese Moglichkeiten 
auszunutzen. 

B. Die Bedeutung der verschiedenen Verkehrsmittel fiir 
Zusammenballung und Auflockerung 1• 

Wie oben angedeutet wurde, ist es fur den Stadtebau und namentlich fiir 
die Raumordnung von groBer Bedeutung, daruber Klarheit zu gewinnen, ob 
und inwieweit die verschiedenen Verkehrsmittel die Zusammenballung 
oder die Auflockerung begunstigen. Wir konnen uns hierbei auf die Verkehrs­
mittel des Binnenlandes, also auf Schiene, StraBe und WasserstraBe 
beschranken; denn uber den Seeverkehr ist das Notwendige schon gesagt, und 
daB Kraft- und Gasfernleitungen ebenso wie die Post bei richtigem Einsatz 
auflockernd wirken, also das platte Land, die Kleinstadte und Klein- und Mittel­
gewerbe starken konnen, bedarf keines Beweises. 

Es besteht nun vielfach die irrige Ansicht, daB im Verkehr dic B a u politik 
in der Wirkung auf Auflockerung und ZusammenbaHung allein maBgebend 
ware odeI' wenigstens die Hauptl'oHe spiele; so wil'd z. B. die zu dichte Besied­
lung des Ruhrbezirks und das zu schnelle und zu starke Anwachsen gewisser 
Riesenstadte mit ihl'er Bevorzugung beim Bau des Eisenbahnnetzes in Zusammen­
hang gebracht, desgleiehen die zu sehwaehe Besiedlung maneher Landesteile 
mit ihl'er Vernaehlassigung. Das ist auch riehtig; falseh abel' ist es, die Betrie bs­
und die Tarifpolitik zu verges sen. Untel' "Betriebspolitik" ist hierbei vor 
aHem das Fahrplanwesen (Zahl und Giite der Ziige, Naehtverkehr), die Wagen­
gestellung und die Ausstattung der Stationen zu verstehen; unter "Tarif­
politik" die sorgfaltige Abstimmung der Beforderungspreise und andcren 
Beforderungsbedingungen auf die Forderungen planmaBiger Raumordnung. 
Diese Hervorhebung del' Bedeutung der Betriebs- und Tarifpolitik ist deswegen 
notig, weil vielfach die Ansieht besteht, die erstrebte Auflockerung erfordere 
viele kostspielige Neubauten (Kanale, Hafen, Bahnhofe usw.) und weil hierdurch 
cine Verzagtheit eintritt, da man befiirchtet, daB die hierfur erforderlichen 
groBen Mittel nicht aufgebraeht werden konnten. Es ist also beruhigend, daB 
in allen Landern mit hochentwickelten Verkehrsanlagen umfangreiche Neu­
bauten nicht notwendig sind, daB vielmehr die vorhandenen Anlagen im 
groBen und ganzen ausreichcn 2, daB es also nun darauf ankommt, sie durch die 
richtige Handhabung der Betrie bs- und Tarifpolitik sinnvoll auszu­
nutzen 3 . 

Dies vorausgeschickt, wurden folgende Hauptfragen zu klaren sein: 
1. Wirken die neuzeitlichcn V er kehrsmittel (des Binnenlandes) in ihrer 

Gesamtheit, wirkt also die neuzeitliche Vel'kehrsentwicklung insgesamt zu­
sammenballend odeI' auflockernd? Wie ist dies in den verschiedenen maB­
gebenden Landern? 

2. 1st die Wirkung in del' (technischen) N a tur del' Verkehrsmittel begrundet? 
Bestehen bei den verschiedenen Verkehrsmitteln in dieser Beziehung Unter­
schiede? 

3. OdeI' ist die beobachtete Wirkung auf andere Krafte zuruckzufiihren? 
Insbesondere auf bestimmte geographische Gegebenheiten oder bestimmte 
politische Krafte? 

4. Welche Mittel del' Verkehrspolitik gibt es, urn schadliche Wirkungen 
abzuschwachen und die gewiinschten Erfolge zu erzielen? 

1 Vgl. Pirath: Z. f. Verkehrswiss. 1936 und 1937. Erlcnmaier: Z. f. Verkehrs­
wiss. 1933. Schulz-Kiesow u. Teubert: In "Raumordnung und Raumforschung" 1937, 
H.3 u.4; femer "Reichsplanung" 1935 und 1936 und Treibe in V. W.1937 S.365. 

2 Das deutsche Autobahnnetz ist in diesem Zusammenhang als bereits vollendet an­
zusehen. 

3 Vgl. hierzu vor allem Schulz-Kiesow a. a. O. 
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Priifen wir hierbei zunachst den "B au", also die N etzgestaltung, so ist 
einleuchtend: 

Die Auflockerung wird urn so mehr begiinstigt: 
Je engmaschiger das Netz sein kann, je billiger also die einzelne Strecke ist; 
je me hI' das Verkehrsmittel die Gelandeschwierigkeiten iiberwinden kann, 

je kleiner also die Halbmesser und je groBer die Steigungen sein konnen; 
je weniger del' Urn schlag del' Giiter besonderer "Stationen" bedarf; 
je mehr das Verkehrsmittel einerseits geschlossene Netze bilden, anderer­

seits sich abel' in viele Einzellinien verzweigen kann. 
Bei entsprechenden Untersuchungen werden meist die Unterschiede, die 

die verschiedenen Verkehrsmittel beziiglich ihrer auflockernden odeI' zusammen­
ballenden Wirkung nach Ansicht del' Verfasser zeigen, iiberstark betont, so daB 
in dem Schrifttum die groBten Widerspriiche vorhanden sind. Es hat keinen 
Zweck, hierzu Stellung im einzelnen zu nehmen, denn es kommt auch hier 
nicht auf das einzelne Verkehrsmittel an, sondeI'll auf das richtige Zu­
sammenarbeiten aller Verkehrsmittel. Es geniigen jedenfalls folgende 
Hinweise: 

Die BinnenwasserstraBe kann leider del' Auflockerung nicht so gut dienst­
bar gemacht werden, wie das von ihren Freunden so oft behauptet wird. 
Sie kann namlich Gelandeschwierigkeiten nur schwer iiberwinden; sie kann 
infolgedessen nur selten groBe geschlossene Netze bilden und kann sich nicht 
so fein vera steIn , wie das zur Dezentralisation del' Industrie oft notwendig ist. 
Da sie auBerdem infolge von Frost, Nebel, Hoch- und Niedrigwasser zeitweilig 
ausfallen kann, kann sich kein (groBerer) Gewerbebetrieb auf die WasserstraBe 
allein verlassen 1. Fiir die BinnenwasserstraBe fallen leider gerade solche Teile 
des Landes aus, die man dmch Industric befruchten mochte, namlich die 
armen Gebirgsgegenden. Wenn in vielen Schriften die dezentralisierende Wirkung 
erstrebter Kanale usw. so herausgestrichen wird, so diirfte diesel' angebliche 
Vorzug oft hauptsachlich deshalb behauptet werden, weil man das Projekt 
mit wirtsehaftlichen Griinden nicht stiitzen kann, so daB man mit "Impon­
derabilien operieren" muB, und hierbei ist natiirlich eine so allgemeine Behaup­
tung wie die von del' auflockernden Wirkung sehr bequem und bei den Laien 
zugkraftig. Die Tatsache der Zusammenballung an gewissen Stellen des Rheins, 
del' Elbe und del' Kanale steht demgegeniiber abel' fest, und offensiehtlieh iiben 
namentlich die Knotenpunkte des Wassel'straBennetzes eine starke konzen­
trierende Wirkung aus; das wird man z. B. bald im Raum Magdeburg beobachten 
konnen. Auch gibt es stark zu denke"n, daB z. B. an del' Elbe entlang lange 
Strecken ohne Industrie geblieben sind; Hamburg und Magdeburg haben wohl 
so groBe Anziehungskraft bewiesen, daB das ganze Zwischenstiick von Industrie 
freigeblieben ist. 

Gegen die Eisenbahnen wird oft del' Vol'wurf erhoben, daB "ie zusammen­
ballend wil'ken; schon 1852 glaubte Riehl diese Wirkung voraussagen zu konnen; 
und gewisse Erscheinungen haben dies offensichtlich bestatigt; wir haben oben 
bereits darauf hingewiesen. Es ist aber zu priifen, ob die ungiinstige Wirkung 
in del' Natur del' Eisenbahn liegt oder ob sie a,uf andere Krafte zuriickzufiihren 
ist. Hierfiir diirfte eine Gegeniiberstellung der Entwicklung in Nordamerika 
und in Deutschland besonders lehrreich sein, wobei nachstehend die Unter­
schiede zwischen diesen beiden Extremen absichtlich scharf herausgearbeitet 
werden sollen: 

Das typische Beispiel dafiir, daB die Eisenbahn zusammcnballend wirken 
kann, bieten die Vereinigten Staaten yon Nordamerika. Rier haben abel' 
bestimmte, klar erkennbare Ursachen geographischer, geschichtlicher, staats- und 
wirtschaftspolitischer Art dahin zusammengewirkt, daB sich - unter Mitschuld 

1 Vgl. hierzu Napp-Zinn: "Binnenschiffahrt und Eisenbahn". 
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des Verkehrs! - das Siedlungswesen so verhangnisvoll entwickelt hat l : Un­
gewohnlich ungiinstig sind zunachst die siedlungs- und verkehrs g e 0 gr a phi­
schen Grundlagen: Kiistengliederung, Hafen, Hohenaufbau, Klima, teilweise 
auch die FluBsysteme, daher einzelne Punkte und kleinere Landschaften hoch­
begnadet, groBe Gebiete dagegen vernachlassigt (Steppen, Wiisten, Hoch­
gebirge, ungesunde subtropische Niederungen). Diese bedenklichen geographi­
schen Grundlagen hatten sich aber wohl nicht so schlimm auswirken konnen, 
wenn nicht auch die geschichtliche Entwicklung so ungiinstig gewesen ware: 
Plantagenwirtschaft der Siidstaaten, Vernichtung der Indianer, Einfuhr der 
Neger, fruher Verfall der Landwirtschaft in den Neuenglandstaaten, zu schnelle 
Entwicklung des sog. mittleren Westens, Waldverwiistung, groBe wirtschaft­
liche und volkische Gegensatze zwischen Nord und Siid, Se.zessionskrieg. Die 
staatspolitischen Verhii.ltnisse waren (abgesehen von den nie iiberwundenen 
Gegensatzen zwischen Nord und Siid) dem Siedlungswesen dadurch gefahrlich, 
daB die einzelnen Staaten ihre Sonderrechte gegeniiber der Bundesregierung 
so eifersiichtig wahrten, daB eine das Gesamtgebiet umfassende Siedlungs­
(und Verkehrs-) Politik nicht moglich war; ferner hat die Unterdriickung der 
:E'arbigen, der "Schmutzig-WeiBen" und der Gelben diese in iibelster Weise 
in den Riesenstadten zusammengepreBt. Yom wirtschaftspolitischen Stand­
punkt hat die ungeziigelte Erwerbsgier, der schrankenlose Libcralismus und 
die Ohnmacht der Staatsgewalt die Zusammenballung des Kapitals, der Trusts 
und der Industrie verschuldet, das Entstehen eines krii.ftigen, bodenstandigen 
Bauern- und Handwerkerstandes und damit auch das Entstehen von Weilern, 
Dorfern und Kleinstadten aber stark behindert. 

Nur auf diesen unheilvollen Grundlagen konnten nun auch bei der Netz­
gestaltung der Eisenbahnen so schwere Fehler gemacht werden, wie sie sonst 
in keinem groBen Land vorgekommen sind: Wiesen schon die geographischen 
Gegebenheiten darauf hin, daB einzelne natiirliche Knotenpunkte eine ungewohn­
lich starke Anziehungskraft auf die Schiene ausiiben muBten, wahrend weite 
Gebiete jahrzehntelang "Eisenbahnwiisten" blieben, so versagte hier die Bundes­
gewalt voUkommen; sie trieb iiberhaupt keine "Eisenbahnpolitik", sondern 
iiberlieB aUes den einzelnen Staaten; aber auch diese waren ohnmachtig; denn 
es herrschte der reine Privatbetrieb, d. h. der private Erwerbsgedanke, und es 
wurden daher bekanntlich nur die "guten" Linien gebaut, und auch bei diesen 
wurden die kleinen Orte benachteiligt, die groBen (bzw. die aussichtsreichen) 
aber bevorzugt und die beherrschenden zu jenen "Eisenbahn-Wasserkopfen" 
ausgebaut, aus denen dann die Riesenstadte emporwucherten. 

Zu dieser unheilvoUen Baupolitik kam eine noch unheilvollere Betriebs­
und Tarifpolitik hinzu, die unter dem Zeichen der "Freiheit" die GroBen 
begiinstigte, die Kleinen aber benachteiligte. 

Wenn man das Zllsammentreffen all dieser ungliicklichen Verhaltnisse richtig 
bedenkt, wird man sich davor hiiten, ein allgemein giiltiges Werturteil daraus ab­
zuleiten. 

Betrachtet man dagegen die Entwicklung der Eisenbahn in anderen Landern 
- und zwar auch in Landern mit Privatbetrieb (England, Frankreich) -, so 
kommt man zu ciner giinstigeren Beurteilung: So hat in Deutschland in den 
ersten Zeiten der Privatbetrieb allerdings eine Baupolitik verfolgt, die dem 
Siedlungswesen hatte verhangnisvoll werden konncn; Unternehmer fanden 
sich namlich nur fiir die "guten" Linien, d. h. fiir die Linien, fiir die ein pri va t­
wirtschaftlicher Ertrag zu erwarten war. W oUte man daher die V orteile des 
neuen - so starken - Verkehrsmittels nicht einseitig nur den sowieso schon 
begiinstigten Gebieten zugute kommen und die schwachen Gebiete nicht ver­
kiimmern lassen, so muBte sich der Staat mittels einer gesunden, alle Kreise 

1 Vgl. Blum: Verkehrsgeographie (Anhang). 
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beriicksichtigenden Verkehrspolitik einschalten. Und das tat del' Staat auch 
von Anfang an durch Gesetzgebung und Verwaltung, durch finanzielle Unter­
stiitzung und bald auch durch eigenen Bau. Und spater, als das Haupt bahnnetz 
unter staatlicher Fiihrung ausgebaut und die wichtigsten Linien verstaatlicht 
worden waren, schritt man zum Bau umfangreicher N eben bahnnetze und 
unterstiitzte auBerdem mit reichen Mitteln den Bau von Klein bahnen. Die 
Systeme "del' deutschen Staatsbahnen wurden damit del' staatliche Ausdruck 
einer Volksgemeinschaft, in del' jedes einzelne Glied in moglichst gleicher Weise 
del' Vorteile eines leistungsfahigen nationalen Transportsystems teilhaftig wird" 1. 

Es soIl nicht verkannt werden, daB trotzdem bose Fehler in del' Netzgestaltung 
vorgekommen sind; sie sind teils auf die Kleinstaaterei, teils auf die zu starke 
Beriicksichtigung einzelner Hauptstadte (Berlin und Miinchen) zuriickzufiihren. 
Da dies oben schon erortert ist, ist hie I' nun abel' fortfahrend dantuf hinzuweisen, 
daB neben del' Bau- besonders auch die Betriebs- und Verkehrspolitik 
del' Staatsbahnen auf die gleichmaBige Befruchtung des Landes abgestellt wurden. 
In diesem Sinn wirken zunachst die der Eisenbahn auferlegten verkehrsgesetz­
lichen Sonderbindungen, namlich die Betriebs-, die BefOrderungs- und Tarif­
pflichten, durch die die gleichmaBige Behandlung aIler Verkehrsteilnehmer sicher­
gestellt wird; dariiber hinaus nahmen die Staatsbahnen ahnlich wie die Post 
nationalwirtschaftliche Pflichten auf sich, durch die das platte Land, die Land­
wirtschaft, die Kleinstadte, die Grenzgebiete, die Gebirgsgegenden, das Hand­
werk, die Kleingewerbe und allgemein das Schwaehe, abel' Entwieklungsfahige 
gefordert wurden. AuBel' den vielen EinzelmaBnahmen betriebs- und verkehrs­
technischer Art ist hier VOl' allem die Tarifpolitik hervorzuheben: Das gemein­
wirtschaftliche Tarifsystem - mit seiner "vertikalen" Staffelung (Wert­
tarif) und seiner "horizontalen" Staffelung (Staffeltarif) hat abgesehen von seinen 
vielen anderen Segnungen auf die Industriestandorte dezentralisierend gewirkt 
und die Entwicklung del' Landwirtschaft gcfordert; es hat sich also fiir die 
Raumordnung segensreich ausgewirkt. Dieses Tarifsystem ist nun von manchen 
Seiten angegriffen worden; viele Angriffe lassen die notwendige Sachkunde 
vermissen, andere konnen ihre privatwirtschaftlichen Ziele nul' schwer ver­
schleiern. Heute hat man jedenfaIls allgemein erkannt, daB friiher Fehler gemacht 
worden sind, daB diese Fehler abel' vermieden werden konnen; und so ist fiir 
die Zukunft zu beach ten: 

Lander, deren Eisenbahnnetz noch wenig entwickelt ist, miissen auch in 
diesel' Beziehung von den hochindustrialisierten Landern lernen; sie miissen 
von Anfang an ihre Eisenbahn baupolitik darauf absteIlen, daB ungesunde' 
Konzentrationen vermieden werden, und sie miissen friihzeitig beginnen, eine 
richtige Tarifpolitik zu treiben. 

In den (hochindustrialisierten) Landern mit dich tern Eisenbahnnetz sind 
zwar auch noch MaBnahmen del' Baupolitik notwendig, namentlich Verbesse­
rungen von Linien, Bau von Neben- und Kleinbahnen, Arilage neuer Stationen, 
Bau von (unter Umstanden ziemlich langen) AnschluBgleisen; del' Sehwerpunkt 
liegt abel' bei del' Betrie bs- und Tarifpolitik; wenn sie bewuBt auf das Ziel 
Dezentralisation del' Arbeitsstatten, Menschen und Siedlungen eingestellt werden, 
kann man mit ihncn sehr viel erreichen, wahrscheinlich mehr, als mit irgend­
einer anderen MaBnahme. Daher muB auch jeder Angriff auf eine gemeinniitzige 
Tarifpolitik vom Staat abgewehrt werden 2. 

Del' Stra6e (d. h. dem Kraftwagen) werden von ihren Freunden beziiglich 
del' Auflockerung groBe Vorziige nachgerii.hmt. Hierbei werden die Elastizitat 
und Anpassungsfahigkeit des Kraftwagens hervorgehoben, ferner seine niedrigen 

1 Vgl. Pirath: Z. f. Verkehrswiss. 1936 S.26. 
2 Eine ausgezeichnete Untersuehung tiber die Wirkung der Eisenbahn auf die Verteilung 

der Industrie hat Pirath ftir Wtirttemberg in der Z. f. Verkehrswiss. 1937, Heft 2 ver­
iiffentlicht. 
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Anspriiche an die Verkehrsmengen, an das Kapital und an die GroBe des 
einzelnen Betriebsunternehmens; auch wird die durch den Kraftwagen gegebene 
Moglichkeit des "Haus-Haus-Verkehrs" hervorgehoben. Aus all diesem ergebe 
sich eine "flachenhafte" Wirkung des Kraftwagens, der die nur-"linien­
hafte" Wirkung der Eisenbahn gegeniibergestellt wird. 

Solchen Behauptungen gegeniiber ist groBe Vorsicht geboten: Die Tatsachen 
der groBeren Elastizitat und der niedrigeren Anspruche mogen richtig sein; 
daraus folgt abel' noch nicht, daB diese Tatsachen die bestimmten erwiinschten 
Wirkungen im Siedlungswesen hervorrufen; es werden hier vielmehr fast immer 
Moglichkeiten, die bei entspreehender Verkehrspolitik erzielt werden 
konnen, mit den tatsachlichen Leistungen verwechselt. Was den Haus­
Haus-Verkehr anbelangt, so sind einerseits bei der Eisenbahn mehr als 60% 
des Giiterverkehrs ebenfalls Haus-Haus-Verkehr, namlich Verkehr von An­
schluBgleis zu AnschluBgleis; andererseits befordert der Kraftwagen einen 
erheblichen Teil seines Verkehrs heute schon nicht mehr unmittelbal' (ohne 
Umladen), sondern er muB mit kleinen Wagen (in del' Stadt) sammeln und 
verteilen, aber die weiten Strecken mit groBen Wagen iiberwinden; aus diesem 
Grund sind ja auch die Autohofe am Rand der Stadte vorzusehen. Bei der 
Gegeniibel'stellung von "flachenhafter" und "linienhafter" Wirkung ist zu 
beachten, daB in den Industl'iestaaten die Maschenweite des Schienennetzes 
(einschlieBlich der Kleinbahnen) so klein ist, daB mindestens aIle Kleinstadte 
einen Bahnhof haben und daB fast aile Mittelstadte Knotenpunkte sind. Die 
Dezentralisation der Industrie ist ja aber gerade dadurch zu fordern, daB sie 
in Klein- und Mittelstadte verlegt wird, denn hier sind eben aIle die Anlagen und 
Einrichtungen schon vorhanden, die nun einmal bei Industriesiedlungen nicht 
entbehrt werden konnen, und unter ihnen ist der Gii ter bahnhof mit die 
wichtigste Anlage! Wir haben aber in den Klein- und Mittelstadten Tau­
sende von GiiterbahnhOfen (und auBerdem viele Hafen mit GleisanschluB), 
die noch nicht ausgenutzt sind; und auch hier gilt der Satz, daB zunachst die 
vorhandenen Anlagen ausgenutzt werdcn miissen. Wer da glaubt, man konne 
Gewerbe aus GroBstadten und Industriebezirken, also aus Punkten mit Eisen­
bahn nach Stellen ohne Eisenbahn verlagern, wird bitter enttauscht werden. 

Auch die Behauptung, daB man· mittels des Kraftwagens die gebirgigen 
Gegenden, die von der Eisenbahn angeblich ungeniigend bedient werden, auf 
der Grundlage des Kraftverkehrs "industrialisieren" konne, ist nicht kritiklos 
aufzunehmen, denn es werden hierbei die Erhohung der Betriebskosten fUr 
den Kraftwagen und der Unterhaltungskosten fiir die StraBen, die durch die 
Steigungen, Gefalle und Kriimmungen entstehen, nicht beachtet; die Eisenbahn­
tarifpolitik behandelt die Gebirgsorte aber so, als ob sie in der Ebene lagen, 
denn sie kennt keine "Bergzuschlage". Was waren Solingen, Remscheid-Lennep, 
was waren die vielen kleinen Industrieorte Thiiringens, Sachsens und Schwabens 
ohne diese Tarifpolitik 1 

Bei der oft so stark betonten flachenhaften Wirkung der StraBe wird 
weiter immer wieder darauf hingewiesen, daB viele tausende Siedlungen keinen 
EisenbahnanschluB hatten. Man berechnet hierbei, wieviel Dorfer keinen 
Bahnhof innerhalb der eigenen Gemeindegrenzen haben; abgesehen davon, 
daB dies ein falsches Bild ergibt, ist klarzustellen, daB es gar nicht auf die 
Zahl der Gemeinden, sondern auf den Teil der Bevolkerung ankommt, der 
ohne Bahnhof ist. Lehrreich sind hier besonders die Vercinigten Staaten von 
Nordamerika, in denen ja das Eisenbahnnetz, wie an anderer Stelle ausgefUhrt 
ist, besonders ungleichmaBig entwickelt ist : Von insgesamt 122473 Gemeinde­
bezirken sind 39,64% nicht an das Eisenbahnnetz angeschlossen; es wohnen ill 
ihnen aber nur 6,3 % der Gesamtbevolkerung. Ferner ist es entscheidend, ob 
die 92,7%, die EisenbahnanschluB haben in Klein-, Mittel-, GroB- oder Riesen­
stiidten wohnen. 
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Schliel3lich ist bei all diesen Fragen zu beachten, daB auch die land- und forst­
wirtschaftlichen und kleingewerblichen Betriebe nicht ohne "Massenverkehr" 
auskommen konnen (vgl. den Verkehr in Dungemitteln, Kartoffeln, Riiben, 
Holz und besonders in Kohlen). Diese "wohlfeilen Massenguter" kann der 
Kraftwagen aber nicht billig genug befordern; er wird oft auch fUr diesen Saison­
verkehr nicht ausreichend Wagen stellen konnen; ferner verfiigt er nicht uber die 
Spezial wagen, die hierzu notwendig sind. 

Zusammenfassend laBt sich etwa feststellen: 
a) Dezentralisierend wir kt der Kraftwagen: 
1. Fur den Teil der stadtischen Bevolkerung, der sich einen eigenen Wagen 

finanziell leisten kann, weil er weit drauBen wohnen kann; immerhin ist dabei 
fUr die Kinder die Schulfrage zu beachten. 

2. Fur die dicht besiedelten Gebiete und GroBstadte dadureh, daB der Omni­
bus ohne groBen Kapitalaufwand eingesetzt werden kann, so daB auch weiter 
liegende Gebiete dem Wohnen erschlossen werden konnen. 

3. FUr das platte Land, d. h. fur Dorfer und Kleinstadte, weil der Besuch 
der nachsten Stadt zur Befriedigung der kulturellen Bediirfnisse mit eigenen 
Wagen oder Omnibus erleichtert wird. 

b) Konzentrierend wirkt der Kraftwagen: 
1. Fur die groBeren Stadte, d. h. zum Schaden ihrer Umgebung und der Nach­

barstadte, weil der Einkauf, der Besuch von Gaststadten, Theatcrn usw., das 
Aufsuchen von A.rzten, Rechtsanwalten, die Belieferung der Umgebung mit 
Waren erleichtert wird; hierdurch wird das wirtschaftliche und kulturellc 
Leben in der Kleinstadt von der GroBstadt aus ausgehohlt; in gleichem Sinn 
wirken "zu niedrige" Fahrprei'le und "zu gute" Zugverbindungen! - vgl. hierzu, 
daB Stettin und Magdeburg unter Berlin, Wuppertal unter DUsseldorf, Mainz 
unter Wiesbaden leiden!? Schadigungen der in den Dorfern sitzenden kleinen 
Kaufleute und Handwerker durch den von der Stadt ausgehenden Lieferverkehr 
sind bereits festgestellt worden. 

2. Durch den gewerblichen Giiterkraftverkehr, weil dicser seiner Natur nach 
darauf ausgehen muB, sich (nicht nur nach Giiterarten und Jahreszeiten, sondern 
auch) regional "die Rosinen aus dem Kuchen zu picken"; er wird also meist 
nul' die "guten Linien" bedienen, d. h. die Linien zwischen reichen, gewerblichen 
Gebieten, Handels- und Industriestadten; er wird dagegen die wirtschaftlich 
schwachen Orte und Gegenden meiden, genau so wie es andere Verkehrsmittel 
tun, die p r i vat wirtschaftlich geleitet werden. 

3. Durch den Giiter- (Fern-) Verkehr, je mehr diesel' seIber nicht gemein-,' 
sondern privatwirtschaftlich tarifiert und je starker er hierbei in das gemein­
wirtschaftliche Tarifsystem anderer Verkehrsanstalten einbricht. 

Selbstverstandlich muB auch hier die staatliche Verkehrsleitung dies en 
zusammenballenden Wirkungen entgegenarbeiten. 

III. Del' Giiterverkehl' 
in seinen Beziehungen zum Siedlungswesen. 

Der Giiterverkehr wird in seiner. Bedeutung fUr das Siedlungswesen oft 
stark unterschatzt; das ist bedauerlich, denn er ist bei richtiger Behandlung 
eines der wichtigsten Mittel zur Auflockerung der einzelnen Stadt, zur Ver­
lagerung del' Industrie in die Kleinstadt und auf das platte Land sowie schliel3lich 
zur Starkung des platten Landes iiberhaupt. Del' Giiterverkehr ist abel' fUr aIle 
Nichtfachleute kein besonders reizvolles Gebiet; er ist mit Rauch, Larm, Schmutz, 
Staub verbunden, er gibt keine Gelegenheit zu monumentalen Schopfungen; 
dafUr ist er aber bezuglich del' von ihm eingenommenen Flachen sehr anspruchs­
voll; kurzum, seine stadtebauliche Hauptfunktion ist offensichtlich die, an 
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allen Ecken und Enden zu storen. Daher das Schlagwort: "Der Bahnhof muB 
raus." DaB diese Einstellung aber unmoglich und fiir das Siedlungswesen sogar 
gefahrlich ist, ergibt sich schon aus friiheren Ausfiihrungen: Der Giiterverkehr 
steht im allgemeinen in seiner Bedeutung fiir Wirtschaft, Kultur, Landesver­
teidigung, Siedlungstechnik usw. iiber dem Personenverkehr, und der Stadte­
bauer hat in standigem Zusammenarbeiten mit den Verkehrsfachleuten das 
Problem des Giiterverkehrs von folgenden Gesichtspunkten aus anzufassen: 

1. Die Giiteranlagen miissen in ihrer Bedeutung als lebenspendende Quellen 
gestarkt und vervollkommnet werden; 

2. sie miissen hierbei planmaBig zur Dezentralisation der Gewerbe ausgeniitzt 
werden; 

3. wo von einzelnen Giiteranlagen stadtebauliche Storungen ausgehen, 
miissen diese durch EinzelmaBnahmen (Verlegen, Verkleinern, Umbauen) 
beseitigt oder gemildert werden. 

Hierbei ergibt sich fiir den Eisenbahn- und Wassergiiterverkehr der einzelnen 
Stadt folgendes: Fiir Klein- und Mittelstadte geniigt es, wenn die Giiter 
mit Bahn und Schiff an die Stadt herangebracht werden; es reicht also ein 
Hafen und ein Giiterbahnhof aus; beide liegen am Rand der Stadt und Schwie­
rigkeiten sind bei dieser Lage nur vorhanden, wenn in friiheren Zeiten grobe 
Fehler gemacht worden sind. Der Bebauungsplan hat fiir die kiinftige Entwick­
lung nur sicher zu stellen: Ausreichende Erweiterungsmoglichkeit, guten Eisen­
bahnanschluB des Hafens, Ausweisung von Industriegelande mit Eisenbahn-, 
teilweise auch mit WasseranschluB, gute StraBenverbindungen, ausreichende 
Bedienung durch StraBenbahn oder Omnibus. Dies alles ist auch bei der Ver­
legung von der Industrie in kleinere Stadte zu beachten. 

Fiir GroBstadte wird das Problem aber schwieriger, denn bei ihnen geniigt 
es nicht, die Giiter an die Stadt heran zu bringen, sondern sie miissen in die 
Stadt hineingebracht werden. und zwar nicht etwa nur an eine Stelle, 
sondern in mehrere Stadtteile; denn die Verteilung mittels Fuhrwerken vor­
nehmen zu wollen, wiirde die Transportkosten erhohen und einzelne StraBen 
zu stark belasten. Beschranken wir uns nachstehend auf die Eisenbahn - fiir 
den Wasserverkehr gelten die Ausfiihrungen sinngemaB -, so ergibt sich: 

Das ganze Stadtgebiet muB planmaBig mit OrtsgiiterbahnhOfen durch­
setzt werden. Von ihnen dient die groBere Zahl dem Wagenladungs- (Freilade-) 
Verkehr, ein Teil von ihnen auBerdem dem Stiickgutverkehr; einzelne Bahnhofe 
haben eine besondere Note, so im Stadtinnern der Hauptgiiterbahnhof und 
der Eilgutbahnhof, in den AuBengebieten die Hafen-, Kohlen- und ViehbahnhOfe; 
die meisten Bahnhofe sind zum AnschluB von AnschluBgleisen fiir Lagerplatze, 
Spediteure und besonders fiir die Gewerbe auszunutzen. 

Nun muB aber j eder dieser EinzelbahnhOfe mit j eder einmiindenden Eisen­
bahnlinie in Verbindung stehen; es ist daher ein aIle BahnhOfe und aBe Linien 
zusammenfassendes Verbindungsnetz erforderlich. Dazu kommt, daB die Eisen­
bahn aber nicht nur den Ortsverkehr, sondern auch den Durchgangsverkehr 
zu bedienen hat. 

Abgesehen von Weltstadten, ist dieser durchgehende Verkehr groBer als der 
Lokalverkehr. Nun ist es selbstverstandlich, daB das fiir die Weiterleitung des 
durchgehenden und die Zergliederung des (zu dezentralisierenden) Ortsverkehrs 
notwendige Rangiergeschaft einheitlich in demselben Bahnhof erledigt werden 
muB. Die Lage dieses Bahnhofs (oder dieser BahnhOfe) richtet sich hauptsach­
lich nach der Lage der einmiindenden Linien und nach den Forderungen des 
Durchgangsverkehrs. Aber es sollte hierbei auch der oben erwahnte wichtige 
stadtebauliche Gesichtspunkt beachtet werden, namlich der Wunsch, die Betriebs­
anlagen moglichst nach auBen zu schieben. 

Handbibliothek II. 1. 2. Auf\. 12 
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Die Gesamtdisposition des Eisenbahn-Guterverkehrs ware also in folgender 
Richtung zu bearbeiten: 

Zuerst sind die fUr die erforderlich werdenden Rangierbahnhofe geeigneten 
Stellen auszusuchen. Eisenbahntechnisch richtet sich ihre Lage nach der der 
einmundenden Linien, den Anforderungen des durchgehenden Verkehrs (moglichst 
wenig Eckverkehr!), dem Gelande und der Moglichkeit, die Verbindungsbahnen 
zweckmaBig fuhren zu konnen. Stadtwirtschaftlich richtet sich die Lage nach 
etwa schon vorhandenen groBeren Industrien oder Hafen und unter Umstanden 
nach der wiinschenswerten Gesamtdisposition der Gasanstalten, Kraftwerke, 
Schlachthofe und anderer stadtischer GroBbetriebe. Stadtebaulich ist wichtig, 
daB jeder Rangierbahnhof in seiner Langenrichtung radial zur Gesamtstadt 
liegen solIte, so daB die naturgemaB radialen HauptverkehrsstraBen an dem Bahn­
hof entlang geleitet werden konnen und nicht durch ihn quer hindurchgefuhrt 
werden mussen. Von Bedeutung ist ferner, daB der Rangierbahnhof mit seinen 
Nebenanlagen die richtige Disposition der Freiflachen nicht storen darf. 

Nach Festlegung der Rangierbahnhofe sind die Guterumgehungs- oder Ver­
bindungsbahnen zu trassieren. Was dabei eisenbahntechnisch zu beachten ist, 
braucht hier nicht erortert zu werden. Stadtebaulich sind die Umgehungsbahnen 
einerseits in ihrer storenden Bedeutung zu wurdigen; man wird sie, wenn das 
eisenbahntechnisch moglich ist, nicht gerade durch Landhausgebiete, durch 
schone Wiesentaler, an freien Flullufern entlang fUhren; andererseits sind die 
befruchtenden Momente zu beachten: Die neuen Linien eignen sich unter Um­
standen sehr gut zum unmittelbaren Nebenlegen von StraBen, SchnelIbahnen, 
StraBenbahnen mit eigenem Bahnkorper. An den neuen Linien sind die zur 
Dezentralisation notwendigen neuen Ortsguterbahnhofe anzulegen, ferner die 
Bedienungsstationen fUr Gewerbegebiete, Hafen, stadtisehe Grollbetriebe. 
Wollte man hierfUr wieder besondere Verbindungsgleise vorsehen, so wurden die 
Baukosten unnotig groB, auch wiirde das Gesamtgebiet noch mehr von storenden 
Eisenbahnlinien zerschnitten werden. 

In der Trassierung der Guterverbindungsbahnen beruhren sieh also die Inter­
essen des durchgehenden Verkehrs aufs engste mit denen des Orts-, des Hafen-, 
des Industrieverkehrs, und deshalb mit denen del' Gesamtstadtentwicklung. 

Dieses Gerust der Guterverbindungsbahnen mit ihren Rangierbahnhofen ist 
im allgemeinen der wiehtigste, und zwar grundlegende Teil des oben erwahnten 
"General-Verkehrsplans". Erst wenn er festgelegt ist, kann man an den Per­
sonenverkehr herangehen. 

Eine besondere Beaehtung verdienen noch die Guter-Innenbahnhofe. Wir· 
verstehen darunter die in dem Stadtinnern in zugebauten Gebieten gelegenen 
Bahnhofe. Vielfach sind dies einerseits die verkehrsreichsten und die mit ihrer 
Umgebung am innigsten - weil am langsten - verwachsenen, andererseits 
aber aueh die am meisten storenden (vgl. das Grundubel Berlins: Die Barrikade 
des Hamburg-Lehrter und Potsdam-Anhalter Guterbahnhofs). Mit dem Schlag­
wort: "Der Bahnhof mull raus" ist, wie erwahnt, nichts anzufangen, auch wenn 
der Bahnhof stadtebaulich noch so sehr stort. Del' Bahnhof mull vielmehr 
gerade im Interesse der Stadt erhalten bleiben, ja, es mull sogar fur ausreichende 
Erweiterungsmoglichkeit vorgesorgt werden. Diese Erweiterungsnotwendig­
keit scheint es nun auszuschliellen, daB die Eisenbahn auf einen Teil ihrer Flachen 
verzichtet, so sehr die Stadt auch urn solche Flachen zur Verbesserung unhalt­
barer Zustande bitten mag. Hier mull aber eine Priifung einsetzen, ob wirklieh 
das Abgehen von Flachenteilen von Innenbahnhofen stets abzulehnen ist. Man 
darf namlich "Erweiterung" nieht gleichsetzen mit "Flachenvergrollerung", 
und man muB genauer untersuchen, worauf es im einzelnen bei der die Erweite­
rung bedingenden Verkehrszunahme ankommt. 

