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besonders an der Wohnungsfrage in Grofsstidten, und hat — wie
schon mehrfach angedeutet — in dieser Frage mit der Gemeinde
zusammen zu wirken. Zuodem ist der demoralisirende und ver
bitternde Einflufs der Wohnungsnoth zwar bei allen Volksklassen
em Ungliick, bei den Beamten aber ven unmittelbarstem Schaden
far Staat und Gemeinde. Es ist neuerdings oft besprochen, dafs
ein zu geringes Einkommen die Integritit des Dienstes gefihrdet,
und deshalb fir einen der wichtigsten Ausgabeposten, fir die Woh-
nung, vielfach ein eigener Zuschuss (Servisgeld) bewilligt. : Sicher
wird es schwierig sein, hierbei nicht Mehr und nicht Weniger zu
bemessen, als die Wohnungstheuerung betriigt, leicht dagegen durch
Gewidhrung eines Naturalquartiers genan bis an die beabsichtigte
Grenze der Aufbesserung zu gehen. Wenn Dienstwohnungen neu-
gebaut werden, so kommt es der Allgemeinheit noch weiter zu
Gute, dafs die Nachfrage nach Privatwohnungen sinkt, und dadurch
die iibrige Bevolkerung mehr Angebot empfingt.

Dienstwohnungen kénnen obligatorisch an gewisse Aemter ge-
bunden, oder zur beliebigen Auswahl aller Beamten gestellt werden.

Sie werden zweckmilsig gruppenweise errichtet, und auch wohl :

mit gewissen gemeinsamen Anstalten fiir leibliche und geistige Be-
diirfnisse ausgestattet. Bekannt ist das Wohnungsquartier fiir 200
niedere Angestellte der wiirtembergischen Eisenbahn-
Stuttgart, welches dem Vernehmen nach keineswegs dauernde Opfer
von Seiten des Staates erheischt. Hier kann auch durch person-
liche Bekanntschaft, durch die Pflege eines Corpsgeistes die Berufs-
thitigkeit nur gewinnen. Eine gewdhnliche Folge der Wohnungs-
noth besteht in den weiten Wegen, welche man sich auferlegt, um
entlegene billige Wohnungen zu miethen. Diese Kraft- und Zeit-

vergeudung ist besonders bei Beamten zu beklagen ,
fahrungsmifsig Mehr leisten,

Verwaltung in

welche er-
wenn sie unmittelbar bei ihren Dienst-
lokalen wohnen, und absolut unthunlich bei solchen Beamten, deren

Amt eine fortwiithrende oder lange dauernde Bereitschaft erfordert.
Ferner ist das Verhiltnifs eines Miethers zum Hausherrn grade
> Ja nachtheilig fiir deren Un-
so dafs schon aus diesem Grunde

bei Beamten oft sehr unerwiinscht
abhingigkeit in Beruf und Leben,
die Dienstwohnung

» welche dem Eigenbesitz nahe kommt, der Gehalts-
zulage gewdhnlich vorgezogen wird.
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Gestaltung des Plans

Riunliche Ausdebaung dos Plans. Grappivang von Besirken wis
verschiedenartig : iger Bestimmung. Unterschied zwischen den Haupizigen
vad den Einzelheifem desx Plams.

Wenn eine Stadt erweitert werden soll, so fidgs sich ‘\'or
Allem, auf welche rdumliche Ausdehnung det Plem au entweff(:ﬁu
ist. jn dieser Beziehung finden wir bei vielen bisherigen \S;s:hﬂ:
erweiterungen drei falsche Wege e'ingesoh)agen“, deven "k;;z/,i)\ hiil-
derung am besten das richtige Verfahren beg:‘ﬂuden dm‘r, B3

Der erste dieser Wege besteht in der Gestattung WJ,!&! P.]
freiheit in der gesammten Umgebung dt?r Stadt, ohme .Jedenl % t:::
Beispiele hierfiir kommen bei mittelaltertichen , \mc? bo;i ex:i}l‘ .
Stadtanlagen vor. Wenn man die Bebawung samlt a,au‘w, e
Belieben tiberliifst, so entstehen zwar noch nu"-ht u‘n'n‘net ganeﬂ,‘e“
schone und unpraktische Verhilinisse; denn die F‘x-lv)aten n\; B_au-
sich verzugsweise an vorhandenen Landst.x‘afﬁ(%u‘ an&le«?e .n, :U_h 06“:
gesellschaften auch wohl gewisse Terrains mit einet ;u ‘£‘4 i d.e;‘
centrirten passenden Baugruppe versehen. Ab.el,‘ es dle& eig:aw“
Hand, dafs kein organischer Zusammenhang zwischen 'el.i mgi
Gebiuden und Gruppen mit durchgehenden .Ve.rkehvsi;;uen I:ndér_,
und, was das Sehlimmste ist, es ellltste‘t;enhzlll:!’ﬂ(::semﬂin(;g:mis;e 7

i r eine spitere Ordnung der Verhiltnisse,
:};sll(;ﬁri;?eh ;‘:»stelll:en Gebiluden, schmalen u'n(% ?‘egelleisl::ij:va::::
deren Beseitigung viel kostet und daher schliefslich nelb de“, -
noch lohnt. Die neueren Bauordnungen st.ellen desha bl
an die Spitze, dafs fiir alle Baulichkeiten eine Bauﬂue;uﬁ:gwmgt
Behiirde vorgeschrieben wird, und ein Bebauungsplan f':h .ts,mg{p
dies summarisch im Voraus, Wenn das abstracte Frei ol .P@kem
als Motiv gegen die Aufstellung daitx:sa It;ba;zg;gﬁzﬁ;:g et
i egen zu sagen, dafs sog stigen |
Z?: djgl’leiol;::il?;% fchleaht gegdient ist, weil derselbe behufs passen-

*) Fir diosos und das folgende Kapitel sind als Spg@:glgﬁeuepn a0
nennen: B, Brueh, Berlins bauliche Zulunft und der Be gﬂg =
Déuﬁc};e'éuuzaitung 1870, G. Assmaan, Der Bebanungsp

Berlin, Zeitschrift fiiz Bauwesen 1871,




76 5. Kapitel.

der Ausniitzung seines Grundstiickes gern im Voraus dariiber sicher
gestellt sein will, welche Verkehrsmittel er zu erwarten hat.
Wenn die Grundeigenthiimer von vorn herein mit den Anforderungen
der Behorden an die Baulinien bekannt gemacht werden, so sind
ihnen Verhandlungen und Unannehmlichkeiten fiir jeden einzelnen
Fall erspart. Der Plan ist unschédlich, so lange auf den betreffen-
den Terrainabschnitten noch nicht gebaut wird: er wird aber noth-
wendig, ehe dies geschieht.

Nach einer anderen Manier wird ein Plan fiir ein gewisses Gebiet
vorgeschrieben, und gleichzeitig verboten, ausserhalb dieses Terrains zu
bauen. Mit diesen Mitteln wurden hauptsichlich die kiinstlichen
Stidte im vorigen Jahrhundert gegriindet, um ihre Bebauung zZwangs-
weise zu verdichten. Spitere Erweiterungen fanden denn allerdings
recht bequem kahles Feld in der ganzen Umgegend. Noch in der Karls-
ruber Bauordnung von 18438 sind paulserhalb des Stadtbaubezirks¢
nur Raum erfordernde Gewerbsanlagen und Landhsiuser gestattet.
Gegenwiirtig finden wir Aehnliches aus militdrischen Riicksichten
bei Festungen. Abgesehen von diesem Fall aber steht das be-
zeichnete Verfahren im graden Widerspruch zu dem Baurecht,
welches gegenwirtig in civilisirten Staaten als Grundrecht im
eigentlichen Sinne des Wortes anerkannt ist, so gut wie die land-
wirthschaftliche oder gewerbliche Benutzung des Grundeigenthums.
So z B. im preufsischen Landrecht®): ,TIn der Regel ist jeder
Eigenthiimer seinen Grund und Boden mit Gebéiuden zu besetzen
oder ein Gebiude zu verindern wohl befugt. Auch nach fran-
zbsischfem Recht (Gesetz vom 18. Juli 1837) darf die Anordnung
der Baulinie Seitens der Behérde dem Baulustigen, welcher darum
niemals verweigert oder verzogert werden. Geschieht
dies dennoch, so steht dem Baulustigen der Recurs an die nichst

obere Instanz (8. 98) und Klage auf Entschidigung wegen Ver-
letzung seiner Interessen zu.  Ausdriicklich wird ‘ferner in der
wiirtembergischen Bauordnung

von 1872 das bisherige Ver-
bot, aufserhalb des sogenannten Etters zu bauen, allgemein aufge-
'hobcn. Nur aus Feuer- und Sicherheits-polizeilichen Griinden kann
m einzelnen F

alle das Bauen aufserhalb des geschlossenen Wohn-
bezirks oder d

es Ortsbauplans untersagt werden. (Art. 32.)
Der dritte Weg, welcher n

) Tit. §, Th. 1, § 65.

nachsucht ,

ach unserer Meinung ebenfalls ver-
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kehrt ist, besteht darin, kleine Bezirke in der Umgebung. der
Stadt zum Bebauen zu bestimmen, Strafsen und Baufluchten darin zu
projectiren, und die Baulustigen zum Eintritt in dies Terrain einzu-
laden. Der amtliche Ausdruck fiir dies Verfahren, welchen das
badische Gesetz vom 20. Februar 1868, und das preufsische vom
2. Juli 1875 brauchen, lautet: es sind Bebauungspline ,nach dem
voraussichtlichen Bediirfgj_@w, der naheren . Zukunft festzusteller.x.
Wenn die Gemeinden sich an diesen Wortlaut halten, so k.ann die
Speculation in gemeinschidlicher Unordnung_ die Stiidt{e mit Neu-
bautén umgeben, und spiter miissen dieselben durch elge.nen An-
trieb der Gemeinde, oder auf Veranlassung der Polizei wieder ab-
gebrochen werden, um ein weiteres Stiick der Zukunft zu 'versorgen.
Will die Gemeinde solche Kosten vermeiden, so bleibt ibr, fal{s
draufsen Jemand bauen will, Nichts iibrig, als‘sqfox.ft» ein Stuck
Stadtplan zu erginzen; damit wird aber der Baulustlgg‘quzgl?p
‘ausgesetzt, die er im Voraus gar nicht berechnen kamn, und die
leicht in Willkiir und Bedriickung- ausarten mogen. ije,_u!.alls
findet Zeitverlust und Umqgélmﬁil_fsigkei_t' im Verfahren Statt. % ‘Wich-
tiger noch ist der ﬂl‘fé'éﬁtheil, dafs bei stiickweiser Vergrofserung

<

des Plans schwerlich ein organisches Ganze entstehen wird. Man |

kann moderne Verkehrsmittel , durchlaufende Hauptstrafsen, Stadt-
eisenbahnen, Wasserstrafsen, nicht stiickweise entwerfen, wenn
sie auch nach und nach ausgefiihrt werden modgen; man Sf)llbe
mindestens die Grundfliche dafiir bei Zeiten sichern.  Spitere
Regulirung von anfinglich schmalen, ungeschickt zl.lsammeng?sgtften
Strafsen vernrsacht Miihe und Kosten; nachtriiglich 'beabs'xchtfgte
Anschliisse ven Eisenbahnen oder Kanilen erfordem vielleicht
kolossale Umgestaltungen an den schon bestehenden Streeke'n. Au‘ch
ist rechtzeitige Veoraussicht fiir passende Stellmfg 6ﬁ'enthch'e1.- Ge-
baude, fiir Plitze und Anlagen erschwert. Bei der Kanalisirung,
und z Th: bei der Wasserversorgung einer Stadt mufs ebenfalls
auf kiinftige Erweiterung Riicksicht gemommen werden. Wenn
man daher erwigt, was Alles bei Stadtplinen in Betrachi zu me.hen
ist, und wie Alles in einander greift, so geniigt der Entwurf  einer

mifsigen Fliche auch nur fiir Stidte von mifsiger Grofse: Im

Allgemeinen aber ist die stickweise Vergrofserung unzweckmilsig;
es darf nicht blos ,die nihere Zukunft ins Auge gefafst werden;
sondern die Grundziige des Plans sind auf weit hinaus anzulegen;
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um ebenso auf die Dauer wie fiir die Gegenwart zweckmilfsig
zu bleiben und kiinftigen Abéinderungen mdglichst vorzubeugen.
Glicklicherweise ist der Begriff , niihere Zukunft dehnbar, ‘und es
_hindert Nichts, ihn anf Jahrzehende, auf Kilometer hiqqgg auszu-
legen. Der badische Stiidtetag ‘hat jedoch 1874' ausdrucklfcli dle
Abinderung in den Ausdruck: ,,Die voraussichtliche Zukunft des
Ortes gewiinscht. Und hierbei hiingt selbstverstindlich die Zu-
kunft von der Gegenwart ab, so dafs die Ausdehnung des Er-
weiterungsplans im Allgemeinen pi'oportional zur Grofse der bestehen-
den Stadt sein wird.

Ein gesetzlich festgestellter, umfassender Plan bildet die allge-
mein bekannte Schranke zwischen dem offentlichen Interesse und
der privaten Baulust, soweit dieselbe sich auch erstrecken moge.
Der Einzelne wird nicht mehr durch unberechenbare Beschliisse
der Gemeinde gebunden oder gar abgeschreckt, die Gemeinde fiihlt
sich frei von kostspieligen Hindernissen, welche ihr kiinftig in den
Weg treten konnten. An Beispielen fiir das geschilderte Flick-
verfahren fehlt es leider nicht. Wir glauben - nicht zu Viel zu
sagen: Fast alle deutschen Stidte haben bei ihrer Erweiterung in
den letzten Jahren die oben angefiibrten Nachtheile, bald an
einzelnen Punkten, bald im Ganzen, empfunden, und voraussicht~
lich wird sich der Mangel grofser Linien in ihrem gegenwiirtigen

Plan bei fernerer Entwickelung stidtischer Eisenbahnen noch
mehr fiihlbar machen.

Nach welche

n Gegenden hinaus der Erweiterungsplan pro-
Jeetirt  wird,

hingt natiirlich von Lokalverhiltnissen ab. Die
natiirliche Entwickelung ist wohl allseitiges Ansetzen neuer Theile
um den Kern, z B, Berlin, Breslau, Miinchen, Frankfurt, Han-
nover, Dresden, Leipzig u. s. w. Vielleicht wirft sich die Bau-
aber bald stellt sich durch den
gewicht wieder her, indem dieser
steigend anzieht, denn aber ab-
eben durch einseitiges Vorgehen

‘ erhiltnisse nicht zu Storen, ist
mit dem Plan ebenfalls nach allen Seiten hinaus v

lust eine Zeitlang auf eine Seite,

Wechsel der Bodenpreise des Gleich
Preis bis zu einer gewissen Hohe
Stofst, in diejenige Gegend, welche
entwerthet war. Um bestehende V.
es gerathen,

OF-
zugehen.

Anderswo giebt es natiirliche Hindernisse,
Erweiterung auf gewisse Richtungen beschriinken,

welche klar die
z. B. grofse Fliisse
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und Seen am Rande der Stadt, Bergabhinge (Stuttgart, Heidelberg,
Freiburg) ; auch kiinstliche Hindernisse, z. B. Festuf]gswerke, w.elc.he
einseitig vorgeschoben werden (Mainz), unzugﬁ.nghche.s Terrain im
Besitz des Fiirsten, des Staates oder anderer Gememtllen (K.a.rls-
ruhe) , Eisenbahnlinien, welche die Erweiterung - dariiber hn.xaus
erschweren (Darmstadt). Bei kleinen Stidten konnen schon.gel:mge
Unterschiede in gesunder Lage, gutem Baugrund, Communn‘:atlons-
mitteln die Erweiterung einseitic machen, und der Plan wu'd das
mehr oder weniger beriicksichtigen miissen, oder zu iiberw.mden
suchen. Somit kann ein Stadterweiterungsplan entweder die ge-
sarﬁmte, zusammenhingende Ringfliche um den bestehfnden Kern
bedecken, oder einzelne unter sich abgesonderte Bruchstuciie davon,
oder endlich ganz einseitig neben dem Kern belegene. Flachen._ —
Ein umfassender Plan allein erméglicht nun auch, (he. W(:»hmmgs—
bediirfnisse aller Schichten der Bevolkerung in da:s rlc.lmge Ver-
hiltnifs zu bringen, Gruppen zu bilden, welche sich einzeln }::1;.;5-
bauen konnen, ohne sich gegenseitig zu storen. Neue Stadttheile
werden nicht fir lauter neue Einwanderer herges.tellt, sondern
auch von den Bewohnern der dlteren Stadtthellt'a. aufgestlcht.
Dieses Verschieben der Bevdlkerung ﬁndet. nat:urgenfafs so .btat:;
dafs Leute, welche durch ihren Beruf n.wht an “eme bes:mg:n
Gegend (Kundschaft, Wasserniihe, offentliche .Gebz,ude) ge un i
sind, Platz machen fiir solche, welche eben hier die Bedmgunghr
ihres wirthschaftlichen Fortkommens finden. Letztere ?ahlen mehr,
erstern wollen nicht mehr, und wechseln demnach die Wohnu}x;g.
Bei diesem Vorgang frigt sich nun, fir Weilch: Klassen.(ier B:
volkerung neue Stadttheile zu projectiren sind ? I;x ;ocla.e;'hung
ziehung giebt es zwei Gegensitze: Absm‘ldel:ung un : erm:ir 4
der verschiedenen Klassen, aber das ;chtxlge Vesal:; ren
i Plans diirfte wohl ein Mittelweg S \
Gmp}]))ui':ngA‘i;Sondemng zwischen  Arbeitervierteln , Wohnn:ii:ll:
fiir Handwerker, eleganten Hiiuserzbunthillen ?e; nv:t.e:ustjz i;Ien
i iticen Bediirfnifs. gesehen von .
2:?$:Z av‘:leslzll?egenoch ;m Jahr 1872 die berliner Fabrikanten zu

nicht grofse Complexe Kkleiner Woh-

dem Ausspruch veranlafsten, : _
- . zu dringen, kann iiberhaupt eme grofse Menge
- fse Menge von armen

: i Wi cme.me
von reichen Leuten ebensowenig wie enf‘ : ——
fiir sich allein existiren; denn die Befriedigungen der Bediirfnis

-
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bei welchen eine Klasse auf-die andere angewiesen ist, fillt zu un-
bequem. In die Wohnungshezirke reicher Leute setzen sich die
Geschiiftsleute fiir tigliche Lebensbediirfnisse zu beiderseitigem Nutzen
schliefslich doch mit hinein: grofse Dienerschaft thuts nicht allein.
Der Versuch, auf dem sog. Galgenfeld bei Hamburg, massenhaft
Wohnungen mit Werkstitten fiir kleine Handwerker zu bauen, ist
mifslungen, weil die Kundschaft nicht in der Nihe war, man mufste
Wohnungen fiir Leute, welche ihren Beruf aulserhalb des Hauses
finden, einrichten. Besonders lassen das kleine Ladengeschift, der
kleine Handwerker, welcher nur auf Bestellung anfertigt oder repa-
rirt, nicht nach, die ganze Stadt zu durchdringen, und dem stidti-
schen Anbau in #ufseren Bezirken stets zur Seite zu bleiben. Zu-

dem ist kastenartige Absonderung, wie wir sie nur noch im Orient

finden, langweilig. ;

Aber ebensowenig wird die Vermischung aller Klassen be-
friedigen, wie sie in einer mittelalterlichen Stadt bis zu einem gewissen
Grade Statt fand, in einer eingeengten Festung noch jetzt. Man
hat da selbst fiir sein Geld nicht die Moglichkeit, zu wohnen wie
man will, und doch sind bei der heutig

Stidten solche Bediirfnisse ganz entschieden vorhanden: eine wohl-

habende Familie wohnt nicht gern zwischen dem Getése und Rauch
von Fabriken, eine Villa palst nicht an laute staubige Strafsen, ein
grofser Kaufladen nicht an stille abgelegene.

Wenn wir daher ein Bild der Zukunfi

t entwerfen, so méchten
in der Hauptsache drej Abtheilungen zu unterscheiden sein. Die

! erste umfafst Grofsindustrie und Grofshandel, vorzugsweise Gewerbs-
plitze, Fabriken und Speicher, aber auch wohl Wohnungen der
darin beschiiftigten Arbeiter, Angestellten und selbst der Fabrik-
herren; die zweite alle Geschiifte, - welche den unmittelbaren Ver-
kehr mit dem Publikum fordern und zugleich diejenigen Wohnungen,
welche mit dem Geschiiftslokal vereinigt sein miissen (Kleingewerbe
und Kleinhandel); die dritte Wohnungen, deren Eigenthiimer keinen
Beruf haben, oder demselben aufserhalb der Wohn
Leute in allerlei Vermigensumstiinden (Rentiers,
Fabrikherren, Geschiiftsgehiilfen
Gruppen giebt es gew

gefiihrt werden mogen

ungen nachgehen,
Beamte, Kaufleute,
und Arbeiter). Fiir jede dieser
isse lokale Bedingungen, welche zuniichst an<

.

Bei der Industrie kommt os auf Erniedrigiing

der Productions-

en Lebensweise in grofsen -
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kosten- und der Transportkosten an; der in diesen Beziehungen -
richtig gewihlte Ort lifst sich' durch technische Vollkommenhflt
schwer concurrenzfihig erhalten. Nun stimmt der Arbeitslohn in
allen Stadtgegenden iiberein, dagegen sind Bodenwerth oder Lokal-
miethe hochst verschieden, und diese Factoren der Production werden
veranlassen, mnach aufsen zu riicken, besonders um bei kiinf'tiger
weiterer Entwickelung nicht alsbald wieder mit den Wohnbezirken
zu collidiren. Die Riicksicht auf den Transport der Fabrikate
nothigt bei unmittelbarem Detailverkauf der letzteren,- We.rks'ﬁitte und
Verkaufslokal zusammenzulegen, also vorzugsweise in die inneren
Stadttheile, weil die Chancen fiir das Ladengeschiift nicht entbe'hrt
werden konnen. Wo dagegen fiir den Zwischenhandel, namentlich
nach auswirts, gearbeitet wird (Grofsindustrie) sind ‘die Tran?-poxzt-
kosten, sowohl der Rohstoffe als der Fabrikate, ziemlich 'unabh.a.nglg
von der Stadtgegend, gleichgiiltiz gegeniiber den noch viel .welteren
Distanzen aufserhalb der Stadt. Hier ist Vermeidung des Umladens
Hauptsache, also Nihe von Eisenbahnen und Wasserstraf'sen. Auch
ist unter Umstéinden sonstige Zufuhr auf Strafsen zu erleichtern, a?us
Steinbriichen, Waldungen, Bergwerken. Aehnlich verhilt "es sich
mit den Bedingungen fiir Grofshandel: viel Raum und I\Tahe de.r
grofsen Verkehrswege, also in neuen Projecten gewohnlich weit
aufserhalb der dicht bebauten Stadt.

Die Geschiftsstadt, welche vorzugsweise die zweite der. oben
angefﬁhrteﬁ Abtheilungen‘, und auch Theile der dritten auf'mm;nt,
legt sich bei einer Stadterweiterung naturgemi.ifs zunach?t an ; en
Umfang des bestehenden Stadtkerns, welcher i schon ‘blshe-r dles?e_
Aufgabe zu erfiillen hatte. Die weitere Untertheilung wird sich von
selbst finden: fiir Liden und Comptoire eignen sich frequentf: Hfzug{;-
strafsen, fiir Hausindustrie und fiir die Stitten geistiger Arbeit stn}lere |
Nebenstrafsen. Hierdurch ergiebt sich ein Zusammenlebetf vieler
Berufsarten, welche alle darin Vortheil finden, ohne doch die Woh-

olli ermischen.
nung?V:ﬁlllllﬁn:le: ,,ohne Beruf¢ werden sich i'iberall in der
Geséhéif’tsstadt ansetzen, jedoch bei steigender Entwickelung durch
das Geschiiftsleben, welches diese Gegend fordert. und besser ;Jt::
zahlt, verdringt werden. Fiir sie werden daher in fler Zukun =
stadt dufsere Bezirke vorzusehen sein, woselbst Wol}lfeﬂer ?augx::;e
und zugleich das wohlthitige Landleben zu haben smd.6 Die wei
Banmeiéter, Stadterweiterungen.




