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Vorbemerkung.

Es entspricht dem Charakter der den Bauingenieuren gewidmeten
Handbibliothek, daB bei der Erérterung der stidtebaulichen Fragen in erster
Linie die behandelt werden miissen, die in das Arbeitsgebiet des Bauingenieurs
fallen. Diese Beschrinkung kann leicht den Eindruck erwecken, als ob die
Arbeiten anderer Berufe (Architekten, Maschineningenieure, Hygieniker, National-
okonomen) hier zu niedrig eingeschitzt wiirden. Es moge deshalb an der Spitze
der Abhandlung an den Bauingenieur eindringlich das Mahnwort gerichtet
werden, dal3 er mit seiner Arbeitskraft und seinem Wissen allein nicht imstande
ist, die schwierigen stidtebaulichen Aufgaben unserer Zeit zu meistern, son-
dern daB er sich — abgesehen von Einzelfragen — mit den anderen Berufen
zu gemeinsamer, sich gegenseitig erginzender Arbeit verbiinden muf.

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

Zunschst spielt im Stidtebau die Schénheit (im weitesten Sinne des
Wortes) eine sehr grofle Rolle. Der Bauingenieur hat demgemafl die schonheit-
liche Seite seiner Arbeiten stets eingehend zu beachten; er muB es daher verstehen,
auch bei Ingenieurarbeiten den Architekten mitarbeiten zu lassen, und er muf3
unter Umsténden seine ingenieurtechnisch richtigen Gedanken einem hoheren
kiinstlerischen Gesichtspunkt unterordnen konnen. Téricht ist hierbei jede
kleinliche Eifersucht zwischen Architekt und Ingenieur. Schon eine kleine
Stadt hat reichlich Aufgaben genug fir die volle Arbeitskraft je eines Stadt-
baurats fiir den Hochbau und das Ingenieurwesen; welcher von beiden dann
die Fithrung in den in beide Fachgebiete hineinspielenden Fragen, z. B. bei der
Bearbeitung von Bebauungsplinen, iibernimmt, wird neben anderem davon
abhingen, wer das groBere Geschick und die groflere Erfahrung in wirtschaft-
lichen Fragen, in der Grundstiickpolitik, in Verhandlungen mit den Parlamenten
und Behorden usw. besitzt.

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



VI Vorbemerkung.

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

So vielseitig die Voraussetzungen sind, von denen aus beim Stadtebau
gearbeitet werden muB}, so verschieden die Schwierigkeiten und die groBen
Schaden sind, die in der Stadtentwicklung zu beobachten sind, so moége hier
doch auf einen Grundgedanken hingewiesen werden, der uns von der grofiten
Wichtigkeit zu sein scheint, und der daher die ganzen folgenden Darstellungen
beherrschen wird, nimlich von dem Elend, unter dem die groBle Masse
der stiadtischen Bevélkerung seufzt. Dieses Elend, das in erster Linie
als Wohnungselend zu bezeichnen ist, fithrt Hunderttausende dem koérper-
lichen und sittlichen Verfall entgegen, es war eine der wichtigsten Quellen fiir
dic politische Unzufriedenheit und die geringe Freude am Vaterland vor dem
Krieg, es ist eine der schlimmsten Gefahren fiir die Kulturnationen. Von diesem
Elend die stidtische Bevolkerung zu erlosen, sie wieder zu tiichtigen, schaffens-
frohen, gesunden Volksgenossen zu machen, ist die vornehmste Aufgabe des
Stadtebauers unserer Zeit; — vielleicht sehen wir hier den Angelpunkt der
,sozialen Frage. Mag in fritheren Zeiten der Stadtebau seine hochste Kunst
entfaltet haben im Schaffen prichtiger Sitze fiir die GroBen der Erde, mag es auch
heute noch zu den schonsten Aufgaben des Stadtebau-Kiinstlers gehoren, die
gewaltigen Baumassen der groBen Gebsude (Rathéuser, Verwaltungsgebdude,
Schulen, Kirchen, Bahnhofe, Kaufhduser) zu gruppieren und zu formen, —
die Hauptaufgabe bleibt doch das Arbeiten fiir die breiten, unteren Schichten
der Bevélkerung; wir arbeiten in erster Linie fiir.,,arme Leute‘, fir vielfach
Verstandnislose, manchmal auch Undankbare, und da wir mit einer Unsumme
von Leistungen, die frithere Jahrzehnte nicht haben bewirken kénnen, heute
im Riickstand sind, da wir so sehr viel nachholen, so sehr viel VerpalBites wieder-
gutmachen miissen, so miissen wir uns nur zu oft mit dem Bescheidensten
begniigen. Wir sind nicht reich genug, um das verwirklichen zu kénnen, was
wir als wiinschenswert oder als notwendig erkannt haben.

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

Hannover, Sommer 1921.

Blum.
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Erster Abschnitt.

Die Grobstadtfrage.
I. Geschichtlicher Uberblick.

Wenn man bei einer geschichtlichen Betrachtung iiber die Siedlungsweise
der Menschen der GroBstadt und dem Gewerbebezirk eine besondere Bedeutung
zugrunde legt, kann man zwei groBle Zeitabschnitte unterscheiden: eine frithere
Zeit (ein , Altertum‘), das bis 1830 dauert, und eine ,,Jetztzeit, die erst mit
1830, in Deutschland noch spéter, anhebt. Diese Teilung, die mit keiner der
tiblichen Gliederungen der Weltgeschichte in Einklang steht, erscheint wie eine
Karrikatur; aber gerade der Ingenieur sollte sie seinen Gedankengiingen zugrunde
legen, denn diese Teilung, die den Jahrtausenden der fritheren Zeit die
wenigen Jahrzehnte der ,Jetztzeit” gegeniiberstellt, spiegelt die ungeheure
Entwicklung unserer Tage wieder, die vom ,Kénig Dampf“ und durch die
Arbeit des Technikers begriindet worden ist?). Die Einfilhrung der Dampf-
kraft bedeutet fiir die Siedlung der Menschen wie auf so vielen anderen Ge-
bieten den Markstein, von dem aus sich eine ganz neue Richtung entwickelt,
die bei den technisch hochstehenden Vélkern unter Hervorrufung groBer noch
stindig andauernder Binnenwanderungen die Anhiufung eines groBen Teiles
der Bevolkerung in bestimmten Gewerbebezirken und GroBstidten bewirkt.

A. Grofistidte der friiheren Zeit.

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

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

) Vgl. Organ fiir die Fortschritte im Kisenbahnwesen 1909, S. 471
Handbibliothek. TL 1 1



2 Geschichtlicher Uberblick.

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

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

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

B. Grofstidte und Gewerbebezirke der Neuzeit.

Die Entwicklung von 1830 an ist zunichst zuriickzufithren auf das Ent-
stehen der GroBstaaten, die mit ihren Schutzgebieten alle Zonen umfassen,
vor allem aber auf den Aufschwung der Technik, das Emporwachsen des Gro8-
gewerbes, der neuen Verkehrsmittel und des GroBShandels. Die Technik schuf
die Moglichkeit der GroSstadtbildung, indem sie die Menschenanhiufungen
durch die Sicherstellung der Versorgung mit allen nétigen Giitern und des
Absatzes der eigenen Erzeugnisse mittels der neuen Verkehrsmittel ermoglichte.

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

Neben solchen Punkten, die, wenn die anderen Vorbedingungen erfiillt
sind, in natiirlicher Entwicklung zu gro8en Plitzen heranwachsen miissen,
kann man bei anderen GroBstidten von einem starken kiinstlichen Einflufl

1) Schmoller, Allgem. Volkswirtschaftslehre.

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

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

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

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

Die Anfinge der Weltstadt Berlin gehen auf die preuBischen Kénige, be-
sonders auf ihre Sorge fiir die markischen WasserstraBen zuriick. Auch ist
es Berlin sehr zunutze gekommen, daB es auf der groBen VolkerstraBe zwischen
dem landwirtschaftlichen Osten und dem gewerbereichen, landschaftlich schoneren
und im Lebensgenull fortgeschrittneren Westen liegt?).

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

Fiir die heutigen Probleme des Stadtebaus ist es nun sehr wichtig, daB
die GroBstidte und Gewerbebezirke mit auBlerordentlicher Schnelligkeit
emporgestiegen sind. Dieses schnelle Wachstum ist auf eine Reihe von Ursachen
zuriickzufithren, die aber in sich zusammenhingen. Grundursachen sind die
Umwélzungen in der duBleren und besonders in der inneren Politik und der
Einzug des Dampfes in den Verkehr und das Wirtschaftsleben. Es sei nur er-
innert an die vielen nun nicht mehr hérigen Bauern, an die Heimarbeiter, die
Spinner und Weber, die sich in ihren Dorfern gegen die Erzeugnisse der
Maschine nicht mehr halten konnten, und nun vom Lande in die Stadt und
nach den Kohlenbecken strémten, wo die Maschine wenigstens den Lebens-
kraftigen neues Brot gewihrte, wo der Dampf dann in schnellster Entwicklung
erst Hunderttausenden, dann Millionen reiche Arbeit bescherte. Ist die Ent-
wurzelung groBler Volkskreise einer der traurigsten Abschnitte der Geschichte
des 19. Jahrhunderts, so ist das Entstehen der Grogewerbe einer der glinzendsten
Abschnitte des Weltgeschichte.

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

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

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

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

Abb. 1 verdeutlicht das Wachstum der wichtigsten GroBstidte; die jahrliche
Zunahme liegt bei London und Paris bei 1,6 9, bei Berlin iiber 3 %., bei New York
bei 3,9 %, bei Chicago betrigt sie 6,5 9.
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Die Bevolkerung von Grof3-Berlin hat sich in den letzten drei Jahrzehnten
verdreifacht! Hamborn, heute eine Grofstadt mit mehr als 100 000 Einwohnern,
bestand vor einigen Jahren aus einigen Dorfern.

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

In Deutschland verteilte sich die Bevolkerung nach Hundertteilon etwa auf:

1871 | 1880 | 1890 | 1900 1910
GiroBstidte iber 100000 . . . . . £8 | 72 | 2 | 162 24
Mittelstadte 20 000 bis 100 000 76 0 89 | 100 | 126 14
Kleinstadte 5000 bis 20 000 12 | 125 0 129 | 132 12
Landstadte 2000 bis 5000 . . . .| 124 | 127 . 117 13 10
Das platte Land. . . . . . . . . 63,9 58,6 ., 52,2 45 40

In Deutschland nahm vor dem Krieg die Landbevolkerung glicklicher-
weise absolut noch nicht ab, aber fast die ganze Bevilkerungszunahme ist in
die Stadte und die Gewerbe gewandert. In Frankreich nahm die Land-
bevélkerung auch absolut ab.

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

Die Bevolkerungszahl betrug in einigen wichtigen westlichen Stidten:

1900 1910 Zunahme in %,
Kéln. . . . .. ... 373000 510 000 38,5
Diisseldorf . . . . . . 214000 359 000 67,8
Essen . . . . . ... 119000 295 000 147,8
Duisburg . . . . . . . 93 000 229 000 147,3
Hamborn . . . . . . . 33 000 102 000 212,0

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

II. Die Nachteile der Grof3stadte.

A. Das Wohnungselend.

Dafl GroB3stadte und Gewerbebezirke unter der Herrschaft der heutigen Technik
entstanden und weiter wachsen, ist volkswirtschaftlich durchaus begriindet,
und es sind damit grofle Vorteile auf wirtschaftlichem, -aber auch auf geistigem
und kulturellem Gebiet verbunden. Die hiochste Vervollkommnung der Arbeits-
teilung, die zum Fortschritt unerlaBlich ist, ist am leichtesten an den Punkten
dichtester Siedlung zu erzielen; gewisse Gewerbe sind mindestens in ihrer Ent-
wicklungszeit nur in der Stadt mdoglich; das heutige Bank- und Kreditwesen
und der Grofhandel sind ohne Grofistidte und ohne Stapelplitze, die ganze
Lander wirtschaftlich beherrschen, nicht denkbar.

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

Zum Teil ist dies schon auf
das zweite Grundiibel zuriick-
zufithren, namlich aufdasWoh-
nungselend!). Mit dem An-
wachsen der stéadtischen Bevol-
kerung hat das Bauen von Woh-
nungen fast nirgendwo Schritt
gehalten, und der gréBere Teil
der stadtischen Bevolkerung ist
daher zu einem dichteren Zu-
sammenwohnen gezwungen, als
es die Riicksichten auf Gesund-
heit und Sittlichkeit zulassen.
Indem wir auf die spateren Er-
orterungen iiber Mietkaserne,
Eigenhaus usw. verweisen, sei
hier nur folgendes hervorge-
hoben: Die unteren Klassen der
stadtischen Bevolkerung haben
fast tberall zu wenig Riume;
zahlreiche Familien miissen sich
mit einem einzigen Raum be-
gniigen, oft miissen sie in diesen
noch ,,Schlafganger aufneh-
men; viele Wohnungen kénnen
nicht durchgeliftet werden; viele haben keinen eigenen Abort; sehr hiufig ist
die Wohnung (u. U. der eine Raum) gleichzeitig Arbeitsstitte.
Wie dicht die Menschen z. B. in Berlin zusammenhausen, ein wie grofier
Teil der Beyolkerung sich mit Wohnungen begniigen muf}, die nur aus einem
"heizbaren Zimmer mit Kiiche bestehen, ergibt sich aus Abb. 2. Sie ist von Prof.
Petersen bearbeitet, und zwar nach den amtlichen Mitteilungen des Statistischen
Amtes der Stadt Berlin. Die grofle Kreisringflache stellt die gesamte Bevilkerung
von Berlin dar. Diese Ringflache ist in verschiedene Sektoren geteilt, die mit
den Zahlen 0—VII bezeichnet sind. Das mit I bezeichnete Ringstiick bezeichnet
den Teil des Bevolkerung, dessen Wohnung maximal aus einem heizbaren
Zimmer mit Kiche besteht. Es ist das beinahe die Hilfte der Bevilkerung!
Uber zwei heizbare Zimmer mit Kiiche verfiigt etwa ein Drittel der Bevolkerung

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

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

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

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

Von 2957 bei einer bestimmten Gelegenheit untersuchten Wohnungen hatten:
4 Zimmer 33

3 » 310
2 » 1048
1 » 1566

Besonders schlimm waren:
1 Wohnung, nur aus einer Kammer bestehend,
16 Wohnungen, nur aus einer Kiiche bestehend,
114 Wohnungen, nur aus einem Wohnraum ohne Kiiche bestehend.

Von den Wohnungen mit zwei Zimmern wurden bewohnt:
157 von 5 Menschen

86 ,, 6 "
446 ,, 7 ’
32 , 8 "
13 ,, 9 .
2 ,, 10 »
1 ,, 12 ”

Wenn wir bei diesen traurigsten Bildern des GroBstadtlebens nicht ver-
weilen, so sei doch noch darauf hingewiesen, daB unter der Wohnungsnot auch
die ,,oberen‘ Kreise zu leiden haben. Ein Regierungsrat muB in vielen GroB3-
stidten z.B. 25 bis 35 9, seines Einkommens auf Miete verwenden! Noch
schlimmer steht es mit den mittleren Kreisen, — den mittleren Beamten,
kaufminnischen Angestellten, kleinen Gewerbetreibenden; ihr Hauptstreben ist
darauf gerichtet, ihren Kindern eine gute Erziehung zu geben, aber sie werden
gerade durch die jammervollen Wohnungsverhiltnisse daran gehindert, ihre
Kinder kérperlich, geistig und sittlich zu tiichtigen Menschen zu erziehen.

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

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

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

B. Die Ursachen des Wohnungselends.

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

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

An stadtischen Grundstiicken sind ungeheure Gewinne erzielt worden,
die nun eine entsprechende Rente fiir den Kéufer 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 Geschiftsviertel der amerikani-
schen GroBstidte mit den Wolkenkratzern, aber diese beriihren unsere Frage’
nicht, weil es sich dabei ausschlieSlich um Geschiftsgebiude handelt, die Woh-
nungen nur fiir die Wichter und Heizer enthalten. Schlimmer ist die Aus-
nutzung zu Mietskasernen mit Hofgebduden. Welche Summen hier an Grund-
stitcken ,,verdient‘‘ sind und demgemiB aus den Mietern ,,herausgewirtschaftet
werden miissen, mogen einige Zahlen dartun. Im Innern Berlins, in der Gegend
des Spittelmarktes und Donhoffplatzes sind die Preise von 1800 bis 1900 auf das
Dreihundertfache gestiegen, in einigen Berliner Vororten in der Griinderzeit
innerhalb sieben Jahren auf das Vierzigfache; der Verdienst an Grundstiicken
in den Berliner Vororten hat von 1890 bis 1900 mindestens eine Milliarde Mark
betragen, fiir ganz Berlin hat in den letzten fiinfzig Jahren der Wertzuwachs
etwa 50 Milliarden Mark betragen; der Grundstickpreis ist am Kurfiirsten-
damm in den letzten 40 Jahren auf mindestens das Hundertfache gestiegen.

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

1) Nach persénlichen Beobachtungen glaube ich auch behaupten zu diirfen, daB die
Pest in Bombay .dem schlimmsten Pesthafen der Welt, durch die schlechten Wohnverhiltnisse
mit verschuldet ist. Die farbige Bevolkerung wohnt hier fiirchterlich zusammengedriangt
in vielgeschossigen Hausern, die kaum Fenster haben; die einzelnen ,,Wohnriume* sind
von #uBeren Galerien zuginglich. Das wirksamste Gegenmittel gegen die Pest scheint
(nach Angaben von Arzten) der — Vorortverkehr zu sein: man siedelt die pestbedrohte
Bevolkerung in der kritischen Jahreszeit auf freiem Felde vor der Stadt in Baracken an
und richtet auf der Eisenbahn Vorortverkehr ein, so daf3 die Leute zur Arbeit in die Stadt
fahren koénnen,
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der Ausdehnung Grenzen gezogen, die man in Grenzen des Raumes und Grenzen
der Zeit teilen kann.

Die Grenzen des Raumes sind natiirlicher und kiinstlicher Art.

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

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

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

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

1) Die freie Zone ist jetzt zur Bebauung freigegeben; hier sind inmitten schénster
Gartenarﬂagcn jene herrlichen Bauten cntstanden, die Bombay den Namen ,,Stadt der
Paliste eingebracht haben.
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gelost. In vielen Stidten hat jede Gemeinde fiir sich ihren Friedhof angelegt
und versucht, sofern die vorhandenen nicht ausreichen, neue anzulegen, bis sich
die Vorortgemeinden gegen die ihnen zugedachten Griaberfelder wehrten. Leider
aber ist es doch in vielen Stadten schon so weit gekommen, daf3 die Friedhofe
allenthalben die gesunde Stadtentwicklung, die Schaffung neuer Stadtteile in
den Vororten, die Durchlegung groBer giinstiger Strafenziige, die Erweiterung
der Verkehrsanlagen behindern'). Zudem sind viele dieser kleinen Friedhéfe
so unschon, daB sie nicht als Erholungsstitten dienen. Viele auch unter den
neuesten liegen auflerdem so ungiinstig zwischen gewerblichen Anlagen, Lager-
platzen der Eisenbahnanlagen, dafl eine weihevolle Ruhe auf ihnen nicht auf-
kommen kann.

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

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

Wichtiger als die Grenzen des Raumes sind die, welche durch die Riick-
sichten auf Zeit verluste entstehen. Wo namlich auch keine riumliche Schranke
vorhanden ist, ist das Wachstum der Stidte nach auflen nicht unbegrenzt; viel-
mehr findet es fiir jeden Bewohner seine Grenze darin, dafl er nur eine gewisse
— kleine — Zeit auf den Weg zwischen Wohnung und Arbeitsstitte verwenden
kann. Am schlimmsten ist hier die unterste Schicht der Bevolkerung gestellt,
jene Schicht der ungelernten Arbeiter, in der alle Familienmitglieder auller den
Sauglingen mitarbeiten miissen, fiinfjahrige Kinder z. B. zum Brotchenaustragen.
Hier muB jedes Familienmitglied jede Art Arbeit annehmen; soviel Arbeits-
gelegenheit ist aber nur im Stadtinnern und z. B. im Hafengebiet vorhanden,
die Arbeit ist aber nicht gleichm#fig, und die Bevilkerung kann nicht den
Groschen fiir die Straenbahn erschwingen, also ist sie gezwungen, ganz nahe an
den Arbeitsstitten, z. B. am Hafen, zu wohnen, in Gehweite, — in der ,,ver-
fluchten Gehweite*, die firr die unterste Schicht so verhidngsnisvoll ist und die
beriichtigtsten Viertel der Grofstidte schafft.

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

1) Als Beispiel kann der bekannte kleine Friedhof am Potsdamer Platze genannt werden,
durch den Tag fiir Tag Tausende an Gesundheit und Leben bedroht worden sind.
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gehende Arbeitszeit haben. Die allgemeinere Einfithrung der ,.englischen
Tischzeit wiirde bei sonst gleichen Verkehrsmitteln wesentlich grofere Ent-
fernungen erméglichen, durchschnittlich konnten sie etwa doppelt so groB3
werden, was einer Vervierfachung der Wohnfliche entsprechen wiirde?).
Auch vom ethischen Standpunkt verdient die durchgehende Arbeitszeit
den Vorzug, weil sie die Menschen von 5 oder 6 Uhr abends an ihren Familien
zuriickgibt. Auch die Freude an einem eigenen Hiuschen und Garten wird groSer,
dagegen wird der Anreiz, in der Stadt, d. h. in der Kneipe zu bleiben, kleiner,
wenn sich die Familie in den Abendstunden gemiitlich versammelt, im Sommer
z. B. auch zu gemeinsamer Arbeit im eigenen Garten. -—— Man soll sich aber
davor hiiten, die ,engllsche Tischzeit* bedingungslos als gut zu preisen.

Zwelter Abschnitt.

Die allgemeine Losung der Aufgabe.
Einleitung.

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

DaBl wir den Verlauf der Arbeiten bei Aufstellung eines ,,Generalbebau-
ungsplanes® besonders erértern, konnte merkwiirdig erscheinen, da solche
grofien Aufgaben scheinbar nur selten an den Stidtebauer herantreten. Aber
wenn das bisher der Fall ist, so bedeutet das eben eine gewisse Riickstindig-
keit. Es ist bedauerlich, daB bisher nur eine kleine Zahl von Stidten Plane fiir
ihre Gesamterweiterung, -verbesserung und -verschonerung aufgestellt haben;
es ist aber ein dringendes Bediirfnis, dafl sich jede Stadt mindestens insoweit
ein ,,Programm** fiir die Gesamterweiterung macht, da8 sie sich iiber alle groien
Fragen klar wird. Ein solches Programm schliet aber tatséchlich eine Ent-
wurfaufstellung in sich, in der allerdings nicht auf Einzelheiten eingegangen
zu werden braucht. Nur auf Grund eines derartigen Planes kann die Stadt die
Aufgaben der Zukunft vorbereiten und rechtzeitig einleiten, als da sind Gelande-
ankauf, Freihalten von Flichen, Verhandlungen mit' der Eisenbahnverwaltung,
anderen Verwaltungen und wichtigen Privaten, ErschlieBung von Industrie-
gebieten, Anlage von Strafenbahnen, Herstellung von Verbindungen mit Nach-
barstadten, Eingemeindungen.

Voraussichtlich wird in nichster Zukunit eine groSere Zahl von Stadten
dazu iibergehen, Generalbebauungsplane aufzustellen, denn die Bedeutung dieser
Aufgaben wird immer mehr erkannt, und der Krieg hat auch in dieser Be-
ziehung unser Gewissen geschirft. Gleichzeitig wird auch immer mehr ein-
gesehen, dafl die schlimmsten Schiden vielfach darauf zuriickzufithren sind,
daB es bisher an einem solchen Plane gefehlt hat. Die fehlerhafte Lage von Fa-

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

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

Die Bearbeitung jedes Gesamtplanes einer Stadterweiterung muBl von einer
Untersuchung ausgehen, die jeder Stadtbaurat fiir seine Stadt sowieso aufstellen
und Jahr fiir Jahr erginzen muBl. Es ist dies die Klirung der wirtschaft-
lichen Krafte der Stadt, und zwar der Gemeinde wie der Bewohner. Es ge-
niigen hier nicht vage Bezeichnungen, wie die, da8 eine Stadt , Industriestadt‘,
eine andere ,,Handelsstadt** sei, sondern es ist im einzelnen zu ermitteln, welche
wirtschaftlichen Krifte, getrennt nach den wichtigsten Berufszweigen, in der
Stadt tatig sind. Nur auf Grund solcher Einzeluntersuchungen kann man sich,
unter standiger Erforschung der Klagen und Wiinsche der Gewerbetreibenden
jeder Art, ein Bild davon machen, welche Gewerbe und mit welchen Mitteln sie
zu fordern sind, welche voraussichtlich aufsteigen werden, bei welchen die Ge-
fahr der Abwanderung besteht, wie man neue Gewerbetreibende in die Stadt
zieht. Dabei sind auch die groBen staatlichen Betriebe, besonders die Eisen-
bahnverwaltung, die Schulen und Behorden von groBer Wichtigkeit. Neben
manchem andern (z. B. der Handhabung der Kommunalsteuerpolitik) sind
es aber hauptsiachlich stidtebauliche Momente, mit denen man das gewerb-
liche Leben jeder Art durch ungeniigende oder falsche MaBnahmen schidigen
und vertreiben, durch richtige aber stirken und anlocken kann; denn was die
meisten Gewerbe in erster Linie verlangen, das sind gute und billige Verkehrs-
mittel und billiges Gelinde zum Gewerbebetrieb und zum Wohnen.

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

Wo Stiadte nahe beieinander liegen, kommt auch sehr der Wettbewerb
der Nachbarstadte in Frage.

I. Die erforderlichen Flichen.

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

Das Geschiiftsviertel}) spielt in der Ermittlung der kinftig erforderlichen
Flichen keine groBe Rolle, weil sie an sich sehr klein ist. Man kann sich aber

1) Die Gliederung der Stadt ergibt einen Stadtteil, der den Mittelpunkt des wirtschaft-
lichen Lebens darstellt und iiberall da, wo keine Hindernisse sich der gleichm#Bigen Aus-
debnung der Stadt entgegenstellen, auch raumlich die Mitte bildet. Dies ist das,,Geschéfts-
viertel“ Ihren inneren Kern nehmen die Hauptverwaltungsbehorden, die Banken, Bérsen,
die Kontore des GroBhandels und die Geschéftsriume der Grofigewerbe ein. An diesen
Kern schlieBen sich die Viertel der groBen Kaufliden, Theater, Vergniigungsstitten. Dazu
gesellen sich einzelne Gewerbezweige, wie z. B. das Zeitungsgewerbe.
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nach Durcharbeitung der Verkehrsanlagen und der-etwa im Stadtinnern er-
forderlichen Umgestaltungen (Durchbriiche), Erginzungen und Neuanlagen
stets ein Bild davon machen, welche StraBlen kiinftig in den Charakter der des
Geschaftsviertels hineinwachsen werden und daher von der Wohnfliche ab-
zusetzen sind.

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

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

Der kiinftige Umfang der Eisenbahnanlagen kann im allgemeinen nur
im Benehmen mit der Eisenbahnverwaltung festgestellt werden. Die Verkehrs-
statistik gibt, obwohl sie in Deutschland sehr gut ist, Fingerzeige eigentlich
nur fiir die Berechnung der Flachen fiir Ortsgiiterbahnhofe; die Statistik versagt
vielfach beziiglich der Personenbahnhéfe, weil deren Gréfe von andern Momenten
als der VerkehrsgroBe abhingen kann; sie versagt ferner beziiglich des durch-
gehenden Giiter- und des Rangierverkehrs. Es ist zweckmiBig, stets anzunehmen,
daB die Eisenbahnverwaltung die ihr bereits gehorigen Flichen nicht verkaufen
(vielleicht aber verpachten) wird. Dariiber hinausgehend ermittelt man den
Bedarf am besten unter dem Gesichtspunkt, dal neue groBe zusammenhingende
Flachen fiir Eisenbahnzwecke nur in den AuBengebieten erforderlich werden.
Um hier die Gesamtfliche zu ermitteln, mul 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 fir Hifen und Industriegebiete erforderlich wird. Da die
EinzelgroBe derartiger verschiedener Bahnhofarten ungefiahr bekannt ist, ist
hiermit eine Berechnungsmoglichkeit gegeben.