Zunachst solIte man nicht "Angst vor dem Verkehr" haben. Es ist tatsach­
lich bei manchem Innenbahnhof nicht damit zu rechnen, daB der Verkehr 
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standig wachst. Es ist vielmehr klar, daB einmal ein "Sattigungspunkt" erreicht 
werden muB. Jeder Bahnhof hat eine bestimmte Interessensphare, die man 
mit genugender Genauigkeit fUr die wichtigsten Verkehrsbeziehungen ermitteln 
kann. Bei InnenbahnhOfen ist die Interessensphare nun entweder vollig zugebaut 
oder wird es in berechenbarer Zeit sein. Sie ist dann also mit Bewohnern und 
Gewerben gesattigt. Eine Zunahme der Bevolkerung ist nicht anzunehmen; 
ob eine Vermehrung der Gewerbe noch moglich ist, ergibt sich aus den Bau­
ordnungen und kann rechnerisch erfaBt werden. Jedenfalls laBt sich mit aus­
reichender Genauigkeit ermitteln - besonders durch richtige Bearbeitung der 
Statistik von anderen, vor aHem von groBeren Bahnhofen -, daB der Bahnhof 
durchschnittlich nur die Abfertigung einer bestimmten Menge von Lebensmitteln, 
Brennstoffen, Baustoffen usw. auBerstenfalls wird leisten mussen. Hierbei ist 
auf die wichtigen Verschiebungen im Transport von Warme, Kraft und Licht 
Rucksicht zu nehmen: Bisher werden diese noch stark in der unveredelten Form 
von Kohlen mittels Eisenbahn und Schiff in die Stadte hineingeschafft; aber 
mehr und mehr werden sie in der hochveredelten Form von Gas und Elek­
trizitat in die Stadte gesandt. Da auBerdem die Feuerungstechnik in der 
besseren Ausnutzung der Brennstoffe groBe Erfolge erzielt hat, so brauchen 
wir jedenfalls nicht zu furchten, daB der in die Stadtkerne flieBende Kohlen­
strom, der etwa 40% des Gesamt-Giiterempfangs ausmachen diirfte, noch 
stark zunehmen wird. 

Sodann stehen unsere Giiterbahnhofe bisher unter dem Zeiehen "extensiver 
Wirtschaft"; die Ent- und Beladeanlagen sind groBtenteils noch recht einfach, 
denn sie sind auf Handarbeit abgesteHt; Schnellentlade-Einrichtungen oder 
Anlagen fur den maschinellen Massenumschlag sind noch selten. Das kann aber 
natiirlich verbessert werden, wenn die Not driickt; auch die VergroBerung des 
durchsehnittlichen Ladegewichtes der Giiterwagen, die Vermehrung der GroB­
raumgiiterwagen, die weitere Ausdehnung dcs Behalterverkehrs wirken dahin, 
daB die Giiterbahnhofe bei gleicher Flache mehr leisten konnen. 

Hierbei beachte man, daB die Gesamtlage von Bahnhof und StraBe wegen 
der notwendigen schienenfreien Durchfiihrung von QuerstraBen einen Hohen­
unterschied bedingt, der zu Einrichtungen fur Schnellentladung und zu mehr­
geschossigen Ladeanlagen herausfordert. Auch die Ladegleise weisen vielfach 
Mangel auf: Zu groBe Lange, schlechter AnschluB an die Ausziehgleise, un­
geniigende Aufstellgleise usw. Und man beachte wei t e r, daB so viele Betriebs­
anlagen (Lokomotivsehuppen, Kohlenlager, Rangiergleise, Oberbaulager, Werk­
statten) aus der Innenstadt nieht nur herausgelegt werden konnen, sondern unter 
Umstanden sogar aus Betriebsriieksichten hinaus mussen; dann ist es kein Sprung 
ins Dunkle, wenn die Eisenbahn (naeh seharfster Priifung selbstverstandlieh) 
auf bestimmte Flaehen im Interesse der gesunclen Stadtentwieklung verzichtet. 
Hierbei braueht das Verziehten clurehaus noeh nieht in einem Verkaufen zu 
bestehen. Es ist sehr gut moglieh, daB clie Eisenbahn cine Aufstellung macht, 
clerart, daB sie sich klar clariiber wircl: Dic Flachen a werden fruhestens in 
10 Jahren, die Flachen b friihestens in 20 Jahren, dic Flachcn c in 30 Jahren 
gebraueht; sie konncn dann also fur entspreehend lange Zeitraume an die 
Stadt verpachtet werden. 

Oft wird del" Stadtverwaltung hiermit schon viel geholfen sein; denn wenn 
man iiber solchc Zeitraume disponieren kann, dann kann man schon manche 
stadtebauliehen Anlagen finanzieren, namcntlieh Spiel- und Sportplatze und 
Paehtgarten, aber aueh schon beseheidene Hauschcn. Weiter soIl auf den 
Giiterverkehr der Eisenbahn nicht eingegangen werden, denn ein Buch iiber 
Stadtebau darf sieh nicht in Bahnhofs-, Betriebs- und Tariffragen verlieren. 

Die Nutzanwendungen auf den Wasserverkehr konnen dem Leser iiber­
lassen bleiben. Dagegen sind einige Sonderausfiihrungen iiber den von der 
StraBe, d. h. dem Kraftwagen bewaltigten Giiter- (Fern-) Verkehr notwendig. 

12* 
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Der Kraftwagen-Giiterverkehr muB sich bisher meist damit behelfen, daB 
die Wagen auf der StraBe selbst parken und ein-, aus- und umladen und hier 
sogar die "Betriebs"vorgange (Tanken, Ausbessern, Be- und Entladen der 
Fernlastziige) erledigen. Das ist natiirlich nur moglich, solange der Verkehr 
schwach ist; es fiihrt aber zu Unzutraglichkeiten fUr den iibrigen Verkehr und 
zu Belastigungen der Anwohner, sobald der Verkehr zunimmt. Die Haupt­
schwierigkeiten liegen auch hier nicht in den AuBengebieten, sondern in der 
Innenstadt. Was hier zu verlangen ist, ist hauptsachlich folgendes: 

1. Die groBen Verfrachter (groBe Geschafte, Warenhauser, Spediteure) 
miissen angehalten werden, den Verkehr innerhalb ihrer eigenen Grundstiicke, 
also auf den Hofen zu erledigen. Hier zeigen sich aber die Siinden der friiheren 
Jahrzehnte, daB man die Hofe zugebaut hat, und daB man - auch in der letzten 
Zeit - beim Bau von Warenhausern usw. das Uberbauen der Hofe·geduldet hat, 
um die Nutzflache des Erdgeschosses zu vergroBern. Es ist einleuchtend, daB 
bei der Beseitigung dieser MiBstande nur behutsam und langsam vorgegangen 
werden kann, namentlich in solchen Handels- und Industriestadten, in denen 
wie z. B. in Wuppertal im Stadtinnern groBe Warenlager vorhanden sind und 
wo die Waren von den Kunden in der City besichtigt werden und dann unmittel­
bar aus ihr versandt werden miissen. Gelegentlich wird in solchen Fallen die 
Sanierung der Altstadt Abhilfe ermoglichen. 

2. Das Ladegeschii.ft der Fernlastziige darf jedenfalls den iibrigen Verkehr 
nicht behelligen, auch die Nachbarschaft nicht ungebiihrlich storen, desgleichen 
nicht die Sonntagruhe. Hier kann schon scharfer eingegriffen werden, denn 
das Umladen usw. ist nicht an eine bestimmte Ortlichkeit gebunden; es kann 
also den Frachtfiihrern zugemutet werden, im AuBengebiet, wo die Preise noch 
billig sind, die notwendigen Grundstiicke zu erwerben 1. 

3. 1m weiteren Verfolg dieser Gedanken sind in den AuBengebieten, d. h. 
an dem Eintritt der FernstraBen in das engere Stadtgebiet und an den Ver­
bindungsstraBen mit den Autobahnen "Auto-BahnhOfe" anzulegen, in denen 
der "Betrieb" erledigt wird. Bei geschickter Lage zu den FernstraBen einerseits, 
den Umgehungs- und EntlastungsstraBen andererseits werden sie auch viel dazu 
beitragen, die Innenstadt vom Durchgangsverkehr der Fernlastziige zu entlasten. 
In den "Auto-BahnhOfen" erfolgt natiirlich auch das Umladen zwischen den 
groBen Wagen, die die weiten Strecken zuriicklegen, und den kleinen Wagen, 
die das Sammeln und Verteilen in der Stadt besorgen; und da die kleinen Wagen 
schmaler, kiirzer und wendiger sind und auch die Tor-Einfahrten viel besser 
"nehmen" konnen, wird hierdureh der Verkehr im Stadtinnern erleichtert. 

IV. Del' Personenvel'kellr. 
Obwohl der Personenverkehr im allgemeinen weniger wichtig ist als der Giiterverkehr, 

bedarf er in den besonderen Beziehungen zum Siedlungswesen einer wesentlich eingehenderen 
Er6rterung. Urn nun die Fiille des Stoffes nicht zu sehr anschwellen zu lassen und um die 
vielgestaltigen verwickelten Problemc einigermaBen durchsichtig zu halten, solI nachstehend 
eine Stoffgliederung nach drei Hauptabschnitten zugrunde gelegt werden, die vielleicht 
nicht logisch sein mag, aber vom Standpunkt dessen, der Belehrung sucht, einfach und 
klar ist. Die drei Abschnitte sind; 

Der Fernverkehr der Einzelstadt, 
der Fern- und Bezirksverkehr des Bezirks, 
der Nahverkehr der Einzelstadt. 
Zwischen diesen drei Gruppen gibt es natiirlich iiberall Beziehungen und 1Jbergange, 

denn im Verkehr sind die meisten Grenzen flieBend. 

1 Vgl. die Parallele mit der Eisenbahn. Bei ihr hat man auch das Ullllade- und Rangier­
geschaft bei zunehmendem Verkehr aus den InncnbahnhOfen abstoBen und auf besondere 
RangierbahnhOfe verweisen miissen, die illl AuBengebiet neu angelegt werden muBten. 
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A. Der Personen-Fernverkehr der Einzelstadt. 
Del' Personen-Fernverkehr wird durch Schiffe (See- und Binnenschiffe), 

Kraftwagen (Einzelwagen und Omnibusse), Flugzeuge und Luftschiffe und durch 
die Eisenbahn bedient. Die Anlegestellen del' Schiffahrt sind yom stadtebau­
lichen Standpunkt ahnlich wie die Personenbahnhofe zu bewerten; sie erfordern 
also entsprechende Verkehrsplatze, Empfangsgebaude und die Berucksichtigung 
durch die stadtischen Verkehrsmittel; sie werden abel' durch die wasserbau­
technischen und die ortlichen Verhaltnisse so beherrscht, daB eine Allgemein­
erorterung kaum moglich ist; gute Beispiele bieten St. Pauli in Hamburg, die 
Anlegestellen del' Rheindampfer und die vieleI' Stadte del' Schweiz; gut z. B. 
Luzern mit del' engen Verbindung von Landestelle und Bahnhof; schwierig, 
abel' in del' Ortlichkeit begriindet dagegen Lausanne und Lugano. 

Del' Luftverkehr erfordert den in seinem Flachenbedurfnis so anspruchs­
vollen und daher meistens ziemlich weit drauBen liegenden Flughafen und gute 
Verbindungen zwischen diesem und del' Innenstadt nebst dem Hauptbahnhofl. 

Del' Kraftwagenverkehr erfordert gute VerbindungsstraBen zwischen 
den Autobahnen und del' Innenstadt und in diesel' Haltestellen fur die Fern­
Omnibusse; oft wird fUr sie die Unterbringung auf dem Bahnhofplatz am giin­
stigsten sein, besonders dann, wenn del' Umsteige- (AnstoB-) Verkehr stark ist, 
vgl. z. B. die von del' Schnellzugstrecke Heidelberg-Basel in den Schwarz­
wald ausgehenden Omnibuslinien; in groBen Stadten wird abel' del' Bahnhofplatz 
im allgemeinen so stark belastet sein, daB die Omnibusse zweckmaBigerweise 
hier nul' Durchgangshaltestellen erhalten, wahrend die Endstationen als 
l'egelrechte Autobushofe an anderen Verkehrszentren del' Stadt anzuordnen 
sind (vgl. Dusseldorf, Nizza). Fur den privaten Kraftwagen-Fernverkehr kann 
das Parkproblem Schwierigkeiten bereiten, weil er auf Parken in del' City 
\Vert legt (s. unten). 

Es genugt hier, die maBgebenden Gesichtspunkte an dem Fernvel'kehr 
del' Eisenbahn darzustclIen, da die Anwendung del' hierbei gewonnenen Kennt­
nisse auf die anderen Verkehrsmittel nicht schwierig ist. 

Die Anlagen fur den Personen-Fernverkehr del' Eisenbahnen bestehen aus 
den Eisenbahnstl'ecken und den BahnhOfen. Beziiglich del' Strecken ist hier nul' 
daran zu erinnern, daB sie nicht durch Hinterland gefuhrt, sondern beiderseits 
von StraBen eingefaBt sein solI ten. Die Bahnhofe gliedern sich in Verkehrs­
und Betriebsanlagen. 

Den wichtigsten Teil del' Betrie bsanlagen bilden die A bstell bahnhi:ife 
nebst den dazugehorigen Lokomotivanlagen und Werkstatten; del' Stadtebauer 
wird sie als stOrend empfinden, da ihr Flachenbediirfnis groB ist (gri:iBer als 
das del' eigentlichen Personenbahnhi:ife) und da ihr Betrieb allerlei Sti:irungen 
hervorruft. Das Hinausschieben des Abstellbahnhofs nach auBen ist also stadte­
baulich erwiinscht; fUr die Eisenbahn bedeutet abel' ein weites Hinausschieben 
peinliche Zeitverluste, Betriebserschwernisse und Kostenerhi:ihungen, denn del' 
Verkehr zwischen dem Personen- und seinem Abstellbahnhof ist sehr rege, 
da nicht nul' die Leerziige, sondern auch viele einzelne Lokomotiven und Wagen 
zu iiberfiihren sind. 

Die Verkehrsanlagen dienen nicht etwa nur dem Verkehr del' Reisenden, 
sondern auch einem umfangreichen Guterverkehr (Post-, Ei!- und ExpreBgut). 
Sie ."?estehen aus dem Hauptbahnhof und den Nebenbahnhi:ifen. 

Uber die Neb e n bahnhofe geniigen folgende Berner kungen: Diese in den 
Vorstadten und Vororten gelegenen kleinen Personenstationen haben allerclings 
fUr den "groBen" Fernverkehr nul' geringe Bedeutung (so z. B. als Zubringer­
stationen fiir den Hauptbahnhof), wei! die Schnellzuge an ihnen nicht halten; 

1 Uber die Anlage der Flughafen ist auf die Ausfiihrungen :N iemeyers in "Stadtebau" 
~lai 1937 zu verweisen. 
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sie konnenaber fUr den Nachbarschaftsverkehr wichtig sein, weil sie diesen mit 
dem umliegenden Stadtgebiet verknupfen und fUr manche Verkchrsrelationen 
auch mit Ersparnissen (infolge niedrigerer Tarife) verbunden sind. Sie befruchten 
ihre Umgebung verkehrstechnisch und mussen zu kleinen Zentren fUr das 
StraBennetz und die Stadtischen Verkehrsmittel ausgestaltet werden. Bei 
Stadten von etwa 500000 Einwohnern an konnen die Nebenbahnhofe unter 
Umstanden zu einer recht erwunschten Entlastung des Hauptbahnhofs heran­
gezogen werden, sei es, daB dieser eisenbahnbetriebstechnisch schwierig ist, 
sei es, daB der StraBenverkehr an ihm zu stark konzentriert ist; hierfur 
ist der (im ubrigen vortrefflich gelegene) Hauptbahnhof Koln ein lehrreiches 
aber durchaus nicht kritisches Beispiel. Urn die Entlastung zu erzielen, mussen 
dann aber an den Nebenbahnhofen mindestens die Eilzuge halten. Neben­
bahnhofe konnen auch den Umsteigeverkehr erleichtern und beschleunigen, 
namentlich den Verkehr "urn die Ecke", vgl. Dresden-Neustadt, auch Harburg, 
Wunstorf, Lehrte, Hanau, die allerdings von ihrem "Hauptbahnhof" reichlich 
weit entfernt liegen. 

Der Ha u pt bahnhof ist in Stadten bis etwa 1000000 die eine groBe Zentral­
anlage, in der die Hauptmasse des Personenverkehrs umgeschlagen wird. Bei 
noch groBeren Stadten sind oft mehrere "Hauptbahnhofe" vorhandcn, und bei 
einzelnen Mehr-Millionen-Stadten bestehen Stadtbahnen fUr den Fernverkehr. 

Betraehten wir zunachst den haufigsten, also wichtigsten Fall, namlich den 
des einen Hauptbahnhofs, so ist yom stadtebaulichen Standpunkt vor allem 
seine Lage zur Stadt zu erortern. Dringend erwunscht ist eine moglichst nahe 
Lage an der Geschaftsstadt; denn hierdurch werden aile Verkehrsbezie­
hungen (der Reisenden, der Uberfiihrung ihres Gepaeks, des ExpreBguts, der 
Post) erleichtert, beschleunigt und verbilligt; auBerdem lassen sich dann zahl­
reiche StraBenbahn- und Omnibuslinien ohne Zwang (ohne Kunstelei in der 
Linienfuhrung und ohnc besondere Kosten) unmittelbar liber den Bahnhofplatz 
leiten. Bei Stadten bis zu 300000 Einwohncrn kann der Hauptbahnhof un­
bedenklich so dicht an dem Stadtkcrn liegen, daB der Bahnhofplatz glcichzeitig 
das Verkehrszentrum der Stadt ist. Erst bci groBeren Stiidten ist eine Auf­
losung in zwei Pliitze erwunscht, urn den stadtischen Verkehr zu dezentrali­
sieren; die beiden Platze miissen dann aber in guter Verbindung miteinander 
stehen und sie durfen nicht weit voneinander entfernt sein; gut in Hannover 
mit 300 m Abstand, zu weit in Frankfurt a. M. mit 1300 m Abstand. 

Man hat fruher der Lage des Hauptbahnhofs nicht geniigend Aufmerksamkeit 
gezollt; dies hat in manchen Stiidtcn zum Hinauslegen des Bahnhofs geflihrt. 
Hierbei haben sich die Eisenbahnverwaltungen von den Gedanken leiten lassen, 
daB sie aus dem Verkauf der freiwerdenden Flachen betriichtliche Erlose erzielen 
konnten und daB weiter auBerhalb auf unbeengtem, billigem Gelande die Bahn­
hofsanlagen groBer, besser und billiger entwickelt werden konnten. Dieser 
Gedankengang hat sich auch gelegcntlich als richtig erwiesen; man hat aber 
anscheinend aus einigen (scheinbar) giinstigen Ergebnissen verallgcmeinernde 
Schlusse gezogen, die der Nachpriifung bediirfen, wobei gewisse Anderungen 
und Strukturwandlungen in der Verkehrstechnik zu beachten sind. Fruher 
brauchte namlich die Eisenbahnverwaltung, wenn sie einen Bahnhof hinaus­
schob (oder in ein yom Standpunkt des stadtischen Verkehrs ungunstigeres 
Stadtgebiet verlegte), nicht besorgt zu sein, daB sie dadurch Verkehr verlicren, 
also an andere Verkehrsmittel abgeben werde, denn sie hatte nahezu das Monopol. 
Fruher war sogar der Gedanke richtig: Wenn man den stadtebaulich storenden 
oder eisenbahnbetriebstechnisch schlechten Bahnhof hinauslegt, kann man auf 
dem gewonnenen Gelande so gute (schnelle) stadtische Verkehrsmittel (namentlich 
SchnelistraBenbahnen auf eigenem Fahrdamm) schaffen, daB fur die Reisenden 
insgesamt kein Mehraufwand an Zeit entsteht; in vielen Fallen braucht fur sie 
aueh kein Mehraufwand an Fahrgeld zu entstehen, oder man konnte sich in 
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fruheren Zeiten mit dem Mehraufwand abfinden. Reute aber hat die Eisenbahn 
kein Monopol mehr; vielmehr muB sie darauf Rucksicht nehmen, daB jede Ver­
schlechterung in der Verkehrsbedienung zur A bwanderung auf Uberlandstrallen­
bahnen, Omnibuslinien und Privatkraftwagen fUhrt. In den fruheren Zeiten 
standig steigenden Verkehrs konnte sie auch iiber einen etwaigen zeitweiligen 
Verkehrsverlust leicht hinwegsehen; heute aber stagniert der Verkehr in vielen 
Landern. Die Eisenbahn mull also heute Wert dar auf legen, dall ihre BahnhOfe 
so giinstig wie nur moglich zur Stadt liegen, d. h. so dicht an den Verkehrs­
brennpunkten, dall die meisten Wege zwischen Stadt und Eisenbahn einfach 
zu Full zuriiekgelegt werden konnen. Ferner war die Eisenbahn fruher leicht 
geneigt, einen sehlech ten Bahnhof zu verlegen, wenn eine wesentliche Ver­
besserung an der a I ten Stelle nach dem damaligen Stand der Bahnhofs­
wissenschaft und den damaligem Stand der BetriebsfUhrung und Sic he rungs­
technik nicht moglich erschien. Reute sind aber auf diesen Gebieten solche Fort­
schritte zu verzeiehnen, dall man auch auf beengtem und schlecht geschnittenem 
Gelande leistungsfahige, fIott und billig arbeitende BahnhOfe schaffen kann, 
und hiermit hat der innere Zwang zum Rinauslegen stark abgenommen. 

Von besonderer Bedeutung ist im Rahmen dieses Problems die Frage des 
Ersatzes eines innen liegenden Kopfbahnhofs durch einen aullen liegenden 
Durchgangsbahnhof. Der Kopfbahnhof ist eisenbahntechnisch dem Durch­
gangsbahnhof unterlegen; aber so mancher Kopfbahnhof hat nun einmal eine 
treffliche Lage tief im Innern der Stadt; und wenn man fruher die Betriebs­
schwierigkeiten sehr, die Verkehrsabwanderung aber kaum beachtete, so liegen 
diese Verhaltnisse heute genau umgekehrt. 

Es mull aber dringend davor gewarnt werden, die vorstehenden Rinweise 
zu verallgemeinern und nun mit Schlagworten und Allgemeinrezepten arbeiten 
zu wollen. Jeder Fall muB vielmehr im einzelnen gepriift werden, und zwar 
von einem Eisenbahnfachmann, der Spezialist in schwierigen Bahnhofsanlagen 
ist. Wahrseheinlich wu·d dieser in der Mehrzahl der FaIle zu der Schlullfolgerung 
kommen, dall der "Bahnhof" im Stadtinnern zu belassen ist, d. h. dall die 
Betrie bsanlagen (Abstellbahnhof, Lokomotivanlagen) na'eh aullen zu ver­
legen sind, dall aber die V er kehrsanlagen (der eigentliche Personenbahnhof, 
und zwar mit den Post- und moglichst aueh mit den Eilgutanlagen) im Innern 
bleiben. Stadtebaulieh flihrt diese -fUr die Stadt insgesamt meist glUekliehere­
Losung zu der sehwierigen Aufgabe, dall der stadtisehe Verkehr auf besehrank­
tern Raum abgewiekelt werden mull und dall die eine oder andere Querstralle, 
die man gern durehlegen moehte, nieht durehgelegt werden kann. 

Zeigt sich aber, dall das Rinauslegen des "Bahnhofs", also des eigentliehen 
Personenbahnhofs, die riehtige Losung ist, so ergeben sieh hieraus fur die Stadt 
zwei wichtige Aufgaben: Eine Verkehrsaufgabe: Der neue Bahnhof mull 
namlieh mit dem Stadtzentrum gut verbunden werden; das ist bauteehniseh, 
namlich bezuglieh der neuen Strallen (mit Sehnellfahrdammen) und bezuglich 
des neuen Bahnhofplatzes nicht schwierig, weil das freigewordene Bahngelande 
hierzu zur Verfugung steht; es kann aber fUr die stadtischen Verkehrsmittel 
betriebstechnisch schwierig werden, weil die Linienfuhrung, der Fahrplan 
und der Umsteigeverkehr auf das neue Zentrum Rucksicht nehmen mussen, 
ohne dall die alten Zentren dadurch schlechter gestellt werden durfen: und es 
kann betriebswirtschaftlich schwierig werden, weil der hinausgelegte Bahnhof 
in das Tarifsystem der stadtischen Verkehrsmittel eingearbeitet werden mull, 
und zwar in der Form, dall die Fahrten vom und zum Bahnhof keine oder 
jedenfalls keine nennenswerte Mehrbelastung fUr die Bevolkerung ergeben_ 

Dazu kommt die stad te ba uliche Aufgabe, dall der neu entstehende Stadt­
teil zweckentspreehend und wurdig bebaut werden mull. Es ist also zu priifen, 
ob man der Stadt die Kraft zutrauen kann, ein neues "Bahnhofviertel" zu 
entwickeln_ Dieser Frage hat man offensichtlieh nicht iInmer die genugende 
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Aufmerksamkeit gewidmet. Die Annahme, daB Wiesbaden, Darmstadt, Karls­
ruhe nach dem hinausgelegten Bahnhof "zuwachsen" wiirden, hat sich als 
falsch erwiesen. Zur Entschuldigung kann man allerdings auf die Lahmung 
der Gesamtentwicklung durch den Weltkrieg hinweisen; aber es gibt doch 
z. B. auch das schon vor dem Weltkrieg entstandene Bahnhofsviertel von 
Frankfurt a. M. Veranlassung, uber derartige Fragen nachzudenken; denn man 
kann dies doch wirklich nicht als einen wichtigen Teil der GeschMtsstadt be­
zeichnen. Zur Vorsicht mahnen allgemein die neueren gegen die VergroBerungen 
der Stadte gerichteten Bestrebungen. 

Vorstehend ist angenommen, daB dem Gesamtsystem des Eisenbahnpersonen­
verkehrs der Stadt der eine Hauptbahnhof zugrunde liegt und daB dieser durch 
die "Nebenbahnhofe" zu unterstutzen und notigenfalls zu entlasten ist. Es 
muB nun aber noch die Frage gestreift werden, ob es nicht eine StadtgroBe gibt, 
bei der man mit dem einen Hauptbahnhof nicht mehr auskommt. Tatsachlich 
haben ja einzelne Riesenstadte mehrere HauptbahnhOfe (vgl. Hamburg, 
Berlin, Wien, Budapest, Brussel, Paris, London und zahlreiche amerikanische 
Stadte); es ist aber unmoglich, irgendeine Verhaltniszahl (ein Hauptbahnhof 
auf x-Millionen Einwohner) herauszurechnen; vielmehr zeigen sich die groBten 
Unterschiede. Dies ist auch verstandlich, denn die Unterschiede sind nicht in 
technischen Erwagungen begriindet, sondern geschichtlich zu erklaren: In 
den Landern mit Privateisenbahnen war und ist auch heute noch das Eisenbahn­
netz derart zersplittert, daB von den Hauptstadten und anderen beherrschenden 
Punkten zahlreiche selbstandige Eisenbahnen ausgehen, und diese haben dann 
jede einen eigenen Bahnhof, meist in Kopfform (vgl. heute besonders Paris, 
London und Chicago); wo dagegen bald der Staatsbetrieb eingefuhrt wurde 
oder wo bald Zusammenschlii.'!se der bisher selbstandigen Bahnen erfolgten, 
kam man mit weniger Bahnhofen aus oder man vereinigte spater den·Verkehr 
in einem oder wenigen entsprechend leistungsfahigen Bahnhofen. Hierbei 
wandte man auch das Mittel an, die Kopfbahnhofe durch den Bau einer die Stadt 
durchquerenden Stadtbahn fiir den "Fernverkehr" zu beseitigen; das hervor­
ragendste Beispiel hlerfiir bieten die Ferngleise der Berliner Stadtbahn, dureh 
die die Sehwierigkeiten des Kopfbetriebes vermieden werden, der Durehgangs­
verkehr West--Ost erleiehtert und eine gute Dezentralisation des Verkehrs 
innerhalb der Stadt erzielt wird, da fur den Fernverkehr funf Stationen vor­
handen sind. Ein anderes hervorragendes Beispiel ist die Durehquerung New 
Yorks dureh die Pennsylvaniabahn; auch auf Hamburg ist hinzuweisen. 

Zu der Frage, ob von einer gewissen StadtgroBe ab eine Dezentralisation 
des Fernverkehrs aus eisenbahnteehnisehen oder stadtebauliehen Grunden er­
wiinseht, zweekma.Big oder notwendig ist, kann etwa in folgender Weise Stel­
lung genommen werden: Wenn fiir Stadte wie Berlin ein "Zentralbahnhof" 
gefordert wurde, der den gesamten Fernverkehr aufnehmen solI, so ist das 
abzulehnen. Eisenbahnteehniseh wiirde sieh ein derartiger Bahnhof allerdings 
wohl noeh (als Durehgangsbahnhof mit Riehtungsbetrieb) meistern lassen. 
Stadtebaulieh muB der Vorschlag aber abgelehnt werden; denn es wiirde hier­
dureh an der einen Stelle eine ungeheuerliche Zusammenballung des Stadt­
verkehrs (und wahrseheinlich auch der Hotels, Gaststatten usw.) entstehen, 
der die Verodung und Entwertung vieler anderer Stadtteile gegenuberstehen 
wiirde. Fur die Riesenstadt Berlin ist also die Dezentralisation des Fernver­
kehrs gutzuheillen; hierbei ware es aber nicht ausgeschlossen, daB man die funf 
selbstandigen Kopfbahnhofe unter sieh und mit der Stadtbahn organise her 
zusammenfassen konnte, zumal der Stettiner und Gorlitzer Bahnhof zu weit 
drauBen liegen. Auch fiir GroB-Hamburg ist die vorhandene Dezentralisation 
gut. Andererseits sind die "Zentralbahnhofe" KOln, Hannover, Frankfurt, 
Miinchen, Leipzig, Dresden, Breslau nicht zu beanstanden; ob sie im einzel­
nen stadtebauliehe und eisenbahnteehnische Mangel aufweisen, steht hier nicht 
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zur Untersuchung; daB sie durch Eilzugstationen in den Vororten entlastet 
werden konnen, ist schon gesagt. 

B. Der Fern- nnd Bezirksverkehr des (Indnstrie-) Bezirks. 
Zu dem vorstehend untersuchten Fernpersonenverkehr der Einzelstadt 

kommen in den dicht besiedelten Bezirken und bei den Stadtegruppen 
(Stadtepaaren, Stadtereihen) noch die besonderen Verkehrsbeziehungen hinzu, 
die sich daraus ergeben, daB eine groBere Zahl starker Siedlungskerne (GroB­
und Mittelstadte) dicht beieinander liegen. In dem Gebiet sind also nicht nur 
wie sonst zwei, sondern drei Verkehrsaufgaben zu lOsen, namlich: 

1. Der durchgehende Fern verkehr, in erster Linie bedient durch die Fern­
eisenbahnen und ihre groBeren Bahnhofe, namlich die Schnell- und Eilzug­
stationen, ferner durch die Autobahnen, FernverkehrsstraBen und den Luft­
verkehr; 

2. der Nahverkehr, der von jeder einzelnen Stadt in ihre Umgebung aus­
strahlt; in erster Linie bedient durch die StraBenbahnen und Omnibuslinien; und 

3. der Bezirksverkehr, d. h. der Zwischenverkehr zwischen den einzelnen 
Siedlungen. Dieser ist groBtenteils geschaftlicher Natur; es kommt aber noch 
Erholungs- und Sportverkehr hinzu, der durch den Bezirk hindurch in dessen 
Nachbarschaft geleitet werden muB, z. B. von Essen in das Sauerland, von 
Gelsenkirchen in das Ruhrtal, von Frankfurt in den Rheingau. 

Es ist nun zu fragen, wie dieser Bezirksverkehr zu bewaltigen, zu leiten und 
auszugestalten ist, um die groBen Gesamtziele zu erreichen, also die Auflockerung 
der einzelnen Siedlungskerne und die des Gesamtbezirks, die ErschlieBung del' 
im Bezirk noch vorhandenen Freiflachen, die Verbindung mit den groBen auBen 
liegenden Erholungsgebieten und schlieBlich die ErschlieBung Heuer gesunder 
Siedlungsflachen in del' Nachbarschaft. Unter "Ausgestaltung" des Bezirks­
verkehrs sind nicht etwa nul' Neubauten von Verkehrslinien (Eisenbahnen, 
StraBen, Radfahrwegen usw.) zu verstehen, sondern VOl' allem Betrie bsmaB­
nahmen (Vermehrung und Beschleunigung der Verbindungen, beste Anschmie­
gung des Fahrplanes an die Vel' kehrsbediirfnisse) und Tar if maBnahmen (niedrige 
Zeitkartentarife fiir den allwerktaglichen Wohn- und Berufsverkehr, niedrige 
Tarife fiir den Erholungsverkehr). Die groBen wirtschaftlichen Schwierigkeiten, 
die aus diesen Anspriichen folgen, zwingen dazu, den Bezirksverkehr weitest­
gehend mit den vorhandenen Verkehrsmitteln zu bewaltigen, damit er mit 
geringen zusatzlichen Betriebskosten als sog. "Mitlauferverkehr" geleistet werden 
kann; dagegen werden besondere, nul' fiir den Bezirksverkehr bestimmte 
Verkehrsanlagen nur in Ausnahmefallen geschaffen werden konnen. Abgesehen 
von del' entsprechenden Ausnutzung des StraBennetzes und der Schaffung von 
Radwegen sind also einerseits die Fernbahnen, andererseits die stadtischen 
Verkehrsnetze heranzuziehen. Beide zeigen nun im Hinblick auf die zusatzliche 
Pflege des Bezirksverkehrs folgende Unterschiede: 

Die Fernbahnen bestehen aus einem zusammenhangenden Netz, das den 
ganzen Bezirk umspannt und mit der ganzen Nachbarschaft verbindet; das Netz 
ist abel' weitmaschig und die Zahl del' Stationen ist beschrankt, und einzelne 
Stationen werden nieht besonders giinstig zu den Stadtkernen liegen; ferner 
sind die Fernbahnen mit ihren Hauptaufgaben gerade in den dicht besiedelten 
Bezirken schon so stark belastet, daB sie Nebenaufgaben oft nicht in dem wiin­
schenswerten MaB iibernehmen konnen. Die stadtischen Verkehrsnetze iiber­
spannen dagegen nicht den ganzen Bezirk und sie dringen im allgemeinen nicht 
in die Nachbarschaft VOl'; die einzelnen Netze sind abel' engmaschig und sie 
wurzeln unmittelbar in den Stadtkernen; sie konnen auBerdem meistens Auf­
gaben fUr den Bezirksverkehr iibernehmen, weil sich die entsprechenden Fahrten 
aus ihrem Vorortverkehr ohne besondere Schwierigkeiten entwickeln lassen. 
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Bei den Fernbahnen kommt es also darauf an, das Netz zu verdichten, wobei 
besonders die fiir die Auflockerung erforderlichen neuen Stationen und unter 
Umstanden auch neue Linien zu schaffen sind; die Hauptaufgaben liegen aber 
auf fahrplantechnischem und tariflichem Gebiet; trefflich sind hier die Lei­
stungen der Deutschen Reichsbahn im Ruhrbezirk durch die Einrichtung des 
Ruhrschnellverkehrs. Bei den stadtischen Verkehrsnetzen ist dagegen die Haupt­
aufgabe die Verlangerung der Vorortlinien, die hierdurch namcntlich dann zu 
Tragern des Bezirksverkehrs werden konnen, wenn Zusammenschliisse benach­
barter Einzelnetze geschaffen werden; hierbei konnen allerdings Schwierigkeiten 
entstehen, wenn Spurweite und Betriebsweise Unterschiede aufweisen; mog­
lichste Einheitlichkeit ist daher von Anfang an zu crstreben (vgl. Ruhrbezirk). 

Die Bedienung des Bezirksverkehrs war bisher der StraBenbahn vielfach 
erschwert, weil ihre Geschwindigkeit durch Verordnungen kiinstlich herab­
gedriickt war. 

Man hat £riiher vielfach angenommen, daB fiir manche Industriebezirke und 
Stadtegruppen die Leistungen der Fernbahnen auf die Dauer nicht ausreichen 
wiirden und daB die StraBenbahnnetze dcr einzelnen Stadte noch weniger 
befahigt sein wiirden, die besonderen Anforderungen des Bezirksverkehrs zu 
befriedigcn. Man hat daher den Bau besonderer Bahnen gefordert, fiir die die 
Bezeichnung "Stadtc bahnen" gepragt worden ist. In der Zwischenzeit haben 
aber die Fortschritte im Eisenbahnwesen (Einhihrung der Triebwagen, Er­
hohung der Anfahrbeschleunigung, Verbesserung der Bahnhofe und der Siche­
rungsanlagen, bessere Fahrplangestaltung) und im stadtisehen Verkehrswesen 
(Verbesserung der elektrischen StraBenbahnen, Einfiihrung des Omnibus) die 
Fahigkeit zur Bedienung des Bczirksverkehrs wesentlich erhoht und auBerdem 
hat dcr Kraftwagen viele Aufgaben iibernommen; gleichzeitig hat aber der 
Glaube, daB die Zusammenballungen immer starker werden wiirden, nach­
gelassen; es ist daher urn die Stadtebahnen ziemlich still geworden. Trotzdem 
sind einige Anga ben zweckmaBig 1. 