T

82 5. Kapitel.

Entfernung von der inneren Stadt ist hier z. T*. Bediirfnifs, z. Ti'.‘
kein wesentliches Hindernifs, wofern fiir ausreichende Communica-
tionen gesorgt wird. Da die Anforderungen der hierherzihlenden
Bevilkerungsklassen aufserordentlich verschieden sind, so wird man

Einzelbezirke vorsehen, welche aber nicht etwa jede Klasse fiir

sich zusammendriingen, sondern zerstreute Gruppen und Kolonieen
von mannichfaltigem Charakter bilden. Fiir reiche Villenbezirke
sind wo miglich ansteigendes Terrain, schone Aussichten, Nihe
von Wasser und Wald zu wihlen; bei mittleren Wohnungen dieser
Art kommt es auf nicht allzugrofse Entfernung von der Geschiifts-
stadt und Nihe der dorthin gerichteten Verkehrsmittel an; den
Arbeiterwohnungen wiirden die gleichen Riicksichten in Bezug auf
die Industriebezirke zu widmen sein.

Der Vollstindigkeit wegen mufs noch die Thatsache erwihnt

werden, dafs Luxuswohnungen in den meisten Grofsstidten am

| Westende liegen. Wissenschaftlich will man dies dadurch erkliren,

dafs im Westen die gesiindere Wohnungslage sei. Die Rauch-
und Dunst-Erzeugnisse der Stadt werden niimlich bei Ostwind und
hohem Barometerstande in die oberen Luftregionen zerstreut, - bei
Westwind und niedrigem Barometerstand in tiefen Schichten den
ostlichen Regionen zugefiihrt: in beiden Fillen bleibt die- westliche
Gegend davon frei. Sicherlich aber haben unsere Voreltern nicht
daran gedacht, sondern nur wegen zufilliger Terrainverhiltnisse
dem Westende den Vorzug gegeben. In Berlin war es der Thier-
garten, in Paris die Niihe von Versailles, in London der Gegen-
satz zum Handelsgewiihl im Osten, in Wien die anmuthigen Hiigel
u. dgl. m. Es giebt andere Stidte, welche im Gegentheil ihre
reichen Wohnungen vorzugsweise nach Norden oder Osten bauen,
weil eben hier Naturschonheit zu finden, z. B. Hamburg, Hannever,
und noch andere, welche keinen Unterschied der Himmelsgegenden
anerkennen, z B. Frankfurt, Leipzig, Miinchen. In Nordamérika,
wo die Riicksicht auf das Barometer zum - umgekehrten Verfahren
veranlassen miifste, findet man nichtsdestoweniger hiufig ebenfalls
ein Luxus-Westende, einfach deshalb, weil die Fliisse nach Osten
laufen, und -daher der Handelsverkehr sich am Ostende ausbreitet.
Gonnen wir also den reichen Leuten in den oben angefiihrten
Grolsstidten die wissenschaftliche Beruhigung fiir ihre Gesundheit;

richten wir aber unsere Stadterweiterungspliine nicht nach dem
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Barometer, sondern nach den ortlichen Terrainverhiltnissen, um

dem wirklichen Bediirfnifs zu geniigen. Wo beide Momente zu
demselben Resultat fiihren, um so besser: dann werden die Industrie-
bezirke vorzugsweise mnach Osten, die Villenbezirke nach Westen
fallen.

Wir erhalten somit in einer grofsen Zukunftstadt drei rdum-

" liche Abtheilungen. Die eigentliche Geschiftsstadt als Kern,

Industriebezirke (eventuell auch Grofshandel), Wohmmgsbezirke.1
In friiheren Zeiten war Alles vermischt, in Grofstidten wie London |
ist die Sonderung schon ziemlich deutlich, und die Entwickelung
aller Stiidte strebt diesem Ziele zu. Der Vorgang vollzieht sich
im Allgemeinen in kleinen oder stillen Stidten langsam, in grofsen
oder lebhaften rasch; er ist unausbleiblich, weil die angefiihrten
wirthschaftlichen und lokalen Bedingungen dazu dringen. Es wird
daher weise sein, jede grofse Zukunftstadt von vorn herein darauf
einzurichten, und einem guten Erweiterungsplan wird man die Aus-
theilung nach den yerschiedenen Bediirfnissen sofort ansehen. Aber
es liegt hierin auch eine grofse Verantwortlichkeit, denn es soll
weder die Gruppirung dem Zufall iiberlassen bleiben, noch zwangs-
weise herbeigefiihrt werden. Das allgemeine Interesse fordert i.ib-
gesonderte charakteristische Bezirke, worin die Nachbarn gleichartige
Zwecke mit ihren Bauten verfolgen, und daher Jeder vor Storungen
mbglichst sichergestellt ist; aber das Baurecht fordert fiir Jederman.n '
moglichst freie Wahl seines Bauplatzes und seines Bauzweckes. Die
projectirten Bezirke sollten daher mit Riicksicht auf Bodenbeschaffen-
heit, Verkehrsmittel, auf schon vorhandene Bauten gleicher Gattung
. s. w. so sorgfiltig gewihlt sein, dafs die Baulustigen die Zweck-
miifsigkeit sofort anerkennen, und sich gern in derjenigen Gruppe
ansiedeln, welche ihren Bediirfnissen entspricht. Ein m(.)rs,hseher
Zwang wird nur etwa insofern ausgeiibt, als die Einthe,llung. der
Bezirke, der Entwurf neuer Verkehrslinien, die Lage offentlicher
Anstalten, und der officielle Name im Plan festgesetzt werden.
Sind aber die Bezirke recht ungeschickt ausgetheilt, so kommt es
m Conflicten: eine Fabrik legt sich in einen Villenbezirk, weil sie
hier Bahnansehlufs findet; Wohnhiuser streben in eine schone Ge-
gend, welche bereits mit Magazinen besetzt ist; die Gesclfiftsstadt
verdringt Wohnbezirke, u. s. w., kurz der Plan schafft fiir lange
Zeit unertrigliche Zus&ind;ej" -
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Indem nun die lokalen Bedingungen fiir verschiedene kiinftige
Stadtbezirke sich nicht in ganz scharfen Naturgrenzen darstellen,
und besonders auf ebenen kahlem Terrain mehr oder Wweniger
zweifelhaft sein konnen, so bedarf es zuweilen noch eines weiteren
Mittels, um Ordnung zu erhalten, und wenigstens die Hauptbe-
dingung der Gesundheit néthigenfalls zwangsweise zu sichern.
Bei dem gewohnlichen Geschiiftsleben und bei Wohnungen geniigen
die betreffenden Vorschriften, welche die Baupolizei fiir die ein-
zelnen Hiuser giebt, und die Grenze zwischen diesen beiden Ab-
theilungen (der 2. und 3.) braucht in der That auf dem Erweiterungs-
plan nicht scharf vorgezeichnet zu werden: sie mag sich selbst im
Laufe der Zeit vorschieben, indem die weitrdumiger bebauten #ufseren
Be.zirke sich allmihlich verdichten. Aber fiir die Industrie sind
w.e1tergehende Bestimmungen passend, um ihre gesundheitschidlichen
Einflifse gleicherweise von den #ufseren Wohnbezirken fern zu
halten, und aus der inneren Geschiftsstadt allméhlich zu vertreiben
also ip die ihr gewidmeten Bezirke zu concentriren. :

‘ Schon ein Decret Napoleons vom 15. Oct, 1810, welches z. B. i
ﬁfl:x;h;ssen bislang giiltig geblieben, behandelt die Manufacture.n unlz
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Gewerbeordnung, welche in § 23 den Gemeinden das Recht ein-

"~ raumt, gewisse Ortstheile vorzugsweise zu gefiihrlichem Fabrikbetrieb
zu bestimmen, und denselben anderswo garnicht oder nur beschrinkt
zuzulassen. Es werden ferner in § 16 diejenigen Anlagen aufge-
zihlt, welche fiir die Nachbaren oder fiir das Publikum iiberhaupt
erhebliche Nachtheile, Gefahren oder Belistigungen herbeifiihren
konnen, und specielle Genehmigung der zustindigen Behorde erfordern,
deren Versagung oder Beschriinkung jedoch mit Griinden versehen
sein mufs.

Wohl sollten nicht nur die geradezu gefihrlichen Industrie-
zweige auf diese Art behandelt werden, sondern mehr oder weniger
alle, insofern ihre Nihe fast immer dem geistigen und leiblichen
Wohlbefinden in Wohnungen nachtheilig sein wird. Nach dem
heutigen Betrieb grofserer Gewerbe reicht ein geringer Abstand
nicht mehr hin, um benachbarte Wohnungen zu schiitzen, sondern
ist die Absonderung des ganzen Bezirks zu erstreben. Mehrere
Bauordnungen in Preufsen®) erweitern dann auch jenes Verzeich-
nifs der Reichsgewerbeordnung ganz erheblich, und fordern die
specielle Erlaubnifs der Polizeibehdrde aus feuer- oder gesundheits-
polizeilichen Riicksichten.  Vollstindig scheint uns indessen erst
die badische Bauordnung von 1869 zu geniigen, welche in § 42
den ortlichen Bauordnungen Bestimmungen vorbehilt ,,iiber die
Bezeichnungen der fiir gewisse Gewerbsanlagen gar nicht, oder nur
unter gewissen Beschrinkungen oder vorzugsweise bestimmten Orts-
theile. Es werden hier mit Recht nicht alle Orte abstract gleich
behandelt, sondern ihnen je nach der Grdfse, nach der ‘Bedeutung
und Art ihrer Industrie tiberlassen, mehr oder weniger strenge zu
verfahren. Der eingeriumte Spielraum ist beliebig grofs, denn
,gewisse® Gewerbsanlagen sind thatsichlich alle. Aufserdem giebt
es freilich privatrechtliche Bestimmungen, welche den Nachbar
davor schiitzen sollen, dafs ihm das Wohnen nicht durch Rauch,
Dunst, Erschiitterung, Gerdusch unertréglich wird. Diese Bestim-
mungen sind aber bei den mannichfaltigen Vorkommnissen und
Fortschritten der Industrie unzureichend und dehnbar. So berech-
tigt das Ziiricher Gesetzbuch zur Einsprache, wenn die Gesundheit

=) Berlin § 3 b, Breslau und Liegnitz (Regierungsbezirke) § 2, Cassel
§ 8, Diisseldorf § 2.
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von Menschen oder Thieren benachtheiligt™ ist, aber nicht wenn
Auge, Ohr oder Nase unangenehm afficirt werden, aufser wenn dies
im Uebermals oder aus Chikane geschieht. Fiir die 6ffentliche
Gesundheitspflege kann das Nachbarrecht nicht genﬁgen, sondern
miissen polizeiliche Concession und értliche Concentrirung  Statt
finden. Wir wiederholen, dafs mit solchen Mafsregeln der Industrie,
deren Gedeihen fir die Blithe der Stadt ebense wichtig ist wie
die allgemeine Gesundheit, nicht gedriickt werden soll noch wird,

wenn nur der Stadtplan rechtzeitig Vorsorge fiir geeignete Bezirke
zu ihrer Ansiedelung getroffen hat.

In idbnlicher Weise ist nun auch die Frage zu beurtheilen, ob

Wohnungen von Arbeitern, Angestellten und Fabrikherren zweck-
milsig um die Fabrik gruppirt, also innerhalb eines Industrie-
bezirks hergestellt werden. Diese Combination wiirde baulich dem
socialen Ideal entsprechen, Arbeit-Geber und -Nehmer durch eine

Form der Arbeit 7y vereinigen, worin beide Parteien am Risiko
Theil nehmen, also die Vortheile d
(eigenes Interesse der Arbeiter)
(Kapital und technische Capacit
* kanntlich auch schon praktisch e

er Productivgenossenschaft
mit denjenigen des Alleinbesitzes
4t) vereinigen. Das Ideal ist be-
: rprobt und bewihrt, und vermindert
insbesondere mit Bezug auf den vorliegenden Gegenstand die Gefahr
der Anhiufung von Arbeitermassen, weil dieselben dann im Interesse

des eigenen Gewinnes sy Vertheidigern der offentlichen Ordnung
und des Eigenthumsrechtes werden.

Allein das Band der
mufs gesund

gemeinsamen Arbeitsstitte und Wohnung

- sein, und den Arbeitern nam
Fiirsorge wie dem Mittelstand
daher auf die Grifse ,
an.  Mifsige Flichen

entlich gebiihrt dieselbe
in der inneren Stadt. Es kommt-
Lage und Bestimmung eines Indusrieviertels
» dem Luftzn aus;
schidliche Processe unq Abfallproducti mﬁgg:rsnet\ito’hl auch nebenbei -
be'ewohnt werden, besonders da die Bebauune keine dichte sein
w1r(¥. Aus grofsven, mit zahlreichen Fabriken obesetzten Bezirken
isr:llle aus def' ‘l\'hhe von gefihrlichen Anlagen miissen jedoch di;’

fumgen .Hflbdnllt werden, und wenp nur hierin Herren und
Arbeiter gleich stehen, diirfte auch jhy Einvernehmen in l:ier
erden. —

ohne ' geradezu

so
Berufsarbeit nich gestort w

s
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sei, die Bediirfnisse einer Stadt auf weite Zukfmft hinaus genfm
vorherzusehen.ﬁs konnen ungeahnte Verkehrsmittel und Industlzle-
formen erscheinen, sowie die Sitten des. Lebens und'Wohn.ens sich
verandern, und doch soll gerade im Bauwesen Exgena.rhge E!it-
faltung moglich bleiben. Unsere Nachkommen wiirden s.lcl} mit
Recht iiber den Hochmuth unserer Zeit beklagen, wenn wir 1lfnen
die vollstindige Eintheilung der gesammten Zukunftstadt vorscilrell')en
wollten, wenn nirgends Raum fiir unvorherz.usehende ]}edurfmss;
von Baulustigen und Industriellen, von t')ﬁ'enthc.hen "Greba;udel.l ur.l.
Verkehrsanstalten gelassen wire. Ebensowenig kf)nnen wir fiir
den Geschmack der jetzt berufenen Techniker emt'a solche Un-
fehlbarkeit beanspruchen, dafs nicht eine Kkiinftige Zeit auf bessere
und namentlich, wenn sie mehr Geld hat, auf reichere Ideen' kommen
sollte. Wie kritisiren wir jetzt Stadtpline, die nur wem'ge Jahr-
zehnde alt sind! Die Entwickelung einer Stadt, .welc'he (.em leben-
der und wachsender Organismus ist, soll also nicht in eme genau
vorgeschriebene Form hineingezwangt werdeg_.:)/ ;

Andererseits wurde oben gezeigt, dafs ein Plan ganz unum:

- ginglich sei, um bei prinzipiell unbeschriinkter Baufreiheit in der

ganzen Umgebung der Stadt im allseitigen Interesse Orduung z'u
erhalten. Aus diesem Dilemma haben Manche den Auswegh a;:
zu finden geglailbt, dafs der Plan zwar a.uf"gesbellt,'aber nac! -
diirfnifs im Laufe der Zeit abgeindert Wm.i. Wir halten les.

Verfahren an sich fiir entschieden unrichtig. Denn wenn .ei
Stadterweiterungsplan gesetzlich festgesetzt ist, so. sollte das gez;:;: n
nete Recht ebenso heilig sein wie das geS(.:hnebel.w. Der Pla

schafft neue Werthsverhiltnisse in einer bis dahin .unl;el;anu;n
Gegend, nach der Lage zu kinftigen Strafsen und Eisen 'ahkeit,
nach der zu erwartenden Geschiftschance oder Aanel.nmll:h eit ,
u. s. w. Diese Umstinde begriinden den Wert? bei ].Slgel‘:v 1;1:::
wechsel, bei Hypothekaufnahmen, im A.llgemgmen emeGeb(;ude :
steigerung gegen friiher, und besonders den: Werth neuer Gebﬁ‘id;
welche in der Folge einen engeren 'Anschlufs anderel: 4
Durch Aenderung des Plans wird nun aut: einer

n Werthes, auf einer anderen
also ein Schwanken,
teten Be-

erwarten.
die Verminderung eines gewonnene
die plotzliche Vergrofserung herbeigefiihrt , e
welches bei Wiederholung und selbst schon bfn er i
sorgnifs davor keine sicheren Eigenthumsverhaltnisse gestattet,
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mehr die unsolide Spekulation begiinstigt. ~Allerdings sind es
keine gesetzlich garantirten Werthe, aber doch mehr als Liebhaber-
werthe.  Jedenfalls ist es ein unbilliges Experiment der Gemeinde
gegeniiber vielen ihrer Angehirigen, und indem die Unsicherheit
der Basis die Baulust hemmt, wird auch dem Gemeinwohl Schaden
zugefiigt.

Es ist bekanntlich das Recht des Gesetzgebers, sein Gesetz zu
dndern, aber immer gefihrlich, wenn er sich dieses Rechtes oft-
mals bedient. Deshalb geben neuere Gesetze, z. B. das preufsische
Ons?trafsen-Gesetz von 1872, das badische von 1868, die wiirtem-
bergische Bauordnung  die Méglichkeit der Abﬁl;demng nach
Mafsgabe der Vorschriften fiir die erste Aufstellung des Plans zu:
aber die Vollzugsverfiigung zur wiirtembergischen Bauordnun er-,
klirt, wenn auch die Besitzer der beriihrten Grundstiicke undg Ge-
biude keinen Anspruch auf Festhaltung des
solle doch die Abinderung nur aus triftigen
wenn der allgemeine Nutzen entschieden fii

spricht, oder keine Aussicht auf Durchfiihrun
mehr obwaltet. Unseres

Plans erwerben, so
Griinden erfolgen,
T eine Abindernng
g des bestehenden

Erachtens mchte i
: st es sich wohl empfehlen
die beabsichtigte Umgestaltung eines Plans - :

den Formen zu umgeben,
als die erste F esstellung.

mit mehr verschweren-
etwa einer hoheren Instanz zy unterbreiten,

Auch scheinen un i )
: S, Wo bereits Gebiude
auf Grund des Plans errichtet waren ,

. sk, 8 8, solches gegen Riickersatz
) soba .

friiheren Werthschitag M der Plan als Grundlage der
alzung  umgeiindert wird, Hierdurch wird die

emeinde zur V()I‘“i i E ans v [st d ede
(; cht belm Ht\VllI‘f d

’ o es P] ‘eranlalfs un i

W 1llkurhche Aenderun g Vv erhiitet. : :
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o v genthiimer selbst sje wiinscht. Dies
= el nicht seltener Fall, indem der Bebauungs lan d
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Sgedehnte industrielle Anlagen in seinen im V.
g 1 Voraus

zugeschnittenen Blécken keinen gen

ligenden Raum bietet, Sofern
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man sich daher nicht vor den zeitraubenden Formalititen zur Ge-
nehmigung scheut, sind Umgestaltungsprojecte das gewohnliche Hiilfs-
mittel. Polizeiprasidium, Magistrat und Stadtverordnete beschiftigen
sich fortwihrend mit Abénderungen. Es mag ein Gliick sein, wenn
auf diese Weise Correcturen an einem nicht brauchbar erfundenen
Plan durchgefiihrt werden, erschiittert aber den Respect vor dem
Plan als gesetztlicher Grundlage der baulichen Entwickelung der
ganzen Stadt bedenklich. In der That ist der berliner Bebauungs-
plan ,ein jeder verniinftigen Anforderung leicht sich anschmiegendes
Schema®, aber wir halten dies fiir ein sehr zweideutiges Lob.
Statt dieses Ausweges erkennen wir das richtige Hiilfsmittel
gegen das oben geschilderte Dilemma darin, dafs man den ersten
Plan auf solche Grundziige beschrinkt, welche sofort noth-
wendig zum organischen Zusammenhang des Ganzen sind und ein-
heitlich entworfen werden miissen, dagegen die untergeordnete Aus-
arbeitung stiickweise ,nach dem Bediirfnifs der niheren Zukunft*
vornimmt. Zu jenen Grundziigen gehoren Hauptstrafsen, Eisen-
bahnen, Kanile, sowie “die damit zusammenhéngende Gruppirung
von Industrie-Bezirken und die Auswahl von Plitzen fiir offent-
liche Gebiude und Promenaden. Der Zweck besteht dabei nicht
in sofortiger Ausfiihrung, sondern in rechtzeitiger Sicherung des
Terrains und der Gesundheit. Wesentliche Umgestaltungen solcher
Grundziige sind nicht wahrscheinlich, sollten sie aber dennoch spiter
als Bediirfnifs erscheinen, so wird uns kein so starker Vorwurf
treffen konnen, als wenn gar keine Vorsorge geiibt worden wire.
Die kiinftige Erfindung eines ganz neuen Verkehrsmittels kénnen
wir mnicht voraussehen, aber ein systematisches Netz von Haupt-
strafsen fiir durchgehenden Verkehr von Wagen und Fulsgingern

-wird wohl stets- Bediirfnifs bleiben. Verschiedene Meinungen iiber

die zweckmifsigste Lage von Wohnbezirken mogen aufkommen, aber
der Schutz derselben vor schidlichen Einfliissen ist jedenfalls jetzt
schon wiinschenswerth und wird es immer bleiben.

Die weitere Eintheilung des Hauptnetzes in kleinere Maschen,
sowie die Ausarbeitung aller Einzelheiten von offentlichen Anlagen
u. s. w. mag immerhin durch den ersten Projectanten versucht
werden, ja derselbe mufs sich wohl bis zu einem gewissen Grade
Rechenschaft dariiber geben. Allein die definitive gesetzliche Fest-

* stellung der Einzelbezirke erfolgt, wie gesagt, stiickweise. Hierbei
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konnen die wechselnden Anschauungen der Zeit fiiglich beriick-
sichtigt werden, denn dieselben beziehen sich grade mehr auf das
Detail als auf die Grundziige; ja diese Ausarbeitung kann vielfach
den Privaten und Baugesellschaften iiberlassen bleiben. Dafs man
damit nicht in die zu Anfang dieses Kapitels angefiihrten Fehler
des Flickverfahrens fillt, ist klar; denn die wesentlichen Interessen
der Gesammtheit sind durch Festsetzung der Grundziige gesichert.
In Erweiterungsplinen von geringem Umfang kann in der Regel
sofort auch das Detail bestimmt werden, weil das Bediirfnifs zum
Bauen auf der ganzen Fliche zugleich auftritt, und weil der Unter-
schied zwischen Haupt- und Neben-Strafsen iiberhaupt nicht her-
vorragt. Bei ansehnlichen Erweiterungen dagegen kommen bei der
stiickweisen Erginzung des Plans mit Bezug auf den Fortschritt
der Bebauung Umstiinde in Betracht, deren nihere Darstellung dem
22. Kapitel vorbehalten bleibt.

