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Vorwort.

Die vorliegende zweite Auflage des im Jahre 1921 erschienenen Buches
ist nicht nur vollstindig neu bearbeitet, sondern hierbei auch in den Stoff-
gebieten wesentlich gedndert worden. Der Hauptabschnit C der ersten Auflage
»Abrifl des StraBenbaues‘ ist vollkommen fortgelassen, weil der Straflenbau
bei seiner schnellen Entwicklung und hohen Bedeutung — selbst bei Beschrankung
auf die Stadtstrallen — nicht mehr als ein Teil des Stddtebaues behandelt werden
kann, sondern ein selbstdndiges Fachgebiet darstellt. Die Straflen und Plitze
sind daher nur insoweit erdrtert, als sie Glieder des Stadtkorpers sind, seine
Gestalt durch Richtung und Héhenlage beeinflussen und den Verkehr vermitteln.

Der Hauptabschnitt B der ersten Auflage, ,,Die Stddtischen Verkehrs-
mittel®, ist durch Fortlassen aller konstruktiven Fragen wesentlich verkiirzt
worden, da diese meines Erachtens in Lehrbiicher iiber Straenbahnen, Omnibus-
betriebe, Stadtbahnen, Tunnel-, Briicken- und Grundbau usw. gehoren.

Da das vorliegende Buch trotzdem den Stidtebau erschopfend, aber kurz
behandeln sollte, war zu priifen, an welchen Leserkreis es sich wendet: Das
Buch soll ein Lehrbuch sein fiir Studierende, und zwar fiir angehende Architekten
und Bau-Ingenieure, aber auch fiir Maschinen- und Elektro-Ingenieure, die sich
dem Verkehrswesen zuwenden wollen; es soll den Anfingern, die in den Dienst
von Stddten und Gemeindeverbdnden, Planungsbehérden, stddtischen Verkehrs-
betrieben, Eisenbahn-, Wasserbau- und Straflenbau-Behérden treten, die Weiter-
bildung erleichtern; es soll den nicht-technischen Gemeindebeamten, ferner den
Beamten der Aufsichtsbehorden als Einfithrung in die so vielgestaltigen Probleme
des Stddtebaues dienen, und es soll schlieBlich 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-
gebiete, aus denen sich das ,,Stddtische Bauwesen‘’ zusammensetzt, nicht
zu erdrtern waren. Diese gehéren vielmehr in andere Lehrbiicher, z. B. in die
uber ,,Stddtischen Tiefbau‘; auch die stddtischen 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 Stddtebau
ein Glied der Landesplanung ist, hitte es nahegelegen, einen besonderen Haupt-
abschnitt iiber diese an die Spitze zu stellen; es ist hierauf aber verzichtet, und
es ist ihr nur ein kurzer Unterabschnitt gewidmet worden, weil dieses Gebiet
verhéltnismafBig jung ist und noch eingehender Forschungen bedarf. Gleiches
gilt von den militdrischen Fragen, die in Landesplanung und Stadtebau
zweifellos eine grofle Rolle spielen, die aber nur insoweit angedeutet worden
sind, dafl der Fachmann merkt, worauf er aufzupassen hat.

Noch schwieriger war die Frage, inwieweit die Wohnung, 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, dafl die Behand-
lung der Wohnhaustypen nicht mehr zum Stadtebau gehért ; man kénnte sich sogar
dahin aussprechen, dafl auch die Gruppierung der Héiuser (Einzelhaus, Reihen-
haus, WohnstraBie, Wohnblock usw.) nicht mehr ,,Stidtebau‘‘ wire, sondern daf3
dieser mit der Ausweisung der Wohngebiete im Bebauungsplan aufhére. Ohne
mich dieser Ansicht anzuschlieBen, habe ich mich (als Bau-Ingenieur und Ver-
kehrsfachmann) nach eingehenden Besprechungen mit hervorragenden Architek-
ten entschlossen, das Wohnwesen nur in gedridngter Kiirze zu erdrtern. Den
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entsprechenden Abschnitt hat Herr Professor Dr.-Ing. Vetterlein bearbeitet ; ich
spreche ihm hierfiir an dieser Stelle meinen herzlichsten Dank aus. Ich bin zu dieser
Beschriankung auch deshalb gekommen, weil meiner Meinung nach das gesamte
Wohn- und Siedlungswesen so schwierig, wichtig und vielgestaltig ist, daf3 ihm
besondere Lehrbiicher gewidmet werden miissen. Diese Gebiete werden ja auch
an der Hochschule auBBerhalb des zusammenfassenden Lehrgebietes ,,Stadtebau‘
in besonderen Vorlesungen (ebenso wie z. B. ,,Stadtischer Tiefbau‘‘) behandelt.

Der Verkehr ist dagegen sehr eingehend behandelt worden, weil einerseits
der Stiddtebau (in seiner Eigenschaft als ein iibergeordnetes Gebiet) in fast allen
grundlegenden Fragen derart innig mit dem Verkehr verflochten ist, daB der
Stiddtebauer (und Landesplaner) die bau-, betriebs- und verkehrstechnischen,
die wirtschaftlichen und politischen Grundlagen des Verkehrs beherrschen muf3;
andererseits aber gerade iiber den Verkehr bei vielen sonst gut unterrichteten
Fachminnern so merkwiirdige Ansichten herrschen, daBl eine eingehende Auf-
klirung dringend geboten ist, wenn schwere Fehler mit schlimmen Folgen fiir
die Zukunft vermieden werden sollen. Die falschen Ansichten beziehen sich dabei
nicht auf das Konstruktive (also das Bau- und Maschinentechnische); diese Teil-
gebiete konnten daher, wie oben gesagt, unbedenklich fortgelassen werden; falsche
Vorstellungen herrschen vielmehr hauptséichlich hinsichtlich der betriebstech-
nischen und wirtschaftlichen Fragen, der Leistungsfihigkeit und der Anspriiche
der verschiedenen Verkehrsmittel und ihres zweckmifBigsten Einsatzes; diese
Fragen muBten daher mit der gebotenen Ausfiihrlichkeit erértert werden.

So vielseitig die Voraussetzungen sind, von denen aus beim Stidtebau
gearbeitet werden muB, so verschieden die Schwierigkeiten und die grofen
Schiden sind, die in der Stadtentwicklung zu beobachten sind, so mége 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 Wohnungselend in Stadt (und Land).
Schlechte Wohnverhéltnisse haben Hunderttausende dem korperlichen und sitt-
lichen Verfall entgegengefiihrt; sie waren eine der wichtigsten Quellen fiir die
politische Unzufriedenheit und damit Brutstdtten des Kommunismus, und sie
bilden noch heute eine der schlimmsten Gefahren fiir alle Kulturnationen. Von
diesem Elend die stddtische Bevélkerung zu erldsen, sie wieder zu tiichtigen,
schaffensfrohen, gesunden Volksgenossen zu machen, ist die vornehmste Aufgabe
des Stidtebauers unserer Zeit. Mag in friiheren Zeiten der Stiddtebau seine hochste
Kunst entfaltet haben im Schaffen préichtiger Sitze fiir die Groflen der Erde,
mag es auch heute noch zu den schonsten Aufgaben des Stddtebau-Kiinstlers
gehoren, die gewaltigen Baumassen der groflen Gebdude (Rathduser, Verwal-
tungsgebiude, Schulen, Kirchen, Bahnhéfe, Kaufhduser) 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 bekdmpfen wollen, miissen wir den Ursachen
des Elends nachgehen. Dies fithrt uns zu einer geschichtlichen Betrachtung
iiber die Entstehung der Stddte; wir brauchen uns aber in diesem Zusammenhang
nicht von allen, sondern nur von den nachstehend erérterten Vorgingen Rechen-
schaft zu geben. Beschrianken wir uns so auf der einen Seite, so konnen wir anderer-
seits den Gedankenkreis erweitern, indem wir nicht nur die Stddte, 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 alle Ausfiihrungen daraufhin
gepriift, ob sie dem jiingeren Fachgenossen das Notwendige geben; ich spreche
ihnen fiir diese treue Mitarbeit meinen herzlichsten Dank aus.

Hannover, im Juli 1937.

0. Blum.
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Erster Abschnitt.

Die Grundfragen der Zusammenballung
und Wiederauflockerung. — Das ,,GroBstadt-Problem*.

I. Die geschichtliche Entwicklung der Bevilkerung und
der Siedlungen.

Einleitung.

Stddtebau und Landesplanung miissen von jener Erscheinung ausgehen,
daB zu allen Zeiten und in allen Liandern die Vélker, sobald sie zu einer gewissen
Hohe der Zivilisation aufsteigen, zur bodenfesten Siedlung iibergehen. Fiir
den von Weide zu Weide ziechenden Nomaden ist das ,,Feste’ nur das schnell
errichtete Zelt; jedoch haben die groBen Nomadenvoélker immer einige Stéadte
als Residenzen, heilige Stitten, Gewerbe-, Verkehrs- und Handelsstiitzpunkte
gehabt, was sich heute noch an Damaskus und Mekka erkennen 148t. Auch
der Hackbauer (und Fischer) kann insofern noch mit nichtstdndigen 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 mehrjihrige Pflanzen angebaut werden.

Die Landwirtschaft an sich kommt noch mit kleinen und kleinsten Sied-
lungen, also mit Héfen, Weilern und Dérfern aus, denn die Siedlung dient nur
als Wohnstétte fiir Mensch und Haustier und als Aufbereitungs- und Aufbewah-
rungsstatte fir Ernte und Gerite.

Wenn die Vélker dann zu héheren Stufen der Zivilisation aufsteigen, wenn
sich also die Arbeitsteilung (nach Bauer, Handwerker und Héndler) ausbildet,
wenn groBere Zusammenschliisse aus politischen, religiésen, kulturellen Griinden
erwiinscht, oder wenn gréBere Bauten (Bewisserungsanlagen, Festungen) not-
wendig werden, so muB} sich ein Teil der Bevolkerung vom ,,platten Land‘
in die Stadt zusammenziehen. Hiermit ist fiir diesen Teil der Bevolkerung
die Gefahr gegeben, dal er von der Natur losgelost und aus der Arbeit
an der heiligen Mutter Erde ausgeschaltet ist. Und diese ,,Verstiddterung*
richt sich immer. Mag auch der einzelne, die Familie, der Staat das zunéchst
nicht merken, sondern woméglich in der Stadt nur die Lichtseiten, die wirt-
schaftlichen und kulturellen Fortschritte sehen; die Rache der Natur bleibt
nicht aus;sie zeigt sich im kérperlichen und seelischen (zunéchst aber noch nicht
im geistigen) Niedergang, der schwindenden Vaterlandsliebe, dem Geburten-
riickgang usw. Die Gefahr wichst, wenn mit steigender Zivilisation die Ver-
stidterung zunimmt, besonders dann, wenn sich die stddtische Bevdlkerung
nicht auf viele Klein- und Mittelstadte verteilt, sondern in wenigen iibergroflen
,,Wasserkopfen‘‘ zusammenballt und wenn die landwirtschaftlich tatige Bevolke-
rung unter einen gewissen Prozentsatz des Gesamtvolkes herabsinkt. Hieran sind
frither Vélker zugrunde gegangen und grofe 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 Kulturvélker®,
sondern auch gewisse junge Kolonialvélker, z. B. in Nordamerika und Australien.

Da wir das schnelle Fortschreiten der Verstidterung und den Niedergang
infolge zu starker Verstidterung allezeit und allerorts beobachten kénnen, so
gibt es nicht wenige, die das fiir natiirlich, schicksalhaft, gottgewollt ansehen; sie
glauben, daB es mit dem Leben der Vélker so sei wie mit dem Leben des Einzelnen,

Handbibliothek II. 1. 2. Aufl. 1



2 Die Grundfragen der Zusammenballung und Wiederauflockerung.

daB auch Vélker und Staaten sterben miilten. So kommen sie zu jenem Pessi-
mismus, der — in Uberspannung der Ausfithrungen Spenglers — in dem
Schlagwort vom ,,Untergang des Abendlandes zum Ausdruck kommt. Philo-
sophen und Astheten kokettieren in miider Resignation damit, daB der Kampf
gegen das Fatum aussichtslos, also sinnlos wire.

Aber diesem miiden — ,feigen‘‘ — Pessimismus mufl der Kampf angesagt
werden. Es handelt sich nicht um einen natiirlichen Ablauf des Lebens, nicht um
ein gottgewolltes Schicksal, sondern vielmehr um den Mut, einem drohenden
Geschick zu trotzen und darum die Waffen fiir den Kampf zu schmieden. Diese
Waffen liefert die Wissenschaft vom Planen in Land und Stadt; gefiihrt
miissen sie dann werden von der Bevdélkerungs-, Agrar-, Siedlungs- und Ver-
kehrspolitik. Mag die Geschichte uns noch so viel von untergegangenen Vélkern
berichten, so brauchen wir doch nicht zu verzagen, denn wir wissen ja, daf diese
Vélker zugrunde gegangen sind, weil sie sich gegen Blut und Rasse versiindigt
haben oder weil ihnen fiir den Kampf gegen das Klima oder andere Vélker nicht
die erforderlichen technischen Mittel zur Verfiigung standen.

Es ist zweckmiBig die geschichtliche Entwicklung des Siedlungswesens,
namentlich der Verstidterung kurz zu betrachten. Hierzu miissen zunichst
Zeitabschnitte festgelegt werden.

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

die alte Zeit, bis 1800 und
die neue Zeit, von 1800 ab.

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 technischen, wirtschaftlichen, politischen,
rassischen und sozialen Umwilzungen, die durch die Einfiilhrung von Kohle,
Dampf, Stahl, Elektrizitdt in Wirtschaft, Verkehr und Kriegswesen hervor-
gerufen worden sind; diese Fortschritte sind allerdings schon von 1500 ab durch
die groflen Entdeckungen und durch die Erkenntnisse der Mathematik und
Naturwissenschaften eingeleitet worden; aber wirksam geworden sind sie
erst von 1800, in Deutschland eigentlich erst von 1850 ab. Um 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 der Technik (iiber ,,Maschinen und Kanonen‘‘) verfiigenden Vélker
und Staaten haben sich die Erde untertan gemacht, sie haben ihre wirtschaft-
liche Basis gewaltig verbreitert, sie haben eine fast vollkommene Arbeitsteilung
durchgefiihrt, sie haben die gréfiten Volkerwanderungen aller Zeiten hervor-
gerufen, dazu Binnenwanderungen von grofitem AusmafB. Hierbei haben sie
auch die Lebenshaltung erheblich heraufsetzen kénnen, und das hat die Nationen,
die den erforderlichen gesunden Lebenswillen haben, befahigt, ihre Bevolke-
rungsgr6fBe erheblich zu steigern. Hierdurch traten aber auch die groflen
sozialen Probleme auf, durch die die Volker heute erschiittert werden, und es
zeigten sich als Kehrseite des duflerlich so glanzvollen Aufstieges nicht zuletzt
gerade im Siedlungswesen die grolen Schéden, die wir heute bekdmpfen und
iiberwinden miissen.

A. Die Stidte der ,,alten Zeit*.

Bis zur Erfindung der Eisenbahn konnten Zusammenballungen von Men-
schen in Grofistidten und begiinstigten Bezirken nur entstehen, soweit die
damalige Verkehrstechnik die stindige und zuverlissige Versorgung der
Bevolkerung mit den lebenswichtigen Giitern (Nahrung, Kleidung, Bau- und
Heizstoffen) ermdéglichte, und soweit die stddtische Bevolkerung diese Giiter
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mit ihren Erzeugnissen, also hauptsichlich mit solchen des Gewerbefleifles,
bezahlen und iiber die liefernde Umgebung verteilen konnte.

Da nun die einzigen leidlich leistungsfahigen Verkehrsmittel die See- und
Binnenschiffahrt waren, so konnten GroBstidte nur als Héfen und dicht
besiedelte Gebiete nur auf fruchtbaren, gut aufgeschlossenen Kiisten und Ufer-
streifen entstehen. Die besten Beispiele hierfiir 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 GréB8e der alten Stidte und der Bevolke-
rungszahl der fritheren 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 Volkszahl, mit der die germamschen Stémme bei der
Volkerwanderung in das Roémische Reich eingebrochen sein sollen.

Bis 1800 hat es (wahrscheinlich) iiberhaupt nur fiinf Stadte gegeben, die
die Million erreicht haben: drei chinesische (mit beispiellos geniigsamer Bevoélke-
rung!), das Rom der Kaiserzeit, dessen Bewohner aber gréftenteils 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, dafl doch die rdumliche
Ausdehnung einzelner alter Stidte aus den Langen der Festungsmauern bekannt
ist und daB sie ,riesenhaft’‘ gewesen ist. Das ist richtig; es ist aber falsch, aus
der GréBe der Fliche auf die der Bevilkerung zu schlieBen. Diese Stiadte
waren ,Lagerfestungen‘, innerhalb deren meilenlangen Mauern Weiden,
Felder und Fruchthaine, Paldste und Tempel und Doérfer lagen, was man heute
noch bei einzelnen asiatischen ,,Stidten‘, z. B. bei Korat in Siam mit seinen
12000 Einwohnern, beobachten kann. Die Stidte muBten eben raumlich so
grofB} sein, daf sie sich bei langen Belagerungen aus der eigenen Flidche ernahren
konnten. Andere Stidte waren Aufeinanderfolgen von Triimmerfeldern mehrerer
eng zusammenliegender dlterer Stddte, vgl. das heutige Neu- und Alt-Delhi.

Besonders klein sind die ,,filhrenden Weltstiddte* der griechischen Glanzzeit
gewesen. Die groBte, Athen, hatte mit dem Pirdus zur Zeit ihrer hochsten
Bliite vielleicht 200000 Einwohner; den groften Stadten des Romischen Reiches
(auBer Rom) billigt man jetzt 700000 Einwohner zu. Noch kleiner waren die
stolzen Stidte des deutschen Mittelalters; die groBten Koln und Liibeck
sind als Haupter der Stidtebiinde nicht iiber 70000 Einwohner hinausgekommen.
Wie klein diese mittelalterlichen Stidte gewesen sind, kann man ja auch heute
noch aus der geringen rdumlichen GroBe all der Stédte erkennen, deren Mauern
noch erhalten sind (Niirnberg, Rothenburg) oder sich im heutigen Grundrif3
klar verfolgen lassen. Venedig soll zur Zeit seiner hchsten Macht 200000 Ein-
wohner gehabt haben.

In Europa hatten die sog. fithrenden Stédte in sehr langsamer Entwicklung
um etwa 1600 einen Sédttigungspunkt erreicht, die der Leistungsfihigkeit
des Verkehrs, den wirtschaftlichen Verhiltnissen (Versorgung, Absatz, Arbeits-
teilung) und der GréBe der Staaten entsprach. Der Dreifligjahrige Krieg brachte
dann einen Riickschlag und erst nach dessen Uberwindung begann wieder eine
Zeit des Anstieges, jedoch nur bei wenigen begiinstigten Stidten (Residenzen,
Hifen), 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 Fragen noch mehrfach zuriickkommen. Wie unfaBbar im Mittel-
alter den Europiern die Millionenstadt war, ergibt sich daraus, da Marco

1*
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Polo, als er um 1300 aus dem Reich des GroBchan zuriickkehrte und von den
dortigen Riesenstidten erzdhlte, den Spottnamen ,,II Millione‘ erhielt.

B. Die Stidte der ,,neuen Zeit‘.

Gegeniiber der Kleinheit und der langsamen Entwicklung in der ,,alten®
Zeit sind die Stddte in der ,,neuen Zeit mit unheimlicher Schnelligkeit
zu auBerordentlicher Gré8e aufgestiegen. Die technischen, wirtschaftlichen und
politischen Grundlagen hierfiir sind oben bereits angedeutet; es ist die Zeit,

in der die Territorialwirtschaft (der

A Nationalstaaten) ausreift und nun in
A England schon von 1815, in Deutsch-
@ 7 land aber eigentlich erst von 1871 in
brodstiste die Weltwirtschaft iibergeht!. Im be-
2 /i/*’\ - sonderen hat hierbei der Aufschwung
AN AM&WF\' der Technik (im weitesten Sinne des
XY /i/ RPN Wortes) das Anwachsen der Stadte
3 yd Aleinsticte und die Entstehung der Industrie-
§Jﬂ A Landstiak bezirke verursacht und teilweise auch
S [ /44/ — ~ die Entvolkerung des platten Landes
20 VJ/ (den Niedergang der heimischen Land-
— > wirtschaft und des Bauerntums) ver-

10 Land fandy schuldet.
Einzelne Volker haben hierbei
&7 7 "74‘70 AT~ RTRe durch angespannte Pflegedes Export-

friteres Reichsgediet Jeleiges Reichsgebiat kapitalismus und des Export-
(otneSoargebret) industrialismus ihre wirtschaft-

Abb. 1. Die Entwicklung der Bevolkerung Deutschlands ~ liche Basis stark in das Ausland ver-
i o yersehiednen Gemelndegmotienklasien 181012 og, indem sie nicht nur Industrieroh-
Klassen erfolgte entsprechend der amtlichen Statistik).  stoffe, sondern auch Nahrungsmittel

(Getreide, Fleisch, Fette)in iibergrofien
Mengen aus dem Ausland beziehen. Hierin liegt die doppelte Gefahr, daBl sie
vom Ausland zu abhingig werden und daB die Gesamtgrundlage ihres
Siedlungswesens ungesund wird; denn die Folgen sind Uberindustriali-
sierung und Verstadterung auf der einen, Landflucht und Niedergang des Bauern-
tums auf der anderen Seite.

Wie stark und wie schnell die Verstiadterung vor sich gegangen ist, ist so
oft beschrieben worden, daB wir uns auf wenige Hinweise und Abbildungen
beschranken koénnen.

Abb. 1 zeigt die Verteilung und Entwicklung der Bevélkerung Deutschlands
hinsichtlich der Gemeindegr68en. Nimmt man an, dal Gemeinden bis 20000
Einwohner noch nicht die Schéden der Siedlungen mit ausgesprochen
stddtischen 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
Verstddterung in den wichtigsten europiischen Staaten. Danach hat Deutsch-
land den traurigen Ruhm, an zweiter Stelle zu stehen:

GroBbritannien . . . . . . 64 % Schweden . . . . . . . . 23%
Deutsches Reich . . . . . 41% Osterreich . . . . . . . . 21%
Niederlande. . . . . . . . 40% Finnland . . . . . . . . 14%
Belgien. . . . . . . ... 38% RuBland (ungenaut!) . . . . 11%
Frankreich . . . . . . . . 34%

Anteil der stidtischen Bevolkerung (in Gemeinden iiber 15000 Einwohner) in Prozent der
Gesamtbevolkerung im Jahre 1925.

1 Statt ,,Welt-Wirtschaft“ sollte man iibrigens besser ,,Weltmarkt-Wirtschaft* 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 Veridnderungen.

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

Abb. 2. Verteilung der Bevolkerung Deutschlands auf Abb. 3. Die Bevolkerung des Deutschen Reiches
die GemeindegroBenklassen 1871—1933 in Prozenten. 1882—1933 nach Wirtschaftsabteilungen.
(Nach Wirtsch. u. Statist. 1933 Nr. 23.) (Nach Wirtsch. u. Statist. 1934 Nr. 14.)

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

Die Bevélkerung der Erde zeigt von 1810—1935 nach Kontinenten geordnet
folgende Entwicklung:

Bevolkerung in Millionen In Prozent der Erdbevilkerung

1810 1910 1935 1810 | 1910 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 682 1619 2069 100 | 100 | 100

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

Aber diese Zahlen zeigen ja nur das AuBerliche, das ,,Quantitative‘.
Noch kritischer ist das ,,Qualitative’, nimlich 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 fiir die heute noch
fithrenden Gebiete sein, daB sie selber in der kiihl-gemifBigten Zone liegen,
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daB aber nach Siiden zu an sie unmittelbar Gebiete angrenzen, die in der warm -
geméiBigten Zone liegen und dafl in dieser die wirklichen Bediirfnisse, also die
Anspriiche an Wohnung, Nahrung, Kleidung und Heizung, also auch die ,,Pro-
duktionskosten‘‘ niedriger sind. Nachdem nun die nérdlichen 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 erwiahn-
ten niedrigeren Produktionskosten Gebrauch machen.
Nachdem auBerdem der Norden den Verkehr zwischen
Nord und Siid so verbilligt hat (vgl. Algier — Frankreich),
wird die siidliche Landwirtschaft der nérdlichen ein ge-
fahrlicher Wettbewerber; denn sie hat den doppelten
Vorteil des wirmeren Klimas und der billigeren Lebens-
B |HH haltung; schon ist der franzésische Gemiise- und Wein-
- / bauer durch den algerischen schwer bedroht; schon hat
arg o ,,,eﬂ/ der Gemiise- und Obstbau in den Nordstaaten der Union
" H /” 4 unter dem Wettbewerb der Siidstaaten stark gelitten.
=" 7w w3 Und dabei beachte man, daB wir unsere Vorherrschaft
Abb. 4. Zusammensetzung der 21 €inem groBen Teil auf der Kohle aufgebaut haben,
Bevolkerung Europas. daBjene Gebiete aber iiber Olverfiigen, wobei man aller-
dings die Bedeutung des Ols nicht {iberschitzen sollte!
Im Zusammenhang hiermit ist die Verschiebung in der Zusammensetzung
der Bevolkerung Europas von Bedeutung. Sie ergibt sich in Prozenten aus
nebenstehender  Zusammen-
1810 1910 1935 stellung und aus Abb. 4.
Der Schwerpunkt Europas
wandert also nach Osten!

700

" F% \S’/aren
- N

3

I

501

4%
309t 45—

Esgehoértenin Europa
an in Prozent

d - .
dgg gﬁﬂ?ﬁ“, . §i gi gg Wem zum Heil? Wem zum
den Slaven . . . 35 42 46 Schaden? Und diese jungen

Volker des Ostens haben mehr
Raum, mehr Bauern, weniger Stddter als wir und sie verfiigen iiber alle
unsere Kenntnisse auf stidtebaulichem und siedlungstechnischem Gebiet und
werden dadurch vor vielen Fehlern und Schiden bewahrt bleiben.

II. Siedlungsgeographie und Siedlungspolitik .

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

Die Siedlungen sind nichts Totes, Starres; sie sind nicht ,,Steinhaufen‘,
sondern lebende Wesen; sie werden geschaffen, sie blithen 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 Verhiltnissen, in der Verkehrs- und
Waffentechnik wirkt sich schaffend oder vernichtend, fordernd oder léhmend aus.

Man darf also im Siedlungswesen die Bedeutung des Geographischen, also
der unabdnderlichen Naturgegebenheiten (und der vom Menschen beeinfluf3-
baren Naturbedingungen) nicht einseitig iiberschitzen, sondern mufl immer
beachten, daB mit ihnen der Mensch, dieses ,,anpassungsfihigste Geschopf*
mit seinem Wollen und Kénnen in besonders enge Beziehung tritt. Wenn der
Mensch nicht will, bleiben die glinzendsten Lagen unausgenutzt; wenn der

1 Vgl. hierzu Blum, ,,Verkehrsgeographie‘. Berlin: Julius Springer 1936.
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Mensch aber will, werden Stddte auch an ungiinstigster Stelle geschaffen. Bei
einseitiger, ,,nur geographischer Betrachtungsweise kann man fiir viele Punkte
»glinzende 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 ,stddtegrindende Kraft® hinzu-
treten muBl. Die drei Voraussetzungen sind folgende:

1. Wasser fiir den Menschen, seinen Haushalt und seine Haustiere;

2. gewisse Vorziige fiir die Verkehrsabwicklung;

3. eine gewisse Schutzlage.

Zu den beiden ersten Punkten sei nur kurz angedeutet:

Zu 1. Der Mensch ist derart von der Wasserversorgung abhingig, daB er
nur in dringenden Ausnahmefillen und auch dann nur ganz kleine Siedlungen
(Leuchttirme, Raststationen in der Wiiste, 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
um so stiarker, je seltener sie sind, am stiarksten also in der Wiiste, dann in der
Steppe und im Karst, aber z. B. auch fast im ganzen Mittelmeergebiet. Je weniger
Wasserstellen, desto grofer der Zwang, jede auszunutzen, desto geringer die
Zahl der Siedlungen, desto gréBer die einzelne Siedlung!.

Zu 2. Der Mensch wird seine Siedlung nach Moglichkeit so legen, dafl sie
eine giinstige Verkehrslage zu den Fliachen hat, auf denen er seinen Lebensunter-
halt erwirbt, desgleichen zu den Nachbarsiedlungen.

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

a) feindliche Menschen,

b) feindliche Tiere,

c) die Naturgewalten (Hochwasser, Stiirme, Erdrutsche, Uferabbriiche,
Lawinen, Vulkane),

d) Krankheiten (Malaria, Cholera, Gelbfieber),

e) besonders starke Klimaextreme.

Daf} die Siedlung und auch die Verkehrsanlagen des Schutzes gegen diese
Bedrohungen bediirfen, haben wir Kulturmenschen stark vergessen; da anderer-
seits die stindige Gefahr abstumpft, so haben sich die Menschen nur selten
abschrecken lassen, ihre Siedlung der Sturmflut, den Lawinen, den Lavastromen
abzutrotzen; ,,bisagno vivere pericolosamente (man mufl gefahrlich leben),
sagt der Italiener und baut sein Haus auf der heien Lava wieder auf.

Das ist sehr méannlich, aber der Stidtebauer und Verkehrstechniker muf3
doch etwas kiihler denken; andererseits muf3 er bedenken, dafl viele Siedlungen
in Zeiten entstanden sind, in denen die Gefahren hoher eingeschitzt werden
mubten als heute. Wenn es nétig ist, konnen wir heute mittels der Arbeit der
Ingenieure und Arzte den groBten Gefahren trotzen; das gilt vor allem von den
Seehéfen, von denen viele die Gunst ihrer geographischen Lage nur ausniitzen
konnen, indem die sehr ungiinstigen topographischen Verhéltnisse mit hohen

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

Wir Nordwesteuropier 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 stidlich und
nérdlich der Alpen und der Grund, weswegen wir uns hiiten miissen, der Antike und der
Renaissance ohne Kritik zu folgen.
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Mitteln iiberwunden werden, vgl.viele Nordseehifen, Venedig, die groBen
Hifen Indiens, Batavia, Galveston, New Orleans. Viele tropische Hifen sind
gesundheitlich so ungiinstig, da nur der eigentliche Hafen unmittelbar in der
fieberschwangeren Niederung liegen darf, wihrend die Wohnstadt weiter land-
einwiirts auf hoherem Geliande liegen muB3; und hierbei muB fiir die Europier
unter Umstdnden eine besondere Wohnstadt auf besonders ausgesuchtem
Gelinde und in besonderer stddtebaulicher Ausgestaltung — starke Durch-
liftung! — geschaffen werden; vgl. Batavia mit dem Hafen Tandjong Priok,
der Eingeborenenstadt Alt-Batavia und der Europierstadt Weltevreden.

Die militdrische Schutzlage kann nur defensiv, aber auch offensiv
sein; denn auch fiir den Schutz der Siedlung gilt der Satz, daB der Angriff meist
die beste Verteidigung ist. Wir miissen hier aber die Verteidigung, also die eigent-
liche ,,Schutz‘lage besonders betonen, weil eine groBe Zahl von Stéidten,
namentlich auch in Deutschland, in ausgesprochener Schutzlage gegriindet
worden sind.

Wenn die Schutzlage nur defensiv wirken soll, so ist die ,,.Lage abseits
die beste, nimlich die Lage nicht an den Verkehrspunkten, und nicht einmal
an einer Verkehrslinie. So haben sich von altersher die sich schwach fithlenden
Kiistenbewohner, zumal wenn sie als Bauern und Hirten kontinental dachten,
gegen die iiber das Meer kommenden Feinde und Seeriduber (aber auch gegen
Héndler 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 Inseln zuriickgezogen (Venedig). Im
Binnenland hat man sich in Siimpfe, auf FluB- und Seeinseln (Lindau, das
Kloster in Konstanz, heute ,,Inselhotel*), in abseitige Téler, auf Berge, in dichte
Wilder zuriickgezogen.

Ist die ,,Lage abseits* nicht méglich oder nicht erwiinscht, so werden Stellen
aufgesucht, die durch ihre besonderen topographischen Verhiltnisse Schutz
gewdhren und die Anlage von Festungswerken erleichtern, also Berge, Berg-
vorspriinge, Inseln, 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 Stiadte zu nennen, die
im Westen von den Rémern, in Mittel- und Ostdeutschland von den Deutschen
gegriindet worden sind, fast alle in der charakteristischen Lage ,,hinter dem FluB*,
aber an guter Briickenstelle und méglichst gleich mit Briicke und Briicken-
kopf; viele dieser Stidte sind {ibrigens nicht als Stiadte, sondern als castra oder
Burgen gegriindet worden; manche von ihnen sind zu groBen Verkehrsstidten
aufgestiegen.

Im Lauf der Zeit hat sich der Wert der Schutzlage teils verschoben, teils
verringert. Die Ursachen fiir die Anderungen sind das Geringerwerden oder der
Fortfall des Schutzbediirfnisses, die Verinderung der Waffentechnik und der
Waunsch, 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 gewihrt das, was frither 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
gewdhren koénnte, vgl. die schnelle Einnahme von Liittich und Antwerpen,
das Nichtverteidigen von Bukarest, die Bedenken der Englinder wegen des
Wertes von Gibraltar und Malta. Infolgedessen sieht man die Befestigung einer
Stadt eher als einen Nachteil denn als einen Vorteil an, da die Stadt im Krieg
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unter Umstédnden gerade deswegen stark leiden wird, weil sie Festung ist. Dies
soll iibrigens Hamburg schon 1814 veranlafit haben, den Festungscharakter
abzulegen, um 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 Schufifeldes und erschwert damit auch
die Anlage guter Verkehrsanlagen (Konigsberg, Koln, Lille); die Schutzlage
gewidhrt im allgemeinen nur eine beschriankte Flache fiir die Bebauung und ist
fiir den Verkehr unter Umstdnden schwer zugénglich; am klarsten ist das bei
Berg- und Inselstadten.

Die neuere Entwicklung verliuft daher in folgenden beiden Richtungen:
Ist die Schutzlage nicht scharf ausgepragt, besteht der Schutz also hauptséchlich
in den Willen und Forts, so werden diese Fesseln gesprengt, und die Stadt
dehnt sich dann iitber das gewonnene Gelinde aus, vgl. Konigsberg, wo man
die alten militdrischen Geldnde zu prachtigen Griinanlagen umgestaltet hat.
Ist die Schutzlage dagegen stark ausgeprigt, so wiachst 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 Gelinde aus, wobei sie sich teilweise den hier
von Anfang an entstandenen Verkehrsanlagen anschmiegen; die Oberstadt ist
alt, winklig und riickstédndig, aber oft romantisch; die Unterstadt ist neu, weit
angelegt, aufstrebend und oft hifllich (Laon, Montmédy). Bei Inselstidten
springen unter Umstdnden wichtige neue Teile, insbesondere Verkehrsanlagen,
auf das Festland iiber, weil sie dort mehr Entwicklungsraum und unmittelbaren
Anschluf8 an die Landwege haben, vgl. Venedig, New York, Hongkong; ein
gutes Beispiel fiir eine ,,Halbinselstadt‘* ist auch Bern.

Zu den vorstehend skizzierten drei Voraussetzungen mufl nun irgendeine,
von Menschen bewuft ausgenutzte, stdadtegriindende Kraft hinzutreten.
Soweit diese Krafte geographischer Art sind, lassen sie sich in solche wirtschaft-
licher und solche verkehrsgeographischer Art gliedern:

Die wirtschaftlichen Krifte sind Fruchtbarkeit, Wasser (als Roh- und
Hilfsstoff), Wasserfille, Heilquellen, Naturschénheiten, Salze, Erze und Brenn-
stoffe. Thre siedlungsgeographische Bedeutung wird am besten dargestellt,
indem man nach kleinen und groBen Siedlungen unterscheidet, was gleichzeitig
ungefahr der Einteilung nach landwirtschaftlichen und gewerblichen
Siedlungen entspricht:

Fiir die landwirtschaftlichen Siedlungen, also die Héfe, Weiler und Dérfer
und fiir eine grofle Zahl von Kleinstddten bildet neben der Forstwirtschaft
und Fischerei die Landwirtschaft, unter Umstdnden in der Art des Garten-,
Obst- oder Weinbaues die Hauptgrundlage; dazu kommen etwas Gewerbe und
auch Handel.

Die urspriunglichste Form der landwirtschaftlichen Siedlung ist der Hof
als Wohn- und Arbeitstitte der bauerlichen GroBfamilie, wie er heute — gliick-
licherweise! — z. B. noch in Niedersachsen besteht. Der Hof muf}, abgesehen
von den anderen Lagebedingungen, eine gewisse Verkehrslage zu seiner Wirt-
schaftsfliche haben; um ihn herum werden sich bestimmte Kreise in Art der
Thiinenschen Kreise ausbilden. Die landwirtschaftliche Téatigkeit weist also
auf die Zerstreutsiedlung als die verkehrswirtschaftlich richtige Form hin. Hier-
bei werden die einzelnen Feldmarken, also die Abstinde der Siedlungen, um 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 sich Sechseckwaben
mit dem Hof als Mittelpunkt ergeben. Solche Gebilde widersprechen aber der
Natur, denn diese hat wenig Sinn fiir falsch angewandte Mathematik.

Die meisten landwirtschaftlichen Gebiete zeigen aber die Weiterentwicklung
vom Hof zu gréBeren Siedlungsformen, nidmlich zum Weiler und Dorf. Die
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wichtigste Ursache hierfiir ist die Hoherentwicklung der Wirtschaft und die
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 Krimer.

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 fiir den Verkehr
sind; je besser dagegen die Wege (und auflerdem die Zug- und Reittiere) sind,
desto groBer kénnen (aber nicht miissen) die Absténde und Dorfer sein. Ferner
wirkt jeder besonders gute Verkehrsweg und Verkehrspunkt in dem Sinne,
daB durch ihn die sonst richtige Aufteilung gestort wird, indem sich mehrere
Siedlungen zu einer nun aber gréferen vereinigen, um diese Verkehrsgunst
auszunutzen.

2. Die verschiedenartige Verteilung des Wassers wirkt in dem Sinn,
daB die Siedlungen um so 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 zusammenschlieen, vgl. das Mittelmeer-
gebiet und viele Kolonien.

4. Die Sitte (Wohnsitte) ist dadurch von groBem EinfluBl, dafl es Vélker
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 Léndern.
Diese Extreme werden beide zu der ,,natiirlichen®, d. h. den Gegebenheiten
richtig angepaBten Siedlungsform fiithren, wenn ein Volk durch lange Zeiten
hindurch seBhaft bleibt. Es miissen sich aber starke Abweichungen vom Natiir-
lichen ergeben, wenn ein Volk als Eroberer (Kolonisator) in andere Naturverhalt-
nisse kommt; die zum Stédter erzogenen Italiener und Spanier haben z. B. auch
dort (Bauern-) Stidte angelegt, wo der Wasserreichtum auf Dorf und Hof hin-
weisen?.

Wenn auch in einem landwirtschaftlich genutzten Gebiet alle Grundlagen
auf die Kleinsiedlungen hinweisen, so entstehen in ihm trotzdem einzelne gréBere
Siedlungen. Von den in diesem Sinn wirkenden wirtschaftlichen Kraften ist
besonders die Abspaltung bestimmter Berufe, nimlich des Handwerkers und
des Hindlers wichtig. Der Handwerker wird notwendig, weil die Herstellung
der besser werdenden Kleider, Gerdte und Waffen eine besondere Kunstfertig-
keit, besondere Werkzeuge und Werkstitten erfordert. Der Handler wird not-
wendig, weil die Erzeugnisse des Handwerkers iiber eine groflere Umgebung
abgesetzt werden miissen und weil die reicher werdenden Voélker Bediirfnisse
nach fremden Erzeugnissen (Salz, Schmuck, Waffen) empfinden. Hierbei wird
es mit zunehmender Wirtschaftshohe fiir die Sonderberufe immer zweckmaéfiger,
sich an besonders giinstigen Stellen zu konzentrieren, die ihnen gute Verkehrs-
gelegenheit iiber ein groBeres Gebiet hinweg und auBlerdem gewisse Hilfen fiir

1 Den Spaniern waren in Mexiko und Peru ihre Eroberungen sehr leicht, weil die dort
wohnenden kulturell hochstehenden Indianer in Stidten wohnten; es war aber den Spaniern
zum Verhingnis, daB sie, von Florida gegen den Mississippi vorriickend, iiberhaupt keine
Stadte fanden, so daB sie die Eingeborenen iiberhaupt nicht ,.fassen‘‘ konnten. Auch
Alexander der GroBe und die Romer hatten bei der Eroberung Vorderasiens teilweise des-
wegen so leichtes Spiel, weil das Gebiet so stark verstadtert war.

Wenn Vélker mit ganz anderen Wohnsitten, wirtschaftlichen und Verkehrsgewohnheiten
in ein fremdes Land einbrechen, verindern sie dessen Siedlungswesen oft so stark und so
naturwidrig, daB sie dadurch selber in groBe Not geraten ; vgl. die Reiternomaden der Steppe,
die in die GroBoasen, namentlich in die kiinstlich bewisserten einbrechen, dann der Wasser-
wirtschaft verstindnislos und hilflos gegeniiberstehen und wieder weiter ziehen miissen,
um nicht zu verhungern.
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ihre Gewerbe (vor allem Wasser als Stoff und Kraft) gewdhren. So entstehen
stidtische Mittelpunkte fiir Gewerbe und Handel.

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

So entsteht die sog. Kreisstadt, die im allgemeinen 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
zuriickgelangen konnen. Die , Kreisstidte‘* liegen also eine ,,Tagereise’ von-
einander entfernt; sie waren friither die auch fiir 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 Handelstéitigkeit diese Stadte klein bleiben und daB sie sich
durch giinstige soziale Verhéltnisse auszeichnen; vgl. die vielen kleinen Stiddte
in unseren Obst- und Weinbaugebieten. Diesen Stidten muBl daher die Landes-
planung besondere Sorgfalt widmen. Sie kénnen zu wertvollen Kristallisations-
punkten fiir entsprechende Industrien ausgebaut werden.

Die gewerblichen Siedlungen treten fast immer in der Form von Stidten
auf; sie sind grofler als die landwirtschaftlichen Siedlungen, und bei typischen
Industriestadten liegt die Gefahr vor, daBl sie ungesund groB werden. Sied-
lungsgeographisch stiitzen sie sich hauptsidchlich auf Bodenschéitze, zum
Teil auch auf Wasserkrafte; nicht wenige Industriestddte, namentlich die Sitze
der Veredlungsindustrie, sind aber aus Verkehrs- und Handelsstddten hervor-
gegangen; sie verdanken also ihr Aufblithen der Gunst ihrer verkehrsgeo-
graphischen Lage oder der Begiinstigung durch die Verkehrspolitik (vgl.
die iiber Gebiihr begiinstigten Eisenbahnknotenpunkte, Berlin, Paris).

Es ist aber zweckméBig, auf die gewerblichen Siedlungen hier nicht niher
einzugehen; denn im Sinn der von uns besonders zu behandelnden Fragen der
iiberméaBig grofen Stadte und ihrer schidlichen Folgen ist es sowieso not-
wendig, die Zusammenhinge zwischen den stidtegriindenden Kraften und den
Stadtgrofien herauszuarbeiten, was weiter unten noch geschehen wird. Gleiches
gilt von den Verkehrsstidten, also von den Punkten, bei denen Entstehen,
Aufblithen und unter Umstinden auch Verfall auf Verkehrskrifte zuriick-
zufiihren sind, und zwar auf verkehrsgeographische oder auf verkehrs-
politische Kraftel.

Von den politischen Kréften, aus denen heraus Stadte entstanden sind,
hat man oft die reichlich primitive Vorstellung, daB ein Fiirst oder sonst ein
(weltlicher oder geistlicher) GroBer aus irgendeiner Laune heraus eine Stadt
gegriindet habe. Das mag gelegentlich vorgekommen sein; dann ist sie aber
wahrscheinlich auch bald wieder zugrunde gegangen, wie man an manchen
,toten Stidten im Orient sehen kann. Im allgemeinen muf man aber doch
wohl annehmen, daf der Fiirst sich bei seiner Wahl etwas gedacht hat und
nicht nur einer Laune frénen oder die bisherige unartige Residenz hat drgern
wollen. So wird als kiinstliche Schépfung Karlsruhe angefithrt; aber ist der
Ort wirklich so launenhaft ausgesucht? Ratzel? weist nach, dafl er nicht
unerhebliche verkehrliche Vorziige aufweist. Und die militarischen Griin-
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 Firstengunst oder -miBgunst,
ist zweifellos wichtig; aber sie kann keine Stidte erhalten, wo die Natur dem

! Eine ausfiihrliche Erérterung dieser Fragen findet sich in Blum, ,,Verkehrsgeographie‘’,
S. 102f. 2 Die Lage der deutschen Grofistadte.
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widerspricht; sie kann auch keine geographischen Vorziige aus der Welt schaffen,
sondern héchstens ihre Ausnutzung zeitweise hindern. Als der Konig von Eng-
land dem widerspenstigen London drohte, er werde die Residenz verlegen,
erwiderte ihm der Biirgermeister, dafl er aber die Themse gliicklicherweise nicht
mitnehmen kénne.

PlanmiBige Griindung von Stiddten ist selbstverstindlich in weitem Umfang
erfolgt, und sie ist in unseren Tagen zur Dezentralisation der Bevolkerung und
in den ,,Kolonial“lindern von groBer Bedeutung, desgleichen die planméBige
Entlastung zu groBer Stidte, ferner die Riickverlegung lebenswichtiger An-
lagen aus den Grenzgebieten; aber das hat alles mit Laune, Gunst, Migunst
nichts zu tun, sondern entspringt verniinftigen, sozialen, wirtschaftlichen,
militérischen und verkehrstechnischen Uberlegungen; es sind dann also diese
stddtegriindenden Krifte am Werk. Einzelne Volker haben eine besondere
Fihigkeit als Stiddtegriinder entwickelt, indem sie die richtigen Stellen mit
scharfem Blick erkannten und die Stadt von Anfang an der Ortlichkeit gut
anpaften. Dies gilt z. B. von den Rémern, deren Griindungen vielfach eine
so gute geographische Lage haben, daB sie trotz vieler und vollstindiger
Zerstorungen immer wieder aus der Asche entstanden sind.

Allerdings diirfen wir uns auch bei den planméBigen” Griindungen nicht
dariiber hinwegtiduschen, 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 Stddte, als vielmehr Burgen und Kloster gegriindet — iibrigens oft am
Ort schon bestehender Dérfer —, und in ihrem Schutz sind dann dort allméhlich
Stéddte herangewachsen, wo die geographischen (und politischen) Verhéltnisse
giinstig waren, wihrend manche ,,Stadt“ ein recht bescheidenes Dorfchen
geblieben oder auch ganz verschwunden ist. Am wichtigsten diirfte hierbei
wohl immer sein, ob der Stddtegriinder eine beherrschende Verkehrslage (aus
Handels- oder militdrischen 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
Krifte noch eingehend beschiftigen, 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 Grofistadt.

Ehe wir in der Erorterung der vorstehenden Gedankenginge fortfahren,
ist es zweckmiBig, eine Einschaltung zu machen und zunichst die Nachteile
der Zusammenballung der Bevélkerung in den iibergroBlen Stidten und den
Industriebezirken zu beleuchten, denn eine der Hauptrichtlinien des Siedlungs-
wesens mul3 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 Vorziige kurz erdrtert werden.

Daf3 die Menschen beim Aufstieg zu hoherer Lebenshaltung und bei der
Bildung von Staaten und groBer Religionsgemeinschaften des Zusammen-
schlusses bestimmter Berufe in Stddten bediirfen und daB3 einzelne dieser
Stadte auch GroBstiddte sein miissen, kann nicht abgestritten werden. Der
Zwang hierzu ist auf politischem, verwaltungsméBigem, religiosem und mili-
tiarischem, auf wissenschaftlichem und kiinstlerischem, gewerblichem und hénd-
lerischem Gebiet oft zu stark, als da man sich hiergegen auflehnen koénnte.
Die Vervollkommnung der Arbeitsteilung, die zu manchem Fortschritt unerla-
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 Kéuferschicht erfordern; erhebliche Teile der Riistungsindustrie
mufiten frither 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 Stapelpldtze nicht denkbar. Auch das kiinstlerische
und wissenschaftliche Leben (namentlich Oper und Schauspiel, wissenschaft-
liche Vereine) sind an eine aufnahmeféhige und zahlungswillige Schicht gebunden;
Universitdten moégen in Mittelstddten moglich sein, Technische Hochschulen
aber kaum. Gegen all diese Erscheinungen und die entsprechenden Vorteile
soll man sich nicht verschlieBen; jedoch fiir all das sind Stidte iiber etwa
500000 Einwohner bestimmt nicht notwendig.
Aber diesen Vorteilen stehen erhebliche Nachteile gegeniiber:

1. Das erste Grundiibel ist die Loslésung des Menschen vonder Natur,
vom Landleben, von der Arbeit an der heiligen Mutter Erde. Man tritt dem
Stadter nicht zu nahe, wenn man den Bauern als den kraftigeren, in sich besser
gefestigten, heimattreueren Menschen bezeichnet. Die Landwirtschaft und ihre
Nebenbetriebe verlangen gewil3 viel Fleil und Ausdauer; aber die Arbeit flieft
verhaltnismé Big 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 gleichméBig durch.
Der Bauer sieht den Erfolg seines Schaffens, er sieht nicht nur immer wieder-
kehrend das gleiche Stiick wie der Fabrikarbeiter am ,,Jaufenden Band‘. Der
Stiadter wird gewill geistig regsamer, aber korperlich schwicher und nervoéser;
er leidet stark an bestimmten Berufskrankheiten; und all das wird verschlimmert,
weil er seine Erholung nicht in der das Gemiit stirkenden freien Natur findet,
sondern nur zu oft den zweifelhaften entnervenden Geniissen der Grofstadt
ausgesetzt ist.

2. Das zweite Grundiibel ist das Wohnungselend. Da wir hierauf noch
néher eingehen miissen, sei hier nur angedeutet: das Bauen von Wohnungen
hat mit dem Anwachsen der stiddtischen 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 Réume; zahlreiche
Familien miissen sich mit einem einzigen Raum begniigen; vielfach miissen
noch ,,Schlafgéinger aufgenommen werden. Viele Wohnungen, namentlich in
der Altstadt, sind nach Grundri und Aufrif schlecht; andere kénnen nicht
durchliiftet werden; eine grofle Zahl hat keinen eigenen Abort; die meisten
Hofe sind so eng zugebaut, dafl viele Rdume nie Sonne erhalten; oft ist die
‘Wohnung, unter Umsténden der eine Raum, gleichzeitig Arbeitstétte.

Das Wohnungselend ist aber nicht etwa auf die Armen und Armsten
beschriankt; unter ihm seufzen vielmehr in den GroBstéddten auch die sog. ,mitt-
leren®, in den Riesenstddten auch die sog.,,oberen‘ Kreise, namentlich dort
wo die Mietkaserne herrscht. Infolge der jammervollen Wohnverhéltnisse ist
es vielfach sogar den besten Eltern nicht moglich, ihre Kinder kérperlich, geistig
und seelisch zu tiichtigen Menschen zu erziehen. Die Folgen sind Beschrankung
der Kinderzahl und Ehelosigkeit.

Die schidlichen Folgen des Wohnungselends sind natiirlich um so schlimmer,
je mehr die Menschen wegen der Kéilte auf den Aufenthalt in der Wohnung
angewiesen sind. Schlechte Wohnungen sind also im nordischen Deutschland
kritischer anzusehen als am sonnigen Mittelmeer; wir kénnen uns also nicht
damit entschuldigen, daBl in Neapel oder Kairo die Zustinde noch schlimmer
sind als bei uns.
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Aufler dem korperlichen und seelischen Niedergang und der sittlichen Ver-
wilderung &uBert 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 groffte Teil der stidtischen Bevélkerung 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 Erholung. Die natiirlichste Erholung fiir
die Kopfarbeiter und die gewerblich Tétigen 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 Spazierginge und kleine Ausfliige notwendig
und die Kinder miissen spielen und tollen kénnen. Zu all dem ist in der Mittel-
stadt noch gut Gelegenheit, und zwar ohne besondere Ausgaben fiir Fahrgeld,
in der Grof3stadt 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 Riesenstidte 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-
stidten schon ,,an Wahnsinn grenzt“. Ein schliissiger Beweis fiir den ZuschuB-
charakter ist allerdings wohl noch nicht erbracht worden und auch kaum méglich.

6. Recht bedenklich ist ferner die Abh#dngigkeit dieser unnatiirlichen
Gebilde von dem dauernd regelmiBigen und piinktlichen Arbeiten der Ver-
sorgungsbetriebe und des Verkehrs. Riesenstidte konnen durch Streik
und Krieg lebensgefihrlich bedroht werden; man bedenke nur, was es fiir die
Kindersterblichkeit bedeutet, wenn die Milchzufuhr einige Tage unterbrochen
wird.

7. Bedenklich ist sodann die Bedrohung der stidtischen GroBgebilde durch
kriegerische Angriffe. DaB es nicht mehr richtig ist, Stidte zu befestigen,
war wohl schon vor dem Krieg — trotz Paris, Antwerpen und Bukarest —
erkannt. Heute ist aber die Gefahr des Luftangriffes hinzugekommen. Ob
man eine Stadt gegen schneidige GroBangriffe iiberhaupt schiitzen kann, bleibe
dahingestellt; dafl man alles fiir die aktive und passive Verteidigung vorbereiten
muf, ist selbstverstdndlich; aber die Hauptsache ist und bleibt: Je stirker in
einem Land im Gesamtsiedlungswesen die Konzentration herrscht, je stirker
die Bevolkerung in einzelnen Riesenstiddten, je stirker die Industrie in einzelnen
Bezirken zusammengeballt ist und je dichter in diesem die groBen Werke der
Industrie und die groBen Verkehrsanlagen zusammengedringt sind, desto
grofer ist fiir den Feind der Reiz, im Luftangriff auf friedliche Stidte und die
nichtkimpfende 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. Groflenordnungen der Stiidte.

Da die Nachteile und Gefahren der groBen Stddte mit der Einwohnerzahl
(schnell) wachsen, ist es notwendig die Stidte in Grofienklassen einzuteilen
und den Gefahrengrad jeder Klasse festzulegen. Hierbei versagt leider — in
wohl allen Staaten — die Statistik, und zwar aus zwei Griinden:

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

2. Die amtliche deutsche Statistik arbeitet noch immer mit Gré8enklassen
der sog. Klein-, Mittel- und GrofBstidte, die frither einmal brauchbar gewesen
sein mogen, fiir unsere Untersuchungen und Planungen aber nicht mehr ge-
eignet sind.

Ich trete daher schon seit lingerer Zeit fir folgende Einteilung ein, die mir
fir Mittel- und Westeuropa die geeignetste zu sein scheint, fir andere Lénder
aber unter Umstdnden abgedndert werden miif3te.

Siedlungen des platten Landes, bis 8000 Einwohner,

Kleinstadte . . . . . . 8000 bis 20000 Einwohner,
Mittelstadte . . . . . . 20000 bis 150000 Einwohner,
GroBstadte . . . . . . . 150000 bis 700000 Einwohner,
Riesenstadte . . . . . . itber 700000 Einwohner.

Diese Einteilung sei nach den wirtschaftlichen, sozialen, stiddtebaulichen
und verkehrstechnischen Beziehungen kurz erliutert und begriindet:

1. Siedlungen des platten Landes — lidndliche 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 nur von den Nicht-
seBhaften (Beamten, Lehrern) und den Armsten gebraucht. Auch die nicht-
bauerlichen Familien verfiigen iiber Gartenland und kénnen Kleinvieh halten;
sie konnen also einen Teil der Nahrungsmittel selbst erzeugen; daher nicht die
typischen sozialen Mifistinde der Stadt.

Keine stidtebaulichen Schwierigkeiten. Wichtigste Siedlungsform fiir Neu-
griindungen, aber leider schwer zu finanzieren; die Finanzierung und die ganze
Bauausfithrung wird durch eine vorhandene Eisenbahn oder Kleinbahn er-
leichtert; unter Umstdnden neues Anschlufigleis, auch von groBler Linge zweck-
maBig.

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

Manche solcher Kleinstadte tragen einen bestimmten Charakter als Residenz-,
Beamten-, Garnisonstidte oder als Standorte eines bestimmten Gewerbes,
manchmal hidngt die Existenz von einem GroBbetrieb ab; viele sind kleine
(alte) Handelsstdidte am Meer und an den Fliisssen oder auch Neubildungen
an Eisenbahnstationen, manche sind planméafBige Neugriindungen in Form von
sog. ,,Gartenstddten und konnen daher sozial wertvoll sein. Obwohl die
Kleinstadt dem platten Lande noch recht nahe steht, die sozialen Schaden
der Stddte noch nicht zeigt und der Technik noch keine groen Aufgaben stellt,
ist ihre Bevolkerung doch schon als ,,stddtisch® zu bezeichnen; stiddtebaulich
bildet die Kleinstadt aber den Ubergang von der lindlichen zur stidtischen
Siedlung.

3. Mittelstadte, 20000 bis 150000 Einwohner. Es wiirde nicht 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 Grof-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 stidtische Wohnungselend herrscht bei
den drmeren Schichten schon stark, die anderen sozialen Miflstinde treten
vielfach hervor; Gartenbau ist nur wenigen vergénnt. Alle stiddtischen Ein-
richtungen, StraBenbahnen oder Omnibus-Linien, gutes Pflaster, auBerdem
reichliche Freiflichen sind notwendig, die finanziellen Anforderungen steigen
hiermit betrichtlich. Wo die Mittelstidte schnell wachsen, zeigen sie bereits
die groBen Schiden des Siedlungswesens; sie erfordern eine besonders weit-
ausschauende Siedlungs- und Verkehrspolitik, wenn sie sich nicht zu Schédd-
lingen des Volkskérpers auswachsen sollen.

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

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

Es wird hier also gegeniiber den fritheren 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 soll — ist notwendig, weil von einer
gewissen GroBe ab die stiddtebaulichen Grundlagen andere werden. Geht man
némlich von der einzig méglichen, aber oft totgeschwiegenen Forderung aus,
daB auch die Riesenstadt wirklich gesund angelegt sein muf}, so bedingt sie
auBerordentlich hohe Aufwendungen fiir Freiflichen und firr Verkehrsmittel.
Wirklich ausreichende Freiflichen lassen sich in keiner bestehenden Riesenstadt
mehr schaffen, ohne da man ganze StraBenziige niederlegen miiite. Denn es
kommt nicht auf einen weit drauBen liegenden Wald- und Wiesengiirtel an,
auch nicht auf Schmuckplitze und andere Errungenschaften miverstandenen
Stadtebaues, sondern die Bevolkerung muB3 zum Hinauswandern geradezu ein-
geladen werden, indem man radial gerichtete Griinstreifen aus der Innenstadt,
namentlich aus den Gewerbevierteln und den Wohngebieten der &rmeren Volks-
genossen bis in die freie Natur hinaus schafft. Das ist, wie bei der Bearbeitung
von Generalbebauungsplinen 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 schénes
Freiflichensystem erhalten hat und ohne betrichtliche Schwierigkeiten unter
voller Wahrung der gesundheitlichen Forderungen zu einer Stadt von 700000
entwickelt werden kénnte, aber nicht sollte.

Noch wichtiger als die Freiflichen sind aber, wenigstens in Ansehnung der
Kosten und des taglichen Geldaufwandes, die stidtischen Verkehrsmittel. Bis
etwa zu der Grenze von 700000 ist nimlich ein betrichtlicher Teil der Bevolke-
rung nicht genétigt, die StraBenbahn oder den Omnibus regelmé&fBig 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 kénnen teils wegen der gréferen
Menge, teils wegen der weiteren Entfernungen nur mit ,,Schnellbahnen‘’
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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 GréBe ab Schnellbahnen notwendig
werden und daB die Beschaffung von Freiflichen zu schwierig wird; man kann
auch dariiber streiten, ob die Grenze bei 6, 7 oder 800000 liegen mag; aber
solcher Streit ist miiBig; selbstverstindlich sind Schnellbahnen und Freiflichen
nicht die einzigen MaBstéibe; auf jeden Fall gibt es aber eine Grenze

zwischen der GrofBstadt, bei der die Schiden zwar grofB sind, aber im all-
gemeinen noch mit ertridglichen Mitteln gemeistert werden kénnen und

der Riesenstadt, bei der die Schaden riesengroB sind und mit ertrig-
lichen Mitteln nicht mehr gemeistert werden koénnen.

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 Koéln (757000), wahrend Dortmund
(5641000) und Frankfurt (556000) noch darunter stehen wiirden.

Wenn man nun der Riesenstadt grundsétzlich Fehde ansagt, so hort man oft
den Einwand, daB das Aufsteigen der ,,filhrenden Stédte zu Millionenstiddten
im Zeichen der ,steigenden Kultur“ eine Naturnotwendigkeit sei, daB also der
Kampf gegen die Riesenstadt aussichtslos, téricht und Kraftvergeudung sei.
Andere, die den Gdtzen der groBien Zahl besonders inbriinstig anbeten, behaupten
sogar, daB die Millionenstéddte 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 StadtgréBen notwendig sind bzw.in ,natiirlicher®
Entwicklung erreicht werden, ohne daf Technik, Wirtschaft und Kultur
geschadigt werden.

Um diese Frage zu beantworten, sind die verschiedenen stidtegriindenden
Krifte und die verschiedenen Stiédtearten zu untersuchen, wobei sich ergibt:

Was das nichtwirtschaftliche Leben anbelangt, so erfordern die mili-
tarischen Riicksichten sicher keine GroBstidte, denn fiir das Landheer ist
eine besondere Konzentration der Truppen und der militirischen Anlagen eher
schadlich als niitzlich und fiir die Flotte bedingen auch die starksten Stiitzpunkte
noch keine Siedlungen von GroBstadtcharakter. DaB die Verwaltung auch der
méchtigsten Reiche von verhiltnismaBig kleinen Stadten aus gut gefithrt werden
kann, beweisen die Vereinigten Staaten, deren Bundeshauptstadt Washington
nur 330000 Einwohner zihlt; und zu Hauptstidten der einzelnen Staaten haben
die Amerikaner fast allgemein trotz ihrer GroBstadtbegeisterung nicht die
groBten Stiadte gewdhlt. Auch ist die Konzentration der obersten Behérden
(und in deren Gefolge vieler wirtschaftlicher Zentralstellen) in der Hauptstadt
nicht notwendig; sie ist bei groBen Staaten eher schédlich als niitzlich. Daf}
ein Teil des kulturellen Lebens eines gewissen Riickhalts an einer aufnahme-
und zahlungswilligen Bevolkerung bedarf, ist schon erwahnt; dafiir reichen aber
Stidte 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 Vélker beweisen es, daBl nicht
Riesenstidte erforderlich sind, daB vielmehr die Hochsitze wahrer Kultur nur
Mittel- und vielfach nur Kleinstéidte gewesen sind. Die Haupttriger des Kultur-
fortschrittes, die Fiihrer 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 Riesenstddten.

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

Handbibliothek II. 1. 2. Aufl. 2
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nur befahigt, Mittelstddte und kleinere Grofstiddte zu bilden. Von den Gewerben
rufen die auf Steine und Erden gegriindeten nur Mittelstadte hervor. Die Salze
und Heilquellen und die Wasserkrifte begriinden ebenfalls im allgemeinen nur
Mittel- und nur ausnahmsweise GroBstiddte. 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 groiten ,,Kohlenstddte* bleiben
noch unter der halben Million. Daf trotz so starker Krifte keine Riesenstidte
entstehen, ist erkldrlich, denn viele auf Bodenschitzen, namentlich auf Erzen
gegriindeten Stadte sind schnell vergidnglich, und auBlerdem treten alle wichtigen
Bodenschatze nicht nur an einem Punkt auf, sondern sie sind immer auf gréBere
Flachen (Linien, Béander) verteilt, so daB die natiirliche Entwicklung nicht zu
einer Riesenstadt, sondern zu einer Gruppe zahlreicher Gro3- und Mittelstadte
fithrt.. Es bleiben also von den Gewerbestddten nur die iibrig, die der Verfeine-
rung gewidmet sind und die daher nicht so sehr auf das Vorkommen bestimmter
Bodenschitze als auf gute Verkehrslage, arbeitsame Bevolkerung, sicheren
Absatz usw. angewiesen sind. In dieser Beziehung gibt es allerdings Industrie-
stidte 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 Kleinstddte in Deutschland genielen Weltruf, weil sie
die ganze Welt mit bestimmten hochwertigen und héchstvollkommenen Waren
(Messern, Scheren, Stoffen, Uhren, Musikinstrumenten usw.) versorgen.

Wenn also in allen diesen Beziehungen die Lehre von der groBen Zahl ver-
sagt, so bleibt schliefllich nur noch die Moglichkeit, den Verkehr als Zeugen
anzurufen. Der Verkehr ist nun tatsichlich in dreifacher Beziehung der wich-
tigste Stddtegriinder: Zum ersten ist ohne Verkehr iiberhaupt keine Stadt
moglich, zum anderen hat erst der neuzeitliche Verkehr die Existenzmoglichkeit
fiir Millionenstéddte 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 Handelsstidte und haben erst als
solche einen gewissen Industrieeinschlag erhalten. Die meisten Millionenstadte
der Erde sind z. B. weder durch Fruchtbarkeit noch durch Bodenschitze, alle
aber durch Verkehrslage ausgezeichnet. Im Binnenland sind es die Knotenpunkte
der Eisenbahnnetze, an der Kiiste die Haupthéfen.

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

In den alten Kulturlindern hat sich ndmlich die politische und wirtschaft-
liche Entwicklung meist von der Mitte des Landes aus vollzogen, und zwar
langsam, in den Koloniallindern dagegen vom Rande aus, und zwar schnell.
Es haben sich dort die iibers Meer kommenden Kolonisatoren zunichst in den
von Natur guten Seehifen, also an wenigen Kiistenpunkten festgesetzt. Diese
wurden daher Handelsstadte, Residenzen und Garnisonen, ferner die Haupt-
ausgangspunkte fiir die gesamte ErschlieBung des Innenlandes und spéter 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 vom Rande aus bleibt ein groBer Teil der Bevol-
kerung im Kiistengebiet hingen, so daB dort eine Ubervélkerung mit Zusammen-
ballung in Riesenstidten eintritt, der die Ode des Innenlandes gegeniibersteht.
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Schlimm sind diese Zustinde in Nordamerika, Argentinien und besonders in
Australien. Abb. 5a und 5b zeigen, wie einseitig die Eisenbahnen Vorderindiens

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

Abb. 6. Verteilung der Bevoélkerung in den Vereinigten 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 Eréffnung des Dampferverkehrs iiber den grofien Ozean und
der des Panamakanals.

2%
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Bei der Entwicklung aus der Mitte, also bei den alten Kulturstaaten,
die simtlich — sogar einschlie8lich Englands — starke kontinentale Ziige zeigen,
weisen alle fiir den Verkehr maBgebenden geographischen und technischen
Faktoren auf die Dezentralisation hin; hier brauchen also auch an den giinstigsten
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 Vorziige 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 iiber verschiedene Verkehrsmittel (Land-
weg, natiirliche Wasserstrafle,
Eisenbahn) verfiigt, die zeitlich
nacheinander in Benutzung ge-
nommen bzw. geschaffen worden
00000 sind ; die verkehrsgeographischen
Verhiltnisse wirken aber auf
jedes Verkehrsmittel verschie-
den, und hiermit &ndert sich
natiirlich die Stdrke der geo-
graphischen Gunst und Ungunst.

2247000

Lrifnung des
Panama —Kanales

=
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E durch ein anderes — besseres —
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Fartigstely. | Grolen Ozean den Orte haben Miihe, sich zu
aen behaupten ;andenneuen StraBen
Poxifikbaln aber blithen neue Stiadte auf. Die-
Shan0 ser Wechsel hat sich in Deutsch-
land mehrere Male vollzogen:
A ' ) L Vom schlecht befestigten Weg
7657 7697 707 W97 W5 e 1926 W37 des Mittelalters zur Chaussee,
Abb. 7. Entwicklung von Vancouver. vom nicht verbesserten Fluf}

zum regulierten Fluf und zum
Ausbau von Binnenwasserstraflennetzen, abschlieBend etwa vor den Napoleoni- °
schen Kriegen, von der Chaussee zur Eisenbahn, von der kleinen Binnenwasser-
strale zum heutigen Grofschiffahrtweg, vom Pferdefuhrwerk zum Kraftwagen.

Hiergegen kann aber der (bedingt richtige) Einwand erhoben werden, da es
beziiglich der Riesenstadte nur auf das Dampfzeitalter, also fir das Binnen-
land auf die Eisenbahn ankomme und daB diese eben stark konzentrierend
gewirkt habe. Dagegen ist zu sagen, daBl 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 ,,iiberragenden Knotenpunkte‘ zu bilden;
vielmehr ist die der Natur der Eisenbahn entsprechende technisch richtige
Losung die Auflésung des scheinbar von der Natur vorgezeichneten einen
Knotenpunktes in mehrere kleinere selbstindige Knotenpunkte, und hierbei
muB auBerdem jeder von diesen in mehrere selbstindige Bahnhofe (Rangier-,
Abstell-, Giiter-, Hafen-, Personenbahnhof) aufgelést werden, die sich immer
auf eine recht groBe Fliche verteilen. Das NaturgemiBe fiir die Eisenbahn
ist nicht der bevorzugte Punkt, sondern der betonte Raum. Von besonderer
Bedeutung sind hier die Buchten. Der ,,Raum Ké&ln ist z. B. die Kélner Bucht,
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die von Bonn bis Oberhausen reicht und die groen Knotenpunkte Kéln, Diissel-
dorf, Krefeld, Duisburg und Oberhausen enthélt. 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 (abgeschwécht)
in Miinchen, d. h. an Stellen, die verkehrsgeographisch sich gegeniiber Nach-
barstddten nicht auszeichnen, die aber Hauptstidte sind und verkehrspolitisch
iiber Gebiihr bevorzugt worden sind!. Weiteres iiber 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 Kiistengebiet, also die Seehdfen und der Seeverkehr
iibrig. Und hier ist auch tatséchlich die stdrkste Konzentration zu beobachten,
denn die groBten Stadte der Welt sind Seehéfen, und von den Millionenstddten
liegen nur ganz wenige im Binnenland. Diese Tatsache liegt darin begriindet,
daB im Ubersee-Verkehr starke konzentrierende Krifte wirksam sind: Die
Entwicklung hat ndmlich dahin gedrangt, die Schiffsgréflen stindig zu steigern,
weil dadurch die Kosten verringert werden. Nun verlangt aber das immer
groBer werdende Schiff stindig groBer werdende Hafenanlagen, tiefere Zufahrten,
tiefere und breitere Becken, groBere Schuppen, bessere Ladeeinrichtungen.
Diesem Verlangen zu entsprechen, sind viele Hafen schon ihrer Natur nach
nicht geeignet, weil der erforderliche Tiefgang nicht erzielt werden kann, vgl.
den schweren Kampf Bremens um die Unterweser. Aber selbst wo die Auswahl
unter guten Naturhéfen grofB ist, wie besonders in England, erfordern die Ozean-
riesen aufler den schon genannten Anlagen eine so groBe kaufménnische Organi-
sation, eine solche Kapitalkraft und eine so hohe Leistungsfahigkeit der Ver-
kehrsverbindungen mit dem Binnenland, dafl im allgemeinen jede Volkswirt-
schaft (jeder Staat) an jeder ihrer Kiisten nur einen GroBhafen erndhren kann.
Die wenigen Ausnahmen bestétigen nur die Regel.

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

Antwerpen mit 284000, 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
doch jedenfalls, daB auch sehr starker Verkehr ohne Riesenstadt abgewickelt
werden kann, zumal alle diese Stadte nicht reine Handelsstadte sind.

Wenn andererseits einzelne GroBhéfen zu Mehr-Millionen-Stidten geworden
sind, so kann man daraus noch keine Notwendigkeit ableiten; denn es
kommt doch nur auf den Teil der Bevolkerung an, der fiir den Verkehr und
Handel notwendig ist; man miilte hier also erst eine genaue Berufsstatistik
aufstellen. Doch koénnen wir fiir unsere Betrachtungen auch ohne diese —
so bedeutungsvoll sie ist — auskommen, wenn wir gemafl der Berufsgliederung

1 Die Bevorzugung Berlins, die nicht etwa der Eisenbahn als solcher, sondern den
fur die Verkehrspolitik verantwortlichen Staatsminnern zur Last zu legen ist, war bis
1866 berechtigt oder wenigstens verstindlich, seit 1866 aber verhdngnisvoll. DaB man aus
Berlin heraus Eisenbahnlinien gebaut hat, die iiberflissig sind, wahrend man in der ,,Provinz‘
notwendige, von der Natur vorgezeichnete Linien nicht gebaut hat und da8 man Linien,
die fiir den Durchgangsverkehr schlecht sind, nicht verbessert hat, da3 man Berlin auch
heute noch im Fahrplan so bevorzugt, ist kein Segen fiir Deutschland. Ubrigens ist die
starke Betonung Berlins zum Teil darauf zuriickzufithren, daB8 Bismarck anfinglich (vor
der von ihm durchgefiihrten Verstaatlichung der Eisenbahnen) ein Anhinger der sog.
Konkurrenztheorie war und deren Trugschlul zu spit erkannte.
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der stddtischen Bevolkerung in Deutschland davon ausgehen, daf der Anteil
der in ,,Handel und Verkehr stehenden Bevélkerung durchschnittlich nur 18 %,
in Handelsstidten hochstens 39% betragt.

Von dem fiir uns maBgebenden, ndmlich dem siedlungstechnischen Ge-
sichtspunkt aus ist aber beziiglich des Seehafens zu betonen, dafl dieser iiber-
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 Fliisse Elbe, Weser, Themse, La Plata das MaBgebende sind, und
auch nicht einfach die schmalen FluBstrecken, sondern die ganzen Miindungs-
gebiete. Wie stark hier die Denzentralisation unter Umstédnden von der Natur
begiinstigt wird, kann man an den La Plata- und Rhein-Miindungshéfen erkennen ;
am La Plata sind es zwei Haupthéfen, zu denen noch weitere Hafen fiir Sonder-
zwecke hinzukommen, am Rhein sind es die drei Haupthifen Antwerpen, Rotter-
dam und Amsterdam (mit zusammen ,nur rund 1600000 Einwohnern), zu
denen man in gewissem Sinne noch Ostende, Vlissingen usw. hinzurechnen
miilte. Aber selbst wo es sich um nur einen, und zwar verhédltnisméBig schmalen
FluBschlauch handelt, ist die Dezentralisation das Natiirliche, denn der Grof3-
hafen ist allerdings eine wirtschaftliche und verkehrspolitische Einheit, aber
seine einheitliche Gesamtaufgabe gliedert sich in eine Reihe von Teilaufgaben,
die zweckmafigerweise nicht alle an demselben Punkt zu erledigen sind, zum
Teil auch gar nicht an demselben Punkt erledigt werden koénnen. Tatsachlich
haben die groBen Hifen Deutschlands die Dezentralisation in Haupthafen
(Giiterumschlag), vorgeschobener Hafen (Cuxhaven, Bremerhaven, Personen-
und Postverkehr, Abfertigung der Ozeanriesen), Fischereihafen (Geestemiinde)
vollzogen, und zwar durchaus den natiirlichen Voraussetzungen entsprechend.
Auch die Absonderung von Schiffbau und Schiffsausbesserung und GroBgewerbe
(Verarbeitung der iiberseeischen Rohstoffe) und der Kriegsmarine ist teils voll-
zogen, teils wird sie weiter angestrebt.

Hier weist uns die Natur, wie auf den ,,Salzlinien‘“ und ,,Kohlenbidndern®,
darauf hin: Im einheitlichen Raum ist eine einheitliche Aufgabe zu l6sen, aber
nicht an einem Punkt, nicht in einer Stadt, sondern unter Auflésung auf mehrere
Punkte, mehrere Stddte. Wirtschaftlich bilden Hamburg, Harburg und Cux-
haven, weil sie im einheitlichen geographischen Raum liegen, eine Einheit,
stadtebaulich sind sie aber selbstindige Gebilde, die jedes fiir sich so durch-
gebildet werden miissen, daBl den groBen Schidden der Riesenstadt entgegen-
getreten wird. In der stddtebaulichen Durchbildung kommt aber der einheit-
liche wirtschaftliche Zweck doch zum Ausdruck, denn auch hier miissen (dhnlich .
wie in den Kohlenbezirken usw.) die verschiedenen Siedlungen durch besondere
Verkehrsmafnahmen (besondere Pflege des Nachbarschaftsverkehrs auf den
Fernbahnen, Bau von Schnell-StraBenbahnen, Stidtebahnen und Autobahnen)
untereinander gut verbunden werden. Andererseits sind sie, damit sie staddte-
baulich selbstdndig bleiben, durch groBe Freiflichen (Schutzflichen) gegen-
einander abzutrennen (wie Diisseldorf gegen Wuppertal und Duisburg).

Wir kommen also zu dem SchluBlergebnis: Die Notwendigkeit von Riesen-
stadten 14Bt sich in keiner Weise beweisen. Die groBe Zahl von Riesenstddten
ist nur dadurch zu erklidren, dafl man in der iiberschnellen 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
Krifte und gewisse politische Richtungen, auflerdem ein groBer Teil der Presse
das Anwachsen bestimmter Stiddte begiinstigt. Diese Krafte lassen sich etwa
in folgender Weise charakterisieren:

Die Staatsleitung handelt richtig, wenn sie, solange 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 gendtigt sein, die Verwaltung und
frither auch die Militdrmacht scharf zusammenzufassen.

So haben z. B. die merkantilistisch regierten Staaten in der Residenz unter
anderem kunstgewerbliche Statten (fiir Porzellan, Geschmeide, Gobelins) ge-
schaffen, die Riistungsindustrie und die Zeughéuser hier konzentriert, Hoch-
schulen, Theater, Museen und Bibliotheken angelegt und die Stadt zur groSen
Lagerfestung des Landes ausgebaut. Eines der wichtigsten Mittel war aber
die Abstellung der Verkehrspolitik auf die Stdrkung der Hauptstadt. So
hat PreuBen die mérkischen 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, Miinchen und
Stuttgart stark ausgebaut und durch niedrige Tarife und gute Betriebsleistungen
die Auflockerung dieser Stidte erstrebt; ob sie hierbei aber viel Erfolg gehabt
haben, darf man bezweifeln (s. unten).

Sobald aber ein Staat eine gewisse Grofle 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 herumzuwerfen.

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

Gewerbliche Stdtten, die nicht an das Vorkommen von Rohstoffen
gebunden sind, also hauptsachlich die Industrien der Fertig- und hochwerti-
gen Waren werden gern in die besonders groBien Stiadte gelegt, weil man auf
den unmittelbaren Absatz am Ort, auf die guten Verkehrsmittel und auf das
starke Angebot gelernter und ungelernter Arbeitskrifte, vor allem auch auf
das weiblicher Arbeitskrafte spekuliert und fiir 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 Presse
driangen natiirlich in die grofiten Stddte, weil sie dort am besten im Dunkeln
unterschliipfen und ,,arbeiten’ kénnen. Dazu kommen die Politiker, deren
Weizen dort am besten blitht, wo das soziale Elend am grofften und damit allzu-
oft das Nationalgefiihl recht gering ist; ihnen ist der Bauer verhafit, der Welt-
stadter angenehm, denn in den verkommenen Vierteln der Altstadt und in den
Luxuswohnungen der intellektuellen Snobs finden sie den Boden fiir ihre vater-
landsfeindliche Saat.

Diese Kreise fordern auch besonders die materialistische Gesinnung, indem
sie Vaterland und Gott, wahre Kultur, echtes Menschtum verdchtlich machen
und unter anderem vor allem auch die Sensationssucht und Rekordwut pflegen
und alles 4uBerlich GroBe verhimmeln.

Bezeichnenderweise geht diese Richtung heute besonders von Nordamerika
aus, wo bekanntlich alles ,,das gréB8te in der Welt* ist. Das ist fiir den Stadte-
bau und das Siedlungswesen deswegen verhingnisvoll, weil Nordamerika und
wegen seiner angeblichen ,,Prosperity als das leuchtende Vorbild fir Wirt-
schaft und Kultur angepriesen worden ist, und dies nicht etwa nur von kritik-
losen, unwissenden und vielleicht dafiir bezahlten Artikelschreibern, sondern
sogar von Leuten, die von sich selbst und der groBen Masse fiir ,,Wirtschafts-
fithrer** angesehen worden sind. Wer friiher vor jener Scheinbliite der Prosperity
und vor den Ubertreibungen des amerikanischen Stidtebaues warnte, wurde
ausgelacht oder totgeschwiegen. Sehr bezeichnend ist es iibrigens, dafl heute
im Stadtebau die ,,groBe Zahl“ in Sowjet-RuBland noch mehr triumphiert als
in Nordamerika!
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V. Zur Geschichte der Stidtebaukunst:.

Fir den Stadtebauer ist das Vorausschauen in die Zukunft das Wesent-
liche, 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 Méangel bestehen. Wir werden
hierbei aber erkennen, daf} die Aufgaben unserer Zeit anders und schwieriger
sind als die der Vergangenheit und daB wir die Bedeutung geschichtlicher
Erkenntnisse jedenfalls nicht {iberschétzen diirfen. Das ist keine Herabsetzung
der (Kunst-) Historiker; ihre Arbeiten haben uns vielmehr eine Fiille von Tat-
sachen bescheert; sie haben durch fein abwigende Kritik unsere Urteilskraft
gescharft, sie haben uns die Werke der Vergangenheit aus den Bediirfnissen
und technischen Moglichkeiten der damaligen Zeit erklirt. Es liegt aber die
Gefahr vor, dafl der schopferische Geist des guten Stddtebauers sich nicht
durchsetzen kann, wenn ungeniigendes K6nnen durch umfangreiches Wissen
ersetzt wird. Es diirfen auch nicht harte Notwendigkeiten der Gegenwart und
Zukunft durch Jammern um falsch empfundene Romantik bekdmpft werden.

Eine Geschichte des Stiadtebaues miifite bis in die fernen Zeiten der alten
Kulturvélker zuriickgehen und miifite alle Volker umfassen, die zu einer hoheren
Lebenshaltung aufgestiegen sind ; denn sobald sich die Menschen in Stidten 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 mullite daher durch planméaBige Gestaltung des Stadtkérpers, Bau-
polizeibestimmungen, Versorgungsanlagen, Einrichtung von Markten usw. dieser
Schwierigkeiten Herr zu werden suchen. Dazu kamen dann die Bediirfnisse
des kulturellen und politischen Lebens, die Platzanlagen nebst &ffentlichen
Gebéduden erforderten, und zwar alles in planvoller Ordnung.

Ferner ergab sich die Forderung des Schutzes gegen #dullere Feinde, also
die Gestaltung der Stadt als einer Festung, die ebenso gegen plétzliche Uber-
falle wie gegen langjahrige Belagerungen geschiitzt werden mufBte.

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
iiberschitzen. Das kann man z. B. im Stidtebau Italiens, Frankreichs und
— bezeichnenderweise! — Nordamerikas beobachten, in dem ,,Monumental‘-
schopfungen den Bauten oder Ruinen lingst verklungener Zeiten ,,nach-
empfunden‘ werden, ohne daf3 die Unterschiede klimatischer, wirtschaftlicher,
sozialer, technischer Art beobachtet werden.

Die sonnigen Gestade des Mittelmeeres und die rauhen Lénder 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 Gewisser. Der Drang zur Kleinstaaterei, der in seiner Aus-
artung zur Bildung dieser Fiille von Stadtstaaten fiihrte, ist in der kleinrdumigen
Zergliederung der Mittelmeerlinder stiarker als in unseren groBerrdumigen
Landern. Weiterhin hat die ungiinstige Wasserverteilung dort die Bevilkerung

1 Vgl. Hoepfner, a.a. 0., Bd. 2, S.95f.,, ferner die Werke von Heiligenthal,
Brinckmann und Schumacher.
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(auch die Bauern und Hirten) weit mehr in Stddten zusammengepreBt, als dies
gliicklicherweise bei uns der Fall ist.

Zwischen dem Stadtebau Griechenlands und dem des machtvollen, aber
niedergehendem Roémischen Reiches besteht — trotz vieler Ahnlichkeiten im
einzelnen — der Unterschied, daB in Griechenland die Forderungen aller
Stande und Schichten nach ansténdiger Wohnung und ordentlicher Arbeit-
stitte durchschnittlich gentigend berticksichtigt wurden, wahrend der romische
Stadtebau der spiteren Zeit das ,,Volk“ 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 Korper-
pflege, wihrend in Rom der
Stadtebau die Anlagen fiir
Gladiatoren, Tierkdmpfe usw.
schuf. ,,Das alte Rom bietet
ein schlagendes Beispiel fiir die
Gefahren und das Verderben,
denen Stadt und Volk anheim-
fallen, wenn nur das finanzielle
Interesse gewisser Kreise und
duBerliche Gesichtspunkte die
MafBnahmen diktieren, aus
denen sich die Stadtgestaltung
ergibt, oder wenn man dem
»ireien Spiel der Krafte“ zu
weitgehend Raum zu ungeleite-

ter Betatigung gibt* (Hoepf- Abb. 8. Idealplan einer Stadt nach Vitruvius.
ner. a.a. 0. S 99) B HauptstraBen. C Nebengassen. D Offentliche Plitze. E Garten-
. R . anlagen in der Stadt. F Klcine Hiusergruppen. G Offentlicher
Vorsicht ist gegeniiber der Markt mit Nationalheiligtiimern, Basilika und sonstigen offent-
Ubernahme antiker Stiidte- lichen Gebiduden. H Kleine Marktplitze zu biirgerlichen Zwecken.

J Theater. K ,,Gymnasium‘* (Kampfbahn). L Stadion.

baugedanken auch deswegen

geboten, weil wir vom Leben des Volkes jener Tage so wenig wissen. Im
allgemeinen kennen wir ja nur das Leben und Treiben der kleinen reichen
Oberschicht. Wie armselig aber die breite Masse gewohnt hat, davon kann
man sich zwar in Pompeji eine Vorstellung machen, aber die Wohnverhilt-
nisse sind in dieser kleinen, wohlhabenden, langsam gewachsenen, immer stark
von griechischem Geist beeinfluiten ,,Provinzstadt sicher weit besser gewesen
als in den ,glinzenden 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 Noten des Volkes.

Uber den antiken Stidtebau ist uns das Werk des Vitruvius erhalten
geblieben?®.

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

1 Vgl. Prestel, Zehn Biicher iiber Architektur des Marcus Vitruvius Pollio. StraBburg
1913.
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Diese kurzen Hinweise auf die alten Zeiten, denen man noch AuBerungen
des Aristoteles hinzufiigen konnte, miissen geniigen. Fiir uns kommt es
auf die Entwicklung des Stidtebaues in Deutschland an, wobei wir aber fremde
Lander in folgender Weise mitberiicksichtigen miissen:

a) Allgemein Nordwesteuropa und auch Nordamerika als die Linder,
die nach ihren klimatischen, rassischen, politischen, kulturellen, wirtschaft-
lichen und sozialen Verhiltnissen unserem Vaterland dhnlich sind;

b) Italien fiir das Zeitalter der Renaissance;

c) die ganze Welt, weil unser Stidtebau so hoch steht, daB er beginnt,
sich in der Welt durchzusetzen, und weil so manche fremde Stadt heute von
deutschen Stiddtebauern erweitert, verbessert oder neu geschaffen wird.

Die Wichtigkeit des Stidtebaues (fiir die einzelne Stadt, aber auch fiir das
ganze Volk) ist iiberall dann am stirksten in die Erscheinung getreten, wenn
das Alte nach GréBe oder Giite nicht mehr ausreichte, wenn also Neues ge-
schaffen werden muBte, sei es in Form von Neugriindungen ganzer Stidte
oder Stadtteile, sei es in Form von Verbesserungen vorhandener Anlagen.

Solcher Zwang tritt ein:

wenn die Bevolkerung der Stadt stark zunimmt, so dal — bei Festungen
unter voélliger oder teilweiser Beseitigung der alten Festungswerke — neue
Stadtteile angegliedert werden miissen;

wenn die Stidte zu groferem Reichtum aufsteigen und hierdurch die
Bediirfnisse wirtschaftlicher und kultureller Art héher werden;

wenn die Gesundheitsverhiltnisse sich verschlechtern (z. B. durch Ver-
seuchung des Untergrundes) oder wenn sie allméhlich als zu schlecht erkannt
werden; so muBte z. B. das alte Batavia als Wohnstadt der Européer aufgegeben
und durch das gesunder gelegene Weltevreden ersetzt werden;

wenn die Fortschritte der Waffentechnik Anderungen der Befestigungen
erfordern; am wichtigsten war hierbei die Einfithrung der Geschiitze, dann die
stindige Zunahme der SchuBweiten; dieser Zwang gab dem Stidtebau grofe
Aufgaben, aber auch groBle Chancen, weil er den zu engen Festungsgiirtel
sprengte und schlieflich die einschniirende Umwallung ganz beseitigte; heute
stellt der Luftkrieg dem Stidtebau wieder neue Aufgaben;

wenn Umgestaltungen der politischen Verhédltnisse oder besondere
MaBnahmen der Politik neue Stadtformen, neue Stadtteile oder neue Stiadte
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 fiir die Zeit von 1648—1866), vgl. ferner
das groBe Werk der preuBischen Innenkolonisation und die Aufnahme der
Hugenotten usw. durch die evangelischen Fiirsten;

wenn die vorriickende Kolonisation vorhandene Stidte einer anders-
artigen Zivilisation besetzt und nun fiir andere Wohnsitten geeignet machen
muB, oder neue Stadtteile anderer Bauart den alten Stidten angliedern muf,
vgl. den Bau der neuen ,,weien‘ Europierstadt neben der alten ,schwarzen®
Eingeborenenstads in vielen Kolonien; oder wenn die Kolonisatoren neue Stadte
griinden; hierbei sind iibrigens oft grobe VerstoBe gegen die Stddtebaukunst
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. aulerdem die ,,Ameri-
kanisierung‘‘ subtropischer und tropischer Stadte, aber auch so mancher
Stadt im schénen Japan.

Der stiarkste Zwang ist aber ausgeiibt worden durch Kohle, Dampf und
Stahl, d.h.durch die Industrialisierung der sog. Kulturvolker und ihre
hierdurch veranlafite Volksvermehrung.
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Der Zwang zu neuem Schaffen wiirde nun nicht zu besonderen Schwierig-
keiten gefiihrt haben, wenn die Stddtebaukunst sténdig lebendig gewesen
wire, wenn also immer Méinner vorhanden gewesen wiren, die die neuen Auf-
gaben wissenschaftlich beherrschen und schépferisch meistern konnten. Das
war aber nicht der Fall. Sobald vielmehr die neue Aufgabe gelést war und dann
die Entwicklung in ruhige Bahnen lenkte, ging die Stadtebaukunst verloren.
Und wenn dann wieder neue Forderungen auftraten, stand man ihnen zunichst
hilflos gegeniiber und es wurden daher schwerwiegende Fehler gemacht, bis end-
lich wieder Méanner auftraten, die die notwendigen schopferischen Kréfte besaBen,
um die neue Aufgabe richtig anzupacken. Es ist die besondere Tragik der sog.
Kulturvélker, daBl die Kunst des Stiadtebaues gerade zu der Zeit darniederlag,
als die neuen Krifte eine neue Zeit begriindeten (s.unten).

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

a) Die Zeit von 1000—1600. Vor dem Jahr 1000 gab es in Deutschland
nach den Stiirmen der Volkerwanderung und der Bildung der neuen Staaten
kaum Stidte, denn das Leben war landwirtschaftlich verankert und stand
unter dem Zeichen der Familien- und Dorfwirtschaft. Es hatten sich allerdings
stadtdhnliche Gebilde auf den alten rémischen Stadten erhalten, die noch heute
die Grundanlage des Castrum zeigen; es gab auch Groflanlagen von Pfalzen,
Bischofsitzen und Klostern, die heute noch die Schoénheit mancher Altstadt
ausmachen (vgl. Miinster, Osnabriick); aber das waren noch nicht staddtische
Gemeinwesen. Erst als eine gewisse Arbeitsteilung und hiermit Handwerk
und Handel aufkamen, wurden ,,Stidte” als Mittelpunkte dieser Tatigkeiten
erforderlich, und es vollzog sich allméhlich der Ubergang von der Dorf- zur
Stadtwirtschaft. Begiinstigt wurde diese Entwicklung einerseits durch die
Fiirsten und die Kirche, weil sie in der Hebung der Volkszahl und der Wirtschafts-
kraft eine Stirkung ihrer Macht sahen, andererseits — schon damals! — durch
den Mangel an Ackerland fiir die Nachkommen der Bauern, zum Dritten durch
das Schutzbediirfnis gegen Feinde, das zur Anlage von Befestigungen zwang.
Wie diese Stidte im einzelnen entstanden sind (aus Doérfern der verschiedenen
Grundformen, in Anlehnung an Burgen und Kloster usw., oder auch als selb-
stdndige Neuschdpfungen), ist reizvoll zu untersuchen, kann aber hier nicht
erortert werden. Je mehr die Stddte 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 Fiile stellten, je mehr sie sich zu Biinden zusammen-
schlossen und je mehr gleichzeitig die Reichsgewalt zerfiel, desto mehr wurden die
Stidte die Zentren des wirtschaftlichen, politischen und kulturellen Lebens.
Aber auch diese kraftvollen Gemeinwesen stellten an den Stadtebau verhéiltnis-
miBig geringe Forderungen, denn innerhalb der Stadtmauern waren die
Bediirfnisse der verschiedenen Bevélkerungskreise nicht sehr verschieden und
an gemeinsamen Anlagen waren nur Rathaus, Kirche, Markt, Festungsanlagen,
Zeug- und Kornhéduser notwendig; dazu kamen in den grofien Handelsstadten
noch Verkehrsanlagen (Héfen, Speicher, Gasthoéfe) und bei zunehmendem
Reichtum die prachtigen Bauten der Ziinfte usw. Aber all das war nicht schwierig
unterzubringen, es gab noch keine Probleme des Verkehrs, der Lage, der Grup-
pierung. Auflerdem war die Entwicklung langsam; man hatte also Zeit, alles
sorgfiltig zu beraten; man konnte die Bediirfnisse an sich herankommen lassen,
man brauchte nicht vorsorglich eine kiinftige Entwicklung in die Wege zu
leiten. Bei dieser Ruhe hatte man auch Zeit, sich den Fragen der Schénheit
zu widmen, und sicher sind damals an vielen Stellen die Kiinstler gefragt und
zum Gestalten herangezogen worden.

DaBl man aber auch schon damals die ganze Stadt als eine Einheit ansah,
die planméBig entworfen werden solle, ergibt sich daraus, da der grofle 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®.

Er weist hier allen notwendigen Anlagen (Schlo3, Zeug- und Vorrathdusern,
Kirche und Pfarrhof, Friedhof, Brunnen, Wohngebduden der verschiedenen
Stiande und Berufe, Kaufliden und Gewerbebetrieben usw.) ihre Lage an, wobei
Windrichtung, Wasser, Feuersgefahr sorgfaltig beriicksichtigt werden; er gibt

Abb. 9. Grundri einer Stadt nach Albrecht Diirer.
A4 GroBer Mittelplatz mit dem Koniglichen SchloB, das noch besonders befestigt ist. B Kirche mit Pfarrhof
und Pfarrgarten. C Markt. D Rathaus. E Platz vor der Kirche. ¥ Herrenhduser. G' Hiuser fiir Edelleute.
H ,,Hiuser fiir Hauptleute, Fihnriche, Waibel und die Vornehmsten der Kriegsleute'. J 4 GieBhiitten. K Zeug-
hiuser. L Biider. M Zimmerhofe (Sigewerke). N Weinschinken. O Vorratshaus (Lebensmittel). P Kramliden.
Q Haupttor.

ferner genaue Anweisungen 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 Stidten gewonnen worden
waren, wurden auch bei der Neugriindung der Kolonialstidte des deutschen
Ostens verwertet, jedoch mit einigen Abwandlungen: sie zeigen meist die Schutz-
lage hinter einem FluBl 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 Stddte 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, nédmlich die Verbesserung alter Innenstidte, die

1 ,,Einigen Unterricht von der Befestigung der Stédte, Schlosser und Flecken* von
Albrecht Diirer; neu herausgegeben 1823 im Verlag Maurer, Berlin.
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Erweiterung von alten Stddten und die Griindung von neuen Stiddten.
Trotz dieser verschiedenen Richtungen sind viele Stddte wihrend dieser Periode
unverdndert geblieben.

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

Wie dem auch sei, die Periode ist in den meisten der damals fiihrenden Staaten
durch das Zusammenfassen aller in Volk und Staat vorhandenen Krifte
gekennzeichnet, indem weitblickende Staatslenker, ausgehend von den Lehren
des Merkantilismus, die wirtschaftlichen Krafte, namentlich Gewerbe, Handel
und Verkehr férderten und einheitlich in der Hand der sich bildenden Natlonal-
staaten zusammenfaBten. Es vollzog sich also der Ubergang von der Stadt-
wirtschaft zur Territorialwirtschaft. Zu den Mitteln, die zum Ziel fithren sollten,
gehorte auch die Anlage von Bergwerken und Fabriken und von Verkehrs.-
wegen (StraBien, Briicken, Binnenwasserstraflen, Héfen), also von Anlagen,
durch die Stadterweiterungen und neue Stddte hervorgerufen werden. Dazu
kamen Residenzen, Garnisonen und Festungen, denn die Forderungen der
Verwaltung waren groSer, die Hofhaltungen préichtiger, die Kulturbediirfnisse
hoher geworden, und die Landesverteidigung forderte stehende Heere, eine um-
fangreiche Riistungsindustrie und widerstandsfahige Festungen. Am wichtigsten
waren aber in jenen Zeiten, in denen die Bevélkerung durch den Dreifligjahrigen
Krieg und durch die Tiirkenkriege dezimiert worden war, die Bemiihungen der
Staatslenker um die Volksvermehrung; vgl. das Wort Friedrich Wilhelms I.
,,Menschen halte vor den groSten Reichtum®. Man trieb vorsorglich Sied-
lungspolitik; aber nicht etwa nur im Sinn der Unterbringung der Menschen,
sondern in der bewufiten Absicht, aus ihnen wertvolle Angehorige des Staates
zu machen, und zwar durch Hebung ihrer wirtschaftlichen Leistungsfihigkeit.
Aus diesem Grund wurden die Stralen so angelegt, die Grundstiicke so bemessen,
die Baupolizei so gehandhabt, daB auBler gesunden Wohnungen die richtigen
Baukérper fiir die verschiedenen wirtschaftlichen Tatigkeiten geschaffen werden
konnten. Es ist einleuchtend, dafl damals auBler den Stadten vor allem auch
Doérfer vergroBert und neu angelegt wurden.

Inzwischen hatten sich auch Kiinstler, namentlich Ttaliener und, in Anlehnung
an diese, Franzosen um eine ,dsthetische Grundform‘‘ bemiiht. Hierbei beging
man aber vielfach den Fehler, daf eigentlich nicht die Stadt, sondern die Zeich-
nung des Stadtplanes schon wurde. Man entwarf also ,,Vorlagen®, die fiir Sticke-
reien sehr hiibsch sein mochten, deren Schénheit aber nicht zu entdecken war,
wenn sie in der Stadt in Stein (in StraBen, Plitzen, Gebduden) ausgefiihrt
wurde, da ja die Menschen sich ihre Stéddte im allgemeinen nicht vom Luftballon
aus ansehen. Und obwohl manche guten Kiinstler sich mit viel Aufwand von
Geometrie und mifiverstandener Symmetrie bemiihten, den ,,Idealgrundrifi
zu erfinden, so kamen sie doch eigentlich alle zu dem gleichen Zentral-, Ring-
oder Sternschema mit dem groBen, natiirlich streng regelméiigen Hauptplatz in
der Mitte, den davon ausgehenden radialen HauptstraBen, den ringférmigen
Nebenstrafien, alles zusammengefafit durch den Kreis der Festungsmauer (vgl.
Abb. 10). Ausgefithrt worden ist eine ,,Idealstadt eigentlich nirgendwo; wo
man begonnen hatte, nach derartigen Vorlagen zu bauen, haben sich bald die
natiirlichen Verhaltnisse (Hohen, Wasser, Wind) und der gesunde Menschen-
verstand als stiarker erwiesen. Aber der ,,Jdealgrundrifi*‘ in Gestalt des Stickerei-
musters spukt heute noch gelegentlich in den Koépfen der Romanen. Das
bekannteste Beispiel einer Stadt mit strahlenférmigen Grundrifl ist Karlsruhe,
aber auch hier wurde mit dem Schematismus schnell SchluBl gemacht.

Dieses Muster fiir die Idealstadt hat man auch auf die groen Parkanlagen
der Residenzen angewandt und schlieBlich sogar auf die fiir die Hofjagden
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dienenden Wiélder; es ist einleuchtend, daB hierbei viel Unnatur zutage kommen
mubBte (s.unten).

Bei anderen Stiddten bemiihte man den Kiinstler nicht, sondern iiberlieB die
Grundrifigestaltung dem Landmesser, der mit Schiene und Winkel das Rechteck-
schema entwarf. Das bekannteste Beispiel in Deutschland ist Mannheim;
auflerdem ist auf Freudenstadt im Schwarzwald hinzuweisen, das jeder
Stiadtebauer einmal besuchen sollte. Das Rechteckschema, das vom kiinst-
lerischen Standpunkt gar nicht so schlecht zu sein braucht und das von Sitte
iber Gebiihr gegeillelt wird, ist besonders in Nordamerika iibertrieben worden.

c) Die Zeit von 1850 ab. Die dritte Stidtebauperiode ist die der Gegen-
wart. Sie deckt sich mit der ,,neuen Zeit*‘, die mit ihren wenigen Jahrzehnten

unsere Gegenwart ausmacht

und die sich so scharf gegen

die Jahrtausende der ,alten

Zeit'“ abhebt. Anihrer Schwelle

steht — neben dem Wiederer-

wachen der Wissenschaften,

den groflen Entdeckungen und

den gewaltigen politischen Um-

gestaltungen — der Dampf

als der groBte Revolutiondr der

Weltgeschichte. Die Zeit be-

ginnt in England mit 1815,

in Deutschland vielleicht mit

1850, aber stddtebaulich kri-

tisch wird sie hier erst von 1871

ab. Das Nachhinken Deutsch-

lands ist in der Erschépfung

durch die NapoleonschenKriege

und dem gewaltsamen Nieder-

halten jeglichen Fortschrittes

durch die Reaktion begriin-

Abb. 10. Schema ciner ganz regelmiiBig zentrisch det; das Nachhinken hétte fiir

entwickelten Stadt. das Gesamtsiedlungswesen sein

Gutes haben kénnen, namlich

dann, wenn die Staatsleitungen aus den schlimmen Folgen, die sich aus der

iiberschnellen Industrialisierung und Verstidterung in England zeigten, gelernt

hétten. Leider war das aber kaum der Fall. Und nun war gerade damals in

der Stidtebaukunst 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 beschiftigt, daf sie sich mit den groBen Zusammenhéngen zwischen Technik,

Wirtschaft, Kultur noch wenig befaBten; und so sah man auch im ,,Stédtischen

Bauwesen* nur die Einzelheiten (Wasserversorgung, Kanalisation, StraBen-

bau, Bau von Wohnhéusern, Kirchen, Verwaltungsgebiuden, schlieBlich auch

von Warenhéusern und sogar von Fabriken); aber den Zusammenhang sah

man nicht. Erst etwa 1875 begann Prof. Baumeister in Karlsruhe mit stadte-

baulichen Vortrigen; aber noch um 1900 wurde der Stiddtebau an den meisten

Hochschulen nicht gepflegt. Vor allem fehlte es am Zusammenarbeiten von

Architekt und Ingenieur, an dem Hineinarbeiten des Verkehrs in den Stidtebau
und an der Untersuchung der sozialen und wirtschaftlichen Probleme.

Einen Markstein bildete dann 1889 das Werk Camillo Sittes ,,Der Stadte-
bau nach seinen kiinstlerischen Grundsitzen, durch das das kiinstlerische
Gewissen der Welt gegen die Verschandelung unserer Stiddte wachgerufen
wurde. Mit dem Erscheinen dieses Buches ist die Schénheit im Stiddtebau
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zu ihrem Recht gekommen; es kommen aber trotzdem immer noch Verstoe
vor, und zwar einerseits in jenen Bauwerken, die unter allen Umstédnden nach
Form und Baustoff ,,modern‘ sein miissen, andererseits in Schopfungen, bei
denen ,,Romantik’ gemacht wird.

Die ingenieurtechnische Seite und der Verkehr blieben aber weiterhin
vernachlissigt. Erst der Wettbewerb GroB- Berlin (1908) und die anschlie-
Benden Wettbewerbe (Diisseldorf, Ziirich usw.) haben die Bedeutung des Ver-
kehrs gezeigt. Aber auch danach hat es noch lange gedauert, bis die Bedeutung
des Giiterverkehrs 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-
stdndnis gegeniiber.

Wo diese Erkenntnisse sich durchsetzten, erkannten die Stiadtebauer auch,
daB auch der Sinn des ,,Bebauungsplanes’ gewisser Abinderungen und
Erginzungen bediirfe, daBl er namlich mdéglichst ,.elastisch gehalten werden
miisse und dafB er nicht durch Einzelheiten beschwert werden diirfe. Man tat
hiermit den Schritt vom Bebauungsplan zum Fldchenaufteilungs- oder
Flachennutzungsplan, der allgemein ,,Wirtschaftsplan“ genannt wird.

VI. Stidtebau — ein Glied der Landesplanung.

In den vorhergehenden Abschnitten ist in erster Linie von der einzelnen
Siedlung die Rede gewesen. Hierbei muBte aber schon oft darauf hingewiesen
und Riicksicht genommen werden, da3 die Stadt in Wirklichkeit nicht isoliert,
sondern daf} sie in vielfaltiger Weise mit ihrer Umgebung verflochten ist.

Sei es GroBstadt, Mittel- oder Kleinstadt, sie sind alle auf das engste mit
der Landschaft verbunden, man denke an die Bedeutung so vieler Kleinstadte
als Kreisstidte und an die so vieler Mittelstidte, besonders solcher, die als Sitze
von Behoérden, Universitiaten, 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 Kaufgeschifte, Banken und vieler Gewerbe, der Behérden
und Gerichte, der Kulturstitten und héheren Schulen; sie ist wichtigster Markt
fir die Erzeugnisse der Landschaft (nicht nur fiir Lebensmittel, sondern auch
fiir Steine, Erden und Holz); sie stirkt durch ihre Kaufkraft die Wirtschaft
der Umgebung; sie erméglicht den Ubergang zu hochwertiger Landwirtschaft
(auf Gemiise, Obst, Gefliigel, Eier, Milch) und die Ausnutzung von Bodenschatzen
(namentlich zur Erzeugung von Baustoffen); sie ruft Ausflug- und Erholungsorte
hervor; sie gibt den arbeitswilligen Hénden, 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!), wurde bereits oben erwihnt. .

Neben diesen Beziehungen der Stadt zur Landschaft wird ein Ubergreifen
in die Umgebung hinein besonders dann notwendig, wenn der Raum fir die
Stadt aus geographischen oder politischen Griinden zu klein ist und daher eine
Aussiedlung der Bevolkerung und der Gewerbe und unter Umsténden auch der
grofen Verkehrsanlagen notwendig wird; vgl. als besonders lehrreich Venedig,
Genua, San Franzisko und New York, wo die zu schmale Halbinsel Manhattan
dazu gezwungen hat, die groen 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, daf
diese Zone, also die nihere Umgebung ihren alten (landwirtschaftlichen) Charakter
beibehilt, dafl aber weiter draulen besondere Vorziige das Entstehen von stéadti-
schen ,,Ablegern‘‘ hervorrufen, sei es daB diese einen Anreiz bieten zum Wohnen
(Mannheim — Bergstrafle) 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 fiir die
verschiedensten Zwecke des Verkehrs und der Wirtschaft, des Wohnens und der
Erholung. Diese Anforderungen werden um so umfassender sein, je groBer die
Stadt ist, und sie werden um so schwieriger zu erfiillen sein, je dichter bereits
die Umgebung besiedelt ist. Und so ist es denn auch ganz natiirlich, da8 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,
daBl man der Schwierigkeiten in dieser dicht besiedelten Landschaft auch nur
einigermaflen Herr werden konnte, wenn man die — zwangsldufig egoistische —
Planung der Einzelstadt iiberwand zugunsten der Planung der Landschaft, der
Bezirksplanung. Weitere Bezirksplanungsverbidnde entstanden in den Folge-
jahren beispielsweise in Oberschlesien, Mitteldeutschland und Hamburg.