Unter einer Stadtebahn verstand man urspriinglich eine "UberlandstraBen­
bahn", die zwei Nachbarstadte untereinander verband, innerhalb der beiden 
Stadtkerne durchaus straBenbahnmaBig gebaut, auBerhalb der dichteren Bebau­
ung abcr moglichst auf einem eigenen Streifen gefUhrt war und hier unter Um­
standen die wichtigsten Wege nicht in Sehienenhohe kreuzte. Die Stadtebahn 
muBte also innerhalb der Stadte straBenbahnmaBig betrieben werden, dagegen 
konnte sie auf der AuBenstrecke eine hohe Gesehwindigkeit entwiekeln; das 
beste Beispiel bietet die Rheinuferbahn Koln-Bonn; zu nennen sind ferner 
Diisseldorf-Krefeld, Diisseldorf -Duisburg und Mainz -Wiesbaden, ferner die 
von Mailand ausstrahlenden Uberlandbahnen; aueh in Nordamerika ist die 
Uberland- (StraBen-) Bahn hoehentwiekelt worden. Da man aber glaubte, 
wesentlieh hohere Gesehwindigkeiten erzielen zu miissen, so wurdcn Entwiirfe 
aufgestellt, bei denen die AuBenstrceke hauptbahnahnlieh, also mit eigenem 
Bahnkorper, ohne irgendwelehe Sehienenkreuzungen und mit groBen Halb­
messern ausgefUhrt werden sollte, wahrend fiir die beiden Innenstreeken noeh 
die straBenbahnma13ige Anordnung beibehalten wurde, da man die hohen 
Kosten fiir sehnellbahnma13ige Einfiihrung, also als Hoeh- oder Tiefbahn 
seheute. Dieses System wurde dem Entwurf fUr die Stadtebahn Koln-Diissel­
dorf zugrunde gelegt, die aber nieht ausgefiihrt worden ist. 

1m weiteren Verfolg wurde dann der Entwurf fUr eine Stadtebahn Koln­
Dortmund aufgestellt, die also typiseh den Bezirkspersonenverkehr des wieh­
tigsten deutsehen Industriebezirks bedienen soUte. Fiir diese Bahn hatte es 
aber nieht geniigt, nur die AuBenstreeken hanptbahnmaBig auszubilden, es 
muBten vielmehr aneh die Innenstreeken, also die DurehfUhrungen dureh die 

1 Vgl. Blum: Stadtebahnen mit besonderer Beriicksichtigung dcs Entwurfs fiir eine 
elektrische Stadtebahn zwischen Diisseldorf und K6ln. Berlin: Julius Springer 1909. 
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Stadtkerne schnell bahnma.Big ausgefiihrt werden. Die Bahn ware hierdurch 
sehr kostspielig geworden, und da man bei einer nur dem Personenverkehr 
oder vielmehr nur dem Personen-Schnellverkehr dienenden Eisenbahn nicht mit 
hohen Einnahmen rechnen Kann, so wurden die Bedenken gegen die Wirtschaft­
lichkeit der Stadtebahn immer lauter. Der Plan wurde schlieBlich zuriick­
gezogen, nachdem die Reichsbahn den Fahrplan des Bezirksverkehrs verbessert 
und weitere Verbesserungen der Strecken und Bahnhofe in Angriff genommen 
hatte. Nach diesen Erfahrungen darf man vermuten, daB Stadtebahnen im Stil 
der Schnellbahn Koln-Dortmund fur absehbare Zeit nicht in Betracht kommen. 

C. Der Nahverkehr der Einzelstadt. 
Vorbemerkung fiber die Verkebrsmittel des N abverkebrs. Der Bewaltigung 

des stadtischen Personenverkehrs dienen folgende "Verkehrsmittel": 
1. Die Einrichtungen fur den Stadt- und Vorortverkehr der Fernbahnen. 
2. Die Stadtschnellbahnen (Hoch- und Tiefbahnen). 
3. Die StraBenbahnen. 
4. Die Omnibusse - freibewegliche und Oberleitungs-Omnibusse. 
5. Die Gesellschaftswagen. 
6. Dic Droschken. 
7. Die privaten Personenkraftwagen. 
8. Die Radfahrer. 
9. Die FuBganger. 
Man kann diese neun Arten nach zwei verschiedenen Gesichtspunkten in 

je zwei Hauptgruppen einteilen: 
1. Nach der Inanspruchnahme der StraBen: 
a) Selbstandige Verkehrsmittel, lfd. Nr.1 und 2; sie benutzen die StraBe 

nieht, sind vielmehr von ihr vollstandig losgelOst, kreuzen auch die QuerstraBen 
nicht in Schienenhohe; infolgedessen sind sie dureh das HochstmaB von Lei­
stungsfahigkeit, Schnelligkeit, Piinktlichkeit und Sicherheit ausgezeichnet. 

b) "Oberflachen"-Verkehrsmittel, lfd. Nr. 3 bis 9, sie benutzen alle den 
gemeinsamen StraBenraum, behindern und gefahrden sieh hierdurch gegenseitig, 
worunter ihre Leistungsfahigkeit usw. leidet. 

2. Nach dem Unterscheidungskennzeichen des Sammel- und des Einzel­
verkehrs: 

a) Sammelverkehr, lfd. Nr. 1 bis 4; weil hierbei ein "offentliches" Ver­
kehrsmittel benutzt wird, auch "offentlicher Verkehr" genannt. 

b) Einzelverkehr, lfd. Nr. 5 bis 9; auch "privater" oder "individueller" 
Verkehr genannt. Dieser "Privatverkehr" benutzt aber die Offentlichen StraBen 
und Platze, und zwar zur Bewegung und zum Parken mit und nimmt sic meist 
starker in Anspruch als die offentlichen Verkehrsmittel. 

Weitere Ausfiihrungen iiber die verschiedenen Verkehrsmittel sind vorlaufig 
nicht notwendig; ihre gegenseitige Bewertung kann erst im Abschnitt IV, C,4 
erfolgen. 

1. Gliederllng und GroBe des Nabverkehrs. 

Der Nahverkehr der einzelnen Stadt entsteht hauptsachlieh dadurch, daB die 
Wohn- und Arbeitsstatten voneinander getrennt sind, daB eine groBe Menge von 
Arbeitsstatten, und zwar in den Innen- und in den AuBengebieten vorhanden sind, 
und daB die Anlagen fiir Erholung und Sport fern von den Wohn- und Arbeits­
gebieten liegen. Hieraus ergibt sich eine bestimmte Gliederung des Verkehrs, 
die etwa wie folgt zu kennzeichnen ist: 

1. Der Geschafts ver keh r entsteht dadurch, daB die verschiedenen Arbeits­
statten voneinander getrennt sind. Er ist zeitlich auf die Arbeits- bzw. die sog. 
"Geschaftszeit" beschrankt. Raumlich ist er stark an das sog. Geschaftsviertel, 
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den Hafen und unter Umstanden noch an GroBbetriebe der Fertigungsindustrie 
und der Spedition gebunden. Er ist im Verhaltnis zum Berufsverkehr nicht groB, 
und da er auBerdem zeitlich ziemlich gleichmaBig verteilt ist und jedenfalls 
keine ausgesprochenen "Verkehrsspitzen" zeigt, so bereitet er keine erheblichen 
Schwierigkeiten. 

2. Der Verkehr zwischen der Wohn- und Arbeitsstatte (einschlieBlich der 
Schulen) wird Wohnverkehr oder Berufsverkehr genannt. Seinen Haupt­
richtungen nach deckt sich der Berufsverkehr mit dem Vorortverkehr; denn 
bei gesunder Stadtanlage werden die Menschen drauBen wohnen und drinnen 
arbeiten; wo die Verhaltnisse aber ungiinstig sind, gibt es leider noch viele 
Industriearbeiter, die im Stadtinneren, und zwar in scheuBlichen Mietskasernen 
wohnen und in den gliicklicherweise schon nach auBen verlegten Fabriken 
arbeiten. Ein Teil des Berufsverkehrs flieBt auch in tangentialen Richtungen 
(am Stadtkern vorbei), namlich der zwischen Wohn- und Arbeitsstatten, die 
beide auBen liegen. Zeitlich ist der Berufsverkehr davon abhangig, ob in der 
Stadt durchgehende oder geteilte Arbeitszeit herrscht. Die durchgehende 
Arbeitszeit, die mit der "englischen Tischzeit" verbunden ist, herrscht haupt­
sachlich in England und N ordamerika und in den von diesen Landern abhangigen 
Gebieten; auBerdem ist sie in vielen GroBstadten und Fabrikbetrieben anderer 
Lander eingefUhrt. Die durchgehende Arbeitszeit erzeugt zwei ausgesprochene 
zeitlich scharf zusammengepreBte Spitzen, morgens (7 bis 9 Uhr) in die Stadt, 
nachmittags (5 bis 6 Uhr) aus der Stadt. Bei der geteilten Arbeitszeit ist eine 
Pause von 1 bis 2 Stunden eingelegt; in ibr findet die Hauptmahlzeit statt. Rech­
nungsmaBig verdoppelt sich durch sie die Zahl der Wege von und zur Arbeits­
statte; sie wird daher als wirtschaftlich ungiinstig bezeichnet; und da sie auBer­
dem die Menschen bis in die friihen Abendstunden von der Familie fernhalt, 
wird sie auch als sozial ungiinstig beurteilt. Ob das richtig ist, bedarf eingehender 
Untersuchungen; wir haben hier nur die verkehrswirtschaftlichcn Folgen klar­
zustellen, und da ergibt sich, daB die beiden iibergroBen Verkehrsspitzen der 
durchgehenden Arbeitszeit den Stadtverkehr jedenfalls mehr erschweren und 
verteuern als die vier Verkehrsspitzen der geteilten Arbeitszeit, bei der sich die 
Anfangs- und Endzeiten der Arbeit (fiir Fabriken, Bauten, Behorden, Geschii.fte, 
Schulen) starker verteilen (s. unten). 

Der Berufsverkehr ist seiner GroBe nach die wichtigste Gruppe des stadti­
schen Verkehrs. Von ibm hangt eigentlich alles ab, was fiir Netzgestaltung, 
Fahrplan und Tarife, also fiir Bau, Betrieb und Wirtschaft der stadtischen 
Verkehrsanstalten maBgebend ist. 

3. Der Erholungsverkehr entsteht aus dem Bediirfnis des Stadtbewohners 
nach Ruhe und Ertiichtigung im Freien, aus dem Wunsch, herauszukommen aus 
der Enge des steinernen Meeres in die freie Gottesnatur. Die wichtigsten Unter­
gruppen sind daher der Ausflug- und der Sportverkehr; dazu kommt der der 
seelischen Erholung gewidmete Friedhofverkehr. Der Erholungsverkehr ist 
radial gerichtet, namlich nach den in den AuBengebieten gelegenen Freiflachen, 
Sportplatzen, Ausflugsorten, FriedhOfen usw.; er gehort also vom raumlichen 
Standpunkt zum "Vorortverkehr"; er deckt sich aber raumlich und zeitlich nicht 
mit dem Berufsverkehr, da die Fahrtziele und Fahrtzeiten andere sind. 

Eine weitere Aufgliederung des Verkehrs vorzunehmen, ist nicht notwendig, 
da Bezeichnungen wie "Markt-, Einkaufs-, Besuchs-, Vergniigungs-, Theater­
verkehr" keiner Erlauterung bediirfen. 

Die GroBe des Verkehrs ist fUr alle beteiligten Stellen, also fUr die einzelne 
Verkehrsanstalt, die Stadtverwaltung, die ortliche Aufsichtsbehorde, letzten 
Endes den Verkehrsminister von besonderer Bedeutung, weil sie maBgebend 
beeinfluBt: Die Gesamtlange des Netzes, die Hochstlange der einzelnen (AuBen-) 
Linien, die Moglichkeit von Erweiterungen, die Wahl des Verkehrsmittels (z. B. 
ob StraBenbahn oder Omnibus), den Fahrplan (Zugfolge, Platzangebot), die 
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Zahl und Lage der Stationen, teilweise auch die Tarife, und vor allem endlich 
den wirtschaftlichen Erfolg. Kurzum: Die GroBe des Verkehrs bildet in Ver­
bindung mit den ortlichen Gegebenheiten, den Betriebskosten und Tarifen die 
wichtigste Grundlage fiir fast alle entscheidenden MaBnahmen des Baues, des 
Betriebes und der Wirtschaftsfiihrung. 

Dieser hohen Bedeutung steht nun leider die betriibliche Tatsache gegeniiber, 
daB der Begriff "GroBe des Verkehrs" reichlich unklar ist und daB infolgedessen 
Vergleiche zwischen den verschiedenen Landern und sogar zwischen den Stadten 
desselben Landes unzuverlassig sind, wahrend man doch gerade aus solchen 
Vergleichen besonders viel lernen konnte. 

Scheinbar ist der Begriff klar, da man einfach die Zahl der Fahrgaste im 
J ahr fiir jedes Unternehmen zu ermitteln hat. Hierbei sind aber leider folgende 
Fehlerquellen zu beachten: 

1. Es ist zu priifen, welche Verkehrsmittel zu beriicksichtigen sind. DaB 
Schnell- und StraBenbahnen, Omnibusse und die dem Stadt- und Vorortverkehr 
dienenden Schiffe zu beriicksichtigen sind, ist selbstverstandlich. Vielfach wird 
aber der Stadt- und Vorortverkehr der Fernbahnen vergessen; mitgezahlt 
wird er eigentlich nur dann - aber auch nicht immer -, wenn er fiber besondere 
Vorortbahnen (und Stadtgleise) verfiigt; diesen Verkehr fortzulassen, muB 
offensichtlich zu falschen Vorstellungen ffihren, wenn man bedenkt, wie stark 
er etwa in Berlin, London, Paris, New York oder auch in Dresden, Mfinchen, 
Stuttgart und Hamburg ist. Aber auch in Stadten, in denen die Fernbahnen 
nicht fiber besondere Vorortgleise verfiigen, bewaltigen sie einen so groBen 
Vorortverkehr, daB man ihn unmoglich vernachlassigen darf, vgl. etwa Koln, 
Wuppertal, Frankfurt, Ziirich oder auch den auf den Fcrngleisen mitbewaltigten 
Vorortverkehr in Philadelphia und Chikago. 

Eine besonders schwierige Frage ist auch die, ob (oder wann) man den Rad­
fahrer-Verkehr mitrechnen muB oder nicht; zweifellos gehort er nicht zum 
Verkehr der "offentlichen" Verkehrsanstalten; er verursacht aber an vie len 
Stellen eine starke Belastung der Innenstadt, er miiBte also Yom Standpunkt 
der Leistungsfahigkeit des StraBennetzes mitgezahlt werden; desgleichen der 
private Kraftwagen-Personenverkehr. 

2. Auch die Grundsatze, nach dcncn die "Zahl der Fahrgaste" ermittelt wird, 
sind verschieden. Scheinbar gibt hier die Zahl der verkauften Fahrscheine 
eine exakte Zahl. Da aber in vielcn Stadten die groBere Zahl der Fahrten auf 
Zeit- oder N etzkarten ausgefiihrt werden, muB man fiir Wochen- oder Netz­
oder Monats- oder Schiilerkarten mit groben Durchschnittszahlen rechnen; 
die Ergebnisse sind dann also unzuverlassig. MuB man gcnauerc Zahlen haben 
(z. B. urn geplante Erweiterungen beurteilen zu konnen), so muB man besondere 
Verkehrszahlungen anstellen, wie das z. B. die Reichsbahn fiir Berlin und ffir 
den Ruhrbezil'k getan haP. Bei der "Zahl del' Fahl'gaste" besteht auch keine 
Gleichmalligkeit bezfiglich des Umsteigeverkehrs; die umsteigenden Fahrgaste 
werden vielmehr teils einfach, teils doppelt gerechnet; beides ist richtig und beides 
ist falsch, je nachdem, ob man yom tariflichen oder yom betl'iebstechnischen 
Standpunkt ausgeht. 

Die "GroBe des Verkehrs" ware aber auch ohne diese Fehlerquellcn oft eine 
recht zweifelhafte GroBe, weil es bei vielen Einzelfragen nicht auf den Gesamt­
verkehr, sondern auf die Belastung bestimm ter Strecken und Stationen 
zu bestimmten Zeiten ankommt. Wenn man von den beiden so wichtigen 
Tatsachen ausgeht, daB im Verkehr allgemein die "Station" (Bahnhof, Ralte­
stelle, Verkehrsplatz) wichtiger ist als die freie Strecke und daB die Schwierig­
keiten des Stadtverkehrs nicht in den AuBengebieten, sondern im Stadt­
innern liegen, so kommt man zu dem Ergebnis, daB im Rinblick auf die 
"GroBe des Verkehrs" eines der wesentlichsten Momente die Leistung bzw. die 

1 Vgl. die Arbeiten von Jaenecke, Leibbrand und ReillY a. a. O. 
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Belastung der im Stadtinnern gelegenen Stationen ist. Ob irgendeine Au13en­
linie einen etwas gro13eren oder kleineren Verkehr hat, ist wirtschaftlich und 
sozial gewi13 wichtig; es ist aber kein Gradmesser fiir die Leistung und die 
Gesamtbedeutung des Verkehrsmittels; hierfiir ist vielmehr ma13gebend, wie­
viel Reisende unmittelbar zu den in der Innenstadt gelegenen 
Brennpunkten des Verkehrs befordert werden. 

Ferner ist die Gro13enbestimmung "Zahl der Fahrgaste" unzuverlassig und 
unter Umstanden bedenklich irrefiihrend, weil die "durchschni ttliche Reise­
lange" bei den verschiedenen Verkehrsmitteln stark verschieden ist. Die rich­
tige Vergleichsgro13e ist aber natiirlich die Zahl der Personenkilometer (pkm). 
Wie stark die durchschnittliche Reiselange schon bei dem gleichen Verkehrs­
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mittel in verschiedenen Stadten 
schwankt, zeigt Abb. 89. 

Zu wie starken Trugschliissen 
man kommen kann, wenn man 
der Verkehrsstatistik nicht griind­
lich genug nachforscht, ergibt sich 
aus folgendem: 

Es ist ganz allgemein (sogar bei 
Verkehrsfachleuten) die Meinung ver­
treten, daB der Nahverkehr Londons 
in erster Linie Yom Omnibus bewiiltigt 
wiirde. Diese Meinung stiitzt sich auf 
folgende amtliche, also zuverlassige 
Statistik : 

Der Nahverkehr Londons verteilt 
sich nach der Zahl der Reisenden in % 

~O 6,Olrm auf den Omnibus zu 60, die StraBen-
Abb.89. Mittlere Fahrtlilngc im StraJlenbalmverkchr (kIll) bahn 27, die "Schnellbahnen" 13, zu-

Jahr 1933. sam men 100%. Abgesehen davon, daB 
die Radfahrer und Kraftwagen ver­

gessen sind und wohl auch kaum erfaBt werden k6nnen, ist aber auch del' Stadt- und Vor­
ortvel'kehr der Fernbahnen vergessen. Da er aber nicht vergessen werden darf, ergeben 
sich folgende Prozentsiitze: Omnibus 52, StraBenbahn 23, Schnellbahn 12, Vorortverkehr 
der Fernbahn 13, zusammen 100%. 

Aber auch diese Zahlen geben noch nicht das richtige Bild, denn es ist nicht 
beachtet, da13 auf diesen Verkehrsmitteln die durchschnittlichen Reiselangen 
ganz verschieden sind. Sie betragen namlich: beim Omnibus 2,77, bei der 
Stra13enbahn 2,26, bei der Schnellbahn 5,8 und beim Vorortverkehr der :Fern­
bahnen (geschatzt) 12,5 km. Hieraus ergibt sich folgende Zusammenstellung 
der Verteilung des Nahverkehrs Londons auf die verschiedenen Verkehrsmittel 
nach verschiedenen statistischen Methoden berechnet: 

N'l.Ch der Zahl del' -"aell den Personenkilometern 
Fahrgaste ,t I b I e I 

in '% Naeh I 
den Ein· ----

I 

~-

ohne I mit nahnlen durch- Ver- I Personen-in % Fahrgitste I "chnitt- gleiehs-liehe I kilo~neter VOl'ortverkehl' del' in % Fahrt- zahl 
Fcrnbahnen lange I 

axb I ,0 

Omnibus 60 52 

f 

52 2,77 
I 

144 
I 

33,2 
StraBenbahn . 27 23 62 23 2.26 52 12,.5 
Schnellbahn 13 12 12 5,8 

I 

70 

I 

16.3 
Vorortverkehr 
der Fernbahnen - 13 38 13 12,5 163 38 

Zusammen ... I 100 100 100 429 100 

Man sieht, da13 je nach der statischen Methode der Anteil des Omnibus von 
60 auf rd. 33 fallt, der des Vorortverkehrs der Fernbahnen aber von Null auf 
38 % steigt!! 
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1m Rahmen der "GroBe des Verkehrs" spielt das Verhaltnis der Ver­
kehrsgroBe zur StadtgroBe, also zur BevolkerungsgroBe eine gewisse Rolle. 
Man kommt hiermit zu dem Begriff "Zahl der Fahrten je Kopf im Jahr". 
Hierbei ergibt sich: 

1. Die Zahl ist um so groBer, je groBer die Einwohnerzahl ist; sie soIl "theo­
retisch" mit dem Quadrat der Einwohnerschaft wachsen; schlussig beweisen 
kann man das wohl nicht. 

2. Die Zahl ist bei gleicher StadtgroBe in den verschiedenen Landern ver­
schieden; sie ist besonders groB in Amerika. Die Unterschiede sind in erster 
Linie in der Stadtform, ferner der Zahlungsfahigkeit, den Landesgewohnheiten 
und der durchschnittlichen Giite der Verkehrsmittel begriindet. 

3. Die Zahl miiBte bei durchgehender Arbeitszeit (also bei englischer Tisch­
zeit) kleiner sein als bei geteilter; ob sich das im einzelnen nachweisen laBt, 
mag bezweifelt werden. 

4. Die Zahl ist urn so groBer, je weitlaufiger die Stadt gebaut ist. 
5. Die Zahl ist um so groBer, je gebirgiger die Stadt ist, weil dann del' Rad­

verkehr um so kleiner ist (vgl. Stuttgart, Ziirich und Bern gegeniiber Bremen 
und Kopenhagen). 

6. Die Zahl ist urn so gro- ***. Clly" I Ber, je niedriger die Tarife 
sind und je sorgfaltiger na-
mentlich die Tarife der Zeit-
karten auf die Bediirfnisse 
der armeren Volkskreise zu-
geschnitten sind. Abb. 90. Einfiullgebiete und Ausstcigcstationen eincr Vorortlinie. 

Da der Stadtverkehr sich 
aus so vielen Gruppen zusammensetzt und da jede Gruppe nach zeitlicher 
und raumlieher Verteilung ihre Eigenarten aufweist, so muB der Stadtverkehr 
starke Versehiedenheiten zeigen, d. h. Abweiehungen von den Durehsehnitts­
werten, die fUr die maBgebende Zeiteinheit, also das Jahr, und fiir die maB­
gebende Raumeinheit, namlieh das Gesamtnetz, gelten. Diese Abweiehungen, 
also die raumliehen und zeitliehen Schwankungen des Verkehrs iibim einen 
groBen, und zwar ungiinstigen EinfluB auf die gesamte Betriebs- und Wirt­
schaftsfiihrung der Verkehrsanstalten aus und miissen daher von jeder verant­
wortliehen Stelle sorgfaltig erforseht werden. In unserem Zusammenhang geniigt 
aber eine allgemeine Abhandlung iiber die Ursaehen und GroBe der Sehwan­
kungen, die aus ihnen folgenden Sehwierigkeiten und deren Bekampfung. 

Die Untersuehung wird am einfaehsten, wenn sic von einer V orortlinie 
ausgeht, die aus einem Wohngebiet in das Gesehaftsviertel vorstoBt und in 
diesem in einem Kopfbahnhof endigt; der Leser moge hierbei etwa an die Wann­
seebahn denken. Die Erorterungen gelten aber fUr jede "Vorortbahn", sei sie 
Schnell-, StraBenbahn- oder Omnibuslinie. Die Linie habe gemaB Abb.90 
drei "Citystationen" und cine groBere Zahl von "Vorortstationen". Der Ge­
sehaftsverkehr kann hierbei vernaehlassigt werden; am wichtigsten ist der Berufs­
verkehr, naehstdem der Erholungsverkehr. 

Der Berufsverkehr der Vorortlinie. Fur den Berufsverkehr hat die 
Bahn gemaBAbb. 90 ein bestimmtes "Einfl uBge biet"; dieses setzt sieh aus einer 
Reihenfolge von Kreisen zusammen, die urn die Vorortstationen als Mittelpunkte 
besehrieben sind; die Halbmesser entspreehen den Gehweiten, die die Bevolke­
rung noeh auf sieh nimmt; die Halbmesser konnen naeh auBen zu groBer angesetzt 
werden, da die dort Wohnenden fur das billigere oder angenehmere Weiter­
DrauBen-Wohnen sieh mit langeren FuBwegen abfinden. Obwohl hierdureh die 
Einzugsgebiete der einzelnen Stationen naeh auBen groBer werden, ist der Ver­
kehr der naheren Stationen groBer, weil ihre Einzugsgebiete diehter besiedelt sind 
und weil ihre Bewohner infolge des geringeren Zeit- (und Geld-) Aufwandes 
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relativ haufiger hin- und herfahren. Die Verkehrsmengen del' von den einzelnen 
Vorortstationen zur City Fahrenden entsprechen also den in Abb. 91 dargestellten 
GroBen; und die Zahl del' an den Citystationen Ankommenden ist (unter Ver­
nachlassigung des Zwischenverkehrs zwischen den Vorortstationen) gleich del' 
Gesamtsumme del' Abgefahrenen. Die Belastung del' einzelnen Streckenteile 
ist also (Ieider!) sehr ungleich; sie ist am groBten zwischen del' ersten City - und 
del' ersten Vorortstation und fa lIt nach auBen schnell abo Hieraus ergibt sich 
fur die Fahrplangestaltung, daB das "Platzangebot", d. h. die Zahl del' in 
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A bb. 91. Anzahl der zu befiirdernden Personen in der Stunde auf einer Radiallinie. 

einer Stunde zur Verfugung zu stellenden Sitzplatze stark abgeandert werden 
muB, wenn nicht einer Uberfiillung am City-Rand eine Leere auf del' AuBen­
strecke gegenuberstehen soIl. Zur Angleichung kann man den einzelnen Zug 
verstarken und verkiirzen, abel' das wird bei unzureichenden Gleisanlagen 
schwerfallig und zeitraubend und daher oft nicht zweckmaBig sein; einzelne 
Unternehmen haben dieses System abel' geschickt ausgebaut und gute Erfolge 
erzielt, z. B. in Dusseldorf. 1m allgemeinen muB man abel' die Zahl der Zuge 
je Stunde verschieden bemessen, also z. B. nach Abb. 92 von A bis B den 

Abb.92. Anzahl der notwendigen Wagenziige in der Stunde auf einer Radiallinie. 

5 min-Verkehr, von B bis eden 10 min-Verkehr und von e ab den 15 min 
odeI' gar 20 min-Verkehr einfuhren. Dies erfordert "Wendestationen" in B undo 
e, die bei Schnellbahnen nach dem bewahrten Vorbild der Wannseebahn, bei 
StraBenbahnen am best en in Schleifenform angelegt werden (s. unten). Die 
Verringerung del' Zugzahlen auf den AuBenstrecken ergibt sich zwanglos, wenn 
die Stammstrecke sich auBen verzweigt; solche Verzweigungen sind also wirt­
schaftlich und betriebstechnisch oft gunstig; sie sind jcdenfalls nicht als 
"Linienverkettungen" (s. unten) zu beanstanden; auch stadebaulich sind sie 
meist gunstig zu beurteilen, da sie zur weiteren Auflockerung beitragen. 

Noch unangenehmer als die verschieden starke Belastung der einzelnen Teil­
strecken sind die zeitlichen Schwankungen. 1m Berufsvcrkehr sind (auBer 
den Konjunkturschwankungen folgende Schwankungen zu erkennen: 

a) Die j ahreszeitlichen (Saison- oder monatlichen) Schwankungen in 
der Stadt ergeben sich daraus, daB im Winter von gewissen Berufszweigen 
mehr gearbeitet und gelernt wird als im Sommer, in dem die Hauptferien und 
-urlaubszeiten liegen (vgl. Abb. 93). Ferner ist der Radverkehr im schanen 
warmen Sommerwetter groBer, wahrend bei kaltem nassem Winterwetter die 
Radler auf die offentlichen Verkehrsmittel ubergehen. Besonders stark ist im 
Winter unter Umstanden der Zugang zu den gut ausgestatteten und gut 
geheizten Schnellbahnen. 
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b) Die Schwankungen innerhalb der Woche zeigen zunachst den groBen 
Unterschied zwischen Werktag und Feiertag, denn am Feiertag ist der "Berufs­
verkehr" ganz klein, dafur aber 
der Erholungsverkehr usw. sehr 
groB. Aber auch zwischen den 
einzelnen Werktagen bestehen Un­
terschiede; bei geteilter Arbeits­
zeit werden sich z. B. (der Mitt­
woch und) Sonnabend mit ihren 
"freien" Nachmittagen bemerkbar 
machen; der Montag ist meist ein 
schlechter, der Sonnabend ein 
guter Tag fur Einkauf, Besuch 
und Vergnugungen (vgl. Abb. 94). 

c) Am schlimmsten sind die 
stundlichen Schwankungen in- Monatlieh~b~~~!~nkungen 
nerhalb desselben Tages. Sie sind des Berliner Verkehrs. 

im Berufsverkehr am charakteri­
stischsten bei der ungeteil ten Arbeitszeit. Der 
Verkehr in die City zeigt hier entsprechend 
den Arbeitsbedingungen und Lebensverhaltnissen 
etwa folgendes Bild: 

In den fruhesten Morgenstunden fahren nur 
die Fruharbeiter (Zeitungsdrucker, Backer, Ver­
kehrsangestellte, GroBmarktbesucher); dann 
kommt die Hochflut der Bau-, Industrie- und 
Hafenarbeiter, dann die der Biiro­

Abb. 94. Wiiehentliche Sehwanirungen 
des N ahverkehrs. 

und kaufmannischen Angestellten; ~ 700.1.-----------------, 
dann tritt Ruhe ein, bis die Frauen, ~ 
die inzwischen die hausliche Mor- 600.n---~'i------------___1 

in 
genarbeit erledigt haben, zu Ein-
kaufen usw. in die Stadt fahren; 
dann ist wieder Ruhe bis nach dem 
Mittagessen; und dann kommt noch 
der Nachmittag- undAbendverkehr 
gesellschaftlicher und kultureller 
Art. Die hieraus sich ergebende 
VerkehrsgroBe der einzelnen Tages­
stunden sind fUr Hin- und Ruck­
fahrt in Abb. 95 dargestellt. Die 
Schwankungen sind also auBer­
ordentlich groB; so groB, daB wir ehr­
lich bekennen mussen, daB wir die 
daraus sich ergebenden Schwierig­
keiten mit wirtschaftlich vernunfti­
gen Mitteln nicht voll meistern kon­
nen. Vielmehr muB sich die Bevol­
kerung damit abfinden, daB wah­
rend des Spitzenverkehrs Gedrange 
herrscht und daB ein groBerTeil der 
Fahrgaste nur einen Stehplatz er­
halten kann. DemgemaB mussen 
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Abb. 95. Werktagliehe Sehwankung des Nahverkehrs. 
Bezogen auf einen Punkt einer Vorortlinie. 

also auch die Wagen fur den GroBstadtverkehr auf das Erzielen zahlreicher Steh­
platze eingerichtet sein. Vom wirtschaftlichen Standpunkt der Transportanstalt 
sind diese Verkehrsspitzen noch deswegen besonders kritisch, weil der Hochst-

Handbibliothek II. 1. 2. Auf I. 13 
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verkehr in der einen Richtung mit einem besonders niedrigen Verkehr in 
der anderen Richtung zusammenfallt. In verschiedenen Weltstadten haben 
sich die maBgebenden Stellen (Aufsichtsbehorden, Stadtverwaltungen, Handels­
kammern, GroBindustrien und Verkehrsanstalten) die groBte Muhe gegeben, 
in vertrauensvoller Zusammenarbeit der Bevolkerung das "menschenunwiirdige" 
Gedrange und den Verkehrsanstalten die betriebstechnischen und wirtschaft­
lichen Schwierigkeiten durch Staffelung der Arbeitszeiten zu erleichtern. 
Die Bemuhungen sind zwar nicht ganz erfolglos geblieben; es hat sich aber 
doch meist ergeben, daB der Eingriff in die Lebensgewohnheiten zu groB ist 
und daB die Staffelung nur von den groBten Betrieben durchgefuhrt werden kann. 
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Bei geteil ter Arbeitszeit sind 
die Verkehrsspitzen nicht so groB 
wie bei der ungeteilten; denn bei 
ihr ziehen sich dem gesamten 
Lebensgewohnheiten entsprechend 
die Anfangs- und SchluBzeiten der 
Arbeit fur die verschiedenen Berufe 
und SchUler weiter auseinander. Es 
entstehen bei ihr auBerdem durch 
die Mittagsruhe zwei weitere Ver­
kehrsspitzen, die aber nicht so hoch 
sind wie die Morgen- und Abend­
spitze; insgesamt ist hier die Ver­
teilung des Verkehrs gunstiger (und 
die GesamtgraBe auBerdem relativ 
haher); die betriebstechnischen und 
wirtschaftlichen Schwierigkeiten 
sind also geringer. 

Die Verkehrsspitzen sind auch 
bezuglich der Belastung der K r aft­
we r k e zu beach ten ; sie stellen 
unter Umstanden die hachste Be­
lastung der Kraftwer ke dar. Abb. 96. Sonntagliche Schwankung des Xahverkehrs 

auf einer Berliner S-Strecke. Der Erholungsverkehr der 
Vorortlinie. Vollkommen abwei­

chend yom Wohnverkehr ist der Erholungs-, also der Ausflug-, Sport- und 
Friedhofverkehr gestaltet. 

a) Seine j ahreszeitlichen Schwanknngen zeigen das Ansteigen im Sommer, 
das Absinken im Winter. Ausnahmen werden durch die im Winter betriebenen 
Sportarten hervorgerufen; auch der Totensonntag, BuB- und Bettag und ent­
sprechende Feiertage rufen einen groBen Verkehr hervor, obwohl sie in der 
ungunstigen Jahreszeit liegen. 

b) Die Schwankungen innerhalb der W oche zeigen die Hochflut am Feier­
tag, auBerdem noch am Sonnabend- und auch teilweise am Mittwochnachmittag. 

c) Die "stundlichen" Schwankungen innerhalb desselben Tages zeigen im 
Ausflugverkehr nach Abb. 96 dic Hochflut nach auBen in den fruhen Mittags­
stunden, die Hochflut nach innen zur Zeit der Dammerung. Der durch be­
stimmte Veranstaltungen (Rennen, Sportfeste, politi...'lche Tagungen, Aus­
stellungen usw.) hervorgerufene Verkehr ist vor Beginn und nach SchluB 
besonders scharf zusammengepreBt ; am kritischsten ist hier der Ansturm auf 
die Verkehrsmittel am SchluB der Veranstaltung. Besonders schwicrig gestaltet 
er sich, wenn der SchluB nicht punktlich erfolgt, ferner dann, wenn zahlreiche 
Kinder an den Veranstaltungen teilnehmen. Beim Ausflugsverkehr ist auch zu 
beachten, daB beim Ruckverkehr manche Manner angeheitert, manche Frauen 
wegen der Kinder nervas sind. 
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Vorstehende Ausfuhrungen beziehen sich, wie oben erwahnt, auf den ein­
fachsten (aber haufigsten) und lehrreichsten Fall, namlich den del' Vorortlinie. 
Es muBten nun noch die anderen wichtigsten Linienarten (Durchmesser-, Ring-, 
Hufeisenlinie) behandelt werden. Wir konnen uns aber auf die Durchmesser­
linie beschranken. 

Die Durchmesserlinie entsteht durch das Verbinden zweier von entgegen­
gesetzten Seiten in die City eindringenden Vorortlinien. DemgemaB waren zur 
Erkennung der Verkehrsschwankungen zu den Abb. 91-92 immer ein ent­
sprechendes "Spiegelbild" anzufUgen. Jedoch sind folgende Anderungen zu 

Abb.97. 

Abb. 98. GeschMtsverkchr in der Stadt. 
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Abb. 99. Bciastung einer Durchmesserlinie. 

beachten: Der Verkehr wird, sobald die Vorortlinie in eine Durchmesserlinie 
ubergeleitet wird, stark zunehmen, und zwar um so starker, je weiter drauBen 
bisher der Endbahnhof gelegen hat und der von auBen kommende Verkehr 
wird sich uber eine groBere Zahl von "Citystationen" verteilen; die von 
den zwei verschiedenen Seiten kommenden Verkehre werden sich in der City 
"uberlappen" . 

DemgemaB ergeben sich die Belastungen der einzelnen Streckenteile derart, 
daB aus Abb. 91 das in Abb. 97 dargestellte Bild wird. 

Aber dieses ist insofern noch nicht richtig, weil man bci einer Durchmesscr­
linie den Geschaftsverkehr nicht vernachlassigen darf, was wir oben bei der 
Vorortlinie unbedenklich tun konnten. Es ist also noch der in Abb. 98 dar­
gestellte Geschaftsverkehr zu addieren, um die Gesamtbelastung der einzelnen 
Streckenteile einer Durchmesscrlinie fUr den Werktag zu erhalten (vgl. Abb. 99). 
Auch hier sind die Unterschiede in der Belastung leider sehr groB. 