Das angegebene Verfahren fiir die Gestaltung eines Plans
erscheint ferner auch aus finanziellen Riicksichten zweckmiifsig.
Wenn man sich zuniichst auf die Hauptstrafsen beschrinkt, so ent-
stehen noch nicht viele neue Hiuserfronten der Zukunft, also weniger
kiinstliche Werthe. Ackerfeld wird nicht sofort zu lauter Bauplitzen
gestempelt. Somit bleibt der Bodenpreis im Ganzen niedriger, und
regulirt sich mehr nach dem natiirlichen Factor: Entfernung vom
Stadtkern. Dies kommt sowohl der Wohnungsfrage zu Gute, als
auch der Expropriation fiir alle dffentlichen Arbeiten und den kiinf-
tigen Privatunternehmungen fiir Industrie und Verkehr. Es kann
auch ein moralischer Druck auf die Grundbesitzer ausgelibt werden,
wenn man sich vorbehilt, die Nebenzweige eines Strafsennetzes auf

die eine oder die andere Art einzurichten; man setzt gewisse Eigen-
thiimer oder Consortien in gegenseitige Concurrenz und erlangt

dadurch Vortheile fiir die Gemeinde beim Grunderwerb und anderen
Ausgaben fiir Strafsenbau.

Wir fassen schliefslich die in diesem Kapitel gepflogenen Er-
orterungen in den drei Thesen zusammen, welche durch die General-
versammlung des Verbandes deutscher Architekten und Ingenieur-
Vereine zu Berlin 1874 beschlossen worden sind ¥) :

*) Stenographische Berichte iiber die Verhandlungen dieser Versamm-
lung, Berlin 1875, Referat in der deutschen Bauzeitung 1874.

“OO
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»1. Die Projectirung von Stadterweiterungen besteht wesent-
lich in der Feststellung der Grundziige aller Verkehrsmittel: Strafsen,
Pferdebahnen, -Dampfbahnen, Kaniile, die systematisch und deshalb
in einer betrichtlichen Ausdehnung zu behandeln sind.

2. Das Strafsennetz soll zunichst nur die Hauptlinien ent-

‘halten, wobei vorhandene Wege thunlichst zu beriicksichtigen, sowie

solche Nebenlinien, welche durch lokale Umstinde bestimmt vor-
gezeichnet sind. Die untergeordnete Theilung ist jeweils nach dt'em
Bediirfnils der niheren Zukunft vorzunehmen, oder der Privatthitig-
keit zu tiberlassen. : ,

3. Die Gruppirung verschiedenartiger Stadttheile soll durch
geeignete Wahl der Situation und sonstiger charakteristischer Merk-
male herbeigefiihrt werden, zwangsweise nur durch sanitarische Vor-
schriften iiber Gewerbe.“

S N —




Zweiter Abschnitt.

Technische Grundziige.

6. Kapitel.
Strafsen.

Allgemeine Regeln fiir den Entwurf stadtischer Strafsen. Systeme von
Stralsennetzen. Beseitigung von Festungswerken. Stadterweiterung im
Inneren. Strafsenbreiten. Blocktiefen.

Bei dem Entwwrf eines stidtischen Strafsennetzes treten viel-
seitigere Anforderungen auf, als bei der Anlage einer offenen Land-
strafse. Zunichst sind auch hier gewisse Grenzen fiir die Rich-
tungs- und Steigungs- Verhiltnisse einzuhalten, aufserdem aber der
Anbau und die Bewohnung von Hiusern, sowie der #sthetische
Eindruck zu beriicksichtigen.

Die Tracirung eines Verkehrsweges im Allgemeinen beruht auf
dem mehr oder weniger klaren Bestreben, die Summe aus den Zinsen
des Anlagekapitals, den Unterhaltungskosten und den Kosten des
Transportes der gegebenen oder abgeschiitzten Verkehrsmasse mog-
lichst klein zu machen; dabei sind selbstverstindlich alle drei Be-
trige auf denselben Zeitraum, z. B. ein Jahr, zu beziehen. Dieser
Grundsatz kann und soll bej Landstrafsen genau durchgefiihrt werden,
um die zweckmiifsigste Linie zwischen zwei gegebenen Endpunkten
zu ermitteln, bez. die vortheilhaftesten Steigungen, die zulissigen
Umwege, Erdarbeiten v, S. W. festzusetzen. Auch die Verbindung
u?ehrerer Orte durch ein Nety von Landstrafsen lifst sich
hiernach ziemlich sicher entwerfen. In stidtischen Strafsen aber

sind die Richtungen des Verkehrs so mannichfaltig, die Mengen
desselben so schwer vorherzusehen,

und die Endpunkte so unbe- :
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stimmt, dafs es wohl selten jemals gelingen wird, hier zutreffende
Rechnungen anzusfellep. Es mag dies etwa geschehen bei der
Correction einer bestehenden, schmalen oder steilen Strafse im
Inneren einer Stadt, um zu entscheiden, ob dieselbe sich durch die
zu erwartende Erleichterung des Verkehrs bezahlt macht, ferner bei
der Frage, ob eine neue Strafse gradlinig angelegt werden soll,
obgleich sie dabei vielleicht kostspieliges Gelinde durchschneidet,
oder lieber Umwege einschlagen, um den Betrag des Grunderwerbs
zu vermindern, u. dgl. m. Im Allgemeinen kommt aber besonders
bei einer Stadterweiterang hinzu, dafs jede Strafse nicht  blos
Verkehrsweg, sondern auch Baulinie ist. Es handelt sich
somit darum, die Riicksichten auf den Verkehr mit denjenigen fiir
den Hiuserbau zu verbinden, und zugleich die Kosten der Anlage
und Unterhaltung im Auge zu behalten. Dies verwickelte Problem
wird wohl stets nur nach dem Gefiihl gelost, wobei als Leitfaden
einige wenige Erfahrungss&tze dienen mégen, welche im Folgenden
anzufiihren sind.

Die Regel des gemeinen Menschenverstandes, dafs der grade
Weg der beste sei, kann natiirlich in einer Stadt, selbst bei voll-
kommen wagrechter Lage, nicht allgemein durchgefiihrt werden,
weil der Endpunkte des Verkehrs unzihlige sim%%" ohl aber mufs
von einem' guten Stadtbauplén verlangt werden, dafs der Weg zwi-
schen je zwei beliebigen Punkten sich nicht riicksichtslos weit von
der Luftlinie zwischen beiden entferne, und eine moglichst ‘geringe
Verlingerung derselben. bilde. Insbesondere sollten die Hauptver-
kehrsrichtungen zwischen offentlichen Gebiuden, Markten und dgl.
nach der kiirzesten Linie, oder mit mifsigen Umwegen angelegt werden,
“Als Grenze von “S‘féigungéﬁm_t‘l'i‘i;f‘fé—‘ﬁA.Qfﬁéﬁn;éiéﬁ‘—szfafsen
in der Regel etwa 1:25 anzunehmen sein. In Leipzig besteht die
Vorschrift, dafs Steigungen iiber 1:830 moglichst vermieden werden
sollen, und ist ohne Zweifel auf einem im Allgemeinen ebenen Ge-
linde ganz gerechtfertigt. -Nur in hiigeliger Lage, z. B. in Ziirich,
Stattgart, Edinburg, kommen noch stirkere Steigungen vor; sie
sollten jedoch auf Nebenstrafsen beschriinkt bleiben und gewihren
dann bei geschickter Anordnung den Vortheil, dafs man zur Er-
steigung einer Hohe die Auswahl hat zwischen einer sanft- anstei-
genden aber eben deshalb langen, vielleicht mit Wendungen ver-
sehenen Hauptsirafse, und einer stark steigenden Abkiirzungslinie.
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Der schwere Verkehr wird sich gern jener, das leichte Fuhrwerk
und der Fufginger dieser bedienen. Hierher gehort auch das Bei-
spiel einer Strafse in Stuttgart, welche nur den Fufsginger-Verkehr
durch ihre ganze Linge gestattet, den Wagenverkehr dagegen von
den beiden Enden aus nur bis zur Mitte, wo ein Absatz das Aligne-
ment der Fahrbahn unterbricht, wihrend Fufsginger denselben auf
Treppen iiberwinden. In manchen Fillen wird gewifs die Anlage
abkiirzender Fufswege (Steigwege, Treppen, Passagen u. dgl.)
angenehm sein, wie sie im Freien, namentlich im Gebirge, zur Zeit-
ersparnifs beitriigt; denn letztere ist ja grade im stidtischen Ver-
kehr von besonderer Wichtigkeit.

Wenn die Durchfiihrung grader Linien und mifsiger Steigungen
auf unebenem Terrain erhebliche Erdarbeiten veranlafst, und daher
durch die Kosten der letzteren eingeschrinkt wird, so geht man
doch bei Stadterweiterungen in der Ausgleichung der natiirlichen
Erdoberfliche immerhin weiter, als bei Landstrafsen. Denn dieses
Geschiift kommt nicht blos dem Verkehr, sondern zugleich dem
Hiuserbau zn Gute. Ganze Hiigel werden abgetragen, und erst
dadurch zur Errichtung von Hiuserreihen geeignet. Noch ofter
kommt die Aufhthung ausgedehnter Tieflagen vor, um solche etwai-
gen Ueberschwemmungen zu entziehen, trockene Wege zu erhalten,
namentlich aber, um die Gebiude und ihren Untergrund entwiissern
zu konnen, wie es im Interesse der Gesundheit gefordert werden
mufs.*) Es ist bei dem Entwurf zu iiberlegen, wie eine solche
Anschiittung zu gewinnen ist, sei es durch Abtragen von hoherem
Terrain oder alten Festungswerken, sei es durch Ablagern von
Baggermaterial, Bauschutt, und hierbei zu bedenken, dafs ein syste-
matischer, umfassender Transport mit Interimsbahnen, Schiffen u. dgl.

billiger und zugleich fiir die entstehenden Gebiude gesunder ist, als
ein stiickweises Verfahren. '

Bei der Tracirung anf hiigeligem Gelinde ist von sehr langen

-graden Linien in der Regel abzusehen. Denn giebt man denselben

gleichformiges Gefiille, so entstehen bedeutende Erdarbeiten, und

wenn man selbst deren Kosten nicht scheuen wollte, so tritt der

—_—

*) Vgl. die 7. These iiber die hyg

ieinischen- Anforderungen an Neu-
bauten, beschlossen vom deatschen V.

: : erein fiir sffentliche Gesundheits-
pllege.  Zeitschrift fir offentliche Gesundheitspflege 1876.
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Uebelstand ein, dafs an tiefen Einschnitten und hohen Dimmen
nicht bequem angebaut werden kann. Legt man aber Gefillsbriiche
in die lange grade Strafse, so wird der perspectivische Eindruck un-
gemein ungiinstig: die Hiuser kommen dem Anschein nach ebenso-
wenig wie die Strafse zum ruhigen und sicheren Stehen (Olgastrafse
in Stuttgart). Ueberhaupt palst die grade Linie nicht auf wellenformige
Erdoberfliche, und wenn eine stidtische Strafse auch immerhin strenger
durchfahren kann, als eine offene Landstrafse, so bleibt es doch wohl-
thuend, einen allzu riicksichtslosen Zwang der Natur vermieden zu
sehen. Vollige Nivellirung aller gegebenen Naturformen wiirde aller-
dings die grofste Freiheit im Entwurf schaffen, aber — abgesehen
von den Kosten — manchen Reiz der Lage, manche malerische
Wirkung der Architektur unterdriicken (siidwestlicher Stadttheil von
Freiburg i. B.). Wie der Strafsenbau auf freiem Lande sich viel-
fach der Curve bedient, um die Unebenheiten der natiirlichen Erd-
oberfliche zu iiberwinden, so kann es auch in der Stadt geschehen.
Ein feines Gefiihl diirfte hierbei noch den Uebergang der Stadt ins
Land verwerthen, so zwar, dafs im Inneren die grade Strafse als
kiirzeste Richtung vorwaltet, nach aufsen, wo das Verkehrsleben
allmihlich dem Landleben weicht, also der Werth der Zeit sinkt,
mehr und mehr auch der Natur angepafste, gekriimmte und ge-
brochene Linien verwendet werden.

In einem guten Strafsennetz sollen Haupistrafion. nd ‘Neben-
strafs;; unter;chleden Wérden. Jene dienen fiir simmitliche Gattungen
des stidtischen Verkehrs, diese hauptsichlich fiir den Privatverkehr
der Anwohner. = Unter Umstinden werden selbst drei und vier
Klassen von Strafsen mit verschiedener Frequenz ausgepriigt. Hier-

durch gelingt es einmal, die Breite und Construction jeder Strafse
von vorn herein dem zu erwartenden Verkehr entsprechend anzu-
ordnen, und ferner verschiedenartige Wohnungshediirfnisse nach leb-
haften und nach ruhigen Strafsen ohne Irrthum zu befriedigen.
Natiirlich liegt die Ursache des Unterschiedes zwischen Haupt- und
Nebenstrafsen nicht - etwa m_der angeiommenen Breite,  welche
erst Folge ihres Charakters ilst,v sondern in der Lage, welche die
Strafse im ga;mén Netz einnimmt. Der Verkehr mufs den ihm
?ﬂgeda(—:—h%ﬁ Weg gernémsehlagen, weil derselbe in der That die
meisten Vortheile nach Richtung und Steigung bietet, sonst bleibt
doch eine breite Strafse leer, und eine schmale wird iiberfiillt. Es
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mag daran erinnert werden, dafs diese Sonderung mit der im 5. Kap.
empfohlenen Gestaltung eines Erweiterungsplans zusammenstimmt.
Das Gleiche verlangt die Aesthetik, denn bei jedem schonen Orga-
nismus sollen Hauptziige und Nebenlinien klar hervortreten, und
schon bei der ersten Betrachtung eines Stadtplans, sowie beim Durch-
wandern einer Stadt empfindet man entweder das Gefiihl der Sicher-
heit und Ordnung, oder die Angst vor dem Verirren.

Bis zu einem gewissen Grade ist ferner der Grundsatz zu be-
folgen: viele schmale Strafsen sind besser als wenige breite, oder
genauer: zwei parallele Strafsen & 15™ besser als eine von 30™ Breite
nach derselben Richtung. Der Vorzug jener liegt theils in der
Wohnungsfrage, weil mehr Vorderhiuser entstehen, giinstig in finan-
zieller und in gesundheitlicher Beziehung, theils im Verkehrswesen,
weil eine breite Strafse gefihrlicher fiir Wagenreihen und kreuzende
Fufsgiinger ist, und weil zufillige Verkehrsstockungen hier” hinder-
licher auftreten, als wenn noch eine Parallelstrafse bereit liegt. Eine
allzuweit gehende Zertheilung wiirde jedoch zu einer Gleichmacherei
zahlloser unbedeutender Strafsen fiihren, welche nirgends mehr den
Vortheil lebhafter Passage fiir das Geschiftsleben gewihrt. Somit
mufs in dieser Beziehung mit grofser Vorsicht entworfen werden,
und ist namentlich die Unterstiitzung von Hauptstrafsen durch mnahe
gelegene Nebenstrafsen bei unvorhergesehener Frequenz oder bei
Ungliicksfillen zu beachten.

In architektonischer Beziehung soll ein Strafsennetz zunichst
bequeme Hiuser- Grundrisse gewihren. Deshalb sind rechtwinklige

Kreuzungen der Strafsen vortheilhaft, und es ist sicherlich verkehrt,

schiefe Winkel als Prinzip der Eintheilung anzunehmen*). In-

dessen sollte jene Forderung auch nicht iibertrieben werden; denn
geringe Abweichungen vom rechten Winkel lassen sich aufsen kaum
bemerken, innen ohne Schwierigkeit verstecken, bedeutendere auch
wohl zu malerischen Wirkungen verwerthen. Der rechte Winkel
}mt besonders fiir den Durchschnittsplan gewohnlicher Privathiuser
in tgesc%nlos..senen Reihen Werth; fiir originale Leistungen bildet ein
schiefwinkliger Grundrifs entweder kein Hindernifs

—_—

oder sogar einen

em ficherformigen Grundrifs des #lteren
Auch in dem neuen Chicago sollen rechte Winkel
_ dem die Hauserblocke sechseckig angelegt, und wie
ner Honigscheibe an einander gereiht sind. 5

Theils von Karlsruhe,
* garnicht vorkommen, in
die Zellen e
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eigenen Reiz. Einzelstehende Baulichkeiten, offentliche Gebiude,
Villen, Fabriken u. dgl. lassen sich auch auf schiefwinkligen
Grundstiicken, wenn- man will, mit rechteckigen Formen anlegen.

Das #sthetische Grundgesetz der Einheit in der Mannichfaltig-

keit ist auch von einem Stadtplan oder7 wen&EsEn_s :V})I_l_-" d;ijs»gggﬁgig-

zelnen Bezirken zu fordern. Symmetrie gewisser Hiusergruppen,
malerische Perspective von Strafsen und Plitzen, gut gewihlte Aus-
sichtépnnkte; . anziehende Reihung von Baumassen u. s. w. sind die
einzelnen Momente, welche einen befriedigenden architektonischen
Eindruck zusammensetzen, aber kaum nach allgemeinen Regeln zu
schildern sind. Noch weit mehr, als bei den Beziehungen zum
Verkehrswesen, macht hier das Gefiihl oder die Uebung den
Meister, und es niitzt nicht viel, gesetzlich vorzuschreiben, dafs
bei Festsetzung der Fluchtlinien eine ,,Verunstaltung® der Strafsen
und Plitze nicht eintreten solle (Preufs. Gesetz von 1875, § 3).

Der historisch gebildete Kiinstler wendet sich hier wohl un-
willkiirlich in die Vergangenheit ; er stellt die Prachtanlagen antiker
Stidte vor seine Gedanken und bewundert die noch erhaltene
malerische Erscheinung mittelalterlicher Stidte (Danzig, Liibeck,
Niirnberg u. s. w.). Wenn jene mehr fiir einzelne hervor-
ragende Gruppen offentlicher Plitze und Gebiiude Anhalte-
punkte abgeben mogen, so ist bei den letzteren vorziiglich das
Strafsenbild als Reihe von Privatgebiuden von besonderem Reiz.
Kann das in einer modernen Stadterweiterung ohne Weiteres wieder-
holt werden? = Gewifs nicht; denn Gewordenes- lifst sich nicht
machen, und die Weihe des Alters mit den Zuthaten, Aenderungen
und Verschonerungen ganzer Generationen wiirde stets fehlen.
Wenn man aber mit Recht die Langeweile moderner Strafsen be-
klagt, in welchen zahllose #hnliche Hzuser nach schnurgraden
Linien aufgestellt sind, so sollten doch wohl jene grolsartigen und
malerischen Motive beachtet werden, welche die Langgasse in Danzig,
die Kaiserstrafse in Freiburg, die Maximilianstrafse in ‘Augsburg
u. a. so anziehend machen. Der Unterschied liegt nicht etwa in
den Dimensionen, oder in-der Monumentalitit der Ausfiihrung; denn

" diese Eigenschaften sind gegenwirtig im Ganzen vielleicht noch

gesteigert. Etwas stirker tritt er in der Erscheinung der einzelnen

Gebiude hervor: indem friiher jedes Privathaus den Bediirfnissen

einer bestimmten Familie mit Geschift und Zubehor entsprach,
Baumeister, Stndterweiternnéen. : v
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und dem entsprechend von innen nach aufsen entworfen und viel-
leicht ofter umgebaut wurde, entstand mehr individuelle Eigenthiim-
lichkeit und Mannichfaltigkeit bei den Hiusern, wogegen die heute
vorherrschenden gleichartigen Miethhiuser den treuen architek-
tonischen Ausdruck der vermengten und wandernden “modernen
Gesellschaft geben. Indessen sind doch eine Menge Gebiudegattungen,
besonders fiir halboffentliche und offentliche Zwecke, entstanden,
welche die gleichformigere Bauweise der Privatwohnungen unter-
brechen, und die letzteren werden — soweit wenigstens Einfamilien-
hiuser — wombglich noch individueller ausgepriigt, als Sitte und
Styl im Mittelalter gestatteten. Auch eine mittelalterliche Hiuser-
reihe mag zuweilen wohl etwas einformig ausgesehen haben, wenn
zufolge der stindischen, und sogar nach Strafsen abgetheilten
Gliederung die Bediirfnisse simmtlicher Nachbaren tibereinstimmten,
und ein gutes, an sich reizvolles Modell im Wesentlichen reihen-
weise nachgeahmt wurde, wie z. B. in einigen Partieen von Liibeck
und Schaffhausen. Jedenfalls diirfen wir annehmen, dafs das an-
gefiihrte Motiv mittelalterlicher Bauart gegenwiirtis wohl erkannt
und — soweit es unserer Lebensweise entspricht — auch gern
durchgefiihrt wird. Weit erheblicher als dieses erscheint uns der
Unterschied zwischen friiher und jetzt ,  welcher in Richtung und
Breite einer Strafse liegt. Friiher vielfach gewundene Linien,
selten grade Baufluchten von erheblicher Linge, die Hiuser oder

Hausergruppen oft hervor oder zuriick springend, die Breite ‘wechselnd,

die Axe unterbrochen durch Monumente und Brunnen.  Jetzt da-
gegen constante Breite und grade ununterbrochene Baufluchten auf
Stunden Linge! Dadurch entstand dort die auf dem Princip der

Ungleichheit und Unsymmetrie beruhende malerische Wirkung,
withrend hier hochstens eine plum RN

pe Massenwirkung zu erzielen ist.
Nun wollen wir

zwar keineswegs jene anscheinend nachlissige
Handhabung der Baupolizei empfehlen, um die Hiuser aus der
Flucht zu stellen , ebensowenig die krumme Linie als Princip,

welche unser Verkehrswesen einmal nicht vertrigt: aber manche

Tweiterungen
werden. Der
uf dem Papier
usdenken, und besonders

Jener Momente konnen noch recht wohl in neuen Stadte
zum Vortheil des architektonischen Eindrucks benutzt
Projectant sollte sich nicht mit einigen graden Linien a
begniigen, sondern das N etz mehr ins Einzelne a
nachstehende Punkte beachten,

(,%ekljﬁimpltg und gebrochene Strafsen,
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wo sie durch natiirliche Unebenheiten, Wasserliufe u. dgl. ange-
zeigt sind, und wo sie zur Vermittelung zweier divergirender Haupt-
richtungen eingelegt werden konnen. Die hierdurch veranlafste Un-
bequemlichkeit fiir die Anordnung von Hiuser-Grundrissen hat nicht
Viel zu sagen, und verschwindet  vollig bei freier Stellong der
Gebiude, also besonders in den diufseren Bezirken einer Stadt. Ferner
zahlreiche freie Plitze, wenn auch in mifsigen Dimensionen, und
z. Th. mehr nur Erweiterungen einer Strafse nach einer oder nach
beiden Seiten auf eine gewisse Strecke. Endlich polizeilich unbe-
schrinkte Freiheit in Bezug auf das Zuriicksetzen von Gebiuden
hinter die Bauflucht (s. 15. Kap.). Mit Hiilfe dieser Malfsregeln
wird eine moderne Stadterweiterung wohl auch in Bezug auf iisthetische
Eindriicke mit #lteren Stadttheilen concurriren konnen. —
Nachdem im Bisherigen die allgemeinen Regeln fiir ein Strafsen-
netz erdrtert ‘worden, wollen wir nunmehr die verschiedenen
Systeme, nach welchen ein solches angelegt werden kann, betrachten,
in der wohl selbstverstindlichen Voraussetzung, dafs diiberhaupt
systematisch entworfen, und nicht wie in fritheren Zeiten die
Anlage mehr oder weniger dem Zufall iiberlassen wird. Es sind
bisher — mit Ausnahme vereinzelter Curiosa — drei Systeme zur
Anwendung gekommen, und mogen dieselben als Rechtecksystem,
Dreiecksystem, Radialsystem bezeichnet werden. Stadterweiterungs-
pline zeigen freilich keineswegs immer eines dieser Systeme con-
sequent durchgefithrt, sondern hiufig Combinationen derselben,
rdumlich neben einander disponirt oder z.- Th. vermischt. Zur
richtigen Wiirdigung ist es aber gut, die Grundziige der drei Systeme
klar aus einander zu halten. ;
Im Rechtecksystem wird eine Reihe paralleler Strafsen
durch eine zweite Reihe unter rechten Winkeln gekreuzt. Die
Strafsenabstinde sind zuweilen zwischen simmtlichen Strafsen iiber-
einstimmend, demnach alle Hiuserblocke Quadrate von gleicher
Grofse ; hiiufig giebt man einer der beiden Reihen ein grofseres
Mafs der Abstinde als der anderen, wodurch gleich grofse recht-
eckige Figuren entstehen ; endlich lifst man auch wohl die Abstinde
variiren, “womit die Rechtecke verschiedenartige Verhiltnisse von
Breite und Linge annehmen. Das letste Verfahren ist -gg’eignet,
verschiedenartige Wohnungsbediirfnisse zn befriedigen, und verdienen

Rechtecke auch' deshalb vor Quadraten den Vorzug, weil die Ein-
7* '
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schrinkung der Grundstiicke durch Eckhiuser seltener vorkommt.
Nach dem Rechtecksystem sind fast alle amerikanischen Stidte,
ferner mehrere Schopfungen deutscher Fiirsten im vorigen Jahr-
hundert (Mannheim, Ludwigsburg, die Neustidte von Cassel und
Hanau, Theile von Berlin) angelegt.