Wir haben vorstehend die Notwendigkeit, die Planung iiber den engen
Rahmen der einzelnen Stadt hinaus auf einen gréBeren Bezirk auszudehnen,
absichtlich aus dem Zwang heraus entwickelt, der von der Stadt ausgeht,
und sind hiermit zu dem gekommen, was vorstehend mit ,,Bezirksplanung‘
bezeichnet worden ist. Es handelt sich dabei also um die Bearbeitung dicht
besiedelter Einzelgebiete, die uns in der Form von Stidtegruppen (Franken-
thal-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
Stddtebau eine héhere Aufgabe, nidmlich 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 duBeren Feinden bedroht sind; hier
ist jedes Stiick des Bodens und dessen richtige Verteilung und Nutzung so wichtig,
dafB die Planung das ganze Staatsgebiet erfassen mufl und der Volk und Staat
zur Verfigung stehende Raum einer Neuordnung bedarf.

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

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 zum richtigen Zweck in
derrichtigen Form angesetzt werden, um den héchsten Nutzen fiir die Volksgemein-
schaft zu erreichen. Es gilt die Erhaltung und Mehrung eines gesunden Volkes,
die Hebung der Lebenshaltung, die Sicherheit der Wirtschaft und Erndhrung
in Krieg und Frieden zu gewdhrleisten.

Im einzelnen sind folgende Forderungen zu beachten:

Bevilkerungspolitisch: Ausreichende Volksvermehrung durch einen ge-
sunden Nachwuchs; Hebung des Bauernstandes, Herstellung eines gesunden
Verhiltnisses zwischen lindlicher und stddtischer Bevolkerung; Abbau der
ibergroBen Stadte und der Industriebezirke; Hebung der gewerblichen Tatigkeit
auf dem platten Land.

Wehrpolitisch: Erhaltung und Mehrung der Volkskraft; Sicherstellung der
Erndhrung und — soweit moglich — der Rohstoffversorgung; richtige Lage der
Industrien und der GroBversorgungsanlagen; richtige Anlage der Siedlungen im
ganzen (stéddtebaulich) 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 Entwisserung); Hebung des Lebensstandards des Bauern und Land-
arbeiters; Anlage von Kleinsiedlungen; Foérderung des Kleingartenwesens.

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

Es muf} also Aufgabe einer staatlichen Stelle sein, die groBen Richtlinien
fiir 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 Stédtebau hat sich dann wiederum in die Land-
schaftsplanung einzugliedern und in Gemeinschaft mit ihr die besonderen Auf-
gaben seines engeren Bezirkes zu bearbeiten.

Fiir alle Fragen der Raumordnung und des Stidtebaues mufl es in jedem
Staat oberste Behorden geben, die das gesamte Staatsgebiet betreuen. In
Deutschland ist dies die ,,Reichsstelle fiir Raumordnung®, die mit den
entsprechenden Reichsministerien zusammenarbeitet. In den Vereinigten Staaten
von Nordamerika willman ein besonderes Ministerium fiir Raumordnung schaffen.

Unter der obersten Behorde sind fiir die einzelnen Grofirdume (Provinzen,
Wirtschaftsprovinzen usw.) Landesplanungsstellen, unter diesen wieder
fir ihre einzelnen Teilgebiete (Regierungsbezirke, Departements u.dgl.) Be-
zirksplanungsstellen einzurichten, die dann die Aufsicht iiber die einzelnen
Gemeinden (Stiddte) oder Gemeindeverbdnde und Planungsverbédnde fithren
sollen. Von groBler Bedeutung ist hierbei, dal die ,,hoheren‘‘ Stellen, fiir die
der Charakter von staatlichen Behérden nicht entbehrt werden kann, den
,unteren‘ Stellen, die Selbstverwaltungskorper sein sollten, mdglichst wenig
,,dreinreden‘. Die iibergeordneten Behorden haben den groB8en Rahmen auf-
zustellen, in dem dann die Gemeinden selbstdndig arbeiten sollen. Wichtig
ist auch die Mitarbeit der Wissenschaft, sei es zur Klirung allgemeiner,
das ganze Land betreffenden Fragen, sei es zur Erforschung der regionalen
Sonderverhdltnisse. In Deutschland ist zu diesem Zweck die ,,Reichsarbeits-
gemeinschaft fiir Raumforschung’ geschaffen worden, in der die Universi-
tiaten, Technischen Hochschulen usw. vertreten sind und alle Fragen so sachlich
und so griindlich wie moglich untersucht werden; diese Arbeiten sind berufen,
den leitenden und ausfiihrenden Behorden ihre Arbeit zu erleichtern2.

Fir die Planbearbeitung im einzelnen sind zunichst alle jene Vorarbeiten
geographischer, wirtschaftlicher, verkehrstechnischer, wasserwirtschaftlicher,
militdrischer und volkischer Natur erforderlich, die aber schon erwihnt worden
sind.

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

! Dr.-Ing. Dr. Pfannschmidt umreit die Aufgaben der Raumordnung in folgender
Weise: Festigung des deutschen Lebensraumes nach innen und Sicherung der Wehrfihig-
keit nach auen durch Verbreiterung des Nahrungsspielraumes und der Rohstoffversorgung.
Festigung von Volk und Nation durch einen Bevélkerungsausgleich zwischen untervélkerten
und iibervélkerten Gebieten, Stirkung von Landwirtschaft und Gewerbe in den unter-
volkerten Gebieten und Begrenzung der groB8stddtischen Ballungen und damit eine Er-
weiterung des Lebensraumes aller von Raumnot und Wirtschaftsnot bedringten Volks-
genossen. Die gestaltende Raumplanung und Raumordnung ist durch den zielbewuBten
Einsatz der wissenschaftlichen Raumforschung zu unterbauen.

2 Die ,,Reichsarbeitsgemeinschaft‘ gibt die Zeitschrift ,,Raumforschung und Raum-
ordnung‘‘ heraus, die jeder deutsche Stadtebauer regelmifBig lesen sollte.

Handbibliothek II. 1. 2. Aufl. 3



34 Die Grundfragen der Zusammenballung und Wiederauflockerung.

glauben, daf3 die Landkarten und Stadtpline in den ,,Kulturlindern‘“ wenn
nicht vortrefflich, so doch fiir diese Arbeiten mindestens ausreichend wiren;
aber das ist leider nicht richtig. Fiir die Landesplanung reicht z. B. das ,,MeB-
tischblatt (1:25000) oft nicht aus, desgleichen nicht fir den Stidtebau der
»otadtplan (etwa 1:5000); hier fehlen vor allem oft die Hohenschichtlinien
und die Nachtrige der inzwischen erfolgten Bebauung. Neben der Herstellung
neuer, zuverldssiger Karten sind Fliegeraufnahmen von hohem Wert; sie miissen
aber in ausreichend groem Maf@stab gehalten sein und sollten starke Schatten
aufweisen, damit die Bebauung moglichst kérperlich wirkt. Fiir schwierige
Verhéltnisse leisten Reliefkarten und Modelle gute Dienste.

Hier ist Gelegenheit, auf die Wichtigkeit der Kartierung der Natur- und
Bevolkerungs-, Siedlungs-, Wirtschafts- und Verkehrsverhéltnisse eines Raumes
oder einer Landschaft hinzuweisen. Ein derartiges Kartenwerk gibt eigentlich
erst die Unterlage fiir eine alle wichtigen Gelegenheiten des zu bearbeitenden
Raumes beriicksichtigende Planung, da sie in weit tbersichtlicherer Form,
als es Biicher und Tabellen vermoégen, ein lebendiges Bild der Landschaft ver-
mitteln, vgl. den ,,Atlas Niedersachsen“ (von Prof. Briining, Verlag
Stalling in Oldenburg) und dhnliche Werke. Fiir Deutschland ist ein groBes
Gesamtwerk dieser Art in Vorbereitung.

Was fir Pline im einzelnen auszuarbeiten und in welcher Reihenfolge
die Flachennutzungs- oder Wirtschaftsplane aufzustellen sind, braucht hier
nicht weiter ausgefiihrt zu werden. Von Bedeutung sind aber noch folgende
Hinweise:

So sehr die Landesplanung und der Stddtebau sich davor hiiten miissen,
nur ,,negativ‘‘ (verhindernd, verzégernd, Schiden mildernd), nur als ,,Polizei*
zu wirken, so sehr sie vielmehr ,,positiv*, also schopferisch gestaltend schaffen
miissen, so wohnt doch vielen ihrer Pline ein negatives Moment inne: Ein
Bebauungsplan oder ein Verkehrsplan hat nicht den Zweck, daBl sofort nach
ihm ,,losgebaut‘ werden soll; sein Hauptzweck kann vielmehr darin bestehen,
das Bauen zu verhindern (!), ndmlich das Bauen von unrechten Dingen
am unrechten Ort. Der Flichennutzungsplan soll bestimmte Flachen fiir be-
stimmte kiinftige Benutzung offenhalten; der Verkehrsplan soll sicherstellen,
daB die Verkehrsbander verfiigbar bleiben. Insgesamt miissen die Pldne zeitlich
»elastisch® bleiben; es soll nicht heute haarscharf festgelegt werden, was
erst in 20 Jahren gebaut zu werden braucht. Die Pline miissen von Zeit zu
Zeit uiberpriift werden; die endgiiltige Festlegung geschieht erst mit dem Flucht-
linienplan bzw. mit der Genehmigung der Entwurfpline zu den GroBanlagen °
(etwa zu Héafen, Bahnhoéfen, Autobahnen).

Diese Ausfithrungen waren nétig, weil die Ansichten iiber die Bedeutung
all dieser Pline noch recht unklar sind und weil daher nicht selten als von
Utopien, Zukunftsmusik usw. abfillig geredet wird. —

Uber allen gesetzlichen, verwaltungstechnischen, politischen MaBnahmen
der Raumordnung, Landesplanung und des Stddtebaues muBl als oberstes
Gesetz stehen, dem Volksgenossen und seiner Familie eine Heimat zu schaffen,
mit der er innerlich verbunden ist, die er lieb und wert hilt.
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Zweiter Abschnitt.
Die allgemeine Liosung der Aufgabe.

Einleitung.

Nachdem vorstehend die Ubel klargestellt sind, an denen fast alle Kultur-
nationen der Erde auf siedlungstechnischem Gebiet kranken, sind auch schon
viele von den Wegen vorgezeichnet, die wir einschlagen miissen, um diese Krank-
heiten zu heilen und wieder zu einem insgesamt gesunden Volkskorper zu
kommen. Hierbei drdngen sich einige wichtige Erkenntnisse auf:

Wir dirfen nicht in den Fehler verfallen, an den Symptomen herum zu
kurieren, also etwa KEinzelerscheinungen, die besonders sinnfillig 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 der so oft gehor-
ten Redensart, daB3 es anderwirts noch schlimmer sei. Wir diirfen die Krankheit
auch nicht etwa einseitig nur im Wohnungselend sehen und daher glauben,
daB3 der Wohnungsbau allein ausreiche.

Wir haben vielmehr davon auszugehen, daBl das Grundiibel die zu weit
gehende Verstidterung ist, daf also das gesunde Verhéltnis zwischen stddtischen
und ldndlicher Bevdlkerung gestort ist und wieder hergestellt werden muf.
Das zeigt klar die beiden Hauptrichtungen:

,positivi: Stdrkung des platten Landes, seiner Bauern und kleinen
Gewerbetreibenden, in diesem Sinn auch Starkung der Kleinstadt;

,negativ: Verminderung der stadtischen Bevolkerung, insbesondere
Abbau der Riesenstadt und der Industriebezirke.

In diesen Hauptrichtlinien ist gleichzeitig umschlossen die Stidrkung der
heimischen Landwirtschaft und ihrer Nebengewerbe. Damit soll aber nicht
etwa einer Schwichung der Industrie das Wort geredet werden, denn ,,Abbau
der Stadt“ und sogar ,,Abbau des Industriebezirkes* bedeutet nicht ,,Abbau
der Industrie’‘; vielmehr kann damit sogar eine Vermehrung der industriellen
Gesamterzeugung verbunden sein. Die fortschreitende technische Entwicklung
ermoglicht heute eine stindig weitergehende Arbeitsteilung und hierdurch die
Dezentralisation der industriellen Erzeugung. Damit sind die Voraussetzungen
fir eine allmédhliche Verlagerung gewisser Industrien aus den Grofstidten
und Industriebezirken heraus durchaus gegeben.

Neben diesen Hauptrichtungen sind noch folgende Ziele zu verfolgen:
1. Die Verbesserung jeder einzelnen Stadt.

2. Die Neugrindung von Kleinstddten auf der Grundlage neu zu
griindender oder zu verlegender gewerblicher Betriebe.

3. Die Verbesserung der Stadtegruppe.
4. Die Verbesserung der Industriebezirke.

Dabei sind noch vom vélkischen Standpunkt zu beachten:
a) die Sicherstellung der Erndhrung des Volkes aus eigener Scholle,

b) die Sicherstellung und der weitere Ausbau der gewerblichen Roh- und
Hilfsstoff-Grundlagen und

c¢) die wehrpolitischen Notwendigkeiten beziiglich der Grenzgebiete und der
Verteilung (Auflockerung) der Industrie und der Versorgungs- und Verkehrs-
anlagen.

3*
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I. Die Gesamtplanung.

A. Die diinn besiedelten Gebiete und die lindlichen Siedlungen.

Zur Erreichung dieser Ziele miissen 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 diinn besiedelten Gebieten aus, denn
diese wollen wir ja befruchten. Fiir jeden Landesteil, der zu dinn besiedelt
erscheint, muf3 untersucht werden:

1. Aus welchen Griinden ist die Besiedlung so schwach? Hat etwa frither
aus dem Gebiet eine starke Abwanderung stattgefunden? Warum? Sind die
Menschen insbesondere infolge unginstiger Agrarverhdltnisse abgewandert ?
Welche MaBnahmen agrar- und gewerbepolitischer Art sind notwendig (zweck-
méafBig, erfolgversprechend), um einen weiteren Bevolkerungsverlust zu ver-
meiden, um also der heranwachsenden Generation ihre Heimat zu erhalten?
Wie kann im besonderen das Bauerntum gestérkt werden? Wie sind die vor-
handenen landwirtschaftlichen Siedlungen zu stédrken und zu verbessern? Wo
konnen neue Bauernsiedlungen geschaffen werden? Wieviel Menschen kénnen
sie aufnehmen? Woher sind die neuen Siedler zu nehmen? Welche Eigen-
schaften miissen sie haben? Welche Zukunft kann man ihnen versprechen?
Diese Fragen sind in erster Linie vom Landwirt zu beantworten; er wird dabei
in den meisten Fallen den Wasserbauer zuziehen, da die wasserwirtschaftlichen
Fragen immer eine grofle Rolle spielen werden.

Aus dem hieraus aufzustellenden Programm wird sich ohne weiteres ableiten
lassen, ob und wie die Kleinstddte des Gebietes hierdurch ebenfalls gestirkt
werden und was daher bei der vielleicht sowieso notwendigen Verbesserung
der Stadt zu beachten sein wird. Hier tritt also der Stddtebauer in die
Erscheinung.

2. Sodann muf3 gepriift werden, wie das gewerbliche Leben des Gebietes
gestdrkt werden kann; wie also bei den schon vorhandenen Betrieben die
Produktionskosten gesenkt, der Absatz erleichtert werden kann; ob neue
Betriebe eingerichtet werden konnen, von welcher Art, an welchen Stellen?
Hierbei wird wahrscheinlich die Bedeutung der Stadt und damit die des Stédte-
baues schon stark hervortreten.

3. Dann muf} gepriift werden, welche Verkehrsmafnahmen zur Durch-
fithrung notwendig sind, und zwar einmalige (Bau von Straflen, von Neben-
oder Kleinbahnen, von neuen Stationen oder Héfen, von Anschluigleisen) und
dauernde (Zugverbindungen, Tarife). Diese Fragen konnen nur von Verkehrs-
fachméidnnern bearbeitet werden; auBerdem miissen die Verkehrsbehérden
(Eisenbahnverwaltung, Wasserbauverwaltung, StraBenbaudmter usw.) von An-
fang an mitarbeiten.

4. Auf Grund dieser Untersuchungen und etwaiger noch erforderlicher
besonderer Erhebungen muf3 dann eine fiir das Gebiet eingesetzte Planungsstelle
den Gesamtplan aufstellen, seine Finanzierung bearbeiten und die Durchfiihrung
einleiten.

Dem Plan muf} also eine Bestandsaufnahme oder — mit anderen Worten —
der Landesplanung muB die Landesforschung vorausgehen. Fiirzwei deutsche
Landschaften sind bisher derartige Arbeiten auf breiter Grundlage in Angriff
genommen. Der OstpreuBenplan und der Rhéonplan haben sich zum Ziel
gesetzt, durch Intensivierung der Landwirtschaft, durch Schaffung gewerblicher
Arbeitsmoglichkeiten und eine bessere Verkehrserschliefung diese diinn be-
siedelten Gebiete bevolkerungspolitisch und wirtschaftlich zu stirken und den
Lebensstandard der Bevolkerung zu heben?.

1 Vgl. ,,Reichsplanung‘‘ 1935 S. 10 bzw. 1935 S. 377 und 1936 S. 24.
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B. Die Stiidte.

Bei den Stddten unterscheidet man im Hinblick auf die Landesplanung
zweckma igerweise:

1. die isoliert liegende Stadt,

2. die Stadtegruppe.

Diese beiden Arten stellen ndmlich an die Flichennutzungs- und die Bebau-
ungspline 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 muf} vor allem in der Gestaltung
des Verkehrsnetzes zum Ausdruck kommen, besonders fiir die Verkehrsgruppe
Nahverkehr (Vorort- bis Nachbarschaftsverkehr), 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, dafl
sie — wenn nicht andere Hindernisse dem entgegenstehen — nach allen Seiten
gleichmifig entwickelt (aufgelockert) werden kann; das wird vor allem der
richtigen Durchbildung der Freiflichen zugute kommen. Welche GréBe 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 um vollige Neugriindungen handeln,
vgl. z. B. die neue Hauptstadt der Tiirkei, die zwar an eine uralte Siedlung
angelehnt ist, aber in sich eine vollkommen neue Stadt darstellt (vgl. auch
Neugriindungen von Stédten zur Erreichung von Standortverlagerungen der
Industrie).

2. Die Stddtegruppe tritt uns in verschiedenen Formen entgegen:

a) Kleinere Nachbarstiadte einer GroBstadt. In dem Umkreis einer
beherrschenden GroBstadt liegen oft schon oder es entstehen weitere Stadte,
die man nicht mehr als Vororte, Vorstidte oder als sog. ,,Trabanten‘ bezeichnen
kann, sondern die so weit entfernt sind und ein so starkes Eigenleben zeigen,
daB sie als selbstdndige Stiddte bezeichnet werden miissen. Sie stehen aber
wegen ihrer geringeren Grofle und unter Umstédnden auch aus politischen Griinden
in bezug auf Kultur und Verwaltung und einzelne Teile des Wirtschaftslebens
in Abhangigkeit von der groBeren Stadt, desgleichen auch im Fernpersonen-
verkehr, vgl. Berlin und Potsdam, Hannover und Hildesheim, Kéln und Bonn,
Frankfurt und Hanau. Stiddtebaulich sind sie als selbstdndliche Siedlungen zu
behandeln; sie erfordern aber einc besondere Behandlung der Verkehrsanlagen.

b) Stadtepaare. Vielfach beobachten wir, dal zwei Nachbarstddte zwar
unterschiedliche Gréflen aufweisen, dafl aber die kleinere von der grofleren
nicht abhdngig ist, sondern daf} jede ihr cigenes, von dem der Nachbarstadt
verschiedenes Leben fithrt. Wir sprechen in diesem Fall von ,,Stidtepaaren®,
vgl. Diisseldorf-Koln, 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, ndmlich eine einheitliche
Siedlung. Der unterschiedliche Charakter der beiden Stidte kommt, abgesehen
von dem Unterschied Seestadt-Binnenstadt, hauptsidchlich dann zum Ausdruck,
wenn die eine Stadt ein reges wirtschaftliches, die andere ein reges kulturelles
Leben fithrt, namentlich dann, wenn sie durch Naturschénheit ausgezeichnet ist.

Stadtebaulich kénnen auch diese Stadte bis zu einem hohen Grad unabhéngig
voneinander behandelt werden. Es tritt aber eine innige Verflechtung im Verkehr
ein, und zwar nicht etwa nur im Personen-, sondern auch im Giterverkehr;
es kann daher der sog. ,,Generalverkehrsplan®, auf den sich die beiden
Bebauungspléane aufbauen miissen, nur als einheitlicher Plan entworfen werden.
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Da aber die Verkehrsanlagen die Verteilung der Industrie und der Freiflichen
stark beeinflussen, ergibt sich, daB fiir Stidtepaare ein einheitlicher Flichen-
nutzungsplan wahrscheinlich nicht entbehrt werden kann; im Raum der Neckar-
miindung muB z. B. die Planung das Gebiet von Ludwigshafen (oder vielmehr
Frankenthal) bis Heidelberg einheitlich umfassen. Stddtepaare erfordern unter
Umstinden besondere Eisenbahnen, sog. ,,Stddtebahnen®, auf die noch
zuriickgekommen werden wird.

¢) Stidtereihen. Da, wie oben ausgefithrt worden ist, gewisse stidte-
griindende Krifte (Heilquellen, Salze, Erze, Kohlen) auf bestimmten ,,Linien
oder ,,Biandern‘ liegen, so sind auf diesen oft ganze Reihen von Stddten 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
Stddtereihen; weitere Beispiele sind die ,,Bander Bonn-Duisburg, Bingen-
Hanau, Frankenthal-Mannheim-Heidelberg, Liverpool-Manchester-Hull.

Fiir die Landesplanung sind auch hier die Verkehrsfragen von besonderer
Bedeutung; denn der sog. ,,Bezirksverkehr’ stellt hohe Anforderungen; das
Eisenbahn-, Strafen- und UberlandstraBenbahn-Netz muB daher gut entwickelt
sein. AuBlerdem werden aber wahrscheinlich auch gemeinsame Anlagen fiir
Wasserversorgung und Wasserabfilhrung notwendig. GroBe Schwierigkeiten
kann unter ungiinstigen Verhéltnissen die Beschaffung ausreichender Freiflichen
bereiten. Einheitliche Bearbeitung der ganzen Stéddtereihe ist daher nicht zu
entbehren.

Bei den Stédtereihen kénnen 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 Landwirt-
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 Bodenschéatze die wirt-
schaftliche Grundlage; hiermit kommen wir zum ,,Industriebezirk*.

d) Industriebezirke. Nach vorstehenden Worten kénnen wir den
,,Industriebezirk“ zunidchst dahin kennzeichnen, daBl seine Grundlage auf
Bodenschitzen, und zwar in erster Linie auf Kohle und Ol beruht; erst in
zweiter Linie kommen Erze in Betracht, in dritter Linie vielleicht noch Erden,
Steine und Salze. Die Brennstoffe sind in dieser Beziehung am wichtigsten, weil
sie zwar nur ,,Hilfsstoffe’* sind, aber in so groBlen Mengen gebraucht werden,
daB die Erze zu ihnen hinwandern:; es bauen sich also auf den Kohlenfeldern
der Reihe nach aufeinander auf: Bergbau, Verhiittung, Schwer- (Eisen-) Industrie,
Maschinen-, Waffen-, Bau-Industrie usw. Neben diesen typischen Kohlen-Eisen-
Industriebezirken, wie sie uns an der Saar und Ruhr, in Oberschlesien, in Belgien
und Nordfrankreich, in England und Pennsylvanien entgegentreten, gibt es
dann noch die auf die anderen Bodenschéitze und auBerdem dic auf Verkehrs-
vorziige aufgebauten Industriebezirke.

Der Industriebezirk stellt fiir die Landesplanung die iiberhaupt schwierigsten
Aufgaben; siedlungstechnisch besteht er aus eciner groBlen Zahl von Grof-,
Mittel- und Kleinstddten, die dem Gewerbe und Handel gewidmet sind; ferner
aus zerstreut liegenden GroBbetrieben (Zechen und Hiitten) mit angegliederten
Wohnkolonien; aus Dorfern und Giitern, die der Landwirtschaft dienen und
unter Umstidnden hochwertige Nahrungsmittel erzeugen; und nicht zuletzt
aus den GroBanlagen des Verkehrs (Hiafen, Rangierbahnhéfen); 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 mufl fiir Wasser und Kanalisation, fiir
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Freiflichen, fir 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 Néhe (Fahrradentfernung) der GroB8betriebe, die Pflege der
Randsiedlung an den Grenzen des eigentlichen Industriegebietes, die Erhaltung
der noch im Bezirk vorhandenen Freiflichen und ihre Nutzbarmachung fiir
die Bevolkerung, die ErschlieBung der Wilder in den Nachbargebieten; bei
vielem ist hierbei der Verkehr von ausschlaggebender Bedeutung.

II. Die Gestaltung der 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, miilten 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 erértern, der besonders lehrreich und wichtig ist, ndmlich den
der isoliert liegenden Stadt; denn an ihm kann man alle mafgebenden Fragen
erliutern, und der Stidtebauer, der diesen Fall meistern kann, wird sich in die
Erfordernisse der anderen Arten schnell und zuverldssig einarbeiten koénnen.
Auflerdem werden in den folgenden Abschnitten, insbesondere bei der Erérterung
der Verkehrsfragen die fiir die verschiedenen Arten notwendigen Einzelangaben
gemacht werden.

Die Arbeiten bestehen aus zwei Hauptteilen: Der Ermittlung der erforder-
lichen Flichen und der Gruppierung dieser Flachen nebst der Festlegung der
wichtigsten Verkehrsbénder.

A. Die erforderlichen Flichen.

Die Not der Stddte, 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 hauptsichlich deshalb nicht Schritt gehalten, weil es an bebaubaren
(aufgeschlossenen, baureifen) Fliachen fehlte, so dafl die vorhandenen eine
Art Monopolwert annahmen und von der Spekulation in ihren Preisen aufler-
ordentlich gesteigert wurden. Gegen diese Preistreiberei glaubte der Staat
damals nicht einschreiten zu diirfen; weit vorausschauende Ménner, die warnten,
wurden auch in diesem Fall totgeschwiegen, und die Hypothekenbanken machten
leider vielfach das Treiben mit.

An stiddtischen Grundstiicken sind ungeheure Gewinne erzielt worden, die
nun eine entsprechende Rente fiir den Kéaufer erfordern und dadurch zu der
weitestgehenden Ausnutzung der Grundstiicke durch moglichst dichte und hohe
Bebauung und zu moglichst hohen Mieten zwingen. Die groBten Auswiichse
in der Ausnutzung der Bodenfliche zeigen die Geschaftsviertel der ameri-
kanischen GrofBstidte mit den Wolkenkratzern, aber diese beriihren die Wohn-
frage nicht, weil es sich dabei ausschliefflich um Geschéftsgebdude handelt,
die Wohnungen nur fiir die Wachter und Heizer enthalten. Schlimmer ist die
Ausnutzung zu Mietskasernen mit Hofgebduden. Welche Summen hier an
Grundstiicken ,,verdient* sind und demgeméf aus den Mietern ,,herausgewirt-
schaftet’ werden miissen, mogen einige Zahlen dartun: Im Inneren Berlins sind
die Preise von 1800—1900 auf das Dreihundertfache gestiegen, in einigen
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Berliner Vororten in der Griinderzeit innerhalb 7 Jahren auf das Vierzigfache;
der Verdienst an Grundstiicken in den Berliner Vororten hat von 1890
bis 1900 mindestens 1 Millrd. Mark betragen; fiir 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 natiirlicher und kiinstlicher Art.

Die natiirlichen Raumgrenzen fiir die Stddte bilden Wasser, Gebirge und
sumpfiger Untergrund. Das Wasser setzt vor allem den Stddten am Meere
Grenzen, besonders dann, wenn die Stidte auf Inseln oder Halbinseln liegen. Das
beste Beispiel hierfiir ist Venedig, das sich auf seiner beinahe ganz zugebauten
Insel in keiner Weise ausdehnen kann und daher auch sehr schlechte Wohnungs-
verhéltnisse besitzt. Auch fiir New York war die Ausdehnung des Stadtgebietes
solange recht schwierig, bis die Vervollkommnung der Technik die Meeres-
strome iiberwand, welche die Stadt von ihrer Umgebung trennen. Durch Wasser
und Gebirge gleichzeitig eingeschniirt ist Genua, so dall es sich nur nach
bestimmten Richtungen entwickeln kann. Sumpfiger Untergrund ist ein starkes
Hindernis, weil er nicht nur ungesund ist, sondern gleichzeitig auch den Héuser-
bau infolge der schwierigen Griindung verteuert; er kann aber das Gute haben,
das sich dadurch das Freiflichensystem besonders giinstig gestaltet (vgl.
Hannover). )

Die kiinstlichen Grenzen beruhen auf militdrischen, religiésen und politischen
Hindernissen. Vor allem haben die Festungsmauern die Entwicklung unserer
Stiadte aufgehalten und eine hohe dichte Bebauung an engen StraBlen hervor-
gerufen, die noch Jahrzehnte lang das innere Stadtbild beherrscht, wenn auch
die Walle gefallen sind.

Durch religiése Bedenken wird die Ausdehnung der Stddte namentlich in
der buddhistischen und brahmanischen, teilweise auch in der mohamedanischen
Welt behindert, da die heiligen Haine, die gewaltigen Tempelbezirke und die
Griberfelder nicht angetastet werden. Aber auch in der christlichen Welt
verhindern und erschweren vielfach die Friedhofe die gesunde Stadtentwicklung.
In vielen Stidten hat nidmlich jede Kirchengemeinde ihren eigenen Friedhof
angelegt, und zwar meist am Stadtrand oder in den (frither noch nicht ein-
gemeindeten) Vororten; und da keine Bebauungspliane vorhanden waren, sind
regellos verteilte Graberfelder entstanden, dic aullerdem oft dic besonders .
ungiinstige Form langer schmaler Rechtecke zeigen. Hierdurch wird unter
anderem das Durchlegen notwendiger StraBenziige und die Verbesserung der
Verkehrsanlagen behindert?!.

Als Hindernisse haben vielfach auch die Exerzierplitze gewirkt, und es war
sicher keine richtige Wehrpolitik, wenn sich Kriegsminister gegen den Verkauf
von solchen Plidtzen und anderen militdrischen Anlagen gewehrt oder zu hohe
Summen gefordert haben:; denn wo soll militdrische Tiichtigkeit herkommen,
wenn die groBstiadtische Jugend nicht tollen kann, sondern in den sonnenlosen
Hofen der Mietkasernen verkiimmert2.

Weitere Grenzen des Raumes kénnen dadurch entstehen, dafl die kommunalen
Verwaltungsgrenzen zu eng gezogen sind. Wo der Machtbereich einer Stadt

! Inzwischen ist man dazu iibergegangen, die kleinen Friedhofe durch grofle stiadtische
Friedhofe zu ersetzen, und diese Friedhofe sind vielfach wundervolle Parkanlagen, die in
das Gesamt-Freiflichen-System planvoll eingeglicdert sind und daher die Entwicklung
der Stadt nicht mehr hindern.

2 Heute ist das Flachenbediirfnis fiir die Ausbildung der Truppen so grof}, da3 Kasernen
usw. innerhalb der GroBstiddte wirtschaftlich nicht mehr moglich sind. Man hitte schon
vor dem Weltkrieg dic im Inneren Berlins abgingig werdenden Kasernen nicht durch Neu-
bauten ersetzen diirfen, sondern zu Freiflachen hergeben miissen.
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durch selbstdndige Nachbargemeinden beengt wird, kann sie die zu ihrer gesunden
Auflockerung notwendigen stddtebaulichen MaBnahmen (Grunderwerb, Bau von
StraBen und Versorgungsleitungen, Kanalisation, Ausweisung von Wohngebieten)
nicht durchfithren; mindestens wird sie dabei auf Widerstinde stoflen, die oft
auch durch die hoheren Verwaltungsbehérden nicht iiberwunden werden kénnen.
Besonders schlimm konnen hier die Verhéltnisse liegen, wenn infolge von Klein-
staaterei ein einheitliches Stadtgebilde in verschiedenen (Bundes-) Staaten
liegt, vgl. Bremen, Frankfurt, Mannheim, Ulm (auch Basel). In solchen Fillen
mufl man sich fiir Eingemeindungen aussprechen, aber nur in mafB- und sinn-
vollem Rahmen. Ubertreibungen, wie sie leider vorgekommen sind, diirfen
nicht wieder auftreten; lebensfahige Mittelstddte diirfen nicht einem Moloch
Weltstadt geopfert werden.

Wichtiger als die Grenzen des Raumes sind die Grenzen, die der Ausdehnung
der Stidte durch den Aufwand an Zeit und Geld gezogen sind, den ihre
Bewohner fiir die regelmaBigen Fahrten von und zur Arbeit, zu Erholungs-
zwecken usw. fithren konnen. Néamlich auch da, wo keine rdumliche Schranke
vorhanden ist, ist das Wachstum der Stddte nach auflen nicht unbegrenzt;
vielmehr findet es fiir jeden Bewohner seine Grenze darin, daBl er nur eine
gewisse — kleine — Zeit auf den Weg zwischen Wohnung und Arbeitsstéitte
verwenden kann. Am schlimmsten ist hier die &rmste Schicht der Bevélkerung
gestellt, jene Schicht der ungelernten Arbeiter, in der jedes Familienmitglied
jede Art Arbeit annehmen muB. Soviel Arbeitsgelegenheit ist aber nur im
Stadtinneren vorhanden, und da sie nicht das Geld fiir die StraBenbahn
erschwingen kann, ist sie gezwungen, ganz nahe den Arbeitsstdtten zu wohnen:
In Gehweite — in der ,,verfluchten Gchweite —, die so verhdngnisvoll ist
und die beriichtigsten Viertel der GroB8stadte schafft.

Fiir die Teile der Bevdlkerung, die fir die regelméafligen Wege zu und von
der Arbeit ein Verkehrsmittel in Anspruch nehmen kénnen, kommt es darauf
an, den regelmafligen Zeitaufwand und die regelmiBige Ausgabe moglichst
niedrig zu halten. Neben einer zweckmafBigen 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 zuriickkommen.

Nehmen wir an, dafl auf Grund guter Pline, zweckmaBiger Verkehrspolitik
und nicht zuletzt zweckméiBiger Gesetze, die der Auflockerung der Stadt
entgegenstehenden Hindernisse iiberwunden werden konnen, so sind zunéchst
die erforderlichen Flachen zu ermitteln. Hierbei ist nach Geschiftsviertel,
Industriegebieten, Verkehrsanlagen, Wohngebieten und Freiflichen zu unter-
scheiden. Es ist natiirlich von der BevilkerungsgroBe auszugehen; jedoch
lassen sich zahlenméBig nur die Wohngebicte und Freiflichen einigermaflen
genau fassen; man darf also auch hier keinen Milbrauch mit der Mathematik
treiben.

Die (gegenwértige) Bevolkerungsgrofle des Stadtgebiets oder vielmehr des
— fiir die zu verbessernde oder neu zu schaffende Siedlung in Betracht
kommenden — Raumes ist bckannt. Man mufl dariiber hinaus mit einer
gewissen Zunahme rechnen, ohne dabei in jene Ubertreibungen verfallen zu
diirfen, aus jeder Mittelstadt eine Grofistadt, aus jeder Grofistadt eine Millionen-
stadt machen zu wollen. Der Stiddtebauer hat hiufig mit der Zunahme zu
rechnen, nicht, weil er sie erhofft, sondern weil er sie befiirchtet; der
Plan muBl aber auf den schlimmsten Fall, nimlich den einer zu starken Zu-
nahme, abgestellt sein.

Das Geschéaftsviertel, die ,,City’, ist jener Stadtteil, der den Mittel-
punkt des wirtschaftlichen Lebens darstellt und iiberall da, wo keine Hindernisse
sich der gleichméaBigen 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 Geschiftsrdume der GroBgewerbe
ein. An diesen Kern schlielen sich die Viertel der groBen Kaufliden, Theater,
Gast- und Vergniligungsstitten. Dazu gesellen sich einzelne Gewerbezweige,
wie z. B. das Zeitungsgewerbe. Die Ermittlung der fiir das Geschiftsviertel
kiinftig erforderlichen Fliche spielt keine groBe Rolle, weil sie an sich klein ist.
Man kann sich aber nach Durcharbeiten der Verkehrsanlagen und der etwa im
Stadtinneren erforderlichen Umgestaltungen, Erginzungen und Neuanlagen stets
ein Bild davon machen, welche StraBen kiinftig in den Charakter des Geschifts-
viertels hineinwachsen werden und daher von der Wohnfliche abzusetzen sind.

Bei den fir Verkehrsanlagen erforderlichen Flichen kommt es vor
allem auf die groBen Transporteinrichtungen an, also auf den Wasser- und
Eisenbahnverkehr. Der StraBlen- und Schnellbahnverkehr kann dagegen beinahe
vernachlissigt werden, weil er (in diesem) Sinne nur das relativ kleine Bediirfnis
nach Abstellbahnhdfen hat: fiir den Kraftverkehr sind Parkplitze und unter
Umstédnden ,,Auto-Bahnhéfe“ fiir den Giiterverkehr zu beriicksichtigen. Be-
sonders zu priifen ist die Notwendigkeit eines Flugplatzes.

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

Der kiinftige Umfang der Eisenbahnanlagen kann im allgemeinen nur im
Benehmen mit der Eisenbahnverwaltung festgestellt werden. Die Verkehrs-
statistik gibt, obwohl sie in Deutschland gut ist, Fingerzeige eigentlich nur fiir
die Berechnung der Flachen fiir Ortsgiliterbahnhofe; die Statistik versagt viel-
fach beziiglich der Personenbahnhéfe, weil deren GréBe von anderen Momenten
als der VerkehrsgroBe abhingen kann; sie versagt ferner beziiglich des durch-
gehenden Giiter- und des Rangierverkehrs. Es ist zweckmdBig, stets anzunehmen,
daB die Eisenbahnverwaltung die ihr bereits gehérigen Flichen nicht verkaufen
(vielleicht aber verpachten) wird. Dariiber hinausgehend ermittelt man den
Bedarf am besten unter dem Gesichtspunkt, daB neue groBe zusammenhingende
Flachen fiir Eisenbahnzwecke nur in den AuBengebieten crforderlich werden.
Um hier die Gesamtfliche zu ermitteln, muBl man sich ein (ungefihres) Bild
davon machen, wie man den Verkehr der verschiedenen einmiindenden Linien
in wenigen Rangierbahnhéfen zusammenfassen kann, und was auBerdem noch
etwa an Abstellanlagen, Lokomotivstationen, neuen Ortsgiiterbahnhéfen, Be-
dienungsstationen fiir Hafen und Industriegebiete erforderlich wird. Da die
Einzelgrofe derartiger verschiedener Bahnhofarten ungefihr bekannt ist, ist
hiermit eine Berechnungsmoglichkeit gegeben. Auf jeden Fall soll 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, Eisenbahnflichen 250 ha, zu-
sammen also 1000 ha. Hierbei waren folgende wichtigsten Eisenbahnflichen
zugrunde gelegt:

die Eisenbahnanlagen in der jetzigen bebauten Stadt . . . . . . 80 ha
zehn neue Ortsgiiterbahnhéfe (je 5ha) . . . . . . . . . . . .. 50 ha
sechs kleinere Rangierstationen (je 20ha) . . . . . . . . . . . 120 ha

Zusammen 250 ha

Ein grofler Rangierbahnhof war gemifl der Gesamtgestaltung des Eisenbahn-
netzes trotz der Grofle der Stadt ausnahmsweise nicht notwendig.

Die fiir Wohngebiete erforderlichen Flichen sind aus der Bevélkerungs-
statistik zu errechnen. Die Statistik muB aber auch die kiinftig in den
Stadtbereich fallenden (dann wahrscheinlich eingemeindeten) Vororte, unter
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Umstédnden auch die Nachbarstidte mit umfassen. Wenn man bei Berechnung
der Wohngebiete die Flidchen fiir Straflen und Plitze mit einrechnet, so wird
der Wert ein Hektar fiir je 200 Menschen ein Mittelwert sein, mit dem man
jedenfalls vorlaufig fiir die Gesamtstadterweiterung rechnen kann. Ob man
die Zahl dann bei der weiteren Bearbeitung abdndern muB}, hingt von der
genauen Ermittlung des Wohnungsbedarfes abl.

Bei den fiir Gewerbe erforderlichen Fliachen ist zunidchst darauf hinzuweisen,
daB viele Gewerbebetriebe innerhalb des Geschiftsviertels und der Wohn-
gebiete liegen. Man kann also eigentlich nur das Flichenbediirfnis fiir die
grofleren Industriegebiete ermitteln. Fir Orte mit umfangreicher Industrie
kann man auf etwa 300 Bewohner 1ha Industriegebiet rechnen, oder man
kann fiir 1 ha Wohnflache der gewerblichen Arbeiterbevolkerung 0,75 ha Indu-
striefliche annehmen. Aber gerade diese Zahlen fiir Industrieflichen sind streng
nachzupriifen, denn das Flichenbediirfnis der verschiedenen Industrien ist, auf
die Arbeitskraft berechnet, zu verschieden; man vergleiche
eine Uhrenfabrik mit einem Sagewerk. Arbeiten

Welcher Umfang an Freiflachen je Kopf der Bevolke- wonen Yook
rung verlangt werden muB, ist umstritten. Die Angaben
der verschiedenen Stédte tiber die je Kopf tatsdchlich vor- Fre/Fldchen
handene GroBe sind nur mit Vorsicht vergleichsfahig, da
die Berechnungsgrundlagen nicht einheitlich sind; bei der -
mangelhaften Statistik und den nach Gré8e und Art der é?ﬂgi}&;,gsé?fg;?gﬁe‘}?
Stiadte so verschiedenen Erfordernissen, ist es fiir die Ein-  lichen Gesamtflichen.
leitung der Planbearbeitung ausreichend, wenn man fiir
GroBstidte die Forderung aufstellt, daB die Freiflichen insgesamt doppelt so
grof} sein sollen wie die Wohnflichen. Diese Forderung geht weit; fiir Klein-
und Mittelstidte kommt man mit kleineren Flichen aus, weil sie mit der Natur
besser verbunden sind.

Um aus den Einzelermittlungen die Gesamtstadtfliche zu erhalten, mag
man annehmen, daB Geschiftsstadt, Industriegebiete und Verkehrsanlagen
zusammen so grofl sein werden wie die Wohnflache. ‘Man erhélt dann den in
Abb. 11 schematisch dargestellten Gesamtbedarf, der die Zahlen ergibt:

200 Menschen auf 1 ha Wohnfliache,

100 Menschen auf 1 ha Freifliche,
50 Menschen auf 1 ha Gesamtfliche.

Die Gesamtfliche wiirde z. B. in Rechteckform ergeben

fiir eine Mittelstadt von 100000 Einwohnern etwa 4x5 km,
,s s GroBstadt ’s 500000 M s 9% 11 km,
’s .»  Riesenstadt ,, 1000000 e ,, 13x15 km.

Aber alle diese Berechnungen und Mafle geben nur den Rahmen an, in
dem man etwa zu denken hat, damit man mit der Arbeit beginnen kann.
Sie sind reichlich; Fehler in der vorlaufigen Gré8enschétzung sind nicht kritisch,
weil die am Rand des Rahmens liegenden Gebiete grofBtenteils Freiflichen
werden, von denen betrichtliche Teile auf lange Zeit ihrer bisherigen (meist
land- oder forstwirtschaftlichen) Benutzung nicht entzogen zu werden brauchen.

B. Die Anordnung der wichtigsten Glieder.

Nachdem der Gesamtbedarf der fiir die verschiedenen Zwecke ecrforder-
lichen Flichen ermittelt ist, kommt es darauf an, diese Flichen in dem fest-
gelegten Rahmen richtig zu verteilen, also so zu gruppieren, dafl die allgemeinen
Forderungen der Gesundheit, Wirtschaftlichkeit und Schonheit und die be-
sonderen Forderungen des Verkehrs und der verschiedenen Wirtschaftszweige

! Uber Ermittlung des Wohnungsbedarfes siche z. B. ,,Reichsplanung® 1936, S. 303.
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zu ihrem Recht kommen. Man kommt damit also zundchst zur Aufstellung
eines (vorldufigen Wirtschaftsplanesodereines) Flaichen-Nutzungsplanes
und gewinnt hiermit die Grundlage, auf der sich die weiteren Arbeiten aufbauen
miissen.

Es erscheint zweckmaBig, an dieser Stelle einen Vorschlag einzuschalten,
der angibt, in welcher Reihenfolge der Stadtebauer insgesamt seine Arbeiten
durchfithren moége:

1. Erforschung der natiirlichen Grundlagen, namentlich der geologischen,
klimatischen und der Wasserverhiltnisse; Einordnung der Stadt nebst ihrer
weiteren Umgebung in das durch die Landesplanung angewiesene Gefiige.

2. Erforschung des Charakters der Stadt, namentlich ihrer wirtschaftlichen
Grundlagen nebst deren Stirken und Schwichen; Ermittlung der Finanzkraft,
Festlegung der allgemeinen Entwicklungsziele.

3. Ermittlung der erforderlichen Flichen.

4. Aufstellung cines vorldufigen ,,General-Verkehrsplanes®, aber nur
fiir den Fernverkehr.

5. Aufstellung eines vorliufigen ¥Flachen-Nutzungsplanes.

6. Erforschung der wichtigsten Einzelpunkte, die von mafBgebender Be-
deutung sein kénnen. — Kritische ,,Druckpunkte’* (namentlich im Stadtinneren)
und erfolgversprechende ,,Chancen‘.

7. Aufstellung des Verkehrsplanes fiir den Nahverkehr, HauptstraBen,
StraBenbahnen, Omnibuslinien.

8. Aufstellung des Bebauungsplanes, aber nur herab bis zu den einheit-
lichen Wohn-, Industrie- und Freiflichen, also ohne Einzelaufteilung etwa
der Wohngebiete in die einzelnen Baublocks.

Ob diese Reihenfolge bei jeder Stadt die zweckmdBigste ist, bleibe dahin-
gestellt; auf jeden Fall ist sie bei zahlreichen Wettbewerben und bei vielen
praktischen Aufgaben erprobt. Insbesondere mufB3 darauf hingewiesen werden,
daB der ,,General-Verkehrsplan® in den maBgebenden Einzelteilen (Wasser-
wegen und Héfen, Eisenbahnen und Bahnhéfen, Reichsautobahnen, Haupt-
verkehrsstraBlen, Flugpliatzen) festgelegt — und mit den zustdndigen Behérden
vereinbart sein muf} (!) —, ehe mit dem Flachen-Nutzungsplan begonnen werden
kann, denn die Fernverkehrsanlagen sind nach Lage und Héhenlage sehr starr
(vgl. Fliisse, Kanile, Hauptbahnen) und in vielen Teilen sehr groBflichig (vgl.
Hifen, Rangierbahnhofe, Flugplitze). AuBerdem hingt die Verteilung der
Industrie stark von der Lage der Héifen und Giiterbahnhéfe ab, und von der
Industrieverteilung weiter teilweise die der Freiflichen.

Von den einzelnen Gliedern, aus denen die Stadt zusammenzusetzen ist,
sind an dieser Stelle aber nur das Geschéftsviertel und die Anlagen fiir den
Fernverkehr etwas ausfithrlicher zu bchandeln, dagegen kann dic Erérterung
der Industrieverteilung und der Freiflichengruppicrung kurz gehalten, die
der Wohngebicte und des Nahverkehrs an dieser Stelle ganz entbehrt werden,
weil sie weiter unten eingehend erértert werden.

ZweckmaBig sind auBlerdem einige Winke iiber die Beachtung der natiir-
lichen Verhédltnisse.

1. Die Beachtung der natiirlichen Verhiltnisse. DaB bei der Gruppierung
der einzelnen Glieder die gegebenen natiirlichen Verhiltnisse sorgfiltig zu
beachten sind, ist so selbstverstindlich, daB man eigentlich gar nicht darauf
hinzuweisen brauchte. Aber leider stchen vielfach die Kenntnisse in Geologie,
Gewiésser- und Klimakunde auf einer so tiefen Stufe, daf viele bése Fehler
gemacht werden. Zu beachten sind zunichst die Bodenverhéltnisse; sie
sind nicht nur fiir den Bau von Gebduden, sondern auch als Triager der Ver-
kehrsanlagen abzustufen als: Sehr giinstig — giinstig — leidlich — schlecht —
unméglich. Von gewissen Stufen der Ungunst ab wird das Bauen zu teuer, und
solche Gebiete sind daher als Freiflichen auszuweisen; desgleichen auch alle
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Hiénge, an denen Rutschungen zu befiirchten sind. Zu priifen ist auch, inwie-
weit der Untergrund (in Verbindung mit dem Grundwasser) gesundheitlich
schidlich oder einwandfrei ist; verddchtige Gebiete eignen sich jedenfalls nicht
zum Wohnungsbau.

Sorgfaltig zu beachten sind die gesamten Wasserverhéltnisse. Dal3
hier Fehler gemacht werden, ist bei den Wasserldufen allerdings kaum zu be-
fiirchten, denn sie unterstehen sachverstindigen Behorden; aber das Grund-
wasser wird oft nicht geniligend beachtet. Gebiete mit hohem Grundwasserstand
sind fiir Freiflichen vorzusehen.

Das Klima ist nach Warme und Kéilte, Sonnenschein und Nebel, Feuchtigkeit
und Trockenheit und nach den Windverhéltnissen zu beachten. Die einzelnen
Glieder der Stadt miissen
beziiglich ihrer Lage zu-
einander richtig zur vor-
herrschenden Wind-
richtung liegen. Insbe-
sondere dirfen die von
Industriegebieten ausgehen-
den Rauch-, Staub- und
Geruchsbeldstigungen sich
nicht iber Wohngebiete
verbreiten. Um dies zuver-
lassig beurteilen zu konnen,
ist die Verteilung der Winde
durch mehrjahrige Beob-
achtung zu ermitteln, und
die Ergebnisse sind etwa
nach Abb. 12 aufzutragen;
eine derartige Figur sollte
auf allen zum Arbeiten
dienenden Karten und Abb. 12. Herrschende Windrichtungen.

Plinen vorhanden sein.

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

Die Beachtung der klimatischen Verhéltnisse mufl vor allem den Stidte-
bauern dringend ans Herz gelegt werden, die aus den ,,hochkultivierten‘ Léndern
stammen und hier zwar sehr viel gelernt haben, aber als ,,Kultur- und Stadt-
menschen‘ zu stark aus der Natur losgelost worden sind und daher kaum wissen,
was eigentlich die klimatischen Einfliisse bedeuten. Hinzu kommt noch, daB
die sog. Kulturstaaten fast simtlich Seeklima haben, also keine starken Ex-
treme in Warme und Kilte, 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
Wasser- und Eisenbahnbauten in den Tropen und Subtropen grobe Fehler
gemacht worden; als erschreckend groB3 erwies sich unsere Unkenntnis in
klimatischen Dingen im Weltkrieg in Ruflland, auf dem Balkan, in Kleinasien
und Syrien und sogar schon in Italien. Jegliche Planung setzt also eine
sorgfiltige Erforschung der klimatischen Verhéltnisse voraus!.

2. Die Verteilung der Industrie. Unter Hinweis auf die spdter zu machenden
Ausfithrungen geniigen hier folgende Winke:

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

! Vorbildlich hat Jansen beim Bebauungsplan fiir Ankara die klimatischen usw.
Verhiltnisse beachtet.
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Westen gegeniiber stehen. Bei der Verteilung der Industrie sind die ver-
schiedenen ,,Storungsgrade’ zu beachten; die stérende Industrie ist von
der Innenstadt, den Wohnvierteln und den Freiflichen fernzuhalten. Ins-
gesamt ist die Industrie aber andererseits nicht zu verzetteln; vielmehr sind
einige klar ausgeprigte Industriebezirke vorzusehen. Diese stehen in engster
Abhingigkeit von den Verkehrsanlagen, namentlich von denen des Giiter-
Fernverkehrs. Beides muf3 also von Anfang an in innigem Zusammenhang
bearbeitet werden. :

3. Das Freiflichensystem. Als Freiflichen sind nach der ,,negativen‘ Seite
hin alle Gebiete zu bezeichnen, die nicht iiberbaut, also nicht von Wohnungen,
Industrien oder Verkehr in Anspruch genommen sind, nach der ,,positiven‘
Seite hin alle Gebiete, die mit Griin oder Wasser (ohne die Héfen) bedeckt sind.
Fiir die Freiflichen ist nicht der sog. ,,Wald- und Wiesengiirtel* das MaB-
gebende, sondern die radiale Hineinfiihrung méglichst bis in die dichter be-

bauten inneren Stadtteile. Denn die Bevélkerung darf

nicht gezwungen sein, erst ein Verkehrsmittel in An-

spruch nehmen zu miissen, um zu dem auflen die Stadt

umschlieBenden freien Giirtel zu gelangen, sondern sie

mufl hinaus wandern kénnen. Hierzu ist die radiale

Hineinfithrung ,,griiner Keile“ erforderlich. Wo diese

sich nicht mehr schaffen lassen, sind ,,Parkver-

bindungsstreifen’ vorzusehen, die bei geschickter

Einzeldurchbildung streckenweise ziemlich schmal sein

konnen; schlimmstenfalls miissen ,,Promenadenstra-

Abb. 13. Die richtige Lage von B.en“ ausrei‘chen. Das Gesamt-Freifléchta.psysterr%. soll

})ﬁgfﬁﬁﬁng:gmm%\e\r:){;g%gr nicht aus vielen kleinen, verzettelten griinen Plat_zen

Beachtung der vorherrsehen-  (Schmuck- und Erholungspldtzen, Squares, alten Fried-

den Windrichtung. hofen, sondern aus wenigen, groBen Griin- und Wasser-

flichen bestehen, die durch die Verbindungsstreifen

untereinander und mit den Wohnvierteln zu einem einheitlichen Ganzen zu-

sammengefaflt werden miissen. Den Grundstock fiir dies System bilden die

Wilder, Wiesen und Wasserflichen, die alten groflen Parkanlagen, die neuen

Friedhofe, schlieflich die zu Landwirtschaft und Gartenbau (Schrebergérten,

Baumschulen) benutzten Gebiete. Als Verbindungsstreifen eignen sich besonders
gut die Bachldufe mit den sie begleitenden Wiesenstreifen.

Hier sei noch darauf hingewiesen, dafl die Industriegebiete, die Freiflichen
und die Wohngebiete in gewissen Abhdngigkeiten voneinander stehen. Wohn- -
gebiete und Freiflichen vertragen sich gut miteinander; aber die Industrie
wird von beiden als feindlich empfunden. Es ist aber nicht moglich, sie irgendwo
»ganz drauflen’* anzusiedeln, vielmehr ist hier schon auf den wichtigen Grund-
satz hinzuweisen, dafl vermeidbarer Verkehr auch wirklich vermieden werden
muBl. Den einzelnen Industriegebieten miissen also Wohngebiete derart zu-
geordnet werden, daB die regelmiBigen Hin- und Herwege zwischen Arbeits-
und Wohnstétte zu Ful3 (oder unter Umstdnden zu Rad) zuriickgelegt werden
kénnen. Da aber die Wohngebiete nicht unmittelbar an die Industrie angrenzen
sollen, sondern die Zwischenschaltung einer Griinfliche erwiinscht ist, ergibt
sich — unter sorgfiltiger Beachtung der vorherrschenden Windrichtung! —
das in Abb. 13 skizzierte Schema als ein Anhalt, aber nicht als ein Rezept!

4. Das Geschiiftsviertel. Das Geschéftsviertel, die ,,City*, deckt sich meistens
teilweise mit der sog. Altstadt. Eine vollstdndige rdumliche Ubereinstimmung
wird aber nur selten zu beobachten sein. Vielmehr ist oft der alteste (schlech-
teste, engste, winkligste) Teil der Altstadt wirtschaftlich ,,abgerutscht, wahrend
sich die neueren (besseren, gerdumigeren) Teile wirtschaftlich haben halten
konnen; sie sind dann oft die Sitze der Stadtverwaltung und der fithrenden
Kaufhéuser. Hier werden also der Marktplatz mit dem (alten) Rathaus und
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die ,,Geschéftsstraflen“ liegen. Die City wird sich aber wohl immer mit wichtigen
Teilen iiber die Altstadt hinaus entwickelt haben, und zwar: 1. in Richtung
auf den Hauptpersonenbahnhof, 2. an den Ansitzen der Hauptverkehrsstraen
entlang und 3. in Richtung auf die Wohnviertel der wohlhabenden Bevdlke-
rungskreise zu. In diesen neuen Teilen der City finden sich die Kaufhduser
fiir teuere Waren, die fithrenden Gasthéfe und Gaststdtten, die Verwaltungs-
gebdude von Banken, GroBunternehmungen und auch von Behorden, die Arbeits-
stellen von Arzten, Rechtsanwilten, Agenten usw.

Der Stadtebauer hat zunichst zu priifen, 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 fiir 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 vom Hinauslegen von Behdrden
(Rathaus), auch von Banken, Markthallen u. dgl., aber weniger von den guten
alten Kaufgeschéften.

Bei der Erweiterung und Umgestaltung der City spielt ihre Beziehung zum
Hauptpersonenbahnhof eine groBe Rolle. Hierbei ist weniger an die Be-
deutung des Hauptbahnhofs fiir den Fernpersonenverkehr, als vielmehr fiir
den Nahverkehr und auBerdem fiir den Post- und ExpreBgutverkehr zu denken.
Hierzu soll schon an dieser Stelle folgendes angedeutet werden, was unten
genauer erliutert werden wird: Man hat frither (aus verschiedenen Griinden)
oft den Fehler gemacht, die Lage des Hauptbahnhofs nicht sorgfiltig genug
auf die City abzustimmen; namentlich hat man den Bahnhof zu weit entfernt
angeordnet, in einzelnen Féllen 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-
volles, neues ,,Bahnhofviertel“ entstehen. Diese Hoffnung hat sich fast immer
als triigerisch erwiesen. Eine in Jahrhunderten gewachsene Stadt 148t sich
nicht durch gewaltsame Eingriffe plotzlich in eine andere Richtung drdngen.
Selbst dort, wo die Staddte wirklich an den Bahnhof herangewachsen sind, wie
in Frankfurt und Stuttgart, hat sich der Schwerpunkt der Geschiftsstadt kaum
verlagert. In anderen Stddten klaffen noch nach Jahrzehnten, in die allerdings
der Weltkrieg fiel, bése Liicken; Wiesbaden wird nie am Bahnhof, sondern
immer am Kochbrunnen liegen.

Ein weiterer wichtiger Punkt bei der Betrachtung der Geschéaftsviertel ist die
Frage der fast immer vorhandenen ,,Druckpunkte” des Verkehrs, d.h.
des StraBenverkehrs. Fir ihn liegen ndmlich die wichtigsten Verkehrspunkte
und die stdrkst belasteten Strecken in der Geschiftsstadt. Namentlich die
Linien der 6ffentlichen Verkehrsmittel (StraBenbahnen und Omnibusse)
miissen unmittelbar in sie hineingefithrt werden, da sie ihren Zweck nur dann
erfilllen konnen, wenn sie die mafBigebenden Verkehrspunkte unmittelbar be-
rithren. Da hier nun die StraBen vielfach eng und die Plitze klein sind, so
entstehen jene Druckpunkte (Engpésse), unter denen der Verkehr vieler Stadte
so leidet. Es muf also die Geschiftsstadt darauf hin durchgearbeitet werden,
wie diese Stellen (durch Durchbriiche und Verbreiterungen) zu verbessern sind,
und wie sich diese Verbesserungen dann in die neueren Stadtteile hinein aus-
wirken, insbesondere beziiglich der nach auBlen fithrenden Hauptverkehrs-
straBen. Es ist selbstverstdndlich, soll aber trotzdem kurz erwdhnt werden,
dafl bei der Umgestaltung der Geschéaftsstadt die historisch wertvollen
Gebdude und die anderen kiinstlerischen Werte so weit als moéglich geschont
werden miissen (s. unten).

5. Der Fernverkehr — der ,,Generalverkehrsplan“. Von den Verkehrs-
anlagen miissen die dem Fernverkehr dienenden bei der Planbearbeitung
frithzeitig in Angriff genommen werden, und zwar aus folgenden Griinden:
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a) Die Anlagen des Fernverkehrs (Hafen, Bahnhofe, Flugplitze) befruchten
ihre Umgebungen in bestimmten Richtungen und weisen sie daher bestimmten
Arten der wirtschaftlichen Ausnutzung zu. Namentlich duflert sich dieser
,positive’ Einflufl in folgenden Richtungen:

1. Der Hauptbahnhof tragt — wenn er nicht etwa zu weit drauflen liegt —
stark zur ,,Citybildung‘‘ bei; er zieht die Gasthéfe und damit einen Teil des
gesellschaftlichen Lebens in seine Umgebung; er macht den Bahnhofplatz zu
einem der wichtigsten Verkehrsplitze der Stadt; bei Stddten bis zu etwa
200000 Einwohnern oft zum iiberhaupt wichtigsten Platz.

2. Die Vorstadt- und Vorortstationen sind Kristallisationspunkte des
Verkehrs der duBeren 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 fiir Industrie-
viertel (s. unten); sie kénnen grofle Bedeutung fiir den Ausflugs- und Friedhofs-
verkehr haben.

3. Alle Arten von ,,Giiterstationen’ (Héfen, Giiter- und Rangierbahn-
hofe, Autobahnhéfe) geben in ihrer ndheren Umgebung bestimmten gewerb-
lichen Téatigkeiten (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 (Anschlufigleisen, HafenanschluB3)
versorgt werden konnen und miissen; sie beeinflussen hiermit also mafBigebend
die Gesamtverteilung der Industrie.

4. Die Wege der starken Verkehrsmittel, namentlich die Fliisse, Eisen-
bahnlinien und Autobahnen mit ihren Diémmen und Einschnitten sind
so starke, starre und kostspielige Baukorper, dafl es oft zweckméfBig oder sogar
notwendig ist, wichtige StadtstraBen im gleichen Zug anzulegen oder auch
Schnellbahnen und &hnliche Verkehrswege unmittelbar neben sie zu legen.

b) Den befruchtenden Kriften stehen solche gegeniiber, die die gesunde
Stadtentwicklung lahmen, die also negativ wirken. Die Verkehrsbinder und
namentlich ihre Stationen (Héfen und Bahnhofe) sind namlich so grofflichig
und nach Lage, Gestalt und Hohe so starr, daB die Stadt iiber sie hinweg oder
unter ihnen hindurch nicht frei entwickelt werden kann.

1. Am stirksten wirkt in dieser Beziehung das Wasser, in Gestalt des Meeres,
der Binnenseen und der gréBeren Fliisse nebst den Hafen. Vollkommen ,starr
ist hier im allgemeinen die Hohenlage, denn die Hohe des Wasserspiegels, d. h.
in erster Linie des Hochwassers (einschlieBlich des Grundwassers) kann man.
im allgemeinen nicht abindern, da hier Eingriffe zu weitgehend und zu kost-
spielig sind. Es miissen daher fast alle andern Anlagen (Strafen, Eisenbahnen
und die gesamten Hochbauten) auf den ,hdchsten Hochwasserstand™ abge-
stimmt werden!. Aber auch abgesehen von der Héhe wirkt das Wasser lahmend,
und zwar die Hifen durch ihre groBen Flachen, die Wasserldufe durch ihre
groBen Halbmesser; die Groflschiffahrtwege haben ungefahr die gleichen
Halbmesser wie die Haupteisenbahnen.

2. Nichst dem Wasser wirkt die Eisenbahn als zweitstirkstes Hindernis.
Man muB hier die Flichen der Bahnhife denen der groflen stidtischen Plitze,
die Steigungen und Kriimmungen der Eisenbahnlinien denen der Strafen
und allgemein die Bedeutung des Eisenbahnverkehrs dem des StraBenverkehrs
gegeniiberstellen. Die von den grofien Bahnhéfen, namentlich von den Rangier-
und Giiterbahnhéfen in Anspruch genommenen Flédchen sind im allgemeinen
groBer als die ganze Innenstadt. Meist ist die Eisenbahnverwaltung einer der
iiberhaupt gréBten Grundeigentiimer. In vielen Fillen ist die Uberbriickung

"1 Und dann ist noch zu beachten, daB die schiffbaren Gewésser groe Durchfahrthéhen
erfordern und daB daher oft nur bewegliche Briicken (vgl. Tower Bridge) oder Unterwasser-
tunnel (vgl. Elbe- und Hudson-Tunnel) méglich 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 groflen 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
MafBie etwa 1200 und 400 m; ein Hauptpersonenbahnhof ,,begniigt sich*‘ schon
fir seinen Innenteil mit etwa 400 und 120 m.

Die freien Strecken der Eisenbahn sind als ,,Barrikaden’‘ nicht so schlimm,
denn fir ihre Dimme 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 Giterstrecke, ob Haupt- oder Nebenbahn) 1200 m bis herab zu 300 m,
ausnahmsweise wohl auch nur 180 m, und weil die Steigungen ausnahmsweise
1:40, meist aber 1:80 bis 1:200 betragen miissen. Hiermit sind die MaBe zu
vergleichen, die fiir die verschiedenen stddtischen Straflen noch zuldssig sind,
also etwa fir Hauptstralen R = 30 m, s = 1: 40, fir Nebenstraien R = 20,
s = 1:30 und fir Nebenwege R =15, s = 1:15. Die Baukoérper von Auto-
bahnen sind unter Umstinden noch starrer als die von Eisenbahnen; dafiir
konnen ihre Trassen aber feiner auf das Stadtgebiet abgestimmt werden.

Diese hohe befruchtende und lihmende Bedeutung der groflen Verkechrs-
triger fir 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 Eisenbahnanlagen zu erfolgen,
und zwar beginnend mit den Anlagen fiir den Giiterverkehr in der Reihenfolge:
Rangierbahnhéfe, Umgehungsbahnen (Giiterverbindungsbahnen), Hauptgiiter-
bahnhof (im Innern der Stadt), kleinere Giiterstationen (in den AuBengebieten),
Giiterbahnhéfe fiir Sonderaufgaben (Hafen, Schlachthof). Erst wenn iber die
Anlagen fir den Giiterverkehr Klarheit gewonnen ist, kénnen die fiir den
Personenverkehr in Angriff genommen werden, wobei im allgemeinen die
Reihenfolge zu beachten ist: Hauptbahnhof, Abstellbahnhéfe, Nebenanlagen
(Post, Eilgut), Vorstadt- und Vorortstationen.

Fiir die stidtebauliche Durchbildung sind hierbei nachfolgende Fingerzeige
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 geschichtlich Gewordene und an hohe wirtschaftliche Werte
gebunden, daB er nur schwer Zugestindnisse an den Stiddtebauer machen
kann. Er mufB} es aber verstehen, sich beziiglich kleinerer Anlagen — z. B.
Nebenhifen fiir den Anschlul von Industriegebieten, Wasserflaichen und Wasser-
liufen als Glieder des Freiflichensystems — in den stddtebaulichen Gesamt-
gedanken einzufithlen. Neue groBie Anlagen (Hafen, Hochwasserbetten) miissen
selbstverstindlich in den Gesamtplan, namentlich der Eisenbahngiiteranlagen,
der Industricverteilung und der Freiflichen, organisch eingegliedert werden.

Fiir die Gestaltung des Eisenbahnsystems seien folgende, praktisch
erprobte Winke gegeben:

Die Hoéhenlage aller Eisenbahnanlagen sollte so bestimmt werden, daB
man sie an beliebiger Stelle mit Straflen iiberbriicken 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 eigentlichen Verkehrsanlagen (Personen-, Eilgut-
und Giiterbahnhéfe) sind stidtebaulich insofern schwierig, als sie an bestimmte
Ortlichkeiten gebunden sind, wobei dic wichtigsten von ihnen im Stadtinnern
liegen miissen; sie sind andererseits insofern leicht zu meistern, als sie nur relativ

Handbibliothek II.1. 2. Aufl. 4
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kleine Flachen in Anspruch nehmen. Dagegen sind die Betriebsanlagen
(Rangier- und Abstellbahnhoéfe, Lokomotivstationen, Werkstitten) stadte-
baulich insofern leicht zu meistern, weil man beziiglich ihrer Lage viel freie
Hand hat, und weil sie weit drauBen liegen kénnen; dagegen machen sie
Schwierigkeiten wegen ihrer groflen Flichen.

Diese grofiflichigen Bahnhofe haben immer geringe Breiten und grofle
Langen. Sie diirfen daher nicht in Richtung der Peripherie, sondern sie miissen
radial angeordnet werden; denn im ersten Fall miilten sie von den Haupt-
straflen, die naturgemifB radial nach auBlen verlaufen, durchbrochen werden;
im zweiten Fall konnen die HauptstraBen dagegen ziemlich parallel zu ihnen
vorbeigleiten.

Bei groflen Knotenpunkten miissen die auflen liegenden Rangierbahnhofe
durch Giterumgehungsbahnen untereinander verbunden werden. Diese
Bahnen sollten nicht zu dicht an der Stadt, sondern so weit entfernt liegen,
dal Wohngebiete und Freiflichen noch giinstig entwickelt werden konnen;
ferner sollten sie, weil sie das Rickgrat fiir die neuen Industriegebiete sind,
richtig zur Windrichtung liegen. In Deutschland wird eine im Nordosten ver-
laufende Giiterbahn meist giinstiger liegen als eine im Siidwesten verlaufende.

In den groflen Verkehrsanlagen (Héafen, Rangierbahnhéfen, Werkstéitten)
sind so viele Menschen beschéftigt, daBl unter Umstinden besondere Sied-
lungen fiir sie notwendig werden, und derartige Sicdlungsansitze sind ver-
kehrstechnisch durch eine Vorortstation und eine kleine Giiterstation fast immer
so gut abgestiitzt, daB} der Stédtebauer sie zu groBeren Siedlungen ausge-
stalten sollte, zumal es sozial nicht gut ist, wenn in einer Siedlung etwa nur
,,Hisenbahner wohnen. Derartige Groflanlagen des Verkehrs fafit man am
besten als ,,Groindustrie’ auf und behandelt sie stadtebaulich entsprechend.

Ferner ist zu priifen, wie die Stadt (bzw. die Stddtegruppe) in das Netz
der Fernstralen und Autobahnen schon eingebunden ist oder noch ein-
zubinden sein wird. Hierbei ist zu untersuchen, ob und inwieweit die einzelnen
Fernstraflen gleichzeitig stddtische Straflen sind, ob die daraus sich ergebende
Mehrbelastung geleistet werden kann, ob nicht Herumfiihrungen von Fern-
straflen um den Ortskern von Anfang an vorgesehen werden miissen und wie
die FernstraBen in diesem Fall durch ,,Zubringerstralen mit dem stadtischen
Straflennetz, namentlich dem der Innenstadt zu verbinden sind.

SchlieBlich ist beziiglich des Fernverkehrs die Frage zu kléren, ob die Stadt
Anlagen fir den Luftverkehr erhalten mufl. Wird die Frage bejaht, so ist
sie deswegen so wichtig, weil ein Flughafen besonders hohe Anspriiche an das .
Gelande stellt (GroBe, Ebenheit, Freiheit von Nebel und Bodenhindernissen).

III. Stidtebau-,.Schemata‘.

Um all die nachstehend angedeuteten Einzelaufgaben nach einem einheit-
lichen Gedanken zu lésen, wird man vielleicht 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 fritheren einfacheren Verhiltnissen derartige Schemata nicht zu beson-
deren Erfolgen fithrten und daher nicht eingehalten werden konnten, so wird
dies heute bei den verwickelteren Verhiltnissen noch weniger der Fall sein.
Immerhin sind einige Angaben nicht wertlos.

A. Das Rechteckschema.

Das Schema mit den sich ungefihr rechtwinklig kreuzenden Straflen, bei
dem die ganze Stadt aus lauter Rechtecken besteht, ist fiir Klein- und Mittel-
stddte 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 Roémer hervorgegangen sind (vgl. Abb. 14),
und viele deutsche Stadtgriindungen zeigen den regelméBigen Rechteckgrund-
riB (vgl. Abb. 15). Ferner haben fast alle chinesischen Stidte diese Grundform,
aber nur im groflen. Die Form ist aber nur dann ertriaglich, wenn der Schematis-
mus nicht tuberspannt wird. Namentlich diirfen nicht alle Rechtecke (Blocks)
einander gleich sein, sondern sie miissen nach Form und Gré8e den verschiedenen
Bediirfnissen angepallt sein, was iibrigens schon A. Diirer bedacht hat.
Auch darf den UnregelméBigkeiten der Natur, namentlich den krummen Linien
der Wasserldufe, Taler und Hohen nicht Gewalt angetan werden. Rechteckige
Blocks eignen sich nur schlecht fiir Hafen- und Bahnanlagen?, und weiter auller-
halb 148t sich das Verkehrsnetz (Eisenbahnen und HauptstraBen) auf keinen
Fall in das Schema eines Gitterwerkes einzwéngen, sondern es muf} radial ent-
wickelt werden.

Gut ist das Rechteckschema zweifellos fiir einzelne Stadtteile, namentlich
fiir die Wohngebiete, denn die gegebene, einfache und klare Grundform des

Abb. 14. Rechteckschema, aus rémischem Lager hervor- Abb. 15. Mihrisch-Triibau.
gegangen. In der Siid-Ost-Ecke Schema durchbrochen.

Wohnhauses ist das Rechteck. Die einzelnen Wohnblocks miissen hierbei aber
richtig zur Sonne liegen, und aulerdem miissen sich die einzelnen Wohngebiete
zwanglos in das System der radial verlaufenden HauptstraBlenziige einfiigen;
zwei Forderungen, die sich leider oft widersprechen! Solche Wohngebiete
brauchen auch nicht langweilig oder gar hafllich zu sein; auch sie kénnen und
miissen im einzelnen von einem feinsinnigen Kiinstler durchgebildet werden;
es sind hier grobe Geschmacklosigkeiten nicht nur in der Straflenfiihrung, sondern
auch in den Hausformen vorgekommen, die dann gleich im GrofB3betrieb ,,am
laufenden Band* erzeugt wurden; ,,moderne Sachlichkeit’* nannte man das!
Unertriglich ist das Rechteckschema infolge Ubertreibung und Geistlosig-
keit in Nordamerika; dagegen lehnt man sich jetzt auf und schafft nun grofle
Diagonalstraflen, die den Verkehr verbessern sollen und dem Biirger durch
hohe Kosten, Prunkfassaden und architektonischen Aufputz imponieren.

B. Das Ringschema.

Die groBle Mehrzahl der européischen Stadte war frither befestigt, und zwar
bestand die Befestigung in einem die Stadt umschlieBenden Wall und Graben.
Innerhalb der Stadtmauer drangten sich die Hauser bei wachsender Bevolkerung
immer dichter zusammen ; auflerhalb wurde ringsum das Schufifeld frei gehalten,
und erst jenseits des SchuBlbereiches konnten sich Vororte ansiedeln (vgl.
Abb. 16).

1 In Nordamerika gibt es viele Giiterbahnhéfe von rechteckiger Gesamtfliche und ent-
sprechend schlechter Anordnung.

4%
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Hiermit haben die Stéddte einen scharf begrenzten Grundrif erhalten, und
zwar meist einen kreisformigen, oder, wo die Stadt einseitig an einem groflen
FluB lag (Kéln), einen halbkreisformigen. Als die Stddte so wuchsen, daB sie
den Ring der Festungsmauer sprengen mufiten, wurde eine neue Mauer groBeren

Umfangs um die Stadt gelegt,
und dabei wurden die alten Wall-
anlagen vielfach in eine Ringpro-
menade (Wien), eine ringformig
verlaufende Parkanlage (Bremen)
oder einen groBen RingstraBen-
zug (Koln) umgewandelt. Hier-
mit war also eine ringférmige
Griinanlage geschaffen, der unter
Umstdanden einige Jahrzehnte
spéiter eine zweite, weiter aullen
gelegene folgte. Die Stadt nahm
also den Charakter eines Kernes
an, um den sich Grinflachen und
Bebauung in abwechselnden Rin-
gen herumlegten (vgl. Abb. 17).
Die Schleifung der alten Wille
Abb. 16. Festungs-Ringschema. hat nun an manchen Stellen zu
hervorragenden Schépfungen von
Ringstrafien, Ringpromenaden u. dgl. gefithrt, und es ist daher verstdndlich, daf3
sich der Gedanke befestigte, ein derartiges ringférmiges Ansetzen von abwechselnd
Grin und Bebauung sei das Natiirliche, das Richtige, das Erstrebenswerte.
Auflerdem ist jede Stadt selbstverstindlich in ihrem ganzen Umkreis von Freifla-
chen (Waldern, Feldern,
Wasser) umgeben, also
von einer ringférmig ge-
schlossenen ,,Freifliche,
und das hat die Vorstel-
lung vonderNatiirlichkeit
und ZweckmaBigkeit des
,, Ringes®“ noch befestigt.
Ein besonderer Schritt
in dieser Gedankenreihe:
war dann der ,,Wald-
und Wiesengiirtel*, der
die Stadt umgeben und
auf dessen Schaffung
man ganz besondere
Kraft verwenden misse.
So viel Richtiges in
dieser Betrachtung auch
Abb. 17. Ringschema-Erweiterung. ]iegt, so 1st das Schema
der ringférmigen Stadt-
erweiterung doch grundsitzlich verfehlt. Die Fehler liegen in folgendem:

Das Ringschema geht von nur einer Grundlage der Stiddtegestaltung aus,
nédmlich von dem Festungswall; es iibersicht aber eine andere Grundlage, nimlich
die Verkehrstendenz, die nicht ring-, sondern genau entgegengesetzt — namlich
strahlenformig — wirkt. In unserer Zeit ist die Festungsmauer iiberhaupt
bedeutungslos geworden, weil nur noch sehr wenige Stddte Festungen sind,
und weil diese aulerdem keine Ringmauer, sondern weit vorgeschobene Einzel-
festen haben.
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Das Ringschema vernachlissigt ferner die starken, groBflachigen Verkehrs-

anlagen (Héfen, Giiterbahnhdfe), die fiir jegliches Schematisieren starke Sto-
rungsfunktionen  dar-
stellen, fiir das Ring-
schema aber in beson-
ders starkem Mafle.
Das Ringschema rech-
net ferner — etwas
oberflichlich — mit
nur einer Art von
,,Bebauung, wihrend
mindestens zwei Arten,
Wohngebiete und Ge-
werbegebiete, zu unter-
scheiden sind.

C.DasSternschema.

Indem vorstehend

schon mehrfach auf die

Bedeutungdes Radialen

hingewiesen werden

muBte, kommen wir zu Abb. 18. Sternschema (zu schematisch).

der Frage, wie etwa

ein strahlenférmig entwickeltes, also ein Sternschema zu beurteilen wire.
Mag eine Stadt auch eine frither von der Festungsmauer umschlossenc Alt-

stadt und um diese eine ,,Ringpromenade’ haben, so wichst die Stadt heute

Abb. 19. Sternschema (wenig schematisch).

naturgemafl nicht mehr, indem sie Ringe um sich legt, sondern es wachsen die
Wohngebiete an den Hauptverkehrsstraen und den nach aufien fithrenden
Straflen- und Vorortbahnen und die Gewerbeviertel an den FluBldufen und
Gitterbahnen entlang. Alle diese Hauptverkehrslinien zeigen aber ein ungefahr
strahlenférmiges Gerippe, die Stadt wichst also sternformig. Abb. 18 zeigt
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diese Grundform, bei der die schon vorhandenen Doérfer zu ,,Satelliten‘ werden,
und zwar teils ohne, teils mit Verbindung mit der stddtischen Bebauung.
Dieses Schema ist aber doch zu schematisch, denn es beachtet die stirksten
Trager des Verkehrs, Eisenbahn und Wasserstrafle, nicht. In Abb. 19 ist das
Sternschema daher unter Beachtung der Eisenbahnstationen, also weniger
schematisch dargestellt. Daf} hierbei die alten Chausseen infolge ungeniigender
Voraussicht zu Hauptverkehrsstraflen geworden sind, die stark zugebaut sind
und die alten Dérfer in winkligen ,,Ortsdurchfahrten durchschneiden, ist
sowohl vom Standpunkt des Verkehrs als
auch von dem der Freiflichengestaltung
fehlerhaft, s. u.
Vorstehend ist das Sternschema einseitig
nach verkehrstechnischen Erwigungen ent-
wickelt worden, und zwar von innen nach
auflen. Diese Gedankenrichtung muf3 nun
aber vom Standpunkt der gesunden Entwick-
lung der Freiflichen erginzt und tiberpriift

Abb. 20. Abb. 21.

Abb. 20. Unterschied zwischen Trabanten- und Sternschema.
Abb. 21. Richtige Ausbildung des Sternschemas nach Prof. Wentzel-Aachen, ,,Stidtebau’ 1937 S. 4.
An den Stellen 4—B darf hinter den alten Freiflichen die Bebauung nicht zusammenschlagen. An den
Stellen € sind Parkverbindungsstreifen dringend erwiinscht. Die alten HauptstraBen e diirfen nicht zu
AufschlieBungsstraen werden; sie sind vielmebr dem Durchgangsverkehr vorzubehalten und sind (moglichst) |
nicht zu bebauen. Die AufschlieBung erfolgt vielmehr durch die neuen StraBen b.

werden, und zwar von auBlen nach innen: Wie Abb. 18 besonders deutlich
zeigt, aber auch Abb. 19 klar erkennen lafit, bleiben zwischen den Zacken
des Sterns die Flichen frei, in denen keine Verkehrsstraflen verlaufen, und
diese Flichen dringen wie Keile gegen die Innenstadt vor. Hierdurch ent-
steht — ganz von selbst — dic Gesamtanordnung des Freiflichensystems,
die als die giinstigste bezcichnet werden muf}, denn die groflen &ufleren Frei-
flaichen werden hierdurch an dic Innenstadt herangebracht und die Bevélke-
rung wird durch die strahlenférmig nach aullen fithrenden Griinstreifen usw.
zum Hinauswandern eingeladen. Hierbei wird die sternférmige Entwicklung
der Stadt noch dadurch begiinstigt, daf3, wie in Abb. 19 angedeutet ist, in ihrem
Umkreis bestimmte Einzelflichen durch ihre natiirlichen Bedingungen oder
durch menschliche Einwirkung der Bebauung gliicklicherweise lange entzogen
bleiben; hierzu gehéren namentlich Uberschwemmungsgebiete, Flichen mit
sumpfigem Untergrund, Hiigel mit steilen Héngen, Friedhofe, Exerzierplitze,
Gutshéfe, gebundener Grundbesitz, stidtische und staatliche Forsten. Es ist nicht
nur wichtig, alle diese Freiflichen sorgsam zu erhalten und zu hegen, sondern
auch zu verhindern, daf ,,hinter ihnen die Bebauung zusammenschlagt®, vgl. u.
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Das Sternschema kann nach Abb. 20 (links) zum ,,Trabantenschema‘ aus-
arten, wenn alle schon vorhandenen Dérfer und die neu anzulegenden Vororte
je mit einer (ungefihr ringférmigen) Freifliche umschlossen werden, so daf3
das Zusammenwachsen verhindert wird. Die Unterschiede ergeben sich aus dem
linken und rechten Teil der Abb. 20 so klar, daB3 weitere Ausfiihrungen nicht
notwendig sind.

Abb. 22. Idealstadt von Vetterlein.

In Abb. 21 ist das Sternschema beziiglich der Freiflichen und der Anordnung
der Hauptverkchrs- und der AufschlicBungsstrafien (nach Vorschligen von
Prof. Wentzel - Aachen) genauer dargestellt; zu beachten ist die Entlastung
der Hauptverkehrsstralen vom Ortsverkehr und die Fernhaltung der Bebauung
von ihnen.

Abb. 22 zeigt ein ,,Schema fiir die Organisation einer Idealstadt®, wie es
von Prof. Vetterlein- Hannover angegeben worden ist!. Es ist, um das
Schema klar herauszubringen, méglichst geometrisch gehalten, konnte aber

1 Vgl. Fiihrung zur Baukunst, Verlag Vincentz, Hannover 1931.
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den unterschiedlichen topographischen Gegebenheiten des Geldndes leicht
-angepallit werden. Die groBen Verkehrsanlagen (Bahnhof, FluB, Hafen) sind
absichtlich nicht in das Schema hineingepret. Griinkeile fithren von der Innen-
stadt in die griine Umgebung.

D. Weitere Bemerkungen zum ,,Schema‘‘.

Die Zahl der Schemata ist mit den vorstehend und friiher erdérterten noch
nicht erschopft. Es gibt z. B. noch das ,,Satelliten*-, das ,,Sammeltangenten‘-,
das ,,Band‘“schema. DalBl das letztgenannte schlecht sein muB, ergibt sich
schon daraus, dafl es nicht einmal durch ein Fremdwort ausgezeichnet ist! Die
,,Bandstadt soll groe Vorzige fiir den Verkehr haben; aber in ihrem Vorbild,
dem ,,Straflendorf” oder auch der langsam gewachsenen Straflenstadt (Werni-
gerode) sind diese Vorziige nicht zu entdecken. Langgestreckte Grof3stidte,
wie das auf einem langen schmalen Diinenriicken liegende Bremen und das in
ein schmales tiefeingeschnittenes Tal eingeprefSte Wuppertal, erschweren und
verteuern den Stadtverkehr in hohem Mafle und stellen dem Vorortverkehr
der Eisenbahn grole Aufgaben. In Wuppertal hat die langgestreckte Gestalt
der Stadt den Bau einer richtigen Stadtschnellbahn veranlaft, obwohl die
Bevolkerung nur 410000 betragt. Bandstidte konnen unter Umstdnden gute
Freiflichen haben, weil diese bis dicht an das schmale bebaute Band heran-
reichen (vgl. die Siidscite von Wuppertal).

Die Uberschitzung des Ringschemas ist wohl zum Teil darauf zuriick-
zufiihren, daf die ,,Ringbahnen‘‘ oft in ihrer wahren Bedeutung verkannt werden.
Man glaubt ndmlich vielfach, dal neben Radiallinien um die Stadt herum Ring-
linien gelegt werden miifiten, wobei man vage Vorstellungen davon hatte, daf3
an den Schnittpunkten 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 nach dem ganzen Spiel der
Verkehrsbeziehungen nicht stark sein kann, so muBl man den Ringlinien recht
skeptisch gegeniiberstehen. Zur Verwirrung der Anschauungen hat neben der
Unkenntnis in verkehrs- und betriebstechnischen Dingen auch der Umstand
beigetragen, daB3 gewisse wichtige Schnellbahnen (und StraBenbahnlinien) den
Namen ,,Ringbahn‘* erhalten haben, so z. B. der ,Innenring* in London, die
,»Nordringbahn** und die ,,Stidringbahn‘" in Berlin; aber diese Bahnen sind
verkehrstechnisch 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 totgequéalt und alle lebensfreudige Empfindung im System erstickt
ist, das ist 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 mehr enthalten ist. Das Ziel, welches aus-
schlieBlich ins Auge gefaBt wird, ist die Regulierung des StraBennetzes. Die
Absicht ist daher von vornherein eine rein technische: Ein Straflennetz dient
immer nur der Kommunikation, niemals der Kunst ...

Diese Kritik an den ,,Systemen®* ist richtig. Unrichtig aber ist es, den Ver-
kehr dafiir verantwortlich zu machen, denn dem Verkehr ist das starre System
genau so feindlich wic der Kunst. Es haben aber Unfihige den Verkehr vor-
geschiitzt, um ihre blutleere Geometiie zu begriinden?.

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

1 Ein grofer Stiddtebauer hat das ,,absolut richtige’* Schema aber doch entdeckt; es
ist das Rechteckschema, das aber — wegen des Verkehrs — aus lauter Diagonalen bestcht.
Die Grundlage ist das rechtwinkelige Dreieck, bei dem die beiden Katheten fehlen und dafiir
drei Hypothenusen vorhanden sind!
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sehr gegen die Schénheit wie gegen die Wirtschaftlichkeit verstoflen wird, so sei
noch angegeben:

1. Nicht alles,aber vieles, was im Stddtebau nach regelméBigen 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 nicht mit den Geraden und dem rechten Winkel;
vielmehr folgt gerade die Naturerscheinung, die der stiarkste Landschaftsbildner
ist, namlich das Wasser, grundséitzlich 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 Schénheitsgefiihl verletzen.

2. Unser Auge ist ohne besondere Schulung nicht befahigt, rechte Winkel
zu erkennen, schnurgerade Linien zu fixieren oder exakte axiale Beziehungen
klar zu erfassen. Wer Soldat gewesen ist, erinnere sich 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 schiefen Zimmer leben und meinen,
es wire rechteckig; die ,,gerade Linie* einer Strafle, durch die wir taglich gehen,
kann geschwungen sein und Knicke haben, ohne dafl wir das je beobachten;
ein Gebdude kann unregelmaflig sein, aber wir schwoéren darauf, daBl es sym-
metrisch wire. Wenn nun unser Auge all die Geometrie doch nicht erkennt,
wenn es dagegen so gern iber UnregelmifBligkeiten hinwegsieht und in vielen
Fiallen sogar dankbar fir sie ist, wozu dann all der Aufwand?

3. Auch der Verkehr braucht keine gerade Linie. Der Verkehr braucht
lediglich Ubersicht, gestreckte Bahnen und ordentliche Kriimmungen, die aber
nicht etwa regelméafige Kreisbogen zu sein brauchen; und fiir den Verkehr reicht
der sog. ,,rechte Winkel*‘ nicht 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 Chausseen in Frankreich und die dlteren Autobahnen in Italien);
dagegen wirkt die geschwungene Linie giinstiger, weil der Fahrer alles besser
korperlich sieht und nachts die Bewegung von Lichtern besser erkennen kann.

4. Die ,,Symmetrie” verdient einige besondere Worte: Die griechische
Welt, deren Kunstleistungen wir so hoch verehren, verstand unter Symmetrie
etwas anderes als wir. Schon die Rémer haben den Begriff falsch angewandt.
Urspriinglich bedeutet Symmetrie wohl nicht mehr als ,,Ebenmaf3** oder ,,Har-
monie*, also harmonisch abgewogene Verhéltnisse einer Baumasse. Symmetrie
braucht auch mit axialen Beziehungen oder mit rechten Winkeln nichts zu
tun zu haben: die Propylien stehen nicht in der Achse des Parthenon, und
der Weg der Prozession fiithrte nicht auf die Achse der Hauptseite zu, sondern
schridg am ganzen Tempel vorbei; die Gldubigen sahen also das Heiligtum in
seiner ganzen GroéBle und Herrlichkeit als Baukérper.

Wir dagegen verstehen unter Symmetrie die spiegelbildméBige Gleichartig-
keit mit Bezug auf eine Mittelachse, und wir iiberschiatzen hierbei die Bedeutung
dieser Art Symmetrie fiir die Schonheit und unterschéatzen die Schwierigkeiten,
Kosten und auch die Naturwidrigkeiten, die uns eine gekiinstelte Symmetrie
im Stddtebau und im Hoch- und Ingenieurbau oft verursacht. Es ist richtig,
daf} fiir viele Innenrdume die Symmetrie schén, gut, natiirlich, ungequailt ist;
aber fiir die 4uflere Architektur ist sie sicher seltener angebracht als sie tatsach-
lich angewandt wird ; sie ist gewil} richtig fiir einzelne Bauteile (Fenster, Portale,
Tirme, Gicbel, Sdulenstellungen usw.);: ob man aber vicle Gebaudearten er-
mitteln kann, bei denen fir den ganzen Bau ein symmetrischer Grundrifl und
Aufrif} richtig ist, mag bezweifelt werden. Fir alle Gebaude, in denen Leben
herrscht, ist das Nicht-Symmetrische sicherlich das Richtige, denn das Leben
zeigt nun einmal viele Verschiedenheiten, und die Riicksichten auf Luft und
Licht usw. werden immer irgendwie auf unterschiedliche Losungen hinweisen.
Es ist bezeichnend, da fiir eine gerade stidtebaulich besonders wichtige Gebaude-
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art, ndmlich das Eisenbahnempfangsgebdude frither die symmetrische Anord-
nung fiir die einzig mogliche gehalten wurde, dal diese Gebdude heute aber
grundsitzlich aus drei verschiedenen Hauptteilen zusammengesetzt werden.
Wenn die Symmetrie nun aber schon fiir Einzelgebdude kaum richtig ist, die
beherrschend in einer anpassungsfihigen Umgebung stehen, um wieviel weniger
wird sie beim stddtebaulichen Schaffen berechtigt sein, bei dem alles in die
nun einmal unregelmiBige Natur hineinkomponiert werden mufl und bei dem
immer auch mit vielen kiinstlichen Gebilden gerechnet werden muf, die ihrer
Natur nach sich gegen die Symmetrie auflehnen miissen.

IV. Die Durchfiihrung des Geplanten.

Alle schonen Pline der Stadtebauer und Landesplaner nutzen nichts, wenn
nicht Krifte vorhanden sind, die ihre Durchfithrung erméglichen oder erzwingen.
Diese Krifte sind aber nicht nur wirtschaftlicher, sondern vor allem politischer
und seelischer Art; denn fiir die Gesundung unseres Siedlungswesens sind nicht
nur bedeutende Geldmittel erforderlich, sondern es sind auch starke Wider-
stdnde zu liberwinden. Diese Widerstdnde bestchen im Eigennutz des Ein-
zelnen und in der Unwissenheit und Schwerfilligkeit der Gesamtheit.

Widerstédnde gegen cine verniinftige Siedlungspolitik zeigen sich besonders bei
manchen Eigentiimern des stddtischen Bodens, bei Hauseigentiimern und nicht
zuletzt bei Hypothekengldubigern ; auBerdem natiirlich in besonders hohem Mafle
bei den ,,Grundstiickspekulanten. Die Widerstdnde finden ihre Hauptstiitze
im Recht und Gesetz: Das réomische Recht, das den Eigentumsbegriff so tiber-
spannte, daf} es nicht nur Sachen, sondern auch die Heimaterde zur Schacherware
stempelte und daher auch kein Mittel fand, um den Bauern zu schiitzen, hat in
fast allen Kulturstaaten Rechtsverhaltnisse am Boden und an den Gebéduden be-
griindet, durch die der Eigentumsbegriff zum Schaden der Allgemeinheit erheb-
lich iibersteigert worden ist; und dann haben das Manchestertum und der ,,Libe-
ralismus’ unter dem Schlagwort der wirtschaftlichen Freiheit die Gesetze weiter
dahin ausgebaut, daf der Eigentiimer in der belicbigen Ausnutzung scines Besitzes
nicht behindert werden diirfe, daf3 insbesondere der bése Staat nicht hineinzu-
reden hatte. Es wurde zum Grundsatz erhoben: ,,Erlaubt ist, was gefallt” oder
,,Erlaubt ist alles, was nicht ausdriicklich verboten ist*“. Von einem ,,Obereigen-
tum des Staates’ am Boden war nicht mehr die Rede. Jeder durfte so eng, so
dicht, so hoch in die Luft, so tief in die Erde, so schlecht, so scheullich bauen,
wie er wollte ; das Bauen stand also unter dem Zeichen des hochsten Profits; und
dieser wurde dann dariiber hinaus durch Mietwucher gesteigert, ohne daf} der
Staat das Recht haben durfte, zum Schutz der Micter einzuschreiten. Die Tétigkeit
des Staates war eigentlich nur negativ; er durfte gewisse Mindestforderungen be-
ziiglich Feuer- und Einsturzgefahr und beziiglich der gesundheitlichen Zustinde
stellen. Stiadtebaulich bestand der positive EinfluBl der Allgemeinheit, des Staates
und der Gemeinden eigentlich nur darin, daf} sie die Fluchtlinienpline und Bau-
ordnungen aufstellten und Straflen, Versorgungsanlagen und Verkehrseinrich-
tungen schufen; auch Darlehen zum Bauen durften sie geben. Daneben gab es
wohl noch Sonderbestimmungen zugunsten der Wasserwirtschaft, des Verkehrs,
der Landesverteidigung, der Forstwirtschaft und gegen die Verunstaltung, aber ins-
gesamt liberwog das Negative iiber das Positive, das Verbieten iiber das Schaffen.

DaB trotz dieses geringen Einflusses in einzelnen Stéidten von tatkraftigen, weit voraus-
schauenden Biirgermeistern und Stadtbauriten nicht nur hervorragende Einzelbauten ge-
schaffen worden sind, sondern die ganze stidtebauliche Entwicklung durch gute Bebauungs-
pline, kluge Bauordnungen, weitsichtige Bodenpolitik, soziale Kreditgewahrung usw. in ge-
sunde Bahnen gelenkt werden konnte, soll nicht verschwiegen, sondern muB anerkannt
werden. Diese Manner haben aber ihre Leistungen vollbracht trotz der riickstandigen Gesetz-
gebung. Es kommt aber nicht darauf an, daB gelegentlich der Drahtverhau veralteter Ge-
setze von Schaffenskraft und Mannesmut durchbrochen wird; sondern die Gesetze miissen
so sein, daB der ,,Normalbeamte‘* mit ihnen das fiir die Gesamtheit Notwendige leisten kann.
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Wenn man die schweren Schaden beobachtet, die der Eigennutz dem Stadte-
bau geschlagen hat, und bedenkt, dal schon vor 50 Jahren weitblickende Méanner
nicht nur die Gefahren, sondern auch ihre Ursachen erkannt und aufgezeigt
haben, so mufl man sich dariiber wundern, daf3 die Vélker und Staaten nicht
schon frither eingeschritten sind, obwohl es sich doch nur um der Zahl nach
wenige Gegner handelte. Diese hatten aber aus folgenden Griinden eine
starke Macht in Héanden:

a) In jenen Zeiten schnellster Aufwirtsentwicklung wurden sehr grofie Kapita-
lien in stddtischen Grundstiicken und Héusern und in Bodenspekulationen ange-
legt; hinter den (oft nur nominellen) Eigentiimern stand daher und steht auch heute
noch die grofle Schar der Hypothekenglaubiger und der Hypothekenbanken.

b) Die Grundbesitzer gelangten (durch festen ZusammenschluB, Geldmacht
und riickstindige Wahlgesetze) zu grofem Einflul in den stddtischen Parla-
menten und Kommunalverwaltungen und konnten demgemaf die Boden-,
Bau-, ErschlieBungs-, Verkehrs- und Kreditpolitik in ihrem Sinn lenken. Sie
konnten verhindern, dafl3 gegen Mietwucher vorgegangen wurde; sic konnten die
Grundstiickpreise in die Hohe treiben, indem die Stadt selbst mit schlechtem
Beispiel zu hoher Preise voranging; sie konnten die Ausdehnung der stéddtischen
Verkehrsnetze in die weitere Umgebung verhindern; sie konnten das Eingreifen
der Staatsgewalt lihmen und verzégern usw.

c) Dieser kleinen, aber gut gefiithrten Schicht gelang es auch, mit ihren grofien
Geldmitteln starken EinfluB3 auf die (groBstédtische) Presse und hiermit auf
die 6ffentliche Meinung, die Staatsparlamente und Regierungen zu gewinnen.

d) Wahrend so die Verbesserung der riickstindigen Gesetzgebung verhindert
wurde, wurden die schidlichen Folgen der schlechten Gesetze noch durch die
Rechtsprechung verschlimmert. Hauptsachlich nahm dies vom Enteignungs-
verfahren her seinen Ausgang, indem die Gerichte die Entschiddigungen der
,,reichen’” Behorden (Staat, Eisenbahn, Militarfiskus) an den ,,armen, schwachen*
Eigentiimer immer mehr in die Hohe trieben, so daf3 schliefllich z. B. Sanierungen
iiberhaupt nicht mehr finanziert werden konnten oder Verkehrsverbesserungen
unerhort verteuert wurden. )

Um diese Mistdnde zu beseitigen, sind also Anderungen in der Gesetz-
gebung erforderlich, durch die der Grundsatz ,,Gemeinnutz geht vor Eigen-
nutz* zu seinem Recht kommt. Ehe wir hicrauf aber eingehen, sei darauf hin-
gewiesen, daB die Anderung der Gesctze allein nicht ausreicht, daB vielmehr
auflerdem erforderlich sind: Eine tatkraftige politische Fiihrung in Staat
und Gemeinde, weil sonst immer wieder Quertreibereien, Verzogerungen, Schi-
kanen auftreten werden; eine straffe, von den besten Fachleuten getragene
Verwaltung, die in Staat, Provinz, Gemeinde alle Fragen der Landesplanung
und des Stddtebaues nach klaren, gesunden Zielen durchfithrt; die Unter-
stiitzung dieser Stellen durch die Wissenschaft durch Forschung und Lehre;
und vor allem die richtige scelische Einstellung des Volkes, das die
Schiden erkennen muB, das wissen muB, daB3 es sich hier um das Schicksal von
Volk und Staat handelt, daBl also jeder einzelne die Pflicht hat mitzuarbeiten.

Was die Gesetzgebung anbelangt, so kénnten hier nun die Gesetze mit-
geteilt oder kritisiert werden, die in einigen Léndern erlassen worden sind. Das
stoft aber auf groBle 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 geniigend geklart ist. AuBlerdem hat ein Lehrbuch ja nicht
den Zweck, dem in der Praxis, d. h. in diesem Fall dem im Kampf stehenden
Fachmann die Texte von Gesetzen und Verordnungen zu vermitteln, da er dieses
,,Handwerkszeug'* in anderer Form, stindig auf dem ncuesten Stand gehalten,
immer zur Hand hat. Dem Lernenden aber Gesetzestexte mitzuteilen, ist
eine miBliche Sache, denn der Text zeigt ja nicht die Motive und Ziele, er mufite
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also durch ,, Kommentare“ erginzt werden. Es erscheint uns daher besser,
nachdem wir vorher die Miangel der bisherigen rechtlichen Lage angedeutet
haben, nun nur Richtung und Ziel fiir die gesetzlichen Grundlagen der
Raumordnung und damit des Stidtebaues aufzuzeigen?.

Das Privateigentum am Boden soll nicht beseitigt werden; im Gegenteil
sollen moglichst viele Volksgenossen wieder ,,seBhaft“ gemacht werden, indem
ihnen eine eigene Scholle, ein eigenes Heim gegeben wird. Der Staat soll aber
ein Obereigentum haben und soll die Nutzung regeln. Er mufl sich Macht-
mittel schaffen, die ihm das Einschreiten gegen ungebiihrlichen Eigennutz
ermoglichen. Der Begriff des Privateigentums ist dahin zu bestimmen, daf}
er umgrenzt ist durch die Treue zu Volk und Vaterland. Die Bewertung von
Grundstiicken und Gebduden 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 Moéglichkeit nicht zu
schadigen. Kinftig darf jedenfalls nicht mehr zu hoch beliehen werden, und
alle Hypotheken miissen planmifBig getilgt werden, denn jedes Gebédude ver-
liert ja im Lauf der Zeit an Wert2. Werden Grundstiicke fiir 6ffentliche Zwecke
benotigt und daher nétigenfalls enteignet, so richtet sich die Entschiddigung
nach dem auf anstindiger 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 Bauzuschiissen erfolgen. Wer
durch eine von der Allgemeinheit durchzufiithrende Verbesserung (z. B. bei der Alt-
stadtsanierung) Vorteile hat, ist zu den Kosten heranzuziehen3. Jeder Grundeigen-
tiimer von neu zu erschlieBenden Fliachen hat einen bestimmten Hundertsatz un-
entgeltlich fiir Strafien, Plitze und Freiflichen abzugeben. Es werden keine Ent-
schiadigungen dafiir gezahlt, dafl Grundstiicke, die bisher als ,,Bauland‘ angesehen
worden sind, als Freiflichen ausgewiesen werden (oder an VerkehrsstraBlen
entlang) nicht bebaut werden diitfen. Kein Eigentiimer kann verlangen, daf} sein
Grundstiick frither ibernommen wird, als es fiir allgemeine Zwecke notwendig ist.

Neben diesen Anregungen zu Gesetzesinderungen ist noch zu fordern, daf3
in allen Fragen der Raumordnung und des Stadtebaues, desgleichen bei der
Ausfithrung von Wasser, Verkehrs- und militdrischen Anlagen das Verfahren
bei den Behorden und Gerichten beschleunigt und vercinfacht wird. Alle auf
die sog. Planfeststellung (landespolizeiliche Priifung) und Enteignung beziig-
lichen Gesctze, Verordnungen, Anweisungen sind entsprechend durchzuarbeiten.

Ferner mufl das Baurecht im cinzelnen dahin entwickelt werden, daB3 wir
wieder zu anstdndigen, innerlich wahrhaftigen und werkechten Bauweisen, zu
einer wirklichen Baukultur kommen. Die Verschandelung der Natur, der Stidte
und leider auch schon der Dérfer mufl aufhéren. Um der Verunstaltung und
der Bauverwilderung entgegenzuwirken, miissen die Befugnisse der Behorden
und der Beratungsstellen erweitert werden. Das wichtigste ist hier aber die
richtige Erziehung und Ausbildung der jungen Architekten und dic allgemeine
Erziehung der Bevdlkerung; denn Gesetz und Aufsicht konnen zwar
Schiden abwenden aber keinc ordentliche Baugesinnung schaffen. Ins-
gesamt ist vom kulturpolitischen Standpunkt zu verlangen: der Schutz der
Landschaft und ihrer Schonheiten, die Beseitigung von Auswiichsen, die Er-
schlieBung der naturgeméafBen Erholungsgebiete zur natiirlichen kérperlichen und
seelischen Gesundung und Ertiichtigung.

L Vgl. ,,Stadtebau‘‘, Februar und April 1934.

* Die Ansicht, dal bebaute Grundstiicke nicht an Wert verlieren, weil dic Wertminderung
der Gebiude durch die Wertsteigerung des Grundstiickes ausgeglichen wiirde, ist falsch.

3 Auf diese Punkte kommen wir bei der Altstadtsanierung noch einmal zuriick, da bei
dieser die Forderungen besonders verstindlich sind.
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Dritter Abschnitt.
Die Hauptglieder des Stadtkorpers.

Vorbemerkung zur Stoffgliederung.

Es miissen nun die Hauptglieder, aus denen die technische Gesamterscheinung der
Stadt aufgebaut wird, im einzelnen erértert werden. Hierbei ist es aber zweckmiBig, dem
Verkehr wegen seiner Eigenart einen besonderen Hauptabschnitt, also den vierten, zu
widmen, so daB fiir den dritten die Straflen und Plitze, Wohngebiete, Freiflichen und
Industriegebiete bleiben. Ks entsteht dabei allerdings die Schwierigkeit, dafl der Strafien-
verkehr in zwei Hauptabschnitten beriihrt werden muB; aber hieriiber lat sich hinweg-
kommen, indem die Verkehrsfragen der StraBen und Plitze mdglichst in den vierten
Hauptabschnitt verschoben werden.

StraBen und Plitze sind nachstchend nicht zusammengefaBt, sondern in zwei ver-
schiedenen Unterabschnitten behandelt, weil bei den Platzen bewuBt dic schonheitliche
Scite betont werden soll.

Bei den Erorterungen gehen wir, sofern nichts 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 Strafien.

Einleitung.

Im folgenden haben wir nur die stddtischen StraBen zu erdrtern und fiir
diese auch nur dic fiir die Aufstellung der Bebauungspline mafigebenden Ge-
sichtspunkte, insbesondere die Breiten und Arten der Straflen, die Linien-
fiilhrung und gewisse #sthetische Fragen. Nicht zu behandeln sind die kon-
struktive Durchbildung der StraBendecke und der Strafenbahngleise, die in
der StraBe liegenden Leitungen, die Straflenbriicken und die Landstrafien
(Chausseen). Der Unterschied zwischen Stadt- und LandstraBe ist flieBend,
da die Landstrafen in der Nahe der Stidte mehr und mehr den Charakter von
StadtstraBen annehmen; hierbei konnen recht iible Zwittergebilde eutstchen,
wenn nicht rechtzeitig klare Entscheidungen getroffen werden.

Den Zweck der Straflen kann man dahin kennzeichnen:

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

2. Sie haben in ihrem Untergrund einen grofien Teil der Leitungen auf-
zunchmen, die fiir die verschiedenartigsten Bediirfnisse der Bevolkerung erforder-
lich sind.

3. Sie haben den Verkehr innerhalb der Stadt zu vermitteln, der sich nicht
des Wassers oder der Eisenbahnen bedient. Der Verkehr ist nach Personen-
und Giterverkehr zu trennen:

Zu ersterem gehéren: FuBiginger (einschlieflich der Kinder und Kranken
in kleinen Wagen), Radfahrer, Reiter; ferner die Personenfuhrwerke, von denen
die der Allgemeinheit dienenden sog. ,,Offentlichen Verkehrsmittel (StraBen-
bahnen und Omnibusse) die wichtigsten sind. In den Riesenstidten kénnen
noch Stadtbahnen (Hoch- und Tiefbahnen) hinzutreten. Zum Giiterverkehr
gehoren alle Lastfahrzeuge. Die Grenze zwischen Personen- und Giiterverkehr
ist im StraBenverkehr ebenso flieBend wie im Eisenbahnverkehr. Eine ober-
flachliche Betrachtung scheint allerdings zu einer scharfen Zweiteilung zu
fithren, namlich zwischen dem Menschen, der geht, und allem anderen Verkehr.
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Diese Zweiteilung kommt in der iiblichen, aber fiir starken Verkehr nicht aus-
reichenden Gliederung der Strafle in Biirgersteig und Fahrdamm zum
Ausdruck.