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

Beziiglich der Wasserflachen ist auch der Vergleich mit anderen grofleren
‘Stiadten, die ahnliche Wasserverkehrsbeziehungen haben, geeignet, gute An-
haltspunkte zu geben; beziiglich des Eisenbahnverkehrs werden solche Vergleiche
aber sehr schwer durchfithrbar sein.

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

1) Im Woettbewerb ,,GroB-Diisseldorf* rechnete z. B. der Entwurf Schmitz-Blum
mit folgenden GroBen fir die Verkehrsanstalten:

Hafengebiete . . . . . . . . . .. 750 ha,
Eisenbahngebiete . . . . . . . . . 250 ,,,
zus. 1000 ha.

Dabei waren folgende wichtigste Eisenbahnflichen ermittelt worden:
die Eisenbahnanlagen in der jetzigen bebauten Stadt
zebn neue Ortsgiiterbahnhofe (je 5 ha)
sechs Rangierstationen (je 20bha). . . . . . . . . . . . . .. 120



16 Die erforderlichen Flichen.

Die erforderliche Fliche fiir Wohngebiete ist aus der Bevilkerungsstatistik
zu berechnen.

Diese Statistik muB aber auch die kiinftig in den Stadtbereich fallenden
(dann wahrscheinlich eingemeindeten) Vororte, unter Umstinden auch die
Nachbarstadte mitumfassen. Sie muB ferner iiber die Einkommensverhiltnisse
der Bevolkerung Aufklirung geben, weil aus diesen das Erfordernis an den
verschiedenen Arten von Wohnungen ermittelt werden kann. In welchen
Gruppen (betr. Hohe des Einkommens) hier abzustufen ist, kann allgemein
kaum angegeben werden. Es werden meist vier
Stufen geniigen; denn es ist ja eben das Traurige,
daB die unterste Stufe erschreckend hoch istl).

Bei Ermittlung des Flachenbediirfnisses fiir,, Wohn-
gebiete** sind zweckmaBigerweise die Flachen fur
Straflen (und Plitze) unmittelbar mit aufzunehmen.

Abb. 4.

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

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

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

fir Reiche (mit mehr als 30 500 M. Einkommen) . . . . . 7%
fir Wohlhabende (9500 bis 30500 M.) . . . . . . . . . . 10 9,
fir den besseren Mittelstand (3000 bis 9500 M.) . . . . . 10 9
fiir alle iibrigen (unter 3000 M.) . . . . . . . . . . . .. 73 9%
2) Im Wettbewerb ,,Gro8-Berlin‘ rechneten Brix-Genzmer-Hochbahn auf 1 ha
Wohnfliche: ,
fur Arbeiter . . . . . . . . . . . . .. 225 Menschen,
fiir den Mittelstand . . . . . . . . . . . 250 '
fir bessere Birger . . . . . . . . . .. 150 ’e
fiir Villenbesitzer . . . . . . . . . . .. 75 ’

durchschnittlich 190 Menschen.
Die nach dieser Berechnung erforderlich werdenden Bauflichen sind in Abb. 5 dar-
gestellt. )
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umfangreicher Industrie kann man etwa auf 300 Bewohner 1 ha Industriegebiet
rechnen, oder man kann fir 1 ha Wohnfliche der gewerblichen Arbeiter-
bevolkerung 0,75 ha Industriefliche annehmen. Aber gerade diese Zahlen fiir
Industrieflichen sind streng nachzupriifen.

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

Im Wettbewerb ,,GroB-Diisseldorf‘‘ rechneten Schmitz-Blum: Die Frei-
flachen sollen insgesamt doppelt so groB sein wie die Wohn-
flachen. Im Wettbewerb ,,GroB3-Berlin‘ rechneten Brix-Genzmer-Hoch-
bahn mit einer noch etwas hoheren Zahl.

Alle vorstehenden Zahlenangaben sind nur ungefihre, alle bediirfen in
jedem Einzelfall der strengsten Nachpriifung auf Grund der besonderen
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Abb. 5. Verteilung der Wohnflidchen.

ortlichen Verhiltnisse und der wirtschaftlichen Krifte. Die Wissenschaft ist
zu bestimmten Zahlen selbst in roher Abstufung bisher nicht gekommen. Das
vorhandene statistische Material ist auch noch zuwenig durchgearbeitet, als dafl
in ndherer Zukunft Werte ermittelt werden konnten, die von der Mehrzahl der
Stadtebauer als giiltig anerkannt werden kénnten. So groB die Schwierigkeiten,
nun aber auch sein mégen, die der Berechnung der Flachenbediirfnisse im Einzel-
fall entgegenstehen, so ist die UngewiBheit doch nicht gefihrlich fiir die gesunde
Stadtentwicklung. Denn der weitschauende Stidtebauer wird sich bemiihen,
fir mehrere Jahrzehnte vorauszuschauen, und daraus vor allem die Stellen
im Stadtplan ermitteln kénnen, an denen etwaige Fehler der nichsten Zukunft
sich spater am stirksten richen werden. Werden diese Fehler aber vermieden,
dann wird in einer Reihe von Jahren die Gesamtwissenschaft vom Stadtebau
so weit geférdert sein, dal man dann etwaige Fehler in den heutigen Schitzungen
verbessern und eine neue, bessere Schitzung aufstellen kann; auBerdem aber
kann in der Stadt bei ihrem jihrlichen Wachstum ununterbrochen beobachtet
werden, ob im Einzelfall die Dispositionen und Schitzungen richtig waren.
' Die ermittelten Einzelflichen sind schlieBlich zusammenzurechnen, und
sie werden dann auch zweckmiBigerweise in geometrischen Figuren, meist
Handbibliothek. II. 1 2
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Kreisen, darzustellen sein, die, im gleichen MaBstab in einen Stadtplan ein-
getragen, unmittelbar ein Bild davon geben werden, wie groB die Gesamtstadt
in einem gewissen Jahr oder — richtiger gesagt — bei einer gewissen Hohe der
kiinftigen Bevélkerung sein wird.

II. Die allgemeine Anordnung der wichtigsten
Glieder.

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

Zunédchst mull man die besonderen Schiaden feststellen, unter denen die
bisherige Entwicklung der Gesamtstadt oder einzelner Teile zu leiden hatte.
Es sind das vor allem die Hindernisse, die ,,Barrikaden‘‘, die dem Wachstum
irgendwo Schranken setzen oder den Verkehr in seinem natiirlichen Lauf ab-
schneiden und demgem&af an bestimmten Breschen ungebiihrlich stark zu-
sammendringen. In der Innenstadt wird es sich dabei hauptsichlich um zu
enge und zu winklige StraBen handeln, also um Ubel, die durch Durchbriiche
und #hnliches bekdmpft werden miissen; besonders werden aber Eisenbahn-
anlagen als Hemmungsmomente auftreten, ferner Friedhofe, Exerzierpliatze und
planlos verteilte Industrieanlagen. Die Feststellung der Schiaden fithrt aber
sofort zu den Einzelgebieten (Innenstadt, KEisenbahnverkehr, Freiflichen,
Industriegebieten) iiber, und es sind demgemiB nun diese im einzelnen fast
unabhingig voneinander zu betrachten.

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

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

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

Verbannung der Gewerbe aus den ruhigen Stadtgebieten und der Nachbar-

schaft der grofien Naturschonheiten,
Anlehnung an schon vorhandene Industriegebiete,
gute Lage zu den Hifen und den Giiterverkehrsanlagen der Eisenbahnen,
richtige Lage zu der vorherrschenden Windrichtung,
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richtige Lage bestimmter Gewerbebetriebe zu den Zufithrungslinien ihrer
Rohstoffe?).

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

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

Es wird also richtig sein, sich nun dem zuzuwenden, was mit Ruhe und
Schonheit verbunden ist. Wichtig ist hier zundichst der Schutz ‘der groBen
Monumentalschopfungen, also in erster Linie der hervorragenden Einzel-
gebiaude, ferner des historisch wertvoll Gewordenen, sodann der ruhigen Wohn-
viertel, der etwaigen grolen Bauanlagen in der nidheren Umgebung. Der
Stidtebauer muB sich also ein Bild davon machen, was alles an Einzelanlagen
oder auch Stadtgebieten gegen Beeintrichtigungen zu schiitzen ist. '

Hierzu gehoren vor allem auch die Hauptglieder des kiinftigen Frei-
flaichennetzes, und zwar sind das einerseits die Parkanlagen (Schmuckplitze,
FluBufer) im Innern der Stadt, andrerseits die groflen Naturschénheiten, be-
sonders die Wilder und Seen, in der Umgebung. Diese beiden bilden namlich
den Grundstock fir die Durchbildung des Freiflichennetzes, fiir dessen weitere
Disposition nun wichtig sind: das Fernbleiben von sehr stérenden Anlagen
(Industriegebieten, Rangierbahnhéfen), die Ausnutzung von Wiesen, kleinen
Waldparzellen, Bachtilern, Wasserflichen, groBen Girten, ferner die Be-
nutzung von stadtischem (auch staatlichem) und groBem zusammenhingenden
Privatbesitz; — alles stets im Hinblick auf schon bestehende Bebauung und
auf die vorherrschende Wind-
richtung, immer in dem Ge-
danken, dafl grofle zusam-
menhingende  Freiflichen
wirkungsvoller sind als ver-
zettelte kleine Griinanlagen
vongleichem Gesamtumfang,
und daB die Verbindungen
aus Parkstreifen bestehen
sollten, da dagegen Pro-
menadenstraffien nur ein
Aushilfemittel sind.

Die vorherrschende Wind-
richtung ist durch mehrjsh-
rige Beobachtungen zu er-
mitteln. Die Beobachtungen
sind etwa nach Abb. 6 zeich-
nerisch aufzutragen. Auf je-
dem groBeren Stadtebauplan s
sollte diese F]gur vorhanden Abb. 6. Herrschende Windrichtungen.
sein.

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

1) Man wird z. B. in Mittel- und Westdeutschland in den Grofstadten den Vieh- und
Schlachhtof — ein mit den unmittelbar anzuschlieBenden Nebenbetrieben sehr umfang-
reicher ,,Gewerbebetrieb* — wohl stets nach der Nordostecke legen, denn das entspricht
ebensosehr der herrschenden Windrichtung — aus SW — wie auch der Zufithrung des

Schlachtviehs, das wohl stets zum griBeren Teil aus (nord-)ostlicher Richtung kommen
diirfte.

2*
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Der Plan hat den Forderungen des Verkehrs, der offentlichen Gesundheit, der Wirt-
schaftlichkeit und der Schonheit zu geniigen.

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

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

Die Vorschlige fiir die StraBen, Stralen- und Stadtbahnen sowie Eisenbahnen sollen
sich auf eine Flache erstrecken, die im Norden Kaiserswerth und Ratingen, im Osten Hilden,
im Siiden Benraht, im Westen NeuB8 in sich schlieft (kleineres Erweiterungsgebiet). Die’
vorgeschlagenen Verkehrseinrichtungen sollen ferner so entworfen werden, daB ausreichende
Verbindungen durch StraBen und Bahnen mit den grofien Stidten der Umgebung Duisburg,
Essen, Elberfeld, M.-Gladbach, Rheydt, Crefeld sich erméglichen' lassen (groBleres Er-
weiterungsgebiet). Auch fiir solche Verbindungen sind Vorschlige zu machen.

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

Im einzelnen ist bei den Entwiirfen folgendes zu beachten:

1. Die HauptverkehrsstraBen von der Stadt ins Land sind als die Grundlinien des
Planes zu betrachten. Eine Erginzung dieses Hauptverkehrsnetzes durch neue Strafen
ist den voraussichtlichen Bediirfnissen der Zukunft entsprechend vorzusehen. Die Haupt-
verkehrsstrafen miissen so breit werden, daB in ihnen StraBienbahnen eigenen Bahnkorper
erhalten, itber und unter dem in Zukunft schnellfahrende Bahnen (Hoch- und Untergrund-
bahnen) Platz finden konnen. :

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

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

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

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

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

6. Firr die Einfiihrung der zur Erwigung stehenden Stadtebahnen von Coln und aus
dem Industriebezirk, fiir die Verbindung dieser beiden Bahnen miteinander und mit der
Bahn nach Crefeld sind Vorschlige zu machen.

7. Angemessen grofle, moglichst unter sich und mit den vorhandenen in Zusammen-
hang stehende Freiflichen, die als Wald-, Park- und Wiesenanlagen sowie als Ausstellungs-,
Luftschiffahrts-, Flug-, Spiel- und Sportplatze dienen sollen, sind vorzusehen. Die noch
nicht bebauten Bachtiler sind dabei besonders zu beriicksichtigen. In erster Linie kommen
fiir neu zu schaffende Anlagen die im Besitze der Stadt, sodann die im Besitz des Fiskus
stehenden, in dritter Linie grofiere im Besitz von Privaten befindliche Flichen in Betracht.
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II1. Stadtebau-,,Schemata*.

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

Das Ringschema. Die grofle
Mehrzahl der europiischen Stadte
war frither befestigt, und zwar be-
stand die Befestigung (im Gegen-
satz zu den neuzeitlichen Aus-
fithrungen) in einem die Stadt um-
schlieBenden Wall und Graben.
Innerhalb der Stadtmauer dring-
ten sich die Hauser bei wachsender

Bevolkerung immer dichter zusam- = |

men ; aullerhalb wurde ringsum das
SchuBfeld freigehalten, und erst
jenseits des SchuBbereiches konn-
ten sich- Vororte ansiedeln (vgl.
Abb. 7).

Hiermit haben die Stadte einen
scharf begrenzten Grundrill erhal-
ten, und zwar meist einen kreis-
formigen, oder, wo die Stadt ein-
seitig an einem groBen FluB lag

Abb. 7. Festungs-Ringschema.

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

Abb. 8 Ringschema — Erweiterung.

einen groBen RingstraBen-
zug (Ko6ln) umgewandelt.
Hiermit war also eine
ringformige Griinan-
la gegeschaffen, der unter
Umstinden einige Jahr-
zehnte spiter eine zweite,
weiter aullen gelegene
folgte. Die Stadt nahm
also den Charakter eines
Kernes an, um den sich
Griinflichen und Bebau-

__ ung in abwechselnden
Ringen herumlegten (vgl.
Abb. 8).

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

promenaden u. dgl. gefuhrt, und es ist daher verstiandlich, daB sich der Ge-
danke befestigte, ein derartiges ringformiges Ansetzen von abwechselnd Griin
und Bebauung sei das Natiirliche, das Richtige, das Erstrebenswerte (es lag
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dabei auch der Vergleich mit dem ,natiirlichen* Wachsen der Biume nahe).

AuBerdem ist jede Stadt selbstverstindlich in ihrem ganzen Umkreis von

Freifiachen (Wildern, Feldern, Wasser) umgeben, also von einer ringférmig

geschlossenen ,,Freifliche®, und das hat die Vorstellung von der Natiirlichkeit

und ZweckmaBigkeit des ,Ringes noch befestigt. Ein besonderer Schritt in
dieser Gedankenreihe war dann der ,,Wald- und Wiesengiirtel®, der die

Stadt umgeben miisse, auf dessen Schaffung die Stadt ganz besondere Kraft

verwenden miisse.

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

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

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

_ Das Ringschema
vernachlissigt ferner
die starken, grof3-
flichigen Verkehrs-
anlagen (Héfen, Gii-
terbahnhofe), die fiir
jeglichesSchematisie-
ren starke Stérungs-

» funktionen darstel-

len, fiir das Ringschema aber in besonders starkem Mafe.

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

Das Sternschema. Es ist nun — trotz der vorstehenden Bemingelungen
des ,,Schemas® — zweckmifig, dem Ringschema ein anderes — grundsitzlich
verschiedenes— Schema gegeniiberzustellen, niamlich das strahlienférmige
Sternschemal).

Mag eine Stadt auch eine frither von der Festungsmauer umschlossene
Altstadt und um diese eine ,,Ringpromenade** haben, so wiachst die Stadt heute
s,naturgema 3 nicht mehr, indem sie Ringe um sich legt, sondern es wachsen
die Wohngebiete an den zu Hauptverkehrsstraen werdenden alten
Chausseen, an den nach aufBlen fithrenden Strafien- und Vorortbahnen entlang,
und es wachsen die Gewerbeviertel an den FluBldufen und Giiterbahnen entlang.
Alle diese Hauptverkehrslinien zeigen aber nach Abb. 9 ein ungefihr strahlen-
férmiges Gerippe, die Stadt wichst also sternférmig.

1) Das strahlenformige Schema ist in tiberzeugender Klarheit von Mohring-Petersen-
Eberstadt in dem Wetthewerb GroB-Berlin zum Ausdruck gebracht worden.
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Nun bleiben — in durchaus ,,natiirlicher Entwicklung — zwischen den
Zacken des Sternes die Flachen frei, in denen keine Verkehrsstrafen verlaufen,
und diese Flachen dringen naturgemilB wie Keile gegen die Innenstadt vor.
So sehr nun natiirlich auch dieses strahlenférmige Schema ,,Stérungs-
funktionen‘‘ unterliegt, so stellt es trotzdem den Grundgedanken dar,
der fiir die Gesamtstadtentwicklung der richtige ist.

Die strahlenférmige Bildung ist nimlich beziiglich der Verkehrsverhaltnisse
die tatsachlich richtige, also die natiirliche. Sie ist aber auch beziglich der
Gesamtfreiflichengestaltung die richtige, denn einerseits ist diese, wie an anderer
Stelle ausgefithrt wird, sehr stark von den Verkehrsanlagen abhingig, andrerseits
mubl aber der Grundton fir die Freiflichenverteilung der sein, dal} die einzelnen
Freiflichen untereinander (durch Parkstreifen usw.) verbunden werden, und daf3
die Bevolkerung aus jedem Stadtgebiet durch strahlenformig nach auBen filhrende
Promenaden usw. zum Hinauswandern eingeladen wird. Fiir die ,,Radial-Prome-
naden‘‘ oder ,,Radial-Parkstreifen‘‘ sind aber die eben erwihnten nach der Innen-
stadt vorstrebenden Keile die gegebene Grundlage; bei entsprechender Aus-
gestaltung, d. h. wenn sie bis zu den #lteren innen gelegenen Parkanlagen, z. B.
der Ringanlage, hingefiihrt werden, bilden sie durch die ganze Stadt hindurch
ein sich immer wieder schlieBendes Netz von Griinanlagen.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Die Schwierigkeiten fiir die Finanzierung, die Tras-
sierung, den Bau und den Betrieb von stiadtischen Ver-
kehrsmitteln liegen nicht in den AufBengebieten, son-
Abb. 10. dern im Stadtinnern. Hier, im Stadtkern, hat also

die Arbeit einzusetzen; es muB zuerst von innen nach
/ auBen gearbeitet werden, dann mag von auBlen nach
\ / innen herein entworfen werden.
Das vorstehend iiber Stadt- (und StraBen-) bahnen
Gesagte gilt mit gewissen selbstverstindlichen Ab#ande-
rungen auch von den StraBBen. Man wird daraus also
z. B. entnehmen konnen, daB ,,Ringstrafen* verkehrs-
o~ technisch nur ausnahmsweise eine grofere Bedeutung
haben konnen, — moglich ist das z. B. bei den Ring-
straBen, die in heutigen GroBstidten den (sehr kleinen)
Abb. 11. alten inneren Stadtkern umziehen. Ob ,,Ringprome-
naden‘‘ oder Teilstiicke von solchen zur Verbindung
von Parkanlagen untereinander Bedeutung haben konnen, kann nur von Fall
zu Fall entschieden werden, — gewisse Uberschitzungen kann man oft beobachten.

Die wichtigsten Verkehrsstraflen und die wichtigsten Griinverbindungen
werden jedenfallsradial verlaufen. Legt man nun dieses an sich richtige ,,Schema‘
zugrunde, so mubBl man sich doch vor zwei Fehlern hiiten. Der eine Fehler ist
das Zusammenlegen von Verkehr und Parkverbindung in einer ,,PrachtstraBe‘‘.
Hieritber wird weiter unten noch zu sprechen sein. Der zweite Fehler ist der
folgende: Es wurde oben gesagt, daB die aus der Stadt herausfithrenden, aus
den stadtischen Hauptstrafien sich entwickelnden LandstraBen die' Triager des
naturgeméBen sternformigen Wachstums der Stadt sind. Diese Landstrafen

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

nach Strausberg

Abb. 12. Ubersicht der Stadtschnellinien aus dem Wettbewerb GroB-Berlin
(Eberstadt-M&hring-Petersen).

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

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

Aber selbst wenn alle Umstinde der Ausgestaltung der alten Chaussee
zur Hauptverkehrsstrafle sehr giinstig sind, wird das immer einen grofien Nach-
teil haben: der Verkehr wird die Schonheit, die Poesie der alten
Doérfer und Dorfauen vernichten.

Abb. 13.

Insgesamt wird also das folgende Vorgehen richtig sein:

Man wird rechtzeitig die alte Chaussee durch eine neu anzulegende, ihr auf
Neuland in einigem Abstand ungefihr parallel laufende HauptverkehrsstraBe
entlasten, diese wird man dann stets in Linie, Hohe, Breite, Gliederung so aus-
fithren kénnen, wie es verkehrstechnisch und wirtschaftlich richtig ist, und man
wird sie immer so fithren kénnen, da8 die késtlichen Kleinode der alten Dorf-
auen und Dorfkirchen, der Gutshofe, Férstereien usw. unberiihrt bleiben.

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

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

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

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

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

Im allgemeinen wird der Stidtebauer seine Kenntnisse iiber diese Schemata
darauf beschrinken konnen, daBB er weill, daB sie existieren und daB sie — starr
angewendet — falsch sind. Es ergibt sich eben ohne weiteres aus den fritheren
Darstellungen, dal das einheitliche Schematisieren iiber das ganze Stadtgebiet
hiniiber kaum moglich ist, und daBl man zu umso verkehrteren Anordnungen
kommt, je ,,geometrischer’‘ man arbeitet.

Die ,,modernen Systeme‘“ verspottet C. Sitte folgendermafBen:

»»Moderne Systeme! — Jawohl! Streng systematisch alles anzufassen...
bis der Genius totgequélt und alle lebensfreudige
Empfindung im System erstickt ist, das ist das
Zeichen unserer Zeit ... Vom kiinstlerischen Stand-
punkt aus geht uns die ganze Sippe (der Systeme)
gar nichts an, in deren Adern nicht ein einziger
Blutstropfen von Kunst mehr enthalten ist. Das
Ziel, welches ausschlieBlich ins Auge gefalit wird,
ist_die Regulierung des StraBennetzes. Die Ab-
sicht ist daher von vornherein eine rein technische:
Ein StraBennetz dient immer nur der Kommuni- Abb. 14. Verfehlte Symmetrie.
kation, niemals der Kunst ...*

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

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

Roth macht in seiner Dr.-Ing.-Arbeit iiber Stadtentwicklung und Plétze
folgende geschichtliche Angaben, wobei er sich auf die Arbeiten von Brink-
mann und Unwin bezieht:
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In der Geschichte des Stddtebaus muBte die Entwicklung des Festungs-
baus einen breiten Raum einnehmen. Bis in das Mittelalter hinein stand die
Sorge um die wirksame Befestigung der Stadt an der Spitze der stidtebau-
lichen Erwigungen; StraBen und Plitze wurden so angelegt, daf die Stadt
einen starken militdrischen Stiitzpunkt abgab.

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

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

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

Worin die besondere Schonheit derartiger Parkschopfungen bestehen,
bleibe dahingestellt; von Bedeutung fiir uns ist die hiufige Nachahmung
dieser Werke des Sonnenkonigs und die Ubertragung auf den Stadtgrundrif3.
Diese Ubertragung geschah bewuBt, die Stddtebauer stellten den Grundsatz
auf, daB man einen Stadtplan wie einen Parkplan behandeln miisse, und
daB eine Stadt ebenso wie ein Park um so mehr Plitze (Sternplitze) haben
miisse, je groBer sie sei. So merkwiirdig diese Logik ist, so hat sie den
Stadtebau doch stark beherrscht. Die groBartigste — aber verfehlte! —
einheitliche Stadtschopfung dieser Art ist Karlsruhe.

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

Auch die Werke der alten deutschen Meister sollte man nicht vergessen.
Diirer entwickelt in seiner ,Befestigungslehre“ auch die Grundsétze der Stadt-
anlage.



Vorbemerkungen. 29

Dritter Abschnitt.

Die Strafien.

Vorbemerkungen.

Im folgenden haben wir nur die stidtischen StraBlen zu erortern und fir
diese auch nur die fiir die Aufstellung der Bebauungspline maBgebenden Ge-
sichtspunkte, insbesondere die Breiten, Arten der StraBen, die Linienfithrung
und gewisse sthetische Fragen. Nicht zu behandeln sind die konstruktive Durch-
bildung derStrafBendecke und derStraenbahngleise, dieinder Strafleliegenden Lei-
tungen,dieStrafenbriicken und dieLandstraBBen(Chausseen). Allerdings ist derUnter-
schied zwischen Stadt- und LandstraBe ein flieBender, da die Landstrafen in
der Niahe der Stadte immer mehr den Charakter von Stadtstrallen annehmen.

Den Zweck der Stralen kann man dahin kennzeichnen:

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

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

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

Der Verkehr ist nach Personen- und Giiterverkehr zu trennen.

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

Die Grenze zwischen Personen- und Giiterverkehr ist im StraBenverkehr
ebenso eine flieBende wie im Eisenbahnverkehr. Eine oberflichliche Betrachtung
fihrt allerdings zu einer scharfen Zweiteilung, ndmlich zwischen dem Menschen,
der geht, und allem anderen Verkehr. Diese Zweiteilung kommt zum Ausdruck
in der iiblichen, aber fiir starken Verkehr nicht ausreichenden Gliederung der
Strafle in Biirgersteig und Fahrdamm.

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

1. Geschaftsstraflen. Sie liegen in der Geschiftsstadt. In ihnen liegen
die groBlen Kaufgeschiafte. Oft sind selbst in GroBstidten nur eine oder ganz
wenige ausgesprochene GeschiftsstraBen vorhanden. Der Fuhrwerkverkehr ist
in ihnen oft gering; es wiirde auch dem Charakter der StraBle widersprechen,
wenn sie einem — schnellen — Durchgangsverkehr zu dienen hitten; denn
die Kauflustigen wollen sich dort, unbelistigt durch Fuhrwerke, Schaufenster
besehen, in Ruhe ihre Wahl treffen, auch mit Bekannten im Gesprich stehen
bleiben. GroBle Breite ist fir die StraBen schidlich, weil sie das bequeme
Besehen beider Schaufensterreihen behindert; manche Geschiftsstrafle ist un-
gewohnlich schmal (Hohe Strafle in K6ln); manche werden fiir den Fuhrwerk-
verkehr (besonders fiir Radfahrer und schwere Lastwagen) ganz oder zeitweise
gesperrt; manche sind fur Fuhrwerke iiberhaupt unzuginglich; letzten Endes
werden sie zu ,,Passagen* und ,,Galerien“ (Italien).

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

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

Die Verkehrsstrafien stufen sich natiirlich nach ihrer Bedeutung stark ab,
von der , Hauptverkehrsstrafe’* mit besonderen Streifen fiir Schnellverkehr
und fiir StraBenbahnen, mit Hoch- oder Tiefbahnen bis zu der Strafle, die den
einzelnen Vorort erschlieBt und mit einem einheitlichen vierspurigen Fahr-
damm auskommt.

In der Innenstadt zeigen die HauptverkehrsstraBen deswegen meist keine
besondere ihrem Zweck entsprechende Gliederung, weil sie aus alter Zeit iiber-
kommen sind, die die heutigen Forderungen des Verkehrs noch nicht kannte.
Oft kann man nur an Einzelstellen, z. B. an StraBenvermittlungen und auf
Platzen, der besonderen Eigentiimlichkeit der StraBle Rechnung tragen, z. B.
durch entsprechende Ausbildung der Einsteigeplattformen der Stralenbahnen.
In der Innenstadt werden an den VerkehrsstraBen die wichtigsten offentlichen
Gebiude und die Geschiftsgebiude des GroBhandels, der Banken, Gewerbe usw.
liegen. In den AuBlenbezirken werden sich die dort notwendigen Liden usw.
an den VerkehrsstraBen ansiedeln. — Die VerkehrsstraBen erhalten auch in den
AuBenbezirken zweckmaBig geschlossene Bauweise und unter Umstéinden
auch hohere Bebauung, als in dem Gebiete sonst zulissig ist.