Bei geringen Abweichungen vom Parallelismus der Strafsen, wie
sie durch die Gesammtform des gegebenen Geliindes zuweilen veran-
lafst werden, entstehen etwas verschobene Rechtecke; die wesent-
lichen Eigenschaften des Systems bleiben aber bestehen, wie auch
das Auge den Unterschied kaum gewahrt. In amerikanischen Stidten
wird aber sogar diese kleine Riicksicht auf natiirliche Grenzen ver-
schmiht, vielmehr das strenge Rechtecknetz durch beliebige Aufsen-
linien, Flufsufer, alte Wege, Eigenthumsgrenzen u. dergl. abge-
schnitten. Wenn nun mehrere solche Bruchstiicke neben einander
liegen, in welchen die Netztheilung nach Richtung und Mafs
keineswegs correspondirt, so macht der Stadtplan (z. B. von
Philadelphia) den Eindruck, als wenn einige willkiirlich zerrissene
Fetzen von Tabellenpapier wieder zusammengeflickt wiren.

Zufolge der oben erorterten Regeln widerspricht das Rechi-
ecksystem der Forderung, alle Wege moglichst abzukiirzen, gradezu;
denn zwischen zwei Punkten, welche nicht an derselben Strafse
liegen, mufs stets ein Weg zuriickgelegt werden, dessen Linge et
beiden Katheten statt der Hypothenuse eines rechtwinkligen Drei-
ecks entspricht ; es giebt nicht mal einen kiirzesten Weg, sondern
eine ganze Menge derselben von unter sich gleicher Linge, auf
welchen man zwischen den Rechtecken sich hindurch schlingeln
,kann.  Aus diesem Grunde werden auch keine natiirlichen- Haupt-

strafsen ausgebildet, der Verkehr irrt im Innern umher, und nur
" durch Stellung vieler offentlichen Gebiude u. dergl. an einer und
derselben Strafse wiirde diese zur Hauptstrafse ausgeprigt, und
zugleich der kiirzeste Weg zwischen den Hauptverkehrspunkten
dargeboten — offenbar keine ansprechende Anordnung. ' In Mann-
heim sind nur dadurch zwei im Stadtcentrum sich kreuzende Haupt-

strafsen entstanden, dafs der kreisformige Wall um die Stadt vier

entsprechende Thore erhielt. Bei amerikahischen Stidten, wo jede
Strafse ins freie Feld verlduft, fillt auch dieser Anhalt weg. Der
Wunsch nach rechten Winkeln fiir den Hiuserbau wird durch das

Rechtecksystem im vollsten Malfse erfilllt, man kann sogar sagen
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in iibertriebener Weise; denn wie das ganze Wachsthum der Stadt
dem Schulgesetz einer geometrischen Regelmifsigkeit untergeordnet
wird, so geschieht es gewdhnlich auch mit den einzelnen Strafsen,
welche so gleichartig ausfallen, dafs man sie nicht mit Namen
sondern mit Nummern bezeichnet*). Die Einformigkeit wird unwill-
kiirlich auch den Hausern mehr oder weniger zu Theil, und Ge-

- legenheit zu architektonisch reicheren Gruppen wird durch das Strafsen-

netz nicht gegeben. Wahrend der Geschmack des vorigen Jahr-
hunderts solche Anlagen fiir schén hielt, weil die &ufserliche Regel-
mifsigkeit in Europa den unumschrinkten Willen ihres Sch‘dpferf;,
in Amerika die republikanische Gleichheit aussprach, so gelt;'en sie
jetzt einem #sthetisch gebildeten Menschen fiir langweilig: i der
Einheit geht die Mannichfaltigkeit zu Grunde.**) Auf genexgl;el.n
Terrain haben die Rechtecke noch den weiteren Nachtheil, dafs die
Strafsen der einen Reihe, parallel dem Thalwege, wenig Gefille
besitzen, diejenigen der anderen Reihe aber Linien des stiirksu?n
natiirlichen Abhanges bilden.  Mifsig ansteigende Strafsen in
schriger Richtung fehlen. Wo zudem die Horizontalcurven stark
gekriimmt sind, entstehen in Folge ihrer riicksichtslosen Vernach-
lissigung betrichtliche Erdarbeiten, oder hifsliche @d unbequeme
Gefillsbriiche. :

Das Rechtecksystem kann daher fiir Stadterweiterungen von' be-
deutendem Umfange nicht empfohlen werden, und es ist zu.bedauern,
dafs trotz der geschilderten schlechten Eigenschaften noch in neunerer

*) In Mannheim wird die eine Reihe nach dem Alphabet, die andere
nach der Zifferreihe gezahlt, erst neuerdings sind .Strafsennameu aufge(;
kommen. In Newyork unterscheidet man beide Reihen als Avenues un
Streets, und numerirt jede Reihe fiir sich. : -

*¥) Eine noch wethergehende Folgerung enthilt m}t (?cht franzoilsch:;
Uebertreibung, in welcher jedoch eine gewisse Wah.rhelf mcht.zu verk em(l1 "
ist, ein Bericht des Figaro vom 23. August 1874, ube.r eine Relszn e
Marschalls Macmahon. Es heifst darin: ,,Renne-s h:}t nieht gra.(-le e
pathie gegen den Marschall, aber diese Stadt ist uberhau{}.)ittekelgiz =
geisternng fahig. Ich habe bemerkt, dafs das von allen Sta h nechh;ink_
nach der Schnur angelegt sind, und in denen die Strafsen :il; ¢ s
lig kreuzen. Die grade Linie lifst keine Erregung ommeh;ﬁ‘[si
konnte man auch im Jahr 1870 beobachten, dafs die —ga.nz regeht = tg
gebauten Stidte sich von 3 Ulanen einnehmen liefsen, wihrend rec oo
und winkelige Stidte ganz bereit waren, sich aufs .Aeufserste zu
theidigen.
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Zeit davon viel Gebrauch gemacht worden ist, z. B. die Max- und
Ludwigs-Vorstadt in Miinchen, die Siidseite (Bahnhofstadttheil und
Beiertheimer Feld) von Karlsruhe, die Neustadt in Dammdt der
Stadttheil siidlich vom bohmischen Bahnhof in Dresden. Bes:)nders
auffillig ist es, dafs sogar auf geneigtem, oder von Anhohen um-
s.ch]ossenem Terrain z. B. in dem siidwestlichen Stadttheil von
S'tuttga.rt und in Triest, grofse Rechtecknetze gewéihli; worden sind
bo]lte‘ in diesen Stadten spiter das Bediirfnifs zu einer abermali en.
Erweiterung eintreten, so bleibt fast Nichts tibrig, als die Tabelle nich
demselben Schema fortzusetzen. Ganz angemessen erscheint dagege

das Rechtecksystem fiir Stadterweiterungen von mif. sigem Umgfai »
wo zwei oder drei Strafsen mit entsprechenden Querstrafsen -an .
s?hlossen werden sollen. Der neue Bauplan von Magdebur, fse-
sich in dieser Weise ungezwungen zwischen die iltere Sta(ft %lt
d‘en. Centralbahnhof ein. Auch Diisseldorf , Niirnberg Cref:llzl

Freiburg i. B., und viele andere Stidte haben mit Rech; in a,bgej

sonderten, kleineren Erweiterungsbezirken das

Grunde gelegt. Rechtecksystem zu

Bei Anwendung des Dreiecksystems wird vor Allem e
An?ahl von Hauptknotenpunkten des Verkehrs festgelegt. Hi ellln :
gehoren: Bahnhife, Briicken, offentliche Gebiude fre.i Pller -
Knotenpunkte von Landstrafsen wu. dgl., welche e’ntw de =
vorhanden sind oder an schickliche Stellen projectirt werdZner ‘?Chon
Hat man eine angemessene Anzahl solcher Hauptpunkte ﬁlll)msst;n.
]ganze] ]jat;-GeZiet vertheilt, so wird jeder derselben mit den zu:;ich::
).enacn arten durch grade Linien ve i
ein Netz von Hauptstrafsen, dessen I“ig:;l}'):rll:l (::[?.Alllg{:nr:il::h Den‘iswht
:‘(;r; lgi(:‘fsen Dimensionen, unter _Weglassung einzelner L?nie;el:l;le.
der. Ku(l)zchliikts:md.werden. Es empfiehlt sich bei der Festlegungl'
o g N, leses Hauptnetzes auf architektonische Regel-

gkeit Bedacht zu nehmen. So mogen die Seit - i
;)-(.Ier mt;hreren Figuren eine grade Linie bilden, um e:iz: ;::mxiwel
1iang a -
Dre;ir;:e elelz: : If;:egtH?uptstrafse.zu bilden, oder vier rechtwinkli:;le
- recm;m W.n«k oll'aen, ux.n eine Kreuzung zweier Hauptstrafsen
el ) inke Zlvl' bilden, an einem anderen Knoten unkt
G ;1 ;ltn'ter schiefen Winkeln aber symmetrisch zu einer al;s
n"egund. r?fsen.- 0fler Ge}.ﬁiude-Axe eintreffen, ferner gleichschefle(:
g rechtwinklige Dreiecke verwendet werden um ej i

5 elne gewisse
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Symmetrie in grofseren Gruppen zu erzeugen. Die weitere Unter-
theilong der Hauptfiguren wird in der Regel nach dem Rechteck-
system vorgenommen, wobei eine Seite des Dreiecks als Basis
dient, und somit rechte Winkel mit den Nebenstrafsen bildet. Ist
das Hauptdreieck rechtwinklig, so wird das untergeordnete Netz
meistens nach den beiden Katheten orientirt. Man kann die Unter-
theilung einer Hauptfigur iiber deren Basis hinaus in die benach-
barte Hauptfigur fortsetzen, so dafs die Nebenstrafsen ohne Unter-
brechung durchlaufen, und wenn dieses Verfahren iiberhaupt auf

" mehrere Hauptfiguren, auf einen ganzen Bezirk der Stadterweiterung,

angewandt wird, so kann das System auch definirt werden als ein recht-

eckiges Netz, in welchem einzelne Diagonalstrafsen durchgelegt sind,

wo dann diese letzteren sowie auch einzelne Linien des Rechtecknetzes

Hauptstrafsen bilden. Indessen wiirde hierdurch der Charakter des

Systems theilweise verwischt: die aufserordentlich langen Neben- -
strafsen ermiiden Augen und Fiifse, und es verschwindet nament-

lich die reizvolle Eigenthiimlichkeit, dafs eine Hauptstrafse die

Grenze zwischen zwei gesonderten Netzen von Nebenstrafsen bildet.

Nach dem Dreiecksystem wurde der iltere Theil von Karlsruhe

angelegt, nur dafs die Untertheilung z. Th. ficherformig statt recht-

eckig durchgefiibrt ist. Ferner sind der Bebauungsplan fiir das

Terrain zwischen der Blasewitzer Strafse und dem Grofsen Garten
in Dresden, und der Erweiterungsplan von Mainz (Gartenfeld) zu
erwihnen. In beiden sind zwar die vorliegenden Principien nicht
in voller Ausdehnung durchgefiihrt, wohl aber mit grofsem Geschick
in der rechteckigen Untertheilung lange grade Linien vermieden
und gebrochene Strafsenziige eingelegt. Auch der neue Stadttheil
von Mannheim wurde durch den Verfasser nach dem Dreiecksystem
entworfen. Manche amerikanische ‘Stiidte zeigen wenigstens einige
,,Diagona.lstral‘sén“ in ihrem gleichformigen Rechteckschema.

Bei der Kritik des Dreiecksystems ist hervorzuheben, dafs den
Forderungen des Verkehrs bestens entsprochen wird. Um den Weg
zwischen zwei beliebigen Punkten zuriickzulegen, begiebt man sich
vom Anfangspunkt zuniichst an den Umfang der ihn enthaltenden
Hauptfigur und kann sich dann in der Regel eines Zuges von
Hauptstralsen bedienen, welcher mit der Luftlinie annihernd zu- .

enfillt, um endlich wieder durch eine Nebenstrafse in die den

samm
Somit werden die

Endpunkt einschliefsende Figur einzutreten.

S e o e i S
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Hauptstralsen in ' der That nicht nur den Verkehr zwischen: den
offentlichen Orten, welche direct durch sie verbunden werden, sonderit
auch zum grofsen Theil den Privatverkehr aufnehmen, und sich
dadurch ganz entschieden von den Nebenstrafsen absondern. ‘Fiir
den Hiuserbau sind rechte Winkel allerdings nicht iiberall vorhanden;
jedoch bei geschickter Anordnung immerhin in iiberwiegender Zahl.
Die schiefen Winkel, welche zwischen einigen Hauptstrafsen ‘und
den  auf sie stofsenden Nebenstrafsen vorkommen, miissen ent-
weder beibehalten und architektonisch verwerthet, oder durch Kriim-
mung der Nebenstrafse in rechte Winkel verwandelt, oder endlich
durch starke Abkantung auf dreieckige offene Plitze reducirt werden.
Hierdurch gewinnt aber eben die betreffende Hauptstrafse Gelegen-
heit zu offentlichen Anlagen, und mancherlei malerischen Effecten.
Im Ganzen eignet sich das Dreicksystem besser fiir grofse,  unab-
hingige Stadtanlagen (wozu auch die oben angefiihrten Beispiele
seiner Anwendung wesentlich gehoren), als zur unmittelbaren
mifsigen Erweiterung einer Stadt; denn im letzteren Fall ist «die
Festlegung  der Hauptfiguren durch bestehende Verhiltnisse  mehr

oder weniger eingeschrinkt, und man kann die Vortheile nicht ‘so
frei entwickeln.

Dagegen ist fiir die Erweiterung eines schon vorhandenen Kerns -

das Radialsystem vorziiglich geeignet, und hat deshalb nament:
lich bei den meisten #lteren Stadten, sowohl in fritherer als in

gegenwirtiger Zeit, Verwendung gefunden. Aus einer Stadt ziehen
Landstrafsen und Feldwege strahlenartiz nach allen Richtungen,
wo nicht natiirliche oder kiinstliche Hindernisse vorliegen, hinaus,
um die Umgebung fiir landwirthschaftliche und industrielle Zwecke
zu erschliefsen, um benachbarte Orte zu erreichen. - Diese Strahlen
zeigen die natiirlichen Forderungen des Verkehrs zwischen Stadt
und Land, und in diesem Sinne miissen auch b
iiber die Felder wohl beachtet werden, die hiufig ‘den’,,nichsten
Weg‘ bilden. Hier entstehen auch zuerst vorstidtische und lind:
liche Ansiedelungen, wie das u. A. auf grofse Entfernungen: hinaus
in der Umgebung von Hamburg, Frankfurt, an den s Linien¢
von Wien beobachtet werden kann. Diese  radialen Wege sind

nun zu Hauptstrafsen der Stadterweitening zu bestimmen, - deshalb
gewohnlich nach Richtung, -

blofse 'Ful‘sw?ege

Breite und Gefille zu “corrigiren;  sowie
an die Ausginge und Thore des Stadtkerns bequem anzuschliefsen:
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Damit: allein -ist -aber das Netz noch mnicht fertig, denn die Ge-

legenheit - zum: Anbau ' wire beschrinkt und unbequem’, indem- die

Hauserreihen 'sich - stetsfort - verlingern, aber gegenseitig isolirt
bleiben, und ihre Bewohner in Summa weitere Wege fiir ihren
Privatverkehr zuriickzulegen haben, als wenn dieselbe ~Anzahl “in
einer geschlossenen Gruppe beisammen wohnte. = Sodann wiirde
der Kern ‘durch das Hereinleiten ‘des gesammten Durchgangsverkehrs
und: des - gegenseitigen Verkehrs zwischen ‘den einzelnen Strahlgn
iiberlastet ; - also- sperrige ‘Bauweise und ' zusammengedrangter Ver-
kehr.  Zur Vervollstindigung des 'Hauptnetzes ' gehoren deshalb

" noch Ringstrafsen, ‘welche je nach der Gelegenheit zur Stadt-

erweiterung  den vollen Umfang, oder nur éinen Theil derselben
umkreisen. - Gewohnlich ist eine Ringstrafse um den altesten Kerg
schon vorhanden, eine zweite wiirde den kiinftigen Kern von seingg
kiinftigen Vorstidten sondern, und nach Umstinden noch mehrere
dgl. vollstindig oder stiickweise eingelegt werden. Man kann von -
der Anzahl der Ringstrafsen in einem Stadterweiterungsplm-; wohl
sagen: Je mehr desto besser; denn ein Zuviel verbietet sich ge-
wohnlich schon durch ortliche Hindernisse.~ Zu den Ringstrafsen
werden, wie zu den Radialstrafsen, vielfach vorhandene Wege und
Gewanngrenzen zu benutzen sein, daher von' regelmifsigen Polyf
gonen mehr oder weniger Abweichungen vorkommen. Ganz be-
sonders : aber eignen sich dazu Befestigungslinien, an w.elchffn
Strafsenziige schon zu militirischen Zwecken 'vorhan‘deni zu sein
pflegen. ~ Sobald die Festungswerke zu Gunsten einer -Stadt:gr-
weiterung fallen oder weiter hinaus verlegt ‘werden, ergu‘zbt Sl('..hi
fast selbstverstindlich die Gelegenheit, eine Ringstrafse anzulegen,
und auf einem breiten Giirtel von Befestigungen sogar zwei der-
selben. - Dieser Vorgang  lifst in Stidten, welche schon in f}'ﬁhfarér
Zeit; sich ausgedehnt haben, eine Ringstrafse im Innern der Jeulgen
,alten Stadt* zuriick, z. B. in Wiirzburg (das Fiinfeck de?' Juhus-
Promenade, Hofpromenade u. s. w.); in Basel (der’halbl'zrexsibrm;gf
.Strafsenzug der ,,Griben‘), in Prag (zwischen j%ltstadt und: Neu-
S,talld,t), _in Mailand /(eine fast genaue Kreislinie mit Gf'aben). Da-
mals aber war der Raum kostbar, die Befestigung konnte mcl.lt entbehrt,
sondern 'n'ur ‘-rérgeschoben werdert, und man erhielt blos eine Strafse,
wie_andere auch. Das neueste Beispiel einer Ringstrafse an' Stelle voy
Fé;tlmgswerken, welche vorgeschoben wurden,. bietet Antwerpen.
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Weitrdumiger konnte man den Ring gestalten, namentlich auch
mit offentlichen Anlagen versehen, wenn die Festung als solche
ganz aufgegeben wurde, und sich ‘in eine offene Stadt verwandelte.
Dies ist an einer grofsen Zahl deutscher Stidte meistens im An-
fang dieses Jahrhunderts geéchehen, und fiihren wir als gréfsere
Beispiele an: Hamburg, Bremen, Hannover, Leipzig, Breslau,
Miinchen. In Dresden treten statt dessen rings um die Altstadt
zwei bis drei polygonformige Strafsenziige hervor, welche freilich
nicht dieselbe Annehmlichkeit wie eine Ringstrafse von bedeuten-
derer Breite ergeben. Auch in Frankfurt sind zwei Ringstrafsen
im gegenseitigen Abstande von durchschnittlich 180m ‘auf dem
Terrain der friiheren Umwallung entstanden, von welchen die'sufsere
noch zum grofsten Theil die ein- und ausspringenden * Winkel
der Bastionen erkennen lifst - nicht grade zum Vortheil des
Verkehrs.

Stidte mit zwei systematisch ~durchgefiihrten Ringstrafsen
giebt es micht viele. Wien zeigt seine ,,Ringstrafse“ zwischen
Stadt und Vorstidten, und die » Giirtelstrafse (freilich noch nicht
vollstindig) zwischen Vorstidten und Vororten; zhnlich Paris die

beiden Ringe der inneren und dufseren Boulevards, = Das 'oben

schon erwihnte Basel hat nach Beseitigung der zweiten Befestigungs-

linie einen zweiten, jedoch nicht" klar durchgefiihrten halbkreis-
formigen Strafsenzug erhalten. Wiirzburg steht im Begriff, sich
einen solchen in besonders schoner Ausstattung zu verschaffen.
Ferner finden wir in Pest um die halbkr:
Ringstrafse,
hinausziehen.

eisformige dltere Stadt eine
von welcher radiale Strafsen in die neueren Stadttheile

Eine zweite Ringstrafse von weit grofserem Durch-
messer ist projectirt, aber z. Th. noch durch Abbruch bestehender
Bauten frei zu legen. In Frankfurt und Niirnberg scheitert das
gleiche Bestreben leider an schon vorhandenen Hindernissen; denn
was die neuen Erweiterungspline als Hufsere »Ringstrafse® be-
zeichnen, ist nichts weniger als ein klarer polygonaler Zug von
Hauptstrafsen, sondern aus zufilligen Bestandtheilen einzelner Recht-
ecksysteme, z. Th. sogar mit einspringenden Winkeln, zusammen-

gesetzt. Auch Hamburg, Leipzig, Breslau, Miinchen u. a. Stidte
haben lingst eine Ausdehnung erreicht, welche aufser dem deutlich

ausgesprochenen inneren Ringe (um die - alte Stadt) das Festlegen
eines Zusammenhingenden weiteren Ringes

wiinschenswerth macht.
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Einzelne Bruchstiicke und Anhaltepunkte dazu sind bereits vorhanden.
In Heilbronn ist dies nach dem vom Verfasser entworfenen FEr-
weiterungsplan ebenfalls geschehen.

Dagegen wird Berlin wohl auf systematisch. angejlegte .voll-
stindige Ringstrafsen verzichten miissen, so deuthch. die radialen
Linien auch hervortreten, und jene zur Vervollstindigung fordern.
Was von Einzelstrecken vorhanden ist, beschrinkt sich sf,uf
die Thor-, Wollank- und. Frieden-Strafse im Norden, <.iie Konig-
gritzer und Gitschiner Strafse im Siiden, (oder den eingehenden _
Schiffabrtskanal ?) , welche der fritheren Stadtmauer folg!-an; aber
die gegenseitige Verbindung fehlt, sowohl im Westen als im ({sten.
Auch die im Nordosten des Bebauungsplans vorgesehene ,ZGurtel-
strafse“ — in fiibergrofsem Abstand vom Stadtkern — lelde.t an
demselben Mangel, und doch wire grade bei der sehr betrichtlichen
Flichenausdehnung noch weit Mehr an ringformigen Verkehrswegen
zu wiinschen. >

Durch Anlage von Ringstrafsen ergiebt sich gute Gelegen-
heit, Zonen oder Gruppen mit verschiedener Bestimmung, Villen-
und Industrie-Quartiere, abzusondern. Ferner wxrd. sowohl der
Durchgangsverkéir, als der Verkehr zwischen .den emzelpen Vor-
stidten gewohnlich lieber den Umweg ' einer R'mg:strafse, als den
directen Weg durch den Kern einschlagen, weil jener angenehmer
und freier von Stockungen ist: besonders gilt dieses fiir Wagen.