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

1. GeschiftsstraBlen. Sie liegen im Geschaftsviertel. An ihnen liegen
die groflen Kaufgeschifte. Oft sind selbst in GroBstidten nur eine oder
wenige ausgesprochene GeschiftsstraBen vorhanden. Der Fahrverkehr ist in
ihnen oft gering; es wiirde auch dem Charakter der Strafle widersprechen,
wenn sie einen schnellen Durchgangsverkehr zu bewiltigen hatte, denn die
Kauflustigen wollen sich dort, unbelistigt durch Fahrzeuge, Schaufenster
besehen, in Ruhe ihre Wahl treffen, auch mit Bekannten im Gesprach stehen-
bleiben. Grofle Breite ist fiir diese Straflen schéidlich, weil sie das bequeme
Besehen beider Schaufensterreihen behindert; manche Geschaftsstrale ist
ungewohnlich schmal (Hohe Strafle in Koln, Groe Packhofstrafle in Hannover),
manche werden fiir den Fahrverkehr (besonders fiir Radfahrer und schwere
Lastwagen) ganz oder zeitweilig gesperrt, manche sind fiir Fahrzeuge iiberhaupt
unzuginglich. Letzten Endes werden sie zu ,Passagen und ,,Galerien‘
(Italien). Die GeschiftsstraBen bereiten dem Stddtebauer im allgemeinen
keine Schwierigkeiten, nur mul3 er sich davor hiiten, eine schmale Geschéfts-
strale verbreitern zu wollen, um sie ,,dem Verkehr zu erschlieBen¢, denn
das ist nicht nur sehr kostspielig, sondern vernichtet unter Umstédnden
sogar die besonderen Werte, die aus dem eigenartigen Charakter der StraBe
entspringen.

2. VerkehrsstraBen. Da jede Straflc dem Verkehr dient, kénnen als
,,VerkehrsstraBlen“ nur solche bezeichnet werden, die einen ungewdhnlich
starken Verkehr aufzunehmen haben. Dies ist aber nur der Fall, wenn die
Strafle auller dem Verkehr von und zu den an ihr stehenden Héusern einen
erheblichen Durchgangsverkehr hat. Kennzeichnend fiir diesen ist neben
dem groflen Verkehrsumfang die wiinschenswerte hohere Geschwindigkeit
und, aus dieser sich ergebend, ein gewisses Gefahrenmoment. Die Verkehrs-
straflen stellen gewisse (oft iiberschitzte) Anforderungen an die Straflenbreite
und vor allem an den guten Zustand der Fahrbahnen. Sie sind also kostspielig
in Bau und Unterhaltung. Demgeméif8 ist hier — wie im gesamten Verkehrs-
wesen — maBhalten schr wichtig. Das Geschick des guten Stiadtebauers kommt
nicht zuletzt darin zum Ausdruck, daB er mit wenigen Verkehrsstraflen aus-
kommt!

Die VerkehrsstraBen stufen sich nach ihrer Bedeutung stark ab, von der
,,HauptverkehrsstraBle mit besonderen Streifen fiir Schnellverkehr, Strafen-
bahnen und Fahrradverkehr, unter Umstdnden sogar mit Hoch- oder Tief-
bahnen bis zu der StraBle, die den einzelnen Vorort erschliet und mit einem
einheitlichen vierspurigen Fahrdamm auskommt. In der Innenstadt zeigen
die Hauptverkehrsstraflen meist keine besondere ihrem Zweck entsprechende
Gliederung, weil sie aus alter Zeit iibernommen sind, die die heutigen Forde-
rungen des Verkehrs noch nicht kannte. Oft kann man nur an Einzelstellen,
z. B. an StraBenvermittlungen und auf Plitzen, der besonderen Eigentiimlich-
keit der StraBe Rechnung tragen, z. B. durch entsprechende Ausbildung der
Einsteiginseln der StraBlenbahnen. In der Innenstadt werden an den Ver-
kehrsstraflen die wichtigsten offentlichen Gebdude und die Geschiaftsgebdaude
des GroBhandels, der Banken, Gewerbe usw. liegen, in den AuBenbezirken
die dort notwendigen Liden usw. Die Verkehrsstralen erhalten auch in den
Auflenbezirken geschlossene Bauweise und unter Umstdnden auch héhere
Bebauung, als in dem Gebiete sonst zuldssig ist.
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Es mufl aber sorgfiltig gepriift werden, ob die Bebauung an den (neuen)
Hauptverkehrsstralen entlang nicht iiberhaupt zu unterlassen, also zu ver-
bieten ist; in den meisten Lindern fehlen hierzu aber 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
muf} die Zahl der Stellen, an denen andere StraBen kreuzen oder abzweigen,
moglichst eingeschrinkt werden; am zweckmiBigsten wird die Losung sein,
wenn diese Stellen mit den Haltestellen der Straflenbahnen und Omnibusse
vereinigt werden, wobei zu beachten ist, dal die Haltestellenabstinde in den
Auflengebieten erheblich gréfler sein kénnen als in der Innenstadt; weiteres
siehe unten.

3. Wohnstraflen. Sie sind ihrer Zahl nach die bei weitem wichtigsten
StraBen. Sie sollen ruhig sein, sind also durch entsprechende Linienfithrung
dem durchgehenden Verkehr zu entziehen. Sie stellen grofle Anforderungen
beziiglich Sonne und Luft. Weil sic in so groBer Zahl notwendig werden, ist
gerade bei ihnen Bescheidenheit in der Breite und Bauausfithrung erforderlich.
In vielen Stiddten gibt es viel zu viel Wohnstraflen, weil die Baublocks zu stark
aufgeteilt sind und letzten Endes quadratische Form annehmen. Das beste
Mittel, um an Gesamtlinge des Straflennetzes zu sparen, ist die Anordnung
langgestreckter Wohnblocks. Viele schon festgelegte Bebauungspline miifiten
noch nachtriglich daraufhin untersucht werden, ob die Gesamtstralenlinge
nicht zu grofl ist; so mancher Bebauungsplan verdient sowieso aufgehoben
zu werden, weil er nicht nur aus zu vielen, sondern auflerdem aus lauter krummen
Straflen besteht und dann noch mit allen Motiven einer falsch verstandenen
Romantik aufgeputzt ist. Bei bescheidenen Verhiltnissen kann unter Um-
stinden auf befahrbare Wohnstralen streckenweise verzichtet werden. Da-
gegen mufl der Radverkehr mehr beachtet werden, als das bisher der Fall ist.

4. PrachtstraBBen. Was alles unter ,,PrachtstraBle“ zu verstehen ist,
steht nicht fest. Es ist ein Begriff, mit dem viel gesiindigt wird; wenn manche
kleine Stadt eine ,,Prachtstrafie’ anlegen will, so darf man dahinter GroBmanns-
sucht vermuten. Die Momente, auf Grund deren bestimmten Straflen die
Bezeichnung ,,PrachtstraBlec beigelegt wird, sind geschichtlicher, schonheit-
licher oder verkehrstechnischer Natur; man versteht darunter also eine Strafle,
die sich in einer dieser Beziehungen besonders auszeichnet, und verbindet damit
gleichzeitig auch den Gedanken, dafl die Bedeutung der Strafle durch monu-
mentale Bauten zum Ausdruck gebracht werden muB.

So sehr sich nun auch der Stéddtebauer bemiihen soll, die wichtigsten Pracht-
straflen kennenzulernen und sich iber das Wesen ihrer Schoénheit Klarheit
zu verschaffen, so braucht an dieser Stelle doch nicht darauf eingegangen zu
werden. Die wenigen Fille, in denen monumentale Prachtstralen neu zu
schaffen sind, werden némlich stets so eigenartig liegen, daf} sie allgemein in
einem Lehrbuch iiberhaupt nicht erértert werden konnen.

Besondere Vorsicht ist gegeniiber Plénen geboten, irgendwo eine grof3-
artige ,,Hauptverkehrsstrafle* zu schaffen und diese dann durch tberflissige
Verbreiterung zu einer ,,Prachtstrafle zu stempeln. Es entstehen dann nam-
lich Zwittergebilde, die weder verkehrstechnisch noch édsthetisch gut sein kénnen
— nicht auf die Talmi-PrachtstraBle, sondern auf die Wohnstrafien der armen
Bevolkerung kommt es an! Bei iiberméaBiger Breite derartiger Straflen ent-
steht der doppelte Nachteil, dafl man alle méglichen ,,Promenaden’ und sogar
Reitwege in die Straflie legen muf}, um die Breite auszufiillen, und dag die Héuser,
die ja ,,monumental“ wirken sollen, zu hoch werden miissen. Dabei hat man
gar nicht so viele Monumentalbauten zur Hand, wie zur Fillung der langen
StraBenwinde notwendig sind, denn Mietkasernen sollen es ja nicht sein. Es
gibt wundervolle, echte, aus Landschaft und Geschichte gewachsene Pracht-
straflen, aber es gibt auch bése Geschmacklosigkeiten.
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A. Die Breite der Strafen.

Unter ,,Straflenbreite werden oft zwei verschiedene Dinge verstanden,
némlich die Breite des dem Verkehr zur Verfiigung gestellten StraBenkorpers
und der Baufluchtlinienabstand. Diese beiden ,Breiten“ kénnen aber
nichts miteinander zu tun haben und daher auch nicht in Abhéingigkeit zu
einander gesetzt werden; denn der Baufluchtlinienabstand ist danach zu be-
stimmen, daf die Héuser geniigend Sonne erhalten, die Verkehrsbreite aber
danach, wieviel Verkehrsmittel mit den fiir sie erforderlichen Einzelbreiten
sich nebeneinander bewegen sollen. Demgeméfl kann man auch nicht mit
einer ,erprobten Faustformel arbeiten, wie das frither vielfach geschehen ist
und daher auch heute noch in vielen alten StraBen zum Ausdruck kommt,
die noch nicht nach den neuzeitlichen Erkenntnissen und Notwendigkeiten
umgestaltet worden sind. Friither sagte man z. B. recht einfach: Héauserhohe
22 m (NB. viel zu hohe Mietskasernen!), StraBenbreite = Héauserhohe, also
ebenfalls 22 m, Einteilung der Gesamtbreite
in Biirgersteig, Fahrdamm, Biirgersteig im

- — 18,80 )
—§00——= 150 +——§ 80— 150 =——500—F

Abb. 23. Vorgirten, keine Baumreihen. Abb. 24. Ost-West-Strale.

Verhaltnis }/,—3/,—/,, also zwei Birgersteige je 4,40 m und ein Fahrdamm
13,20 m. Man erhielt hiermit fiir alle Wohnstralen einen viel zu breiten
Verkehrsstreifen, der die Sicherheit herabsetzte, hohe Kosten verursachte,
Staub und Hitze erzeugte, die Anlagen von Griinstreifen verhinderte und die
StraBenbdume verkiimmern lief3.

Demgemal mufl man unabhéingig voneinander zwei Malle berechnen:
Die Verkehrsbreite und den Baufluchtlinienabstand. Hierbei wird oft die
Verkehrsbreite schmaler werden als der Fluchtlinienabstand. Es bleibt dann
also ein Streifen iibrig. Dieser ist gemafl Abb. 23 und 24 zu Grinstreifen
(Vorgérten) auszunutzen; auBerdem sind in ihm (und nétigenfalls in den Biirger-
steigen) die StraBlenleitungen unterzubringen, damit das cbenso kostspielige
wie lastige Aufreilen des Fahrdammes unterbleiben kann. ,

1. Die Verkehrshreite. Da jedes Zuviel an Breite des Verkehrsstreifens
die ebengenannten Nachteile hat und aullerdem riicksichtslose Fahrer zu Unge-
horigkeiten verleitet, so tut der Verkehrstechniker gut daran, sich nicht nur
die Frage vorzulegen: ,Wie breit mufl die Strafle sein?* sondern auch die
Frage: ,,Wie schmal kann diec Strafle sein?

Zur Bestimmung der erforderlichen gesamten Verkehrsbreite sind die Einzel-
breiten fiir vier verschiedene Verkehrsmittel zu untersuchen, ndmlich fiir
FuBganger, Radfahrer, Stralenbahnen und fir Wagen aller Art.

a) FuBgianger - Blirgersteige. Zur nutzbaren Breite des Biirger-
steiges kann der unmittelbar am Fahrdamm, also an der Schrammkante ent-
lang laufende Streifen nicht mitgerechnet werden, denn er ist durch die Fuhr-
werke gefihrdet. Der gefahrlose Raum beginnt gemafi Abb. 25 und 26 erst in
etwa 60 cm Abstand; er wird zweckmaflig durch die Laternen und Baume usw.
gekennzeichnet. Es empfiehlt sich, diese in 65 cm Abstand von der Schramm-
kante zu stellen. Zu ermitteln ist dann also die erforderliche Breite zwischen
Laternen und Haus (oder Vorgarten). Da ein Mensch nun zum bequemen
Gehen einschliefllich Spielraum 75 cm braucht, so wird es zweckmaBig sein,
das Maf3 von 75 zu 75 em abzustufen, also 1,50—2,25—3,00—3,75—4.,50 m zu
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wihlen. So ergeben sich Biirgersteig-Normalbreiten von 2,15—2,90—3,65 bis
4,40—5,15 m. Uber das letzte MaB (also etwa 5m bis zur Schrammkante)
wird man selbst in stark belebten StraBlen der GroBstidte nicht hinausgehen!.
Fir Wohnstrafen geniigen die Breiten von 1,50 und 2,25 m; dabei ist es
fast immer ausreichend, wenn ein Streifen von nur 1 m Breite mit Kleinpflaster
befestigt wird, denn dann koénnen zwei Menschen bei Regenwetter trocknen
FufBles bequem nebeneinander gehen; fiir die iibrigen Flichen 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 FuBgingern
erzeugt. Auf den Biirgersteig gehéren auch die Kinderwagen und die kleinen
Krankenwagen. Das ist vielen Grofen 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 gefihrdet; sie sind das
Hilfloseste und das am meisten des Schutzes
Bediirftige, was es im StraBenverkehr iiber-

haupt gibt.

- Verhehrsbreite “\Mive Larerme
| oder Bowm
L — T

-5,'-33_ fotrdammbreite '0 3

Abb. 25. Schrammkanten. Abb. 26. Schrammkanten.

b) Radwege (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 Straflen am
meisten verstopfen, die allein iiberhaupt keine Verkehrsdisziplin kennen, an
allen Unfillen schuld sind und daher in der Innenstadt iiberhaupt verboten
sein miilten. Jedoch:

Die Radfahrer stellen einen sehr hohen Teil des Gesamtverkehrs dar?; sie
fahren in der Innenstadt und den dichter bebauten Gebieten und auf den Fern-
strafen der Industriebezirke bestimmt nicht zum Vergniigen; sie fahren viel-
mehr aus beruflichen Griinden, und ein grofler Teil ist zur Benutzung des
Rades gezwungen, weil er sich die regelmifige Benutzung der &6ffentlichen
Verkehrsmittel (StraBenbahn usw.) oder gar die Anschaffung eines eigenen
Wagens nicht leisten kann. Der Radfahrer nimmt ferner die StraBenfldche
vergleichsweise viel weniger in Anspruch als der Fahrgast einer Kraft-
droschke usw.; er benimmt sich auBerdem (mindestens innerhalb der Stadt)

1 In jeder groBeren Stadt wird es eine Strafle, meist die Hauptgeschaftsstrafe, geben,
deren Biirgersteigbreite fiir den Verkehr, nimlich in diesem Fall fiir den ,,Bummel* nicht
ausreicht; oft entspricht dem Gedringe auf der einen StraBenseite eine Ode auf der anderen.
Aus diesem Gedringe kann man also keine Notwendigkeit zur Verbreiterung des Biirger-
steiges ableiten.

® Wie stark der Anteil des Radfahrverkehrs sein kann, mégen Zihlungen auf der Thme-
briicke in Hannover zeigen (Verkehrstechn. 1937, S. 35). Danach verteilt sich die Anzahl
der beférderten Personen an einem Tag im September 1936 bei trockenem Wetter folgender-
malfen:

Thmebriicke Spinnereibriicke
Radfahrer. . . 53 % 57 %
Strafenbahn . 29 % 33%
Kraftfahrzeuge. 18% 10%
Gesamtzahl . . 61200 Personen 46200 Personen

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

Die Verbreitung des Fahrrades mogen auBerdem folgende Zahlen zeigen: Ein Fahrrad
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..

Handbibliothek II. 1. 2. Aufl. 5
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im allgemeinen ordentlich, schon deshalb, weil er so gefihrdet ist. Es ist also
unsozial und iiberheblich, den Radfahrer zu verdammen und fiir alle Verkehrs-
schwierigkeiten verantwortlich zu machen. Der Stéddtebauer hat vielmehr die
Pflicht, fiir den Radfahrer in besonderem MaBe zu sorgen. Diese Pflicht ist
leider stark vernachldssigt worden; zum Teil deshalb, weil die Verbinde der
Radfahrer politisch und finanziell schwach sind und daher Presse, Parlamente
und Behérden nicht so ,,unter Druck setzen kénnen wie das andere Organi-
sationen tun. Es ist daher notwendig, iiberall dort, wo das noch méglich ist,
besondere Radwege anzulegen. Die Breite dieser Streifen soll fiir eine Rad-
spur 1 m, fiir zwei Spuren 1,50 m betragen. Die Anordnung der besonderen
Wege oder Streifen kann und muB je nach der Ortlichkeit verschieden sein.
Am besten, aber leider meist nur noch in der weiteren Umgebung der Stidte
und in groBen Freiflichen zu erreichen, sind besondere Radwege abseits der
Hauptverkehrsstralen; bei ihrer Linienfithrung wird der Berufs- und der Er-
holungsverkehr besonders zu beachten sein; sie sind also z. B. besonders in den
radial nach auBlen fithrenden ,,Griinkeilen‘‘ vorzusehen.

Wo sich besondere Radwege nicht schaffen lassen, kommen als Ersatz in
Betracht: 1. Die Vereinigung des Fahrradstreifens mit dem Biirgersteig; die
Radfahrer miissenr dann aber Disziplin halten und selber gegen Verst6Be wilder
Fahrer einschreiten. Der Verkehr von Radfahrern und FuBgingern auf dem
gleichen Verkehrsstreifen ist nur bei schwachem Verkehr, also in den Auflen-
gebieten moglich. 2. Die Einschaltung eines Fahrradstreifens zwischen Fahr-
damm und Biirgersteig; dieser sollte dann aber eine dem Fahrrad besonders
angepafte Befestigung erhalten und muB als Radstreifen gekennzeichnet sein.

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

Allgemein muf3 die Sorge fiir den Fahrradverkehr um so besser sein, je
flacher die Gegend und je drmer die Bevilkerung ist. AuBer durch das Schaffen
von Radwegen kann (und muB) der Radverkehr, und zwar der Berufs- und der
Erholungsverkehr, durch ein planméafliges Zusammenarbeiten des Fahrrades mit
den offentlichen Verkehrsmitteln geférdert werden. Beispielsweise muBl es dem
Radfahrer ermoglicht werden, seinen Gesamtweg derart zu teilen, da3 der erste
Teil des Weges von der Wohnung auf noch nicht iiberlasteten Straflen bzw.
Landstraen oder noch besser auf besonderen schén gefiihrten Radwegen bis zu
einer Station einer Bahn zuriickgelegt, 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 miissen namlich Zeitkarten |,
eingefiihrt werden, in denen die Aufbewahrung des Fahrrades an der Station mit
enthalten ist 1.

¢) StraBenbahnen. Die Straflenbahn ist bei der Bemessung der Verkehrs-
breiten als das insgesamt beste Mittel des 6ffentlichen Verkehrs auf den Strafen
richtig zu bewerten; sie ist am leistungsfahigsten, sichersten und bei starkem
Verkehr am wirtschaftlichsten. Im allgemeinen wird fiir wichtige StrafBlen jede
Querschnittsanordnung, bei der die Strafenbahn nicht voll zu ihrem Recht
kommt, verfehlt sein, besonders auch vom sozialen Standpunkt. Die Grund-
mafle der Straflenbahn, d. h. ihres , lichten Raumes‘ sind in Abb. 27 dargestellt.
Es wird hier mit einer Breite des Straenbahnwagens 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 fiir den Gleis-
mittenabstand zweigleisiger Bahnen. Es diirfte aber zweckmafig sein, fiir die
Wagenbreite nicht 2,20, sondern 2,30, fiir den Gleismittenabstand also 2,70 m
zu rechnen; fiir StraBenbahnen vom Charakter der Vorortbahn oder der ,,Uber-
landbahn‘ ist auch dieses MaB noch knapp; man sollte hier nicht knausern,

1 Wegen aller Einzelfragen ist auf die (sehr gute) ,,Schriftenreihe der Reichsgemeinschaft
fir Radwegebau‘‘ zu verweisen.
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sondern 3,00 m zugrunde legen. Auch das Maf des duBleren Spielraumes ist
mit 0,20 m knapp; es ist moéglichst auf 0,40 m zu erhohen. Wenn fiir die Ober-
leitung Masten erforderlich werden, kommen noch die hierfiir notwendigen
Breiten hinzu; sie sind aus Abb. 28 zu entnehmen. An den Haltestellen
sind die Breiten unter Umstdnden noch etwas zu erhdhen. Man kommt ins-
gesamt (bei Mittelmast oder beiderseitigen Masten) also auf etwa 7,80 m.

Abb. 27. Lichter Raum fiir StraBenbahnen.

Vorstehende Ausfithrungen gehen von dem Gedanken aus, daf die StraBen-
bahn einen eigenen Streifen hat. Dies ist die beste Losung, aber sie ist leider
oft nicht zu erzielen; die Gleise miissen vielmehr meist in den Fahrdamm des
allgemeinen Verkehrs eingelegt werden.

Abb. 28. MaBe fiir StraBenbahnkorper.

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

d) Die Wagen; die Fahrddmme fiir den allgemeinen Verkehr.
Die Grofle der Fahrbreiten richtet sich natiirlich nach der der Fuhrwerke. Diese
ist nun sehr verschieden, und vielfach sind nicht einmal die héchst zuldssigen
Breiten mit Giiltigkeit fiir ganze Lander festgesetzt. In den Stadten gilt aller-
dings meist das Maf} von 2,50 m als duBerste Ladungsbreite ; jedoch wird vielfach
dariiber hinweggesehen, und es kann auch geduldet werden, da Fuhrwerke

5%
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mit Heu, Stroh und &hnlichen weichen, nachgiebigen, also ,,ungefdhrlichen
Ladungen breiter beladen sind.
Als Breitenabmessungen 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 Fahrddmme mindestens zweispurig anordnen
wird, da aber andererseits mehr als zwei besonders breite Fahrzeuge nur selten
genau an der gleichen Stelle zusammentreffen werden, kann man die Breite
danach ermitteln, dafl man schmale und breite Fahrzeuge nebeneinander stellt.
Man wird also bei zweispurigen Fahrddmmen mit zwei breiten Wagen (Mdbel-
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 Spielrdume hinzu, die zwischen ihnen
erforderlich werden. Als Spielraum ist das MaB von 40 cm angemessen, — 20 cm
an den Auflensciten.

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

,90 m in stiddtischen Strafen,
,00 m auf LandstraBen und Briicken auf dem Lande;

25+2 0,40 = 5,8 m,

-2,6 - 1,70 4+ 3. 0,40 = 7,90 m,
-2,5

-2,5

n=1:

+2-1,70 4~ 4- 0,40 = 10,00 m,
+2-1,70 -+ 6- 0,40 = 15,80 m.

Uber n = 6 hmauszugehen, hat keinen Sinn, da dann nur noch mehrgliedrige
Fahrddmme in Frage kommen. Auf n = 5 ist keine Riicksicht zu nehmen.’

Diese Mafle gelten nun aber fiir den ,,Verkehrsstreifen“ in Héhe des Wagen-
aufbaues (des Wagenkastens bzw. der Ladung); sie gelten also nicht unmittel-
bar fiir die Breite des Fahrdammes zwischen den Schrammkanten. Die Ver-
kehrsbreiten sind noch in die Fahrdammbreiten, also die Breiten zwischen
den Schrammkanten, umzurechnen ; hierbei konnte man frither damit rechnen,daf
der Wagenkasten breiter war als das Fahrgestell, daf er also iiber die Auflen-
kante der Réder iiberragte; heute sind aber die Fahrgestelle bei vielen schweren
Wagen ebenso breit, wie der Kasten oder die Ladung (vgl. Abb. 29 u. 30); man
darf also nur noch den Sicherheitsspiclraum, also beiderseits 20 cm abziehen.

Es mull aber davor gewarnt werden, dic MaBe ohne Nachprifung zu
iibernehmen. Die Verkehrsverhiltnisse liegen namlich in den verschiedenen
Landern (und Stadten) so verschiedenartig, daB sich die Bauverwaltung jeder
Stadt durch eigene Beobachtungen dariiber klar werden mu8, was gerade fiir ihre
Stadt das Richtige ist; besonders wichtig sind die Beobachtungen der Stellen,
die offensichtlich zu eng bzw. zu weit sind. Und allgemein kann gegen diese
absichtlich nicht abgerundeten MaBe eingewendet werden, daB sie ,zu
krumm® und zu klein seien; dariiber mége jeder fiir sein Land nachdenken.
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Die Fahrdimme miissen jedenfalls so ausgestaltet werden, daBl kein Zweifel

dariiber aufkommen kann, wieviel Fahrspuren vorhanden sind.
Die ,,Regelquerschnitte

fiir die Neuanlage von Stra-

Ben“! empfehlen fir die

Neuanlage von Straflen

einen Unterschied zwischen

Standspur und Fahrspur

zu machen und fordern fiir

die Standspur 2,50 m, fiir die

Fahrspur 3,00 m, und zwar

zwischen den Schrammkan-

ten; sie kommen hiermit zu

den in Abb.31—34 dar-

gestellten Breiten, die gro3er . . . .

. Abb. 29. Bisherige MindeststraBenbreite bei zweigleisiger StraBen-
als die oben berechneten bahn in Seitenlage oder eingleisiger StraBenbahn in Mittcllage.
sind. Hierbei unterschei-
den sie nach ,,zwischen-
gemeindlichen und ,,in-
nerstiadtischen’ Straflen
und geben dazu noch fol-
gende Weisungen:

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

2. Besondere Ortsfahr-
bahnen dienen auch dem

Fahrradverkehr?.

- Abb. 30. Nach § 7 RStVO. erforderliche MindeststraBenbreite bei
3. Anordl?.ur.lg der Stra zweigleisiger StraBenbahn in Scitenlage oder eingleisiger
Benbahn vollig getrennt StraBenbahn in Mittellage.

von der Verkehrsstrafle ist
fiir den zwischengemeindlichen Verkehr anzustreben.

4. Die Neuanlage von Einbahnstraien ist soweit wie irgend moéglich zu
vermeiden.

Fiir ,Wohn- und SiedlungsstraBen‘ werden folgende Weisungen gegeben
(vgl. Abb. 35):

a Verkehr auf eimner Fabrbahn

W P

—_—F - )
U=

b bes stirkerem Araffivagenverkehr Kinzufigung einer Parkspur

Y, v .\ |

e [ — R
|
- 28030030 e OG0~ -
b 45— i, $5—~
- ming. 2600 =3

Abb. 31. Zwischengemeindliche Verkehrsstraen.

1 Ausgearbeitet vom AusschuBl ,,Planung’‘ der Studiengesellschaft fiir Automobil-
strafflenbau. Berlin, August 1933.

2 Hier sei noch folgendes ergénzt: Wenn keine besonderen Wege fiir Radfahrer vor-
gesehen werden koénnen und wenn starker Fahrradverkehr vorhanden ist, kann man die
fiir 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; Straflen gleichen
Anbaues konnen demnach verschiedene Querschnittausbildung erhalten.

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

3. Vorgarten oder Griinstreifen, besonders bei Ost-West-Straflen zweck-
méfigerweise nur einseitig.

«Spuren

M v A F 1
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= - ——ming 260 -1
Abb. 32. Innerstidtische Verkehrsstrafen ohne StraSenbahn.

Abb. 33. Innerstidtische Verkehrsstrafen mit StraSenbahn.

Abb. 34. Innerstidtische VerkehrsstraBen mit eigenem Bahnkérper und Radfahrwegen?.
Auf die Querschnittsausbildung der ,,Hauptverkehrsstrafien* wird noch
zuriickgekommen werden.

1 Die in den Abb. 33—34 angegebenen MafBle sind heute zweckméifBigerweise zu ver-
groBern: einheitlicher Fahrdamm von 11,6 auf 12 m; Strafenbahn 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 Strafe
einander gegeniiberstehenden Héuserreihen wird in den Bauordnungen vielfach
von der zuldssigen Héuserhohe (Hohe des Hauptgesimses iiber der Stra(e)
abhingig gemacht. Dieser Gedanke ist insofern richtig, als er eine bestimmte
Kleinstmenge von Sonnenbestrahlung, von Licht- und Luftzufiihrung sicher-
stellen wird; er filhrt aber zu verkehrten MaBnahmen, wenn er schematisch
angewandt wird.

Bei einer Gebdaudehdhe h verlangen die Bauordnungen einen Fluchtlinien-
abstand, der der Formel entspricht: 6 = 4 + z. Hierin ist x in vielen Stiddten
= 0, in einzelnen positiv,
in anderen aber auch nega-
tiv. Durchschnittlichergibt )
sich also — dem bekannten l (“ ]-
so oft fiir notwendig bzw. i Y S E——
ausreichend gehaltenen b ind 55— 775\ 20 -
Lichteinfall unter 45° ent-
sprechend —, dafl die
,»StraBenbreite’* gleich der
Gebaudehche sein solle.

Dies erfordert eine Nach-
priifung :

1. Zunichst kann man
in den é&lteren Teilen
desGeschaftsviertelsdas
Verhéltnis b = h oft nicht
erzwingen,weilmandieent-
sprechenden Straflenver-

breiterungen wirtschaftlich . .
nicht rechtfertigen kann C Sredlungssiralen ber qoffener Flachbauwerse

und unter Umsténden auch a. mit geringem Jurchgangsverkehr und

das geschiftliche Leben Grinfliche oder il VOrgarien  Grinfliche oder
= = 13 _Vorgarren Forgarten

unzulédssig stark schadigen = - ———- — =y ik

wirde (vgl. die entspre-

chenden Ausfithrungen im

Abschnitt ,,Altstadt - Ge- .

sundung“). Es ist aber b nur mit Anliegerverketir und mit Grinflaahen

auch zweckméi,Big und in Griinfidehe ooer oder Vargdr/en Brinfldoke oden

Ansehung von Gesundheit orgar Yorgarten

und Sicherheit zuléssig, JL

reine Geschiftsgebiude, da g5

sie nur die notwendigsten Abb. 35. Wohn- und SiedlungsstraBen.

Wohnungen fiir Wéchter

und Heizer zu enthalten brauchen, an sonst unzuldssig schmalen StrafBlen zu

dulden.

2. Andererseits ist es notwendig, die Hauserhohe absolut festzusetzen,
also dergestalt, dal auch an den breitesten StraBlen iiber eine bestimmte Hohe
und iiber eine bestimmte Zahl von Stockwerken hinaus nicht gebaut werden
darf. Diese MafBnahme richtet sich in erster Linie gegen jene schrankenlose
Ausnutzung des Grund und Bodens, die zu den ,,Wolkenkratzern gefiihrt
hat. Damit sollen Hochhduser nicht unbedingt abgelehnt werden; sie sind
zwar nicht als Wohngebaude, also als , Mietkasernen®, wohl aber als Kauf-
und Biirohduser unter verniinftiger Beschrinkung ihrer Zahl und Hé6he zur
Betonung wichtiger Punkte zuldssig.

3. Die Gebidudehéhe sollte an einem einheitlichen StraBenzug einheitlich
durchlaufen, damit ein ruhiges harmonisches Straflenbild entsteht. Wechsel in

A Wohnsiraben mit starkem Anliegerveriehr

— 75 - 55 - 45

2.5
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den H6hen der Dicher, der Gesimse und der Fensterreihen kénnen sehr haBlich
wirken, desgleichen vorragende Brandgiebel, weiterhin auch der Aufputz mit
Tirmchen, Zinnen und anderen ,,romantischen‘ Motiven.

Scheiden wir fiir die Bestimmung des Fluchtlinienabstandes Geschéftshiuser
an Geschiftsstraen aus und betrachten wir nur Wohnhiuser an Wohn-
strafen, 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 Ridumen braucht auBerdem mit dem
Fluchtlinienabstand nicht unbedingt etwas zu tun zu haben, sie hingt vielmehr
stark von der Moglichkeit der Durchliiftung der einzelnen Wohnung und
des Hauserblockes ab. Die Besonnung aber ist unter dem Gesichtspunkt zu
betrachten, da die Sonne einen hohen gesundheitlichen Wert darstellt und —
da nun einmal die Wohnverhéltnisse leider so schlecht geworden sind — nicht
nur fir das korperliche, sondern auch fiir das seelische Befinden der
Menschen das beste Heilmittel ist. Wo die Sonne hinkommt, ist der Arzt iiber-
flitssig ; sonnige Wohnungen stérken die Gesundheit, vermehren die Lebensfreude,
erhohen die Arbeitskraft.

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

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

2. Das Klima; je regen- und nebelreicher dieses ist, desto groBer muf3 der
Abstand der Héuser voneinander sein.

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

4. Die Lage der Stadt (oder einzelner Teile) auf abfallenden Hangen; auf
dem nach Siiden geneigten Hang ist die Sonnenwirkung kraftiger als auf dem
nach Norden geneigten Hang; man denke an die durch prachtvolle 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?.

5. Die GroBe der Stadt; je groBer die Stadt, desto grofere Aufmerksamkeit
mull man der Besonnung schenken; bei Dorfern und Kleinstddten kann man
unter Umstdnden bescheidener sein. Bei GroBstddten ist auch die Beein-
traehtigung der Sonnenwirkung durch Staub und RufBl zu beachten.

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

7. Die Armut der Bevolkerung; je groer diese ist und je kleiner die Woh-
nungen daher sind, desto besser muBl 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 Jahr betrigt etwa: in Madrid 2930, im Mittelmeer-
gebiet (grober Durchschnitt) 2000, in Berlin 1640, in Stuttgart 1310, in Hamburg 1280.
m London 1030, in Schottland 730. Das theoretische Maximum (4400 h) wird selbst in
Agypten nicht erreicht.
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in der Breitenlage auswirken, kann man daraus entnehmen, daB Stidte, die
nur eine Schnellzug-Nachtfahrt voneinander entfernt sind, ganz verschieden zu
beurteilen sind. In Oberitalien wird sich der Stddtebauer schon bei mancher
Stadt iiberlegen, ob er nicht Schutz gegen die zu starke Sonne erzielen muf,
wiahrend er in Deutschland alle Mittel aufbieten mufl, um von dem zu kérglichen
Sonnensegen nichts zu verlieren. Hierbei muf3 man iibrigens die Frage auf-
werfen, ob die engen Straflen im Mittelmeergebiet und im Orient wirklich darin
begriindet sind, daB die Bevolkerung das Bediirfnis hat, sich gegen die Sonne
zu schiitzen. Es soll nicht bestritten werden, daf3 dieser Schutz, also der Schatten
fir den Verkehr, die Méirkte und Bazare, zweckméaBig 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
Stiadtebauer, die auch in jenen warmen Lindern 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 Verhiltnisse so
verschieden sind, muf} der Stadtebauer zuerst fiir jedes Stadtgebiet die Héauser-
form (Hohe, Stockwerkzahl, Reihen- oder Einzelhaus) festlegen, und dann hat
er fiir jede StrafBle dieses Gebietes die Mindestabstdnde der Fluchtlinien und die
Mindesttiefen von Héfen und Gérten unter dem Gesichtspunkt zu ermitteln,
daB nirgendwo die Besonnung unzulédssig klein ist.

B. Linienfiihrung der StraBen.

Bei der Bearbeitung der Linienfiihrung der Straflen, also der Ausarbeitung
des StraBenzuges beziiglich Richtung und Steigung ist von der verschiedenen
Art der Straflen auszugehen. Hierbei haben bei den Monumentalstraflen die
Riicksichten der Schonheit und des besonderen kiinstlerischen Gedankens die
ausschlaggebende Rolle zu spielen. Bei den Verkehrsstraflen wird man in erster
Linie die Forderungen des Verkehrs zu beachten haben, jedoch immer mit
Beachtung des Umstandes, daBl der Verkehr sich gut in andere Riicksichten
einordnen 1aft. Bei Geschiftsstraflen sind bestimmte Regeln kaum aufzu-
stellen. Besonders bei WohnstraBlen ist zu beachten, daB Fluchtlinie und
Breite des Verkehrsstreifens verschiedene Dinge sind; bei ihnen kann in eine
schonheitlich richtige Fluchtlinienfithrung der Verkehrsstreifen stets einwand-
frei eingegliedert werden, weil er schmal ist und weil der schwache Verkehr
beziiglich Ubersichtlichkeit und Steigungen nur niedrige Anforderungen zu stellen
braucht; hier kénnen also die Forderungen der Besonnung und Schénheit voll zu
ihrem Recht kommen.

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

In StraBen, die (ungefihr) von Siid nach Nord verlaufen, hat Vorder- und
Riickwand je einen halben Tag Sonne; alle Zimmer werden also — bei leidlich
guter Grundrildurchbildung — geniigend durchsonnt werden. In Straflen, die
(ungefihr) von West nach Ost verlaufen, haben die Siidzimmer gute Sonne,
die Nordzimmer entbehren ihrer aber vollkommen. Es wird nun auch dem
tiichtigen Architekten oft nicht méglich sein, Grundrisse zu gestalten, in denen
nach Norden nur unwichtige Ridume (Flur, Bad, Aborte, Speisekammer, Fremden-
zimmer, ,,Salon‘‘) liegen; auch wird es oft nicht méglich sein, die Nordzimmer
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durch die Siidzimmer hindurch zu besonnen; man beachte hierbei, dal in der
fiir die Besonnung kritischsten Zeit, im Winter, die Sonne tief steht. Infolge-
dessen sollte der Stidtebauer West-Ost-Straen 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 Stellung bestimmter Gebdude zu den Himmelsrichtungen
eingeschaltet: Von der frither weitverbreiteten Ansicht, gewisse Réume, z. B.
Kiinstlerateliers miiten nach Norden liegen, ist man abgekommen. Schulen
stellt man zweckmiBig nicht nach Norden, sondern so nach Siidwesten (vgl.
Abb. 36), daB die Klassenrdume Nachmittagsonne haben. Reine Siidlage ist
vielfach zu empfehlen fiir Gasthéfe und Sanatorien; dann diirfen nach Norden
aber nur Flure, Speisesile u. dgl. liegen. DaB immer noch fiir Kirchen bestimmte

N Richtungen gefordert werden, ist dem Stidtebauer manchmal
i recht unangenehm.

| Wenn man nun die West-Ost-StraBenfithrung als unzweck-
I miBig verwerfen muB, wird man auch die als gut erkannte
| Siid-Nord-StraBenfiihrung kaum durchfithren koénnen, denn
| innerhalb desselben Stadtteiles wird man das — ungefdhre —
Rechteckschema dem Bebauungsplan zugrunde legen. Allerdings
kann man auch bei diesem die Schiden mildern, indem man
die Siid-Nord-StraBien zahlreich, die West-Ost-Straen aber
moglichst wenig zahlreich vorsieht und dann auflerdem die an
ihnen liegenden Héuser durch entsprechende Grundrifbildung
und Durchbriiche mdoglichst viel fiir Ost- und West-Besonnung
zuginglich macht. Insgesamt wird sich aber die Forderung
Abb. 36. Stellung  dusreichender Besonnung am besten ldsen lassen, wenn man
von Schulen. die StraBen ungefihr diagonal zu den Himmelsrichtungen ver-
laufen 148t, also von Siiddwesten nach Nordosten und von Nord-
westen nach Siidosten. Im allgemeinen wird dann auch die GrundriBgestaltung
der Hiuser unter dem Gesichtspunkt der ausreichenden Besonnung aller Réume
am einfachsten durchzubilden sein, ferner auch die Anordnung der Vor- und
Hausgirten. Aber zum starren ,,Schema’ darf diese Diagonalstellung nicht
werden. Der Verlauf der Hauptverkehrsader wird viele Abweichungen bedingen.
Ferner ist stets nachzupriifen, ob die StraBenfiihrung nicht etwa das Durch-
blasen kalter Winde (von Nordosten) zu stark begiinstigt; der Stadtebauer sollte
hier dem Architekten, der die Wohngebiete im einzelnen weiter bearbeitet, viel
Freiheit darin lassen, wie dieser die Blocks gruppieren und gestalten will.
Diese Einzelheiten sind nicht mehr ,,Stidtebau‘, sondern das typische Grenz-

gebiet zwischen Hochbau und Bebauungsplan.

Die Fithrung der StraBe in geradem oder gekriimmtem Verlauf ist nach
den Forderungen der Wirtschaftlichkeit, der Schonheit und des Verkehrs fest-
zulegen. Der Verkehr stellt hier keine absolute Forderung; er fordert nédmlich
nicht die gerade Linie; er fordert vielmehr, wie oben erwéhnt, nur schlanke
Fithrung und Ubersicht. Der Verkehrstechniker braucht beim Entwerfen —
auch des gréBten — 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 Stiadten und ,,romantischen‘‘ Bebauungsplinen entsteht; und er wird
gegen stark gewundene Wege Einspruch erheben, weil sie zu ungehdrigem
Fahren verfiihren und weil das Gehen auf ihren Biirgersteigen fiir den eiligen FuB3-
ginger zur Qual werden kann, da er stindig ,,abzuschneiden versuchen wird
(vgl. Abb. 37). Der Verkehrstechniker wird also als wirtschaftlich denkender In-
genieur die StraBen in Lage und Héhenlage moglichst dem Geldnde anpassen,
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um kostspielige Erdarbeiten zu vermeiden, und er wird grofe Riicksicht auf die
Kanalisation nehmen.

Wie die Linienfiilhrung vom schénheitlichen 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 aullerdem vielerlei Knicke zwischen den etwa vorhandenen Geraden. Ob
sich dies ,,Krumme‘* von selbst entwickelt hat, ob es vielleicht sogar auf Fehler
beim Bauen oder ob es auf Absicht zuriickzufiihren ist, wird sich oft nicht
entscheiden lassen. Fiir uns ist hierbei das wesentlichste, daB auf den geschwun-
genen Linien und den UnregelméifBigkeiten oft die Schonheit unserer alten
Stéadtebilder beruht. Nun wurden in der spateren Zeit, in der Zeit des Verfalles
der Stadtebaukunst, Stadtviertel angelegt mit lauter schnurgeraden sich recht-
winkelig kreuzenden Straflen; hierbei wurde oft das Schema derart iibertrieben,
dafl man nicht einmal auf FluBldufe, Talsenkungen, Hiigel Riicksicht nahm.
Als sich nun das gesunde Schoénheits-

empfinden gegen diese Scheufilichkeiten
— die ibrigens auch Verkehrsméangel im 4
Gefolge haben — aufzulehnen begann 7
und die schonen alten Stédtebilder der
modernen Kulturlosigkeit gegeniiber S
stellte, verfiel der Stidtebauer leider

mehrfach in den Fehler der Ubertrei- Abb. 37. Zu stark gewundenc StraBe.
bung: weil das absolut Gerade und

Rechteckige héaBlich war, und weil man in dem Schonen (dem Alten) die
krumme Linie und die UnregelmaBigkeit beobachtete, wurde nun alles grund-
sétzlich krumm und gewunden gemacht. Wahre Schonheit erzielte man damit
aber nicht, besonders dann nicht, wenn man das ,,Malerische’ noch steigern
wollte, indem man sdmtliche kleinen, an sich hiibschen, und — sparsam ver-
wendet — auch ansprechenden Motive unbedingt in jedem Stadtviertel unter-
bringen mufBte, und wenn man auBerdem ,,Romantik trieb, indem man
allerhand mittelalterlichen Aufputz in die neuen Straflen hineintrug. Manche
Plane von Stadtvierteln und Villenkolonien jener Zeit sind hoffnungslos ver-
ungliickt; manches ist gleichzeitig eine Musterkarte fiir sémtliche iiberhaupt
vorhandenen Motive des Stadtebaues.

Von dieser Ubertreibung hat sich der Stidtebau jetzt frei gemacht, und man
kann die Frage ,gerade oder krumm® etwa so beantworten:

Beim Entwerfen wird man zunichst von der geraden Linie dort ausgehen,
wo das Geldnde oder andere Anlagen die krumme Linie nicht von Anfang an
erfordern. Dann wird man die Linien festlegen, die dem Geldnde entsprechend
geschwungen verlaufen miissen, z. B. Randstraflen von Wiesentdlern und
Straflen an Berghéngen. Man erhélt 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 oder feststellen, dafl gerade Linien unbedenklich in gewundene ver-
wandelt werden diirfen. Dann wird man die weiter nétig werdenden unbedeuten-
deren StraBen eingliedern und schlieBlich jede einzelne StraBe daraufhin priifen,
ob man die StraBlenwinde mehr geradlinig und regelmiBig oder mehr unregel-
méiBig und gekriimmt ausgestaltet. Hierbei ist MaB8halten wohl der wichtigste
Grundsatz; auch muBl man es vermeiden, daB Gerade und Krumme hart auf-
einander prallen. Nicht alles, was auf dem Zeichenbrett unregelméfig ist, wirkt
auch so auf das Auge; das Auge hat vielmehr oft noch den Eindruck des Regel-
méiBigen, wo geometrisch schon UnregelméaBigkeit vorhanden ist. Ein Blick-
punkt braucht nicht haarscharf in der Straflenachse zu stehen, eine Kreuzung
braucht nicht mathematisch rechtwinkelig, die Parallelitit braucht oft nicht
geometrisch zu sein. Andererseits ist das Auge, wo ihm UnregelmiBigkeit
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geboten werden soll, schon fiir geringe Abweichungen empfanglich und dankbar;
in vielen Fillen geniigt eine schwache Kriimmung, ein geringes Versetzen der
Fluchten vollkommen, um den gewiinschten Erfolg zu erzielen.

Von besonderer schonheitlicher Wirkung ist die Konkave, wihrend die
Konvexe oft wenig befriedigt. In der Konkaven stellt sich das Bild geschlossener
dar, der Rahmen des Bildes ist umfassender, in der konkaven StraBenwand
stellt sich jedes Haus dem Wanderer im Zusammenhang mit den Nachbarhidusern
vor Augen. In der Konvexen ist dagegen der Rahmen kleiner, das Bild nicht
geschlossen. Das Auge gleitet plotzlich von einer Héauserkante ab ins Leere.
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Abb. 38. Konkave StraSenwand.

Der Eindruck héchster Schénheit ganzer Stadtbilder beruht auf der Konkaven;
zu den schonsten Stiadten der Welt gehoren die, in denen sich eine Flucht von
UferstraBlen in einem Halbrund um die Bucht legt (Ziirich, Luzern, Genf, Lugano,
Genua). Sehr wirkungsvoll sind auch die Straen, die — nur einseitig bebaut —
sich in konkaver Fithrung um Parkanlagen oder kleine Seen herumziehen. Das
Streben nach der Konkaven und das Vermeiden der Konvexen darf nicht in
Spielerei und Kiinstelei ausarten; Bil-

=" Jungen nach Abb. 38 oder 39 sind
/:;_,_f;::;f—ff — daher kritisch anzusehen.
/ = _,,,f-;_i S 2. Der Lingenschnitt der Strafien,
s Z Steigungen. In der Héhengliederung
'//_-':_f,./ der StraBen spielt die Ausbildung des
=7 Quergefilles fiir den Stiddtebauer
Abb. 39. Brechen der konvexen Wand. keine Rolle; fiir den StraBenbauer ist

es dagegenim Hinblick auf die Strafen-
befestigung und die Einzeldurchbildung der Kurven von groBer Bedeutung.
Das Lingsgefille wird vor allem von den natiirlichen Neigungen des Gelandes
beherrscht, da jede Abweichung nicht nur fiir die StraBe selbst, sondern auch
fiir die Hauser und die StraBenleitungen groBe Kosten verursacht. Jedoch ist
der Stidtebauer an das Einhalten gewisser stirkster Steigungen gebunden.
Diese sind verschieden je nach der Lage der Stadt im Flach-, Hiigel- oder Gebirgs-
land, ferner nach der Art des Verkehrs — schwere Lastwagen, leichtes Fuhr-
werk, StraBenbahnen, FuBginger. In Stidten in der Ebene wird man die
Hauptverkehrsstraflen im allgemeinen nicht stirker als 1:40 steigen lassen,
méglichst aber solche Steigungen auf kurze Strecken, z. B. auf Briickenauffahrten,
beschrdnken. Im Hiigelland und fiir weniger wichtige StraBen ist 1:30 und
1:25 noch zuldssig. Im Gebirge ist 1:15 oder auch 1:12 oft nicht zu ver-
meiden. Hier liegt auch etwa die Grenze fiir die Betriebssicherheit von Strafen-
bahnen; es 1aBt sich aber stets nur von Fall zu Fall entscheiden, welches Gefille
fiir Straflenbahnen ohne besondere Sicherheitseinrichtungen (Zahnstange) noch
je nach den ortlichen und betriebstechnischen Verhiltnissen zuldssig ist.

Alle diese Zahlen und auch die in manchen Lindern noch giiltigen Vor-
schriften — die iibrigens sehr verschieden, liickenhaft und gelegentlich in sich
widerspruchsvoll sind — bediirfen der Nachpriifung. Es zeigt sich nidmlich
hier eine dhnliche Erscheinung wie bei den Gebirgseisenbahnen. Bei diesen
hat sich die Wissenschaft seit mehreren Jahrzehnten um die zweckméiBigen
Steigungen kaum bekiimmert; sondern man hat einfach mit dem vor mehr als
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sechs Jahrzehnten (!) beim Bau der Gotthardbahn festgelegten Mal als einem
,,NormalmaB¢ weitergearbeitet, aber die Fortschritte der Technik (in Lokomotiv-
bau, Bremsen, Oberbau) nicht ausgewertet und auch die Erfahrungen, die auf
anderen spiter gebauten und glinzend bewihrten Gebirgsbahnen gemacht
worden sind, kaum beachtet. Nun ist im StraBenverkehr das Zugtier fast voll-
kommen durch den Motor ersetzt und die Konstruktionen der StraBenbahn-
motoren und der Bremsen sind so vervollkommnet worden, dafl man berechtigt
ist, stirkere Steigungen und stérkere Gefille als frither anzuwenden, ohne daf3
man zu befiirchten braucht, daB darunter die Wirtschaftlichkeit oder die
Sicherheit leidet.

Demgemi muB der Stddtebauer fiir jede Stadt nach ihren besonderen
Verhaltnissen zunichst sorgfiltig ermitteln, welche Hochststeigung fiir
ihre HauptverkehrsstraBen noch zulissig ist. Diese als richtig erkannten
Steigungen kénnen dann aber iiberschritten werden, wenn es sich um weniger
wichtige StraBen, vor allem um reine WohnstraBlen handelt, ferner wenn fiir
dieselbe Verkehrsbeziehung eine zweite StraBle mit geringerer Steigung zur Ver-
fiigung steht, sei es auch mit einem Umweg.

Vielfach kann man auch Wege nur fiir FuBgéinger (Fahrriader, Kinderwagen,
Handkarren) anlegen und ihnen dann unbedenklich Steigungen bis 1:5 geben.
Hierbei und bei noch stirkeren Steigungen wird man stellenweise Treppenstufen
einlegen. Letzten Endes kénnen FuBwege vollstindig als Treppen (also etwa
1:1,5) und StraBenbahnen als Seilbahnen angelegt werden. Solche Anlagen
finden sich z. B. in Lugano, Lausanne, Triest, Palermo, Pittsburg; auch Seil-
bahnen (Schriagaufziige) fiir Fahrzeuge sind nicht ausgeschlossen. Treppen und
alle steilen Gehwege sind vom Standpunkt der Gefahr bei Eisbildung recht
kritisch anzusehen. Senkrechte Aufziige fiir Personen und fir Fahrzeuge sind
selten, kénnen aber zum AnschluB von Tieftunneln notwendig werden (Hamburg).

Im hiigeligen Gelinde kann man zu verkehrstechnisch guten und gleich-
zeitig schon wirkenden Lésungen kommen, wenn man die in Windungen herauf-
fiihrende HauptstraBe durch unmittelbar in die Hohe gefithrte FuBwege ab-
schneidet; solche Wege sollten zum Schieben von Fahrriadern eingerichtet sein,
aber so, daB das Radfahren selbst (Bergabfahren!) unméglich gemacht wird.

Der Stadtebauer hat beziiglich der Wahl der Steigungen in den hierfiir
schwierigen Stiadten so viele Chancen, den Verkehr zu befriedigen und gleich-
zeitig die wirtschaftlichen und schonheitlichen Riicksichten zu beachten und
auBerdem die Anlage der Kanalisation zu erleichtern und zu verbilligen, daf
er gerade hier nicht nach ,,bewidhrten Rezepten® arbeiten, sondern sich mit
Lust und Liebe in die Einzelaufgaben vertiefen sollte.

Wichtig ist bei geraden StraBen der Lingenschnitt vom schénheitlichen
Standpunkt. Auch hier ist die Konkave gut, wihrend die Konvexe ungiinstig
wirken kann. Im konkaven Lingenschnitt hat das Auge die ganze Strafe
und die volle StraBenwand vor sich und wird mit einer gewissen Steigerung
zu dem am Endpunkt der Steigung zu schaffenden Blickpunkt hingeleitet.
Im konvexen Lingenschnitt iibersicht das Auge dagegen nur einen Teil der
Strafe und gleitet vom Tangentenpunkt ab ins Leere; 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 allméhlich
in voller Figur sichtbar. Man sollte also die Léngenschnitte geradlinig, wenn
moglich aber etwas konkav machen und dabei die héchsten Punkte betonen,
indem dort fiir das Auge ein Blickpunkt und Abschlufi geschaffen wird. Das
den Blickpunkt darstellende Gebdude braucht aber nicht genau in der Achse
der StraBe und seine Vorderwand braucht nicht senkrecht zu dieser zu stehen.
Konvexe Lingenschnitte lassen vielfach auf ungeniigende Bearbeitung des
Entwurfes schlieBfen; denn es gibt tatsichlich nur wenig Fille, in denen man
zu ihrer Duldung gezwungen ist. Die konvexe Fiithrung und vor allem das
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Entstehen von ,,Buckeln‘ 148t 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 fiir
das Auge durch ein Bauwerk zu verschleiern, da der Verkehr glatt durchgehen
soll, also den freien Raum braucht. Aber man konnte dann doch wohl durch
eine Teilung des Fahrdammes und Aufstellen von Mittelsdulen od. dgl. die
HaiBlichkeit mildern. Auch die entsprechende Ausbildung der auf der Briicke
etwa anzuordnenden StraBenbahnhaltestelle (mit Léingsinseln und architek-
tonisch betonten Oberleitungsmasten) kann ein brauchbares Mittel sein. Dagegen
erscheint es gerade in solchen Fillen zwecklos, die Briicke durch seitlich an-
schlieBende Bauten zu betonen. Am besten vermeidet man aber die HaBlich-
keiten dadurch, daB man die StraBen (auch Hauptverkehrsstralen) tiber solche
Buckel nicht schnurgerade fithrt, sondern vor den ,,Buckel” einen kleinen
Knick legt, was dem Verkehr in keiner Weise Abbruch tut.

C. Die Hauptverkehrsstrafien.

Es ist zweckméBig, die wichtigsten Grundsitze fiir die Durchbildung der
besonders stark belasteten Strafenziige nachstehend zusammenzufassen. Zu
diesen Straflen gehoren:

1. Die HauptstraBen des Geschaftsviertels.

2. Die wichtigsten nach auflen fithrenden Straflenziige, also die sog. ,,Ausfall-
strafen®’.

3. In Industriebezirken die Verbindungsstraflen zwischen den einzelnen
Stéadten.

4. Die besonderen AnschluBlstraen an die typischen Fernstraflen (Auto-
bahnen).

Da hier nach Alter und Zweck grole Unterschiede bestehen, so ist Einheit-
lichkeit in der konstruktiven Durchbildung nicht zu erzielen; vor allem ist zu
beachten:

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

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

¢) Fiir die Strafen zu 1., 2. und 3. sind mehrteilige Fahrdimme erwiinscht; -
sie werden aber zu 1. meist nicht zu erzielen sein.

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

e) In ihrem Zug liegen die wichtigsten Verkehrspldtze und von deren
Leistungsfihigkeit hingt in erster Linie die Leistungsfihigkeit des gesamten
Straflennetzes ab.

f) Das Parken ist in diesen Straflen, sofern dadurch eine Beeintrichtigung
der Leistungsfihigkeit oder der Sicherheit eintreten sollte, zu verbieten.

Die in &lteren Stadtteilen liegenden Hauptverkehrsstraflen sind meist nur
so breit, da nur ein Fahrdamm gemeinsam fiir schnelle und langsame Fahr-
zeuge und fiir die Straflenbahn angeordnet werden kann. Der Fahrdamm ist
in diesem Fall fiir vier oder sechs Fahrzeugbreiten auszubilden. Die StrafBen-
bahngleise sind hierbei wohl immer in die Mitte zu legen. An den Strafen-
bahnhaltestellen werden Einsteiginseln anzulegen sein, und zwar auch dann,
wenn bei sechsspurigen StraBlen dadurch an der Haltestelle eine Fahrzeug-
breite verloren geht. Die Lage der Haltestellen der Straflenbahn und der
Omnibusse ist sorgfiltig auszusuchen; wenn es mdoglich ist, sollte man die Lage
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im fortlaufenden StraBenzug dadurch vermeiden, daB man die Haltestellen
in die Verkehrsplatze legt.

Liegen in einer HauptverkehrsstraBle keine StraBenbahngleise, so ist es
zweckmifig, an den Kreuzungen den Fahrzeugverkehr durch Mittelinseln zu
regeln, die gleichzeitig den FuBgingern das Uberschreiten des Dammes
erleichtern. Viel finden sich solche Mittelinseln in London, wo bekanntlich
auch die Taxenaufstellplitze nicht am Biirgersteig entlang, sondern in der
StraBenmitte liegen und so den Verkehr jedenfalls gut regeln!.

Wo man die Strafenbreite richtig bemessen kann, also namentlich in neu
zu erschlieBenden Gebieten, wird die zweckméiBigste Losung wohl immer darin
bestehen, dafB die verschiedenen Verkehrsmittel (Fahrrider, StraBenbahnen,
Wagen) besondere Fahrdamme erhalten (Reitwege und ,,Promenaden‘‘ gehoren
aber nicht in die Verkehrsstraflen, sondern in die Griinflichen). Die einzelnen
Fahrdimme werden : )
dann schmal und durch
Schutzstreifen vonein-
ander getrennt; hier- /uws
durch wird das Uber-
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kreuzen der Strafle Biirger- Fahrdamm fir vier
durch FuBginger er- sresg Fubrwerksbreiten
leichtert und besser ge- Abb. 40. StraBenbahn neben dem Biirgersteig, nicht gut!

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

Da iiber die Notwendigkeit besonderer Radwege das Erforderliche gesagt
ist, so ist hier zunichst die Loslosung der StraBenbahn zu besprechen. Sie
ist — wie oben gesagt — in den meisten Fiallen das wirksamste Mittel,
um starken Verkehr zu bewéltigen. Andererseits 148t sich ihr Fahrbetrieb
leider mit der iibrigen Verkehrsregelung nicht voll in Einklang bringen. Fir die
Anordnung der besonderen StraBenbahnstreifen sind die verschiedenartigsten
Vorschlige gemacht worden und viele verschiedene Arten sind ausgefiihrt
worden; sie lassen sich aber in zwei Hauptgruppen zusammenfassen, namlich
getrennte Lage der beiden Gleise und Lage unmittelbar nebeneinander.

Bei der getrennten Lage ging man von gewissen (vielleicht etwas unklaren)
Vorstellungen tiber den Richtungsbetrieb viergleisiger Eisenbahnen aus und
erstrebte ihn daher fiir den gesamten Verkehr der zu verbessernden Strafle;
auBerdem ging man von dem richtigen Grundgedanken aus, da3 man die Strafen-
bahn, die doch nur mit Menschen, also mit den FuBgingern in Verkehr zu treten
hat, die man auch als einen ,fahrbaren Biirgersteig’“ bezeichnen kann, in
Zusammenhang zu den Biirgersteigen oder anderen Fulwegen (Mittelpromenaden)
bringt. Wird die StraBlenbahn neben den Biirgersteig gelegt, so ergibt sich eine
Lésung 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, dafl das Ein- und Aussteigen unmittelbar
am Biirgersteig erfolgt; Nachteil ist, dal Kinder unter Umstdnden beim Spielen
auf dem Biirgersteig leicht auf das Gleis geraten konnen, d. h. nur dann, wenn
der in Abb. 40 angedeutete AbschluB fehlt. Der gré8te und ausschlaggebende
Nachteil ist der, dal die Fuhrwerke nicht unmittelbar an der eigentlichen
Biirgersteigkante vorfahren konnen; insgesamt sind solche Querschnitte ab-
zulehnen.

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

1 Die Empfehlung, in diesen Straflen kleine Inseln anzulegen, darf nicht dahin miB-
verstanden werden, daB viele kleine Inseln an sich zweckmiBig wiren ; solche sind vielmehr
oft ein Zeichen dafiir, daB die Gesamtanordnung fehlerhaft ist (s. unten).
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dem Fahrdamm selbst, da die in der Abbildung angedeutete Baumreihe die
Anordnung von Einsteigeplattformen ermdoglicht.

Alle derartigen Losungen haben aber irgendwelche Nachteile gezeigt. Hierzu
kommen Schwierigkeiten fiir die Gleisfiihrung an den Verkehrsplitzen usw.,
also gerade an den kritischsten Stellen, und auBerdem ist bei Ausbesserungen
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Abb. 41. StraBenbahn in der Promenade, nicht gut!

der eingleisige Betrieb, bei dem die bekannten Kletterweichen eingelegt werden
miissen, nur schwierig einzurichten.

Im allgemeinen wird man daher dem besonderenzweigleisigen Strafien-

bahnstreifen den Vorzug geben, und diesen sollte man dann, wenn irgend

moglich, so breit machen,

daB die Haltestellen

keine besondere Ver-

breiterung erfordern.

Aber das moge nicht

als ein ,,Dogma‘ auf-

gefafit werden. Letzten

Endes ist namlich diese

Frage dhnlich zu erértern

wie die bekannte Streit-

Abb. 42. Der Ausbau der PodbielskistraBe. frage, ob bei viergleisigen

Eisenbahnstrecken der

Linien- oder Richtungsbetrieb besser sei; diese Frage ist aber klar dahin ent-

schieden: Es kommt nicht auf die freie Strecke, sondern auf die Bahnhéfe

an. Fiir die StraBenbahn heiBt dies: Es kommt auf die Verkehrsplidtze an.

Mit der Loslosung der StraBenbahn aus dem Fahrdamm und ihrer Verlegung

auf einen besonderen Bahnkérper ist schon viel fiir die Sicherheit des Fahr-

verkehrs und des den Fahrdamm kreuzenden FufBgéingerverkehrs erreicht. Man
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Abb. 43. Der Ausbau der Hildesheimer StraBe.

hat dann in fritheren Jahren gern eine weitere Unterteilung des StraBenquer-
schnittes angenommen, indem man den Schnellverkehr vom langsamen Fahr-
verkehr durch Anlage von ,,Schnellfahrddmmen‘‘ und ,,Langsamfahrdimmen®
trennte. Heute tritt eine dhnliche Méglichkeit wieder auf in der Schaffung von
besonderen Ortsfahrbahnen (s. unten).

Wenn irgend méglich, ist auch der Fahrradverkehr durch Anlage besonderer
Radfahrerstreifen vom iibrigen Verkehr abzutrennen. Die Sicherheit aller
Verkehrsmittel wird dadurch wesentlich gehoben. Fiir den Fahrradverkehr ist
aber vorher zu priifen, ob man ihn nicht noch besser bedienen kann, wenn man
ihn in eine ungefihr gleichlaufende (Wohn-) Strafe oder in einen ,,Radial-
Parkstreifen® legt.

Die Abb.42—44 zeigen einige mustergiiltige Querschnitte dreier Hannoverscher
AusfallstraBen. Man vgl. diese Profile mit Abb. 33 der ,,Regelquerschnitte®.
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In der Linienfilhrung ist auch bei Hauptverkehrsstralen die gerade Linie,
wie oben erwihnt, nicht notwendig; sie kann sogar vom Standpunkt der
Sicherheit unerwiinscht sein; vom Standpunkt der Schénheit sind lange gerade
Linien gerade in VerkehrsstraBen bedenklich, weil sie sowieso schon so viel
Starrheit zeigen; ,,Belebung* des StraBenbildes durch allerlei Zutaten (Saulen,
Obelisken, Denkmaler, Brunnen) ist abzulehnen, desgleichen die ,,Durchbrechung
der Eintonigkeit‘‘ durch platzartige Erweiterungen. Vorsicht ist auch beziiglich
der,,Blickpunkte‘‘ geboten ; das
schnurgerade Hinzielen auf die
Achse eines groflen Gebiudes,
womoglich einer Kirche, wird
wahrscheinlich verfehlt sein;
denn die StraBle kann ja nicht
durch das Gebdude hindurch-
fithren, sondern muf3 vor ihm
abgeknickt werden; nicht ein-
mal die ,,Bahnhofstrafle”“ ist
senkrecht auf die Mittelachse ,,ihres* Gebiudes, nimlich des Empfangsgebiudes
hinzufiihren, denn die Vorfahrt von der Seite her ist giinstiger. Hat man die

Chance, eine ,,Verkehrsstrafle mit Aussicht H 7
. s @ﬂwp
prd i \/
4

auf eine groBe Architektur“ (Dom, Schlo8,
zeprrum

Abb. 44. Der Ausbau der Vahrenwalder Strafe.

Briicke) anzulegen, so fithre man sie jedenfalls
nicht geradlinig, sondern geschwungen und
zwar so, dal man schon von weitem erkennt,
daB und wie die Strafle vorbei gefiihrt wird.
Auch fiir die Auffahrten auf grofle Briicken
kann man schone Wirkungen erzielen, wenn
man die Briicke dem Ankommling vorher zeigt.

Das folgende Beispiel moge zeigen, wie
man eine derartige Aufgabe 16sen
kann:

Zwei durch einen FluBl getrennte

Am anderen Ufer fithrt von D aus die

iy~ S~

Stadte waren frither gemaf Abb. 45 / + B T
durch eine Fiahre verbunden. Aus dem = EQ \li};Zr"/}h/ cf': 2m
Zentrum der einen Stadt fithrte die Nl }:””’SW
StraBe 4—B zu der alten Landstrafle § H i
B—C, an die die Fihre anschlieBt. &t Jleg

A

l

Hauptverbindung D—E schnurgerade
auf den Dom der anderen Stadt zu.
Die Landstrale B—C hatzweli, strecken-
weise sogar vier Reihen prichtiger alter
Baume; bei C liegt eine Terrassen-
Gartenwirtschaft mit schéner Aussicht.
Die Strale D—F hat keine groBe Be-
deutung. Als die Fahre durch eine
Briicke ersetzt werden muflte, wollte
man diese an der alten Fahrstelle er-
richten und die StraBenachsen beibe-

- atte Allee

halten. Das héitte neben anderen Nach-
teilen die Vernichtung deralten schonen
Allee bedeutet. Glicklicherweise ist
diese Losung verhindert worden: die Briicke ist etwas stromab errichtet worden; die
Allee ist einec stille WohnstraBle geworden, die Gartenwirtschaft hat an Ruhe gewonnen;
die neuen StraBen sind geschwungen gefithrt und zwar so, da man die Briicke gut sieht;
die StraBe G—H lauft nicht schnurgerade auf den Dom zu, sondern geschwungen an ihm
vorbei; der Knick im Zug F—G@ ist ertriglich; die Platzgestaltung bei B erfordert einige
Uberlegung.

Als Gegenbeispiel kann die alte StraBen- und Eisenbahnbriicke in Ko6ln
genannt werden. Sie ist, wie sich aus Abb. 46 entnehmen laBt, in die Achse

Handbibliothek II.1. 2. Aufl. 6

Abb. 45. Richtige Lage einer groBen StraBenbriicke.
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des Domes gestellt worden, steht also genau dort, wo sie am allerwenigsten
stehen diirfte; hieraus ergeben sich sehr ungiinstige Straflenfithrungen, und die
Einfithrung der Eisenbahn in den Hauptbahnhof ist wegen der iiberscharfen
Kurven geradezu beriichtigt. Leider hat man bei dem Umbau der Briicke
(um 1900) die Achse beibehalten; es wire in Betracht gekommen, die Briicke
etwas schridg zum Strom, die Achse also am Dom vorbei zu fiithren.
Noch ein Hinweis auf die Unterfithrung von Verkehrsstraflen unter Eisen-
bahnen: Da diese Straflen breit sind, die Briicken also lang werden, sind Zwischen-
stiitzen oft zweckmiBig (vgl. Abb. 47). Durch ihre Anordnung schrinkt man

Abb. 46. MiBgliickte Axialbehandlung (Koln).

sich aber die Moglichkeit spiterer Anderungen des StraBenquerschnittes ein.
Dieser Schwierigkeit beugt man meist am besten dadurch vor, dal man nur
eine Stiitzenreihe, also in

= — — ] der Mitte anordnet. Ob
[ hierzu der urspriingliche

[ Querschnitt  symmetrisch
werden mulBl, bleibe dahin-

1,50

o e S gestellt; der ,,Balken auf
e fh— 0 - 60— (5= 65— 40 =35~ drei Stiitzen, und zwar
Abb. 47. Unterfithrung. ohne Gelenke wird jetzt

auch statisch giinstiger be-
urteilt als in jener Zeit, als man fiir solche Fille nur den Balken auf vier
Stiitzen mit Gelenken kannte.

Vorstehend ist stillschweigend angenommen, daB die Hauptverkehrsstraf3e
an beiden Seiten bebaut ist. Es ist aber nun noch zu priifen, ob die Bebauung
zweckméBig ist oder ob sie besser vermieden, also verboten werden sollte.
Bei den im Stadtinneren liegenden Hauptverkehrsstrafien sind im allgemeinen
beide Seiten zugebaut (Ausnahmen bilden eigentlich nur die Ufer- und die Park-
Randstralen). Mit der Bebauung muB man sich hier abfinden, da sie meist
so wertvoll und wichtig ist, da sie nicht beseitigt werden kann. Man darf sich
dabei aber nicht dariiber hinwegtduschen, da die Bebauung die Ubersichtlich-
keit beeintrachtigt, daB3 die (meist sehr zahlreichen) einmiindenden und kreuzen-
den NebenstraBen die Leistungsfahigkeit der HauptstraBe herabsetzen, daB die
haltenden Fahrzeuge den Verkehr erschweren und dafBl besonders die Torein-
fahrten hinderlich wirken. Zu diesen Mifstinden hat viel der oben erwéihnte
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Umstand beigetragen, dafl sich die radial verlaufenden Hauptstraflen infolge
ungeniigender Voraussicht aus den alten Chausseen entwickelt haben und
daB sie mehr oder minder dicht zugebaut worden sind.

Es ist also notwendig, die ,,HauptverkehrsstraBle’“ aus ihrer heutigen
Bedeutung heraus klar zu entwickeln und sie sinnvoll in die Bebauungspldne
der Stddte verschiedener GroBle und in die Landesplanung, namentlich der
Industriebezirke, einzufiigen.

In Deutschland ist diese schwierige Gesamtfrage durch die Verordnungen
vom 7.Dez.34, 12.Febr.36 und 8. Sept.36 geregelt worden. Hierbei wurde durch
die zeitlich erste Verordnung die Lange der Ortsdurchfahrten geregelt;
es wurden also zuerst die Grenzen zwischen den Wegeunterhaltungspflichtigen
festgelegt; und erst nachdem dies geschehen war, wurde das Bauverbot fir
die auBerhalb der geschlossenen Ortsdurchfahrten gelegenen Strecken aus-
gesprochen. Hierdurch sind zwar die engen schlechten inneren Teile der Orts-
durchfahrten nicht beseitigt worden, aber es ist doch wenigstens die Verldnge-
rung dieser verkehrsgefihrlichen Streckenteile verhindert. Dies wirkt sich
natiirlich auch giinstig auf Linienfiihrung und Bau der Umgehungsstraflen
aus, denn fur diese liegen nun die End- und Anfangspunkte eindeutig fest, die
Linienfithrung kann endgiiltig festgestellt und der Bebauungsplan der Um-
gehungsstrafle angepal3t werden; die Baukosten kénnen nicht mehr durch die
—- sonst immer noch zu befiirchtende — Verlangerung der Umgehungsstrafle
in die Hohe getrieben werden.

Es mufl nun aber die Hauptverkehrsstrafle, an der entlang das Bauen ver-
boten ist, sinnvoll in den Bebauungsplan eingefiigt werden. Hierzu gehort zu-
nichst, dafl diese Hauptstraflen nicht nur dem Durchgangsverkehr dienen,
sondern auch dem Verkehr der einzelnen Vororte usw. nutzbar zu machen
sind. Zu diesem Zweck sind weitere StraBlen (Verkehrsstraflen zweiter und
dritter Ordnung) abzuzweigen; ihre Zahl ist aber auf das mogliche Kleinst-
maf zu beschrinken; die Abzweigstellen sind also in groflen Abstinden an-
zuordnen, und zwar zu etwa 700 m in der nidheren und bis zu 1000 m in der
weiteren Umgebung, was auch fiir die StraBlenbahnen und Omnibuslinien zweck-
méaflige Haltestellenentfernungen ergibt.

Die Bebauung kann die Hauptverkehrsstrafle beiderseitig begleiten, wenn
nach Abb. 48a und d ,,Ortsfahrbahnen’* zwischengeschaltet werden. Aber diese
Losung ist teuer, da jede Ortsfahrbahn nur einseitig bebaut werden kann; sie
ist auflerdem, da cine groBle einheitliche Breite notwendig ist, nicht immer an-
wendbar. Es ist daher zu uberlegen, ob nicht Losungen nach Abb. 48b zweck-
maéfiger sind, bei denen die Hauptverkehrsstrale durch die Géarten gelegt ist
und der Ortsverkehr durch die néichste parallele Wohnstrafie abgefangen wird;
hierbei darf aber die HauptstraBie nicht durch den Blick in iible Hoéfe und auf
schlechte Hinterfronten verschandelt werden! Die Losung hat auch den Vorzug,
daBl die Hauptstrafle notigenfalls eine andere Hohenlage als die Umgebung
erhalten kann. Doch kann man sich bei dieser Losung oft des Eindruckes nicht
erwehren, daf sie gekiinstelt ist. In der Tat kann man sich ja auch von der
Verkehrsstrale vollkommen frei machen, indem man zu Lésungen nach Abb. 48¢
kommt; bei ihnen zweigen also von der HauptstraBe (in verniinftigen Halte-
stellenabstdnden) VerkehrsstraBlen zweiter Ordnung ab, die zu selbstindigen
kleinen Siedlungskernen fiihren.

Um den Charakter der Hauptverkehrsstrafle noch schirfer zu erldutern,
seien nachstehend ihre wichtigsten Arten kurz gekennzeichnet:

1. HauptverkehrsstraBen auflerhalb der Ortschaften. Sie haben keine
unmittelbare Bedeutung fiir den Ortsverkehr und sind etwa in folgender Reihen-
folge abzustufen:

a) Autobahnen — gesperrt fiir den nicht motorisierten Verkehr;

b) groBle durchgehende Staatsstraflen (Fernverkehrsstraflen);

6*
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c) Landstraen erster und zweiter Ordnung.
2. HauptverkehrsstraBen innerhalb der Ortschaften, sie sind vorstehend
geniigend eingehend erértert.

ol Bebouung neve Bebauung
7 = arisiahréatn
= Jurofgangsverkesr
a Qrisfahrbotn
Wohnstralen
alte Bebawun Fd u[‘
% \%’/’JL*;/__%
a T | neve Bebovung
RN Garfen
T | mewe Bebauung
Wobhnstralien
a -b-c exlurchbruch b .
| i
Orisfatraamm Fubs o

Abb. 48a—d. HauptverkehrsstraBen in ncuen Siedlungsgebieten.

3. Die besonderen Verbindungsstraen zwischen dem stiddtischen Straflen-
netz und den Straflen zu 1. Am wichtigsten sind hier die Einfithrungsstraflen
von den Autobahnen in

die Zentren der (Grof8-)

Stadte; sie dienen nur

demAutoverkehr, bediirfen

einer wiirdigen Gestaltung

(sehr gut in Hannover und

Mannheim), und eciner be-

sonderen Ausstattung fiir

den Verkehr und Betrieb

(Gaststatte, Unterkunft,

Ein- und Aufstellméglich-

keit, Tankstelle, Werk-
Abb. 49. UmfithrungsstraBe. Statt).

4. Umfihrungsstraflen; sie ersetzen hauptséichlich die (engen, schlechten)
Ortsdurchfahrten der StraBen zu 1b) und 1lc¢). Sie miissen nach Abb. 49 die
bebauten Kurven der Dorfer und Kleinstidte vermeiden, also am Rand entlang
gefiihrt werden; gestreckte Linienfithrung ist erwiinscht, aber oft nicht zu
erzielen; die Zahl der einmiindenden und kreuzenden (aus dem Ort ausstrahlen-
den) Ortsstraflen ist moglichst klein zu halten; Kreuzungen in verschiedener
Hoéhenlage konnen in Betracht kommen.

5. Umgehungsstraflen; sie ersetzen wie die Umfithrungsstraen die ,,Orts-
durchfahrten®, aber nicht der kleinen, sondern der gréfieren Stidte; sie 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 fiir die Umleitung des Durchgangsverkehrs
wie die Straflen zu 4. Weite Entfernung vom Stadtkern kann zwar fiir die
Linienfithrung und Finanzierung giinstig sein, kann aber auch die Verkehrs-
bedeutung herabsetzen, da ein betrdchtlicher 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. Entlastungsstraflen; sie haben den Zweck, stark belastete StraBenziige
und Knotenpunkte zu entlasten, indem der Verkehr an bestimmten Punkten
abgefangen und umgeleitet wird. Sie sind um so wirkungsvoller, je kleiner der
durch sie verursachte Umweg ist und je besser ihre Linienfithrung und Aus-
stattung ist. Die Trassierung und Finanzierung ist im einzelnen meist sehr
schwierig, was leider oft nicht erkannt wird, so daf} in jeder Stadt eine Fiille von
recht fragwiirdigen Vorschligen sténdig zur Debatte stehen.

Die Grenzen zwischen den Stralen 4. bis 6. sind flieBend. Bei allen sind
sorgfaltige Verkehrszihlungen notwendig, bei denen der Verkehr getrennt
nach Verkehrsmitteln (schweren und leichten Lastwagen, Omnibussen, Personen-
wagen, Gespannen, Straflenbahnziigen, Radfahrern) und auBlerdem nach Orts-
und Durchgangsverkehr (und zwar aufgeteilt nach den wichtigsten Verbindungen)
erfaflt und ausgewertet werden mufl. Diese Arbeiten und Kosten diirfen nicht
gescheut werden, da man sich sonst kein Bild davon machen kann, welche
Teile des Gesamtverkehrs durch die neue Strafle gefafit werden; dal man Ver-
kehrszahlungen gegeniiber vorsichtig sein mufl, ist selbstverstdndlich. AuBer
der Linienfithrung ist sorgfaltig zu ermitteln, ob der neue Weg besondere Streifen
fiir StraBenbahn und Radfahrer erhalten muB; im Zweifel ist diese Frage zu
bejahen.

D. StraBenkreuzungen und -vermittlungen.

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

Der Verkehr erfordert hier auBer der Ubersichtlichkeit Klarheit in den von
den Wagen einzuhaltenden Wegen und in den notwendigen Ubergangen fiir
FuBginger iiber die Fahrdimme und moglichste Kiirze fiir diese Uberginge.
Beiden Forderungen werden schmale Fahrdimme am ehesten gerecht. Ferner
mufB} gefordert werden, dal Verkehrsstraflen moglichst selten von QuerstraBen
gekreuzt werden und daf} an der gleichen Stelle immer nur wenige NebenstraBen
einmiinden.

Die richtige Losung ist die einfache, ungefihr rechtwinklige StrafBen-
kreuzung, die sich bei einem ordentlichen Bebauungsplan fast iiberall ohne
Zwang und ohne Schwierigkeiten erzielen 148t. Von der Eisenbahn und der
Schiffahrt ausgehend, kénnte man auch fiir den Strafienverkehr fiir ,,Trennungs-
punkte eine moglichst ,flache” Kriimmung, also einen mdglichst kleinen
(spitzen) Winkel fiir zweckméaBig halten, aber das ist ein Trugschlufl; mit spitz-
winkligen Kreuzungen hat man vielmehr im StraBenverkehr recht ungiinstige
Erfahrungen gemacht.

Die Wirtschaftlichkeit erfordert gut ausnutzbare Eckgrundstiicke.
Diesem Gesichtspunkt widersprechen zu schmale spitze Ecken, und zwar gilt
dies sowohl fiir Geschéafts- als auch fiir Wohngebédude. Die Schénheit erfordert
ebenfalls das Vermeiden zu spitzer Ecken, denn das Eckgebiude kann dann
nicht genug ,,Fleisch** erhalten und daher nicht giinstig -gelost werden; man kann
sich in solchen Féallen unter Umstédnden damit helfen, daBl man die beiden Biirger-
steige laubenartig iiberbaut. Abb.50a und 5la zeigen die Méngel der spitzen
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Winkel; Abb. 50b und 51b und c¢ stellen den Versuch zu einer leidlichen
Lésung dar.

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

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

Abb. 50a. Schiefe StraBenkreuzung. Abb. 50b. Schiefe StraBenkrcliéung (verbessert).
der Ecken mit einer kleinen Abschrigung kann bei Liden richtig sein — der
Laden liegt dann an zwei StraBen —, sie kann auch, architektonisch oder fiir die

Grundrilosung des Gebdudes wertvoll sein. Eine Abschrigung 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

Abb. 5la—c. StraBengabelung.

sein. In Wohnstraflen wird man die Entscheidung dem Architekten iiber-
lassen, der hierbei dann wohl hauptsédchlich die Frage der Besonnung der Eck-
hauser priifen wird.

Ein geringfiigiges Versetzen der Straflenkreuzung ist verkehrstechnisch
belanglos wenn nur die Ubersichtlichkeit gewahrt wird. Es kann schonheitlich
zweckméiBig sein, weil damit das Auge in der (verkehrstechnisch geraden) Strafle
einen Ruhepunkt erhélt (vgl. Abb. 52). Die in Abb. 53 dargestellte vollkommene
Versetzung der ,,(durchgehenden’) Querstrafle ist frither empfohlen worden,
weil die Zahl der Kreuzungen dadurch geringer werde. Das ist ein Trugschluf3.
Die Losung ist verkehrstechnisch falsch, weil die Ubersichtlichkeit in der StraBe
¢—d vernichtet ist, und weil der durchgehende Verkehr ¢—d zwecklos cine
S-Kurve beschreiben muB.
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Die verkehrstechnisch und oft auch schénheitlich schlimmsten Straflen-
vermittlungen sind die, bei denen Straflen verschiedenster Bedeutung in gréerer
Zahl wahllos an derselben Stelle zusammenlaufen, und bei denen dann auflerdem

Abb. 52. MiBig versetzte StraBenkreuzung, richtig.

Abb. 53. Stark versetzte StraBenkreuzung, falsch.

noch die Fluchtlinien UnregelméBigkeiten (Riickspriinge) zeigen. Hier 146t sich
nicht selten beobachten, daf3 die ganze Behandlung der Straflen darin besteht,
an den Hiusern entlang Biirgersteige zu fithren und alles andere dem Verkehr
zu iiberlassen, der sich dann schon zurechtfinden werde.

Abb. 54a zeigt einen
derartigen Straflenknoten-
punkt, den man unberech-
tigterweise auch ,,Platz
nennen konnte, als Beispiel
einer fehlerhaften Gesamt-
anlage, bei der nicht einmal
der Versuch gemacht ist,
die Fehler durch zweck-
méafige Einzelausbildung
zu mildern. In der Ge-
samtanlage sind fehlerhaft:
die zu starke Haufung von
einmiindendenStraflen, der
spitzwinkelige Schnitt der
beiden Hauptstraflen, die
trompetenartigen Straflen-
erweiterungen an den Stel-
len 4 und B, die mit ihnen
in Verbindung stehenden
sehr spitzen schmalen Ek-
ken a und b, die architek-
tonisch ungiinstig wirken
miissen. In der FEinzel-
durchbildung ist besonders
zu riigen, daf die Biirger-
steige gedankenlos einfach
mit bestimmter gleichmaé-
Biger Breite an den Hauser-
fluchten entlang gefiihrt

Abb. 54a. StraBenknotenpunkt.

Abb. 54b. StraBenknotenpunkt, verbessert.

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

Abb. 54b zeigt, wie man die schlimmsten Mingel durch entsprechende
Einzellésungen zwar nicht beseitigen, aber doch wenigstens so weit mildern
kann, daB} der StraBenknotenpunkt auch bei starkem Verkehr wenigstens nicht
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mehr gefihrlich ist. Die angewandten Mittel sind: straffe Durchfithrung der
Fahrddmme in der richtigen Breite, Beseitigung der trompetenartigen Erweite-
\ — | \ / rungen, die, wie angedeutet, auch in
\ B eS¢ N, / den Fluchtlinien zu beseitigen sind,
\ / ' /’ Ausbildung von Schutzinseln, deren
Kanten genau den Fahrrichtungen
\ / [ / der Fahrdimme entsprechen. Ab-
A ' sonderung der zuriickspringenden
\ o/ ! / Flucht ¢—d durch die vorgelagerte
Abb. 55a. Einmiindung zu vieler NebenstrafBen. langgestreckte Insel e—f, wobei der
Fahrdamm g—#/ nur zum Vorfahren
vor die Gebdude benutzt werden darf.
An der Stelle ¢ wire unter Umstén-
den Platz fiir ein kleines architekto-
nisches Schmuckmotiv. Die Durch-
fahrt + konnte vielleicht fehlen und
mit dem Inselchen % und dem Biirger-
steig zu einer groBen Biirgersteig-

fliche vereinigt werden.
Der oben erwihnte Fehler, daB
vielfach Hauptstrafen durch zu viele
Abb. 55b. Einmiindung zu vicler NebenstraBen, NebenstraBen gekreuzt werden, ist

Verbesserung. . . ..

nicht selten darauf zuriickzufiihren,
daB von den alten Chausseen viele Feldwege abzweigten. Wenn man diese
Feldwege dann alle einfach in das Netz der stidtischen Straflen tibernimmt,

a Abb. 56a und b. b Abb. 57.

so erhalt die HauptstraBe ungiinstige Verkehrsverhdltnisse. In Abb. 55a ist
z. B. ein altes Chaussee-Feldwegnetz dargestellt, in Abb. 55b ein Versuch,
die Feldwege im unmittelbaren Bereich der Haupt-
strafle zu wenigen kreuzenden Straflen zusammen-
zuzichen.

Weitere Bemerkungen iiber die Durchbildung
von StraBenvermittlungen koénnen hier entbehrt
werden, weil spiater noch genaue Ausfithrungen iiber
die Verkehrsplitze gemacht werden miissen; wer
aber einen Verkehrsplatz richtig entwerfen kann,
wird eine Straflenvermittlung immer meistern kénnen.
Es ist nur auf einen besonders wichtigen Punkt
hinzuweisen: Bei jeder Strafenkreuzung sind die
geradeaus laufenden und die nach rechts abbiegen-
den Verkehrsstrome, wie Abb. 56a lehrt, nicht kritisch, denn es entstehen
dabei nur die vier glatten Kreuzungen, die sich — schlimmstenfalls durch
eine einfache Verkehrsampel — vollkommen regeln und sichern lassen.

Sehr stérend kénnen dagegen die nach links abbiegenden Fahrten (Abb. 56 b)
wirken, weil sie dem anderen Verkehr in die Flanke fahren. Man kann dieser

Abb. 58.
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Schwierigkeit aber Herr werden, indem man den kritischen Verkehrsstrom
nach Abb. 57 oder 58 schon vor der kritischen Stelle 4, also an der Stelle B
nach rechts ablenkt und dann bei 4 in glatter Kreuzung durchfiihrt.

II. Die Pliitze.
A. Geschichtliche Betrachtungen.

Eine kurze geschichtliche Betrachtung ist nicht zu vermeiden, denn jeder
Stiadtebauer mufl wissen, was die fritheren Zeiten an Platzen Herrliches geschaffen
haben, um daraus zu lernen, wie unsere Zeit wieder zur Schénheit zuriickfinden
kann.

Die griechische und rémische Welt schuf in ihren Stéddten meist nur zwei
Plitze, den Marktplatz als wichtigste Kaufstitte und die Agora bzw. das
Forum, als die Statte des 6ffentlichen Lebens. Diese beiden Plidtze entsprachen
den unmittelbaren Bediirfnissen des stadtischen Lebens; sie hatten jeder
bestimmte Zwecke zu erfiillen (was bei vielen unserer heutigen Plédtze nicht der
Fall ist) und waren aus ihrem Zweck heraus geschaffen und mit ihrer Umgebung
zu einer harmonischen Einheit zusammengeschlossen. Auf dem Forum tagte
die Ratsversammlung, dort wurden die wichtigsten Beschliisse gefafit und ver-
kiindet, dort sprach der Richter Recht, dort wurde den Goéttern geopfert. Das
Forum war die Stétte 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 demgeméfl von den grofien o6ffentlichen
Bauten der Staatsgewalt und von den Tempeln umgeben; und hier schlossen
unter Umsténden auch die Zeughduser und Kornmagazine an. Es war der grofle
Beratungs- und Festsaal, aber mit einem Saal, dessen Decke der tiefblaue Himmel
des Siidens war. Daf} sich das 6ffentliche Leben unter freiem Himmel abspielte,
ist wohl das Charakteristischste fiir die Platzgestaltung jener Zeit in jenen son-
nigen Landern, in denen ja auch der Hauptraum des Hauses, das Atrium, nach
oben offen war. Im nordischen kalten und regenreichen Klima kénnen natiirlich
die Plitze nicht eine solche Bedeutung haben; wir miissen diese wichtigen Hand-
lungen und oft auch ein Teil unserer Feste in geschlossene Rédume 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 noch der Festsaal der Stadt; sogar der Markt als Kaufstitte ist bei uns
vielfach in die Markthalle verlegt worden. Hieraus kann man also schlieBlen,
dafl wir kein so zwingendes Bediirfnis nach Pliatzen haben, die die Stadt
beherrschen, dal wir wahrscheinlich bescheidener sein kénnten als die Antike;
jedoch ist das Bediirfnis nach Aufmarschpliatzen usw. zu beachten.

Durch das Mittelalter hindurch hat sich siidlich der Alpen das alte Forum
— natiirlich in gewissen Weiterbildungen — erhalten. Aber es war natirlich,
daB bei der sich vollziechenden Trennung zwischen kirchlicher und staatlicher
Gewalt sich neben dem Lebensmittelmarkt, dem Mercato, zwei Hauptplatze
herausbildeten, der Domplatz und die Signoria. An jenem ragten Dom, Bap-
tisterium, bischoflicher Palast und Kloster empor: dieser war umgeben vom
SchloB (oder dem Rathaus) mit der Wache und von den Palasten der Grofien.
Als hervorragende Beispiele sind der Domplatz in Pisa und die Signoria in Florenz
zZu nennen. )

Nordlich der Alpen hat das rauhere Klima natiirlich Anderungen hervor-
rufen miissen; aber in allen alten Stddten konnen wir immer wenigstens einen
aus natirlichen Zwecken heraus entstandenen Platz feststellen, den Markt-
platz, an dem das Rathaus aufragt; und es entspricht dem kraftvollen, trotzigen

1 Hijerzu ist besonders C. Sitte zu lesen!
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Biirgerstolz der Ziinfte, dafB sie die Zunfthduser am Marktplatz errichteten, der
dergestalt eine wiirdige und harmonische, aus dem Zweck heraus entstandene
Umrahmung erhielt; als eines der edelsten Beispiele dieser Art darf man den
Marktplatz zu Briissel bezeichnen. Spéter hat dann der Stidtebau der Fiirsten
hervorragende Plitze 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 Schépfungen des Barock
sind fiir den Stddtebauer so wichtig, weil sie nicht allméhlich entstanden, sondern
weil die Gesamtanlage, Platz und Platzwandung mit allem Zubehér, aus einem
GuB von einem Kiinstler geschaffen wurde und weil auch groBe Kiinstler heute
oft nichts Besseres tun koénnen, als sich die edelsten Beispiele zum Vorbild zu
nehmen.

Vergleicht man die fritheren Platzanlagen mit ihrer Schénheit, ihrer Ruhe
und Harmonie mit vielen unserer heutigen Anlagen mit ihrer Unrast und Stim-
mungslosigkeit, so findet man, daB} die dlteren schénen Anlagen iibereinstimmend
eine Reihe von charakteristischen Ziigen aufweisen, 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 Gréfle, den Platzwandungen, der Ausschmiickung zum Ausdruck.
Die heutigen Plitze haben aber vielfach iiberhaupt keinen Zweck; wie wenig
Zweck die meisten haben, ergibt sich daraus, daBl 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, daBl der Platz stadte-
baulich kein Platz ist (vgl. den sog. Potsdamer Platz in Berlin) und dafl er
verkehrstechnisch in seiner Grundform verfehlt ist.

2. Die alten Platze sind durch Geschlossenheit ausgezeichnet. Sie haben
umrahmende einschlicBende Wénde, die den freien Raum wirklich zu einem
,,Platz“ machen. In unserer Zeit aber werden nur zu oft eine Fiille von (zu
breiten) Strafien alle nach (ungefahr) demselben Punkt gefiihrt, und dann nennt
man diese Strafenvermittlung einen Platz, obwohl er keine Wandungen hat,
sondern aus einem Aneinanderreihen klaffender Liicken besteht. Wir miissen
also wieder lernen, das Straflennetz im Bereich jedes Platzes so zu gestalten,
daBl nur wenige Straflen auf den Platz miinden und zwar an der richtigen
Stelle und in der richtigen Richtung; wir werden uns hierbei zu bemiihen haben,
weitere notwendige StraBlen erst auflerhalb des Platzes von einer Stammstrafle .
abzweigen zu lassen. Der Eisenbahnfachmann wird hier an die sog.,Vor-
bahnhofe denken, durch die die groBen Knotenpunkte von der Uberlastung
durch zu viele unmittelbar einmiindende Linien entlastet werden. Im einzelnen
sind beziiglich der Geschlossenheit der Plitze noch folgende Winke zu geben:
Man soll den Beschauer nicht zwingen, gleichzeitig in mehrere Straflen hinein-
schauen zu miissen; man soll nicht ,,Plitze schaffen wollen, indem man einen
durchgehenden Straflenzug an irgendeiner Stelle, etwa am Schnittpunkt mit
einer Querstrafe, aufreift, um ihn durch irgendein geometrisches Gebilde zu
,,beleben und dann dies Gebilde durch irgendein Verkehrshindernis (Denkmal)
zu betonen.

Wenn man an eciner Strafle einen Platz anlegen will, dann sollte der Platz —
etwa ein regelmafliger viereckiger — jedenfalls mit seiner schmalen Seite sich
gegen die Strafic kehren, also mit seiner groflen Achse senkrecht zur Strafle
stehen. Schliefllich darf noch auf Hilfsmittel hingewiesen werden, die man
gelegentlich anwenden darf, um die fiir notwendige Straflen unentbehrlichen
Liicken zu schlieBen oder wenigstens zu verkleinern: eine vollkommene Uber-
bauung einer Strafle, die Durchfithrung der StraBe durch einen Torbogen ist
nicht ausgeschlossen; oft aber wird man sich mit einer Verengung der Liicke
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begniigen konnen, indem man an den Eckhidusern die Biirgersteige mittels
Lauben iiberbaut. Ob aber Kolonnaden und Siulenginge — ein in Italien
und der Antike durchaus berechtigtes Motiv — in unser Klima passen, muf}
dahingestellt bleiben. Dagegen kann der AbschluB durch Strafenbahnmasten,
Kandelaber usw. berechtigt sein; unter Umstinden wird eine hochliegende
Bahn zum Abschlufl geeignet sein, z. B. bei Bahnhofsplitzen. Aber all dies
bedarf der ordnenden Hand eines wirklichen Kiinstlers!

3. Von besonderer Bedeutung ist die Aufstellung der Gebaude. Die
Antike stellte an ihrem Forum die Fiille der staatlichen Gebdude und die Tempel
auf; die christliche Welt konnte allerdings nicht mehr vielen Géttern . viele
Tempel errichten, sie erbaute aber neben dem Dom noch den Palast des Bischofs,
das Baptisterium, ein Kloster usw. So wurden die wichtigsten Gebdude an
einer oder wenigen Stellen in der Stadt vereinigt; und gliicklicherweise konnte
diese Vielzahl von groflen Bauten nicht jedes fiir sich auf dem Platz aufgestellt
werden, denn dazu waren die Plitze zu klein, da sie in verniinftigen, also beschei-
denen Abmessungen gehalten waren. Die Gebdude wurden daher an den Platz
gestellt; sie bildeten also die Platzwéadnde. Sie brauchten infolgedessen meist
nur eine besonders reiche, also kostspielige Fassade zu haben. Dieses straffe
Zusammenhalten der verfiigbaren Mittel gestattete also, die wenigen zu betonen-
den Stellen der Stadt auch wirklich kiinstlerisch auszugestalten. Wir dagegen
zersplittern unsere Krifte, indem wir fiir jedes einigermaflen wichtige Gebdude
einen besonderen Platz fordern und dann auch noch das Gebaude 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 fiir
Kirchen usw. zur Verfiigung haben, die Mittel nicht zusammen, sondern ver-
schleudern sie. Die Folge fiir das Einzelbauwerk ist dann fast immer, da8, weil
jede Seite sichtbar ist, also wirkungsvoll sein soll, alle Seiten schwéchlich, &rmlich
werden. Und wenn die Kirche auf dem freien Platz vielleicht auch noch wiirdig
ausgestattet werden kann, so ist die Ausgestaltung der Platzwinde den Privaten
iiberlassen, die unter Umstanden sparsam sein missen, und die nur selten ver-
anlaft werden konnen, sich in Bauart und wiirdiger Ausstattung der Gebaude
an das beherrschende Gebaude anzuschliecfen. Wir miissen also lernen, die not-
wenigen Gebdude wieder stirker an wenigen Stellen zu vereinigen und die natiir-
lich zusammengehorigen Gebdude zu Gruppen zusammenzufassen, also z. B.
Kirche, Pfarrhaus, Gemeindehaus oder Bahnhof, Post, Dienstgebdude. Zweifel-
los sind in dieser Beziehung in der letzten Zeit erhebliche Fortschritte gemacht
worden und grole Schopfungen entstanden (s.unten).

4. Mit dem Aufstellen der Gebiude nicht auf, sondern am Platz wurde
als weiterer groler Vorzug das Freihalten der Mitte erzielt. Erst hierdurch
wurden die Plitze zu wirklichen Rdumen, zu Versammlungssilen, auf denen
sich die Volksmenge einheitlich zusammenfinden konnte.

5. Das Freihalten der Mitte fithrte weiter dazu, dafl auch die kleineren bau-
lichen Zutaten (Denkmaéler, Rednertribiinen, Brunnen) an den Wandungen
entlang aufgestellt wurden. Damit erhielt nicht nur jedes Monument eine gewisse
Ruhe, denn es stand abseits vom Hauptgedrange, gewissermaflien im Schutz
der Wand, sondern es erhielt auch einen entsprechenden Hintergrund, gegen
den es nach Form, Baustoff und GroBe abgestimmt werden konnte. Wir da-
gegen stellen die Denkmaéler in die Platzmitte, unter Umsténden mitten hinein
in den brandenden Verkehr, wo niemand sie in Ruhe betrachten kann, wo sie
keinen Hintergrund und keinen Rahmen finden, wo sie meist stark aus dem
MaBstab fallen. Durch das richtige Aufstellen der ,,Zutaten® werden auBerdem
die Blickrichtungen auf die groen Bauten, namentlich auf ihre wichtigsten
Teile (Tiirme, Portale) frei gehalten, so dafl ihre Schonheit voll gewiirdigt werden
kann; wir dagegen setzen womdoglich ein reich gegliedertes Denkmal in die
Achse cines reich gegliederten Portals, anstatt vor eine ruhige glatte Wand.
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Auf vielen alten Plitzen, besonders auch auf deutschen Marktplitzen, muB
man bewundern, mit welchem Geschick Denkméler und Brunnen auf den toten
Punkten aufgestellt sind, so daB sie den Verkehr nicht behindern und von ihm
nicht gefdhrdet werden; sehr gut jetzt der Wilhelmplatz in Berlin.

B. Platzarten.

Nach ihrer Art kann man die Plitze etwa in folgender Weise unterscheiden:

1. Marktplatze. Sie bilden den Mittelpunkt des stidtischen Lebens; an
ihnen stehen das Rathaus und unter Umstdnden weitere wichtige Gebidude 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, fiir die Aufstellung von
Festziigen sein. Er bedarf jedenfalls einer gréBeren einheitlichen, von Fahr-
ddmmen nicht durchschnittenen Platzfliche. In groBen Stidten wird sich der
Marktplatz in den verschiedenen Stadtgebieten mehrfach wiederholen, weil
auch die stiddtische Verwaltung und der Markt der Dezentralisation bediirfen.
Ahnlich wie die Marktpliatze sind in den Hauptstidten der Staaten, Provinzen
usw. die Pliatze zu bewerten, an denen die obersten Behorden ihren Sitz haben.
Alle derartigen Plitze sind naturgemiBe Gebilde, sie werden harmonisch wirken,
wenn bei ihrer Anlage nicht grobe Fehler gemacht werden.

2. Architekturplatze. Sie dienen zur Hebung der architektonisch bedeu-
tungsvollen Bauten und geben die Moglichkeit, Gruppen von wichtigen Gebiuden
zu einheitlicher erh6hter Wirkung zusammenzufassen. AuBler den Marktplitzen
wird man Architekturplitze dort schaffen, wo groere Gebiude 6ffentlichen und
privaten Charakters fordern, dal der Beschauer einerseits in MufBle, Ruhe und
Sicherheit die Architekturen auf sich wirken lassen kann und daB andererseits
dic Hohe der Gebdude in einem bestimmten Verhéltnis zu der StraBenbreite
bzw. der Platztiefe steht. Hieriiber hat natiirlich der Kiinstler zu bestimmen ;
der Verkehrstechniker hat sich ihm unterzuordnen und er hat dafiir Sorge zu
tragen, dafl der Verkehr, also die Fahrdimme so an dem Platz vorbeigeleitet
werden, daf} sie die Ruhe des Platzes nicht stéren und die einheitliche Wirkung
nicht beeintridchtigen. Die Architekturplitze sind die gegebenen Stellen fiir
Denkmaler u. dgl. Sie kénnen auch Pflanzenschmuck und ,,dekoratives Wasser**
erhalten, auch unter Umstdnden hohe Bidume; doch muf} sich hier der Schmuck
der Architektur unterordnen. Fiir den Ingenieur ist hierbei bedeutungsvoll,
daBl mehr und mehr die Ingenieurhochbauten, z. B. die Eisenbahnempfangs-
gebdude, Wassertiirme und Gasbehélter zu den groBiten Gebduden in der Stadt
werden. Da auch Privatbauten (Banken, Warenhduser, Verwaltungsgebidude
der GroBindustrie) mehr und mehr den Charakter beherrschender Monumental-
bauten annehmen, sollte man auch fiir sie Architckturplitze schaffen. Fiir
grofle Platzschépfungen hat man das Fremdwort ,,Forum angewandt, wenn
hier Gebdudegruppen, die cinem einheitlichen Zweck zu dienen haben, nach
einem einheitlichen kiinstlerischen Plan zusammengefaft werden; so kénnte
man in Grofstidten schaffen je ein ,,Forum‘ der Stadt, des Staates, der Kunst,
der Wissenschaften, des Handels, der Industrie; das ist oft sicher der planlosen
Verzettelung der o6ffentlichen Bauten vorzuziehen.

3. Schmuckpléitze. Der Begriff ,,Schmuckplatz* steht nicht fest. Wenn
ein Platz nur angelegt werden sollte, um einen bestimmten Stadtteil zu
schmiicken, so kann man Bedenken gegen seine Berechtigung haben. Wenn aber
Markt- oder Architekturplatze infolge ihrer liebevollen Ausstattung mit Klein-
architektur (Brunnen, Bédnken, Denkmailern), ,,dekorativem‘* Griin und ,,deko-
rativem‘* Wasser sich den Namen ,,Schmuckplatz* erwerben, so wird sich jeder
iiber eine solche Platzanlage freuen. Der Stidtebau kann aber ohne diesen
Begriff auskommen; als eine besondere Platzart kann man den Schmuckplatz
kaum gelten lassen.
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4. Erholungsplatze. Sie dicnen in erster Linie zur Erholung, zum ldngeren
Aufenthalt und zum Spielen fiir kleine Kinder, aulerdem aber auch fiir alte
Leute, also fiir die Lebensalterklassen, die nicht ristig sind und sich nicht durch
weite Spazierginge und Sport erholen kénnen. 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 Plitze tiber die Stadt zu verteilen. Es kann
daher notig werden, besondere Plitze fir diese Zweckbestimmung anzulegen,
selbst wenn das Gesamtfreiflichensystem richtig durchgebildet ist; denn auch
dann kénnen einzelne Wohngebiete von den Griinanlagen zu weit entfernt liegen.
Im iibrigen wird man sich aber stets bemiihen, die Erholungsplatze in die gro-
Beren Griinanlagen einzugliedern. Die Kinderspielplidtze erfordern Freihalten
von Fahrverkehr; sie bediirfen einer besonderen Ausstattung fiir das Spielen,
fiir das leibliche Wohl der Kinder und fiir den Schutz gegen Regen und Zugluft.
Sie sollten durch Hecken und durch die notwendigen Bauten (Milchhduschen,
Regenschutzhallen) so abgeschlossen werden, daBl der von ihnen ausgehende
Larm gedimpft wird. Das unmittelbare Nebeneinanderlegen von Spielplatz
fir kleine Kinder und von Sitzplatz fiir die Alten kann ganz gut sein, denn dem
Spiel der Kinder zuzuschauen, ist fiir manchen Alten die schoénste Erholung.
Eine Trennung durch eine lebende Hecke ist leicht herzustellen. In den letzten
Jahren sind so manche liebevoll durchgebildete Kinderspielplitze geschaffen
worden; sie zeichnen sich vielfach auch .durch ihren dem Kindergemiit an-
gepalBten Schmuck aus.

Zu den Erholungsstitten kann man auch die ,,Squares® rechnen, deren
Begriffsbestimmung allerdings nicht feststeht. Camillo Sitte nennt die Squares
»eine in Grund und Boden verfehlte Anlage”. Dieses Urteil ist in seiner Ver-
allgemeinerung zu hart; es trifft nur auf jene Plitze zu, die in einem geometrischen
StraBennetz dadurch entstehen, daB gelegentlich ein Baublock unbebaut gelassen
und nun irgendwie mittels Rasen, Biischen, Teppichbeeten, Baumen, Wasser-
becken, Denkmilern zu einem ,,Schmuckplatz‘* gestempelt wird. Sitte schreibt:

,,Ist nur erst ein Bebauungsbezirk schén sduberlich durch geradlinige parallele Strafen
schachbrettartig in Baublocke zerlegt, und wiinscht man irgendwo einen offentlichen Garten
oder Kinderspielplatz, so 148t man einen oder mehrere Blocke unbebaut, iibergibt sie zu
mehr oder weniger anspruchsvoller Ausgestaltung dem Stadtgirtner, und der Square ist
fertig. Der Umstand, daB dieser Garten dann ringsherum frei an der Strafle liegt, wird bei
dieser einfachen Methode nicht beachtet; gerade darin liegen aber die groben Fehler dieser
Anordnung, denn von der Strafe wirbelt der Wind allen Staub, diese furchtbarste Plage
des GroBstadtlebens, iiber die Gartenanlage weg, dic noch obendrein von dem ganzen
Larm der StraBe erfiillt ist, besonders wenn diese Squares nur in kleinerem Flachenmaf
angelegt sind.*

Er stellt dann diesen verfehlten Anlagen, die zur Erholung nicht geeignet
sind und daher von der Bevélkerung gemieden werden, die alten (ehemalig
herrschaftlichen) Privatgirten gegeniiber, die, sobald sie dem 6ffentlichen
Besuch zuginglich gemacht sind, von Erholungsbediirftigen iiberfiillt sind;
denn sie liegen nicht an der offenen Strafie, sondern sind gegen sie durch ihre
alten Mauern abgeschlossen, sie sind daher windstill und staubfrei und von
,nervenberuhigender idyllischer Ruhe”. Sitte warnt daher auch mit Recht
vor dem frither so beliebten Niederreifien der alten Parkmauern.

Die scharfe Kritik ist fiir manchen ,,Square’ zutreffend, und es ist dann
Aufgabe des Stidtebauers zu erwigen, wie vielleicht durch Vertiefen des Platzes,
durch dichte (immergriine) Hecken, auch durch Mauern und durch Bénke
mit hohen Riickwinden der Platz verbessert werden kann. Andererseits gibt es
aber auch Squares, die richtig gelegen, ndmlich dem StraBlenverkehr entzogen
sind und ihren Zweck gut erfiilllen. Auch der Erholungsplatz im Blockinneren
ist oft zweckmiBig; er kann unter Umstinden ohne unzuldssig hohen Aufwand
bei der ,,Altstadtsanierung‘‘ gewonnen werden; er ist vielfach die zweckméiBigste
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Losung fiir neue Wohnviertel (vgl. die entsprechenden Ausfithrungen an anderen
Stellen).