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

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

So sehr sich nun auch der Bauingenieur bemiihen soll, die wichtigsten
PrachtstraBen kennen zu lernen und sich iiber das Wesen ihrer Schénheit Klarheit
zu verschaffen, so braucht an dieser Stelle doch nicht darauf eingegangen zu
werden.
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Die wenigen Fille, in denen monumentale PrachtstraBen neu zu schaffen
sind, werden nimlich stets so eigenartig liegen, daB sie allgemein in einem Lehr-
buch tiberhaupt nicht erértert werden kénnen; auBerdem wiirde aber ihre Durch-
bildung Sache des Kiinstlers sein. — Sofern aber eine ,,HauptverkehrsstraBe‘
als Prachtstrafle bezeichnet wird, wird auf die spitere Erérterung der Gliederung
dieser verwiesen.

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

Es seien hier noch einige Andeutungen iiber die Verkehrspolizei gegeben:

In vielen deutschen Grofstidten besteht eine Trennung von StraBenbau,
der einschl. Unterhaltung, Beleuchtung, Reinigung usw. naturgemiB Aufgabe
der Stadt ist und damit dem zusténdigen Stadtbaurat untersteht, und Strafien-
verkehrspolizei, die der staatlichen Polizeibehérde unterstellt ist. KEs
ist hier nicht der Ort zu untersuchen, ob staatliche Polizei in anderen Beziehungen
Vorziige vor stiddtischer Polizei besitzt; beziiglich des StraBenwesens (und der
Baupolizei) mufl die Trennung als gekiinstelt und nachteilig bezeichnet werden.
Diese Trennung von ,,Bau‘‘ und ,,Betrieb*, noch dazu zwischen stiddtischen
und staatlichen Behorden, braucht natiirlich nicht immer zu Unzutriglichkeiten
zu fithren; sie fithrt aber sicher mindestens zu Verzdégerungen und oft zu lang-
wierigen Verhandlungen, die vermieden werden, wenn alles in einer Hand,
also letzten Endes in der des Stadtbaurats liegt. Auch die Trennung der Ver-
antwortung kann wie iberall so auch hier ungiinstig wirken.

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

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

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

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

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

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

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

Am wichtigsten in diesem Zusammenhang ist das Verhaltnis der Fuf8-
ganger (einschlieflich der Kinderwagen usw.) zu den Fuhrwerken (einschlieB-
lich der Radfahrer). Es erscheint zweckmiBig, hier die folgenden beiden Fille
auseinanderzuhalten :

a) An bestimmten Stellen miissen die Fullginger unbedingt
den Fahrdamm betreten. Das ist der Fall an vielen StraSenbahnhalte-
stellen und vor allem an den Stralenkreuzungen. An diesen ergeben sich;
_ebenso wie an jeder StraBenvermittlung und auf jedem Platz, Fahrdammstreifen,
die als die unmittelbaren Fortsetzungen der Biirgersteige und ihre Verbindungen
untereinander zu betrachten sind. Weil hier einerseits die Fuginger verkehren
miissen, und weil sie andrerseits den Xuhrwerken gegeniiber die viel
Schwicheren sind, ist der Verkehr auf jedem solchen Streifen nach den An-
forderungen und Eigenarten des FuBgingerverkehrs zu regeln. Der FuB-
ginger hat hier ebensoviel ,,Recht* wie das Fuhrwerk; das Fuhrwerk hat also
besonders vorsichtig und langsam zu fahren; der Kutscher darf keimen FuB-
ginger veranlassen, daf3 dieser laufen oder springen oder plétzlich stehen bleiben
oder zuriickgehen muB3; der Kutscher darf sich unter keinen Umstinden darauf
verlassen, daf8 ein (bedrohter) FuBginger auf Anruf, Lauten oder Klingeln hort;
der Kutschér hat stets damit zu rechnen, da8 unter den FufBgingern zahlreiche
Schwerhérige und Kurzsichtige sind, und daB viele wegen Alters, Verwundung
oder Krankheit nicht springen kénnen. Aber hier lassen sich stindig die
grobsten VerstoBe und Riicksichtslosigkeiten beobachten, ohne daf die Polizei
geniigend scharf einschreitet; — eine gewisse Besserung hat der Krieg durch
die Achtung vor den Verwundeten gebracht, aber anscheinend leider nur vor-
iibergehend. Es ware nicht unzweckmiBig, wenn man an gefihrlichen Stellen
die Verbindungen zwischen den Biirgersteigen durch irgend welche Merkmale
im Pflaster dauernd kennzeichnete. Auch eine Weiterbildung des Haftpflicht-
rechtes konnte in Frage kommen. Zu besonderer Vorsicht sind die Fuhrwerke
anzuhalten, wenn sie bei Hauseinfahrten den Biirgersteig iiberqueren miissen;
handelt es sich dabei um die Ausfahrt aus dem Haus, so hat das Fuhrwerk die
volle Verantwortung zu tragen. Radfahrern ist das Uberqueren des Biirgersteigs
an Toreinfahrten wie iiberhaupt jede Mitbenutzung des Biirgersteigs unbedingt
zu verbieten; diese etwa drakonisch anmutende Ansicht findet ihre Begriindung
darin, daB gerade unter den Radfahrern eine ungewohnlich groBe Zahl von
Flegeln anzutreffen ist.

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

Die Verwilderung im StraBlenverkehr ist offensichtlich auch aus dem Grunde
so gro3 geworden, weil die Polizei im allgemeinen nur dann mit Strafen einschreitet,
wenn sie von Beldstigten und Gefihrdeten zu Hilfe gerufen worden ist, oder
wenn ein Unfall tétsichlich entstanden ist. Dagegen gehen leider die Ungehdrig-
keiten fast alle straflos aus, die nicht unmittelbar einen Unfall ausgelost
haben. Will man aber der erschreckenden Zunahmeder Unfille entgegen-
treten, so muf man das Ubel an der Wurzel fassen, d. h. also jede Lassig-
keit, Ungezogenheit, Roheit (ganz gleichgiiltig, ob dadurch ein Unfall ent-
standen ist oder nicht) bestrafen, und zwar hart bestrafen. Das klingt sehr
hart, es ist aber der einzig mogliche Weg; es sind zahlreiche schwere Unfille
(T6tungen) z. B. durch Radfahrer verursacht worden, die durch ihr ungehoriges
Benehmen (z. B. Zickzack- oder Voltenfahren) andere Fuhrwerke irre gemacht
haben, so daB diese dann einen FuBginger iiberfuhren.

1. Die Breite der Strafien.
A. Die Breite der Verkehrsstreifen.

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

Es ist nun aber jeder Zentimeter uberfliissiger Fahrdammbreite als ein
schwerer Fehler zu bezeichnen, denn er bringt keinen Vorteil, dagegen viele
Nachteile. Hier ist zunichst der oft gehérten Behauptung entgegenzutreten,
dafl breite StraBlen (und grofie Platzflichen) den Verkehr erleichtern, und dafB
der ,,Verkehr sich austoben miisse“. Genau das Gegenteil ist richtig: jede Ver-
schwendung an Breite verfithrt die Kutscher und Pferde zu schlechtem Fahren,
zur Unaufmerksamkeit und zu Ungehérigkeiten (z. B. zu falschem Uberholen
und zum ,,Schneiden‘ beim Einbiegen in Seitenstrafen); je stirker und schneller
der Verkehr wird, desto weniger darf er sich ,austoben‘, desto mehr bedarf
er der sicheren Fiihrung in ganz bestimmten Bahnen. Das Geheimnis der hohen
Leistungsfihigkeit mancher StraBen in London liegt in ihrer Schmalheit; sie
hat Kutscher, Pferde und Schutzleute zu sehr geschicktem, duBerst vorsichtigem
und doch sicherem Fahren erzogen. '

Abgesehen davon, daB ibermaBige Breiten Zigellosigkeit und Roheiten
und dadurch grofie Gefahren auslosen, sind damit noch an weiteren Nachteilen
verbunden: Die Wege fiir FuBganger iiber die Fahrdimme werden linger und
damit gefihrlicher; die Fahrbahndecke ist fast immer das Teuerste im ganzen
Straflenquerschnitt, die Kosten werden also unniitz gesteigert; jedes Zuviel an
Breite im Fahrdamm geht dem Griin (z. B. den Vorgérten) verloren; die Fahr-

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

in Kleinstidten zu viel Pflasterflichen verschwendet werden, — in den Verkehrsstraen
der Grofstadte ist jeder iiberfliissige Quadratzentimeter Fahrdamm um so schlimmer, je groer
der Verkehr und je schwieriger die StraBenkreuzungen sind. — Was schmale Straflen

leisten konnen, wenn Ordnung im Verkehr herrscht, haben wir im Krieg kennen gelernt.
Handbibliothek. IL 1. 3
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bahndecke ist das, was am meisten Hitze und Staub erzeugt und die Atmung
des Bodens am stirksten beeintrachtigt.

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

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

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

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

Verhehrsbreite “\Mie Larerme
oder Boum
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Jberechnet werden, denn er ist durch die Fuhrwerke gefihrdet. Der gefahrlose
Raum beginnt erst in etwa 60 cm Abstand, er wird zweckmiBig durch die Laternen
und Baume usw. gekennzeichnet. Es empfiehlt sich, diese in 65 cm Abstand
von der Schrammkante zu stellen. Zu ermitteln ist dann also die erforderliche
Breite zwischen Laternen und Haus (oder Vorgarten). Da ein Mensch nun
zum bequemen Gehen einschlieBllich Spielraum 75cm braucht, so wird es zweck-
méBig sein,. das MaB von 75 zu 75 cm abzustufen, also 1,50 — 2,25 — 3,00 —
3,75 — 4,50 m zu wahlen. Uber das letzte MaB (also etwa 5 m bis zur Schramm-
kante) wird man selbst in stark belebten Straflen der Grofstidte nicht hinaus-
gehen?). Fiir Wohnstrallen geniigen die Breiten von 1,50 und 2,25 m; dabei
ist es fast immer ausreichend, wenn ein Streifen von nur 1 m Breite mit Klein-
pflaster befestigt wird, denn dann koénnen zwei Menschen bei Regenwetter
trocknen FuBles bequem nebeneinander gehen; fiir die iibrigen Flichen geniigt
Bekiesung oder dgl. Vergleichsweise erfordern die Biirgersteige in den Wohn-
gebieten der drmeren Bevilkerung mehr Breite als in denen der Wohlhaben-
den, weil der Verkehr der Fabrikarbeiter zu bestimmten Zeiten einen grofen

Strom von Fufigingern erzeugt.

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

2) In jeder groBeren Stadt wird es eine Strafle, meist die Hauptgeschiftsstrale, geben,
deren Biirgersteigbreite fiir den' Verkehr, namlich in diesem Fall fiir den ,,Bummel‘‘ nicht
ausreicht; oft entspricht dem Gedriinge auf der einen StraBenseite eine Ode auf der anderen.
Aus diesem Gedringe kann man also keine Notwendigkeit zur Verbreiterung des Biirger-
steigs ableiten.
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Die Gr6Be der Fahrbreiten richtet sich nach der der Fuhrwerke. Leider
ist diese nun sehr verschieden, und nicht einmal die héchstzulissigen Breiten
sind mit Giiltigkeit fiir ganze Lander festgesetzt. In den groBeren Stadten gilt
allerdings meist das MaB von 2,50 m als &uBerste Ladungsbreite, jedoch wird
vielfach dariiber hinweggesehen, und es kann auch unbedenklich geduldet werden,
daB Fuhrwerke mit Heu, Stroh und #hnlichen weichen, nachgiebigen, also un-
gefihrlichen Ladungen bis zu 3,00 m breit beladen sind. In Preullen gilt sonst
2,82 m als groBte zulissige Breite fiir Landfuhrwerke. Dr.-Ing. Bertschinger
gibt folgende Zusammenstellung:

GroBte Breitenabmessungen der ublichen Fuhrwerke.

A. Personenfuhrwerke.
1. mit Pferdebespannung

Droschken, Landauer . 1,70—1,80 m

Omnibusse .. 1,90—2,00 ,,
2. Kraftwagen
Droschken . . . . . . . . . .. .. . . 1,556m
Landauer . . . . . . . 1,50—1,60—1,65 ,,
Desgl. starke Wagen . 1,55—1,80 ,,
Omnibusse . e 1,80—2,20 ,,
3. StraBenbahnwagen . . 2,00—-2,20 ,,
B. Lastfuhrwerke.
1. mit Pferdebespannung
Lieferungswagen . 1,75—1,80 m
Rollfuhrwerke . 1,80 ,,
schwere Kastenwagen . 1,90—2,05 .,
sehr schwere Lastwagen 2,00—-2,20 ,,
Mé6belwagen ... 1,80—2,50 ,,
2. Kraftwagen
Lieferungswagen 1,40—1,65 m
Lastautomobile 2,00—2,20 ,,
Lokomobilen . . 1,60—2,20 ,,
StraBenlokomotiven 1,60—2,25 |,

C. Landwirtschaftliche Maschinen.

Zickzack-Eggen 1,90-3,75 m
Saat-Eggen 2,50—4,00 ,,
Wiesen-Eggen 1,50—1,95 |,
Walzen 2,00—3,00 ,,
Samaschinen e e e e . . . .. 1,25—-3,00 ,,
Breitsamaschinen . . . . . . . . . . . 440 ,,
Heurechen . 2,10—3,20 ,,
Dreschmaschinen . 245--2175 ,

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

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

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

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

1: 2,90 m in stddtischen StraBen,

4,00 m auf LandstraBen und Briicken auf dem Lande;
2.25-+2-040=5_8m,

=2:25+1704+3-040 = 7,90 m,
2.25+2-1,70+4-040 = 10,00 m,
4-25+2-1,70 +6-0,40 = 15,80 m.

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

Vorstehend ist angenommen, dafl die beiden #uBersten Spielraume, also
die an der Schrammkante des Biirgersteigs nur 20 cm gro8 sind. Das ist be-
rechtigt, weil hier die Wagen durch die Schrammkante genau gefithrt werden;
hierbei miissen die Laternen usw. geniigend weit von der Schrammkante ent-
fernt stehen. Diese Entfernung ist danach zu ermitteln, daB ein Fuhrwerk
mit breiter Ladung, aber geringer Spur die Laterne noch nicht beriihren darf.
Geht man nun von 2,50 m Ladebreite und 1,40 m kleinster Spurweite (zwischen
den AuBenkanten der Felgen gemessen) aus, so ergibt sich ein groBter Uberstand
der Ladung iiber der Felgen-Aullenkante von 55 cm. Es erscheint danach zweck-
méabig, die Laternen in 65 cm Abstand von der Schrammkante zu setzen.

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

Man wiirde also erhalten fir den eigentlichen Fahrdamm einer

I

n

I

i

B s

S W

coT oo
I

Il
I

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

Wenn vorstehend bestimmte Zahlen fu1 Fahrdammbreiten angegeben
worden sind, so muB doch davor gewarnt werden, diese Malle ohne genaue
Nachpriifung zu ibernehmen. Die Verkehrsverh'altnisse liegen niamlich in den
verschiedenen Stidten so verschiedenartig, dall sich die Bauverwaltung jeder
Stadt durch eigene Beobachtungen dariiber klar werden mul}, was gerade fiir

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

Bei den weiter unten erorterten mehrgliedrigen Hauptverkehrsstrafien
ist fir die ,,Schnellfahrdimme‘* eine Priifung dariiber nétig, ob auf ihnen Fuhr-
werke von 2,50 m Breite iiber- e G
haupt verkehren. Tatsachlich '
sind die breitesten Kraftwagen
nur 2,20 m breit. Man ist daher )
berechtigt, die Schnellfahrddmme  ““% 2o 1222, 2970, L2950 O
schmaler zu halten, als vor-
stehend angegeben'). Auf mehr-
gliedrigen Straflen kann man g 7P
sell?stverstandhch die l.)esonders Abb. 15b. Vierspurige Strafle mit zweigleisiger
breiten Fuhrwerke auf die ,,Lang- StraBenbahn.
samfahrdimme'* verweisen.

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

Fiir StraBenbahnwagen ist eine Breite von 2,20 m erforderlich; nimmt
die Bahn aber den Charakter einer UberlandstraBenbahn oder einer Stadtebahn
an, 8o ist mit 2,70 m zu rechnen. Der Gleismittenabstand einer zweigleisigen
Bahn betrigt also 2,60 (bzw.3,10)m. Eine vierspurige Verkehrsstrale mit
zweigleisiger StraBenbahn miiBte also, da die breiten Fuhrwerke noch an der
StraBenbahn vorbei miissen, 11,20 m Gesamtbreite = 9,90 m Fahrdammbreite
erhalten, wihrend oben fiir dieselbe Strafie ohne Stralenbahn nur 10,00 bzw.
8,7 m als ausreichend ermittelt wurde. — Abb. 15b deutet etwas kleinere Ab-
messungen an. In dieser Erhohung der StraBenbreite und demgemif auch
der Kosten kommt der schidliche Zwang zum Ausdruck, den die im Pflaster
liegende Straflenbahn in den Strafenverkehr hineinbringt. Bei der Groflen
Berliner Straflenbahn betrigt der Gleismittenabstand 2,63 m. Wenn man
mit 2,30 m Wagenbreite und 2,70 m Gleismittenabstand rechnet, rechnet man
reichlich.

Um auf einige Beispiele hinzuweisen, sind in Abb. 16 die MaBle dargestellt,
die dem ersten Wettbewerb fiir die StraBenbriicke iiber den Rhein in Koin
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Abb. 16. Straflenbriicke in Kéln (nur Entwurf).

zugrunde gelegt waren. Diese Briicke hat einen sehr grofen Verkehr aufzu-
nehmen, und zwar auch den einer zweigleisigen StraBenbahn, die in Uberland-
bahnen iibergeht und demgemaf3 sehr breite Abmessungen erhalten muBte. Fiir
die Briicke waren zundchst Haupttriger zwischen dem Fahrdamm und den

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

Breite des ,lichten Raumes“ in Hohe Fﬂhfdf}glm'
StraBenart, der Wagenkasten Wi sen
Zahl der Fuhrwerksbreiten Gesamt- | Biirgersteig-
Ansatz fiir die Berechnung breite kanten
m m
1. (Durchfa.hrtgn, Torfahrten) . ' 2,50 -1+ 0,40 ‘ 2,99 (1,60)1,801)
2. Schwacher Verkehr . . . . ' 2,50 -+ 1,70 -} 0,80 5,00 3,70%)
.2 Starker Verkebr . . . . . .| = 25042501080 =~ 580 | 450
3. Schwacher Verkehr ‘ 1,70 -1- 2,50 -1- 1,70 - 1,20 7,10 5,80
3. Starker Verkehr . . . . . . 1,70 4 2,50 -1- 2,50 - 1,20 7,90 6,60
3. Starker Verkehr mit zwei-
o gleisiger VStraBenbahn Cee e 2,50 4 2,30 - 2,30 - 1,20 8,20 7,00
4, Starker Verkehr . . . . . . "1,70-+-2,50 2,501,704} 1,60 10,00 8,70
4._1}/!i£_StraBer}bjhp Ce e e 2,50:f— ?,30 -} 2,?0 +2,504+1,60 , 11,20 9,90
6. Starker Verkehr, mit StraBen- 4
bahn . . . . . . .. ... (1,70 4-1,70-1-2,50 4 1,20)><2 14,20 12,90
6. Sehr starker Verkehr, mit :
StraBenbahn . . . . . . . (1,70 +-2,50-1-2,30 4-1,20) <2 15,40 14,10

B. Der Fluchtlinienabstand.

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

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

b =h 4+ x.
Hierin ist x in vielen Stidten = 0, in einzelnen positiv, in andern aber auch
negativ Durchschnittlich ergibt sich also, — dem bekannten so oft fiir not-

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

Zunichst kann man in den Altstadtteilen das Verhiltnis b = h, also den
Lichteinfall unter 45¢ nicht erzwingen, weil das eine Entwertung der Grund-
stiicke ergeben wiirde. Man muBl daher auch an sehr schmalen Strafien, die
aus irgend einem Grund nicht gut verbreitert werden kénnen, eine bestimmte
Geringstzahl von Stockwerken zulassen. Sodann ist es notwendig, die Hauser-
hohe absolut festzulegen, dergestalt, dafl auch an den breitesten Straflen iiber
eine bestimmte Héhe und iiber eine gewisse Stockwerkzahl hinaus nicht gebaut
werden darf. Hierbei sollte man aber Geschiafts- und WohnstraBen nicht gleich-
maBig behandeln. Es ist vielmehr zweckmaBig und auch in Ansehung von Ge-
sundheit und Sicherheit zuldssig, daB reine Geschiftsgebiude, welche Wohnungen
nur fiir Heizer und Pfértner enthalten, auch an vergleichsweise schmaleren
Straflen hoher gebaut werden diurfen als Wohnhduser. An breiten Haupt-

1) 1,20 m (nicht nur 1,60) mit Riicksicht auf Fuhrwerke mit ungewdhnlich groBer
Spur und breiten Felgen.
2) Im Einzelfall ist zu priifen, ob daB MaB ausreicht.
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straflen und Platzen ist eine groBe Gebidudehohe auch aus schonheitlichen Riick-
sichten manchmal wiinschenswert. Dabei wird man sich aber natiirlich mit Ent-
schiedenheit gegen die Ausartung des amerikanischen ,,Wolkenkratzers* wenden.

Scheiden wir fiir die folgende Betrachtung Geschiftshiuser an Geschifts-
straflen aus und betrachten wir nur Wohnhauser an WohnstraBen, so
muB man lebhafte Bedenken duflern, ob der in der Formel b = h 4 x liegende
Schematismus richtig ist. Die Hauptsache ist namlich die Besonnung der
Hiuser; — wo die Besonnung ausreichend ist, ist Luft- und Lichtzufuhr ohne
weiteres ausreichend (nicht aber immer umgekehrt); — wo die Besonnung
ausreichend ist, ist die wichtigste Grundlage fiir die Gesundheit gegeben; —
,wo die Sonne hinkommt, braucht der Arzt nicht hinzukommen‘‘.

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

in Stiddeutschland . . . . . ... .4 bis 4/,
in Mitteldeutschland . . . . . . . 8 By,
in Norddeutschland . . . . . . . . 4. 3,

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

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

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

Demgem&B ist man berechtigt, jeden Schematismus in dem Verhaltnis
Fluchtlinienabstand — Hauserhshe als grundsitzlich falsch zu bezeichnen. Der
Stadtebauer muB vielmehr zuerst fiir jedes Stadtgebiet die Hiuserform (Hohe,
Stockwerkzahl, Reihen- oder Einzelhaus) festlegen, und dann hat er fiir jede
Strafe dieses Gebietes die Mindest-Abstinde der Fluchtlinien und die Mindest-
tiefen von Hofen und Gérten unter dem Gesichtspunkt zu ermitteln, daB
nirgendwo die Besonnung unzulissig klein ist.

. Linienfiihrung der Strafien.

Bei der Bearbeitung der Linienfithrung der StraBen, also der Ausarbeitung
des Strafenzuges in Richtung und Steigung ist von der verschiedenen Art
der StraBlen auszugehen. Hierbei haben bei den MonumentalstraBen die Riick-

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

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

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

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

—
Stellung zur Sonne

Abb. 17. Kiinstlerstitten. Abb. 18, Schulen.

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

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

Wenn man nun die West—Ost-StraBenfilhrung als unzweckmiBig ver-
werfen muB, wird man auch die als gut erkannte Siid —Nord-Strafenfithrung
kaum durchfithren konnen, denn innerhalb desselben Stadtteiles wird man das
— ungefihre — Rechteckschema dem Bebauungsplan zugrunde legen. Allerdings
kann man auch bei diesem die Schaden mildern, indem man die Siid—Nord-
StraBen zahlreich, die West—Qst-StraBen aber méglichst wenig zahlreich vor-
sieht und dann auBerdem die an ihnen liegenden Hausgr durch entsprechende
GrundriBbildung und Durchbriiche méglichst viel fir Ost- und West-Be-
sonnung zuginglich macht.

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

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

Abb. 19. Zu stark gewundene Strafe. Abb. 20. Gekriimmte StraBe mit geradem
Fahrdamm.

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

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

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

7Zu beachten ist auBerdem, daB in den WohnstraBen der Verlauf des Ver-
- kehrsstreifens mit dem Linienzug der StraBenwinde durchaus nicht {iberein-
zustimmen braucht; eine gekriimmte Strafie kann z. B. einen geradlinigen Fahr-
damm erhalten; — schén wird eine Losung nach Abb. 20 meist allerdings
nicht sein.
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Da also die Frage ,,gerade oder krumm** fast ausschlieBlich nach schénheit-
lichen Riicksichten zu entscheiden ist, so ist zunichst darauf hinzuweisen, daf
die ,,MonumentalstraBen‘ im allgemeinen der Strenge, der geschlossenen einheit-
lichen StraBenwand, der geraden Linie bediirfen, vor allem dann, wenn sie von
einer groBen Architektur als Blickpunkt beherrscht werden.

Wie die weniger bedeutungsvollen Stralen zu behandeln sind, ergibt sich
am besten aus einer kurzen geschichtlichen Betrachtung: In den &lteren Stadt-
teilen finden wir viele starke und schwache Kriimmungen und auBerdem
vielerlei Knicke zwischen den etwa vorhandenen Geraden. Ob sich dies,,Krumme**
von selbst entwickelt hat, ob es vielleicht sogar auf Fehler beim Bauen
oder ob es auf Absicht zuriickzufithren ist, wird sich oft nicht entscheiden
lassen. Fir uns ist hierbei das wesentlichste, da3 auf den geschwungenen Linien
und den UnregelmiBigkeiten oft die Hauptschénheit unserer alten Stidtebilder
beruht.

Nun wurden in der spiteren Zeit, in der Zeit des Verfalls der Stiadtebau-
kunst, Stadtviertel angelegt mit lauter schnurgeraden sich rechtwinklig kreuzenden
StraBen; hierbei wurde oft das Schema derart iibertrieben, da3 man nicht einmal
auf FluBlaufe, Talsenkungen, Hiigel Riicksicht nahm. Die grobste Ausartung
dieses Schemas findet sich in Nordamerika; aber auch in deutschen Stadten
hat diese Gedankenlosigkeit viel Unheil angerichtet.

Als sich nun das gesunde Schoénheitsempfinden gegen diese ScheuBlich-
keiten — die iibrigens auch Verkehrsmingel im Gefolge haben — aufzulehnen
begann und die schonen alten Stadtebilder der modernen Kulturlosigkeit gegen-
tiberstellte, verfiel der Stadtebau leider mehrfach in denFehler der Ubertreibung :
Weil das absolut Gerade und Rechteckige hiBlich war, und weil man in dem Schonen
(dem Alten) die krumme Linie und die UnregelmiBigkeit beobachtete, wurde
nun alles grundsitzlich krumm und gewunden gemacht; nun konnten auch
die Fahrdimme nicht mehr schlank genug gefithrt werden, und das Zurecht-
finden wurde sehr erschwert. Wahre Schonheit erzielte man damit aber nicht,
besonders dann nicht, wenn man das ,,Malerische** noch steigefn wollte, indem
man simtliche kleinen, an sich hitbschen, und sparsam verwendet, auch an-
sprechenden Motive unbedingt in jedem Stadtviertel unterbringen mufte, und
wenn man auBlerdem ,,Romantik‘‘ trieb, indem man allerhand mittelalterlichen
Aufputz in die neuen Straflen hineintrug. Manche Pline von Stadtvierteln und
z. B. auch von Villenkolonien jener Zeit machen den Eindruck, als ob absichtlich
nach Uniibersichtlichkeit und Unruhe gesucht worden wire; mancher ist dann
gleichzeitig eine Musterkarte fiir simtliche itberhaupt vorhandenen Motive des
Stadtebaus.

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

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

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

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

Von besonderer schoénheitlicher 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 Nachbarhiusern

Abb, 21. Konkave StraBenwand.