Indem die Durchschnitte von Radial- und Ringstrafsen ?Iau.pt-
knotenpunkte sind, bilden die Hauptfiguren des Net:zes dreleclflge
oder v"iereckige Ausschnitte von Ringflichen, und zexgen. Aehnlich-
keit mit dem Dreiecksystem. Bei der weiteren Untertheilung kann
man mit den Nebenstrafsen entweder parallele Linien und rechte
Winkel einhalten (Berlin, Leipzig, Pest), oder untergeordnete po‘ly-
gdnale Strafsenziige einlegen -(Antonstadt in Dresden), o-der endlich ;
einzelne selbstindige Gruppen mit Diagonalstrafsen ausbilden (Vor- l
stadt Haidhausen von Miinchen, westlicher Theil von Sachsenhausetf, i
Genf).. Unschon wire es, viele oder gar alle Hauptfiguren .mlt
einem und demselben Rechtecknetz, ohne Wechsel. der Rich-
tungen und Abstinde zu tberziechen, weil hierdurch die Bedeu;;ng
der Hauptlinien unterdriickt wird (Nordseite von F.rankﬁxrt a. éi;)(;
Dagegen entsteht aus einer Vervielfiltigung. b ngstrass? oo
Art von potenzirtem Radialsystem, welches soviel bekannt bis j




108 4. Kapitel.

nur in zwei Beispielen vbrliegt: Amsterdam und Landau. © Wir
finden eine Anzahl concentrisches Ringstrafsen, deren gegenseitiger
Abstand nur der Tiefe eines Hiuserblockes gleichkommt; und ebenso
zahlreiche regelmifsig vertheilte Radialstrafsen. Zwischen je zwei
Polygonen und zwei Radien entsteht ein Hiuserblock von der
Figur eines Trapezes.

In Amsterdam laufen um die halbkreisformige, unregelmifsig
eingetheilte alte Stadt finf polygonale Ringe, ,,Grachten‘ genannt,
deren Polygonwinkel ungefihr einem Zehneck entsprechen. Jede
Gracht enthilt einen Kanal mit beiderseitiger Strafse. Die Linien
in radialer Richtung sind sehr zahlreich, und nur z. Th. mit Ka-
nilen versehen. Aufserhalb dieser Grachten, welche nach und
nach angefiigt worden sind, geht der ‘Stadtplan wieder ins Unregel-
mafsige iiber.

Die Stadt Landau bildete bis jetzt ein (micht ganz regulires)
Achteck von etwa 600 m Durchmesser, umgeben mit einer breiten
Zone von Festungswerken, das innere Strafsennetz unsystematisch.
Nach Niederlegung der Festungswerke beabsichtigt der Erweiterungs-
plan die Anlage von 4 achteckig-polygonalen Ringstrafsen wmit
beiliufig 600, 800, 1000 und 1200m Durchmesser. Die beiden
dufseren sind allerdings nicht vollstindig , sondern an zwei Stellen
des Umfangs durch sffentliche Anlagen und zwei beibehaltene Forts
unterbrochen.  Aufserdem sind 16 Radialstrafsen projectirt , von

welchen die eine Hilfte durch die Ecken jener Achtecke, die an-
dere durch die Mitten ihrer

Seiten gelegt ist; sie verzweigen - sich
aufserhalb des

dritten Ringes in mannichfaltigerer Weise.  Die

ganze Stadterweiterung liegt auf offentlichem Grunde, ehemaligem

Pestungseigentlnum, und erstreckt sich nur bis an die Grenze des
umgebenden Privatterrains. Diese beiden Beispiele des Radial- und

Ring-Systems sind ohne Zweifel interessant, sie nachzuahmen mochte
aber bei anderen Stidten selten geeignet sein, weil die Bedingungen:
regelmifsige Grundform des Kerns, Erweiterungsfliche ohne alle
baulichen oder natiirlichen Hindernisée, beliebige Wahl der Ver-
bindungslinien mit der Umgebung, nicht leicht zusammentreffen, —

Dafs durch ein Radialsystem den allgemeinen Anforderungen
an jedes Strafsennetz genligt werden kann, diirfte, aus den bis-
herigen Beschreibungen bereits einleuchten.  Insofern (mit - Aus-
nahme des letzterwshnten Beispiels) von vorhandenen Landwegen u. dgl.
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ausgegangen wird, hat man es auch das natiirliche System ge-
nannt, wihrend ‘das Rechtecksystem als kiinstliches nur aus-
nahmsweise bestehenden Verhiltnissen sich anschliefsen kann, und
das Dreiecksystem in dieser Beziehung ungefihr in der Mitte steht.
Dieser Gregensatz verdient nun eine noch eingehendere Betrachtung. *)

Im Allgemeinen ist es aus mehreren Griinden wiinschenswerth,

neue Strafsen mit vorhandenen Wegen ;z!é@mmen fallen zu lassen.

ihrer Verbreiterung nur geringe Flichen bendthigt, die anstofsenden
Grundstiicke mifsig in Anspruch genommen, und nur seitlich be-
vithet, Da ferner in parcellirtem Terrain die Ackergrenzen gewohn-
lich annihernd rechtwinklig, und die Gewanngrenzen parallel zu
den Feldwegen liegen, so gelingt es auch, die Zwischenstrafsen ohne
starke - Storung des Grundbesitzes einzulegen. Das erforderliche
Gelinde wird also iiberhaupt verhiltnifsmifsig leicht und billig zu
erwerben sein. Auch die Erdarbeiten des ganzen Stralsenmetzes auf
unebenem  Terrain fallen gewdhnlich gering aus, insofern die be-

- stehenden ‘Wege schon etwas rationell den Terrainverhiltnissen  ent-

sprechend - angelegt waren, und die Feldwege und Gewanngrenzen
vielfach mit Wasserscheiden und Wasserliiufen correspondiren, wo-

*) Vgl. Zur Bauart deutscher Stiidte, von G. von Roefsler, Deutsche
Bauzeitung 1874, Nr. 39, 41, 101.

In diesem Aufsatze werden iibrigens zwei Gegenstinde mif einander
verschmolzen,  welche nicht nothwendig zusammen gehéren, nimlich erstens
der Unterschied zwischen dem natiirlichen und kiinstlichen Strafsennetz,
und zweitens die Frage, ob einzelstehende Hauser oder geschlossene Reihen
den Vorzug verdienen. In Folge dessen erscheint dort die Bauart von
Hiusern mit Zwischenriumen als Voraussetzung eines ,natiirlichen* Strafsen-
netzes, und die geschlosseﬁe Hiiuserreihe als ausschliefslich m.it d?m Rqehto:ck-
system verkniipft. . Dafs ‘anch die entgegengesetzte Combmatl'on moglich,
bezeugen einerseits iltere enggebaute Stidte und andererseits. moderne
Landhausbezirke. Dies ist dem geschitzten Verfasser des interes-sa.nf.en
Aufsatzes selbstverstindlich” nicht unbekannt, und hitte nur, wie uns
scheint, nicht unberficksichtigt bleiben sollen. Ferner médchte der Contrast
zwischen  der: ‘vollstindigen Benutzung vorhandener Wege und der riick-

. sichtslosen Verleugnung alles Bestehenden wohl etwas zu grell ausgemalt

sein, da in vielen Fillen eine Vermittelung moglich und zweck?nifsig sein
wird. Ueber diese Beziehungen des Strafsennetzes sprechen Wir uns oben
aus, whhrend die Frage iiber offene oder geschlossene Bauweise im 16. Ka-

pitel behandelt werden soll. :
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gegen die Linien des Rechtecksystems riicksichtslos iiber Terrain-
und Grundstiick-Eintheilung wegziehen. Ferner gewihrt der ,natiir-
liche* Weg dem einzelnen Grundeigenthiimer jede Freiheit in der
Disposition: er kann sein Grundstiick als Feld oder Garten unzer-
theilt weiter benutzen, oder (bei hinlinglicher Grofse) es zu Bau-
plitzen parcelliren, welche sofort passende Formen erhalten, oder
endlich an den Weg bauen — alles dieses schon vor dem Zeit-
punkt, wenn der Weg strafsenmiifsig ausgebaut wird, sowie in der
Regel unabhingig von den Nachbaren. Der letaterwihnte giinstige
Umstand wird allerdings nur dann Statt finden, wenn die nachbar-
lichen Grenzen unter anniihernd rechten Winkeln auf die Strafsen-
linie stofsen, oder wenn in den sehiefwinkligen Grundstiicken einzel-
stehende Gebiude beabsichtigt werden; sonst mufs das im 18. Ka-
pitel geschilderte Verfahren der Regulirung vorangehen. Da die
vorhandenen Wege auf dieselbe Weise wie die kiinftigen Strafsen
Zuginglichkeit gewiihren, so treten alsbald nach gesetzlicher ' Fest-
setzung des Plans alle an sich baufihigen Grundstiicke des Er-
weiterungs- Gebietes als Bauplitze in Concurrenz, und es werden
sowohl die Bodenpreise angemessen regulirt, als auch die Besitzer
zur baldigen Parcellirung veranlafst, somit giinstige Verhiltnisse fiir
die Wohnungsfrage herbeigefiihrt. Bei dem kiinstlichen System
miissen dagegen im Allgemeinen stets die vorhandenen Grenzen
aufgehoben und neue geschaffen » sowie auch die neuen Strafsen
freigelegt werden, und sind hiermit Schwierigkeiten, Zeitverluste,
‘Hemmungen der freien Concurrenz, betrichtlichere Arbeiten und

Auslagen der Gemeinde verbunden, Endlich ist die Lindliche Bau-

thiitigkeit zu beachten, welche naturgeméfs in der nichsten Umgebung

einer Stadt sich ausbreitet. Wirthschaftsgebiiude fiir Feldbau und
Viehzucht, Giirtnereien, Ziegeleien u. a. lin
Gastwirthschaften sind z. Th,
absichtigt

dliche Industrieanlagen,
schon vorhanden, z. Th, weiter be-
» und zwar selbstverstindlich in Beziehung zu bestehenden
Wegen. Das natiirliche Stralsensystem gestattet nun diese Bauten
ohne Storung; zu den Fluchten eines kiinstlic
sie aber selten,
tigen die Bauerl
berechtigtes

hen Systems passen
man mufs daher die vorhandenen beseitigen,  kiinf-
aubnifs beschrinken, und erschwert damit ein ganz
Gebiet vorstidtischen Lebens schon vor dem Zeitpunkt,
Wo es naturgemiifs durch stidtischen Anbau weiter h

inausgedriingt wird,
Den angefiihrten Vorziigen des

natiirlichen Systems steht Jjedoch \
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enigegen, dafls die bestehenden Landstrafsen, Feldwege und Acker- | >

grenzen selten. ohne Weiteres ein Netz von geniigender Ordnung fiir
den stadtischen Verkebr, und von erfreulicher asthetischer Gesammt-
wirkung ergeben werden. Man sollte aber auch an die Zukunft denken,
wo jene Vortheile der ersten Anlage und Einrichtung verschwunden sein
werden, dagegen die Anforderungen des Verkehrs und ‘der Archi-
tektur sich steigern. Der Entwurf mufs bei etwaigem Contrast
zwischen Beidem zweifellos dem Letzteren, d. h. der Befriedigung
der ganzen Zukunft, den Vorrang geben. In Berlin z. B. sind
doch gegenwirtig- die kiinstlich angelegten Bezirke auf der west-
lichen und siidlichen Seite entschieden zweckmifsiger und schoner,
als die aus Feldwegen u. s. w. natiirlich entstandenen Stralsen-
netze 'im Norden und Osten. Damit wird jedoch keineswegs das
reine ‘Rechtecksystem hervorgekehrt, welches ja, wie oben mnach-
gewiesen, den allgemeinen Regeln fiir Verkehr und Hiuserbau wenig
entspricht; sondern ‘die Benutzbarkeit vorhandener Wege u. s. w.
bis zu einem gewissen Grad eingeschrinkt, und die Bezeichnung
phatiirliches System* pafst dann eigentlich nicht mehr im vollen
Sinn. Man wird die im Dreieck- und Radial-System beibehaltenen,
frilheren Wege mehr oder weniger corrigiren und verlegen, ganz
neue Hauptstrafsen zur directen Verbindung wichtiger Punkte hinzu-
fiigen, freie Pliitze abschneiden, und selbst mit Nebenstrafsen zu-
weilen. die Grundstiicke durchsetzen. Wo aber die richtige Grenze
zwischen dem Anschlufs an die bestehenden Verhiltnisse und dem
Wunsech nach systematischer Klarheit des Zukunftsplans liegt, das
Lifst sich nur nach dem einzelnen Falle und wesentlich nach dem
Gefiihl beurtheilen. Hier ist nur Das noch zu sagen, dafs Unab-
hingigkeit des Entwurfs vom Bestehenden um so leichter méglich
ist, je weniger parcellirt und je ebener das Terrain, um so melfr
berechtigt, je wichtigere Verkehrslinien in Frage kommen. Sie
liegt am vollkommensten vor, wo das Gelinde ganz eben i.st, und
in einer Hand liegt, z. B. bei der Dorotheenstadt und Friednel'lstadt
in Berlin, welche auf fiirstlichem Besitzthum angelegt sind, bei (.19111
Erweiterungsplan fiir Mannheim auf Gemeindegelinde, bei der brt?xten
Zone um Wiirgburg, welche von der Fortification an die Gemeinde
abgetreten worden ist. —

Wenden ' wir unser Augenmerk nochmals auf die schon obel}
beriihrte Mafsregel der Beseitigung von Festungswerken, welche bei
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vielen Stadterweiterungen mnoch jetzt eine wichtige Rolle' spielt.
Handelt es sich dabei um Befestigungen aus neuerer Zeit, welche ge-
wohnlich weder ésthetisches noch historisches Interesse gewihren, so
wird Niemand beklagen, wenn mit Hiilfe -der Wille die Grében &us-
gefiillt, und ans den Mauern Steine gebrochen werden; vielmehr ist
der Stadt Gliick zu wiinschen, dafs sie Licht und Luft fiir das
Innere und eine breite Zone fiir Neubauten gewinnt, z. B. Mainz,
Landau, Magdeburg, Strafsburg. Selbst Wiirzburg’s, im  vorigen
Jahrhundert errichtete, Festungswerke fallen ohne Bedauern. - Andere
Festungen haben vorliufig noch innerhalb ihrer Mauern Raum genug
fir die Baulust, z. B. Konigsberg, Posen, Trier, Ulm. Und wenn
auch hier spiiter die Frage des Vorschiebens an die Reihe kommen
sollte, so wird trotz eines vorgeriickten Alters doch kein Interesse
an den schlichten Werken haften, welche das moderne Militir-
Ingenieurwesen schafft. :

Anders dagegen bei den aus dem Mittelalter stammenden Be-
festigungen oder deren Ueberresten, welche meistens durch archi-
tektonischen Werth und malerische Erscheinung ausgezeichnet sind.
Sollen diese charakteristischen Merkmale der alten Stadt zu Gunsten
ihrer Erweiterung fallen? Es steht hier die Theilnahme, welche
Jeder gute Biirger, und Jeder gebildete Fremde an der Erhaltang
nehmen wird, entgegen dem Eifer der Stadterweiterer, welche Ge-
sundheit, Verkehr und materielles Aufbliihen beférdern wollen. ‘Bei
genauerer Priifung hiingt jenes Interesse aber doch nur -an be-
stimmten Monumenten, oder an einzelnen Partieen, welche als ein
Bild von einem Standpunkt aus iibersehen werden konnen, keines-
wegs an langen einformigen Mauern und Griben, und am Wenig-
sten an der Idee des ringsumlaufenden Einschlusses » Welchen man
nur vom Kirchthurm ang constatiren kann. Wir schliefsen daraus,
dafs das Niederlegen der gewohnlichen laufenden Strecken nicht ver-
letzen wird, wenn nur wirklich bedeutsame Thiirme und Thore,
malerische Bastionen v, dgl. geschont werden, und hiermit kann
sich“ auch die Stadterweitemng wohl zufrieden geben. 'Ihr fa‘,lli; nun
zunichst die Aufgabe 71, statt mancher alten Thore, deren Weite
dem wachsenden Verkehr nicht mehr geniigen wird, neue Ausginge
zu' schaffen.  Hiufig gelingt dies mittelst Abbruch von Hiusern .zu
;:i::k SefIt‘f;r; und“ Freistellung.des Thorgebiiudes (Holstenthor “in

5 ge.rmunder Thor in Stendal, Eschenheimer Thor in’
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Frankfurt, Karlsthor in Heidelberg).*) Auch ‘eime gewisse Um-
gestaltung im Thorgebiunde selbst, Verbreitern der Oeffnungen oder
Durchbrechen weiterer Oeffnungen, etwa fiir Fulsginger, bietet sich
zuweilen als: schonendes Hiilfsmittel dar, wie es am Karlsthor in
Miinchen geschehen, und hoffentlich auch am Isarthor daselbst statt
des Abbruches erfolgen wird. Auch kommt der Ausweg vor, die
alten Thorgebdude zu entfernen, aber neue geriiumigere Baulich-
keiten an ihre Stelle zu setzen, da eine angemessene architektonische
Ausbildung dem gewohnten ,Thore“ unstreitiz besser ansteht; als
kahle Durchgiinge mit nackten Hauswinden. So wird vermuthlich
das ehemalige Halle’sche Thor in Berlin durch einen wiirdigen
Monumentalbau wiederhergestellt werden. Anderswo sind ganz neue
Durchbriiche durch Wille, Stadtmauern und Hzuserreihen herzu- -
stellen '(Holstenthor in Hamburg, Priisenzgasse in Heilbronn, Bahn-
hofsdurchbruch in Schaffhausen).

Auf der freigelegten Zone der ehemaligen Festungswerke sind
sodann neue Strafsen zu entwerfen. Vor Allem ist dabei die dufsere
Hiuserflucht der alten Stadt zu unterdriicken, denn sie liuft in der
Regel nach ganz unregelmifsigen Linien, fillt hiufig ‘wohl gar mit
der 'alten ‘Stadtmauer zusammen, und zeigt gewohnlich' die erbirm-
lichsten Bauten. Man lege also die neue Ringstrafse in einen 'sp
grofsen Abstand vor jene Hiuserreihen, dafs tiefe Blocke entstehen,
in welchen Neubauten noch vorgesetzt werden konmen. Die letzteren .
werden zweckmiifsig in  geschlossener Reihe errichtet; um :das da-
hinterliegende -alte Bauwesen @hnlich zu verstecken, wie ‘es bigher
die Stadtmauer gethan hatte (Mainz, Wiirzburg). . Wie 'im Uebrigen
die Zone: eingetheilt wird, hingt natiirlich von ihrer Breite ab, und
ferner von dem Bediirfnifs nach offentlichen Anlagen (10. Kapitel).

Ein mustergiiltiges Beispiel dieses Verfahrens an einer ‘alten

*) Leider ist dieser Ausweg nicht iiberall, wo die Moglichkeit vorlag,
eingeschlagen, und manches interessante Monument geopfert. So @de vor
Kurzem in Karlsruhe das Ettlinger Thor zundchst dem Bahnhof, eines der
wenigen? historischen Wahrzeichen der Stadt und anspmf:l{ender-.SohluIs-
punkt einer Strafsenperspective, beseitigt, obgleieh fiir seitliche Einfahrten
wohl Platz zu schaffen war. Dals auch die iibrigen sechs Thore der Stadt
abgerissen wurden, konnte im Interesse der Aesthetik und der Ges?hlf:hﬁe
bei den meisten ‘eher verschmerzt wer'den, war aber auch ‘in demjgmggn
des Verkehrs zienilich 'iiberfliissig.

Bsumeister, Stadterweiterungen. 8
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Festung bietet Augsburg. Die Werke sind auf der Westseite be-
reits grofstentheils gefallen, und im Uebrigen zam planmifsigen Ab-
bruch bestimmt. Dort gab es keine werthvollen Monumente, und
laufen daher nun die Strafsen aus dem Inneren offen hinaus auf
die grofsartig angelegte Fugger-Strafse, das erste Stiick einer kiinf-
tigen Ringstrafse. Dieselbe liegt iiber dem ehemaligen Stadtgraben,
also den alten Hiuserquartieren um die Breite der Stadtmauer und
des Zwingers vorgeschoben. Auch an der Ostseite der Stadt sind
grofse Strecken der Stadtmauer schon verschwunden, doch bedarf
der Stadtgraben und das Glacis noch einer Regulirung. Die be-

stehende Glacisstralse, welche aufserhalb des Stadtgrabens die ganze -

Stadt umkreist, bleibt grofstentheils als zweite Ringstrafse bestehen,
sowohl wegen ihrer schénen Biume, als wegen der an der Land-
seite bereits vorhandenen Ansiedelungen. Der Abstand zwischen
den beiden Ringstrafsen wechselt zwischen etwa 20 und 80™, auch
werden streckenweise Hohenunterschiede zwischen ihnen vorkommen.
Hiernach ist diese Zone theils zu Baupliitzen, theils zu offentlichen
Anlagen bestimmt. Von den noch bestehenden Thoren ist dem
Jacober Thor mittelst seitlichen Durchbruchs geholfen, bei dem
Vogelthor bleibt das gleiche Hiilfsmittel moglich. Das Rothe Thor-
im Siiden soll mit der angrenzenden, hdchst malerischen hohen
Bastion im urspriinglichen Zustande erhalten bleiben, neue Aus-
wege in der Nihe konnen spiter den Verkehr unterstiitzen. Ebenso
beabsichtigt man den Luginsland an der Nordecke der Stadt, mit
der anschliefsenden, besonders landschaftlich reizenden Stadtgraben-
partie zu schonen.