5. Verkehrspldatze. Den Verkehrspliatzen muBl man kritisch gegeniiber-
stehen. Die ,,Verkehrsfanatiker‘‘ fordern um so mehr und um so gréere Plitze,
je geringer ihre Kenntnisse sind; der Verkehrsfachmann vertritt dagegen den
Standpunkt, dafl er nur ausnahmsweise einen ,,Platz‘‘ braucht. Vielfach werden
Platze als ,,Verkehrsplatze'* bezeichnet, weil man um eine andere Begriindung
fiir ihre Notwendigkeit verlegen ist.

Tatsédchlich bedarf der Verkehr, wenn vom 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 sich allerdings an gewissen Stellen hdufen (beriihren, verzweigen, kreuzen)
und infolgedessen auf gewisse Strecken nebeneinander hergefithrt werden miissen,
so daB die Gesamtbreite vergré8ert werden mulB.

Eigentliche Platze werden erst notwendig, wenn grolere Mengen von Fahr-
zeugen lidngere Zeit aufgestellt werden miissen. Dies ist aber, vom Parken
der Privatwagen abgeschen, eigentlich nur notwendig:

1. Fir Kraftdroschken; diese kénnen sich aber fast immer am Biirger-
steig entlang oder in der StraBenmitte in einer langen Reihe aufstellen.

2. Fir Stralenbahnen und Omnibusse an deren End- und Einsatz-
stationen. Hier kénnen aber im allgemeinen an kritischen Stellen, ndmlich
in der Innenstadt, keine Schwierigkeiten entstehen, weil die Linien nicht in der
Innenstadt beginnen und endigen, sondern sie als Durchmesserlinien durchqueren
sollen, so daf} die Endstationen (und die Stralenbahnhéfe und Omnibusgaragen)
in die AuBlengebiete zu liegen kommen. Wo ausnahmsweise Strafenbahnlinien
im Stadtinneren endigen miissen, kann man auch ohne ,,Platz* gute Losungen
erzielen, indem man die Linie schleifenférmig um einen Block herumfiihrt.

3. Fir den besonders starken Verkehr, der zu bestimmten Zeiten an Stadt-
hallen, Theatern, Konzertsilen, Ausstellungen, Stadien usw. entsteht; diese
Gebiude miissen aber iiberhaupt richtig in den Verkehr hineingestellt werden.

4. Fir die Fuhrwerke, durch die diec Madrkte und Markthallen bedient
werden.

5. Fiir den Verkehr von und zu den Bahnhéfen; fiir diesen sind natiirlich
,»,Bahnhofplatze* notwendig, die noch besonders erértert werden miissen.

Dall das Bediirfnis nach ,,Verkehrsplatzen tatsichlich — bis zum Auf-
kommen des Kraftwagens — recht gering war, ergibt sich daraus, daf} in manchen,
Weltstidten gerade die am stidrksten belasteten Stadtteile auffallend wenig
Plitze aufweisen und daf} diese wenigen Platze fiir den Verkehr nicht in Anspruch
genommen zu werden brauchten, sondern als ,,Schmuckplédtze* erhalten bleiben
konnten, vgl. den Leipziger und manchen anderen Platz in Berlin, vgl. auch
wie wenig Verkehrsplatze die amerikanischen Riesenstidte aufweisen.

C. Formen und GriBe der Pliitze. — Platzgruppen.

Es ist ausgeschlossen, in diesem engen Rahmen alle Platzformen zu erértern
und zu wiirdigen. Wir beschrinken uns daher auf die regelméBigen Plitze und
besprechen von diesen in erster Linie die falschen Formen. Diese Art der Dar-
stellung geniigt hier, weil die schonheitlichen Fragen zum Teil schon erértert
sind und weil die verkehrstechnischen Fragen noch behandelt werden miissen.

In Abb. 59 sind eine Reihe der wichtigsten falschen Platzformen dargestellt.
Sie sind sdmtlich geometrisch und symmetrisch. Ihre Fehler bestehen darin,
daBl der Verkehr den Platz in der Mitte schneidet, daB also eine Platzwirkung
kaum méglich ist und daB die Wege fiir FuBginger iiber den Platz hiniiber
gefihrlich werden. Man kann diese Formen dergestalt entstanden denken, da
der Platz durch Verbreitern der 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 Riicksicht auf den Verkehr
wieder gefordert. Aber selbst wo dies — aus wirklichen Verkehrsgriinden oder
zur Erzielung besserer Grundrilésungen fiir die Eckhduser — zweckmiBig sein
sollte, darf man solche Gebilde nicht , Platz’“ nennen. AuBlerdem darf man
dann nicht etwa die Fahrflichen vergroBern, sondern man mufB, unter ent-
sprechender VergroBerung der Biirgersteige, die beiden Fahrdimme glatt hintiber-
fithren. Verfehlt ist es wahrscheinlich immer, in dem Mittelpunkt irgendein

S L [
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Abb. 59. Falsche Platzformen.

Denkmal aufzustellen; desgleichen kann es verfehlt sein, den Fahrverkehr
um eine mittlere runde Insel herumzuleiten, namentlich dann, wenn der ,,Platz*
so klein ist, dafl die Haltestellen der StraBenbahn nicht unmittelbar in die
Insel gelegt werden konnen und der Fahrverkehr sich nicht richtig ,.ein-
fadeln’* kann; auf diese Frage wird noch zuriickgekommen werden.

Als falsch darf man wohl auch den in Abb. 60 dargestellten Sternplatz
bezeichnen. Er ist aber friither ein besonders beliebtes ,,Motiv‘‘ gewesen und es
gibt immer noch Stddtebauer, namentlich in
romanischen Léndern, die diese Form fiir beson-
ders schon, wirkungsvoll oder zweckmé@ig halten
miissen, denn man begegnet dem Sternplatz immer
wieder.

Es gibt Sternplitze, die ansprechend sind,
nédmlich die Sterne in groBen Parkanlagen, deren
Mitte durch ein grofles Motiv, haufig durch das
stdrkste Gartenmotiv, einen gewaltigen Spring-
brunnen, besonders betont ist. Gehen von der
»groBen Fontéane* strahlenférmig Alleen durch den
Park nach dem Schlofl, dem Kavalierhaus, einem
Gartentempel usw., so kann das architektonisch
cinwandfrei sein, und verkehrstechnisch ist dagegen cinfach deswegen nichts zu
erinnern, weil ,,Verkehr in solchen Parkanlagen nicht vorhanden ist.

Falsch aber war es, daBl man das Motiv in die Hiausermassen und den Ver-
kehr verpflanzte. Hier wirken die Sternplatze nicht nur vielfach architektonisch
schlecht, sondern sie erschweren auch das Zurechtfinden; und dic Dimme fiir
den Fahrzeugverkehr sind auf solchem Platz wahrscheinlich iiberhaupt 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 cinen
Richtung bewegen darf, so daf also z. B. ein Wagen von @ nach b um den ganzen
Platz herumfahren mufi; bei dieser Verkehrsregelung haben offensichtlich
unklare Vorstellungen iiber den Schleifenbetrieb von StraBen- und Stadtbahnen
eine gewisse Rolle gespielt.

Wéhrend der volle Sternplatz verkehrstechnisch meist als verfehlt bezeichnet
werden kann, kénnen halbe Sternplédtze, also fécherférmige Plitze an manchen
Stellen zweckmifig oder sogar notwendig werden, und zwar aus folgendem
Grunde: Wo Bahnanlagen oder Fliisse oder sonstige ,,Barrikaden‘ nur an wenigen
Stellen von Straflen durchbrochen werden kénnen, ist hinter dem Hindernis,

Abb. 60. Sternplatz.
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also hinter der geschlagenen Bresche, eine Facherung des Verkehrs erforderlich.
Eine solche Platzgestaltung — man wird sie besser nur ,,Straflenvermittlung

Abb. 61. Ficherplatz (geometrisch).

Abb. 62. Ficherplatz (unsymmetrisch).

nennen — ist in Abb. 61 dargestellt, und zwar in der regelméBigen geometrischen
Form, die allerdings meistens nicht anzuwenden sein wird, weil die Verkehrs-

Abb. 63. Doppelter dreicckformiger Platz.

belastung der ausstrahlenden StraBlen
wahrscheinlich ungleichméfig sein wird ;
die iibertrieben geometrische Form ist
also etwa nach Abb. 62 durch eine un-
symmetrische Form zu ersetzen.

Als falsch kann man im allgemeinen
dreieckformige Platze bezeichnen,
namentlich dann, wenn sie nach Ab-
bildung 63 in ein ziemlich regelméafBiges
StraBennetz ohne bestimmten Grund
hineingelegt werden. Dagegen wird
man sie nicht ablehnen diirfen, wenn
die Gestaltung des StraBlennetzes auf
sie hinweist.

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

Abb. 64. Dreieckformiger Platz.

so von dem Opernhaus be-
herrscht, daf3 er in seiner
Gesamtgestalt nicht zu er-
kennen ist, sondern fiir das
Auge in zwei voneinander
getrenntePlitze geschieden
wird. Die so entstehenden
zwei Platze sind je fiir sich
wieder dreieckférmig, sie
sind aber inihren GroBen so
fein auf das Opernhaus ab-
gestimmt und gértnerisch
so geschmackvoll durchge-
bildet, daB der Beschauer
keineVeranlassung hat, sich
iiber die Gestalt des Grund-
risses Gedanken zumachen.

Im allgemeinen wird man zu einer richtigen Platzform kommen, wenn man
folgende Regeln beachtet: Man gehe von einer ungefahr rechteckigen Gestalt
aus, aber ohne geometrischen Zwang, ohne schnurgerade Linien, ohne rechte
Winkel, es sei denn, dafl die Architektur dies (ausnahmsweise) verlangt.

Bei diesem Rechteck mache man das Verhéltnis von Breite zu Linge
groler als 1:1 und kleiner als 1:2; man vermeide also einerseits quadratische,
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andererseits liberméBig lange Platze; jedoch sind grofere Langen bei typischen
,,Breitenpliatzen (s. unten) unter Umstdnden notwendig. Man bilde die Plitze
dem natiirlichen Zug der Straflen folgend dergestalt, dal die StraBenmiin-
dungen an die Ecken des Platzes, also nicht in die Mitten der Platzwinde
zu liegen kommen. Man lege den Platz nicht mit seiner langsten, sondern
mit seiner kiirzesten Seite an die an ihm vorbeifithrende wichtigste (breiteste)
StraBle; der Platz wird dann ruhiger und geschlossener. Man hiite sich davor,
einen Platz unmittelbar an eine Hauptverkehrsstrafle zu legen; denn diese
wird wahrscheinlich so.breit sein, daf sich der Platz, wenn er in angemessener
Grofle gehalten wird, gegen sie nicht wird behaupten koénnen.

Man iiberlege sich die Hohenlage des Platzes recht genau, namentlich bei
Plitzen, die die richtige Linienfiihrung der Straflen zeigen, ndmlich die Fiihrung
nicht durch die Mitte, sondern nur am Rande. Beidieser richtigen Gestaltung
kann man nidmlich den eigentlichen Platz unter Umstdnden mit hohem Erfolg
vertiefen und dann gegen das beherrschende Gebidude ansteigen lassen; auf
keinen Fall darf ein Platz. gegen dieses Gebdude abfallen. Man muB sich hierbei
auch iiberlegen, ob man den Platz besser mit Rasen oder Stein, also mit Griin
oder Grau bedeckt; auch groBe Wasserbecken kommen dann in Betracht!.

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

‘Wird der Platz nimlich von einem Gebaude beherrscht, das im Verhéltnis 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 Lange auf dieses Gebiaude
abgestimmt werden; denn
,,in dieser Richtung wird vorwiegend der Platz und das dominierende Bauwerk betrachtet ;
in dieser Richtung sollen seine GroBe, sein Format, sein etwaiger figiirlicher Schmuck
so angeordnet sein, daf} alles in allem ein Maximum der Wirkung herauskommt* (Sitte,
a.a. 0., S.48).

Ubrigens braucht das beherrschende Gebidude nicht unmittelbar am Platz
selber zu stehen; es kann vielmehr iiber davorstehende, die Platzwand unmittel-
bar bildende niedrigere (bescheidene) Baulichkeiten hiniiberschauen. Hierdurch
kann die Wirkung unter Umsténden sogar gesteigert werden, namentlich dadurch,
daB der Beschauer die richtigen Maf3stibe erhilt.

Wird der Platz dagegen von einem Gebdude beherrscht, das lang, aber
verhéltnisméBig niedrig ist, so ist er als Breitenplatz zu gestalten; es muf}
dann namlich seine Breite auf dieses Gebdude abgestimmt werden.

Die Beziehungen der Lange und Breite des Platzes zu den Platzwandungen,
namentlich zu deren Hohe, geben auch Fingerzeige fiir die GroBe der Platze.
Allgemein laf3t sich sagen, dafl bei einem Breitenplatz die Breite mindestens so
groB sein mull wie die Gebdudehdhe, dal sic aber besser doppelt so groB sein
sollte, weil erst dann das ganze Gebdude als einheitliches Bild erfaft werden
kann, daf3 jedoch eine mehr als dreifache Breite zwecklos ist und sogar anfangt
schéddlich zu wirken. Geht man nun davon aus, daB grofle lange Gebdude bei
verniinftigen Bauordnungen nicht héher als 25 bis 30 m sein werden, so braucht
kein Platz breiter als 60 bis 80 m zu sein. Und da ein Platz héchstens 2mal
so lang wie breit sein sollte, so erhdlt man Langen von etwa 120 bis 160 m.
Hieraus ergibt sich, dafl ein Platz kaum grofer als 13000 m? sein diirfte. Man
wird aber in den modernen Grofstddten lange suchen miissen, um einen wichtigen
Platz von dieser bescheidenen Grofle zu finden. Unsere Plitze sind vielmehr
fast simtlich zu groB}, und viele lassen jeden Mafstab zu ihren Geb&duden ver-
missen.

1 Personlich vertrete ich die Ansicht, dafl der Platz vor dem Zwinger in Dresden besser
mit Rasen bedeckt wiirde; und bei dem SchloBplatz in Wiirzburg glaube ich, dafl es das
Beste wire, 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 Plitze sein kénnen, ergibt sich aus den folgenden zwei Beispielen,
die fiir die in diesem Sinn maBgebenden Platzarten, ndmlich den Architektur-
und den Verkehrsplatz gelten und deshalb ausreichend sind, weil die anderen
Plitze (Markt-, Schmuck- und Erholungspléitze) noch kleiner sein kénnen.

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 m? groB und vielleicht
auch gerade wegen dieser bescheidenen Abmessungen von hervorragender
Schénheit; 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. Markusplatz. I. Piazza, II. Piazetta, P. Prokurazien, K. Kampanile, 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 noch je Schoneres ersonnen hat an architektonischen Hinter-
griinden, kein Theater noch je Sinnberiickenderes gesehen hat, als es hier in Wirklichkeit’
zu erstehen vermochte. Das ist in Wahrheit der Herrschersitz einer groBen Macht, einer
Macht des Geistes, der Kunst und Industrie, welche die Schitze der Welt auf ihren
Schiffen vereinigt, von hier aus aber die Herrschaft iiber die Meere ausiibt, an diesem
schonsten Punkt des Erdenrundes die gewonnenen Schitze genieft. Nicht einmal Titian
und Paul Veronese haben in ihren frei komponierten Stadtbildern (Hintergriinde der grof3en
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 ungewéhnlichster Art. Die Wirkung des Meeres, die Haufung prich-
tigster Monumentalbauten, die Fiille von plastischem Schmuck an denselben, die Farben-
pracht von S. Marco, der gewaltige Kampanile. Das alles ist aber auch vortrefflich gestellt
und die gute Aufstellung gehort entschieden mit zum Ganzen. Zweifeln wir nicht daran,
daB alle diese Kunstwerke, nach modernem System verzettelt aufgestellt, schnurgerade
nach geometrischen Mittelpunkten, in ihrer Wirkung unglaublich erniedrigt werden konnten.
Man denke sich S. Marco frei gelegt; in der Achse des Hauptportales inmitten eines riesigen
modernen Platzes den Kampanile, die Prokurazien, Bibliothek usw., statt eng geschlossen
nach dem modernen ,Blocksystem‘ einzeln herumgestellt und an einem solchen sog. Platz
dann noch gar eine RingstraBe von nahezu 60 m Breite vorbeigefiilhrt. Man kann den
Gedanken nicht ausdenken. Alles vernichtet, alles! Es gehért eben doch beides zusammen ;
sowohl schone Bauten und Monumente als auch eine gute richtige Aufstellung derselben‘
(Camillo Sitte).

2. Der in Abb. 66 dargestellte Bahnhofplatz in Hannover dient dem
Bahnhofsverkehr (und zwar einschliellich des Post- und Exprefigutverkehrs),
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eines der zehn gréften Knotenpunkte Deutschlands; er ist gleichzeitig einer
der zwei wichtigsten Verkehrsplitze einer durch besonders starken Verkehr
ausgezeichneten Stadt von rund 450000 Einwohner. Er ist nur 18000 m? grof3
und wird noch nicht einmal fiir den Verkehr vollstandig in Anspruch genommen,
obwohl seine gegenwirtige Gestaltung verkehrstechnisch schlecht ist.

Abb. 66. Hannover, Bahnhofplatz.

Zwei Arten von ,Riesenplidtzen’ sind aus ihren Zwecken heraus
begriindet und diirfen daher nicht beanstandet werden. Es sind dieAufmarsch-
gelinde und die Flugplitze. Bei diesen Platzen fehlt jede Moglichkeit, die

Abb. 67. Koniglicher Platz in Miinchen.

Abmessungen des Platzes zu der Hohe der Platzwandungen in Beziehung zu
bringen, da ein verniinftiger Stadtebau die erforderliche Hohe und Stockwerkzahl
ablehnen muf}; die Gebaude am Rand solcher Pliatze ,,nehmen sich vielmehr aus,
wie in freier Natur aufgestellte Villen oder aus der Ferne gesehene Dérfer”. Die
Flugplatze kann man iibrigens kaum als stadtische Plitze bezeichnen, da sie zu
weit auBerhalb liegen miissen; einc hohe Randbebauung wiirde bei ihnen siche-
rungstechnisch verfehlt sein. Die kleineren Aufmarschplatze kénnen vielleicht
von groflien Kiinstlern gemeistert werden, indem der Platz selber vertieft und in
’7*
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Lage und Héhe gegliedert wird und indem einige Gebidudeteile 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 Plitze:

Name Abmessungen
Breite Liange Fliache Bemerkungen
der Stadt des Platzes m m m?
Bremen . . . Markt 63 68 4300 Anerkannt schéne
Litbeck. . . . Markt 60 85 5000 Platze nordlich der
Nancy . . . . Stanislaus 100 120 12000 Alpen
Venedig . . . Markusplatz 58 175 13000 | Der ,,schonste Platz der
90 Welt*
Kassel . . . . Konigsplatz 140 | Durchm. | 15400
Berlin . . . . Wilhelmplatz 98 176 17000
Hannover. . . Bahnhofplatz 90 200 18000 | Verkehrstechnisch voll-
kommen ausreichend
Triest . . . .~ P. Grande 100 190 19000
Rom. . . . . P. del Popolo 150 180 20000
London. . . . | Trafalgar Square 145 155 22000
Stuttgart . . . SchloBplatz 180 210 38000
Berlin . . . . ' Gensdarmenmarkt | 155 340 53000 Zu groB!
Rom. . . . . St. Peter 240 340 | 57000 } grob:

Mit der Erwihnung des Markusplatzes und der Piazetta ist schon auf die
Platzgruppe hingewiesen. Diese ist, besonders in Italien ein so héufiges
Motiv, da 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, daBl die Zahl der Plitze einer
Stadt insgesamt klein sein soll. Die Platz-
gruppe koénnte man vielmehr als die Auf-
losung eines iibergrofen Platzes — auf
dessen Mitte wir das beherrschende Ge-
béude freistehend errichten wiirden — in
cine Reihe kleinerer Plédtze bezeichnen,
die den Zweck haben, daBl das Gebiude .
Abb. 68. Platzgruppe. nicht frei zu stehen braucht, sondern an-
gebaut werden kann und dall gleichzeitig
seine besten (wichtigsten, kostbarsten) Teile (Portal, Turm) je fiir sich voll
zur Geltung gebracht werden.
So haben z. B. bei der in Abb. 68 dargestellten Platzgruppe die drei Platze
folgende Bedecutung:
Platz I Breitenplatz fiir dic Seitenfassade, man beachte, dafl dic andere Seite vollstindig
angebaut ist!
Platz II Tiefenplatz fiir das Portal, iibrigens mit einer auf dieses zulaufenden StrafBe.
Platz III Tiefenplatz fiir den Turm. Man beachte, dafl die drei Plitze gegencinander
abgetrennt sind und daB jeder in sich geschlossen ist.
Weitere Beispiele, namentlich auch aus Deutschland, siehe bei Sitte.

Wir werden also bei unseren Planungen oft zu iiberlegen haben, ob wir aus
derartigen kiinstlerischen Uberlegungen heraus die Platzgruppe anwenden
kénnen oder sollen.

Auflerdem kann die Platzgruppe aber auch aus verkehrstechnischen Er-
wigungen heraus begriindet sein und hier in vielen Féllen eine besonders gliick-
liche Losung darstellen. Namentlich gilt dies von der Auflésung der bei groflen
Bahnhofen erforderlichen Gesamtplatzfliche in mehrere selbstindige Pléitze,
je fiir Abfahrt, Ankunft, Post, Parken und Straflenbahn-Abstellgleise.



Winke fiir die verkehrstechnische Entwurfbearbeitung von Platzen. 101

D. Winke fiir die verkehrstechnische Entwurfbearbeitung
von Plitzen.

Fiir die Bearbeitung der Entwiirfe zu Plitzen mit starkem Verkehr seien
folgende Winke gegeben:

1. Man fasse den ganzen Platz zunichst als einen grofien einheitlichen Biirger-
steig, also als eine groBe ,,Platzinsel* auf, so als ob auf dem Platz nur Fullgénger-
verkehr bestinde. [Beste und in dieser Vollkommenheit sehr seltene Fullginger-
pléatze sind der Markus-
platz in Venedig, der
Domplatzin Ragusa, die
Platze vor groflen Mo-
scheen (vgl. Abb. 69).]

2. Man schneide die
Fahrddmme in diese
Insel ein; geradlinig ist
nicht erforderlich, aber
gestreckt und iibersicht-
lich, ohne iiberfliis-
sige Verbreiterungen,
jedoch in der fiir den
glatten Verkehr notwen-
digen Breite.

3. Man bemiihe sich
dabei ,  mit mﬁg]ichst Abb. 69. Platz vor einer Moschee.
wenig Fahrdimmen
auszukommen und die Platzmitte moglichst nicht zu durchschneiden.

4. Dies wird man oft am besten erreichen, indem man einen durchgehenden,
ausreichend breiten Fahrdamm an den Platzwinden entlang um den ganzen
Platz herumfiihrt. Die-
ser Fahrdamm fingt
dann alle einmiinden-
den Fahrddémme ab und
verbindet sie unterein-
ander. Liegt der Platz
hierbei gut im Strafen-
netz, wie z. B. bei
Abb. 70, so wird wahr-
scheinlich nichts We-
sentliches mehr abzu-
andern sein; ist die Ge-
samtgestaltung aber un-
giinstig, wiez.B. beidem Abb. 70. Abb.71.
in Abb. 71 dargestellten
Sternplatz, so muB man priifen, ob der Verkehr durch einen um den Platz
herumfiihrenden Fahrdamm ausreichend bedient wird. Hieraus folgt:

5. Man priife allgemein, ob der um den Platz herumfiihrende Fahrdamm
fiir den Gesamtverkehr ausreichend ist oder ob fiir die besonders starken Ver-
kehrsbeziehungen direkte Verbindungen notwendig sind, die dann dic Platz-
mitte durchschneiden miiten. Dem Bedenken, dafl wenige Fahrmoglichkeiten
nicht ausreichen kénnten und der Meinung, daB man moglichst alle Méglichkeiten
offen lassen miilte, ist entgegenzuhalten, daf hierdurch eine entsprechend
groe Zahl von Kreuzungen entstehen wiirde.

6. Man priife jeden Fahrweg fiir beide Richtungen daraufhin durch, ob alle
Wege glatt, gestreckt und iibersichtlich sind. Wo dies mit dem Auge allein
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nicht zuverldssig beurteilt werden kann, verfolge man jeden Verkehrsstrom
mit Hilfe von kleinen Fahrzeugmodellen. Gute Hinweise bei vorhandenen
Plitzen mit zu groflen Fahrflichen bieten auch die Spuren im frisch gefallenen
Schnee.

7. Man fithre die Strafenbahnlinien iiber die groBe Platzinsel und vereinige
auf ihr alle StraBenbahnhaltestellen; hierdurch wird der Umsteigeverkehr,
der gerade bei Plitzen mit starkem Verkehr sehr oft iiberwiegt, — ohne den
Fahrverkehr zu stéren — bequemer und sicherer gemacht. Wenn die grofe
Insel hierfiir nicht ausreichend sein sollte, so ist dies ein Beweis dafiir, daB der
Platz nach Grofle, Gestalt oder Lage nicht zweckentsprechend ist. Man muf}
dann leider einzelne Haltestellen vor oder hinter dem Platz in die StraBenmiin-
dungen legen. Auch die Weichen der Straflenbahn lege man méglichst nicht in
die Fahrdimme, sondern in Inseln. Eine zur Verfiigung stehende groBe Platz-
insel nicht fiir die Straflenbahn auszunutzen, wird meistens falsch sein; man
beachte, dafl die StraBenbahn ein ,fahrbarer Biirgersteig® ist und daB sich
Straflenbahn und Fufiginger aufs Beste miteinander vertragen (s.unten)?.

8. Dann lege man die Haltestellen der Omnibusse fest ; oft eine sehr schwierige
Aufgabe! Verbreiterungen der Fahrddmme, Ausbuchtungen, besondere Halte-
streifen sind hierbei oft zweckméafBig.

9. Man priife alle Uberginge fiir FuBginger durch, ob sie kurz und klar
und mdéglichst rechtwinkelig sind.

10. Die hiernach aufgestellte erste Gesamtskizze muB3 dann auf alle Einzel-
heiten und — scheinbaren — , Kleinigkeiten“ genau durchgepriift werden.
Der Entwurf wird um 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 nihern, je linger die Fahrstrecken
zum Ein- und Ausfiddeln sind, je schirfer die gesamte StraBenbahnanlage auf
einer Insel konzentriert ist. Dagegen sind viele kleine Inseln, spitzwinkelige
Kreuzungen und ecine Verzettelung der StraBenbahnhaltestellen ein Zeichen
dafiir, daBl der Entwurf schlecht ist. Ein guter Priifstein fiir 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 mufl bei groBeren Platzgestaltungen auch beachten, daB sie meist
recht kostspielig sind ; Betrige 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 zunichst Provisorien
(aus Holz oder mittels beweglicher Bordsteine) herstellt.

Die schwierigsten Verkehrsplitze werden im allgemeinen die Bahnhofplitze
sein; es verlohnt sich daher, sie besonders zu erortern; das Uber-sie-zu-Sagende
wird aber auch auf die Pliatze vor Theatern, Ausstellungen u. dgl. anwendbar
sein, weil es sich bei allen um einen besonders starken FuBginger-, StraBen-
bahn-, Omnibus- und Wagenverkehr zwischen der Strafle und einem groBen,
verkehrsreichen Gebdude 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 einen
starken und vielgestaltigen Giiterverkehr (Reisegepéick, Postsachen, Expre8-
gut) Riicksicht zu nehmen ist, und weil aulerdem ein grofler Teil der Reisenden
ortsunkundig, eilig und aufgeregt ist.

1 Wer eine groBe Platzinsel fiir den Strafenbahn- und womdglich auch fiir den FuB-
gangerverkehr vollstindig sperren will, habe den Mut, sie dann firr den einzigen noch iibrig
bleibenden Zweck auszunutzen, nimlich als Schafweide; sie etwa zum Parken benutzen
zu wollen, kann bedenklich sein. Die Zahl der Zufahrten zum Parkplatz miilten dann
jedenfalls im Interesse des flieBenden Verkehrs moglichst gering gehalten werden.
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Jeder Bahnhofvorplatz dient zwei verschiedenen Verkehrsarten, dem ge-
wohnlichen, den Platz beriihrenden, durchgehenden Straflenverkehr und dem
besonderen Verkehr zwischen Bahnhof und Stadt (Bahnhofsverkehr).

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

Der Bahnhofverkehr besteht aus folgenden Gruppen:

1. Reisende, und zwar ohne grofles Gepick,

a) als FuBginger,

b) als Fahrgiste von Straflenbahnen und Omnibussen,

c¢) als Insassen von Einzelwagen (Droschken und Privatwagen);

2. Reisende mit grofem Gepick,

meist als Insassen von Einzelwagen, aber auch als Fahrgiste von Straflen-
bahnen und Omnibussen und sogar als Fufligdnger;

3. Wagen und Karren mit Gepédck, Eil- und ExpreBgut und Postsachen.

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

Die Verkehrsgruppen zu 1. erfordern Einginge vom Platz zur Fahrkarten-
schalterhalle und Ausginge von den Bahnsteigen zum Platz; bei kleinen und
mittleren Bahnhofen fallen Ein- und Ausginge zusammen; bei groBen Bahn-
hofen ist oft ein besonderer Ausgang vorhanden, der unter Umstédnden auch
auf einen besonderen Platz (Ankunftplatz) fithrt. Gruppe la und 1b erfordern
bequeme und sichere Zugénglichkeit mittels Biirgersteigen, Gruppe 1c 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 Abfertigungsriumen, also vor
den Gepick- (und ExpreBgut- und Eilgut-) Abfertigungen und vor den Post-
packkammern. Eine allen Anspriichen gut gerecht werdende Lésung ist hierbei
dann leicht zu erzielen, wenn in dem Empfangsgebidude die Gepickabferti-
gungen usw. Tore haben, die unmittelbar nach der StraBe fiihren, so da8 also
der Gepidckverkehr zwischen der Abfertigung und den drauflen haltenden
Wagen die Fahrkartenschalterhalle (Haupthalle) nicht beriihrt. Diese Losung
ist bei den neueren Bahnhoéfen meist erzielt. Die bei gréBerem Verkehr meist
gewdhlte Unterbringung der Postabfertigung in einem besonderen Anbau oder
in einem Nebengebiude ist fiir die Platzgestaltung giinstig, weil der Postverkehr
dann getrennte Vorfahrten erhalten kann.

Die Fuliginger fordern bequeme, sichere und moglichst gestreckte Ver-
bindungen zwischen den Biirgersteigen aller auf den Platz miindenden Strafen
und aller Ein- und Ausgangstiiren des Empfangsgebiudes; sie diirfen hierbei
nicht gendtigt sein, die Parkplitze zu iiberschreiten. Die Fahrgiste der Straflen-
bahnen und Omnibusse stellen die gleichen Forderungen an die Verbindungen
ihrer Haltestellen mit dem Empfangsgebdude. Die Fahrzeuge fordern klare und
iibersichtliche Verbindungen zwischen allen einmiindenden StraBlen, den Vor-
fahrten und Parkplitzen. Die Parkplitze sind gegebenenfalls bei groBerem
Verkehr nach den Wagenarten Kraftdroschken, Hotelwagen, Privatwagen, Last-
und Lieferwagen, Karren) zu trennen; die Parkplitze miissen und kénnen unter
Umstdnden 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 ndmlich der Durchgangs-
verkehr in den Platzteilen entfernt vom Empfangsgebdude abspielen, wahrend
der Bahnhofsverkehr die Platzteile neben und vor dem Empfangsgebiaude in
Anspruch nehmen wird. Wenn sich dann zwischen diesen beiden Teilen groere
Inseln ergeben, so wird das meist zu einer im allgemeinen richtigen Gesamt-
gliederung fiihren.

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

Im allgemeinen wird der Durchgangsverkehr nur in Millionenstiddten gegen-
iiber dem Bahnhofsverkehr den Vorrang behaupten, vgl. z. B. die vergleichsweise
schwachen Beziehungen zwischen Straflenbahn und Eisenbahn am Potsdamer

Platz in Berlin; im iib-

rigen ist dagegen der

Bahnhofsverkehr wich-

tiger, wobei noch zu

beachten ist, daB dieser

durch das Ein- und Aus-

steigen mit Gepéack und

durch die vielen Orts-

fremden und meist auch

durch die vielen ver-

kehrsungewandten Per-

sonen erschwert wird.

Abb. 72. Prinzipskizze fiir einen Bahnhofsvorplatz. DemgeméB wird man

die Straenbahnhalte-

stellen moglichst dicht an das Empfangsgebdude heranschieben, und das fiihrt

zu einer Dreiteilung des Platzes, namlich (vom Empfangsgebidude aus ge-

sehen) zu der Aufteilung: Bahnhofsverkehr — Stralenbahnverkehr (auf einer

besonderen Langsinsel) — Durchgangsverkehr; an der Straflenbahninsel mii3ten

folgerichtig auch die Omnibusse vorfahren; aber das wird oft auf Schwierig-
keiten stofen. 3

Vorstehende Erwigungen sind noch durch folgende Uberlegung zu erginzen:
Aus dem Empfangsgebdude strémen grofle Massen angekommener Fahrgiste
heraus, von denen viele ortsunkundig, eilig, nervés, unaufmerksam sind. Dieser
Strom darf nicht unmittelbar beim Heraustreten vom Fahrverkehr gekreuzt -
werden, da beide hierdurch gefihrdet werden; man mufl also vor die Haupt-
ausginge grofe Inseln vorlagern, auf denen sich der Strom erst einmal beruhigen
kann und die Ortsunkundigen sich orientieren kénnen. Auf diese Inseln gehéren
auch alle die Einrichtungen, die auf einem Bahnhofplatz vorhanden sein sollten :
Pline der Stadt, desgleichen der Umgebung, Fahrpline, Binke, Wartehalle,
Hilfsfahrkartenschalter, Auskunftstelle des Verkehrsvereins, Trinkbrunnen,
(unterirdische) Bediirfnisanstalt (aber keine Teppichbeete und Denkmailer!).

Man kommt hiermit zu der in Abb. 72 in einfachster Form dargestellten
Losung; bei ihr liegt also vor der Bahnhofhalle die ,,Halbinsel“ a, b, ¢, d, von
der aus dann die zwei weiteren langgestreckten ,,Halbinseln nach E und F
ausgehen, auf denen die StrafBenbahnen mit ihren Haltestellen liegen. Hierbei
brauchen also die StraBenbahnfahrgiste beim Weg vom und zum Bahnhof
iiberhaupt keinen Fahrdamm zu iiberkreuzen, und auch einem Teil der Omnibus-
fahrgiste wird man diese Wohltat ohne Schwierigkeit zuwenden kénnen. Ferner
entstehen zwei groBe Buchten fiir das Vorfahren der Wagen an dem Empfangs-
gebdude und fiir deren Parken?.

"1 Diese I;Eng ist meines Wissens erstmalig von Professor Vetterlein und mir beim
Wettbewerb Bahnhofvorplatz Stuttgart vorgeschlagen worden; leider ist hier aber spiter



Die Freiflichen. — Einfithrung. 105

Nach vorstehenden Uberlegungen ist der in Abb. 73 dargestellte Platz ent-
wickelt: Zwei HauptverkehrsstraBlen mit Stralenbahn sind aus der City kom-
mend rechts und links in den Platz eingefithrt und dann am Empfangsgebdude
vorbei in Unterfithrungen unter dem Bahnhof durchgefiihrt; die dritte Strafle
dient als Geschaftsstrafle also als typische ,,Bahnhofstrafle’ — hauptséach-
lich dem FuBgéngerverkehr und mii3te von durchgehendem Fahrverkehr mog-
lichst frei gehalten werden. Die Straflenbahnhaltestellen sind leider nicht sdmt-
lich auf der groBen Langsinsel vereinigt, aber die dargestellte Losung wird nicht
zu beanstanden sein; ob fiir die StraBenbahn Nebengleise notwendig oder mog-
lich sind, ist besonders zu priifen: sie wiirden bei Verbreiterung der Langsinsel
bequem unterzubringen scin. Der Baublock auf der linken Seite eignet sich

Abb. 73. Entwurf fiir einen Bahnhofsvorplatz.

besonders gut fir die Hauptpost; sie liegt hier in der Néahe der Gepickhalle,
ist allerdings von ihr durch die Verkehrsstrafle getrennt; unterirdische Ver-
bindung ist also erwiinscht.

II1. Die Freiflichen.
Einfiihrung.

Fiir die Stadt sind Freiflichen, mit Griin und Wasser bedeckt, nicht nur
vom schoénheitlichen Standpunkt wertvoll, sondern auch fiir die korperliche
und seelische Gesundheit und Wiedergesundung der Bevolkerung erforderlich.
Wenn man die Freiflichen als ,,Lungen der Stadt bezeichnet, so darf das nicht
dahin aufgefafft werden, als ob je Kopf der Bevolkerung so und so viel
m? Freifliche erforderlich wiren, die eine bestimmte Menge Kohlensdure
usw. zu vertilgen und eine bestimmte Menge Sauerstoff zu erzeugen hatten.
Die Freiflichen haben vielmehr den Zweck, die iiblen Einwirkungen des stadti-
schen Lebens (Ruf3, Staub, Lirm, die hastenden Bilder des Verkehrs, die glithende
Hitze) von uns fern zu halten, uns von der angespannten Aufmerksamkeit,
die wir den Verkehrsgefahren gegeniiber beobachten miissen, zu entlasten,
uns aus der Unnatur der Steinwiiste und damit aus all den Sorgen des taglichen
Lebens loszul6sen, uns der Natur zuriickzugeben, damit wir in ihr ausruhen,

vor der Hauf)thalle eine unmittelbare Durchfahrt durchgelegt worden. Die Losung, die
immer mehr Schule macht, hat sich bisher bei vielen Bahnhofpliatzen bewahrt; sie bedarf
natiirlich starker Abwandlungen, da in jedem Fall die ortlichen Verhiltnisse anders liegen.
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spazieren gehen, Sport treiben, im Garten arbeiten kénnen. Der Sinn der Frei-
flaichen ist also der, den Menschen durch ihre Pflanzen, ihr Wasser und ihre
Tiere zeitweilig wieder mit der Natur zu verbinden, die wir im steinernen Héauser-
meer verloren haben.

Von besonderer Bedeutung ist hierbei die Wirkung des Natiirlichen auf
unsere Seele. Von der Blume, dem Baume, dem kleinen Teich, die zunichst
nur dulerlich unser Auge erfreuen, dann aber unser Gemiit freudig stimmen,
fiihren uns unsere Gedanken unbewullt weiter zum Wald, zum Gebirge, zum
Seestrand, zum Meer, zu Erinnerungen an gliickliche Tage, in denen wir von
der Tretmiihle des Alltages bei der Mutter Natur ausruhten und neue Krifte
sammelten.

Wenn diese Gedankenginge richtig sind — was sich allerdings nicht be-
weisen 148t, sondern empfunden werden mufl —, so sind sie fiir den Stidte-
bauer ein deutlicher Hinweis darauf, daB schon ein klein wenig Griin — ein
einziger schoner Baum — ausreicht, um in uns die freudigen und erhebenden
Empfindungen auszuldsen, daf} also in den vielen Stadtgebieten, in denen man
nicht mehr Besseres schaffen kann, auch das Kleine gehegt werden muf8.

Und wenn uns der eine Baum schon an den ganzen Wald erinnert und uns
einlddt, in ihn hinauszuwandern, dann muf} der Stddtebauer diese Einladung
verstirken, indem er aus der Innenstadt heraus Wege (Parkstreifen) schafft,
die zum Hinauswandern und Hinausradeln auffordern oder, mit anderen Worten,
er mufl den Wald in die Stadt hineinbringen, indem er von ihm aus griine Bander
wie Saugadern in die Innenstadt hineinfiihrt.

Unter Freiflichen haben wir zu verstehen:

1. Die vollstindig der Bebauung, dem Verkehr und dem Gewerbe entzogenen
Griinflichen, also die Walder, Wiesen, Bachtéler, Parkanlagen;

2. die Wasserflaichen, soweit sie nicht lebhaftem Giiterverkehr dienen;

3. die Spiel-, Sport- und Ubungsplitze, von denen die letzteren allerdlngs
teilweise staubig sind und auBlerdem der Bevélkerung nur bedingt zur Verfiigung
stehen;

4. die Friedh6fe und Urnenhaine;

5. die grofien Privatgirten, deren Wert fiir die Allgemeinheit noch erhoht
wird, wenn Privatgirten und o6ffentliche Parkanlagen unmittelbar aneinander-
grenzen;

6. grofe Anstalten, bei denen relativ kleine Gebdude in groBe Griinflichen
eingebettet sind (Krankenhéuser, Schulen, Akademien, unter Umstdnden auch
Kasernen mit den Ubungsplitzen);

7. Gértnereien, Laubenkolonien (Pachtgéirten), Baumschulen.

Es gehort also alles dazu, wo Griin, wo Wasser, wo Erholung, Ruhe und
Sport; es gehort aber nicht dazu, wo Liarm, Rauch, Staub und Verkehr; z. B.
kann man nicht Verkehrsstrafen und gerduschvolle Plitze dazu rechnen, auch
wenn Biume darauf stehen, auch nicht ,,Alleen‘ unter Hochbahnen.

Da in den Freiflichen die ,,Griin‘ anlagen, also die Wiesen, Gérten, Park-
anlagen und Wilder eine so groBe Rolle spielen, so hat der Stddtebauer drei
Sonderaufgaben zu l6sen:

1. Er muB lernen, mit dem Géartner und dem Forstmann zusammen-
zuarbeiten. Jede Stadt, von der Mittelstadt an aufwérts, wird einen Garten-
baufachmann haben, der die Griinanlagen hauptamtlich betreut; jede Stadt
mit groBerem Waldbesitz mul3 einen Forstmann haben, der ihre Forsten bewirt-
schaftet. Mit beiden muB der Stiddtebauer zusammen wirken, nicht so sehr
bei der laufenden Unterhaltung und Verwaltung als bei neuen Planungen und
Verédnderungen.

2. Der Stddtebauer mufl sich eine gewisse Kenntnis von der fiir die Frei-
flachen wichtigen Pflanzen- und Tierwelt verschaffen, nicht, um den Gért-
nern und Forstleuten ,,ins Handwerk zu pfuschen‘, sondern um mit ihnen
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sachkundig verhandeln zu koénnen, ihre Vorschlage beurteilen und selber zweck-
méaflige Vorschlige machen zu kénnen. Von besonderer Bedeutung ist hierbei,
daB3 die Pflanzen und Tiere in der Stadt (genau so wie die Menschen) von der
Natur losgelost sind, also ungiinstigen Lebensbedingungen unterliegen (s. unten).

3. Der Stiddtebauer muB einen gewissen Uberblick iiber die geschichtliche
Entwicklung und die verschiedenen Arten von Gérten 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 groflen Gartenschopfungen der Fiirsten, der
englischen Lords und anderer reicher Leute. Damals wurde der Park fiir einen
Firsten, fir eine Familie, fir eine Hofhaltung geschaffen, jedenfalls fiir die
wenigen Reichen; das ,,Volk* war und ist vielfach noch heute von der Benutzung
ausgeschlossen oder darf den ,,Schlofpark® jedenfalls nur zum Spazierengehen
gebrauchen, aber nicht zu Spiel und Sport. Heute hat dagegen der Stiadte-
bauer fiir die breite Masse des Volkes und besonders fiir dessen drmere Schichten
zu arbeiten. Alles also, was nur der feinempfindende Asthet als Schénheit ver-
stehen und wiirdigen kann, paft nur ausnahmsweise in unsere Freiflaichen; das
Volk will Wald, Wiese und Bach, wie die Natur sie wachsen laf3t; das Volk will
die ,,gewohnlichen Blumen; das Volk versteht feine Teppichbeete und kunst-
voll geschnittene Hecken nicht; das Volk will auch nicht hiibsch artig auf den
abgezirkelten Wegen bleiben, es will sich frei bewegen, sich lagern und austoben.
Es wird also nicht richtig sein, allzuviel Einzelkunst in die Parkanlagen hinein-
zustecken — so sehr das Gesamtfreiflichensystem eine Kunstschépfung sein
mufl —; je mehr der Stiadtebauer die Natur walten 1a3t, 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.

Frither mag der Gartenarchitekt eine wichtige Personlichkeit gewesen
sein; heute ist der Gértner wohl wieder wichtiger. Wo aber Griinanlagen nur
zur Betonung von Architekturen dienen (,,dekoratives Griin* vor groflen Ge-
bauden, auf Friedhofen, auf sog. ,,Schmuckpliatzen®), handelt es sich um Kinzel-
aufgaben, die von dem Architekten in Verbindung mit dem Géirtner zu lésen
sind. Das gleiche gilt vom ,,dekorativen Wasser*.

Die Pflanzenwelt der stidtischen Freiflachen.

Ebenso wie der Mensch in dem Héausermeer und unter so mancher Ein-
wirkung der 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 Schiden bedroht.
Die wichtigsten hiervon sind folgende: Der Schatten der Héauser macht viele
Stellen fiir Pflanzenwuchs ungeeignet; die von der festen StraBendecke und
den Hiausern riickstrahlende Hitze fithrt zu frithem 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 dafl das Wurzel-
werk krankt, das auBerdem nur zu oft bei dem vielen Aufreiflen der StrafBlen
brutal bQSChddlgt wird; die Luft enthalt schweflige Saure und andere schid-
liche Gase; Fuhrwerke und Kinder verletzen Stamm und Aste. Die Tiere leiden,
weil die Pflanzen die ihnen Wohnung und Nahrung bieten, selber leiden; aufler-
dem sind sie durch den Mutwillen der Kinder und die Verstdndnislosigkeit
der Erwachsenen gefahrdet.

Im allgemeinen treten die Schiden um so stirker auf, je mehr die
Pflanzen von Steinmassen und Verkehr umgeben sind, je weniger Schutz sie
durch die Gesellschaft anderer Pflanzen finden, je kleiner die einzelne Griin-
fliche ist. So sehr man also den Einzelbaum als wirksames Motiv pflegen muf,
so mufl man sich doch mit Riicksicht auf das Gedeihen der Pflanzenwelt dazu
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bekennen, daf3 die auch aus anderen Riicksichten erstrebenswerte Anordnung
weniger grofler, aber gut verbundener Freiflichen vor der Anordnung vieler
kleiner ,,Schmuckplitze den Vorzug verdient.

An Laubbidumen scheinen besonders die mit glatten Blattern gut geeignet zu
sein, in erster Linie Ulmen, Linden, Platanen, Kastanien, Ahorne. Die Ulmen
leiden aber zur Zeit an einer Krankheit, die viele Tausend prichtiger Baume
dahingerafft hat und immer noch nicht iberwunden ist. Nadelholzer sind
leider 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 stddtischen Griinanlagen hat aber die Gartenbaukunst in den letzten
Jahren offensichtlich erhebliche Fortschritte erzielt. Unmittelbar im Stadt-
inneren sind sie allerdings wohl zu stark bedroht; aber gleich am Stadtrand
scheinen sie sich bei sorgfaltiger Auswahl und Pflege gut zu halten ; entsprechende
Erfahrungen sind z. B. in Hannover gemacht worden. Mit tropischen und
subtropischen Gewichsen (Palmen, Bananen) sollte man auBlerhalb ihrer Heimat
vorsichtig sein. Abgesehen davon, dafl Palmen nicht einmal in ihrer Heimat
immer schon sind und daB manche Palmenarten recht haBliche, Staub und
Ungeziefer sammelnde Stdmme haben, ist auch die schénste Palme nie so
schén wie unsere Buchen, Eichen und Tannen; auBlerdem wirken sie immer
unnatiirlich und gekiinstelt; ferner verschlingen sie viel Geld, wenn sie ordent-
lich gehalten werden. Allerdings haben niedrige Palmen und Bananen den
Vorzug, dafl siec sich wegen ihrer ecigenen strengen regelmiafigen Architektur
gut als ,,dekoratives Grin‘ vor Monumentalbauten eignen, aber auch dann
nur in ihrer Heimat!.

Von besonderer Bedeutung sind fiir den Stddtebauer 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 aber falsch, die in England gemachten Erfahrungen
auf Liander mit anderen Klima iibertragen zu wollen; jedenfalls darf der Rasen
anderswo nicht so strapaziert werden (durch Begehen, Lagern, Spielen) wie
in England. Die Erfolge unserer Gértner sind aber gliicklicherweise auf dem
Gebiet des Rasens recht grof}; offensichtlich verfiigen wir jetzt iiber Sorten,
die auch im Schatten gut gedeihen, jedoch ist dabei zu beachten, dafl Rasen
unter bestimmten Béumen nicht ordentlich fortkommt. In den Stadten der
Tropen und Subtropen macht der Rasen der ,,Schmuckplidtze” meist einen
kiimmerlichen Eindruck, selbst wenn viel Geld auf ihn verwendet wird; an-
scheinend haben es die Ziichter hier noch nicht verstanden, die richtigen Sorten
zu erzielen, obwohl doch gerade die warmen Zonen eine Fiille von Grasern auf-
weisen. Dem Rasen ist in der letzten Zeit die Motorisierung der Mahmaschinen
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 ecine ,,Friedhof-
pflanze’ ein unberechtigtes Vorurteil. Der Stadtebauer mufl dies iiberwinden,
denn er kann des Efeus und anderer ,,Schattenpflanzen’ nicht entraten,
weil er an vielen Stellen, an die die Sonne leider nicht hinkommt, fiir Griin
sorgen mufl.

Uber Straucher ist nur zu bemerken, daf3 die Gartenbaukunst in der letzten
Zeit sowohl in der Ziichtung bliihender Straucher als auch vor allem in ihrer
Verwendung (am Rand von Wiesen, in lichten parkartigen Waldern, vor dunklen

1 Jch wage die hochst ketzerische Behauptung, daBl der beriihmte Palmengarten
Pyrmonts durch die im selben Park zu bewundernden Rhododendren und Azaleen und
besonders durch die stolzen Kastanien an Schonheit iibertroffen wird. — Einige tropische
und subtropische Biume mag man gelten lassen zur Belehrung fiir Kinder und Erwachsene;
desgleichen ausldndische Gewichse, die sich nach vielen Riickschligen akklimatisiert haben,
wie z. B. im kleinen, aber wunderhiibschen Park von Bad Eilsen bei Biickeburg.
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Baumbhintergriinden) hervorragende Erfolge erzielt hat. Da hier die Wirkung
auf den hellen leuchtenden Farben beruht, ist zu erwidhnen, daf3 aufler in der
Blitenpracht die Farbe uns noch entgegentritt in der Blutbuche, dem japani-
schen Ahorn und in den im Herbst sich stark gelb und rot verfarbenden Biumen
und Strauchern. Meister in der Farbenwirkung sind die Japaner, die vor die
schweren dunkelgriinen Winde der Tannen und Eichen fiir das Frithjahr die
(rosa blithende) Kirsche, fiir den Herbst den Ahorn setzen.

Auch in der Blumenzucht sind grole Fortschritte zu verzeichnen; hinzu-
weisen ist vor allem auf die Steinbrecher und die Stauden. Sie sind meist besser
am Platz als die frither so beliebten ,,Teppichbeete®, die man nur sparsam ver-
wenden sollte, denn sie sind teuer und koénnen leicht gekiinstelt wirken.

Die Park- und Gartenarten. Man kann bei den Park-, Garten- und
Friedhofanlagen zwei Grundformen unterscheiden: Die unregelmiBige (natiir-
liche, landschaftliche) und die regelmiBige (geometrische, kiinstliche bzw.
gekiinstelte) Form.

Am meisten verbreitet sind die regelméaBigen Formen. Das muBl merk-
wiirdig berithren, da doch die wichtigsten Glieder aller Gdrten usw., ndmlich
die Pflanzen, Naturkinder sind. Die RegelmafBigkeit ist aber doch stark
begriindet; denn

die Haus- und Vorgirten stehen in Beziehung zum Haus, also zu einem
»geometrischen* Gebilde; regelméflige Formen lassen sich daher, mindestens
bei den Zugidngen und Zufahrten, bei Terrassen und Abgrenzungen nicht ver-
meiden ;

die Nutzgirten bediirfen einer klaren Gliederung in rechteckige Beete, die
Obstbdume der Ordnung in Reihen und an Spalieren entlang;

das ,,dekorative’ Griin und Wasser mulB} sich der Gliederung von Baum-
werken unterordnen;

der ,,Schmuckplatz® mufl sich in die Architektur der Platzwéinde ein-
fiigen;

die Sonderforderungen, die bei der Gestaltung von Kurgérten, Sportplitzen
und Friedhofen zu beachten sind, fithren mindestens fiir einzelne Teile zu
geometrischen Gebilden.

Man darf also dic Regelmafigkeit fiir die Freiflaichen nicht ablehnen; aber
man muf} feststellen, daB sie oft iibertrieben worden ist. Dies ist in der geschicht-
lichen Entwicklung begriindet; namentlich hat hierbei das Klima und die soziale
Verfassung des vorderasiatischen Kulturkreises eine entscheidende Rolle gespielt.
Fir den vorderasiatischen Raum ist ndmlich zu beachten: die Warme gibt
Veranlassung, das eigentliche Haus klein zu halten und dafiir offene Terrassen,
Altane, Hallen usw. zu bevorzugen, also Gebilde, die unmerklich zum ,,Garten‘
hiniiberfithren; dic Wasserarmut macht das Wasser zu einem kostbaren Gut
und veranlafBt die Reichen, in ihren Géarten mit dem Wasser Luxus zu treiben,
also Becken, Kaskaden, Springbrunnen usw. anzulegen und diese architektonisch,
also ,,regelmédBig” anzuordnen; die Holzarmut und im Gegensatz dazu der
Reichtum an guten Bausteinen ruft Meisterwerke der Stein-Architektur
hervor und gibt Veranlassung, diese auch in die Gérten zu ibertragen; die
Pflanzenwelt ist bar unserer herrlichen Laubbiume und arm an Tannen, die
Menschen kennen unsere préichtigen Walder nicht; dagegen weist die strenge
Form der Palmen usw. auf regelmiflige Anordnung der Baumgruppen hin; die
soziale Struktur jener — meist auf GroBwasserwirtschaft angewiesenen —
Staaten driickt die breite Masse zu der diirftigen Lebenshaltung des ,,Fellachen®
herab und hebt nur eine kleine Oberschicht heraus, die dann ihre Gérten in
engster Verbindung mit den Paldsten, Tempeln und Grabmaélern anlegt.

Gestiitzt auf die Leistungen der dgyptischen, babylonischen und assyrischen
Gartenbaukunst sind dann unter Zwischenschaltung der griechischen Kunst
zwei Hohepunkte in der Anlage regelméafBiger Gérten erreicht worden, und zwar
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im rémischen und im sog. ,maurischen’ Garten. In der rémischen Welt
entwickelte sich der Garten urspriinglich aus dem Gartenhof des reichen
romischen Hauses (vgl. Pompeji); spiter wurden prichtige Parkanlagen nament-
lich an Ufern und Berghingen geschaffen, die weite Ausblicke bietend in
Terrassen gegliedert, durch Wasserkiinste und Wasserbecken belebt und durch
Bildwerke geschmiickt 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 Schénheit diesem
»,schonsten Grabmal der Welt nicht nachsteht (vgl. Abb. 74).

Im ,,Abendland‘ wa-
ren die Garten zunédchst
bescheiden ; die gepfleg-
testen zeigten aber auch
hier regelméaflige For-
men, denn es waren die
Klostergérten in den
Kreuzgingen und die
Nutz- und Arzneigéirten
der Monche. Dann ent-
wickelte die Gartenbau-
kunst der Renaissance
und des Barock, gestiitzt
auf die Antike, den
italienischen Garten.
Bei ihm bilden Haus
(Palast) und Garten
eine Einheit. Die Ge-

Abb. 74, Taj Mahal-Garten. samtanlage liegt mog-

lichst an einem Hang,

der Gelegenheit zu groBartigen Terrassenanlagen (mit Stiitzmauern, Treppen,

Gelandern, Nischen und Grotten) bietet; das Wasser wird zu Springbrunnen,

Kaskaden, Becken grofiziigig ausgenutzt; auf perspektivische Wirkungen wird

hoher Wert gelegt; die Wege sind gerade und werden von streng geschnittenen

Hecken eingefafit; das beste Beispiel ist wohl die Villa d’Este bei Tivoli, die
uns aber, wenn wir ehrlich sind, kalt 140t, ebenso wie die Isola Bella?2.

Aus dem italienischen Garten wurde zur Zeit des ,,Sonnenkénigs” der
franz6sische Garten entwickelt, der den Geist des Absolutismus wider-
spiegelt: Von der Hauptachse des Schlosses 6ffnet sich der regelmaBige Park
in durchaus axialer Anordnung mit weiten Perspektiven; die Wege sind schnur-
gerade (oder kreisrund); die Hecken streng geschnitten, die Kreuzungs- und
Blickpunkte sind durch Springbrunnen, Vasen, Tempelchen, Bildwerke betont.

1,,Villa* heiflt nicht Landhaus, sondern Gut oder Park oder Garten nebst Wohnhaus
usw.; die beste Ubersetzung ist vielleicht Gehoft.

2 Uber die italienischen Girten und ihre Schénheit méchte ich mit meinem Urteil nicht
zuriickhalten, auf die Gefahr hin, bei hochgelehrten Kennern AnstoB zu erregen. Ich
bin der Meinung, daB} die Gérten den Zweck haben, den Menschen Freude, Erbauung,
Erholung, Kraftigung zu verschaffen. Ich kann mich daher mit Anlagen wie Isola Bella
oder Villa d’Este nicht befreunden; auch so manche Giardini publici lehne ich ab; das ist
alles viel zu gekiinstelt und zu steinern; auch die Villa Borghese ist zu geometrisch, zu viel
von StraBen durchschnitten, zu sehr von Verkehr erfiillt, der Pineio ein Parkplatz!!
Da sind die kleineren Gérten auf Capri, in Taormina (Domenico), in Girgenti und Monreale
doch hoher zu bewerten. Am schénsten aber sind Villa Serbelloni, Villa Carlotta, Isola
Madre. Warum ? Der Hauptton liegt bei ihnen auf den nordischen Baumen, auf den
prachtvollen groBen Laubbiumen, Tannen und Kiefern; es sind Parkanlagen nordischer
Art, in die mittelmeerische und subtropische Pflanzen und italienische Gartenmotive ein-
gebettet sind; Villa Carlotta ist iibrigens von zwei feinsinnigen Deutschen geschaffen und
von einem Dinen geschmiickt.
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Zu beiden Seiten des reprisentativen Parks laden aber verschwiegene, dicht
zugewachsene, waldartige Gérten zu Erholung und allerlei Kurzweil ein. Dieser
franzosische Garten wurde im iibrigen Europa von vielen kleinen Fiirsten nach-
geahmt, so daB eine Fille 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, dal man Wald, Wiese und Wasser der natiirlichen
Landschaft entsprechend zu formen habe und Bdume, Striucher und Blumen
als natiirliche Geschépfe wachsen lassen solle. Dies fithrte zu jener land-
schaftlich gehaltenen Park- und Gartenform, die wir ,,englischen® Garten
nennen; er ist durch grofle Wiesen mit freien Durchblicken, lichten Baum-
bestand, wirkungsvolle Baumgruppen und Einzelbdume, Bachliufe und Teiche
gekennzeichnet.

In Deutschland begann sich der landschaftliche Garten von 1750 ab durchzusctzen;
eine der groBartigsten Schopfungen ist der Park Worlitz bei Dessau, dann der berithmte
Park Muskau des Firsten Piickler; zu nennen sind ferner der ,,Englische Garten‘ in
Miinchen, Babelsberg (im Gegensatz zu dem franzésischen Park von Sanssouci), dic Welfen-
garten in Hannover, bei denen man die Unterschiede der verschiedenen Richtungen und
den Gegensatz zum franzosischen Stil am anschlieBenden ,,GroBen Garten‘ besonders
gut studieren kann.

Der ,,englische Garten darf unbedenklich mit regelmafigen Formen durch-
setzt werden; die UnregelméaBigkeit oder das Natiirliche soll nicht iibertrieben
werden; gerade Linien (Alleen, s. unten) und Achsenbeziehungen sind oft not-
wendig, um Ordnung zu schaffen und notwendige Einteilungen kenntlich zu
machen, desgleichen im Umkreis der Gebdude, denn diese miissen ja mit dem
Garten zu einer einheitlichen Schépfung zusammengefaflt werden. Bei grofien
einheitlichen Freiflichen wird die mehr regelméige Gestaltung bei den Teilen
richtig sein, die ndher zur Stadt liegen und daher meist klein (schmal) sind;
dagegen wird man die Natur um so mehr walten lassen, je weiter sich die Frei-
fliche von der Stadt entfernt und je gréBer (breiter) sie wird; im AuBlengebiet
wird man sie in Wiese und Wald iibergehen lassen; ein hervorragendes Beispiel
hierfiir bietet die Eilenriede in Hannover.

Der ,,Volkspark®, der nicht nur zum Spazierengehen und Ausruhen be-
stimmt ist, sondern auch vielen Arten von Sport dienen soll, bedarf mindestens
in einzelnen Teilen einer gewissen RegelméafBigkeit, weil die verschiedenen Teile
gegeneinander abgegrenzt werden miissen und weil manche von ihnen wegen
ihres Zweckes in sich regelmaflig gestaltet sein miissen (vgl. z. B. Tennisplitze).
Auch die Friedhofe konnen, selbst wenn sie in ihrer Gesamtanordnung als Wald-
oder Parkfriedhof landschaftlich gestaltet sind, in einzelnen Teilen der Regel-
méaBigkeit nicht entbehren.

Etwa von 1700 ab hat China und von 1870 ab hat Japan die abendlindische Garten-
baukunst (ahnlich wie das Kunstgewerbe) stark angeregt. Wir haben hierbei viel von
den groBzigigen chinesischen Parkanlagen und von den kleinen, unendlich liebevoll

gestalteten japanischen Girtchen gelernt; daB hierbei durch Nachifferei mancher Unfug
angerichtet worden ist, ist bedauerlich; das ist aber jetzt iiberwunden.

A. Pflanzenschmuck der Strafen und Pliitze.

Wenn wir unsere Straflen und Platze mit Baumen, Strauchern, Blumen
und Rasen schmiicken, so tun wir das, um in die steinerne Ode des Hiusermeeres
wenigstens etwas Griin und damit ein wenig Natur hineinzubringen; wir miissen
hierbei aber dessen eingedenk bleiben, dall es sich um nichts Selbstandiges,
sondern um etwas Zusétzliches handelt, das sich also den Hauptanlagen,
d. h. der StraBlenfliche und der Straflenwandung unterordnen muf. Die wich-
tigsten Arten dieser ,,Griinanlagen‘ sind Baumreihen, Einzelbdume, Vorgirten
und Schmuckstreifen.
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1. Baumreihen, Alleen. Die iiblichste Bepflanzung der StraBen ist die mit
Baumreihen. Hierbei werden die Baume je nach Breite und Einteilung der
Strafle in einer Reihe (an der einen Biirgersteigkante entlang) oder in zwei
Reihen (an beiden Biirgersteigen) oder in drei und noch mehr Reihen angeordnet.
Bei grofler StraBlenbreite ist das Motiv einer besonderen ,,Allee‘ beliebt gewesen,
und zwar diente hierbei die Allee entweder nur dem FuBginger oder auch (bei
geniigender Breite) auf je einem besonderen Streifen auch dem Reit- und Rad-
fahrverkehr. In derartig breiten Alleen werden die einzelnen Verkehrsstreifen
durch die Baumreihen getrennt, wobei die Baumreihen wieder durch Rasen-
streifen, Girlanden u. dgl. zusammengefat werden konnen. So schén nun auch
viele Alleen sein mogen, so erscheint es doch zweckmaBig, an die Spitze dieser
Eroérterung eine Kritik zu setzen. In dem Anhang zu Camillo Sittes ,,Stddte-
bau‘‘ heiflt es tiber die Allee:

,,Eine echte Barockidee zum Zweck der perspektivisch groBartigen Auffahrt zum
Hauptportal barocker SchloBbauten. Eine echte Handwerksburschenidee von der Land-
strae her...... Jede Allee ist langweilig; aber keine GroBstadt kann sie ganz entbehren,
denn ihr endloses Hausermeer braucht alle nur erdenklichen Formen zur Unterbrechung
des ewigen Einerleis. .. ... Die moderne geometrische Stadtbaurichtung hat nicht einmal
Geschick genug bewiesen, um dieses ihr doch sinnesverwandte Motiv auch nur halbwegs
richtig zu verwenden. Man nahm einfach unverhédltnismiBig breite RingstraBen und
Avenuen an und pflanzte beiderseits eine ununterbrochen fortlaufende Allee...... “«

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

Wir bezeichnen mit dem Wort ,,Alleen* gedankenlos stadtische Straflen mit
Baumreihen, Chausseen und Baumginge in Parkanlagen; und weil jeder von
uns unter den letzteren hervorragende Schopfungen kennt, iibertragen wir
gar zu leicht das sympathische Gefiihl auf die duBerlich allerdings dhnliche,
in ihrem Wesen nach jedoch verschiedene Anlage, die im Héusermeer und
dem Verkehr der Stadt liegt. Priifen wir aber, welche Alleen als die schénsten
in unserem Gedédchtnis stehen, so finden wir, daf3 es Alleen sind, die von dem
Héusermeer losgeldst sind, die durch Parkanlagen fithren, die hdchstens von
Villen begleitet werden, die frei sind von lirmendem Verkehr. Das sind also
Griinanlagen, dic in anderes Griin eingebettet sind, die aus ihm herauswachsen,
die seine Wirkung durch ihre gréflere Strenge steigern sollen. Hiermit soll nicht
behauptet werden, daf} alle solche Alleen gliickliche Losungen seien; geometrische
Ubertreibungen sind vielmehr zahlreich vorgekommen; oft werden wir uns dazu |
bekennen koénnen, dafl eine Allee, die zum Mittelbau eines Schlosses, zu einem
groBen Springbrunnen hinfithrt, zwar recht schén ist, daBl aber eine nicht
geometrische Losung, daf eine langgestreckte Wiese mit Baumumrahmung oder
ein Wasserbecken noch schoner wére.

Ferner kann jeder an sich die Beobachtung machen, dafl er in einer Allee,
die auf der einen Seite von einer Strae mit Hiuserreihe, auf der anderen Seite
aber von einem Park begleitet wird, unwillkiirlich nach der Parkseite hiniiber-
gleitet, ein Zeichen dafiir, dafl wir die Allee innerlich ablehnen und den freien
Park bevorzugen. Zu beachten ist auch, dafl der Boden der Alleen meist nicht
mit Rasen bedeckt werden kann, ferner daf3 die Kronen der Laubbdume den Blick
auf den ,,Blickpunkt und den Himmel versperren und dal man Reihen von
entlaubten Biumen beim besten Willen nicht als schén bezeichnen kann;
auch miissen wir immer fiirchten, dafl an bestimmten Stellen diec Badume
krankeln. Wir werden also viel Zuriickhaltung zu iiben haben, d. h. neue Alleen
kaum anlegen, wohl aber die Doppelreihen schoner alter Baume der alten
Chausseen sorgfaltig hegen (s. unten). Wir miissen auch den Mut haben, die
stadtseitige Anfangsstrecke einer ,,berithmten‘ Allee abzuhacken und durch
eine anders gestaltete Grinfliche, ndmlich durch eine mit niedrigen Pflanzen
(Rasen, Stauden, Strdauchern) zu ersetzen, wenn die Alleebdume doch ver-
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kiimmern wiirden. In manchen Féllen wird man auch gezwungen sein, eine
alte Allee durch eine QuerstrafBe zu durchbrechen; das soll man aber nicht durch
Kiinstelei ,,verkleistern‘‘, sondern durch eine entsprechend breite (unter Um-
stdnden sogar girtnerisch betonte) Bresche offen bekennen; eine zu lange Allee
kann hierdurch vielleicht sogar gewinnen.

Wenn man unsere Alleen mit ihren Laubbiumen und Baumkronen und ihrem
nichtgriinen Boden nachdenklich betrachtet, so kommt man auf den Gedanken, daf}
es eine Art von Allee gibt, die unbedingt die schénste ist; aber gerade diese kénnen
wir leider innerhalb der Stadt nicht schaffen; das ist namlich die Schneise im hohen
Tannenwald; sie hat den griinen (oder beschneiten) Boden, die immergriinen Winde,
den freien Himmel, den weiten Ausblick.

Immerhin ist es erklédrlich, dafl der Stadter nun auch die ,,Alleen‘ fiir schon,
richtig und erstrebenswert hélt, die nur , Promenaden‘ oder gar Verkehrs-
straflen, aber mit mehreren Reihen von Baumen bepflanzt sind. Dazu kommt
der sinnfillige Vorteil der Schattenspendung, ferner bei mehrteiligen Straflen
der Vorteil der gegenseitigen Abgrenzung der verschiedenen Verkehrsstreifen
und dann der (verzeihliche) TrugschluB}, dall Baumreihen iiberhaupt die einzige
Moglichkeit fiir StraBenbepflanzungen wiren, und das vereinigt sich dann zu
dem Ergebnis, daB3 wir jede Baumreihe in Straflen fiir schon und niitzlich halten
und daBl wir uns sogar vortduschen, solch eine mit Baumreihen bepflanzte
Strale wire eine ,Freifliche®.

Fihren uns diese Gedankengidnge schon dazu, die Baumreihen in StraBen
etwas skeptischer anzuschauen, so kommen noch folgende Umstinde hinzu,
die wir von Fall zu Fall zu wiirdigen haben: Baumreihen kénnen in schmalen
StraBen die unteren Geschosse der Héauser stark verdunkeln; sie sammeln in
stark belebten VerkehrsstraBlen groBle Mengen von Staub auf ihren Blattern
an, die dem Baum selbst schaden und bei Wind die Staubplage vermehren;
ferner konnen sie unter Umstianden wertvolle Architekturen verdecken, ebenso
auch die Aussicht aus den Héusern iiber einen Fluf3 oder Park hiniiber!. Ferner
finden die Baumreihen in den StraBlen keine giinstigen Lebensbedingungen vor;
sie kranken also und koénnen nur unter hohem Geldaufwand leidlich gesund
erhalten werden. Dabei ist zu beachten, dafl die ,,geometrischen’ Baumreihen
einer gewissen RegelméBigkeit bediirfen; jeder einzelne krinkelnde Baum fallt
also durch Kleinheit, frithes Welkwerden, frithe Entlaubung unangenehm auf;
auBerdem aber unterliegen die einzelnen Baumreihen in derselben Strafle ver-
schiedenen Lebensbedingungen, weil Regen, Wind und Sonne verschieden stark
auf sie einwirken. Insgesamt kann man also mit einem gewissen Recht behaupten,
daf} es iiberhaupt sinnwidrig ist, den Baum, das Kind der Natur, in die Grof8-
stadtstraBe zu verpflanzen, wo er notwendigerweise krank werden muB, daB
es dann aber noch sinnwidriger ist, von diesen teils leicht krankelnden, teils
schwer kranken Baumen zu verlangen, dafl sie sich gleichméaBig entwickeln
sollen. Andererseits aber ist nicht zu leugnen, dafl Baumreihen in vielen Féllen,
besonders in an und fiir sich verpfuschten Stadtgebieten, immer noch das beste
Mittel sind, um die Straflen wenigstens etwas zu verschénern, Schatten zu
spenden, Anklinge der Natur in die Steinmassen zu bringen. Man darf das
Urteil iber die Baumreihen etwa wie folgt zusammenfassen:

a) Erhalten die Verkehrsstreifen der Straflen im Gegensatz zu den Flucht-
linienabstinden keine iibertriebenen, sondern nur solche Breiten, wie sie nach
fritheren Erorterungen notwendig sind, so wird das Bediirfnis nach Baumreihen
iiberhaupt abnehmen, weil man dann die Vorgérten oder 6ffentlichen Schmuck-
streifen entsprechend gut entwickeln kann.

! In vielen Stidten am Rhein werden die Baumkronen der Uferpromenaden flach

g eschnitten, so dal3 der freie Ausblick nicht gchmdert wird ; dadurch wird auch eine starke

chattenwirkung erzielt, so dafl diese Alleen sich im heiBen Sommer durch erfrischende

Kiihle auszeichnen. Ahnliches findet sich mehrfach in trefflichen Ausfithrungen an den
Schweizer Seen.
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b) Das Bediirfnis nach Baumreihen 146t ferner nach, wenn die Gesamtgrup-
pierung der Freiflichen richtig ist, also geniigend Parkverbindungsstreifen vor-
handen sind; man kann dann nidmlich auf ,,PromenadenstraBen‘‘ verzichten.

¢) Man soll nirgendwo Baume pflanzen, wo sie im stdndigen Schatten stehen
wiirden, also z. B. nicht auf der Sudseite der West-Ost-Straflen.

d) Man soll keine RegelmiaBigkeit erzwingen wollen, wo die Bdume sich
infolge verschieden guter Lebensbedingungen doch verschieden entwickeln
wiirden.

e) Man soll zwei und mehr Reihen nur in breiten StrafBlen anordnen; man
soll sich also notigenfalls mit einer Reihe (auf der Sonnenseite) begniigen; eine
Losung, vor der sich offensichtlich viele wegen der Unsymmetrie 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 mufl und den man nur dann téten darf, wenn
man bestimmt etwas Besseres an seine Stelle setzen kann.

2. Einzelbaum und Baumgruppe. Wahrend die Baumreihe in unseren Stadten
so stark vertreten ist, bringen wir dem Einzelbaum (und der Baumgruppe)
vielfach nicht geniigend Beachtung entgegen. Das ist bedauerlich, denn der
Einzelbaum ist nicht nur ein fruchtbares Motiv, sondern er kann auch ein Trager
der Geschichte und der Poesie sein; ein einziger schéner Baum kann uns zuriick-
versetzen in die Tage der Kindheit, er ruft uns oft die schonsten Tage unseres
Lebens ins Gedachtnis zuriick; nicht ohne Grund haben unsere Vorfahren die
Gottheit in heiligen Eichen verehrt; nicht ohne Grund begleitet so manchen
das Gedichtnis an die Dorflinde durch das ganze Leben; nicht ohne Grund
klingt der Einzelbaum in manchem Volksliede wieder; nicht ohne Grund ist der
Einzelbaum ein so haufiges Motiv der besten Landschaftsmaler.

Leider hat die Zeit, die im Stadtebau unmittelbar hinter uns liegt, den Einzel-
baum nicht geachtet. Namentlich haben die rechteckigen Schemata unter den
schonen alten Baumen gewiitet; anstatt sie zu schiitzen und die Straflen dem-
entsprechend ein wenig zu versetzen, haben die Gerade und der rechte Winkel
die ehrwiirdigen Naturdenkmale vernichtet. Das ist aber noch nicht iiberwunden;
vielmehr miissen wir leider noch stdndig dieses Morden mitansehen, wobei
selbstverstdndlich der ,,moderne Verkehr als der gebieterisch Fordernde hin-
gestellt wird. Es ist daher eine wichtige Aufgabe des Stiddtebauers, alte Baume
wie unersetzliche Erbstiicke zu erhalten und in das neue Stadtbild harmonisch
einzufiigen. Dies geschieht durch geschickte StraBenfiihrung, etwa durch eine
Einziehung der Straflenwand oder durch eine StraBenkriimmung oder durch
eine Verschiebung einer Straflenmiindung, und sollte immer so ausgefiihrt
werden, daB3 der Baum ein eigenes Pliatzchen fiir sich erhilt, ein totes Winkelchen,
in dem auch eine Ruhebank aufgestellt werden mag. Die Schonheit alter Baume
wird hédufig dadurch gesteigert, dafl unter ihrem Schutz von altersher sich kleine
Bauwerke erhalten haben, z. B. ein Dorfbrunnen; auch diese mul} der Stidte-
bauer schonen und ehren.

Sobald man die Bedeutung des alten Einzelbaumes fiir das Straflen- und
Platzbild erkannt hat, wird man in richtiger Gedankenfolge auch dazu kommen,
beim Entwerfen von neuen StraBen usw.nicht nur die vorhandenen Biume
zu schonen, sondern auch das Anpflanzen neuer Einzelbdume und Baumgruppen
vorzusehen. Und dies Mittel ist jedenfalls mehr als eine Allee geeignet, das
StraBenbild zu verschénern; denn die Kosten sind niedriger und alle aus der
RegelmiaBigkeit der Allee entspringenden Nachteile und Kostenerh6hungen
fallen fort. Einzelbdume und Baumgruppen kénnen namlich stets dort gepflanzt
werden, wo sie glinstige Lebensbedingungen finden ; es konnen fiir dieselbe Strafie
die verschiedenartigsten, also die fiir jede einzelne Stelle geeignetsten Baume
ausgewahlt werden; sie kénnen in Zusammenhang gebracht werden mit Riick-
spriingen in der Bauflucht, mit dem Griin der Vorgirten, mit hervorragenden
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Bauten (als Umrahmung), mit den Baumen, deren Kronen aus Privatgirten
iiber die StrafBlen hiniiberreichen. Bei einem Minimum von Kosten ergibt sich
eine Fiille von Schaffensmoglichkeiten.

3. Vorgirten und Schmuckstreifen. Bei der Mehrzahl der Wohnstraflen wird
nur ein verhaltnismafig schmaler Streifen fiir den Verkehr notwendig; die
tiberschieBenden Flachen sind zu Griinanlagen zu verwenden.

Als solche sind die Vorgarten der Hauser die dlteren und bekannteren Mittel.
Der Vorgarten ist ein Schmuck der Strafle, eine Steigerung der Schoénheit des
Hauses; er bildet die Uberleitung von der 6ffentlichen StraBe zu dem Haus,
er schiitzt es gegen Larm, Erschiitterungen und Staub, er gibt Gelegenheit zur
Anordnung von Sitzplétzen, die in Form von Terrassen und Erkern mit den
Wohnraumen zusammenhéngen oder auch selbsténdig angelegt werden konnen.
All dem kann aber der Vorgarten nur gerecht werden, wenn er geniigende Tiefe
hat und sorgfaltig unterhalten wird. Als geringste zuléssige Tiefe sind 5 m zu
bezeichnen, es ist aber zweckméfig, nicht weniger als 6 m zu wéahlen; gréfere
Tiefen wird man nur dann anwenden, wenn die Verkehrsstreifen der StrafBle
spater verbreitert werden miissen; im ibrigen wird man aber die verfiigbare
Flache dem Hintergarten zuschlagen, weil dieser fiir die Bewohner wertvoller ist.

Ebenso wie bei den Baumreihen kann auch bei den Vorgérten die Regelméafig-
keit schidlich wirken. Von der in vielen Stiddten iiblichen Anordnung gleich-
breiter Vorgirten auf beiden Seiten der Strafe ist oft zu vermuten, daf sie
falsch ist; im Gegensatz hierzu ist zu priifen, ob nicht die unregelméfige Aus-
gestaltung richtiger ist, insbesondere ob es nicht zweckméafBlig ist, nur eine
Vorgartenreihe anzuordnen. Der Grenzfall, in dem letzteres unbedingt nétig ist,
ist wieder dic von Ost nach West gerichtete Strafle, und zwar besonders dann,
wenn man jeder Vorgartenreihe nur weniger als 5 m Breite geben konnte. Es ist
hier richtig, auf der stdndig im Schatten liegenden Siidseite keinen Vorgarten
anzuordnen (die Hauser finden ihr Griin auf ihrer sonnigen Riickseite im Hinter-
garten); dagegen wird man auf der Nordseite die Vorgérten um so breiter halten.

Da die Vorgirten die Uberleitung zu dem Haus bilden und mit diesem
harmonisch zusammenklingen miissen, ist fiir sie eine strengere architektonische
Behandlung angezeigt. Von Bedeutung ist hierbei, ob es sich um geschlossene
oder um offene Bauweise handelt. Bei Reihenhdusern ist ein Zusammenhang
zwischen Vor- und Hintergarten nicht vorhanden, bei allein stehenden Héausern
(oder kleineren Hausergruppen) gehen Vor- und Hintergarten ineinander iiber,
besonders dann, wenn zwischen den Héiusern oder Hausgruppen nicht die
torichten schmalen ,,Bauwiche‘‘, sondern wirkliche Gartenflichen freigehalten
werden. Beim Reihenhaus lehnt sich der Vorgarten an das Haus an; das Einzel-
haus steht im Garten.

Die Gliederung und Bepflanzung des Vorgartens richtet sich um so stiarker
nach der Architektur und der Gliederung des Hauses, je schmaler der Vorgarten
ist; eine eigentliche landschaftliche Behandlung ist nur bei groBer Tiefe moglich,
aber auch dann nicht immer richtig. Strenge Linien ergeben sich ohne weiteres
aus der Fithrung des Weges (und der Vorfahrt) von der StraBie zum Haus, ferner
aus der Lage von Sitzplitzen auf Terrassen, Balkonen usw.; dic Verteilung
von Blumen, Teppichbeeten usw. sollte mit den Flichen des Hauses zusammen-
klingen, seine Pfeiler und Ecken geben die Stiitzpunkte fiir Kletterpflanzen.
Je schmaler der Garten ist, desto niedriger miissen im allgemeinen die Pflanzen
gehalten werden; schén gepflegter Rasen, immergriine Pflanzen, Blumen, wech-
selnd nach der Jahreszeit, am Haus Schlingpflanzen sind die gegebenen Motive.
Die Schonheit lafit sich steigern, wenn der Vorgarten zum Haus ansteigt.

Wichtig ist der Abschluf} der Vorgirten gegen die Strafie und untereinander.
Der Abschluf} scheint notwendig, weil es sich um Privatbesitz handelt, aber
die Verschonerung der StrafBe erheischt das Offenlassen fiir das Auge; der véllige
Abschlufl gegen Sicht wiirde auch die Architektur des Hauses verdecken. Diese

8%
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kurzen Andeutungen gentigen, um zu zeigen, daB3 hier Kompromisse nétig sind,
daB man nicht alle Anforderungen erfiillen kann, dal eine allgemeine Losung
nicht mdoglich ist, dafl vielmehr der Kinstler von Fall zu Fall je nach dem
Charakter von Strafle, Hiusern, Bewohnern die richtige Einzell6sung suchen
mufl. Allgemein lassen sich folgende Winke geben: Der vollige Abschlul durch
Mauern widerspricht dem Zweck des Vorgartens; Mauern auf kurze Strecken
kénnen 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 Kéfig hocken — sind abzulehnen; Holzgitter sind nicht
zu beanstanden; unauffillige Drahtgitter sind zuldssig, wenn fiir das Auge nicht
sie, sondern lebende Hecken aus immergriinen Pflanzen den Abschlufl bilden.

Mehr und mehr geht man jetzt dazu iiber, auf einen regelrechten Abschlufl
gegen die Strafle zu verzichten, und auch die Gitter zwischen den aneinander-
schlieBenden Vorgirten (und den von der StraBle aus sichtbaren Teilen der
Hausgérten) fallen zu lassen. Hiermit lassen sich gute Wirkungen erzielen,
besonders wenn die Gérten einheitlich durchgebildet werden; dann stehen
die Hauser nicht am einzelnen kleinen Gértchen, sondern in dem einen groflen
Garten. Schutz gegen Sicht und Zugluft fiir die Sitzpldtze im Vorgarten 1aBt
sich auch hierbei erreichen; dafl das Fehlen des Abschlusses zu Eingriffen in das
Privateigentum fiihrt, ist nach dem bisherigen Erfahgungen kaum zu befiirchten;
man mufl den Mut haben, seinen Mitbiirgern etwas mehr Vertrauen entgegen-
zubringen. An den leider noch viel zu wenigen Stellen, an denen man in Deutsch-
land diesen Mut gehabt hat, sind bisher MiBstinde kaum beobachtet worden.

Leider haben die Vorgarten einen grofen Mangel: sie wirken nur gut, wo sie
gut unterhalten werden, und das kostet Zeit und Geld. In den Wohnvierteln
der drmeren Bevolkerung machen die Vorgéirten daher vielfach einen trostlosen
Eindruck: oft dienen sie auch als Wirtschaftshof, Arbeitsraum, Lagerstétte.
Einige Abhilfe hiergegen ist allerdings durch polizeiliche Mafinahmen zu erzielen,
doch sollte man sich davon nicht allzuviel versprechen. Wesentlich mehr Erfolg
verspricht, ebenso wie beim Blumenschmuck der Balkone, die Erziehung (beson-
ders der Madchen) in der Schule, ferner die Veranstaltung von Vorgartenwett-
bewerben, die Belohnung fir schéngehaltene Géarten, die Abgabe von Samen
und Pflanzen und die stindige Belehrung durch die Stadtgértnerei.

Wenn nun auch zu hoffen ist, dal auf dem Wege der Volkserziehung im Laufe
der Zeit erhebliche Fortschritte gemacht werden, so mufl man fiir die ndhere
Zukunft doch noch mit grolen Unzutraglichkeiten rechnen. Da scheint es am
besten zu sein, wenn man statt der privaten Vorgirten 6ffentliche Griinstreifen
in den Straflen anlegt. Fiir diese ist es zwar wichtig, aber nicht von ausschlag-
gebender Bedeutung, ob sie auf stidtischem oder privatem Grund liegen, und ob
sie unmittelbar an den H&usern entlang laufen oder von ihnen durch einen
schmalen Gehweg getrennt sind. Von den Vorgirten unterscheiden sie sich
nach ihrer Anlage jedenfalls durch die Betonung der durchgehenden Lingen-
richtung. Fiir ihre Pflanzen sind die bodenbedeckenden Pflanzen und niedrige
Straucher und Blumen am wichtigsten; hohe Baume sind bei entsprechender
Straenbreite natiirlich auch anzuordnen, sie brauchen aber nicht als ,,Allee
zu wirken. Einen AbschluB durch Gitter sollte man zunichst jedenfalls fort-
lassen und ruhig abwarten, ob er zum Schutz der Pflanzen wirklich notwendig
wird. Private Vorgirten und offentliche Griinstreifen konnen auch nebenein-
ander in derselben StraBe vorkommen.

Im Anschluf an die Besprechung der Vorgirten sind noch einige Worte iiber
die Hausgédrten und andere (groBe) Gérten zweckméaBig, denn diese liegen
oft an der StraBle und beeinflussen dadurch das StraBenbild; bei freier Bauweise
gehen Vor- und Hausgirten sogar unmittelbar ineinander iiber.

Wihrend der Vorgarten aus seinen Beziehungen zur Strafle nicht losgelost
werden kann und fir das Auge Allgemeingut ist, ist beim Hausgarten sein
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Charakter als Privatbesitz und seine Bedeutung fiir das Familienleben zu
beachten. Fiir Hausgirten ist daher ein dichterer Abschluf3 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
gerduschvollen NebenstraBe oder an einem zugigen Platz liegt. Es ist also
auch verfehlt, die alten Mauern jener fritheren Privatgirten und Friedhéfe
niederzulegen, die dauernd oder zeitweilig der Offentlichkeit zuginglich sind;
man muf} sich damit gegen die Mode aussprechen, die diese Mauern durch ,,ele-
gante’* Gitter ersetzen will; denn damit schidigt 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 soll sich an
den die Mauer iiberragenden, den Biirgersteig iiberdeckenden Baumkronen der
alten Baume erfreuen.

B. Die Hohenlage der Freiflichen.

Fir die Hohenlage der Freiflichen sind die Forderungen der Gesundheit,
Schonheit und Wirtschaftlichkeit, die Verwertbarkeit der Grundstiicke fiir
Bauzwecke und die Lebensanspriiche der Pflanzen mafigebend.

Mit Riicksicht auf die Gesundheit der Bewohner wird man den Bau von
Wohnungen (und auch den von Arbeitsstidtten) in den feuchten Niederungen,
auf den den kalten Winden ausgesetzten Hohen und auf den nach Norden fallen-
den, also sonnenarmen Héingen vermeiden; besonders sind sumpfige Stellen
und solche mit moorigem Untergrund bedenklich; sie kénnen, wenn Miicken-
plage hinzukommt, geradezu gefahrlich werden.

Aus wirtschaftlichen Grinden wird man alles Bauen auf schlechtem
Untergrund, an steilen Hiangen und auf den Hohen vermeiden, weil hierdurch
nicht nur die einmaligen Baukosten, sondern auch die laufenden Ausgaben
fiir Unterhaltung, Betrieb und Verkehr erhéht werden.

Hiermit ist — ,,negativ® — klargestellt, dafl Niederungen, Hohen und
gewisse Hange, weil sie sich zur Bebauung wenig eignen, zur Anlage der Frei-
flaichen in erster Linie in Betracht kommen.

Dies deckt sich auch gut mit den Forderungen der Schonheit: Betonung
von Kuppen durch Wilder (unter Umstdnden unter Hinzufiigung von einzelnen
Bauten, Tiirmen), Ausnutzung von Hingen zu terrassenartiger Gestaltung von
Griinflichen und zur wirkungsvollen Hervorhebung des Wassers, Ausgestaltung
von Mulden zu Wiesen mit Wasserflichen und von Bachldufen zu Parkstreifen.

Die Schonheit der Freiflichen kann dadurch gehoben werden, dafl man in
der Hohengliederung die Konkave zur Geltung bringt und daB man das
Hineinsehen moglich macht. Wiesen kann man fast immer tief legen und ihre
Umrandungen ansteigen lassen; dhnlich wirkt die Umrahmung von (ungefahr
waagerecht liegenden Wiesen durch Pflanzen von zunehmender GroBe (Stauden —
Straucher — Baume). Wasserflichen haben von Natur ansteigende Umrahmung,
Bachtaler konkaven Querschnitt. Gérten kann man terrassenformig derart
anordnen, daB die innere Terrasse immer tiefer liegt als die duflere. Um das
Hineinsehen in die Gérten, Wiesen, Wasserbecken usw. zu ermdglichen, mufl
man dem Betrachtenden entsprechend erhéhte Sitzplitze, Standpunkte und
Spazierwege geben; hierbei hat man zu beachten, daBl die Augenhéhe des Men-
schen relativ gering ist (nur 1,50 m) und dafBl daher schon kleine Héhenunter-
schiede groBle Wirkungen ergeben konnen; es kann z. B. zweckméaflig sein, eine
Wiese, an der ein Weg vorbeifiihrt, an diesem entlang etwas abzusenken und
dann in groflerer Entfernung von dem Weg wieder ansteigen zu lassen. Die
Schonheit von Wasserflichen beruht u. a. darauf, daf3 sie sich an der tiefsten
Stelle befinden und daher dem Auge gut darstellen. Besonders wirkungsvoll
kann der Einblick in Gérten von hochgelegenen Strafien sein; die ,,Terrasse
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in Kurgirten 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 Festungswille zu Griinanlagen.

C. Das Wasser in den Freiflichen.

Im Stiddtebau tritt uns das Wasser in seiner Bedeutung fiir den Verkehr,
fiir gewerbliche Betriebe und als belebendes schénheitliches Motiv gegeniiber.

Inwieweit bei der stadtebaulichen Behandlung der Gewisser die Forderungen
des Verkehrs zu beriicksichtigen sind, hangt von der Schiffbarkeit ab. Je besser
diese ist, desto mehr wird der Verkehr bestimmend sein miissen; wo aber die
,,Schiffbarkeit etwa nur fiir kleine Nachen vorhanden ist, miissen die Riick-
sichten auf die Schénheit ausschlaggebend sein. Es ist aber auch bei den gut

Abb. 75a. Ausschnitt aus dem Freiflichensystem Sofias. Ausnutzung der Wasserliufe.
Sport- und Erholungsgelinde.

schiffbaren und stark belebten Gewéssern zu beachten, daf im allgemeinen eine
starke Konzentration des Verkehrs, d. h. der Losch- und Ladetatigkeit, nur an
bestimmten Stellen, ndmlich in den Hifen und an den Kaistralen vorhanden .
ist, wihrend der groere Teil der Wasserflichen und der Ufer nicht zum Laden
und Loéschen dient. Dieser groBere Teil kann also bequem so gestaltet und um-
rahmt werden, dafl das Wasser in seiner Bedeutung als belebendes und schén-
heitliches Motiv zur Geltung kommt. Hier wird sich bei vielen Stadten sogar die
hoéchste Schonheit offenbaren, die Schénheit, die der Stadt ihr besonderes
Geprége verleiht. Aber auch die Ufer, die dem Ladeverkehr unmittelbar dienen
und daher mit Kaistraen und auch mit Schuppen, Lagerhdusern, Kranen aus-
geriistet werden miissen, kénnen meistens ansprechend ausgestaltet werden,
insbesondere dann, wenn die eigentliche LadestraBe tiefer liegt als die ihr parallel
laufende o6ffentliche StrafBe. Dem #sthetischen Nur-GenieBer wird allerdings
jedes Schiff, jeder Kran, jedes Sirenensignal ein Greuel sein; der hart arbeitende
Mensch wird aber in einem Hafen wie Hamburg vollendete Schonheit erleben;
und der Stidtebauer arbeitet fiir arbeitende Menschen, aber nicht fiir Astheten.
Die Gewisser, die zu gewerblichen Zwecken benutzt werden, sind zweck-
miBig danach einzuteilen, ob die Benutzung durch 6ffentliche Korperschaften
oder durch Private erfolgt, und ob durch den Gewerbebetrieb die Gefahr der
Verschmutzung des Wasserlaufes gegeben ist. Am kritischsten sind Gewisser,
die starker Verschmutzung durch Privatbetriebe ausgesetzt sind. Die von ihnen
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zu befiirchtenden Schédlichkeiten werden am besten durch Abkauf oder Ab-
l6sung der Gerechtsame endgiiltig beseitigt; gleiches gilt von solchen Miihl-
griaben, die durch ihren Stau Nachteile fiir die Umgebung herbeifithren konnen.
Zu lsen ist diese Frage im Zusammenhang mit der Verteilung der Gewerbe-
vierte] und der Hinauslegung der stérenden Industrie. Wo die Gefahr der
Verschmutzung gering ist — und das ist bei vielen Gewerbebetrieben, z. B.
auch bei den Ableitungsgraben aus landwirtschaftlich benutzten Flichen der
Fall —, wird man die Wasserldufe vielfach als belebendes, verschonerndes Motiv
ausnutzen konnen; ,,schmutziges Wasser, in schnellem Lauf sprudelnd dahin-
flieBend zwischen Griin und Steinen, ist fiir das Auge, wenn der Grad der Ver-
schmutzung nicht hoch ist, noch immer , klares’ Wasser. Auch die stidtischen
Abwisser wird man nach entsprechender Vorklarung unter Umstédnden in offenen
Graben fithren kénnen.

Bei Stddten in hiigeligem
Geldnde kann man die von den
Hohen herabflieBenden Biche
mit geringen Kosten (fiir die
Stauddmme) in Sammelbecken
aufspeichern, deren Wasser zur
Belebung und Verschonerung
beitrigt, zum Sport und unter
Umstdanden noch zum Spiilen
von Abwassergraben dienen
kann, die man ohne diese Spii-
lung in Rohre fassen miilite.

Abb. 75a zeigt als Beispiel
hierfiir einen Ausschnitt aus
dem Freiflichensystem des von
Muesmann-Dresden (in Ver- ) .
bindung mit dem Verfasser) Abb. 75b. Ausschnitt :i;;s;k(geggmli‘lie.1fliichensystem Sofias.
aufgestellten Bebauungsplanes
fir Sofia. Die zahlreichen vom Gebirge kommenden Biche werden am Rand
der so schon, aber leider nicht an einem gréBeren Flufl gelegenen Stadt in Stau-
becken aufgefangen. Hierdurch wird nicht nur der Schénheit und dem Sport,
sondern auch der Wasserwirtschaft gedient, da die Hochwasser zuriickgehalten
und die Wasserldufe bei Niederwasser gespiilt werden koénnen.

Abb. 75b zeigt einen anderen Ausschnitt aus demselben Bebauungs-
plan.

Sehen wir von der Bedeutung des Wassers fiir Verkehr und Gewerbe ab
und wiirdigen wir es als schénheitliches und Freiflichenmotiv, so ist zunichst
zu bemerken, daf} die Gewésser dhnlich wie die Griinanlagen, sich nach Gré e,
Art, Gestalt abstufen von den groBen, den Wildern vergleichbaren Flichen der
Meeresbucht, des Sees oder des Stromes bis herab zum Teich, Quell, Béchlein,
die man mit dem Einzelbaum vergleichen kénnte. Ebenso beobachten wir die
Parallele mit den Griinanlagen beziiglich des Grades von Natur und Kunst,
die in den Gewissern vorwalten; von den rein ,,natiirlichen Gewéssern fiihrt
eine lange Stufenreihe hiniiber zu den Kunstschépfungen der Wasserbecken,
Wasserkiinste, Brunnen und schlieBlich zu dem rein ,,dekorativen Wasser,
das nur Zubehor einer Architektur ist. Auf die kiinstlerische Ausgestaltung
der Gewisser kann hier nicht eingegangen werden, weil die Erdrterung dieser
Fragen zu weit fithren wiirde; es sei aber darauf hingewiesen, daB wie bei
der Griinanlage auch beim Wasser viel Kunst viel Geld kostet und daB
es den Bediirfnissen der drmeren Volkskreise nicht entspricht, wenn in die
Gewisser viel Einzelkunst hineingesteckt wird. Dagegen sei auf folgendes
hingewiesen:
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Der Stiadtebauer 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 Groflstadtkinder der
Natur nidher bringen und die Freude an der Natur beleben. Von noch gréferer
Bedeutung ist die Riicksichtnahme auf Sport und Gesundheit. Die Gewésser
sind daher daraufhin zu priifen, fiir welche Art Sport sie sich eignen oder mit
geringen Kosten geeignet gemacht werden kénnen. Der Segelsport erfordert
groBle Flachen und ist ziemlich kostspielig; der Rudersport ist billiger und kann
auch auf schmalen Wasserldufen betrieben werden. Schwimm- und Badeanstalten
am offenen Wasser wird man durch kiinstliche Becken erginzen, damit sie auch
im Winter benutzt werden koénnen. Das Schlittschuhlaufen ist am sichersten
und auBerdem am ehesten und lingsten 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 Stddtebauer bemiihen, in den Frei-
flichen groBe Wiesen zu schaffen, die bequem iiberstaut werden kénnen; man
hat dann auch die Moglichkeit, die Wiesen oder einen Teil derselben gelegentlich
im Sommer unter Wasser zu setzen, sei es, dal man dies zur Frischhaltung des
Rasens wiinscht, sei es, dafl man fiir besonders heille Zeiten ,,Plantschwiesen
herstellen will.

Hier zeigt sich deutlich die Zusammengehorigkeit von Wasser und Griin-
flachen. Tatsidchlich muf3 der Stadtebauer sich auch bemiihen, beide stets zu
einer Einheit zusammenzufassen. Ob hierbei das Wasser oder das Griin vor-
herrscht, hingt von dem Gréfenverhédltnis ab, jedoch mit der Einschrinkung,
daB das Wasser auch schon als kleines Béchlein einer ganzen Griinanlage einen
besonderen Charakter verleihen kann. Das ist wichtig, weil der Stddtebauer
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, alle kleinen
Bachliufe 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 Privatgirten Hervor-
ragendes schaffen.

Hieraus ergibt sich der Gedanke, dafl man auch die nicht dem Verkehr oder
dem Gewerbe dienenden Gewdsser moglichst nicht durch Privatgrundstiicke
begrenzen, sondern der Allgemeinheit erschliefen sollte. Die unmittelbar am
Wasser entlang fiihrenden Wege sind nicht nur in Seebddern die schénsten
und beliebtesten Spazierwege, sondern auch im Gebirge, so gehéren z. B. im Harz, "
also der absoluten Natur, die Pfade zu den schonsten, die an den alten Zuleitungs-
griben fiir die Bergwerke entlang fiihren; es zeigt sich hier iibrigens deutlich, in
wie starkem MafBe ein kleines Wisserchen einem weit ausgedehnten hochstim-
migen Forst eine besondere Note verleihen kann; bezeichnenderweise heillt
der schoénste dieser Wege ,,Goetheweg“. Die hohe Anziehungskraft Merans
beruht nicht zuletzt auf seinen Waalwegen, jenen kleinen FuBpfaden, die sich
an den Gebirgshingen an den uralten Bewéisserungsgriaben entlang durch Wald,
Wiese und Weinberg hinziehen.

Das unmittelbare Angrenzen von Privatgrundstiicken an das fir die Gestal-
tung der Freiflichen wichtige Wasser wird man nur zulassen, wenn dadurch
schone Spazierwege der Allgemeinheit nicht entzogen werden, und wenn auBer-
dem Sicherheit besteht, dal die an das Wasser grenzenden Grundstiicke gut
gehaltene Gérten sein werden; ist dies der Fall, so kénnen sich daraus reizvolle
Stiadtebilder ergeben. Dagegen haben sich dort, wo nicht rechtzeitig Vorsorge
getroffen worden ist, MiBstinde 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 Freiflichen.

Die Gesamtanordnung der Freiflichen ist bereits oben kurz erértert worden,
weil durch sie die Gesamtanlage der Stadt maBgebend mitbestimmt wird. Diese
Erorterungen sind aber noch zu erginzen:

Grundsétzlich kénnte man zwei Systeme unterscheiden: Verzettelung und
Zusammenfassung.

Bei der Verzettelung sind einzelne Freiflichen von verschiedenster Grofle
iiber das Stadtgebiet zerstreut aber nicht organisch in das Gesamtgefiige hinein-
gearbeitet und daher auch nicht durch Griinverbindungen zu einer héheren
Einheit zusammengefaBt. Die einzelnen Freiflichen zeigen hierbei nach ihrer
GroBe alle Abstufungen vom kleinen Erholungsplatz (Square) bis zum Grofien
Garten in Dresden, dem Tiergarten in Berlin, dem Bois in Paris, dem Hydepark
in London, dem Zentralpark in New York. Im einzelnen kénnen hierbei also
hervorragende Einzelschopfungen entstehen, die fiir ihre ndhere Umgebung
allen Anforderungen entsprechen. Es bleiben aber immer einzelne Stadtteile
stiefmiitterlich bedacht, und zwar wahrscheinlich meist die, die die Freiflichen
gerade am notigsten brauchen. Ferner fehlt auch bei den gréfiten Parkanlagen,
wie z.B.bei den vorstehend genannten, die Verbindung mit der duBleren
freien Umgebung; die Bevolkerung kann also nicht durch sie hinauswandern;
vielmehr schlagen hinter dem groflen Park die Wellen des Hiusermeeres wieder
zusammen.

Es ist heute unverstindlich, daB man dies frither nicht verhindert hat, obwohl man
es z. B. beim Berliner Tiergarten sicher ohne grofen Aufwand héitte tun konnen; hier hat
man die Verbindung mit dem Grunewald zuerst durch eine groBziigige ,,PromenadenstraBe‘,
den Kurfiirstendamm, herzustellen versucht, fiir den sich iibrigens kein geringerer
als Bismarck eingesetzt hat; spater wurde dann die Doberitzer HeerstraBe geschaffen;
beides verungliickte Schépfungen mit ihren protzigen Fassaden verlogener Mietkasernen-
palaste, erfillt vom ,,brausenden’ Verkehr, Mahnzeichen dafiir, wie man es nicht machen
darf. Was hitte man hier schaffen kénnen mit dem Grundmotiv eines Verbindungsparkes!

Die Verzettelung ist also abzulehnen und durch die Zusammenfassung
der Freiflichen zu einem einheitlichen Ganzen zu ersetzen. Hierbei kann man
zwei Unterarten unterscheiden, den sog. Freiflichengiirtel und die Radial-
anordnung.

Der ,,Griingiirtel” hat in Deutschland zwischen 1870 und 1910 eine
grofle Rolle gespielt!; alle Welt hielt ihn fir die Ideallssung; erst in dem
Wettbewerb GroB-Berlin (im Jahr 1910) wurde von Mohring-Petersen
und Blum-Schmitz der fragwiirdige Wert eines weit drauflen liegenden freien
Giirtels betont und statt dessen das Hineinfithren der Freiflichen mittels
einzelner ,,Keile’* oder Adern bis an die Innenstadt, den Altstadtkern und
auBerdem in die Wohngebiete der drmeren Bevolkerung hinein gefordert. Diese
ist namlich wirtschaftlich nicht in der Lage, den drauflen liegenden Giirtel
zu benutzen, wenn sie erst Geld fiir ein Verkehrsmittel aufwenden muf}, um
hinauszufahren. Demgemafl miissen Wald, Wiese, Wasser in die Stadt hinein-
gebracht werden, damit die Bevolkerung eingeladen wird, hinauszuwandern.
Wenn man diesen Grundgedanken dahin erginzt, daB jeder Stadtteil Er-
holungs- und Spielplidtze in der ,Kinderwagen-Entfernung haben
mufl, und wenn man dann noch bedenkt, dal die Verzettelung in kleine und
kleinste Pliatze sowohl fiir die Menschen wie fiir die Pflanzen nicht so gut wie die
Zusammenfassung ist, so kommt man zu der Forderung des zusammenhéingen-
den Fleiflaichennetzes.

Ehe aber gezeigt wird, wie dies Netz vom Stddtebauer kunstvoll zu ,kon-
struieren’ ist, soll darauf hingewiesen werden, dafl die Natur seine wich-
tigsten Glieder oft selber geschaffen hat, dafl aber die térichten oder geldgierigen

1 Bemerkenswert ist hierzu ein Buch der Gréafin 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 giitige Walten der Natur oft nicht erkannt und daher nicht aus-
genutzt oder sogar verschandelt haben. In vielen Stiddten bereitet namlich die
Natur durch Wasser (Meer, Seen, grofe Fliisse, Uberschwemmungsgebiete),
schlechten Untergrund oder Gebirge der baulichen ErschlieBung so groBe
Schwierigkeiten, dal ganz von selbst grofle Freiflichen entstehen, und zwar
mindestens eine zusammenhidngende Freifliche, die die Stadt entweder
einseitig begrenzt (typische Lage der meisten Seebdder) oder tief in die Stadt
vorstoBt (typische Lage der Stadte an den Spitzen der Seen, Ziirich, Luzern,
Genf) oder die ganze Stadt durchdringt (typische Lage der GroBstidte an
Fliisssen, Koln, Diisseldorf, Basel, Leipzig).

GrofBartige Beispiele fiir solche natiirlichen Durchdringungen usw. bieten:

Stockholm, von Meeresarmen zerschnitten;

Istambul, durch den prachtigen Bosporus und auBerdem durch das Goldene Horn in
verschiedene Stadtteile aufgelost, die aber je fiir sich stddtebaulich zum Teil skandalés sind ;

Luzern, fast gar nicht ,,verschandelt‘‘;

Ziirich, aber in seinen prachtvollen Uferanlagen stark bedroht, da man nicht
rechtzeitig fiir eine weiter abliegende durchgehende Verkehrsstrafle vorgesorgt hat;

Genf, aber mit bésen stiddtebaulichen Unterlassungssiinden;

Leipzig, von Nord nach Siid von einer grofen Freifliche durchzogen;

Hamburg, von den beiden groBen Wasserflichen der Elbe und der Alster durchzogen;

Paris, mit seinen monumentalen Seine-Ufern;

Neapel, mit seinen Nachbarorten, prachtvoll 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 groflen natiirlichen Freiflichen, die allerdings besondere Kosten,
namentlich fiir Briicken verursachen mogen, sind stddtebaulich so stark und so
wertvoll, dafl man mit Schmerz feststellen mufl, wie wenig oft die grofen Mog-
lichkeiten ausgenutzt worden sind, wieviel namentlich dadurch gesiindigt worden
ist, dal man nicht rechtzeitig die Ufer in den Besitz der o6ffentlichen Hand
gebracht und damit ihre Ausschlachtung durch die Spekulation verhindert hat.

Kehren wir zur ,,Konstruktion des Freifldchennetzes zuriick, so
kénnen wir drei Gruppen von wichtigsten Teilen unterscheiden:

1. die Freiflichen innerhalb des bereits bebauten Gebietes,

2. die in den AuBengebieten schon vorhandenen oder zu schaffenden Frei-
flachen,

3. die Verbindungen zwischen diesen beiden Arten.

Die innerhalb des bereits bebauten Stadtgebietes liegenden Freiflichen sind
infolge der Siinden fritherer Zeiten meist klein, auflerdem vielfach schlecht,
gruppiert und in sich nicht immer richtig ausgestaltet. Aufgabe des Stadtebauers
ist zundchst, alles an Griin und Wasser Vorhandene zu erhalten, ferner jede
einzelne Anlage in sich méglichst zweckmafig zu gestalten, sodann Verbindungen
zwischen den einzelnen Teilen herzustellen. Neue Freiflichen in der Innenstadt
ohne hohen Geldaufwand zu gewinnen, wird nur ausnahmsweise méglich sein, im
allgemeinen wohl nur dann, wenn man ,,GroBbetriebe (Héafen, Bahnhofe,
Kasernen, Fabriken) verlegen oder die Altstadtsanierung entsprechend durch-
fithren kann. Bei der rdumlichen Beschrianktheit mufl man sich gerade hier
besonders bemiihen, das wenige vorhandene Griin zu einer einheitlichen Wirkung
zusammenzufassen; man wird also Privatgirten und o6ffentliche Parkanlagen
moglichst ineinander iibergehen lassen und hieran auch die Griinstreifen in
Wohnstraflen unmittelbar angliedern.