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

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

In gekriimmten StraBen ist naturgemaB die eine Seite konkav, die andere
konvex. Will man hierbei den wenig schonen Eindruck der Konvexen vermeiden,
so kann man die Strafenwand nach
Abb. 22 brechen.

Beiderseits konkave StraBen darf
man schon als Spielerei bezeichnen. 7

DieHohengliederung der Stras- ——
sen richtet sich zunichst nach dem —
Quer- und Léangsgefille. Das Quer 77772777777
gefille spielt, so wichtig es fiir die Aus-  Abb. 22. Brechen der konvexen Wand.
bildung der Straflendecke ist, fiir den :
Stadtebau eine recht geringe Rolle. Das Langsgefille richtet sich zunichst nach
den zulassigen Steigungen. Diese sind verschieden je nach der Lage der Stadt
im Tief-, Hiigel- oder Gebirgsland, ferner nach der Art des Verkehrs — schwere
Lastwagen, leichtes Fuhrwerk, Strafenbahnen, FuBginger. In Stidten in der
Ebene wird man die Hauptverkehrsstraen im allgemeinen nicht stirker als
1 : 40 steigen lassen, moglichst aber solche Steigungen auf kurze Strecken, z. B.
auf Briickenauffahrten, beschrinken. Im Hiigelland und fiir weniger wichtige
Straflen ist 1 :30 und 1 :25 noch zuldssig. Im Gebirge ist 1 :15 oder auch
1 :12 oft nicht zu vermeiden. Hier liegt auch etwa die Grenze fiir die Betriebs-
sicherheit von StraBenbahnen; es 148t sich aber stets nur von Fall zu Fall
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entscheiden, welches Gefille fiir Straenbahnen ohne besondere Sicherheits-
einrichtungen (Zahnstange) noch je nach den ortlichen und betriebstechnischen
Verhaltnissen zulassig ist. Wie eine Umfrage bei einer Reihe von Strafen-
bahngesellschaften ergeben hat, sollen Strallenbahugleise in stidtischen StraBen
keine stirkeren Neigungen als 1:20 erhalten, weil stdrkere Neigungen betriebs-
gefiahrlich sind.

In unbebauten StraBen ohne Querstralen sind stdrkere Neigungen bis
1:16 zuldssig. Dies ist iibrigens die Grenzneigung nach der Ausfiihrungs-
anweisung zum preuBischen Kleinbahngesetz, liber die hinaus besondere Sicher-
heitsvorkehrungen erforderlich sind. Diese Sicherheitsvorkehrungen, als die
namentlich elektromagnetische Schienenbremsen anzusehen sind, wirken aber
nicht zuverléissig.

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

Die fiir jede Stadt fiir wichtige VerkehrsstraBen als richtig erkannten
Hochststeigungen kénnen iiberschritten werden, wenn es sich um weniger
wichtige StraBlen, vor allem um reine Wohnstrafen 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 FuBgianger (Fahrrider, Kinderwagen,
Handkarren) anlegen und ihnen dann unbedenk-
lich Steigungen bis 1:5 geben. Hierbei und
bei noch stirkeren Steigungen wird man stellen-
_ weise Treppenstufen einlegen. Letzten Endes
Kenkay, gul-wiraerng kénnen Fullwege vollstandig als Treppen (also
Sehrichien etwa 1:1,5) und Straflenbahnen als Seilbahnen
L e angelegt werden. Solche Anlagen finden sich
g, z. B. in Lugano, Lausanne, Pittsburg; auch
Seilbahnen (Schragaufziige) fiir Fuhrwerke sind
nicht ausgeschlossen. Senkrechte Aufziige fiir
Personen und noch mehr fiir Fuhrwerke sind
selten (Monte Carlo, ferner z. B. zum Anschlufl von Tieftunneln, Hamburg,
Glasgow).

Im hiigeligen Gelinde kann man zu verkehrstechnisch sehr guten und
gleichzeitig sehr schon wirkenden Lésungen kommen, wenn man die in Windungen
herauffiihrende HauptstraBe durch unmittelbar in die Hohe gefiihrte FuBwege
abschneidet; solche Wege sollten zum Schieben von Fahrridern eingerichtet
sein, aber so, daf3 das Radfahren selbst (Bergabfahren) unmoglich gemacht wird.

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

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

konvex, selir ungunstiy wirkend

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

glatt durchgehen soll, also den s

freien Raum braucht. Aber \ u

man konnte dann doch wohl Zoziiziiiiiid — A i
.durch eine Teilung des Fahr- R

dammes und Aufstellen von .

Mittelsaulen die HaBlichkeit —(——— e

mildern (Abb. 23a). Auch die '

entsprechende Ausbildung der

auf der Briicke etwa anzu- Abb. 234,

ordnenden Strafenbahnhalte-

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

Am besten vermeidet man aber die HaBlichkeiten dadurch vollkommen,
daB man die StraBen (auch HauptverkehrsstraBen) iiber solche Buckel nicht
schnurgerade fiihrt, sondern vor den ,,Buckel einen kleinen Knick legt, was
dem Verkehr nach den Ausfithrungen an anderer Stelle in keiner Weise
Abbruch tut. '

II1. Hauptverkehrsstrafien.

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

Als HauptverkehrsstraBen sind auch die Strallen zu bezeichnen, die, in dlteren
Stadtteilen liegend, nur so breit sind,dal nur e in Fahrdamm gemeinsam fiir schnelle
und langsame Fuhrwerke und fiir die Stralenbahn angeordnet werden kann.
Der Fahrdamm ist in diesem Fall (ohne die geringste Zugabe!) genau fiir 4 oder
6 Fuhrwerkbreiten auszubilden. Die StrafBenbahngleise sind hierbei wohl immer
in die Mitte zu legen. An den StraBenbahnhaltestellen werden Einsteigeinseln
auzulegen sein, und zwar auch dann, wenn bei sechsspurigen StraBlen dadurch
an der Haltestelle eine Fuhrwerkbreite verloren geht (vgl. Abb. 24). Das ist
jedenfalls weniger schlimm, als wenn die Ein- und Aussteigenden darch riick-
sichtslose Kutscher gefahrdet werden. Liegen in einer Hauptverkehrsstrafe
keine Strafenbahngleise, so ist es zweck-
mafBig, an den Kreuzungen den Fuhr-
werkverkehr durch Mittelinseln zu re-
geln, die gleichzeitig den FuBgingern
das Uberschreiten des Dammes erleich-
tern. Sehr viel finden sich solche Mit-
telinseln in London, wo bekanntlich auch
die Droschken-Aufstellplatze nicht am

i ; Biirgersteig entlang, sondern in der
Abb. 24 StraBenmitte liegen und den Verkehr
jedenfalls gut regeln.

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

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

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

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

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

Bei der Aussonderung eines besonderen Streifens fiir die StraBenbahn
sollte man zundichst davon ausgehen, daBl die Absicht nicht nur nach der ver-
kehrstechnischen, sondern auch nach der wirtschaftlichen Seite hin voll erreicht
wird. Dies diirfte aber nur gewihrleistet sein, wenn auf dem besonderen Streifen
das Strallenbahngleis aus gewodhnlichen Schienen mit (eisernen) Quer-
schwellen erbaut und dort mit geringn Mitteln gut unterhalten werden kannl).

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

7aus gls die Bettung; man
wird die Rasenabdek-
kung also jedenfalls

3 re/ nicht grundsatzlich ver-
Abb. 25. StraBenbahn neben dem Biirgersteig. werfen diirfen.

Ein derart ausgestal-
teter Gleisstreifen ist nun fir andere Benutzung' unbrauchbar; die Mitbenut-
zung durch Fullginger oder Fuhrwerke wiirde auch dem Zweck widersprechen.
Da also eine vollige Selbstéandigkeit besteht, braucht der Gleisstreifen in der ge-
samten Straflenteilung nicht in einer bestimmten Weise zu dem Fahrdamm ein-
gegliedert zu werden. Demgem&f3 scheint der Gedanke nicht unberechtigt,
dafl man die Strafenbahn, die doch nur mit Menschen, also mit den Fuf-
gingern in Verkehr zu treten hat, die als ein ,fahrbarer Biirgersteig®“ an-
zusprechen ist, in Zusammenhang zu den Birgersteigen oder anderen Fuf-
wegen (Mittelpromenaden) bringt. Wird die StraBenbahn neben den Biirger-
steig gelegt, so ergibt sich eine Losung nach Abb.25. Bei ihr kann man den
Biirgersteig gegen die Straflenbahn, diese wieder gegen den Fahrdamm durch
Baumreihen oder Gitter (kleine Hecken) abgrenzen. Vorzug der Anordnung
ist, da das Ein- und Aussteigen unmittelbar am Biirgersteig erfolgt; Nachteil
ist, daB Kinder unter Umstéinden beim Spielen auf dem Biirgersteig leicht auf

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

Abb. 254 zeigt die Anlage der StraBenbahngleise in einer Promenade. Hierbei
erfolgt das Aussteigen zwar nach dem Fahrdamm hin, jedoch noch nicht auf
dem Fahrdamm
selbst, da die in
der Abb. 25a an-
gedeutete Baum-
reihe die Anord-
nung von Ein-
steigeplattformen
ermoglicht.

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

Demnach erscheint es richtig, den ,,AusfallstraBen‘‘ einen besonderen
,»5chnell-Fahrdamm* zu geben und die langsamen und haltenden Fuhrwerke auf
Nebenddmme zu verweisen.

Hat eine solche Strafle keine Strafienbahn, so diirfte der in Abb.26 dar-
gestellte symmetrische Querschnitt wohl der zweckmiBigste sein. Es wird
dabei auch fiir groBen s
Verkehr die Anord- |
nung von drei Spuren ]
fir den Schnell- und I
von je zwei Spuren 1.__..........\_________(_‘.,..\___,___.,,,..__H__‘_,_..._I_,____,_____,_J.._.._____
fir die beiden Lang- Biirger= langsam chrel=Fal
sam-Fahrdimme ge- srerg
niigen. Die die Fahr-
dimme  trennenden Abb. 26. StraBe mit Schnellfahrdamm.

Streifen konnen Baum-

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

MuB die StraBe auBer dem Schnell-Fahrdamm auch eine Straflenbahn
aufnehmen, so ist es vielleicht zulidssig, die Gleise unmittelbar in den Schnell-

Abb. 25a. StraBenbahn in der Promenade.
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Fahrdamimn zu legen. Man wird die Lésung nach Abb. 27 nicht grundsatzlich ab-
lehnen diirfen, wenn an Breite gespart werden mufl, und wenn der voraus-
sichtliche Verkehr sich noch in méfBigen Grenzen halten wird. Das Einlegen der
StraBenbahngleise in das Pflaster des Schnell-Fahrdamms ist dann weniger
kritisch anzusehen, wenn dieser Kleinpflaster erhalt. Dies soll namlich fir
Autostraflen recht gut sein — ich halte die Erprobungszeit fiir noch zu kurz,
als dall ein Urteil dariiber abgegeben werden kénnte —, und Kleinpflaster ist
gerade eine Pflasterart, die sich mit dem StraBenbahngleis noch leidlich gut ver-
tragt. Aullerdem werden die Autos tatsichlich nur die beiden mittleren Spuren
befahren und nur ausnahmsweise auf die von den Gleisen eingenommenen
Streifen hiniiberfahren.

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

Ein Strafenquerschnitt mit zwei Biirgersteigen, zwei Langsam-Fahrdammen,
einem Schnell-Fahrdamm und besonderen StraBenbahnstreifen kann als das

AuBerste bezeich
net werden, was
i l fiir grofte Verkehrs-
i ' {  straBen erforderlich
' 4+ wird. Ein derar-

. v--——-——-\_ﬁ-W*'ﬁ'" A T A e T
{ T onisamre: / d tiger Querschnitt er-
Fahrdamm fordert etwa 42 bis

45 m Breite. Man
darf diese Breite als
das AuBerste be-
zeichnen, was verkehrstechnisch gerechtfertigt ist, und es muB dem Gedanken
widersprochen werden, daBl man besonders weitschauend handele, wenn man
nun noch mehr vorsehe.

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

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

Die Hauserfluchten brauchen den Verkehrsstreifen nicht iiberall véllig
parallel zu verlaufen; Einspriinge sind zulassig; es ist ttherhaupt dem Archi-
tekten weiter Spielraum gegeben zur schénheitlichen Durchbildung der StraBe,
die, rein verkehrstechnisch durchgebildet und woméoglich schnurgerade gefiihrt,
allerdings recht langweilig wirken kann.
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IV. StraBen-Kreuzungen und -Vermittlungen.

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

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

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

Wenn der Winkel, .unter dem sich zwei StraBen kreuzen, sich von dem
rechten Winkel nicht stark entfernt (etwa bis zu 609), dann werden alle
erwihnten Forderungen voll befriedigt. Eine Abschrigung der Hiuserecken ist
verkehrstechnisch nicht nétig, eine starke Abrundung der Biirgersteigecken
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Abb. 28. Richtig. Abb. 29. Falsch.

ist verkehrstechnisch falsch; denn sie ist fiir den FuBginger sehr unangenehm
und verfithrt die Kutscher zu falschem und zu schnellem Fahren (,,Schneiden‘‘);
beim Einbiegen in eine QuerstraBe hat der Kutscher namlich langsam zu
fahren; grofle Halbmesser sind also nicht nur nicht uberfliissig, sondern sogar
schiadlich. Die Ausbildung der Ecken mit einer kleinen Abschrigung kann bei
Liden richtig sein — der Laden liegt dann an zwei Straflen —, sie kann auch,
architektonisch oder fiir die GrundriBlésung des Gebaudes wertvoll sein. Eine
Abschragung aus den Anforderungen des Verkehrs heraus begriinden zu wollen,
ist aber falsch.

Ein geringfiigiges Versetzen der Straflenkreuzungen ist verkehrstechnisch
belanglos — wenn nur die Ubersichtlichkeit gewahrt wird. Es kann schonheit-
lich sehr zweckmiBig sein, weil damit das Auge in der (verkehrstechnisch geraden)
StraBle einen Ruhepunkt erhalt (vgl. Abb. 28).

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

Scharf spitzwinklige Kreuzungen kann man verkehrstechnisch nicht véllig
befriedigend l6sen. Der Vergleich zwischen Abb. 30a und 30b zeigt aber, wie
man die Méingel wenigstens mildern kann. Das Abschneiden der spitzen Ecken
hat auch Vorteile fiir die GrundriBlésung und die schénheitliche Behandlung
der beiden spitzen Eckbauten.

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

Abb. 30a. Schlechte Losung.

Abb. 30b. Bessere Losung.

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

Abb. 31. Falsch.

Abb. 32. Verbessert.

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

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

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

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

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

Abb. 32 zeigt, wie man die schlimmsten Mangel durch entsprechende Einzel-
lsungen zwar nicht beseitigen, aber doch wenigstens so weit mildern kann, daB
der Straflenknotenpunkt auch bei starkem Verkehr wenigstens nicht mehr
gefahrlich ist. Die angewandten Mittel sind: straffe Durchfihrung der Fahr-
démme in der richtigen Breite, Beseitigung der trompetenartigen Erweiterungen,
die, wie angedeutet, auch in den
Fluchtlinien zu beseitigen sind, Aus-
bildung zahlreicher Schutzinseln,
deren Kanten genau den Fahrrich- )
tungen der Fahrdémme entsprechen. AN 1 _,
Absonderung der zuriickspringenden / N\ . \
Flucht ¢—d durch die vorgelagerte \ "l"'--- —
langgestreckte Insel e—~f, wobei der ‘

Fahrdamm g—h nur zum Vorfahren
vor die Gebiude benutzt werden
darf. — An der Stelle a wire unter
Umstéanden Platz fir ein kleines
architektonisches Schmuckmotiv. —
Die Durchfahrt i kénnte vielleicht _
fehlen und mit dem Inselchenk und —— S— \_
dem Biirgersteig zu einer groBen A & \
Biirgersteigfliche vereinigt werden. _ —

Der oben erwihnte Fehler, daB \ ' N
vielfach HauptstraBen durch zu i /
viele Nebenstraflen gekreuzt werden, |
1st nicht selten darauf zuriickzu- Abb. 33b. Verbessert.
fithren, daB von den alten Chausseen )
sehr viele Feldwege abzweigten. Wenn man diese Feldwege dann alle einfach
in das Netz der stiadtischen Stralen ibernimmt, so erhilt die HauptstraBe sehr
ungiinstige Verkehrsverhiltnisse. In Abb. 33a ist z. B. ein altes Chaussee-
Feldwege-Netz dargestellt, in Abb. 33b ein Versuch, die Feldwege im unmittel-
baren Bereich der HauptstraBe zu wenigen kreuzenden StraBen zusammen-
zuziehen.

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

Abb. 33a. Falsch.

Vierter Abschnitt.

Die Plitze.
Einleitung.

Wenn unsere Ausfilhrungen auch fir Bauingenieure bestimmt sind, so
miisesn wir bei der Erorterung der Plitze doch die schonheitlichen Momente
stark betonen, hauptsichlich deswegen, weil in den Jahrzehnten des Verfalls
der Stidtebaukunst gerade auf dem Gebiet der Platzanlagen sehr viel gegen
die Schonheit gesiindigt worden ist, und zwar zu einem erheblichen Teil des-
wegen, weil die Forderungen des Verkehrs falsch befriedigt und vor allem erheblich
itberschitzt worden sind.

4*
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Auch eine kurze geschichtliche Betrachtung ist nicht zu vermeiden, denn
auch der Ingenieur mul3 wissen, was die fritheren Zeiten an Plitzen Herrliches
geschaffen haben, um daraus zu lernen, wie unsere Zeit wieder zur Schénheit
zuriickfinden kann.

Die griechische und romische Welt schuf in ihren Stidten meist nur zwei
Pliatze, den Marktplatz als wichtigste Kaufstitte und die Agora bzw. das
Forum als die Statte des offentlichen Lebens.

Diese Hauptplatze waren entstanden aus den unmittelbaren Bediirfnissen

des Lebens. Sie hatten also einen bestimmten Zweck zu erfiillen (was bei vielen
unserer heutigen Plitze nicht der Fall ist) und waren aus diesem Zweck heraus
geschaffen und mit ihrer Umgebung zu einer natiirlich-harmonischen Einheit
zusammengeschlossen. Auf dem Forum tagte die Ratsversammlung, dort wurden
die wichtigsten Beschliisse gefaf3t und verkiindet, dort sprach der Richter Recht,
dort wurde den Gottern geopfert. Das Forum war die Stitte des hochsten
staatlichen und zugleich auch des kirchlichen Lebens, denn Staat und Kirche
war eine Einheit. Auf dem Forum versammelte sich das Volk auch zu den Festen,
zu feierlichen Einziigen, zu Theater und Schaustellungen. Das Forum war dem-
gemiB umgeben von den groBen oOffentlichen Bauten der Staatsgewalt und
von den Tempeln. Es war der. grofle Beratungs- und Festsaal, nach unsern
Begriffen am ehesten zu vergleichen mit einem Konzertsaal, aber mit einem
Saal, dessen Decke der tiefblaue Himmel des Siidens war. DaB sich das éffentliche
Leben so sehr unter freiem Himmel abspielte, das ist wohl das Charakteristischste
fir die Platzgestaltungen jener Zeit in jenen sonnigen Liéndern, in denen ja
auch der Hauptraum des Hauses, das Atrium, nach oben offen war. Im nordischen
kalten und regenreichen Klima konnen natiirlich die Pldtze nicht eine solche
Bedeutung haben; wir miissen diese wichtigen Handlungen und unsere Feste
in geschlossene Raume verlegen; was den Alten das Forum war, ist uns der
Sitzungssaal der Parlamente und Gerichte, der Konzertsaal, das Theater, die
Kirche; nur ausnahmsweise ist uns der Marktplatz noch der Festsaal der Stadt;
sogar der Markt als Kaufstatte ist bei uns vielfach in die Markthalle verlegt
worden. — Hieraus kann man also schlieffen, daBl wir kein so zwingendes Be-
diirfnis nach Pliatzen haben, die die Stadt beherrschen, da wir wahrscheinlich
bescheidener sein konnten als die Antike.
_ Durch das Mittelalter hindurch hat sich siidlich der Alpen das alte Forum —
natirlich in gewissen Weiterbildungen — erhalten. Aber es war natiirlich,
dal bei der sich vollziehenden Trennung zwischen kirchlicher und staatlicher
Gewalt sich neben dem Lebensmittelmarkt zwei Hauptplatze herausbildeten, der
Domplatz und die Signoria. An jenem ragten Dom, Baptisterium und
bischoflicher Palast empor, dieser war umgeben vom Schlof (oder dem Rathaus),
mit der Wache und mit den Palasten der Grofen. Als hervorragendste Beispiele
sind zu nennen der Domplatz in Pisa und die Signoria in Florenz.

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

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

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

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

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

Von Bedeutung ist ferner die Aufstellung der Gebdude. Die Antike
stellt an ihrem Forum die Fille der staatlichen Gebiude und die Tempel
auf; die christliche Welt konnte allerdings nicht mehr vielen Géottern viele
Tempel errichten, sie erbaute aber neben dem einen Dom noch den Palast
des Bischofs und das Baptisterium. So wurden die wichtigsten Gebgdude
an einer oder sehr wenigen Stellen in der Stadt vereinigt. Und auBer-
dem konnte diese Vielzahl von Gebiuden nicht auf dem Platz aufgestellt
werden, sondern sie mullten nebeneinander am Platzrand errichtet werden.
Sie brauchten infolgedessen vielfach nur eine besonders reiche, also kost-
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spielige Fassade zu haben. Dieses straffe Zusammenhalten der verfiigharen
Mittel gestattete also, die wenigen zu betonenden Stellen der Stadt auch
wirklich hochkiinstlerisch auszugestalten. Wir dagegen zersplittern unsere
Krifte, indem wir fiir jedes einigermafen wichtige Gebdude einen besonderen
Platz fordern und dann auch noch das Gebdude frei auf diesen Platz stellen.
Ein Beweis dafir ist z. B., daBl eingebaute Kirchen bei uns #uBerst selten sind.
Wir halten also, obwohl wir relativ weniger Geldmittel fiir Kirchen usw. zur
Verfiigung haben, die Mittel nicht zusammen, sondern verschleudern sie. Die
Folge firr das Einzelbauwerk ist dann fast immer, daB, weil jede Seite sichtbar
ist, also wirkungsvoll sein soll, alle Seiten schwichlich, drmlich 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 Umstinden sehr sparsam sein miissen, und die nur selten veranlaBt
werden konnen, sich in Bauart und wiirdiger Ausstattung der Gebidude an das
beherrschende Gebaude anzuschliefen.

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

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

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

Auf vielen fritheren Plitzen, besonders auch auf alten deutschen Markt-
plitzen, mull 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 gefihrdet werden.

I. Arten der Plitze.

Man kann die nachstehend aufgefithrten und kurz erlauterten Platzarten
unterscheiden:

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

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

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

Architekturplatze. Sie dienen zur Hebung der architektonisch be-
deutungsvollen Bauten und geben die Moglichkeit, Gruppen von wichtigen
Gebauden zu einheitlicher erhéhter Wirkung zusammenzufassen. AuBer den
vorstehend erwihnten Marktplitzen usw. wird man Architekturplitze stets
dort schaffen, wo gréBere Gebiude ffentlichen und privaten Charakters fordern,
daf der Beschauer einerseits in MuBe, Ruhe und Sicherheit die Architekturen
auf sich wirken lassen kann, und daB andrerseits die Hohe der Gebsude in einem
bestimmten Verhaltnis zu der StraBenbreite bzw. der Platztiefe steht. Hier-
iber hat natirlich der Kiinstler zu bestimmen, der Verkehrstechniker hat sich
ihm beziiglich der Platzgestaltung unterzuordnen, und er hat vor allem dafiir
Sorge zu tragen, daf der Verkehr, also die Fahrdimme so an dem Platz vorbei-
geleitet werden, daB sie die Ruhe des Platzes nicht stéren und die einheitliche
Wirkung nicht beeintrichtigen. Die Architekturpliatze sind die gegebenen
Stellen fiir Denkmiler, Brunnen und dgl. Sie kénnen auch Pflanzenschmuck
und ,,dekoratives Wasser erhalten, auch unter Umstinden hohe Baume; doch
muB sich hier der Schmuck der Architektur unterordnen. Fiir den Ingenieur
bedeutungsvoll ist dabei, daB mehr und mehr die Ingenieurhochbauten, z. B.
die Eisenbahnempfangsgebiude, und selbst Wassertiirme und Gasbehilter zu
den grofiten Gebiuden in der Stadt werden; — der Bahnhofsplatz ist bei
richtiger Durchbildung ein Architekturplatz fiir Ingenieurbauten. Firr den
Stidtebaner allgemein ist zu beachten, daB auch. Privatbauten (Banken,
Warenhiuser, Verwaltungsgebiude der GroBindustrie) mehr und mehr den
Charakter beherrschender Monumentalbauten annehmen, daBl man also auch fiir
diese Architekturpliatze schaffen sollte, um die Wirkung zusammenzufassen.

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

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

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

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

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

,»Sie verschlingen in noch hoherem MaBe als die Alleen groBe Anlagesummen, ohne
den gewiinschten Erfolg zu erreichen. Der Feliler liegt wieder in dem hergebrachten Block-
rastrum der modern geometrischen Lagepline. Ist danach nur erst ein Bebauungsbezirk
schon sauberlich durch geradlinige parallele StraBen schachbrettartig in Baublocke zerlegt.
und winscht man irgendwo einen 6ffentlichen 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.:

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

Andrerseits gibt es aber auch Squares, die richtig gelegen, nimlich dem
StraBenverkehr vollstindig entzogen sind und ihren Zweck gut erfillen. Der
Erholungsplatz im Blockinnern ist oft sehr zweckmiBig. :

Verkehrsplatze. Wie schon erwahnt, werden vielfach Platze als ,,ver-
kehrsplatze bezeichnet, weil man um eine andere Begriindung ihrer Existenz-
berechtigung verlegen sein wiirde. Auch bezeichnet man unter Umsténden einen
Platz als Verkehrsplatz, der iiberhaupt kein ,Platz*‘, sondern eine Stralen-
vermittlung ist, wie z. B. der ,,Potsdamer Platz* in Berlin.

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

Fiir den Verkehr liBt sich der ,,Platz* nur in folgenden Fillen begriinden:
Bei sehr groBem Verkehr sind an einzelnen Stellen Aufstellungsmoglich-
keiten fiir Droschken, Omnibusse, StraBenbahnen.notwendig. Meist 1a8t sich
aber das Bediirfnis schon durch die StraBe allein befriedigen, indem die warten-
den Droschken am Biirgersteig entlang (wie in Deutschland) oder in der Straflien-
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mitte (wie in England) sich in einer langen Reihe aufstellen. StraBenbahnen und
Omnibuslinien werden im Stadtinnern im allgemeinen nur an sehr wenigen
Punkten der Aufstellungsmdoglichkeit bediirfen, weil sie nicht im Stadtinnern
endigen, sondern als Durchmesserlinien die Innenstadt durchqueren sollen.
Sodann kann ein Platz dort erforderlich werden, wo zu bestimmten Zeiten ein
ungewohnlich starker Verkehr herrscht, also z. B. an Stadthallen, Theatern,
Konzertsilen, Ausstellungen. Ferner wird noch ,,Platz*‘ notwendig, wo der
Verkehr in mehrere Arten gegliedert werden muB, was z. B. bei groBen Bahn
hofplatzen der Fall ist.

Diese die Notwendigkeit eines Verkehrsplatzes begriindenden Ausfithruogen
sind jedoch nicht absolut beweiskriftig, denn tatsichlich wird der Verkehrs-
mann den Verkehr auch dort befriedigen kénnen, wo er nur StraBen, aber keinen
Platz zur Verfiigung hat. Es ist sehr bezeichnend, da8 das Gebiet von Berlin,
in dem die starkste Nachfrage nach Droschken herrscht, iiberhaupt keinen
Platz enthilt; und in den amerikanischen Grofstidten, deren Verkehr doch
wahrlich groB ist, gibt es so wenige Verkehrsplatze, daB man eigentlich nur
einen Platz als solchen bezeichnen koénnte, nimlich den Platz an der ,,Ferry-
Landing* in San Francisco; an diesem Platz liegt aber eine ganz eigenartige
Verkehrsanhdufung vor.