Um die stundlichen Schwankungen wahrend desselben (Werk-) Tages fUr 
eine Durchmesserlinie und die hieraus folgenden Schwierigkeiten zu ubersehen, 
faSt man am besten das eine Gleis einer zweigleisigen Bahn ins Auge, also 
z. B. gemaS Abb. 100 das Gleis West-Ost und an diesem zwei Punkte (A und B), 
die am entgegengesetzten Rand der City liegen. Es ergeben sich dann die aus 

13* 
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dieser Abbildung zu entnehmenden Verkehrsmengen: morgens sind die von 
Westen kommenden Zuge bei A uberfullt, bei B dagegen schon fast leer; nach­
mittags mussen von Westen her viele Zuge angebracht werden, die bei A ziem­
lich leer sind, um die dann bei B liegende Spitze zu bewaltigen. 

o 
J?unkt . t l'unkt B 

Abb. 100. Stiindiiche Belastung des GJeises Yon West nach Ost einer Durchmesserlinie, und zwar an den 
Punkten .d und B. 

2. Der Stadt- und Vorortverkehr der Fernbalmen. 
Der Vorortverkehr der Fernbahnen ist nachstehend besonders ausfiihrlich behandelt. 

Das mag auffallen; es ist aber aus triftigen Griinden geschehen: Einerseits spielt namlich 
diese Art der Verkehrsbedienung eine groBere Rolle, als gemeinhin angenommen wird; 
andererseits herrscht uber sie eine merkwurdig groBe Unkenntnis, die dazu fuhrt, daB an dem 
einen Ort vorhandene Chancen nicht ausgenutzt werden, wahrend an dem anderen Ort 
unmogliche Forderungen erhoben werden. Der planmaBige Einsatz des Vorortverkehrs d<er 
Fernbahnen ist ein wirkungsvolles Mittel zur Auflockerung der Mittel., GroB· und Riesen· 
stadte, weil er durch hohe Billigkeit ausgezeichnet und dem Massen· (Spitzen.) Verkehr 
besonders gut gewachsen ist. Wie stark er aber im Schrifttum usw. untersehatzt wird, 
ergibt sich daraus, daB er in den Statistiken meist uberhaupt nicht erscheint. Wo er aber 
angefuhrt wird, werden fast immer nur die Zahlen der Fahrgaste angegeben, nicht aber die 
Personenkilometer; da aber im Vorortverkehr der Fernbahnen die durchschnittliche Fahrt· 
lange meist mehr als doppelt so groB ist als bei den Oberflachen·Verkehrsmitteln, so ist die 
Bedeutung des Vorortverkehrs wesentlich hoher als sie nach diesen Statistiken zu sein scheint. 

Die Leistungen der Fernbahnen fur den Nahverkehr sind in den verschiedenen 
Landern, bei den verschiedenen Verkehrsanstalten, fUr die verschiedenen Stadt­
groilen, Stadttypen und Stadtformen verschieden groil. Vielfach zeigen sich . 
selbst innerhalb desselben Ferneisenbahnnetzes groJ3e Unterschiede; viele von 
ihnen sind nur geschichtlich zu erklaren; manche vielleicht nur dadurch, daB 
fruher einmal bei zwei Privatbahnen liber die Pflege des Nahverkehrs versehiedene 
Ansichten geherrscht haben; manche dadurch, daB hier die StraBenbahnen 
schnell und gut, dort langsam und schlecht entwickelt worden sind. Offen­
sichtlich muB auch die Lage des Hauptbahnhofs zur City und die Lage del' 
einzelnen Fernlinien eine groile Rolle spielen: J e dichter der Hauptbahnhof 
an der City liegt, desto starker wU'd sich der Nahverkehr entwickeln (vgl. Koln, 
Hamburg, Essen, Dresden, Zurich, Bern); je weiter er entfernt liegt, desto 
schwacher wird er dagegen sein (Darmstadt, Karlsruhe, Rom); wo der Haupt­
bahnhof hinausgelegt wird, wird sich dies in einem Nachlassen des Nahverkehrs 
auilern (Wiesbaden, Mailand); wo fur den Fernverkehr eine die City durch­
querende "Stadtbahn" geschaffen wird, wird der Nahverkehr stark steigen 
(Berlin, Neapel, Pennsylvaniabahn in New York). Je gestreckter die Fernlinien 
radial in die Stadt hineinfuhren, desto groBer ist der Nahverkehr; je groBer 
dagegen die Umwege vor der Stadt sind, desto kleiner ist er. Ein lehrreiches 
Beispiel ist Wuppertal: Da die Stadt nach Abb.lOl mit ihren zwei Haupt­
kernen Elberfeld und Barmen langgestreckt ist und die Hauptlinie der Reichs-
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hahn in del' Langsrichtung del' Stadt verlauft und iiber viele dicht an den 
Stadtkernen liegende Stationen verrugt, so hat del' Nahverkehr sich gut ent­
wickelt; als Gegenbeispiel ist eine rundliche Stadt zu nennen, bei del' nach 
Abb. 102 die Hauptlinien zum Teil tangential verlaufen und bei del' del' Haupt­
bahnhof weit drauBen liegt. 

Wir brauchen abel' auf die vielen Unterschiede und ihre Griinde nicht ein­
zugehen, da die wichtigen Punkte sowieso beriihrt werden miissen, und brauchen 
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Abb. 101. Durchiiihrung der Reichsbahn durch die "Bandstadt" Wuppertal. 

nul' folgendes festzustelIen: Die Hauptaufgaben del' Fernbahnen liegen selbst­
verstandlich in del' Pflege des Giiter- und des Fern-Personenverkehrs, und 
diese beiden Verkehrsarten durfen jedenfalls durch die Pflege des Nahverkehrs 
nicht behelligt werden; odeI' mit anderen Worten: Del' Nahverkehr darf von den 
Fernbahnen nur insoweit gepflegt werden, als er sich ohne Reibung in Verkehr, 
Betrieb und Wirtschaft des Guter- und Fern-Personenverkehrs einfugen laBt; 

Abb. 102. Rundlichc Stadt mit ungiinstigcr Lage liir den Vorortvcrkehr. 

hohere Leistungen diirfen also auch die Bevolkerung und die Stadtverwaltungen 
nicht erwarten odeI' verlangen, und es sei auch vorweg noeh kurz angedeutet, 
daB die Fernbahnen bei ihrem Nahverkehr die wirtschaftlichen Wirkungen auf 
die eigentlichen Nahverkehrsmittel beachten sollten. 

Del' Nahverkehr entwickelt sich aus dem Fernverkehr, selbst wenn man ihn 
nicht pflegen will, ganz von selbst, weil man die Fahrten zwisehen dem Haupt­
bahnhof und den nachsten Haltepunkten nieht verhindern kann; diese liegen 
abel' nun einmal in den Vororten, sind also "Vorortstationen". Auch die Ausgabe 
del' fur den allgemeinen Verkehr eingefiihrten verbilligten Zeitkarten rur diese 
kurzen Strecken kann man nicht verweigern. Del' Verkehr wird sich abel' noch 
in engen Grenzen halten, solange die Haltestellenabstande den rur den Fern­
verkehr angemessenen Langen entsprechen, also vielleieht 6 km betragen. Es 
werden dann abel' die Vorstadte die Einrichtung von Vorstadtstationen fordern, 
und zwar zunachst nicht etwa, um von ihnen nach innen zum Hauptbahnhof, 
sondern um von ihnen bequemer nach auBen fahren zu konnen. Es wird also 
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nach Abb. 103 ein Schema entstehen, bei dem zu den ursprunglichen "reinen 
Fernstationen" ABC DE spateI' die "Vorstadtstationen" f g h i k 1 hinzu­
kommen; und daB dieses Schema insgesamt "verniinftig" ist, kann nicht 
bestritten werden. 

Die Fernbahn wird nun fUr den Nahverkehr zunachst keine besonderen 
Aufwendungen machen, sondern die Nahreisenden in die Fernzuge "sich noch 
hineinquetschen" lassen; und erst, wenn die Beschwerden hieruber zu ernst 
werden, wird sie besondere Zuge einlegen, die wir als "Vorortzuge" bezeichnen 
mussen, auch wenn sie diesen Namen amtlich nicht fuhren. Diese Zuge werden 
dann standig vermehrt werden, denn es wird fiir alle Beteiligten gut und 
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Abb.103. Vorortstationen einer Fernbahn. 

besonders YOm so~ialen Standpunkt segensreich sein, wenn die Fernbahnen 
so weit wie moglich zur Pflege des Nahverkehrs ausgenutzt werden, und zwar 
aus folgenden Grunden: 

1. Die Fernbahnen stellen mit all ihren Strecken und Bahnhofen, Zugen 
und Beamten Anlagen und Einrichtungen dar, die sowieso vorhanden sein 
mussen. Solange del' Nahverkehr dieses Vorhandene einfach mitbenutzt, also 
"Mitlaufer-Verkehr" ist, verursacht er nul' geringe Mehrkosten (namlich nul' 
fiir einzelne Vorortzuge und Vorortstationen). Er kann also billig bedient 
werden, und die Tarife sind daher auch niedrig, jedenfalls meist niedriger 
als die von StraBenbahnen odeI' Omnibussen. 

2. Die Bcforderung in den (V orort-) Zugen del' Fernbahnen ist besonders 
gut, bequem und schnell; del' Rei'lende ist gegen Erkaltungen geschiitzt, kann 
die Zeit (zum Arbeiten, Lesen, Ausruhen) gut ausnutzen und braucht daher 
auch groBere Entfernungen nicht zu scheuen. 

3. Die Fernbahnen sind dem Massen verkehr gut gewachsen, weil ihre 
(Vorort-) Zuge lang sein und in kurzen Abstanden verkehren konnen; das 
schwierige Problem des Massenansturmes wird von vielen anderen Verkehrs­
mitteln nicht so gut ge16st. 

Del' Stadtebauer muB sich also sorgfaltig bemuhen, aIle Chancen auszunutzen, 
die ihm die Fernbahnen mit diesel' zwar beschrankten, abel' trotzdem so wirkungs­
vollen Pflege des Vorortsverkehrs bieten: Jede schon vorhandene Vorortstation 
ist ein Kristallisationspunkt fur die Weiterentwicklung ihrer Umgebung; neue 
Vorortstationen mussen gcschaffen werden, urn neue Stutzpunkte fur die 
ErschlieBung del' AuBengebiete zu gewinnen, wobci unter Umstanden die Bau­
und Betriebskosten del' Fernbahn ganz odeI' zum Teil vergiitet werden mussen. 
Riel' liegt das Problem del' sog. "Trabantenstadte", bei denen so oft das Ein­
fachste, namlich diese Abstiitzung auf die Fernbahn nicht gesehen wird; sie 
ist abel' gerade fUr groBere "Trabanten" das Grundlegende, denn an del' Fern­
bahn laBt sich auch del' unentbehrliche Gu tel' bahnhof schaffen, und an diesem 
lassen sich auch die ebenfalls unentbehrlichen AnschluBgleise anschlieBen, ohne 
die die Industrie in del' Trabantenstadt sich nicht entwickeln kann. 

Bei vorstehenden AusfUhrungen haben wir nun abel' vorausgesetzt, daB es 
sich bei dem Nahverkehr urn Mitlaufer-Verkehr handelt, daB also Sonder­
aufwendungen fiir ihn nicht odeI' nul' in geringcm MaBe entstehen, namlich 
nul' fUr das Vorhalten del' besonderen Vorortzuge, fiir den Betrieb diesel' und 
fur einige besondere Vorortstationen und Abstellanlagen. Mit diesem billigen 
Mitlaufer-Verkehr kann man abel' die Vel'kehrsbediirfnisse nicht mehr ordentlich 
befriedigen, wenn die GroBstadt zu 6 bis 700000 Einwohnern aufsteigt, also zur 
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"Riesenstadt" wird. Es konnen dann namlich die Ferngleise und Fern­
bahnhofe den V orortverkehr nicht mehr ausreichend bedienen, und es wird' 
daher der Bau besonderer Vorort bahnen erforderlich, bei denen also von 
Mitlaufer-Verkehr nicht mehr die Rede sein kann; sie verursachen vielmehr 
meist einen so hohen Kapitalaufwand und ihre Betriebskosten sind (in Ansehung 
der starken Schwankungen des Nahverkehrs) so hoch, daB sie unter Umstanden 
ihre Selbstkosten nicht mehr decken konnen. Die Fernverkehrsanstalt muB 
also eines Tages zu der Frage Stellung nehmen, ob sie den Bau besonderer 
Vorortbahnen grundsatzlich einleiten oder ablehnen will. 

Diese Frage ist nun von etwa 1870 ab fUr die Millionenstadte bej ah t worden, 
und so haben die Fernbahnen in New York, London, Paris, Berlin, Wien, 
Hamburg umfangreiche Netze von Stadt- und Vorortbahnen geschaffen, ihren 
Betrieb stark gepflegt, eine soziale Tarifpolitik getrieben, dann den Dampf­
betrieb durch elektrischen ersetzt und hiermit Chancen gegeben, die wesentlich 
zur Auflockerung der Stadte hatten beitragen konnen. Diese Chancen sind aber 
infolge des damaligen Tiefstandes der Stadtebaukunst und des geringen Ver­
standnisses der staatlichen und stadtischen Behorden oft nicht ausgenutzt 
wordcn; vielmehr sind die Millionenstadte noch schneller als bisher gewachsen, 
und im Umkreis der Vorortstationen sind Mietkasernenviertel entstanden. 

Diese beklagenswerten Folgeerscheinungen konnen infolgedessen nicht der 
Eisen bahn zur Last gelegt werden; eine Feststellung, die gemacht werden muB, 
weil heute leider oft behauptet wird, daB die Stadt- und Vorortbahnen Berlins 
aus sich heraus zusammenballend gewirkt hatten; auch hier ist nicht das 
Verkehrsmittel, sondern die falsche Boden- und Siedlungspolitik schuld. 

In der Folgezeit haben einzelne Fernbahnen auch fUr "kleinere" Stadte den 
Vorortverkehr eifrig gepflegt, so z. B. die entsprechenden Staatsbahnen den 
Vorortverkehr von Dresden, Munchcn und Stuttgart und einzelne Eisenbahn­
gesellschaften den Vorortverkehr von Boston, Philadelphia und Chikago; und 
es war urn etwa 1900 die Ansicht stark vorherrschend, daB die Fernbahnen fur 
Stadte von etwa 500000 Einwohnern ab den Vorortverkehr planmaBig auszu­
bauen hatten; in Deutschland wurde in diesem Sinn von vielen Seiten wenigstens 
die Gewahrung der niedrigen Berliner Vororttarife als Mindestleistung verlangt. 

Allmahlich trat aber ein Umschwung ein, da man erkannte, daB die Pflege 
des Nahverkehrs durch die Fernbahnen nicht nur Vorteile, sondern auch folgende 
Nachteile brachte: 

1. Fur die meisten Fernbahnen stellte sich der Nahverkehr, sob aid er 
besondere Gleise (Bahnen) erforderte, als ein Verlustgeschii,ft heraus. Solche 
Bahnen decken zwar im allgemeinen noch die laufenden Betriebs-, Unter­
haltungs- und Erneuerungskosten; sie sind aber nicht in der Lage, die Ver­
zinsung der in ihnen steckenden Kapitalien aufzubringen. Diese Erkenntnis 
veranlaBte naturlich die maBgebenden Stellen (Parlamente, Aktionare), mit 
der Bewilligung weiterer Kapitalien zuruckzuhalten. Infolgedessen wurden bei 
den schon bestehenden Vorortnetzen Verbesserungen und Erweiterungen nur 
schwer und zogernd bewilligt, selbst wenn sie an und fUr sich zweckmaBig 
waren; neue Vorortbahnen anzulegen fur Stadte, in denen der Vorortverkehr 
bisher auf den Ferngleisen mitbewaltigt wurde, wurde grundsatzlich abgelehnt. 

2. Es zeigte sich aber auch, daB die Gesamt-Netzgestaltung der Vorort­
bahnsysteme, die sich aus den Fernbahnen entwickelt hatten, vielfaeh nich t 
gunstig war; denn die Fernbahnen waren naturlich so in die Stadte eingefUhrt 
worden, wie es der Guter- und Fern-Personenverkehr erforderte, und hierbei 
waren sie, den Forderungen des Durchgangsverkehrs entsprechend, meist in 
einem gewissen Abstand an der City vorbeigefUhrt worden. DemgemaB hatten 
die BahnhOfe oft nicht die Lage zur Stadt (zur City, den wachsenden Vororten 
und den wichtigsten Ausflugzielen), die fur den Nahverkehr zweckmiWig gewesen 
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ware. Die Folgen waren, daB der Verkehr auf diesen mit so hohem Kapital­
aufwand geschaffenen Vorortbahnen hinter den Erwartungen zuruckblieb und 
daB die Stadtentwicklung teilweise in falsche Richtungen gelenkt wurde 
(Zusammenballung entlang den gunstig verlaufenden Linien, Ode in den nicht 
erschlossenen Zwischengebieten); ferner konnten StraBenbahnlinien, nachdem 
der groBe Fortschritt des elektrischen Betriebes erzielt war, in die AuBengebiete 
vordringen und hier den Vorortbahnen bosen Wettbewerb machen, namentlich 
dann, wenn die Vorortbahnen ungunstig, die StraBenbahnen aber gunstig trassiert 
waren (vgl. Abb. 104). 

3. Andererseits ergab sich als Nachteil, daB eine besonders gute Pflege des 
Vorortverkehrs durch die Fernbahnen die Anlage selbstandiger stadtischer 
Verkehrsmittel (Schnell- und StraBenbahnen) ersch werte und verzogerte; 
denn die Stadtverwaltungen hatten keine Veranlassung sich zu einer besonders 
tatkraftigen Verkehrspolitik zu entschlieBen, solange ihnen die Sorgen von der 
Fernbahn abgenommen wurden, zumal die Stadte ja bei ihrem schnellen Wachs­
tum genug andere Sorgen hatten; und der private Unternehmungsgeist war 
zur Zuriickhaltung, namentlich hinsichtlich des Baues von Schnell bahnen 

Abb.104. 

genotigt, weil ein selb­
standiges V er kehrsun­
ternehmen seine vollen 
Selbstkosten aus seinen 
Einnahmen decken, al­
so entsprechende Fahr­
preise erheben muB, 
wahrend der V orortver­

kehr der Fernbahnen diese Deckung nicht unbedingt erzielen muBte und daher 
mit recht niedrigen Tarifen arbeiten konnte und dies aus sozialen Grunden 
bewuBt tat, vgl. die sehr billigen Monatskarten der Deutschen Reichsbahn. 

Die Gesamtheit dieser schwierigen Fragen "Vorortverkehr der Fernbahnen" 
ist jetzt soweit abgeklart, daB sich folgende Rich tlinien angeben lassen: 

a) Wo bereits besondere Anlagen fur den Vorortverkehr vorhanden 
sind, werden sie selbstverstandlich erhalten bleiben und weiter betrieben werden. 
Die Fernbahnen werden sich hierbei damit abfinden mussen, daB die fruher 
aufgewendeten Kapitalien wahrscheinlich nicht verzinst werden. Dagegen 
werden sie mit der Bewilligung neuer Mittel zuriickhaltend sein und ihre Ver­
zinsung (durch Mehreinnahmen und Minderausgaben) erstreben. Mittel hierzu . 
sind: der Neubau und die Verlangerung von Linien, die Anlage neuer Stationen 
und Verbesserungen im Fahrplan und der Zugausstattung. Hierbei wird man 
ubrigens die unmittelbaren NutznieBer (Grundeigentumer) unter Umstanden 
zu den Kosten heranziehen konnen, und zwar ohne Verletzung der sozialen 
Gesichtspunkte. Wesentlich fUr die Hebung des Verkehrs ist besonders die 
Verbesserung der Lage der Citystationen. Wo Vorortbahnen in Kopfstationen 
endigen, die zu weit drauBen liegen, ka nn das weitere HineinstoBen von groBer 
Bedeutung sein; viel zu weit drauBen lag z. B. fruher der Stettiner Vorort­
bahnhof in Berlin und infolgedessen hat sich der ganze Verkehr der nordlichen 
Vorortbahnen nie richtig entwickelt; er hatte etwa 4mal so groB sein mussen 1 . 

Man darf sogar behaupten, daB der Ringbahnhof Potsdamer Platz in Berlin 
und der Starnberger Bahnhof in Munchen zu weit drauBen liegen. Die teuerste, 
aber auch die erfolgreichste Verbesserung ganzer Vorortbahnnetze ist naturlich 
der Bau einer die Innenstadt durchziehenden "Stadtbahn", durch die die bisher 
in Kopfbahnhofen endigenden Vorortbahnsysteme zusammengeschlossen werden. 
Hervorragende Beispiele dieser Art sind die Pennsylvaniabahn in New York und 
die Nord-Sudbahn, Wannsee-Bahnhof - Stettiner Bahnhof in Berlin; bei dem 

1 Vgl. Giese a. a. O. S. 149. 
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System der in der alten West-Ost-Stadtbahn in Berlin wurzelnden Vorort­
bahnen hat man zuerst die Stammlinie gebaut und erst spater aus ihr heraus 
die Vorortlinien vorgetrieben; infolgedessen fand deren Verkehr von Anfang 
an gunstige Voraussetzungen vor. 

Der Wettbewerb zwischen den Vorortbahnen und den stadtischen Verkehrs­
mitteln wird oft schadlich sein und letzten Endes zum Schaden der Bevolkerung 
ausschlagen; planvoUe Zusammenarbeit ist also dringendes Gebot. Sie muB 
besonders in der Bau- und der Tarifpolitik zum Ausdruck kommen; ferner soUten 
die Fahrplane aufeinander Rucksicht nehmen und der Umsteigeverkehr erleichtert 
werden. Inwieweit hierbei Tarifgemeinschaften moglich und zweckmaBig sind, 
kann hier nicht untersucht werden. DaB in man chen Stadten voUkommene 
Betriebsgemeinschaften erstrebt werden, ist verstandlich; aber die Schwierig­
keiten, die hierbei im EinzelfaU zu uberwinden sind, soUte man nicht unter­
schatzen. 

b) Wo besondere Vorortbahnen noch nicht vorhanden sind, mussen sich 
die Stadtverwaltungen darauf einstellen, daB die Fernbahnen im allgemeinen 
nicht mehr geneigt sein werden, solche zu schaffen, daB die Stadt also auf sich 
selbst gesteUt sein wird und ihre stadtischen Verkehrsmittel als Ruckgrat fUr 
die Stadtentwicklung ausgestalten muB. Diese Einstellung wird um so starker 
werden, je mehr sich in einem Yolk die Einsicht durchsetzt, daB der Zusammen­
baUung entgegengearbeitet werden muB. W 0 diese Erkenntnis noch nicht 
Gemeingut ist, mogen vielleicht auch noch Fernbahnen mit einem weiteren 
starken Anwachsen der fuhrenden GroBstadte rechnen und daher wahnen, 
daB sie fur sieh selbst und das Yolk mit dem Bau von Vorortbahnen Gutes 
schaffen. 1m ubrigen kann man also nur mit folgendem rechnen: Einlegen von 
Vorortzugen (getrennt nach Werk- und Feiertagsverkehr) in dem Umfang, 
wie der Fernverkehr dies zulaBt; hierbei ist die Leistungsfahigkeit des Haupt­
bahnhofs wahrscheinlich oft von ausschlaggebender Bedeutung; besondere Pflege 
des Ausflugverkehrs und andercr Massenverkehre; Einfuhrung besonderer 
Betriebsweisen (Triebwagen); Anlage neuer Vorortstationen; Gewahrung be­
sonderer sozial sorgfaltig abgestimmter Tarife - gutes Beispiel: Essen-Kettwig. 
Hierbei werden die Fernbahnen urn so vorsichtiger sein mussen, je groBer ihre 
Netze sind, denn desto mehr mussen sie Berufungen anderer Stadte fUrchten; 
mane he wollen aber Unterschiede nicht sehen, selbst wenn sie noch so 
drastisch sind. 

Trotz dieser SteUungnahme seien aber noch zwei Punkte hervorgehoben, 
bei denen sich zeigt, daB der Vorortverkehr - oder besser gesagt: der Nah­
verkehr - unter Umstanden den Fernverkehr stark beeinflussen kann. Wo der 
Nahverkehr im Umkreis einer GroBstadt oder in einem Industriebezirk besonders 
stark entwickelt ist, bildet er einen starken Anreiz, den elektrischen Betrieb 
einzufuhren, sofern dieser uberhaupt zur Erwagung steht. Ferner ubt er einen 
starken Anreiz aus, die Lage des Hauptbahnhofs zur City zu verbessern, sofern 
diese ungunstig ist; die Eisenbahnverwaltung wird sich also urn so eher zu 
groBen Umgestaltungen entschlieBen und hierbei einen neuen (besseren und 
leistungsfahigeren) Bahnhof tiefer in der City anlegen, je mehr Vorteile sie sich 
hiervon auch fUr den Nahverkehr verspricht. 

Ihrer konstruktiven Anordnung nach werden die Stadt- und Vorort­
bahnender Fernbahnenin den AuBengebieten meist Damm- oder Einschnitt­
bahnen sein; sie werden also von den gewohnlichen Fernbahnen nur geringe 
Abweichungen zeigen; hierbei ist die groBe Zahl von QuerstraBen, die unter­
oder uberfUhrt werden mussen, ein deutlicher Hinweis darauf, daB man mit 
dem Hohenunterschied zwischen StraBe und Schiene nicht knausern saUte; 
denn die StraBen sollen ohne Dukerung und ohne Stelzung glatt durchgefUhrt 
werden. 
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Je mehr die Bahnen in dem Innengebiet kostspieligen Grunderwerb ver­
ursaehen, desto mehr muB an Breite gespart werden, desto mehr miissen also 
die Bosehungen dureh Futtermauern ersetzt werden; letzten Endes ist die Bahn 
als "Tiefbahn" in einen Tunnel oder als "Hoehbahn" auf einen Viadukt zu 
legen. Fiir die Tunnel kommen - je naeh Tiefenlage, Boden- und Wasser­
verhaltnissen - aIle Konstruktionen yom "gewohnliehen", d. h. gewolbten 
Tunnel bis zum Unterwasser-Rohrentunnel in Betraeht. Fiir die Viadukte wird 
man Gewolbe bevorzugen; es ist dies aber nur moglieh, solange die Grund­
stiiekpreise ertraglieh sind, da der in Ansprueh genommene Streifen erworben 
werden muB. Wenn der Grunderwerb zu kostspielig wird, ist man gezwungen, 
die Bahn auf Stahlviadukten in die StraBenziige zu legen. Das groBe Vorbild 
fiir die Ausfiihrung mit steinernem Unterbau ist aueh heute noeh die nunmehr 
rund 65 Jahre alte Berliner Stadtbahn, die immer noeh ein Meisterwerk der 
Eisenbahnbaukunst ist. Leider muBte an ihren Baukosten zu sehr gespart 
werden; sie hat infolgedessen eine zu stark gewundene Fiihrung und zu knappe 
Quersehnittabmessungen erhalten; sole he Fehler wird man bei neuen Bauten 
vermeiden. D;tB die Stadtbahnbogen spater verstarkt werden muBten, ist 
nieht der ersten Anlage zur Last zu legen, sondern dureh die erhebliehe Ver­
groBerung der Aehsdrueke notwendig geworden. 

Beziiglieh der sog. "Grundlagen der Linienfiihrung" oder der "Trassie­
rungselemente" wird man bei den Vorortbahnen nieht so hohe Anforderungen 
stellen wie bei den Hauptbahnen, sondern man wird sieh bemiihen, das an und 
fiir sieh so sehwierige Trassieren zu erleiehtern und die an und fiir sieh schon 
so hohen Baukosten zu ermaBigen, indem man beseheidenere RegelmaBe zulaBt. 
Als kleinsten Halbmesser wird man 180 m (statt 300 m) zulassen, als 
starkste Steigung 25%00der noeh mehr (statt 12,5%0); unter Umstanden 
wird man fur Gleise, die nur im Gefalle befahren werden, sieh mit noeh starkeren 
N eigungen abfinden; bei Anwendung dieser seharfen MaBe sind die Ausrundungen, 
die Gefallweehsel, die Stellung der Signale usw. sorgfaltig zu untersuehen. 
Wiehtig ist die Einsehrankung der Hohe des liehten Profils; fiir all diese 
Fragen ist heute die Nord-Siid-S-Bahn in Berlin maBgebend. 

In der Netzgestaltung werden die Vorortbahnen eine starke Anlehnung 
an die Fernbahnen zeigen; meist werden sie auf lange Streeken unmittelbar 
neben ihnen liegen, und zwar im Regelfall neben Fern personengleisen und 
nur im Ausnahmefall neben Gii tergleisen (vgl. die Berliner Ringbahn). Diese 
Zwangslage ist, wie oben erwahnt, ungiinstig, denn die Linienfiihrung kann 
hierdureh auf die siedlungsteehnisehen Forderungen nieht geniigend Riieksieht 
nehmen. Bedenklieh kann die Anklammerung dann sein, wenn die End­
bahnhOfe, also die wiehtigsten Citystationen, dadureh eine ungiinstige Lage 
zur City erhalten, daB sie mit den Endbahnhofen des Fernverkehrs ver­
bunden werden, vgl. die sehleehte Lage des Lehrter und Gorlitzer Bahnhofs 
in Berlin. 

Die V orortgleise werden - beziiglieh ihrer Lage zu den Ferngleisen - meist 
naeh Abb.105 zu einer zweigleisigen Vorortbahn zusammengefaBt. Diese 
Anordnung naeh "Linienbetrieb" kann allerdings gegeniiber dem "Riehtungs­
betrieb" gewisse Naehteile haben; sie hat aber den groBen Vorzug, daB die 
beiden Bahnen und insbesondere ihre Bahnhofe je fiir sieh frei entwiekelt werden 
konnen. Der Riehtungsbetrieb kann als ausgesehlossen bezeiehnet werden, wenn 
an den Ferngleisen Giiterstationen angelegt werden miissen; ist dies nieht der 
Fall, so kann die Betriebsweise naeh Abb. 106 vorteilhaft sein. Wird eine Vor­
ortbahn (in ihrem auBeren Verlauf) von der Fernbahn losgelost, also hier selb­
standig, den Bediirfnissen des Bebauungsplans entspreehend gefiihrt, so ist zu 
priifen, ob sie fUr Giiterverkehr mit heranzuziehen ist; denn selbst fiir reine 
Wohnsiedlungen sind Giiterstationen zur Verbilligung des Bezugs von Bau­
und Brennstoffen erwiinseht, vgl. die Wannseebahn von Zehlendorf abo 
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Beziiglich der BahnhOfe von Vorortbahnen sind fur den Stadtebauer 
folgende Angaben von Bedeutung: Die Abstande der Stationen sind im Stadt­
innern nach denselben Gesichtspunkten zu ermitteln wie bei den Schnellbahnen. 
Ais kleinsten Abstand mag man hier 600 m annehmen, als groBten 1000 m. 
Die Abstande konnen nach auBen zu groBer werden; man wird aber das MaB 
von 2000 m nicht iiberschreiten. Die Bahnsteige werden am zweckmaBigsten 
als Inselbahnsteige, also nach Abb.107 angeordnet; AuBenbahnsteige, die 
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Abb. 105. Fern· und Vorortbahn in Linienbctrieb. 
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Abb.106. Fern- und Vorortglcisc in Richtungsbctrieb. 

in England, Amerika und Frankreich friiher viel ausgefiihrt worden sind, haben 
zwar den Vorzug, daB gemaB Abb.l08 die Gleise nicht auseinandergezogen 
zu werden brauchen; sie sind aber verkehrstechnisch und wirtschaftlich un­
giinstiger zu beurteilen. Die Lange der Bahnsteige muB del' Zuglange reichlich 
entsprechen; bei stark belasteten Vorortbahnen ist mit Achtwagenziigen von 
etwa 150 m Gesamtlange zu rechnen. Die A bfertigungsraume sollten wenn 
moglich nicht iiber oder unter den Gleisen eingeschachtelt werden, sondern es 
sollten besondere Emp­
fangsgebaude ne ben dem 
Bahnkorper angeord­
net werden; sie miis­
sen einen ordentlichen 
Bahnhofplatz erhalten; 
an diesem wird, wenn 
der Bebauungsplanrich­
tig entwickelt ist, eine 
QuerstraBe vorbeifiih­

======~~~~====~==~~~====== 
Abb.107. Station mit Inselbahnsteig. 
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Abb.108. Station mit AuBenbahnsteigen. 

ren, durch die der "Bahnhof", d. h. in diesem Fall das Empfangsgebaude, 
mit der "anderen" Seite verbunden ist. 

Auf die N e benanlagen der Vorortstationen ist im Bebauungsplan nur inso­
weit Riicksicht zu nehmen, als das Gelande fiir die vielen Wendestationen, 
die wenigen kleinen und die sehr wenigen groBen Abstellbahnhofe bereitzustellen 
ist. Auf die Sonderanlagen fUr Massenverkehr (bei Rennbahnen, Sportplatzen) 
braucht hier nicht eingegangen zu werden; es geniigt der Hinweis, daB "Schleifen­
bahnhOfe" bei den Vorortbahnen leider meist nicht moglich sind, weil die vor­
geschriebenen kleinsten Halbmesser zu groB sind; Gegenbeispiele finden sich 
in Amerika, wo man sich mit kleineren Halbmessern abfindet und daher auch 
groBe Vorortbahn-Endstationen im Stadtinnern statt in Kopf- in Schleifen­
form angelegt hat (vgl. New York und Boston). 

3. Die Stadtsehnellbahnen. 
a) Bahnarten, Hoch- und Tiefbahnen. Die Schnellbahnen sind nachstehend 

besonders ausfiihrlich behandelt, obwohl sie nur fiir die wenigen ganz groBen Stiidte in 
Betracht kommen. Diese Ausfiihrlichkeit ist aber darin begriindet, daB die Schnellbahnen 
besonders lehrreich sind. Schnellbahnen sind niimlich so teuer und so schwierig, daB alles 
bei ihnen aufs Sorgfaltigste bedacht, geplant, durchgerechnet, entworfen und ausgefiihrt 
werden muB; sie sind in Finanzierung, Netzgestaltung, Bau, Betrieb und Verkehr die "hohe 
Schule" des Stadtverkehrs; die auf ihnen gesammelten Erfahrungen geh6ren daher zum 
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Riistzeug aller "Stadtischen Verkehrsingenieure"; wer z. B. Stationen von Schnellbahnen 
richtig entwerfen kann, wird bei Stationen von Stra13enbahnen keine grundsatzlichen Fehler 
machen. Au13erdem gibt es gerade iiber die Schnellbahnen ein ausgezeichnetes Schrifttum, 
aus dem jeder Verkehrsfachmann viellernen kann. 

Unter Stadtschnellbahnen sind zu verstehen: 
In Unterscheidung von den Vorortbahnen der Fernbahnen Bahnen, die 

wirtschaftlich und organisatorisch selbstandig sind und daher in ihrer Linien­
fiihrung (Netzgestaltung), Verkehrsbedienung, Betriebsweise und Tarifpolitik 
unabhangig sind, sich also den besonderen Forderungen des stadtischen Verkehrs 
und den besonderen Verhaltnissen der einzelnen Stadt gut anpassen konnen; 

in Unterscheidung von den StraBenbahnen, auch den sog. "SchnellstraBen­
bahnen" Bahnen, die aus der Oberflache der StraBen losgelOst sind, die StraBen­
flache also nicht in Anspruch nehmen, auch keine StraBen in gleicher Hohe 

kreuzen. 
DieSchnellbahnen wer­

den alsHoch- und Tief­
bahnen ausgefiihrt; in­
nerhalb des dichter be­
bauten Gebietes folgen 
sie hauptsachlich den 
StraBen ; sie liegen als 
Hochbahnen inForm von 

"_ '. Stahlviadukten in den 
StraBenziigen , nehmen 
also durch ihre Stiitzen 
und Pfeiler die StraBen-

Abb.109. Schwebebahnentwurf fiir die Brunnenstralle, Berlin. oberflache etwas in An-
spruch; sie liegen als Tief­

bahnen unter den StraBen, und zwar entweder dicht unter der Oberflache 
oder tief im Untergrund. AuBerhalb des dichter bebauten Gebietes kann 
man - unter Erwerb des erforderlichen Streifens - die Hochbahn mit Stahl­
unterbau durch eine solche mit Stein unterbau (gewolbte Viadukte) ersetzen, 
und noch weiter drauBen wird man die Ausfiihrung auf Erddamm bevor­
zugen; desgleichen wird man hier die Tiefbahn durch die Einschnittbahn 
ersetzen, und zwar zwischen Futtermauern odeI' mit Boschungen. Da die 
Bauarten hiermit in die der "gewohnlichen" Bahnen iibergehen und da 
auBerdem in. derselben Linie Hoch- und Tiefstrecken vorkommen konnen, er­
gibt sich, daB die Begriffe "Hochbahn" und "Tiefbahn" verkehrs- und betriebs­
technisch (fast) bedeutungslos, also nul' bautechnischer Natur sind. Sie sind 
aber trotzdem stadtebaulich von hoher Allgemeinbedeutung, denn auch hier 
liegen die Schwierigkeiten nicht in den AuBengebieten, sondern in dcr Innen­
stadt, und fiir diese ist die Frage "Hoch- oder Tiefbahn 1" sehr wichtig. Es sind 
daher zunachst die beiden Bahnarten yom konstruktiven Standpunkt aus und 
in ihren stadtebaulichen Wirkungen zu erortern. 

Hochbahnen. Von den Hochbahnen brauchen die mit Steinunterbau nicht 
behandelt zu werden, da die notwendigen Angaben schon gemacht sind. Uber 
die Schwebebahn geniigen folgende Angaben: Sie ist als ein Meisterwerk 
deutscher Ingenieurbaukunst in Wuppertal ausgefiihrt worden, und es haben 
sich dann hervorragende Manner, namentlich Petersen, bemiiht, sie dem 
Schnellverkehr in anderen Stadten dienstbar zu machen, aber ohne Erfolg; 
der Kampf gegen die Schwebebahn ist teilweise recht unsachlich gefiihrt worden 1. 