Die Freiflichen der AuBengebiete, also der noch nicht bebauten Gebiete,
bereiten insofern keine groflen Schwierigkeiten, als hier stddtische Bebauung
noch nicht vorhanden ist und das Gelinde noch billig ist. Der Stadtebauer
braucht also bei der Bearbeitung dieser Auflengebiete nur auf die groBlen Ver-
kehrsanlagen und die zu schaffenden Industriegebiete Riicksicht zu nehmen.
Er wird zunéchst die Gebiete zu kiinftigen Freiflichen bestimmen, die bereits
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landschaftliche Vorziige aufweisen (Seen, Wilder, groBe Wiesen, Gutshéfe 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 Umsténden Hand in Hand mit der Wasserversorgung der Stadt
zu arbeiten sein wird. Eine grofle Rolle spielen dabei die Eigentumsverhéltnisse:
in erster Linie ist stddtischer Besitz, in zweiter Linie staatlicher, in dritter groer
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 gréferen! — zur Freifliche bestimmt, den anderen aber fiir die Bebau-
ung erschlieBt; mit einer (natiirlich mafBvollen) Wertsteigerung, die ein kleiner
Teil durch AufschlieBung erfihrt, kann man oft ein groBes Gesamtgelinde
bezahlen. ,,AufschlieBung‘, ndmlich durch radial gerichtete Verkehrswege ist
fiir die Freiflichen der AuBlengebiete erforderlich, weil sie sonst ihrem Zwecke
nicht ordentlich gerecht werden konnen.

Die Verbindungen zwischen den alten kleinen inneren und den neuen
grofien duBeren Freiflichen sollen, wie oben angedeutet, nicht in Promenaden
oder Alleen, sondern in Parkstreifen, also in langgestreckten Parkanlagen
bestehen, deren Breite allerdings streckenweise stark zusammenschrumpfen
wird. Der Verkehr in ihnen ist auf FuBginger, Kinderwagen, Radfahrer und
Reiter zu beschrinken; fiir die Radfahrer ist hierbei besser zu sorgen, als
dies bisher meist geschieht. Die Griinverbindungen werden in Planung und
Finanzierung meist die schwierigsten Teile des Freiflichensystems sein, da
bei ihnen allenthalben die wichtigen anderen stéddtebaulichen Momente als
Hindernisse auftreten werden; es wird z. B. kaum mdéglich sein, eine Radial-
Parkverbindung durch eine groflere Bahnhofsfliche hindurchzubringen. Im all-
gemeinen werden die Schwierigkeiten von auflen nach dem Stadtinneren zu
wachsen; je weiter nach innen, desto schmaler werden dic Verbindungsstreifen
daher sein miissen. Fir die Anordnung der Verbindungen sind zwei Ausgangs-
punkte gegeben: der eine liegt an einem Park der Innenstadt (unter Umsténden
an der ,,Ringpromenade‘‘), der andere an einer groferen &dulleren Freifliche.
Die allgemeine Richtung wird oft einer Hauptverkehrsader parallel sein; der
Parkstreifen sollte aber vom Verkehr durch mindestens einen Héuserblock
getrennt sein. Beziiglich der Ausbildung mufl man sich schlimmstenfalls mit
einer baumbepflanzten, verkehrsarmen Strafle begniigen; wenn aber irgendwie
etwas Breite gewonnen werden kann, soll man einen wirklichen Parkstreifen
schaffen, durch den sich ein FuBipfad hindurchschldngelt; ein geschickter Gértner
kann schon bei 30 m und sogar bei noch geringerer Breite treffliche Wir-
kungen erzielen. Parkstreifen, die durch &dltere schlechte Wohngegenden fiihren,
wird man zwischen diec Vorderfronten legen, bei solchen aber, die durch neue,
geschickt gebaute Landhaus- (oder auch Reihenhaus-) Viertel fiihren, ist die
Lage zwischen den Riickfronten vielleicht vorzuziehen, weil der Parkstreifen
dann ruhiger ist und auBlerdem mit den Privatgirten 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, daf}
sich ein kleiner Bach durch den Parkstreifen schlingelt. Allgemein sind Bach-
tiler vortreffliche Grundlagen fiir die notwendigen langgestreckten Griin-
anlagen. '

Eine noch so gute Verteilung der Freiflichen enthebt den Stddtebauer
nicht der Pflicht, auch fiir die ErschlieBung der Erholungsflichen der ndaheren
und vor allem der weiteren Umgebung Sorge zu tragen. Denn das eigentliche
,.Freiflichensystem einer Stadt kann doch im allgemeinen nur Spaziergéingen
von einigen Stunden oder héchstens Halbtagswanderungen dienen. Ein ver-
antwortungsvoller Stédtebauer wird sich auch dariiber Gedanken machen
miissen, wie er seinen Mitbtirgern die landschaftlichen Schonheiten der ldnd-
lichen Umgebung durch Wochenendfahrten u.dgl. erschlieBen kann und wie
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er die Menschen méoglichst billig und angenehm aus der Stadt herausbeférdern
kann.

Fiir die gliicklichen Besitzer von Kraftfahrzeugen braucht hier verhéltnis-
miBig wenig getan zu werden, da sie ja schnell, bequem und auch ziemlich weit

Abb. 76. Kopenhagen, Ausflugswege.

fahren kénnen. Wichtig ist vielmehr die groBe Zahl derer, die zu Fuf3, mit Rad
oder mit den offentlichen Verkehrsmitteln die Stadt verlassen miissen. Fir
sie sind also besondere FuB- und Radfahrwege in Griinstreifen anzulegen, auf
denen man die groBen Erholungsflichen der weiteren Umgebung erreichen kann.
Wege dieser Art sind auch von den fiir den Ausflugsverkehr in Frage kommenden
Haltepunkten der Eisenbahn, Straenbahn- und Autobuslinien aus vorzusehen.
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Eingehende und gut ausgearbeitete Vorschlige in dieser Richtung sind fiir
Kopenhagen! gemacht worden. Die Abb. 76—79 zeigen die ErschlieBung
der ,,grinen Umgebung Kopenhagens durch FuB- und Radfahrwege.

Abb. 77. Kopenhagen, FuBwege im AnschluB an Haltepunkte der Eisenbahnen.

Anhang.
Das Freiflichensystem Hannovers (vgl. Abb. 80).

Das wohl allgemein als das beste anerkannte Freiflichensystem von GroBstidten
zeigt Hannover, und man kann jedem Stiddtebauer nur dringend empfehlen, es eingehend

! Kebenhavnsegnens Gronne 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 Freiflichen (Hochwald, Parkanlagen, groBe Wiesen, Wasserflichen),
ihre Zusammenfassung zu héheren Einheiten, die verschiedenen Gartenstile, namentlich den
franzésischen und den englischen Garten, kleine Parkanlagen zur Betonung monumentaler

Abb. 78. Kopenhagen, Radfahrwegenetz.

Bauten (Technische Hochschule, Welfengirten, Rathaus, Maschpark, Stadthalle), das Stadion
und den Turnierplatz, schlieflich den neuen Maschsee, ein Meisterwerk Elkarts.
Hannover, die ,,Grofstadt im Griinen‘* hat 450000 Einwohner; die Stadt zeigt typisch
die sternférmige Entwicklung, die jetzt als die zweckmaBigste Form allgemein anerkannt
ist. Diese Form ist jedoch nicht etwa nach dem Plan eines groBen Stidtebauers kiinstlich
geschaffen worden; der groBe Meister war hierbei die giitige Natur, die groBe Gebiete
fiir die Bebauung ungeeignet gemacht hat: Im (Siid-) Westen streicht namlich das groBe
Uberschwemmungsgebiet der Leine, die hohe Hochwasser fiihrt, unmittelbar an der Altstadt
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vorbei, so dafl hier breite Wiesen nach Nordwesten und Siidosten weit ins Land hinaus-
filhren, ohne durch Bebauung unterbrochen zu werden; und im Osten hat sumpfiger
Untergrund die Bebauung verhindert, dafiir aber den Hochwald der Eilenriede entstehen
lassen. Diese giinstigen natiirlichen Grundlagen sind vom Menschen geschickt ausgenutzt

Abb. 79. Kopenhagen, Radfahrwege in Verbindung mit der “Eisenbahn.

worden: Im Westen hat das Fiirstenhaus unmittelbar von der dichten Bebauung ab groBe
Parkanlagen geschaffen, und zwar die Herrenhduser Allee, den Georgen-, Welfen- und
Berggarten in englischem, den GroBen Garten in franzésischem Stil; im Osten hat der
Biirger stets eifersiichtig dariiber gewacht, dafl ihm seine Eilenriede nicht verkiimmert
werde; im Siiden hat die Stadt aus dem Uberschwemmungsgebiet Parkanlagen, Schiitzen-
und Sportplatze und schlieBlich den Maschsee geschaffen (vgl. Abb. 81). Die besonderen
Vorziige des Freiflichensystems Hannovers sind:
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Die einzelnen Hauptflichen sind so gro 8 und sie sind so gut untereinander verbunden,
daB sich eine zusammenhéngende Fliche von Nord itber 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 kriaftigen 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 Stiadten — nirgendwo die Wogen der Bebauung hinter den Griinflichen
zusammenschlagen. Abb. 82 zeigt die neue Verbindung zwischen den beiden Hochwildern
Eilenriede und Tiergarten in Hannover in Form einer Auenlandschaft.

Abb. 80. Dic Freiflichen Hannovers.

E. Die Freiflichen grioferer Bezirke.
Die Freifliche in der Landesplanung.

Vorstehend sind die Freiflichen — nicht beziiglich der Einzelfragen, wohl
aber beziiglich der Fragen der Gruppierung — fiir die isoliert liegende
Einzelstadt erortert worden. Die Untersuchungen bleiben auch giiltig, wenn
in der ndheren Nachbarschaft einer GroBstadt kleinere Stadte liegen; immerhin
wird man dann schon zu priifen haben, ob und wie die Freiflaichen der Kleinstadt
in die der GroBstadt einzuarbeiten sind. Es ist nun aber noch das System der
Freiflichen von Stddtegruppen (Stadtepaaren, Stédtereihen) und von
Industriebezirken zu erértern.

Man wird hierbei zu einem vorldufig brauchbaren Ergebnis kommen, wennman:

zuerst das Freiflichensystem fiir jede selbstdndige Stadt in groflen Ziigen
so entwirft, als ob die Nachbarstidte nicht vorhanden waren

und dann die so ermittelten Systeme gegeneinander abstimmt.
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Hierbei entstehen keine Schwierigkeiten, wenn die Flichenbediirfnisse der
beiden Stidte, d.h. die Bediirfnisse ihrer nach verniinftigen Grundséitzen
angenommenen kiinftigen Einwohnerzahlen gedeckt werden kénnen, wenn also

Abb. 81. Maschsee (Hannover).

der Abstand der beiden Stadtkerne voneinander so gro8 ist, daf sich die beiden
notwendigen Flichen nicht iiberlagern.

Ist dies aber der Fall, dann ist beziiglich der einzelnen Stadt eine ,,Kom-
promiBlésung unvermeidlich; man muf3 dann némlich jede fiir sich moglichst
nach den freien Seiten hin entwickeln. Vor allem ist aber in solchen Féllen

Handbibliothek II.1. 2. Aufl. 9
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zwischen den beiden Stidten, also in dem ,,Uberlagerungsgebiet®, eine breite
,,Schutzzone‘“ auszuweisen.

AuBlerdem sind noch folgende Fragen zu priifen:

Nachbarstddte konnen wirtschaftlich und kulturell einen ungefihr gleichen
oder einen recht verschiedenen Charakter haben; vgl. fiir den ersten Fall
Halle-Leipzig, Rotterdam-Amsterdam, Duisburg-Miilheim-Essen-Bochum, fiir
den zweiten dagegen Mainz-Wiesbaden und Mannheim-Heidelberg. Bei ver-
schiedenem Charakter wird die eine Stadt wahrscheinlich durch Naturschén-
heiten (Wald, Meer, Seen) besonders ausgezeichnet sein; sie wird also mit ihrer
Umgebung das wichtigste Erholungsgebiet fiir die andere Stadt darstellen.

Abb. 82, Griinverbindung zwischen der Eilenriede und dem Tiergarten in Form einer Auenlandschaft
(Hannover).

Dies ist bei der Ausgestaltung der Freiflichen und der zu ihnen fiithrenden
(Massen-) Verkehrsmittel, Fuf3- und Fahrradwege zu beachten.

Von den beiden benachbarten Stiadten wird die eine oft im ,,Wmdschatten“
der anderen liegen; so liegt z. B. Diisseldorf in der von Neuf3 heriiberkommenden
vorherrschenden Windrichtung. In diesem Fall mufl das Freiflichensystem
so angeordnet und gegen die Industriegebiete so abgestimmt werden, daf} die
im Windschatten liegende Stadt unverdorbene Luft erhalt und nicht etwa von
Rufl und Rauch iiberschiittet wird.

Zwischen den beiden Stddten wird sich oft ein groBes, von Natur freies
Band durchziehen, z. B. ein Fluf mit seinen Uberschwemmungsgebieten. Dieses
wird dann den wichtigsten Teil der Schutzzone zu bilden haben, vgl. den Rhein
zwischen Wiesbaden und Mainz, Neufl und Diisseldorf, das tief eingeschnittene
Tal der Wupper zwischen Solingen und Remscheid.

Fir Industriegebiete ist zunédchst der firr die Bevolkerung des Gesamt-
gebietes erforderliche Freiflichenbedarf zu ermitteln, wobei man namentlich
fir Walder und fiir Schrebergéirten noch mehr fordern sollte als bei der isoliert
liegenden Grofistadt, weil die Verbindung zwischen der Bevélkerung solcher
Bezirke und der Natur noch lockerer sein wird. Sodann sind alle als Freiflachen
in Betracht kommenden Flichen aufzunehmen und daraufhin zu priifen, welchen
besonderen Wert sie fiir diesen Zweck haben, ob sie (infolge ihrer besonderen
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Lage oder infolge anderer Vorziige) fiir Bebauung in Betracht kommen, oder
ob ihre dauernde Verwendbarkeit als Freifliche sichergestellt werden kann.
[m AnschluB hieran ist der besondere Wert der einzelnen Flichen als Frei-
flache festzustellen; Wilder, groBle Parks, Bachtiler und die Ufer von Fliissen
und Seen werden dabei am wertvollsten sein; auBerdem sind die Stellen und
Anlagen zu ermitteln, die fiir bestimmte Sportzwecke von besonderer Bedeutung
sind, wie z. B. die Stauseen im Ruhrkohlenbezirk. Von groBer Bedeutung sind
ferner die weiter ab liegenden Landschaften, die infolge ihres besonderen Cha-
rakters (Meereskiiste, Gebirge, Wald) die natiirlichen Ausflugs- und Erholungs-
gebiete der hart arbeitenden Massen sind. Hier kann man auch durch noch so
gute Wanderwege und Griinverbindungen es nicht mehr erreichen, daf die
Bevolkerung hinauswandert, da die Entfernungen — namentlich fiir den
Nachhauseweg der Kinder — zu gro werden. Um so sorgfiltiger muB8 man
hier abwiigen, wieweit der Ausflugverkehr noch mit dem Fahrrad geleistet
werden kann, von wo ab also mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln gerechnet
werden muB3. Auf jeden Fall ist gerade hier fir Fahrradwege gut zu sorgen;
die Wege diirfen durch den Kraftverkehr nicht bedroht sein, und es ist bei
ithnen auch an ,,Umgehungswege‘‘ zur Vermeidung schwieriger Ortsdurchfahrten
zu denken. Von den 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist fiir diesen Erholungs-
und Ausflugverkehr die Eisenbahn am wichtigsten, weil sie dem Massenandrang
am besten gewachsen ist, die niedrigsten Fahrpreise gewidhren und ausreichende
Bequemlichkeit zur Verfiigung stellen kann.

IV. Das Wohnwesen:.

Um die Nutzfliche eines Gebietes planmédBig, d.h. sinnvoll aufteilen zu
koénnen, mufl man feststellen, welche Teile des nutzbaren Bodens sich am besten
eignen

a) fiir die landwirtschaftliche Erzeugung von Nahrung, b) fiir industrielle
Zwecke, c) fir Handel, Gewerbe und Verkehr, d) fiir die Erholung und e) fiir
Wohnzwecke.

Der Bedarf im einzelnen ist abhéngig von den natiirlichen Gegebenheiten,
dem Klima, den Sitten und von der wirtschaftlichen Struktur der Bevélkerung,
die den Boden zur Erfiillung ihrer Lebensnotwendigkeiten benutzt. Bei der
Mannigfaltigkeit dieser Voraussetzungen kommt daher eine fiir alle Gebiete
gleiche prozentuale Aufteilung nicht in Frage, sondern der Flichenbedarf jeder
einzelnen Gattung ist in jedem Einzelfalle zu ergriinden. Wihrend es nun aber
denkbar ist, den jeweiligen Zustand der Gegebenheiten durch Statistik und
Forschung genau zu bestimmen, ist der Blick in die Zukunft durch das Un-
bestimmte und Unwigbare eines tédglich sich dndernden Volkszustandes er-
schwert. Man kann nur schitzen und muf} seine Vorbereitungen fiir die Boden-
nutzung so einstellen, daf} sich die vermuteten Entwicklungen jeweils reibungs-
los nebeneinander vollziehen koénnen.

Wihrend nun die landwirtschaftlichen Flidchen im groflen und ganzen fest
liegen und héchstens durch Meliorationen von Odland oder durch Land-
gewinnungen an Meereskiisten vermehrt werden kénnen, miissen die Wohn-
flichen hiufig erweitert werden, indem man ,,Land‘‘ als Bauland zum Bebauen
freigibt. Das mufl fast immer auf Kosten der landwirtschaftlich genutzten
Fliachen geschehen, und eine kluge Staatspolitik muB also dariiber wachen,
daB dieses Opfer von Nahrfliche im Rahmen des Tragfihigen bleibt. Andererseits
aber ist auch das Wohnbediirfnis eine Forderung der Natur zur Erhaltung der
Gesundheit des arbeitenden Menschen. Die Erweiterung der Wohnflichen ist
also gerechtfertigt, soweit sie der Gesundung des Volkskérpers dient.

1 Dieser Abschnitt ist von Prof. Dr.-Ing. Vetterlein bearbeitet.
9*
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Die Ausweisung von Wohngebieten hat daher nach folgenden Grundsitzen
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 Lebensbediirfnisse dienen.

c) Die Wohnung hat der Erhaltung der Arbeitskraft und Lebensfreude des
Wohnenden zu dienen.

Das Bevolkerungsproblem soll also den Ausgangspunkt aller stidtebaulichen
MaBnahmen zur ErschlieBung von Wohnflichen bilden. Hier ist nun zu be-
achten, daf alle frilheren Schitzungsmethoden iiber die Bevolkerungszunahme
iiberholt sind, da der Volkskérper durch den Weltkrieg und durch die Geburten-
verminderung eine verdnderte Struktur aufweist.

Frither ging man von den Annahmen aus:

a) das Land hat einen GeburteniiberschuBl, der auf dem Lande keinen Platz
findet und den Stiddten zuflief3t,

b) die Stadte vermehren sich durch Geburten, wenn auch nicht so stark
wie das Land; die Sterblichkeit kann durch hygienische Mafnahmen ver-
mindert werden, und der Zuzug vom Land in die Stadt bewirkt eine Ver-
groBlerung der Einwohnerzahlen, die daher eine ansteigende Kurve bildet.

Heute ist auch auf dem Lande der Geburteniiberschufl in den meisten sog.
Kulturstaaten zuriickgegangen. Dagegen hat in Deutschland die Regierung
Mafinahmen ergriffen, durch Neubildung des Bauerntums die auf dem Lande
Geborenen dort festzuhalten und durch Neuanlagen von Industrie abseits der
grolen Stadte auch den nicht landwirtschaftlich Téatigen 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 selbstverstdndlich die Geburtenzahl zuriickgegangen und bildet
nur noch einen geringen Anteil zur Erhaltung der Einwohnerzahl.

Es ist daher zu priifen, ob diese Beobachtungen ausreichen, einen ,,Stidtetod
vorherzusagen, vor dem sich die Sorge um erweiterte Wohngebiete von selbst
eriibrigt.

Die Verteilung der Bevolkerung wird stets von der Arbeitsgelegenheit ab-
hingen. Deshalb lebten vor der Industrialisierung in Deutschland 1875 zwei
Drittel auf dem Lande und nur ein Drittel in Stadten. In diesen aber setzte
sich die aufkommende Industrie an, denn sie fand in ihnen am leichtesten den
AnschluB} an die Eisenbahn und die benétigten Arbeiter. Die Arbeitsgelegenheit
zog weitere Massen an, und die Bestellung der bendtigten Wohn-, Geschifts-
und Industriebauten bildete einen neuen Arbeitsvorrat, der wiederum neue
Arbeiter anzog. Heute leben daher zwei Drittel der deutschen Bevdolkerung in
den Stddten, und das eine Drittel der Landbevolkerung ist 1932 ziffernmaBig
kleiner als die zwei Drittel von 1875: 21 Mill. gegen 26 Mill. vom Jahre 1875.

Der riesige Industrieapparat, der sich in diesen 60 Jahren aufgebaut hat
und fiir zwei Drittel der Bevilkerung die Lebensgrundlage bildet, 148t 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 fiir
sie schaffen, aber die in den Stiddten verankerte Industrie ist eine Tatsache,
die fiir das Weiterleben der Stiadte von Bedeutung bleibt.

Die staatliche Steuerung der Industriewirtschaft wird daher der Erhaltung
der stddtischen Arbeitsgrundlagen stets ihre Aufmerksamkeit zuwenden und
die Stadte werden immer fiir das Wohl ihrer industrieverbundenen Einwohner-
schaft sorgen miissen, wozu von ihrer Seite vor allem die Meisterung des
Wohnungsproblems gehort.
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Es wire unbedacht, wenn man dabei die aus der Statistik errechneten Ver-
haltnisse als unabidnderlich ansehen wollte. Gewif3, Deutschland hat durch
den Krieg einen Verlust von 2 Mill. Miannern zu beklagen, 1 Mill. Einwohner
sind der Blockade zum Opfer gefallen, mindestens 3 Mill. Kinder sind nicht
geboren worden und 6!/, 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 mul} daher der Wille zum
Kind gestiarkt werden. Es ist dabei zu beachten, daBl auf dem Lande auf
1000 ménnliche Personen nur 948, in den Grofistidten aber auf 1000 Méanner
1114 Frauen entfallen. Das zwingt die Stadte zu einer erhShten Wohnungs-
fiirsorge mit dem Ziele, die Neubildung deutscher Familien zu fordern, da der
Fraueniiberschufl zu 57% in den GrofBlstddten steckt.

Wenn also dem Lande die Aufgabe zufallt, durch gute Landarbeiter-
wohnungen die Landflucht zu mindern, so bleibt den Stddten die Aufgabe,
ihre Wohnungswirtschaft vor allem dadurch in den Dienst der Bevolkerungs-
probleme zu stellen, dall sie Raum fiir neue Haushaltungen schaffen und die
Schaden ungesunder Wohnverhéaltnisse beheben.

Will man nun den Bedarf an neuer Wohnfliche ermitteln, so muf3 man
fragen: Wer sucht in der Stadt eine Wohnung? Was soll gebaut werden ?
Wie grof3 sollen die Gartenflichen sein? Wie sollen die Héauser zusammen-
gestellt werden ?

Auf der Suche nach einer Wohnung sind folgende Personengruppen:

1. Die Brautpaare,

2. die schlecht Wohnenden,

. die zu teuer Wohnenden,

die fiir ihre Kinderzahl zu eng Wohnenden,

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.

Fir die erste Gruppe ist die Zahl der EheschlieBungen bestimmend. Die
Zahl der Haushaltungen ist in den Nachkriegsjahren stérker gewachsen als die
Bevélkerungszunahme. Wihrend diese nur 4,5% betrug, stieg die Zunahme
der Haushaltungen auf 15!/,%. Das ist dadurch erklarlich, daB3 die starken
Vorkriegsjahrginge, d.h. die von 1900—1910 Geborenen nach Beendigung
des Krieges zur Heirat schritten, andererseits aber auch dadurch, daB &ltere
Leute durch die verstiarkte hygienische Fiirsorge linger als frither am Leben
blieben.

Im Durchschnitt kann man in Deutschland jahrlich 200000 neue Haus-
haltungen erwarten. Da nun die dlteren Leute meist bis zum Tode beider
Eheteile ihre Wohnung beibehalten, die oft die letzte Einnahmequelle des Alters
bildet, werden die Wohnungen der Eltern nicht fiir die Kinder frei. Die Gene-
rationen losen also nicht einander ab, sondern schieben sich nebeneinander
zusammen, so dafl der Wohnungsbedarf neuer Ehen vorwiegend durch neu
zu erbauende Wohnungen zu befriedigen ist. Es miissen daher in Deutschland
jéhrlich 200000 neue Wohnungen erstellt werden.

Die zweite Gruppe, also die der ,,schlecht Wohnenden, ist eine Folge
der ungeziigelten, nur auf Rente bedachten Bauweise in den Stddten. Die
Bevolkerung drangte sich zu dicht aufeinander, und so kamen bei einer durch-
schnittlichen Wohndichte des Reiches von 139 Menschen auf 1 km? in Hamburg
31500, Stuttgart 30500, Berlin 25900, Leipzig 25500, Breslau 24700 Personen.

Diese zu dichte Bebauung erfordert die Auflockerung der iiberbewohnten
Gebiete, die aber nicht nur in den Altstadtkernen, sondern auch in den in der

Ot O
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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 Wohnraumes.

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 2 125—250 RM » 38,5% .
3000—5000 RM » 250—400 RM » 10,9% ,, ’
5000—8000 RM » 400—650 RM » 4,0% ,, »

itber 8000 RM »» 650 RM » 0,3% », 2

Rechnet man ein Viertel des Einkommens als Wohnungsmiete, so kénnen
84 % der Erwerbstédtigen eine Wohnungsmiete nur bis 60 RM monatlich tragen;
fast die Hilfte aber mufl unter 30 RM bleiben. Das zwingt zur Bereitstellung
besonders von Kleinwohnungen, die woméglich so zusammengefiigt werden
sollten, dal bei Bedarf eine Wohnungsvergrélerung 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 muBl es eine der vornehmsten Auf-
gaben des Stddtebaues sein, gesunde und billige Wohnungen fiir kinderreiche
Familien bereit zu stellen.

Die fiinfte Gruppe, also die der Arbeiter und Angestellten, die eine Wohnung
in der Néhe ihrer Arbeitsstitte 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
auswirts herbeigerufene und um planméiflig umgesiedelte Arbeiter. Ihre Zahl
hingt von Umschichtungen der Wirtschaft ab und laBt sich nicht statistisch
errechnen. Wohl also muB man darauf Bedacht nehmen, dafl die Nihe der
Arbeitsstitte nicht der Bequemlichkeit dient, sondern der praktischen Erwigung,
daB diese Arbeiter nicht mit tédglichen Opfern an Zeit und Fahrgeld belastet
werden diirfen und daB auch Zwang zu einer tédglich 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 giinstige Lage ihrer
Wohnung Wert legen. Wenn auch bei solchen Leuten offentliche Mittel nicht
bereitgestellt werden, ist bei der Flichennutzung doch die Moglichkeit zu -
schaffen, daB das Baugewerbe fiir solche Mieter oder Bauherrn tatig werden kann.

Der Wohnungsbedarf ist also nicht nur von der Geburten- oder Ehe-
schlieBungszahl abhingig, sondern auch von anderen beachtlichen wirtschaft-
lichen Verhiltnissen, die in jeder Stadt je nach ihrer Eigenart in Rechnung
zu stellen sind.

Wie kann nun der Wohnungsbedarf erfiillt werden? Vor allem durch Neu-
bauten, aber auch durch Neubesetzung frei gewordener Altwohnungen. Da
letztere Moglichkeit aber nur in beschrinktem MafBe mdoglich ist, bleibt auch
bei geminderter Bevolkerungszunahme die Notwendigkeit weiteren Neubaues
an Wohnungen bestehen.

Die Schaffung von guten und zugleich billigen Wohnungen ist selbst-
verstandlich auch nur durch Bereitstellung billigen Geldes méglich, daher muf3
also hier der Staat eingreifen und durch Bereitstellung von Hypothekengeldern
den Neubau von Wohnungen erméglichen. Bildet doch die gesunde Wohnung
die Voraussetzung fiir die Gesundheit des Volkskérpers. Wenn aber der Staat
aus den Mitteln der Allgemeinheit den Wohnungsbau fordert, ist besonders
griindlich zu erwigen, in welcher Art die bereitgestellten Mitteln verwendet
werden sollen, und es fragt sich: Was soll gebaut werden ?
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Man unterscheidet zunichst zwischen Eigenbesitz und Mietwohnung. Nicht
jedem bedeutet der Arbeitsplatz auch den stindigen Wohnsitz. Nur der An-
sissige kann Eigenbesitz brauchen; fiir den unsteten Arbeiter oder Gewerbe-
treibenden, der seine Arbeitsstitte unter Umstidnden wechseln muf}, kommt
in erster Linie die Mietwohnung in Betracht.

Beim Eigenheim ist die Zuteilung von Hof, Garten und Stall sorgsam zu
iiberlegen. Wer nur eine Wohnung braucht, und fiir die Betdtigung in Garten
und Stall weder Zeit noch Neigung hat, soll den knappen Bodenvorrat nicht
der erfolgreichen Nutzung entziehen. Nur wer des Bodens wiirdig ist, soll ihn
besitzen. Andererseits aber strebt so mancher Mietwohner nach einem Stiick
Land, das ihm die Arbeit am Boden ermdglicht. Die Grundstiicksgréfen sind
also so zu bemessen, daB jeder Wohnung ein angemessenes Gartenstiick in
leicht erreichbarer Nihe zugeteilt werden kann.

Der Hauptteil der Angestellten gehért in die gesunde Mietwohnung. Neu-
vermihlte kommen eine Zeit lang mit zwei Zimmern aus; bald wird das dritte
und vierte Zimmer Bediirfnis. Man sollte daher erstreben, auch die Kleinst-
wohnung erweiterungsfiahig zu machen, z. B. dadurch, dafl man zwischen die
zweirdumigen Blockteile eine Achse von Zimmerbreite einschiebt, die es moglich
macht, von dieser Achse nach Bedarf ein oder zwei Zimmer der anstoflenden
Grundwohnung zuzuteilen. Dann wiirde auch die Kleinstwohnung die Furcht
vor dem Kinde vermindern und bevolkerungspolitisch zuldssig sein. Fiir dltere
Angestellte, die einen Ortswechsel nicht mehr zu erwarten haben, ist das Eigen-
heim mit Einliegerwohnung, womoglich fiir die eigenen herangewachsenen Kinder,
nebst einem Garten das Beste. Dann kénnen die Eltern spater die Hauptwohnung
den Kindern iiberlassen und selbst die kleinere Einliegerwohnung beziehen.

Beim Garten ist der Wirtschaftszweck zu beachten. Soll er nur ein Stiick
Natur zum Aufenthalt im Freien sein, so geniigt ein idyllisches Platzchen;
will man ihn aber zur Nahrungsbeschaffung verwenden, so erfordert er eine
bestimmte GréBe. Den gesamten Nahrungsbedarf wird er nur liefern, wenn
er je nach der Bodengiite mehrere Morgen grofl ist; kleinere Abmessungen
erméglichen nur die Schaffung von Zusatznahrung, die das Arbeitseinkommen
erginzt. Das spielt nun eine besondere Rolle bei den auf geringes Einkommen
Angewiesenen, die wie oben erwidhnt 84% der Erwerbstitigen bilden. Bereit-
stellung von Gartenland ist also eine wichtige Aufgabe des Stadtebaues, wobei
das Land entweder aufgeteilt in Einzelstiicke dem Eigenheim oder in gréferen
Zusammenhingen den Mietwohnungen zugeteilt werden kann. Im 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 Néahrgarten mit Kleinwohnung.

Wie man die Héuser zusammenstellt, regelt die Bauweise. Wie hoch man
sie macht, bestimmt die Bauzone, wie man die Héuser zuginglich macht und
wie man die sonstigen Teile des Stadtorganismus sowie die Freiflichen verteilt,
regelt der Bebauungsplan; wie man die fiir die StraBen freizuhaltenden Verkehrs-
flachen von den bebauten und privat genutzten Flichen ausscheidet, bestimmt
der Fluchtlinienplan. Die Anzahl der Menschen auf einem bestimmten Gebiet
heiBt die Wohndichte; die Zahl der Menschen, die auf einem Grundstiick
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 Wohnens, sondern wegen
der Verpflichtung das bevilkerungspolitische Ziel der Volkserhaltung und Volks-
vermehrung zu férdern und auch dem geringeren Einkommen eine Zusatz-
nahrung zu ermdéglichen.
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Ob man die Héuser 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 anzuschliefen, mit einem Dach viele Wohnungen zu be-
decken. Damit ist die Bauweise zunichst ein bauwirtschaftliches Rentabilitits-
problem. Erst wenn die Héufung der Wohnungen bevélkerungspolitische Ge-
fahren im Gefolge hat, ist eine Beschrinkung der Wohnungshdufung und -iiber-
lagerung nétig. 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 unkérperlich wirkt.

Mit der Zahl der Wohnungen wichst die Beanspruchung der Zugangsstraflen,
so dafl das groBe Miethaus besondere Anforderungen an den Bebauungsplan
stellt oder bei feststehenden Verkehrsverhiltnissen unertriaglich sein kann.
Besonders gilt das vom Hochhaus, das an sich wohl ein stddtebaulich wirksames
Gebilde sein kann, aber oft mit Riicksicht auf die Verkehrslage nicht am Platze
ist. Es kommt hinzu, daf} 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
Stadtkoérpers aber ist es als Baukorper an sich nicht abzulehnen, sofern nur
seine Zweckbestimmung und Einfiigung in den Stadtorganismus die Anhéufung
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 wire jedes Ding an sich vortrefflich, die Gesamterscheinung aber unerfreulich.
Erst in der Gruppierung entscheidet sich der stidtebauliche Wert. Wenn man
aber die Hiuser an eine starre Baufluchtlinie anhidngt, so da sie wohl in Reih
und Glied stehen, aber alle verschiedene ,,Uniformen‘* anhaben, so muBB das
Straflenbild unruhig wirken. Darin liegt das Verhdngnisvolle des Fluchtlinien-
gesetzes von 1875, dafl es die Flache der offentlichen Strafle durch eine Bau-
flucht begrenzte, aus der man nicht vorriicken durfte, die aber zugleich ein
Zuriickweichen ausschloB. War das in geschlossener Reihe zu billigen, weil
sonst haBliche Brandmauern sichtbar geworden wiren, so wiirde es unsinnig
bei offener Bauweise, weil damit der Baugestaltung Fesseln auferlegt wurden,
die die denkbare Aufgabe einer Verbindung von Haus und Garten erschwerten.

Es ist daher zu fordern, daf vor jedem Baufluchtlinienplan ein ,,Aufbauplan®
entworfen wird, der die kérperliche Erscheinung der Bauten in den Grund-
zligen regelt. Die Schwierigkeit liegt dann weiter darin, dal der Stddtebau
auf Jahrzehnte vorausdenken soll und daB es nicht feststeht, wie die Bauten
spiter einmal aussehen werden. Man kann wohl von den Anschauungen der
gegenwirtigen Zeit ausgehen, mufl aber auch der Zukunft die Entwicklungs-
moglichkeit lassen. Es wird daher jeweils zu priifen sein, ob ein Bau sich seiner
unmittelbaren Nachbarschaft einfiigt 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
Erwiagungen dies rechtfertigen.

Stddtebaulich ist es also ein Unterschied, ob man fiir eine klar erkannte
Aufgabe mit gleichartigen Baueinheiten einen Aufteilungsplan aufstellt, oder
ob man fiir kiinftige Bauabsichten unbekannter Einzelbauherrn ein Gebiet
aufschlieft. Im ersten Falle kann man die Formung des Straflenbildes fest-
legen, im anderen Falle muB man aber eine zwanglosere Form zugrunde legen.
Namentlich mit streng symmetrischen StraBenanlagen soll 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 KEinzelbau
einer Kolonie und einem Bau aus der Eigengestaltung eines zufélligen Bauplatz-
kaufers. '

Solche Erwiagungen sind der Aufstellung eines Siedlungsplanes voranzustellen.
Was durch ihn geregelt werden soll, unterliegt den Vorschriften der Bauordnung,
den Moglichkeiten der Baufinanzierung, den etwaigen Bauauflagen beziiglich
Baustoffen usw., den Richtlinien des Aufbauplanes, dem Stande der allgemeinen
Bauerziehung oder der ungeziigelten Baufreiheit. In den Zeiten liberalistisch
betonter Individualitat allerdings mull es immer als ein Gliicksfall bezeichnet
werden, wenn selbst aus einem guten Plan eine harmonische Baugestaltung
hervorgeht.

Wenn man also auch in den Bebauungsplidnen vorausschauend ganz allgemein
die Wohngebiete aus den Freiflichen 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 fiir das in Frage kommende Gebiet notwendig geworden
ist. Bei rein béuerlicher Ortsstruktur kommt vorwiegend die Wohnung mit
angemessener Landzulage in Frage, bei gemischten, industriell durchsetzten
Landgemeinden sind auch Wohngebiete ohne Eigengirten vorzusehen, wobei
aber die Bereitstellung von Dauerpachtgirten ins Auge zu fassen ist. Bei rein
industriellen Gebieten sind vor allem Mietwohnungen in gesunder Form, mit
leicht erreichbaren Pachtgéirten anzunehmen, wihrend das Eigenheim mit
Nutzgarten im Vorland groferer Stddte vorherrschen wird.

Bei der Auswahl der Siedlungsflichen ist zu beachten, dal die AufschlieBung
nicht mit Zubringerstraflen belastet werden sollte, deren Anlage und Ausbau
unverhéltnisméfig hohe Kosten verursacht. Verbindungsstraflen vom bebauten
Ortskern bis zur Siedlung lassen sich durch Anliegerbeitrage nicht finanzieren;
weitrdumige Planungen — wie wir sie wiinschen — erfordern namlich dariiber
hinaus lange Straflen innerhalb der Siedlung, deren Kosten allerdings allen-
falls noch durch Anliegerbeitrage aufgebracht werden kénnen. Die Benutzung
wichtiger Verkehrsstraflen als Zubringerstralen zu ferner liegenden Siedlungs-
flachen ist von Fall zu Fall zu tberprifen. Der Anbau an Hauptverkehrs-
straBlen ist falsch und unstatthaft.

Deshalb sind in erster Linie Gebiete im Anschluf3 an die bestehende Bebauung
fiir NeuerschlieBung von Wohngebieten heranzuziehen. Dabei bestimmen die
Enden der bestehenden Straflen gewissermaflen die Eingangstore der Siedlung,
an die sich die neuen AufschlieBungsstraflen netzartig anschliefen sollen. Man
wird dabei beachten, dafl sich nur einseitig bebaubare StraBen schwerer finan-
zieren lassen als zweiseitig bebaubare. Wenn die Verkehrsstralen nicht ganz
vom Anbau freigehalten werden, so ist neben der VerkehrsstraBle eine dem
Anbau dienende Wohnstrafle zu empfehlen. Besser ist es, sie in einem Abstand
von etwa 50 m neben der VerkehrsstraBle herlaufend vorzusehen, so dafl der
innere Verkehr der Siedlung keine Verbindung mit dem Durchgangsverkehr
der Hauptstrafle hat.

Das MaB} von 50 m ergibt sich aus der Erwédgung, dal mit ihm eine verniinftige
Parzellenaufteilung moglich ist. So erfordert eine Parzelle von 800 m? 16 m
StraBenflucht, und bei 3 m beiderseitigem Bauwich kann ein Haus von 10 m
Breite erstellt werden. Eine Wohnstrale erschlieft also nach beiden Seiten
hin einen Block von 2 X 50 m = 100 m, so daB} also alle 100 m eine weitere
Wohnstrafle erforderlich ist.

Die Linge des Blocks ist nach oben unbegrenzt. Einige Querstrallen wird
man aber doch vorsehen, und da diese auch zur Finanzierung der StraBenkosten
Anlieger haben sollen, macht man den Block etwa 300 m lang, so dal auch,
wenn die Querstralen bebaut werden, eine bebaubare StraBenlinge von rd.
200 m zur Finanzierung der Blockstrale verfiigbar ist.
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Bei lingeren Baublocks ist auch die Queraufteilung durch etwa 2 m breite
Gartenwege zu empfehlen. Eine zweckmiBige AufschlieBung bildet auch der
Wohnhof, der viel hdufiger zur Anwendung kommen sollte, da er leichter die
Schaffung kiinstlerisch geformter Hausgemeinschaften erméglicht.

Bei Aufstellung des Siedlungsplanes mull man fragen, ob die Héauser nach
einheitlichem Plan und anndhernd gleichzeitig errichtet werden, oder ob es
von der Verkaufsgelegenheit der Parzellen abhédngt, ob, wie, wann und fiir
wen sie einmal bebaut werden. In letzterem Falle wird man bei der Fiithrung
der Strafen an haufigere Blickbegrenzungen denken, um die unbegrenzte Unruhe
ertraglicher zu machen.

Ein wichtiges Problem bilden die Besitzverhéltnisse, die durch die Auf-
schlieBung beriihrt werden. Auf einer groflen Flache, die nur einem Besitzer
gehort, kann man die Straen nach Belieben anlegen. Schneiden diese aber
verschiedene Besitzungen an, so kann man wohl die StraBle mit gewissen Rechts-
mitteln, z. B. formlich festzulegenden Fluchtlinienplinen im Wege der Ent-
eignung frei machen, aber die als Baupldtze in Betracht kommenden Restflichen
verbleiben den einzelnen Besitzern. Wenn nun die alten Grenzen ungiinstig
auf die neue StraBen aufstoflen, wird die bauliche Ausnutzung oder die Teilung
in Bauplatze erschwert oder unsinnig. Dann wird eine Umlegung nétig, die
aber kostspielig und zeitraubend ist. Man vermeidet besser die Notwendigkeit
einer Umlegung, indem man von vornherein auf die Besitzverhéltnisse nach
Moglichkeit Riicksicht nimmt.

Fiir die GroBstadt gelten natiirlich andere MaBstibe! Das Einzelhaus ver-
schwindet im Hausblock, der nunmehr zur Einheit der Gestaltung wird und
sich in Beziehung zu den hoéher aufragenden o6ffentlichen Gebduden setzt.
Wenn die Hausblocke sich in ihren Formen zu lebhaft auffithren, verkennen
sie diese Aufgabe der Unterordnung und wirken iiberladen und lacherlich.
Darin liegt die Hauptursache, dall so viele mit reicher Fassadenausstattung
errichtete Wohnstraflen der letzten Jahrzehnte so wenig befriedigen. Ihr Auf-
putz ist an die falsche Stelle geraten.

Man muB} also Wohngebiete in GroBstddten mit ,,Dominanten‘ durchsetzen
oder Griinflichen einlagern, die das Betonen einzelner Wohnbauten rechtfertigen.
Das Spiel rhythmisch gegliederter Massen bedient sich wohl der Einzelhaduser
als Material der Gestaltung, greift aber fiir die Gestaltung des Ganzen iiber die
Parzelle und selbst iiber den Baublock hinaus. So wird die Stadtbaukunst zur
Krénung aller Baukunst.

Man darf aber dabei nicht die wirtschaftlichen Grundlagen aus dem Auge .
verlieren. Sie sind fir die Durchfithrung und das Endergebnis bestimmend.
Mit seiner Miete mull der Mieter nicht nur die reinen Baukosten bezahlen,
sondern auch die Kosten des Grund und Bodens, die Zinsen der Darlehen, die
Aufschliefungskosten, den Zeitverlust fiir den Weg zur Arbeitsstitte und zur
Schule. Alle diese Aufwendungen miissen sich also in volkswirtschaftlich ver-
niinftigen Grenzen halten.

Bei den AufschlieBungskosten ist zu achten auf die Linge und Ausbildung
der Zubringerstrafen, auf die Gelindeverhéiltnisse, besonders auch auf den
Stand des Grundwassers, auf die zweckméifBige Anlage von Anschliissen an
das Kanalnetz, die Wasser-, Gas- und Lichtleitungen und die Moglichkeit eines
gefahrlosen Verkehrs. Mit den berechtigten Wiinschen fiir Riickkehr zur Scholle
und zum Eigenheim, fiir Auflockerung der GroBstadt, fiir Wiesengiirtel und
Griinkeile mufl man im Interesse eines tragbaren Mietzinses der vorwiegend
minder bemittelten GroBstadtbevslkerung haushélterisch umgehen. Die Grund-
stiicke wird man kleiner machen und von 800 m2 bis auf 300 m2? herabgehen,
dafiir aber die Gérten zusammenlegen zu Gartengebieten auf solchen Flichen,
die durch ihre Lage und Beschaffenheit fiir die Errichtung von Bauten weniger
geeignet sind. Im Straflennetz wird man gute befestigte Verkehrsstraflen als
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SammelstraBen fiir schmalere und weniger stark befestigte Wohnstraflen be-
nutzen und mit dem kostspieligen StraBlennetz vorsichtig und sparsam sein.
Insbesondere muB3 man bei der Wasserversorgung, der Entwisserung und den
Lichtleitungen scharf rechnen, damit die Anlagen auch volkswirtschaftlich
tragbar und verniinftig bleiben. Bei allen technischen Anlagen soll man nicht
nur die Anschaffungskosten, sondern vor allem auch die Unterhaltungskosten
mit in die Rechnung einbeziehen.

Der Stddtebau 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 Rentabilitdt des Anschlusses untersucht werden, sondern das ganze
Gebiet, in dem sich einfachere Hauser auf gréferen Grundstiicken mit Reihen-
héusern oder mit mehrstéckigen Gruppenhdusern mischen; oder es mufl ein
Verzicht auf Anliegerbeitrage bei Bauten fiir Minderbemittelte durch erhohte
Einnahmen bei der Gasversorgung ausgeglichen werden. Die Verwaltung einer
Grof3stadt setzt sich aus vielen Einzelheiten zusammen, und der beste Stadte-
bauer wird der weitblickende und die Gesamtbilanz tiberschauende 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 Wohnmoglichkeiten gehéren. Nicht allein die billige, sondern die
tragfihige — d. h. den Erfordernissen eines gesunden Familienlebens ent-
sprechende — Wohnung zu schaffen, wird die Aufgabe des Wohnungswesen
einer GroBstadt sein.

V. Die Gewerbegebiete.

Einfiihrung, allgemeine Grundlagen.

Da die Stadte und Dérfer nicht nur dem Wohnen, sondern auch dem Arbeiten
zu dienen haben, so mufl der Stiddtebau auch die Statten der Arbeit in ihren
stadtebaulichen Forderungen und in ihren Einwirkungen auf die anderen Glieder
der Stadt untersuchen. Hierbei kénnen aber unbedenklich gewisse Arbeits-
gebiete unberiicksichtigt bleiben, namentlich die der Behérden, der Banken
und anderer Zentralstellen der Wirtschaft, der Kaufgeschafte, vieler Handwerks-
betriebe, ferner der Schulen; denn fiir alle diese Tatigkeiten sind keine besonderen
Stadtteile erforderlich; sie werden vielmehr in der Geschiftsstadt und den
Wohngebieten mit erledigt. Die Arbeitsstidtten des Verkehrs (Héfen, Rangier-
bahnhofe, Werkstétten) sind bei der Erorterung der Verkehrsmittel zu behandeln;
grofle Bahnhofe, Eisenbahnwerkstitten stehen vom stadtebaulichen Standpunkt
den Anlagen der Groflindustrie nahe.

Die Untersuchung hat sich also besonders auf dic Statten der gewerblichen
Arbeit, auf die Industriegebiete zu erstrecken. Sie sind fiir den Stiddtebau
aus folgenden Griinden besonders wichtig:

1. Von den Stddten leben viele, von den GroBstidten die meisten stark von
gewerblicher Tatigkeit. Diese verdient daher besondere Riicksicht, vor allem
mull dahin gestrebt werden, daBl die Arbeitsbedingungen stindig verbessert
werden, so dafl die Gewerbe billiger erzeugen konnen, also wettbewerbsféhiger
werden.

2. Das ist aber nur méglich, wenn der Grund und Boden billig zur Verfiigung
gestellt werden kann, wenn fiir gute Verkehrsmittel im Giter- und Personen-
verkehr, und zwar im Nah- und Fernverkehr, gesorgt wird, und wenn die
gewerblichen Arbeiter in nicht zu groler Entfernung gesund angesiedelt werden
konnen. Das becinflufit also die Bodenpolitik, die Disposition der Verkehrs-
anstalten, die Verteilung der Bauklassen und die Abstufung der Wohngebiete.
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3. Die gesunde Ansiedlung der Arbeiter einerseits, die von der Industrie
ausgehenden Stérungen andererseits beeinflussen wiederum stark die Durch-
bildung der Freiflichen.

Es erscheint auf den ersten Blick als das einfachste und beste, wenn man alle
Gewerbe in einem Industriebezirk ansiedelt. Das ist aber schon in kleineren
Stadten kaum moglich, weil man hier neben dem einen Gewerbeviertel auch in
der Geschaftsstadt und in den Wohnvierteln gewisse Gewerbe zulassen muf.
Fir Grofistidte aber wire die (oft gedankenlos empfohlene) Anlage eines
Industriegebietes verfehlt, denn sie bedeutet Konzentration von Verkehr, Er-
héhung der Bodenpreise, Konzentration der Fabrikbevélkerung, sie wiirde also
verkehrstechnisch, bodenpolitisch und sozial ungiinstig wirken. Man muf} viel-
mehr bei der Anlage der Industrie die auch in anderen Beziehungen stidtebaulich
so heilsame Dezentralisation erzielen.

Sobald man diese nun in Angriff nimmt, kommt man aber mit dem Einheits-
begriff ,,Gewerbe’” (oder ,,Industrie’‘) nicht mehr aus; denn der Gewerbe sind
gar viele, und sie stellen die verschiedenartigsten Anspriiche beziiglich der Lage
zu den Geschifts- und Wohnvierteln, der Verkehrsanlagen, der Grundstiick-
groBen, der Bodenpreise, der Arbeiterwohnungen usw.

Bei der erforderlichen Gliederung der Gewerbe (nach stidtebaulichen Gesichts-
punkten) wird man aber wohl immer mit folgenden Gedankengéngen auskommen :

a) Nach dem Grad der Stérungen eingeteilt, ist jedes Gewerbe um so
unangenehmer fiir die Umgebung,

je groBler die fiir die einzelnen Betriebe erforderlichen Flichen sind,

je mehr Straflentransporte verursacht werden,

je mehr Eisenbahn- oder gar WasseranschluBB notwendig wird,

je mehr Beldstigungen durch Lérm, Rauch, Schmutz, Geruch entstehen.

b) Nach dem Grad der an den Verkehr zu stellenden Anforderungen sind
die Gewerbe danach einzutecilen, ob sie

mit Strafentransporten allein auskommen,

oder Eisenbahnanschlull erfordern,

oder auch noch (mittelbaren oder unmittelbaren) WasseranschluB3 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 Stérungsgrad ausgeht:

1. Die nicht sté6renden Gewerbe. Sie haben geringes Flichenbediirfnis,
bediirfen keines Eisenbahnanschlusses, noch weniger des Wasseranschlusses.
Sie verursachen keine oder nur geringe Beldstigungen durch Rauch, Lirm, -
Geruch. Diese Gewerbe stellen in erster Linie hochwertige Giiter her (Kleider,
Wische, Hiite, Nahrungsmittel, Hausgeridt, Mébel, Luxusgegenstinde, Druck-
sachen). Sie arbeiten vielfach in mehrgeschossigen Fabriken: manche von ihnen
sind Kaufgeschaften angegliedert; vielfach fithren sie hauptsichlich Ausbesse-
rungen oder Anschlagarbeiten (z. B. Glaser- oder Schlosserarbeiten) aus. Ein
Teil dieser Gewerbe bedarf der Lage in der Innenstadt, weil nur dort die nétige
Kundschaft zusammenstrémt, ein anderer Teil muB3 (ebenso wie kleine Liden
fiir den Tagesbedarf) iiber alle Wohnviertel zerstreut sein. Stédtebaulich ver-
ursachen diese Gewerbe keine besonderen Schwierigkeiten, weil sie keine eigen-
artigen Anforderungen an den Bebauungsplan stellen.

2. Die wenig storenden Gewerbe. Sie haben griéBeres Flachenbediirfnis,
verursachen viele Strafentransporte und eine gewisse Beldstigung durch Rauch,
Larm usw. Eisenbahnanschlu3 ist fiir sie erwiinscht bis notwendig, Wasser-
anschluB aber noch nicht nétig. Diese Gewerbe sind im Interesse einer ge-
sunden Dezentralisation in den weniger ruhigen Stadtvierteln nicht zu ver-
bieten. Sie sind moglichst in der Nahe der Giiterbahnhéfe anzusiedeln.

3. Die stark stérenden Gewerbe. Sie haben groBes Flichenbediirfnis
und erfordern niedrige Bodenpreise. Sie verursachen starke Beldstigungen.
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Eisenbahnanschlufl ist notwendig, Wasseranschlul erwiinscht. Diese Gewerbe
sind in einzelnen, wenigen, groBen, in sich geschlossenen Bezirken anzusiedeln.

Nach dieser Gliederung der Gewerbe in drei Gruppen, ware das Stadtgebiet
in vier Gruppen zu gliedern:

1. Gebiete, in denen Industrie vollstdndig verboten ist: Ruhige Wohnviertel,
Landhaussiedlungen, Heimstattensiedlungen. Hier wird man auch noch andere
,,storende Betriebe“ ausschlieBen oder beschranken (Krankenhduser, Wirt-
schaften, Tanzlokale u. dgl.).

2. Gebiete, in denen die ,,nicht stérende’ Industrie zugelassen wird.

3. Gebiete, in denen die ,,wenig storende‘ Industrie noch zugelassen wird:
z. B. Nahe der Giiterbahnhéfe, und vor allem Gebiete, die zur folgenden Gruppe 4
gehort haben, aus denen die ,,stark stérenden‘* Gewerbe aber verbannt werden
sollen.

4. Gebiete, die fiir die ,,stark storende‘‘ Industrie bestimmt sind, also die
groflen , Industriekomplexe mit den dazugehorigen Verkehrsanstalten.

In welche Gruppe ein bestimmter Gewerbezweig je nach seinen Anspriichen
und den von ihm ausgehenden Stérungen einzuordnen ist, ist Sache der Bau-
ordnung. Strittige Fragen konnen also nur von Fall zu Fall entschieden werden.
Wie die Eingliederung der Gewerbe in das Stadtgefiige zu bewirken ist, wie fiir
sie also in den Flichennutzungs- und Bebauungspldnen zu sorgen ist, wird am
besten an der ,,stark storenden‘ Industrie erlautert, weil sie die hochsten An-
forderungen stellt, also am schwierigsten zu befriedigen ist.

Zur ,stark storenden‘ Industrie gehoren nicht etwa nur GroBbetriebe der
privaten Wirtschaft (Zechen, Hiitten, Maschinenfabriken, Gieflereien, Eisen-
werkstéitten, Sagewerke usw.), sondern auch gewisse GroBbetriebe der Stadt-
verwaltungen (Gasanstalten, Elektrizitdtswerke, Vieh- und Schlachthofe, Miill-
beseitigungsanlagen, ferner auch noch die Pumpwerke der Wasserversorgung
und Kanalisation; die Pumpwerke verursachen allerdings nur wenig Stérung,
sie werden sogar oft zweckméafBig in Freiflichen eingebettet, sie erfordern aber
meist die Zufiihrung erheblicher Kohlenmengen, also Gleisanschlu8). Hinzu-
zurechnen sind ferner gewisse GroBbetriebe des Staates: Eisenbahnwerkstétten,
Bauhofe der Wasserbauverwaltung, auch Militirwerkstiatten. Es ist also erforder-
lich, die Gesamtmasse aller ,,sehr storenden‘* Gewerbe (der privaten, stadtischen,
staatlichen) zu ermitteln und die Flichen zu bestimmen, die innerhalb bestimmter
Zeitraume hierfiir an ,,Industriekomplexen‘ erforderlich werden.

Ist das Flachenbediirfnis festgelegt, so sind die Stadtgebiete auszusuchen,
die sich fiir die Industrie besonders gut, fiir Wohnzwecke dagegen weniger
gut eignen und die jedenfalls nicht fiir Freiflichen in Betracht kommen. Zu
beachten sind: die vorherrschende Windrichtung (diese auch im Hinblick auf
Nachbarorte), die Hohengliederung (je ebener, desto besser), der Boden (nicht
zu weich, aber auch nicht felsig, also so, dal die Griindungen einfach und billig
werden), das Grundwasser (nicht zu hoch), die Wasserversorgung (ausreichend,
zuverldssig und billig). Dazu kommt noch: Die Wohnungen fiir die in dem
Industriegebiet Téatigen miissen so nahe licgen, dal die Wege zu FuBl oder mit
dem Fahrrad zuriickgelegt werden konnen; die Industriegebiete miissen durch
die 6ffentlichen Verkehrsmittel (Straflenbahn, Omnibus) gut mit der Geschéafts-
stadt verbunden und ihre Gesamtgruppierung mufl auf die der Freiflichen
harmonisch abgestimmt sein.

Alle diese Bedingungen miissen vornehmlich deshalb erfiillt werden, damit
die oben angedeutete Forderung zu ihrem Recht kommt: Der Stiddtebauer hat
durch seine Gesamtplanung und durch die Einzeldurchbildung dafiir zu sorgen,
daf3 die Industrie billig produzieren kann, denn nur dann kann sie sich im
harten Wettbewerb gegen das Ausland behaupten.

Es kann aber nicht Aufgabe eines Lehrbuches iiber Stidtebau sein, die An-
lage von Industriegebieten im einzelnen zu erértern; das gehort vielmehr in ein



142 Die Hauptglieder des Stadtkérpers.

Lehrbuch iiber Industriebau. Es sind aber drei Fragen des Industriebaues fiir
den Stiddtebau und namentlich auch fiir die Landesplanung von so groBer Bedeu-
tung, daB sie hier eingehender untersucht werden miissen, nimlich die Bezie-
hungen zwischen den Industriegebieten und den Freiflichen, der AnschluBl der
Industriegebiete an den Giiterfernverkehr und die Umsiedlung der Industrie.

A. Die Beziehungen zwischen den Industriegebieten
und den Freifliichen.

Die Industrie steht infolge ihrer Stérungen naturgemif im Gegensatz zu
den Freiflichen. Beide miissen also voneinander abgesondert werden. Der
Stadtebauer wird aber trotzdem Griinanlagen an die Industriegebiete heran-
ziehen; er wird nimlich — soweit dies ohne Kiinstelei méglich ist — die Industrie-
geblete gegen die Nachbarschaft, namentlich gegen Wohngebiete abkapseln,
um das Ubergreifen der Storungen moglichst abzuschwichen. Die geeigneten
Abschlufimittel sind hohe Gebdude und Griinstreifen. Hohe Gebiude, von denen
selbst keine Stérungen ausgehen, miissen in jedem Industriegebiet sowieso
vorhanden sein, vor allem Verwaltungs- und Dienstgebdude; aber auch zahl-
reiche Lager- und Fabrikgebiude verursachen weder Schmutz noch Lirm. Es
ist wichtig, gerade derartige Bauten am Rand, also als Schutz zu errichten.
Schoénheitlich kénnen sie gut wirken, wie so mancher neue Fabrikbau zeigt.
AuBler solchen Bauten kénnen auch Griinstreifen als AbschluB dienen; Gebdude
sind aber wirkungsvoller, besonders wenn sie hoch sind. Griinstreifen wirken
nur dann geniigend, wenn sie dicht und hoch sind; sie sind unter Umstinden
dann recht zweckméiBig, wenn vorhandene Hohenunterschiede entsprechend
ausgenutzt werden konnen. Solche abschlieBenden Griinstreifen miissen in das
iibrige Freiflichensystem richtig eingegliedert werden; man kann sie aber kaum
als ,,voll*“ rechnen.

B. Der Anschluff der Industrie an den Giiterfernverkehr.

1. Allgemeine Grundsiitze. Eine der wichtigsten Voraussetzungen fiir die
Senkung der Produktionskosten ist das Niedrighalten und Senken der Trans-
portkosten fiir die Anfubhr der Roh-, Halb- und Hilfsstoffe und die Abfuhr
der Erzeugnisse (und der Abfille). Je nach der Art der Industrie geht nimlich
der Anteil der Transportkosten am Wert (Preis) des Enderzeugnisses bis auf
38% hinauf!; er ist natiirlich am kleinsten bei hochwertigen Giitern, am gréBten
bei geringwertigen Massengiitern (z. B. Ziegelsteinen, Zement, Schnittholz,
Roheisen).

Die wichtigsten Mittel, die Transportkosten namentlich fiir die Massen-
giiter (Holz, Roheisen, Stahl, Profileisen, Erden, Steine, tropische Erzeugnisse)
und fiir den wichtigsten Hilfsstoff (ndmlich Kohle) zu senken, sind die Wahl
des richtigen Standortes und der unmittelbare AnschluBB des Werkes
(der Fabrik) an die dem Giiterfernverkehr dienenden Verkehrsanstalten
(Eisenbahn, Kleinbahn, Wasserstrafle, Fernstrafle, Autobahn).

Beide Punkte sind von grofter Bedeutung fiir die Landesplanung und
den Stadtebau, die Wahl des Standortes namentlich fiir die Landesplanung,
der Verkehrsanschlu mehr fiir den Flichennutzungs- und Bebauungsplan.
Vorldufig haben wir uns nur mit dem letzteren Punkt zu beschéftigen.

Der unmittelbare Anschlufl der Industrie an die Giterfernverkehrsanlagen
ist fiir die Senkung der Transportkosten deshalb so wichtig, weil dadurch die
vergleichsweise kostspieligeren StrafBlentransporte fortfallen, das Umladen und
die damit verbundenen XKosten und Werteinbulen vermieden werden und
auBerdem unter Umstinden das Ausladen, Lagern und Stapeln billiger und

1 Vgl. Pirath, Verkehrswirtschaft. Berlin: Julius Springer 1934.



Der AnschluBl der Industrie an den Giiterfernverkehr. 143

schonender ausgefiihrt werden kann. Es geniigt, nachstehend den Eisenbahn- und
den Wasseranschluf3 genauer zu erértern, da die Industriegebiete durch das —
ja an sich immer notwendige — Straflennetz unmittelbaren Anschluff an die
Fernverkehrsstraflen besitzen. Es kann sich also im Hinblick auf den Straflen-
verkehr im allgemeinen nur darum handeln, das Industriegebiet in ziigiger
StraBenfithrung — moglichst ohne Beriihrung der Wohngebiete und der City —
an die Haupt- und Fernverkehrsstralen 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 Aufsichtsbeh6érden und Stadtverwaltungen und namentlich
die Gewerbetreibenden nebst den Handelskammern) merkwiirdig schlecht
unterrichtet, und es wird daher tiber diesen Punkt oft mit einer geradezu ver-
héngnisvollen Leichtfertigkeit hinweggegangen. Infolgedessen mufl diese Frage
hier eingehend erortert werden, obwohl sie eigentlich nicht stiddtebaulicher,
sondern verkehrstechnischer Natur ist.

Die Gewerbetreibenden begehen héufig den Fehler, dal sie die Bedeu-
tung des Eisenbahnanschlusses nicht erkennen, sondern vielmehr glauben,
daB sie mit Kraftwagen auskommen koénnten, bis sic mit Schrecken erfahren,
daB dessen Unkosten héher sind, als sie glaubten. Aber auch solche Gewerbe-
treibenden, dic den Wert des Eisenbahnanschlusses zu wiirdigen verstehen,
machen leider oft den Fehler, daf} sie sich zu spidt an die Eisenbahnverwaltung
wenden, daB sie ndmlich zuerst Grundstiicke kaufen und mit dem Bau ihrer
Fabrik beginnen und dann nachtriglich den Anschluf3 erbitten, der dann viel-
leicht iiberhaupt nicht oder nur in ungiinstiger Form oder nur mit hohem Auf-
wand geschaffen werden kann. Jeder Gewerbetreibende miifite sich zur Richt-
schnur bei Neuanlagen und Erweiterungen machen, dafl der erste Weg der zur
Eisenbahndirektion sein muB3. Schlieflich werden auch Fehler gemacht, indem
an Anlagekosten geknausert wird, was sich dann in hohen dauernden Bedie-
nungskosten racht.

Dic Stadtverwaltungen stehen — aufler in den besonders industrie-
reichen Gegenden — der Frage der Eisenbahnanschliisse ziemlich teilnahmslos
gegeniiber, so weit es sich nicht um stadteigene Anschliisse (Schlachthof, Bau-
hof, Hafen) handelt. Scheinbar ist es ja auch nicht Sache der Stadt, sich in
die ,,Privatangelegenheiten zwischen Eisenbahn und Gewerbetreibenden zu
mischen; in Wirklichkeit liegt die Sache aber aus den teils schon angegebenen,
teils noch zu erérternden Griinden anders: Die Stadt hat die Aufgabe fiir gutes
Industriegelinde, also auch fiir gute Wasser- und Gleisanschliisse zu sorgen;
sie hat diese Fragen also nicht als Privatsache anzusehen, sondern hat sie durch
den Fliachennutzungsplan voll zu kliren. Ferner ist die Stadt selber stark
daran interessiert, dafl vermeidbare StrafBentransporte auch wirklich unter-
bleiben, denn diese sind mit Beldstigungen und Schidigungen (Staub, Larm,
Erschiitterungen) verbunden und sie verursachen hohe Kosten fiir die Anlage,
Verbesserung und Unterhaltung der Straflen.

Die staatlichen Aufsichtsbehérden haben leider in vielen Léndern
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 Antrigen auf Enteignungen und Eingemein-
dungen.

2. Der EisenbahnanschluBS. Der Eisenbahnanschluf3 kann nur im Zusammen-
arbeiten mit der Eisenbahnverwaltung erzielt werden, denn diese ist nicht
nur fiir ,,Privatanschlubahnen‘ die staatliche Aufsichtsbehérde, 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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Im allgemeinen mufl die Eisenbahnverwaltung es ablehnen, daB Privat-
anschlufigleise auf der ,freien Strecke* abzweigen; gelegentlich ist das aller-
dings zulédssig, ndmlich auf schwach belasteten Linien oder an reinen Giiter-
zuglinien; es ist aber ausgeschlossen, dafl durch den AnschluBl wichtige Haupt-
personengleise berithrt oder gar gekreuzt werden. Da nun auBlerdem jede An-
schluBbedienung von der freien Strecke aus teuer und umstindlich ist, so ist
es einleuchtend, daBl die Eisenbahnverwaltung dahin streben muf}, die An-
schliisse in gréBerer 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 Rangierbahnhéfe abhingig ist. Man koénnte natiirlich auch neue besondere
,Bedienungsbahnhé6fe fiir Industrie” vorsehen; das wiirde aber den Nach-
teil haben, daf hierfiir besondere Kosten fiir Bau und Unterhaltung und
besonders fiir den Betrieb entstehen wiirden und daf die angeschlossenen Werke
die Giiter, die aus irgendeinem Grund nicht iiber den Anschlufl abgefertigt
werden konnen (z. B. Stiickgiiter), in einem vielleicht weit entfernten o6ffent-
lichen Giterbahnhof abfertigen miiten. Abgesehen von besonders groBen
Verhiltnissen ist also immer der AnschluB an einen 6ffentlichen Giiter-
bahnhof zu empfehlen.

Im einzelnen sei noch bemerkt: Friiher sind die Eisenbahnanschliisse von
den damaligen Eisenbahngesellschaften meist unter sehr leichten Bedingungen
gewihrt worden. Einerseits standen nidmlich 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 grol geworden und die Anspriiche an die Betriebssicherheit sind so ge-
steigert, dafl die oben angegebenen hoheren Anforderungen gestellt werden
miissen. AuBlerdem muB heute eine gute Ausstattung verlangt werden, die
allerdings héhere Baukosten verursacht, dafiir aber flotte und billige Bedienung,
also niedrige Anschluf3igebiihren ermoglicht. In diesem Sinn ist fiir kleine und
Mittelgewerbe der ,,GruppenanschluB‘ oder die ,,Gleisgenossenschaft von
grofler Bedeutung; Triger derartiger Unternehmungen brauchen nicht die
Gewerbetreibenden allein 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 — mdogen sie auch noch so klein sein — mit gréBter Sorgfalt
durchzuarbeiten sind. Hier liegt ein Vergleich mit dem Wohnungsbau nahe:
,»Je kleiner das Haus werden muf} und je drmer seine kiinftigen Bewohner sind,
desto tiichtiger mufl der Architekt sein.*

3. Der WasseranschluB. WasseranschluB 148t sich fiir nur verhéltnisméBig
wenige Industriegebiete erzielen; denn die Zahl der Stidte am Meer und an
gut schiffbaren BinnenwasserstraBen ist beschriankt, da deren Netz weitmaschig
ist und nur unter hohen Kosten erweitert und veristelt werden kann. Da aufler-
dem die Transportkosten auf der Eisenbahn (bei richtiger Berechnung!) oft
nicht hoher sind als die auf Flisssen und Kanilen und da die Eisenbahn alle
Arten von Giitern in allen Mengen (in den gré8ten, 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 Eisenbahnanschluf fiir viele Gewerbe unbedingt notwendig,
fiir die der WasseranschluB3 nur erwiinscht ist. Es miissen daher fast alle Werke,
die Wasseranschlu3 haben, auch EisenbahnanschluBl, haben. Kriegswichtige
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GroBgewerbe brauchen den EisenbahnanschluB8 unbedingt; und man sollte
ihn auch stets fiir groBlere Kasernen, Ubungsplatze usw. vorsehen.

Wo Wasseranschluf3 geschaffen werden kann, beherrscht er den Flichen-
nutzungsplan und auch die Durchbildung des Eisenbahngiiternetzes in hohem
Mafe, namentlich dann, wenn es sich nicht nur um kleine Anlegestellen an
Flissen und Kanédlen, sondern um richtige Héfen handelt. Denn der Hafen
ist das tberhaupt gréBte und starrste — also stdrkste — und oft auch kost-
spieligste Element des Stéddtebaus.

Es kénnen daher auch bei GroBstidten meist nur zwei oder hochstens drei
Industriebezirke mit Wasseranschlu3 versehen werden; MafBhalten und Konzen-
tration der Krafte ist jedenfalls zu empfehlen. Hiermit wird allerdings die
Gesamtlinge von Kaien, also die Gesamtlinge der ,,Wasserfront”, die den
verschiedenen Werken zur Verfiigung gestellt werden kann, meist recht kurz.
Dieser Nachteil 143t sich aber in hohem MafBle dadurch ausgleichen, dal man
neben dem ,,unmittelbaren WasseranschluB“ dem ,mittelbaren Wasser-
anschluf3* besondere Sorgfalt angedeihen 1a8t.

Der unmittelbare Wasseranschlufl ist gegeben, wenn zwischen Fabrikhof
und Schiff unmittelbar geladen werden kann; dazu gehért aber auch das Laden
(iiber 6ffentliche Straflen hintiber) mittels Seil- oder Hingebahnen, Gurtférderern
oder é&hnlicher Zwischenférdermittel. Dieser unmittelbare Anschlufi kann
naturgemifl nur verhidltnisméfig wenigen Gewerben gewdhrt werden, weil
sonst die von bestimmten Privaten benutzte Kailinge zu grofl wird. Der un-
mittelbare Anschluf} ist aber tatsdchlich auch nur fiir bestimmte Gewerbe (z. B.
Silos, Miihlen, Kohlenlager, Gasanstalten) erforderlich, wéhrend viele andere
Gewerbe sich ohne wirtschaftlichen Schaden mit dem mittelbaren Anschlufl
begniigen kénnen, ndmlich damit, daB die Giiter zwischen Schiff und Fabrik-
hof mittels Eisenbahnwagen umgesetzt werden. Die Fabrik kann hierbei noch
im eigentlichen Hafengebiet liegen, sie kann aber auch in einem vom Hafen
getrennten Industriegebiet liegen; nur mufl dann ein gut trassiertes Verbin-
dungsgleis zwischen beiden vorhanden sein. Ein Hafen kann also sehr wohl
mehrere Industriegebiete bedienen. Auch die Straflenbahn kann zur Er-
zielung mittelbaren Wasseranschlusses herangezogen werden. Liegen ein Indu-
striegebiet oder einzelne groBle (private oder stadtische) Werke, die mittelbaren
Wasseranschluf3 erhalten sollen, von der WasserstraBle oder dem Hafen ziem-
lich weit entfernt, so nehmen die Verbindungsgleise den Charakter von
Giitercisenbahnen an und diese konnen unter Umstédnden recht bedeutende
Léngen erreichen, vgl. die vielen Zechen- und Hiittenbahnen, die im Ruhr-
bezirk zu den Héafen und Anlagestellen des Rhein-Herne-Kanales hinfiihren.
Derartige Bahnen miissen im Bebauungsplan genau so sorgfiltig bearbeitet
werden wie die Eisenbahnen des 6ffentlichen Verkehrs!

C. Die Umsiedlung von Gewerben.

Die Schaffung neuer Industriegebiete, die in jeder Beziehung gut angelegt
und ausgestattet sind, ist das beste und wirksamste Mittel, um die Schiden
der fritheren ,,wilden Industrialisierung” zu mildern und unter Umstédnden
ganz zu beseitigen. Es handelt sich dabei hauptsichlich um zwei Falle:

1. Die Industrie soll in derselben Stadt bleiben, aber aus der Innenstadt
oder von anderen Stellen, in denen sie ungiinstig wirkt, nach Gebieten verlegt
werden, wo keine Unzutriglichkeiten entstehen, d.h. also in die neu vorge-
sehenen Industriegebicte; das ist eine Sache des Stddtebaus und des Fliachen-
nutzungsplanes.

2. Die Industrie, die in einem Bezirk oder einer Stadt insgesamt zu stark
zusammengeballt ist, soll aufgelockert werden, derart, dal eine Reihe von

Handbibliothek II.1. 2. Aufl. 10
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Werken in andere Gegenden, in andere Stiddte verlegt wird; das ist eine
Sache der Landesplanung und Raumordnung.

Zu 1. Wo Stadterweiterungen nicht geniigend grofziigig geplant worden
sind, oder wo die zu engen Gemeindegrenzen die Einwirkung auf das natur-
gemife Erweiterungsgebiet verhinderten, hat sich die Industrie nicht selten
wahl- und regellos in der Innenstadt und im engsten Umkreis um diese ange-
siedelt, und es sind dann die Anschlufigleise oft in groBer Zahl und groBer Lange
ausgefithrt worden. Mit dem Anwachsen der Stiddte ergeben sich hieraus grofle
Schwierigkeiten, weil man nun allenthalben beim Entwerfen von notwendigen
StraBenziigen, von Freiflichen usw. auf die wild zerstreuten Gewerbebetriebe
und ihre AnschluBigleise st6Bt. Ein Schulbeispiel hierfiir ist der Stadtteil Ober-
bilk in Diisseldorf. Wenn man in solche verpfuschten Gebiete wirklich Ordnung
hineinbringen will, kommt man ohne energische Schnitte nicht aus; man ist
gezwungen, einzelne besonders storende Gewerbebetriebe zu zerschneiden,
was oft der volligen Aufhebung gleichkommt, und die besonders stérenden
Anschlufigleise aufzuheben, was wieder der Aufhebung des Gewerbebetriebes
gleichkommt, falls kein Ersatz durch neue Gleise geschaffen werden kann.
Auflerdem hat die zu starke Zusammenballung der Industrie im Stadtinneren
naturgemaf auch eine starke Zusammenballung der Wohnungen der industriellen
Bevolkerung 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 Sickel der
Stadt oder der Industric oder beider unzuldssig schwer belastet. Bei ndherer
Priifung ergibt sich aber (nicht immer, aber oft), daB die Umsiedlung doch
nicht so schwierig ist, wie es zunichst erscheint und dafl man sie ohne zu schwere
wirtschaftliche Folgen durchfithren kann. Man hat namlich zu bedenken:

Daf} viele Gewerbezweige in den alten, beengten Anlagen — in den ,,alten
Buden‘‘ —, die keinen oder nur schlechten Gleisanschlu3 haben, recht teuer
arbeiten,

daB hier Erweiterungen oft unméglich sind oder jedenfalls sehr kostspielig
sein wiirden,

daf viele Anlagen und Einrichtungen kurzlebig sind, also in kurzen Zeit-
abschnitten erneuert werden miissen und

daf} viele Maschinen und andere Ausstattungsstiicke verlegt werden kénnen..

Wenn also die Stadtverwaltung mit der Industrie planvoll zusammen-
arbeitet und wenn dann nichts iiberstiirzt, 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 gewihrleistet. Die
frei gewordenen Gebiete gehen am besten in den Besitz der Stadt iiber, die sie
dann zweckentsprechend verwertet.

Zu 2. Die Umsiedlung von Industrie aus den mit ihr zu stark iiberlasteten
Grofistidten und Industriegebieten in andere Gegenden ist vielfach das iiber-
haupt wirksamste Mittel, die besonders schlechten Siedlungsverhaltnisse be-
stimmter GroBstadte und Gegenden zu verbessern. DafBl hier dezentralisiert
werden mubB, ist von weitblickenden Madnnern schon friithzeitig erkannt worden.
So schrieb schon im Jahre 1765 Johann Halle in der ,,Werkstatte der heutigen
Kiinste‘:

»AuBerdem handeln wir tiberhaupt wider den ersten Grundsatz des Staatshaushaltes,
wenn wir alle Fabriken und Manufakturen in die Hauptstéidte hineinverlegen, da sie vielmehr
in die kleinen Stidte und Provinzen gehéren. Der ZusammenfluB8 der Menschen in den

Hauptstiadten drangt das Blut ohnehin in dem Herz des Staatskérpers eng zusammen;
und Fabriken sind noch auBerdem ein schrecklicher Polyp, der mit seinem Anschwellen
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die groflen Herzgefifle zwar zu erndhren scheint, aber mehr Wassersucht als Leben bei
sich fiihrt.*

Leider ist diese Warnung aber kaum beachtet worden.

Und der wiirttembergische Minister Steinbeis hat schon um 1840 erkléirt, da3
man zwar die Gewerbe fordern, dafl 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 Verhiltnissen und der Struktur seiner Gewerbe
begriindet ist.

Bei der Verlegung in andere Gegenden bewegen sich nun manche Vorschliage
in der Richtung, daB man ganz neue Industriesiedlungen fern von schon vor-
handenen Ortschaften schaffen solle. Solche Vorschlige konnen gelegentlich
zweckméflig sein, namentlich in Koloniallindern und in anderen noch wenig
erschlossenen Staaten; sie kénnen ferner Erfolg versprechen, wenn es sich um
die ErschlieBung neuer Rohstoffe oder Wasserkrafte oder um Anlagen mili-
tarischer Art handelt oder wenn ein neuer starker Verkehrsweg geschaffen
wird, durch den ein zuriickgebliebener Landesteil aufgeschlossen wird. Im
allgemeinen diirfte aber fiir hSher entwickelte Linder die Verlegung in die
schon vorhandenen Mittel- und Kleinstiddte und an deren schon vorhandene
Verkehrsanlagen der bessere, billigere und schnellere Weg sein. Man kann
namlich auch bei der 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 grofien Teil in der sinnvollen
Ausnutzung des schon Vorhandenen.

Da nun der Einfluf des Verkehrs auf die Verlagerung der Industrie im
vierten Abschnitt noch genauer erortert werden mufl 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, Launhardt, 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. Spéter sind aber mit einem groflen Aufwand von méaBig angewandter
Mathematik grofle Theorien aufgestellt worden, denen man recht skeptisch
gegeniiberstehen mulB. Abgesehen von anderen Schwichen kranken sie an
folgenden Méngeln: Sie beriicksichtigen zwar mit Recht stark die Transport-
kosten, iibersehen dabei aber, daf} eine zielbewuB3te Betriebs- und Tarifpolitik
die etwaige Ungunst der Transportlage stark mildern kann (vgl. den vierten
Abschnitt); sie beriicksichtigten ferner nicht geniigend, daB menschliche
Krafte (Unternehmergeist, Tradition, politische und geschichtliche Faktoren
usw.) die Standorte der Industrie stark beeinflussen; sie betrachten alles fast
nur unter dem Gesichtspunkt des privaten Nutzens (der niedrigsten Gestehungs-
kosten), wihrend wir doch gerade den Gemeinnutzen in den Vordergrund
zu schieben haben !.

Wir kénnen nun die Industrie danach einteilen, ob wir von ihr eine unzulédssige
Zusammenballung der Bevélkerung befiirchten oder nicht, wobei wir davon
auszugehen haben, dal wir Klein- und Mittelstidte nicht nur nicht fiirchten,
sondern sogar befruchten wollen, dal wir also nur die (GroB- und) Riesenstidte
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
fir die Landwirtschaft erzeugt; denn diese Gewerbebetriebe liegen auf dem
platten Land (Zuckerfabriken, Sigewerke) oder in Klein- und Mittelstddten

1 X;g]. ;> Raumforschung und Raumordnung, 1937, S. 385.
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(Miihlen, Konservenfabriken). Kritisch kann aber die Verarbeitung auslindischer
Erzeugnisse (Getreide, Olfriichte) in den groBen Hifen sein; die Raumordnung
muB} jedenfalls beobachten, ob hier Gefahren vorhanden sind oder entstehen
konnen.

Nicht kritisch sind im allgemeinen die Industrien der Steine und Erden
(Ziegeleien, Zementfabriken, Steinbriiche nebst ihren Folgebetrieben), weil
sie im allgemeinen auf dem platten Land oder in Klein- und Mittelstadten
liegen.

Gleiches gilt von den Industrien der Salze und Erze, namentlich dann,
wenn es sich nur um die Gewinnung und die erste Aufbereitung handelt, denn
die Vorkommen der Rohstoffe sind hier weit verbreitet, und die Zahl der Arbeits-
krifte ist verhdltnismafBig klein.

Kritisch sind aber die Lagerstiatten der Kohlen und bei gewissen Landern
des Oles. Wiirde es sich hier nur um die Gewinnung, die erste Aufbereitung und
den Abtransport handeln, so wiirden dafiir nur so geringe Arbeiterzahlen erforder-
lich sein, daBl noch keine Gefahren entstehen kénnen. Leider wandern aber die
Erze in groflem Umfang zur Kohle hin, um sich verhiitten zu lassen, und leider
baut sich dann auf der Kohle-Metallindustrie eine gewaltige Fertigungsindustrie
(Baukonstruktionen, Maschinen, Eisenbahnmaterial, Waffen) auf, zu denen
noch all die Gewerbe hinzukommen, die dazu dienen, die Bediirfnisse der Be-
volkerung zu befriedigen. Hier muf3 die Raumordnung eingreifen, und zwar
muf sie in erster Linie die Industriezweige zu verlegen trachten, bei denen der
Stoff wenig, die Arbeit stark zu Buch schligt. Das wichtigste Mittel hierzu ist
die Tarifpolitik der Verkehrsanstalten, die durch niedrige Tarife fiir die Roh-
und Hilfsstoffe (z.B. fiir Stahl und Kohle) die Veredelung von der Rohstoffbasis
fort, und zwar in Richtung der Verbrauchstellen verschieben helfen miissen.

Besonders kritisch sind aber die Riesenstidte, also jene Gebilde, die sich im
allgemeinen aus der Verkehrs- zur Handels- und Industriestadt entwickelt
haben. Hier kann nur eine zielbewufBite Gesamtpolitik des Staates wirken,
die sich auf eine Arbeit von Jahrzehnten einstellt und alle Zweige der Wirtschafts-,
Handels-, Steuer- und Verkehrspolitik erfaf(t.

Anhang:

Altstadtgesundung.

Bei der ,,Altstadtgesundung denkt man in erster Linie an die Altstadt-
kerne mittelalterlicher Stadte. Hier zeigen sich namlich im Wohnungs- und
Verkchrswesen und im Wirtschaftsleben bestimmte ungiinstige Erscheinungen,
die bescitigt werden miissen. Es gibt aber auch verhiltnismiBig junge Stadte,
namentlich in den schnell gewachsenen Industriestaaten und in Koloniallindern,
in denen einzelne Stadtteile ein entsetzliches Wohnungselend und erschreckende
Gesundheitsverhiltnisse und unter Umstinden auch ungiinstige Verkehrs-
verhéltnisse aufweisen. Die Schuld an diesen Zustinden in jungen Stéidten
tragen zunidchst Fehler in der Lage der Stadt, was namentlich bei Hafen-
stidten in den Tropen zu beobachten, hier aber wegen des geographischen
Zwangs oft zu entschuldigen ist; denn es miissen eben wegen der gesamten
Meeres- und Kiistenverhiltnisse Héfen gelegentlich in ungesunder Umgebung
angelegt werden (Kalkutta, Madras, Batavia), ohne da man in der Lage ist,
die notwendigen GegenmafBnahmen (Entsumpfungen, Senkung des Grundwassers,
Bau von Vororthahnen) alsbald durchzufiihren. Ferner zeigen solche Stiadte oft
Fehler in ihrer Gesamtanlage und ungeniigende Riicksichtnahme auf die An-
forderungen des Klimas. Die Folge ist der Abzug der wohlhabenden Schichten
aus der als ungesund erkannten ersten Siedlung und der Einzug der armen und
darmsten Kreise in diese. Durch Schaden klug gemacht, haben die Europier
spiter fast allgemein in ihren tropischen und subtropischen Kolonien neben
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der alten ,,schwarzen‘ Stadt eine neue ,,weile’‘ Stadt gegriindet und diese
im Gegensatz zur Eingeborenenstadt moglichst luftig angelegt.

Ferner gibt es verhaltnismiBig junge Stadtteile, und zwar in jungen
und alten Stddten, bei denen die Gesamtverhaltnisse sehr ungiinstig liegen.
Die Schuld tragen hier: schlechte Bebauungspline, falsche Bauordnungen
(vor allem solche, die die Mietskasernen tbelster Art begiinstigen), schlechte
Bauausfithrung, Mietwucher usw. Beriichtigt sind in dieser Beziehung die
Neger- und Chinesenviertel amerikanischer Stadte (New York, Baltimore,
San Franzisko).

So wichtig die Gesundung dieser verhdltnismdBig jungen Anlagen ist, so
geniigt es fiir unseren Zusammenhang, die aus dem Mittelalter stammende
,Altstadt zu erdrtern, denn bei ihr ist die Aufgabe besonders schwierig.
Hier sind ndmlich auBler den anderen Forderungen auch noch die zu erfiillen,
daB in ihr wirtschaftliche Werte zu beriicksichtigen sind und dafl 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 koénnen die schlechten jungen Stadtteile keine groflen Schwierig-
keiten bereiten, weil bei ihnen die Verhéiltnisse einfacher liegen und weil bei
ihnen der vollstindige Abbruch nicht zu scheuen und vielfach das richtigste
Mittel ist. Beziiglich der Altstadtgesundung sind die Voraussetzungen bei den
einzelnen Stddten selbst in demselben Land nicht immer gleich und noch
weniger konnen sie es selbstverstindlich in den verschiedenen Lindern,
etwa den germanischen und den mittelmeerischen sein. Man kann unter-
scheiden:

1. Die Altstadt, die schon im Mittelalter verhiltnismaBig 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, Miinster); aber auch in schnell gewachsenen Stidten ist
es noch (abgeschwicht) zu beobachten (Kéln, Breslau).

2. Die Altstadt, die frither verhdltnisméfBig klein war, und heute nicht
mehr das Zentrum der Stadt bildet, sondern zum Randgebiet eines neuen,
,;modernen’ Stadtzentrums geworden ist (Diisseldorf, Hannover, Kassel,
Leipzig, Bern).

Der erste Fall, also die groBe Altstadt, bereitet vom verkehrstechnischen
Standpunkt meist grofere 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 Langsstrafle und eine QuerstraBe hindurch, die sich
in der Mitte auf dem alten Marktplatz kreuzen. Derartige Altstadtkerne be-
diirfen auch heute meist keiner zusétzlichen Hauptverkehrsstraflen, und es
koénnen fast immer an ihrem Rand (z. B. auf frei gewordenem Festungsgelinde)
Straflen und Plitze angeordnet werden, in denen der Verkehr des Stadt-
kernes ,,verarbeitet wird. Dagegen bedarf ein groBer Altstadtkern fiir jede
Hauptrichtung mehrerer HauptverkehrsstraBen, und es werden bei ihm
groBere Verkehrsknotenpunkte im Inneren nicht entbehrt werden kénnen.

Andererseits kann die kleine Altstadt insofern vom wirtschaftlichen
Standpunkt grofle Schwierigkeiten bereiten, als bei ihr die Erhaltung und Wieder-
erweckung des absterbenden wirtschaftlichen Lebens besondere MafBnahmen
erfordert (Bern).

So grof} die Unterschiede sind, so lassen sich doch fiir die Gesundungs- und
Erhaltungsmafnahmen folgende Grundsitze aufstellen:

1. Das wichtigste Ziel ist fast immer die Verbesserung der W ohn verhéltnisse.

2. Das zweitwichtigste (oft iibertrieben betonte) Ziel ist die Verbesserung
der Verkehrsverhéltnisse.
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3. Die Altstadt muB in ihrer Schénheit und ihren Kulturwerten erhalten
bleiben.

4. Die wirtschaftlichen Grundlagen der in der Altstadt anséissigen
Gewerbetreibenden diirfen nicht erschiittert, sondern miissen im Gegenteil
wieder gestarkt werden.

5. Die MaBnahmen miissen mit einem moglichst geringen Aufwand
durchgefithrt werden.

1. Die Gesundung der Wohnverhiiltnisse. Da unsere Altstddte urspriinglich
von verniinftigen und verantwortungsbewuBten Minnern geschaffen worden
sind, die tiichtige Stddtebauer waren und anstindig zu bauen verstanden,
so konnen die heutigen Miflstinde nicht durch die urspriingliche Anlage
verschuldet und begriindet sein, sondern sie miissen erst spiter entstanden
sein. Jedoch ist zu beachten, dal die UmschlieBung mit Festungswerken die
Stadt stark zusammendriangte und dafl die hygienischen Anforderungen
frither nicht so hoch waren und auch nicht so hoch zu sein brauchten wie heute.

Unsere Altstddte hatten urspriinglich gesunde Wohnverhéltnisse, denn
es gab fast nur Vorderhduser und diese waren nur ein- oder zweistéckig und
gut gebaut. Wenn also auch die Straflen schmal waren, so erhielten die Héuser
doch geniigend Luft und Sonne, denn sie lagen zwischen der Strafle und dem
ausreichend tiefen Hof oder Garten.

Man beachte hierzu, dafl im Mittelmeergebiet und noch scharfer ausgepragt
im (mohamedanischen) Orient die Héuser nach den engen Straflen zu oft iiber-
haupt keine oder nur kleine (Guck-) Fenster haben, daf} sie sich dagegen nach
hinten in sonnige Hofe und Giértchen 6ffnen. Ahnlich war das Haus des wohl-
habenden Romers angelegt, das sich ebenfalls nach groflen Innenhéfen 6ffnete
und nach der Strafle zu keine Fenster hatte, sondern mit Wohn- und Arbeits-
stdtten kleiner Handwerker und Kréamer zugebaut war (vgl. das Haus des Pansa
in Pompejl)

Wenn in den mittelalterlichen Stidten die Bevdlkerung wuchs so wurde
der Stadtraum durch Hinausschieben der Festungsmauern (oder eines Teiles
derselben) erweitert; das erforderte keine unzuldssig hohen Mittel, solange
die Waffentechnik noch unentwickelt, die Befestigungen also noch einfach
waren. Als diese aber stirker werden multen, wurde das Hinausschieben zu teuer,
und nun mufBlite der Bevolkerungsiiberschufl auf dem gleichen Raum unter-
gebracht werden. Dies fithrte: Zum Aufstocken der Héiuser, womit die unteren
Stockwerke nun nicht mehr geniigend Sonne erhielten; dann zum Verlingern
der Héiuser in die Hoéfe hinein, wodurch die Lichtverhédltnisse weiterhin ver-
schlechtert wurden; dann zum Bau von Seitenfliigeln und Hinterhdusern,
wodurch der Hof- und Gartenraum verkleinert wurde; und schlieBlich wurde
der letzte Rest von Hof und Garten, soweit die Bau- und Feuerpolizei nicht
einén Riegel vorschob, zum Bau von Werkstitten, Schuppen, Stillen usw.
ausgenutzt. In vielen Stadten gab es auch auBer den Straflen noch riick-
wartige Gassen, die nur als Zugidnge zu den Gérten, Hofen und Festungs-
anlagen dienten. Urspriinglich war nicht daran gedacht, an diesen Gassen
Héauser zu errichten; um aber die schnell steigende Bevolkerung aufzunehmen,
wurden dann auch diese Gassen zugebaut.

Dieser MiBbrauch des Eigentumsrechtes am Grund und Boden hitte nun
spétestens aufhéren miissen, als zu Beginn des 19. Jahrhunderts die Festungs-
mauern fielen und hiermit der Weg zur rédumlichen Ausdehnung der Stidte
frei wurde. Leider versagten aber damals — im Zeichen der , Freiheit’ — die
Regierungen, und die immer weniger geziigelte Erwerbsucht schuf dann die
Zustinde, die wir heute so beklagen. Sie wurden noch dadurch verschlimmert,
daf} die zusédtzlichen Bauten schlecht ausgefithrt wurden, dafl man aus Schup-
pen und Stillen ,,Wohnungen‘* machte, dal fiir Treppen, Flure, Aborte unge-
niigend gesorgt wurde usw. Die Folge dieser Verschlechterungen war, daB die
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wohlhabenderen Bewohner in neue Wohngebiete abwanderten, in denen sie
den ,,modernen Komfort“ fanden, daB manche ,besseren’ Geschifte in die
neuen Geschaftsgegenden verlegt wurden und daf in die frei gewordenen Réume
die Armut einzog, wobei die Wohnungen noch weiter unterteilt werden muBten
und dann auch nicht mehr ausreichend instand gehalten wurden, so da8 sie in
Bauverfall gerieten. Von der Verwahrlosung sind auch gut gebaute und bisher
gut unterhaltene Héuser bedroht, wenn das alte Familienerbe tiichtiger Ge-
schlechter (etwa wegen Verlegung des Geschiftes und der Wohnungen in die
neue Geschéftsstadt) an Leute verkauft wird, die das Haus nur als Ausbeutungs-
objekt ansehen, aus dem sie moglichst viel Miete herausholen wollen.

Die traurigen Zustidnde sind weiten Kreisen der Bevolkerung und sogar
den Regierungen der sog. ,Kulturstaaten zum Teil unbekannt; und diese
Unkenntnis trigt zu einem groBen Teil die Schuld daran, dafl das Elend so
lange geduldet worden ist, obwohl die Stadtebauer schon lange darauf hinweisen
und entsprechende gesetzgeberische MafBnahmen fordern. AuBerdem haben
gewisse politische Kreise an der Verelendung der GroBstadtbevéilkerung leb-
haftes Interesse; ferner konnte man sich bisher fast nirgendwo entschlieBen,
in die iiberspannten Rechte der Grund- und Hausbesitzer und der Hypo-
thekengldubiger einzugreifen?.

Aus dieser Schilderung ergibt sich, was zur Gesundung zu geschehen hat:
Es mufB3 der urspriingliche gesunde Zustand wiederhergestellt werden;
die Vorderhéduser sind, wenn sie ordentlich und gut gebaut sind, zu erhalten,
dagegen sind die Hinterhéuser und Seitenfliigel und alles andere, was in die
Hofe und Gérten hineingebaut ist, zu beseitigen. Es sind also die alten Hofe
und Géirten wiederherzustellen, so daf in jedem Block eine gréfere zusammen-
hingende Freifliche entsteht und die Scnne wieder an die Hinterfronten der
Vorderhduser gelangen kann. Inwieweit hierbei einzelne Anbauten an die
Vorderhduser zur Verbesserung ihrer Benutzung erhalten bleiben diirfen, ist
von Fall zu Fall zu priiffen. Das Niederreilen von Vorderhdusern muf3 auf
Ausnahmefille beschrinkt bleiben. Es ist zuldssig, wenn das Haus keinen
kiinstlerischen Wert darstellt, wenn es schlecht gebaut oder so schlecht unter-
halten ist, daBl der Neubau wirtschaftlicher ist als die Instandsetzung, wenn die
StraBe so schmal ist, daBl geniigende Besonnung nicht erzielt werden kann,
oder wenn eine StraBlenverbreiterung aus Verkehrsgriinden wirklich unvermeid-
lich ist. In solchen Féllen ist es meist richtig nur auf der einen StraBenseite
niederzulegen, und zwar am besten auf der konvexen Seite, weil der Einblick
in die konkave Seite schoéner ist.

Das Erhalten der Vorderhduser und das Ausrdumen der Héfe ist, wie sich
aus nachstehenden Ausfithrungen ergeben wird, die vom wirtschaftlichen,
stadtebaulichen und kulturellen und meist auch vom verkehrstechnischen Stand-
punkt zweckméBigste Losung.

2. Die Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse. Hier ist zunichst zwei Uber-
treibungen entgegenzutreten: Erstens den iibertricbenen Forderungen von
,,Verkehrsfanatikern, die ohne geniigende Sachkunde Verbreiterungen und
Durchbriiche fordern, ohne sich um die kulturellen Werte, die stidtebaulichen
Folgen und die wirtschaftlichen Belastungen zu kiimmern; zum anderen den
,,Konservierungsfanatikern, die die Altstadt am liebsten in ein Museum ver-
wandeln und daher gegen den Verkehr abkapseln mdchten.

! Fiir viele sog. ,,Gebildeten* sind die Altstidte so ,interessant‘ und sogar schens-
wiirdig, weil sie gleichzeitig skandalés und romantisch sind. Wer daher in fremde Lande
kommt, besucht sie; sei es, daBl er das Gruseln lernen will, sei es, daB er sich an mittel-
alterliche Romantik erbauen will; aber gegen das furchtbare Elend, das dort herrscht,
verschlieBt man dic Augen. Man vermeidet es auch, diese Viertel in der eigenen Stadt
kennenzulernen; man bevorzugt vielmehr das Ausland, je weiter, desto interessanter;
am interessantesten sind natiirlich die Quartiere, in denen schwarze, braune und gelbe
Menschen wohnen.
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Der Verkehrsfachmann wird dagegen kiihl folgende Uberlegung anstellen:

Es gibt Verkehrsbeziehungen, die mit dem Leben der Altstadt nichts zu tun
haben. Hierzu gehért der gesamte Durchgangsverkehr zwischen den neuen
Stadtteilen, der infolge der geschichtlichen Entwicklung zwar noch durch die
Altstadt flieBt, aber ohne Schaden um sie herum geleitet werden kann, wozu
verkehrspolizeiliche und vor allem bauliche MaBnahmen notwendig sind. Die
Entlastung der Altstadt vom Durchgangsverkehr wird am besten erzielt, indem
gute neue Verkehrsstralen am Rand der Altstadt geschaffen werden. Im all-
gemeinen wird die Wirkung derartiger EntlastungsstraBen um so stirker
sein, je enger sie sich (streckenweise) dem Rand der Altstadt anschmiegen;
manche derartige Strafle wird fiir die engen Gassen der Altstadt als ,,Sammel-
tangente‘‘ wirken; die in ihnen liegenden Haltestellen der StraBlenbahnen usw.
werden zu groflen 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 Altstadt selber hinein will, von ihr fernhalten, und
zwar gilt dies ebensosehr vom offentlichen wie vom Einzelverkehr. Wenn man
so oft hort, wie in dieser Bezichung die StraBenbahn als die Wurzel allen Ubels
hingestellt wird, so ist — unter Hinweis auf den vierten Hauptabschnitt —
hier kurz festzustellen, daf3 die Straflenbahn ein unentbehrliches Verkehrs-
mittel ist, dafl ihre Verbannung aus der Altstadt die Verkehrsnéte wahrscheinlich
noch vergréBern wiirde (z. B. durch Vermehrung des Fahrradverkehrs) und daf
gerade die ,kleinen Leute” in der Altstadt auf Kunden angewiesen sind, die
ebenfalls ,kleine Leute‘* sind und daher auf das billigste Beférderungsmittel —
die Straflenbahn — angewiesen sind. Ebensowenig ist es zuldssig, die Altstadt
gegen den Kraftwagen zu sperren, da hierdurch ihr Wirtschaftsleben geschiadigt
werden wiirde; insbesondere darf der Giiterverkehr nicht behindert werden,
weil in den meisten Altstidten zahlreiche gewerbliche und kaufménnische
Betriebe und Lager das unmittelbare Ein- und Ausladen erfordern.

Dagegen mufl die Altstadt, auBler vom Durchgangsverkehr, von allem ent-
lastet werden, was der Eisenbahnfachmann nicht als ,,Verkehr‘, sondern als
,,Betrieb* bezeichnen wiirde; zum ,,Rangieren und ,,Abstellen* z. B. sind die
Altstadt und ihre Pliatze nicht da. Es mufl vielmehr alles auf glatten Durchflull
abgestellt werden, wie bei den ,,Citystationen‘‘ der Stadtschnellbahnen, die gerade
wegen ihrer Kleinheit und Einfachheit ihren ungeheuren Verkehr so glatt leisten.

Im einzelnen ist iiber die Verkehrsverbesserung zu bemerken: i

a) Wenn die vorstehend angedeuteten Mafnahmen durchgefiihrt werden,
so kann die Gesamtbreite der HauptstraBlen klein gehalten werden; man mufB}
dann mit 15 bis 16 m einschliefllich der Biirgersteigen auskommen kénnen,
denn man kann dann einen vierspurigen Fahrdamm mit zweigleisiger Strafen-
bahn unterbringen. Zahlreiche wichtige Straflen in alten Stadtkernen haben
kaum 16 m Gesamtbreite.

b) Wo sich diese Breite nicht erzielen laBt, muBl man versuchen, den zu
starken Strom durch Anordnung des Einbahnverkehrs zu teilen.

¢) In manchen Féllen 148t sich die Breite des Fahrdammes vergréfern, in-
dem man die Biirgersteige in die Héauser legt, also Laubengédnge anordnet. Hier-
fiir bieten zahlreiche alte Stddte treffliche Beispiele; eines der schonsten ist
Bern. Oft sind diese Riickverlegungen nur auf kiirzere Strecken, namentlich
an Straffeneinmiindungen notwendig; eine gute Losung dieser Art zeigt Dresden
am Austritt der Wilsdruffer Strale in den Altmarkt.

d) Wo diese Mittel versagen, bleiben nur die drastischen Mittel der Straflen-
verbreiterung oder des Durchbruchs iibrig. Beide haben die Nachteile, dafl sie
sehr kostspielig sind und daf} sie die stadtebauliche Einheit der Altstadt zerstéren

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 Vorderhduser
erfordert, und sie vernichtet meistens besonders hohe Kulturwerte, weil ihr
gerade die schonsten alten Gebidude zum Opfer fallen. Der Durchbruch
erfordert dagegen im allgemeinen nur billigeres Hintergelainde und den Abbruch
der oben gekennzeichneten spiteren minderwertigen Bauten, dagegen beschrinkt
sich der Ankauf und Abbruch von Vorderhiusern auf die wenigen Gebédude
an den Anfangsstellen, die iibrigens so durchgebildet werden sollten, dafl schéne
alte Héauser als Eckhiuser stehen bleiben.

e) Im einzelnen sind alle dem Verkehr dienenden Verbesserungen von einem
feinsinnigen Kiinstler auf ihre stidtebauliche Wirkung und das richtige 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 gefithrt werden, die fiir unsere schénen 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 aufweisen; die richtige
Loésung wird hier fast immer die Erhaltung des Tores und die Herstellung eines
neuen einspurigen Durchbruches neben dem alten Tor sein, vgl. Miinchen (Isartor
und altes Rathaus).

3. Erhaltung der Schonheit und der Kulturwerte. Unter Hinweis auf die
schon gemachten Angaben ist hier nur hervorzuheben, dafl der Stadtebauer
sich nach allen Seiten hin von Ubertreibungen frei halten muf3; er darf weder
Verkehrs- noch Konservierungsfanatiker sein; er darf weder iibertrieben modern
noch romantisch empfinden. Da in diesem Lehrbuch die Bedeutung der Schén-
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 Ausfithrungen der Zeitschrift ,, Der Bau-
meister” (Oktober 1936, Heft 10) gesagt werden:

,,Ein Haus ist nicht dann erhaltenswert, wenn frither einmal irgendein bekannt
gewordener Biirger darin gewohnt hat oder weil irgendein kiinstlerisch wertvoller Teil
mit diesem Hause verbunden ist. Bei der Beurteilung muf3 man nicht von den Héiusern,
sondern von den Menschen ausgehen. Die Héauser sind nicht nur Museumsstiicke, sondern
sie enthalten die Wohnungen von Hunderten und Tausenden unserer Volksgenossen! Der
Zweck der Altstadtgesundung ist doch gerade, durch Beseitigung der zu starken Bebauung
der Altstadt dafiir zu sorgen, daB} fiir die verbleibenden Wohnungen und Réume geniigend
Luft, Licht und Sonne gewonnen wird.

Man hat eingewandt: Schon seit Hunderten von Jahren seien in diesen Wohnungen
Gencrationen nach Generationen aufgewachsen, warum sollten die Wohnungen jetzt auf
einmal unzureichend sein? So kann man nicht folgern. Unzureichend waren die Wohnungen
schon frither. Wenn noch vor etwa 30 Jahren jedes neugeborene vierte Kind im ersten
Jahr dahinsterben muBte, so war das nicht zum mindesten eine Folge der unzulidnglichen
Wohnungsverhiltnisse. In fritheren Jahrhunderten ist leider diese Kindersterblichkeit
noch viel gréBer 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 Hilfte
groBziehen konnte. Wir finden uns damit nicht mehr ab und wollen dafiir sorgen, daf3 eine
solche Vergeudung von Menschenkraft und Menschengliick nicht mehr stattfindet.

Wer jede GesundheitsmaBnahme der Stadt aus kunsthistorischen Griinden 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. Was aber ist wichtiger? Die
Altstadt ist kein Museum, sondern ein Lebensraum fiir Menschen und muf3 als solcher
erhalten bleiben. Man darf die in der Altstadt wohnenden Volksgenossen nicht zur lebendigen
Staffage malerischer Altstadtwinkel herabwiirdigen wollen.*

Da bei der Verbesserung der Altstadt es nicht zu vermeiden ist, daBl einzelne
Hauser ganz neu errichtet werden miissen, muf} ein wirklicher Kiinstler dariiber
wachen, daB diese in ihrer Architektur nicht aus dem Rahmen fallen, sondern
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sich harmonisch in das schéne alte Gesamtbild einfiigen. Das heiflt aber nicht,
daB sie nun genau im Stil der schénsten oder charakteristischsten mittelalter-
lichen Bauten der betreffenden Stadt gehalten werden, oder dafl sie sich in
ihrer Erscheinung sklavisch an ihre stehengebliebenen Nachbarhduser anlehnen
miilten. 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 Stidten 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 Hiuser 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 Stirkung der wirtschaftlichen Krifte der Altstadt. Wie oben
angedeutet war die Altstadt frither fast immer das Zentrum des geschéftlichen,
administrativen und kulturellen Lebens und hiermit Jahrhunderte hindurch
der wirtschaftlich wertvollste Teil der Gesamtstadt. Sie hat dann aber dadurch
gelitten, daB die oben skizzierten MiBstinde einrissen und daf die neuen Stadt-
teile die Geschifte, die Behérden und die Stitten der Kultur anlockten. Viel-
fach sind hierbei namentlich unter dem Einflu$ eines von der Altstadt weit
entfernten Hauptbahnhofs und des Neubaues von Rathdusern und anderen
Verwaltungsgebduden, Theatern, Gasthoéfen, héheren Schulen usw. neue Ge-
schiftsviertel entstanden, so daB die Altstadt technisch immer mehr ,,voll-
gepfropft‘‘, wirtschaftlich aber immer mehr ,,ausgeh6hlt wurde. Das darf man
nicht so treiben lassen; man muf} vielmehr die noch vorhandenen Kréfte erhalten
und wieder stirken und auBerdem der Altstadt neues Leben zufithren. Welche
Mittel hierzu dienlich sind, ist zum Teil schon angedeutet:

a) Das Ausrdumen der Héfe, das Hineinbringen von Luft und Licht, das
Niederreien der typischen Elendquartiere veranlaBt die asozialen Schichten
zur Abwanderung.

b) Gleichzeitig wird hierdurch der Anreiz zum Abwandern des wertvollen
Teiles der Bevolkerung vermindert.

c) Wo die frei gelegten Vorderhiuser sich zwar nicht mehr zu gesunden Woh-
nungen eignen, kénnensie doch recht gut zu Geschéftshausern ausgestaltet werden.

d) Man sollte mit dem Hinauslegen der Behorden, namentlich der stddtischen
Verwaltungsstellen etwas vorsichtiger sein, als das in manchen Stiddten der
Fall gewesen ist. Man muf} hier beachten, dafl viele Behorden einen groflen
,,Laufverkehr‘ erzeugen, also einen Verkehr, der das Wirtschaftsleben anregt,
aber an die StraBen keine groBen Anspriiche stellt, weil er fast nur aus FuB-
ginger-, Fahrrad- und Straflenbahnverkehr besteht.

e) Man muB sich bemiihen, der Altstadt neues Leben zuzufithren. Man mufl
sich iiberall dort, wo das Niederlegen ganzer verkommener Wohnbaublocks
notwendig oder erwiinscht ist, iiberlegen, ob und welche neue Bauten an ihrer
Stelle zu errichten sind. Da die Herstellung neuer Wohngebédude in vielen
Fillen nicht erwiinscht ist, kann es zweckmiBig sein, hier Verwaltungsgebdude
zu errichten, und zwar méglichst solche, 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 Gelindes gedeckt werden, zumal ein grofler Teil des zur
Gesundung zu erwerbenden Gelindes nicht wieder bebaut werden darf. Die
Kosten werden aber in fast allen Staaten dadurch in die Hohe getrieben, daf3
unter der Herrschaft des den Eigentumbegriff iiberspannenden romischen
Rechtes dic Rechte der Grund- und Hauseigentiimer (und der Hypotheken-
gldubiger) in tibertrichener Weise geschiitzt werden, daff auf Ausbeutung und



Altstadtgesundung. 155

Wucher geradezu Pramien gezahlt werden, daf3 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 rickstindig, daBl einzelne Eigentiimer die dringlichsten MaB-
nahmen durch planméafBiges Schikanieren jahrelang verzogern kénnen. Auch die
Rechtsprechung der Obersten Gerichte liBt vielfach eine Uberschitzung des
Eigennutzes und eine Unterschitzung des Gemeinwohles erkennen; jeder Ver-
kehrsfachmann und so mancher Stadtbaurat weil hiervon ein Lied zu singen.