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

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

II. Platzformen.

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

In Abb. 3438 sind eine Reihe der wichtigsten falschen Platzformen dar-
gestellt. Sie sind (auBer dem in Abb. 38 dargestellten Platz) samtlich streng
geometrisch und symmetrisch. Ihre Fehler bestehen darin, daB jeglicher Ver-
kehr den Platz in der Mitte zerschneidet, daf also eine Platzwirkung kaum
méglich ist, und daB die Wege fiir Fulginger iiber den Platz hiniiber gefahrlich
werden. Man kann diese Formen dergestalt entstanden denken, daB3 der Platz



58 Platzformen.

gewonnen ist durch Verbreitern der Stralen nach beiden Seiten hin. Besonders
ungeschickt ist der in Abb. 38 dargestellte doppelt-dreieckformige Platz; bei
ihm wird die einheitliche Platzwirkung vollig vernichtet, indem die Hauptstrafle
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Falsche Platzformen.

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

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

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

Abb. 88. Besonders ungiinstige Form.
Abb. 39.

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

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

Wihrend der volle Sternplatz verkehrstechnisch als verfehit bezeichnet
werden kann, werden voraussichtlich halbe Sternplatze, also facherformige
Platze, kiinftig eine groBere Rolle spielen, und zwar aus folgendem Grunde:
Wo Bahnanlagen oder Fliisse oder sonstige ,,Barrikaden‘‘ nur an wenigen Stellen
von Straflen durchbrochen werden
konnen, ist unmittelbar hinter dem

. Hindernis, also hinter der geschla-
genen Bresche, eine Ficherung des
Verkehrs erforderlich. Eine solche
Platzgestaltung — man wird sie
besser nur ,Stralenvermittlung*
nennen — ist in Abb. 40 dargestellt,
und zwar in der regelmiBigen geo-
metrischen Form, die allerdings ARANANAN
meistens nicht anzuwenden sein — — ————
wird, weil die Verkehrsbelastung der /7 1
ausstrahlenden Straflen wahrschein-
lich ungleichm#Big sein wird.

Ankniipfend an die oben er- Abb. 40.
wahnten Fehlerquellen der darge-
stellten falschen Platzformen wird der Verkehrstechniker zu einer ungeféhr rich-
tigen Form kommen, nimlich zu einer ungefihren Gestalt, aus der der Kiuinstler
-etwas gestalten kann, wenn er von folgenden Gesichtspunkten ausgeht. Nicht
sich anklammern an eine bestimmte Form, denn regelméBig und unregelmaBig
kann beides schén sein; méglichst wenig StraBlen auf einen Platz ftihren, lieber
weniger wichtige Straflen vorher ,,abfangen‘; die wenigen Fahrdimme an den
Platzwandungen entlang fiihren, also nicht iiber die Platzmitte, sondern die
Platzmitte als einheitliche Fliche freihalten; die am stirksten von Fuhrwerken
belebte Strafle moglichst an der schmalsten Seite des Platzes vorbeifithren.

III. Bahnhofvorplitze.

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

Jeder Bahnhofvorplatz dient zwei durchaus verschiedenen Verkehrsarten,
dem gewohnlichen, den Platz berithrenden, durchgehenden Strafenverkehr und
dem besonderen Verkehr zwischen Bahnhof und Stadt (Bahnhofsverkehr).

Der gewohnliche StraBenverkehr ergibt sich daraus, da ein Bahnhof-
platz wohl nie nur Bahnhofsverkehr hat, sondern dafl er gleichzeitig auch ein

1) Im Wettbewerb ,,GroB-Diisseldorf‘ haben dies z. B Stiibben und seine Mit-
arbeiter mit grofem Erfolg getan.
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stadtischer Platz ist. Fur den gewohnlichen StraBienverkehr ist der Platz nach
den allgemein giiltigen Gesichtspunkten auszubilden, er ist also in schmale,
gestreckte, ibersichtliche Fahrdimme mit den sich von selbst aus der Fahrdamm-
fithrung ergebenden Inseln aufzuteilen. Zu erwiihnen ist dabei nur, daB unter Um-
standen der Verkehr der Gasthofe usw. und das Endigen von StraBenbahn- und
Omnibuslinien besondere Aufstellplatze fiir Droschken usw. witnschenswert macht.

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

A. 1. Reisende als Fullginger,
2. Reisende in Wagen (Droschken), aber ohne groBies Gepick,
3. Reisende, die die Straflenbahnen oder Omnibusse benutzen;
B. 1. Reisende mit groBem Gepick — meist in Wagen (Droschken) —, aber
auch zu FuB oder StraBenbahnen benutzend,
2. Wagen und Karren mit Gepick, Eil- und ExpreBgut,
3. Wagen mit Postsachen.

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

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

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

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

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

Die Fuliginger erfordern bequeme, sichere und mdgglichst gestreckte Biirger-
steige von den Biirgersteigen aller auf den Platz miindenden Stra8en nach den
Ein- und Ausgangstiiren. Die FuBginger diirfen hierbei nicht gendtigt sein,
die Wagenaufstellplitze iiberqueren zu miissen.

Die Wagen erfordern ibersichtliche und gestreckte Fahrverbindungen von
allen einmiindenden StraBlen nach allen Vorfahrten. AuBerdem miissen die
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Aufstellplatze an die wichtigeren Strafen und an die Vorfahrten angeschlossen
werden, fiir welche die auf ihnen wartenden Wagen bestimmt sind. Die Auf-
stellplitze sind unter Umstéanden zu trennen je nach der Wagenart: Pferde-
droschken, Kraftdroschken, Privatfuhrwerke, Gasthofwagen; die Wagen und
Karren, die nur dem Gepackverkehr (ohne Reisende), dem Exprel-, Eilgut-
oder Postverkehr dienen, sollten besondere Warteplatze erhalten. — Wenn es
maoglich ist, wird man die Aufstellplitze abseits dergestalt anordnen, dal sie
den Blicken moglichst entzogen sind; denn ihr Anblick ist meist wenig erfreulich.

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

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

Aus dieser Schwierigkeit wird man im allgemeinen den Ausweg durch fol-
gende Uberlegung finden: Ist der durchgehende StraBenbahnverkehr sehr
bedeutend — am Bahnhofplatz ist das aber wohl nur in sehr groBen Stidten
der Fall — dann gehért die Strafenbahnlinie und ihre Haltestelle in den Platz-
teil fir den gewohnlichen Verkehr; die Haltestelle mufl dann aber mit beson-
deren Plattformen ausgeriistet werden, damit das Ein- und Aussteigen der vielen
reiseungewandten Ortsfremden und der durch Gepick Behinderten durch den
Fuhrwerksverkehr nicht gefahrdet wird. Im iibrigen wird man die StraBen-
bahnen, besonders aber ihre am Bahnhof endigenden Linien vom gewshnlichen
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StraBenverkehr loslésen und naher an das Empfangsgebiude heranbringen. Zu
diesem Zweck braucht man im allgemeinen nur die Inseln I, I, ITI etwas um-
fangreicher auszugestalten, so dal} sie also die Strafienbahngleise unmittelbar
aufnehmen konnen; die Straflenbahnhaltestelle diesergestalt in den ,,Biirger-
steig* zu legen, entspricht ihrer besonderen Verkehrsbedeutung.

Hieraus ergibt sich also eine Dreiteilung des Gesamtplatzes..

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

Abb. 41. Entwurf zu einem Bahnhofplatz.

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

Uber die Platzform der Bahnhofplitze 1aBt sich nur wenig allgemein
Giiltiges sagen. Sie ergibt sich aus der Lage der einmiindenden StraBen, der
Art des Bahnhofs (ob Kopf- oder Durchgangsbahnhof) und der Grundrifigliede-
rung des Empfangsgebdudes; bei Durchgangsbahnhofen ist ferner wichtig,
ob unmittelbar neben dem Empfangsgebiude die Bahnanlagen von Strafen-
Unter- oder -Uberfiihrungen gekreuzt werden. Das aber 148t sich wohl allgemein
behaupten, daBl jeder Versuch zu einer symmetrischen Gesamtaushildung
notwendigerweise fehlschlagen muB. Selbst wenn nimlich der Fall denkbar
wire, dafl die einmiindenden Straflen alle symmetrisch verliefen, und daB ihre
Verkehrsstarken dieselbe Symmetrie zeigten, so ist das wichtigste Gebiude,
das Empfangsgebiude (von verschwindend wenigen Ausnahmen abgesehen)
unsymmetrisch durchzubilden, weil seine Benutzung mit einem symmetrischen
Grundrif unvereinbar ist. AuBerdem aber wird es fast immer falsch sein, die
Hauptzufuhrstrafe symmetrisch auf die Hauptachse der Haupthalle hinzufiihren,
denn das fithrt notwendigerweise zu Knicken in den Fahrwegen; in Abb. 41
ist z. B. die HauptstraBe absichtlich gegen die Achse der Schalterhalle ver-
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schoben, und damit ist der Vorteil einer gestreckten Zufahrt zur Hauptvorfahrt
erreicht ).

Angedeutet sei noch, daB die Bahnhofplitze an Durchgangsbahnhofen
fast immer ,,Breitenplitze“ sind, von denen eine Reihe wichtiger StraBen
strahlenférmig ausgehen.

Bei groeren Anlagen sind Doppelpliatze zu empfehlen, also je ein Platz
fir-die Abfahrt und die Ankunft der Reisenden. Der Ankunftplatz muf hierbei
die Droschken-Aufstellplatze enthalten; er wird meist abseits liegen (vgl. Anhalter
und Potsdamer Bahnhof in Berlin).

Anhang.

Besprechung eines Bahnhofplatzes.

Da der Bahnhofplatz fast immer der wichtigste Verkehrsplatz der Stadt
und jedenfalls der am schwierigsten zu gestaltende ist, so ist das genauere Ein-
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Abb. 42. Bahnhofplatz in Hannover.

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

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

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

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

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

%) Zeitschrift des Hann. Arch.-Vereins 1909, Heft 1, und 1911
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teilen und die Belastigung der Reisenden durch den Gepiackverkehr. Als Haupt-
itbel fiir die Reisenden darf hervorgehoben werden, daBB das Gebdude nur die
drei Tiren in der Mittelhalle hat, durch die der ganze Verkehr einschlieBlich
des Gepiick- und ExpreBgutverkehrs ein- und ausgehen muB.

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

Trotz der Miangel des Empfangsgebiudes kann man aber nicht behaupten,
daB aus eisenbahnverkehrstechnischen Griinden ein Umbau des Gebaudes

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

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

Diese wird mit Naturnotwendigkeit zu gewissen UnregelmaBigkeiten fiihren,
und da der Platz zurzeit von Symmetrie und Geometrie beherrscht wird, so
kann man leicht zu der Anschauung kommen, daf3 die Schonheit des Ganzen
oder einzelner Teile beeintrachtigt wird, wenn die Symmetrie gestort wird.
Es ist also zu untersuchen, inwieweit die Symmetrie zur Schonheit des Platzes
beitragt, und ob ein Verlassen der Symme’crle an Einzelstellen zu unschénen
Bildern fiithren wird.

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

Von der symmetrischen Anordnung des Gesamtplatzes ist zunichst die
der Platzwandungen, abgesehen vom Empfangsgebiaude, tatsichlich kaum
vorhanden. Selbst wenn man nidmlich von der verschiedenartigen Architektur
absieht, so ist die Platzwandung in der Gestalt, daB die Achse der Bahnhof-
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strafle als Hauptachse wirkt, iitberhaupt nicht als geschlossene Einheit zu sehen;
das verhindern die viel zu grofen Sehwinkel und die hohen Biaume, die als prach-
tigster Schmuck des Platzes unbedingt erhalten bleiben miissen.

Ist hier die Symmetrie also nur auf dem Papier vorhanden, so ist das in noch
starkerem MaBe bei den Platzinseln der Fall. Hier ist die Kreisform der beiden
Springbrunneninseln fiir den Beschauer iiberhaupt nicht vorhanden, weil, ab-
gesehen von dem sehr spitzen Sichtwinkel, die Regelmiafigkeit durch das Busch-
werk verdeckt ist. Verloren geht fiir das Auge des Beschauers auBerdem die
Symmetrie zwischen je den beiden inneren gréleren und den beiden duBleren
kleineren Inseln. All das ist — wie so oft bei Straflen- und Platzgestaltungen —
nichts als ReiBbrettarbeit und miBverstandene ReiBbrettschonheit.

Ist demgemiB beziiglich der Inseln und der Platzwandung (auBler dem
Empfangsgebiude) eine Berechtigung der Symmetrie nicht anzuerkennen,
so ist andrerseits die Symmetrie des Empfangsgebaudes und der Achse der
BahnhofstraBe von hoher Bedeutung. Hierbei muBl man in diesem besonderen
Falle davon absehen, daB die symmetrische Gestalt fiir ein Empfangsgebsude
verfehlt ist, man muf} vielmehr das Gebiude wegen seiner Grofle, seines hohen
Wertes und seiner den Platz beherrschenden Bedeutung als gegeben annehmen
Dann muBl man aber auch seine Hauptachse beibehalten, ja, man sollte sich sogar
bemiihen, die der Bahnhofstrale und dem Empfangsgebaude gemeinsame grofle
Achse noch stirker zu betonen, um an dieser Stelle, an der die Symmetrie auch
wirklich zu sehen ist, ein einheitliches geschlossenes Bild von strenger grof}-
stidtischer Schénheit zu schaffen. DemgemafB sollten zwischen der Bahnhof-
straffe und dem Empfangsgebiude auch die Fahr- und Fullwege und die Schmuck
anlagen symmetrisch angeordnet werden. Das ist’ allerdings auch jetzt schon
der Fall, jedoch wird die Schonheit dadurch beeintriachtigt, dafl zu vie! runde
Linienfithrungen vorhanden sind. ’

Das wiinschenswerte scharfe Herausarbeiten der Hauptachse muB3 dazu
fithren, dal die notwendige Gabelung der Bahnhofstrafe in die beiden Haupt-
richtungen fiir den Durchgangsverkehr (Postunterfithrung und JoachimstraBe)
unter gleichen Winkeln erfolgt (obwohl vom reinen Verkehrsstandpunkt un-
gleiche Winkel angezeigt wiren), und hierbei wird man den Linienzug Bahnhof-
straBe—Postunterfiilhrung geradlinig gestalten, weil er eine héhere Verkehrs-
bedeutung hat. Auflerdem verlangt die Symmetrie, daB der Linienzug Schiller-
straBe—JoachimstraBe parallel zum Empfangsgebiude, also senkrecht zur
Hauptachse gefiihrt wird. Ferner miissen die Fahrwege fiir den Bahnhofsverkehr
zwischen Bahnhofstrafie und Empfangsgebiude symmetrisch zur Hauptachse
liegen (und zwar entweder parallel oder schwach geneigt zu ihr).

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

Der Bahnhofsverkehrist von allen wichtigen Beziehungen im Durchgangs-
verkehr vollkommen losgelost. Nur die Strafie E—TF soll fiir den hier unbedeuten-
den Durchgangsverkehr mitbenutzt werden. Der Fuhrwerk-Bahnhofsverkehr
soll — getrennt fiir Abfahrt und Ankunft — auf die beiden Platzteile rechts und

links des Denkmals verwiesen werden. Wie die Abbildung zeigt, ist in diesen
Handbibliothek. II. 1. g

)
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Platzteilen der Fuhrwerk-Bahnhofsverkehr vom iibrigen Verkehr, also auch
vom FuBiginger-Bahnhofsverkehr, abgesondert; er findet dort reichliche, scharf
abgetrennte Aufstellplatze und steht mit den beiden Gepackabfertigungen in un-
mittelbarer Verbindung.

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

Abb. 42b.

schwierige Linienfithrung der Strafienbahngleise moglichst dicht an das Emp-
fangsgebdude heranzubekommen. Es wiirde aber auch die abweichende Lésung
moglich sein, die Haltestellen (auBer der einen Linie Schillerstrafie—Postunter-
filhrung) simtlich an die dreieckformige Platzinsel in der Achse der Bahnhof-
straBe zu legen. Die Insel wire in diesem Fall etwas zu vergréBern (was durch
eine geringfiigige Anderung der Linienfiihrung der Fahrdimme moglich ist)
und wire dann der gegebene Platz fiir eine kleine Wartehalle mit Stadtplan,
Fahrplinen, Auskunftserteilung, Fernsprecher, Schreibgelegenheit usw.

Fiinfter Abschnitt.
Der Fernverkehr.

I. Einleitung und Wasserverkehr.

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

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

Uber den Wasserverkehr sind nur einige Bemerkungen notwendig, weil
seine Anlagen und Einrichtungen im Teil IIT ,,Wasserbau** dargestellt werden.
Die besonderen stadtebaulichen Beziehungen (zu Industriegebieten, Freiflichen,
Geschiftsviertel, Giiterbahnhoéfen) werden an den geeigneten Stellen erértert
werden.

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

Sehr zu beachten ist dabei aber, daB3 die Héfen fiir ihre nihere Umgebung
jedenfalls die groiten und starrsten Gebilde sind, und daB das Wasser und die
Anlagen fiir den Wasserverkehr zu den wichtigsten geschichtlichen, zu den
kostspieligsten und zu den groftflichigen Motiven gehéren, die im Stiadtebau
iberhaupt vorkommen.

Im tbrigen trifft vieles, was im folgenden iiber den Eisenbahnverkehr
gesagt ist, auch fiir den Wasserverkehr zu; nur ist dabei sehr wichtig, daB sich
die Hifen oft im Eigentum und Betrieb der Stidte befinden, so daB} hier die Stadt
selbst ,,Herr im Hause* ist, wihrend die Eisenbahn stets im Eigentum und Be-
trieb eines andern jst. Da sich hieraus groBe Schwierigkeiten ergeben, besonders
in den Lindern, in denen Stidte und Verkehr schnell anwachsen, so mul3 auf
das Verhiltnis zwischen Stadt und Eisenbahn im folgenden mit groBer
Ausfithrlichkeit eingegangen werden?).

II. Das Verhiltnis zwischen Stadt und Eisen-
bahnverwaltung.

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

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

%) Vgl. ,,Der Stadtebau* (Zeitschrift) 1911, 8.121; der ,,Stidtebau‘ (Buch von
Dr. Hegemann, Teil TI, S. 316; Verkehrst. Woche, einc Aufsatzreihe iiber ,,Eisenbahnen
und Stiddtebau, Jahrgang 1912, 13 und 14.
5*
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und im weiteren Verlauf von Verhandlungen gegeneinander gearbeitet. Dieses
Sich-nicht-Verstehen und der daraus entspringende Widerstreit ist besonders
fiir die Stiadte sehr nachteilig, denn dadurch wird ihre gesunde und schéne Ent-
wicklung oft auf Jahre verzogert, oft auch ganz unmoglich gemacht. Fir die
Eisenbahnen ist dagegen die Frage weniger schlimm, weil ihre Macht gréBer ist
als die der Stadte, und weil sich starke Verkehrsnotwendigkeiten doch schlieB-
lich durchsetzen.

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

Der Stadtebauer mull von dem bereits frither angedeuteten Gedanken aus-
gehen, daf die Stidte Kinder des Verkehrs sind, daf3 die heutigen Stadte
ihre Bliite den Eisenbahnen und Dampfschiffen verdanken. Vor allem ist es
der Giiterverkehr, der den Stidten die zum Leben unerlif3lichen Lebensmittel,
Brenn- und Baustoffe und die Rohstoffe fiir die Gewerbe billig, regelmaBig und
piinktlich aus aller Welt zufithrt und die Erzeugnisse des stadtischen Fleifles
iiber alle Welt verteilt. Uber je mehr groe Fernverkehrslinien eine Stadt verfiigt,
je besser ihre Bahnhofe sind, und je mehr sie zu Anschliissen ausgenutzt werden,
desto bessere Aussichten hat die Stadt, desto kraftvoller kénnen sich ihre Ge-
werbe entwickeln.

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

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

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

Bei den Grofstadten, vielfach aber auch schon bei Mittelstidten, wird es
ferner notig, den Personen verkehr zu dezentralisieren, d. h. also Vorortstationen
oder auch mehrere Hauptbahnhéfe anzulegen, um die Stadtteile gleichmaBiger
zu befruchten.

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

Wenn vorstehend vor allem vom Giiterverkehr gesprochen wurde, so
geschah das deshalb, weil dieser die wichtigere Verkehrsart ist. Der Giiter-
verkehr erfordert namlich dem Personenverkehr gegeniiber die gréBere Zahl
von Zugen, und zwar lingere und schwerere Ziige, er erfordert groBere Bahn-
hofe, namlich Ortsgiiterbahnhéfe fiir Stiickgut-, Freilade-, Vieh-, Hafen-, Indu-
strieverkehr und die noch griofieren Betriebsbahnhofe (Verschiebebahnhofe);
auch von den Lokomotivstationen, Werkstitten beansprucht der Giiterverkehr
wesentlich mehr als der Personenverkehr. Der Giiterverkehr ist ferner wirt-
schaftlich wichtiger; er ist auch militérisch bedeutungsvoller, denn die Mobil-
machungs- und Kriegstransporte benutzen in erster Linie die Giiteranlagen.
Die Giiterlinien erfordern ferner schwichere Steigungen als die Gleise, die nur von
Personenziigen befahren werden; letztere sind also beziiglich der Meisterung
der Hohen handlicher als die Giitergleise. — Die Anlagen fiir den Personen-
verkehr haben vor denen fiir den Giiterverkehr stidtebaulich nur insofern Vor-
rang, als die Lage des Hauptpersonenbahnhofs duBerst wichtig fiir die ganze
Stadt ist; auBerdem bediirfen die Schnellzugstrecken sehr groBer Halbmesser,
sie sind also beziiglich der Lage sehr starr. Wie im ganzen Eisenbahnwesen,
so sind auch in den Beziehungen zum Stidtebau die Bahnhofe das Wichtigste,
jedenfalls wichtiger als die freien Strecken. Insbesondere beziehen sich auch
die vielen Umbauten und Erweiterungen der Eisenbahnen in erster Linie auf die
Bahnhofe in den Stédten; die Bahnhéofe sind daher auch der Hauptgegenstand
der Verhandlungen (und Streitigkeiten) zwischen Stiadten und Eisenbahnen.
Die Bahnhofe sind ferner die Sammelpunkte fiir den StraBenverkehr, sie sind
also die fiir den Stddtebauer so wichtigen Knotenpunkte der StraBien, an ihnen
liegen die wichtigsten ,,Verkehrsplatze*. Andrerseits bilden die Bahnhéfe,
und zwar wieder besonders die Giiterbahnhéfe, mit ihren groBen Flichen oft
groBe Hindernisse fiir die Stadtentwicklung, denn sie sind viel schwerer mit
QuerstraBen zu durchbrechen als die verhaltnismaBig recht schmalen Eisen-
bahnlinien.

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

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

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

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

Zu dem starken Riickhalt an der Staatshoheit und den die Eisenbahnen
stirkenden Gesetzen kommt ihre wirtschaftliche Macht hinzu. Innerhalb
der einzelnen Stadt gehért die Eisenbahn zu den grofiten Kapitalisten, Grund-
besitzern, Arbeitgebern und Bauherren. Die Umgestaltungen und Erweiterungen
der Eisenbahnanlagen stellen innerhalb der Stiadte oft die groBten und kost-
spieligsten Bauausfilhrungen dar; — die Eisenbahn ist vielfach tatséchlich
der grofite ,,Stadtebauer, sie muBl demgemiafl eine grolle Bedeutung bei der
Entwurfaufstellung fiir sich in Anspruch nehmen.

Das muf} sie aber auBlerdem auch deshalb, weil die rein technischen
Verhiltnisse des Baues und Betriebes bei der Eisenbahn erheblich starker
und starrer sind als bei der StraBle. Es stehen sich hier z. B. gegeniiber: der
fiir Schnellziige schon kleine Halbmesser von 500 m dem auf Strallen noch zu-
lassigen von 15 m, die Steigung 1: 200 der von 1:40, die Fliche eines kleinen
Giterbahnhofs von 800X 100 m der Flache der stadtischen Platze. TIhrer viel
groBeren Beweglichkeit in Steigungen und Kriimmungen entsprechend koénnen
sich die Stralen vielfach den Eisenbahnen anschmiegen, nicht aber umgekehrt
die starren, grofiflichigen Eisenbahnanlagen den StraBen3).

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

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

2) Das darf den ,,Llsenba,hner allerdings nicht verleiten, seinem ,,Werk‘ die Be-
deutung absoluten Allgemein-Interesses zuzuschreiben, der Stadt aber nur deren ,,Loka.l“
Interesse zuzubilligen. Was hier iiber ,,allgemein‘ und ,,lokal‘‘ gesagt ist, gilt nur in rein
verkehrstechnischem Sinne.. Tatsdchlich besteht beziiglich des Gedelhens, der gesunden
Entwicklung der Stadt, namlich jeder Stadt, ein allgemeines, volkisches Interesse.

?) Eine gewisse Einschriinkung dieses Gedankens beziiglich der Héhenlage wird noch
erortert werden.
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Der Stadtebauer kann dem dadurch begegnen, daf er nicht nur innerhalb seiner
engen Gemeindegrenzen denkt, sondern fir die Nachbar- und besonders fir
die Vorortgemeinden groBziigig und vorurteilsfrei mitarbeitet.

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

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

IT1. Dié besonderen Verhiltnisse des Eisenbahn-
Personenverkehrs.

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

Die Lage des Hauptbahnhofs zur Stadt ist besonders deswegen so wichtig,
weil die Gunst oder Ungunst der Lage zum Geschiftsviertel den Nah- und Nach-
barschaftsverkehr stark beeinfluft. Wahrend es nimlich fiir den eigentlichen
Fernverkehr auf groSe Entfernungen ziemlich gleichgiiltig ist, wie der Bahnhof
liegt, leiden die Geschiftsbeziehungen zur niheren Umgebung, wenn der Bahn-
hof zu weit entfernt liegt. Es ist daher erklirlich, daB gegen ein etwa geplantes
Hinausschieben des Bahnhofs stets starker Widerspruch laut wird. Andrer-
seits ist aber das Hinausschieben vielfach fiir Stadt und Eisenbahn gleich giinstig :
fiir die Eisenbahn, weil sie den neuen Bahnhof auf billigem Gelinde ohne Stéruug
des Betriebes im alten Bahnhof bauen und unter Umstiinden die Umbaukosten
aus dem Verkauf wertvollen freiwerdenden Geliindes decken kann, fir die Stadt,
weil sie dadurch von einer ihrer Entwicklung schidlichen Barrikade befreit
wird, und weil sie sich auf dem freiwerdenden Gelinde monumental ausdehnen
kann (vgl. z. B. Frankfurt a. M.). Die Frage der Bahnhofverlegung 1a8t sich nur
von Fall zu Fall entscheiden, sie erfordert stets umfangreiche Parallelentwiirfe
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und Berechnungen. Hierauf kann hier natiirlich nicht eingegangen werden,
um so weniger, als damit die Frage ,, Kopfbahnhof oder Durchgangsbahnhof 2
aufgerollt werden wiirde. Nur ein sehr wichtiger Punkt sei erwihnt, der so oft
vergessen wird: Setzt eine Stadt Wiinsche durch, die nur durch einen betriebs-
technisch ungiinstigen Bahnhof befriedigt werden kénnen, so racht sich das
unter allen Umstinden an der Stadt; denn der Verkehr fliecht jede schlechte
Anlage: mégen auch die vorhandenen Ziige noch weiter iiber die Stadt, also
durch den schlechten Bahnhof geleitet werden, die neu hinzukommenden
Ziige werden andere, bessere Wege aufsuchen, die Stadt also nicht mehr be-
rithren; damit geht die Stadt ihrer Bedeutung als Knotenpunkt allmihlich
verlustig. Bei der Frage einer Bahnhofverlegung muBl also unter allen Um-
stinden gerade im Interesse der Stadt oberster Grundsatz sein: Durch die Um-
gestaltung muf} ein betriebstechnisch wirklich guter, leistungsfihiger
Bahnhof erzielt werden; dieser Hauptforderung miissen die andern Wiinsche
und die Riicksichten auf einzelne Erwerbskreise untergeordnet werden. Es
ist dabei iibrigens zu beachten, daBl bei einem Verlegen man wohl immer die
Moglichkeit hat, den Bahnhof an das Geschiftsviertel durch eine Haupt-
verkehrsstrae mit Schnellfahrdamm und besonderem StraBenbahnfahrdamm
wieder anzuschlieBen?).