Auch Niirnberg, die Perle deutscher Baukunst, soll seine
Mauern verlieren, und der Anfang ist bereits gemaeht! Wenn diese
Mafsregel zuniichst zahlreiche Kunst- und Alterthumsfreunde erschreckt
so sind wir doch liberzeugt, dafs dieselben sich mit eihem enb:
sprechend vorsichtigen und beschrinkten Verfahren wohl befreunden
!(iinnen, sofern sie nur nicht die Einmauverung der Stadt als solche
in Sf:hutz nehmen, und vielmehr ihr mit den Mitteln unserer Zeit
zu‘ emer #hnlichen Bliithe wie in der Vergangenheit zu verhelfen
wiinschen.  Niirnberg besitzt einen doppelten Kranz von Stadt-
maue.rn: die innere, stark ung hoch, trigt einen bedeckten Gan,
llfld fSt durch zahlreiche Thiirme unterbrochen ; die dufsere, meisteni
niedrige Brustwehr begrenzt den zwischen beiden Mauern liegenden
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sog. Zwinger, und fillt in den Stadtgraben ab. Letzterer wird auch
auf der Hufseren, von der Stadt abgewendeten Seite grofstentheils
noch von Futtermauern, hier und da von Bdschungen begrenzt.
Eine Glacisstrafse umgiebt endlich das Ganze, und bildet die ring-
formige Verbindung zwischen den weit ausgebreiteten Vorstidten.
Die Zone zwischen den Hiuserfluchten der alten Stadt und der
Vorstidte besitzt 60— 70™ Breite. Nach Ausebnung dieser Zone
im Allgemeinen “werden Licht und Luft in das Inmere stromen,
schenfsliche Zustinde an der Stadtmauer und im Zwinger aufhoren,
der schlecht entwisserte Stadtgraben in Spazierginge verwandelt,
und Bauterrain gewonnen. Man wird eine zweite Ringstrafse her-
stellen, deren Abstand von der schon bestehenden #ufseren Glacis-
strafse zu Anlagen und zu einigen offentlichen Gebiiuden verwendet
wird, wihrend die stadtseitige Baunflucht den alten blofsgestellten
Baulichkeiten vorgelegt wird, um dieselben allmihlich in Neubauten
zu verwandeln. Doch sollen von dieser Umgestaltung voraussicht-
lich viele Particen ausgenommen werden, vor Allem die Burg, die
runden Thiirme, deren Erbauung man Albrecht Diirer zuschreibt,
die bedeutenderen Thore. Wir mochten namentlich der Erhaltung
der ganzen Nordwestecke vom Neuthor bis zum Maxthor das Wort
reden, weil hier das Bediirfnifs zu neuen Auswegen nicht wesent-
lich sein kann, ebenso den beiden siidlichen Gruppen des Spittler-
thors und des Frauenthors nebst anschliefsenden Bastionen, und den
Strecken am Einflufs und Ausflufs der Pegnitz. Diese Partieen
lassen sich ohne Zweifel in das allgemeine Project der Entfestigung
gliicklich einfiigen. Was die zahlreichen kleineren Thiirme der
Stadtmauer anbelangt, so kann deren vollstindige Erhaltung um so
weniger in Frage kommen, als viele davon schon halb zerstort und
mit Nothdichern versehen sind,. Man kann dieselben aber auch
vielfach in die Bauviertel an der neuen Ringstrafse einschliefsen,
wodurch dann Liebhaber Gelegenheit finden, ein solches Monument
zu restauriren und einem neuen Hause als Bestandtheil anzufiigen.
So wird es gelingen, den kiinftigen Generationen zwar nicht das
Gesammtbild der alten Befestigung, wohl aber charakteristische
Theile derselben aufzubewahren. ; =
 Neben Augsburg und Niirnberg mag noch Florenz angeﬁihrt
werden. Die Stadterweiterung hat den historisch oder architekto-

nisch merkwiirdigen Thiirmen der Stadtmauer nicht xgrdas Dasein
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erhalten, sondern auch durch geeignete Restauration fiir lange Zeit
gesichert. — :

Bei jeder Stadterweiterung, welche nicht ganz einseitig ange-
legt ist, wird die Altstadt in der Folge stirker frequentirt, daher
fast immer auch hier neue oder erleichterte Communicationen zum
Bediirfnifs werden. Selbst wenn der Wagenverkehr durch Ring-
strafsen thunlichst zerstreut wird, ist mindestens fiir verstirkte Fufs-
gingerstromungen Raum und Sicherheit zu schaffen. Hierzu ge-
horen vor Allem Durchbriiche zur Verbindung von Stadttheilen,
welche bisher gegenseitig allzusehr abgeschlossen waren. Die City
von London besals nur wenige Hauptstrafsen, welche sie ihrer Um-
gebung aufschlossen, und doch wohl den stirksten Strafsenverkehr

der Welt aufnehmen mufsten. Deshalb sind mehrere nene Durch-

briiche theils geschaffen, theils empfohlen. Die einzelnen Stadttheile
Berlins besitzen ebenfalls auffallend wenige Ueberginge zwischen
einander, und wiirden deshalb manche neue Durchbriiche zweckmifsig
sein, um den grofsstidtischen Verkehr zu zerstreuen; dieselben
brauchen iibrigens meistens nur geringe Linge zwischen zwei bestehen-
den Strafsen.*) In diese Kategorie fallen ferner iltere Bauwerke,

Ueberbleibsel von Befestigungen u. dgl., welche Strafsen im Inneren .

unterbrechen oder einengen. Gewdhnlich werden sie den Forderungen
des Verkehrs zum Opfer gebracht, weil ihre Umgehung, #hnlich wie
bei den dufseren Thoren, zu kostspielig ausfallen wiirde (Templebar

in London, Gerichtslaube in Berlin, Martinsthurm in Freiburg).

Bei werthvollen Baulichkeiten sollte man aber wo méglich andere

Auswege wihlen, wie dies z. B. auf sehr geschickte Weise ‘an” dem
alten Rathhaus in Miinchen mittelst Durchbrechen weiterer Thorwege
neben den schon bestehenden beabsichtigt ist.

Ferner sind Briicken zu erwihnen, welche im Inneren der

Stadt oder zwischen Stadt und Vorstadt hergestellt werden, und
an Zahl fortwihrend zunehmen miissen. Aufser den Grofsstidten
London, Paris, Berlin sind als Beispiele theils der neuerlichen Aus-
fihrung, theils des Projectes von derartigen Briicken zu nennen:

Ziirich, Basel, Frankfurt a, M., Heilbronn, Miinchen, Prag,

Bre-
men u. a. Dagegen ist in

Stidten an grofsen Strémen die neue

*). Der Strafsenverkehr in

Berlin von E. Bruch, im Stidtis -
buch von Berlin, IT. chen Jahr
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Ueberbriickung mehr vom Eisenbahnverkehr ausgegangen, und mit
demselben in Verbindung gebracht, so in Dresden und Koln. i
Sodann bediirfen Verbindungsstrafsen zwischen offentlichen Ge-
biuden und anderen Knotenpunkten des Verkehrs, welche kiinftig
durch eine vergrofserte Volksmenge benutzt werden solled, der Ver-
besserung und Verbreiterung. Hierbei entsteht gewdhnlich die Fr?.ge,
an welcher Seite - eine Strafse am zweckmilsigsten  verbreitert
wird. Mafsgebend ist vor Allem die Grundstiicktiefe, um trotz Ver-
kiirzung derselben noch ausreichende Bauplitze zu belassen; un!aer
Umstinden kionnen daher beide Seiten gleichzeitig anzugreifen sein.
Bei betrichtlichem Bediirfnifs empfiehlt es sich auch wohl, statt
oder . anfser der Verbreiterung eine ganz neue Parallelstrafse an-
zulegen.  Als Durchbruch von Hinterquartieren, Nebengassen und
anderem weniger werthvollem Terrain mag eine solche Parallel-
strafse leichter, rascher und billiger als die Verbreiterung der Haupt-
-strafse herzustellen sein, und zudem die oben geschilderten Vortheile
einer Theilung des Verkehrs unter zwei sich gegenseitig unter-
stiitzende Linien gewihren. Ein neues Netz von Verkehrsadern
iiber das schon vorhandene hinweglegen, ist oft das richtigste Mittel,
um Luft zn schaffen; dazwischen kénnen dann die alten abgelegenen
Quartiere zum Vortheil stiller Wohnungen erhalten bleiben. Als
Beispiele gehoren hierher: die Strafsencorrectionen in Hamburg,
welche den Verkehr zwischen den Bahnhofen und neuen Hafen-
anlagen einerseits und dem Geschiftscentrum andererseits vermitteln
die newen Strafsen in Frankfurt a. M. zwischen dem Rofsplatz und
den Weétbahnhiifen; die angebahnte Verlingerung der Zeil und der
Schnurgasse daselbst gegen Osten; die Projecte zur abge?;iirzt?n Ver-
bindung des Alexanderplatzes mit den Linden in Berlin; die -Rue
Rivoli und der Boulevard Sebastopol. in Paris zwischen dem Mittel-
punkt des Stadtkerns einerseits und den elysdischen Feldern, bez.
den nordlichen Bahnhofen andererseits. :
Die Herstellung . aller angefiihrten Verkehrserleichtemng.en -
Tnneren der Stidte mufs planmifsig erfolgen. Es ist auch hier ein
Gesammtplan fiir die ganze vorauszusehende Zukunft zu 'entwerfen,
und in 5estimmter Reihenfolge durchzufiihren. Nicht zufillige Iflagen
und Antriiée der zumichst Betheiligten, Speculationen oder Wl:msc::
zur Verschonerung und Freistellung offentlicher Bauwerke onlxll “
dabei allein mafsgebend sein, wenngleich solche Veranlassungen scho
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oft Gutes angeregt und zu Stande gebracht haben. Vor Allem
sind die Bediirfnisse des Verkehrs zu beriicksichtigen, und wo mog-
lich durch Beobachtungen ziffermiifsig festzustellen, um hiernach die
Dringlichkeit und Reihenfolge der Ausfiihrung zu beurtheilen.  Zu-
weilen konnen Brandfille oder andere Conjuncturen benutzt werden,
um die projectirten Strafsenlinien zu beschleunigen. Uebrigens ist
zu bedenken, dafs die Ausfiihrung, besonders der Grunderwerb, in
der Regel mit der Zeit immer theurer wird, und die folgende Gene-
ration nicht durch Kurzsichtigkeit der gegenwirtigen belastet werden
sollte. Paris hat die Aufnahme des gesteigerten Verkehrs in seinen Kern
erst unter dem zweiten Kaiserreich und zwar mit ungeheuren Opfern
bewerkstelligt, welche allerdings nicht blos den Verkehrsriicksichten,
sondern auch der Prunkliebe und socialen Zwecken gebracht worden
sind. Andere Stidte sollten friih genug an die ,Erweiterung® des
Inneren gehen. — .

Gewdhnliche stidtische Strafsen erhalten bekanntlich eine Fahr-
bahn und zwei Fufswege. In der Regel erhilt jeder der letzteren
zwischen 0,15 und 0,25 der gesammten Strafsenbreite. Das Mittel dieser
Zahlen oder die Theilung der Gesammtbreite zu 3 5 fiir die Fahrbahn,
'Is fiir jeden Fufsweg entspricht der Vorschrift in sehr vielen Stadt-
erweiterungen, z. B. Berlin, Dresden, Paris. Somit ist die Gesammi-
breite das 12;fache der Fahrbahnbreite, Aeltere Strafsen kénnen
nicht immer soviel fiir die Fulsginger frei geben, auch ist bei deren
Regulirung hiufig nur die Fahrbahn mit constanter Breite durch-
zufiihren, die Breite der Fufswege aber wechselnd.*) Andererseits
wird von neuen Strafsen in Madrid !/y der Breite fiir jeden Fufs-
Weg genommen, von diesem aber die Hilfte fir Lasttriger, die
Hilfte fiir unbelastete Menschen bestimmt. ;

Bei Festsetzung der
Breite eines Fuhrwerks.
an landwirthschaftlichen y
Jedoch selten, auch diirfi
dann den Fufsweg z. Th.
Erfordernifs fiir ein Fuhry

etwa 2,5™ anzunehmen,
Nebenstrafse >

Strafsenbreite ist auszugehen von der
Breiten der Ladung bis 3= kommen zwar
Mobelwagen u. dgl. vor, in der -Stadt
e die tberhingende Breite der Ladung
in Anspruch nehmen. Als gewohnliches
erk einschliefslich Sicherheitsabstand smd
Hieraus folgt als geringste Breite einer
welche fast nur dem Lokalverkehr der Anwohner

*) Genaue Vorschriften z.B. in einer Polizeiverordnung fiir Koln von 1865.
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dienen, also nur die Begegnung zweier Fuhrwerke gesta..tten soll:
2.2,5.12%; oder rund 8. Bei stirkerer Frequen.z ist Ra.um
fiir stillstehendes Fuhrwérk neben dem Fufsweg, und m der Mitte
fiir zwei sich begegnende fahrende Wagen zu schaffen, die Gesatinmt-
breite. einer gewohnlichen Strafse mit durchgehendem Verkehr mufste
daher betragen 4.2,5.12%; oder rund }"Z’B. In Hauptstrafsen sind
zwei Streifen fiir stillstehende Fuhrwerke, zwei fiir langsam fahrende,
zwei fiir rasch fahrende néthig, um das Ausweichenv und Ueber-
holen zu ermdglichen, die Gesammtbrgite wire daher 6 .‘2,5.1’[3
= 25'“- Bei sehr bedeutendem Verkehr ist iibrigen.s Theilung des
Wageﬁverkehrs in abgesonderten Streifen zweckmiifsig, um'sowohl
Wagen und Reiter als kreuzende Fulsginger den .Gefjs.;.hren zu ent-
ziechen. Man pflegt dann die Fahrbahn in zwei Ha:.lfben. zn ze.r-
legen, gesondert durch eine Promenade, eventufll mit Reitweg ]1311
der Strafsenaxe, also zwei Fahrbahnen und drel. Fufswege, z. m.
die Planken in Manuheim 30, die Esplanade in Hamburg 50,
Linden in Berlin 58 Gesammtbreite. Die Bﬁ%ow-, Kleist- und
Tauenzien-Strafsen in Berlin erhalten eine Mittelpromenade von

"11m, jederseits Fahrbahnen von je 9,4™ und Fufswege von je 5,6,

zusammen 41%; die Gneisenau-Strafse ebenda eine .Mittelpromenat.ie
von 9@, und zu jeder Seite einen mit Biumen emgefafsl:en :elt}:
weg 5,7, Fahrbahn 10,3, Fufsweg 5,7™, zusammen 52,4 .h uc.t
wendet man drei Fahrbahnen und vier Fufwege .a.n, welche mi
einander abwechseln, und von welchen die mlttltire Fahrbal;n
(Strafsenaxe) mit den zwei angrenzenden Fufswegen fux: den durc 7
gehenden Verkehr, die zwei #ufseren Fahrbahnen und .dle Ful‘szege
an den Hiusern fiir den Lokalverkehr der Anwohnel: dlel:lel.l (VZ: 129::131'
Ringstrafse 57@, Avenue vor dem Triumphbogen in Paris 1 )!;
Bei solchen Anordnungen kommen die parallelexf .Fahrbah?e: a
jeder Kreuzung durch eine Querstralse in gegenseitige Verbp upg.
_Es ist sowohl wegen der Klarheit des Entwurfs als wegen
der Kostendeckung (20 “Kapitel) zweckmilfsig, al.le _'vorkon::::‘x;l::-l
Strafsen in Klassen von bestimmter Breite zu.-t.hellen, unlc: -
wendung der zwischenliegenden Breiten zu verz.lchten. A = l::kte
dazu aus neueren Stadterweiterungen, und zugleich als Anhaltsp:

3 *
" yu den oben theoretisch berechneten Breitenzahlen diene Folgendes.*)

*) Die Ziffern sind z. Th. auf Metermalfs abgerupdet.
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In den zur Stadt gezogenen Aufsendistricten von Bremen
sind Breiten von 10, 14, 18™ verwendet. Die Bauordnung setzt
ferner 9™ als Minimum fiir Nebenstrafsen, sowie fiir die durch
Private anzulegenden neuen Strafsen fest (§ 19 und 25). -

Das Regulativ iiber die Bebauung des siidlich vom bohmisehen
Bahnhofe gelegenen Terrains in Dresden nimmt drei Strafsen-
klassen mit 17, 22,5 und 28™ Breite an @& 3).

Das Regulativ von Leipzig fordert von Hauptstrafsen min-
destens 17™, von Nebenstralsen mindestens 14™ Breite (§ 4).

In der Stadterweiterung von Mainz kommen gewohnliche
Stralsen zwischen 12 und 29m vor, ferner Strafsen von 16 und
20™, an welche beiderseitig Vorgirten von bez. 8 und 10® Tiefe
grenzen sollen, endlich Alleestrafsen von 30 und 34™ Breite. Der
Boulevard zwischen dem alten und dem neuen Stadttheil erhilt eine
Mittelpromenade von z Th. 10, z. Th. 27,5™ Breite, zu Jjeder
Seite einen Fahrweg von 10m und. einen Fufsweg von 5@, zu-
sammen also bez. 40 und 57,5™ Breite.

Die Ringstrafse von Wiirzb urg soll 17,5™ Breite erhalten, vor-
behaltlich der kiinftigen Verbreiterung um je 3™ auf jeder Seite,
welche vorerst zu Vorgirten und éffentlichen Anlagen iiberlassen sind.

In dem Entwurf fir Mannheim sind vier Klassen von 10,
15, 25 und 40™ Breite (letztere mit Mittelpromenade) angenommen,
in demjenigen fiir Heilbronn vier mit 8, 13, 18, 23m,

Fiir neu anzulegende Strafsen in Wien sind drei Klassen von
15, 19, 23™ iiblich, wihrend die Gassen der inneren Stadt nur
9—13= Breite besitzen.

Die Strafsen des Neubaues von H

amburg nach dem grofsen
Brande erreichen nur 18 —20m

an Breite, gegenwiirtiz sind 17m -als
Minimum vorgeschrieben (Gesetz vom 21. Juli 1875).

In der wiirtembergischen Bauordnung (Art. 9 mit § 12
der Vollzugsverfiigung) ist verlangt,
F)rtsstrafsen in der Regel wenigstens 15™ Breite erhalten. Wo
Jedoch ein minder bedeutender Verkehr Statt findet, und Gebaude-

abstinde iiblich sind, geniligen 11™. Die Breite der Fahrbahn soll
bez. 9= ynd gm betragen.

Das Mafs von 15™ gilt auch vielfach anderswo als Minimum,
z. B. Magdeburg, Girlitz, Niirnberg, Genf, Madrid, Antwerpen.

dafs neue oder zu verlingernde
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Von bekannten Hauptstralsen mogen endlich aufser den
friiheren noch angefiihrt werden: Leipziger Sicafse- in Berlin 22m,
Maximiliansstrafse in Miinchen 24™, Langestrafse in Karlsruhe 25,
Fuggerstrafse in Augsburg 27m, Kaiserstrafse in Magdeburg 34,
Ludwigstrafse in Miinchen 38m.

Wie fiir die Strafsenbreite, so sind auch fiir die Strafsen-
abstinde Erfahrungen wiinschenswerth, um einen Stadtplan zweck-
mifsig zu entwerfen. Diefes Mafs beruht auf der Form der ein-
zelnen  Grundstiicke, und so wenig allerdings deren Grofse etwa
durch die Behorde vorgeschrieben werden soll, so ist doch eine
Untersuchung dariiber angemessen, schon um die Gesammtheit von
Bauplitzen, welche. einen Block bilden, richtig zu wihlen. Ferner
gewinnt man dadurch Anhaltspunkte fiir das Verfahren der Regu-
lirung (18. Kap.), fiir die Parzellirung grofser Flichen im Besitz
der Gemeinde oder von Gesellschaften und Speculanten — alles
Aufgaben, welche mit der Stadterweiterung zusammen hiingen. Die
Grofse von Bauplitzen schwankt natiirlich sehr nach Lokalgewohn-
heiten, Wohnungsbediirfnissen, #sthetischen Wiinschen, und kann
hier nur ganz beiliufig vorgeschlagen werden.

Es ist vorauszusetzen, dafs Bauplitze von ganz kleinen Hiusern,
Arbeiterwohnungen u. dgl. nicht einzeln, sondern gruppenweise auf
den Markt kommen. Als kleinstes selbstindiges Bauwesen kann
wohl ein Einzelwohnhaus fiir eine Mittelstandsfamilie gelten, welches,
wenn nicht unbequem in die Hohe gereckt, etwa 10™ Breite und
Tiefe, und bei 21/, Stockwerken auch 10™ Hohe erhalten mag.
Um unabhiingig vom Nachbar nach hinten zu sein, miifste - das
Grundstiick 20™ Tiefe haben (14. Kap.) und kann dann noch ein
kleines Hintergebiude aufnehmen, wihrend beim Angrenzen an
Wasser, Promenaden u. dgl. auch geringere Tiefen schon baufihig
sein wiirden. Um mannichfaltigen Bediirfnissen gerecht zu werden,
mogen in geschlossenen Hiuserreihen Grundstiicke von 10—15™
Breite und 20—40™ Tiefe eingetheilt werden. Dabei werden dann
schon Seitenfliigel, Hinterbauten fiir Werkstitten, Vorgirten oder
mehr Stockwerke moglich, auch Miethhiuser mit je einer kleineren
Wohnung pro Stockwerk.

* Denkt man an reiche Einzelwohnhiuser, grofse Miethhiuser
(je 1 grolse Wohnung; oder 2 kleinere pro Stockwerk), an grofse
Geschiftshauser mit Liden oder Hausgewerben, an Wirthshiuser u. dgl.,
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so geniigen jene Formate nicht mehr, um nicht iibertrieben tief und
damit unzweckmifsiz und ungesund zu bauen, es wiren dann in
geschlossenen Hauserreihen Grundstiicke bis 30™ Breite und 60™
Tiefe abzutheilen. Noch weitergehende Bediirfnisse sind nicht sicher
vorherzusehen und deshalb, wenn man grofse Concurrenz beim Ver-
kauf behalten will, aunch nicht zu beriicksichtigen, es kann ihnen
iibrigens durch Zusammenlegen nachbarlicher Grundstiicke geniigt
werden.

Fiir freistehende Wohnhiuser (Villen), sowie fiir Doppelhauser
wird als kleinstes Format eines Grundstiicks etwa 20 Breite und
30™ Tiefe anzunehmen sein. Bei dieser Gattung ist aber ganz be-
sonders Mannichfaltigkeit der Dimensionen zu wiinschen. So ent-
hilt das Villenquartier der Centralbank in Dresden zwischen der
Blasewitzer Strafse und dem Grofsen Garten Plitze von 30 auf
45™ als Minimum, zunehmend in mehreren Abstufungen bis zu 50
auf 90™. Noch weniger lassen sich die Bediirfnisse der Industrie
und landwirthschaftlicher Ansiedelungen mit ihrem Zubehér an
Wohnungsgruppen in Ziffern verzeichnen. Hier werden Angebot
und Nachfrage die Grundstiickgrofse regeln, bez. sich der Zerlegung
und Zusammenlegung bedienen, um die speciellen Bediirfnisse zu
befriedigen. Fiir den ersten Versuch der Eintheilung sind nament-
lich die Lokalgewohnheiten sorgfiltig zu beriicksichtigen.

Im Allgemeinen ergiebt nun die doppelte Grundstiicktiefe
den Abstand zwischen zwei parallelen Strafsen, oder die durch-
schnittliche Dimension der kleineren Seite eines rechteckigen Hiuser-
blocks. In der ,eigentlichen Stadt®, mit Geschiften und Mittel-
standswohnungen, sind die Blocke nicht zu weitlduftig, hauptsichlich
auf Vorderhduser, einzutheilen, und zwar, sofern man, wie zu
empfehlen, Unterschiede machen will, nach zwei Beziehungen wech-
selnd: erstens an den Hauptstralsen grofser, an den Nebenstrafsen
kleiner, zweitens vom Stadtkern nach dem Umfang zunehmend.
Die aus dem Friiheren sich ergebenden beiliufigen Grenzen der

Blocktiefe zwischen 40 und 120m finden sich in vielen neueren

Stadterweiterungen bestitigt, z. B. in den vorzugsweise auf ge-

schlossene Bauart berechneten Erweiterungsbezirken von Magdeburg
40 — 90™, Leipzig (an der Connewitzer Chaussee) 80 —110=,
Diisseldorf (Friedrichstadt) 80 — 110m, Mainz 70 — 90m (mit we-
nigen Ausnahmen), Mannheim 75—90™, Karlsruhe (siidlicher Stadt-
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theil) 80—100™, Genf 50—80=, Wien (Donaustadttheil) 60—120=,
Frankfurt und Niirnberg durchschnittlich 80=.

In Quartieren, welche auf weitrdumige Bauart, auf Villen, be-
rechnet sind, nihert sich die Blocktiefe mehr der oberen Grenze,
und iiberschreitet dieselbe theilweise. Man findet z. B. in Ham-
burg (Klostergut) 100—120=, Cassel ca. 100, Freiburg (Vor-
stadt Herdern) 100 — 120™, Dresden (siidlich vom béhmischen
Bahnhof) 100 — 140™. Es ist nicht unzweckmifsig, die Blocke
von #ufseren Districten, namentlich von Villenquartieren, so ein-
zurichten, dafs spiter bei fortschreitender Verdichtung des Anbanes
Zwischenstrafsen durchgelegt werden kionnen, und dann geniigende
Tiefen fiir geschlossene Bauweise iibrig bleiben. Dies mag, neben
der Riicksicht auf die ortliche Gewohnheit sehr tiefer Grundstiicke,
bei dem berliner Bebauungsplan zu Blocktiefen zwischen 100 und
250™, meistens 150—200™, veranlafst haben, wenigstens kann es
als Correctiv fiir jene Geewohnheit dienen, wenn bessere baupolizei-
liche Vorschriften die letztere zum Vortheil der Gesundheit ver-
dringt haben werden.