1 Von den verschiedenen fiir "Hangebahnen" vorgeschlagenen Bauarten kommt wohl 
nur die einschienige Schwebebahn nach dem Wuppertaler Vorbild in Betracht. Bei ihr 
hangen die Wagen (mit zweiradrigen DrehgesteIlen) freischwebend an einer einzigen Schiene; 
die anderen Vorschlage zeigen zwei Tragschienen oder eine Trag- und eine (oder sogar 
mehrere) Fiihrungsschienen. 
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Die einschienige Schwebebahn hat vor der Standhochbahn folgende Vor­
ziige: Da die Wagen in den Kriimmungen frei ausschwingen und sich daher 
der Fliehkraft entsprechend einstellen konnen, kann die Bahn vergleichsweise 
scharfe Bogen erhalten, sie kann also auch durch winkelige Stadtgebiete gefiihrt 
werden; die "Obergangsbogen erfordern aber sorgfaltige Durcharbeitung. Der 
Bahnkorper ist schmaler, er nimmt also weniger Raum und Licht fort; auBer­
dem kann er leichter gehalten werden, erfordert also weniger Baukosten; der 
Hohenunterschied zwi-
schen StraBe und Bahn-
steig ist kleiner (etwa 
4,50 m gegen 6,20 m). 
N ach teile der Schwebe-
bahn sind die verwickelte 

Weichenkonstruktion 
und die Dnmoglichkeit 
des unmittelbaren An-
schlusses anderer Stadt­
bahnen. Trotz dieser Man­
gel darf der Stadtebauer 
die Schwebebahn nicht 
einfach als"veraltet" oder 
"erledigt" abtun. Solche 
schwierigen Fragen kon­
nen nicht nach dem "Ge­
fUhl" entschieden wer­
den, sondern sie miissen 
in allen ihren wirtschaft­
lichen Auswirkungen be­
rechnet werden; unddie 
Schwebebahn kann nun 
einmalfiir eine bestimmte 
Stadt die billigste Bahn 
sein. Abb. 109 zeigt die 
aIIgemeincAnordnungder 
Schwebebahn, wie sie fUr 
Berlin vorgeschlagen war. 

Die altesten (Stand-) 
Hochbahnen mit eiser­
n8m Dnterbau sind die 
seit 1870 in Betrieb be­
findlichen Hoch bahnen 
in New York. Die kon­
struktive Durchbildung 
dieser Bahnen war primi­
tiv; jedes Gleis wird von 
zwei Gitter- oder Blech-
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Abb. 110. Hochbahn Berlin. Gitschiner StraGe mit Hochbahn 
und Gitschincr StraGc mit Hochbahnhof Prinzenstralle. 

triigern getragen, und zwar liegen hierbei die holzernen Querschwellen auf 
den Haupttragern unmittelbar auf; es ist also keine Schalldampfung und 
kein Schutz gegen herunterflieBendes Schmutzwasser und 01 vorhanden. Die 
Bahnen sind zum Teil durch reichlich cnge StraBen gefiihrt und nehmen hier­
durch Luft und Licht fort. Die spateren Ausfiihrungen in Amerika (New York, 
Chikago, Boston) zeigen wesentliche Verbesserungen. Vorbildlich ist aber der 
seit 1897 durchgefiihrte Bau der Hochbahn in Berlin geworden. Die konstruk­
tive Durchbildung ist (abgesehen von einem spater klar erkannten Fehler) aus­
gezeichnet; die Bahn hat eine nach unten vollkommen dichte Fahrbahntafel, 
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in der der Oberbau mit holzernen QuerschweIlen in Bettung ruht; die Bahn ist 
nur in breiten StraBenziigen mit Mittelpromenade zugelassen worden, so daB 
die Fortnahme von Licht und Sonne in ertraglichen Grenzen bleibt (vgl. Abb. 110). 
Auf die schonheitliche Durchbildung ist groBer Wert gelegt; daB hierbei an­
fanglich an einzelnen SteIlen mit unorganischem Aufputz gesiindigt worden ist, 
ist aus der Geschmacksrichtung der Zeit zu erklaren; man hatte damals noch 
nicht den Mut, Stahlkonstruktionen durch die Schonheit ihrer Linien wirken zu 
lassen, vgl. den Aufputz an den groBen Stahlbriicken jener Zeit. 

S!trJ&t!krone Tiefbahnen. Man kann je nach der 

Abb.111 . Siemensschc Unterpflasterbahn. 

Tiefe unter der StraBenoberflache (und 
der zum Teil hiervon abhangigen Art 
der Bauausfiihrung) drei Arten von 
Tiefbahnen unterscheiden. Die Unter­
schiede sind aber nur konstruktiver Art; 
es konnen also innerhalb derselbenLinie 
aile Arten vorkommen; stadtebaulich 
ist aber von Bedeutung, daB die Ab­
hangigkeit der Linienfiihrung von dem 
StraBennetz urn so groBer ist, je hoher 

die Bahn, je dichter sie also unter der StraBe liegt. 
a) "Unterpflaster bahnen" liegen gemaB Abb. III moglichst dicht unter der 

StraBe. Sie sind daher - abgesehen von der Unterfahrung einzelner Gebaude­
an die StraBenziige gebunden ; hierbei sind b rei t e StraBen (mit Mittelpromenade) 
erwiinscht, da sonst die Bauausfiihrung und die Unterbringung der StraBen­
leitungen schwierig wire!. Der Querschnitt des Bahnkorpers ist rechteckig; 
die Decke ist waagerecht, erfordert also eine Stahl- oder Eisenbetonkonstruktion; 
die Seitenwande werden, wenn die Breite ausreicht, in Stein (Beton) ausgefiihrt, 
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Abb.112. Untcrgrundbabn. Tunnelqucrschnitt dcr aiteren 
)lctropoiitanstrecke. 

sonst in Stahl-Stein-Konstruktion; 
die Bahn erhalt eine starke Sohle; 
sie muB sorgfaltig gegen eindringen­
des Wasser abgedichtet werden. Die 
Bauausfiihrung erfolgt im Tagebau, 
also in offener Baugrube von oben 
her; Vorbilder in Budapest, Berlin, 
New York. 

b) "Untergrundbahnen" liegen 
nach Abb. 112 so tief unter der 
StraBe, daB sie den fiir "gewohn­
liche" Tunnel iiblichen gewolbten 
Querschnitt erhalten konnen. Sie 

sind in ihrer Linienfiihrung ctwas freier als die Unterpflasterbahnen; sie haben 
ihnen gegeniiber aber den Nachteil, daB der Hohenunterschied zwischen Bahn­
steig und StraBe groBer ist und daB Liiftung und Entwasserung schwieriger 
sind. Sie eignen sich nur fiir bestimmte Bodenarten und giinstige Grundwasser­
verhaltnisse. Ihre Bauausfiihrung erfolgt jc nach Tiefe, Boden, Wasser tunnel­
maBig oder in offener Baugrube; Vorbilder in Paris, London, Wien, Boston. 

c) "Rohren bahnen" liegen tief im Untergrund, unter Umstanden ganz im 
Grundwasser und sogar unter Fliissen und Meeresarmen. Sie bestehen gemaB 
Abb. 113 aus kreisrunden eiserncn Rohren, und zwar fast immer aus je einer 
Rohre fiir jedes Gleis; die Gleise brauchen also nicht in gleicher Hohe nebenein­
ander zu liegen. Infolge ihrer tiefen Lage sind sie in ihrer Linienfiihrung vom 
StraBennetz stark unabhangig; der Hohenunterschied zwischen StraBe und 
Bahnsteig ist aber so groB, daB Aufziige erforderlich werden, die recht kostspielig 
sind; die Liiftung kann schwierig sein. Die altesten Rohrenbahnen in London 
haben einen zu kleinen Querschnitt erhalten. Die Bauausfiihrung erfolgt im 
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Tunnelbau, meist mit Schild-Vortrieb unter Druckluft. Vorbilder in London, 
New York, Boston, auch in Berlin (Spreetunnel bei Treptow). Die Rohren­
bahnen in London liegen durchschnittlich etwa 23 m unter der StraBe, ausnahms­
weise aber bis zu 65 m (!), und die Bahnhofe liegen bis zu 41, 45 und sogar 63 m 
tief. Abb. 114 zeigt schematisch den Zugang zu einer Station; zu beachten die 
verschiedene Hohenlage der Gleise und Bahnsteige. 

Wahl der Bahnart. Fur die Wahl der Bahnart sind die Baukosten, die Dichtig­
keit der Bebauung, die Gestalt des 
StraBennetzes, der Untergrund und 
das Grundwasser maBgebend. Lei­
der haben vielfach bei der Wahl 
an Stelle sachlicher, nuchterner Er­
wagungen und Berechnungen die 
bekannten "Imponderabilien" von 
Wichtigtuern, Volksvertretern usw. 
den Ausschlag gegeben, und zwar 
gegen die billige, also wirtschaft­
lich noch zu rechtfertigende Hoch­
bahn und fur die teure, also wirt­
schaftlich oft nicht zu verantwor­
tende Tiefbahn. 

-
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Abb. 113. Rohrenbahnen. Eisenrohr der City- nnd South­
London-Bahn. 

Es ist daher hier mit allem Nachdruck an die Spitze zu st~llen, daB die 
Finanzierung von Schnellbahnen allgemein auBerst schwierig ist und daB sie selbst 
bei wirtschaftlichster Ausfiihrung fast immer ZuschuBbetriebe sind, d. h. daB 
sie eine ausreichende Verzinsung ihres Anlagekapitals nicht aufbringen konnen. 
Es ist daher bei der hol.en sozialen Bedeutung der Schnellbahnen crforderlich, 
daB man zunachst von der billigsten Bauart ausgeht; und das ist zweifellos 
die Hochbahn; und auch bei der Hochbahn muB man von ihren billigeren Ab­
arten (Steinunterbau, Dammbahn) jeden moglichen Gebrauch machen. Gegen 
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Abb.114. Station einer Rohrenbahn. Zugang zu zwei eingleisigen Riihren in verschiedener Ilohe. 

die Hochbahn werden nun aber die Vorwurfe des Larms, der Lichtentziehung, 
der HaBlichkeit, sogar der der "Unmodernitat" erhoben. Hieran ist manches 
richtig; aber grundsatzlich sind die Vorwurfe unberechtigt. Gegcn eine an­
standig gebaute Hochbahn (Standhochbahn oder Schwcbebahn) in breiter StraBe 
kann man nur dann Bedenkcn erheben, wenn hohe naturliche oder kunst­
lerische Schonheiten geschutzt werden mussen. Sind dic StraBen stellen­
weise zu schmal und winkelig, so sind wahrscheinlich einige StraBendurchbruche 
und Verbreiterungen billiger als der Bau einer Tiefbahn, und vielleicht sind sie 
gleichzeitig im Sinn der Gesundung schlechter Bauquartiere sozial wertvoll. 

Abgesehen von den geringeren Anlagekosten sprechen fur die Hochbahn: 
Das Fahren im Tageslicht, in freier Luft und unter den wechselnden Eindrucken 
des Stadtbildes ist angenehmer als die Fahrt im Tunnel. Die Betriebskosten 
werden bei Tiefbahnen wegen des groBeren Zugwiderstandes in den engen Tunnel­
querschnitten und wegen der Beleuchtung, Liiftung und Wasserhaltung groBer 
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sein. Die BauausfUhrung ist einfacher, erfordert weniger Zeit und belastet die 
StraBe weniger als die von Unterpflasterbahnen. Die Eingriffe in die StraBen­
leitungen sind geringer. 1m allgemeinen wird der Fahrgast die Hoch bahn 
bevorzugen, der Anlieger (und Stadtebauer 1) dagegen die Tiefbahn. 

b) Grundlagen der Linienfiihrung. Da die Stadtschnellbahnen den 
Fernbahnen gegeniiber selbstandig sind, konnen sie - im Gegensatz zu den 
Vorortbahnen der Fernbahnen - in ihrer LinienfUhrung und Netzgestaltung 
freier entwickelt, also dem Stadtkorper, der geplanten Stadtentwicklung und 
den besonderen Forderungen der einzelnen Stadtteile gut angepaBt werden. 
Diese Unabhangigkeit gegeniiber den Fernbahnen darf bei der Linienfiihrung 
einerseits nicht iibertrieben betont werden, denn die groBen Bahnhofe der Fern­
bahnen, namentlich die Hauptpersonenbahnhofe, aber auch die Hafen- und 
Rangierbahnhofe sind so starke Verkehrspunkte, daB man Schnellbahnstationen 
an ihnen vorsehen sollte; andererseits sollte man a ber nicht gekiinstelte Ab­
hangigkeiten zwischen Fernbahnen und Schnellbahnen konstruieren; man sollte 
z. B. keine "strategischen" Erwagungen in den Stadtverkehr hineingeheimnissen, 
wie es friiher in Wien geschehen ist und heute in Paris (beziiglich der Frage 
StraBenbahn oder Omnibus) anscheinend noch geschieht. 

Zunachst sind einige Angaben iiber die sog. "Trassierungselemente" oder 
die Grundlagen der LinienfUhrung zu machen: 

Die Steigungen und Kriimmungen sind danach festzulegen, daB die 
Stadtschnellbahnen in "schwierigem" Gelande verlaufen. Von Natur wird das 
Gelande allerdings meist einfach sein; denn die Riesenstadte liegen fast samtlich 
in der Tiefebene, so daB hochstens die Wasserflachen, die gekreuzt werden miissen, 
und das Grundwasser, in das unter Umstanden hinabgetaucht werden muB, 
Schwierigkeiten bereiten konnen. Dafiir bringen aber die dichte Bebauung, 
die Riicksichten auf die StraBen, die mitbenutzt oder gekreuzt werden miissen, 
die hohen Grundstiickpreise starksten Zwang in die LinienfUhrung hinein; 
auBerdem miissen die Stationen so dicht wie moglich an die schon vorhandenen 
Verkehrspunkte herangedriickt werden. Stadtschnellbahnen sind, obwohl sie 
in der Ebene liegen, ihrer Trassierung nach "Gebirgsbahnen". 

Die Steigungen werden beeinfluBt von: Dem Grundwasserspiegel, der 
Hohenlage der unmittelbar benutzten StraBenziige, von den Hohen der zu 
kreuzenden, also zu iiberbriickenden oder zu unterfahrenden QuerstraBen, 
Eisenbahnen, Entwasserungskanalen und Wasserflachen, dem Wechsel zwischen 
Hoch- und Tiefbahn und der Hohenlage der Stationen, moglichst geringer , 
Hohenunterschied zwischen StraBe und Bahnsteig! Hierzu kommen noch die 
Dberwerfungen in den eigenen "schienenfreien Gleisentwicklungen" hinzu. 
Wahrend man bei einigermaBen vergleichsfahigen Fernbahnen mit einer 
Hochststeigung von 12,5%0 (1 : 80) rechnen konnte, wird man bei Stadtschnell­
bahnen eine solche von 25%0 (1: 40) bis 33%0 (1: 30) und sogar bis zu 40%0 
(1 : 25) oft nicht vermeiden konnen; bei einzelnen Bahnen sind die Steigungen 
noch starker. Die Starke der Steigung muB auf die Starke der Motoren ab­
gestimmt sein, denn ein in der Steigung zum Halten gekommener Zug muB 
zuverlassig wieder anfahren konnen; und die Lage der steigenden Strecke 
(Rampe) muB die Lage der Stationen und den Standort der Signale beriick­
sichtigen, da es zu erhcblichen Storungen fUhren kann, wenn die Ziige haufiger 
gerade in Steigungen vor dem Signal zum Halten kommen; hierdurch kann 
in ungiinstigen Fallen die Leistungsfahigkeit (Zugzahl in der h) einer ganzen 
Strecke herabgesetzt werden. Auch hier konnen Strecken, die nur im Gefalle 
befahren werden, starkere Neigungen erhalten, als bei derselben Bahn fUr Stei­
gungen zulassig sind; das muB man unter Umstanden bei den "schienenfreien 
Gleisentwicklungen" ausnutzen. Fiir die Stationen kann eine Erhebung iiber 
die anschlieBenden freien Strecken den Vorteil bieten, daB die Einfahrt in der 
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Steigung, die Ausfahrt im Gefii1le erfolgt; hiervon wird man aber meist nur bei 
den Untergrundbahnen Gebrauch machen k6nnen. Unter besonders schwierigen 
Verhiiltnissen kann es notwendig werden, die Stationen seIber in Steigungen zu 
legen und hierbei das sonst ubliche H6chstmaG von 2,5%0 (1 : 400) zu uber­
schreiten. Die Gefiillwechsel mussen besonders sorgfaltig auf Abrundung 
durchgearbeitet werden; bei den Buckeln und Mulden sind waagerechte Strecken 
von ganzer Zugliinge vorzusehen. Die Anfange von Steigungen (und besonders 
die Enden von Gefallen) solIten nicht mit den Anfangen von Krummungen 
zusammenfallen. 

Die Krummungen mussen leider fast immer sehr scharf sein. Am ungun­
stigsten sind hier Hochbahnen in schmalen StraBen; bei ihnen muB der Halb­
messer bis auf 30 m (27,4 m: New York und Chikago) herabgedruckt werden. 
Hierdurch wird nicht nur die Geschwindigkeit herabgesetzt, sondern es wird 
auch die Unterhaltung durch den schnellen VerschleiB der Schienen (Lebensdauer 
nur 4 Jahre?) verteuert. Obwohl bei vielen Schnellbahnen Kleinsthalbmesser 
von 50 m angewendet sind, kann man solche nicht empfehlen; vielmehr sonte 

Abb. 115. Stationsfoige viergieisigcr Strecken fUr Stadtbahnen im Richtungsbetrieb. 

man nicht unter 80 m gehen, auch wenn dadurch an einzelnen Stellen teurer 
Grunderwerb notwendig wird. Wenn aus irgendeinem Grund Fernbahn-Fahr­
zeuge auf eine Schnellbahnstrecke ubergehen mussen, wird man mit dem Halb­
messer nicht unter 140 m herabgehen durfen. In Nebengleisen kann man die 
Halbmesser unter Umstanden kleiner wahlen; man wird hiervon auch fUr die 
Weichen Gebrauch machen, jedoch nicht fUr Weichen, die im regelmii13igen 
Betrieb von Zugen abzweigend befahren werden. Zu besonders kleinen Halb­
messern wird man bei "Schleifenbahnh6fen" greifen (Paris, Boston). 

Die Zahl der Streckengleise betragt fast immer zwei. Eine eingleisige 
Stadtschnellbahn wiirde beinahe ein Widerspruch in sich sein. Bei sehr starkem 
Verkchr genugen aber unter Umstanden zwei Gleise nicht; man ist dann zur 
Anlage viergleisiger Bahnen gezwungen. Bei diesen nutzt man die vier Gleise 
dazu aus, daB man zwei zueinander geh6rige Gleise den "Ortszugen" zuweist, 
die an allen Stationen (also etwa in je 600 m Abstand) halten, wah rend man 
die beiden anderen Gleise den "Schnellzugen" zuweist, die nur an jeder dritten 
bis vier ten Station (also nur in etwa 1800 bis 2400 m) halten. Solche Bahnen 
erhalten gemaB Abb. 115 Richtungsbetrieb, und die Stationen werden je nach­
dem als "einfache" oder als "Doppel"-Stationen angelegt 1 . 

Die Spurwei te entspricht bei den meisten Stadtbahnen der Regelspur der 
Fernbahnen; sie ist also meist 1,435 m . Die Anwendung von Schmalspur hat -
trotz der kleinen Halbmesser - aus Griinden der Leistungsfahigkeit keinen 
Zweck. 

Das lichte Profil muG sich nach den Abmessungen der Wagen richten; bei 
diesen sollte man mit einer Wagenkastenbreite von nicht weniger als 2,40 m 
und einer gr6Bten Wagenh6he (uber B.O.) von nicht weniger als 3,20 m rechnen. 

1 Man hat auch gelegentlich dreigleisige Strecken angelegt; bei ihnen dienen die beiden 
au13eren GIeise dem regelma13igen Verkehr, und das mittlere wird morgens in der Richtung 
nach der City, abends in der Richtung aus der City von "Schnellzugen" befahren; 
ahnliche Betriebsweisen hat man bekanntlich auch fUr stark belastete Ausfallstra13en ver­
sucht. Nachahmenswert ist die Anordnung fur Schnellbahnen nicht. 

Handbibliothck II. 1. 2. Auf!. 14 
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Diese Abmessungen sind in Berlin dem in Abb. 116 dargestellten alteren "Klein­
profil" zugrunde gelegt; sie haben sich als nicht voll ausreichend erwiesen und 
sind bei dem spater eingefiihrten "GroBprofil" auf 2,67 und 3,425 m erhoht 
worden; sorgfaltig zu studieren sind auch die Abmessungen der Berliner Nord­
Siid-S-Bahn. Die alteren Rohrenbahnen in London haben zu kleine Abmes­
sungen; innerer Durchmesser nur 3,05 m (!); die neueren aber 3,75 m. 

Zahl, Abstand und Lage der Stationen miissen bei den Schnell- (und 
allgemein im Stadt- und Vorortverkehr) noch sorgfaltiger abgewogen werden 
als bei den Fernbahnen. Die Abstande zwischen den Stationen miissen, urn 
die Wege von und zum Bahnhof abzukiirzen, moglichst klein sein; anderer­
seits miissen sie aber so groB sein, daB die hohere Fahrgeschwindigkeit auch 
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Abb.116. Normaiprofile des liehten Raumes. 

ausgenutzt werden kann. Einen "zwcckmaBigen" oder "bewahrten" oder gar 
"besten" "Durchschnittsabstand" anzugeben, ist kaum moglich und kann sogar 
bedenklich sein; immerhin sei gesagt, daB er etwa bei 800 m liegen mag. Der 
Abstand darf aber innerhalb desselben Netzes und derselben Linie nicht gleich­
maBig sein; er muB vielmehr urn so kleiner sein, je dichter (und wichtiger) die 
Bebauung ist; er wird in der City gelegentlich auf 500 m sinken miissen, aber er 
soUte nur dann auf 400 m herabgedriickt werden, wenn zwei wichtige Ver­
kehrspunkte in so kurzer Entfernung voneinander liegen. In den AuBengebieten 
werden die Abstande auf 1200 und sogar 1500 m ansteigen diirfen; hier muB 
aber das StraBennetz, soweit dies moglich ist, dem Schnellbahnnetz angepaBt 
werden. 

In Gieses Entwurf fiir das Schnellbahnnetz von Berlin schwanken die 
Stationsabstande von 370 bis 1700 m und betragen durchschnittlich 809 m. 1m 
innersten Stadtgebiet ist der mittlere Abstand 643 m, er steigt nach auBen 
innerhalb bestimmter Ringflachen auf 744 bis 838 bis 939 m. Bei den im Betrieb 
befindlichen Schnellbahnen Berlins sind die Abstande urn etwa 70 m kleiner; 
die VergroBerung wird von Giese als giinstig bezeichnet. 

Die Lage der Stationen ist mit der wichtigste und schwierigste 
Punkt der ganzen Netzgestaltung. Hier diirfen keine "Kompromisse" gesehlossen, 
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keine Halbheiten geduldet, auch die bekannten "hoheren Gesichtspunkte" nicht 
anerkannt werden, die von unsachlich eingestellten oder geschaftlich interessierten 
Kreisen vorgebracht werden. Die Station darf unter keinen Umstanden 
"abseits" liegen, sondern sie muB unmittelbar im Verkehrspunkt liegen l • 

Diese Forderung, der immer noch nicht genugend Beachtung geschenkt 
wird, ist noch dahin zu erganzen, daB auch die Zugange zu den Stationen 
nach sorgfaltigster Untersuchung derart unmittelbar in die Verkehrsschwer­
punkte gelegt werden mussen, daB die Menschen "einfach in die Tiefbahn hinein­
fallen mussen" und daB sie "selbst gegen ihren Willen von der Hochbahn an­
gesaugt" werden. Um gute Stationslagen zu erzielen, mussen sagar Umwege 
in Kauf genommen werden, vgl. den Umweg der Nord-Sud-S-Bahn in Berlin 
uber den Anhalter Bahnhof; und um bcste Lagen fUr die Stationszugange zu 
erzielen, durfen hohe Mehrkosten nicht gescheut werden. Von hoher Bedeutung 
ist die Lage der Stationen neuer Schnellbahnen zu vorhandenen Bahnhofen der 
Fernbahnen und alteren Schnellbahnen; in dieser Beziehung sind gelegentlich 
grobe Fehler gemaeht worden, die dann unter Umstanden in richtiger Erkenntnis 
der begangenen Fehler spater mit hohem Kostenaufwand verbessert werden 
m ussen. Die Stationen der verschiedenen Verkehrsmittel mussen selbstverstandlieh 
so dicht wie moglich aneinandergeruckt werden und es muB fur kurze, klare 
Verbindungswege gesorgt werden (weiteres s. unten). 

c) Winke fur die Gesamtnetzgestaltung. Um fUr eine bestimmte 
Stadt ein Schnellbahnnetz richtig gestalten zu konnen, muBte man zunachst 
folgende Ermittlungen anstellen: 

Mit welcher Gesamtlange des Netzes darf man rechnen 1 
Welche einzelnen Linien sind besonders erwiinscht 1 
Welche wiehtigsten Verkehrspunkte, namentlich im Stadtinneren, 

mussen unmittelbar beriihrt werden 1 
Welche Verkehrsverflechtungen sind, wieder namentlich im Stadtinneren, 

zu berucksichtigen 1 Sind sie durch direkte Zugubergange zu bedienen oder 
mittels Umsteigeverkehrs 1 

In welcher Weise sind StraBen bahnen oder Omni buslinien anzuschlieBen 1 
Welche Bahnarten (Hoch- oder Tiefbahn) sind im dichter bebauten Gebiet 

erwunscht bzw. zulassig oder notwendig 1 
Welche (AuBen-) Strecken konnen in einfachster, also billigster Form als 

Damm- oder Einschnittbahnen ausgefUhrt werden 1 
Wie hoch werden sich dann die gesamten Baukosten stellen? 
Wie hoch werden die jahrlichen (Gesamt-) Ausgaben sein? 
Welche Tarife sind zulassig bzw. zweckmaBig? Wie groB wird dann der 

Vcrkehr (Zahl der Personenkilometcr) sein? Wie hoch werden die Einnahmen 
sein? Wie steht cs also mit der Rcnta bilitat? 

Soweit diese Fragen allgemein erortert werden konnen, geschieht das an 
den cntsprechenden Stellen; soweit sic nur von Fall zu Fall erortert werden 
konnen, wird hierauf verzichtet, denn es wiirde zu viel Raum erfordern, urn auch 
nur eine Weltstadt mit der notwendigen Kritik zu behandeln; es muB hier 
vielmehr auf die vielen und guten Werke und Aufsatze uber die Schnellbahn­
netze in Berlin, Hamburg, Paris, Boston, New York und Chikago verWlesen 
werden; weniger lehrreich sind dagegen Wien und London. 

1 In diesem Sinn ist z. B. die Linienfiihrung der ersten Untergrundbahn in Berlin zwischen 
Leipziger Platz und Spittelmarkt falsch, weil sie nicht unter der Hauptverkehrsader, der 
Leipzigcr StraBe, sondern unter bedeutungslosen ParallelstraBen liegt, wodurch drei 
Stationen eine falsche, namIich abseitige Lage erhalten haben. ~lan mache nieht den Ein­
wand, daB hierdurch eine "gesunde Dezentralisation" erzielt werde; die wirksamste Dezen· 
tralisation, die dureh eine Schnellbahn erzielt werden kann, ist die unmittelbare Entlastung 
der iiberlastetcn Hauptverkehrsadern, und zu dies em Zweck miissen ihre Stationen unmittel­
bar in diesen liegen. 
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Fur die Netzgestaltung von Schnellbahnen (oder allgemein von stadtischen 
Verkehrsnetzen) hat man "Idealplane" oder "Regelschemata" aufgestellt, 
denen einige W orte gewidmet werden mogen: 

IX} Abb. 117 zeigt ein "Schema A", bei dem: 
1. eine Reihe von Radiallinien bis an die City, also bis an das "Herz der 

Stadt" vorstoBen, 
2. diese Radiallinien durch eine Ringlinie verbunden sind, durch die der 

Umsteigeverkehr zwischen allen Radiallinien, also der Verkehr zwischen allen 
Stadtteilen besonders be quem gemacht werden solI, 
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Abb.117. Netzschema A. 

Abb.119. Netzschema C. 
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3. die Radiallinien sich weiter auBen verzweigen, urn das ganze Vorortgebiet 
gut zu erschlieBen. 

Abgesehen von Punkt 3 ist dieses Idealschema wenig ideal; es spukt aber 
leider immer noch in den Kopfen von solchen "Stadtebauern" herum, die fiir die 
gesamte Stadtplanung !nit geometrischen Figuren zu arbeiten versuchen. Falsch 
ist besonders das Endigen der Radiallinien am Rand der City, denn die Fahr. 
gaste wollen nicht nur bis an die City heran, sondern sie wollen in sie hinein. 
Zu diesem verkehrstechnischen Mangel kommt der betriebstechnische hinzu, 
daB die an dies en Endpunkten entstehenden Kopfbahnhofe den Betrieb er· 
schweren und verteuern. Falsch ist (nicht immer, aber meistens) die Ringlinie; 
daB Ringlinien meist falsch eingeschatzt und oft falsch verstanden werden, ist 
oben schon erwahnt worden; die Menschen "wollen nicht Karussel fahren", 
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und der notwendige Umsteigeverkehr wird durch andere MaBnahmen besser 
bedient (vgl. "Schema D"). 

fJ) Den schwersten Fehler des "Schema A" hat man zu beseitigen versucht, 
indem man nach Abb. ll8 ein "Schema B" zugrunde legte, bei dem alle Radial­
linien bis in die City hineingefiihrt und hier in einem "Zentralbahnhof" vereinigt 
hat. Hierbei lieB man aber im 
unklaren, ob dieser Bahnhof 
End- oder Durchgangsform zu 
erhalten hatte, ob also die ein­
zelnen Linien reine Radiallinien 
bleiben sollten oder zu Durch­
messerlinien vereinigt werden 
soUten. Falschist bei "Schema B" 
besonders die uberstarke Kon­
zentration in dem ein en Punkt; 
die Annahme, daB diese fur den 
Umsteigeverkehr besonders be­
quem ware, ist ein TrugschluB. 

y) Das in Abb. ll9 darge­
stellte "Schema C" lOst den 
"Zentralbahnhof" auf und bringt 
den Charakter der vier Linien 

Siro/lenoolm 

in die { ...... ------... \ Ji:lml'I/IJuM 

Cily \ 
... _ \ ScMl'IIlxlM 

I 
I 
\ 
\ 
\. 

'" , 

floror! -

ge~ 

Abb.121. Verbindung zweier Vorortbahnen durch elne 
StralJenbahn. 

als Durchmesserlinien klar zum Ausdruck. Es ist daher dem "Schema B" uber­
legen. Es ist aber doch noch nicht, ganz richtig, weil der Umsteigeverkehr 
zwischen den Linien I und II und der zwischen III und IV erschwert ist. 

b) Die drei Forderungen - keine Konzentration, klare Durchmesserlinien, 
bequemes Umsteigen zwischen allen Linien - werden durch das in Abb. 120 
dargestellte "Schema D" erfiillt. Dieses moge man also als Anhalt, aber nicht 
als Rezept zugrunde 
legen, und zwar auch 
den StraBenbahnen und 
Omnibuslinien. 

Indem wir uns vor­
stehend vor allem fur 
die Durchmesserlinie 
aussprechen, mochten 
wir davor warnen, das 
"Schema D" noch durch 
eine Schnellbahn-Ring­
linie erganzen zu wol­
len. Fur den meist nur 
schwachen Verkehr zwi­
schenden einzclnen Vor-
stadten kommt man 
wahrscheinlich mit einer 

Abb. 122. Krcuzung bnhnhof 1m RichtUDgsbctri b. 

StraBenbahn aus, die etwa im Zuge der alten Wallanlagen die Innenstadt um­
fahren moge. Dazu mogen weiter auBen zur Verbindung einzelner Vororte 
untereinander noch Querlinien von StraBenbahnen oder Omnibussen kommen, 
die ubrigens wahrscheinlich gemaB Abb. 121 zweckmaBigerweise in die Innen­
stadt hinein abbiegen werden. 

d) Bahnhofsanlagen. Von groBerBedeutung ist noch die Verflechtung 
und Verzweigung der Linien. Unter "Verflech tung" ist hierbei zu ver­
stehen, daB die an den Kreuzungen der verschiedcnen Linien entstehenden 
Stationen als "Kreuzungsbahnhofe mit Zugubergang" ausgebildet werden. Sie 
mussen dann also nach dem in Abb. 122 dargestellten Schema des "Kreuzungs-
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bahnhofs mit Richtungsbetrieb" angeordnet werden, so daB die Ziige auf die 
andere Linie iibergehen konnen. Diese Form ist fUr den Fern verkehr sicher 
immer richtig, denn man muB hier damit rechnen, daB einmal Ubergange von 
Ziigen oder wenigstens von Kurswagen notwendig werden, selbst wenn hierzu 
anfanglich keine Aussicht besteht; fiir den Stadtverkehr sind aber solche Ver­
flechtungen vom verkehrstechnischen Standpunkt kaum notwendig, sofem der 
Umsteigeverkehr bequem gemacht wird, vom betriebstechnischen Standpunkt 
sind sie aber unerwiinscht, weil sie Abhangigkeiten, Behinderungen und Erschwer­
nisse in den Betrieb hineinbringen, die vollkommen vermieden werden, wenn jede 
Linie fiir sich selbstandig betrieben wird. Die Verflechtungen im Stadt- und 
Vorortbahnnetz der Reichsbahn in Berlin sind nicht giinstig; sie sind auch nur 
durch die geschichtliche Entwicklung verstandlich; ahnliches gilt von London. 
Wenn auf die "Verflechtung", also den Zugiibergang verzichtet wird, konnen 
die Kreuzungsstationen nach Abb. 123 als sog. "Turmstationen" angeordnet 

werden. Hierbei konnen also die beiden 
Bahnen je fUr sich eine ganz gestreckte 
Linienfiihrung erhalten. DaB die "Turm­
station" fiir Fern bahnen schlecht ist, diirfte 
bekannt sein (vgl. Osnabriick). 

Man braucht aber bei Stadtschnellbahnen 
die "Turmstation" nicht anzuwenden, son­
dem kann auch eine Parallelanordnung, also 
etwa nach Abb. 122, wahlen. Hierbei kann 
man unter Umstanden Querschnitte zu­
grunde legen, bei der die beiden Bahnsteige 
unmittelbar ii b ereinander liegen, eine An-

Abb.123. Turmstation mit Aullenbahnsteigcn. ,1. d' h V f . orUllullg, Ie mane e orziige au WClst, 
hier aber nicht weiter erlautert werden solI. 

Anders als die Verflechtungen sind die Verzweigungen zu·beurteilen. 
DaB die auBeren Verzweigungell, wie sie z. B. in Abb. 120 angedeutet sind, 
zweckmaBig sind, ist einleuchtend, denn der Verkehr nimmt nach auBen hin 

Abb. 124. Inselsteig einer Tiefbalm­
Haltestelle mit Quersteig. 

ab und demgemaB kann und muB auch die Zug­
zahl abnehmen. Da hieriiber das Erforderliche 
schon friiher gesagt worden ist, geniigt hier die 
Angabe, daB die Trennungsbahnhofe am best en 
nach Richtungsbetrieb, und zwar ohneNiveau­
kreuzung ausgebildet werden. Noch weiternach 
auBen lohnt der Schnellbahnbau nicht mehr, 
und zwar auch nicht in der billigen Form der 
Einschnitt- oder Dammbahn; und noch weniger 
lohnt die Durchfiihrung der langen Schnell­

bahnziige. In der Gestaltung des Gesamtnetzes ist dann also mit dem Ans to B 
anderer Verkehrsmittel zu arbeitcn; hierbei ist (neb en Fahrplan und Tarif) 
besonders die Anordnung der AnstoBstationen von Bedeutung (s. unten). 

Die Mehrzahl der Bahnhofe der Stadtschnellbahnen sind "einfache 
Zwischenstationen". Sie bediirfen nur der Verbindungen mit der StraBe, 
der Abfertigungs- und der Bahnsteiganlage. Alles kann und muB moglichst 
einfach sein. Fiir die Gesamtanordnung ist vor allem entscheidend, ob AuBen­
bahnsteige oder ein Inselsteig gewahlt wird; die Entscheidung ist auch hier zu­
gunsten des Inselbahnsteiges gefallen, obwohl er gewisse bautechnische Schwierig­
keiten bereiten kann. Als Lange haben sich 80 m als zu kurz erwiesen, man 
soUte mindestens 110 oder 120 m wahlen; 110 m sind fiir Ziige von 8 Wagen 
von je 12,8 m Lange, 120 m fUr Ziige von 6 Wagen von je 18,4 m Lange am;­
reichend; die Berliner Nord-Siid-S-Bahn hat sogar 160 m Bahnsteiglange (fiir 
Ziige von 8 Wagen und 17,9 m Lange). Die Zugange bestehen aus Treppen, die 
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unter Umstanden durch Rampen, Rolltreppen und Aufziige zu erganzen oder 
zu ersetzen sind; bei tiefliegenden Rohrenbahnen sind Aufziige notwendig (und 
sehr kostspielig !). Zu den Treppen kommen im Gesamtsystem der Zugange je 
nach der Ortlichkeit noch Briicken und Verbindungstunnel hinzu. 