Die Stidtebauer fordern daher seit langem Gesetze, durch die

1. die Grund- und Hauseigentiimer (und die Hypothekengldaubiger) an-
gemessen, aber nicht wie bisher, ibertrieben entschidigt werden,

2. die Nutzniefler 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 fir die Altstadtgesundung Besondere hervorzuheben:

1. Die Uberbewertung des Bodens und der Hauser, die sich aus der Uber-
spannung des Begriffes ,,voller Wert** durch die Sachverstandigen, Verwaltungs-
behorden und Gerichte ergeben hat, muf3 beseitigt werden. Es darf nicht mehr
ein ibertriebener ,,voller’, sondern nur der ,angemessene’ (verniinftige,
anstdndige) Wert vergiitet werden. Dieser wird durch Kapitalisierung eines
angemessenen (anstindigen, 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 zulissig sind;

Mietsteigerungen 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 miilte, um den ordentlichen Zustand
wieder herzustellen.

3. Die Entschiddigung braucht nicht in bar gezahlt zu werden, sondern sie
kann als Abléseschuld mit Verzinsung und Tilgung sichergestellt werden,
unter Umstdnden kann fiir Hauser, die niedergelegt werden miissen, Ersatz
durch Land in gesunder Lage nebst Bauzuschiissen geleistet werden.

4. Entstehen durch die Sanierung Wertsteigerungen fiir andere Grund-
stiicke und Héuser, so kénnen deren Eigentiimer zur Finanzierung durch Bela-
stung ihrer Grundstiicke herangezogen werden.

5. Auch die Hypothekenglaubiger miissen sich Kiirzungen gefallen lassen,
denn sie sind nicht 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, daf3 jedes Haus allmahlich an Wert verliert.

6. Das ganze Verfahren mufl vereinfacht und beschleunigt werden?.

Auch bei Erlal von Gesetzen, die diesen Forderungen Rechnung tragen, wird
es meist nicht moglich sein, die Altstadtgesundung und die Niederlegung von
Elendquartieren ohne erhebliche Zuschiisse der 6ffentlichen Hand durchzufiihren.

Bisher mufite man in deutschen GroBstidten etwa mit einem Zuschuf3 von
60 bis 70% rechnen! Aber solche groben Durchschnittszahlen sind mit gréBter
Vorsicht aufzunehmen.

Zum SchluB sei noch auf einige Beispiele von Sanicrungsplinen bzw. -maf-
nahmen aus jingster Zeit hingewiesen:

In London sollen jetzt 267000 Héauser niedergelegt wund dafiir
285000 Héuser neu gebaut werden; der Kostenaufwand ist zu 1,15 Mill. Pfund
(1,4 Millrd. RM), fiir ein Haus also durchschnittlich zu etwa 400 Pfund
(5000 RM) geschéatzt. Die Kosten sollen zu 75% vom Staat und zu 25% von

1 Eingehende Begriindung und Erlduterungen dieser Forderungen sind gegeben in den
.»Monatsheften fiir Baukunst und Stidtebau‘, Februar und April 1934.
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der Stadt London, also anscheinend ganz durch die 6ffentliche Hand auf-

gebracht werden.

In Braunschweig sind durch ,,Entriimpeln‘ der Héfe 900 Wohnungen in
Ordnung gebracht worden; die Kosten haben je Wohnung nur etwa RM 1500.—

Abb. 83.

Abb. &4.

Abb. 83 und 84. Ballhofviertel in Hannover vor und nach der

Sanierung.

betragen, also einen Satz,
fir den man eine neue Woh-
nung nicht schaffen kann:
die Hypothekenbanken hat-
ten dabei keine Verluste.
Hand in Hand mit der Alt-
stadtsanierung ging aber das
Bauen von Neusiedlungen.
Die Arbeiten in Braun-
schweig sind vorbildlich und
genauen Studiums wert; wie
schlecht die Verhéltnisse
waren, ergibt sich daraus,
dafl in einem (mittelalter-
lichen) Baublock urspriing-
lich nur 21 Familien, kurz
vor der Sanierung aber
120 Familien gewohnt ha-
ben!

Die GesundungsmafBnah-
men in Kassel hatten neben
einem StraBendurchbruch
aus verkehrlichen Griinden
die Schaffung gesunder Woh-
nungen zum Ziel. Von 7500
vorhandenen  Wohnungen
miissen 1500 beseitigt wer-
den. Die Kosten je Wohnung
betragen 2500 bis 3000 RM.

In Hannover wird zur
Zeit das sog. Ballhofviertel
verbessert. Abb. 83 zeigt
den bisherigen, Abb. 84 den
kiinftigen Zustand. Dererste
Abschnitt der Sanierung
umfaBt 33 Grundstiicke, aus
denen 158 Familien ausge-
siedelt, also anderweitig un-
tergebracht werden muflten.
Alle Grundstiicke konnten
(mit einer Ausnahme) frei-
hindig erworben werden.
Die Kosten des ersten
Abschnittes sind zu rund
1400000 RM veranschlagt 1.

! Vgl. ,,Neues Schaffen‘‘. Hannover: Osterwald 1936, ferner iiber Kassel: Labes in
,»Bauamt und Gemeindebau‘‘ 1936, S. 149, und in derselben Zeitschrift allgemein: Elkart

1937, S.128.
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Vierter Abschnitt.

Der Verkehr.

I. Einfithrung.

Die Bedeutung des Verkehrs fiir die Siedlung ist schon hervorgehoben:
Der Verkehr hat die Aufgabe, die Siedlungen untereinander zu verbinden; die
Konstruktion der Verkehrsnetze (das ,,Trassieren‘’) hat also an die Siedlungen
anzukniipfen; andererseits ruft der Verkehr an seinen Raststationen, Betriebs-
stiitzpunkten und vor allem an seinen Knotenpunkten Siedlungen hervor; und
wo die verkehrsgeographische Gunst oder die Politik die Verkehrswege in
beherrschenden Knotenpunkten zusammenfaft, sind die tiberhaupt grofiten
Stadte entstanden. Verkehr und Siedlung, Verkehrsgeographie und Siedlungs-
geographie, Verkehrspolitik und Siedlungspolitik sind Einheiten; wo man sie
nicht als Einheiten erkennt und behandelt, mufl das Siedlungswesen Schaden
nchmen.

A. Irrige Ansichten.

Leider bestehen auch in Kreisen, die die vorstehend angedeuteten Zu-
sammenhénge kennen, gewisse irrige Vorstellungen, die vorab kurz richtig zu
stellen sind:

1. Im allgemeinen wird der Personenverkehr iiber-, der Giiterverkehr
unterschitzt. Besonders krafl kommt das in jenen laienhaften Darstellungen
zum Ausdruck, in denen die Bedeutung eines Eisenbahnnetzes nach den Expref3-
und Luxusziigen oder in denen die Giite der Eisenbahnen nach den héchsten
Geschwindigkeiten beurteilt wird. Demgegeniiber ist festzustellen: Der Giiter-
verkehr ist bei allen groflen Fernverkehrsanstalten die wichtigere Verkehrsart;
er crfordert die gréBeren Bauanlagen (Héfen, Rangier- und Giiterbahnhdofe)
und wesentlich mehr Fahrzeuge (Schiffe, Lokomotiven, Wagen), also einen
grofleren Kapitalaufwand; er erfordert mehr Betriebsleistungen (Ziige, und zwar
langere und schwerere), mehr Personal. Er bringt dafiir aber auch die gréferen
Einnahmen und bildet damit das wirtschaftliche Riickgrat der meisten Verkehrs-
unternehmen, wihrend der Personenverkehr oft nur seine Betriecbskosten decken
kann; der Giiterverkehr ist ferner von ungleich héherer Bedeutung fiir die
Landesverteidigung. Man kann infolgedessen bei den Fragen der Umgestaltung
von Verkehrsanlagen meist iiberhaupt keinen Erfolg haben, wenn man nicht
vom Giterverkehr ausgeht. Im engeren Rahmen des Stadtebaues, also der
Verbesserung der einzelnen Stadt, ist der Giiterverkehr auch deswegen oft
wichtiger als der Personenverkehr, weil seine Anlagen weit grofler sind, weil
sie also einerseits groflere Hindernisse sind, andererseits aber auch, sofern man
ihre Verlegung oder Verkleinerung durchsetzen kann, groBere Chancen fiir die
Verbesserung der Stadt bicten. Im Rahmen der Landesplanung ist der Giiter-
verkehr oft deswegen wichtiger als der Personenverkehr, weil bei allen Fragen
der Industrieverlagerung der Giiterverkehr von entscheidendem EinfluB ist;
denn eines der wirksamsten Hilfsmittel fiir die Verlegung von Industrie aus
den GroBstddten ist das Ankniipfen an vorhandene Giterbahnhofe und Héfen,
die in noch diinn besiedelter Gegend liegen und daher noch nicht voll aus-
genutzt sind.

2. Im allgemeinen wird die Bedeutung der ,,Stationen® (Héfen, Bahnhofe)
unter-, die der freien Strecken dagegen iiberschatzt. Das Leben der groen
Verkehrsanstalten wurzelt aber in den Stationen. Von ihnen hdngt in erster
Linie die Leistungsfahigkeit, der verkehrstechnische und wirtschaftliche Erfolg
ab. Demgemafl koénnen oft gerade bei den Héifen und Bahnhéfen usw. keine
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Konzessionen beziiglich Verlegung, Verkleinerung oder Umgestaltung gemacht
werden. Vom stiddtebaulichen Standpunkt sind die ,,Stationen‘ wichtiger als
die freien Strecken, weil sie einerseits als Hindernisse grofle, breite Fliachen
einnehmen, die auch in ihrer Hohenlage sehr starr sind, wihrend die freien
Strecken nur Bander von verhiltnismaBig geringer Breite sind, die auch in ihrer
Hohenlage elastischer sind. Andererseits stellen die Stationen fiir den gesamten
Verkehrsplan der Stadt und die Verteilung der Industrie mit die stidrksten
befruchtenden Krafte dar.

3. Oft wird — nicht allgemein, aber im Stidtebau — beziiglich des Personen-
verkehrs die Bedeutung des Nah verkehrs iiber-, die des Fernverkehrs unter-
schitzt. Der Fernverkehr und die Fernverkehrsmittel sind aber von grofler
Bedeutung, weil der Hauptbahnhof und z. B. auch die Hauptanlegestellen der
Dampfer gewissen Stadtteilen ihr Geprige geben und meist einen der wich-
tigsten Knotenpunkte fiir das Netz der stddtischen Verkehrsmittel bilden;
ahnliches gilt — natiirlich abgeschwiacht — von den Vorortstationen der Fern-
bahnen?.

B. Gliederung des Verkehrs.

Es ist zur Vermeidung von MiBverstindnissen zweckmiBig, 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. Vgl. die Kiistenschiffahrt
und die Schiffahrt in den groflen Strommiindungen, z. B. der Verkehr Ham-
burg-Cuxhaven-Helgoland-Sylt oder Koéln-Holland-Hamburg. Vom Wasser-
verkehr ist der Giiterverkehr namentlich fiir die Industrieverteilung, der Per-
sonenverkehr namentlich als Nahverkehr (Vorort- und Ausflugverkehr) von
Bedeutung, vgl. Hamburg, Venedig, Stockholm, Ziirich, Luzern, Genf, Neapel
und viele Rheinstiddte.

b) Land-Verkehrsmittel und zwar:

o) Schienenwege, Eisenbahnen, Kleinbahnen, Strafienbahnen, Stadtschnell-
bahnen,

p) StraBen, StadtstraBen, Landstrafen, Autobahnen,

y) Leitungen, fiir elektrischen Strom, Gas und Ol; sie sind stidtebaulich
insofern belanglos, als ihre Einfithrung in die Stddte keine Schwiecrigkeiten
bereitet, sie konnen aber fiir die Landesplanung von grofler Bedeutung sein,
weil ihr richtiger Einsatz die Dezentralisation der Industrie erleichtern kann.

c) Die Mittel des elektrischen Nachrichtenverkehrs, mit oder ohne
Draht, fiir die groBeren Siedlungen keine Schwierigkeiten bereitend, fiir die
wirtschaftliche und kulturelle Befruchtung des platten Landes von grofer
Bedeutung.

d) Luftverkehre, Flugzeuge und Luftschiffe; erfordern sehr grofBflachige
Flughéafen.

2. Unter Verkehrsarten sind die ,,Transportgegenstinde‘’ zu verstehen, ndm-
lich Menschen (Fahrgiste, Reisende), Sachen und Nachrichten.

Uber die Nachrichten ist nur kurz zu bemerken: Sie bestehen aus ,,Briefen*
aller Art (Postkarten, Drucksachen, Postanweisungen), Zeitungen, Telegrammen,
Ferngesprichen usw. Sie werden durch die Post beférdert; diese ist kein

1 Bei anderen Verkehrsbetrachtungen wird dagegen oft der Fernverkehr insofern
iberschitzt, als gewisse Verkehrsfeuilletonisten sich am sog. ,,Weltverkehr* berauschen,
vgl. die oben schon kritisierte Uberschatzung der Luxusziige.
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Verkehrsmittel, sondern eine Verkehrsanstalt, die sich anderer Verkehrs-
mittel bedient. Stédtebaulich ist der Postverkehr von Bedeutung, weil das
Hauptpostamt einen starken Verkehr erzeugt. DaB die Post in Deutschland
auch einen starken Giiterverkehr, nimlich den Postpaketverkehr vermittelt,
stellt den meisten anderen Landern gegeniiber einen Ausnahmefall dar.

Der Verkehr in Menschen und Sachen deckt sich nicht genau mit den
iblichen und auch von uns angewendeten Bezeichnungen ,,Personen‘- und
,,Giiter‘-Verkehr. Es umfassen vielmehr:

a) Der Personenverkehr den Verkehr von Fahrgisten, Reisegepick, 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 Verbiande, Pilger, Auswanderer und vor allem Truppen).

Dies ist stiadtebaulich von Bedeutung, weil die Anlagen fiir den Personen-
verkehr (Empfangsgebaude, Bahnhofvorplitze, Flugplitze, Anlegestellen) den
gesamten unter a) genannten Verkehrsarten gewachsen sein miissen, und weil
andererseits geschlossene Menschenmassen vielfach in den Giiterbahnhéfen
usw. abgefertigt werden; hiermit kann eine erwiinschte Entlastung stark
belasteter StraBen und Plitze verbunden sein. Fiir die unschénen Bezeich-
nungen ,,Personen‘-Verkehr usw. biirgern sich allméhlich Bezeichnungen wie
Reiseverkehr, Reiseziige, Reisebahnhofe oder Fahrgastschiffe ein.

3. Unter Verkehrsgruppen verstehen wir die Aufteilung des Verkehrs nach
den Entfernungen, also die ,,regionale’ Gliederung. Sie ist gerade fiir das
Siedlungswesen von grofler Bedeutung. Es besteht hier die Stufenleiter: Stadt-,
Vorort-, Nachbarschafts-, Bezirks-, Landes-, internationaler Verkehr. Diese
Einteilung kniipft also an bestimmte geographische Gebilde an, nimlich 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 fiihrt zu den Begriffen Nah- und Fern-
verkehr. Scharfe Grenzen ergeben sich aber dann, wenn fiir den Nahverkehr
besondere Verkehrsmittel (StraBenbahnen, Omnibusse, Schnellbahnen) bestehen;
ferner dann, wenn die Fernbahnen besondere Stadt- und Vorortbahnen anlegen
oder besondere Vorortziige und besondere Vorort- oder auch Bezirkstarife
einrichten.

C. Der EinfluB der Verkehrsanlagen in bautechnischer Hinsicht.

Die Verkehrsanlagen beeinflussen, rein bautechnisch betrachtet, die Stadt-
anlage sowohl in hinderndem als auch in férderndem Sinne:

Hindernd sind die Verkehrslinien (Wasserldufe, Eisenbahnen, Autobahnen),
weil sie starre, gerade oder schwach gekriimmte Baukérper darstellen; noch
hinderlicher sind die Héfen und Bahnhéfe usw., weil sie so groBie Flachen ein-
nehmen. Ein Flughafen kann von anderem Verkehr iiberhaupt nicht durch-
brochen werden; einen Hafen zu iiberbriicken oder zu untertunneln ist duBerst
kostspielig; bei einem Bahnhof sind die Kosten erschwinglich, wenn es sich
um einen Personen- oder Ortsgiiterbahnhof handelt, aber sie kénnen oft nicht
aufgebracht werden, wenn es sich um einen Rangierbahnhof handelt. Gliicklicher-
weise kann man die Gesamteisenbahnanlage so gestalten, da8 im Stadtinneren
nur die kleinflichigen Bahnhofe liegen bleiben, wihrend die groBflichigen
in die AuBengebiete abgestoBen werden; man wird dann fiir die Abstédnde
der durchzulegenden Querstrafien etwa mit folgenden Lingen, in denen die
anschlieBenden WeichenstraBlen nicht eingeschlossen sind, rechnen kénnen: im
Stadtinneren 250 bis 300 m (Linge der Bahnsteiganlage des Hauptbahnhofs), in
den Vorstddten 700 bis 800 m (Lénge eines ,,normalen‘ Ortsgiiterbahnhofs), in
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den Auflengebieten 1100 bis 1500 m (Lénge der Richtungsgruppe eines Rangier-
bahnhofs); aber diese Zahlen sind keine Rezepte!

Der erschwerte Querverkehr verursacht oft einen jaihen Wertabfall der
Bebauung jenseits des Flusses oder ,hinter der Bahn“. Sind die Hindernisse

stark (also breit), so macht
/_u\ Abschiul
1 I

die ganze Bebauung unter
Abb. 85. Lage der Eisenbahn zwischen Vorderfronten.

Umstédnden vor ihnen halt.

Hierin liegen aber Chancen

fiir eine gesunde Entwick-

lung, sobald man die Ver-

bindung herstellen kann;

in dem ,,Uberspringen‘‘ des

Hindernisses liegt fiir gewisse Stiddte manchmal das iiberhaupt schwierigste,

wichtigste oder kostspieligste stddtebauliche Problem.

Solange man nur wenige Querverbin-

dungen schaffen kann, drdngt sich der

Verkehr auf ihnen naturgemifl stark zu-

sammen. Die Verbindung (Briicke) wird

diesen Verkehr in ihrem glatten Zug oft

ganz gut leisten koénnen; aber an den

beiden Enden werden Schwierigkeiten ent-

stehen, namentlich dann, wenn die Ver-

Abb. 86. Strafe am Kanal. bindung in den alten Stadtkern ausmiin-

det, vgl. die dlteste StraBlenbriicke in K6ln

und die Deutzer Héngebriicke, die beide in die Altstadt ausmiinden und da-

gegen die neue Miilheimer Héngebriicke, die auf der Kélner Seite in freieres
Gelinde miindet.

Fordernd sind die Strecken
der Verkehrsbahnen (in die-
sem Fall der Schiffahrtwege,
der Eisenbahnen und der
Autobahnen) insofern, als sie
den StraBenldangsverkehr an
ihnen entlang begiinstigen, da
es oft zweckméBig ist, LangsstraBen unmittelbar neben Kanile, Eisenbahnen usw.
zu legen. Hierbei entstehen also Querschnitte, wie sie etwa in Abb. 85 und 86

bahn

Abb. 37, Eisent anf Hinterland
AVD. O, LIdCHLAIIL aul ainteriana.

Abb. 88. Eisenbahn auf Hinterland.

dargestellt sind. Dieser Anordnung sind aber Querschnitte etwa nach Abb. 87
oder 88 gegeniiberzustellen. Beide Anordnungen haben ihre Vorziige und Nach-
teile: Bei der ersten Anordnung liegt der Verkehrsweg, z. B. die Eisenbahn,
zwischen Vorderfronten, bei der zweiten dagegen auf Hinterland, also zwischen
Hinterfronten und Héfen. Vom schénheitlichen Standpunkt ist der ersten
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Anordnung der Vorzug zu geben; das hat man besonders zu beachten, wenn der
Verkehrsweg eine Personenstrecke ist; denn dann ist sie eine der,,Haupteinzugs-
straflen‘ in die Stadt, auf der die grole Masse der ankommenden und auch der
durchreisenden Fremden den ersten, also oft den entscheidenden Eindruck von
der Stadt erhalten; es leiden aber viele anerkannt schéne Stidte darunter, daB
die Eisenbahn auf Hinterland, d. h. durch scheuBliche Héfe, schmutzige Lager-
platze und trocknende Wische in die Stadt eingefiihrt ist (vgl. Stuttgart, Diissel-
dorf, Hannover). Personenstrecken auf Hinterland einzufiihren, kann man nur
als zuldssig bezeichnen, wenn eine wiirdige Ausstattung der Riickfronten,
Hofe und Géarten sichergestellt ist. DaBl man Kanal- und FluBufer nicht ohne
Zwang zubauen wird, ist schon bei den Freiflichen erortert worden. Bei
den Autobahnen ist die unmittelbare Bebauung von vornherein verboten;
auf eine wiirdige Gesamtanordnung und eine eindrucksvolle Gestaltung der
Einfithrungen in die Stadte wird mit Recht hoher Wert gelegt; schone Losungen
in Mannheim und Hannover.

Allerdings ist bei der ersten Anordnung der unmittelbare Verkehr zwischen
dem Verkehrsweg, z. B. dem Kanal und den einzelnen Grundstiicken aus-
geschlossen, da die Strafle gekreuzt werden mufl. Das ist aber nur bedenklich,
wenn hier ein stdrkerer Giiterverkehr umgeschlagen werden muf, wenn die
Grundstiicke also Fabrik- oder Lagerzwecken dienen. Aber selbst dann muf3
man noch abwéigen (und unter Umstidnden durch Bearbeitung von zwei Ent-
wiirfen) klarstellen und durchrechnen, welche Losung den Vorzug verdient;
man kann das Ladegeschift schlieBlich auch iiber die Strafle hinweg oder unter
ihr her durchfithren, ohne den 6ffentlichen StraBenverkehr zu storen oder zu
gefdahrden.

Gegen die erste Anordnung wird ferner noch eingewendet, dafl die Stadt-
gemeinde hierbei nicht so hohe Anliegerbeitrage erzielen konne wie bei der
zweiten; das mag vom Standpunkt der Stadtfinanzen ein Nachteil sein; aber
iiber solche Schwierigkeiten mufl man hinwegkommen.

Welche ScheuBlichkeiten entstehen konnen, wenn man bei der Anlage von Parallel-
straflen nicht aufpaBt, lehrt Berlin: GroBe Teile der Stadtbahn (namentlich im Westen),
fast diec ganze Ringbahn und die meisten Vorortbahnen sind urspriinglich auf ziemlich
freiem Gelinde erbaut worden; dann haben aber die Gemeinden keine ParallelstraBen vor-
gesehen, und die iible Bauordnung hat die Fabriken und Mietkasernen mit ihren Brand-
mauern und engen Héfen bis auf den letzten Zentimeter an die Eisenbahn herangequetscht.
Der Staat — als Staatseisenbahn — ist hieran also nicht schuld!

Da die Eisenbahnen usw. nicht in gleicher Hoéhe mit dem StraBennetz liegen,
kann man zu guten Lésungen fiir Schnellbahnen, Schnellstraflienbahnen, Auto-
straen usw. kommen, wenn man diese unmittelbar neben die Eisenbahn, und
zwar in ungefihr gleiche Hohe mit ihr legt; die Schnellverkehrsmittel kreuzen
dann die tibrigen Straflen nicht im Niveau, sondern mittels Briicken, die sich
unmittelbar an die Eisenbahnbriicken anlehnen, so dafBl sich die Kosten in
méafigen Grenzen halten.

Von groBler Bedeutung ist die gegenseitige Hohenlage der verschiedenen
Verkehrswege. Da die Wasserwege (von wenigen Ausnahmen abgesehen) immer
unten liegen, also wahlweise Anordnungen nicht moglich sind, so geniigt es
hier, die Eisenbahn zu erértern; die Ergebnisse gelten mit geringfiigigen Ande-
rungen fir Autobahnen und andere Hauptverkehrswege. Die Frage, ob die
Eisenbahn oder die Strafle ,,oben‘‘ liegen soll, wird sowohl vom Eisenbahner
als auch vom Stadtbaurat eindeutig dahin entschieden: Meine Anlage muf}
oben liegen, der andere muB also nach unten. Mit dieser Entscheidung
kann man aber nichts anfangen; es kann vielmehr nur von Fall zu Fall ent-
schieden werden, und hierzu ist fast immer dic Aufstellung von zwei Entwiirfen
(meist noch mit mehreren Varianten) und Kostenanschligen erforderlich.

Allgemein 148t sich hierzu sagen, dafl 1. die schénheitlichen Forderungen
fiir die Tieflage der Eisenbahn, daf3 aber 2. die Abmessungen der lichten Hohe
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fiir die Hochlage der Eisenbahn sprechen und daf 3. in dem weitaus wichtigsten
Fall, nimlich in dem der nachtréiglichen Beseitigung der Niveaukreuzungen,
fast nur das Hochlegen der Eisenbahnen in Betracht kommt.

Im einzelnen sei hierzu ausgefiihrt:

1. In Ansehung der schénheitlichen Fragen muB man sich fiir die
Tieflage der Eisenbahn bekennen. Die Eisenbahn verschwindet dann im
Einschnitt; sie stort das Stddtebild nicht; der Blick kann frei iiber sie hinweg-
schweifen; grole Stralen- und Platzanlagen konnen iiber der Bahn geschaffen
werden; die beiden durch die Bahn getrennt gewesenen Teile kénnen zu einem
einheitlichen Gebilde zusammengefiigt werden, was bei Hochlage der Bahn
nicht ganz erzielt werden kann, mindestens nicht fiir das Auge, wohl aber fiir
den Verkehr. Hervorragend ist z. B. die Umgebung des tiefliegenden Haupt-
bahnhofs Hamburg und z. B. auch die Durchfithrung der Eisenbahn und die
Lage des Hauptbahnhofs in Edinburg, wo das préchtige Stadtbild durch die
im Einschnitt liegende Eisenbahn nicht gestort wird.

2. Gegen die Tieflage spricht aber der Unterschied in den fiir die lichten
Hohen der Eisenbahn und der StrafBle vorgeschriebenen bzw. zweckméifBigen
MafBen. Die lichte Hohe betragt fiir die Eisenbahn jetzt 5,50 m; sie betrug frither
nur 4,80 m; das neue MaB ist aber bei allen Umgestaltungen mit Riicksicht
auf die etwaige Einfithrung des elektrischen Betriebes zu beachten; das Tief-
legen von Eisenbahnen ist durch diese Abinderung nicht unwesentlich erschwert
und verteuert worden. Fiir die StraBen kann man aber mit kleineren Maflen
auskommen. Die iiberhaupt groften StraBenfuhrwerke (Mobelwagen, Dresch-
maschinen, schwere Kraftwagen, Geschiitze und andere grofle Militirwagen)
diirfen nur so hoch sein, daf3 sie noch auf Eisenbahn verladen werden konnen,
sie konnen also entsprechend der Hohe des Ladeprofils und des Wagenfuf3-
bodens (eventuell eines Tiefladewagens) nicht hoher als 3,55 bis 4,0 m sein; auch
die Feuerwehrfahrzeuge brauchen nicht héher zu sein. Wie die Erfahrungen
in vielen Grofstidten beweisen, kann man mit 4,0 m die meisten Forderungen
erfiillen; es ist aber dringend erwiinscht und wohl auch unter schwierigen Ver-
haltnissen immer zu erreichen, daB einige gut gelegene Unterfithrungen eine
Lichthohe von 4,50 m erhalten; in Deutschland ist jetzt die grofite Wagenhohe
durch die Reichsstrafenverkehrsordnung auf 4,00 m festgelegt. — Man wird
iibrigens manche Unterfithrung recht niedrig halten kénnen, denn leichte Wagen
kommen schon mit 3,50 m aus, und fiir FuBginger und Radfahrer (nebst
Vieh und Karren) miissen schlimmstenfalls 2,50 m geniigen.

Wenn dies alles fiir die Hochlage der Eisenbahn spricht, so ist andererseits
zu beachten, daBl StraBeniiberfithrungen, namentlich solche fiir FuBgdnger
und leichte Fuhrwerke, billig sind (und unter Umstdnden hubsch und zweck-
entsprechend aus Holz gebaut werden konnen), daB dagegen StraBenunter-
fithrungen stets die teuren Stiitzmauern erfordern und daher von Anfang an
immer in ciner Breite ausgefithrt werden sollten, die dem Verkehr der nichsten
3 Jahrzehnte gewachsen ist; man beachte auch, dafl die bekannten langen
Straflentunnel bei Dunkelheit von Frauen gefiirchtet werden.

3. Die Frage der nachtriglichen Beseitigung von Niveaukreuzungen
ist am besten an dem Beispiel einer in der Ebene liegenden Stadt zu erldutern:
Wenn hier StraBc und Eisenbahn bisher in gleicher Hohe liegen und dieser
unangenehme Zustand durch Herstellung schienenfreier Kreuzungen beseitigt
werden soll, so sind hier — abgesehen von manchen zwischenliegenden Moglich-
keiten — folgende Losungen moéglich:

1. Die Straflen bleiben in alter Hohe:

a) Eisenbahn wird gesenkt; b) Eisenbahn wird gehoben.

2. Die Eisenbahn bleibt in alter Hohe:

a) StraBen werden gesenkt; b) StraBen werden gchoben.
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Dabei ist zunédchst zu priifen, ob und inwieweit die Hohenlage der Straflien
noch gedndert werden kann. Wéahrend namlich frither betont worden ist, daB
die StraBe handlicher ist als die Eisenbahn, ist hier zu beachten: Sind die Straflen
schon bebaut, so konnen sie oft nur wenig in ihrer Hohe veriandert werden;
StraBenidnderung bedeutet hier Héuserumbau oder Hiauserentwertung; dann
ist also die Eisenbahn weniger starr, also handlicher, und zwar um so bequemer
(und billiger) zu heben oder zu senken, je weniger Gleise sie enthéilt. Handelt
es sich aber um neu zu erschlieBendes Gelinde, so ist es auch gewagt, die Straen
in Einschnitte oder auf Dimme zu legen; denn dadurch wird die Bebauung
verzogert, auch sind unter Umstdnden Anliegerbeitrige kaum einzuziehen.
Auflerdem sind Straflen, die auf ,,Stelzen‘ iiber Bahnen hiniiber oder ,,in
Loéchern® unter ihnen durchgeditkert werden, édsthetisch 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 diirfen, daB es richtig ist,
die Hohenlage der Eisenbahn zu dndern!. Dabei wird man sich aber moglichst
auf die freien Strecken und die Personenbahnhofe beschrinken; denn die Giiter-
und Rangierbahnhoéfe sind zu umfangreich. Wenn hierbei ein Personenbahnhof
eine andere Hohenlage erhilt, als ein unmittelbar benachbarter Giiterbahnhof,
so ist das eisenbahntechnisch oft unbedenklich, da sich auf Grund der fiir Ver-
bindungsgleise zuldssigen starken Steigungen stets ein geschickter Gleisplan
wird entwerfen lassen.

Wenn aber die Hohenlage der Gleise gedndert wird, so kann eigentlich
(wenigstens bei Flachlandstddten) nur ihre Héherlegung in Frage kommen,
da man bei Tieferlegung (5,5 4+ 1,0 = 6,5 m!) in den meisten Féllen in das
Grundwasser kommen wiirde, wobel zu beachten ist, dafl nicht nur das Gleis
trocken liegen muf, sondern daf3 auch noch die Loschgruben und Drehscheiben
zuverldssig entwissert werden miissen. Ferner nehmen die Eisenbahnen in
und bei den (Grof3-) Stidten meist nicht nur ein Niveau, sondern mehrere
ein, weil sog. ,,schienenfreie Gleisentwicklungen' erforderlich werden, d.h.
gegenseitige Uberwerfungen und Unterfithrungen der Gleise, die sich sonst in
Schienenhohe kreuzen wiirden. Bei Tieflage wiirden hierbei die unteren Gleise
12 m und mehr unter die Straflenhéhe zu liegen kommen, also in Tiefen, die
sicher weit in das Grundwasser hinabreichen. AuBerdem ist der Umbau
von Eisenbahnstrecken und besonders der von Bahnhéfen mit Senkung des
Niveaus schwieriger und kostspieliger als der mit Hebung.

D. Das Verhiltnis zwischen den Gemeinde- und den
Verkehrsverwaltungen.

Zwischen den verschiedenen Verwaltungen, die fiir die stidtebaulichen und
die Verkehrsfragen zustindig und verantwortlich sind, also z. B. zwischen der
Stadt- und der Eisenbahnverwaltung, besteht leider nicht immer das beste
Einvernehmen. Das ist im Hinblick auf die Bewiltigung der groBen Aufgaben
bedauerlich, aber es ist aus verschiedenen Griinden erklirlich, die erldutert
werden miissen, denn nur ihre Kenntnis kann zu dem Erfolg fithren, der erzielt
werden muf}, ndmlich zu einmiitigem Zusammenarbeiten. Die Ursachen
werden am besten am Fernverkehr erliutert und hier am klarsten an der
Eisenbahn. Was nachstehend aber iiber die Eisenbahn gesagt ist, gilt sinngemi3
von allen Fernverkehrsanstalten und mit gewissen Abschwidchungen auch von
den Unternehmungen fiir den Nahverkehr.

1 Als Beispiel fiir eine Stadt, in der die Hohenlage der Eisenbahn nicht geéindert werden
konnte, sei auf Bonn hingewiesen, wo die beiden schienengleichen StraBeniiberginge am
Hauptbahnhof nur durch Straenunterfithrungen beseitigt werden konnten.

11*
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Der Hauptgrund dafiir, daB oft nicht zusammen, sondern ,,aneinander
vorbei‘ und im weiteren Verlauf der Verhandlungen gegeneinander gearbeitet
wird, liegt zundchst darin, daBl die Aufgabenkreise der Gemeinden und der
Verkehrsanstalten verschiedenartig sind, daB also auch die Tétigkeit und
Gedankenrichtung der Beamten verschieden ist, daB sie daher die Note des
anderen nicht kennen und daB sie sich nicht verstehen, selbst wenn sie zu-
sammen studiert haben. Oft leben Stadt und Verkehr jahrzehntelang in
Frieden nebeneinander her, bis plotzlich eine geplante Erweiterung der Stadt
oder der Verkehrsanlagen dazu fiihrt, daB sich die Sachen ,hart im Raume
stoflen‘*.

Wenn es zu Meinungsverschiedenheiten kommt, so verfiigt der Fernverkehr
seiner Natur nach iiber eine Uberlegenheit auf folgenden Gebieten:

a) Der Fernverkehr dient den Allgemeinbediirfnissen des ganzen Volkes
und bei den durchgehenden Hauptlinien dem internationalen Verkehr. Dem
kann die Stadt nur ihre 6rtlichen Bediirfnisse gegeniiberstellen. Hinter dem
Fernverkehr steht also die Macht des Staates, wenn es sich darum handelt,
Hindernisse fiir den durchgehenden Verkehr zu beseitigen oder iiberhaupt nicht
erst entstehen zu lassen.

b) Die Fernverkehrsanlagen haben eine so hohe Bedeutung fiir die Landes-
verteidigung, daB alle hierfiir wirklich notwendigen Erfordernisse unbedingt
durchgesetzt werden miissen.

c) Die Fernverkehrsanstalten verfiigen tiber eine groBle wirtschaftliche
Macht. Innerhalb der einzelnen Stadt gehoéren die Hafenverwaltung und die
Eisenbahn zu den grofiten Grundbesitzern, Arbeitgebern, Auftraggebern und
Bauherren. Die Umgestaltungen und Erweiterungen von Héafen und Bahnhéfen
stellen oft innerhalb der Stadt die grofiten, schwierigsten und teuersten Bau-
ausfihrungen dar; Hafen- und Eisenbahnverwaltung sind oft die groBten
,,Stidtebauer; sie miissen daher einen entsprechenden Einfluf§ fiir sich in
Anspruch nehmen.

d) Dic Fernverkehrsanstalten verfiigen iiber einen gréBeren Bezirk. Die
einzelne Gemeinde ist nur innerhalb ihrer (oft zu engen) Gemeindegrenzen
zustdndig: der Fernverkehr beherrscht dagegen einen beliebig groBen Bezirk,
niamlich den ganzen Bereich, der irgendwie durch Verkehrs- oder Betriebs-
anderungen beeinfluft werden kann. Der Stadtbaurat kann dem dadurch
begegnen, dafl er nicht nur innerhalb seiner engen Gemeindegrenzen denkt,
sondern sich mit den Vorort- und Nachbargemeinden rechtzeitig verstindigt
und groBziigig und vorurteilsfrei fiir sie mitarbeitet. Hier hat die Mitarbeit
der Landesplanungsbehérden einzusetzen.

e) Die Fernverkehrsanstalten sind, wenn sie bei der Durchfiihrung geplanter
Verbesserungen auf zu grofle Schwierigkeiten stoflen, oft in der Lage, einen
Teil ihrer Betriebe in andere Gemeinden zu verlegen. Hiermit gehen der
Stadt wertvolle Wirtschaftskrdfte und Biirger verloren. Ferner sind Um-
lenkungen des Verkehrs zu befiirchten, wenn schlechte Anlagen, die den
Betrieb verteuern und verzogern, nicht rechtzeitig und nicht griindlich genug
verbessert werden. Bei solchen Verkehrsumleitungen ist aber nicht etwa nur
an den Personenverkehr (vgl. das Vermeiden schlechter Bahnhéfe durch die
groflen Schnellziige), sondern auch an den Giterverkehr zu denken.

f) Die Fernverkchrsanstalten konnen zwar vielfach mittels stidtebaulicher
Bedenken am Bauen gehindert werden, sie konnen aber andererseits nicht
zum Bauen gezwungen werden. Wenn ihnen also zu viele Schwierigkeiten
gemacht werden, so kénnen sie unter Umsténden die Umgestaltung iiberhaupt
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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Selbstverstindlich diirfen die Verkehrsanstalten die ihnen nach Vorstehendem
gegebene Macht nicht miBbrauchen, sondern sie miissen immer beachten, daf
die Stiddte ihre besten Kunden sind, und vor allem, daB 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 verstoflen; sie diirfen
auch nicht dem Verkehr finanzielle Leistungen zumuten, die sie selber zu
bestreiten haben. Am besten werden derartige unbillige Forderungen und un-
durchfiithrbaren Vorschlige von Anfang an dadurch vermieden, daB die Stadt-
verwaltungen rechtzeitig Verkehrssachverstindige hinzuziehen, denn von den
stddtischen Beamten kann man die Sonderkenntnisse und Erfahrungen, die
zur Meisterung derart schwieriger Probleme notwendig sind, billigerweise nicht
verlangen.

Selbstverstindlich 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 MaBnahmen des sog. ,,Planfeststellungsverfahrens® oder der ,landes-
polizeilichen Priifung’ berufen; und letzten Endes muf3 es in jedem Staat
eine oberste Behorde — also einen Minister oder eine Gruppe von Ministern —
geben, die schliefflich ,,den Knoten durchhauen‘ miissen. So wichtig das aber
auch ist und so notwendig fiir jeden Stidtebauer die Beherrschung der Gesetze
und Verordnungen ist, so haben diese doch immer den Nachteil, daf} sie meistens
nur ,negativ’ wirken konnen; sie konnen namlich nur Unbilliges verhindern,
wahrend sich ihre ,,positive’ Leistung iiber die Erziclung eines sog. ,,billigen
Ausgleiches der entgegenstehenden Interessen kaum erheben kann. Hiermit
ist aber den groBen Aufgaben des Stadtebaues und der Landesplanung nicht
gedient; sie verlangen positive Arbeit, sie verlangen schopferische Leistung;
das kann man von Paragraphen aber nicht verlangen.

Es muB} daher das planvolle, von Vertrauen getragene Zusammenarbeiten
von Anfang an eingeleitet werden. Hierzu wird viel beitragen, da3 die Stadte-
baukunst heute wieder zu hoher Bliite entwickelt ist und daf ihre Grundlagen
allen Architekten und Bauingenieuren bekannt sind, ferner daf3 die Erkenntnis
von der Not und von der Bedeutung des Siedlungswesens heute weit verbreitet
und das soziale Gewissen gegeniiber der Wohnungsnot geschéarft ist.

Wasserbauer, Eisenbahner und StraBenbauer sollten immer dessen ein-
gedenk sein, daB3 der Bau von Hifen und Bahnhofen, Kanilen, Eisenbahnen,
FernverkehrsstraBlen und Autobahnen in und bei den Stidten nicht einseitig
,, Wasserbau‘‘, ,,Eisenbahnbau‘‘ und ,,StraBenbau‘‘, sondern von héherer Warte
betrachtet, Stadtebau ist und daB bei schwieriger Gesamtlage die Verkehrs-
anstalten keine wertvolleren Bundesgenossen haben als den Stadtebau und die
Landesplanung, denn diese konnen ihnen durch die Flichen-, Nutzungs- und
Bebauungspline die Moglichkeiten und Notwendigkeiten fir lange Zeitrdume
offen halten, indem sie die ,,Verkehrsbdnder’ festlegen und eine etwa ge-
plante Bebauung an den Stellen verhindern, an denen vielleicht einmal Ver-
kehrsanlagen notwendig werden.

Und die Stadtverwaltungen sollten immer dessen eingedenk sein, daf}
ungiinstige Verkehrsanlagen fiir die Verkehrsanstalten recht peinlich und im
Betrieb kostspielig sein kénnen, dafl sie aber fiir die Stadt noch schlimmer
wirken konnen, weil der Fernverkehr die schlechten Anlagen scheut und hier-
durch zwangsldufig zu Umleitungen des groBen Durchgangsverkehrs ver-
anlaBt wird.
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IL. Die Wirkungen des Verkehrs auf das Siedlungswesen.

Wir haben uns in den fritheren Abschnitten schon mehrfach mit den
Wirkungen beschiftigen miissen, die der Verkehr — d. h. die ,,fortschreitende
Verkehrsentwicklung — auf das Siedlungswesen, auf Stidtebau und Raum-
ordnung ausiibt.

Im ersten Abschnitt wurde gezeigt: Der Mensch legt bei jeder Siedlung
darauf Wert, daB sie durch ihre Lage gewisse Vorziige fiir den Verkehr bietet;
der Verkehr ruft ferner eine grofe Zahl von Siedlungen aus sich heraus hervor;
seine Stadtgriindungen sind besonders kraftvoll und dauernd, und letzten Endes
hat er die iiberhaupt groften Stiddte, ndmlich die ,,Veremlgten Verkehrs-,
Handels- und Industriestadte* geschaffen; aber die hierbei vorgekommene Uber-
treibung der .,Riesenstadt“ ist nicht naturgegeben, sondern sie ist dadurch
verschuldet worden, dafl die Staatslenker eine falsche (Wirtschafts-, Siedlungs-
und) Verkehrspolitik getrieben haben.

Im zweiten Abschnitt wurde die besondere Bedeutung des Verkehrs fiir den
Industriebezirk und die einzelne Stadt skizziert.

Im dritten Abschnitt wurde unter anderem namentlich darauf hingewiesen,
daB der 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 beschrinken, ndmlich auf

A. eine kurze Darstellung der allgemeinen Wirkungen und
B. eine ausfiihrlichere Erorterung der Frage, ob und wie die verschiedenen
Verkehrsmittel zusammenballend und auflockernd wirken.

A. Die allgemeinen Wirkungen der fortschreitenden
Verkehrsentwicklung.

Indem wir auf die Darstellung der ,,Wirkungen der Eisenbahn® in Teil II,
Band 8 der ,,Handbibliothek fiir Bauingenieure* zuriickgreifen, méchten wir
auch hier zunichst betonen: Man darf die Wirkungen des Verkehrs nicht derart
erértern, dafl man dabei die Zusammenhéinge zwischen der Wirkung und den
sie hervorrufenden, aus dem inneren Wesen der Eisenbahn entspringenden
Kriften iibersieht: man muf} vielmehr auf die inneren Vorginge zuriickgehen,
durch welche der Verkehrsfortschritt begriindet ist. Wenn man nur nach den —
oft recht dubBerlichen und unter Umstinden von &ufBlerlichen, zufilligen Um-
stinden beeinfluften — Wirkungen urteilt, kann man wohl die bisherige Ent-
wicklung darstellen, aber nicht die kiinftige vorausschauen und noch viel weniger
die durch eine Verkehrsverbesserung erzielbaren Entwicklungsmoglichkeiten
veranschlagen. Wir aber wollen ja gerade bestimmte Wirkungen erzielen; wir
miissen also auf die inneren Griinde zuriickgehen.

Wie hoch die Volkswirtschaftslehre den EinfluB des Verkehrs auf das wirt-
schaftliche (und hiermit auf das politische und kulturelle) Leben einschétzt,
ergibt sich daraus, daB sie alle friiher iiblich gewesenen Gliederungen der volks-
wirtschaftlichen Entwicklung zugunsten der Einteilung nach dem Gesichtspunkt
der ,fortschreitenden Verkehrsentwicklung® iiber Bord geworfen hat.
Seit Biicher und Schmoller unterscheidet man je nach dem Stand der Ver-
kehrstechnik und damit der Verkehrsleistungen: die Familien- oder Dorfwirt-
schaft, die Stadtwirtschaft, die Territorialwirtschaft, zu der als vierte Stufe
die Weltmarktwirtschaft hinzutritt. Es ist bezeichnend, daB diese Gliederung
an bestimmte Rdume (Dorf, Stadt, Staat, Welt) ankniipft!
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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 zusammengefafit werden, desto kleiner die Trager der
Wirtschaft, desto geringer die Arbeitsteilung nach Menschen und Gegenden,
desto stiarker die Selbstversorgung. Dem Segelschiff ist es unter gleichzeitiger
sorgfiltigster Pflege des StraBenbaues durch die fiihrenden Staaten gelungen,
die Territorialwirtschaft (z. B. in Holland, England, Frankreich, Preuflen) fest-
zufiigen und sogar durch einzelne weltwirtschaftliche Ziige zu verstirken;
frither war dieser Zustand schon einmal im Romischen Reich erzielt worden,
bei dem als Territorium das Mittelmeer mit seinen Randlindern zu gelten
hat. Dem Dampf war es vorbehalten, die nationalen Einheitsstaaten auch
zu wirtschaftlichen Einheiten zusammenzuschweillen und die einzelnen Volks-
wirtschaften in die — oft iiberschitzte — Weltwirtschaft einzuflechten.

Jedes einer Verkehrsverbesserung teilhaftig werdende Gebiet wird hierdurch
besser mit Giitern versorgt; fiir seine Bevolkerung wird damit die &uflere Grund-
lage der Kultur verstirkt und verbessert; insbesondere werden auch solche
Giiter zur Verfiigung gestellt, die iiber den notdiirftigen Lebensunterhalt (in
Nahrung, Kleidung und Behausung) hinausgehen, also den Aufstieg zu einer
hoéheren Lebenshaltung ermoglichen; am wichtigsten ist hierbei als Grundlage
fir das kulturelle Leben die Verbesserung der Wohnung und die Méglichkeit,
grofere Anlagen fiir die Allgemeinheit, wie Schulen, Kirchen, Be- und Ent-
wasserungen zu schaffen. Aber so wenig man diese Verbreiterung und Vertiefung
der Grundlage unterschétzen soll, so darf man doch nicht iibersehen, dafl der
Mensch in dieser Beziehung nur als Verbraucher (Konsument), nicht als
Schaffender (Produzent) auftritt. AuBerdem muf} 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 schédlich
als niitzlich sind. Bei langsamer Entwicklung mag die Allgemeinheit tatsichlich
ziemlich gleichméfBig an der besseren Versorgung teilnehmen, bei schneller Ent-
wicklung aber werden es die bisher schon bevorzugten Stdnde und die Speku-
lanten verstehen, sich den Lowenanteil zu sichern, und die Allgemeinheit wird
unter Umstdnden 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 fortschreitende Verkehrsverbesserung

a) auf den Menschen als Produzenten, als Schaffenden, Arbeitenden ?

b) auf die menschliche Seele und damit auf den Wert des Menschen fiir
Volk und Kultur ?

c) auf die Verteilung der Bevélkerung auf Landwirtschaft und Gewerbe ?

d) auf die Versorgung des Volkes mit lebenswichtigen Giitern aus der eigenen
(heimischen) Volkswirtschaft ?

e) auf die Landesverteidigung ?

f) auf die Machtverhdltnisse der Rassen 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 Verbesserungen in der
Geschwindigkeit, Piinktlichkeit, RegelmafBigkeit und der Haufigkeit der Be-
forderungsgelegenheiten zunutze. Siedlungstechnisch wirkt er insofern zu-
sammenballend, als er die Konzentration des GroBhandels, des Bank- und
Boérsenwesens an bevorzugten Handelsplatzen (in Hauptstadten, Seehéfen usw.)
begiinstigt. Zur Auflockerung kann er beitragen, wenn die gesamte Post-
bedienung des platten Landes und der Kleinstidte moglichst gut gepflegt wird.

Auch fir den Personenverkehr sind Geschwindigkeit, Piinktlichkeit,
RegelmiBigkeit und Héufigkeit am wichtigsten, dagegen steht die Billigkeit
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erst an zweiter Stelle. Waihrend friiher das Reisen ein Vorrecht der Reichen
und GroBen war, hat der neuzeitliche Verkehr die gesamte Bevélkerung beweglich
gemacht; der Ausgleich besteht hierbei hauptsichlich darin, daB frither die
Reisen zu viel Arbeitszeit und Zehrkosten erforderten, wihrend sie nun stark
abgekiirzt und hierbei fiir alle Bevolkerungskreise gleich schnell geworden sind.
Hierdurch ist der Mensch beweglich geworden; er ist ,,von der Scholle losgeldst‘
worden und kann nun die Stitten 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 gréB8ten
Volkerwanderungen hervorgerufen, und zwar solche mit nur voriibergehender
Verschiebung der Massen, also mit Hin- und Herfluten (Sachsenginger, Italiener,
chinesische Saisonarbeiter) und solche mit dauernder Verpflanzung, und zwar
innerhalb desselben Landes die Abwanderung vom platten Land in die Stadt,
von Land zu Land das Eindringen der stirkeren Vélker in die Sitze der
schwiicheren. Weitere Ausfithrungen, insbesondere auch iiber die groBen Nach-
teile dieser Entwicklung, folgen unten.

Im Giiterverkehr ist fiir den gréBeren Teil der Giiter die Verbilligung,
fir den kleineren die hohere Geschwindigkeit maBgebend.

Nehmen wir die zweite Gruppe vorweg, so gehéren zu ihr in erster Linie
dieleichtverderblichen Giiter, besonders gewisse hochwertige Nahrungs-
mittel (Milch, Eier, Fische, Butter, Fleisch, Gemiise, Obst), dann einzelne
GenuBmittel (Bier), ferner Blumen, lebende Pflanzen und Tiere, die nicht weit
marschieren kénnen (Gefliigel, Schweine). Es handelt sich also hauptsichlich
um hochwertige Nahrungs- und GenuBmittel und deren ,,Vorstufen‘‘ sowie um
Gegenstinde des feineren Lebensgenusses. Diese Giiter miissen schnell, piinkt-
lich und regelmiBig beférdert werden; sie verlangen auBerdem besonderen
Schutz gegen Witterung und Diebstahl, sind also bei schlechten Verkehrs-
leistungen nur iiber kurze Entfernungen beweglich. Von den fiir sie noch
moglichen Transportlingen hingt eine fiir das gesamte Leben duBerst wichtige
Beziehung ab, ndmlich die mégliche GroBe der Stddte und damit das Verhiltnis
von Stadt zu Land, der Grad der Zusammenballung der Bevélkerung, die Volks-
dichte in gewissen Gebieten (z. B. in Kohlenbecken).

Wichtiger ist fiir den groBeren Teil der Giiterarten und -mengen, nidmlich
fir 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
Ortsverdnderung — einschlieBlich aller Nebenkosten, wie Zinsverlust, Ver-
sicherung, Wertminderung, An- und Abfuhr, Ein- und Ausladen, Umladen,
Einlagern — bezahlen, als dem Preisunterschied am Erzeugungs- und Ver-
brauchsort entspricht. Dieser ,,Wert der Ortsverinderung‘‘ ist von dem Wert
(inneren Wert, Tauschwert, Preis) des Gutes abhingig: Je hoherwertig ein Gut
ist, desto groBer ist (im allgemeinen) der Preisunterschied, also der ,,Wert
der Ortsverdnderung‘, desto mehr kann es bezahlen.

Man kann — namentlich gerade im Hinblick auf dic Bezichungen zwischen
Verkehr und Bevoélkerungsverteilung — die Giiter in vier Gruppen einteilen:

1. Hoéchstwertige: Edelmetalle, Edelsteine, Perlen, Seide, Erzeugnisse der
Kunst und des Kunstgewerbes; sie sind fiir das Siedlungswesen, nimlich die
Lage der Industriestandorte fast ohne Bedeutung.

2. Hochwertige : gehaltvolle Nahrungsmittel und Kolonialwaren, Chemikalien,
Erzeugnisse der Verfeinerungsgewerbe, Kleider und Stoffe, Mébel, Biicher; sie
sind wichtig fiir die Versorgung der Industriebezirke und der Riesenstidte
und kénnen beziiglich der Stidtten der Fertigungsindustrie schon zusammen-
ballend wirken.
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3. Mittelwertige: die Massen-Nahrungsmittel (Getreide, Kartoffeln), Erzeug-
nisse der Grobgewerbe, Baumwolle, Wolle, Leder, Kautschuk, Kupfer, Stahl,
Stabeisen; sie sind vom siedlungspolitischen Standpunkt noch wichtiger als
die der Gruppe 2.

4. Geringwertige (oft falschlich ,,minderwertig’* genannt, am besten wohl
als ,,wohlfeile Massengiiter’* zu bezeichnen): Brennstoffe, Holz, Erze, Steine,
Erden, Diingemittel; sie sind sehr wichtig, namentlich im Hinblick auf die
Zusammenballung in den Industriebezirken. Andererseits kann z. B. eine
planvolle Diingemittel-Tarifpolitik viel zur Stidrkung der Landwirtschaft und
der weitab gelegenen Grenzgebiete beitragen, vgl. Kalizufuhr aus Mittel-
deutschland nach Ostpreuflen zu ungewohnlich niedrigen Séatzen.

Eingehendere Erorterungen dieser Fragen finden sich in der eingangs ange-
gebenen Quelle. Hier ist nur zusammenfassend zu bemerken:

Im 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 auBlerdem das Sammeln von Kenntnissen
in Schule und Fremde erleichtert — allgemein im Sinn héherer Berufstiichtigkeit,
groBerer geistiger Regsamkeit und stdrkeren Dranges zum Aufstieg durch
bessere Arbeitsleistung.

Das scheint also recht giinstig zu sein. In Wirklichkeit ergibt sich aber
meistens folgendes Bild : Die Menschen, die sich in ihrer bisherigen Tétigkeit wohl-
fithlen, daher nicht fortwollen und gleichzeitig mit die wertvollsten Bestandteile
des Volkes sind, ndmlich die S6hne und Tdchter des platten Landes, die miissen
fort, weil ihnen durch den Einbruch fremder Erzeugnisse die Grundlage zur
Schaffung einer Lebensstellung entzogen wird; sie haben hierbei aber nicht
die Moglichkeit, die ,,giinstigste’‘ Arbeitsstatte aufzusuchen, denn diese wiirde
immer in der Landwirtschaft liegen, sondern sie miissen gerade in Berufe, zu
denen sie nicht vorgebildet sind, und in eine Lebensweise, die ihnen schéadlich
ist, denn sie miissen in die Stadt und in die Fabrik; und fiir 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 Freiziigigkeit umkehren und sagen:

,,Die in gesunden Verhédltnissen Lebenden miissen fort, obwohlsie
nicht fort wollen, und die in ungesunden Verhéaltnissen Lebenden
konnen nicht fort, obwohl sie so gern fortmoéchten; frei ist nur der
Weg von der heiligen Mutter Erde in die Stadt, nicht frei aber ist
der Riickweg; die in eigener Scholle Wurzelnden werden entwurzelt,
aber sie konnen nicht wieder Wurzel fassen.”

Im Giiterverkehr verursacht jede Verbilligung als unmittelbarste Folge
die Erweiterung des Absatzgebietes, also die Vergroferung der Absatzmoglich-
keit; gleiches gilt fiir die leichtverderblichen Giiter von der Erhohung der
Geschwindigkeit. Das wirkt sich in folgenden fiir die Bevélkerungsverteilung
wichtigen Beziehungen aus:

1. Die Zahl der Giiter, die Gegenstinde des Welthandels werden
(,,Weltmarktreife erhalten), wird vergroBert. In der Gegenwart haben alle
Giiter bis einschlieBlich der mittelwertigen diesen Grad erreicht, wihrend die
geringwertigen Giiter Gegenstdnde des Handels innerhalb der einzelnen Volks-
wirtschaften bleiben, wobei aber fiir Erze, gute Brennstoffe und die besseren
Steinsorten Mittel- und Westeuropa nebst den Randgebieten des Mittelmeers
eine Einheit bilden. Insgesamt kann hierdurch die Gefahr ausgelost werden,
daB} die bevorzugten Stéitten fiir die Produktion, Verarbeitung und Lagerung
der Welthandelsgiiter noch weiter gestidrkt werden.

2. Die Bedeutung der Giiterarten fiir das Wirtschaftsleben und damit
auch fir das Siedlungswesen verschiebt sich. Die hochwertigen Giiter, die friiher
am wichtigsten waren, verlieren und die geringwertigen gewinnen an Bedeutung.
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Damit verschieben sich naturgemiB alle Grundlagen fiir die gewerbliche Produk-
tion und viele fiir den Handel. Verkehrswege, Gewerbeorte und Handelszentren,
die frither wichtig waren, verlieren an Bedeutung und Bevoélkerung, andere
steigen auf; manche darunter leider zu stark und zu schnell.

3. Die Vergr6Berungdes Absatzgebietes wirkt im Sinne fortschreitender
Preisausgleichung und Preisermifligung, 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 kénnen, und weil die Gesamterzeugung vermehrt wird.
Alle Giiter des ,,Welthandels haben auch ,,Weltmarktpreise®‘, und die Unter-
schiede in den einzelnen Landern héngen nur von den Unterschieden in den
Beforderungskosten und den Zoéllen ab. Die Angleichung ist aber nicht nur
rdumlich, sondern auch zeitlich zu verstehen, weil die Massen so grof3 sind
und weil die vom Wechsel der Jahreszeiten abhingigen Giiter — die aus dem
Pflanzenreich stammenden — in den verschiedenen Gebieten der Erde zu ver-
schiedenen Zeiten gewonnen werden. Frither waren dagegen die Unterschiede
von Land zu Land und innerhalb desselben Landes von Jahr zu Jahr sehr grof.
Der gesamte Handel und alles, was an ,,Vorratswirtschaft* anklingt, ist durch
diese Ausgleichung ruhiger und zuverldssiger geworden. Der Einflufl dieser
Vorginge auf das Siedlungswesen héngt vor allem von der politischen Staats-
fiihrung ab; diese kann durch ihre Handels- (Zoll-) und Verkehrspolitik viele
schiadlichen Folgen abwehren und manches zum Guten wenden.

4. Jede Hinbeforderung neuer Giiter oder groBerer Mengen von schon friither
beférderten Giitern erzeugt einen Riickstrom von leeren Transportgefifen,
fir welche die Verkehrsanstalten nach Riickfracht suchen, also besonders
niedrige Tarife gewdhren miissen. Hierdurch wird ein Gegenstrom andersartiger
Giiter erzeugt, durch welche die Erzeugungsstellen der den Hinstrom hervor-
rufenden Giiter befruchtet werden. Wenn z. B. Kohle in ein Gebirge hinein
absatzfihig geworden ist, machen die leeren Kohlenwagen die im Gebirge zu
gewinnenden Steine in das Kohlenbecken hinein absatzfihig; wenn die Kohle
dem im Gebirge wachsenden Holz den dortigen Absatz als Brennholz unméglich
macht, macht es das Holz dafiir als Bau- und Grubenholz im Kohlenbecken
absatzfihig. Fir die sinnvolle Raumordnung bietet sich hier also so manche
ginstige Chance.

5. Die durch die Verbesserung des Verkehrs hervorgerufene Vermehrung
der Giitererzeugung und die damit verbundene Vermehrung der Giiterarten
(Giiterklassen) wirkt sich in einer stdrkeren Arbeitsteilung, und zwar nicht °
nur nach Menschen, sondern auch nach Gegenden aus. Diese aber macht
das Wirtschaftsleben fiir die betreffende Gegend einseitiger; da aber die Bediir{-
nisse der Menschen vielseitig sind (und bei steigender Arbeitskraft und dem-
gemil steigender Kaufkraft immer vielseitiger werden), ist ein groBerer Zuflufl
von Giitern erforderlich, weil das, was frither an Ort und Stelle erzeugt wurde,
nun aus anderen Gegenden bezogen wird. Die Folgen sind: Wachstumssteigerung
bevorzugter Gebiete und Punkte, aber gleichzeitig starkere Abhidngigkeit dieser
von der dauernden Versorgung, also stidrkere Abhéingigkeit vom Ausland,
AuBenhandel, Streik usw. (s. oben).

6. Die Steigerung der Absatzmdéglichkeiten regt dazu an, die Erzeugungs-
réume zu vergréBern. In alten Kulturlindern kommt hierbei hauptsichlich
die Urbarmachung von Heide und Mooren, die ErschlieBung von schwer zuging-
lichen Gebirgen und Wildern und unter Umstinden auch die Aufnahme des
Bergbaus in Betracht; im allgemeinen gibt hier der Verkehr in Verbindung
mit der neuzeitlichen Technik tiberhaupt erst die Méglichkeit, die von der Natur
vernachldssigten Gebiete einer héheren Wirtschaftsstufe zu erschlielen; in
Deutschland hatten wir in dieser 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?.

Wie oben angedeutet wurde, ist es fir den Stiadtebau und namentlich fiir
die Raumordnung von groBer Bedeutung, dariiber Klarheit zu gewinnen, ob
und inwieweit die verschiedenen Verkehrsmittel die Zusammenballung
oder die Auflockerung begiinstigen. Wir kénnen uns hierbei auf die Verkehrs-
mittel des Binnenlandes, also auf Schiene, Strafle und Wasserstralle
beschrinken; denn iiber 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 Kleinstddte und Klein- und Mittel-
gewerbe stirken koénnen, bedarf keines Beweises.

Es besteht nun vielfach die irrige Ansicht, daBl im Verkehr die Bau politik
in der Wirkung auf Auflockerung und Zusammenballung allein mafBgebend
wire oder wenigstens die Hauptrolle spiele; so wird z. B. die zu dichte Besied-
lung des Ruhrbezirks und das zu schnelle und zu starke Anwachsen gewisser
Riesenstiddte mit ihrer Bevorzugung beim Bau des Eisenbahnnetzes in Zusammen-
hang gebracht, desgleichen die zu schwache Besiedlung mancher Landesteile
mit ihrer Vernachlissigung. Das ist auch richtig; falsch aber ist es, die Betriebs-
und die Tarifpolitik zu vergessen. Unter ,Betriebspolitik® ist hierbei vor
allem das Fahrplanwesen (Zahl und Giite der Ziige, Nachtverkehr), die Wagen-
gestellung und die Ausstattung der Stationen zu verstehen; unter ,Tarif-
politik*‘ die sorgfiltige Abstimmung der Beférderungspreise und anderen
Beforderungsbedingungen auf die Forderungen planméfBiger Raumordnung.
Diese Hervorhebung der Bedeutung der Betriebs- und Tarifpolitik ist deswegen
notig, weil vielfach die Ansicht besteht, die erstrebte Auflockerung erfordere
viele kostspiclige Neubauten (Kanile, Hiafen, Bahnhdfe usw.) und weil hierdurch
cine Verzagtheit eintritt, da man befiirchtet, daf die hierfiir erforderlichen
groBen Mittel nicht aufgebracht werden konnten. Es ist also beruhigend, da
in allen Lindern mit hochentwickelten Verkehrsanlagen umfangreiche Neu-
bauten nicht notwendig sind, daB vielmehr die vorhandenen Anlagen im
groBen und ganzen ausreichen2, daf} es also nun darauf ankommt, sie durch die
richtige Handhabung der Betriebs- und Tarifpolitik sinnvoll auszu-
nutzen?.

Dies vorausgeschickt, wiirden folgende Hauptfragen zu kliren sein:

1. Wirken die necuzeitlichen Verkehrsmittel (des Binnenlandes) in ihrer
Gesamtheit, wirkt also die neuzeitliche Verkehrsentwicklung insgesamt zu-
sammenballend oder auflockernd? Wie ist dies in den verschiedenen maB-
gebenden Landern?

2. Ist die Wirkung in der (technischen) Natur der Verkehrsmittel begriindet ?
Bestehen bei den verschiedenen Verkehrsmitteln in dieser Beziehung Unter-
schiede ?

3. Oder ist die beobachtete Wirkung auf andere Krifte zuriickzufiihren ?
Insbesondere auf bestimmte geographische Gegebenheiten oder bestimmte
politische Kréafte ?

4. Welche Mittel der Verkehrspolitik gibt es, um schiddliche Wirkungen
abzuschwichen und die gewiinschten Erfolge zu erzielen ?

ﬁngl.wi’ﬁir;th: Z. f. Verkehrswiss. 1936 und 1937. Erlenmaier: Z. f. Verkehrs-
wiss. 1933. Schulz-Kiesow u. Teubert: In ,,Raumordnung und Raumforschung* 1937,
H. 3 u.4; ferner ,,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 zunidchst den ,,Bau®, also die Netzgestaltung, so ist
einleuchtend:

Die Auflockerung wird um so mehr begiinstigt:

Je engmaschiger das Netz sein kann, je billiger also die einzelne Strecke ist;

je mehr das Verkehrsmittel die Geldndeschwierigkeiten iiberwinden kann,
je kleiner also die Halbmesser und je gr68er die Steigungen sein koénnen;

je weniger der Umschlag der Giiter besonderer ,,Stationen‘‘ bedarf;

je mehr das Verkehrsmittel einerseits geschlossene Netze bilden, anderer-
seits sich aber in viele Einzellinien verzweigen kann.

Bei entsprechenden Untersuchungen werden meist die Unterschiede, die
die verschiedenen Verkehrsmittel beziiglich ihrer auflockernden oder zusammen-
ballenden Wirkung nach Ansicht der Verfasser zeigen, tiberstark betont, so daf3
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, sondern auf das richtige Zu-
sammenarbeiten aller Verkehrsmittel. Es geniigen jedenfalls folgende
Hinweise:

Die Binnenwasserstrafie kann leider der Auflockerung nicht so gut dienst-
bar gemacht werden, wie das von ihren Freunden so oft behauptet wird.
Sie kann ndmlich Gelindeschwierigkeiten nur schwer iiberwinden; sie kann
infolgedessen nur selten grofle geschlossene Netze bilden und kann sich nicht
so fein veristeln, wie das zur Dezentralisation der Industrie oft notwendig ist.
Da sie auBerdem infolge von Frost, Nebel, Hoch- und Niedrigwasser zeitweilig
ausfallen kann, kann sich kein (groBerer) Gewerbebetrieb auf die Wasserstrafle
allein verlassen!. Fiir die Binnenwasserstrafle fallen leider gerade solche Teile
des Landes aus, die man durch Industric befruchten mochte, nidmlich die
armen Gebirgsgegenden. Wenn in vielen Schriften die dezentralisierende Wirkung
erstrebter Kanile usw. so herausgestrichen wird, so diirfte dieser angebliche
Vorzug oft hauptsichlich deshalb behauptet werden, weil man das Projekt
mit wirtschaftlichen Griinden nicht stiitzen kann, so daB man mit ,,Jmpon-
derabilien operieren’* muf3, und hierbei ist natiirlich eine so allgemeine Behaup-
tung wie die von der auflockernden Wirkung sehr bequem und bei den Laien
zugkriftig. Die Tatsache der Zusammenballung an gewissen Stellen des Rheins,
der Elbe und der Kanile steht demgegeniiber aber fest, und offensichtlich iiben
namentlich die Knotenpunkte des Wasserstraflennetzes eine starke konzen-
trierende Wirkung aus; das wird man z. B. bald im Raum Magdeburg beobachten
konnen. Auch gibt es stark zu denken, dafB z. B. an der Elbe entlang lange
Strecken ohne Industrie geblicben sind; Hamburg und Magdeburg haben wohl
so groBe Anziehungskraft bewiesen, dafl das ganze Zwischenstiick von Industrie
freigeblieben ist.

Gegen die Eisenbahnen wird oft der Vorwurf erhoben, daBl sie zusammen-
ballend wirken ; schon 1852 glaubte Riehl diese Wirkung voraussagen zu kénnen ;
und gewisse Erscheinungen haben dies offensichtlich bestatigt; wir haben oben
bereits darauf hingewiesen. Es ist aber zu priifen, ob die ungiinstige Wirkung
in der Natur der Eisenbahn liegt oder ob sie auf 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 zusammenballend wirken
kann, bieten die Vereinigten Staaten von Nordamerika. Hier haben aber
bestimmte, klar erkennbare Ursachen geographischer, geschichtlicher, staats- und
wirtschaftspolitischer Art dahin zusammengewirkt, daB3 sich — unter Mitschuld

1 Vgl. hierzu Napp-Zinn: ,,Binnenschiffahrt und Eisenbahn.
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des Verkehrs! — das Siedlungswesen so verhdngnisvoll entwickelt hat!: Un-
gewohnlich ungiinstig sind zunichst die siedlungs- und verkehrsgeographi-
schen Grundlagen: Kiistengliederung, Héifen, Héhenaufbau, Klima, teilweise
auch die FluBsysteme, daher einzelne Punkte und kleinere Landschaften hoch-
begnadet, groBe Gebiete dagegen vernachlissigt (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 wire:
Plantagenwirtschaft der Siuidstaaten, Vernichtung der Indianer, Einfuhr der
Neger, frither Verfall der Landwirtschaft in den Neuenglandstaaten, zu schnelle
Entwicklung des sog. mittleren Westens, Waldverwiistung, groBe wirtschaft-
liche und volkische Gegensitze zwischen Nord und Siid, Sezessionskrieg. Die
staatspolitischen Verhiltnisse waren (abgesehen von den nie tiberwundenen
Gegensitzen zwischen Nord und Sid) dem Siedlungswesen dadurch gefahrlich,
daB die einzelnen Staaten ihre Sonderrechte gegeniiber der Bundesregierung
so eifersiichtig wahrten, dafl eine das Gesamtgebiet umfassende Siedlungs-
(und Verkehrs-) Politik nicht moglich war; ferner hat die Unterdriickung der
Farbigen, der ,,Schmutzig-WeiBlen“ und der Gelben diese in tiibelster Weise
in den Riesenstddten zusammengepreBt. Vom wirtschaftspolitischen Stand-
punkt hat die ungeziigelte Erwerbsgier, der schrankenlose Liberalismus und
die Ohnmacht der Staatsgewalt die Zusammenballung des Kapitals, der Trusts
und der Industrie verschuldet, das Entstehen eines kriftigen, bodenstindigen
Bauern- und Handwerkerstandes und damit auch das Entstehen von Weilern,
Doérfern und Kleinstddten 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 groflen Land vorgekommen sind: Wiesen schon die geographischen
Gegebenheiten darauf hin, daf} einzelne natiirliche Knotenpunkte eine ungewshn-
lich starke Anziehungskraft auf die Schiene ausiiben mufBiten, wihrend weite
Gebiete jahrzehntelang ,,Eisenbahnwiisten‘‘ blieben, so versagte hier die Bundes-
gewalt vollkommen; sie trieb iiberhaupt keine ,,Eisenbahnpolitik‘, sondern
iiberlieB alles den einzelnen Staaten; aber auch diese waren ohnmichtig; 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 Riesenstiddte emporwucherten.

Zu dieser unheilvollen 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 Zysammentreffen all dieser ungliicklichen Verhiltnisse 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 Léndern mit Privatbetrieb (England, Frankreich) —, so
kommt man zu eciner giinstigeren Beurteilung: So hat in Deutschland in den
ersten Zeiten der Privatbetrieb allerdings eine Baupolitik verfolgt, die dem
Siedlungswesen hétte verhdngnisvoll werden kénnen; Unternehmer fanden
sich ndmlich nur fiir die ,,guten‘* Linien, d.h. fiir die Linien, fiir die ein privat-
wirtschaftlicher Ertrag zu erwarten war. Wollte man daher die Vorteile des
neuen — so starken — Verkehrsmittels nicht einseitig nur den sowieso schon
begiinstigten Gebieten zugute kommen und die schwachen Gebiete nicht ver-
kiimmern lassen, so muBite sich der Staat mittels einer gesunden, alle Kreise

1 Vgl Blum: Verkehrsgeographie (Anhang).
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beriicksichtigenden Verkehrspolitik einschalten. Und das tat der Staat auch
von Anfang an durch Gesetzgebung und Verwaltung, durch finanzielle Unter-
stiitzung und bald auch durch eigenen Bau. Und spéter, als das Hauptbahnnetz
unter staatlicher Fiihrung ausgebaut und die wichtigsten Linien verstaatlicht
worden waren, schritt man zum Bau umfangreicher Nebenbahnnetze und
unterstiitzte aulerdem mit reichen Mitteln den Bau von Kleinbahnen. Die
Systeme ,,der deutschen Staatsbahnen wurden damit der staatliche Ausdruck
einer Volksgemeinschaft, in der jedes einzelne Glied in méglichst gleicher Weise
der Vorteile eines leistungsfahigen nationalen Transportsystems teilhaftig wird ‘1.

Es soll nicht verkannt werden, daB3 trotzdem bése Fehler in der Netzgestaltung
vorgekommen sind; sie sind teils auf die Kleinstaaterei, teils auf die zu starke
Beriicksichtigung einzelner Hauptstiddte (Berlin und Miinchen) zuriickzufiithren.
Da dies oben schon erértert ist, ist hier nun aber fortfahrend darauf hinzuweisen,
daB neben der Bau- besonders auch die Betriebs- und Verkehrspolitik
der Staatsbahnen auf die gleichméBige Befruchtung des Landes abgestellt wurden.
In diesem Sinn wirken zunéchst die der Eisenbahn auferlegten verkehrsgesetz-
lichen Sonderbindungen, ndmlich die Betriebs-, die Befoérderungs- und Tarif-
pflichten, durch die die gleichméBige Behandlung aller Verkehrsteilnehmer sicher-
gestellt wird; dariiber hinaus nahmen die Staatsbahnen &dhnlich wie die Post
nationalwirtschaftliche Pflichten auf sich, durch die das platte Land, die Land-
wirtschaft, die Kleinstidte, die Grenzgebiete, die Gebirgsgegenden, das Hand-
werk, die Kleingewerbe und allgemein das Schwache, aber Entwicklungsfahige
gefordert wurden. AuBler den vielen Einzelmaflnahmen betriebs- und verkehrs-
technischer Art ist hier vor 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 der Landwirtschaft gefordert; 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 kénnen ihre privatwirtschaftlichen Ziele nur schwer ver-
schleiern. Heute hat man jedenfalls allgemein erkannt, da@ friither Fehler gemacht
worden sind, daf3 diese Fehler aber vermieden werden kénnen; und so ist fiir
die Zukunft zu beachten:

Lénder, deren Eisenbahnnetz noch wenig entwickelt ist, miissen auch in
dieser Beziehung von den hochindustrialisierten Landern lernen; sie miissen
von Anfang an ihre Eisenbahnbaupolitik darauf abstellen, daB ungesunde’
Konzentrationen vermieden werden, und sie miissen friihzeitig beginnen, eine
richtige Tarifpolitik zu treiben.

In den (hochindustrialisierten) Lindern mit dichtem Eisenbahnnetz sind
zwar auch noch MaBnahmen der Baupolitik notwendig, namentlich Verbesse-
rungen von Linien, Bau von Neben- und Kleinbahnen, Arlage neuer Stationen,
Bau von (unter Umstinden ziemlich langen) AnschluBgleisen; der Schwerpunkt
liegt aber bei der Betriebs- und Tarifpolitik; wenn sie bewuBt auf das Ziel
Dezentralisation der Arbeitsstatten, Menschen und Siedlungen eingestellt werden,
kann man mit ihnen sehr viel erreichen, wahrscheinlich mehr, als mit irgend-
einer anderen Mafinahme. Daher muf} auch jeder Angriff auf eine gemeinniitzige
Tarifpolitik vom Staat abgewehrt werden?2.

Der StraBe (d. h. dem Kraftwagen) werden von ihren Freunden beziiglich
der Auflockerung grofle Vorziige nachgerithmt. Hierbei werden die Elastizitit
und Anpassungsfiahigkeit des Kraftwagens hervorgehoben, ferner seine niedrigen

1 Vgl. Pirath: Z. f. Verkehrswiss. 1936 . 26.
2 Eine ausgezeichnete Untersuchung iiber die Wirkung der Eisenbahn auf die Verteilung
der Industric hat Pirath fiir Wirttemberg in der Z. f. Verkehrswiss. 1937, Heft 2 ver-
offentlicht.
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Anspriiche an die Verkehrsmengen, an das Kapital und an die GréBe 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 grole Vorsicht geboten: Die Tatsachen
der groBeren Elastizitdt und der niedrigeren Anspriiche mogen richtig sein;
daraus folgt aber noch nicht, daBl diese Tatsachen die bestimmten erwiinschten
Wirkungen im Siedlungswesen hervorrufen; es werden hier vielmehr fast immer
Moglichkeiten, die bei entsprechender Verkehrspolitik erzielt werden
kénnen, mit den tatsdchlichen Leistungen verwechselt. Was den Haus-
Haus-Verkehr anbelangt, so sind einerseits bei der Eisenbahn mehr als 60%
des Giiterverkehrs ebenfalls Haus-Haus-Verkehr, nimlich Verkehr von An-
schlufigleis zu Anschlufigleis; andererseits beférdert der Kraftwagen einen
erheblichen Teil seines Verkehrs heute schon nicht mehr unmittelbar (ohne
Umladen), sondern er mufl mit kleinen Wagen (in der Stadt) sammeln und
verteilen, aber die weiten Strecken mit grofen Wagen iiberwinden; aus diesem
Grund sind ja auch die Autohdéfe am Rand der Stidte vorzusehen. Bei der
Gegeniiberstellung von ,flichenhafter und ,linienhafter Wirkung ist zu
beachten, daf3 in den Industriestaaten die Maschenweite des Schienennetzes
(einschlieSlich der Kleinbahnen) so klein ist, daf mindestens alle Kleinstiadte
einen Bahnhof haben und daB fast alle Mittelstidte Knotenpunkte sind. Die
Dezentralisation der Industrie ist ja aber gerade dadurch zu férdern, daf} sie
in Klein- und Mittelstidte verlegt wird, denn hier sind eben alle die Anlagen und
Einrichtungen schon vorhanden, die nun einmal bei Industriesiedlungen nicht
entbehrt werden konnen, und unter ihnen ist der Giiterbahnhof mit die
wichtigste Anlage! Wir haben aber in den Klein- und Mittelstddten Tau-
sende von Giterbahnhéfen (und auBlerdem viele Hifen mit GleisanschluB),
die noch nicht ausgenutzt sind; und auch hier gilt der Satz, da zunéichst die
vorhandenen Anlagen ausgenutzt werden miissen. Wer da glaubt, man kénne
Gewerbe aus Grofistidten und Industriebezirken, also aus Punkten mit Eisen-
bahn nach Stellen ohne Eisenbahn verlagern, wird bitter enttiuscht werden.

Auch die Behauptung, dal man mittels des Kraftwagens die gebirgigen
Gegenden, die von der Eisenbahn angeblich ungeniigend bedient werden, auf
der Grundlage des Kraftverkehrs ,jindustrialisieren’* kénne, ist nicht kritiklos
aufzunehmen, denn es werden hierbei die Erhohung der Betriebskosten fiir
den Kraftwagen und der Unterhaltungskosten fiir die StraBen, die durch die
Steigungen, Gefille und Kriimmungen entstehen, nicht beachtet; die Eisenbahn-
tarifpolitik behandelt die Gebirgsorte aber so, als ob sie in der Ebene ligen,
denn sie kennt keine ,,Bergzuschlige’. Was wiren Solingen, Remscheid-Lennep,
was wiren die vielen kleinen Industrieorte Thiiringens, Sachsens und Schwabens
ohne diese Tarifpolitik ?

Bei der oft so stark betonten flichenhaften Wirkung der StraBe wird
weiter immer wieder darauf hingewiesen, dafl viele tausende Siedlungen keinen
Eisenbahnanschlufl héatten. Man berechnet hierbei, wieviel Dorfer keinen
Bahnhof innerhalb der eigenen Gemeindegrenzen haben; abgesehen davon,
daf} dies ein falsches Bild ergibt, ist klarzustellen, daB es gar nicht auf die
Zahl der Gemeinden, sondern auf den Teil der Bevélkerung ankommt, der
ohne Bahnhof ist. Lehrreich sind hier besonders die Verecinigten Staaten von
Nordamerika, in denen ja das Eisenbahnnetz, wie an anderer Stelle ausgefiihrt
ist, besonders ungleichméBig entwickelt ist: Von insgesamt 122473 Gemeinde-
bezirken sind 39,64 % nicht an das Eisenbahnnetz angeschlossen; es wohnen in
ihnen aber nur 6,3 % der Gesamtbeviolkerung. Ferner ist es entscheidend, ob
die 92,7 %, die Eisenbahnanschlu3 haben in Klein-, Mittel-, Gro- oder Riesen-
stidten wohnen.
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SchlieBlich ist bei all diesen Fragen zu beachten, daf} auch die land- und forst-
wirtschaftlichen und kleingewerblichen Betriebe nicht ohne ,,Massenverkehr
auskommen koénnen (vgl. den Verkehr in Diingemitteln, Kartoffeln, Riiben,
Holz und besonders in Kohlen). Diese ,,wohlfeilen Massengiiter kann der
Kraftwagen aber nicht billig genug befordern; er wird oft auch fiir diesen Saison-
verkehr nicht ausreichend Wagen stellen kénnen; ferner verfiigt er nicht iiber die
Spezialwagen, die hierzu notwendig sind.

Zusammenfassend laft sich etwa feststellen:

a) Dezentralisierend wirkt der Kraftwagen:

1. Fir den Teil der stidtischen Bevolkerung, der sich einen eigenen Wagen
finanziell leisten kann, weil er weit drauflen wohnen kann; immerhin ist dabei
fiir die Kinder die Schulfrage zu beachten.

2. Fiir die dicht besiedelten Gebiete und GroBstidte dadurch, daB der Omni-
bus ohne groBen Kapitalaufwand eingesetzt werden kann, so da auch weiter
liegende Gebiete dem Wohnen erschlossen werden koénnen.

3. Fiir das platte Land, d. h. fiir Dorfer und Kleinstadte, weil der Besuch
der nichsten Stadt zur Befriedigung der kulturellen Bediirfnisse mit eigenen
Wagen oder Omnibus erleichtert wird.

b) Konzentrierend wirkt der Kraftwagen:

1. Fir die groBeren Stiadte, d. h. zum Schaden ihrer Umgebung und der Nach-
barstidte, weil der Einkauf, der Besuch von Gaststidten, Theatern usw., das
Aufsuchen von Arzten, Rechtsanwilten, die Belieferung der Umgebung mit
Waren erleichtert wird; hierdurch wird das wirtschaftliche und kulturelle
Leben in der Kleinstadt von der Grofistadt aus ausgehohlt; in gleichem Sinn
wirken ,,zu niedrige‘* Fahrpreise und ,,zu gute** Zugverbindungen! — vgl. hierzu,
daB Stettin und Magdeburg unter Berlin, Wuppertal unter Diisseldorf, Mainz
unter Wiesbaden leiden!? Schadigungen der in den Dérfern sitzenden kleinen
Kaufleute und Handwerker durch den von der Stadt ausgehenden Lieferverkehr
sind bereits festgestellt worden.

2. Durch den gewerblichen Giiterkraftverkehr, weil dieser 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
nur die ,,guten Linien* bedienen, d. h. die Linien zwischen reichen, gewerblichen
Gebieten, Handels- und Industriestidten; er wird dagegen die wirtschaftlich
schwachen Orte und Gegenden meiden, genau so wie es andere Verkehrsmittel
tun, die privatwirtschaftlich geleitet werden.

3. Durch den Giiter- (Fern-) Verkehr, je mehr dieser selber nicht gemein-,’
sondern privatwirtschaftlich tarifiert und je starker er hierbei in das gemein-
wirtschaftliche Tarifsystem anderer Verkehrsanstalten einbricht.

Selbstverstindlich muf3 auch hier die staatliche Verkehrsleitung diesen
zusammenballenden Wirkungen entgegenarbeiten.

III. Der Giiterverkehr
in seinen Beziehungen zum Siedlungswesen.

Der Giiterverkehr wird in seiner. Bedeutung fir das Siedlungswesen oft
stark unterschitzt; das ist bedauerlich, denn er ist bei richtiger Behandlung
eines der wichtigsten Mittel zur Auflockerung der einzelnen Stadt, zur Ver-
lagerung der Industrie in die Kleinstadt und auf das platte Land sowie schlie8lich
zur Stiarkung des platten Landes iiberhaupt. Der Giiterverkehr ist aber fiir alle
Nichtfachleute kein besonders reizvolles Gebiet ; er ist mit Rauch, Lirm, Schmutz,
Staub verbunden, er gibt keine Gelegenheit zu monumentalen Schépfungen;
dafiir ist er aber beziiglich der von ihm eingenommenen Flichen sehr anspruchs-
voll; kurzum, seine stddtebauliche Hauptfunktion ist offensichtlich die, an
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allen Ecken und Enden zu storen. Daher das Schlagwort: ,,Der Bahnhof muf3
raus.” DaB diese Einstellung aber unmdoglich und fiir das Siedlungswesen sogar
gefdahrlich ist, ergibt sich schon aus friitheren Ausfithrungen: Der Giiterverkehr
steht im allgemeinen in seiner Bedeutung fiir Wirtschaft, Kultur, Landesver-
teidigung, Siedlungstechnik usw. iiber dem Personenverkehr, und der Stidte-
bauer hat in stindigem Zusammenarbeiten mit den Verkehrsfachleuten das

Problem des Giiterverkehrs von folgenden Gesichtspunkten aus anzufassen:

1. Die Giiteranlagen miissen in ihrer Bedeutung als lebenspendende Quellen
gestérkt und vervollkommnet werden;

2. sie miissen hierbei planméBig zur Dezentralisation der Gewerbe ausgeniitzt
werden ;

3. wo von einzelnen Giiteranlagen stiddtebauliche Stérungen ausgehen,
miissen diese durch EinzelmafBnahmen (Verlegen, Verkleinern, Umbauen)
beseitigt oder gemildert werden.

Hierbei ergibt sich fiir den Eisenbahn- und Wassergiiterverkehr der einzelnen
Stadt folgendes: Fiir Klein- und Mittelstidte 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 fritheren Zeiten grobe
Fehler gemacht worden sind. Der Bebauungsplan hat fiir die kiinftige Entwick-
lung nur sicher zu stellen: Ausreichende Erweiterungsméglichkeit, guten Eisen-
bahnanschluB des Hafens, Ausweisung von Industriegelinde mit Eisenbahn-,
teilweise auch mit Wasseranschlufl, gute StraBenverbindungen, ausreichende
Bedienung durch Straflenbahn oder Omnibus. Dies alles ist auch bei der Ver-
legung von der Industrie in kleinere Stadte zu beachten.

Fiir GroBstiddte 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 erhéhen und einzelne StraBen
zu stark belasten. Beschrinken wir uns nachstehend auf die Eisenbahn — fiir
den Wasserverkehr gelten die Ausfithrungen sinngemifl —, so ergibt sich:

Das ganze Stadtgebiet muBl planméfig mit Ortsgiiterbahnhéfen durch-
setzt werden. Von ihnen dient die grofere Zahl dem Wagenladungs- (Freilade-)
Verkehr, ein Teil von ihnen auBlerdem dem Stiickgutverkehr; einzelne Bahnhdofe
haben eine besondere Note, so im Stadtinnern der Hauptgiiterbahnhof und
der Eilgutbahnhof, in den AuBengebieten die Hafen-, Kohlen- und Viehbahnhéfe ;
die meisten Bahnhofe sind zum Anschlul von Anschlugleisen fiir Lagerplitze,
Spediteure und besonders fiir die Gewerbe auszunutzen.

Nun mu8} aber jeder dieser Einzelbahnhéfe mit jeder einmiindenden Eisen-
bahnlinie in Verbindung stehen; es ist daher ein alle Bahnhofe und alle Linien
zusammenfassendes Verbindungsnetz erforderlich. Dazu kommt, daf3 die Eisen-
bahn aber nicht nur den Ortsverkehr, sondern auch den Durchgangsverkehr
zu bedienen hat.

Abgesehen von Weltstédten, ist dieser durchgehende Verkehr gréfer als der
Lokalverkehr. Nun ist es selbstverstandlich, daB das fiir die Weiterleitung des
durchgehenden und die Zergliederung des (zu dezentralisierenden) Ortsverkehrs
notwendige Rangiergeschift einheitlich in demselben Bahnhof erledigt werden
mufl. Die Lage dieses Bahnhofs (oder dieser Bahnhéfe) richtet sich hauptsich-
lich nach der Lage der einmiindenden Linien und nach den Forderungen des
Durchgangsverkehrs. Aber es sollte hierbei auch der oben erwidhnte wichtige
stadtebauliche Gesichtspunkt beachtet werden, nimlich der Wunsch, die Betriebs-
anlagen moglichst nach auflen zu schieben.

Handbibliothek II.1. 2. Aufl. 12
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Die Gesamtdisposition des Eisenbahn-Giiterverkehrs wire also in folgender
Richtung zu bearbeiten:

Zuerst sind die fiir die erforderlich werdenden Rangierbahnhéfe geeigneten
Stellen auszusuchen. Eisenbahntechnisch richtet sich ihre Lage nach der der
einmiindenden Linien, den Anforderungen des durchgehenden Verkehrs (méglichst
wenig Eckverkehr!), dem Geldnde und der Moglichkeit, die Verbindungsbahnen
zweckmiBig filhren zu konnen. Stadtwirtschaftlich richtet sich die Lage nach
etwa schon vorhandenen gréBeren Industrien oder Héfen und unter Umstanden
nach der wiinschenswerten Gesamtdisposition der Gasanstalten, Kraftwerke,
Schlachthofe und anderer stidtischer GroBbetriebe. Stadtebaulich ist wichtig,
daB jeder Rangierbahnhof in seiner Léngenrichtung radial zur Gesamtstadt
liegen sollte, so daf} die naturgemaf3 radialen HauptverkehrsstraBen an dem Bahn-
hof entlang geleitet werden kénnen und nicht durch ihn quer hindurchgefiihrt
werden miissen. Von Bedeutung ist ferner, dafl der Rangierbahnhof mit seinen
Nebenanlagen die richtige Disposition der Freiflichen nicht storen darf.

Nach Festlegung der Rangierbahnhéfe sind die Giiterumgehungs- oder Ver-
bindungsbahnen zu trassieren. Was dabei eisenbahntechnisch zu beachten ist,
braucht hier nicht erdrtert zu werden. Stadtebaulich sind die Umgehungsbahnen
einerseits in ihrer stérenden Bedeutung zu wiirdigen; man wird sie, wenn das
eisenbahntechnisch moglich ist, nicht gerade durch Landhausgebiete, durch
schone Wiesentiler, an freien FluBufern entlang fiihren; andererseits sind die
befruchtenden Momente zu beachten: Die neuen Linien eignen sich unter Um-
stdnden sehr gut zum unmittelbaren Nebenlegen von StraBen, Schnellbahnen,
Straflenbahnen mit eigenem Bahnkoérper. An den neuen Linien sind die zur
Dezentralisation notwendigen neuen Ortsgiiterbahnhéfe anzulegen, ferner die
Bedienungsstationen fiir Gewerbegebiete, Héifen, stddtische Grof3betriebe.
Wollte man hierfiir wieder besondere Verbindungsgleise vorsehen, so wiirden die
Baukosten unnétig groB, auch wiirde das Gesamtgebiet noch mehr von stérenden
Eisenbahnlinien zerschnitten werden.

In der Trassierung der Giiterverbindungsbahnen beriihren sich also die Inter-
essen des durchgehenden Verkehrs aufs engste mit denen des Orts-, des Hafen-,
des Industrieverkehrs, und deshalb mit denen der Gesamtstadtentwicklung.

Dieses Geriist der Giiterverbindungsbahnen mit ihren Rangierbahnhofen ist
im allgemeinen der wichtigste, und zwar grundlegende Teil des oben erwidhnten
,,General-Verkehrsplans®. Erst wenn er festgelegt ist, kann man an den Per-
sonenverkehr herangehen.

Eine besondere Beachtung verdienen noch die Giiter-Innenbahnhéfe. 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 lingsten — verwachsenen, andererseits
aber auch die am meisten storenden (vgl. das Grundiibel Berlins: Die Barrikade
des Hamburg-Lehrter und Potsdam-Anhalter Giiterbahnhofs). Mit dem Schlag-
wort: ,,Der Bahnhof muf} raus ist, wie erwéahnt, nichts anzufangen, auch wenn
der Bahnhof stddtebaulich noch so sehr stért. Der Bahnhof muf} vielmehr
gerade im Interesse der Stadt erhalten bleiben, ja, es muf} sogar fiir ausreichende
Erweiterungsmoglichkeit vorgesorgt werden. Diese Erweiterungsnotwendig-
keit scheint es nun auszuschlieBen, dafl die Eisenbahn auf einen Teil ihrer Flachen
verzichtet, so sehr die Stadt auch um solche Flachen zur Verbesserung unhalt-
barer Zustinde bitten mag. Hier muB} aber eine Priifung einsetzen, ob wirklich
das Abgehen von Flachenteilen von Innenbahnhofen stets abzulehnen ist. Man
darf namlich ,Erweiterung’ nicht gleichsetzen mit ,,Flachenvergroflerung®,
und man muB} genauer untersuchen, worauf es im einzelnen bei der die Erweite-
rung bedingenden Verkehrszunahme ankommt.

Zunichst sollte man nicht ,,Angst vor dem Verkehr haben. Es ist tatsich-
lich bei manchem Innenbahnhof nicht damit zu rechnen, daB der Verkehr
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stindig wichst. Es ist vielmehr klar, daf} einmal ein ,,Sattigungspunkt‘‘ erreicht
werden muBl. Jeder Bahnhof hat eine bestimmte Interessensphire, die man
mit geniigender Genauigkeit fiir die wichtigsten Verkehrsbeziehungen ermitteln
kann. BeilInnenbahnhdofen ist die Interessensphére nun entweder voéllig zugebaut
oder wird es in berechenbarer Zeit sein. Sie ist dann also mit Bewohnern und
Gewerben gesittigt. Eine Zunahme der Bevolkerung ist nicht anzunehmen;
ob eine Vermehrung der Gewerbe noch méglich ist, ergibt sich aus den Bau-
ordnungen und kann rechnerisch erfat werden. Jedenfalls laBt sich mit aus-
reichender Genauigkeit ermitteln — besonders durch richtige Bearbeitung der
Statistik von anderen, vor allem von gréofleren Bahnhéfen —, dafl der Bahnhof
durchschnittlich nur die Abfertigung einer bestimmten Menge von Lebensmitteln,
Brennstoffen, Baustoffen usw. 4uBerstenfalls wird leisten miissen. Hierbei ist
auf die wichtigen Verschiebungen im Transport von Wérme, Kraft und Licht
Riicksicht 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-
trizitdt in die Stddte gesandt. Da aulBlerdem die Feuerungstechnik in der
besseren Ausnutzung der Brennstoffe grofle Erfolge erzielt hat, so brauchen
wir jedenfalls nicht zu fiirchten, daB} der in die Stadtkerne flieBende Kohlen-
strom, der etwa 40% des Gesamt-Giiterempfangs ausmachen diirfte, noch
stark zunehmen wird.

Sodann stehen unsere Giiterbahnhéfe bisher unter dem Zeichen ,,extensiver
Wirtschaft‘‘; die Ent- und Beladeanlagen sind gréB8tenteils noch recht einfach,
denn sie sind auf Handarbeit abgestellt; Schnellentlade-Einrichtungen oder
Anlagen fiir den maschinellen Massenumschlag sind noch selten. Das kann aber
natiirlich verbessert werden, wenn die Not driickt; auch die VergréBerung des
durchschnittlichen Ladegewichtes der Giiterwagen, die Vermehrung der Grof3-
raumgiterwagen, die weitere Ausdehnung des Behélterverkehrs wirken dahin,
daB3 die Giiterbahnhofe bei gleicher Fliche mehr leisten koénnen.

Hierbei beachte man, dal die Gesamtlage von Bahnhof und StraBle wegen
der notwendigen schienenfreien Durchfithrung von Querstraflen einen Hoéhen-
unterschied bedingt, der zu Einrichtungen fiir Schnellentladung und zu mehr-
geschossigen Ladeanlagen herausfordert. Auch die Ladegleise weisen vielfach
Mingel auf: Zu groBe Lange, schlechter Anschlu an die Ausziehgleise, un-
geniigende Aufstellgleise usw. Und man beachte weiter, daBl so viele Betriebs-
anlagen (Lokomotivschuppen, Kohlenlager, Rangiergleise, Oberbaulager, Werk-
stiatten) aus der Innenstadt nicht nur herausgelegt werden kénnen, sondern unter
Umstdnden sogar aus Betriebsriicksichten hinaus miissen ; dann ist es kein Sprung
ins Dunkle, wenn die Eisenbahn (nach schirfster Priifung selbstverstéandlich)
auf bestimmte Flichen im Interesse der gesunden Stadtentwicklung verzichtet.
Hierbei braucht das Verzichten durchaus noch nicht in einem Verkaufen zu
bestehen. Es ist sehr gut moglich, dal die Eisenbahn eine Aufstellung macht,
derart, daf sie sich klar dariiber wird: Dic Flichen a werden frithestens in
10 Jahren, die Fliachen b friihestens in 20 Jahren, die Flichen ¢ in 30 Jahren
gebraucht; sie konnen dann also fiir entsprechend lange Zeitrdume an die
Stadt verpachtet werden.

Oft wird der Stadtverwaltung hiermit schon viel geholfen sein; denn wenn
man iiber solche Zeitrdume disponieren kann, dann kann man schon manche
stddtebaulichen Anlagen finanzieren, namentlich Spiel- und Sportplatze und
Pachtgiarten, aber auch schon bescheidene Héauschen. Weiter soll auf den
Giiterverkehr der Eisenbahn nicht eingegangen werden, denn ein Buch iiber
Stadtebau darf sich nicht in Bahnhofs-, Betriebs- und Tariffragen verlieren.

Die Nutzanwendungen auf den Wasserverkehr kénnen dem Leser iiber-
lassen bleiben. Dagegen sind einige Sonderausfithrungen itiber den von der
Strafle, d. h. dem Kraftwagen bewiltigten 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“‘vorginge (Tanken, Ausbessern, Be- und Entladen der
Fernlastziige) erledigen. Das ist natiirlich nur moglich, solange der Verkehr
schwach ist; es fithrt aber zu Unzutriglichkeiten fiir den iibrigen Verkehr und
zu Beldstigungen 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 hauptsichlich folgendes:

1. Die groBen Verfrachter (groBe Geschifte, Warenhduser, Spediteure) -
miissen angehalten werden, den Verkehr innerhalb ihrer eigenen Grundstiicke,
also auf den Hofen zu erledigen. Hier zeigen sich aber die Siinden der fritheren
Jahrzehnte, daB man die Hofe zugebaut hat, und dafl man — auch in der letzten
Zeit — beim Bau von Warenhéusern usw. das Uberbauen der Hofe geduldet hat,
um die Nutzfliche des Erdgeschosses zu vergréfern. Es ist einleuchtend, daf3
bei der Beseitigung dieser MiBsténde nur behutsam und langsam vorgegangen
werden kann, namentlich in solchen Handels- und Industriestddten, 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 Fillen die
Sanierung der Altstadt Abhilfe ermdglichen.

2. Das Ladegeschift der Fernlastziige darf jedenfalls den iibrigen Verkehr
nicht behelligen, auch die Nachbarschaft nicht ungebiihrlich stoéren, desgleichen
nicht die Sonntagruhe. Hier kann schon schirfer eingegriffen werden, denn
das Umladen usw. ist nicht an eine bestimmte Ortlichkeit gebunden; es kann
also den Frachtfiihrern zugemutet werden, im AuBlengebiet, wo die Preise noch
billig sind, die notwendigen Grundstiicke zu erwerben?.

3. Im 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-Bahnho6fe® anzulegen, in denen
der ,,Betrieb* erledigt wird. Bei geschickter Lage zu den Fernstralen einerseits,
den Umgehungs- und EntlastungsstraBen andererseits werden sie auch viel dazu
beitragen, die Innenstadt vom Durchgangsverkehr der Fernlastziige zu entlasten.
In den ,,Auto-Bahnhéfen‘ 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‘ kénnen, wird hierdurch der Verkehr im Stadtinnern erleichtert.

IV. Der Personenverkehr.

Obwohl der Personenverkehr im allgemeinen weniger wichtig ist als der Giiterverkehr,
bedarf er in den besonderen Beziechungen zum Siedlungswesen einer wesentlich eingehenderen
Erérterung. Um nun die Fiille des Stoffes nicht zu sehr anschwellen zu lassen und um die
vielgestaltigen verwickelten Probleme einigermafen durchsichtig zu halten, soll 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 Uberginge,
denn im Verkehr sind die meisten Grenzen fliefend.

1 Vgl. die Parallele mit der Eisenbahn. Bei ihr hat man auch das Umlade- und Rangier-
geschaft bei zunehmendem Verkehr aus den Innenbahnhéfen abstoBen und auf besondere
Rangierbahnhéfe verweisen miissen, die im AuBengebiet neu angelegt werden muBten.
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A. Der Personen-Fernverkehr der Einzelstadt.

Der Personen-Fernverkehr wird durch Schiffe (See- und Binnenschiffe),
Kraftwagen (Einzelwagen und Omnibusse), Flugzeuge und Luftschiffe und durch
die Eisenbahn bedient. Die Anlegestellen der Schiffahrt sind vom stadtebau-
lichen Standpunkt dhnlich wie die Personenbahnhdfe zu bewerten; sie erfordern
also entsprechende Verkehrsplitze, Empfangsgebdude und die Beriicksichtigung
durch die stiddtischen Verkehrsmittel; sie werden aber durch die wasserbau-
technischen und die 6rtlichen Verhéltnisse so beherrscht, dafl eine Allgemein-
erérterung kaum moglich ist; gute Beispiele bieten St. Pauli in Hamburg, die
Anlegestellen der Rheindampfer und die vieler Stidte der Schweiz; gut z. B.
Luzern mit der engen Verbindung von Landestelle und Bahnhof; schwierig,
aber in der Ortlichkeit begriindet dagegen Lausanne und Lugano.

Der Luftverkehr erfordert den in seinem Flichenbediirfnis so anspruchs-
vollen und daher meistens ziemlich weit drauflen liegenden Flughafen und gute
Verbindungen zwischen diesem und der Innenstadt nebst dem Hauptbahnhof?!.

Der Kraftwagenverkehr erfordert gute VerbindungsstraBen zwischen
den Autobahnen und der Innenstadt und in dieser Haltestellen fiir die Fern-
Omnibusse; oft wird fiir sie die Unterbringung auf dem Bahnhofplatz am giin-
stigsten sein, besonders dann, wenn der Umsteige- (AnstoB3-) Verkehr stark ist,
vgl. z. B. die von der Schnellzugstrecke Heidelberg-Basel in den Schwarz-
wald ausgehenden Omnibuslinien; in grofien Stadten wird aber der Bahnhofplatz
im allgemeinen so stark belastet sein, daB die Omnibusse zweckmaiBigerweise
hier nur Durchgangshaltestellen erhalten, wihrend die Endstationen als
regelrechte Autobushéfe an anderen Verkehrszentren der Stadt anzuordnen
sind (vgl. Diisseldorf, Nizza). Fiir den privaten Kraftwagen-Fernverkehr kann
das Parkproblem Schwierigkeiten bereiten, weil er auf Parken in der City
Wert legt (s. unten).

Es geniigt hier, die mafBgebenden Gesichtspunkte an dem Fernverkehr
der Eisenbahn darzustellen, da die Anwendung der hierbei gewonnenen Kennt-
nisse auf die anderen Verkehrsmittel nicht schwierig ist.

Die Anlagen fiir den Personen-Fernverkehr der Eisenbahnen bestehen aus
den Eisenbahnstrecken und den Bahnhofen. Beziiglich der Strecken ist hier nur
daran zu erinnern, daf} sie nicht durch Hinterland gefiihrt, sondern beiderseits
von Straflen eingefalt sein sollten. Die Bahnhofe gliedern sich in Verkehrs-
und Betriebsanlagen.

Den wichtigsten Teil der Betriebsanlagen bilden die Abstellbahnhofe
nebst den dazugehérigen Lokomotivanlagen und Werkstatten; der Stddtebauer
wird sie als stérend empfinden, da ihr Flichenbediirfnis groBl ist (gréBer als
das der eigentlichen Personenbahnhéfe) und da ihr Betrieb allerlei Storungen
hervorruft. Das Hinausschieben des Abstellbahnhofs nach aulen ist also stidte-
baulich erwiinscht; fiir die Eisenbahn bedeutet aber ein weites Hinausschieben
peinliche Zeitverluste, Betriebserschwernisse und Kostenerh6hungen, denn der
Verkehr zwischen dem Personen- und seinem Abstellbahnhof ist sehr rege,
da nicht nur die Leerziige, sondern auch viele einzelne Lokomotiven und Wagen
zu uberfithren sind.

Die Verkehrsanlagen dienen nicht etwa nur dem Verkehr der Reisenden,
sondern auch einem umfangreichen Giiterverkehr (Post-, Eil- und Exprefgut).
Sie bestehen aus dem Hauptbahnhof und den Nebenbahnhofen.

Uber die Nebenbahnhofe geniigen folgende Bemerkungen: Diese in den
Vorstadten und Vororten gelegenen kleinen Personenstationen haben allerdings
fir den ,,groflen Fernverkehr nur geringe Bedeutung (so z. B. als Zubringer-
stationen fiir den Hauptbahnhof), weil die Schnellziige an ihnen nicht halten;

1 Uber die Anlage der Flughifen ist auf die Ausfithrungen Niemeyers in ,,Stidtebau‘
Mai 1937 zu verweisen.
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sie konnen aber fiir den Nachbarschaftsverkehr wichtig sein, weil sie diesen mit
dem umliegenden Stadtgebiet verkniipfen und fiir manche Verkehrsrelationen
auch mit Ersparnissen (infolge niedrigerer Tarife) verbunden sind. Sie befruchten
ihre Umgebung verkehrstechnisch und miissen zu kleinen Zentren fiir das
StraBlennetz und die Stadtischen Verkehrsmittel ausgestaltet werden. Bei
Stidten von etwa 500000 Einwohnern an konnen die Nebenbahnhéfe unter
Umstédnden zu einer recht erwiinschten Entlastung des Hauptbahnhofs heran-
gezogen werden, sei es, daBl dieser eisenbahnbetriebstechnisch schwierig ist,
sei es, daB der StraBenverkehr an ihm zu stark konzentriert ist; hierfiir
ist der (im iibrigen vortrefflich gelegene) Hauptbahnhof Koln ein lehrreiches
aber durchaus nicht kritisches Beispiel. Um die Entlastung zu erzielen, miissen
dann aber an den Nebenbahnhofen mindestens die Eilziige halten. Neben-
bahnhofe kénnen auch den Umsteigeverkehr erleichtern und beschleunigen,
namentlich den Verkehr ,,um die Ecke*, vgl. Dresden-Neustadt, auch Harburg,
Wunstorf, Lehrte, Hanau, die allerdings von ihrem ,,Hauptbahnhof** reichlich
weit entfernt liegen.