Fiir industrielle und landwirthschaftliche Ansiedelungen braucht
man mannichfaltige, im Allgemeinen bedeutende Blocktiefen: es
kommen 100—300™ vor. Werden die etwaigen Grundstiickgrenzen
in solchen Blécken durch Zusammenkauf getilgt, so kann schon
ein sehr grofses Etablissement mit beiderseitiger Zuginglichkeit an-
gelegt werden. Auch Gruppen von gleichartigen Wohnungen fiir
die Arbeiter einer bestimmten Fabrik oder fiir kleine Leute, Arbeiter,
niedere Angestellte im Allgemeinen bestimmt, werden gern auf der-
artigen grofsen  Blocken angelegt, um Raum zur Entwickelung und
spiteren Vergrofserung zu haben. Durch Untertheilung entstehen
darauf einzelne Blocke von 20— 40™ Tiefe, auf welchen je zwei
Hiuserreihen und zwei Gartenreihen vor oder hinter denselben Platz

finden. Die Gruppirung dieser Einzelblocke soll in ausgedehnteren
Kolonien auch ermoglichen, dafs gemeinsame Anstalten schicklich
gelegt und von allen Bewohnern bequem benutzt werden kénnen (S. 31).
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Pferdebahnen.

Elemente der Tracirung.

Bei zunehmender Ausdehnung einer Stadt entsteht das Bediirf-
nifs, im Verkehr Zeit zu sparen, deren Aufwand wegen der wei-
teren Wege absolut genommen steigt, und zugleich dem Einheits-
preise nach mit der Bedeutung der Stadt zu wachsen pflegt. Ins-
besondere wiinscht der Fufsginger ein Verkehrsmittel, rascher als
geine Fiifse und billiger als gewohnliches Fuhrwerk, geeignet zur
gleichzeitigen Beforderung grofser Menschenmengen. Dies ist in
den Pferdebahnen geboten. Damit werden Jedoch sonstige Wagen
nicht iiberfliissig; deren Zahl wichst vielmehr der Erfabrung nach
gleichfalls bei steigendem Wohlstand und . steigendem Werthe der
Zeit. Da Pferdebahnen natiirlich nicht das gesammte Strafsennetz
anfiillen, so sind sie vorzugsweise in diejenigen Linien zu legen,
welche starke -Frequenz auf grofse Entfernung besitzen. Wo eine
dieser beiden Bedingungen fehlt, rentiren sie nicht; namentlich
konnen sie auf geringe Distanzen den F ufsgénger nicht anziehen,
weil derselbe rascher zu Fufs an sein Ziel zu gelangen hofft, als
die durchschnittliche Wartezeit auf den nichsten Bahnwagen ein-
schliefslich der Fahrzeit selbst betragt. :

Deshalb dienen Pferdebahnen weniger dem inneren Verkehr
eines Stadtkerns, als der Verbindung des letzteren mit bevolkerten
Vorstidten, Vororten und mit aufsenliegenden offentlichen Anstalten,
Hifen, Bahnhofen u. dgl., sowie dieser Knotenpunkte unter sich,
Wihrend man friiher eine Entwerthung der an den Bahnen liegenden
Grundstiicke fiirchtete, ist das Geegentheil eingetreten, ganz besonders

in den Vorstidten. Hier entstehen neue Wohnungen und werden
vermoge ihrer gesunden Lage von Reich und Arm gesucht. Des-

halb legt man Pferdebahnen wohl auch nach solchen Vororten an,
wo starke Frequenz erst erhofft wird, um dieselbe zu schaffen;
denn sie haben die wohlthitige Folge einer Erhohung des Boden-
werths draufsen, dessen Differen gegen das Innere der Stadt wesent-
lich durch den Zeit- und Kosten- Aufwand des Transports herbei-
gefiihrt ist, Wird der Transport erleichtert, so folgt die Baulust
willig in eine neu erpffnete Kolonie, es tritt massenhafte Con-
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currenz gesunder Baustellen, und mehr Ausgleichung der Bodenpreise
im ganzen Stadtgebiet ein. Das Verfahren der Kolonisation unter-
scheidet sich von der gewdhnlichen Stadterweiterung an der Peri-
pherie dadurch, dafs Distanzen iibersprungen und vorerst ohne bau-
lichen Zusammenhang mit der Stadt neue Wohnbezirke geschaffen
werden. Man baut also von einer weit gegriffenen neuen Peripherie
nach dem Inneren, um in Zukunft das Letztere wieder zu erreichen.
Man geht von vornherein den ungesunden Einfliissen der alten
Stadt giinzlich aus dem Wege, und geniefst die Reize des Land-
lebens, ohne die Vortheile des grofsstidtischen Berufs- und Ver-
gniigungs-Lebens aufzugeben. Hierzu ist freilich die Grundbedingung:
rasche und billige Communication, wie sie der gewdhnliche Strafsen-
verkehr nicht bieten kann. Und doch wird von den Vortheilen
der Grofsstadt Einiges aufgegeben werden miissen; denn manche
Geschiifte und Geniisse beruhen eben auf stetiger oder doch auf
lange wihrender Anwesenheit im Inneren, namentlich Morgens und
Abends. So sehr daher die Kolonisation vielen Kreisen der Be-
volkerung namentlich in eigentlichen Grofsstidten zu Gute kommen
kann, so darf es doch an Sorgfalt fiir die ,,natiirliche’ Erweiterung
am unmittelbaren Umfange der bestehenden Stadt nicht fehlen.

Wenn nun in Folge erleichterter Communication die Stidter
hinausziehen, wird es auch im Inneren mehr zulissig, Wohnhsuser
durch Geschiftslokale und offentliche Gebiude zu ersetzen, also
dem wachsenden Bediirfnifs nachzukommen. Gleichzeitiz ermog-
licht das bequeme Verkehrsmittel auch, manche offentliche Anstalten
draufsen herzustellen, bez. dahin zu verlegen, weil sie nicht wesent-
lich schwieriger, als bisher im Stadtkern, zu erreichen sind. = Somit
Decentralisation des Verkehrs, Entlastung von inneren Strafsen.

Ein weiterer Vortheil von Pferdebahnen besteht in dem er-
leichterten Verkehr des Stidters mit dem Lande. Landpartieen,
Sommerwohnungen nehmen mnicht mehr soviel Aufwand an
Zeit oder Geld in Anspruch, sie fordern die Gesundheit und An-
nehmlichkeit. -

Aufser dem Personenverkehr kann eine Pferdebahn auch
Giiterverkehr besorgen, dies geschieht allerdings, soweit uns be-
kannt, bis jetzt ‘noch micht. Es liegt aber wohl kein Hindernifs
vor, zwischen bestimmten grofsen Lagerplitzen, Markthallen,
Bahnhofen u. dgl. und selbst fiir Private an ‘der Bahnlinie solche
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Transporte einzarichten, besonders in Tageszeiten, wo Personen
nur schwach zu carsiren pflegen. Der Vortheil gegen sonstiges
Fahrwerk liegt hier nicht in Ersparnifs an Zeit, sondern an moto-
rischer Kraft, und bei etwaiger Privathenutzung schon in der ge-
botenen bequemen Gelegenheit. Besonders wiirde die Verprovian-
tirung grofser Stidte und die Vertheiling von Bau- und Brenn-
Material sich wahrscheinlich dieses Mittels zweckmifsiec bedienen
konmen.

Ein Netz von Pferdebahnen wird nach dem Obigen in einer
nach allen Richtungen sich erweiternden Stadt, sbnlich wie ein
Hauptstrafsen-Netz nach dem Radialsystem zu entwerfen sein, und
wesentlich diese Hauptstrafsen selbst belegen. Wenn anch nicht
alshald das Ganze zur Ausfiihrung kommt, so ist es doch gut,
emen Gesammtplan zn Grunde zu legen, sowie die Richtung und
Breite der Hauptstrafsen selbst entsprechend zu wihlen, um mit
zunehmender Rentabilitat und Stadtgrofse systematisch vorzusehreiten.
Mehr oder weniger Radien gehen vom Kern aus, in dessen Innerem
sie sich entweder direct vereinigen, um durchgehenden Verkehr zm
vermitteln (Hamburg), oder in welchem eine Ringbahn das Cenirum

ersetzt (Wien, Stuttgart). In Anniherung an das letztere Prineip
befindet sich Leipzig, wo Wwenigstens der halbe Umfang der alten

Stadt durch die Bahn umkreist wird, und 5 Radien hinausziehen.

Der Durchmesser des Ringes ist klein genug zu wihlen, um aus

der umschlossenen Fliche durch Fulsginger in kurzer Zeit erreicht

zu werden. Ein grofser Ring, an welchen Radien anschliefsen,

niitzt wenig, weder fiir den Binnenverkehr, weil der Zugang zeit-
raubend, noch fiir den Durchgangsverkehr, weil der Umweg gegen-
fiber dem Diameter grofs ist. Nur wenn etwa 1 oder 2 Durch-
messer dazm kimen, wire ein solcher weiter Ring zweckmifsig fiir
den Zwischenverkehr von Aufsenstadttheilen unter sich. Das Project
der ,,Grofsen Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft“, theils concessio-
nirt, theils im Bau begriffen oder schon im Betrieb, enthilt eine
Ringbahn , ungefihr der fritheren Stadtmauer folgend, wund 13
meistens direct aus derselben nach aufsen abzweigende Radialbahnen.
In das Innere der Stadt fiihrt von der Ringbahn nur eine einzige
Linie ( Durotheenstrafse), doch sind dem Vernehmen nacil weitere

R:-ulien in Aussicht genommen, ung Jedenfalls nothwendig, um den
Ring von ca. 4km Durchmesser lejcht zu_erreichen.
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Zwei Ringbahnen sind bei dem vorliegenden Verkehrsmittel noch
nicht vorgekommen. Eine Anniherung dazu findet sich in Pest; der
halbkreisformige Umfang der alten Stadt wird zum grofsten Theil mit
einer Bahn umkreist. Diese sendet 3 Radien in die neuen Stadttheile
hinaus, und die &ufseren Enden von zwei Radien sind wiederum unter
sich verbunden. Jedenfalls empfiehlt es sich in sehr grofsen Stidten,
zwei Ringstrafsen dem kiinftigen Bediirfnifs entsprechend ‘anzulegen.

In langgestreckten Stidten, wie Elberfeld-Barmen, Karlsruhe,
wiirde eine Pferdebahn naturgemifs lineare Ausdehnung erhalten,
eventuell mit Seitenzweigen. Das Gleiche ergiebt sich, wo aus
lokalen Griinden . eine Verkehrsrichtung wesentlich tiberwiegt,
z B. in Frankfurt von West nach Ost, in Folge der Lage der
Bahnhofe und der Vergniigungsorte, auch in dem Project fiir
Karlsruhe in Folge der Fortsetzung seiner Hauptstrafsen zu benach-
barten Orten. In Nordamerika*) kamen die ersten Pferdebahnen
in Newyork zur Ausfiihrung (1850), und gewihrten sowohl dem
Publikum als den Unternehmern bald so grofse Vortheile, dafs
viele andere grofsere Stidte bald mit der Einfiibrung dieses Com-
municationsmittels nachfolgten. Philadelphia hat wohl das ausge-
dehnteste Netz im Betrieb. Zufolge des Rechtecksystems fast aller
amerikanischer Stiidte besteht natiirlich auch das Bahnnetz aus
Lang- und Quer-Linien. Wihrend die grade Richtung und grofse
Breite der Strafsen die Anlage begiinstigten, ist dagegen die
Verbindung der Linien an den rechtwinkligen Kreuzungen zu-
weilen unbequem, und stellt sich der Nachtheil des Umweges
zwischen zwei beliebigen Punkten hier wie bei dem gewohnlichen
Strafsenverkehr ein (S. 100).

In der Regel sind Pferdebahnen auch in der alten Stadt
wiinschenswerth, deren Strafsen freilich nicht zu diesem Zweck an-
gelegt sind und - vielfach erst corrigirt werden miissen. Indessen
gelingt ‘es immer mebr, die Anforderungen der Tracirung von
Pferdebahnen zu ermifsigen. Es kommen Curvenhalbmesser vor in
Hamburg 80™, Berlin und Stuttgart 12®, Amerika 15®, Wien 12m., 7
Man iiberwindet vielfach ohne Weiteres Steigungen von 1 : 40,
mit Hiilfe von Vorspannpferden sogar in Wien 1 : 30, und in
amerikanischen Stidten bis 1:18. Was die erforderliche Breite

*) Henz und Bendel, Amerikanische Pferdebghnen, in Erbkam’s Zeit-
schrift fir Ba.uyvesen. 1860. ¢
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betrifft, so kann ein besonderer Streifen als Bahnplanum nur in
breiten Landstrafsen, neben Promenaden u. dgl. zugestanden werden,
ihnlich einem Reitwege, welcher ebensowenig iiberall durch Fuhr-
werk zu passiren ist. In stidtischen Strafsen aber miissen Pferde-
bahngleise so construirt werden, dafs jedes sonstige Fuhrwerk nach
jeder Richtung passiren kann, namentlich auch nach der Langenrichtung,
daher sind Spurrinnen nothwendig. Das Bahnplanum ist hier nicht abge-
sondert, nnd die Bahnwagen haben den Vorrang, dafs ver ihnen Alles
die Bahn riumen mufs. Diese Vorschrift fiir andere Wagen ist lingst als
zulissig und ungefihrlich erkannt, ergiebt aber immerhin eine’ ge-
wisse Beschriinkung des Strafsenverkehrs, daher man bei nmeuen
Strafsen die fiir Gleise erforderliche Breite moch extra hinzugefiigt.
Ein Bahnwagen hat etwa 2m Breite, die Sicherheitsbreite oder
der Mittelabstand von zwei parallelen Gleisen ist auf 8™ anzunehmen.
Wahlt man z. B. 1 Gleis in der Strafsenaxe, je 2 Fahrstreifen zu
beiden Seiten, auf welchen sowohl neben dem Fufsweg gehalten,
als auch gefahren werden kann » S0 ergiebt dies eine gesammte
Fahrbahnbreite von 3 |- 4.2,5 — 13, Mit zwei Gleisen, und beider-
seits zwei Streifen fiir gewshnliches Fuhrwerk entstehen 16™. Sofern
man dagegen auf die vollstindige Mitbenutzung des Bahnplanums durch
anderweitiges Fuhrwerk rechnet (in schmalen, ilteren Strafsen) so wiire
das geringste Erfordernifs zum Einlegen von 2 Gleisen: 2.3 +2.25
=11™. An einer Stelle wo zufillig zwei Bahnwagen sich begegnen,
miifste nun das Landfuhrwerk sich auf die Streifen neben den Gleisen
zuriickziehen, oder falls diese durch stillstehendes Fuhrwerk besetzt sind,
hinter dem letzteren fiir kurze Zeit halten, und demniichst den Bahn-
wagen im Gleis folgen. Wenn aber die letzteren in kurzen Ab-
stinden auf einander folgen, so wiirden allerdings auf diese Art
bedeutende Schwierigkeiten entstehen, auch Truppenziige, Pflaster-
Reparaturen u. dgl. sehr stark hemmen,

mag wohl auf der Bockenheimer Strafse
Wo zwei Bahngleise fast die ganze,
Fahrbahn einnehmen.

Breite auch mit einem
pliitze anlegen,

Die stirkste Beanspruchung
in Frankfurt vorkommen,
streckenweise nur 8m ‘breite,
Indessen kann man sich bei sehr geringer
Gleis begniigen, und entweder ‘Ausweich-
oder zwei Parallelstrafsen fir je ein Gleis benutzen.
Dies geschieht in den regelmifsigen amerikanischen Stiidten bei

8™ Fahrbahnbreite nicht selten. Letztere Breite findet sich aus
34 2. 2,5=gm,

und ist z. B. auch in Wien als geeignet angesehen.
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Um Fuhrwerk am Fufsweg halten zu lassen, darf das Gleis
nicht hart neben dem letzteren liegen ; auch fiir die Trockenhaltung
der Strafse empfiehlt es sich, die Schienen in der Axe einzulegen
und jeden der Seitenabhinge als zusammenhiingende Fliche zu con-
struiren. Denn die Bahnen haben starken Einflufs auf die Strafsen-
oberfliiche: das ungleichformige Material ergiebt ungleiche Ab-
nutzung, es entstehen bald Unebenheiten neben den Schienen, und
diese werden weiter gesteigert durch verstirkte Radstifse und Wasser-
sammlung. Besonders befinden sich chaussirte Strafsen in bestin-
diger Hohenverinderung, gepflasterte Fahrbahnen leiden etwas we-
niger. Man hat die geringen Anlagekosten jener, und die geringen
Unterhaltungskosten letzterer dadurch zu vereinigen gesucht, dafs
das Bahnplanum (mit etwa 3™ Breite fiir ein Gleis) aus Pflaster,
der iibrige Theil der Fahrbahn aber aus Chaussirung constrairt
wurde. Hierbei entsteht zwar ein Absatz zwischen Pflaster und
Chaussirung, welcher aber doch nicht so schlechte Zustinde herbei-
fiihrt, als wenn die letztere unmittelbar an Eisen grenzt.

Der schlechte Zustand und der vermehrte Unterhaltungsaufwand
von Strafsen, in welchen sich Pferdebahnen befinden — es sei
denn, dafs deren Planum giinzlich abgesondert werden kann — hat
bei amerikanischen Concessionen veranlafst, den Pferdebahn-Unter-
nehmer mit der gesammten Stml‘sen-Unterhaltung zu belasten, an-
dererseits aber die ‘Ansicht hervorgerufen, dafs Pferdebahnen stets
im Besitz der Gemeinde bleiben miifsten, welcher die Sorge fiir
die Strafsen ohnedies obliegt.*) Im letzteren Fall kann man sich
immerhin einen Privatmann oder eine Gesellschaft als Bauunter-
nehmer oder eine Gesellschaft als Betriebspichter denken. Das
erste Verfahren wird noch weiter damit motivirt, dafs schon fiir die dem
Unternehmer eingeriumte Benutzung offentlichen Grundes ein Aequi-
valent gefordert werden diirfe, abgesehen von den der Strafse zuge-
fiigten Nachtheilen. Die betreffende Controle des Unternehmers
wird jedoch ohne Zweifel schwierig sein, um so widerwiirtiger, als
es in seinem Interesse liegt, den gewohnlichen Strafsenverkehr aufser-
halb der Bahn zu belistigen und dadurch das Publikum auf die Bahn-
wagen zu locken. Durch das zweite Verfahren diirfte dagegen die

*) Biirkli, Strafsenbahnen und Eisenbahnen in Stidten.
Bammeister, Stadterweiterungen. 9
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Herstellung von Pferdebahnen insofern erschwert werden, als eine
Gemeinde in der Regel nicht so friihzeitig darangeht , mnicht so leicht
Risiko iibernimmt, und nicht so Okonomisch verfihrt, als Private.
Deshalb scheint uns der Mittelweg, welcher soviel bekannt in
allen deutschen Stidten eingeschlagen ist, am richtigsten zu sein :

Die Nutzniefsung des offentlichen Grundes wird einem Unter-
nehmer gratis iiberlassen, und seine Verpflichtung zur Unterhaltung
auf die Breite des Bahnplanums beschriinkt, Das Erste ist eine
behufs Erleichterung des Verkehrs und der ‘Wohnungsfrage wohl
gerechtfertigte Begiinstigung, zhnlich der sonst oft tiblichen unent-
geltlichen Abtretung von Gemeindeland zu Eisenbahnen von lokalem
Interesse, und geht nicht einmal so weit als diese letztere Malfs-
regel, weil ja der Unternehmer hier nicht Eigenthiimer. seines
Bahnplanums wird, nicht einmal ausschliefslicher Pichter; denn er
mufs alles Fuhrwerk darauf dulden, und die durch dasselbe verur-
sachte Abniitzung auf seine Rechnung nehmen. Durch das Zweite
wird ein verniinftiger Unternehmer ganz von selbst veranlafst, solid
zu bauen, weil sorgfiltige erste Anlage auch der Unterhaltung zu
Gute kommt, ferner auch ordentlich zu unterhalten, weil Nach-

lissigkeiten darin sowohl das Pflaster als die Schienen progressiv
schidigen.  Uebrigens bleiben der Gemeinde Mittel und Wege
genug, ein solches Unternehmen anzuregen und zu unterstiitzen,

wenn es im wohlverstandenen Interesse der Gesammtheit liegt,
dafs sie sich hiufig einem Unterne

hmer wenig anders gegeniiber
stellt, als etwa einem Generalpichter des Bahnbetriebs,

Es ist micht zu verkennen, dafs den Pferdebahnen gewisse
F}renzen ihrer Anwendbarkeit innewohnen. Thre Geschwindigkeit
1st. zZwar .griil'ser als die von Fulsgiingern, aber geringer als .die
bei sonstigem Fuhrwerk erreichbare (besonders wegen der Aufent-
halte zum Ein- und Aussteigen); sie geniigt bei grofsen Entfernungen
noch nicht dem Bediirfnifs der Zeitersparnifs im stidtischen Verkehr.
Pie Leistungsﬁihigkeit ist beschriinkt, unter gewohnlichen Verhilt-
nissen auf den Raum je eipes Wagens; und falls derselbe besetzt
ist, verlingert das Warten auf den
Zefitaufwand. Ferner ist der Motor keineswegs billig und verhindert,
mit dem Tarif soweit hinunterzugehen » Wie es fiir die Benutzullg’
durch die iirmeren Klassen ger Bevolkerung zu  wiinschen ist.
Selbst wenn man den Zugang zur Pferdebahn thunlichst erleichtert,

niichstfolgenden abermals den -
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ihre Zweige vervielfiltigt und in die dichtesten Verkehrsregionen
einfiihrt, somit Alles thut, um mittelst Massenbeforderung den
Einzelpreis herabzudriicken, wird es doch schwerlich gelingen,
in grofsem Umfang die. drmere Bevolkerung auf Pferdebahnen ins
Freie zu fiihren, oder Fabrikarbeiter von entlegenen Wohnstitten
an ihre Berufsorte zu fiihren, also eine massenhafte Kolonisation
derselben aufserhalb der Stadt anzubahnen. Fiir wahrhaft grolsstidische
Verhiiltnisse wird daher ein Verkehrsmittel nothig, welches mehr
Schnelligkeit, Billigkeit, Priicision mit unbegrenzter Leistungsfihig-
keit vereinigt, dies sind Dampfbahnen. Aber damit soll keines-
wegs behauptet werden, dafs Dampfbahnen dazu bestimmt sind,
die Pferdebahnen véllig zu verdringen; denn- die Umstinde sind
in einer grofsen Stadt so verschiedenartig, dafs fiir die eine Route
das Pferd, fiir die andere der Dampf die angemessene Betriebs-
kraft abgiebt. . Die Dampfbahn steht in demselben Verhiiltnifs zur
Pf'efdebahn, wie letztere zur gewohnlichen Strafse: wo Frequenz
und Entfernung gleichzeitig erheblich sind, lohnt sich das hohere
Anlagekapital des vollkommneren Verkehrsmittels, mit welchem die
oben aufgezihlten Vortheile erzielt werden; wo aber einer dieser
beiden Factoren oder beide gering, da mufs es vorerst bei der
niederen Gattung bleiben. Im Allgemeinen konnen daher Dampf-
bahnen und Pferdebahnen gleichzeitig bestehen, und dienen insbe-
sondere die letzteren zur Alimentation fiir die ersteren, .indem sie
sich leichter dem Strafsennetz accommodiren, weiter verzweigt werden
kinnen, und auch weniger Lirm, Aufregung und Gefahren fiir den
stidtischen Strafsenverkehr veranlassen. Statt eine Concurrenz zu
versuchen, wird beiden Theilen ein Uebereinkommen niitzlich sein,
wonach die Fahrpline harmoniren, rasche Ueberginge der Reisen-
den , durchgehende Billets moglich werden. Pferdebahnlinien, welche
durch eine Dampfbahn ersetzt werden, sollten ihr Material auf neue
anderweitige Anschlufslinien verlegen, sie miissen die Reisenden
von den Stationen der Dampfbahn unmittelbar an ihre 'Wohnungen

fahren.
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Dampfbahnen.