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

IV. Die besonderen Verhiltnisse des Eisenbahn-
Giiterverkehrs.

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

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

) Wenn z. B. der veraltete Kopfbahnhof Braunschweig durch einen 1000 m auferhalb
gelegenen Durchgangsbahnhof ersetzt wird, so werden dadurch fiir die Bevolkerung keine
Zeitverluste, sondern Zeitgewinne entstehen, denn es kann bequem eine grofle Strafle mit
Autodamm und SchnellstraBenbahn zu dem neuen Bahnhof gefithrt werden, ferner wird die
Abfertiguug in dem Durchgangsbahnhof schneller, aulerdem werden die Ziige bei der Ein-
fahrt 4, bei der Ausfahrt 3 Minuten sparen. Vor allem aber wird Braunschweig den Durch-
gangsverkehr Hannover—Magdeburg und Hildesheim—Magdeburg, der sehr wichtige
deutsche und internationale Verkehre enthilt, behalten bzw. wieder an sich ziehen, wihrend
es sonst mit Bestimmtheit dem Schicksal entgegengehen wiirde, zu einem Knotenpunkt
vierter Ordnung herabzusinken. — In diesem Fall ist also der nach aulen verschobene
Durchgangsbahnhof unbedingt besser fiir die Stadt als der innenliegende Kopfbahnhof; —
in andern Fillen kann es umgekehrt sein.
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Die Eisenbahn hat aber noch die weitere Schwierigkeit zu meistern, daB3
sie auch den durchgehenden, also den nicht fiir die Stadt bestimmten Giter-
verkehr zu bedienen, d.h. weiterzuleiten hat. Abgesehen von Weltstidten,
ist dieser durghgehende Verkehr gréBer als der Lokalverkehr. Nun ist es selbst-
verstindlich, daB das fiir die Weiterleitung des durchgehenden und die Zer-
gliederung des (zu dezentralisierenden) Ortsverkehrs notwendige Rangiergeschift
einheitlich in demselben Bahnhof erledigt werden muB. Die Lage dieses Bahnhofs
(oder dieser Bahnhofe) richtet sich hauptsichlich nach der Lage der einmiindenden
Linien und nach den Forderungen des Durchgangsverkehrs. Aber es sollte
hierbei auch der oben erwihnte wichtige stidtebauliche Gesichtspunkt beachtet
werden, nimlich der Wunsch, die Betriebsanlagen moglichst nach auBen
zu schieben.

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

Zuerst sind die fiir die erforderlich werdenden Rangierstationen ge-
eigneten Stellen auszusuchen. Eisenbahntechnisch richtet sich ihre Lage nach
der der einmiindenden Linien, den Anforderungen des durchgehenden Verkehrs
(moglichst wenig Eckverkehr!), dem Gelinde und der Méglichkeit, die Ver-
bindungsbahnen zweckmiBig fihren zu kénnen. Stadtwirtschaftlich richtet
sich die Lage nach etwa schon vorhandenen groéferen Industrien oder Hiafen
und unter Umstinden nach der wiinschenswerten Gesamtdisposition der Gas-
anstalten, Kraftwerke, Schlachthofe und anderer stidtischer GroBbetriebe.
Stiadtebaulich ist wichtig, daB jeder Rangierbahnhof in seiner Langenrichtung
radial zur Gesamtstadt liegen sollte, so dafl die naturgemal radialen Haupt-
verkehrsstraBen an dem Bahnhof entlang geleitet werden kgnnen und nicht
durch ihn quer hindurch gefithrt werden miissen. Von Bedeutung ist ferner,
daB der Rangierbahnhof mit seinen Nebenanlagen die richtige Disposition der
Freiflichen nicht stéren darf.

Nach Festlegung der Rangierstationen sind die Giiterumgehungs- oder
Verbindungsbahnen zu trassieren. Was dabei eisenbahntechnisch zu be-
achten ist, braucht hier nicht erortert zu werden. Stadtebaulich sind die Um-
gehungsbahnen einerseits in ihrer st érenden Bedeutung zu wiirdigen: man wird
sie, wenn das eisenbahntechnisch moglich ist, nicht gerade durch Landhaus-
gebiete, durch schéne Wiesentiler, an freien FluBufern entlang fiithren; ander-
seits sind die befruchtenden Momente zu beachten: die neuen Linien eignen
sich unter Umstinden sehr gut zum unmittelbaren Nebenlegen von Strafen,
Schnellbahnen, StraBenbahnen mit eigenem Bahnkérper. An den neuen Linien
sind die zur Dezentralisation notwendigen neuen Ortsgiiterbahnhéfe anzulegen,
ferner die Bedienungsstationen fiir Gewerbegebiete, Hifen, stadtische GroB3-
betriebe. Wollte man hierfiir wieder besoneree Verbindungsgleise vorsehen,
so wiirden die Baukosten unnétig gro83, auch wiirde das Gesamtgebiet noch mehr
von stérenden Eisenbahnlinien zerschnitten werden. '

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

Einen Ma8stab fiir die Bedeutung der groBen Verschiebebahnhofe, der Giiterumgehungs-
bahnen, der neben den Personengleisen anzulegenden neuen Giitergleise haben die Wett-
bewerbe GroB-Berlin und Gro8-Diisseldorf ergeben. Abb. 43a zeigt das Eisenbahnnetz des
einen Wetthewerbentwurfs:

Die alten ,,Umgehungsbahnen sind die Giitergleise des Nordrings und des Siidrings,
deren groBter Durchmesser etwa 13 Kilometer betrigt. An neuen Giiter-Umgehungsbahnen
sind je eine westliche, nordliche, stliche und siidliche vorgesehen, nun mit einem gréBten
Durchmesser von etwa 50 (fiinfzig) Kilometern. In Verbindung mit den alten Umgehungs-
bahnen sind die #lteren Verschiebebahnhofe Spandau, Grunewald, Tempelhof, Rummelsburg,
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Lichtenberg und Pankow vorhanden. Sie geben ihre Aufgaben aber immer mehr an die neuen
groBen Verschiebebahnhofe ab. Von diesen ist Wustermark ebenso wie die westliche Um-
gehungsbahn (Nauen—Michendorf) und Niederschoneweide (an der Gorlitzer Bahn) bereits
seit mehreren Jahren in Betrieb. Die siidliche Umgehungsbahn mit den Verschiebebahnhéfen
Michendorf im Westen und einem im Osten noch anzulegenden groBen Verschiebebahnhof
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ist im Bau, — wobei fiir ihren 6stlichen Teil eine niher an Berlin verlaufende Trasse
gewihlt werden diirfte, als in der Abbildung angegeben ist. Der an ihr dargestellte Ver-
schiebebahnhof Diedersdorf (Ersatz Tempelhof) wird noch nicht angelegt. Uber die Aus-
fithrung einer nordlichen und einer stlichen Umrgehungsbahn ist bisher noch nichts bekannt
geworden, — ecine AuBenlinie Nauen—Oranienburg befindet sich jedoch im Bau.

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

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

Abb. 43b. Entwurf zum Fernbahnnetz aus dem Wetthewerb GroB-Diisseldorf.

Eine besondere Betrachtung verdienen noch die Giiter-Innenbahnhéfe.
Wir verstehen darunter die in dem Stadtinnern in zugebauten Gebieten ge-
legenen Bahnhofe. Vielfach sind dies einerseits die verkehrsreichsten und die
mit ihrer Umgebung am innigsten — weil am lingsten — verwachsenen, ander-
seits aber auch die am meisten storenden (vgl. das Grundiibel Berlins: die
Barrikade des Hamburg-Lehrter und Potsdam-Anhalter Giiterbahnhofs). Mit
dem Schlagwort: ,,Der Bahnhof muf} raus‘ ist, wie erwahnt, nichts anzufangen,
auch wenn der Banhof stidtebaulich noch so sehr stort. Der Bahnhof muf
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vielmehr gerade im Interesse der Stadt erhalten bleiben, ja, es mufl sogar fir
ausreichende Erweiterungsméglichkeit vorgesorgt werden. Diese Erweiterungs-
notwendigkeit scheint es nun auszuschliefen, dafl die Eisenbahn auf einen Teil
ihrer Flichen verzichtet, so sehr die Stadt auch um solche Flichen zur Ver-
besserung unhaltbarer Zustinde bitten mag. Hier muf3 aber eine Priifung
einsetzen, ob wirklich das Abgeben von Flachenteilen von Innen-
bahnhéfen stets abzulehnen ist. Man darf niamlich ,,Erweiterung‘ nicht
gleichsetzen mit ,,FlichenvergroBerung”, und man mull genauer unter-
suchen, worauf es im einzelnen bei der die Erweiterung bedingenden Ver-
kehrszunahme ankommt.

Zunichst sollte man nicht ,,Angst vor dem Verkehr haben. Es ist tat-
sichlich bei manchem Innenbahnhof nicht damit zu rechnen, daf der Verkehr
stindig wichst. Es ist vielmehr klar, daBl einmal ein ,,Sittigungspunkt® er-
reicht werden muBl. Jeder Bahnhof hat eine bestimmte Interessensphire, die
man mit geniigender Genauigkeit fiir die wichtigsten Verkehrsbeziehungen
ermitteln kann. Bei Innenbahnhéfen ist die Interessensphire nun entweder
vollig zugebaut oder wird es in berechenbarer Zeit sein. Sie ist dann also mit
Bewohnern und Gewerben gesittigt. Eine Vermehrung der Bewohner ist nicht
anzunehmen; ob eine Vermehrung der Gewerbe noch moglich ist, ergibt sich
aus den Bauordnungen und kann rechnerisch erfallt werden. Jedenfalls 1afit
sich mit ausreichender Genauigkeit ermitteln — besonders durch richtige Be-
arbeitung der Statistik von andern, vor allem von gré8eren Bahnhofen —, daf
der Bahnhof durchschnittlich nur die Abfertigung einer bestimmten Menge
von Lebensmitteln, Brennstoffen, Baustoffen usw. dufBerstenfalls wird leisten
miissen. Dabei ist noch zu beachten, daBl wir in GroBstidte heute noch Dinge
mittels Eisenbahn hineinsenden. die kiinftig in manche Stadt sicher auf andere
Weise hineingeschickt werden. Am wichtigsten ist hier die Wirme. Frither
floB diese zur Licht- und Krafterzeugung und zum Heizen ausschlieBlich als
Kérper in die Stadt, z. B. zur Beleuchtung das Petroleum. Heute wird die
Hauptmasse des Lichtes und ein gro8er Teil der Kraft als elektrischer Strom
und Gas ohne Inanspruchnahme der Eisenbahn in die Innenstadt geleitet,
und auch zum Heizen, z. B. zum Kochen und i vielen Gewerben verdringt
das Gas die Kohle immer mehr. Was heute ein Kohlenbahnhof leistet, das kénnen
kiinftig vielleicht ein Draht und eine Gasleitung leisten. Wir sind jedenfalls
nicht berechtigt, mit einem endlosen Zunehmen des Kohlenstromes in die Innen-
stadt hinein zu rechner. Sodann darf nicht iibersehen werden, dafl fast alle
unsere Innenbahnhéfe zurzeit noch im Zeichen ,,extensiver Wirtschaft‘‘ stehen.
Wir lassen sie nachts fast brach liegen, obwohl nicht einzusehen ist, weswegen
unter besonderen Verhiltnissen nicht auch nachts gearbeitet werden soll; das
miissen in hochentwickelter Wirtschaft — und die GroBstadte sind ihre Brenn-
punkte — doch unendlich viele Menschen tun. Selbstverstandlich empfehlen
wir das nicht restlos, sondern nur fiir ,,besondere Verhiltnisse, z. B. fiir sehr
hohe Bodenwerte der Bahnhoffliche und sehr groBe Schiadigungen des Strafen-
verkehrs durch zu groBe Bahnhofgebiete. Sodann arbeiten unsere Entlade-
einrichtungen noch vielfach zu langsam, man denke z. B. an das Kohlen- und
Sandschaufein, das Entladen von Ziegeln, von Briketts usw. Es diirfte nicht
zweifelhaft sein, daB man hier zu Schnellentladeeinrichtungen kommen muf,
dann leistet man aber auf dem gleichen Stiick Gleis ein Mehrfaches des heutigen
Verkehrs. Auch die VergréBerung der Ladefihigkeit der Giiterwagen wird in
diesem Sinn wirken. Mehrgeschossige Giiterschuppen haben wir auch erst sehr
wenige. Dabei beachte man, dafi die Gesamtlage von Bahnhof und StrafBen
wegen der notwendigen schienenfreien Durchfithrung von Querstrafen einen
Héhenunterschied bedingt, der zu Einrichtungen fir Schnellentladung und zu
mehrgeschossigen Ladeanlagen herausfordert. Auch die Ladegleise weisen
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vielfach Mangel auf: zu grole Lange, schlechter Anschlufl an die Ausziehgleise,
ungeniigende Aufstelligleise usw. Und nunbeachte man weiter,da8 so viele Betriebs-
anlagen (Lokomotivschuppen, Kohlenlager, Rangiergleise, Oberbaulager, Werk-
statten) aus der Innenstadt nicht nur heraus k 6nnen, sondern unter Umstinden
sogar aus Betriebsriicksichten hinaus miissen; dann ist es kein Sprung ins
Dunkle, wenn die Eisenbahn (nach schirfster Priifung selbstverstiandlich) auf
bestimmte Flichen im Interesse der gesunden , Stadtentwicklung verzichtet.
Hierbei braucht das Verzichten durchaus noch nicht in einem Verkaufen zu
bestehen. Es ist sehr gut moglich, dal die Eisenbahn eine Aufstellung macht,
derart, daB sie sich klar dariiber wird: Die Flichen a werden frithestens in zehn
Jahren, die Flichen b frithestens in zwanzig Jahren, die Flichen c in dreillig
Jahren gebraucht; sie kénnen dann also fiir entsprechend lange Zeitraume an
die Stadt verpachtet werden; sehr oft wird damit der Stadt vollauf gedient
sein: wenn man eine Fliche fiir zehn Jahre sicher hat, rentiert sich schon die
Anlage von Rasen und Strauchern fiir Spielpliatze, oder man kann z. B. eine
Schnellbahn finanzieren, wenn man sie zunichst als offene Bahn 15 Jahre auf
einem geliehenen Streifen billig bauen kann und dann erst an die teure Hoch-
Tiefbahn herangehen mufl; und wenn Bahngelinde fiir 30 Jahre verpachtet
werden kann, dann kann die Stadt oder eine gemeinniitzige Baugesellschaft
sogar schon Hauschen darauf bauen, weil sich bei niedriger Pachtrate die Ab-
schreibung herauswirtschaften 1afit.

Wir haben die vorstehenden Betrachtungen aus einer fritheren Veroffent-
lichung fast wortlich iibernommen, obwohl inzwischen die duBlerst wertvolle
,»,Denkschrift des ,,Architekten-Ausschusses GroB3-Berlin‘‘ beziiglich des Berliner
Verkehrs zu wesentlich vorsichtigeren SchluBfolgerungen kommt. Sie ermittelt
z. B., daf} sich unter den auf dem Anhalter Bahnhof eingegangenen Wagen-
ladungsgiitern nur 16,9 9, — 187 400t jihrlich, gleich 625 t tiaglich — befinden,
die sich schiitten lassen, und daB von 26 Empfingern, die ziemlich regelmiBig
Schiittgiiter erhalten, nur zwei téglich 100 bis 130t erhalten, also von Schiitt-
vorrichtungen und grofriumigen Wagen Gebrauch machen kénnten. Ebenso
kamen die Krananlagen fiir Ziegel, Briketts, Rohren, Eisenteile usw. nur far
groBere Unternehmungen in Frage. Immerhin gebe der Vorschlag, den Anhalter
Gitterbahnhof umzugestalten (d. h. der Fliche nach zu verkPeinern), einen guten
Anhalt dafiir, daBl wenigstens ein Teil der Fesseln beseitigt werden kann,
welche die sachgem#fBe Entwicklung des StraBennetzes Berlins behindert haben.

Uber die Beziehungen zwischen Eisenbahn-Giiterverkehr und Gewerbe und
iiber die etwaige Anlage von stddtischen Giiterverteilungsbahnen vgl. Ab-
schnitt 8. '

V. Einflu der Eisenbahnen in bautechnischer
Hinsicht.

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

Hindernd sind die Eisenbahnlinien, weil sie starre, gerade oder schwach
gekriimmte Baukérper darstellen, hindernd sind die Bahnhéfe, weil sie so
grofe Flichen einnehmen. Behindert wird vor allem der Querverkehr, denn
er muf} mittels Briicken schienenfrei durchgefiihrt werden. Das ist schon bei
einer (schmalen) freien Strecke oft schwierig und sehr teuer, bei Bahnhofen
aber manchmal wirtschaftlich unméglich. Bei Personenbahnhéfen miissen

die QuerstraBen etwa 200m, bei Giiterbahnhofen aber oft 700—800m aus-
einander liegen, Verschiebebahnhofe kann man in kleineren Abstinden als
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900 bis 1500 m kaum durchbrechen. Hieraus ergibt sich auch ohne weiteres,
daB man in dem Bebauungsplan Stationen nie als Punk te darstellen darf, sondern
stets in ihrer richtigen Flache eintragen muB.

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

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

Fordernd sind die Eisenbahnen vor allem beziglich des Langsverkehrs.
Da die Eisenbahnen naturgemaf meist radial zur Stadt fithren, geben sie Haupt-
richtungen fir wichtige Radialstraflen an. ParallelstraBen lassen sich bei recht-
zeitigem Zusammenarbeiten an den Eisenbahnen entlang meist recht bequem
erzielen; dabei wird Eisenbahn und StraBe aber (mit Riicksicht auf den Quer-
verkehr) meist in verschiedener Hohe liegen. Eine Eisenbahn, eingefalt von
zwei ParallelstraBen, kann, besonders wenn sie im Einschnitt liegt und wenn
die Boschungen gut bepflanzt sind, ohne besondere Zutaten eine natiirliche
,,PrachtstraBe* und ein Einfalltor fiir frische Luft werden. Auch die Anlage
von Radial-Parkstreifen kann unter Umstianden durch eine Eisenbahnlinie
begiinstigt werden. Sehr segensreich kénnen sich ferner die Eisenbahnlinien
erweisen, wenn man unmittelbar neben sie und in (ungefihr) gleicher Hohe
mit ihnen Schnellbahnen, Autostraflen, SchnellstraBenbahnen anordnet; diese
Verkehrsmittel kreuzen dann die Straflen auch nicht mehr in Schienenhéhe,
sondern auf Briicken, die sich an die Eisenbahnbriicken anlehnen, so daB da-
durch nur ein geringes Mehr an Kosten entsteht.

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

Da iiber die sebr schwierige Frage hier nicht viel mehr als Andeutungen
gegeben werden kénnen, so mége im folgenden vorausgesetzt werden, daB in
einer in der Ebene liegenden GroBstadt StraBen und Eisenbahnen in gleicher
Héhe liegen, und daB dieser Zustand durch Herstellung schienenfreier Kreuzungen
beseitigt werden soll. Abgesehen von mancherlei zwischenliegenden Méglich-
keiten sind folgende Lésungen mdoglich:

. . . yrs... | @) Eisenbahn wird gesenkt,
1. Die Straflen bleiben in alt‘el Hohe: { b) Eisenbahn wird gehoben.

A “y =1 . | a) Straen werden gesenkt,

2. Die Eisenbahn bleibt in alter Hohe: | b) StraBen werden gehoben.
Dabei ist zunichst zu priifen, ob und inwieweit die Hohenlage der StraBen:
noch geindert werden kann. Wihrend nimlich frither betont worden 1st, dal3
die StraBe viel handlicher ist als die (viel starrere) Eisenbahn, ist hier zu be-
achten; Sind die StraBen schon bebaut, so kénnen sie oft nur sehr wenig in
ihrer Hohe verindert werden; StraBeninderung bedeutet hier Hauserumbau
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oder Hauserentwertung; dann ist also die Eisenbahn weniger starr, also hand-
licher, und zwar umso bequemer (und billiger) zu heben oder zu senken, je weniger
Gleise sie enthilt. Handelt es sich aber um neu zu erschlieBendes Gelinde,
so ist es auch gewagt, die Strallen in Einschnitte oder auf Dimme zu legen;
denn dadurch wird die Bebauung verzégert, auch sind unter Umstinden Anlieger-
beitrage kaum einzuziehen. — AuBerdem sind StrafBen, die auf ,Stelzen‘‘ iber
Bahnen hiniiber oder ,,in Léchern‘* unter ihnen durchgediikert werden, &sthetisch
sehr bedenklich; die ruhige Linie eines Eisenbahndammes ist dann immer noch
vorzuziehen, selbst wenn der Damm die Aussicht etwas verdeckt. — Lingere
Stralentunnel kénnen gegen Abend von Frauen kaum begangen werden.

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

Von der eben ermittelten Voraussetzung ausgehend, daB die Strafien ihre
Hahe (ungefabr) behalten mogen, darf man sich aus dsthetischen Griinden fiir
die Tieflage der Eisenbahn bekennen. Die Eisenbahn verschwindet dann
im Einschnitt, sie stért das Stidtebild nicht, der Blick kann frei iiber sie hinweg
schweifen, groBe StraBlen- und Platzanlagen kénnen itber 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
Hauptbahnhofs Hamburg und z. B. auch die Durchfithrung der Eisenbahn und
die Lage des Hauptbahnhofs in Edinburg, wo das prichtige Stadtbild durch
die im Einschnitt liegende Eisenbahn nicht im mindesten gestért wird.

Gegen die Tieflage der Eisenbahn erheben sich aber eine Reihe von Bedenken.
Zunichst ist die lichte Hohe der Eisenbahnen grofBier, sie betrigt namlich 4,80 m,
wihrend man bei den Strallen mit geringeren Hohen auskommen kann. Leider
begegnet man allerdings auch hier dhnlichen Ubertreibungen wie bei den StraBBen-
breiten; es wird vielfach das MaB von 4,40 und (angeblich mit Riicksicht auf
die Oberleitung der Straflenbahn) sogar 4,55 m Lichthohe vorgeschrieben. Das
ist aber, wie unzihlige Straflenunterfithrungen in Weltstadten beweisen, zuviel.
Man bedenke, daB Mobelwagen, Dreschmaschinen, Militir-Kraftwagen die
groBBten und hochsten Fuhrwerke sind, die iiberhaupt vorkommen; alle diese
diirfen aber nur so hoch sein, daB sie noch auf Eisenbahnwagen verladen
werden koénnen, sie kénnen also nicht hoher als 3,55 m sein; auch die Feuer-
wehr-Fahrzeuge brauchen nicht hoher zu sein. Mit einer Lichthéhe von 3,90m
lassen sich alle durchschnittlichen Anforderungen erfiillen, auch die StraBen-
bahn durchfithren; — die Tiefbahn in Berlin hat nur 3,30 m Lichthéhe, der
Spreetunnel nur 3,15 m. Fiir StraBenbahnen mit Decksitzen reicht 4,65 m
aus. Jede Ubertreibung ist hier schidlich, duBerste Sparsamkeit ist unbedingt
geboten, denn sehr oft heit es nicht ,,3,90 oder 4,55, sondern: ,,3,90 oder gar
keine Unterfithrung. Der Stiadtebauer sollte ganz allgemein danach streben,
daB unverniinftig hohe Fuhrwerke ausgemerzt oder verboten werden — Heu-
wagen mit 4,40 m Ladeh6he brauchen in den Stidten nicht zu verkehren. Es
wird 'sich aber immer erméglichen lassen, eine oder einige Unterfithrungen bis
4,20 oder 4,40 m hoch zu halten, so dafi auch die wenigen ungewéhnlich hohen
Fuhrwerke — z. B. solche mit Spiegelglas oder Theaterkulissen — allerdings mit
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Umwegen — verkehren koénnen. Andrerseits wird man manche Unterfithrung
noch niedriger halten kénnen; denn die meisten leichten Wagen, Droschken,
Kraftwagen kommen schon mit 3,50 m aus, fiir FuBliginger (Radfahrer, Kinder-
wagen, Karren) reichen 2,50 m aus; — die kleinste noch als zulissig erachtete
Durchganghéhe fiir Personen-Bahnsteigtunnel betrigt 2,30 m.

Das spricht also stark fiir Hochlage der Eisenbahn. Andrerseits kann eine
Briicke fir FuBiginger und leichtes Fuhrwerk sehr billig (unter Umstinden
aus Holz) iiber eine Bahn hinweggefiihrt werden, auch kann man bei der ersten
Anlage hier an Breite sparen. Wegunterfiihrungen erfordern dagegen stets die
teuren Stiitzmauern und sollten daher stets von Anfang in einer Breite aus-
gefithrt werden, die dem Verkehr der nichsten 2 bis 3 Jahrzehnte noch ge-
recht wird. v

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

Abb. 44. Fihrung der Bahn durch Hinterland.

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

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

Auf die allgemeinen 4sthetischen Beziehungen mége noch kurz ein-
gegangen werden, besonders auf die Frage, ob man die Eisenbahnen verstecken
oder offen zeigen soll. Offensichtlich wird selbst der Nur-Asthet, der Romantiker,
der dem Verkehr jegliche Schonheit abspricht, dem durchaus zustimmen, daB3
die Empfangsgebdude u. dgl. — wiirdige Ausfilhrung vorausgesetzt — eine
Zierde jeder Stadt sein konnen. Andrerseits kann aber der Verkehrsfanatiker
der Bevélkerung nicht einreden, daB ein Kohlenbahnhof schon sei, und daB
man sich mit Rauch und Larm einfach abzufinden habe. XEs muf hier also eine
Abstufung nach den verschiedenen Zwecken der Eisenbahnanlagen
Platz greifen. Sodann ist zu beachten, da8 nicht nur die Stadter die Eisenbahnen
sehen, sondern daB auch die Reisenden von der Bahn aus dieStadt sehen, und zwar,
daB sie hier den ersten, oft den bestimmenden Eindruck von der ganzen Stadt
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erhalten. Die Stadt hat also ein hohes Belangen daran, sich den Reisenden
vorteilhaft zu prisentieren. )

Aus diesen Erwigungen darf man etwa folgendes ableiten: Die Personen-
gleise sollen. durch eine schéne Umgebung in die Stadt hineinfiihren, sie sollten
also nicht (wie z. B. in besonders unwiirdiger Weise vielfach in Berlin) zwischen
Hinterhéusern und Hofen durchgefiihrt werden, es sei denn, daBl eine wiirdige

T

Abb. 45. Gestaltung von Eisenbahnddmmen.

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

Anders steht es mit den Anlagen fiiv den Giiterverkehr, vor allem mit
den Bahnhofanlagen, bei denen Schinutz, Staub, Rauch und Larm unvermeidlich
sind. Hier ist moglichst dichter AbschluB zweckmiBig; der AbschluB kann
dabei vielfach durch entsprechende Stellung der notwendig werdenden groRen
Gebaude erfolgen, vor allem der Gebiude, die verhiltnismaBig wenig Storungen
verursachen (Wagen- und Stiickgutschuppen, Lagerhiuser, Beamtenwohnhiuser,
Dienst- und Ubernachtungsgebiude). Sonst ist der AbschluB durch geschickte
Hohengliederung und durch Hecken und anderes Griin zu erzielen. Vielfach

Abb. 46. Hoéhengliederung zwischen Strale und Eisenbahn.

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

Abb. 44 bis 46 geben Anregungen zu zweckmiBigen Anordnungen.

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

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

Einleitung.

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

In dieser Weise arbeitet die ,,Lunge der Stadt‘‘ nicht. Tatsichlich schwankt
namlich der Kohlensiuregehalt der Luft auflerordentlich wenig, — von etwa
0,025 bis 0,036%,. Ebenso schwach sind die Schwankungen im Sauerstoffgehalt
— von 20,94 bis 22,889, (nach anderen Untersuchungen noch weniger). Die
Waldluft enthilt oft sehr hohe Grade von Kohlensiure, sie enthilt auch recht
viele Mikroben usw.