Von besonderer Bedeutung ist, wie oben schon angedeutet, die rich tige Lage 
der Eingange. Sie miissen unmittelbar im Verkehr liegen; dagegen konnen 
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Abb. 125. Querschnitt einer Haltestelle der Stadtbahn in Paris. 

die Ausgange (ebenso wie bei anderen "Massenverkehrsanlagen", z. B. beiLicht­
spielhausern) abseitig und versteckt liegen. Der Zu- und Abgang soIl vom Fahrver­
kehr moglichst wenig gefahrdet werden; der Umsteigeverkehr zwischen Schnell­
und StraBenbahnen usw. soIl moglichst bequem und sicher sein. Die vielen hierbei 
auftretenden Einzclforderungen aIle zu erfiillen, ist schwer; manche gut gelosten 
Anlagen darf man als Meisterwerke der Ingenieurbaukunst bezeichnen; schlecht 
ge16ste Anlagen konnen '!'" %", ? '" )j 

die Verkehrsmengen und <, 

, ' 

die Sicherheit ungiinstig 
beeinflussen. Bei Unter­
pflasterbahnen lassen sich 
befriedigende Losungen 
oft nur erzielen, indem 
man nach Abb. 124 die 
Bahn so tief legt, daB man 
eine Querbriicke - also 
unter der StraBe und ii ber 
den Gleisen - zwischen­

Abb. 126. Doppelstation der Tiefbahn in New York mit Querbriicke. 

schalten kann. Hierdurch wird aller­
dings der Gesamthohenunterschied 
vergroBert, aber die Gesamtlosung 
ist so gut, daB man sich mit diesem 
Mangel abfinden kalUl. Die Abb. 125 
und 126 zeigen weitere entsprcchende 
Losungen, Abb. 127 eine solche fUr 
eine Hochbahn. Gute Gesamtanord­
nungen werden sich immer erzielen 
lassen, wenn man eine gro Be PIa tz­
insel zur Verfiigung hat, auf der man 
die Ein- und Ausgange und gieich­
zeitig die Haltestellen der StraBen­
bahn unterbringen kann. 

Von den groBeren Stationen sind 
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Abb.127. Querschnitt einer Haltestelle der Hochbahn 
in Boston. 

hier nur die zu besprechen, die entweder verkehrstechnisch eigenartig sind 
oder besondere Anforderungen an die Gestaltung ihrer Umgebung stellen. In 
diesem Sinn geniigen einige Angaben iiber die Endstationen, dagegen brauchen 
die oben schon charakterisierten Trennungs- und Kreuzungsbahnhofe nicht er­
ortert zu werden. 



216 Der Verkehr. 

"R ein e" End bahnhofe werden bei richtiger Gestaltung des Gesamtnetzes 
nur an den iiuBeren Enden der Schnellbahnen notwendig, denn die Linien sollen 
ja durch die Innenstadt als Durchmesserlinien glatt durchgefUhrt werden. Wo 
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Abb.128. Endbahnhof mit Verlangerung. 
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ausnahmsweise im Stadtinneren Endstationen entstehen, werden diese meistens, 
wie die Vorort-Endstationen der Fernbahnen Kopfform erhalten. Hierfur 
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ist der alte Wannsee-Bahnhof in Berlin 
noch immer eine vorbildliche Losung, des­
gleichen fur einen Endbahnhof mehrerer 
Linien der Alte Stettiner Vorortbahnhof 
in Berlin. Woo etwa ein Endbahnhof in 
Schleifenform in Betracht kommt, kann 
der Zentralbahnhof in New York als Vor­
bild genommen werden. 

Abb. 129. Endbahubof in Schleifenform. 

Fur die EndbahnhOfe in den AuBengebieten 
wird man die Kopfform wegen ihrer betriebs­
technischen Nachteile vermeiden. In Betracht 
kommen Losungen, bei denen nach Abb. 128 die 
Bahnsteiggleise unmittelbar in die Abstellanlagen 
hinein verlangert werden und besonders solche 
in Schleifenform, die gemiiB denAbb.129 und 130 
ein ausgezeichnetes Mittel ist, urn den Massen­
verkehr zu bewiiltigen, da sie den AnschluB 
zahlreicher Aufstellgleise in einfachster Form 

Abb. 130. Endbahnhof in Schleifenform 
mit zahlreichen Aufstellgleisen, beson· gestattet; uber ihren einzigen Nachteil, daB sie 

ders geeignet fiir StraBenbahnen. kleine Halbmesser erfordert, hat man sich mit 
Recht oft hinweggesetzt. 

Vereinigte End- und Zwischenstationen entstehen an allen Punkten, 
an denen ein Teil der Zuge endigt; sie sind also besonders fUr die Radiallinien 
charakteristisch, weil auf ihnen der Verkehr nach auBen zu von Station zu Station 

Abb. 131. Wendestation der Wannseebahn. 

schwiicher wird. Das Vorbild fur diese "Wendestationen" ist immer noch die 
in Abb. 131 dargestellte Form der alten Wannseebahn, die noch fUr Dampf­
betrieb entwickelt ist und daher ein Rucklauf- und ein Aufstellgleis fur die 
Lokomotive, erfordert. Fur elektrischen Betrieb genugt die in Abb. 132 dar-

::]1 

Abb.132. Wendestation fiir elektrischen Betrieb. 

gestellte Form. Mussen eine groBere Zahl von Zugen gleichzeitig abgestellt 
werden, so sind nach Abb.133 entsprechend mehr Abstellgleise anzuordnen; 
an solchen Stationen wird man unter Umstiinden auch die Zahl der Bahnsteige 
vermehren; jedoch beachte man: groBer Verkehr erfordert nicht so sehr viele 
Bahnsteige, als vielmehr viele Zuge, also viele Abstellgleise! 
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Wenn an einer (auBeren) Station die von der City kommenden langen 
Ziige endigen und das weitere AuBengebiet nur durch kurze Ziige bedient 
wird, so muB eine "doppelte", namlich eine "nach beiden Seiten kehrende" 
Wende station angelegt werden; Abb.134 zeigt eine entsprechende Losung, 

Abb.133. Wendestation mit einer gro/3eren Zahl von Anfstellgleisen. 

die man aber, da sie den Reisenden einigen Zeitverlust verursacht, unter Um­
standen noch verbessern wird. Die vereinigte End- und Zwischen station kann 
auch nach Abb. 135a und b in Schleifenform angeordnet werden . 

• • 
zur !nnenslotll. 

S/OI'Ki/' f'erleIJt; ltTo/e ,r~e Abb. 134. Doppelte WendcstaUon. 
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e) Anlagekosten von Stadtschnellbahnen. Es kann nicht Aufgabe 
eines Buches iiber Stadtebau sein, die wirtschaftlichen Verhaltnisse stadtischer 
Verkehrsmittel zu erortern; derartige Untersuchungen gehoren vielmehr in das 
Gebiet der allgemeinen Verkehrswirtschaft 1. Die Stadtebauer - oder vielmehr 
die Leser dieses Buches - miissen aber einigermaBen iiber die Baukosten 
von Stadtschnellbahnen unterrichtet sein, damit sie die groBen Schwierigkeiten 
der Rentabilitat und Finanzierung wiirdigen konnen, damit sie insbesondere 

a 

b 
Abb. 135 a nnd b. Wendestation in Schleifenform. 

nicht wahnen, daB man schon fiir Stadte von etwa 700000 Einwohnern ab 
Schnellbahnnetze schaffen konne und damit sie sich dort, wo Schnellbahnen 
in Betracht kommen, nicht auf die teure Tiefbahn versteifen, sondern auch die 
billige Hochbahn zu ihrem Recht kommen lassen. 

'Ober die Baukosten von Schnellbahnen konnten vor dem Weltkrieg einiger­
maBen zuverlassige Angaben gemacht werden, die auch Vergleiche zwischen 

1 Wer sich in diese schwierigen Fragen einarbeiten will, der findet die beste Belehrung 
in folgenden Werken: Pirath: Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft. Berlin: Julius 
Springer 1934. - Petersen: Die Bedingungen der Rentabilitat von Stadtschnellbahnen. 
Berlin: Deutscher Stadteverlag G.m.b.H. 1908. - Schimpff: Wirtschaftliche Betrach­
tungen iiber Stadt- und Vorortbahnen. Berlin: Julius Springer 1913. - Giese: Das zu­
kiinftige Schnellbahnnetz fiir GroB-Berlin. Berlin: Druckerei W. Moeser 1919. - Giese: 
Tarifvorschlage fiir Nahverkehrsmittel, 1917. - Remy: Die Elektrisierung der Berliner 
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen als Wirtschaftsproblem. Berlin: Julius Springer 1931. 
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den verschiedenen Landern ermoglichten. Es galten damals etwa folgende 
Zahlen fiir den "la uf enden km Bahnkorper", also ohne Oberbau, Stationen, 
Sicherungsanlagen, Kraftwerke, Fahrzeuge, Werkstatten und Abstellbahnhofe, 
und zwar fUr die zweigleisige Strecke in Goldmark: 

Damm bahnen. . . . . . . . 
Einschnittbahnen . . . . . . 
Hochbahn mit Stein·Unterbau 
Hochbahn mit Stahl·Unterbau 
Schwebebahn. . . . . . . . . . . 
UnterpIlasterbahn in breiten StraJ3en 1 

UnterpIlasterbahn in engen StraJ3en 1 . 

Untergrundbahnen (gewolbt)1 .... 
Untergrund.Rohrenbahnen 1 . . . . . 

1 Zuschlag bei schwierigen VerhaItnissen 

300000- 500000 
600000- 900000 
800000-1 200000 

1500000-2500000-3000000 
1000000-1500000 
2000000-3000000 
4000000-5000000 
1000000-4000000 
3000000-5000000 

2000000-4000000 

So weit die Spielraume sein mogen, so zeigcn die Zahlen doch eindringlich, 
wie billig Damm-, Einschnitt- und Hochbahnen gegeniiber Tiefbahnen sind. 

Zu diesen Kosten fiir den "Bahnkorper" kommen noch je km folgende 
"Nebenkosten" hinzu: 

Stationen (je nach der Bahnart) . 
Oberbau (jc nach den Achslasten) 
Sichcrungsanlagen. . . . . . . . 
Kraftwerk und Zuleitungen . . . 
Fahrzeuge (je nach VerkehrsgroJ3e) 
BctriebsbahnhOfe und Werkstatten 

130000-1200000 
80000- 120000 
30000- 80000 

250000- 500000 
300000- 600000 
80000- 150000 

zusammen 870000-2650000 

Die teuerste Schnellbahnstrecke, die vor dem Krieg gebaut worden ist, solI 
das 1,6 km lange Schlul3stiiek des Innenrings in London gewesen sein; es solI 
ohne die "Nebenkosten" 10000000 Mk. erfordert haben. Die nach dem Weltkrieg 
geschaffenen Schnellbahnen sind beziiglieh ihrer Baukosten schwer zu erfassen, 
da Inflation, Abwertung, Streiks, "politische Lohne" usw. zu vie I Unsicherheit 
in die Rechnung hineingebracht hahen; allgemein diirften die Kosten erheblich 
gestiegen sein; als kostspieligste BauausfUhrung wird die Herstellung einer Tief­
bahn-Teilstrecke in New York angegeben, die aber viergleisig und (teilweise?) 
unter einer in Betrieb zu haltenden alteren Tiefbahn gebaut werden mul3te; 
sie solI je km 10000000 Golddollar (42000000 Mk.) gekostet haben! 1 

Nach dem Krieg hat Giese fiir seinen Entwurf zum kiinftigen Schnellbahn­
netz von Berlin die Baukosten genau veranschlagt. Er kommt hierbei zu folgenden 
Baukosten fiir den km (ohne Kraftwerke, Fahrzeuge und Betriebsbahnhofe): 

Damm bahncn. . 
Einschnittbahnen 
Hochbahnen . . 
Ticfbahncn. . . 

1800000 1 G ld k· H k· . 600000 a mar -; m v (lr TJegspreIsen 
2600000 J b~rechnet; cs wurde also ev.tl. 
5900000 em Zuschlag zu machen sem. 

Die damals (1919) im Bau befindlichen Schnellbahnen, die man ohne zwingende 
Griinde als Tiefbahnen ausgefiihrt hat, haben vergleichsweise 7700000 Mk. je 
km gekostet; hierdurch ist das Gesamtsystem der Berliner stadtischen Verkehrs­
mittel wirtschaftlich schwer erschiittert worden. 

Die "Nebenkosten" (fiir Kraftwerke, Fahrzeuge und Betriebsbahnhofe) 
schwanken je nach der Verkehrsgrol3e (also der Zuglange und Zugfolge) von 
300000 bis 2800000 Mk. je km; bei der friiheren Berliner Hochbahn lagen sie 
bei 1000000 Mk. 

Wenn also bei diesen hohen Baukosten die wirtschaftliehen Aussichten fUr 
Schnellbahnen, besonders fiir Tiefbahnen sehr ungiinstig zu beurteilen sind, so 
ist doch zu bemerken, dal3 Sehnellbahnen wirtschaftlich berechtigt sein konnen, 
weil Stral3endurch briiche Doeh teurer sein konnen. 
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4. Der StraBenverkehr. 
Vor berner kung. Der auf der StraBenoberflache sich abspielende Verkehr ist hier nur 

insoweit zu eriirtern, als er vom stadtebaulichen Standpunkt wichtig ist, d. h. nur 
insoweit, als er den Stadtkiirper als Gesamtorganismus beeinfluBt. Dagegen sind aIle 
technisehen Einzelheiten, wie z. B. der Bau und Betrieb von StraBenbahnen und Omni­
bussen fortzulassen; und da die Gestaltung der StraBen und Platze bereits eriirtert ist, so 
sind naehstehend hauptsachlieh nur noeh die Netzgestaltung der iiffentlichen Verkehrs­
mittel und die Abwagung der verschiedenen Verkehrsmittel gegeneinander zu behandeln. 

1m Gegensatz zu dem vorhergehenden Abschnitt ist beim "StraBenverkehr" 
der "Giiterverkehr" mit zu beriicksichtigen. 

a) Die Netzgestaltung der offentlichen VerkehrsmitteF. 
Die Gesamtstreckenlange, die in einer Stadt an offentlichen Verkehrslinien 

zweckmaBig ist, also einerseits die Verkehrsbediirfnisse befriedigt, andererseits 
eine (angemessene) Rentabilitat erhoffen laBt, muB offensichlich in einer gewissen 
Beziehung zur Einwohnerzahl stehen. Urn diese statistisch zu erfassen und zu 
brauchbaren VergleichsmaBstaben zu gelangen, legt man zweckmaBigerweise 
Mittel- und GroBstadte mit gut entwickeltem StraBenbahlmetz (aber mit nur 
wenig Omnibuslinien und natiirlich ohne Stadtschnellbahnen) zugrunde. Man kann 
dann filr die verschiedenen Lander cine Verhaltniszahl "X km StraBenbahn­
strecke auf 10000 Einwohner" berechnen. Hierbei darf man natiirlich nur 
die Stadte beriicksichtigen, die gemaB ihrer Einwohnerzahl usw. "straBenbahn­
reif" sind, also eine StraBenbahn brauchcn und "crnahrcn" konnen. Fiir Deutsch­
land und die Lander von ahnlicher wirtschaftlicher, sozialer, kultureller Struktur 
und mit ahnlichen stadtebaulichen V crhaltnisscn gel ten dann die nachstehenden 
Betrachtungen; fUr Nordamerika ist die Verhaltniszahl X groBer, weil die Stadte 
weitlaufiger angelegt sind und die Wirtschaftskraft durchschnittlich starker war; 
fur Lander mit geringerer Wirtschaftskraft ist X kleiner. Zu den so ermittelten 
Langen von StraBenbahnstrecken sind dann unter Umstanden noch Omnibus­
linien zuzuschlagen; Naheres siehe unten. 

Als MindestgroBe mag mit eincr Einwohnerzahl von 20000 gercchnet werden; 
Ausnahmen kommen natiirlich vor, z. B. Stadte von besonderer Struktur 
(Badeorte), Stadte mit besonders weit drauBen licgenden Bahnhofcn, Stadtc in 
Industriebezirken. Die kleinsten deutschen Stadte mit StraBenbahnen sind 
Schleswig (20000 Einwohner), Kiistrin (21000 Einwohner), Celie (27000 Ein­
wohner), Marburg und Minden (je 28000 Einwohner); zu nennen waren auBcrdcm 
Baden-Baden, Hirschberg, Landshut, Eberswalde, Naumburg (mit je rund 
30000 Einwohnern). Nicht zu beriicksichtigen sind in diesem Zusammcnhang 
Stiidte, die an Kleinbahnen liegen, auch wenn diese straBenbahnmaBig durch die 
Stadt gefilhrt werden; desgleichen nicht "Stadte", die politisch selbstandig, in 
Wirklichkeit aber Vororte ciner groBercn Stadt sind. 

Die Verhaltniszahl X km auf 10000 Einwohner licgt im Durchschnitt aller 
mit StraBenbahn versehenen Stadte Deutschlands bci 2,51 km, namlich zusammen 
6037 km auf 24000000 Menschen. Die Verhaltniszahl muB bei kleineren 
Stadten groBer sein als bci groBeren Stadten, deml je kleiner die Stadt ist, 
desto weniger kann der Nahverkehr der Fernbahnen zur Pflege des Stadt- und 
Vorortverkehrs beitragen und desto mehr muB jede einzelnc StraBenbahnlinie 
iiber eine eigenc Strecke verfiigen. Bei den GroBstadten und noch mehr bei 
den Ricsenstadten wird dagegen ein groBer Teil des Stadt- und Vorortverkehrs 
von den Fernbahnen geleistet, und bei den Riesenstadten mit Stadtschnellbahnen 
ist noch deren Verkehrsanteil zu beriicksichtigen. 

Wie groB der Verkehr dieser beiden von der StraBenoberflache losgelostcn 
(Schnell-) Verkehrsmittel gegeniiber den Obcrflachen-Verkehrsmitteln (StraBen­
bahnen und Omnibusse) ist, ergibt sich daraus, daB die Schnellverkehrsmittcl 
bewaltigten (nach der Fahrgastzahl gerechnet): in Hamburg 29 + 22 = 51 %, 
in Berlin 32+ 16 = 48%, in London 12+ 13 = 25%, in die City von New York 

1 Siehe aueh S. 212 ff. 
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hinein 60% yom Gesamtverkehr. DaB in Wirklichkeit aber die Leistung der 
Schnellverkehrsmittel noch wesentlich groBer ist - denn diese Prozentzahlen 
sind nur nach der Zahl der Fahrgaste berechnet, wah rend nach der Zahl der 
Personenkilometer gerechnet werden muB -, ist an anderer Stelle bereits aus­
fiihrlich behandelt. 

Wie sich diese Beziehungen auswirken, dafur gibt die nachfolgende Zu-
sa=enstellung die notwendigen Fingerzeige. 

Gesamt· I . I Durehsehnitt· St~eckenl~nge Hehe Streeken. 
Stadt Einwohner streekenlitnge ill J<:.m Je Hinge in km je 

StraJ3enbahn ,10000 Eillwohner 11 0000 Einwohner 

Berlin 4221000 578 1,37 I} 1,42 Hamburg. 1486000 234 1,58 
Kiiln . 761000 129 1,69 I 

Miinchen 746000 121 1,63 
Leipzig. 699000 149 2,14 1,83 
Essen 661000 112 1,70 
Dresden 637000 130 2,04 
Breslau. 629000 78 1,24 
Frankfurt a. M. 556000 125 2,23 
Dortmund 542000 137 2,54 
Diisseldorf 509000 157 3,09 
Hannover. 448000 163 3,64 2,33 Duisburg . 440000 102 2,32 
Stuttgart. 429000 102 2,84 
Niirnberg. 408000 67 1,64 
Wuppertal 410000 106 2,59 
Chemnitz . 341000 41 1,20 

Sie lehrt: Bei den beiden Millionenstadten Deutschlands Berlin und Hamburg 
ist X = 1,42 km; bei den funf nachstgroBten Stadten ist X durchschnittlich = 
1,83 km (aber mit Schwankungen von 1,63 bis 2,14 km I), bei den zehn weiteren 
Stadten ist X durchschnittlich = 2,33 km und fUr die kleineren Stadte mag 
der Durchschnitt bei 3,45 km liegen. - Die Zahlen ergeben etwa die in Abb. 136 

dargestellte Kurve, die aber ja nicht als ein "Rezept" angesehen 
~¥ d ~ wer en moge. 
~ i\,¥5 Wie vorsichtig man bei Benutzung dieser Verhaltniszahlen sein 
~ 3 muB, wie groB namlich die Unterschiede innerhalb desselben 
~ 231 Landes bei GroBstadten 
'~z I'-, 83 sind, die untereinander 
~ '-- [58 ,7 vergleichsfahig sind, zei­

gen die obige Zusammen­
stellung und Abb. 137. 
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Abb. 136. Streckenliinge deutscher Strallenbahllen, km je 10 000 
Einwolmer. 
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Abb. 137 zeigt die Stra­
Benbahnnetze von funf 
charakteristischen Stad­
ten, bei denen besonders 
die beiden Extreme Bres­

lau und Hannover auffallen. Das in Breslau so schlimme Wohnungselend durfte 
mit dem Nachhinken der StraBenbahn hinter dem wiinschenswerten Gesamt­
umfang zusammenhangen. Dagegen hat die groBzugige Baupolitik der StraBen­
bahn Hannover, die allerdings fUr die Gesellschaft mit einem schweren finanziellen 
Ruckschlag verbunden war, wesentlich dazu beigetragen, daB die Stadt trotz 
ihres seit 1870 so schnellen Anwachsens sich stadtebaulich so gunstig entwickelt 
hat. DaB Hannover nicht das typische Wohnungselend zeigt wie so manche 
andere GroBstadt (und auBerdem die starke Auflockerung durch Freiflachen auf­
weL'Jt), dankt die Bevolkerung nicht zuletzt dieser weit vorausschauenden 
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Verkehrspolitik. Hier ist schon vor Jahrzehnten das durchgefiihrt worden, was 
heute allgemein gefordert wird. Der Ausbau des Verkehrsnetzes soIl die weit­
raumige Bebauung ermoglichen. Hierbei haben in Hannover die so weit aus­
strahlenden AuBenlinien nicht nur die Wohnweise aufgelockert, sondern auch 
- in Verbindung mit einer starken Pflege des Gii terverkehrs durch die StraBen-

bahn - viele gewerbliche Betriebe veranlaBt, sich in den AuBengebieten an­
zusiedeln, wodurch die Auflockerung natiirlich stark gefordert worden ist. 

Steht die mogliche bzw. wiinschenswerte GroBe des Gesamtnetzes fest, so 
ist die Zahl und der Verlauf der einzelnen Linien festzulegen; hierbei kann man 
von der Kleinstadt zur Riesenstadt aufsteigend folgende "Systeme" erkennen, bei 
dem von Ausnahmen abgesehen, immer von Durchmesserlinien auszugehen ist: 

1st nur eine Linie moglich (oder zweckmaBig), so wird diese wahrscheinlich 
vom Bahnhof aus die Stadt durchqueren und hierbei am Markt ihren Haupt-
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verkehrspunkt haben. Sind zwei Linien moglich, so wird zu der eben genannten 
"Bahnhoflinie" eine Querlinie hinzukommen, mit Kreuzung am Markt. Wird 
die Zahl der Linien groBer, so ist zu iiberlegen, ob sie nach Abb. 118 noch ane 
durch einen Punkt zu fiihren sind oder ob, wie bei den Schnellbahnen ausgefiihrt 
worden ist, bereits die Dezentralisation durchzufUhren ist; hierfiir kommen 
also Losungen nach Abb. 119 und 120 in Betracht; wichtig ist auch hier die 
moglichste Erleichterung des Umsteigeverkehrs. 

Bei noch groBeren Stiidten ist die Verzweigung der aus der Innenstadt kom­
menden "Stammlinien" in die AuBengebiete hinein anzuwenden; vor allem wird 
hier aber die Linienfiihrung von dem Zwang beherrscht, daB im StadtimlE'rn 
mehrere Linien iiber dieselbe Strecke, also durch dieselbe StraBe und 
demgemiiB iiber dieselben Pliitze gefiihrt werden miissen, da die Zahl fUr StraBen­
bahnen geeigneten StraBen (leider) nicht ausreicht, um jeder Linie eine besondere 
Strecke zu geben. Diese "Linienverkettungen" sind oben fUr Schnellbahnen 
als ungiinstig abgelehnt worden und es sind nur iiuBere Verzweigungen empfohlen 
worden; bei StraBenbahnen (und Omnibuslinien) kann und muB man sich aber 
mit ihnen abfinden und man muB anerkennen, daB sie den Vorzug haben, zahl­
reiche unmittelbare Verbindungen ohne Umsteigen zu gewiihren und den iibrig 
bleibenden Umsteigeverkehr zu erleichtern. Die Linienverkettungen konnen 
aber starke Belastungen einzelner Knotenpunkte zur Folge haben, und dem 
Verkehrsfachmann wird es einleuchtend sein, daB die ganze Frage der "Be­
lastung" auch hier nicht von der "freien Strecke", also den durchgehenden 
StraBenzug, sondern den Verkehrspliitzen und Haltestellen abhiingt; dieser 
wichtige Gesichtspunkt wird oft iibersehen! 

Wie stark man die Zusammenlegung mchrerer (Betricbs-) Linien auf eine 
(Innen-) Strecke vornehmen darf, ergibt sich daraus, daB die durchschnittliche 
"Liniendichtc" (d. h. dic Belegung dcr Streckenliinge mit fahrplanmiiBigen 
Linien) in den deutschen GroBstiidten (iiber 400000 Einwohner) etwa zwischen 
1,3 und 2,2 schwankt; sie ist streckenweise besonders stark in Berlin; es ist 
dies namentlich auf die starke Verdichtung des Verkehrs im Zuge der Potsdamer­
Leipziger StraBe zuriiekzufUhren, in der streckenweise bis zu 16 StraBenbahn­
und dazu noch 3 Omnibuslinien zusammenlicgen; ein deutlicher Hinweis darauf, 
daB hier ein Fehler im GesamtstraBennetz vorliegt (Keile des Potsdamer und 
Lchrter Bahnhofs, kein StraBenbahn-Liingsverkehr Unter den Linden). 

Weitere Angaben iiber die Netzgestaltung sind nicht notwendig; es ist 
viclmchr auf die erste Auflage dieses Buches zu verweisen, in der diese Fragen 
auf S. 289 von Altmeister Schimpff klar und erschopfend behandclt sind; und 
die damals entwickelten Grundsiitze sind auch heute noch richtig; denn das 
grundsiitzlich Wahre hat auch im Verkehr Dauerwert, mag die Verkchrstechnik 
noch so stark fortschreiten. Weitere Bemerkungen iiber die Netzgestaltung der 
StraBcnbahnen und Omnibuslinien konncn auch deswcgen entbchrt werden, 
weil die fUr die Schnellbahnen entwickelten Grundsiitze sinngemaB giiltig sind. 
Es mogen nur die folgcnden wichtigen Leitsiitze (unter teilweiser bewuBter Wieder­
holung) bctont werden: 

1. Die betrie bs- und ver kehrsteehnischen Sch wierigkei ten der StraBen· 
bahn und des Omnibusses liegen nicht in den AuBengebieten, sondern in der 
Innenstadt. Hicr ist also die groBtc Sorgfalt im Bautechnischen (Linienfiihrung, 
Gestaltung der Knotenpunkte) und im Betriebstechnischen (Fahrplan, Zugfolge, 
Umsteigeverkehr) notwendig; hier diirfen also keine Konzessionen oder Kom­
promisse geduldet werden; hier am allerwenigsten diirfen den offentlichcn Ver­
kehrsmitteln von anderen Stellen Schwierigkeiten bereitet werden. Fehler, die 
in der Innenstadt gemacht werden, lassen sich durch noeh so gute Leistungen 
in den AuBengebieten nicht wieder gutmachen; das System bleibt "herzkrank". 

2. Die wirtschaftlichen Kraftquellen der offentlichen Verkehrsmittel 
liegen in der Innenstadt; donn die Mehrzahl der Fahrgaste will unmittelbar in 
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der City ein- und aussteigen; wenn sie hieran gehindert werden, indem den Linien 
das Hineinfahren und Durchqueren der Innenstadt verwehrt wird, wird der Ver­
kehr entsprechend nachlassen und dann miissen die Tarife erhoht oder die 
Verkehrsleistungen verschlechtert werden; das System wird "magenkrank", es 
leidet na,mlich an Unterernahrung. Gleichzeitig wird der Einzelverkehr, nament­
lich der Fahrradverkehr gesteigert. 

3. Die finanziellen Schwierigkeiten vieler Verkehrsanstalten liegen in 
den AuBengebieten, weil die weite Ausdehnung der Netze im Sinn der Auf­
lockerung geboten ist, weil aber die AuBenstrecken so geringen Verkehr haben, 

daB sie ZuschuBbetriebe sind. ~~ L 
tionsanl~gen aufdieNe~zges~al-

Uber den EinfluB der Sta - ~ 

tung genugen folgende Hmwelse: 
Die Mehrzahl der Sta tionen der . • . < w • 

offentlichen Verkehrsmittel sind ' ,= 
C::::=::::::::=-=:;J • einfache Z w i s c hen stationen. 

Sie sind, wo nicht besondere Um­
stande zu beach ten sind, derart an 
wichtigen QuerstraBen anzuord­
nen, daB die einzelnen Halteplatze 
in der Fahrtrichtung vor der 
QuerstraBe liegen. Bei StraBen· 
bahnen sind sie, wenn irgend mog­

Abb, 138. Einfache Haltestelle einer Strallenbahn. 

lich, gemaB Abb. 138 mit Einsteige-Inseln auszuriisten, wahrend die Omnibusse 
unmittelbar an der Biirgersteigkante vorfahren - was allerclings bei starkem 
Verkehr auf Schwierigkeiten stoBen kann (vgl. hierzu auch den obigen Hin­
weis auf New York). Wo 
mehrere Linien diesel be 
Strecke (oder StraBe) be­
fahren, sind "Doppel­
haltestellen", namlich 
Haltestellen von doppel­
ter Zuglange zweckma­

Abb. 130. TrcllllungllbahnhoC aut cineOl Plntz. 

Big; sie miissen aber gut gekennzeichnet sein, damit die Fahrgaste sich schon 
beim Herankommen der Wagen an die richtige Stelle begeben. 

Die iiber das MaB der einfaehen Zwischenstationen hinausgehenden Stationell, 
also die "Trennungs- und Kreuzungs­
bahnhofe" sind nach den bewahrten 
Grundsatzen anzuordnen, die fiir die 
Personenbahnhofe der Fernbahnen giil­
tig sind; hierbei ist yom Richtungs­
betrieb mehr Gebrauch zu machen, als 
dies im allgemeinen geschieht. Die Zahl 
der Stationsgleise sollte wenn moglich 
der Zahl der Streckengleise entspreehen; 

Abb.140. Gabelung ciner zweigleisigen Strallenbahn­
linie in zwei eingleisige Linien. 

ein Trennungsbahnhof sollte also nicht etwa nur zwei, sondern gemaB Abb. 139 
vier Gleise erhalten; allerdings wird hierdurch eine so groBe Breite in Anspruch 
genommen, daB eine derartige Haltestelle nur auf cinem Platz oder auf einem 
breiten Mittelstreifen 'untergebraeht werden kann; aber dieser Aufwandlohnt 
sich und kommt auch dem iibrigen StraBenverkehr zugute, weil der Gesamtver­
kehr fliissiger wird; auch der Umsteige- und der StoBverkehr und der Ein- und 
Ausschaltebetrieb werden hierdurch erleichtert. Bci eingleisigen Strecken sind 
alle wichtigen Stationen so zu konstruieren, als ob die Strecken zweigleisig 
waren (vgl. z. B. Abb. 140). Bei den groBeren Stationen dad man bei be­
schranktem Raum Kreuzungsweichen nicht grundsatzlich ablehnen. 
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Die Endstationen sind bei StraBenbahnen und Omnibus moglichst in Form 
von Wendedreiecken oder noch besser von Schleifen anzuordnen. Die 
Schleifenform gibt die einfachste Gelegenheit zum AnschluB zahlreicher AufstelI­
oder Einsteigemoglichkeiten; sie ist daher die beste Form fiir Haltestellen mit 
Massenverkehr (z. B. bei Sportplatzen und Ausstellungen); die Schleifenform 
ist ungewohnlich entwicklungsfahig und auch fiir vereinigte End- und Zwischen­
stationen sehr brauchbar (Losungen s. Abb. 141). 

_ ollrmgehentler Jlerkellr 
----..0-- Entlyerlrehr YO? A 
- Entlyerkehr yonO 

Abb. 141. Vereinigter Zwischen- und doppelter Endbahnhof. 

3 

Fiir die Unterbringung von Haltestellen mehrerer StraBenbahnlinien auf 
einem Platz geben Abb. 142 und 143 einige Winkel. 

b} Die Abwagung der verschiedenen Verkehrsmittel. 
Da sich in den -leider oft recht kleinen - StraBenraum die verschiedenen 

oben angegebenen Verkehrsmittel teilen miissen, so ist hier der Kampf aller 

Abb.142. Dreiecksplatz; aile StraBenbahn-HaltesteIIen auf der Insel: Fahrverkehr im Rundverkehr mit zum 
Teil groBen Umwegen. Anordnung ist gut fiir StraBenbahn und FuBganger, ungiinstig fiir den Fahrverkehr. 

gegen aIle entbrannt. Dieser Kampf wird leider oft recht unfair gefiihrt; 
insbesondere ist in vielen Landern eine unberechtigte Hetze gegen die StraBen­
bahn entfesselt worden, die leider immer noch wirkt. Urn diese ebenso schwierigen 
wie wichtigen Streitfragen sachlich zu klaren, sind die verschiedenen Verkehrs-

11m ubrigen ist auf die Bahnbau-Richtlinien der Reichsverkehrsgruppe Schienen­
bahnen (Essen 1937) zu verweisen. 
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mittel nach Leistungsfahigkeit, Sicherheit, EinfluJ3 auf den ubrigen Verkehr, 
Wirtschaftlichkeit, Qualitat der Beforderung usw. gegeneinander abzuwagen. 
Hierbei ist zuerst hauptsachlich der offentliche Verkehr gegen den Einzelverkehr 
und dallll sind die Verkehrsmittel des offentlichen Verkehrs gegeneinander 
abzuwagen. Nachstehend konnen aber nur die Erge bnisse der Untersuchungen 
mitgeteilt werden; zur genaueren Unterrichtung ist auf das Schrifttum zu 
verweisen 1. 

a) Symmetrisch. aber Haltestellell zu kurz. b) UnsYlllmetrisch. aber Haltestellcll lang gellug. 
Abb. 143 a u. b. ltundplatz mit Vereinigung aller StraBenbalm·lIaltestellcll auf der Inse!. 

1. Abwiignng des offentlichen Verkehrs gegen den Einzelverkehr. 

IX) Leistungsfahigkeit. Der Begriff "Leistungsfahigkeit" deckt sieh in 
diesem Fall stark mit dem Begriff Ausnutzung des StraJ3enraumes; diesem 
steht die Inansprnehnahme des StraJ3enraumes als "Umk~hrung" des 
Begriffes gegenuber. 

Wenn es sieh darum handolt, die Leistnngsfahigkeit verschiedener Verkehrs· 
mittel gegeneinander abzuwagen, so kommt es zunaehst nicht so sehr daranf an, 
wirklich praktisch erreichbare Werte zu erhalten; sondern es muJ3 zunachst das 
Bestreben dahin gehen, solehe Zahlen zu erhalten, die unter gleichen Verhalt­
nissen einen Vergleieh zwischen den versehiedenen Verkehrsmitteln erlauben. 
Solchen theoretisehen Untersuchungen legt man am zweekmaJ3igsten einen 
Fahrbahnstreifen von etwa 3 m Breite zugrunde, der sowohl einer Fahrspur als 
auch dem fUr ein StraJ3enbahngleis benotigten Raume entsprieht, und ermittelt, 
wieviel Mensehen das Verkehrsmittel auf einem derartigen Streifen in der Stunde 
befordern kann. Die Berechnung muJ3te zunachst von dem Fassungsvermogen 
der Fahrzeuge, ihrer Lange und Breite, der Geschwindigkeit und dem Bremsweg 
(also dem notwendigen Sicherheitsabstand) ausgehen. Aber schon hier ergeben 
sich Schwierigkeiten fUr die Festlegung der Berechnungsgrnndlagen. Welche 
Werte soIl man z. B. fur die Geschwindigkeit und fur die Bremsverzogerung 
einsetzen? In nachfolgendem ist fUr die offentliehen Verkehrsmittel die im all­
gemeinen bekannte durchschnittliche Reisegesehwindigkeit zugrunde gelegt. Fur 
die Einzelkraftwagen wurde zunachst die fiir die Leistungsfahigkeit dieses Ver­
kehrsmittel gunstigste Geschwindigkeit von nur etwa 20 km in der Stunde 
angenommen. Sehr umstritten ist auJ3erdem das Fassungsvermogen der Einzel­
kraftwagen. Sodann muBte man, da es auf die Ausnutzung bzw. Inanspruch­
nahme der StraBenflache ankommt, berucksichtigen, daB der Verkehr, ohne 

1 Vgl. Ehlgotz: Verkehrstechn. 1929 S. 475, Weninger: Verk0hrstcchn. 1929 S. 169. 
Wehner: Verkehrstechn. 1936 S. 413, Lii bke: Stral3en undPlatzeim Stadtkorper, Halle 1932. 

Handbibliothek II. 1. 2. Aufl. 15 
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gefahrdet oder nerv6s zu werden, sehr dieht an die StraBenbahn herangehen 
kann, da sie einen ganz klar umrissenen Raum einnimmt und einen seitlieh 
genau begrenzten Bremsweg hat, daB dagegen Radfahrer, Omnibusse und Einzel· 
kraftwagen keinen fUr die anderen Verkehrsteilnehmer klar erkennbaren Weg 
vor sieh haben und daB insbesondere bei seharfem Bremsen die "Bremsflaehe" 
wegen des zu befurehtenden Sehleudern ganz ungewi13 ist. 