Der Hauptbahnhof ist in Stédten bis etwa 1000000 die eine grofle Zentral-
anlage, in der die Hauptmasse des Personenverkehrs umgeschlagen wird. Bei
noch groBeren Stidten sind oft mehrere ,,Hauptbahnhéfe® vorhanden, und bei
einzelnen Mehr-Millionen-Stidten bestehen Stadtbahnen fiir den Fernverkehr.

Betrachten wir zunichst den hiufigsten, also wichtigsten Fall, nimlich den
des einen Hauptbahnhofs, so ist vom stiddtebaulichen Standpunkt vor allem
seine Lage zur Stadt zu erdrtern. Dringend erwiinscht ist eine moglichst nahe
Lage an der Geschéiftsstadt; denn hierdurch werden alle Verkehrsbezie-
hungen (der Reisenden, der Ubexfuhrung ihres Gepécks, des Exprefiguts, der
Post) erleichtert, beschleunigt und verbilligt; auBerdem lassen sich dann zahl-
reiche Strafenbahn- und Omnibuslinien ohne Zwang (ohne Kiinstelei in der
Linienfiihrung und ohne besondere Kosten) unmittelbar iiber den Bahnhofplatz
leiten. Bei Stiddten bis zu 300000 Einwohnern kann der Hauptbahnhof un-
bedenklich so dicht an dem Stadtkern liegen, da3 der Bahnhofplatz gleichzeitig
das Verkehrszentrum der Stadt ist. Erst bei groBeren Stddten ist eine Auf-
l6sung in zwei Plitze erwiinscht, um den stidtischen Verkehr zu dezentrali-
sieren; die beiden Plitze miissen dann aber in guter Verbindung miteinander
stehen und sie diirfen nicht weit voneinander entfernt sein; gut in Hannover
mit 300 m Abstand, zu weit in Frankfurt a. M. mit 1300 m Abstand.

Man hat friither der Lage des Hauptbahnhofs nicht geniigend Aufmerksamkeit
gezollt; dies hat in manchen Stéddten zum Hinauslegen des Bahnhofs gefiihrt.
Hierbei haben sich die Eisenbahnverwaltungen von den Gedanken leiten lassen,
daB sie aus dem Verkauf der freiwerdenden Fliachen betrachtliche Erlose erzielen
konnten und daB weiter auBerhalb auf unbeengtem, billigem Geldnde die Bahn-
hofsanlagen gréBer, besser und billiger entwickelt werden konnten. Dieser
Gedankengang hat sich auch gelegentlich als richtig erwiesen; man hat aber
anscheinend aus einigen (scheinbar) giinstigen Ergebnissen verallgememernde
Schliisse gezogen, die der Nachpriifung bediirfen, wobei gewisse Anderungen
und Strukturwandlungen in der Verkehrstechnik zu beachten sind. Friiher
brauchte nidmlich die Eisenbahnverwaltung, wenn sie einen Bahnhof hinaus-
schob (oder in ein vom Standpunkt des stédtischen Verkehrs ungiinstigeres
Stadtgebiet verlegte), nicht besorgt zu sein, daf sie dadurch Verkehr verlieren,
also an andere Verkehrsmittel abgeben werde, denn sie hatte nahezu das Monopol.
Frither war sogar der Gedanke richtig: Wenn man den stidtebaulich stérenden
oder eisenbahnbetriebstechnisch schlechten Bahnhof hinauslegt, kann man auf
dem gewonnenen Gelidnde so gute (schnelle) stéddtische Verkehrsmittel (namentlich
SchnellstraBenbahnen auf eigenem Fahrdamm) schaffen, daf3 fiir die Reisenden
insgesamt kein Mehraufwand an Zeit entsteht; in vielen Fillen braucht fiir sie
auch kein Mehraufwand an Fahrgeld zu entstehen, oder man konnte sich in
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fritheren Zeiten mit dem Mehraufwand abfinden. Heute aber hat die Eisenbahn
kein Monopol mehr; vielmehr muB sie darauf Riicksicht nehmen, da3 jede Ver-
schlechterung in der Verkehrsbedienung zur Abwanderung auf UberlandstraBen-
bahnen, Omnibuslinien und Privatkraftwagen fithrt. In den fritheren Zeiten
stindig steigenden Verkehrs konnte sie auch iiber einen etwaigen zeitweiligen
Verkehrsverlust leicht hinwegsehen; heute aber stagniert der Verkehr in vielen
Landern. Die Eisenbahn muf} also heute Wert darauf legen, daf3 ihre Bahnhofe
so giinstig wie nur moglich zur Stadt liegen, d. h. so dicht an den Verkehrs-
brennpunkten, dal die meisten Wege zwischen Stadt und Eisenbahn einfach
zu Full zuriickgelegt werden konnen. Ferner war die Eisenbahn friiher leicht
geneigt, einen schlechten Bahnhof zu verlegen, wenn eine wesentliche Ver-
besserung an der alten Stelle nach dem damaligen Stand der Bahnhofs-
wissenschaft und den damaligem Stand der Betriebsfithrung und Sicherungs-
technik nicht moglich erschien. Heute sind aber auf diesen Gebieten solche Fort-
schritte zu verzeichnen, daf3 man auch auf beengtem und schlecht geschnittenem
Gelande leistungsfiahige, flott und billig arbeitende Bahnhéfe schaffen kann,
und hiermit hat der innere Zwang zum Hinauslegen stark abgenommen.

Von besonderer Bedeutung ist im Rahmen dieses Problems die Frage des
Ersatzes eines innen liegenden Kopfbahnhofs durch einen auBen 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 frither die Betriebs-
schwierigkeiten sehr, die Verkehrsabwanderung aber kaum beachtete, so liegen
diese Verhiltnisse heute genau umgekehrt.

Es mufl aber dringend davor gewarnt werden, die vorstehenden Hinweise
zu verallgemeinern und nun mit Schlagworten und Allgemeinrezepten arbeiten
zu wollen. Jeder Fall mul vielmehr im einzelnen gepriift werden, und zwar
von einem Eisenbahnfachmann, der Spezialist in schwierigen Bahnhofsanlagen
ist. Wahrscheinlich wird dieser in der Mehrzahl der Félle zu der Schluf3folgerung
kommen, daBl der ,,Bahnhof im Stadtinnern zu belassen ist, d. h. dal die
Betriebsanlagen (Abstellbahnhof, Lokomotivanlagen) nach auflen zu ver-
legen sind, daB aber die Verkehrsanlagen (der eigentliche Personenbahnhof,
und zwar mit den Post- und méglichst auch mit den Eilgutanlagen) im Innern
bleiben. Stidtebaulich fithrt diese — fiir die Stadt insgesamt meist gliicklichere —
Losung zu der schwierigen Aufgabe, dafl der stddtische Verkehr auf beschrank-
tem Raum abgewickelt werden mufl und daB die eine oder andere Querstrafle,
die man gern durchlegen mochte, nicht durchgelegt werden kann.

Zeigt sich aber, dal das Hinauslegen des ,,Bahnhofs®, also des eigentlichen
Personenbahnhofs, die richtige Losung ist, so ergeben sich hieraus fiir die Stadt
zwei wichtige Aufgaben: Eine Verkehrsaufgabe: Der neue Bahnhof muf
niamlich mit dem Stadtzentrum gut verbunden werden; das ist bautechnisch,
namlich beziiglich der neuen StraBlen (mit Schnellfahrdimmen) und beziiglich
des neuen Bahnhofplatzes nicht schwierig, weil das freigewordene Bahngelinde
hierzu zur Verfiigung steht; es kann aber fir die stidtischen Verkehrsmittel
betriebstechnisch schwierig werden, weil die Linienfithrung, der Fahrplan
und der Umsteigeverkehr auf das neue Zentrum Riicksicht nehmen miissen,
ohne daf} die alten Zentren dadurch schlechter gestellt werden diirfen; und es
kann betriebswirtschaftlich schwierig werden, weil der hinausgelegte Bahnhof
in das Tarifsystem der stidtischen Verkehrsmittel eingearbeitet werden muf,
und zwar in der Form, daf die Fahrten vom und zum Bahnhof keine oder
jedenfalls keine nennenswerte Mehrbelastung fiir die Bevolkerung ergeben.

Dazu kommt die stddtebauliche Aufgabe, daf3 der neu entstehende Stadt-
teil zweckentsprechend und wiirdig bebaut werden muBl. Es ist also zu priifen,
ob man der Stadt die Kraft zutrauen kann, ein neues ,,Bahnhofviertel” zu
entwickeln. Dieser Frage hat man offensichtlich nicht immer die geniigende
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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 Lihmung
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, iiber derartige Fragen nachzudenken; denn man
kann dies doch wirklich nicht als einen wichtigen Teil der Geschiftsstadt be-
zeichnen. Zur Vorsicht mahnen allgemein die neueren gegen die VergréBerungen
der Stiadte gerichteten Bestrebungen.

Vorstehend ist angenommen, dafl dem Gesamtsystem des Eisenbahnpersonen-
verkehrs der Stadt der eine Hauptbahnhof zugrunde liegt und daB dieser durch
die ,,Nebenbahnhofe zu unterstiitzen und nétigenfalls zu entlasten ist. Es
muB nun aber noch die Frage gestreift werden, ob es nicht eine StadtgréBe gibt,
bei der man mit dem einen Hauptbahnhof nicht mehr auskommt. Tatsdchlich
haben ja einzelne Riesenstidte mehrere Hauptbahnhéfe (vgl. Hamburg,
Berlin, Wien, Budapest, Briissel, 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 verstidndlich, denn die Unterschiede sind nicht in
technischen Erwéagungen begriindet, sondern geschichtlich zu erkliren: In
den Landern mit Privateisenbahnen war und ist auch heute noch das Eisenbahn-
netz derart zersplittert, daBl von den Hauptstddten und anderen beherrschenden
Punkten zahlreiche selbstdndige 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 ecingefithrt wurde
oder wo bald Zusammenschliisse der bisher selbstindigen Bahnen erfolgten,
kam man mit weniger Bahnhoéfen aus oder man vereinigte spater den-Verkehr
in einem oder wenigen entsprechend leistungsfihigen Bahnhofen. Hierbei
wandte man auch das Mittel an, die Kopfbahnhéfe durch den Bau einer die Stadt
durchquerenden Stadtbahn fiir den , Fernverkehr zu beseitigen; das hervor-
ragendste Beispiel hierfiir bieten die Ferngleise der Berliner Stadtbahn, durch
die die Schwierigkeiten des Kopfbetriebes vermieden werden, der Durchgangs-
verkehr West—Ost erleichtert und eine gute Dezentralisation des Verkehrs
innerhalb der Stadt erzielt wird, da fiir den Fernverkehr fiinf Stationen vor-
handen sind. Ein anderes hervorragendes Beispiel ist die Durchquerung New
Yorks durch die Pennsylvaniabahn; auch auf Hamburg ist hinzuweisen.

Zu der Frage, ob von einer gewissen StadtgroBe ab eine Dezentralisation
des Fernverkehrs aus eisenbahntechnischen oder stidtebaulichen Griinden er-
wiinscht, zweckméiBig oder notwendig ist, kann etwa in folgender Weise Stel-
lung genommen werden: Wenn fiir Stidte wie Berlin ein ,,Zentralbahnhof‘
gefordert wurde, der den gesamten Fernverkehr aufnehmen soll, so ist das
abzulehnen. Eisenbahntechnisch wiirde sich ein derartiger Bahnhof allerdings
wohl noch (als Durchgangsbahnhof mit Richtungsbetrieb) meistern lassen.
Stadtebaulich muB der Vorschlag aber abgelehnt werden; denn es wiirde hier-
durch an der einen Stelle eine ungeheuerliche Zusammenballung des Stadt-
verkehrs (und wahrscheinlich auch der Hotels, Gaststitten usw.) entstehen,
der die Verddung und Entwertung vieler anderer Stadtteile gegeniiberstehen
wiirde. Fiir die Riesenstadt Berlin ist also die Dezentralisation des Fernver-
kehrs gutzuheiflen; hierbei wire es aber nicht ausgeschlossen, daBl man die fiinf
selbstdndigen Kopfbahnhoéfe unter sich und mit der Stadtbahn organischer
zusammenfassen konnte, zumal der Stettiner und Gérlitzer Bahnhof zu weit
drauBen liegen. Auch fiir Gro-Hamburg ist die vorhandene Dezentralisation
gut. Andererseits sind die ,,Zentralbahnhéfe’ Koln, Hannover, Frankfurt,
Miinchen, Leipzig, Dresden, Breslau nicht zu beanstanden; ob sie im einzel-
nen stidtebauliche und eisenbahntechnische Mingel 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- und Bezirksverkehr des (Industrie-) Bezirks.

Zu dem vorstehend untersuchten Fernpersonenverkehr der Einzelstadt
kommen in den dicht besiedelten Bezirken und bei den Stidtegruppen
(Stadtepaaren, Stadtereihen) noch die besonderen Verkehrsbeziehungen hinzu,
die sich daraus ergeben, daB eine groflere Zahl starker Siedlungskerne (Grof3-
und Mittelstadte) dicht beieinander liegen. In dem Gebiet sind also nicht nur
wie sonst zwei, sondern drei Verkehrsaufgaben zu l6sen, ndmlich:

1. Der durchgehende Fernverkehr, in erster Linie bedient durch die Fern-
eisenbahnen und ihre groferen Bahnhéfe, ndmlich die Schnell- und Eilzug-
stationen, ferner durch die Autobahnen, Fernverkehrsstraen 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 groftenteils geschéiftlicher 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 groflen Gesamtziele zu erreichen, also die Auflockerung
der einzelnen Siedlungskerne und die des Gesamtbezirks, die ErschlieBung der
im Bezirk noch vorhandenen Freiflichen, die Verbindung mit den groBen auflen
liegenden Erholungsgebieten und schlieBlich die ErschlieBung neuer gesunder
Siedlungsflichen in der Nachbarschaft. Unter ,,Ausgestaltung® des Bezirks-
verkehrs sind nicht etwa nur Neubauten von Verkehrslinien (Eisenbahnen,
StraBen, Radfahrwegen usw.) zu verstehen, sondern vor allem Betriebsmaf-
nahmen (Vermehrung und Beschleunigung der Verbindungen, beste Anschmie-
gung des Fahrplanes an die Verkehrsbediirfnisse) und Tarif mafinahmen (niedrige
Zeitkartentarife fiir den allwerktaglichen Wohn- und Berufsverkehr, niedrige
Tarife fir den Erholungsverkehr). Die groflen wirtschaftlichen Schwierigkeiten,
die aus diesen Anspriichen folgen, zwingen dazu, den Bezirksverkehr weitest-
gehend mit den vorhandenen Verkehrsmitteln zu bewiltigen, damit er mit
geringen zusétzlichen Betriebskosten als sog. ,,Mitlauferverkehr‘ geleistet werden
kann; dagegen werden besondere, nur fiir den Bezirksverkehr bestimmte
Verkehrsanlagen nur in Ausnahmefillen geschaffen werden kénnen. Abgesehen
von der entsprechenden Ausnutzung des StrafBennetzes und der Schaffung von
Radwegen sind also einerseits die Fernbahnen, andererseits die stadtischen
Verkehrsnetze heranzuziehen. Beide zeigen nun im Hinblick auf die zusétzliche
Pflege des Bezirksverkehrs folgende Unterschiede:

Die Fernbahnen bestehen aus einem zusammenhingenden Netz, das den
ganzen Bezirk umspannt und mit der ganzen Nachbarschaft verbindet; das Netz
ist aber weitmaschig und die Zahl der Stationen ist beschrinkt, und einzelne
Stationen werden nicht 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 Maf} iibernehmen koénnen. Die stddtischen Verkehrsnetze tiiber-
spannen dagegen nicht den ganzen Bezirk und sie dringen im allgemeinen nicht
in die Nachbarschaft vor; die einzelnen Netze sind aber engmaschig und sie
wurzeln unmittelbar in den Stadtkernen; sie kénnen auBlerdem meistens Auf-
gaben fiir 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
Umstdnden 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 Verlingerung der Vorortlinien, die hierdurch namentlich dann zu
Tragern des Bezirksverkehrs werden kénnen, wenn Zusammenschliisse benach-
barter Einzelnetze geschaffen werden; hierbei konnen allerdings Schwierigkeiten
entstehen, wenn Spurweite und Betriebsweise Unterschiede aufweisen; még-
lichste Einheitlichkeit ist daher von Anfang an zu erstreben (vgl. Ruhrbezirk).

Die Bedienung des Bezirksverkehrs war bisher der StraBenbahn vielfach
erschwert, weil ihre Geschwindigkeit durch Verordnungen kiinstlich herab-
gedriickt war.

Man hat frither vielfach angenommen, daB fiir manche Industriebezirke und
Stadtegruppen die Leistungen der Fernbahnen auf die Dauer nicht ausreichen
wirden und daf die StraBenbahnnetze der einzelnen Stidte noch weniger
befidhigt sein wiirden, die besonderen Anforderungen des Bezirksverkehrs zu
befriedigen. Man hat daher den Bau besonderer Bahnen gefordert, fiir die die
Bezeichnung ,,Stddtebahnen’ gepriagt worden ist. In der Zwischenzeit haben
aber die Fortschritte im FEisenbahnwesen (Einfithrung der Triebwagen, Er-
héhung der Anfahrbeschleunigung, Verbesserung der Bahnhéfe und der Siche-
rungsanlagen, bessere Fahrplangestaltung) und im stddtischen Verkehrswesen
(Verbesserung der elektrischen Straflenbahnen, Einfiihrung des Omnibus) die
Fahigkeit zur Bedienung des Bezirksverkehrs wesentlich erhsht und auBerdem
hat der Kraftwagen viele Aufgaben tibernommen; gleichzeitig hat aber der
Glaube, daBl die Zusammenballungen immer stirker werden wiirden, nach-
gelassen; es ist daher um die Stadtebahnen ziemlich still geworden. Trotzdem
sind einige Angaben zweckmaéfBig?. .

Unter einer Stiadtebahn verstand man urspriinglich eine ,,UberlandstraBen-
bahn, die zwei Nachbarstidte untereinander verband, innerhalb der beiden
Stadtkerne durchaus straenbahnméiBig gebaut, auBBerhalb der dichteren Bebau-
ung aber moglichst auf einem eigenen Streifen gefiihrt war und hier unter Um-
stinden die wichtigsten Wege nicht in Schienenhdhe kreuzte. Die Stiadtebahn
mufite also innerhalb der Stiddte straenbahnméiBig betrieben werden, dagegen
konnte sie auf der AuBlenstrecke eine hohe Geschwindigkeit entwickeln; das
beste Beispiel bietet die Rheinuferbahn Koéln-Bonn; zu nennen sind ferner .
Diisseldorf-Krefeld, Diisseldorf-Duisburg und Mainz-Wiesbaden, ferner die
von Mailand ausstrahlenden Uberlandbahnen; auch in Nordamerika ist die
Uberland- (StraBen-) Bahn hochentwickelt worden. Da man aber glaubte,
wesentlich hohere Geschwindigkeiten erzielen zu miissen, so wurden Entwiirfe
aufgestellt, bei denen die AuBenstrecke hauptbahnéahnlich, also mit eigenem
Bahnkorper, ohne irgendwelche Schienenkreuzungen und mit groBlen Halb-
messern ausgefithrt werden sollte, wihrend fiir die beiden Innenstrecken noch
die straBenbahnmifBige Anordnung beibehalten wurde, da man die hohen
Kosten fiir schnellbahnméiflige Einfiihrung, also als Hoch- oder Tiefbahn
scheute. Dieses System wurde dem Entwurf fiir die Stadtebahn Ko6ln-Diissel-
dorf zugrunde gelegt, die aber nicht ausgefiihrt worden ist.

Im weiteren Verfolg wurde dann der Entwurf fir eine Stddtebahn Koln-
Dortmund aufgestellt, die also typisch den Bezirkspersonenverkehr des wich-
tigsten deutschen Industriebezirks bedienen sollte. Fiir diese Bahn hétte es
aber nicht geniigt, nur die AufBlenstrecken hauptbahnméafBig auszubilden, es
mufBiten vielmehr auch die Innenstrecken, also die Durchfithrungen durch die

1 Vgl. Blum: Stidtebahnen mit besonderer Beriicksichtigung des Entwurfs fiir eine
elektrische Stidtebahn zwischen Diisseldorf und Kéln. Berlin: Julius Springer 1909.
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Stadtkerne schnellbahnmafBig ausgefiihrt werden. Die Bahn wére 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 Stiddtebahn immer lauter. Der Plan wurde schliefllich zuriick-
gezogen, nachdem die Reichsbahn den Fahrplan des Bezirksverkehrs verbessert
und weitere Verbesserungen der Strecken und Bahnhdofe in Angriff genommen
hatte. Nach diesen Erfahrungen darf man vermuten, daB} Stidtebahnen im Stil
der Schnellbahn Kéln-Dortmund fiir absehbare Zeit nicht in Betracht kommen.

C. Der Nahverkehr der Einzelstadt.

Yorbemerkung iiber die Verkehrsmittel des Nahverkehrs. Der Bewiltigung
des stiadtischen Personenverkehrs dienen folgende ,,Verkehrsmittel:

Die Einrichtungen fiir den Stadt- und Vorortverkehr der Fernbahnen.
Die Stadtschnellbahnen (Hoch- und Tiefbahnen).

Die StraBenbahnen.

Die Omnibusse — freibewegliche und Oberleitungs-Omnibusse.

Die Gesellschaftswagen.

Die Droschken.

Die privaten Personenkraftwagen.

Die Radfahrer.

Die FuBginger.

Man kann diese neun Arten nach zwei verschiedenen Gesichtspunkten in
je zwei Hauptgruppen einteilen:

1. Nach der Inanspruchnahme der Straflen:

a) Selbstandige Verkechrsmittel, Ifd. Nr. 1 und 2; sie benutzen die Strafle
nicht, sind vielmehr von ihr vollstindig losgel6st, kreuzen auch die Querstrafien
nicht in Schienenhéhe; infolgedessen sind sie durch das HoéchstmaB von Lei-
stungsfahigkeit, Schnelligkeit, Piinktlichkeit und Sicherheit ausgezeichnet.

b) ,,Oberflichen‘-Verkehrsmittel, 1fd. Nr. 3 bis 9, sie benutzen alle den
gemeinsamen Straflenraum, behindern und gefahrden sich hierdurch gegenseitig,
worunter ihre Leistungsfihigkeit usw. leidet.

2. Nach dem Unterscheidungskennzeichen des Sammel- und des Einzel-
verkehrs:

a) Sammelverkehr, 1fd. Nr. 1 bis 4; weil hierbei ecin ,,6ffentliches* Ver-
kehrsmittel benutzt wird, auch ,,6ffentlicher Verkehr‘ genannt.

b) Einzelverkehr, lfd. Nr. 5 bis 9; auch ,,privater’ oder ,,individueller*’
Verkehr genannt. Dieser ,,Privatverkehr benutzt aber die 6ffentlichen StraBlen
und Plitze, und zwar zur Bewegung und zum Parken mit und nimmt sic meist
stdrker in Anspruch als die 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Weitere Ausfiihrungen iiber die verschiedenen Verkehrsmittel sind vorliufig
nicht notwendig; ihre gegenseitige Bewertung kann erst im Abschnitt IV, C, 4
erfolgen.

© 0N ORI

1. Gliederung und GriéBe des Nahverkehrs.

Der Nahverkehr der einzelnen Stadt entsteht hauptsachlich dadurch, daf die
Wohn- und Arbeitsstitten voneinander getrennt sind, daB eine grofle Menge von
Arbeitsstiatten, 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 Geschiaftsverkehr entsteht dadurch, dal die verschiedenen Arbeits-
stitten voneinander getrennt sind. Er ist zeitlich auf die Arbeits- bzw. die sog.
,,Geschiftszeit‘ beschrankt. Rdumlich ist er stark an das sog. Geschaftsviertel,
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den Hafen und unter Umstédnden noch an GroBbetriebe der Fertigungsindustrie
und der Spedition gebunden. Er ist im Verhaltnis zum Berufsverkehr nicht groB,
und da er auflerdem zeitlich ziemlich gleichméaBig verteilt ist und jedenfalls
keine ausgesprochenen ,,Verkehrsspitzen‘‘ zeigt, so bereitet er keine erheblichen
Schwierigkeiten.

2. Der Verkehr zwischen der Wohn- und Arbeitsstidtte (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 Verhiltnisse aber ungiinstig sind, gibt es leider noch viele
Industriearbeiter, die im Stadtinneren, und zwar in scheuBllichen Mietskasernen
wohnen und in den gliicklicherweise schon nach auBen verlegten Fabriken
arbeiten. Ein Teil des Berufsverkehrs flieBt auch in tangentialen Richtungen
(am Stadtkern vorbei), nimlich der zwischen Wohn- und Arbeitsstitten, die
beide auBen liegen. Zeitlich ist der Berufsverkehr davon abhingig, 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 Nordamerika und in den von diesen Léndern abhidngigen
Gebieten; aullerdem ist sie in vielen GroBstidten und Fabrikbetrieben anderer
Lander eingefiihrt. Die durchgehende Arbeitszeit erzeugt zwei ausgesprochene
zeitlich scharf zusammengeprefte 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 bis2 Stunden eingelegt; in ihr 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 frithen Abendstunden von der Familie fernhalt,
wird sie auch als sozial ungiinstig beurteilt. Ob das richtig ist, bedarf eingehender
Untersuchungen; wir haben hier nur die verkehrswirtschaftlichen Folgen klar-
zustellen, und da ergibt sich, dafl 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, Geschifte,
Schulen) starker verteilen (s. unten).

Der Berufsverkehr ist seiner Gr68e nach die wichtigste Gruppe des stiddti-
schen Verkehrs. Von ihm hédngt eigentlich alles ab, was fiir Netzgestaltung,
Fahrplan und Tarife, also fiir Bau, Betriecb und Wirtschaft der stidtischen
Verkehrsanstalten maf3igebend 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, ndmlich nach den in den AuBlengebieten gelegenen Freiflichen,
Sportplitzen, Ausflugsorten, Friedhofen usw.; er gehort also vom ridumlichen
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 Erlduterung bediirfen.

Die GroBe des Verkehrs ist fir alle beteiligten Stellen, also fiir die einzelne
Verkehrsanstalt, die Stadtverwaltung, die o6rtliche Aufsichtsbehorde, letzten
Endes den Verkehrsminister von besonderer Bedeutung, weil sie mafgebend
beeinflufit: Die Gesamtlinge des Netzes, die Hochstlinge der einzelnen (AuBen-)
Linien, die Méglichkeit von Erweiterungen, die Wahl des Verkehrsmittels (z. B.
ob Straflenbahn 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 Gro8e 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 Wirtschaftsfithrung.

Dieser hohen Bedeutung steht nun leider die betriibliche Tatsache gegeniiber,
daB der Begriff ,,GroBe des Verkehrs‘ reichlich unklar ist und daf} infolgedessen
Vergleiche zwischen den verschiedenen Léindern und sogar zwischen den Stéddten
desselben Landes unzuverldssig sind, wéhrend man doch gerade aus solchen
Vergleichen besonders viel lernen koénnte.

Scheinbar ist der Begriff klar, da man einfach die Zahl der Fahrgiste im
Jahr fir 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 Straflenbahnen, Omnibusse und die dem Stadt- und Vorortverkehr
dienenden Schiffe zu beriicksichtigen sind, ist selbstverstindlich. Vielfach wird
aber der Stadt- und Vorortverkehr der Fernbahnen vergessen; mitgezihlt
wird er eigentlich nur dann — aber auch nicht immer —, wenn er iiber besondere
Vorortbahnen (und Stadtgleise) verfiigt; diesen Verkehr fortzulassen, muf
offensichtlich zu falschen Vorstellungen fiihren, wenn man bedenkt, wie stark
er etwa in Berlin, London, Paris, New York oder auch in Dresden, Miinchen,
Stuttgart und Hamburg ist. Aber auch in Stddten, in denen die Fernbahnen
nicht iiber besondere Vorortgleise verfiigen, bewiltigen sie einen so groBen
Vorortverkehr, dafl man ihn unméglich vernachlissigen darf, vgl. etwa Kéln,
Wuppertal, Frankfurt, Ziirich oder auch den auf den Ferngleisen mitbewiltigten
Vorortverkehr in Philadelphia und Chikago.

Eine besonders schwierige Frage ist auch die, ob (oder wann) man den Rad-
fahrer-Verkehr mitrechnen muf3 oder nicht; zweifellos gehért er nicht zum
Verkehr der ,,6ffentlichen‘ Verkehrsanstalten; er verursacht aber an vielen
Stellen eine starke Belastung der Innenstadt, er miilte also vom Standpunkt
der Leistungsfdhigkeit des StraBennctzes mitgezihlt werden; desgleichen der
private Kraftwagen-Personenverkehr.

2. Auch die Grundsitze, nach denen die ,,Zahl der Fahrgiiste‘* ermittelt wird,
sind verschieden. Scheinbar gibt hier die Zahl der verkauften Fahrscheine
eine exakte Zahl. Da aber in vielen Stidten die gréBere Zahl der Fahrten auf
Zeit- oder Netzkarten ausgefiihrt werden, muB3 man fiir Wochen- oder Netz-
oder Monats- oder Schiilerkarten mit groben Durchschnittszahlen rechnen;
die Ergebnisse sind dann also unzuverlissig. Mufl man genauere Zahlen haben
(z. B. um geplante Erweiterungen beurteilen zu kénnen), so mufl man besondere
Verkehrszédhlungen anstellen, wie das z. B. die Reichsbahn fiir Berlin und fiir
den Ruhrbezirk getan hat!. Bei der ,,Zahl der Fahrgiste* besteht auch keine
GleichmiBigkeit beziiglich des Umsteigeverkehrs; die umsteigenden Fahrgiste
werden vielmehr teils einfach, teils doppelt gerechnet ; beides ist richtig und beides
ist falsch, je nachdem, ob man vom tariflichen oder vom betriebstechnischen
Standpunkt ausgeht.

Die ,,GroB8e des Verkehrs® wire aber auch ohne diese Fehlerquellen oft eine
recht zweifelhafte Grofle, weil es bei vielen Einzelfragen nicht auf den Gesamt-
verkehr, sondern auf die Belastung bestimmter Strecken und Stationen
zu bestimmten Zeiten ankommt. Wenn man von den beiden so wichtigen
Tatsachen ausgeht, dafl im Verkehr allgemein die ,,Station‘ (Bahnhof, Halte-
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, daBl im Hinblick auf die
,,GroBe des Verkehrs“ eines der wesentlichsten Momente die Leistung bzw. die

1 Vgl. die Arbeiten von Jaenecke, Leibbrand und Remy a.a.O.
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Belastung der im Stadtinnern gelegenen Stationen ist. Ob irgendeine Auflen-
linie einen etwas groferen oder kleineren Verkehr hat, ist wirtschaftlich und
sozial gewiBl wichtig; es ist aber kein Gradmesser fir die Leistung und die
Gesamtbedeutung des Verkehrsmittels; hierfiir ist vielmehr mafgebend, wie-
viel Reisende unmittelbar zu den in der Innenstadt gelegenen
Brennpunkten des Verkehrs befordert werden.

Ferner ist die Grofenbestimmung ,,Zahl der Fahrgiste” unzuverlissig und
unter Umstianden bedenklich irrefiithrend, weil die ,,durchschnittliche Reise-
lange‘ bei den verschiedenen Verkehrsmitteln stark verschieden ist. Die rich-
tige VergleichsgroBe ist aber natiirlich die Zahl der Personenkilometer (pkm).
Wie stark die durchschnittliche Reiselinge schon bei dem gleichen Verkehrs-

mittel in verschiedenen Stiddten
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, dafl der Nahverkehr Londons
in erster Linie vom Omnibus bewiltigt
wiirde. Diese Meinung stiitzt sich auf
folgende amtliche, also zuverldssige
Statistik:

Der Nahverkehr Londons verteilt
sich nach der Zahl der Reisenden in %
auf den Omnibus zu 60, die StraBen-

A 5 . bahn 27, die ,,Schnellbahnen‘‘ 13, zu-
Abb. 89. Mittlere Fahrtlinge im StraBenbak kehr (k ’ >’ ’
e Ja]gu- 1035, cnbalnverkeir (k) sammen 100 % . Abgesehen davon, daB

die Radfahrer und Kraftwagen ver-
gessen sind und wohl auch kaum erfaB3t werden kénnen, ist aber auch der Stadt- und Vor-
ortverkehr der Fernbahnen vergessen. Da er aber nicht vergessen werden darf, ergeben
sich folgende Prozentsitze: Omnibus 52, Stralenbahn 23, Schnellbahn 12, Vorortverkehr
der Fernbahn 13, zusammen 100%.

Aber auch diese Zahlen geben noch nicht das richtige Bild, denn es ist nicht
beachtet, dafl auf diesen Verkehrsmitteln die durchschnittlichen Reiseldngen
ganz verschieden sind. Sie betragen namlich: beim Omnibus 2,77, bei der
StraBenbahn 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:

Nach der Zahl der Nach den Personenkilometern
[« 1S |
Fa%ggt;ftc Nach a | b | c |
den Ein- 7 qurch-
ohne mit nahmen . s(c‘lluiitt- ver- Personen-
—_—| n% Fahrgiiste|  iche gleichs- .0 T eter
Vorortverkehr der in % Fahrt- | zahl %
Fernbahnen linge | axb
Omnibus . . . 60 52 52 2,77 144 33,2
StraBlenbahn . . 27 23 62 23 2.26 52 12,5
Schnellbahn . . 13 12 12 5,8 70 16,3
Vorortverkehr
der Fernbahnen — 13 38 13 12,5 163 38
Zusammen . . . 100 | 100 100 | Lo429 | 100

Man sieht, daB3 je nach der statischen Methode der Anteil des Omnibus von
60 auf rd. 33 fillt, der des Vorortverkehrs der Fernbahnen aber von Null auf
38% steigt!!
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Im Rahmen der ,,GroBe des Verkehrs‘ spielt das Verhédltnis der Ver-
kehrsgroBe zur StadtgroBe, also zur Bevolkerungsgrofle 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 gréBer, je grofer die Einwohnerzahl ist; sie soll ,,theo-
retisch* mit dem Quadrat der Einwohnerschaft wachsen; schliissig beweisen
kann man das wohl nicht.

2. Die Zahl ist bei gleicher Stadtgrofie in den verschiedenen Landern ver-
schieden; sie ist besonders gro3 in Amerika. Die Unterschiede sind in erster
Linie in der Stadtform, ferner der Zahlungsfihigkeit, den Landesgewohnheiten
und der durchschnittlichen Giite der Verkehrsmittel begriindet.

3. Die Zahl miite bei durchgehender Arbeitszeit (also bei englischer Tisch-
zeit) kleiner sein als bei geteilter; ob sich das im einzelnen nachweisen 1a8t,
mag bezweifelt werden.

4. Die Zahl ist um so groBer, je weitlaufiger die Stadt gebaut ist.

5. Die Zahl ist um so grofler, je gebirgiger die Stadt ist, weil dann der Rad-
verkehr um so kleiner ist (vgl. Stuttgart, Zirich und Bern gegeniiber Bremen
und Kopenhagen).

6. Die Zahl ist um so gro-  ~ Cily - Wolnwierte/ —=
Ber, je miedriger die Tarife —
sind und je sorgfiltiger na- Y4
mentlich die Tarife der Zeit-
karten auf die Bediirfnisse .
der armeren Volkskreise zu- ' —
geschnitten sind. Abb. 90. EinfluBgebiete und Aussteigestationen ciner Vorortlinie.

Da der Stadtverkehr sich
aus so vielen Gruppen zusammensetzt und da jede Gruppe nach zeitlicher
und rdumlicher Verteilung ihre Eigenarten aufweist, so mufl der Stadtverkehr
starke Verschiedenheiten zeigen, d. h. Abweichungen von den Durchschnitts-
werten, die fir die maBgebende Zeiteinheit, also das Jahr, und fir die maf-
gebende Raumeinheit, ndmlich das Gesamtnetz, gelten. Diese Abweichungen,
also die rdumlichen und zeitlichen Schwankungen des Verkehrs iiben einen
groflen, und zwar ungiinstigen EinfluB auf die gesamte Betriebs- und Wirt-
schaftsfiihrung der Verkehrsanstalten aus und miissen daher von jeder verant-
wortlichen Stelle sorgfiltig erforscht werden. In unserem Zusammenhang geniigt
aber eine allgemeine Abhandlung iiber die Ursachen und GroBle der Schwan-
kungen, die aus ihnen folgenden Schwierigkeiten und deren Bekdmpfung.

Die Untersuchung wird am einfachsten, wenn sie von einer Vorortlinie
ausgeht, die aus einem Wohngebiet in das Geschéaftsviertel vorstoBt und in
diesem in einem Kopfbahnhof endigt; der Leser mége hierbei etwa an die Wann-
seebahn denken. Die Erérterungen gelten aber fiir jede ,,Vorortbahn®, sei sie
Schnell-, StraBenbahn- oder Omnibuslinie. Die Linie habe gemifB Abb. 90
drei ,,Citystationen und eine groBlere Zahl von ,,Vorortstationen‘. Der Ge-
schaftsverkehr kann hierbei vernachlissigt werden ; am wichtigsten ist der Berufs-
verkehr, nichstdem der Erholungsverkehr.

Der Berufsverkehr der Vorortlinie. Fiir den Berufsverkehr hat die
Bahn gemif3 Abb. 90 ein bestimmtes ,,EinfluBgebiet’; dieses setzt sich aus einer
Reihenfolge von Kreisen zusammen, die um die Vorortstationen als Mittelpunkte
beschrieben sind; die Halbmesser entsprechen den Gehweiten, die die Bevolke-
rung noch auf sich nimmt; die Halbmesser kénnen nach auBlen zu gro3er angesetzt
werden, da die dort Wohnenden fir das billigere oder angenechmerec Weiter-
Drauflen-Wohnen sich mit langeren FuBwegen abfinden. Obwohl hierdurch die
Einzugsgebiete der einzelnen Stationen nach auBen gréBer werden, ist der Ver-
kehr der niheren Stationen gréfer, weil ihre Einzugsgebiete dichter besiedelt sind
und weil ihre Bewohner infolge des geringeren Zeit- (und Geld-) Aufwandes
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relativ haufiger hin- und herfahren. Die Verkehrsmengen der von den einzelnen
Vorortstationen zur City Fahrenden entsprechen also den in Abb. 91 dargestellten
GroéBen; und die Zahl der an den Citystationen Ankommenden ist (unter Ver-
nachlissigung des Zwischenverkehrs zwischen den Vorortstationen) gleich der
Gesamtsumme der Abgefahrenen. Die Belastung der einzelnen Streckenteile
ist also (leider!) sehr ungleich; sie ist am gréBten zwischen der ersten City- und
der ersten Vorortstation und féllt nach auBlen schnell ab. Hieraus ergibt sich
fiir die Fahrplangestaltung, daf das ,,Platzangebot®, d.h. die Zahl der in

Abb. 91. Anzahl der zu beférdernden Personen in der Stunde auf einer Radiallinie.

einer Stunde zur Verfugung zu stellenden Sitzplitze stark abgeindert werden
muB, wenn nicht einer Uberfiillung am City-Rand eine Leere auf der AuBen-
strecke gegeniiberstehen soll. Zur Angleichung kann man den einzelnen Zug
verstarken und verkiirzen, aber das wird bei unzureichenden Gleisanlagen
schwerfallig und zeitraubend und daher oft nicht zweckméiBig sein; einzelne
Unternehmen haben dieses System aber geschickt ausgebaut und gute Erfolge
erzielt, z. B. in Diisseldorf. Im allgemeinen muB3 man aber die Zahl der Ziige
je Stunde verschieden bemessen, also z.B. nach Abb. 92 von A bis B den

7 5 ~ A 8 C ,

Abb. 92. Anzahl der notwendigen Wagenziige in der Stunde auf einer Radiallinie.

5 min-Verkehr, von B bis C den 10 min-Verkehr und von C ab den 15 min
oder gar 20 min-Verkehr einfithren. Dies erfordert ,,Wendestationen in B und.
C, die bei Schnellbahnen nach dem bewdhrten Vorbild der Wannseebahn, bei
StraBenbahnen am besten in Schleifenform angelegt werden (s. unten). Die
Verringerung der Zugzahlen auf den Auflenstrecken ergibt sich zwanglos, wenn
die Stammstrecke sich aullen verzweigt; solche Verzweigungen sind also wirt-
schaftlich und betriebstechnisch oft giinstig; sie sind jedenfalls nicht als
»,Linienverkettungen® (s. unten) zu beanstanden; auch stiddebaulich sind sie
meist giinstig zu beurteilen, da sie zur weiteren Auflockerung beitragen.

Noch unangenehmer als die verschieden starke Belastung der einzelnen Teil-
strecken sind die zeitlichen Schwankungen. Im Berufsverkehr sind (auBer
den Konjunkturschwankungen folgende Schwankungen zu erkennen:

a) Die jahreszeitlichen (Saison- oder monatlichen) Schwankungen in
der Stadt ergeben sich daraus, daBl 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 schénen
warmen Sommerwetter groBer, wihrend bei kaltem nassem Winterwetter die
Radler auf die o6ffentlichen Verkehrsmittel iibergehen. Besonders stark ist im
Winter unter Umstdnden der Zugang zu den gut ausgestatteten und gut
geheizten Schnellbahnen.
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b) Die Schwankungen innerhalb der Woche zeigen zunichst den groBen
Unterschied zwischen Werktag und Feiertag, denn am Feiertag ist der ,,Berufs-

verkehr* ganz klein, dafiir 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
»ireien‘ Nachmittagen bemerkbar
machen; der Montag ist meist ein
schlechter, der Sonnabend ein
guter Tag fir Einkauf, Besuch
und Vergniigungen (vgl. Abb. 94).

¢) Am schlimmsten sind die
stiindlichen Schwankungen in-
nerhalb desselben Tages. Sie sind
im Berufsverkehr am charakteri-

Abb. 93.
Monatliche Schwankungen
des Berliner Verkehrs.

stischsten bei der ungeteilten Arbeitszeit. Der &
Verkehr in die City zeigt hier entsprechend {‘; 25000
den Arbeitsbedingungen und Lebensverhéltnissen £
etwa folgendes Bild: i NN
In den frithesten Morgenstunden fahren nur 575000~~~
die Friiharbeiter (Zeitungsdrucker, Bicker, Ver- 50000

kehrsangestellte, GroBmarktbesucher); dann

Jo Mo i M Do Fr So

kommt die Hochflut der Bau-, Industrie- und  Abb. 94. Wochentliche Schwankungen

Hafenarbeiter, dann die der Biiro-
und kaufménnischen Angestellten;
dann tritt Ruhe ein, bis die Frauen,
die inzwischen die héusliche Mor-
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- und Abendverkehr
gesellschaftlicher und kultureller
Art. Die hieraus sich ergebende
Verkehrsgréfle der einzelnen Tages-
stunden sind fiir Hin- und Riick-
fahrt in Abb. 95 dargestellt. Die
Schwankungen sind also auBer-
ordentlich groB3; so groB3,daB wirehr-
lich bekennen miissen, daB wir die
daraus sich ergebenden Schwierig-
keiten mit wirtschaftlich verniinfti-
gen Mitteln nicht voll meistern kon-
nen. Vielmehr muf} sich die Bevél-
kerung damit abfinden, daB wih-
rend des Spitzenverkehrs Gedriange
herrscht und daf} ein groBerTeil der
Fahrgiste nur einen Stehplatz er-
halten kann. Demgemif miissen

des Nahverkehrs.

Abb. 95. Werktéigliche Schwankung des Nahverkehrs.
Bezogen auf einen Punkt einer Vorortlinie.

also auch die Wagen fiir den Grofistadtverkehr auf das Erzielen zahlreicher Steh-
pléitze eingerichtet sein. Vom wirtschaftlichen Standpunkt der Transportanstalt
sind diese Verkehrsspitzen noch deswegen besonders kritisch, weil der Héchst-

Handbibliothek II.1. 2. Aufl.

13
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verkehr in der einen Richtung mit einem besonders niedrigen Verkehr in
der anderen Richtung zusammenfillt. In verschiedenen Weltstidten haben
sich die maBgebenden Stellen (Aufsichtsbehérden, Stadtverwaltungen, Handels-
kammern, GroBindustrien und Verkehrsanstalten) die grofte Miihe gegeben,
in vertrauensvoller Zusammenarbeit der Bevélkerung das ,,menschenunwiirdige‘*
Gedringe und den Verkehrsanstalten die betriebstechnischen und wirtschaft-
lichen Schwierigkeiten durch Staffelung der Arbeitszeiten zu erleichtern.
Die Bemiihungen sind zwar nicht ganz erfolglos geblieben; es hat sich aber
doch meist ergeben, dafl der Eingriff in die Lebensgewohnheiten zu grof8 ist
und daf die Staffelung nur von den gréten Betrieben durchgefiihrt werden kann.

Bei geteilter Arbeitszeit sind
die Verkehrsspitzen nicht so grof}
wie bei der ungeteilten; denn bei
ihr ziehen sich dem gesamten
Lebensgewohnheiten entsprechend
die Anfangs- und Schlufizeiten der
Arbeit fiir die verschiedenen Berufe
und Schiiler weiter auseinander. Es
entstehen bei ihr aulerdem 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 giinstiger (und
die GesamtgroBe auBlerdem relativ
hoher); die betriebstechnischen und
wirtschaftlichen  Schwierigkeiten
sind also geringer.

Die Verkehrsspitzen sind auch
beziiglich der Belastung der Kraft-
werke zu beachten; sie stellen
unter Umsténden die hochste Be-

. . - lastung der Kraftwerke dar.
A 0. O s Berliner. S-Strocke R Der Erholungsverkehr der
Vorortlinie. Vollkommen abwei-
chend vom Wohnverkehr ist der Erholungs-, also der Ausflug-, Sport- und
Friedhofverkehr gestaltet. ‘
a) Seine jahreszeitlichen Schwankungen zeigen das Ansteigen im Sommer,
das Absinken im Winter. Ausnahmen werden durch die im Winter betriebenen
Sportarten hervorgerufen; auch der Totensonntag, Bul}- und Bettag und ent-
sprechende Feiertage rufen einen groflen Verkehr hervor, obwohl sie in der
ungiinstigen Jahreszeit liegen.
b) Die Schwankungen innerhalb der Woche zeigen die Hochflut am Feier-
tag, auerdem noch am Sonnabend- und auch teilweise am Mittwochnachmittag.
¢) Die ,,stiindlichen‘ Schwankungen innerhalb desselben Tages zeigen im
Ausflugverkehr nach Abb. 96 die Hochflut nach auBen in den frithen Mittags-
stunden, die Hochflut nach innen zur Zeit der Dammerung. Der durch be-
stimmte Veranstaltungen (Rennen, Sportfeste, politische 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 SchluB8 der Veranstaltung. Besonders schwierig gestaltet
er sich, wenn der SchluB nicht piinktlich erfolgt, ferner dann, wenn zahlreiche
Kinder an den Veranstaltungen teilnehmen. Beim Ausflugsverkehr ist auch zu
beachten, daB3 beim Riickverkehr manche Manner angeheitert, manche Frauen
wegen der Kinder nervés sind.



Der Nahverkehr der Einzelstadt. 195

Vorstehende Ausfithrungen beziehen sich, wie oben erwidhnt, auf den ein-
fachsten (aber héufigsten) und lehrreichsten Fall, ndmlich den der Vorortlinie.
Es miiBten nun noch die anderen wichtigsten Linienarten (Durchmesser-, Ring-,
Hufeisenlinie) behandelt werden. Wir kénnen uns aber auf die Durchmesser-
linie beschrianken.

Die Durchmesserlinie entsteht durch das Verbinden zweier von entgegen-
gesetzten Seiten in die City eindringenden Vorortlinien. Demgem&fl wiren zur
Erkennung der Verkehrsschwankungen zu den Abb.91—92 immer ein ent-
sprechendes ,,Spiegelbild“ anzufiigen. Jedoch sind folgende Anderungen zu

Abb. 97,

.

Abb. 98. Geschiftsverkehr in der Stadt.

Abb. 99. Belastung einer Durchmesserlinie.

beachten: Der Verkehr wird, sobald die Vorortlinie in eine Durchmesserlinie
tibergeleitet wird, stark zunehmen, und zwar um so stirker, je weiter drauBen
bisher der Endbahnhof gelegen hat und der von auBlen kommende Verkehr
wird sich iiber eine gréB8ere Zahl von ,,Citystationen‘ verteilen; die von
den zwei verschiedenen Seiten kommenden Verkehre werden sich in der City
,»uberlappen‘‘.

Demgemif ergeben sich die Belastungen der einzelnen Streckenteile derart,
dafl aus Abb. 91 das in Abb. 97 dargestellte Bild wird.

Aber dieses ist insofern noch nicht richtig, weil man bei einer Durchmesser-
linie den Geschéaftsverkehr nicht vernachlassigen darf, was wir oben bei der
Vorortlinie unbedenklich tun konnten. Es ist also noch der in Abb. 98 dar-
gestellte Geschéftsverkehr zu addieren, um die Gesamtbelastung der einzelnen
Streckenteile einer Durchmesserlinie fiir den Werktag zu erhalten (vgl. Abb. 99).
Auch hier sind die Unterschiede in der Belastung leider sehr groB3.

Um die stiindlichen Schwankungen wéhrend desselben (Werk-) Tages fiir
eine Durchmesserlinie und die hieraus folgenden Schwierigkeiten zu iibersehen,
faBt man am besten das eine Gleis einer zweigleisigen Bahn ins Auge, also
z. B. gemiafl Abb. 100 das Gleis West-Ost und an diesem zwei Punkte (4 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 Ziige bei 4 iiberfiillt, bei B dagegen schon fast leer; nach-
mittags miissen von Westen her viele Ziige angebracht werden, die bei 4 ziem-
lich leer sind, um die dann bei B liegende Spitze zu bewiltigen.

Abb. 100. Stiindliche Belastung des Gleises von West nach Ost einer Durchmesserlinie, und zwar an den
Punkten 4 und B.

2. Der Stadt- und Vorortverkehr der Fernbahnen.

Der Vorortverkehr der Fernbahnen ist nachstehend besonders ausfiithrlich behandelt.
Das mag auffallen; es ist aber aus triftigen Griinden geschehen: Einerseits spielt niamlich
diese Art der Verkehrsbedienung eine gréBere Rolle, als gemeinhin angenommen wird;
andererseits herrscht iiber sie eine merkwiirdig groe Unkenntnis, die dazu fihrt, daB an dem
einen Ort vorhandene Chancen nicht ausgenutzt werden, wihrend an dem anderen Ort
unmogliche Forderungen erhoben werden. Der planmiBige Einsatz des Vorortverkehrs der
Fernbahnen ist ein wirkungsvolles Mittel zur Auflockerung der Mittel-, GroB- und Riesen-
stidte, weil er durch hohe Billigkeit ausgezeichnet und dem Massen- (Spitzen-) Verkehr
besonders gut gewachsen ist. Wie stark er aber im Schrifttum usw. unterschitzt wird,
ergibt sich daraus, daB er in den Statistiken meist iiberhaupt nicht erscheint. Wo er aber
angefiihrt wird, werden fast immer nur die Zahlen der Fahrgiiste angegeben, nicht aber die
Personenkilometer; da aber im Vorortverkehr der Fernbahnen die durchschnittliche Fahrt-
lange meist mehr als doppelt so grof3 ist als bei den Oberflichen-Verkehrsmitteln, so ist die
Bedeutung des Vorortverkehrs wesentlich hoher als sie nach diesen Statistiken zu sein scheint.

Die Leistungen der Fernbahnen fiir den Nahverkehr sind in den verschiedenen
Léndern, bei den verschiedenen Verkehrsanstalten, fiir die verschiedenen Stadt-
groflen, Stadttypen und Stadtformen verschieden groB. Vielfach zeigen sich |
selbst innerhalb desselben Ferneisenbahnnetzes groBle Unterschiede; viele von
ihnen sind nur geschichtlich zu erkliren; manche vielleicht nur dadurch, daB
friither einmal bei zwei Privatbahnen iiber die Pflege des Nahverkehrs verschiedene
Ansichten geherrscht haben; manche dadurch, daB hier die StraBenbahnen
schnell und gut, dort langsam und schlecht entwickelt worden sind. Offen-
sichtlich muB8 auch die Lage des Hauptbahnhofs zur City und die Lage der
einzelnen Fernlinien eine groBe Rolle spielen: Je dichter der Hauptbahnhof
an der City liegt, desto stdarker wird sich der Nahverkehr entwickeln (vgl. Kéln,
Hamburg, Essen, Dresden, Ziirich, Bern); je weiter er entfernt liegt, desto
schwicher wird er dagegen sein (Darmstadt, Karlsruhe, Rom); wo der Haupt-
bahnhof hinausgelegt wird, wird sich dies in einem Nachlassen des Nahverkehrs
duflern (Wiesbaden, Mailand); wo fiir 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 hineinfiihren, desto gréfer 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. 101 mit ihren zwei Haupt-
kernen Elberfeld und Barmen langgestreckt ist und die Hauptlinie der Reichs-
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bahn in der Léangsrichtung der Stadt verliuft und iiber viele dicht an den
Stadtkernen liegende Stationen verfiigt, so hat der Nahverkehr sich gut ent-
wickelt; als Gegenbeispiel ist eine rundliche Stadt zu nennen, bei der nach
Abb. 102 die Hauptlinien zum Teil tangential verlaufen und bei der der Haupt-
bahnhof weit drauBen liegt.

Wir brauchen aber auf die vielen Unterschiede und ihre Griinde nicht ein-
zugehen, da die wichtigen Punkte sowieso beriihrt werden miissen, und brauchen

archler beboutes Gebrat

Stodizentrum+

von Diisseldorf ™

—_——
und Ko vopminkel

£/ Barmen
Abb. 101. Durchfiihrung der Reichsbahn durch die ,,Bandstadt'* Wuppertal.

nur folgendes festzustellen: Die Hauptaufgaben der Fernbahnen liegen selbst-
verstindlich in der Pflege des Giiter- und des Fern-Personenverkehrs, und
diese beiden Verkehrsarten diirfen jedenfalls durch die Pflege des Nahverkehrs
nicht behelligt werden; oder mit anderen Worten: Der Nahverkehr darf von den
Fernbahnen nur insoweit gepflegt werden, als er sich ohne Reibung in Verkehr,
Betrieb und Wirtschaft des Giiter- und Fern-Personenverkehrs einfiigen 148t;

Abb. 102. Rundliche Stadt mit ungiinstiger Lage fiir den Vorortverkehr.

héhere Leistungen diirfen also auch die Bevélkerung und die Stadtverwaltungen
nicht erwarten oder verlangen, und es sei auch vorweg noch kurz angedeutet,
daf3 die Fernbahnen bei ihrem Nahverkehr die wirtschaftlichen Wirkungen auf
die eigentlichen Nahverkehrsmittel beachten sollten.

Der Nahverkehr entwickelt sich aus dem Fernverkehr, selbst wenn man ihn
nicht pflegen will, ganz von selbst, weil man die Fahrten zwischen dem Haupt-
bahnhof und den néchsten Haltepunkten nicht verhindern kann; diese liegen
aber nun einmal in den Vororten, sind also ,,Vorortstationen‘‘. Auch die Ausgabe
der fiir den allgemeinen Verkehr eingefiihrten verbilligten Zeitkarten fiir diese
kurzen Strecken kann man nicht verweigern. Der Verkehr wird sich aber noch
in engen Grenzen halten, solange die Haltestellenabstinde den fiir den Fern-
verkehr angemessenen Lingen entsprechen, also vielleicht 6 km betragen. Es
werden dann aber die Vorstidte die Einrichtung von Vorstadtstationen fordern,
und zwar zunichst nicht etwa, um von ihnen nach innen zum Hauptbahnhof,
sondern um von ihnen bequemer nach auBen fahren zu kénnen. Es wird also
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nach Abb. 103 ein Schema entstehen, bei dem zu den urspriinglichen ,,reinen
Fernstationen 4 BC D E spiter die ,,Vorstadtstationen“ fgh 4 k! hinzu-
kommen; und daB dieses Schema insgesamt ,,verniinftig® ist, kann nicht
bestritten werden.

Die Fernbahn wird nun fiir den Nahverkehr zunichst keine besonderen
Aufwendungen machen, sondern die Nahreisenden in die Fernziige ,,sich noch
hineinquetschen‘‘ lassen; und erst, wenn die Beschwerden hieriiber zu ernst
werden, wird sie besondere Ziige einlegen, die wir als ,,Vorortziige* bezeichnen
miissen, auch wenn sie diesen Namen amtlich nicht fithren. Diese Ziige werden
dann stindig vermehrt werden, denn es wird fiir alle Beteiligten gut und
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Abb. 103. Vorortstationen einer Fernbahn.

besonders vom sozialen Standpunkt segensreich sein, wenn die Fernbahnen
so weit wie moglich zur Pflege des Nahverkehrs ausgenutzt werden, und zwar
aus folgenden Griinden:

1. Die Fernbahnen stellen mit all ihren Strecken und Bahnhéfen, Ziigen
und Beamten Anlagen und Einrichtungen dar, die sowieso vorhanden sein
miissen. Solange der Nahverkehr dieses Vorhandene einfach mitbenutzt, also
,2Mitlaufer-Verkehr ist, verursacht er nur geringe Mehrkosten (nimlich nur
fiir einzelne Vorortziige und Vorortstationen). Er kann also billig bedient
werden, und die Tarife sind daher auch niedrig, jedenfalls meist niedriger
als die von Straflenbahnen oder Omnibussen.

2. Die Beférderung in den (Vorort-) Ziigen der Fernbahnen ist besonders
gut, bequem und schnell; der Reisende ist gegen Erkaltungen geschiitzt, kann
die Zeit (zum Arbeiten, Lesen, Ausruhen) gut ausnutzen und braucht daher
auch groflere Entfernungen nicht zu scheuen.

3. Die Fernbahnen sind dem Massenverkehr gut gewachsen, weil ihre
(Vorort-) Ziige lang sein und in kurzen Abstinden verkehren kénnen; das
schwierige Problem des Massenansturmes wird von vielen anderen Verkehrs-
mitteln nicht so gut gelost.

Der Stadtebauer muB sich also sorgfiltig bemiihen, alle Chancen auszunutzen,
die ihm die Fernbahnen mit dieser zwar beschrinkten, aber trotzdem so wirkungs-
vollen Pflege des Vorortsverkehrs bieten: Jede schon vorhandene Vorortstation
ist ein Kristallisationspunkt fiir die Weiterentwicklung ihrer Umgebung; neue
Vorortstationen miissen geschaffen werden, um neue Stiitzpunkte fiir die
ErschlieBung der AuBlengebiete zu gewinnen, wobei unter Umstinden die Bau-
und Betriebskosten der Fernbahn ganz oder zum Teil vergiitet werden miissen.
Hier liegt das Problem der sog. ,,Trabantenstidte‘, bei denen so oft das Ein-
fachste, namlich diese Abstiitzung auf die Fernbahn nicht gesehen wird; sie
ist aber gerade fiir groBere ,,Trabanten‘ das Grundlegende, denn an der Fern-
bahn 148t sich auch der unentbehrliche Giiterbahnhof schaffen, und an diesem
lassen sich auch die ebenfalls unentbehrlichen Anschluflgleise anschlieBen, ohne
die die Industrie in der Trabantenstadt sich nicht entwickeln kann.

Bei vorstehenden Ausfiihrungen haben wir nun aber vorausgesetzt, daB es
sich bei dem Nahverkehr um Mitldufer-Verkehr handelt, daB also Sonder-
aufwendungen fiir ihn nicht oder nur in geringem Mafle entstehen, nimlich
nur fiir das Vorhalten der besonderen Vorortziige, fiir den Betrieb dieser und
fiir einige besondere Vorortstationen und Abstellanlagen. Mit diesem billigen
Mitlaufer-Verkehr kann man aber die Verkehrsbediirfnisse nicht mehr ordentlich
befriedigen, wenn die GroBstadt zu 6 bis 700000 Einwohnern aufsteigt, also zur
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»Riesenstadt’ wird. Es koénnen dann némlich die Ferngleise und Fern-
bahnhoéfe den Vorortverkehr nicht mehr ausreichend bedienen, und es wird
daher der Bau besonderer Vorortbahnen erforderlich, bei denen also von
Mitldufer-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, dal sie unter Umstinden
ihre Selbstkosten nicht mehr decken koénnen. Die Fernverkehrsanstalt muf3
also eines Tages zu der Frage Stellung nehmen, ob sie den Bau besonderer
Vorortbahnen grundsédtzlich einleiten oder ablehnen will.

Diese Frage ist nun von etwa 1870 ab fiir die Millionenstéddte bejaht 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 Stéddte hatten beitragen kénnen. Diese Chancen sind aber
infolge des damaligen Tiefstandes der Stddtebaukunst und des geringen Ver-
stdndnisses der staatlichen und stiddtischen Behorden oft nicht ausgenutzt
worden; vielmehr sind die Millionenstddte noch schneller als bisher gewachsen,
und im Umkreis der Vorortstationen sind Mietkasernenviertel entstanden.

Diese beklagenswerten Folgeerscheinungen konnen infolgedessen nicht der
Eisenbahn zur Last gelegt werden; eine Feststellung, die gemacht werden muB,
weil heute leider oft behauptet wird, dafl die Stadt- und Vorortbahnen Berlins
aus sich heraus zusammenballend gewirkt héatten; auch hier ist nicht das
Verkehrsmittel, sondern die falsche Boden- und Siedlungspolitik schuld.

In der Folgezeit haben einzelne Fernbahnen auch fiir ,,kleinere Stidte den
Vorortverkehr eifrig gepflegt, so z. B. die entsprechenden Staatsbahnen den
Vorortverkehr von Dresden, Miinchen und Stuttgart und einzelne Eisenbahn-
gesellschaften den Vorortverkehr von Boston, Philadelphia und Chikago; und
es war um etwa 1900 die Ansicht stark vorherrschend, dafl die Fernbahnen fiir
Stéddte von etwa 500000 Einwohnern ab den Vorortverkehr planméBig auszu-
bauen héitten; in Deutschland wurde in diesem Sinn von vielen Seiten wenigstens
die Gewahrung der niedrigen Berliner Vororttarife als Mindestleistung verlangt.

Allméhlich trat aber ein Umschwung ein, da man erkannte, daf3 die Pflege
des Nahverkehrs durch die Fernbahnen nicht nur Vorteile, sondern auch folgende
Nachteile brachte:

1. Fir die meisten Fernbahnen stellte sich der Nahverkehr, sobald er
besondere Gleise (Bahnen) erforderte, als ein Verlustgeschaft 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 natiirlich die mafBgebenden Stellen (Parlamente, Aktiondre), mit
der Bewilligung weiterer Kapitalien zuriickzuhalten. Infolgedessen wurden bei
den schon bestehenden Vorortnetzen Verbesserungen und Erweiterungen nur
schwer und zdgernd bewilligt, selbst wenn sie an und fir sich zweckméafBig
waren; neue Vorortbahnen anzulegen fiir Stidte, in denen der Vorortverkehr
bisher auf den Ferngleisen mitbewaltigt wurde, wurde grundsétzlich abgelehnt.

2. Es zeigte sich aber auch, dafl die Gesamt-Netzgestaltung der Vorort-
bahnsysteme, die sich aus den Fernbahnen entwickelt hatten, vielfach nicht
giinstig war; denn die Fernbahnen waren natiirlich so in die Stddte eingefiihrt
worden, wie es der Giiter- und Fern-Personenverkehr erforderte, und hierbei
waren sie, den Forderungen des Durchgangsverkehrs entsprechend, meist in
einem gewissen Abstand an der City vorbeigefithrt worden. Demgemif hatten
die Bahnhofe oft nicht die Lage zur Stadt (zur City, den wachsenden Vororten
und den wichtigsten Ausflugzielen), die fiir den Nahverkehr zweckmiBig gewesen
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wire. Die Folgen waren, dal der Verkehr auf diesen mit so hohem Kapital-
aufwand geschaffenen Vorortbahnen hinter den Erwartungen zuriickblieb und
daB die Stadtentwicklung teilweise in falsche Richtungen gelenkt wurde
(Zusammenballung entlang den giinstig verlaufenden Linien, Ode in den nicht
erschlossenen Zwischengebieten); ferner konnten Strafenbahnlinien, nachdem
der groBe Fortschritt des elektrischen Betriebes erzielt war, in die AuBlengebiete
vordringen und hier den Vorortbahnen bésen Wettbewerb machen, namentlich
dann, wenn die Vorortbahnen ungiinstig, die Stralenbahnen aber giinstig trassiert
waren (vgl. Abb. 104).

3. Andererseits ergab sich als Nachteil, dafl eine besonders gute Pflege des
Vorortverkehrs durch die Fernbahnen die Anlage selbsténdiger stadtischer
Verkehrsmittel (Schnell- und StraBenbahnen) erschwerte und verzégerte;
denn die Stadtverwaltungen hatten keine Veranlassung sich zu einer besonders
tatkraftigen Verkehrspolitik zu entschlieen, solange ihnen die Sorgen von der
Fernbahn abgenommen wurden, zumal die Stddte ja bei ihrem schnellen Wachs-
tum genug andere Sorgen hatten; und der private Unternehmungsgeist war
zur Zuriickhaltung, namentlich hinsichtlich des Baues von Schnellbahnen

genotigt, weil ein selb-
\a,,b; Verkebrszentren der Vororse S :\\‘ standiges Ve'rkehrsun-
g ) 3 B ternehmen seine vollen
+— NULEEMT o bstkosten aus seinen
Hauplstrale mit SiraBenboln °
Fernbabn : : ot dr Fornbahn Einnahmen decken, al-
Vororfstation Vororfstaton aulerkalb der ity so entsprechende Fahr-
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wéahrend der Vorortver-
kehr der Fernbahnen diese Deckung nicht unbedingt erzielen muBlte und daher
mit recht niedrigen Tarifen arbeiten konnte und dies aus sozialen Griinden
bewuflt tat, vgl. die sehr billigen Monatskarten der Deutschen Reichsbahn.

Die Gesamtheit dieser schwierigen Fragen ,,Vorortverkehr der Fernbahnen
ist jetzt soweit abgeklart, daB sich folgende Richtlinien angeben lassen:

a) Wo bereits besondere Anlagen fiir den Vorortverkehr vorhanden
sind, werden sie selbstverstdndlich erhalten bleiben und weiter betrieben werden.
Die Fernbahnen werden sich hierbei damit abfinden miissen, daf3 die friiher
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 Verlingerung von Linien, die Anlage neuer Stationen
und Verbesserungen im Fahrplan und der Zugausstattung. Hierbei wird man
iibrigens die unmittelbaren NutznieBer (Grundeigentiimer) unter Umsténden
zu den Kosten heranziehen konnen, und zwar ohne Verletzung der sozialen
Gesichtspunkte. Wesentlich fiir die Hebung des Verkehrs ist besonders die
Verbesserung der Lage der Citystationen. Wo Vorortbahnen in Kopfstationen
endigen, die zu weit draulen liegen, kann das weitere Hineinstoen von grofler
Bedeutung sein; viel zu weit drauflen lag z.B. friiher der Stettiner Vorort-
bahnhof in Berlin und infolgedessen hat sich der ganze Verkehr der nérdlichen
Vorortbahnen nie richtig entwickelt; er hiatte etwa 4mal so grofl sein miissen?.
Man darf sogar behaupten, dafl der Ringbahnhof Potsdamer Platz in Berlin
und der Starnberger Bahnhof in Miinchen zu weit drauflen liegen. Die teuerste,
aber auch die erfolgreichste Verbesserung ganzer Vorortbahnnetze ist natiirlich
der Bau einer die Innenstadt durchziehenden ,,Stadtbahn‘‘, durch die die bisher
in Kopfbahnhéfen endigenden Vorortbahnsysteme zusammengeschlossen werden.
Hervorragende Beispiele dieser Art sind die Pennsylvaniabahn in New York und
die Nord-Siidbahn, Wannsee-Bahnhof — Stettiner Bahnhof in Berlin; bei dem

1 Vgl. Giese a.a. 0. 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 giinstige Voraussetzungen vor.

Der Wettbewerb zwischen den Vorortbahnen und den stddtischen Verkehrs-
mitteln wird oft schadlich sein und letzten Endes zum Schaden der Bevolkerung
ausschlagen; planvolle Zusammenarbeit ist also dringendes Gebot. Sie mufl
besonders in der Bau- und der Tarifpolitik zum Ausdruck kommen; ferner sollten
die Fahrpldne aufeinander Riicksicht nehmen und der Umsteigeverkehr erleichtert
werden. Inwieweit hierbei Tarifgemeinschaften moglich und zweckmaBig sind,
kann hier nicht untersucht werden. Daf in manchen Stiddten vollkommene
Betriebsgemeinschaften erstrebt werden, ist verstindlich; aber die Schwierig-
keiten, die hierbei im Einzelfall zu iiberwinden sind, sollte man nicht unter-
schéitzen.

b) Wo besondere Vorortbahnen noch nicht vorhanden sind, miissen sich
die Stadtverwaltungen darauf einstellen, daf die Fernbahnen im allgemeinen
nicht mehr geneigt sein werden, solche zu schaffen, dafl die Stadt also auf sich
selbst gestellt sein wird und ihre stddtischen Verkehrsmittel als Riickgrat fir
die Stadtentwicklung ausgestalten muB. Diese Einstellung wird um so stérker
werden, je mehr sich in einem Volk die Einsicht durchsetzt, daf der Zusammen-
ballung entgegengearbeitet werden mufl. Wo diese Erkenntnis noch nicht
Gemeingut ist, mogen vielleicht auch noch Fernbahnen mit einem weiteren
starken Anwachsen der fithrenden Grofstddte rechnen und daher wihnen,
daf sie fiir sich selbst und das Volk mit dem Bau von Vorortbahnen Gutes
schaffen. Im iibrigen kann man also nur mit folgendem rechnen: Einlegen von
Vorortziigen (getrennt nach Werk- und Feiertagsverkehr) in dem Umfang,
wie der Fernverkehr dies zuldBt; hierbei ist die Leistungsfahigkeit des Haupt-
bahnhofs wahrscheinlich oft von ausschlaggebender Bedeutung; besondere Pflege
des Ausflugverkehrs und anderer Massenverkehre; Einfithrung besonderer
Betriebsweisen (Triebwagen); Anlage neuer Vorortstationen; Gewdhrung be-
sonderer sozial sorgfaltig abgestimmter Tarife — gutes Beispiel: Essen-Kettwig.
Hierbei werden die Fernbahnen um so vorsichtiger sein miissen, je gréfBer ihre
Netze sind, denn desto mehr miissen sie Berufungen anderer Stddte fiirchten;
manche wollen aber Unterschiede nicht sehen, selbst wenn sie noch so
drastisch sind.

Trotz dieser Stellungnahme seien aber noch zwei Punkte hervorgehoben,
bei denen sich zeigt, daB der Vorortverkehr — oder besser gesagt: der Nah-
verkehr — unter Umstinden 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
einzufiihren, sofern dieser iiberhaupt zur Erwidgung steht. Ferner iibt er einen
starken Anreiz aus, die Lage des Hauptbahnhofs zur City zu verbessern, sofern
diese ungiinstig ist; die Eisenbahnverwaltung wird sich also um so cher zu
groen Umgestaltungen entschlieBen und hierbei einen neuen (besseren und
leistungsfahigeren) Bahnhof tiefer in der City anlegen, je mehr Vorteile sie sich
hiervon auch fiir den Nahverkehr verspricht.

Threr konstruktiven Anordnung nach werden die Stadt- und Vorort-
bahnen der Fernbahnen in den AuBengebieten meist Damm- oder Einschnitt-
bahnen sein; sie werden also von den gewoéhnlichen Fernbahnen nur geringe
Abweichungen zeigen; hierbei ist die groBe Zahl von QuerstraBen, die unter-
oder iberfithrt werden miissen, ein deutlicher Hinweis darauf, daf man mit
dem Hohenunterschied zwischen StraBe und Schiene nicht knausern sollte;
denn die StraBen sollen ohne Diikerung und ohne Stelzung glatt durchgefiihrt
werden.
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Je mehr die Bahnen in dem Innengebiet kostspieligen Grunderwerb ver-
ursachen, desto mehr muf3 an Breite gespart werden, desto mehr miissen also
die Boschungen durch Futtermauern ersetzt werden; letzten Endes ist die Bahn
als ,,Tiefbahn‘ in einen Tunnel oder als ,,Hochbahn‘ auf einen Viadukt zu
legen. Fiir die Tunnel kommen — je nach Tiefenlage, Boden- und Wasser-
verhéltnissen — alle Konstruktionen vom ,,gewohnlichen®, d.h. gewélbten
Tunnel bis zum Unterwasser-Rohrentunnel in Betracht. Fiir die Viadukte wird
man Gewdlbe bevorzugen; es ist dies aber nur moglich, solange die Grund-
stiickpreise ertriglich sind, da der in Anspruch genommene Streifen erworben
werden mufl. Wenn der Grunderwerb zu kostspielig wird, ist man gezwungen,
die Bahn auf Stahlviadukten in die StraBenziige zu legen. Das groBe Vorbild
fiir die Ausfithrung mit steinernem Unterbau ist auch heute noch die nunmehr
rund 65 Jahre alte Berliner Stadtbahn, die immer noch ein Meisterwerk der
Eisenbahnbaukunst ist. Leider mufite an ihren Baukosten zu sehr gespart
werden; sie hat infolgedessen eine zu stark gewundene Fithrung und zu knappe
Querschnittabmessungen erhalten; solche Fehler wird man bei neuen Bauten
vermeiden. Dafl die Stadtbahnbogen spiter verstiarkt werden muBten, ist
nicht der ersten Anlage zur Last zu legen, sondern durch die erhebliche Ver-
groBerung der Achsdrucke notwendig geworden.

Beziiglich der sog. ,,Grundlagen der Linienfithrung‘* oder der ,,Trassie-
rungselemente wird man bei den Vorortbahnen nicht so hohe Anforderungen
stellen wie bei den Hauptbahnen, sondern man wird sich bemiihen, das an und
fiir sich so schwierige Trassieren zu erleichtern und dic an und fiir sich schon
so hohen Baukosten zu erméBigen, indem man bescheidenere Regelmafle zulaf3t.
Als kleinsten Halbmesser wird man 180 m (statt 300 m) zulassen, als
starkste Steigung 25°, oder noch mehr (statt 12,5%); unter Umsténden
wird man fiir Gleise, die nur im Gefille befahren werden, sich mit noch starkeren
Neigungen abfinden; bei Anwendung dieser scharfen Mafe sind die Ausrundungen,
die Gefallwechsel, die Stellung der Signale usw. sorgfaltig zu untersuchen.
Wichtig ist die Einschriankung der Hohe des lichten Profils; fiir all diese
Fragen ist heute die Nord-Siid-S-Bahn in Berlin mafBgebend.

In der Netzgestaltung werden die Vorortbahnen eine starke Anlehnung
an die Fernbahnen zeigen; meist werden sie auf lange Strecken unmittelbar
neben ihnen liegen, und zwar im Regelfall neben Fernpersonengleisen und
nur im Ausnahmefall neben Giitergleisen (vgl. die Berliner Ringbahn). Diese
Zwangslage ist, wie oben erwdhnt, ungiinstig, denn die Linienfiihrung kann
hierdurch auf die siedlungstechnischen Forderungen nicht geniigend Riicksicht
nehmen. Bedenklich kann die Anklammerung dann sein, wenn die End-
bahnhofe, also die wichtigsten Citystationen, dadurch eine ungiinstige Lage
zur City erhalten, da sie mit den Endbahnhéfen des Fernverkehrs ver-
bunden werden, vgl. die schlechte Lage des Lehrter und Gorlitzer Bahnhofs
in Berlin.

Die Vorortgleise werden — beziiglich ihrer Lage zu den Ferngleisen — meist
nach Abb. 105 zu einer zweigleisigen Vorortbahn zusammengefaBt. Diese
Anordnung nach ,,Linienbetrieb‘ kann allerdings gegeniiber dem ,,Richtungs-
betrieb** gewisse Nachteile haben; sie hat aber den groBen Vorzug, daB} die
beiden Bahnen und insbesondere ihre Bahnhofe je fiir sich frei entwickelt werden
kénnen. Der Richtungsbetrieb kann als ausgeschlossen bezeichnet werden, wenn
an den Ferngleisen Giiterstationen angelegt werden miissen; ist dies nicht der
Fall, so kann die Betriebsweise nach Abb. 106 vorteilhaft sein. Wird eine Vor-
ortbahn (in ihrem &duBeren Verlauf) von der Fernbahn losgel6st, also hier selb-
stindig, den Bediirfnissen des Bebauungsplans entsprechend gefiihrt, so ist zu
priifen, ob sie fir Giiterverkehr mit heranzuziehen ist; denn selbst fiir reine
Wohnsiedlungen sind Giiterstationen zur Verbilligung des Bezugs von Bau-
und Brennstoffen erwiinscht, vgl. die Wannseebahn von Zehlendorf ab.
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Beziiglich der Bahnhofe von Vorortbahnen sind fiir den Stadtebauer
folgende Angaben von Bedeutung: Die Absténde der Stationen sind im Stadt-
innern nach denselben Gesichtspunkten zu ermitteln wie bei den Schnellbahnen.
Als kleinsten Abstand mag man hier 600 m annehmen, als gréften 1000 m.
Die Abstinde konnen nach auflen zu gréfler werden; man wird aber das MaB
von 2000 m nicht iiberschreiten. Die Bahnsteige werden am zweckméiBigsten
als Inselbahnsteige, also nach Abb. 107 angeordnet; AuBenbahnsteige, die
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Abb. 105. Fern- und Vorortbahn in Linienbetrieb.

— —
[smems]
=) o g [
Lappel- L ar
statvan Vororfsiathon Vororsstation

Abb. 106. Fern- und Vorortgleise in Richtungsbetrieb.

in England, Amerika und Frankreich frither viel ausgefithrt worden sind, haben
zwar den Vorzug, dafl gemiB Abb. 108 die Gleise nicht auseinandergezogen
zu werden brauchen; sie sind aber verkehrstechnisch und wirtschaftlich un-
gilinstiger zu beurteilen. Die Linge der Bahnsteige mufl der Zuglinge reichlich
entsprechen; bei stark belasteten Vorortbahnen ist mit Achtwagenziigen von
etwa 150 m Gesamtldnge zu rechnen. Die Abfertigungsrdume sollten wenn
moglich nicht iber oder unter den Gleisen eingeschachtelt werden, sondern es
sollten besondere Emp-
fangsgebidudenebendem
Bahnkorper angeord-
net werden; sie miis- Abb. 107. Station mit Inselbahnsteig.
sen einen ordentlichen _

Bahnhofplatz erhalten; RN

an diesem wird, wenn
der Bebauungsplanrich-
tig entwickelt ist, eine Abb. 108. Station mit AuBenbahnsteigen.

Querstrafle vorbeifiih-

ren, durch die der ,,Bahnhof*, d. h. in diesem Fall das Empfangsgebiude,
mit der ,,anderen‘ Seite verbunden ist.

Auf die Nebenanlagen der Vorortstationen ist im Bebauungsplan nur inso-
weit Riicksicht zu nehmen, als das Gelidnde fiir die vielen Wendestationen,
die wenigen kleinen und die sehr wenigen groBen Abstellbahnhéofe bereitzustellen
ist. Auf die Sonderanlagen fiir Massenverkehr (bei Rennbahnen, Sportplitzen)
braucht hier nicht eingegangen zu werden; es gentigt der Hinweis, daB ,,Schleifen-
bahnhofe bei den Vorortbahnen leider meist nicht méglich sind, weil die vor-
geschriebenen kleinsten Halbmesser zu grof3 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 Stadtschnellbahnen.

a) Bahnarten, Hoch- und Tiefbahnen. Die Schnellbahnen sind nachstehend
besonders ausfiihrlich behandelt, obwohl sie nur fiir die wenigen ganz groBen Stidte in
Betracht kommen. Diese Ausfiihrlichkeit ist aber darin begriindet, daB die Schnellbahnen
besonders lehrreich sind. Schnellbahnen sind némlich so teuer und so schwierig, da alles
bei ihnen aufs Sorgfiltigste bedacht, geplant, durchgerechnet, entworfen und ausgefithrt
werden muB; sie sind in Finanzierung, Netzgestaltung, Bau, Betrieb und Verkehr die ,,hohe
Schule** des Stadtverkehrs; die auf ihnen gesammelten Erfahrungen gehéren daher zum
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Riistzeug aller ,,Stiddtischen Verkehrsingenieure‘‘; wer z. B. Stationen von Schnellbahnen
richtig entwerfen kann, wird bei Stationen von Strafenbahnen keine grundsétzlichen Fehler
machen. AufBlerdem gibt es gerade iiber die Schnellbahnen ein ausgezeichnetes Schrifttum,
aus dem jeder Verkehrsfachmann viel lernen kann.

Unter Stadtschnellbahnen sind zu verstehen:

In Unterscheidung von den Vorortbahnen der Fernbahnen Bahnen, die
wirtschaftlich und organisatorisch selbstdndig sind und daher in ihrer Linien-
fuhrung (Netzgestaltung), Verkehrsbedienung, Betriebsweise und Tarifpolitik
unabhéngig sind, sich also den besonderen Forderungen des stadtischen Verkehrs
und den besonderen Verhaltnissen der einzelnen Stadt gut anpassen kénnen;

in Unterscheidung von den StraBenbahnen, auch den sog. ,,Schnellstraen-
bahnen‘ Bahnen, die aus der Oberfliche der Straen losgel6st sind, die StraBen-
fliche also nicht in Anspruch nehmen, auch keine StraBlen in gleicher Hohe

kreuzen.
DieSchnellbahnen wer-
den alsHoch-und Tief-
bahnen ausgefiihrt; in-
nerhalb des dichter be-
bauten Gebietes folgen
sie hauptsichlich den
StraBlen; sie liegen als
Hochbahnen in Form von
Stahlviadukten in den
Strafenziigen, nehmen
also durch ihre Stiitzen
und Pfeiler die Strafen-

Abb. 109. Schwebebahnentwurf fiir die BrunnenstraBe, Berlin. oberfliche etwas in An-

spruch; sie liegen als Tief-
bahnen unter den StraBen, und zwar entweder dicht unter der Oberfliche
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 Steinunterbau (gewélbte Viadukte) ersetzen,
und noch weiter drauBen wird man die Ausfithrung auf Erddamm bevor-
zugen; desgleichen wird man hier die Tiefbahn durch die Einschnittbahn
ersetzen, und zwar zwischen Futtermauern oder mit Béschungen. Da die
Bauarten hiermit in die der ,,gewohnlichen Bahnen iibergehen und da
auflerdem in derselben Linie Hoch- und Tiefstrecken vorkommen kénnen, er-
gibt sich, daB die Begriffe ,,Hochbahn‘ und ,,Tiefbahn‘ verkehrs- und betriebs-
technisch (fast) bedeutungslos, also nur bautechnischer Natur sind. Sie sind
aber trotzdem stddtebaulich von hoher Allgemeinbedeutung, denn auch hier
liegen die Schwierigkeiten nicht in den AuBengebieten, sondern in der Innen-
stadt, und fiir diese ist die Frage ,,Hoch- oder Tiefbahn ?‘ sehr wichtig. Es sind
daher zunichst die beiden Bahnarten vom konstruktiven Standpunkt aus und
in ihren stidtebaulichen 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 ausgefithrt worden, und es haben
sich dann hervorragende Minner, namentlich Petersen, bemiiht, sie dem
Schnellverkehr in anderen Stddten dienstbar zu machen, aber ohne Erfolg;
der Kampf gegen die Schwebebahn ist teilweise recht unsachlich gefiihrt worden?.

1 Von den verschiedenen fiir ,,Hingebahnen‘‘ vorgeschlagenen Bauarten kommt wohl
nur die einschienige Schwebebahn nach dem Wuppertaler Vorbild in Betracht. Bei ihr
hiangen die Wagen (mit zweirddrigen Drehgestellen) freischwebend an einer einzigen Schiene;
die anderen Vorschlige 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 kénnen, kann die Bahn vergleichsweise
scharfe Bogen erhalten, sie kann also auch durch winkelige Stadtgebiete gefiihrt
werden; die Ubergangsbogen erfordern aber sorgfiltige Durcharbeitung. Der
Bahnkérper ist schmaler, er nimmt also weniger Raum und Licht fort; aufler-
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).

Nachteile der Schwebe-
bahn sind die verwickelte
Weichenkonstruktion
und die Unmoglichkeit
des unmittelbaren An-
schlusses anderer Stadt-
bahnen. Trotz dieser Mén-
gel darf der Stadtebauer
die Schwebebahn nicht
einfachals,,veraltet‘ oder
,erledigt abtun. Solche
schwierigen Fragen kon-
nen nicht nach dem ,,Ge-
fithl entschieden wer-
den, sondern sie miissen
in allen ihren wirtschaft-
lichen Auswirkungen be-
rechnet werden;unddie
Schwebebahn kann nun
einmal fiir eine bestimmte
Stadt die billigste Bahn
sein. Abb. 109 zeigt die
allgemeineAnordnungder
Schwebebahn, wie sie fiir
Berlinvorgeschlagen war.
Die altesten (Stand-)
Hochbahnen mit eiser-
nem Unterbau sind die
seit 1870 in Betrieb be-
findlichen Hochbahnen
in New York. Die kon-
struktive Durchbildung
dieser Bahnen war primi- Abb, 110, Hochbahn Berlin. Gitschiner Strage mit Hochbahn
tiv; jedes Gleis wird von und Gitschiner StraBe mit Hochbahnhof PrinzenstraBe.
zwei Gitter- oder Blech-
trigern getragen, und zwar liegen hierbei die holzernen Querschwellen auf
den Haupttragern unmittelbar auf; es ist also keine Schalldémpfung und
kein Schutz gegen herunterfheBendes Schmutzwasser und Ol vorhanden. Die
Bahnen sind zum Teil durch reichlich enge Straflen gefithrt und nehmen hier-
durch Luft und Licht fort. Die spateren Ausfithrungen 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 spéter klar erkannten Fehler) aus-
gezeichnet; die Bahn hat eine nach unten vollkommen dichte Fahrbahntafel,
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in der der Oberbau mit hélzernen Querschwellen in Bettung ruht; die Bahn ist

nur in breiten StraBenziigen mit Mittelpromenade zugelassen worden, so daf(}

die Fortnahme von Licht und Sonne in ertriglichen Grenzen bleibt (vgl. Abb. 110).

Auf die schénheitliche Durchbildung ist groBer Wert gelegt; dal3 hierbei an-

finglich an einzelnen Stellen mit unorganischem Aufputz gesiindigt worden ist,

ist aus der Geschmacksrichtung der Zeit zu erkliren; man hatte damals noch

nicht den Mut, Stahlkonstruktionen durch die Schénheit ihrer Linien wirken zu
lassen, vgl. den Aufputz an den groBen Stahlbriicken jener Zeit.

Tiefbahnen. Man kann je nach der

Tiefe unter der StraBlenoberfliche (und

der zum Teil hiervon abhingigen Art

der Bauausfiihrung) drei Arten von

Tiefbahnen unterscheiden. Die Unter-

schiede sind aber nur konstruktiver Art;

es kénnen also innerhalb derselben Linie

alle Arten vorkommen; stiddtebaulich

ist aber von Bedeutung, daB die Ab-

Abb. 111. Siemenssche Unterpflasterbahn. hé‘ngigkeit der Li.nienfl'ihrung von dem

StraBennetz um so groBer ist, je hoher
die Bahn, je dichter sie also unter der StraBe liegt.

a) ,,Unterpflasterbahnen‘ liegen gemi Abb. 111 moglichst dicht unter der
StraBe. Sie sind daher — abgesehen von der Unterfahrung einzelner Gebédude —
an die StraBenziige gebunden; hierbei sind breite StraBen (mit Mittelpromenade)
erwiinscht, da sonst die Bauausfiihrung und die Unterbringung der Strallen-
leitungen schwierig wird. Der Querschnitt des Bahnkorpers ist rechteckig;
die Decke ist waagerecht, erfordert also eine Stahl- oder Eisenbetonkonstruktion;
die Seitenwinde werden, wenn die Breite ausreicht, in Stein (Beton) ausgefiihrt,

sonst in Stahl-Stein-Konstruktion;
die Bahn erhilt eine starke Sohle;
sie muB sorgfiltig gegen eindringen-
des Wasser abgedichtet werden. Die
Bauausfithrung 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-
Abb.112. Untergnar;gtb&lll)%l it’l;;]x;g:;gﬁxg‘rsclmitt der dlteren  ]jche‘¢ Tupnel {iblichen gewélbtep
Querschnitt erhalten konnen. Sie
sind in ihrer Linienfiihrung ctwas freier als die Unterpflasterbahnen; sie haben
ihnen gegeniiber aber den Nachteil, daB der Héhenunterschied zwischen Bahn-
steig und StraBe groBer ist und daB Liiftung und Entwisserung schwieriger
sind. Sie eignen sich nur fiir bestimmte Bodenarten und giinstige Grundwasser-
verhiltnisse. Ihre Bauausfithrung erfolgt je nach Tiefe, Boden, Wasser tunnel-
maBig oder in offener Baugrube; Vorbilder in Paris, London, Wien, Boston.

¢) ,,Réhrenbahnen‘ liegen tief im Untergrund, unter Umstéinden ganz im
Grundwasser und sogar unter Fliissen und Meeresarmen. Sie bestehen gemdf
Abb. 113 aus kreisrunden eisernen Rohren, und zwar fast immer aus je einer
Rahre fiir jedes Gleis; die Gleise brauchen also nicht in gleicher Héhe nebenein-
ander zu liegen. Infolge ihrer tiefen Lage sind sie in ihrer Linienfiihrung vom
StraBennetz stark unabhingig; der Hohenunterschied zwischen Strae und
Bahnsteig ist aber so groB, da3 Aufziige erforderlich werden, die recht kostspielig
sind; die Liiftung kann schwierig sein. Die éltesten Rohrenbahnen in London
haben einen zu kleinen Querschnitt erhalten. Die Bauausfithrung 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 Strafle, 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
Straflennetzes, der Untergrund und b T T T oy [ o
das Grundwasser mafigebend. Lei-
der haben vielfach bei der Wahl
an Stelle sachlicher, niichterner Er-
wigungen und Berechnungen die Jeas (L
bekannten ,,Jmponderabilien von
Wichtigtuern, Volksvertretern usw.
den Ausschlag gegeben, und zwar
gegen die billige, also wirtschaft-
lich noch zu rechtfertigende Hoch- I e L
bahn und fiir die teure, also wirt- i " .
schaftlich oft nicht zu verantwor- ADD- 113 ROhren bl fonBann, oty nd South-
tende Tiefbahn. )

Es ist daher hier mit allem Nachdruck an die Spitze zu stellen, dafl die
Finanzierung von Schnellbahnen allgemein duBerst schwierig ist und daB sie selbst
bei wirtschaftlichster Ausfithrung fast immer ZuschufBlbetriebe sind, d. h. daf3
sie eine ausreichende Verzinsung ihres Anlagekapitals nicht aufbringen kénnen.
Es ist daher bei der hol.en sozialen Bedeutung der Schnellbahnen erforderlich,
dafl man zunichst von der billigsten Bauart ausgeht; und das ist zweifellos
die Hochbahn; und auch bei der Hochbahn mufl man von ihren billigeren Ab-
arten (Steinunterbau, Dammbahn) jeden moglichen Gebrauch machen. Gegen

Abb. 114. Station einer Rohrenbahn. Zugang zu zwei eingleisigen Rohren in verschiedener Hohe.

die Hochbahn werden nun aber die Vorwiirfe des Larms, der Lichtentziehung,
der HéBlichkeit, sogar der der ,,Unmodernitdt“ erhoben. Hieran ist manches
richtig; aber grundsétzlich sind die Vorwiirfe unberechtigt. Gegen eine an-
standig gebaute Hochbahn (Standhochbahn oder Schwebebahn) in breiter Strafle
kann man nur dann Bedenken erheben, wenn hohe natirliche oder kiinst-
lerische Schonheiten geschiitzt werden miissen. Sind die Straflen stellen-
weise zu schmal und winkelig, so sind wahrscheinlich einige StraBlendurchbriiche
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 fiir die Hochbahn:
Das Fahren im Tageslicht, in freier Luft und unter den wechselnden Eindriicken
des Stadtbildes ist angenehmer als die Fahrt im Tunnel. Die Betriebskosten
werden bei Tiefbahnen wegen des groeren Zugwiderstandes in den engen Tunnel-
querschnitten und wegen der Beleuchtung, Liiftung und Wasserhaltung grofler
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sein. Die Bauausfiihrung ist einfacher, erfordert weniger Zeit und belastet die
StraBe weniger als die von Unterpflasterbahnen. Die Eingriffe in die Straflen-
leitungen sind geringer. Im allgemeinen wird der Fahrgast die Hochbahn
bevorzugen, der Anlieger (und Stddtebauer ?) dagegen die Tiefbahn.

b) Grundlagen der Linienfithrung. Da die Stadtschnellbahnen den
Fernbahnen gegeniiber selbstindig sind, kénnen sie — im Gegensatz zu den
Vorortbahnen der Fernbahnen — in ihrer Linienfithrung und Netzgestaltung
freier entwickelt, also dem Stadtkorper, der geplanten Stadtentwicklung und
den besonderen Forderungen der einzelnen Stadtteile gut angepaflt werden.
Diese Unabhingigkeit gegeniiber den Fernbahnen darf bei der Linienfiihrung
einerseits nicht iibertrieben betont werden, denn die grofen Bahnhéfe der Fern-
bahnen, namentlich die Hauptpersonenbahnhofe, aber auch die Hafen- und
Rangierbahnhéfe sind so starke Verkehrspunkte, daBl man Schnellbahnstationen
an ihnen vorsehen sollte; andererseits sollte man aber nicht gekiinstelte Ab-
hiangigkeiten zwischen Fernbahnen und Schnellbahnen konstruieren; man sollte
z. B. keine ,,strategischen‘* Erwiagungen in den Stadtverkehr hineingeheimnissen,
wie es frither in Wien geschehen ist und heute in Paris (beziiglich der Frage
StraBenbahn oder Omnibus) anscheinend noch geschieht.

Zunichst sind einige Angaben iiber die sog. ,,Trassierungselemente’ oder
die Grundlagen der Linienfithrung zu machen:

Die Steigungen und Krimmungen sind danach festzulegen, daB die
Stadtschnellbahnen in ,,schwierigem‘‘ Geldnde verlaufen. Von Natur wird das
Gelinde allerdings meist einfach sein; denn die Riesenstiddte liegen fast simtlich
in der Tiefebene, so daB hochstens die Wasserflidchen, die gekreuzt werden miissen,
und das Grundwasser, in das unter Umstdnden hinabgetaucht werden muB,
Schwierigkeiten bereiten kénnen. Dafiir bringen aber die dichte Bebauung,
die Riicksichten auf die StraBen, die mitbenutzt oder gekreuzt werden miissen,
die hohen Grundstiickpreise stirksten Zwang in die Linienfithrung hinein;
auBerdem miissen die Stationen so dicht wie méglich 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 Ho6hen der zu
kreuzenden, also zu iiberbriickenden oder zu unterfahrenden Querstrafen,
Eisenbahnen, Entwisserungskanilen und Wasserflichen, dem Wechsel zwischen
Hoch- und Tiefbahn und der Hohenlage der Stationen, moglichst geringer
Hohenunterschied zwischen StraBle und Bahnsteig! Hierzu kommen noch die
Uberwerfungen in den eigenen ,schienenfreien Gleisentwicklungen hinzu.
Wihrend man bei einigermallen vergleichsfihigen Fernbahnen mit einer
Hoéchststeigung von 12,5%, (1 : 80) rechnen konnte, wird man bei Stadtschnell-
bahnen eine solche von 25°/, (1:40) bis 33%, (1:30) und sogar bis zu 40,
(1:25) oft nicht vermeiden kénnen; bei einzelnen Bahnen sind die Steigungen
noch stiarker. Die Stirke der Steigung mul} auf die Stérke der Motoren ab-
gestimmt sein, denn ein in der Steigung zum Halten gekommener Zug mufl
zuverldssig 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 erheblichen Stérungen fiithren kann, wenn die Ziige haufiger
gerade in Steigungen vor dem Signal zum Halten kommen; hierdurch kann
in ungiinstigen Fillen die Leistungsfihigkeit (Zugzahl in der h) einer ganzen
Strecke herabgesetzt werden. Auch hier kénnen Strecken, die nur im Gefalle
befahren werden, stirkere Neigungen erhalten, als bei derselben Bahn fiir Stei-
gungen zulissig sind; das muf man unter Umstinden bei den ,,schienenfreien
Gleisentwicklungen ausnutzen. Fiir die Stationen kann eine Erhebung iiber
die anschlieBenden freien Strecken den Vorteil bieten, dafl die Einfahrt in der
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Steigung, die Ausfahrt im Gefélle erfolgt; hiervon wird man aber meist nur bei
den Untergrundbahnen Gebrauch machen kénnen. Unter besonders schwierigen
Verhiltnissen kann es notwendig werden, die Stationen selber in Steigungen zu
legen und hierbei das sonst iibliche Ho6chstmalBl von 2,5%, (1 :400) zu iber-
schreiten. Die Gefdllwechsel miissen besonders sorgfiltig auf Abrundung
durchgearbeitet werden; bei den Buckeln und Mulden sind waagerechte Strecken
von ganzer Zuglinge vorzusehen. Die Anfinge von Steigungen (und besonders
die Enden von Gefillen) sollten nicht mit den Anfingen von Kriimmungen
zusammenfallen.

Die Kriimmungen miissen leider fast immer sehr scharf sein. Am ungiin-
stigsten sind hier Hochbahnen in schmalen Strafien; bei ihnen muf der Halb-
messer bis auf 30 m (27,4 m: New York und Chikago) herabgedriickt werden.
Hierdurch wird nicht nur die Geschwindigkeit herabgesetzt, sondern es wird
auch die Unterhaltung durch den schnellen Verschleil der Schienen (Lebensdauer
nur 4 Jahre ?) verteuert. Obwohl bei vielen Schnellbahnen Kleinsthalbmesser
von 50 m angewendet sind, kann man solche nicht empfehlen; vielmehr sollte

Abb. 115. Stationsfolge viergleisiger Strecken fiir 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 iibergehen miissen, wird man mit dem Halb-
messer nicht unter 140 m herabgehen diirfen. In Nebengleisen kann man die
Halbmesser unter Umstinden kleiner wihlen; man wird hiervon auch fiir die
Weichen Gebrauch machen, jedoch nicht fiir Weichen, die im regelmiBigen
Betrieb von Ziigen abzweigend befahren werden. Zu besonders kleinen Halb-
messern wird man bei ,,Schleifenbahnhéfen® greifen (Paris, Boston).

Die Zahl der Streckengleise betrigt fast immer zwei. Eine eingleisige
Stadtschnellbahn wiirde beinahe ein Widerspruch in sich sein. Bei sehr starkem
Verkehr geniigen aber unter Umstinden zwei Gleise nicht; man ist dann zur
Anlage viergleisiger Bahnen gezwungen. Bei diesen nutzt man die vier Gleise
dazu aus, dafl man zwei zueinander gehorige Gleise den ,,Ortsziigen‘‘ zuweist,
die an allen Stationen (also etwa in je 600 m Abstand) halten, wiahrend man
die beiden anderen Gleise den ,,Schnellziigen* zuweist, die nur an jeder dritten
bis vierten Station (also nur in etwa 1800 bis 2400 m) halten. Solche Bahnen
erhalten gemafl Abb. 115 Richtungsbetrieb, und die Stationen werden je nach-
dem als ,,einfache’ oder als ,,Doppel*-Stationen angelegt?.

Die Spurweite 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 muB sich nach den Abmessungen der Wagen richten; bei
diesen sollte man mit einer Wagenkastenbreite von nicht weniger als 2,40 m
und einer gréBten Wagenhohe (iiber S.0.) von nicht weniger als 3,20 m rechnen.

1 Man hat auch gelegentlich dreigleisige Strecken angelegt; bei ihnen dienen die beiden
auBeren Gleise dem regelméaBigen Verkehr, und das mittlere wird morgens in der Richtung
nach der City, abends in der Richtung aus der City von ,,Schnellziigen* befahren;
ahnliche Betriebsweisen hat man bekanntlich auch fiir stark belastete AusfallstraBen ver-
sucht. Nachahmenswert ist die Anordnung fiir Schnellbahnen nicht.

Handbibliothek II. 1. 2. Aufl. 14
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Diese Abmessungen sind in Berlin dem in Abb. 116 dargestellten dlteren ,,Klein-
profil“ zugrunde gelegt; sie haben sich als nicht voll ausreichend erwiesen und
sind bei dem spiter eingefiithrten ,,GroBprofil“ auf 2,67 und 3,425 m erho6ht
worden; sorgfiltig zu studieren sind auch die Abmessungen der Berliner Nord-
Siid-S-Bahn. Die ilteren 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 sorgfiltiger abgewogen werden
als bei den Fernbahnen. Die Abstinde zwischen den Stationen miissen, um
die Wege von und zum Bahnhof abzukiirzen, moéglichst klein sein; anderer-
seits miissen sie aber so grofl sein, daBl die héhere Fahrgeschwindigkeit auch

Abb. 116. Normalprofile des lichten Raumes.

ausgenutzt werden kann. Einen ,,zweckmiBigen® oder ,,bewihrten’ oder gar
,,besten‘* |, Durchschnittsabstand‘‘ anzugeben, ist kaum moglich und kann sogar ‘
bedenklich sein; immerhin sei gesagt, dafl er etwa bei 800 m liegen mag. Der
Abstand darf aber innerhalb desselben Netzes und derselben Linie nicht gleich-
méiBig sein; er muBl vielmehr um so kleiner sein, je dichter (und wichtiger) die
Bebauung ist; er wird in der City gelegentlich auf 500 m sinken miissen, aber er
sollte nur dann auf 400 m herabgedriickt werden, wenn zwei wichtige Ver-
kehrspunkte in so kurzer Entfernung voneinander liegen. In den Auflengebieten
werden die Abstinde auf 1200 und sogar 1500 m ansteigen diirfen; hier mufl
aber das StraBennetz, soweit dies moglich ist, dem Schnellbahnnetz angepaft
werden.

In Gieses Entwurf fir das Schnellbahnnetz von Berlin schwanken die
Stationsabstiande von 370 bis 1700 m und betragen durchschnittlich 809 m. Im
innersten Stadtgebiet ist der mittlere Abstand 643 m, er steigt nach aufBlen
innerhalb bestimmter Ringflichen auf 744 bis 838 bis 939 m. Bei den im Betrieb
befindlichen Schnellbahnen Berlins sind die Abstinde um etwa 70 m kleiner;
die Vergroflerung wird von Giese als giinstig bezeichnet.

Die Lage der Stationen ist mit der wichtigste und schwierigste
Punkt der ganzen Netzgestaltung. Hier diirfen keine ,,Kompromisse* geschlossen,
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keine Halbheiten geduldet, auch die bekannten ,,héheren Gesichtspunkte‘ nicht
anerkannt werden, die von unsachlich eingestellten oder geschéftlich interessierten
Kreisen vorgebracht werden. Die Station darf unter keinen Umstdnden
,,abseits‘ liegen, sondern sie muf3 unmittelbar im Verkehrspunkt liegen?.

Diese Forderung, der immer noch nicht geniigend Beachtung geschenkt
wird, ist noch dahin zu erginzen, daf} auch die Zugidnge zu den Stationen
nach sorgfiltigster Untersuchung derart unmittelbar in die Verkehrsschwer-
punkte gelegt werden miissen, daf3 die Menschen ,,einfach in die Tiefbahn hinein-
fallen miissen‘‘ und daB sie ,,selbst gegen ihren Willen von der Hochbahn an-
gesaugt’* werden. Um gute Stationslagen zu erzielen, miissen sogar Umwege
in Kauf genommen werden, vgl. den Umweg der Nord-Siid-S-Bahn in Berlin
iiber den Anhalter Bahnhof; und um beste Lagen fiir die Stationszuginge zu
erzielen, diirfen hohe Mehrkosten nicht gescheut werden. Von hoher Bedeutung
ist die Lage der Stationen neuer Schnellbahnen zu vorhandenen Bahnhofen der
Fernbahnen und #lteren Schnellbahnen; in dieser Beziehung sind gelegentlich
grobe Fehler gemacht worden, die dann unter Umstédnden in richtiger Erkenntnis
der begangenen Fehler spiter mit hohem Kostenaufwand verbessert werden
miissen. Die Stationen der verschiedenen Verkehrsmittel miissen selbstverstiandlich
so dicht wie moglich aneinandergeriickt werden und es muB fiir kurze, klare
Verbindungswege gesorgt werden (weiteres s. unten).

¢) Winke fiir die Gesamtnetzgestaltung. Um fir eine bestimmte
Stadt ein Schnellbahnnetz richtig gestalten zu konnen, miilte man zunéchst
folgende Ermittlungen anstellen:

Mit welcher Gesamtlinge des Netzes darf man rechnen ?

Welche einzelnen Linien sind besonders erwiinscht ?

Welche wichtigsten Verkehrspunkte, namentlich im Stadtinneren,
miissen unmittelbar beriithrt werden ?

Welche Verkehrsverflechtungen sind, wieder namentlich im Stadtinneren,
zu beriicksichtigen ? Sind sie durch direkte Zugiiberginge zu bedienen oder
mittels Umsteigeverkehrs ?

In welcher Weise sind StraBenbahnen oder Omnibuslinien anzuschlieBen ?

Welche Bahnarten (Hoch- oder Tiefbahn) sind im dichter bebauten Gebiet
erwiinscht bzw. zuldssig oder notwendig ?

Welche (Auflen-) Strecken konnen in einfachster, also billigster Form als
Damm- oder Einschnittbahnen ausgefithrt werden ?

Wie hoch werden sich dann dic gesamten Baukosten stellen?

Wie hoch werden die jiahrlichen (Gesamt-) Ausgaben sein?

Welche Tarife sind zulédssig bzw. zweckméiflig? Wie gro wird dann der
Verkechr (Zahl der Personenkilometer) sein ? Wie hoch werden die Einnahmen
sein? Wie steht es also mit der Rentabilitdt?

Soweit diese Fragen allgemein erortert werden konnen, geschicht das an
den entsprechenden Stellen; soweit sic nur von Fall zu Fall erortert werden
konnen, wird hierauf verzichtet, denn es wiirde zu viel Raum erfordern, um auch
nur eine Weltstadt mit der notwendigen Kritik zu behandeln; es mul3 hier
vielmehr auf die vielen und guten Werke und Aufsitze iiber diec Schnellbahn-
netze in Berlin, Hamburg, Paris, Boston, New York und Chikago verwiesen
werden; weniger lehrreich sind dagegen Wien und London.

1In diesem Sinn ist z. B. die Linienfithrung der ersten Untergrundbahn in Berlin zwischen
Leipziger Platz und Spittelmarkt falsch, weil sie nicht unter der Hauptverkehrsader, der
Leipziger StraBe, sondern unter bedeutungslosen ParallelstraBlen liegt, wodurch drei
Stationen eine falsche, ndmlich abseitige Lage erhalten haben. Man mache nicht den Ein-
wand, daB hierdurch eine ,,gesunde Dezentralisation‘‘ erzielt werde; die wirksamste Dezen-
tralisation, die durch eine Schnellbahn erzielt werden kann, ist die unmittelbare Entlastung
der iiberlasteten Hauptverkehrsadern, und zu diesem Zweck miissen ihre Stationen unmittel-
bar in diesen liegen.

14%
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Fiir die Netzgestaltung von Schnellbahnen (oder allgemein von stéddtischen
Verkehrsnetzen) hat man ,JIdealpline oder ,,Regelschemata® aufgestellt,
denen einige Worte gewidmet werden mdgen:

«) Abb. 117 zeigt ein ,,Schema A‘, bei dem:

1. eine Reihe von Radiallinien bis an die City, also bis an das ,,Herz der
Stadt‘‘ vorstoflen,

2. diese Radiallinien durch eine Ringlinie verbunden sind, durch die der
Umsteigeverkehr zwischen allen Radiallinien, also der Verkehr zwischen allen
Stadtteilen besonders bequem gemacht werden soll,

Abb. 117. Netzschema A. Abb. 118. Netzschema B.

Abb. 119. Netzschema C. Abb. 120. Netzschema D.

3. die Radiallinien sich weiter auBen verzweigen, um das ganze Vorortgebiet
gut zu erschlieBen.

Abgesehen von Punkt 3 ist dieses Idealschema wenig ideal; es spukt aber
leider immer noch in den Képfen von solchen ,,Stédtebauern‘* herum, die fiir die
gesamte Stadtplanung mit geometrischen Figuren zu arbeiten versuchen. Falsch
ist besonders das Endigen der Radiallinien am Rand der City, denn die Fahr-
giste 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 diesen Endpunkten entstehenden Kopfbahnhofe den Betrieb er-
schweren und verteuern. Falsch ist (nicht immer, aber meistens) die Ringlinie;
daB Ringlinien meist falsch eingeschitzt und oft falsch verstanden werden, ist
oben schon erwihnt worden; die Menschen ,,wollen nicht Karussel fahren®,
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und der notwendige Umsteigeverkehr wird durch andere MaBnahmen besser
bedient (vgl.,,Schema D*).