Wenn hierin die wohltitige Wirkung der Freiflichen also nicht beruhen
kann, so miissen wir nach den wahren Ursachen forschen. Als solche darf man
an erster Stelle als die unmittelbaren bezeichnen, daf3 die Baume der Freiflichen
RuB, Staub und schidliche Gase von uns fernhalten, daB unser Auge vor den
hastenden Bildern des StraBenverkehrs, unser Ohr vor dem Lérm bewahrt wird,
daB wir unter den Baumen Schatten und Kiihlung finden; daneben mégan in
den Parkanlagen ebenso wie im Wald noch geheimnisvolle Krifte wirken, die
die Wissenschaft noch nicht ergriindet haben mag, die aber fir uns zutréglich
sind. Wichtiger als derartige unmittelbare Einfliisse diirfte aber die seelische
Einwirkung sein, also die Wirkung des Griinen und des Wassers als eines Sym-
pathiemittels. Beide erfreuen und beruhigen nédmlich unser Auge, und von dem
Anblick des Baumes oder des Teichspiegels spinnen wir unsere Gedanken un-
bewuBt weiter zum Wald, zum Meer, zur teuren Mutter Natur, und das 1ost
in uns wieder die Gedanken an Wanderungen, an gesunde, korperliche Tatigkeit
aus und fordert uns stindig auf, unsern Kérper im Héusermeer nicht verkiimmern
zu lassen, sondern mdoglichst olt hinauszuwandern.

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

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

alter schoner Baum — geniigt.

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

Unter Freiflachen haben wir im folgenden zu verstehen:

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

zogenen Giinflichen, also die Wilder, Wiesen, Bachtéler, Parkanlagen;

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

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

teilweise staubig sind und auBerdem der Bevoélkerung nur bedingt
zur Verfiigung stehen;

4. die Friedhofe und Urnenhaine;

5. die groBen Privatgirten, deren Wert fir die Allgemeinheit noch erhoht
wird, wenn Privatgarten und 6ffentlicher Park unmittelbar aneinander-
grenzen;

6. groe Anstalten, bei denen relativ kleine Gebadude in grofle Griin-
flichen eingebettet sind (Krankenhiuser, Schulen, Akademien, unter
Umstdnden auch Kasernen mit den Ubungsplitzen);

7. Gértnereien, Laubenkolonien (Pachtgirten), Baumschulen.

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

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

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

Heute hat dagegen der Stddtebauer fiir die breite Masse des Volkes
und besonders fiir dessen drmere Schichten zu arbeiten. Alles also, was nur
der fein empfindende Asthet als Schonheit verstehen und wiirdigen kann, paBt
nur ausnahmsweise in unsere Freiflichen; das Volk will Wald und Wiese und
Bach, wie die liebe Natur sie wachsen 1if8t; das Volk will die ,,gewodhnlichen*
Blumen; das Volk versteht feine Teppichbeete und kunstvoll geschnittene
Hecken nicht; das Volk will auch nicht hiibsch artig auf den abgezirkelten
Wegen bleiben, es will sich frei bewegen, sich lagern und austoben. Es wird
also nicht richtig sein, viel Einzelkunst in die Parkanlagen hineinzustecken —
so sehr das Gesamtfreiflichensystem eine Kunstschépfung sein muB — ; je mehr

6*
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der Stiadtebauer die Natur walten la3t, desto mehr wird er dem Zwerk gerecht
werden und mit desto geringeren Geldmitteln wird er auskommen, — und auch
hier ist das Sparen ein wichtig Ding.

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

I. Die Pflanzen der stiadtischen Griinanlagen.

Ebenso wie der Mensch indem Héusermeer korperlich leidet, so auch die Planze.
Sie findet in der Stadt nicht die gewohnten Lebensbedingungen, sie ist vielmehr
durch manche Schidlichkeit bedroht. Die wichtigsten hiervon sind folgende:
Der Schatten der Hiauser macht viele Stellen fur Pflanzenwuchs ungeeignet;
die von der festen Straflendecke und den Hiusern riickstrahlende Hitze fithrt
zu frithem Welkwerden der Blitter; der Straflenstaub hindert die Blatter am
Atmen; der Boden kann unter der festen Decke ,nicht durchliiften, er ist mit
Gas und allerlei Schidlichkeiten durchsetzt, so daBl das Wurzelwerk krankt,
das auBerdem nur zu oft bei dem vielen Aufreifien der Straflen brutal beschadigt
wird ; die Luft enthélt schweflige Siure und andere schiidliche Gase!); die Fuhr-
werke und die Kinder verletzten Stamm und Aste.

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

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

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

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

A. Baumreihen — Alleen.

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

So schon nun auch viele Alleen sein mogen, so erscheint es doch zweckmiiBig,
an die Spitze dieser Erorterung eine Kritik zu setzen. In dem Anhang zu Camillo
Sittes ,,Stddtebau‘‘ heilt es iitber die Allee:

. Bine echte Barockidee zum Zweck der perspektivisch groBartigen Auf-
fahrt zum Hauptportal barocker Schlofbauten. — FEine echte Handwerks-
burschenidee von der Landstrafle her . . . Jede Allee ist langweilig; aber keine
Grolistadt kann sie ganz entbehren, denn ihr endloses Hiusermeer 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 unverhiltnismiBig breite RingstraBen
und Avenuen an und pflanzte beiderseits eine ununterbrochen fortlaufende
Allee . . . Damit ist aber das gerade Gegenteil von dem getan, was das Streben
des Stadtebaukiinstlers sein muf}, denn es 148t sich leicht nachweisen, daB hier-
durch bei einem Maximum von Kosten ein Minimum von Erfolg erzielt wird . . .*¢

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

Wir bezeichnen mit dem Wort , Alleen** gedankenlos ebenso stiidtische
Straflen mit Baumreihen wie Chausseen. wie Baumgiinge in Parkanlagen, und
weil jeder von uns unter den letzteren hervorragende Schopfungen kennt,
iibertragen wir gar zu leicht das sympathische Gefithl auf die #uBerlich aller-
dings #hnliche, in ithrem Wesen jedoch grundverschiedenc Anlage, die im Hiuser-
meer und dem Verkehr der Stadt liegt. Priifen wir uns nun selbst, welche
Alleen als die schonsten in unserem Gedichtnis stehen, so finden wir, daBl es
ausschlieBlich Alleen sind, die von dem H#iusermeer losgelost sind, die durch
Parkanlagen fithren, die hochstens von Villen begleitet werden, die frei sind
von lirmendem Verkehr. Das sind also Griinanlagen, die in anderes Griin ein-
gebettet sind, die aus ihm herauswachsen, die seine Wirkung in irgendeiner
Weise durch ihre gréBere Strenge steigern sollen, die aus der Natur auf eine
Architekturschopfung hiniiberleiten sollen. Hiermit soll nicht behauptet werden,
daB alle solche Alleen sehr gliickliche Losungen bedeuten, geometrische Uber-
treibungen sind zahlreich vorgekommen; oft werden wir urns dazu bekennen
konnen, dafl eine Allee, die zum Mittelbau eines Schlosses, zu einem groflen
Springbruunen hinfithrt, zwar sehr schén ist, daB aber eine nicht geometrische
Losung, daB eine langgestreckte Wiese mit Baumumrahmung noch schoner wiire.

Auller diesen wirklichen Alleen, deren sich der Stadtbewohner von seiner
Kindheit, von Reisen usw. her mit Liebe erinnert, sieht er nun, aus seinem Hauser-
meer herauswandernd, als erstes und nur zu oft als einziges Griin die Biume
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der LandstraBe, und diese bilden nun wieder eine ,,Allee’ und, wenn sie grol}
und gesund sind, auch eine recht schone Allee, die auBerdem durch anheimelnde
Dorfauen fithren mag.

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

Fithren uns diese Gedankengidnge schon dazu, die Baumreihen in Strafien
etwas skeptischer anzuschauen, so kommen noch folgende Umsténde hinzu, die
wir von Fall zu Fall eingehend zu wiirdigen haben: Baumreihen kénnen in
schmalen StraBen (Abb. 47) die unteren Geschosse der Hiuser zu stark ver-
dunkeln (vgl. Miete, Stadtebau, Vortrige); sie sammeln in stark belebten Ver-
kehrsstraBBen groBe Menge von Staub auf ihren Blittern an, die dem Baum
selbst schaden und bei Wind die Staubplage vermehren; ferner koénnen sie
unter Umstinden wertvolle Architekturen verdecken, ebenso auch die Aussicht
aus den Hiusern iiber einen Flull oder Park hiniiber2). Die Abb. 48 zeigt den
Querschnitt einer Nordsiidstrafe. Inwieweit er auch fir andere Straflen zweck-
mifig ist, kann hier nicht ohne weiteres entschieden werden.

Ferner finden die Baumreihen in
den Straflen keine giinstigen Lebens-
bedingungen vor, sie kranken also
und koénnen nur unter hohem Geld-
aufwand leidlich gesund erhalten wer-

Abb, 47.  den. Dabei ist zu beachten, daB die 4y}, 45 Nord Sid-StraBe.

,».geometrischen* Baumreihen einer

gewissen RegelmaBigkeit bedurfen; jeder einzelne krinkelne Baum fillt also
sofort durch Kleinheit, frithes Welkwerden, frithe Entlaubung unangenehm auf;
auBlerdem aber unterliegen die einzelnen Baumreihen in derselben Strafle ver-
schiedenen Lebensbedingungen, weil Regen und Wind und vor allem die Sonne
verschieden stark auf sie einwirken. — Insgesamt kann man also mit einem ge-
wissen Recht behaupten, daf es iiberhaupt sinnwidrig ist, den Baum, das Kind
der Natur, in die GrofstadtstraBe zu verpflanzen, wo er notwendigerweise
krank werden muB}, daBl es dann aber noch sinnwidriger sei, von diesen teils
leicht krinkelnden, teils schwer kranken Biumen zu verlangen, dafB sie sich
gleichmé&Big entwickeln sollen.

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

Man darf als Ergebnis etwa folgende Gesichtspunkte iitber Baumreihen
in den Straflen zusammenstellen: Erhalten die Straflen keine iibertriebenen,

1) Eine deutsche GroBstadt hat z. B. die Mittelstreifen — ,,Promenaden‘‘ — von breiten
VerkehrsstraBen mit eingerechnet, als sie nachweisen wollte, daB sie geniigend Freiflichen
fir Kinderspielplitze habe.

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

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

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

Vor jeder Anpflanzung soll man sich durchaus klar dariiber werden, dall
die Baumreihen unverhiltnismiBig viel kosten, trotzdem aber krinkeln werden.

Man soll nirgendwo Biaume ptlanzen, wo sie im stdndigen

Schatten stehen wiirden, also z. B.
i.’ o 20 | nicht auf der Siidseite der von O nach
bAcye T ) o8 W gerichteten Strafien.
2L S Man soll nirgendwo Symmetrie
Abb. 49. Vorgirten erstreben, wo sig siqh doch nie er-
keine Bammreihen.  Teichen laBt. weil die Biume sich Abb. 50.
infolge verschieden guter Lebens- ~ Ost-West-Strae.
bedingungen verschieden entwickeln werden.

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

Es ist bedenklich, in zugebauten Straflen nachtréglich Baume zu pflanzen,
weil diese dort von Jugend auf ungiinstige Lebensbedingungen vorfinden ; dagegen
soll man die alten, lebensstarken Baume der Landstraflen aufs sorgfaltigste
schonen, wenn die Landstraflen zu Stadtstraen umgewandelt werden miissen.

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

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

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

B. Der Einzelbaum (die Baumgruppe).

Wihrend die Baumreihe in unseren Stidten so stark vertreten ist, bringen
wir dem Einzelbaum (und der Baumgruppe) vielfach eine ungeniigende Be-
achtung entgegen. Das ist sehr bedauerlich, denn der Einzelbaum ist nicht nur
ein sehr fruchtbares Motiv, sondern er kann auch ein Triger der Geschichte
und der Poesie sein; ein einziger schoner Baum kann uns zuriickversetzen
in die Tage der Kindheit, er ruft uns oft die schénsten Tage unseres Lebens
ins Gedichtnis zuriick; nicht ohne Grund haben unsere Vorfahren die Gottheit
in heiligen Eichen verehrt, nicht ohne Grund begleitet so manchen das Gedichtnis
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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 Stddtebau unmittelbar hinter uns liegt, den
Einzelbaum nicht geachtet . . . Camillo Sitte sagt: ,,... selbst die bloB
malerische Auffassung eines Baumes, als des erquickenden Griins im Grau der
endlosen Stein- und Mortelmassen, wurde von den ReiBbrettmenschen der alten
geometrischen Schule des Stidtebaues nicht anerkannt. Statt bei Lageplan-
verfassungen grundsitzlich jeden schonen, noch lebensfihigen alten Baum zu
schonen, gerade so wie ein altes ehrwiirdiges Denkmal der Geschichte oder
Kunst ..., wurde all das schonungslos und massenhaft ausgerottet. Es kénnten
aus modernen Stadtregulierungen Beispiele in Menge beigebracht werden, wo
alte Brunnen mit herrlichen Baumgruppen ... in allererster Linie der ReiBschiene
des Stadtgeometers mit seinen langweiligen geraden, gleichbreiten Straflengingen
zum Opfer fielen. Gerade solche Einzelheiten sind aber ein unersetzlicher Verlust :
denn man kann kiinstlich diese frische Naturwiichsigkeit des allmahlich von selbst
Gewordenen nicht ersetzen. ..

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

Es ist unbedingte Aufgabe des Stadtbauers, alte Baume wie unersetzliche
Erbstiicke um jeden Preis zu erhalten und in das neue Stadtbild harmonisch
einzufiigen. Dies geschieht durch geschickte StraBenfithrung, etwa durch eine
Einziehung der Straflenwand oder durch eine Strafenkriimmung oder durch
eine Verschiebung einer Straffenmiindung und sollte immer so ausgefithrt werden.
dafl der Baum ein eigenes Pliatzchen fir sich erhilt, ein totes Winkelchen, in
dem auch eine Ruhebank aufgestellt werden mag. - Die Schonheit alter Baume
wird héufiig noch dadurch gesteigert, dafl unter ihrem Schutz von altersher
sich kleine Bauwerke erhalten haben, z. B. ein Dorfbrunnen; — auch diese muf3
der Stidtebauer schonen und ehren.

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

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

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

Bei der Mehrzahl! der Strafien wird nur ein verhdltnisméf8ig schmaler Streifen
fir den Verkehr notwendig; die iiberschiefenden Flachen sind zu Griinanlagen
zu verwenden.

Als solche sind die Vorgidrten der Hiuser die &lteren und bekannteren
Mittel. Der Vorgarten ist ein Schmuck der Strafle, eine Steigerung der Schén-
heit des Hauses; er bildet die Uberleitung von der offentlichen StraBe zu dem
Haus, er schiitzt es gegen Larm und Staub, er gibt Gelegenheit zur Anordnung
von angenehmen Sitzplitzen, die in Form von Terrassen und Erkern mit
den Wohnriumen zusammenhdngen oder auch selbstindig angelegt werden
konnen.

All’dem kann aber der Vorgarten nur gerecht werden, wenn er geniigende
Tiefe hat und sehr sorgfdltig unterhalten wird. Als geringste zuldssige
Tiefe sind 5 m zu bezeichnen, es ist aber zweckmafig, nicht weniger als 6 m
zu wahlen; groflere Tiefen als 10 m wird man nur bei vornehmen H&userreihen
ausfithren (vgl. Abb. 51), weil es im iibrigen besser ist, die verfiigbare Fliche
dem (fiir die Bewohner wertvolleren) Hintergarten zuzuschlagen. Mufl man die
Moglichkeit offenhalten, spéter die Verkehrsbreite der Strafle zu verbreitern,
so ist der kiinftige StraBenquerschnitt
zu untersuchen.

Ebenso wie bei den Alleen kann
auch bei den Vorgirten die Regel-
miBigkeit schiddlich wirken. Von
der in sehr vielen Stddten iiblichen Abb. 51. Straie mit tiefen Vorgérten.
Anordnung gleichbreiter Vorgirten
auf beiden Seiten der Strafle ist oft zu vermuten, daB sie falsch ist; im Gegen-
satz hierzu ist zu priifen, ob nicht die unregelmiBige Ausgestaltung richtiger ist,
insbesondere ob es nicht zweckméfig ist, nur eine Vorgartenreihe anzuordnen.
Der Grenzfall, in dem letzteres unbedingt nétig ist, ist wieder die von O nach W
gerichtete Strafle, und zwar besonders dann, wenn man jeder Vorgartenreihe
nur weniger als 5 m Breite geben kénnte. Es ist hier richtig, auf der stéindig im
Schatten liegenden Siidseite keinen Vorgarten anzuordnen (die Hiuser finden
ihr Griin auf ihrer sonnigen Riickseite im Hintergarten); dagegen wird man auf
der Nordseite die Vorgidrten umso breiter halten.

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

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

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

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

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

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

Abb. 52 zeigt eine von Genzmer vorge-

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

vor der Ecke. auch die Vorteile erreicht sind, daf3 die Ecke

besser bebaubar ist, und dal} die schrige Eck-

seite eine breitere Fliche hat, also #sthetisch giinstiger wirkt als eine schmale
Eckfront. '

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

Wenn nun auch zu hoffen ist, daB auf dem Wege der Volkserziehung im
Laufe der Zeit noch erhebliche Fortschritte gemacht werden, so mu8 man fir
die ndhere Zukunft doch noch mit groflen Unzutriglichkeiten rechnen. Da
scheint es am besten zu sein, wenn man statt der privaten Vorgérten offentliche
Griinstreifen in den StraBlen anlegt. Fiir diese ist es zwar wichtig, aber nicht
von ausschlaggebender Bedeutung, ob sie auf stddtischem oder privatem Grund
liegen, und ob sie unmittelbar an den H&ausern 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 Langen-
richtung. Fiir ihre Pflanzen sind die bodenbedeckenden Pflanzen und niedrige
Straucher und Blumen am wichtigsten; hohe Baume sind bei entsprechender
StraBenbreite natiirlich auch anzuordnen, sie brauchen aber nicht als ,,Allee* zu
wirken. Einen AbschluBl durch Gitter sollte man zunéchst jedenfalls iiberall fort-
lassen und ruhig abwarten, ob er zum Schutz der Pflanzen wirklich notwendig wird.

Private Vorgirten und offentliche Grimstreifen koénnen auch nebenein-
ander in derselben Strafle vorkommen.

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

Anhang:

Hausgirten.

Da die Beziehungen zwischen Hausgirten und Blockeinteilungen an anderer
Stelle erortert werden, und da ihre eigentliche Anlage nicht Aufgabe des Stiadte-
bauers, besonders nicht des Ingenieurs ist, so sind hier nur einige Hinweise
zu geben, die an die Erérterung der Vorgirten unmittelbar ankniipfen. Es be-
stehen zwischen beiden Girten nimlich Unterschiede, die auch im Stidtebau
zum Ausdruck kommen, die auch dann noch vorhanden sind, wenn beide Géirten
bei freistehenden Hiusern zu einer einheitlichen Anlage zusammenflieBen.
Wahrend der Vorgarten zum Teil zur Strafle mitgehért und fir das Auge All-
gemeingut sein soll, ist beim Hausgarten der Charakter als Privatbesitz zu
betonen. Hausgarten erfordern also einen stirkeren Abschlull gegen Sicht,
gegen unberechtigten Eintritt, gegen Zugluft. Bei ihnen sind also hohe abschlie-
ende Mauern dann berechtigt, wenn die Gérten an wenig schonen Nebenstraflen,
an gerduschvollen Verkehrsstrafien, an zugigen Plitzen liegen. Es ist also ver-
fehlt, die alten hohen Mauern der alten Privatgirten, der Friedhofe und der
der Offentlichkeit freigegebenen groBen Girten niederzureiBen und durch Gitter
zu ersetzen. Camillo Sitte schrieb iiber die geplante ,,Verschonerung der
Heugasse® in Wien, an der entlang man die den Schwarzenberggarten schiitzende
Mauer durch ein ,elegantes“ Gitter ersetzen wollte: ,,.... die alte Mauer wirkt
formlich altitalienisch monumental, und die machtigen Baumkronen ragen
weit iiber den Birgersteig neben ihr in die Strafle hinein, so daf} es auch am
Anblick des Griinen durchaus nicht fehlt; aber was niitzt das alles, das gute,
alte Motiv wird heute nicht mehr verstanden, es soll den Modeformen um jeden
Preis zum Opfer fallen. Wer aber hat ein hiheres Anrecht auf einen solchen
Garten: der eilends die Strafle Vorbeigehende, der kaum einen fliichtigen Blick
durch das moderne Gitter hineinwirft, oder die Menge seiner stdndigen Besucher,

welche stundenlang darin Ruhe und Erholung suchen und in seiner geschiitzten
Abgeschlossenheit auch finden?‘
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I1I. Das Wasser in den Freiflichen.

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

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

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

Inwieweit bei der stadtebaulichen Behandlung der Gewasser die Forderungen
des Verkehrs zu beriicksichtigen sind, hingt von der Schiffbarkeit ab. Je besser
diese ist, desto mehr wird der Verkehr das beherrschende Motiv sein miissen;
wo aber die ,,Schiffbarkeit” etwa nur fiir kleine Nachen vorhanden ist, miissen
die Riicksichten auf die Schonheit die ausschlaggebenden sein. Hierbei ist
aber auch bei den gut schiffbaren und stark belebten Gewiissern zu beachten,
dafl im allgemeinen eine starke Konzentration des Verkehrs, d. h. der Losch-
und Ladetétigkeit, nur an bestimmten Stellen, nimlich in den Hifen und an den
Kaistraen vorhanden ist, withrend der groBere Teil der Wasserflichen und der
Ufer nicht zum Laden und Loschen dient. Dieser groBere Teil kann also sehr
gut so gestaltet und umrahmt werden, daB das Wasser in seiner Bedeutung
als belebendes und schonheitliches Motiv voll zur Geltung kommt. Hier wird
sich bei vielen Stidten sogar die hochste Schonheit offenbaren, — die Schonheit,
die der Stadt ihr besonderes Geprige verleiht. Aber auch die Ufer. die dem
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Ladeverkehr unmittelbar dienen und daher mit Kaistraflien und auch mit Schup-
pen, Lager hiusern. Krahnen ausgeriistet werden miissen, kénnen meistens durch-
aus ansprechend ausgestaltet werden, insbesondere dann, wenn die eigentliche
Ladestralle tiefer liegt als die ihr parallel laufende 6ffentliche StraBle. Ebenso
wie bei den vorher erwihnten Wasserliufen ist auch bei den dem Verkehr
dienenden Gewissern die Begrenzung durch Privatgrundstiicke maoglichst zu
vermeiden.

Sehen wir nun von der Bedeutung des Wassers fiir Verkehr und Gewerbe
ab, und wiirdigen wir es als schonheitliches und Freiflichenmotiv, so ist zunichst
zu bemerken, dall die Gewisser dhnlich wie die Griinanlagen sich nach GrofSe,
Art Gestalt abstufen von den groflen, den Wildern vergleichbaren Flichen
der Meeresbucht des Sees oder des Stromes bis herab zum Teich, Quell, Béachlein,
die man mit dem Kinzelbaum vergleichen konnte. Ebenso becobachten wir die
Parallele mit den Griinanlagen beziglich des Grades von Natur und Kunst,
die in den Gewissern vorwalten; von den rein . natiirlichen® Wasserlaufen,
Teichen, Seen fithrt eine lange Stufenreihe hiniiber zu den Kunstschépfungen
der Wasserbecken, Wasserkiinste, Brunnen und schliellich zu dem rein ,,dekora-
tiven Wasser". das letzten Endes nur Zubehor einer Architektur ist. Auf die
kunstlerische Ausgestaltung der Gewisser braucht hier nicht eingegangen zu
werden, weil sie Sache des Architekten ist; es mag nur erwithnt werden, dafl 4hn
lich wie bei den Griinanlagen viel Kunst viel Geld kostet, und dall es den Be-
diirfnissen der unteren Volkskreise — fiir die der Stidtebau in erster Linie zu
schaffen hat — nicht entspricht, wenn in die Gewdésser viel Einzelkunst hin-
eingesteckt wird. Dagegen sei auf folgendes hingewiesen:

Der Stiadtebauer sollte es sich angelegen sein Jassen, das Wasser auch aus-
zunutzen, um die Bevolkerung mit den Wasserpflanzen und Wassertieren bekannt
zu machen; denn er wird damit die Bevoélkerung, insbesondere die GroBstadt-
kinder der Natur nséherbringen und die Freude an der Natur beleben. Von
noch groflerer Bedeutung ist die Riicksichtnahme auf Sport und Gesundheit.
Die Gewisser sind daher daraufhin zu priifen, fir welche Art Sport sie sich
cignen oder mit geringen Kosten geeignet gemacht werden kénnen. Der Segel-
sport erfordert grolle Flichen und ist ziemlich kostspielig; der Rudersport ist
wesentlich billiger und kann auch auf sehr schmalen Wasserldufen betrieben
werden. Schwimm- und Badeanstalten am offenen Wasser wird man durch
kiinstliche Becken zu ergénzen sich bestreben, damit sie auch im Winter benutzt
werden konnen. Das Schlittschuhlaufen ist am sichersten und auflerdem am
ehesten und lingsten moglich, wenn Wiesen und dergl. nur méBig hoch mit
Wasser iiberstaut werden. Da nun auch fiir sehr viele Sommersports die grofie
Wiese am geeignetsten ist, wird sich der Stadtebauer bemiihen, in den Freiflichen
grofle 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 daB man fiir besonders heille Zeiten ,,Plantschwiesen‘ herstellen will.

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

Hieraus ergibt sich auch schon der Gedanke, daBl man auch die nicht dem
Verkehr oder dem Gewerbe dienenden Gewiisser moéglichst nicht durch Privat-
grundstiicke begrenzen, sondern der Allgemeinheit erschlieen sollte. Die un-
mittelbar am Wasser entlang fithrenden Wege sind nicht nur in Seebddern
die schénsten und beliebtesten Spazierwege; bekannt ist, dal die besuchtesten
FuBpfade des Grunewalds an den Seen entlang fithren. Auch im Harz, also in
der absoluten Natur, gehéren die Pfade zu den schonsten, die an den alten Zu-
leitungsgriben fiir die Bergwerke entlangfithren, — es zeigt sich hier ibrigens
sehr deutlich, in wie starkem MaBe ein ganz kleines Wisserchen einem weitaus-
gedehnten hochstimmigen Forst eine besondere Note verleihen kann. Das un-
mittelbare Angrenzen von Privatgrundstiicken an das fiir die Gestaltung der
Freiflichen wichtige Wasser wird man nur zulassen, wenn dadurch schoéne
Spazierwege der Allgemeinheit nicht entzogen werden, und wenn auflerdem
Sicherheit besteht, daB die an das Wasser grenzenden Grundstiicke stets gut-
gehaltene Gérten sein werden; ist dies der Fall, so konnen sich daraus die reiz-
vollsten Stiadtebilder ergeben.

IV. Die Gruppierung der Freifliichen.

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

darauf eingegangen.

Vorher mégen noch
einige Gedanken iber die
Hohengliederung von Frei-
flaichen eingeschaltet wer-
den. Auch hier ist die Kon-
kave ein geeignetes Mittel,
die Schonheit der Freifliche
zu erhohen und die Grin-
flaichen gréBer erscheinen
zu lassen. Wiesen kann man
fast immer tief legen und
ihre Umrandungenschwach
konkav ansteigen lassen.
Auch die Anordnung von
Gartenanlagen in Terrassen
dergestalt, dal die inunere
immer tiefer liegt, kann
sehr wirkungsvoll sein. Die
tiefe Anordnung von Wiesen
entspricht in trockenen Ge-
bieten auch den Lebensbe-
dingungen des Rasens (Zu-
fithrung der nétigen Feuch-
tigkeit). — Die Schonheit
von Wasserflichen beruht

, neben anderen Momenten
Abb. 53. Freiflichengruppierung (Essen).
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auch darauf, dal
sie sich an der tief-
sten Stelle befinden
und sich daher dem
- Auge gut darstellen.
Da die Augenhohe
des Menschen nur
etwa 1,5 m betrigt,
lassen sich schon
durch ganz gering-
fugige Vertiefungen
gute Wirkungen er-
zielen. Straflenkarn
man an Freiflichen
unter Umstédnden so
vorbeifithren, daB
man von der Strafle
indie Freiflache hin-
untersieht. Dies ist
ein Motiv; das sich
z. B. bei der Er-
schliefung von Fe-
stungswerken mit
geringen Kosten an-
wenden la0t.