Zusammenstellung 1. Ausnutzung des StraBenraumes durch die einzelnen 
Ver kehrsmittel. 

Art des 
Verkehrs-

mittels 

aftwagcn Kr 

R 
F 
o 

adfahrer 
uBganger. 
mnibus. 

StraBenbahn 

00 

OJ 

!~ 
"'<Xl bIl'"' 
~.<:I 
'd~ 
H ... 

" P-

m 

4,01 

1,8 
1,5 2 

10,7 3 

36,6 4 
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'$ 
."i 

~~ 
~.~ 
~~ 

00 

" C!) 

I km/h 

205 

18 
4 

20 
17 

,;, '"'''' ",.S 
S~ "''0 

~ 'O~ .<:I" 
e~ ~" .S ~ ~ " ~ .~~ ~f:~ ;Q", 

"' 2:~ S .,."i 'O"'l:l 
",,, '" ~o ~~ d -'"' ... l:l] ...,'" ;Q "t~~ 
~p. d" "'..., 
,.<i li<rn rn 

mis' m m m 

3,0 5,2 5,6 14,8 

- 2,5 5,0 9,3 
- ° 1,2 2,7 
2,0 7,8 5,6 24,1 
1,2 9,2 4,7 50,5 

00 ... ! " Ausnut· 
OJ " '" ~$ zungswert, 

00'" 
..., 

i " .§~ .<:I 
.., is:.z,, Kraft-
'" oS is: § g.z wagen be-

$~ g" setzt mit 
","d ... " "'""" '~.<:I -----

f~ ~P< 
., 'Z ~~ ~~ c:j 

;Q ... d ~il " :a " P- ;Q 
I 

oj i.,.o Nutz-N fahrgasten , 

m i m' I m' 

1,8 I 26,7 4 6,7 1 
I 1,4 19,0 I 

0,7 6,5 I 6,5 3 I 
0,8 2,2 I 2,2 I 9 3 
2,5 60,3 61 1,0 19 7 
2,2 lU,O 198 0,56 34 12 

Fur eine rein theoretisehe Untersuehung mu13 von einem gleiehma13ig flie13en­
den Verkehrsstrom ausgegangen werden, der also ohne Hindernisse, Haltestellell 
usw. sieh fortbewegt. Unter Berueksiehtigung der erforderliehen Bremswege, 
Sieherheitsabstande, hervorgerufen dureh die Auswirkzeit (Sehreeksekunde 
des Fahrers) usw., ergeben sieh dann die in Zusammenstellung 1 und 2 an­
gefUhrten Zahlen. 

Zusammenstellung 2. Theoretisch hochste Leistungsfahigkeit del' einzelnen 
Ver kehrsmi ttel. 

(Der Berechnung liegen die Annahmen der Zusammenstellung 2 zugrunde.) 

'fheoretische Leistung 

Art des Verkehrsmittels 
Anzahl der Verkehrs-
einheitenje Std. (Ziige, Menschen 

Hadel', Omnibusse, jc Einheit 
Kraftwagen) 

ohne mit 

Querverkehr 

Menschen je Spur nnd Stunde 
2 3 4 [) 

a) StraBcnbahn 335 198 66000 33000 
b) Omnibus. 838 61 51000 26000 
c) Kraftwagen 1360 4 5500 2700 
d) Kraftwagen 1360 2 2700 1350 
e) Radfahrer 6 • 5800 1 5800 2900 
f) FuBganger 7 • 10000 I 10000 5000 
g) Stadtschnellbahnen 8 • 40 1200 48000 

Es ist offensiehtlich, daB die Zahlen der Spalte 4 und 5 fur die meisten 
Verkehrsmittel we it uber den praktisch erreiehbaren liegen, was aber lllcht 
zu verwundern ist, da diesem Ergebnis Annahmen zugrunde liegen, die in 
Wirklichkeit nie vorhanden sein werden. 

1 Mittlerer Kraftwagen. - 2 Einzelpersonen, nicht Marschkolonne. - 3 Tram bus Han-
nover. - 4 GroJ.lraumwagen Essen. - 5 Giinstigste Geschwindigkeit. 

6 Drei Radfahrer nebeneinander auf eincm 3 m Streifen! 
7 Nicht in Marschkolonne, vier Personen nebeneinander! 
8 Unabhangig vom Querverkehr! Die angegebenen Zahlen sind praktisch errcicht 

und iiberschritten! 



Der Nahverkehr der Einzelstadt. 227 

So groB die Unterschiede zwischen diesen theoretischen Leistungsfahigkeiten 
sein mogen, so zeigen sie doch jedenfalls ganz eindeutig, daB die gegen die 
offentlichen Verkehrsmittel erhobenen Vorwiirfe, daB sie an der Ver­
stopfung schuld waren, unwahr sind. Die Wahrheit ist vielmehr: Die StraBen­
bahn besitzt die hochste Leistungsfahigkeit, da sie den StraBenraum 
am besten ausnutzt bzw. am wenigsten in Anspruch nimmt. 

Fur die Praxis konnen diese theoretischen Zahlen aber nur einen Vergleichs­
maBstab darstellen; will man sie fur eine Schatzung der wirklichen Leistungs­
fahigkeit benutzen, so sind noch folgende Erwagungen anzustellen: 

1. Die Zahlen sind auBer fUr die Schnellbahnen auf etwa 50 bis 60% herab­
zusetzen, weil man im StraBenverkehr mit allerlei unvermeidbaren Storungen 
rechnen muB, und weil insbesondere derQuerverkehr nicht vernachlassigt werden 
darf. DaB man den Querverkehr gelegentlich unterbinden kann (z. B. bei Festen 
und Aufmarschen) ist klar, braucht hier aber nicht weiter erortert zu werden. 
Unter Beriicksichtigung des Querverkehrs ergeben sich dann die in Spalte 5 
angegebenen Zahlen. 

2. Fur die praktische Auswertung kommt es auf die im Stadtinnern 
gelegenen maBgebenden Verkehrspunkte, und zwar auf die starkst be­
lasteten Stunden an, und hierfur ist nicht das Fassungsvermogen, sondern 
die tatsachliche Be setzung der Wagen maBgebend. Dicse liegt dann aber 
bei den offentlichen Verkehrsmitteln, und zwar fUr die jeweilige Hauptrichtung 
nahe an 100% und oft muB man sich sogar mit einer gewissen Uberfiillung 
abfinden. Die Einzelkraftwagen (Privatwagen und Droschken) bringen es aber 
auch in den starksten Verkehrsstundcn noch nicht einmal bis zu einer Besetzung 
von zwei Fahrgasten. Zahlungen hieruber gibt es kaum, wenigstens nicht solche, 
die man als zuvcrlassig bezeichnen konnte. Nach dem vorhandenen Zahlen­
material und eigenen Bcobachtungen halte ich fur die Innenstadt und den 
Geschaftsverkehr die Zahl von 1,4 schon fur hoch; daB sie im Ausflugverkehr 
hoher liegt, ist selbstverstandlich, aber fUr die vorliegende Frage belanglos. 

3. Die Zahlen sind fUr die freie Strecke berechnet, also fur die Fortbe­
wegung der "Verkehrssehlange" im durchgehenden StraBenzug. Die Leistungs­
fahigkeit hangt aber - wie iiberall so auch hier - noch mehr als von der 
frcicn Strecke von den im StraHenverkehr maBgebenden Verkehrsplatzcn und 
Haltcstellen ab, eine Binsenwahrheit, die nur allzu leicht vergessen wird. Bei 
den Verkehrsplatzen bietet sich aber, wie an anderer Stelle ausgefuhrt ist, meist 
die Gelegenheit, die StraBenbahn mit ihrcn Haltestellen in die Platzinseln zu 
legen und hiermit die Hemmungen fur den iibrigen Verkehr auszuschalten oder 
wenigstens stark herabzusetzen. 

Welm keine Moglichkcit besteht, die Haltestellen auf eine Platzinsel zu legen 
(z. B. an einfachen StraBenkreuzungen), kalm man Almliches erreichen, indem 
man sie mit richtig angelegtcn Schutzinseln versieht. 

4. Es kalm fiir den normalen Fall nicht angenommen werden, daB der Einzel­
kraftwagen nur mit einer Reisegeschwindigkeit von 20 kmjh fahrt, wie sie den 
obigen Zahlen zugrunde gelegt wurde. Selbst in den stark belasteten Haupt­
verkehrsstraBen del' Innenstadt wird sie nicht unter 30 kmjh liegen; bei dieser 
Geschwindigkeit nimmt die Leistullgsfahigkeit aber bereits wieder erheblich abo 

Es seien hier noch einige tatsachlich erreichte StraBenbahnfahrgast-Zahlen 
mitgeteilt: 

Stuttgart (Turnfest 1933) auf einem Gleis ohne Querverkehr 180 Ziige mit 
45000 Fahrgasten, also 20 s-Verkehr mit Drei-Wagen-Ziigen. 

Frankfurt (Sangerfest 1932) auf einem Gleis mit normalem Querverkehr 
124 Ziige mit 20000 Fahrgasten; ahnlich in Wien und Hannover. 

Koln (Turnfest 1928) auf einem Gleis ohne Querverkehr 30000 Fahrgaste. 
Chikago, Wabash-Street, bei normalem Querverkehr 25000 Fahrgaste. 

15* 
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(3) Sieher hei t. Der EinfluB der versehiedenen Verkehrsmittel auf die Sieher­
heit bzw. ihre Schuld an den Unfallen muB fiir den StraBenverkehr besonders 
sorgfaltig untersueht werden, weil hier die Sachsehaden und die T6tungen 
und Verletzungen von Menschen erschreckend hoeh sind. Bei Ermittlung 
des "Sieherheitsgrades" bzw. des "Gefahrdungsgrades" miiBte von den 
richtigen Grundlagen ausgegangen werden; es miiBte namlich die Zahl der 
T6tungen und Verletzungenzu dengeleisteten Personenkilometern(pkm) 
in Beziehung gesetzt und nicht nur die "Beteiligung", sondern die Schuld 
zahlenmaBig erfaBt werden. Leider versagte hier die Statistik und die wissen­
schaftliche Forsehung fast vollstandig. Fiir die meisten Lander gibt die Statistik 
nur an, mit welchen Zahlen die verschiedenen Verkehrsmitteln an den Unfallen 
"beteiligt" sind, sie schweigt sieh aber iiber die Schuld aus; und iiber das 
Verhaltnis von sehuldhaften T6tungen usw. zu der Zahl der geleisteten Personen­
kilometer werden iiberhaupt keine Angaben gemacht. 

In Deutschland wird jedoeh seit einiger Zeit nicht nur die Beteiligung, sondern 
auch die Schuld angegeben. So ergeben sich folgende Zahlen: 

.Art des Verkehrsmittels 

Personenkraftwagen . 
Lastkraftwagen. . . 
Kraftrader . . . . . 
Gesamter nichtoffentlicher 

Kraftverkehr . 

Kraftdroschken . 
Omnibusse . 
Gesamtkraftverkehr . 

Stra13enbahn 
Fuhrwerke 
Fu13ganger 
Fahrrader 
Sonstige . 

Deutsches Reich 
2. Vierteljahr 1936 

Beteiligung 1 Schuld 

Zahl der Unfiillel 1 -I absolut in % 
absolut 1 in % I 

446431 32,5 i 
207551 15,1 I 
20982 15,3 

I 44295' 57,0 
86380 62,9 

14991 1,1 
1610 1,2 

894891 65,2 

3333, 2,4 
4575' 3,3 

108781 7,9
1 26699 I 19,4 

2422 1,8 

442951 57,0 

1505 1,9 

5804 
8437 

17784 

7,5 
10,8 
22,8 

Hannover 
2. Vierteljahr 1936 

Beteiligung 1 Schuld 

abs~lu{in ~: la~sol~~i:-:: 

381 1 36,31 I 
168 I 16,0 I 1 

74 1 7,0. 

623 1 59,3/ 369 1 62,5 

148/ 1,3 I 1 
0,8 I 

645 I 61,4 1 369 1 62,5 

52 4,91 121 2,0 

~g ~:~ I' 37 6,3 
237 22,6 73 I 12,4 

17 1,6 99 16,8 

1137396 1100,0 1 77825 1100,0 1 1050 1 100,0 1 590 1100,0 , 

Die 6ffentlichen Verkehrsmittel stehen also schon nach dieser Statistik 
glanzend da. Die Untersehiede wiirden aber noch krasser werden, wenn die 
oben erwahnten riehtigen MaBstabe angelegt wiirden 1 . 

Von den wenigen hierauf beziiglichen Untersuchungen sind die von Prof. 
Wen t z e 1- Aachen 2 die wich tigsten. 

Erermitteltals "Gefahrengrad", wennderder StraBenbahn = 1 gesetztwird: 

Strallenbahn Omnibus Kraft· Private 
droschken Kraftwagen 

Verletzungen 1 2,2 12 25 
Totungen 1 6 24,5 29 
Unfalle durch eigene Schuld 1 4,4 53 103,6 
Unfalle im ganzen 1 2,77 26 58 

1 Diese Zahlen besagen ferner, da13 eine Verminderung der Unfallziffern und damit 
eine Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in erstcr Linie eine Erziehung der Kraftfahrer 
notwendig macht. Dabei beachte man, daB 17 Mill. Fahrradern nur 2,4 Mill. Kraftwagen 
gegeniiberstehen. 

2 V.T. 1926. 
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Del' auffallend niedrige Gefahrengrad, also del' hohe Sicherheitsgrad 
del' offentlichen Verkehrsmittel ist unter anderem del' sorgfii.ltigen Instandhaltung 
del' Wagen und del' gewissenhaften Auswahl und Ausbildung und del' hierauf 
beruhenden hohen Qualitat del' Fahrer zu danken. Bei del' StraBenbahn ist 
auBerdem die sichere Fiihrung durch das Gleis von hoher Bedeutung. Hierdurch 
ist die StraBenbahn auch dem Omnibus erheblich iiberlegen; dazu kommt noch 
del' giinstige EinfluB del' StraBenbahn auf die Regelung und Beruhigung des 
iibrigen StraBenverkehrs (s. unten). 

Die Unterschiede im Gefahrengrad zeigen klar, welche MaBnahmen (neben 
Erziehung und Bestrafung) am starksten zur Beseitigung del' groBen Unsicherheit 
beitragen konnen: 

Man muB soviel Verkehr wie nul' moglich auf die offentlichen 
Verkehrsmittellegen; nichts ware vom Standpunkt del' Sicherheit so ver­
kehrt wie das Zuriickdrangen del' offentlichen Verkehrsmittel odeI' gar ihre 
Verbannung aus den HauptverkehrsstraBen odeI' aus derganzen Innenstadt. 

y) EinfluB auf den iibrigen Verkehr. Es ist weiterhin zu priifen, ob 
und inwieweit die offentlichen Verkehrsmittel giinstig odeI' ungiinstig auf die 
anderen Verkehre einwirken: 

Hier werden bekanntlich gegen die StraBenbahn bittere Vorwiirfe erhoben, 
daB sie wegen ihrer Bindung an die Schiene nicht ausweichen und an ihren 
Haltestellen nicht am Biirgersteig vorfahren konne und daB sie "falsch" iiber­
holt werden miisse. Um zu einem sicheren Urteil zu kommen, ist auch hier 
nach freier Strecke und Stationen zu unterscheiden und dabei standig zu 
beachten, daB bei Beseitigung del' StraBenbahn ihr Ersatz durch den Omnibus 
notwendig sein wiirde, denn ohne offentliche VerkehrsmittellaBt sich del' Ver­
kehr nun einmal nicht bewaltigen. 

Was zunachst die "freie Strecke" anbelangt, so gibt es eben leider viele 
enge und winkelige StraBen, namentlich in den Altstadtkernen, die dem heutigen 
Gesamtverkehr nichtgewachsensind; ob abel' hierbei die schweren Lastziige, 
die parkenden Wagen odeI' die StraBenbahn mehr storen, kann nul' von Fall 
zu Fall geklart werden. 1m Regelfall kann die Losung del' Aufgabe abel' nicht 
darin bestehen, daB man die StraBenbahn beseitigt und durch den Omnibus 
ersetzt; helfen kann vielmehr nul' eine Gesamtverbesserung. Dagegen kann bei 
guten, also geniigend breiten und gestreckten StraBen von wirklichen Storungen 
durch die offentlichen Verkehrsmittel nicht die Rede sein, und zwar um so 
weniger, je bessel' die StraBe ist. Wenn das Uberholen del' StraBenbahn durch 
schnellere Fahrzeuge schwierig zu sein scheint, so kann sich jeder durch eigenes 
Fahren und durch Beobachtung des Verkehrs von del' hinteren Plattform aus 
davon iiberzeugen, daB die schweren Lastwagen und die parkenden Wagen die 
"Hauptschuldigen" sind. 

Was die Station en anbelangt, so wird gegen die StraBenbahn del' Vorwurf 
erhoben, daB sie den iibrigen Verkehr aufhalte und ihre eigenen Fahrgaste 
gefahrde, weil sie nicht am Biirgersteig vorfahren kann. Hierzu au Bert sich 
Herr Prasident Stadtrat Engel wie folgt (dem Sinne nach): 

"Es geht nicht an, daB man den StraBenbahnbetrieb durch die Brille des Herrenfahrers 
betrachtet; wenn man mit seinem Kraftwagen an einer Haltestelle einen Augenblick warten 
moB, dann darf man nicht sagen, die StraBenbahn ware ein Verkehrshindernis. Ein StraBen­
bahnzug befordert 80, 150 oder 200 Personen; der Kraftfahrer sitzt aber in seinem Wagen 
allein. Mit welchem Recht fordert er freie Durchfahrt vor den 200 anderen Volksgenossen? 
Die Benutzer der offentlichen Verkehrsmittel sind berufstatige und armere Menschen, 
die sich keinen Kraftwagen leisten konnen. Auch sie wollen und miissen zur Arbeit." 

DaB abel' die wichtigsten Stationen del' StraBenbahn, namlich die auf 
den maBgebenden Verkehrsplatzen gelegenen, so angelegt werden konnen, daB 
sie yom iibrigen StraBenverkehr vollkommen 10sgelOst sind, ist schon gesagt. 

Andererseits haben abel' die offentlichen Verkehrsmittel den groBen Vorzug, 
daB ihr Betrieb (Linienfiihrung, Auswahl del' zu benutzenden StraBen, Lage 
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der HaltesteIlen, Fahrplan, Wagenfolge, Wagenbreite, Zahl der Anhanger usw.) 
von den Behorden (Stadtverwaltung, PoJizei) voIlkommen beherrscht wird, also 
ganz so geregelt werden kann, wie es den Verkehrsbedurfnissen und der StraBen­
anlage entspricht. Dem Einzelverkehr gegenuber ist aber dieser EinfluB viel 
geringer, und die Beachtung der Vorschriften usw. kann vielfach nicht erzwungen 
werden. Von besonderer Bedeutung ist hierbei (neben dem Verkehr der Last­
ziige) das Parken; die offentlichen Verkehrsmittel steIlen hier innerhalb der 
kritischen Zone (City) an und fiir sich sehr geringe Anspruche, weil sie die 
Innenstadt als Durchmesserlinien glatt durchfahren, und wo Anlagen zum Auf­
stellen, Ein- und Ausschalten und Wenden notwendig werden, konnen sie inuner 
folgerichtig in die StraBenanlage eingepaBt werden. 

Die StraBenbahn hat noch dem gesamten nicht an Schienen gebundenen 
Verkehr gegenuber den groBen Vorzug, daB aIle Bewegungsvorgange von allen 
Verkehrsteilnehmern klar erkannt werden konnen, denn der StraBenbahn sind 
aIle ihre Wege durch die Gleise eindeutig vorgezeichnet und die Gleise sind bei 
jeder Beleuchtung und jeder Witterung klar zu erkennen; die StraBenbahn 
bringt daher in den Gesamtverkehr ein groBes Moment der Regelung, 
Beruhigung und Sicherung hinein; man beobaehte einmal, wie an sehwierigen 
Ubergangen eine groBe Zahl von FuBgangern, Radfahrern (nebst Kinderwagen, 
Handkarren usw.) und auch Kraftwagen sich regelrecht dem "Schutzschatten" 
der StraBenbahn anvertrauen. 

Zum SchluB seien zur Abwagung des offentliehen Verkehrs gegen den Einzel­
verkehr noeh folgende Punkte erwahnt: 

1. Jeder ruhige Kraftfahrer wird bestatigen, daB er nieht durch Omnibus 
und StraBenbahn behindert wird, sondern durch drei andere Erscheinungen: 
Den (Fern-) Lastzug, die parkenden Wagen und die Radfahrer. 

2. Friiher, als der Einzelvcrkehr noch schwach, der offentliehe Verkehr aber 
schon stark war, hat niemand etwas davon gemerkt, daB der offentliche Verkehr 
cine "unertraglichc Belastung" ware. In manchen Stadten ist aber festgestellt 
worden, daB die Zahl der StraBenbahnziige an den kritischen Stellen seit 1914 
nieht zu-, sondern abgenommen hat! 

3. Die Zunahme des Fahrrad verkehrs in den inneren Stadtgebieten ist 
teilweise eine Folge der durch den Weltkrieg verursachten Senkung des all­
gemeinen Lebensstandards. So sehr man seine Steigerung im Erholungsverkehr 
begruBen (uml fordern) muB, so sehr muB man es beklagen, wenn ein groBer 'reil 
der Bevolkerung das Fahrrad fUr den Gesehafts- und den regelmal3igen Bentfs- . 
verkehr benutzen muB. Dieser Verkehr, der sich grol3tenteils in der Innen­
stadt abspielt und hier tatsachlich zu unangenehmcn Zustanden fUhren kann, 
gehort seiner Natur nach und im allReitigen Interesse in die offentlichen 
Verkehrsmittel; es gibt aber, abgesehen von der Hebung des allgemeinen Wohl­
standes, nur ein Mittel, die Benutzung des Fahrrades im Berufsverkehr einzu­
sehranken, das ist die beste und billigste Bedienung des Verkehrs durch 
die offentliehen Verkehrsmittel; ihre Verkehrsleistungen (Haufigkeit, 
SchneIligkeit, Bcquemlichkeit, LinienfUhrung, Lage der HaltesteIlen, Umsteigen) 
muss en so gut sein, daB ein starker Anreiz besteht, vom Fahrrad zu ihnen 
uberzugehen, und sie mussen so billig sein, daB auch die armeren Kreise das 
Geld fUr die regelmal3ige Benutzung aufbringen korllC'n. 

2. Abwiigung der olfentlichen Verkehrs1nittel 1mtereinander. 

Nachdem vorstehend der Einzelverkehr gegenuber dem offentlichen Verkehr 
abgewogen worden ist, mussen nun die offentliehen Verkehrsmittel unter­
einander abgewogen werden. Diese Untersuchung muB sich zu einer Priifung 
des Problems "StraBenbahn oder Omnibus" verdichten. 
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Hierzu sind zunachst einige Tatsachen festzustellen: 
a) Bezuglich der Verkehrsbedienung hat die StraBenbahn einen gewissen 

Vorsprung (keine Geruchsbelastigung, hohere Sicherheit, bessere Bewaltigung 
des Spitzenverkehrs). In der Geschwindigkeit war die StraBenbahn noch viel­
fach durch lahmende Vorschriften "gehandicapt", wahrend der Omnibus voll­
kommen frei war. 

b) Die technische Entwicklung ist bei beiden Verkehrsmitteln noch 
nicht abgeschlossen; beide sind vielmehr noch entwicklungsfahig; mit Schlag­
worten wie "modern" und "veraltet" solIten ernste Manner nicht operieren. 

c) Die Leistungen der StraBenbahn sind nicht genii.gend bekannt, die des 
Omnibus werden dagegen stark ins Licht geriickt. In Wirklichkeit wurden 
aber (1935) von der StraBenbahn befordert: in Deutschland 2800000000, in 
England 3600000000, in Amerika 7900000000 Fahrgaste; in Deutschland 
werden von der StraBenbahn 90%, vom Omnibus 10% des Oberflachenverkehrs 
bewaltigt; fur Amerika sind diese Zahlcn 80 % und 20 %; in den nordameri­
kanischen GroBstadten leistet die StraBenbahn 85 bis 100%, der Omnibus nur 
bis 15%; keine amerikanische Stadt von mehr als 250000 Einwohner hat die 
StraBenbahn aufgegeben; die englischen GroBstiidte (auBer Loudon) halten 
an der StraBenbahn fest. 

d) Bezuglich der Leistungsfahigkeit und del' Ausnutzung des StraBen­
raumes hat die StraBenbahn eine gewisse Uberlegenheit. Hierzu ist nur noch 
zu erwahnen: Es kommt auch bei dieser Frage wesentlich auf den Massen­
vC'fkehr in den Spitzenstunden an. Nun leistet aber ein StraBenbahnzug 
200 Fahrgaste und solche Zii.ge mussen in Abstanden von 30 s (und womoglich 
in noeh kurzerer Zeit) durch die HauptverkehrsstraBen durehgebracht werden, 
die zur gleichen Zeit auch von dem iibrigen Verkehr stark bela stet sind. 
WolIte man die 200 Fahrgaste in Omnibussen befordern, so miiBten fUr jeden 
StraBenbahnzug je 3 bis 4 Omnibusse eingesetzt werden, die dann im gleichen 
Zeitraum durchgebracht werden muBten. Hier ist also groBte Vorsicht geboten! 
Vgl. hierzu "Verkehrstechnik" 1937, Heft 2, Staatsrat Stanik-Hamburg. 

Es kommt ferner auch hier weniger auf die freie Strecke als auf die Sta tionen 
an. Fur die einfachen Zwischenstationen wirkt hier der Omnibus auf den ubrigen 
Verkehr gunstiger als die StraBenbahn, namentlieh daIm, wenn der Gesamt­
verkehr nicht sehr stark ist. Bei starkem Verkehr macht aber das Vorfahren 
des Omnibus am Biirgersteig manche Schwierigkeiten; es kann dadurch der 
iibrige Verkehr (namentlich an StraBenkreuzungen mit Lichtsignalen) auf­
gehalten werden. Auch die Gefahrdung der FuBganger durch Fahrzeuge, die 
dcn haltenden Omnibus iiberholen, hierbei aber durch ihn verdeckt werden, 
ist zu beachten; in New York hat man die Omnibushaltestellen hinter die 
QuerstraBe legen musscn! Man hat sich also mit einer an sich ungunstigen 
Losung abfinden mussen, weil man sonst den ubrigen Verkehr zu stark auf­
gchalten hiitte. DaB man an den wichtigstcn Verkehrspunkten die Halte­
stell en der StraBenbahn oft ganz aus dem iibrigen Verkehr herausnehmen 
kann, ist schon erwiihnt; fUr den Omnibus ist das leider nicht so oft der :Fall. 
Andererseits hat del' Omnibus gewisse Vorzuge fur die Bedienung engel' und 
winkeliger Altstadtkerne. 

e) DaB StraBenbahnstrecken abgebrochen (und durch Omnibusse ersetzt) 
worden sind, ist richtig, aber die Griinde hierfiir miissen erforscht werden. 
Soweit sie sachlicher Natur sind, sind etwa folgende zu nennen: Es sind 
fruher, als die Welt noeh reich war, vielfaeh StraBenbahnen fUr sehr schwache 
Verkehrsrelationen gebaut worden, weil es einen leistungsfahigen Omnibus noch 
nicht gab; desglcichen aus Konkurrenzgriinden gegen andcre StraBcnbahn­
unternehmungen; desgleichen in zu optimistischer Einschatzung der Ver­
kehrsentwicklung besonders in kleinen Stadten und zu wait hinaus in die 
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AuBengebiete von GroBstadten; ferner konnten in den Riesenstadten StraBen­
bahnen entfernt werden, indem sie durch Schnellbahnen ersetzt wurden; 
sodann k-onnten in vielen Landern die StraBenbahnen wahrend des Weltkrieges 
nicht ordnungsgemaB instand gehalten und erneuert werden, und dann 
lieB man nach dem Krieg Gleise, Wagen, Werkstatten planmaBig verkommen 
("verludern"), um zu dem "modernen" Verkehrsmittel iiberzugehen; ob man 
das aber noch als sachlich bezeichnen kann, mag man bezweifeln. 

Unsachliche Erwagungen diirften in Rom und Wiesbaden eine groBe Rolle 
gespielt haben; die tatsachlichen Folgen sind daher auch sehr ungiinstig. DaB 
auch bei dieser Frage die Strategie und die bekannten "hoheren Gesichtspunkte" 
und die "Imponderabilien" vorgeschiitzt werden, ist selbstverstandlich; denn 
damit wird im Verkehr immer operiert, wenn Laien etwas beweisen oder 
Geschiiftemacher verdienen wollen. 

f) Bei der Kl~rul1g der Frage muB man davor warnen, die Erfahrungen, 
die in Weltstadten mit Schnellbahnen gemacht worden sind, auf Stadte 
ohne Schnellbahnen zu iibertragen; denn es ist von grundsatzlicher Bedeutung, 
ob die Oberflachenverkehrsmittel den gesamten Verkehr bewaltigen miissen 
oder nur den Teil, den ihnen die Schnellbahnen und der Stadt- und Vorort­
verkehr der Fernbahnen iibrig lassen. 

Wahrend die Lage oft so dargestellt wird, als ob in den Weltstadten, namcnt­
lich in London und Paris die "Schiene" ausgeschaltet ware, ist gerade fest­
zustellen, daB die Schiene um so starker herangezogen werden muB, je groBer 
die Stadt und je groBer daher ihr Verkehr ist. Die Schiene ist hier aber aus 
der StraBenoberflache herausgenommen und als Hoch- oder Tiefbahn iiber 
oder unter der StraBe verlegt, wobei man zu beachten hat, daB die Schnell­
bahn 3 bis 4 hochstbelastete StraBenbahn- oder Omnibuslinien ersetzt; vgl. 
insbesondere das so dichte Tiefbahnnetz in Paris. 

Man muB vorsichtig sein bei Vergleichen verschiedener Lander, denn alle 
maBgebenden Grundlagen (Lohne, Preise fiir die wichtigen Bau- und Betriebs­
stoffe, Gestaltung der Stadte, Zahlungsfahigkeit der groBen Massen, Abhangig­
keit vom Ausland in Bezug gewisser Stoffe, Devisenlage usw.) sind iiberall 
verschieden, so daB die Obertragung von Erfahrungen selbst dann schwierig 
ist, wenn man wahre (ungefarbte, ungeschminkte) Berichte erhalten kann. 
Besonders sorgfaltig muB man in Landern sein, die im Bezug yon Triebstoffen 
und Kautschuk vom Ausland abhangig sind. 

Zu all diesen Tatsachen und Erwagungen kommen nun die wirtschaft­
lichen Fragen hinzu. Sie sind - nicht immer, aber meist - von entscheidender 
Bedeutung; denn die Selbstkosten miissen so niedrig wie moglich sein, 
damit die Tarife niedrig gehalten werden konnen, weil nur dann die groBen 
sozialen und vo1kischen Aufgaben der Auflockerung durchgefUhrt werden konnen. 
Hierzu ist nun die Grundtatsache festzustelIen: Bei der StraBenbahn sind 
die "festen" Kosten (Kapitaldienst usw.) hoch, die "beweglichen" Kosten 
(Betriebskosten) dagegen niedrig; beim Omnibus liegen die Verhaltnisse 
dagegen umgekehrt. DemgemaB ist fiir starken Verkehr die StraBenbahn, 
fUr sehwachen Verkehr der Omnibus das wirtschaftlieh richtige Verkehrs­
mittel. W 0 die Grenze zwischen beiden liegt, ist in den verschiedenen Landern 
und Stadten verschieden; in Deutschland wird die Grenze etwa dahin zu 
bestimmen sein, daB die StraBenbahn anfangt wirtschaftlich zu werden, wenn 
der Verkehr vier Ziige in der Stunde, also eine Zugfolge von 15 min 
erfordert. 

Wenn der Verkehr aber schwacher ist, so daB man mit einer Zugfolge 
von 20 min und mehr auskommt, so wird der Omnibus einzusetzen sein. 
Zwischen diesen beiden Grenzen liegt der Wirtschaftlichkeitsbereich des Ober­
leitungs-Omnibus, dessen technisch-wirtschaftIiche Entwicklung dauernd sorg­
faltig zu beobaehten ist. 
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Diese reichlich rohe Faustformel muB aber noch durch folgende Erwiigungen 
ergiinzt werden: Es wird fUr die kleineren Stiidte eine gewisse Grenze geben, 
bis zu der man einheitlich mit dem Omnibus auskommen kann; diese Grenze 
mag zur Zeit in Deutschland bei 40000 Einwohnern liegen (s. oben). Bei den 
groBeren Stiidten wird man aber oft nich t mit einer einheitlichen Betriebs­
weise auskommen; es sind hier vielmehr die verschiedenen Strecken so ver­
schieden belastet, daB man die verschiedenen Verkehrsmittel einsetzen muB, 
urn insgesamt die niedrigsten Selbstkosten zu erzielen. Es ist also das Gesamt­
netz im Sinne eines "Aufteilungsplanes" einheitli()h durchzuarbeiten, wobei 
folgende Punkte zu beach ten sind: 

1. Man hat davon auszugehen, daB das ganze Netz ein einheitliches 
Unternehmen ist, also einheitlich betrieben und verwaltet wird. Dann kann­
abgesehen von allen anderen Vorteilen - auch ein finanzieller Ausgleich zwischen 
"guten" und "schlechten" Linien erzielt werden. 

2. Der Plan ist von inn en nach auBen zu entwickeln, denn in der Innen­
stadt wurzeln einerseits die "Chancen", andererseits aber auch die Betriebs­
schwicrigkeiten. 

3. Da nun von einer gewissen Stadtgrol3e ab die verkehrsreiche Innen­
stadt das naturgemiiBe Gebiet der StraBen bahn ist, so hat das StraBenbahn­
netz die erste Grundlage zu geben, und es ist zu priifen, wie weit die StraBen­
bahn nach auBen ausgedehnt werden kann, ohne unwirtschaftlich zu werden. 
Hierbei ist besonders der Berufsverkehr mit seinen Verkehrsspitzen und 
auBerdem der gelegentliche Massenverkehr (nach Sportpliitzen usw.) zu beachten. 

4. In dieses StraBenbahnnetz sind dann die Omnibuslinien fiir die schwiicheren 
Verkehrsbeziehungen einzubauen. 

5. Das (fiir die Fahrgiiste so liistige) Umsteigen ist auf ein GeringstmaB 
herabzusetzen. Am besten wird es dadurch vermieden, daB lange die ganze 
Innenstadt durchfahrende Linien mit einheitlicher Betriebsweise gebildet werden; 
hierdurch werden auch die Betriebskosten giinstig beeinfluBt. In diesem Sinne 
ist der Omnibus, obwohl er hauptsiichlich fUr die schwiicher belasteten AuBen­
linien einzusetzen ist, nicht etwa auf die AuBengebiete zu beschriinken; man 
wird vielmehr auch Linien ermitteln konnen, auf denen der Omnibus auch die 
Innenstadt durchfahren kann. 

6. Ob man vorhandene StraBenbahnlinien abbrechen und durch Om­
nibusse ersetzen darf, bedarf ernstester, ruhigster, wirklich sachlicher Uber­
legung; es sind hier leider grobe Fehler vorgekommen. Ebenso ruhig und sachlich 
ist die Frage zu priifen, wann man eine Omnibuslinie, nachdem ihr Verkehr 
sich cntwickelt hat, durch die StraBenbahn ersetzen darf. 

Aus Vorstehendem ergibt sich die Notwendigkeit, daB fiir den 
gesamten StraBenverkehr "Idealpliinc" aufzustellen sind: Fiir 
jede Stadt, jede Stiidtegruppe und jeden Industriebezirk mul3 ein Gesamtplan 
aufgestellt werden, der das ganze Gebiet erfaBt, aIle Verkehrsmittel beriick­
sichtigt und das Arbeiten auf lange Sicht sicherstellt. Ein solcher Wunsch­
oder Idealplan, der weit vorausschauend die kiinftigen Verbesserungen und 
Erganzungen klarstellt, ist aus folgenden Griinden notwendig: 

1. Jedes Verkehrsnetz besteht nicht aus einzelnen zusammenhanglosen 
Linien, sondern es ist eben ein Netz, das in sich aufs Engste verflochten ist, 
so daB jede wichtige Anderung, die an irgendeiner maBgebenden Stelle vor­
genommen wird, sich auf viele andere Stell en auswirkt. Das wird z. B. von den 
meisten laienhaften Vorschlagen nicht beachtet, die den "kritischsten Verkehrs­
knotenpunkt" dadurch verbessern wollen, daB sie die Schwierigkeiten an andere 
Stellen abschieben. 

2. Fast aIle Anderungen im StraBenverkehr - namentlich in der Linien­
fiihrung, aber auch schon in der Zugdichte der offentlichen Verkehrsmittel -
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ziehen beziiglich der Verkehrsbedienung der einzelnen Stadtteile weite Kreise 
und haben daher unter Umstanden bedeutende wirtschaftliche Folgen; vgl. 
z. B. die Schadigung der Geschaftsstadt durch Fortnahme von einzelnen 
Linien. 

3. Manche Planungen konnen in ihren Auswirkungen im V"oraus nicht genau 
iibersehen oder gar berechnet werden; es ist daher groBe Vorsicht bei der Beseiti­
gung vorhandener wertvoller Anlagen geboten. 