B) Den schwersten Fehler des ,,Schema A* hat man zu beseitigen versucht,
indem man nach Abb. 118 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 hitte, ob also die ein-
zelnen Linien reine Radiallinien
bleiben sollten oder zu Durch-
messerlinien vereinigt werden
sollten. Falschist bei,,Schema B
besonders die iiberstarke Kon-
zentration in dem einen Punkt;
die Annahme, daB} diese fiir den
Umsteigeverkehr besonders be-
quem wire, ist ein TrugschluB.

v) Das in Abb. 119 darge-
stellte ,,Schema C lést den . .

,,Zentralbah nhof* auf und bringt Abb. 121. Verbmdungsézvgéirb ;&r.ortbahnen durch eine
den Charakter der vier Linien

als Durchmesserlinien klar zum Ausdruck. Es ist daher dem ,,Schema B iiber-
legen. Es ist aber doch noch nicht ganz richtig, weil der Umsteigeverkehr
zwischen den Linien I und I und der zwischen III und IV erschwert ist.

0) Die drei Forderungen — keine Konzentration, klare Durchmesserlinien,
bequemes Umsteigen zwischen allen Linien — werden durch das in Abb. 120
dargestellte ,,Schema D erfiillt. Dieses mége man also als Anhalt, aber nicht
als Rezept zugrunde
legen, und zwar auch
den StraBenbahnen und
Omnibuslinien.

Indem wir uns vor-
stehend vor allem fiir
die Durchmesserlinie
aussprechen, mdochten
wir davor warnen, das
,»Schema D‘“noch durch
eine Schnellbahn-Ring-
linie ergdnzen zu wol-
len. Fiir den meist nur -
schwachen Verkehr zwi-
schenden einzelnen Vor-
stidten kommt man
wahrscheinlich miteiner
StraBenbahn aus, die etwa im Zuge der alten Wallanlagen die Innenstadt um-
fahren moge. Dazu mogen weiter auflen zur Verbindung einzelner Vororte
untereinander noch Querlinien von Straenbahnen oder Omnibussen kommen,
die iibrigens wahrscheinlich gemif Abb. 121 zweckméifigerweise in die Innen-
stadt hinein abbiegen werden.

d) Bahnhofsanlagen. Von groBer Bedeutung ist noch die Verflechtung
und Verzweigung der Linien. Unter ,,Verflechtung® ist hierbei zu ver-
stehen, dal die an den Kreuzungen der verschiedenen Linien entstehenden
Stationen als ,,Kreuzungsbahnhofe mit Zugiibergang* ausgebildet werden. Sie
miissen 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 koénnen. Diese Form ist fiir den Fernverkehr sicher
immer richtig, denn man muB hier damit rechnen, da einmal Uberginge von
Zigen 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, sofern der
Umsteigeverkehr bequem gemacht wird, vom betriebstechnischen Standpunkt
sind sie aber unerwiinscht, weil sie Abhéngigkeiten, Behinderungen und Erschwer-
nisse in den Betrieb hineinbringen, die vollkommen vermieden werden, wenn jede
Linie fiir sich selbstdndig betrieben wird. Die Verflechtungen im Stadt- und
Vorortbahnnetz der Reichsbahn in Berlin sind nicht giinstig; sie sind auch nur
durch die geschichtliche Entwicklung verstdndlich; dhnliches gilt von London.
Wenn auf die ,,Verflechtung®, also den Zugiibergang verzichtet wird, kénnen
die Kreuzungsstationen nach Abb. 123 als sog. ,,Turmstationen’ angeordnet
werden. Hierbei konnen also die beiden
Bahnen je fiir sich eine ganz gestreckte
Linienfithrung erhalten. DaB die ,,Turm-
station’ fiir F ernbahnen schlecht ist, diirfte
bekannt sein (vgl. Osnabriick).

Man braucht aber bei Stadtschnellbahnen
die ,,Turmstation‘“ nicht anzuwenden, son-
dern kann auch eine Parallelanordnung, also
etwa nach Abb. 122, wihlen. Hierbei kann
man unter Umstdnden Querschnitte zu-
grunde legen, beider dic beiden Bahnsteige
unmittelbar ibereinander liegen, eine An-
ordnung, die manche Vorziige aufweist,
hier aber nicht weiter erldutert werden soll.

Anders als die Verflechtungen sind die Verzweigungen zu beurteilen.
DaBl die duBeren Verzweigungen, wie sie z. B.in Abb. 120 angedeutet sind,
zweckméBig sind, ist einleuchtend, denn der Verkehr nimmt nach auBen hin
ab und demgeméif kann und muf auch die Zug-
zahl abnehmen. Da hieriiber das Erforderliche
schon friither gesagt worden ist, geniigt hier die
Angabe, daB die Trennungsbahnhéfe am besten
nach Richtungsbetrieb, und zwar ohne Niveau-
| kreuzung ausgebildet werden. Noch weiternach .
e} TRy auflen lohnt der Schnellbahnbau nicht mehr,

Abb. 194 Ime]steig;iner — und zwar auch nicht in der billigen Form der

“Haltestelle mit Quersteig. Einschnitt- oder Dammbahn ; und noch weniger

lohnt die Durchfithrung der langen Schnell-

bahnziige. In der Gestaltung des Gesamtnetzes ist dann also mit dem Ansto8

anderer Verkehrsmittel zu arbeiten; hierbei ist (neben 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. Fir die Gesamtanordnung ist vor allem entscheidend, ob Auflen-
bahnsteige oder ein Inselsteig gewéhlt wird; die Entscheidung ist auch hier zu-
gunsten des Inselbahnsteiges gefallen, obwohl er gewisse bautechnische Schwierig-
keiten bereiten kann. Als Linge haben sich 80 m als zu kurz erwiesen, man
sollte mindestens 110 oder 120 m wihlen; 110 m sind fir Ziige von 8 Wagen
von je 12,8 m Lénge, 120 m fir Ziige von 6 Wagen von je 18,4 m Lénge aus-
reichend; die Berliner Nord-Siid-S-Bahn hat sogar 160 m Bahnsteiglinge (fiir
Ziige von 8 Wagen und 17,9 m Linge). Die Zuginge bestehen aus Treppen, die

Abb. 123. Turmstation mit AuBenbahnsteigen.

a_x ff
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unter Umstinden durch Rampen, Rolltreppen und Aufziige zu ergidnzen oder
zu ersetzen sind; bei tiefliegenden Rohrenbahnen sind Aufziige notwendig (und
sehr kostspielig!). Zu den Treppen kommen im Gesamtsystem der Zuginge je
nach der Ortlichkeit noch Briicken und Verbindungstunnel hinzu.

Von besonderer Bedeutung ist, wie oben schon angedeutet, dierichtige Lage
der Eingidnge. Sie miissen unmittelbar im Verkehr liegen; dagegen kénnen

Abb. 125. Querschnitt einer Haltestelle der Stadtbahn in Paris.

die Ausginge (ebenso wie bei anderen ,,Massenverkehrsanlagen®, z. B. bei Licht-

spielhdusern) abseitig und versteckt liegen. Der Zu- und Abgang soll vom Fahrver-

kehr méglichst wenig gefihrdet werden; der Umsteigeverkehr zwischen Schnell-

und StraBenbahnen usw. soll moglichst bequem und sicher sein. Die vielen hierbei

auftretenden Einzclforderungen alle zu erfiillen, ist schwer; manche gut gelosten

Anlagen darf man als Meisterwerke der Ingenieurbaukunst bezeichnen; schlecht

geléste Anlagen koénnen

die Verkehrsmengen und

die Sicherheit ungiinstig

beeinflussen. Bei Unter-

pflasterbahnenlassensich

befriedigende Losungen

oft nur erzielen, indem

man nach Abb. 124 die

Bahn so tieflegt, da man

eine Querbriicke — also

unter der Strafe und iiber

den Gleisen — zwischen-

schalten kann. Hierdurch wird aller-

dings der Gesamthohenunterschied

vergrofert, aber die Gesamtlosung

ist so gut, dafl man sich mit diesem

Mangel abfinden kann. Die Abb. 125

und 126 zeigen weitere entsprechende

Loésungen, Abb. 127 eine solche fiir

eine Hochbahn. Gute Gesamtanord-

nungen werden sich immer erzielen

lassen, wenn man eine grof¢ Platz-

insel zur Verfiigung hat, auf der man

die Ein- und Ausgidnge und gleich-

zeitig die Haltestellen der StrafBen- o

bahn unterbringen kann. Abb. 127. Querschmttigm‘s;stlio:l'testelle der Hochbahn
Von den groBeren Stationen sind

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.

Abb. 126. Doppelstation der Tiefbahn in New York mit Querbriicke.



216 Der Verkehr.

,,Reine Endbahnhofe werden bei richtiger Gestaltung des Gesamtnetzes
nur an den 4uBeren Enden der Schnellbahnen notwendig, denn die Linien sollen
ja durch die Innenstadt als Durchmesserlinien glatt durchgefithrt werden. Wo

Abstellglesse
// =
7

Abb. 128. Endbahnhof mit Verldngerung.

ausnahmsweise im Stadtinneren Endstationen entstehen, werden diese meistens,

wie die Vorort-Endstationen der Fernbahnen Kopfform erhalten. Hierfiir

ist der alte Wannsee-Bahnhof in Berlin

noch immer eine vorbildliche Lésung, des-

! gleichen fiir einen Endbahnhof mehrerer

Linien der Alte Stettiner Vorortbahnhof

in Berlin. Wo' etwa ein Endbahnhof in

Schleifenform in Betracht kommt, kann

Abb. 129. Endbahnhof in Schleifenform. der Zentralbahnhof in New York als Vor-
bild genommen werden.

Fir die Endbahnhéfe in den Auflengebieten
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 verliangert werden und besonders solche
in Schleifenform, die gema den Abb. 129 und 130
ein ausgezeichnetes Mittel ist, um den Massen-
verkehr zu bewiltigen, da sie den Anschlufl

Abb. 130. Endbahnhof in Schleifenform zahlrelcher" Auf§tellgle1'se . m emfaChS.ter For{n

mit zahlreichen Aufstellgleisen, beson- gestattet; iiber ihren einzigen Nachteil, daf} sie

ders geeignet fiir Strafenbahnen. kleine Halbmesser erfordert, hat man sich mit
Recht oft hinweggesetzt.

Vereinigte End- und Zwischenstationen entstehen an allen Punkten,

an denen ein Teil der Ziige endigt; sie sind also besonders fiir die Radiallinien

charakteristisch, weil auf ihnen der Verkehr nach aulen zu von Station zu Station

—3
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Abb. 131. Wendestation der Wannseebahn.

schwicher wird. Das Vorbild fiir diese ,,Wendestationen** ist immer noch die
in Abb. 131 dargestellte Form der alten Wannseebahn, die noch fiir Dampf-
betrieb entwickelt ist und daher ein Riicklauf- und ein Aufstellgleis fiir die
Lokomotive, erfordert. Fiir elektrischen Betrieb geniigt die in Abb. 132 dar-

— \EREEE —— < =

Abb. 132. Wendestation fiir elektrischen Betrieb.

gestellte Form. Miissen eine groBere Zahl von Ziigen gleichzeitig abgestellt
werden, so sind nach Abb. 133 entsprechend mehr Abstellgleise anzuordnen;
an solchen Stationen wird man unter Umstdnden auch die Zahl der Bahnsteige
vermehren; jedoch beachte man: groBer Verkehr erfordert nicht so sehr viele
Bahnsteige, als vielmehr viele Ziige, also viele Abstellgleise!
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Wenn an einer (duBeren) Station die von der City kommenden langen
Zige endigen und das weitere AuBlengebiet nur durch kurze Ziige bedient
wird, so muf} eine ,,doppelte’‘, ndmlich eine ,,nach beiden Seiten kehrende‘
Wendestation angelegt werden; Abb. 134 zeigt eine entsprechende Losung,

Abb. 133. Wendestation mit einer groBeren Zahl von Aufstellgleisen.

die man aber, da sie den Reisenden einigen Zeitverlust verursacht, unter Um-
stdnden noch verbessern wird. Die vereinigte End- und Zwischenstation kann
auch nach Abb. 135a und b in Schleifenform angeordnet werden.

zur lnnenstadt, zum Aulengebrer,
Starker berkelr, longe Zige Abb. 154, Doppelte Wendestation. Ssohwaoher Verkeh, kurse L

e) Anlagekosten von Stadtschnellbahnen. Es kann nicht Aufgabe
eines Buches iiber Stidtebau sein, die wirtschaftlichen Verhiltnisse stadtischer
Verkehrsmittel zu erértern; derartige Untersuchungen gehéren vielmehr in das
Gebiet der allgemeinen Verkehrswirtschaft . Die Stidtebauer — oder vielmehr
die Leser dieses Buches — miissen aber einigermaflen iiber die Baukosten
von Stadtschnellbahnen unterrichtet sein, damit sie die groBen Schwierigkeiten
der Rentabilitdit und Finanzierung wiirdigen kénnen, damit sie insbesondere

‘\j&;’%&"f hrung

a

Abb. 135 a und b. Wendestation in Schleifenform.

nicht wiahnen, dal man schon fiir Stidte von etwa 700000 Einwohnern ab
Schnellbahnnetze schaffen kénne 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.

Uber die Baukosten von Schnellbahnen konnten vor dem Weltkrieg einiger-
maBen zuverlissige Angaben gemacht werden, die auch Vergleiche zwischen

! 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 Rentabilitit von Stadtschnellbahnen.
Berlin: Deutscher Stéddteverlag G.m.b.H. 1908. — Schimpff: Wirtschaftliche Betrach-
tungen iiber Stadt- und Vorortbahnen. Berlin: Julius Springer 1913. — Giese: Das zu-
kiinftige Schnellbahnnetz fiir GroB8-Berlin. Berlin: Druckerei W. Moeser 1919. — Giese:
Tarifvorschlige fiir Nahverkehrsmittel, 1917. — Remy: Die Elektrisierung der Berliner
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen als Wirtschaftsproblem. Berlin: Julius Springer 1931.
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den verschiedenen Lindern ermdglichten. Es galten damals etwa folgende
Zahlen fiir den ,,Jaufenden km Bahnkérper, also ohne Oberbau, Stationen,
Sicherungsanlagen, Kraftwerke, Fahrzeuge, Werkstitten und Abstellbahnhéfe,
und zwar fir die zweigleisige Strecke in Goldmark:

Dammbahnen. . . . . . . . . . ... .. 300000— 500000
Einschnittbahnen . . . . . . . . . . . . . 600000— 900000
Hochbahn mit Stein-Unterbau . . . . . . . 800000—1 200000
Hochbahn mit Stahl-Unterbau . . . . . . . 1500000—2 500 000—3 000 000
Schwebebahn . . . . . . . . . . .. ... 1000000—1 500000
Unterpflasterbahn in breiten Straflen! . . . 2000000—3000000
Unterpflasterbahn in engen StraBen! . . . . 4000000—5000000
Untergrundbahnen (gewolbt)! . . . . . . . 1000000—4 000000
Untergrund-Rohrenbahnen® . . . . . . . . 3000000—5000000
1 Zuschlag bei schwierigen Verhiltnissen . . 2000000—4 000000

So weit die Spielrdume sein mogen, so zeigen die Zahlen doch eindringlich,
wie billig Damm-, Einschnitt- und Hochbahnen gegeniiber Tiefbahnen sind.

Zu diesen Kosten fiir den ,,Bahnkérper kommen noch je km folgende
,,Nebenkosten‘ hinzu:

Stationen (je nach der Bahnart) . . . . . . . 130000—1 200000
Oberbau (je nach den Achslasten) . . . . . . 80000— 120000
Sicherungsanlagen . . . . . . . . . . . . .. 30000— 80000
Kraftwerk und Zuleitungen . . . . . . . . . 250000— 500000
Fahrzeuge (je nach VerkehrsgroBe) . . . . . . 300000— 600000
Betriebsbahnhéfe und Werkstiatten . . . . . . 80000— 150000

zusammen 870000—2 650000

Die teuerste Schnellbahnstrecke, die vor dem Krieg gebaut worden ist, soll
das 1,6 km lange SchluBstiick des Innenrings in London gewesen sein; es soll
ohne die ,,Nebenkosten‘ 10000000 Mk. erfordert haben. Die nach dem Weltkrieg
geschaffenen Schnellbahnen sind beziiglich ihrer Baukosten schwer zu erfassen,
da Inflation, Abwertung, Streiks, ,,politische Lohne* usw. zu viel Unsicherheit
in die Rechnung hincingebracht haben; allgemein diirften die Kosten erheblich
gestiegen sein; als kostspieligste Bauausfiihrung wird die Herstellung einer Tief-
bahn-Teilstrecke in New York angegeben, die aber viergleisig und (teilweise ?)
unter einer in Betrieb zu haltenden ilteren Tiefbahn gebaut werden mufSite;
sie soll je km 10000000 Golddollar (42000000 Mk.) gckostet haben!?

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 Betriebsbahnhdéfe):

E?x?sléﬁg?t}fl:ggﬁnen o Igggggg Goldmark; in Vorkriegspreisen
Hochbahnen o 2600000 berechnet; es wiirde also evtl.
Tiefbahnen . . . . . . . 5900000 ein Zuschlag zu machen sein.

Die damals (1919) im Bau befindlichen Schnellbahnen, die man ohne zwingende
Griinde als Tiefbahnen ausgefithrt hat, haben vergleichsweise 7700000 Mk. je
km gekostet; hierdurch ist das Gesamtsystem der Berliner stiadtischen Verkehrs-
mittel wirtschaftlich schwer erschiittert worden.

Die ,Nebenkosten® (fiir Kraftwerke, Fahrzeuge und Betriebsbahnhofe)
schwanken je nach der Verkehrsgrofe (also der Zuglinge und Zugfolge) von
300000 bis 2800000 Mk. je km; bei der fritheren Berliner Hochbahn lagen sie
bei 1000000 Mk.

Wenn also bei diesen hohen Baukosten die wirtschaftlichen Aussichten fiir
Schnellbahnen, besonders fiir Tiefbahnen sehr ungiinstig zu beurteilen sind, so
ist doch zu bemerken, daB Schnellbahnen wirtschaftlich berechtigt sein konnen,
weil StraBendurchbriiche noch teurer sein kénnen.
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4. Der StraBenverkehr.

Vorbemerkung. Der auf der Strafenoberfliche sich abspielende Verkehr ist hier nur
insoweit zu erortern, als er vom stddtebaulichen Standpunkt wichtig ist, d.h. nur
insoweit, als er den Stadtkorper als Gesamtorganismus beeinflut. Dagegen sind alle
technischen Einzelheiten, wie z. B. der Bau und Betrieb von StraBenbahnen und Omni-
bussen fortzulassen; und da die Gestaltung der StraBen und Plitze bereits erértert ist, so
sind nachstehend hauptsichlich nur noch die Netzgestaltung der offentlichen Verkehrs-
mittel und die Abwagung der verschiedenen Verkehrsmittel gegeneinander zu behandeln.

Im Gegensatz zu dem vorhergehenden Abschnitt ist beim ,,Strafenverkehr
der ,,Guterverkehr mit zu beriicksichtigen.

a) Die Netzgestaltung der 6ffentlichen Verkehrsmittell.

Die Gesamtstreckenlidnge, die in einer Stadt an &ffentlichen Verkehrslinien
zweckméifig ist, also einerseits die Verkehrsbediirfnisse befriedigt, andererseits
eine (angemessene) Rentabilitat erhoffen 146t, mull offensichlich in einer gewissen
Beziehung zur Einwohnerzahl stehen. Um diese statistisch zu erfassen und zu
brauchbaren VergleichsmaBstdben zu gelangen, legt man zweckméiBigerweise
Mittel- und GroBstiadte mit gut entwickeltem Straflenbahnnetz (aber mit nur
wenig Omnibuslinien und natiirlich ohne Stadtschnellbahnen)zugrunde. Man kann
dann fiir die verschiedenen Linder eine Verhéiltniszahl ,,X km StraBenbahn-
strecke auf 10000 Einwohner bercchnen. Hierbei darf man natiirlich nur
die Stadte beriicksichtigen, die gemifl ihrer Einwohnerzahl usw. ,,straflenbahn-
reif*‘ sind, also eine Stralenbahn brauchen und ,,ernihren‘ kénnen. Fiir Deutsch-
land und die Lander von dhnlicher wirtschaftlicher, sozialer, kultureller Struktur
und mit dhnlichen stadtebaulichen Verhéltnissen gelten dann die nachstehenden
Betrachtungen; fiir Nordamerika ist die Verhaltniszahl X grofer, weil die Stadte
weitlaufiger angelegt sind und die Wirtschaftskraft durchschnittlich starker war;
fiir Lander mit geringerer Wirtschaftskraft ist X kleiner. Zu den so ermittelten
Langen von Straflenbahnstrecken sind dann unter Umstédnden noch Omnibus-
linien zuzuschlagen; Naheres siehe unten.

Als Mindestgroe mag mit einer Einwohnerzahl von 20000 gerechnet werden ;
Ausnahmen kommen natiirlich vor, z.B. Stidte von besonderer Struktur
(Badeorte), Stadte mit besonders weit draullen liegenden Bahnhofen, Stadte in
Industriebezirken. Die kleinsten deutschen Stddte mit Strafenbahnen sind
Schleswig (20000 Einwohner), Kiistrin (21000 Einwohner), Celle (27000 Ein-
wohner), Marburg und Minden (je 28000 Einwohner); zu nennen wéren auflerdem
Baden-Baden, Hirschberg, Landshut, Eberswalde, Naumburg (mit je rund
30000 Einwohnern). Nicht zu beriicksichtigen sind in diesem Zusammenhang
Stéddte, die an Kleinbahnen liegen, auch wenn diese straenbahnméaBig durch die
Stadt gefithrt werden; desgleichen nicht ,,Stadte, die politisch selbstdndig, in
Wirklichkeit aber Vororte einer groferen Stadt sind.

Die Verhaltniszahl X km auf 10000 Einwohner liegt im Durchschnitt aller
mit StraBenbahn versehenen Stiadte Deutschlands bei 2,51 km, namlich zusammen
6037 km auf 24000000 Menschen. Die Verhaltniszahl muBl bei kleineren
Stadten groBer sein als bei grofleren Stadten, denn je kleiner die Stadt ist,
desto weniger kann der Nahverkehr der Fernbahnen zur Pflege des Stadt- und
Vorortverkehrs beitragen und desto mehr mul} jede einzelne Straflenbahnlinie
iiber eine eigene Strecke verfiigen. Bei den Groflstddten und noch mehr bei
den Riesenstddten wird dagegen ein grofler Teil des Stadt- und Vorortverkehrs
von den Fernbahnen geleistet, und bei den Riesenstiddten mit Stadtschnellbahnen
ist noch deren Verkehrsanteil zu berticksichtigen.

Wie groB3 der Verkehr dieser beiden von der Straflenoberfliche losgelosten
(Schnell-) Verkehrsmittel gegeniiber den Oberflichen-Verkehrsmitteln (Strafen-
bahnen und Omnibusse) ist, ergibt sich daraus, daB die Schnellverkehrsmittel
bewiltigten (nach der Fahrgastzahl gerechnet): in Hamburg 29 +22 = 51%,
in Berlin 324 16 = 48%, in London 12+ 13 = 25%, in die City von New York

1 Siehe auch S. 212 ff.
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hinein 60% vom Gesamtverkehr. Dafl in Wirklichkeit aber die Leistung der
Schnellverkehrsmittel noch wesentlich gréfler ist — denn diese Prozentzahlen
sind nur nach der Zahl der Fahrgéste berechnet, wihrend nach der Zahl der
Personenkilometer gerechnet werden mufl —, ist an anderer Stelle bereits aus-
fithrlich behandelt.

Wie sich diese Beziehungen auswirken, dafiir gibt die nachfolgende Zu-
sammenstellung die notwendigen Fingerzeige.

) treckenlinge | ,Durchschnitt-
Stadt Einwohner strgﬁsgnnll ;nge S in km jg g }:ﬁ?gee Sigrﬁe?‘;
StraBenbahn |10000 Emwoh.nerllo 000 Einwohner
Berlin . . . . . . ... 4221000 578 1,37 ! 1.42
Hamburg . . . . . . .. 1486000 234 1,58 :} ’
Kéln. . . ... .... 761000 129 1,69 :
Minchen . . . . . . . . 746000 121 1,63 i
Leipzig . . . . . . . .. 699000 149 2,14 1,83
Essen . . . . . . . .. 661000 112 1,70
Dresden . . . . . . . . 637000 130 2,04 i
Breslau. . . . . . ... 629000 78 1,24 |
Frankfurt a. M. . . . . . 556000 125 2,23 |
Dortmund . . . . . . . 542000 137 2,54 i
Diisseldorf . . . . . . . 509000 157 3,09 l
Hannover. . . . . . . . 448000 163 3,64 . 2.33
Duisburg . . . . . . . . 440000 102 2,32 | ’
Stuttgart . . . . . . . . 429000 102 2,84 !
Nirnberg . . . . . . . . 408000 67 1,64 !
Wuppertal . . . . . . . 410000 106 2,59 ;
Chemnitz . . . . . . . . 341000 41 1,20 {

Sie lehrt: Bei den beiden Millionenstéddten Deutschlands Berlin und Hamburg
ist X = 1,42 km; bei den fiinf nichstgroBten Stddten ist X durchschnittlich =
1,83 km (aber mit Schwankungen von 1,63 bis 2,14 km!), bei den zehn weiteren
Stadten ist X durchschnittlich = 2,33 km und fiir die kleineren Stddte 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
; s werden moge.

\ Wie vorsichtig man bei Benutzung dieser Verhéltniszahlen sein
i mufl, wie grol namlich die Unterschiede innerhalb desselben
230 Landes bei GroBstddten

83 sind, die wuntereinander
.  vergleichsfahig sind, zei-
gen die obige Zusammen-
stellung und Abb. 137.
P | ) ) ) Abb. 137 zeigt die Stra-
0500 471000 701000 1000000 1400000 2000000 3000000 migqamzym Benbahnnetze von fiinf
Abb. 136. Streckenlinge deutscher StraBenbahnen, km je /{](;V gog” Charak'f'erlsmsc}len Stad-

Einwohner. ten, bei denen besonders

die beiden Extreme Bres-

lau und Hannover auffallen. Das in Breslau so schlimme Wohnungselend diirfte
mit dem Nachhinken der StraBenbahn hinter dem wiinschenswerten Gesamt-
umfang zusammenhidngen. Dagegen hat die groBziigige Baupolitik der Strafen-
bahn Hannover, die allerdings fiir die Gesellschaft mit einem schweren finanziellen
Riickschlag verbunden war, wesentlich dazu beigetragen, dafl die Stadt trotz
ihres seit 1870 so schnellen Anwachsens sich stddtebaulich so giinstig entwickelt
hat. DaB Hannover nicht das typische Wohnungselend zeigt wie so manche
andere Grofistadt (und auBlerdem die starke Auflockerung durch Freiflichen auf-
weist), 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 soll die weit-
rdumige Bebauung ermdéglichen. Hierbei haben in Hannover die so weit aus-
strahlenden AuBenlinien nicht nur die Wohnweise aufgelockert, sondern auch
— in Verbindung mit einer starken Pflege des Giiterverkehrs durch die Straen-

bahn — viele gewerbliche Betriebe veranlaft, sich in den AuBengebieten an-
zusiedeln, wodurch die Auflockerung natiirlich stark geférdert 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:
Ist nur eine Linie moglich (oder zweckmiBig), so wird diese wahrscheinlich
vom Bahnhof aus die Stadt durchqueren und hierbei am Markt ihren Haupt-

Abb. 137. StraBenbahnnetze von fiinf Stidten.



222 Der Verkehr.

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 gréfer, so ist zu iiberlegen, ob sie nach Abb. 118 noch alle
durch einen Punkt zu fiihren sind oder ob, wie bei den Schnellbahnen ausgefiihrt
worden ist, bereits die Dezentralisation durchzufiihren ist; hierfiir kommen
also Losungen nach Abb. 119 und 120 in Betracht; wichtig ist auch hier die
moglichste Erleichterung des Umsteigeverkehrs.

Bei noch groBleren Stadten ist die Verzweigung der aus der Innenstadt kom-
menden ,,Stammlinien‘‘ in die AuBlengebiete hinein anzuwenden ; vor allem wird
hier aber die Linienfiihrung von dem Zwang beherrscht, daf im Stadtinnern
mehrere Linien iiber dieselbe Strecke, also durch dieselbe StraBe und
demgemal iiber dieselben Platze gefithrt werden miissen, da die Zahl fiir StraBen-
bahnen geeigneten Straflen (leider) nicht ausreicht, um jeder Linie eine besondere
Strecke zu geben. Diese ,,Linienverkettungen‘ sind oben fiir Schnellbahnen
als ungiinstig abgelehnt worden und es sind nur duflere Verzweigungen empfohlen
worden ; bei Stralenbahnen (und Omnibuslinien) kann und muf3 man sich aber
mit ihnen abfinden und man muB} anerkennen, daf sie den Vorzug haben, zahl-
reiche unmittelbare Verbindungen ohne Umsteigen zu gewihren und den iibrig
bleibenden Umsteigeverkehr zu erleichtern. Die Linienverkettungen kénnen
aber starke Belastungen einzelner Knotenpunkte zur Folge haben, und dem
Verkehrsfachmann wird es einleuchtend sein, daB dic ganze Frage der ,,Be-
lastung‘‘ auch hier nicht von der ,freien Strecke®, also den durchgehenden
StraBenzug, sondern den Verkehrsplitzen und Haltestellen abhingt; dieser
wichtige Gesichtspunkt wird oft iibersehen!

Wie stark man die Zusammenlegung mehrerer (Betriebs-) Linien auf eine
(Innen-) Strecke vornehmen darf, ergibt sich daraus, daB die durchschnittliche
s,Liniendichte* (d.h. die Belegung der Streckenlinge mit fahrplanmiBigen
Linien) in den deutschen Grofstiddten (iiber 400000 Einwohner) etwa zwischen
1,3 und 2,2 schwankt; sie ist streckenwecise besonders stark in Berlin; es ist
dies namentlich auf die starke Verdichtung des Verkehrs im Zuge der Potsdamer-
Leipziger Strafle zuriickzufiihren, in der streckenweise bis zu 16 StraBenbahn-
und dazu noch 3 Omnibuslinien zusammenliegen; ein deutlicher Hinweis darauf,
daf hier ein Fehler im Gesamtstrafennctz vorliegt (Keile des Potsdamer und
Lehrter Bahnhofs, kein StraBenbahn-Langsverkehr Unter den Linden).

Weitere Angaben iiber die Netzgestaltung sind nicht notwendig; es ist
vielmehr auf die erste Auflage dieses Buches zu verweisen, in der diese Fragen
auf S. 289 von Altmeister Schimpff klar und erschépfend behandelt sind ; und
die damals entwickelten Grundsitze sind auch heute noch richtig; denn das
grundsétzlich Wahre hat auch im Verkehr Dauerwert, mag die Verkehrstechnik
noch so stark fortschreiten. Weitere Bemerkungen iiber die Netzgestaltung der
Straflenbahnen und Omnibuslinien kénnen auch deswegen entbehrt werden,
weil die fiir die Schnellbahnen entwickelten Grundsitze sinngemiB giiltig sind.
Es mégen nur die folgenden wichtigen Leitséitze (unter teilweiser bewuBter Wieder-
holung) betont werden:

1. Diebetriebs- und verkehrstechnischen Schwierigkeiten der StraBen-
bahn und des Omnibusses licgen nicht in den AuBengebieten, sondern in der
Innenstadt. Hier ist also die groBte Sorgfalt im Bautechnischen (Linienfithrung,
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 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln von anderen Stellen Schwierigkeiten bereitet werden. Fehler, die
in der Innenstadt gemacht werden, lassen sich durch noch so gute Leistungen
in den Auflengebieten nicht wieder gutmachen; das System bleibt ,herzkrank®.

2. Die wirtschaftlichen Kraftquellen der &ffentlichen Verkehrsmittel
liegen in der Innenstadt; denn die Mehrzahl der Fahrgiste will unmittelbar in



Der Nahverkehr der Einzelstadt. 223

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 ndmlich an Unterernihrung. 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,
dafB3 sie ZuschuBbetriebe sind.

Uber den EinfluB der Sta-
tionsanlagen aufdie Netzgestal-
tung geniigen folgende Hinweise:

Die Mehrzahl der Stationen der
offentlichen Verkehrsmittel sind
einfache Z wisch en stationen.

Sie sind, wo nicht besondere Um-

stande zu beachten sind, derart an

wichtigen Querstraffen anzuord-

nen, daB die einzelnen Halteplitze

in der Fahrtrichtung vor der

QuerstraBe liegen. Bei Straflen- Abb. 138. Einfache Haltestelle einer StraBenbahn.
bahnen sind sie, wenn irgend még-

lich, gemaB Abb. 138 mit Einsteige-Inseln auszuriisten, wihrend die Omnibusse
unmittelbar an der Biirgersteigkante vorfahren — was allerdings bei starkem
Verkehr auf Schwierigkeiten stoBen kann (vgl. hierzu auch den obigen Hin-
weis auf New York). Wo
mehrere Linien dieselbe
Strecke (oder Strafle) be-
fahren, sind ,,Doppel-
haltestellen“, nadmlich
Haltestellen von doppel-
ter Zuglinge zweckmé-
Big; sie miissen aber gut gekennzeichnet sein, damit die Fahrgiste sich schon
beim Herankommen der Wagen an die richtige Stelle begeben.

Die iiber das MaB der einfachen Zwischenstationen hinausgehenden Stationen,
also die ,,Trennungs- und Kreuzungs-
bahnhéfe“ sind nach den bewihrten
Grundsitzen anzuordnen, die fiir die
Personenbahnhéfe der Fernbahnen giil-
tig sind; hierbei ist vom Richtungs-
betrieb mehr Gebrauch zu machen, als
dies im allgemeinen geschieht. Die Zahl
der Stationsgleise sollte wenn mdglich
der Zahl der Streckengleise entsprechen ;
ein Trennungsbahnhof sollte also nicht etwa nur zwei, sondern gemi Abb. 139
vier Gleise erhalten; allerdings wird hierdurch eine so groe Breite in Anspruch
genommen, dafB eine derartige Haltestelle nur auf cinem Platz oder auf einem
breiten Mittelstreifen untergebracht werden kann; aber dieser Aufwand lohnt
sich und kommt auch dem iibrigen StraBenverkehr zugute, weil der Gesamtver-
kehr fliissiger wird; auch der Umsteige- und der Stoverkehr und der Ein- und
Ausschaltebetrieb werden hierdurch erleichtert. Bei eingleisigen Strecken sind
alle wichtigen Stationen so zu konstruieren, als ob die Strecken zweigleisig
wiren (vgl. z. B. Abb. 140). Bei den groBSeren Stationen darf man bei be-
schrinktem Raum Kreuzungsweichen nicht grundsétzlich ablehnen.

Abb, 139, Trennungsbahnhof auf einem Platz,

Abb. 140. Gabelung ciner zweigleisigen StraBenbahn-
linie in zwei eingleisige Linien.
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Die Endstationen sind bei Strafflenbahnen und Omnibus méglichst in Form
von Wendedreiecken oder noch besser von Schleifen anzuordnen. Die
Schleifenform gibt die einfachste Gelegenheit zum Anschlufl zahlreicher Aufstell-
oder Einsteigemoglichkeiten; sie ist daher die beste Form fiir Haltestellen mit
Massenverkehr (z. B. bei Sportplitzen und Ausstellungen); die Schleifenform
ist ungewohnlich entwicklungsfihig und auch fiir vereinigte End- und Zwischen-
stationen sehr brauchbar (Losungen s. Abb. 141).

Abb. 141. Vereinigter Zwischen- und doppelter Endbahnhof.

Fiir die Unterbringung von Haltestellen mehrerer StraBenbahnlinien auf
einem Platz geben Abb. 142 und 143 einige Winke?.

b) Die Abwagung der verschiedenen Verkehrsmittel.

Da sich in den — leider oft recht kleinen — Strafenraum die verschiedenen
oben angegebenen Verkehrsmittel teilen miissen, so ist hier der Kampf aller

Abb. 142. Dreiecksplatz; alle StraBenbahn-Haltestellen auf der Insel; Fahrverkehr im Rundverkehr mit zum
Teil groBen Umwegen. Anordnung ist gut fiir StraBenbahn und FuBginger, ungiinstig fiir den Fahrverkehr.

gegen alle entbrannt. Dieser Kampf wird leider oft recht unfair gefiihrt;
insbesondere ist in vielen Landern eine unberechtigte Hetze gegen die Strafen-
bahn entfesselt worden, die leider immer noch wirkt. Um diese ebenso schwierigen
wie wichtigen Streitfragen sachlich zu kliren, sind die verschiedenen Verkehrs-

1 Im iibrigen ist auf die Bahnbau-Richtlinien der Reichsverkehrsgruppe Schienen-
bahnen (Essen 1937) zu verweisen.
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mittel nach Leistungsfahigkeit, Sicherheit, Einflu§ auf den iibrigen Verkehr,
Wirtschaftlichkeit, Qualitdit der Beforderung usw. gegeneinander abzuwéigen.
Hierbei ist zuerst hauptsichlich der 6ffentliche Verkehr gegen den Einzelverkehr
und dann sind die Verkehrsmittel des offentlichen Verkehrs gegeneinander
abzuwigen. Nachstehend kénnen aber nur die Ergebnisse der Untersuchungen
mitgeteilt werden; zur genaueren Unterrichtung ist auf das Schrifttum zu
verweisen 1. h

a) Symmetrisch, aber Haltestellen zu kurz. b) Unsymmetrisch, aber Haltestellen lang genug.
Abb. 143 a u. b. Rundplatz mit Vereinigung aller StraBenbahn-Ilaltestellen auf der Insel.

1. Abwdgung des Offentlichen Verkehrs gegen den Einzelverkehr.

o) Leistungsfahigkeit. Der Begriff , Leistungsfihigkeit’* deckt sich in
diesem Fall stark mit dem Begriff Ausnutzung des Stralenraumes; diesem
steht die Inanspruchnahme des Straflenraumes als ,,Umkehrung” des
Begriffes gegeniiber.

Wenn es sich darum handelt, die Leistungsfihigkeit verschiedener Verkehrs-
mittel gegeneinander abzuwigen, so kommt es zundchst nicht so sehr darauf an,
wirklich praktisch erreichbare Werte zu erhalten; sondern es muf} zunichst das
Bestreben dahin gehen, solche Zahlen zu erhalten, die unter gleichen Verhélt-
nissen einen Vergleich zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln erlauben.
Solchen theoretischen Untersuchungen legt man am zweckmaiBigsten einen
Fahrbahnstreifen von ctwa 3 m Breite zugrunde, der sowohl einer Fahrspur als
auch dem fiir ein Straflenbahngleis bendtigten Raume entspricht, und ermittelt,
wieviel Menschen das Verkehrsmittel auf einem derartigen Streifen in der Stunde
befordern kann. Die Berechnung miiite zunéchst 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 fiir die Festlegung der Berechnungsgrundlagen. Welche
Werte soll man z. B. fir die Geschwindigkeit und fiir die Bremsverzogerung
cinsetzen ? In nachfolgendem ist fiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel die im all-
gemeinen bekannte durchschnittliche Reisegeschwindigkeit zugrunde gelegt. Fiir
die Einzelkraftwagen wurde zunichst die fiir die Leistungsfahigkeit dieses Ver-
kehrsmittel giinstigste Geschwindigkeit von nur etwa 20 km in der Stunde
angenommen. Sehr umstritten ist auBerdem das Fassungsvermdgen der Einzel-
kraftwagen. Sodann miifitc man, da es auf die Ausnutzung bzw. Inanspruch-
nahme der Strafienfliche ankommt, beriicksichtigen, daB der Verkehr, ohne

1 Vgl. Ehlgétz: Verkehrstechn. 1929 S. 475, Weninger: Verkzhrstechn. 1929 S. 169,
Wehner: Verkehrstechn. 1936 S.413, Liibke: StraBlenund Plitze im Stadtkorper, Halle 1932.
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gefihrdet oder nervos zu werden, sehr dicht an die StraBenbahn herangehen
kann, da sie einen ganz klar umrissenen Raum einnimmt und einen seitlich
genau begrenzten Bremsweg hat, daBl dagegen Radfahrer, Omnibusse und Einzel-
kraftwagen keinen fiir die anderen Verkehrsteilnehmer klar erkennbaren Weg
vor sich haben und daf3 insbesondere bei scharfem Bremsen die ,,Bremsfliche‘
wegen des zu befiirchtenden Schleudern ganz ungewil} ist.

Zusammenstellung 1. Ausnutzung des StraBenraumes durch die einzelnen

Verkehrsmittel.
@ = . = © @ | ‘ N Ausnut-
3 S 83 |of I} 5] Qo =3 zungswert,
o | 8 183y ZElESess £ 3 AR |TERM
S &3 & E | B2 228/ 98| 5g @ £ ngg wagen be-
Art des g2 | =5 o8 | 3 | %8 |S.8| 82 B2, & | BES | setzt mit
Verkehrs- 2 = E 2R 5] g |5%3| o3 ag 8 ‘5 am | 1,4 | 4
mittels 3.5 ?«'g, EE & EE HOm| AH g = gg Sl
B3 |8 ERfFa | gl A | F &R cutz-
;N fahrgésten
m km/h m/s? m m m m ;| m® | m?
Kraftwagen 4,01 205 3,0 | 52| 5,6 |14,8| 1,8 | 26,7 4 6,7 1
1,4 19,0 1
Radfahrer . 1,8 18 — 2,5 | 50| 93| 0,7 6,5 1 6,5 3 1
FuBganger . 1,52 4 — |0 1,2 | 2,7 0,8 2,2 1 2,2 9 3
Omnibus. . | 10,73 20 2,0 | 7,8 5,6 |24,1| 2,5 60,3 | 61 1,0 19 7
StraBenbahn | 36,64 17 1,2 | 9,2 | 4,7 50,5 | 2,2 ! 111,0 | 198 0,56 | 34 | 12

Fiir eine rein theoretische Untersuchung muf} von einem gleichméafBig fliefen-
den Verkehrsstrom ausgegangen werden, der also ohne Hindernisse, Haltestellen
usw. sich fortbewegt. Unter Beriicksichtigung der erforderlichen Bremswege,
Sicherheitsabstinde, hervorgerufen durch die Auswirkzeit (Schrecksekunde
des Fahrers) usw., ergeben sich dann die in Zusammenstellung 1 und 2 an-
gefithrten Zahlen.

Zusammenstellung 2. Theoretisch hochste Leistungsfiahigkeit der einzelnen
Verkehrsmittel.

(Der Berechnung liegen die Annahmen der Zusammenstellung 2 zugrunde.)

Theoretische Leistung
Anzahl der Verkehrs- " obne I mit
Art des Verkehrsmittel emhelte‘u]e Std. (Zige, 'Mcr}..schep .
by es Verkechrsmittels Rm%fiiu?‘%’g&‘)sse' je Einheit 7 Quer‘:"}fﬂ_i -
Menschen je Spur und Stunde
1 2 3 4 : 5
a) Strafenbahn . . . . . 335 198 66000 ’ 33000
b) Omnibus . . . . . . . 838 61 51000 26000
c¢) Kraftwagen . . . . . 1360 4 5500 2700
d) Kraftwagen . . . . . 1360 2 2700 1350
e) Radfahrer®. . . . . . 5800 1 5800 2900
f) FuBgéinger?. . . . . . 10000 1 10000 5000
g) Stadtschnellbahnen8. . 40 1200 48000

Es ist offensichtlich, daB die Zahlen der Spalte 4 und 5 fiir die meisten
Verkehrsmittel weit iiber den praktisch erreichbaren liegen, was aber nicht
zu verwundern ist, da diesem Ergebnis Annahmen zugrunde liegen, die in
Wirklichkeit nie vorhanden sein werden.

1 Mittlerer Kraftwagen. — 2 Einzelpersonen, nicht Marschkolonne. — 2 Trambus Han-
nover. — 4 Groflraumwagen lissen. — 5 Gunstigste Geschwindigkeit.

5 Drei Radfahrer nebeneinander auf einem 3 m Streifen!

7 Nicht in Marschkolonne, vier Personen nebeneinander!

8 Unabhangig vom Querverkehr! Die angegebenen Zahlen sind praktisch erreicht
und iiberschritten!
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So grof3 die Unterschiede zwischen diesen theoretischen Leistungsfihigkeiten
sein mogen, so zeigen sie doch jedenfalls ganz eindeutig, dafl die gegen die
6ffentlichen Verkehrsmittel erhobenen Vorwiirfe, daB sie an der Ver-
stopfung schuld wiren, unwahr sind. Die Wahrheit ist vielmehr: Die Strafen-
bahn besitzt die héchste Leistungsfahigkeit, da sie den Straflenraum
am besten ausnutzt bzw. am wenigsten in Anspruch nimmt.

Fiir die Praxis konnen diese theoretischen Zahlen aber nur einen Vergleichs-
mafstab darstellen; will man sie fiir eine Schitzung der wirklichen Leistungs-
fahigkeit benutzen, so sind noch folgende Erwigungen anzustellen:

1. Die Zahlen sind auBer fiir die Schnellbahnen auf etwa 50 bis 60% herab-
zusetzen, weil man im StraBenverkehr mit allerlei unvermeidbaren Stérungen
rechnen muB, und weil insbesondere der Quer verkehr nicht vernachlissigt werden
darf. DaBl man den Querverkehr gelegentlich unterbinden kann (z. B. bei Festen
und Aufméirschen) ist klar, braucht hier aber nicht weiter erértert zu werden.
Unter Beriicksichtigung des Querverkehrs ergeben sich dann die in Spalte 5
angegebenen Zahlen.

2. Fir die praktische Auswertung kommt es auf die im Stadtinnern
gelegenen mafgebenden Verkehrspunkte, und zwar auf die stiarkst be-
lasteten Stunden an, und hierfiir ist nicht das Fassungsvermégen, sondern
die tatsidchliche Besetzung der Wagen mafBgebend. Diese liegt dann aber
bei den offentlichen Verkehrsmitteln, und zwar fiir die jeweilige Hauptrichtung
nahe an 100% und oft mufB man sich sogar mit einer gewissen Uberfiillung
abfinden. Die Einzelkraftwagen (Privatwagen und Droschken) bringen es aber
auch in den stdrksten Verkehrsstunden noch nicht einmal bis zu einer Besetzung
von zwei Fahrgisten. Zahlungen hieriiber gibt es kaum, wenigstens nicht solche,
die man als zuverlissig bezeichnen kénnte. Nach dem vorhandenen Zahlen-
material und eigenen Beobachtungen halte ich fiir die Innenstadt und den
Geschéaftsverkehr die Zahl von 1,4 schon fiir hoch; daB} sie im Ausflugverkehr
hoher liegt, ist selbstverstindlich, aber fiir dic vorliegende Frage belanglos.

3. Die Zahlen sind fir die freie Strecke berechnet, also fiir die Fortbe-
wegung der ,,Verkehrsschlange® im durchgehenden StraBenzug. Die Leistungs-
fahigkeit hdngt aber — wie iiberall so auch hier — noch mehr als von der
freien Strecke von den im StraBlenverkehr mafBgebenden Verkehrsplitzen und
Haltestellen ab, cine Binsenwahrheit, die nur allzu leicht vergessen wird. Bei
den Verkehrsplitzen bietet sich aber, wie an anderer Stelle ausgefiihrt ist, meist
die Gelegenheit, die Straenbahn mit ihren Haltestellen in die Platzinseln zu
legen und hiermit die Hemmungen fiir den iibrigen Verkehr auszuschalten oder
wenigstens stark herabzusetzen.

Wenn keine Moglichkeit besteht, die Haltestellen auf eine Platzinsel zu legen
(z. B. an einfachen StraBenkreuzungen), kann man Ahnliches erreichen, indem
man sie mit richtig angelegten Schutzinseln versicht.

4. Es kann fiir den normalen Fall nicht angenommen werden, dal der Einzel-
kraftwagen nur mit ciner Reisegeschwindigkeit von 20 km/h fahrt, wie sie den
obigen Zahlen zugrunde gelegt wurde. Selbst in den stark belasteten Haupt-
verkehrsstraBlen der Innenstadt wird sie nicht unter 30 km/h liegen; bei dieser
Geschwindigkeit nimmt die Leistungsfidhigkeit aber bereits wieder erheblich ab.

Es seien hier noch cinige tatsichlich erreichte StraBenbahnfahrgast-Zahlen
mitgeteilt:

Stuttgart (Turnfest 1933) auf einem Gleis ohne Querverkehr 180 Ziige mit
45000 Fahrgisten, also 20 s-Verkehr mit Drei-Wagen-Ziigen.

Frankfurt (Siangerfest 1932) auf einem Gleis mit normalem Querverkehr
124 Ziige mit 20000 Fahrgisten; dhnlich in Wien und Hannover.

Koln (Turnfest 1928) auf einem Gleis ohne Querverkehr 30000 Fahrgiste.

Chikago, Wabash-Street, bei normalem Querverkehr 25000 Fahrgaste.

15%
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p) Sicherheit. Der EinfluB} der verschiedenen Verkehrsmittel auf die Sicher-
heit bzw. ihre Schuld an den Unféillen muf} fiir den StraBenverkehr besonders
sorgfiltig untersucht werden, weil hier die Sachschéden und die Tétungen
und Verletzungen von Menschen erschreckend hoch sind. Bei Ermittlung
des ,,Sicherheitsgrades bzw. des ,,Gefdhrdungsgrades’ miilte von den
richtigen Grundlagen ausgegangen werden; es miite ndmlich die Zahl der
Totungenund Verletzungen zu den geleisteten Personenkilometern(pkm)
in Beziehung gesetzt und nicht nur die ,,Beteiligung‘‘, sondern die Schuld
zahlenméiBig erfalt werden. Leider versagte hier die Statistik und die wissen-
schaftliche Forschung fast vollstindig. Fir die meisten Lander gibt die Statistik
nur an, mit welchen Zahlen die verschiedenen Verkehrsmitteln an den Unfillen
»beteiligt® sind, sie schweigt sich aber iber die Schuld aus; und iiber das
Verhiltnis von schuldhaften Tétungen usw. zu der Zahl der geleisteten Personen-
kilometer werden iiberhaupt keine Angaben gemacht.

In Deutschland wird jedoch seit einiger Zeit nicht nur die Beteiligung, sondern
auch die Schuld angegeben. So ergeben sich folgende Zahlen:

Deutsches Reich Hannover
2. Vierteljahr 1936 2. Vierteljahr 1936
Art des Verkehrsmittels Beteiligung | Schuld Beteiligung l _ Schuld
Zahl der Unfille ‘
————————————— absolut | in % Jabsolut! in % |absolut| in %
absolut ! in %
|
Personenkraftwagen . . . . 44643 | 32,5 | 381 36,3
Lastkraftwagen . . . . . . 20755 | 15,1 168 | 16,0
Kraftrader . . . . . 20982 | 15,3 74 7,0 :
Gesamter mchtoffenthcher 44295 57.0 369 | 62,5
Kraftverkehr . . . . . . | 86380 | 62,9 7] 623 | 59,3 ’
Kraftdroschken . . . . . . 1499 1,1 14 1,3
Omnibusse . . . . . . 1610 1,2 8 0,8
Gesamtkraftverkehr . . . . 89489 | 65,2 | 44295 | 57,0| 645 | 61,4 369 | 62,56
StraBenbabn . . . . . . . 3333 2,4 1505 1,9 52 4,9 12 2,0
Fuhrwerke . . . . . . . . 4575 3,3 30 2,9
Fuligdnger . . . . . . . . 10878 7,9 5804 7,5 69 6,6 37 6,3
Fahrrader . . . . . . . . 26699 | 19,4 8437 | 10,8 237 | 22,6 73 1 12,4
Sonstige . . . . . . . .. 2422 ' 1,8| 17784 | 22,8 17 1,6 99 | 16,8
137396 | 100,0 | 77825 | 100,0 | 1050 | 100,0 | 590 | 100,0 |

Die offentlichen Verkehrsmittel stehen also schon nach dieser Statistik
glainzend da. Die Unterschiede wiirden aber noch krasser werden, wenn die
oben erwiahnten richtigen MaBstibe angelegt wiirden?.

Von den wenigen hierauf beziiglichen Untersuchungen sind die von Prof.
Wentzel- Aachen? die wichtigsten.

Erermitteltals,,Gefahrengrad‘‘, wenn der der StraBenbahn = 1 gesetzt wird :

StraBenbahn Omnibus drlcfsrg'}.ff(-en Kglf‘it?‘;;en
Verletzungen . . . . 1 2,2 12 25
Toétungen . . . . . . .. 1 6 24,5 | 29
Unfille durch eigene Schuld . . 1 4,4 53 [ 103,6
Unfalle im ganzen - 1 2,77 26 | 58

! Diese Zahlen besagen ferner, daB eine Verminderung der Unfallziffern und damit
eine Verbesserung der V(gerkehrsverha.ltmsse in erster Linie eine Erziehung der Kraftfahrer
notwendig macht. Dabei beachte man, daB 17 Mill. Fahrriadern nur 2,4 Mill. Kraftwagen
gegenuberst%hz%n

1
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Der auffallend niedrige Gefahrengrad, also der hohe Sicherheitsgrad
der 6ffentlichen Verkehrsmittel ist unter anderem der sorgfiltigen Instandhaltung
der Wagen und der gewissenhaften Auswahl und Ausbildung und der hierauf
beruhenden hohen Qualitit der Fahrer zu danken. Bei der StraBenbahn ist
aullerdem die sichere Fiihrung durch das Gleis von hoher Bedeutung. Hierdurch
ist die Strafenbahn auch dem Omnibus erheblich iiberlegen; dazu kommt noch
der giinstige EinfluB der StraBlenbahn auf die Regelung und Beruhigung des
iibrigen StraBenverkehrs (s. unten).

Die Unterschiede im Gefahrengrad zeigen klar, welche Mafnahmen (neben
Erziehung und Bestrafung) am stirksten zur Beseitigung der groB3en Unsicherheit
beitragen konnen:

Man mufl soviel Verkehr wie nur méglich auf die 6ffentlichen
Verkehrsmittel legen; nichts wire vom Standpunkt der Sicherheit so ver-
kehrt wie das Zuriickdringen der o6ffentlichen Verkehrsmittel oder gar ihre
Verbannung aus den HauptverkehrsstraBen oder aus der ganzen Innenstadt.

y) EinfluB auf den iibrigen Verkehr. Es ist weiterhin zu priifen, ob
und inwieweit die &ffentlichen Verkehrsmittel giinstig oder ungiinstig auf die
anderen Verkehre einwirken:

Hier werden bekanntlich gegen die StraBenbahn bittere Vorwiirfe erhoben,
daf} sie wegen ihrer Bindung an dic Schiene nicht ausweichen und an ihren
Haltestellen nicht am Biirgersteig vorfahren kénne 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 stindig zu
beachten, dafl bei Beseitigung der StraBenbahn ihr Ersatz durch den Omnibus
notwendig sein wiirde, denn ohne 6ffentliche Verkehrsmittel 148t sich der Ver-
kehr nun einmal nicht bewéltigen.

Was zunichst die ,,freie Strecke‘ anbelangt, so gibt es eben leider viele
enge und winkelige StraBlen, namentlich in den Altstadtkernen, die dem heutigen
Gesamtverkehr nicht gewachsen sind; ob aber hierbei die schweren Lastziige,
die parkenden Wagen oder die StraBenbahn mehr stéren, kann nur von Fall
zu Fall geklirt werden. Im Regelfall kann die Losung der Aufgabe aber nicht
darin bestehen, dafl man die StraBenbahn beseitigt und durch den Omnibus
ersetzt; helfen kann vielmehr nur eine Gesamtverbesserung. Dagegen kann bei
guten, also geniigend breiten und gestreckten Straflen von wirklichen Stérungen
durch die offentlichen Verkehrsmittel nicht die Rede sein, und zwar um so
weniger, je besser die StraBe ist. Wenn das Uberholen der StraBenbahn durch
schnellere Fahrzeuge schwierig zu sein scheint, so kann sich jeder durch eigenes
Fahren und durch Beobachtung des Verkehrs von der hinteren Plattform aus
davon iiberzeugen, dafl die schweren Lastwagen und die parkenden Wagen die
,,Hauptschuldigen‘* sind.

Was die Stationen anbelangt, so wird gegen die StraBenbahn der Vorwurf
erhoben, dal sie den iibrigen Verkehr aufhalte und ihre eigenen Fahrgiste
gefihrde, weil sie nicht am Biirgersteig vorfahren kann. Hierzu &uBert sich
Herr Prisident 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
muB, dann darf man nicht sagen, die StraBenbahn wire ein Verkehrshindernis. Ein StraBen-
bahnzug beférdert 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 berufstitige und drmere Menschen,
die sich keinen Kraftwagen leisten kénnen. Auch sie wollen und miissen zur Arbeit.‘

Daf} aber die wichtigsten Stationen der StrafBlenbahn, nidmlich die auf
den mafligebenden Verkehrsplidtzen gelegenen, so angelegt werden kénnen, daB
sie vom iibrigen Strafenverkehr vollkommen losgelost sind, ist schon gesagt.

Andererseits haben aber die 6ffentlichen Verkehrsmittel den groBen Vorzug,
daB ibr Betrieb (Linienfithrung, Auswahl der zu benutzenden StraBen, Lage
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der Haltestellen, Fahrplan, Wagenfolge, Wagenbreite, Zahl der Anhédnger usw.)
von den Behorden (Stadtverwaltung, Polizei) vollkommen beherrscht wird, also
ganz so geregelt werden kann, wie es den Verkehrsbediirfnissen und der Strafen-
anlage entspricht. Dem Einzelverkehr gegeniiber ist aber dieser Einflufi 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 stellen hier innerhalb der
kritischen Zone (City) an und fiir sich sehr geringe Anspriiche, weil sie die
Innenstadt als Durchmesserlinien glatt durchfahren, und wo Anlagen zum Auf-
stellen, Ein- und Ausschalten und Wenden notwendig werden, kénnen sie immer
folgerichtig in die StraBlenanlage eingepallt werden.

Die Straflenbahn hat noch dem gesamten nicht an Schienen gebundenen
Verkehr gegeniiber den groflen Vorzug, dal alle Bewegungsvorginge von allen
Verkehrsteilnehmern klar erkannt werden kénnen, denn der StraBenbahn sind
alle 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 grofes Moment der Regelung,
Beruhigung und Sicherung hinein; man beobachte einmal, wie an schwierigen
Ubergingen eine groBe Zahl von FuBgingern, Radfahrern (nebst Kinderwagen,
Handkarren usw.) und auch Kraftwagen sich regelrecht dem ,,Schutzschatten®
der Straflenbahn anvertrauen.

Zum SchluB} seien zur Abwigung des 6ffentlichen Verkehrs gegen den Einzel-
verkehr noch folgende Punkte erwahnt:

1. Jeder ruhige Kraftfahrer wird bestdtigen, daBl er nicht durch Omnibus
und Straflenbahn behindert wird, sondern durch drei andere Erscheinungen:
Den (Fern-) Lastzug, die parkenden Wagen und die Radfahrer.

2. Friiher, als der Einzelverkehr noch schwach, der 6ffentliche Verkehr aber
schon stark war, hat niemand etwas davon gemerkt, daf3 der 6ffentliche Verkehr
cine ,,unertrigliche Belastung’ wéare. In manchen Stadten ist aber festgestellt
worden, daB3 die Zahl der Straflenbahnziige an den kritischen Stellen seit 1914
nicht zu-, sondern abgenommen hat!

3. Die Zunahme des Fahrradverkehrs 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
begriilen (und férdern) muf, so sehr mufl man es beklagen, wenn ein grof3er Teil
der Bevolkerung das Fahrrad fiir den Geschéfts- und den regelmafigen Berufs- *
verkehr benutzen mufl. Dieser Verkehr, der sich grofitenteils in der Innen-
stadt abspielt und hier tatsédchlich zu unangenehmen Zusténden fithren kann,
gehort seiner Natur nach und im allseitigen Interesse in die 6ffentlichen
Verkehrsmittel ; es gibt aber, abgesehen von der Hebung des allgemeinen Wohl-
standes, nur ein Mittel, die Benutzung des Fahrrades im Berufsverkehr einzu-
schranken, das ist die beste und billigste Bedienung des Verkehrs durch
die o6ffentlichen Verkehrsmittel; ihre Verkehrsleistungen (Haufigkeit,
Schnelligkeit, Bequemlichkeit, Linienfithrung, Lage der Haltestellen, Umsteigen)
miissen so gut sein, daB ein starker Anreiz besteht, vom Fahrrad zu ihnen
iitberzugehen, und sie miissen so billig sein, dafl auch die d&rmeren Kreise das
Geld fiir die regelmaBige Benutzung aufbringen konnen.

2. Abwdgung der Offentlichen Verkehrsmattel untereinander.

Nachdem vorstehend der Einzelverkehr gegeniiber dem &ffentlichen Verkehr
abgewogen worden ist, miissen nun die offentlichen Verkehrsmittel unter-
einander abgewogen werden. Diese Untersuchung muf} sich zu einer Priifung
des Problems ,,StraBenbahn oder Omnibus® verdichten.
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Hierzu sind zunéchst einige Tatsachen festzustellen:

a) Beziiglich der Verkehrsbedienung hat die Straenbahn einen gewissen
Vorsprung (keine Geruchsbeldstigung, héhere Sicherheit, bessere Bewiltigung
des Spitzenverkehrs). In der Geschwindigkeit war die StraBenbahn noch viel-
fach durch ldhmende Vorschriften ,,gehandicapt‘‘, wihrend der Omnibus voll-
kommen frei war.

b) Die technische Entwicklung ist bei beiden Verkehrsmitteln noch
nicht abgeschlossen; beide sind vielmehr noch entwicklungsfihig; mit Schlag-
worten wie ,,modern® und ,,veraltet sollten ernste Minner nicht operieren.

¢) Die Leistungen der Straflenbahn sind nicht geniigend bekannt, die des
Omnibus werden dagegen stark ins Licht geriickt. In Wirklichkeit wurden
aber (1935) von der Straflenbahn beférdert: in Deutschland 2800000000, in
England 3600000000, in Amerika 7900000000 Fahrgiste; in Deutschland
werden von der StraBenbahn 90%, vom Omnibus 10% des Oberflichenverkehrs
bewiltigt; fiir Amerika sind diese Zahlen 80% und 20% ; in den nordameri-
kanischen GroBstadten leistet die StraBlenbahn 85 bis 100%, der Omnibus nur
bis 15% ; keine amerikanische Stadt von mehr als 250000 Einwohner hat die
StraBenbahn aufgegeben; die englischen Grofistiddte (auBer London) halten
an der Straflenbahn fest.

d) Beziiglich der Leistungsfiahigkeit und der Ausnutzung des Strafien-
raumes hat die StraBenbahn eine gewisse Uberlegenheit. Hierzu ist nur noch
zu erwiahnen: Es kommt auch bei dieser Frage wesentlich auf den Massen-
verkehr in den Spitzenstunden an. Nun leistet aber ein StraBenbahnzug
200 Fahrgiste und solche Ziige miissen in Abstdinden von 30 s (und woméglich
in noch kiirzerer Zeit) durch die Hauptverkehrsstraen durchgebracht werden,
die zur gleichen Zcit auch von dem iibrigen Verkehr stark belastet sind.
Wollte man die 200 Fahrgiste in Omnibussen beférdern, so miiliten fir jeden
StraBenbahnzug je 3 bis 4 Omnibusse eingesetzt werden, die dann im gleichen
Zeitraum durchgebracht werden miiiten. Hier ist also grote Vorsicht geboten!

’gl. hierzu ,,Verkehrstechnik® 1937, Heft 2, Staatsrat Stanik-Hamburg.

Es kommt ferner auch hier weniger auf die freie Strecke als auf dic Stationen
an. Fir die einfachen Zwischenstationen wirkt hier der Omnibus auf den brigen
Verkehr glinstiger als die Straflenbahn, namentlich dann, 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
ibrige Verkehr (namentlich an StraBenkreuzungen mit Lichtsignalen) auf-
gehalten werden. Auch die Gefihrdung der FuBgénger durch Fahrzeuge, die
den haltenden Omnibus iiberholen, hierbei aber durch ihn verdeckt werden,
ist zu beachten; in New York hat man die Omnibushaltestellen hinter die
QuerstraBle legen missen! Man hat sich also mit einer an sich ungiinstigen
Losung abfinden miissen, weil man sonst den iibrigen Verkehr zu stark auf-
gehalten hatte. Dal man an den wichtigsten Verkehrspunkten die Halte-
stellen der StraBenbahn oft ganz aus dem iibrigen Verkehr herausnehmen
kann, ist schon erwihnt; fiir den Omnibus ist das leider nicht so oft der Fall.
Andererseits hat der Omnibus gewisse Vorziige fiir die Bedienung enger und
winkeliger Altstadtkerne.

e) Dal} Straflenbahnstrecken abgebrochen (und durch Omnibusse ersetzt)
worden sind, ist richtig, aber die Grinde hierfiir miissen erforscht werden.
Soweit sie sachlicher Natur sind, sind etwa folgende zu nennen: Es sind
frither, als die Welt noch reich war, vielfach Straenbahnen fiir schr schwache
Verkehrsrelationen gebaut worden, weil es einen leistungsfahigen Omnibus noch
nicht gab; desgleichen aus Konkurrenzgriinden gegen andere Strafficnbahn-
unternehmungen; desgleichen in zu optimistischer Einschitzung der Ver-
kehrsentwicklung besonders in kleinen Stidten und zu weit hinaus in die
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AuBlengebiete von GroBstadten; ferner konnten in den Riesenstddten Strafen-
bahnen entfernt werden, indem sie durch Schnellbahnen ersetzt wurden;
sodann konnten in vielen Léndern die StraBenbahnen wéahrend des Weltkrieges
nicht ordnungsgemifBl instand gehalten und erneuert werden, und dann
lieB man nach dem Krieg Gleise, Wagen, Werkstétten planméfig verkommen
(;,verludern®), um zu dem ,,modernen‘ Verkehrsmittel tiberzugehen; ob man
das aber noch als sachlich bezeichnen kann, mag man bezweifeln.

Unsachliche Erwigungen diirften in Rom und Wiesbaden eine grofie Rolle
gespielt haben; die tatsichlichen Folgen sind daher auch sehr ungiinstig. Daf
auch bei dieser Frage die Strategie und die bekannten ,,h6heren Gesichtspunkte‘
und die ,,Jmponderabilien* vorgeschiitzt werden, ist selbstverstindlich; denn
damit wird im Verkehr immer operiert, wenn Laien etwas beweisen oder
Geschiftemacher verdienen wollen.

f) Bei der Klidrung der Frage muB man davor warnen, die Erfahrungen,
die in Weltstddten mit Schnellbahnen gemacht worden sind, auf Stidte
ohne Schnellbahnen zu iibertragen; denn es ist von grundsétzlicher Bedeutung,
ob die Oberflachenverkehrsmittel den gesamten Verkehr bewiltigen miissen
oder nur den Teil, den ihnen die Schnellbahnen und der Stadt- und Vorort-
verkehr der Fernbahnen iibrig lassen.

Wiihrend die Lage oft so dargestellt wird, als ob in den Weltstidten, nament-
lich in London und Paris die ,,Schiene‘ ausgeschaltet wire, ist gerade fest-
zustellen, dal die Schiene um so stirker herangezogen werden mu8, je gréSer
die Stadt und je grofer daher ihr Verkehr ist. Die Schiene ist hier aber aus
der StraBenoberflidche herausgenommen und als Hoch- oder Tiefbahn iiber
oder unter der Strafle verlegt, wobei man zu beachten hat, daB die Schnell-
bahn 3 bis 4 hochstbelastete Straflenbahn- oder Omnibuslinien ersetzt; vgl.
insbesondere das so dichte Tiefbahnnetz in Paris.

Man muf3 vorsichtig sein bei Vergleichen verschiedener Lénder, denn alle
mafigebenden Grundlagen (Lohne, Preise fiir die wichtigen Bau- und Betriebs-
stoffe, Gestaltung der Stddte, Zahlungsfihigkeit der groBen Massen, Abhingig-
keit vom Ausland in Bezug gewisser Stoffe, Devisenlage usw.) sind iiberall
verschieden, so daB die Ubertragung von Erfahrungen selbst dann schwierig
ist, wenn man wahre (ungefirbte, ungeschminkte) Berichte erhalten kann.
Besonders sorgfiltig mufl man in Lindern sein, die im Bezug von Triebstoffen
und Kautschuk vom Ausland abhingig sind.

Zu all diesen Tatsachen und Erwigungen kommen nun dic wirtschaft-
lichen Fragen hinzu. Sie sind — nicht immer, aber meist — von entscheidender
Bedeutung; denn die Selbstkosten miissen so niedrig wie méglich sein,
damit die Tarife niedrig gehalten werden kénnen, weil nur dann die groBen
sozialen und vélkischen Aufgaben der Auflockerung durchgefiihrt werden kénnen.
Hierzu ist nun die Grundtatsache festzustellen: Bei der StraBenbahn sind
die ,,festen’ Kosten (Kapitaldienst usw.) hoch, die ,,beweglichen‘ Kosten
(Betricbskosten) dagegen niedrig; beim Omnibus liegen die Verhiltnisse
dagegen umgekehrt. DemgeméiB ist fiir starken Verkehr die StraBenbahn,
fiir schwachen Verkehr der Omnibus das wirtschaftlich richtige Verkehrs-
mittel. Wo die Grenze zwischen beiden liegt, ist in den verschiedenen Liandern
und Stéddten verschieden; in Deutschland wird die Grenze etwa dahin zu
bestimmen sein, daB die StraBenbahn anfingt wirtschaftlich zu werden, wenn
der Verkehr vier Ziige in der Stunde, also eine Zugfolge von 15 min
erfordert.

Wenn der Verkehr aber schwicher 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-wirtschaftliche Entwicklung dauernd sorg-
faltig zu beobachten ist.
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Diese reichlich rohe Faustformel mufl aber noch durch folgende Erwéigungen
erginzt werden: Es wird fiir die kleineren Stédte 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 Stidten wird man aber oft nicht mit einer einheitlichen Betriebs-
weise auskommen; es sind hier vielmehr die verschiedenen Strecken so ver-
schieden belastet, da3 man die verschiedenen Verkehrsmittel einsetzen muf,
um insgesamt die niedrigsten Selbstkosten zu erzielen. Es ist also das Gesamt-
netz im Sinne eines ,,Aufteilungsplanes’ einheitlich durchzuarbeiten, wobei
folgende Punkte zu beachten sind:

1. Man hat davon auszugehen, daBl 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 innen nach aulen zu entwickeln, denn in der Innen-
stadt wurzeln einerseits die ,,Chancen‘‘, andererseits aber auch die Betriebs-
schwierigkeiten.

3. Da nun von einer gewissen StadtgréBe ab die verkehrsreiche Innen-
stadt das naturgeméifBe Gebiet der StraBenbahn ist, so hat das Straenbahn-
netz die erste Grundlage zu geben, und es ist zu priifen, wie weit die StraBen-
bahn nach auflen ausgedehnt werden kann, ohne unwirtschaftlich zu werden.
Hierbei ist besonders der Berufsverkehr mit seinen Verkehrsspitzen und
auBerdem der gelegentliche Massenverkehr (nach Sportplitzen usw.) zu beachten.

4. In dieses Straflenbahnnetz sind dann die Omnibuslinien fiir die schwécheren
Verkehrsbezichungen einzubauen.

5. Das (fiir die Fahrgiste so lidstige) Umsteigen ist auf ein Geringstmaf3
herabzusetzen. Am besten wird es dadurch vermieden, daf3 lange die ganze
Innenstadt durchfahrende Linien mit einheitlicher Betriebsweise gebildet werden ;
hierdurch werden auch die Betriebskosten giinstig beeinfluft. In diesem Sinne
ist der Omnibus, obwohl er hauptséichlich fiir die schwicher belasteten AuBlen-
linien einzusetzen ist, nicht etwa auf die AuBlengebiete zu beschrinken; man
wird vielmehr auch Linien ermitteln kénnen, auf denen der Omnibus auch die
Innenstadt durchfahren kann.

6. Ob man vorhandene Straenbahnlinien 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 entwickelt hat, durch die StraBenbahn ersetzen darf.

Aus Vorstehendem ergibt sich die Notwendigkeit, daBB fir den
gesamten Straflenverkehr ,JIdealplidne” aufzustellen sind: Fur
jede Stadt, jede Stadtegruppe und jeden Industriebezirk mufl ein Gesamtplan
aufgestellt werden, der das ganze Gebiet erfalit, alle Verkehrsmittel beriick-
sichtigt und das Arbeiten auf lange Sicht sicherstellt. Ein solcher Wunsch-
oder Idealplan, der weit vorausschauend die kiinftigen Verbesserungen und
Erginzungen 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 Stellen auswirkt. Das wird z. B. von den
meisten laienhaften Vorschlagen nicht beachtet, die den ,,kritischsten Verkehrs-
knotenpunkt‘‘ dadurch verbessern wollen, daf} sie die Schwierigkeiten an andere
Stellen abschieben.

2. Fast alle Anderungen im StraBenverkehr — namentlich in der Linien-
fithrung, aber auch schon in der Zugdichte der 6ffentlichen Verkehrsmittel —
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ziehen beziiglich der Verkehrsbedienung der einzelnen Stadtteile weite Kreise
und haben daher unter Umstidnden bedeutende wirtschaftliche Folgen; vgl.
z. B. die Schiadigung der Geschiftsstadt durch Fortnahme von einzelnen
Linien.

3. Manche Planungen koénnen in ihren Auswirkungen im voraus 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, Plitzen und
Gleisen verursachen ungewoshnlich hohe Kosten. Dies legt der Stadtverwaltung
und den Verkehrsanstalten den Zwang auf, daB Anderungen usw.nicht zu
beliebiger Zeit, also nicht ,,sofort vorgenommen werden diirfen, sondern
daB} sie soweit wie irgend mdglich im Zug der planméifBigen Erneuerung
ausgefithrt werden miissen; denn bei dem vorzeitigen Umbau — dem ,,Heraus-
reifen“ — werden hohe Werte zerstért, die noch manches Jahr hitten gute
Dienste leisten kénnen. Das gilt besonders von den meisten Fahrdammbefesti-
gungen, den StraBenleitungen, den StraBenbahngleisen und den Oberleitungen ;
denn der nach dem Herausreifen noch vorhandene Altwert ist recht gering
und die Aufwendungen fiir das Zerstéren und Wiederherstellen von Pflaster und
Leitungen sind fast ganz verloren. Es betriagt aber z. B. die Lebensdauer von
gutem Pflaster 20 bis 25, von Straflenbahngleisen in geraden Strecken 30, in
scharfen Kriimmungen 6 bis 10, von Weichen 6 bis 10, von Oberleitungen 30 Jahre ;
man muf} also die als notwendig erkannten Umgestaltungen nach einem Pro-
gramm durchfithren, 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 iiber ihre planmaBige Lebenszeit beizubehalten, woraus sich dann ein zu
hoher Aufwand fiir ihre Instandhaltung ergibt.

Weicht man von diesen Grundsidtzen ab, so ergeben sich zwangsliufig
Belastungen fiir die Stadtverwaltung und die Verkehrsanstalten, also letzten
Endes fiir die Allgemeinheit; 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 héhere
Tarife oder durch schlechtere Verkehrsbedienung; es liegt hier auch die Gefahr
vor, daB infolge dieser Belastungen andere notwendige Verbesserungen nicht
durchgefiihrt werden konnen. Daf der ,,Idealplan nicht starr sein darf,
sondern elastisch sein muB und daB er von Zeit zu Zeit iiberpriift werden muf,
ist selbstversténdlich.

c) Verkehrsregelung und Parken.

Es kann nicht Aufgabe eines Lehrbuches iiber Stidtebau sein, die Verkehrs-
regelung, also die Aufgaben der Verkehrspolizei eingehend zu erortern. Es sollen
nur folgende Gedanken angedeutet werden:

1. Im allgemeinen wird die Verkehrspolizei um so weniger zu tun haben,
es werden also um 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 sorgfiltiger der GesamtstraBenplan, die Linienfiihrung der &ffentlichen
Verkehrsmittel und die einzelnen Knotenpunkte und Verkehrsplitze entworfen
sind ; mit anderen Worten: je besser ein wirklicher Verkehrstechniker arbeitet,
desto weniger Verkehrszeichen und Polizei braucht man. Auch hier kann (und
sollte) man von der Eisenbahn lernen: Ein gut durchkonstruierter Bahnhof leistet
den grofiten Verkehr spielend mit einem Minimum von Signalen, Stellwerken
und Beamten; aber ein schlechter (veralteter) Bahnhof verbraucht ein Maximum,
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verursacht hierfiir hohe Kosten, arbeitet aber trotz allen Aufwandes schwer
und schleppend?.

2. Mit die schwersten Verkehrsnote liegen im Parken. Es verursacht nicht
nur in der Innenstadt, sondern auch in den Wohngebieten der wohlhabenden
Kreise groBe Schwierigkeiten. Da nun unter ,,Parken‘ die verschiedenartigsten
Vorginge zu verstehen sind, seien die wichtigsten von diesen nachstehend kurz
skizziert:

a) Das Parken von Lastwagen zum Umladen und das Bilden und Auflésen
von Fernlastziigen auf der 6ffentlichen StraBe ist oft ungehérig und kann unter
Umstdnden gefahrlich sein und muB dann als grober Unfug bezeichnet werden.
Es gehort in die Hofe der Verfrachter und Spediteure und in die ,,Auto-Bahn-
hofe.

b) Das Parken, durch das der Besitzer des Wagens die Kosten fiir die Garage
spart, namentlich das néchtliche Parken in der sog. ,,Laternengarage*, ist eben-
falls ein grober Unfug und eine stindige Quelle schwerer Gefahren. Es sollte
grundsitzlich verboten werden; zur Durchfithrung des Verbotes muB danach
gestrebt werden, dic Garagenkosten herabzusetzen und bei neuen Anlagen
und gréBeren Umgestaltungen fir geniigenden Garagenraum zu sorgen.

3. Das Parken im Sport- und Erholungs-, im Besuchs- und kulturellen
Verkehr muf3 dadurch erleichtert werden, daB3 bei Sportplatzen, Badern, Theatern,
Stadthallen, Ausstellungen usw. geniigend groe Parkplatze angelegt werden;
ihre Anordnung (in geniigender Grofe, in richtiger Lage, in sinnvoller Gliederung
nach Wagenarten, An- und Abfahrwegen) gehort zu den Aufgaben der Planung;
die Erhebung von Gebiihren ist berechtigt.

4. Das kurze Parken bei Einkédufen, kurzen Besuchen ist im allgemeinen

nicht storend; der Begriff , . kurz‘ ist aber sehr dehnbar!
5. Das lange Parken wird teils durch Kaufleute, Direktoren, Anwilte,
Arzte, Professoren usw. verursacht, die in Anspruch nehmen, ihren Wagen
wahrend der ganzen Geschiftszeit vor ihrer Arbeitsstitte aufzustellen. Eine
andere Gruppe sind die Besucher von Cafés und anderen Gaststitten; gerade
sie belegt am stirksten die kritischsten Straflen und Plitze.

6. Das lange Parken auswirtiger Stadtbesucher, die zu Geschiften oder
zum Besuch in die Stadt kommen; es handelt sich hier um einen wertvollen
Verkehr, der Riicksicht und bevorzugte Behandlung verdient; bevorzugte
Behandlung der Auswértigen vor den Einheimischen (priifbar durch die Num-
mernschilder) ist nicht abzulehnen.

Insgesamt wird zu beachten sein:

a) Das Parken muf} bei Neuanlagen und groBleren Umgestaltungen voraus-
schauend erleichtert werden.

b) Das Parken darf nicht durch Schikanen erschwert werden; aber es ist
als Grundsatz festzuhalten, dafl die StraBen und Plitze fiir den Verkehr da
sind; Verkehr ist aber Bewegung; das Parken ist aber das Gegenteil davon;
auf keinen Fall darf die Bewegung durch das Parken gelihmt oder gefihrdet
werden; das wiirde zum Tod des Verkehrs fithren, vgl. die hoffnungslosen Zu-
stinde in New York.

¢) Niemand hat ein ,,Recht auf Parken, namentlich nicht auf Parken an
beliebiger Stelle und zu beliebiger Zeit; jeder muBl sich gefallen lassen, dafl ihm
die Stelle angewiesen wird.

1 Viele, die sich berufen fiihlen, fiir den GroBstadtverkehr wohlgemeinte Ratschlige zu
machen, losen meistens das ,,Problem** der ,,kritischsten“ oder der gerade zur Debatte
stehenden Stelle, indem sie die Schwierigkeiten nach irgendeiner anderen Stelle verschieben ;
in vielen Fillen sind sie auch recht einseitig fiir ein bestimmtes Verkehrsmittel und
gegen alle anderen eingestellt; vor allem sind ihnen die Radfahrer und die Strafenbahn
ein Dorn im Auge.
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d) Niemand hat ein ,,Recht auf unentgeltliches Parken; jeder muf3 sich
damit abfinden, daB er eine kleine Gebiihr entrichten muf3, wenn dies im Inter-
esse des allgemeinen Verkehrs zweckmaBig ist.

e) Jeder muB} sich damit abfinden, daBl er einige Minuten zu Ful} gehen
mufB, wie das ja auch jeder Fahrgast der 6ffentlichen Verkehrsmittel tun muf.
Jeder muBl daher die besonders angelegten offentlichen Parkpldtze benutzen,
auch wenn sie etwas abseits liegen und gebiihrenpflichtig sind.

f) Durch das Parken darf die Ubersicht 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 Straflen 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 gefidhrdet
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 ?

b) Die Vernichtung der — ach so spérlichen! — Griinflichen im Stadt-
innern zugunsten des Parkens ist als eine besonders unsoziale Handlungsweise
abzulehnen.

i) Erwiinscht ist, dafl durch das Parken die Vorfahrt vor Laden und der
Blick auf die Schaufenster nicht behindert wird.

Schrifttum.

Yorbemerkungen.

Das Schrifttum iiber Stidtebau und Stadtverkehr und ihre Nebengebiete und ncuer-
dings auch iiber Raumordnung und Landesplanung ist auBlerordentlich umfangreich.
Manche Biicher und Aufsitze haben aber nur einen recht geringen Wert; sie werden bald
vergessen sein. Andere Abhandlungen (auch Biicher) beziehen sich nur auf einen bestimmten
Raum (Stadt, Bezirk) und haben daher oft keine Allgemeinbedeutung; es gibt hier aber
wichtige Ausnahmen, denn gerade aus Sonderfillen kann man viel lernen, sofern sie von
hoherer Warte aus erortert werden.

Aus der Fiille des Schrifttums kann hier nur eine sehr kleine Auswahl gegeben werden;
es sei daher zunichst auf folgende Literaturnachweise hingewiesen:

Literaturnachweis des Wohnungs- und Siedlungswesens; bisher erschienen fiir die
Jahre 1933, 1934 und 1935; weitere Jahrgéinge 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 Stidtebau, 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-
schaftsproblem.

Eine der besten Nachweisungen besitzt fernerhin der Ruhrsiedlungsverband, der den
Fachgenossen gern Auskunft erteilen wird.

Folgende Einteilung des Materials fiir die weitere Behandlung erscheint zweckmaBig:

A. Werke, die den Stidtebau, den Verkehr und deren Untergruppen (Wohnwesen,
StraBen, Freiflichen, Nahverkehr, Schnellbahnen usw.) allgemein oder fur einzelne Lénder
oder Stidte (und Bezirke) erdrtern.

B. Die einschligigen Zeitschriften.

C. Berichte iiber Bebauungspline, Verkehrspline, stidtebauliche Wettbewerbe.

Dazu kommen amtliche Untersuchungen (bearbeitet von Staats- und Kommunal-
behérden) und Denkschriften iiber Wohnungswesen, Eingemeindungen, Verkehrs-
wesen usw., sodann Jahrbiicher (der Stadte, Kreise, Verkehrsanstalten usw.) und schlief3-
lich die Gesetze (nebst Verordnungen und Ausfithrungsanweisungen).
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Die meisten Gesamt-Bebauungspline, viele Berichte, Gutachten und Denkschriften
sind leider nicht veroffentlicht; die Kinsicht wird aber sicher dem Fachmann von den Be-
horden gestattet werden. Viele dieser Plane sind aber iiberholt, weil sie aus einer Zeit
stammen, in der man noch an das hemmungslose Weiterwuchern der Stadt glaubte oder
es sogar begiinstigte.

Eine groBe Fiille von Einzel-Bebauungsplinen ist dagegen in Zeitschriften versffent-
licht, desgleichen alle Gesamt- und viele Teilwettbewerbe. Als besonders lehrreich nennen
wir die Wettbewerbe GroB-Berlin und Diisseldorf, ferner Bern und Ziirich, sodann das
Werk ,,Stadt- und Landesplanung Bremen‘. Bremen 1931.

Wir nennen im einzelnen folgende Werke und Aufsitze:

I. Bevolkerungs- und Siedlungspolitik.

Ballof: Altersaufbau der Bevélkerung und Verkehrsentwicklung. Diss. Hannover 1931.

Bevolkerungsentwicklung der Stadte mit iiber 50000 Einwohnern. — Sterbende Stidte.
Arch. innere Kolonisation 1933.

Bruck, W.F. u. H. Vormbrock: Deutsche Siedlungsprobleme. Berlin 1929.

Burgdorfer, F.: Bevolkerungsentwicklung. In: Zuriick zum Agrar-Staat? Berlin 1933.

— Stadt oder Land? Berechnungen und Betrachtungen zum Problem der deutschen
Verstidterung. Z. Geopolitik 1933.

— Statistik und Siedlungsplanung mit besonderer Beriicksichtigung der Bevélkerungs-
statistik. Planungswissenschaftliche Arbeitsgemeinschaft. Miinchen 1934.

— Volk ohne Jugend. Berlin 1934.

— Die Zukunft der Stiddte. Arch. Bevolkerungswiss. 1934.

Gunther, H. F. K.: Die Verstidterung. Ihre Gefahren fiir Volk und Staat vom Stand-
punkte der Lebensforschung und der Gesellschaftswissenschaft. Leipzig 1934.

Haushofer, K.: Vom Absterben der Stidte. Z. Geopolitik 1933.

Heiligenthal, R.: Grundlagen der Dezentralisation. International Town Planning
Conference Report. New York 1925.

Kremer: Die Bedeutung des Nahverkehrs fiir das deutsche Siedlungswerk. Verkehrs-
techn. 1935. Heft. 22.

Langen, Gustav: Probleme des Siedlungswesens. Berlin 1934.

— Das Umsiedlungsproblem mit besonderer Beriicksichtigung der deutschen Kleinstidte
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 GeldandeerschlieBung.

— Die Umstellung 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.

Vetterlein, E.: Siedlungsfragen im Stadt- und Landkreis Biickeburg. Methodische
Untersuchung zur Besiedlung eines Landraumes. Hannover 1932.

II. Landesplanung — Raumordnung.

Arbeitshefte zur Reichsplanung, herausgeg. vom Amt der Sicdlungsbeauftragten der
NSDAP. Heft 1: Haus der Reichsplanung. Heft 2: Wirtschaftskrise und Stufen der
Selbstversorgung. Heft 3: Industrieverlagerung. Neue Ausgabe 1935. Hefc 5: Literatur
iitber Standortfragen. 1935.

Biinz, Otto: Stiadtebau und Landesplanung. Berlin 1928.

Gobbin: Landesplanung der Rheinprovinz. Diisseldorf 1937.

Landesplanung im engeren mitteldeutschen Industriebezirk. Merseburg, Regicrung.

Langen: Deutscher Lebensraum. Berlin 1929.

Meyer, Konrad: Raumforschung, eine Pflicht wissenschaftlicher Gemeinschaftsarbeit.
Rede anldBlich 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. Sonderdruck 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 Necugestaltung des deutschen
Lebensraumes. 1935.
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III. Stidtebau.

Abele, Dr.: Weitraumiger Stidtebau und Wohnungsfrage. Stuttgart 1900.

Bangert, Wolfgang: Baupolitik und Stadtgestaltung in Frankfurt a. M. Ein Beitrag
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 Stiddtebaues. Berlin 1927.

Fischer, Theodor: Stadterweiterungsfragen, 1903.

Fritsch, Th.: Die Stadt der Zukunft. Leipzig 1912.

Fuchs: Die Wohnungs- und Siedlungsfrage nach dem Kriege. Stuttgart 1918.

Gautner: Grundformen der europiischen Stadt, 1930.

GroB-Berlin, Die preisgekronten Entwiirfe des Wettbewerbs. Berlin 1911.

Gurlitt, C.: Historische Stadtebilder.

Hamburg und seine Bauten. Hamburg 1914.

Handwoérterbuch des Wohnungswesens. Jena 1930.

Heilig, W.: Stadt- und Landbaukunde, 1935.

Heiligenthal, Roman: Deutscher Stadtebau. Heidelberg 1921.

— Berliner Stiddtebaustudien. Berlin-Halensee 1926.

— Stiadtebaurecht und Stadtebau. Berlin 1929.

— Staat und Siedlung. Karlsruhe 1932.

Henrici: Praktische Asthetik des Stadtebaues. Miinchen 1906.

Hoepfner: Grundbegriffe des Stadtebaues I und II. Berlin: Julius Springer 1921—28.

Howard, Ebenezer: Gartenstidte in Sicht.

Kampfmeyer, H.: Die Gartenstadtbewegung, 1913.

Luther-Mitzlaff-Stein: Die Zukunftsaufgaben der deutschen Stidte.

Migge, L.: Deutsche Binnenkolonisation. Berlin 1936.

— Die Gartenkultur des 20. Jahrhunderts.

Morgenroth, W.: Angaben iiber 6ffentliche Park- und Gartenanlagen, 6ffentliche Spiel-
und Sportpliatze, Wilder usw. Aus Fliche, Grundeigentum und Grundstiickswesen.
In: Statistisches Jahrbuch deutscher Stadte, 1933.

Petersen: Die Verkehrsaufgaben des Verbandes Grof3-Berlin. Berlin 1911.

Report of Transit Commissioner City of Philadelphia, 1913.

Schumacher: Das Werden ciner Wohnstadt, 1932.

Sitte, C.: Der Stidtebau. Wien 1909.

Stadtbaukunst alter und neuer Zeit. Mitteilungen der Freien Deutschen Akademic des
Stadtebaues. Berlin 1929.

Stadtebauliche Vortrige aus dem Seminar fir Stidtebau an der Kgl. Technischen Hoch-
schule zu Berlin. Herausgeber Joseph Brix u. Felix Genzmer. Berlin, seit 1915.

Stiitbben, J.: Der Stidtebau, 1907.

Unwin, R.: Grundlagen des Stadtebaues. Aus dem Englischen von MacLean, 1922.

Wagner, Martin: Stidtebauliche Probleme in amerikanischen Stidten. Berlin 1929.

Wolf, Paul: Stidtecbau. Leipzig 1919.

IV. Verkehr und Stidtebau.
1. Die allgemeine Bedeutung des Verkehrs fir Siedlung und Wirtschaft.

Arntz: Autobahn, GroSstadtgesundung und Siedlung. Westdtsch. Wirtsch.-Ztg. 1934
Heft 33.

Berkenkopf, P.: Die Auflockerung der Industriestandorte und der Anteil der Verkehrs-
politik. Miinster i. Westf. 1935.

Hamens: Verkehrszihlungen und ihre wirtschaftliche Bedeutung fiir den Stadtebau.
Verkehrstechnik 1929.

Helander, S.: Die Hauptstadt als Verkehrszentrum. Z. Geopolitik 1934.

Hoffmann, Rudolf: Die Aufgaben der Verkehrspolitik. ,,Reichsplanung®® Miinchen 1935.

Ludovici, J. W.: Siedlung und Verkehr. ,,Reichsplanung’‘ Miinchen 1935.

Niemeyer, Reinhold: Kraftverkehr, Stidtebau und Landesplanung. Planungswissen-
schaftliche Arbeitsgemeinschaft, Miinchen 1935.

Pirath: Anteil der Arbeitsleistung des Menschen an den Leistungen der Verkehrsmittel.
Arch. Eisenbahnwes. 1922.

— Verkehrsstrome im Luftverkehr. Heft 1 der Forschungsergebnisse des Verkehrswissen-
schaftlichen Instituts fiir Luftfahrt an der Technischen Hochschule Stuttgart. Miinchen
und Berlin 1929.

— Verkehrsprobleme und Landesplanung im Wirtschaftsgebiet Stuttgart-Heilbronn.
Stuttgart 1930.

— Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft. Berlin 1934.
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2. Allgemeine Pobleme des groBstadtischen Verkehrs.

Blum, Otto: Die Verkehrsfragen des Wettbewerbs GroB-Berlin. Glasers Ann. 1910.

Bichner: Zur Methode der Feststellung von Angebot und Nachfrage im stddtischen
Nahverkehr. Bull. Inst. International. Haag 1914.

Giese: Die Tarifverhaltnisse und die Wirtschaftlichkeit der Berliner Verkehrsaktien-
gesellschaft. Berlin 1931.

Gretsch: Zur Tariffrage stadtischer Verkehrsunternehmen. Arch. Eisenbahnwes. 1934.

Kemmann: Zur Schnellverkehrspolitik der GroBstidte. Berlin 1911.

— Die Berliner Verkehrsaktiengesellschaft. Betrachtungen zur Tarif- und Verkehrs-
gestaltung. Berlin 1931.

Lehner: Die Linienfithrung innerstadtischer Verkehrsmittel. Diss.

— Die Linienfithrung innerstadtischer Verkehrsmittel. Arch. Eisenbahnwes., Berlin 1932.

— Die Verteilung der Reiselingen im innerstadtischen Verkehr. Verkehrstechn. Woche
1932.

Miiller, Fritz: Verkehrsunfille in ihrer Beziehung zum Stddte- und StrafBenbau.

Petersen, Rich.: Verkehrsfragen bei Stadterweiterungen, erldutert an Beispiclen von
Zirich und Danzig. Berlin 1921.

Remy: GroBstadtische Verkehrsprobleme. Verkehrstechn. Woche 1930.

Roth: Ein Beitrag zur Anlage stidtischer StraBenkreuzungen und Platze im Verkehrs-
interesse. Diss. Berlin.

Schimpff: Die Stadtischen Verkehrsmittel. In Handbibliothek fiir Bauingenieure, II. Teil,
Bd. 1: Stadtebau. Berlin 1921.

Thomas: Wirtschaft, Nahverkehr und Stadtcbau (gezeigt am Beispiel der Reichshaupt-
stadt Berlin). Bericht anlaBlich des 24. Internationalen Kongresses (Berlin 1934) des
Internationalen Vereins der Strafienbahnen, Kleinbahnen und der offentlichen Kraft-
fahrunternehmen, Briissel.

Wehner, Bruno: Grenzen des Stadtraumes vom Standpunkt des innerstadtischen Ver-
kehrs. Ein Beitrag zum Problem der Wechselwirkungen zwischen Stidtebau und Ver-
kehr. Wiirzburg 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. (BVG), Geschiftsberichte ab 1927.

Berlins Aufstieg zur Weltstadt. Herausgeber Verein Berliner Kaufleute und Industrieller.
Berlin 1929.

Blum, Otto: Stadtbabnen. In: Eisenbahntechnik der Gegenwart, Bd. 4, Abschnitt B.
Wiesbaden 1907.

— Stiadtebahnen mit besonderer Beriicksichtigung des Entwurfs ciner Stidtebahn zwischen
Diisseldorf und Koéln. Berlin 1909.

Brecht: Stadtschnellbahnen. Leistungsfahigkeit. Geschwindigkeits- und Kriimmungs-
verhiltnisse, Spitzkehren und Kehrschleifen. Glasers Ann. 1909.

Brix u. Genzmer: Hochbahngesellschaft, Grundplan fiir die Bebauung von Grof3-Berlin.
Berlin 1911.

Derikartz: Bahnhofsanlagen und Stadt. Verkehrstechn. Woche 1935 Heft 30—31.

Enzyklopadie des Eisenbahnwesens, 2. Aufl., Bd. 4. Stichwort ,,Elektrische Bahnen‘.
Herausgeber Dr. Frhr. von Roll. Berlin und Wien 1913.

Faust, Hellmut: Die wirtschaftliche Bedeutung der Privatgleisanschliisse, 1933.

Giese: Das zukiinftige Schnellbahnnetz fiir Grof3-Berlin. Berlin 1919.

— Betrachtungen iiber die Wirtschaftlichkeit und die Fahrpreise groBstadtischer Verkehrs-
unternehmen 1928. Berlin 1928.

— Die Tarifverhiltnisse und die Wirtschaftlichkeit der Berliner Verkehrsaktiengesell-
schaft. Berlin 1931.

Gretsch: Zur Tarifpolitik der Verkehrsunternehmungen der Londoner Untergrundbahn-
gruppe. Ztg. Ver. dtsch. Eisenb.-Verw. 1930, 1933 und 1936.

Heisterbergk: Verkehrsschitzung und Verkehrszihlung als Grundlagen fiir die Ertrags-
berechnung von Schnellbahnen. Heft 31 der Technisch-wirtschaftlichen Biicherei.
Berlin 1924.

Janecke: Verkehrszihlungen auf den Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. Ztg.
Ver. dtsch. Eisenb.-Verw. 1925.

— Die Londoner Untergrundbahnen und ein Vergleich des Berliner Nahverkehrs. Ver-
kehrstechn. Woche 1926.

Kemmann: Die Entwicklung der stidtischen Schnellbahnen seit Einfithrung der Elek-
trizitit. Diisseldorf 1914.

— Zur Schnellverkehrspolitik der GroBstidte. Berlin 1921.

— Die Berliner Verkehrsaktiengesellschaft. Betrachtungen zur Tarifs- und Verkehrs-
gestaltung. (Als Manuskript gedruckt.) Berlin 1931.
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Knebel: Die Reichsbahnpersonentarife. Berlin 1926.

Leibbrand: Personenverkehr und Reichsbahn im Ruhrgebiet. Verkehrstechn. Woche 1932.

Musil: Betrachtungen iiber den EinfluB der Anlage- und Betriebsbedingungen auf die
Rentabilitat elektrischer Stadtschnellbahnen. Z. 6st. Ing.- u. Arch.-Ver. 1912.

Petersen: Der Personenverkehr und die Schnellbahnprojekte in Berlin 1907. (Sonder-
druck der StraBen- und Kleinbahn-Zeitung.)

Remy: Die Pariser Untergrundbahnen nach dem Kriege. Ztg. Ver. dtsch. Eisenb.-Verw. 1926.

— Bahnhofsumbauten im Rahmen der Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und
Vorortbahnen. Zbl Bauverw. 1928.

— Schnellbahnverkehr in Paris, London und Berlin. Ztg. Ver. dtsch. Eisenb.-Verw. 1930.

Schimpff: Wirtschaftliche Betrachtungen iiber Stadt- und Vorortbahnen. Berlin 1913.

Wittig: Die Weltstadte und der elektrische Schnellverkehr. Berlin 1909.

— Fiithrung der Berliner Hoch- und Untergrundbahnen durch bebaute Viertel. Berlin 1920.

4. Offentlicher Oberflichenverkehr.

Fliigel: Die groBBe Reform der StraBlenbahn, Verkehrspolitik. Verkehrstechn. 1935 Heft 19.

Giese: Schnellstraenbahnen. Berlin 1917.

Nier: Die Reiselinge und ihre Bedeutung fiir die Wirtschaftlichkeit von stadtischen
StraBenbahnen. Verkehrstechn. 1931.

Selbstkostenvergleich StraBenbahn — Omnibus. Herausgeber Verband deutscher Kraft-
verkehrsgesellschaften. Dortmund 1930.

Stanik, Roffhack: Wirtschaftlichkeit im Nahverkehr. Verkehrstechn. 1935 Heft 14.

5. StraBBenverkehr.

Haberle: Verkehr auf stddtischen StraBen. Diss. Stuttgart 1920.

Libke, Hans: Straflen und Plitze im Stadtkorper. Halle 1932 ( ?).

Neumann: Die Leistungsfahigkeit von KraftwagenstraBen. Verkehrstechn. 1926.
Todt, F.: Strafle und Auto. Reichsplanung Heft 2. Miinchen 1935.

Wehner, Bruno: Die Leistungsfahigkeit von Kraftverkehrsstraen. Verkehrstechn. 1936.

Auf folgende
Zcitschriften,
die dem Stiddtebau oder dessen Teilgebieten gewidmet sind, sei in diesem Zusammen-
hang hingewiesen:
Archiv fir Eisenbahnwesen. Berlin.
Bauamt und Gemeindebau. Hannover.
Bauen — Siedeln — Wohnen. Berlin.
Bauwelt, Zeitschrift fiir das gesamte Bauwesen. Berlin.
Der Stadtetag, Mitteilungen des Deutschen Stidtetages. Berlin.
Der stiadtische Tiefbau. Berlin.
Deutsche Bauzeitung. Berlin.
Raumforschung und Raumordnung. Berlin.
Reichsplanung. Berlin 1935—1937.
Siedlung und Wirtschaft. Berlin.
Stiadtebau, Zeitschrift der Deutschen Akademie fiir Stadtebau, Reichs- und Landesplanung.
Berlin.
Technisches Gemeindeblatt fiir Straflenbau, Landesplanung, Siedlungswesen, Stiddtebau,
Wasserverteilung und Entwésserung. Berlin.
Verkehrstechnik. Berlin.
Verkehrstechnische Woche. Berlin.
Zeitschrift fiir Kommunalwirtschaft. Berlin.
Zeitschrift fiir 6ffentliche Wirtschaft. Berlin.
Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Berlin, bis 1931.
Zeitung des Vereins Mitteleuropéischer Eisenbahn-Verwaltungen. Berlin, ab 1932.
Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft. Berlin.
Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin.

Die folgende

Zusammenstellung der seit September 1933 auf dem Gebiet des Bau- und Siedlungswesens
erschienenen Gesetze und Verordnungen in Deutschland

moge zeigen, wie eine straffe politische Fithrung in kurzer Zeit Vorbildliches geleistet hat.
Vieles bleibt aber noch zu tun iibrig.

22. 9. 1933: Wohnsiedlungsgesetz: Erklirung bestimmter Gebiete zum Wohnsiedlungs-
gebiet; Aufstellung des Wirtschaftsplanes.

18.11. 1933: ErlaB des Reichsarbeitsministers; Vollzug des Wohnsiedlungsgesetzes.

6. 2. 1934: Verordnung zur Ausfithrung des Gesetzes zur Sicherung der Gemeinniitzig-
keit im Wohnungswesen. Néahere Bestimmungen zu den Vorschriften des Gesetzes vom
14. Juli 1933 (RGBI. 484).
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27.6.1934: ErlaB des Reichswirtschaftsministers iiber den Vollzug des Wohnsiedlungs-
gesetzes. Absicht des Gesetzgebers in § 7: Dem Staat auch die Moglichkeit einer Beein-
flussung der Besiedlung im positiven Sinne zu geben; grofite Beschleunigung bei Ertei-
lung der Genehmigung.

3.7.1934: Gesetz uber einstweilige MaBnahmen zur Ordnung des deutschen Siedlungs-
wesens.

24.1.1935: Gesetz betreffs Beschrinkung des Grundeigentums fiir Zwecke der Reichs-
verteidigung.

29. 3.1935: Gesetz zur Landbeschaffung fiir Zwecke der Wehrmacht; Einrichtung
einer Reichsstelle zur Landbeschaffung und deren Befugnisse.

29. 3. 1935: Gesetz iiber die Regelung des Landbedarfs der 6ffentlichen Hand; Ein-
richtung einer Reichsstelle fiir die Regelung des Landbedarfs der 6ffentlichen Hand.

30. 3.1935: Gesetz zur Forderung des Wohnungsbaues; Ermichtigung des Finanz-
ministers hierzu.

26. 6. 1935: Erlafl iber die Reichsstelle fiir Raumordnung; die durch Gesetz vom
29. 3. 1935 (s. oben) errichtete Reichsstelle fithrt die Bezeichnung: ,,Reichsstelle fiir Raum-
ordnung‘‘; Festlegung ihrer Zustandigkeit.

18.12.1935: Zweiter ErlaBl betreffs Reichsstelle fir Raumordnung; genaue Zustén-
digkeit.

15. 2. 1936: Verordnung betreffs Regelung der Bebauung; Ausweisung der Baugebicte
als Wohn-, Geschifts- und Gewerbegebiete; Versagen der Baugenehmigung, wenn Be-
bauung der geordneten Entwicklung des Gemeindegebietes zuwiderlduft.

15. 2. 1936: Durchfithrungsverordnung betreffs Reichs- und Landesplanung. Planungs-
rdume und Planungsbehérden.

4.3.1936: ErlaB des Reichsarbeitsministers betreffs Schutz der vorhandenen Klein-
gartenanlagen.

8.9.1936: ErlaB betreffs Anbau an VerkehrsstraBen; Aufstellung von Verzeichnissen
der vom Anbau freizuhaltenden VerkehrsstraBen; Festlegung ebensolcher Gelindestreifen.

17.10.1936: Verordnung iiber Landbeschaffung fiir Kleinsiedlungen (s. hierzu Erlaf}
vom 31. 10. unten).

29.10. 1936: Verordnung iiber befristete Bausperren; Moglichkeit ihrer Anordnung;
zuldssig fiir Flachen, die aus Griinden des o6ffentlichen Wohles beansprucht werden.

10.11. 1936: Verordnung betreffs Baugestaltung. Alle baulichen Aulagen sollen an-
stindige Baugesinnung ausdriicken; Einfiigung in die Umgebung; Lage und Stellung der
baulichen Anlagen.

29. 12. 1936: Weiterer Erlafl betreffs Anbau an VerkehrsstraBlen (8. 9.1936).
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: Stall 135.

- Stammlinie 222.

| Standhochbahn 205.

Standort der Industrie 142.

Standortbahn 147.
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Stationen und freie Strecken

157.
—, Zahl, Abstand, Lage 210.
Steigungen von Schnellbahnen
208

Sternplatz 95.
Storungen durch Industrie

140.
StraBen 61f.
—, Arten 62, 83.
—, Breite der 64, 68.
—, Liangenschnitt 76f.
— -Linienfithrung 73f.
— -Steigungen 76.
— -Unterfiithrungen 82.
—, Zweck 61.
StraBenbahn, besondere Strei-
fen 79.
— -Grundmafe 66.
StraBenbreite 64, 68.
Straflendurchbruch 153.
Straflenkreuzungen 85.
Strafenraum, Ausnutzung 225.
—, Inanspruchnahme 225.
StraBenverbreiterung 153.
StraBenverkehr 219.
StraBlenvermittlungen 85.
Stiindliche Verkehrsschwan-
kungen 193.

Tarifpolitik 173.

Territorialwirtschaft 4, 29,
166.

Tief- und Hochbahnen 203.

Tieflage von Eisenbahnen 162.

Transportkosten der Industrie
142.

Trassierungselemente von

Stadtschnellbahnen 208.

— von Vorortbahnen 202.

Tropische und subtropische
Pflanzen 108.

Uberbewertung des Bodens
und der Hauser 155.

Sachverzeichnis.

Umfiithrungsstraen 84.

Umgehungsbahnen 178.

UmgehungsstraBen 84.

Umladen 142.

Umladungen 142.

Umlegung 138.

| Umlenkungen des Verkehrs
165.

Umsiedlung von Gewerben
145.

Unterfithrung von Straflen 82.

Untergrundbahnen 206.

| Unterpflasterbahn 206.

| Verbindungsbahnen 178.

' VerbindungsstraBen 84.

Verflechtung von Schnell-

[ bahnen 213.

| — von Straenbahnen 222.

Verkehr 157f.

—, Arten 158.

. —, Gliederung 158.

' —, Gruppen 159.

—, regionale Gliederung 159.

Verkehrsanlagen, Fliachenbe-

' darf 42.

. Verkehrsband 165.

' Verkehrsbreite von Straflen

! 64.

| VerkehrsgroBie 189.

| Verkehrslage 7.

' Verkehrsmengen 189.

' Verkehrsplatze 94.

Verkehrspolitik 23.

Verkehrsregelung 234.

Verkehrsstraien 63.

Verkehrsverbesserung der Alt-
stadt 151.

Verkehrsverwaltungen 163.

Verlegung von Industric 145.

Verstadterung 1, 4.

Verzweigung von Schnellbah-
nen 214.

Viergleisige Strecken 209.

Vorderhaus 151.

Vorgirten 115.

Vorortbahnen der Fernbahnen
199.

Vorortstationen von Fernbah-
nen 198.

Vororttarife
198.

Vorortverkehr 188.

bei Fernbahnen

Wasser in Freiflichen 106,
117, 118f.

—, siedlungsgeographische
Bedeutung 7, 10.

Wasseranschlufl 143, 144.

Wehrpolitik 32.

Weiler 9.

Weltwirtschaft 4, 166.

Wendestation 216.

Wertabfall hinter der Bahn

160.

Windrichtung 45.

Wirkungen, allgemeine der
fortschreitenden Ver-
kehrsentwicklung 166.

— des Verkehrs 166f.

Wohnflichen 131.

Wohngebiete 132.

—, Flachenbedarf 42.

Wohnhof 138.

Wohnsitte 10.

Wohnstrafen 63, 69f.

Wohnungsbedarf 133.

Wohnungselend 13.

Wohnrungsmiete 134.

Wohnverkehr 188.

Wohnwesen 131.

Zentralbahnhof 184.
Zusammenballung 171.
Zwischenstationen 215.