Beziglich der
Lageder Freiflichen
{Grinanlagen und
Gewédsser) zueinan-
der kann man, be-
sonders im Hinblick
darauf, wie der
Stidtebauer beim
Entwerfen arbeiten
mufl, drei Arten
unterscheiden:

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

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

3. die Verbindungen zwischen diesen beiden Arten.

Die innerhalb des bereits bebauten Stadtgebietes liegenden Freiflichen
sind — infolge der Siinden fritherer Zeiten — meist auBlerordentlich klein, auBer-
dem vielfach schlecht gruppiert und in sich schlecht ausgestattet. Aufgabe des
Stadtebauers ist zunéchst, alles an Griin und Wasser Vorhandene zu erhalten,
ferner jede einzelne Anlage in sich moglichst zweckmiflig auszugestalten, sodann
Verbindungen zwischen den einzelnen Teilen herzustellen. Neue Freiflichen
in der Innenstadt ohne ungewohnlich hohen Geldaufwand zu gewinnen, wird
nur ausnahmsweise moglich sein, im allgemeinen wohl nur dann, wenn man
,,Grofibetriebe’ (Hifen, Bahnhofe, Kasernen, Fabriken) verlegen kann. Bei
der auBlerordentlichen ridumlichen Beschrinktheit mul man sich gerade hier
besonders bemiihen, das wenige vorhandene Griin zu einer einheitlichen Wirkung
zusammenzufassen; man wird also Privatgirten und o6ffentliche Parkanlagen

Abb. 54. Freiflichengruppierung (Essen).
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moglichst ineinander tbergehen
lassen und hieran auch die Grin-
» streifenin Wohnstraffen unmittel-
! bar angliedern. Abgesehen von
dlteren derartigen Anlagen (z. B.
Parc de Monceaux in Paris) sind
bei jingeren Stadterweiterungen
hervorragende Schopfungen die-
ser Art entstanden. Die Abb. 53
und 54 zeigen zwei mustergiiltige
Losungen aus Essen (Verfasser
Dr.-Ing. Schmidt). Eine sehr
geschickte Zusammenfassung von
4 gl & verfiigharen und durch eine Flii3-
r (I | chenverlegung gewonnenen Fli-
3 A A chen zu einer durchgehenden
5] - L Ee=———=""" /=, Parkanlage ist die Ringanlage in
S Oty EeeGeteeged e Hammi, W (Verfasser Stadtbau-
i ¥ i - rat Krafft). Eine zweckmiBige
' ' Ausgestaltung von kleinen Frei-
Abb. 55.  Davis Square, Chicago. flichen zeigt Abb. 55 (Davis
Square in Chicago).
Die Freiflichen der AuBlengebiete, also der noch nicht bebauten Gebiete, be-
reiten insofern keine groflen Schwierigkeiten, als hier stidtische Bebauung eben
noch nicht vorhanden ist und das Geldnde auBlerdem noch billig ist. Der Stidte-

Abb. 56. Trennung von Verkehr und Griinanlage.

bauer braucht also bei der Bearbeitung dieser Auflengebiete nur auf die
grolen Vrkehrsanlagen und die zu schaffenden Industriekomplexe Riicksicht
zu nehmen. Er wird zunichst die Gebiete zu kiinftigen Freifliichen bestimmen,
die bereits landschaftliche Vorziige auf- :

weisen (Seen, Wilder, grolle Wiesen,
Gutshofe mit ihren Parkanlagen). So-
dann wird er weiter forschen, auf welchen
Gebieten sich Wald, Wiese und Wasser
mit den geringsten Kosten wird schaffen
lassen, wobei unter Umstinden Hand in
Hand mit der Wasserversorgung der
Stadt zu arbeiten sein wird. Eine grofle
Rolle spielen dabei die Eigentumverhélt-
nisse: in erster Linie ist stiddtischer Be-
sitz, in zweiter Linie staatlicher, in drit-
ter grofBer 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 gr@Beren! — Abb. 57. Schematische Darstellung der

zur Freifliche bestimmt, den andern aber Durchdringung ei[;]e..r Etadtanlage mit Griin-
’ achen.
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fir die Bebauung erschlieft; — mit der Wertsteigerung,
die ein kleiner Teil durch AufschlieBung erfihrt, kann man
oft ein groBles Gesamtgelinde bezahlen. ,,AufschlieBung*,
némlich durch Vorortbahnen und (schnellfahrende!) StraBen-
bahnen ist ndmlich auch fir die Freiflichen der Aulengebiete
erforderlich, weil sie sonst ihrem Zwecke nicht ordentlich
gerecht werden kénnen.

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

Handbibliothek. II. 1. 7
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Abb. 61.

Querschnitte zu Griinverbindungen.

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

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

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

Abb. 63. Querschnitt einer Griinverbindung.

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

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

Einer besonderen Ausgestaltung
bediirfen die Freiflichen, wenn Nach-
barstddte sehr dicht beieinanderliegen
(ohne aber eine wirtschaftliche und
stidtebauliche Einheit zu bilden). Es _
ist in diesem Fall zuerst fiir jede der | RN
einzelnen Stidte ihr Freiflichensystem ¥ A= |
in je einem Sonderentwurf durchzu- | | '
bilden, und dann sind die Sonderent-
wiirfe derart miteinander in Einklang
zu bringen, dal} sie sich zwischen den
einzelnen Stddten zu richtig zusam-
menhédngenden, also die einzelnen
Stadte trennendenSchutzflichen ver-  Abb. 64. Griinanlagen im Siiden Chicagos.
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einigen. Diese Frage hat z. B. in dem Wettbewerb GroB-Diisseldorf eine grof3e

Rolle gespielt. Sie ist jetzt fir den gesamten rechtsrheinischen Teil des
Regierungshezirkes Disseldorf einheitlich in Angriff genommen worden (vgl.
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die hieriiber von Dr.-Ing. Schmidt-Essen bearbeitete ,,Denkschrift betreffend
Grundsitze fir Aufstellung eines Generalsiedlungsplanes® fiir dieses Gebiet).
Die Aufgabe erstreckt sich jedoch nicht nur auf die Schaffung groSer,
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Abb. 66, Freiflichen Hannovers.

durch Wanderwege untereinander verbundener Griinanlagen, sondern auf die
Gesamtgestaltung von Bebauung, Industrie, Verkehr und Freiflichen. — Hier
im rheinisch-westfélischen Industriebezirk diirften iiberhaupt die grofiten stédte-
baulichen Aufgaben zu meistern sein! —

Siebenter Abschnitt.

Die Wohnungen.

,,Eine Stadt ist nicht gesiinder, als die hdchste
Sterblichkeitsziffer in irgendeinem Stadtviertel oder
Héuserblock anzeigt, und eine Stadt ist nicht schéner
als ihre haBlichste Mietskaserne. Die Hinterhofe
einer Stadt und nicht ihre Schmuckplitze sind der
wahre MaBstab ihres Wertes und ihrer Kraft.*

Einleitung.

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

Wie ein grofer Teil unserer Bevolkerung am Wohnungselend zugrunde
geht, ist im ersten Abschnitt auseinandergesetzt worden, ebenso, daB hier wohl
eines der wichtigsten und schwierigsten Probleme der gesamten inneren Politik
vorliegt. Es kommt aber fiir den Stddtebauer nicht nur darauf an, menschen-
wiirdige und gesunde Wohnungen zu angemessenem Preis zu schaffen, sondern



102 Einleitung.

er (und mit thm die Stadt, der Staat, die Menschenfreunde) miissen sich be-
miihen, die d4rmeren Volkskreise der Stiadte und Gewerbebezirke zu einem ge-
sunden, sittlichen, verniinftigen Wohnen zu erziehen.

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

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

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

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

die ErschlieBung jedes Wohngebietes durch die zweckentsprechenden
Verkehrsmittel;

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

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

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

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

Das Wohnungselend ist in Deutschland, besonders in den &stlichen GroS-
stidten. schlimmer als in den Lindern, neben denen wir uns im Wettbewerb
behaupten miissen, weil Deutschland seine Industrie viel rascher entwickelt hat,
und weil die Uberganszeit in die Jahrzehnte fillt, in der Deutschland noch recht
arm war, und weil gerade in der kritischen Zeit schwere Fehler begangen worden
sind, die sich in dem Emporwuchern der Mietskaserne richten. Wahrend sich
der Deutsche in den schlechtesten Mietskasernen zusammendringen lieB, hat
der Englinder stets den Anspruch auf das Kleinhaus erhoben. Dann hat die
Mietskaserne in vielen Stidten Deutschlands so allgemein schlechte Wohn-
sitten erzeugt, daB groBe Schichten der Bevélkerung fiir ein besseres Wohnen
kein Empfinden mehr haben; sie nehmen das Zusammendringen der ganzen
Familie in einem Raum, das Schlafgingerwesen, die ungeniigende Liiftung,
die scheuBlichen Abortverhiltnisse, die engen Hofe als etwas Selbstverstindliches
hin. In diesem Sinne fithrt Dr. Kuczynski, der bekannte Vorkimpfer fiir die
Verbesserung der Wohnverhéltnisse, aus:

,»»Schuld (an dem Wohnungselend) trigt aber insbesondere auch die Anspruchslosig-
keit der Mieter. Sie ist es, die in letzter Reihe erst diec hohen Bodenpreise erméoglicht, die
zu der intensiven Ausnutzung des Bodens und zur Kleinheit der Wohnungen fithren. Ein
Beispiel mag dies erlautern. Der Militérfiskus verkaufte in einem Berliner Vorort ein 214 ha
groBes Gelinde fiir den Preis von 2 Millionen Mark. Er konnte diesen Preis verlangen.
weil der Kaufer in der Lage war, nach Erlegung von !; Millionen Mark Strallenbaukosten
das Gelinde in Form von 30 Baustellen zu einem Gesamtpreis von 3 Millionen Mark weiter
zu verkaufen. Die Bauunternehmer aber konnten diesen Preis (von 1800 M. f. d. Quadrat-
rute) zahlen oder vielmehr schuldig bleiben (die Anzahlungen betrugen insgesamt nur
30 000 M. oder 19, des gesamten Kaufpreises), weil sich 1000 Familien fanden, die bereit
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waren, jedes Jahr einen Monat lang zu arbeiten, um die Zinsen der 3 Millionen Mark aufzu-
bringen und weitere zwei Monate zu arbeiten, um auf engstem Raum diirftigste Unterkunft
zu finden.
Die billigsten Wohnungen kosten hier 27 M. im Monat. Sie bestehen aus Stube, Kiiche
(ev. mit Speisekammer), Korridor und Abort. Sie liegen im vierten Stockwerk im Hinter-
haus. Auf den niedrigeren Stockwerken und im Vorderhaus sind die Wohnungen desselben
kleinsten Typs wesentlich teurer. Hier kosten sie bis zu 35 M. im Monat. Nach einer Stich- -
probe mifBt (bei einem Mietpreis von 27—35M.) die Stube 17,2—21,6 qm, die Kiiche 8,6—12,1
Quadratmeter, .die Nebenrdume (Korridor, Abort, ev. Speisekammer und Loggia) 3,0 bis
8,7 qm, die ganze Wohnung 29,4 bis 37,7 qm. Die Gesamtfliche der Wohnriaume (Stube
und Kiiche) betragt 26,3—32,6 qm. Der Mietpreis fiir 1 gqm Wohnfliche betrigt reichlich
1 M., d. h. mindestens ebenso viel wie in den Luxuswohnungen im Bayerischen Viertel.
Wihrend aber dort Bad, Zentralheizung, Warmwasserversorgung und Fahrstuhlbenutzung
im Mietpreis inbegriffen sind, entbehren diese kleinen Wohnungen jeglichen Komforts,
sogar der Badeeinrichtung. Zur Charakteristik der Grundrisse aber sei nur erwihnt, daB
in einem Teil dieser (im Jahre 1912 erbauten) Wohnungen Kiiche und Abort derart mit-
einander verbunden sind, daB sich die Tiir des (1—2 qm groflen) Aborts auf die Kiiche ffnet.
Der Kaufpreis der 30 Baustelien betrug 3 Millionen Mark¢ die Baukosten der 30 Hiuser
5—51; Millionen Mark. Hitten die Baustellen statt 3 Millionen Mark nur 1 Million Mark
gekostet, so wiirden die Mieter fiir den gleichen Mietpreis statt einer Stube zwei erhalten
konnen. Und wenn sie fiir einen solchen Mietpreis zwei Stuben verlangen wiirden — in den
GroBstidten Westdeutschlands, Belgiens, Englands, Amerikas verlangen sie dafiir mehr —,
so wiire der Kaufpreis eben entsprechend niedriger gewesen. So aber leben jetzt auf diesem
Fleckchen Erde, dei noch vor kurzem der Stirkung unserer Wehrkraft geweiht war, 1000 Fa-
milien zusammengepfercht, um Tausende von Kindern in die Welt zu setzen, die in diesen
Wohnungen, sofern sie nicht schon von der ersten Hitzwelle dahingerafft werden, gréBten-
teils fiir den Kampf ums Dasein und insbesondere fiir die Verteidigung des Vaterlandes

untauglich werden. . .°

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

Gelingt es uns — natiirlich nur in jahrzehntelanger Arbeit —, die Familie
durch derartige MaBinahmen zu einer leidlich hohen Lebenshaltung zu erziehen,
so ist ferner darauf zu achten, da die Wohnung auch vernunftgemiB be-
nutzt wird. Hier sind drei Hauptfehler zu iiberwinden: Der erste liegt in den
vielfach noch sehr schlechten Mo6beln, die leider nur zu oft nicht so her-
gestellt werden, wie es sich fiir die unteren Volkskreise paBt. Auf diesem Gebiet
sind gliicklicherweise Arbeiten im Gang, die schon manchen schonen Erfolg
gezeitigt haben und sicher die Wohnungskultur und damit auch die Freude an
der Wohnung heben werden.

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

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

setzen sich unsere Wohnungsinspektoren nicht nur dafirr ein, dal jeder Mieter
eine helle, geniigend grofiec und liftbare Wohnung erhilt, sondern sie verlangen
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auch, daB der Mieter die einzelnen Riume zweckmiBig verwende. Diese Forde-
rung stellt keine Anspriiche an den Beutel, sie wendet sich nur an den gesunden
Menschenverstand. Leider hegt eder Mittelstand eine Reihe von Vorurteilen
mit groBer Zihigkeit, die der Gesundheit hinderlich sein miissen. Selbst in kleinen,
stark besetzten Wohnungefi will man auf die ,,gute Stube®, die jetzt meistens
,Salon‘ genannt wird, nicht verzichten. Noch dazu sucht man zu diesem
Zweck womoglich das hellste und groBte Zimmer aus, wihrend die Schlafréume
nach engen Hofen hinaus liegen. A

Diese ,,Salons®, die nur bei feierlichen Gelegenheiten Verwendung finden,
zwingen die Familie nicht nur zum Zusammendréngen, sie sind meist auch die
Stapelplitze aller denkbaren Arten von Hausgriueln. Wihrend man in den an-
deren Zimmern oft noch auf haltbare Mobel hélt, versammelt man hier alle
nur irgendwie erhiltliche Talmiware! Wire der ,,Salon® wenigstens ein Er-
holungsraum fiir alle Familienmitglieder, aber auch das ist er nicht. Und doch
werden seinetwegen oft die Schlafzimmer wberfillt, werden Kranke hiufig
nicht ausreichend isoliert, hocken die Kinder zu eng zusammen. Vor allem
aber muBte leider ziemlich hiufig von den Wohnungsinspektoren festgestellt
werden, daB3 dem Salon zuliebe Eltern mit erwachsenen Kindern oder erwachsene
Kinder verschiedenen Geschlechts in einem Zimmer zusammenschlafen. In sol-
chen Fillen hat der Wohnungsinspektor sein wohltitiges Amt nachsichtslos
durchzufithren, indem er das , Umbetten*’, das heifit eine Neuordnung der
Schlafstellen in der Behausung, veranlaBt und erzwingt.*

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

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

I. Einfamilienhaus und Mietkaserne.

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

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

Innere fiir die Bebauung auszu-

schlachten. Dadurch entstanden

die Hofwohnungen als Kleinwoh-

nungen, welche ein Anhingsel

der Vorderfliigel bilden. Andere

erklaren, daB urspriinglich be-

absichtigt gewesen sei, diese

Blocke durch StraBlen zweiter

Ordnung aufzuteilen, die Ent-

wicklung sei jedoch so rasch ge-

.gangen, daf} es dazu nicht mehr

kam. Wie dem auch sein mag, der

Erfolg bildet kein Ruhmesblatt

in der Baugeschichte Berlins.

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

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

Ein Fortschritt in der Blockbildung trat fiir Berlin dadurch ein, daB die
Bestimmung der sogenannten Hofgemeinschaft aufgestellt wurde. Diese Be-
stimmung besagt, daB bei der Berechnung der hinteren Hohe der Gebiude die
Halfte der Tiefe des Nachbargrundstiicks in Rechnung gezogen wird. Die Folge
dieser Bestimmung war, daf8 die iibliche Hofbebauung mit groen kahlen Brand-
mauerflichen dadurch wesentlich eingeschrinkt wurde, daB die Besitzer ein-
zelner benachbarter Grundstiicke bzw. die Terraingesellschaften hier im eigensten
Interesse es fiir vorteilhaft hielten, verschiedene Gebdude um einen groBeren

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

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

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

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

Fir das Wohnen im Mehrfamilienhaus wird noch der Vorzug in Anspruch
genommen, daB in der , Etagenwohnung* alle Rdume in der gleichen Ebene

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

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

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

Wie groB hier nimlich der Prozentsatz der wirtschaftlich Schwachen ist,
ergibt sich aus folgender Zusammenstellung:

Die Zahl der Steuerpflichtigen nach ihrem Einkommen im Jahre 1910

Einwohner- Es hatten in 9% ein Einkommen von Mark:
Stadt zahl am

1.12.10 900 bis | 3000 bis | 6500 bis ’ 9500 bis | 30500 bis | iiber

3000 6500 9500 . ‘ 30 500 100000 100000

Oberhausen . . . 89 900 95,49 3,66 0,38 0,42 0,05 0,004
Miilheim . . . . 112 580 93,00 5,32 0,67 0,83 0,14 0,04
Duisburg . . . . 229 483 92,16 5,89 0,82 0,88 0,21 0,04
Essen. . . . . . 294 653 92,15 5,94 0,77 0,93 0,16 0,05
Barmen . . . . 169 214 90,83 5,95 1,12 1,54 0,46 0,10
Elberfeld . . . . 170 195 88,45 7,77 1,38 1,76 0,52 0,12
Diisseldorf . . . 358 728 87,91 8,19 1,51 1,82 0,45 0,12

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

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

Zunichst ist festzustellen, ob die ortsiibliche Hausform einwandfrei ist in
gesundheitlicher und nationalskonomischer Hinsicht, indem zunichst die boden-
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Abb. 68a. 97 5, Skm

Abb. 68D,

Zahl der Hauptgeschosse in Berlin und in Rheinland-Westfalen.

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

Ein Blick in die Vergangenheit des Industriebezirks zeigt, daf} das urspriing-
liche Wohnhaus das ein- oder zweigeschossige war: das sogenannte ,,Drei-
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fensterhaus‘‘, in welchem eine, hochstens zwei Familien Unterkommen
fanden. Bei dem Aufschwung des Kohlenbergbaues und der Eisenindustrie
wuchs die Bevolkerung durch ganz auBerordentlichen Zugang und durch die
Vermehrung in sich sehr stark. Zur Unterbringung dieser Bevolkerung reichten
die vorhandenen Bauten nicht aus. Man belegte sie zunichst stirker mit Men-
schen, dann wurden Dachgeschosse ausgebaut, Geschosse aufgesetzt, Fliigel-
bauten entstanden, allerdings noch nicht in dem Umfange, wie sie z. B. in den
Grofstidten Berlin und Breslau sich zeigen, sondern Fliigelbauten von 6—10 m
Tiefe. Der typische Wohnblock des Ostens, beherrscht von den michtigen
fiinfgeschossigen Vorderhdusern mit Fligelanbauten und Hinterhdusern in
mehrfacher Fortsetzung, erschien in Rheinland-Westfalen nicht. Man fiirchtete
den Einflull des Bergbaues. AuBerdem schuf der Westen keine grofien Baugesell-
schaften, die ganze Héauserblocks als Spekulationsobjekte entstehen lassen.
Im Westen warf sich das Kapital auf andere naheliegende Spekulationen und
iiberlie den Hausbau dem Kleinunternehmertum, den Genossenschaften oder
den Werken, offenbar Dretienstert
auch, weil die vielen mit 1 Wohnung auf der Ltage retens err:iltm? Wohnungen auf der Etage
Kleinwohnungenunddie pr—syp—y
fluktuierende Bevolke- | r—yr—y )
rung die Verwaltung der ——1 ' 1NN
Hiuser sehr erschweren. | : i}

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

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

1) Bei diesen Ausfilhrungen muBite andeutungsweise auch schon auf das Mehr-

- familienhaus hingewiesen werden, immerhin aber nur auf das kleine Mehrfamilienhaus

das doch noch einen Gegensatz zur Mietkaserne bildet. Diese Abweichung von dem strengen

Gedankengang schien uns geboten, um spiter &hnliche Ausfiihrungen nicht besonders bringen
zu miissen.
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1. Landhausviertel fir das freiliegende oder zu kiinstlerisch wirkenden
Gruppen zusammengefal3te vornehme Einfamilienhaus;

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

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

4. Gebiete fiir das eigentliche Miethaus.

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

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

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

Gegen diese Ubertreibungen und Verallgemeinerungen zuungunsten der
Mietkaserne hat eine Gegenbewegung eingesetzt, die teilweise von den Haus-
eigentiimern, teilweise von wissenschaftlich arbeitenden Sachverstindigen aus-
ging!). Diese Gegenbewegung hat jedenfalls die Erkenntnis gezeitigt, daB unter
der Herrschaft verniinftiger Bauordnungen auch Mietkasernen (wenn nicht ein-
wandfreie, so doch ertragliche) Wohnungen liefern konnen; aber — und das ist
ja immer wieder zu betonen — ,,einwandfreie’* Wohnungen konnen wir fiir die
unteren Schichten in den ndchsten Jahrzehnten iiberhaupt noch nicht schaffen,
wir miissen uns vielmehr mit den ,ertraglichen* begniigen. Sodann hat die
Gegenbewegung gezeigt, da auch in Einfamilienhiusern teilweise héchst un-
ginstige Wohnverhéltnisse herrschen, so z. B. in gewissen Gebieten Bremens,
ferner in England und Amerika, den vielgepriesenen Lindern des Einfamilien-
hauses, — iibrigens eine Kennzeichnung dieser Lénder, die nur sehr bedingt richtig
ist. Ferner sind die iibertriecbenen Behauptungen, daB die hohen Grundstiick-
preise und der , Bodenwucher die Grundursache des Wohnungselends seien,
auf ihren wahren Kern zuriickgeschraubt worden; die iibertriebenen Angriffe
gegen die Héuser- und Boden-,,Spekulanten werden seltener laut, mehr und
mehr setzt sich die Erkenntnis durch, dal} die ,,H4userspekulanten‘‘ doch sehr
wichtig fiir die Milderung der Wohnungsnot sind; denn ohne ihre Arbeit — mag
sie auch veranlaBt sein durch die Hoffnung auf hohe Gewinne — wire ja wahr-
scheinlich das Angebot an Wohnungen noch kleiner, die Wohnungsnot also

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

Ubertreibungen sind dann noch zugunsten des Einfamilienhauses
vorgekommen. Insbesondere sind vielfach seine Gesamtkosten niedriger
angegeben worden, als sie tatsiichlich sind. In der Frage , Mietkaserne gegen
Einfamilienhaus* (Kleinhaus) spielen natiirlich die Kosten eine sehr grofle
Rolle. Hier wird man nun zunichst annehmen miissen, dafl die Kosten fir
die gleiche Wohnung in der Mietkaserne deswegen erheblich niedriger sein
miissen als im Kleinhaus, weil in jener ein erheblicher Teil der Kosten (fiir
Fundamente, Treppen, Dach, Rohrleitungen, Grund und Boden, Straflen-
fliche, StraBenausriistung) sich auf eine grofie Zahl von Wohnungen verteilen.
Dieser Gedanke ist allerdings richtig; immerhin ist die Kostenerhshung fiir das
Kleinhaus nicht sehr betrichtlich, vorausgesetzt, daff man wirklich Gleiches
mit Gleichem vergleicht. Man kann ndmlich, ohne den Wohnwert oder die
Sicherheit herabzusetzen, das Kleinhaus beziiglich der Mauerstirken, der Treppen-
breite, der Verwendung von Holz usw. erheblich sparsamer ausstatten als die
Mietkaserne. Indem sie diesen richtigen Gedanken iiberspannten, haben sich
nun die Vorkimpfer fiir das Einzelhaus die Ubertreibung zuschulden kommen
lassen, daB sie behaupteten, das Kleinhaus konne fiir eine Summe geschaffen
werden, fiir die das Haus tatsidchlich nicht gebaut werden kann. Diese
Behauptungen wurden vielfach in einer scheinbar wissenschaftlichen Form
mit genauen Kostenanschligen belegt, und zweifellos sind dadurch viele Bau-
lustige und Koérperschaften und Einzelpersonen, denen die Milderung des Woh-
nungselends am Herzen lag, getduscht worden. Riickschlige sind natiirlich
nicht ausgeblieben, wenn wirklich solche billigen Eigenheime mit der geringen
Summe nur halbfertig oder zu leicht, also schlecht erbaut werden konnten. Es
ist also dringend geboten, dall der Stidtebauer genau ermittelt, welcher Gesamt-
betrag zur Schaffung eines derartigen Hauses tatsichlich erforderlich ist, und
hierbei sind auBler den Kosten fiir Grunderwerb und den Anliegerbeitrigen
auch die Kosten fiir Umwehrung und Einrichtung von Hof und Garten, fiir die
Grundmauern (sogar diese hat man manchmal vergessen!) und fiir die gesamte
Ausstattung des Hauses mit Kochgelegenheit, Heizung, Bad, Kanalisation,
Gas, Elektrizitit usw. zu beriicksichtigen. Gliicklicherweise haben sich der
Schaffung von Eigenheimen so tiichtige kiinstlerisch und wirtschaftlich arbeitende
Architekten angenommen, daB8 die gefihrlichen Ubertreibungen mehr und mehr
verstummen!).

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

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

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

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

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

—— keinen Anreiz zur Be-
tétigung zu bieten ver-
mogen, wird das Klein-

’ wohnhaus auch nicht
P77 in der Lage sein, die
71 Wohnungsfrage etwa
auf genossenschaft-
licher oder gemein-
nitzigerBasiszuldsen.

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

\ g 5 ©| ringste Jahresmiete
Abb. 70. Wohndichtigkeit in einigen GroBstidten nach brau(zh barer }Elnfamv
der Grundstiicks- und Wohnungszahlung vom 1.12.05. lienhduser betrigt etwa

400 M. (vor dem Krieg),

setzt also schon bessergestellte Besitzer oder Mieter voraus.

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

Die Wohnsitte des Einfamilienreihenhauses kann sich bei uns erst dann
einbiirgern, wenn das private Unternehmertum in der Lage sein wird, bezugs-
fertige Hauser mit normalem Verdienst abzusetzen und einschlieflich der
Hypothekenregulierung verkaufsreif zu liefern. Zweitstellige Hypotheken werden
in der Regel gar nicht gebraucht, weil der Terrainverkdufer mit seinem Rest-
kaufgeld einer erststelligen Hypothek von $/,, den Vorrang einrdumen wiirde.
Ein Privatmann, der beim Erwerbe so kleiner Objekte nicht mindestens 25%,
des Wertes als Anzahlung leisten kann, sollte eigentlich nicht als K#ufer und
Eigentiimer auftreten, sondern besser Mieter bleiben.

Das Einfamilienhaus ist zweifellos die beste Wohnform, jedoch gerade
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