4. Anderungen und Neuanlagen von stadtischen StraBen, Platzen und 
Gleisen verursachen ungewohnlich hohe Kosten. Dies legt der Stadtverwaltung 
und den Verkehrsanstalten den Zwang auf, daB Anderungen usw. nich t zu 
beliebiger Zeit, also nicht "sofort" vorgenommen werden diirfen, sondern 
daB sie soweit wie irgend moglich im Zug der planmaBigen Erneuerung 
ausgefiihrt werden miissen; denn bei dem vorzeitigen Umbau - dem "Reraus­
reiBen" - werden hohe Werte zerstort, die noch manches Jahr hatten gute 
Dienste leisten konnen. Das gilt besonders von den meisten Fahrdammbefesti­
gungen, den StraBenleitungen, den StraBenbahngleisen und den OberIeitungen; 
denn der nach dem RerausreiBen noch vorhandene Altwert ist recht gering 
und die Aufwendungen fiir das Zerstoren und Wiederherstellen von Pflaster und 
Leitungen sind fast ganz verIoren. Es betragt aber z. B. die Lebensdauer von 
gutem Pflaster 20 bis 25, von StraBenbahngleiscn in geraden Strecken 30, in 
scharfen Kriimmungen 6 bis 10, von Weich en 6 bis 10, von Oberleitungen 30 Jahre; 
man muB also die als notwendig erkannten Umgestaltungen nach einem Pro­
gramm durchfiihren, das jedenfalls nicht weniger als 15 Jahre umfassen darf. 
Auch bei derartig planvollen Arbeiten werden sich noch reichlich genug pein­
liche Ausgaben ergeben, denn man wird leider immer gezwungen sein, einzelne 
Teile vorzeitig, also vor Ablauf ihrer Lebensdauer abzubrechen und andere 
Teile ii ber ihre planmaBige Lebenszeit beizubehalten, woraus sich dann ein zu 
hoher Aufwand fiir ihre Instandhaltung ergibt. 

Weicht man von diesen Grundsatzen ab, so ergeben sich zwangslaufig 
Belastungen fUr die Stadtverwaltung und die Verkehrsanstalten, also letzten 
Endes fiir die Allgcmeinhei t; denn die Kosten fiir die Umgestaltungen, die 
technisch-wirtschaftlich noch nicht notwendig waren, miissen ja in irgendeiner 
Weise "wieder hereingebracht" werden, sei es durch Stcuern oder durch hohere 
Tarife oder durch schlechtere Verkehrsbedienung; es liegt hier auch die Gefahr 
vor, daB infolge dieser Belastungen andere notwendigc Verbesserungen nicht 
durchgefUhrt werden konnen. DaB der "Idealplan" nicht starr sein darf, 
sondern elastisch sein muB und daB er von Zeit zu Zeit iiberpriift werden muB, 
ist sclbstverstandlich. 

c) Verkehrsregelung und Park en. 
Es kann nicht Aufgabe eines Lehrbuches iiber Stadtebau sein, die Verkehrs­

regelung, also die Aufgaben der Verkehrspolizei eingehcnd zu erortern. Es sollen 
nur folgende Gedanken angedeutet werden: 

1. 1m allgemeinen wird die V er k eh r s p 0 liz e i urn so weniger zu tun haben, 
es werden also urn so weniger - recht kostspiclige! - Verkehrsschutzleute 
und um so weniger Verkehrszeichen (Richtungszeichen, Verbottafeln, Ampeln) 
notwendig sein, es wird sich also alles um so fliissiger, sicherer und billiger ab­
spielen, je sorgfaltiger der GesamtstraBenplan, die Linienfiihrung der offentlichen 
Verkehrsmittel und die einzelnen Knotenpunkte und Verkehrsplatze entworfen 
sind; mit anderen Worten: je besser ein wirklicher Vcrkehrstechniker arbeitet, 
desto weniger Verkehrszeichen und Polizei braucht man. Auch hier kann (und 
sollte) man von der Eisenbahn lernen: Ein gut durchkonstruierter Bahnhof leistet 
den groBten Verkehr spielend mit einem Minimum von Signalen, Stellwerken 
und Beamten; aber ein schlechter (veraltetcr) Bahnhof verbraucht ein Maximum, 
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verursacht hierfur hohe Kosten, arbeitet aber trotz allen Aufwandes schwer 
und schlepp end 1. 

2. Mit die schwersten Verkehrsnote liegen im Parken. Es verursacht nicht 
nur in der Innenstadt, sondern auch in den Wohngebieten der wohlliabenden 
Kreise groBe Schwierigkeiten. Da nun unter "Parken" die verschiedenartigsten 
Vorgange zu verstehen sind, seien die wichtigsten von diesen nachstehend kurz 
skizziert: 

a) Das Parken von Lastwagen zum Umladen und das Bilden und Auflosen 
von Fernlastzugen auf der offentlichen StraBe ist oft ungehorig und kann unter 
Umstanden gefahrlich sein und muB dann als grober Unfug bezeichnet werden. 
Es gehort in die HMe der Vedrachter und Spediteure und in die "Auto-Bahn­
hofe" . 

b) Das Parken, durch das der Besitzer des Wagens die Kosten fUr die Garage 
spart, namentlich das nachtliche Parken in der sog. "Laternengarage", ist eben­
falls ein grober Unfug und eine standige Quelle schwerer Gefahren. Es solIte 
grundsatzlich verboten werden; zur DurchfUhrung des Verbotes muB danach 
gcstrebt werden, die Garagenkosten herabzusetzen und bei neuen Anlagen 
und groBeren Umgestaltungen fUr genugenden Garagenraum zu sorgen. 

3. Das Parken im Sport- und Erholungs-, im Besuchs- und kulturellen 
Verkehr muB dadureh erleichtert werden, daB bei Sportplatzen, Badern, Theatern, 
Stadthallen, Ausstellungen usw. genugend groBe Parkplatze angelegt werden; 
ihre Anordnung (in genugellder GroBe, in riehtiger Lage, in sumvoller Gliederung 
nach Wagenarten, An- und Abfahrwegen) gehort zu den Aufgaben der Planung; 
die Erhebung von Gebuhren ist berechtigt. 

4. Das kurze Parken bei Einkaufen, kurzen Besuchen ist im allgemeinen 
nicht storend; der Begriff "kurz" ist aber sehr dehnbar! 

5. Das lange Parken wird teils durch Kaufleute, Direktoren, Anwalte, 
Arzte, Professoren usw. verursacht, die in Anspruch nehmen, ihren Wagen 
wahrend der ganzen Geschaftszeit vor ihrer Arbeitsstatte aufzustellen. Eille 
andere Gruppe sind die Besucher von Cafes und anderen Gaststatten; gerade 
sie belegt am starksten die kritischsten StraBen und Platze. 

6. Das lange Parken auswartiger Stadtbesueher, die zu Gesehaften oder 
zum Besuch in die Stadt kommen; es handclt sich hier urn einen wertvollen 
Verkehr, der Rucksieht und bevorzugte Behandlung verdient; bevorzugte 
Behandlung der Auswartigen vor den Einheimischen (prufbar durch die Num­
mernschilder) ist nicht abzulehnen. 

Insgesamt wird zu beachten sein: 
a) Das Parken muB bci Neuanlagen und groBeren Umgestaltungen voraus­

schauend erleichtert werden. 
b) Das Parken darf nicht durch Schikanen erschwert werden; aber es ist 

als Grundsatz festzuhalten, daB die StraBen und Platze fUr den Verkehr da 
sUld; Verkehr ist aber Bewegung; das Parken ist aber das Gegenteil davon; 
auf kemen Fall dad die Bewegung durch das Parken gclahmt oder gefahrdet 
werden; das wurde zum Tod des Verkehrs fiihren, vgl. die hoffnungslosen Zu­
stan de in New York. 

e) Niemand hat ein "Recht" auf Parken, namentlich nicht auf Parken an 
beliebiger Stelle und zu beliebiger Zeit; jeder muB sich gefallen lassen, daB ihm 
die Stelle angewiesen wirel. 

1 Viele, die sich berufen fiihlen, fUr den GroBstadtverkehr wohlgemcinte Ratschlage zu 
machen, losen meistens das "Problem" del' "kritischsten" oder der gerade zur Debatte 
stehenden Stelle, indem sie die Schwierigkeiten nach irgendeiner anderen Stelle verschie ben; 
in vielen Fallen sind sie auch recht einseitig fiir ein bestimmtes Verkehrsmittel und 
gegen alle anderen eingestelIt; VOl' allem sind ihnen die Radfahrer und die StraBenbahn 
ein Dorn im Auge. 
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d) Niemand hat ein "Recht" auf unentgeltliches Parken; jeder muB sich 
damit abfinden, daB er eine kleine Gebiihr entrichten muB, wenn dies im Inter­
esse des allgemeinen Verkehrs zweckmaBig ist. 

e) Jeder muB sich damit abfinden, daB er einige Minuten zu FuB gehen 
muB, wie das ja auch jeder Fahrgast der offentlichen Verkehrsmittel tun muB. 
Jeder muB daher die besonders angelegten offentlichen Parkplatze benutzen, 
auch wenn sie etwas abseits liegen und gebiihrenpflichtig sind. 

f) Durch das Parken dad die "Obersicht nicht leiden, auch das Ein- und Aus­
fahren an den QuerstraBen und Toreinfahrten nicht erschwert werden. Durch 
sog. Parkspuren (am Biirgersteig entlang) darf die Fliissigkeit des iibrigen 
Verkehrs nicht behindert werden; in StraBen mit Gleisen darf daher nur geparkt 
werden, wenn zwischen dem parkenden Wagen und dem Gleis eine volle Fahr­
spur und ein Streifen fiir einen Radfahrer freibleibt. 

g) Durch das Parken darf der Fahrradverkehr nicht erschwert und gefahrdet 
werden; den Radfahrern gibt man den wohlgemeinten Rat, sie sollten scharf 
rechts fahren; wie sollen sie das aber machen, wenn am Biirgersteig entlang 
geparkt wird 1 

b) Die Vernichtung der - ach so sparlichen! - Griinflachen im Stadt­
innern zugunsten des Parkens ist als eine besonders unsoziale Handlungsweise 
abzulehnen. 

i) Erwiinscht ist, daB durch das Parken die Vorfahrt vor Laden und der 
Blick auf die Schaufenster nicht behindert wird. 

Schrifttnm. 
Vorbemerkungen. 

Das Schrifttum iiber Stadtebau und Stadtverkehr und ihre Nebengebiete und ncuer­
dings auch iiber Raumordnung und Landesplanung ist aul3erordentlich umfangreich. 
Manche Biicher und Aufsatze haben aber nur einen recht geringen Wert; sie werden bald 
vergessen sein. Andere Abhandlungen (auch Biichcr) beziehen sich nur auf einen bestimmten 
Raum (Stadt, Bezirk) und haben daher oft keine Allgemeinbedeutung; es gibt hier aber 
wichtige Ausnahmen, denn gerade aus Sonderfallen kann man viel lernen, sofcrn sie von 
hoherer Warte aus erortert werden. 

Aus der Fiille des Schrifttums kann hier nur eine sehr kleine Auswahl gegcbcn werden; 
es sei daher zunachst auf folgende Literaturnachweise hingewiesen: 

Literaturnachweis des Wohnungs- und Siedlungswesens; bisher erschienen ftir die 
Jahre 1933, 1934 und 1935; weitere Jahrgange sollen folgen. Berlin: Ernst Wasmuth. 

Literatur iiber Standortfragen. Heft 5 der "Arbeitshefte zur Reichsplanung", 2. Aufl. 
Miinchen 1935. 

Folgende Zeitschriften bringen eine laufende Schau iiber Buch.Neuerscheinungen und 
Zeitschriften: 

Raumforschung und Raumordnung, Berlin. 
Stadtebau, Zeitschrift der Deutschen Akademie fiir Stadtebau, Reichs- und Landes-

planung, Berlin. 
Verkehrstechnik, Berlin. 
Deutsche Bauzeitung, Berlin. 
Ein sehr gutes Schrifttumsverzeichnis iiber den Berliner Schnellverkehr findet sich 

bei Remy, Die Elektrisierung der Berliner Stadt·, Ring- und Vorortbahnen als Wirt· 
schaftspro blem. 

Eine der bestcn Nachweisungen besitzt fernerhin der Ruhrsiedlungsverband, der den 
Fachgenossen gern Auskunft erteilen wird. 

Folgende Einteilung des Materials fiir die weiterc Bchandlung erscheint zwcckmal3ig: 
A. Werke, die den Stadtebau, den Verkehr und deren Untergruppen (Wohnwesen, 

Stral3en, Freiflachen, Nahverkehr, Schnellbahnen usw.) allgemein oder fiir einzelne Lander 
oder Stadte (und Bezirke) erortern. 

B. Die einschlagigen Zeitschriften. 
C. Berich te iiber Bebauungsplane, Verkehrsplane, stadtebauliche Wettbewerbe. 
Dazu kommen amtliche Untersuchungen (bearbeitet von Staats- und Kommunal· 

behorden) und Denkschriften iiber Wohnungswesen, Eingemeindungen, Verkehrs­
wesen usw., sodann Jahrbiicher (der Stadte, Kreise, Verkehrsanstalten usw.) und schliel3-
lich die Gesetze (nebst Verordnungen und Ausfiihrungsanweisungen). 
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Die meisten Gesamt-Bebauungsplane, viele Berichte, Gutachten und Denkschriften 
sind leider nicht veroffentlicht; die Einsicht wird abcr sicher dem Fachmann von den Be­
horden gestattet werden. Viele dieser Plane sind aber uberholt, weil sie aus einer Zeit 
stammen, in der man noch an das hemmungslose Weiterwuchern der Stadt glaubte oder 
es sogar begiinstigte. 

Eine groBe FulIe von Einzel-Bebauungsplanen ist dagegen in Zeitschriften veroffent­
licht, desgleichen aIle Gesamt- und viele Teilwettbewerbe. Ais besonders lehrreich nennen 
wir die Wettbewerbe GroB-Berlin und Dusseldorf, ferner Bern und ZUrich, sodann das 
Werk "Stadt- und Landesplanung Bremen". Bremen 1931. 

Wir nennen im einzelnen folgende Werke und Aufsatze: 

I. Beviilkerungs- und Siedlungspolitik. 
Ballof: Altersaufbau der Bevolkerung und Verkehrsentwicklung. Diss. Hannover 1931. 
Bevolkerungsentwicklung der Stadte mit uber 50000 Einwohnern. - Sterbende Stadte. 

Arch. innere Kolonisation 1933. 
Bruck, W. F. u. H. Vormbrock: Deutsche Siedlungsprobleme. Berlin 1929. 
Burgdorfer, F.: Bevolkerungsentwicklung. In: Zuruck zum Agrar-Staat? Berlin 1933. 
- Stadt oder Land? Berechnungen und Betrachtungen zum Problem der deutschen 

Verstadterung. Z. Geopolitik 1933. 
- Statistik und Siedlungsplanung mit besonderer Berucksichtigung der Bevolkerungs-

statistik. Planungswissenschaftliche Arbeitsgemeinschaft. Munchen 1934. 
- Yolk ohne Jugend. Berlin 1934. 
- Die Zukunft der Stadte. Arch. Bevolkerungswiss. 1934. 
Gunther, H. F. K.: Die Verstadterung. Ihre Gefahren fur Yolk und Staat vom Stand­

punkte der Lebensforschung und der GeselIschaftswissenschaft. Leipzig 1934. 
Haushofer, K: Yom Absterben der Stadte. Z. Geopolitik 1933. 
Heiligenthal, R.: Grundlagen der Dezentralisation. International Town Planning 

Conference Report. New York 1925. 
Kremer: Die Bedeutung des Nahverkehrs fUr das deutsche Siedlungswerk. Verkehrs­

techno 1935. Heft. 22. 
Langen, Gustav: Probleme des Siedlungswesens. Berlin 1934. 
- Das Umsiedlungsproblem mit besonderer Berucksichtigung der deutschen Kleinstadte 

und ihrer raumwirtschaftlichen Aufgaben. Berlin-Charlottenburg 1934. 
Ludovici, J. W.: Die Aufgaben des deutschen Siedlungswerks. Planungswissenschaft-

liche Arbeitsgemeinschaft. Miinchen 1934. 
- Die Siedlung im nationalsozialistischen Staat. Bauen, Siedeln, Wohnen, 1934. 
- Das deutsche Siedlungswerk. Heidelberg 1935. 
Muesmann, A.: Wirtschaftliche GelandeerschlicBung. 
- Die UmstelIung im Siedlungswesen. Stuttgart 1932. 
Neumann: Das Stadtische Siedlungswesen. Stuttgart: V. Wittwer 1933. 
Unwin, Raymond: Methods of decentralisation, planning problems of town City and 

region. 1925. 
Vettcrlein, E.: Siedlungsfragen im Stadt- und Landkreis Buckcburg. Mcthodisehe 

Untersuchung zur Besiedlung eines Landraumes. Hannover 1932. 

II. Landesplanung - Raumordnung. 
Arbeitshefte zur Reichsplanung, herausgeg. yom Amt der Sicdlungsbeauftragten der 

NSDAP. Heft 1: Haus der Reichsplanung. Heft 2: Wirtschaftskrise und Stufen der 
Selbstversorgung. Heft 3: Industrieverlagerung. Neue Ausgabe 1935. Hef!; 5: Literatur 
uber Standortfragen. 1935. 

Bunz, Otto: Stadtebau und Landesplanung. Berlin 1928. 
Gobbin: Landesplanung der Rheinprovinz. Dusseldorf 1937. 
Landesplanung im engeren mitteldeutschen Industriebezirk. Merseburg, Rcgierung. 
Langen: Deutscher Lebensraum. Berlin 1929. 
Meyer, Konrad: Raumforschung, eine Pflicht wissenschaftlicher Gemeinschaftsarbeit. 

Rede anlaBlich der 1. Tagung der Reichsarbeitsgemeinschaft fiir Raumforschung 
(Berlin, 17. April 1936). 

Pfannschmidt, M.: Standort, Landesplanung, Baupolitik. Berlin 1932. 
- Die Industriesiedlung in der Umgebung von Berlin. Sondcrdruck aus Zbl. Bauverw. 

1933. 
- Die Industriesiedlung in Berlin und in der Mark Brandenburg. Stuttgart-Berlin 1937. 
Weber, Alfred: Reine Theorie des Standortes. Tiibingen 1909. 
Weigmann, H.: Politische Raumordnung. Gedanken zur Ncugestaltung des deutschen 

Lebensraumes. 1935. 



238 Schrifttum. 

III. Stiidtebau. 
Abele, Dr.: Weitraumiger Stadtebau und Wohnungsfrage. Stuttgart 1900. 
Bangert, Wolfgang: Baupolitik und Stadtgestaltung in Frankfurt a. M. Ein Beitraa 

zur Entwicklungsgeschichte des deutschen Stadtebaues in den letzten hundert Jahren~ 
Behrendt, Walter: Stadtebau und Wohnungswesen in den Vereinigten Staaten. Berlin 

(ohne Jahresangabe). 
Blum, Schimpff u. Schmidt: Stadtebau. Berlin: Julius Springer 1921. 
Brunner, H.: Baupolitik als Wissenschaft. Wien 1925. 
Eberstadt: Das Wohnungswesen. Wien: J. B. Teubner 1922. 
Ehmig, H. C.: Kulturgrundlagen des Stadtebaues. Berlin 1927. 
Fischer, Theodor: Stadterweiterungsfragen, 1903. 
Fritsch, Th.: Die Stadt del' Zukunft. Leipzig 1912. 
Fuchs: Die Wohnungs- und Siedlungsfrage nach dem I(riege. Stuttgart 1918. 
Gautner: Grundformen del' europaischen Stadt, 1930. 
GroB-Berlin, Die preisgekronten Entwilrfe des Wettbewerbs. Berlin 1911. 
Gurlitt, C.: Historische Stadtebilder. 
Hamburg und seine Bauten. Hamburg 1914. 
Handworterbuch des 'Vohnungswesens. Jena 1930. 
Heilig, W.: Stadt- und Landbaukunde, 1935. 
Heiligenthal, Roman: Deutscher Stadtebau. Heidelberg 1921. 
- Berliner Stadtebaustudien. Berlin-Halensee 1926. 
- Stadtebaurecht und Stadtcbau. Berlin 1929. 
- Staat und Siedlung. Karlsruhe 1932. 
Henrici: Praktische Asthetik des Stadtebaues. :\Iilnchen 1906. 
Hoepfner: Grundbegriffe des Stadtebaues I und II. Berlin: Julius Springer 1921-28. 
Howard, Ebenezer: Gartenstadte in Sicht. 
Kampfmeyer, H.: Die Gartenstadtbewegung, 1913. 
Luther-Mitzlaff-Stein: Die Zukunftsaufgaben del' deutschen Stadte. 
Migge, L.: Deutsche Binnenkolonisation. Berlin 1936. 
- Die Gartenkultur des 20. Jahrhunderts. 
:;Uorgenroth, W.: Angaben ilber offentliche Park- und Gartenanlagen. offentliche Spiel­

und Sportplatze, 'Valder usw. Aus Flache, Grundeigentum und Grundstilckswesen. 
In: Statistisehes Jahrbuch deutscher Stadte, 1933. 

Petersen: Die Verkehrsaufgaben des Verbandes GroB-Berlin. Berlin 1911. 
Report of Transit Commissioner City of Philadelphia, 1913. 
Schumacher: Das 'Verden cineI' 'Vohnstadt, 1932. 
Sitte, C.: Del' Stiidtebau. Wien 1909. 
Stadtbaukunst alter und neuer Zeit. Mitteilungen del' Freien Deutschen Akademie des 

Stadtebaues. Berlin 1929. 
Stadtebauliche Vortrage aus dem Seminar hir Stiidtebau an del' Kg!. Technischen Hoch-

sehule zu Berlin. Hcrausgeber .Joseph Brix u. Felix Gcnzll1cr. Berlin, seit 1915. 
Stiibben, J.: Del' Stadtebau, 1907. 
Unwin, R.: Grundlagen des Stiidtebaues. Aus dem Englischen von :\IacLean, 1922. 
'Vagller, Martin: Stadtebauliche Probleme in al1lerik~Lllischen Stiidten. Berlin 1929. 
Wolf, Paul: Stiidtebau. Leipzig 1919. 

IV. Verkehr und Stiidtebau. 
1. Die allgemeinc Bedeutung des Verkehrs fill' Siedlung und 'Yirtschaft. 

Arntz: Autobahn, GroBstadtgesundung und Siedlung. 'Vestdtsch. Wirtsch.-Ztg. H)3-! 
Heft 33. 

Berkenkopf, P.: Die Auflockerung del' Industriestandorte und del' Anteil del' Verkehrs­
politik. i\1ilnster i. West£. 1935. 

Hamens: Verkehrszahlungen und ihre wirtschaftliche Bedeutung fill' den Stadtebau. 
Verkehrstechnik 1929. 

Helander, S.: Die Hauptstadt als Verkehrszentrum. Z. Gcopolitik 193-!. 
Hoffmann, Rudolf: Die Aufgaben del' Verkehrspolitik. "Reichsplanung" Milnehen 1935. 
Ludovici, J. 'V.: Siedlung und Verkehr. "Reichsplanung" Milnchen 193.5. 
Niemeyer, Reinhold: Kraftverkehr, Stadtebau und Landesplanung. Planungswissen­

schaftliehe Arbeitsgemeinschaft, Milnehen 1935. 
Pirath: Antcil der Arbeitsleistung des Mensch en an den Leistungcn del' Verkehrsmittel. 

Arch. Eisenbahnwes. 1922. 
- Verkehrsstrome im Luftverkehr. Heft 1 del' Forschungsergcbnissc des Verkehrswiss8n­

schaftlichen Instituts filr Luftfahrt an der Technischen Hochschule Stuttgart. Milnchen 
und Berlin 1929. 
Verkehrsprobleme und Landesplanung im \Virtsehaftsgebiet Stuttgart-Hcilbronll. 
Stuttgart 1930. 
Die Gruncllagen del' Verkehrswirtschaft. Berlin 1934. 
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2. Allgemeine Pobleme des grollstiidtischen Verkehrs. 

Blum, Otto: Die Verkehrsfragen des Wettbewerbs Groll-Berlin. Glasers Ann. 1910. 
Biichner: Zur Methode del' Feststellung von Angebot und Nachfrage im stiidtischen 

Nahverkehr. Bull. Inst. International. Haag 1914. 
Giese: Die Tarifverhiiltnisse und die Wirtschaftlichkeit del' Berliner Verkehrsaktien-

gesellschaft. Berlin 1931. 
Gretsch: Zur Tariffrage stiidtischer Verkehrsunternehmen. Arch. Eisenbahnwes. 1934. 
Kemmann: Zur Schnellverkehrspolitik del' Grollstiidte. Berlin 1911. 
- Die Berliner Verkehrsaktiengesellschaft. Betrachtungen zur Tarif- und Verkehrs­

gestaltung. Berlin 1931. 
Lehner: Die Linienfiihrung innerstiidtischer Verkehrsmittel. Diss. 

Die Linienfiihrung innerstiidtischer Verkehrsmitte1. Arch. Eisenbahnwes., Berlin 1932. 
- Die Verteilung del' Reiseliingen im innerstiidtischen Verkehr. Verkehrstechn. vVoche 

1932. 
Miiller, Fritz: Verkehrsunfiille in ihrer Beziehung zum Stiidte- und Strallenbau. 
Petersen, Rich.: Verkehrsfragen bei Stadterweiterungen, erliiutert an Beispiclen von 

Ziirich und Danzig. Berlin 1921. 
Remy: Grollstiidtische Vcrkehrsprobleme. Verkchrstechn. 'Vochc 1930. 
Roth: Ein Beitrag zur Anlage stiidtischcr Strallenkreuzungen und Pliitzc 1m Verkehrs­

interesse. Diss. Berlin. 
S ch im pH: Die Stiidtischen Verkehrsmitte1. In Handbibliothek fiir Bauingenieure, II. Teil, 

Bd. 1: Stiidtebau. Berlin 1921. 
Thomas: Wirtschaft, Nahverkehr und Stiidtebau (gezeigt am Beispiel del' Reichshaupt­

stadt Berlin). Bericht anliil3lich des 24. Internationalen Kongresses (Berlin 1934) des 
Internationalen Vereins del' Strallenbahnen. Kleinbahnen und del' offentlichen Kraft-
fahrunternehmen, BrUsse 1. . 

vVehner, Bruno: Grenzen des Stadtraumes vom Standpunkt des innerstiidtischen Ver­
kehrs. Ein Beitrag zum Problem del' "'cchselwirkungen zwischen Stiidtebau und Ver­
kehr. WUrzburg 1934. 

3. Schienenbahnen. 

Arnold: Report on the Engineering and Operating Features of the Chicago Transportation 
Problem. New York 1902. 

- The Pittsburgh Transportation Problem. Pittsburgh 1910. 
Berliner Verkehrs-A.G. (BVO), Geschiiftsberichtc ab 1927. 
Berlins Aufstieg zur vVeltstadt. Herausgeber Verein Berliner Kaufleute und Industrieller. 

Berlin 1929. . 
Blum, Otto: Stadtbalmen. In: Eisenbahntechnik del' Gegenwart, Bd.4, Abschnitt B. 

Wiesbaden 1907. 
- Stiidtebalmen mit besondcrer BerUcksichtigung des Entwurfs cineI' Stiidtebahn zwischen 

DUsseldorf und Koln. Berlin 1909. 
Bre eh t: Stadtschnellbahnen. Leistungsfiihigkeit. Gesehwindigkeits- und Kriimlllungs­

verhiiltnisse, Spitzkehren und Kehrsehleifen. Glasers Ann. 1909. 
Brix u. Genzmer: Hochbahngesellschaft, Grundplan fUr die Bebauung von Groll-Berlin. 

Berlin 1911. 
Derikartz: Bahnhofsanlagen und Stadt. Verkehrsteehn. 'Vochc H)35 Heft 30-31. 
Enzyklopiidie des Eisenbahnwesens, 2. Aufl .. Bel. 4. Stichwort "Elekt1'isehc Bahnen". 

Herausgeber Dr. Frhr. von Roll. Berlin und WiE'll 1913. 
:F a us t, Hellm u t: Die wirtsehaftliche Bedeutung del' Privatgleisansehliisse, 1933. 
G ie se: Das zukUnftige Schnellbahnnetz fUr GroB-Beriin. Berlin 1919. 

Betrachtungen Uber die Wirtschaftlichkeit und die Fahrpreise groBstadtischer Verkehrs­
unternehmen 1928. Berlin 1928. 

- Die Tarifverhiiltnisse und die Wirtschaftlichkcit del' Berliner Ycrkeh1'saktiengesell­
schaft. Berlin 1931. 

Oretsch: Zur Tarifpolitik del' Verkehrsunternehmungen del' Londoner Untergrundbalm­
gruppe. Ztg. Ver. dtsch. Eisenb.-Ve1'w. 1930, 1933 und 1936. 

Heisterbergk: Verkehrsschiitzung tIDd Verkehrsziihlung als Grundlagen fUr die Ertrags­
bereehnung von Schnellbahnell. Heft 31 del' Technisch-wirtschaftlichen BUcherei. 
Berlin 1924. 

Jiinecke: Verkehrsziihlungen auf den Berliner Stadt-, Ring- und Yorortbahnen. Ztg. 
Vel'. dtsch. Eisenb.-Verw. 1925. 

- Die Londoner Untergrundbahnen und ein Vergleieh des Berliner Nahvcrkchrs. Yer­
kehrstechn. Woche 1926. 

Kemmann: Die Entwicklung del' stiidtischcn Schnellbahnen seit Einfiihrung del' Elek­
trizitiit. DUsseldorf 1914. 

- Zur Schnellverkehrspolitik del' Grollstiidtc. Berlin 1921. 
Die Berliner Verkehrsaktiengesellschaft. Betrachtungen zur Tarifs- und Ve1'keh1's­
gestaltung. (Als Manuskript gedruckt.) Berlin 1931. 
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Kne bel: Die Reichsbahnpersonentarife. Berlin 1926. 
Leibbrand: Personenverkehrund Reichsbahnim Ruhrgebiet. Verkehrstechn. Woche 1932. 
Musil: Betrachtungen iiber den EinfluB del' Anlage- und Betriebsbedingungen auf die 

Rentabilitat elektrischer Stadtschnellbahnen. Z. ost. lng.- u. Arch.-Ver. 1912. 
Petersen: Del' Personenverkehr und die Schnellbahnprojekte in Berlin 1907. (Sonder­

druck del' StraBen- und Kleinbahn-Zeitung.) 
Rem y: Die PariseI' Untergrundbahnen nach dem Kriege. Ztg. Vel'. dtsch. Eisenb.-Verw. 1926. 
- Bahnhofsumbauten im Rahmen del' Elektrisierung del' Berliner Stadt-, Ring- und 

Vorortbahnen. Zbl Bauverw. 1928. 
- Schnellbahnverkehr in Paris, London und Berlin. Ztg. Vel'. dtsch. Eisenb.-Verw. 1930. 
Schimpff: Wirtschaftliche Betrachtungen iiber Stadt- und Vorortbahnen. Berlin 1913. 
Wittig: Die Weltstadte und del' elektrische Schnellverkehr. Berlin 1909. 

Fiihrung del' Berliner Hoch- und Untergrundbahnen durch bebaute Vierte!' Berlin 1920. 

4. Offentlicher Oberflachenverkehr. 
Fl iigel: Die groBe Reform del' StraBenbahn, Verkehrspolitik. Verkehrstechn. 1935 Heft 19. 
Giese: SchnellstraBenbahnen. Berlin 1917. 
~ier: Die Reiselange und ihre Bedeutung fiir die Wirtschaftlichkeit von stiidtischen 

StraBenbahnen. Verkehrstechn. 1931. 
Selbstkostenvergleich StraBenbahn - Omnibus. Herausgeber Verband deutscher Kraft­

verkehrsgesellschaften. Dortmund 1930. 
Stanik, Roffhack: Wirtschaftlichkeit im Nahverkehr. Verkehrstechn. 1935 Heft 14. 

5. StraBenverkehr. 
Haberle: Verkehr auf stadtischen StraBen. Diss. Stuttgart 1920. 
Liibke, Hans: StraBen und Platze im Stadtkiirper. Halle 1932 (?). 
Neumann: Die Leistungsfahigkeit von KraftwagenstraBen. Verkehrstechn. 1926. 
Todt, F.: StraBe und Auto. Reichsplanung Heft 2. Miinchen 1935. 
We h ne r, Bruno: Die Leistungsfahigkeit von KraftverkehrsstraBen. Verkehrstechn. 1936. 

Auf folgende 
Zeitsehriften, 

die dem Stadtebau odeI' dessen Teilgebieten gewidmet sind, sei in diesem Zusammen­
hang hingewiesen: 
Archiv fiir Eisenbahnwesen. Berlin. 
Bauamt und Gemeindebau. Hannover. 
Bauen - Siedeln - W ohnen. Berlin. 
Bauwelt, Zeitschrift fiir das gesamte Bauwesen. Berlin. 
Del' Stadtetag, Mitteilungen des Deutschen Stadtetages. Berlin. 
Del' stadtische Tiefbau. Berlin. 
Deutsche Bauzeitung. Berlin. 
Raumforschung und Raumordnung. Berlin. 
Reichsplanung. Berlin 1935-1937. 
Siedlung und Wirtschaft. Berlin. 
Stadtebau, Zeitschrift del' Deutschen Akademie fiir Stadtebau, Reichs- und Landesplanung. 

Berlin. 
Technisches Gemeindeblatt fiir StraBenbau, Landesplanung, Siedlungswesen, Stiidtebau, 

vVasserverteilung und Entwasserung. Berlin. 
Verkehrstechnik. Berlin. 
Verkehrstechnische Woche. Berlin. 
Zeitschrift fiir Kommunalwirtschaft. Berlin. 
Zeitschrift fiir iiffentliche Wirtschaft. Berlin. 
Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Berlin, bis 1931. 
Zeitung des Vcreins Mitteleuropaischer Eisenbahn-Verwaltlmgen. Berlin, ab 1932. 
Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft. Berlin. 
Zentralblatt del' Bauverwaltung. Berlin. 

Die folgende 
Zusammenstellung der seit September 1933 auf dem Gebiet des Bau- und Siedlungswesens 

erschienenen Gesetze und Verordnungen in Deutschland 
miige zeigen, wie eine straffe politische Fiihrung in kurzer Zeit Vorbildliches geleistet hat. 
Vieles bleibt abel' noch zu tun iibrig. 

22.9.1933: Wohnsicdlungsgesetz: Erklarung bestimmter Gebiete zum Wohnsiedlungs­
gebiet; Aufstellung des Wirtschaftsplanes. 

18. ll. 1933: EriaB des Reichsarbeitsministers; Vollzug des Wohnsiedlungsgesetzes. 
6.2. 1934: Verordnung zur Ausfiihrung des Gesetzes zur Sicherung del' Gemeinniitzig­

keit im vVohnungswesen. Nahere Bestimmungen zu den Vorschriften des Gesetzes vom 
14. Juli 1933 (RGB!. 484). 
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27.6.1934: Erlall des Reichswirtschaftsministers iiber den Vollzug des Wohnsiedlungs­
gesetzes. Absicht des Gesetzgebers in § 7: Dem Staat auch die Moglichkeit einer Beein­
flussung del' Besiedlung im positiven Sinne zu geben; grollte Beschleunigung bei Ertei­
lung del' Genehmigung. 

3.7.1934: Gesetz iiber einstweilige Mallnahmen zur Ordnung des deutschen Siedlungs­
wesens. 

24.1. 1935: Gesetz betreffs Beschrankung des Grundeigentums fiir Zwecke del' Reichs­
verteidigung. 

29.3.1935: Gesetz zur Landbeschaffung fiir Zwecke del' Wehrmacht; Einrichtung 
einer Reichsstellc zur Landbeschaffung und deren Befugnisse. 

29.3. 1935: Gesetz iiber die Regelung des Landbedarfs del' offentlichen Hand; Ein­
richtung einer Reichsstelle fiir die Regelung des Landbedarfs del' offentlichen Hand. 

30.3.1935: Gesetz zur Forderung des Wohnungsbaues; Ermachtigung des Finanz­
ministers hierzu. 

26. 6. 1935: Erlall iiber die Reichsstelle fiir Raumordnung; die durch Gesetz vom 
29.3. 1935 (s. oben) errichtete Reichsstelle fiihrt die Bezeichnung: "Reichsstelle fiir Raum­
ordnung"; Festlegung ihrer Zustandigkeit. 

18.12.1935: Zweiter Erlall betreffs Reichsstelle fiir Raumordnung; genaue Zustan­
digkeit. 

15.2.1936: Verordnung betreffs Regelung del' Bebauung; Ausweisung del' Baugebiete 
als Wohn-, Geschafts- und Gewerbegebiete; Versagen del' Baugenehmigung, wenn Be­
bauung der geordneten Entwicklung des Gemeindegebietes zuwiderlauft. 

15. 2. 1936: Durchfiihrungsverordnung betreffs Reichs- und Landesplanung. Planungs­
raume und Planungsbehorden. 

4.3.1936: Erlall des Reichsarbeitsministers betreffs Schutz der vorhandenen Klein­
gartenanlagen. 

8.9. 1936: Erlall betreffs Anbau an Verkehrsstrallen; Aufstellung von Verzeichnissen 
der vom Anbau frcizuhaltenden Verkehrsstrallen; Festlegung ebensolcher Gelandestreifen. 

17. 10. 1936: Verordnung iiber Landbeschaffung fiir Kleinsiedlungen (s. hierzu Erlall 
vom 31. 10. unten). 

29.10.1936: Verordnung iiber befristetc Bausperren; Moglichkeit ihrer Anordnung; 
zulassig fiir Flachen, die aus Griinden des offentlichen Wohles beansprucht werden. 

10. 11. 1936: Verordnung betreffs Baugestaltung. Aile baulichen Anlagen sollen an­
standige Baugesinnung ausdriicken; Einfiigung in die Umgebung; Lage und Stellung der 
baulichen Anlagen. 

29. 12. 1936: Weiterer Erlall betreffs Anbau an Verkehrsstrallen (8.9. 1936). 
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