Schematische Uebersicht von Dampfbahn-Linien und Netzen auf Grund der
verschiedenen Gattungen des stidtischen Verkehrs. Grundsitze des
Betriebs von Stadtbahnen. 'Giiterverkehr auf Stadtbahnen. Anlage und
Betrieb von Industriebahnen. Riicksichten der Sicherheit und der
Aesthetik.

Die Aufgabe eines Dampfbahnnetzes in Stidten zerfillt, wie
der stidtische Verkehr iiberhaupt (S. 34) im Allgemeinen in drei
Gruppen :

1. Lokalverkehr. Die Bahnen sollen als Erginzung und
Ersatz der Hauptstrafsen dienen, daher die Hauptknotenpunkte
des Verkehrs verbinden, sowohl offentliche Gebiude und Plitze im
Inneren, als auch Vorstidte und Vororte, sofern solche nicht be-
reits Stationen an bestehenden Eisenbahnen besitzen. Personenver-
kehr herrscht vor, doch ist Giiterbeforderung nicht ausgeschlossen.

2. Verkehr zwischen Stadt und Land. Hier besteht
das Ziel in Abkiirzung der Wege zwischen den Hiusern und Ge-
schiiftsanstalten einerseits und allen Endstationen der schon vor-
handenen oder kiinftig denkbaren #ufseren Eisenbahnen andererseits.
Hiufig werden letztere gleichzeitig mit dem Stadtbahnnetz, und auf
Grund desselben neu projectirt, um weitere Particen der Umgebﬁng,
lV(;rorte W. 8. W. zu erreichen. Es soll dje Vertheilung des In-
1altes von ankommendeu Eisenbahnziigcen iiber das > i
und die Sammlung der abgehenden Iirsonen undgzli:;: t:;f::::;
werden.

3. Durchgangsverkehr zwischen mehreren Eisenbahnen
.welche an der Stadt miinden Dies wird durch Verbindu.ngsbahneli
Im engeren Sinn erreicht. Dieselben beriihren eventuell auch
fz:ndungfspl:tze II;nd Hifen an Wasserstrafsen, um den direcﬁen Ver-
<ehr zwischen Bahn und Schj ogli i -
wohnlich  der GiiterverkehsrdutfiieZuH::ntogh}(:hem i e
ihre Reise eher durch Aufenthalt in dz sag ed o
Grofsstidten ist der durchgehende P it unterbre’Chen. -

\Vegen der immer se!;n- . le;sonenvel-kehr schwach,
sich unbedingt, dag Bahnnetz slr:;z:: l;?']en 'BaukOSten ppers

Gr die Aufnahme aller drei
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Gattungen des Verkehrs einzurichten, d. h. moglichst viele Zwecke
durch ein und dasselbe Mittel zu erreichen, und zu diesem Ende
ein zweigleisiges Planum und die normale Spurweite anzunehmen.
Jede Theilung, etwa unter ein Lokalnetz, welches ohne Anschlufs
an bestehende Bahnen nur dem Lokalverkehr dient (in Wien vor-
geschlagen) und in eigene Verbindungsbahnen fiir den Durchgangs-
verkehr ist relativ theurer, obgleich allerdings gewisse Zweige eines
Stadtbahnnetzes vorzugsweise der einen, andere einer anderen Ver-
kehrsgattung gewidmet werden mogen. Awuch die Anwendbarkeit
schmaler Spurweite fiir ein abgesondertes Lokalnetz (womit Bau-
kosten erspart werden konnen) hebt jenen Grundsatz nicht auf;
denn eben damit wird auch die Leistungsfihigkeit verringert, . und
wer kann alle Erfordernisse der Zukunft, Verkehrsentwickelungen,
Kriegsfille vorhersehen, welche die Einfiigung des Stadtnetzes
in das ganze Landesnetz wiinschenswerth machen kénnen? Auch
schwerfillige Stationseinrichtungen und schwierige Concurrenz-
verhiltnisse diirfen hierbei nicht den Ausschlag geben, weil die
Zukunft namentlich im deutschen Eisenbahnwesen noch Vieles indern
kann, und fiir die Zukunft mufs eben der Entwurf eines Stadtbahn-
netzes ausgiebige Vorsorge treffen, wenn auch seine Verwirklichung
allmihlich fortschreiten: mag.

Aus dem Angefiibrten ergiebt sich, dafs wir bei unseren Unter-
suchungen auszugehen haben von den bereits bestehenden Elementen
des Eisenbahnverkehrs, d. h. von der Lage der Bahnhofe in einer
Stadt. ;

Betrachten wir einen einzelnen Bahnhof, sei es Durchfahrts-
oder Kopf-Station, vor der Stadt, so hat derselbe zunichst dem
Verkehr Nr. 2 zu dienen, wihrend 1 unberiicksichtigt bleibt, und
3 unter Umstinden mittelst Aussendung mehrerer Zweige aus dem-
selben Bahnhof, oder aus einer Gruppe hart neben einander liegen-
der Stationen besorgt wird. Beispiele liefern Cassel, Darmstadt,
Niirnberg, Augsburg, Halle, und zahlreiche andere Stidte von
mittlerer Grofse. In Beziehung auf den Verkehr wird Nichts ge-
indert, wenn sich aufserhalb der Stadt mehrere Bahnhofe befinden,
welche von einander isolirt sind: Beispiele fiir diesen Fall giebt
es gegenwirtic wohl nicht mehr. Die Lage eines solchen Bahn-
hofs am Rande der Stadt erfiillt die unter 2 angefiihrte Aufgabe
nicht gut, weil die Summe der Abstinde von ihm zu allen Hiusern
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ein Maximum ist, und es entsteht das Bestreben, ihn ‘mehr in das
Innere, ja wo miglich in das Centrum der Stadt zu legen, wo jene
Summe ein Minimum wird, und zudem die dichteste Bevilkerung
am meisten Beriicks;’mhtigung verdient. Das geht aber in alten. und
neuen Stidten gewohnlieh nur mit der Personenstation, weil die
sonstigen Anlagen, als Giiterverladung, Rangirgleise, Remisen, Werk-
stitten, die erforderlichen grofsen Flichen nur weiter aufsen zu
miifsigen Preisen finden und auch nur dort der Stgdterweiterung
nicht storend im Wege liegen. Nur beildufig soll auch auf die
iibrigen wichtigen Griinde hingedeutet werden, welche Wwenigstens
in grofsen Stationen fiir Trennung des Personenverkehrs von den
iibrigen Betriebsgeschiiften, mit welchen jener wenig Beriihrung be-
sitzt, sprechen. Sobald die Trennung durchgefiihrt ist, kénnen fiir
Jeden Theil erhebliche Verbesserungen in den Stationseinrichtungen
hergestellt werden, welche dem Publikum und der Bahnverwaltung zu
Gute kommen. Hinsichtlich der Stadterweiterung ist davon besonders
die Moglichkeit einer Kopfstation fiir den Personenverkehr wichtig,
womit man gegeniiber einer Durchgangsstation mehrfache Vortheile
erzielt: Sonderung zwischen Abfahrt und Zufahrt, tieferes
schieben in das Innere der Stadt,
geringere Linge der Station,
schem Boden,

Hinein-
ohne viele Strafsen zu’ kreuzen,
also weniger. Wegnahme von stidti-
bequemere Disposition der Perrons und Gleise fiir
die Ziige nach verschiedenen Richtungen.

Aus solchen Griinden hat man in London und anderen englischen
St

ddten Eisenbahnlinien verldngert, hat selbst die ungeheuren Kosten
von Briicken (in London) und

Tunnels (in Liverpool und Birmingham)
nicht gescheut

» um eine Personenstation thunlichst im Inneren zu
erhalten. Gliicklich die Stidte,

z. B. Stuttgart und Florenz,
verkehr weiter hinaus gescho
an der alten

wo dies von vorn herein geschehen ist,
Gleichzeitig wird zuweilen der Giiter-
ben, weil Erweiterungen des Bahnhofs
Stelle zu kostspielig sind, die letztere also damit ganz
assen, und vortheilhaft zy Bauplitzen parzellirt.

Dem erérterten Bestreben, den Verkehr 2 fiir Personen zu
erleichtern, liuft parallel ein anderes, die Endstationen der vor-
handenen Eisenbahnen 2y fusioniren, und einen Hauptbahnhof fiir
mehrere Richtungen zu schaffen (Magdeburg).  Hierdurch ist
namentlich der Durchgangsverkehr 3 erleichtert. ~Auch lifst man

bekanntlich neue Bahnen gern von einem schon bestehenden Bahnhof

verl
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ausgehen. Sollte dies wegen Concurrenz mehrerer Bahngesellsghaften
nicht ausfiihrbar sein, so ist wenigstens unmittelbare Nachl')arschaft
und Mbglichkeit- des Wageniiberganges zu wiinschen (He{delberg,
t).

Darm;t;[(iie)s zugleich, Anniherung an das Innere der Stadt, .und
Fusion mehrerer Bahnrichtungen, fithrt zu einer Centralstation,
welcher Ausdruck hier nicht blos den Knotenpunkt eines Bahn-
netzes, sondern auch die geometrische Lage in einer Stadt andeutet.
Sie bildet das theoretische Ideal, um die Summe der Et.ltf.'emungen
aus allen Hiusern nach einem Bahnhof zu einem Ml.nlllll‘lm. zu
machen (Nr. 2), und zugleich den Durchgg.ngsverl.;ehr 3 f.uf emfsn
Punkt, also auf blofsen Wagenwechsel, zu redm.:n'en (Ko?n, ?n‘-
mingham, Newcastle). Fraglich bleibt es, ob die Vortheile emex.'
Centralstation den stets aufserordentlich grofsen Kosten entsprech-en,
denn sie bringt bei starker Frequenz auch gewisse.Unbequem.l.lch-
keiten fiir das Publikum und fir den Betrieb mit sich. Je grofser
nimlich  die Stadt, desto mehr ist die Verkehrsgatt'lmg 2 zu be-
riicksichtigen und das Ziel: Abkiirzung der Wegfa zwischen Hause.:m
und Bahnhof, lifst sich offenbar noch vollstandlger als durch eine
Centralstation erreichen, wenn mehrere unter einander ve-rbundene
Stationen vorhanden sind, welche die Stadt in ebenso viele V;r—
kehrsgebiete zerlegen. Diese Decentralisatif)n ver.schaﬁ't desx; t.oe;
volkerung ferner die Annehmlichkeit, dafs jeder emzeln(?n ati

nicht soviel Publikum zugeht, sie entlastet die Perfons, d"le ?Vagt;l.l,
die umliegenden Strafsen. Damit ist es npch n}cht nothlg,b 19:
Vortheile einer Centralstation fiir den Verkehr 3 wieder a.ufzug.e en;
denn dieser Lifst sich auch durch Verbindungsbahnen zwischen

tbahnhofen erledigen.

mehr:?:e Iif;l)l:':)ereit:ungsf'orm zu dem soeben a,ngedeutetfm Zusts;)ni
bilden jene Stidte, welche nur einen Hauptbahnhof bem'tzen, r: :31
durch eine der von demselben ausgehenden Bahnen umkre.lst we fz 5
und hierdurch am entgegengesetzten  Ende abermals eine I?Ita:olr-n
(Zwischenstation) erhalten, z. B. Hannover, Bremen,. Landau},) he;l ;fe
berg, Crefeld, Strafsburg, Miinchen. S'odann 7:we1 Ha.u}l:t .a ;;ann_
od.er Bahnhofsgruppen, vereinigt durch eine Verbmdungsb; n: e
heim- Ludwigshafen, Dresden, Basel, Frankfu.rt, Rotter. a(;n, 25
holm. Auch Breslau gehort hierher mit seiner Verbin ;nisnhof.
zwischen dem Oberschlesischen und dem Rechte- Oderufer- . al ;
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und Prag besitzt zwei derartige Verbindungen zwischen Staats-
bahnhof und Bustehrader Bahnhof, zwischen Franz-Josef- Bahnhof
und Westbahnhof. Hierdurch ist einmal der Durchgangsverkehr 3
per Eisenbahn méglich gemacht, ferner der Zugang der Einwohner
erleichtert, indem jede Hilfte der Bevélkerung vorzugsweise den ihr
zunichst gelegenen Bahnhof, und je nach der Richtung ihrer Fahrt
auch die Verbindungsbahn benutzt (zweckmiifsige Fahrpline und
Anschliisse vorausgesetzt), endlich auch zuerst Lokalverkehr (Nr. 1)
zwischen zwei entgegengesetzten Stadtheilen hergestellt, wie mehrere
der oben genannten Stidte beweisen. Dem Lokalverkehr wird
Jjedoch auf wirksame Art nur dort gedient, wo die Luftlinie zwischen
den beiden Hauptbahnhofen sehr lang ist, und man demnach durch
den Gebrauch der Verbindungsbahn wesentlich an Zeit und Miihe
sparen kann.

Noch ausgiebiger werden die Aufgaben stidtischen Eisenbahn-
verkehrs erfiillt, wo die Verbindungsbahn theils um, theils durch
die Stadt zieht, und eine Anzahl von Zwischenstationen erhilt:
Hamburg- Altona, Berliner Stadtbahn zwischen der 6stlichen Bahn-
hofsgruppe und Charlottenburg. Der Lokalverkehr findet hier nicht
blos zwischen zwei Punkten am Rande der Stadt, sondern auch
auf kiirzere Entfernungen Dampfbeforderung. Auch die Verkehrs-
gattung 2 ist, wie oben schon erortert, erleichtert, weil die Abstinde
von den Hiusern bis an die nichste Station der Verbindungsbahn
zu rechnen sind, nnd von jeder dieser Stationen nach den be-
treffenden #ufseren Richtungen Bahnanschlufs gegeben ist. Das
Bediirfnifs grofser Endstationen fiir die ins Land fiihrenden Eisen-
bahnen bleibt jedoch bestehen; denn ein grofser Theil des Publi-
kums wird lieber vom Strafsenfuhrwerk als von der Verbindungs-
bahn Gebrauch machen, weil Umsteigen auf der Endstation,
leicht nicht immer unmittelbarer Anschlufs
Auswahl durchgehender Billets
Zeitverlust vorkommt.

viel-
» auch nicht so grofse
, also mancherlei Veranlassung zu

Selbstverstindlich kommt der Vortheil einer solchen, beildufig
diametralen, Stadtbahn nur denjenigen Aufsenbahnen zu Gute, welche
Anschliisse an jene erhalten, wihrend fiir alle nicht betheilig.ten
Bahnen dadurch eine Erleichterung und Belebung des Verkehrs nur

indirect herbeigefiihrt werden kann. Dieser Mangel besteht in der
That bei den beiden oben citirten Beispielen. Die Verbindungsbahn
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Hamburg-Altona ermoglicht durchgehenden Personenverkehr zwi-

-schen dem Berliner Bahnhof und dem Kieler Bahnhof; sie lafst

aber den Venloer und den Liibecker Bahnhof in Hamburg u-l.lbe-
riihrt, denn die dorthin abzweigenden Gleise sind nur fur Gu-ter-
verkehr bestimmt, und die betreffende, allerdings nicht betrichtliche
Distanz ‘mufs durch die Reisenden auf der Strafse zuriickgelegt
werden. *) :

Die Berliner Stadtbahn vereinigt direct, d. h. auf dem nacl}sten
Wege, nur die dstlichen Hauptstationen (Ostbahn lll.ld Nledersc.hlems‘ch-
Mirkische Bahn) mit dem Lehrter Bahnhof. Indirect allfrdmgs'smd
mittelst der grofsen ringformigen Verbindungsbahn sammtllc.he
Aufsenbahnen von der Stadtbahn aus zu erreichen, und namentlich
soll das westliche Ende derselben — Charlottenburg — als Central-
Personenstation fiir die nach Westen und Siiden ziehe.nden Au[?eu-
bahnen ausgebildet werden. Indessen ist es doch ein gewaltn;;er
Umweg, die z. B. vom Siiden auf der Anhalter Bal?n ankommenden
Reisenden erst nach Charlottenburg, und dann mittelst St,z.a.dtbahn
in das Innere der Stadt zu fahren, und wir glaubefl, dafs dieselben
in der Regel vorziehen werden, in der Hauptst.a.lflon dex.- Anhal;er
Bahn auf der Koniggritzer Strafse zu landen. Die Ber.hner S'ta t-
bahn wiirde ihren Zweck offenbar erst dann vollstindig erf:'ullen,
wenn simmtliche Aufsenbahnen in moglichst di'recte Schienen-
verbindung mit der nichstbelegenen Stadtbahnsts.mon treten: dann .
wiire sie nicht blos der nackte Diameter mit zwel Endl.)unkten, sqn.-
dern eine Stammlinie, von welcher nach rechts und 111-1ks Abzwei-
gungen nach Bediirfnifs ausgehen. Mit eine-m c?erartxlgen System
wiirden die Anfgaben eines Stadtbahn- Netzes erfiillt Sein :

An betreffenden Vorschliigen fehlt es nicht,**) aber wir ﬁlrch(“;en,
dafs die grofsen Kosten noch lange Beden.kzelt veranlassen waIa:"1 er::
Uebrigens liefsen sich grade in Berlin die 9 vorhaédenen p

ist i h der Berliner

¥ enommen, ist in Bezug auf P.ersonen augc! ®

Ba.hnlzo? t;f:]ﬁse diecter AB;Ghlufspnnkt der Verbindungsbahn, s«indern utli;e
unmittelbar benachbarte Station Klosterthor: die Reisenden miissen

Stmg:"l‘l)- So wird in der deutschen Bauzeitung 1875, Nr. 70, eine C;nt:;ll;

ersonenstation fir alle Stidbahnen bei Tempelhof vorges?hlagen, nnstadt-

girecte Bahnlinie von da nach dem ostlichen Ende der diametralen It

bahn,
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bahnen ohne iibergrofse Schwierigkeiten systematisch vereinigen;

denn sie bilden 3 ziemlich concentrirte Gruppen im Norden, Osten °

und Siiden der Stadt. Man bedarf also von der schon im Bau
begriffenen west-dstlichen ,,Stadtbahn“ ausgehend nur eine Zweig-
bahn nach der Stidgruppe, und eine andere nach der Nordgruppe
(welche am Lehrter Bahnhof schon beriihrt wird). Hier wire
dann in Betreff des Personenverkehrs thunlichst das Princip der
Centralstation durchzufiihren, wonach z. B. in London die meisten
grofsen Personenbahnhofe durch mehrere Bahngesellschaften gemein-

schaftlich benutzt werden. Nach einer derartigen Vervollstindigung

der Stadtbahn wiirden auch wohl erst die bei Projectirung der
selben aufgestellten Frequenzrechnungen zutreffen; denn erst dann
_erfiillt sich deren Grundlage: jeder Reisende wird stets den
zunichst gelegenen Bahnhof, sei es der Stadtbahn oder der
Aufsenbahn, fiir Abfahrt und Ankunft wihlen. Wird fiir jeden
der Endbahnhofe das Verkehrsgebiet eingezeichnet, dessen Grenze
der Bedingung entspricht, dafs die Entfernung bis zu diesem End-
bahnhof gleich ist derjenigen bis zu einer Station der Stadtbahn,
so ergiebt sich, dafs keines dieser Gebiete mehr als 30 9/, der Ein-
wohner Berlins umfafst. Der Rest, also 70 %/p> wird auf die Be-
nutzung der Stadtbahn angewiesen, bez. durch dieselbe den Aufsen-
bahnen zugefiihrt. Mit Ausnahme der Louisenstadt wiirde ferner
kiinftig die grofste Entfernung von irgend einem Punkte der Stadt

bis zur niichsten Bahnstation nur 1600™, in der Luftlinie gemessen,
betragen. *)

Endlich kommen wir zu Stidten mit Ringbahnen, durch
welche die Anforderungen an ein stidtischés Bahnnetz am voll-
stindigsten erfiillt werden konnen. Die Grundziige sind #hnlich
dem Radialsystem bei Strafsen und Pferdebahnen: Eine Anzahl von
Eisenbahnen ziehen aus der Stadt in beiliufig radialen Richtungen

ins Land hinaus. Jede derselben besitzt in der Stadt ihre eigene

Endstati Zur 'bi i i ingformi
“ndstation. Zur Velbmdung dienen eine oder mehrere ringformige

Verwirklicht ist ein solches Netz jedoch nur an-

nithernd in wenigen Grofsstidten: London besitzt gegenwirtig zwei
Ringbahnen innerhalb des Stadtgebietes ,

Eisenbahnen.

und mannichfache Ver-

. .
) Vortrag von Dirksen im Verein fiir

Eisenbahnkun Berlin
Deutsche Bauzeitung 1875 Nr. 33. S8
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zweigungen und Ansitze zu einem dritten, noch weiteren Ringe.

Paris hat seine geschlossene ,,Giirtelbahn‘ zwischen der eigentlichen

" Stadt und der Zone der Vororte. Die Berliner ,,Verbindungsbahn

bildet einen Ring weit aufserhalb der dicht bebaueten Stadtfliche
und ist zu etwa Z%[; des Kreisumfanges im Betrieb.

Zur Entstehung einer Ringbahn fiihrt gewohnlich das Streben
nach durchgehendem Verkehr zwischen mehreren vorhandenen Haupt-
bahnen von radialer Richtung. Der Ring kreuzt diese letzteren

beiliufig unter rechtem Winkel, und zwar in verschiedener Hohen-

lage, da es mit der Sicherheit unvertriglich ist, zwei Bahnen im
Niveau zu durchschneiden. Zum Uebergang der Ziige zwisc.hen
Ring- und Radial-Babn sind. besondere Bahnstrecken erforde.zrhch,
“welche an beide tangiren, im Grundrifs einen Kreisbogen (beiliufig
Quadrant) beschreiben, und mittelst Ansteigung jenen Hohenunter-
schied iiberwinden. Solcher Quadranten sind 'an jeder Kreuzung
im Allgemeinen vier moglich. Wegen der Baukosten werden aber
meistens nur 1 oder 2 Quadranten ausgefiihrt, und zwar entweder
innerhalb, d. h. an der Stadtseite des Ringes, oder aber aufserhalb
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gegen das freie Land gekehrt. Im ersten Fall ist die Endstation
Kopfstation auch fiir die Ringbahn, man kann aus ihr direct in die
Ringbahn einfahren. Auf diese Weise sind fast simmtliche Bahnen
in Paris und Berlin angeschlossen, allerdings nur einseitig, d. h. mit
einem Quadrant ¢b. Man kann daher zwar zwischen « und
ohne Aufenthalt durchfahren, zwischen a und ¢ mufs man aber iiber
b, also mit Richtungswechsel verkehren. In dem zweiten Falle —
Quadranten bd und c¢d — liegt die Moglichkeit vor, mit Ziigen
der Radialbahn von aufsen her direct auf die Ringbahn zu ge-
langen, nach einer oder nach beiden Richtungen derselben, je nach-
dem ein oder zwei dieser dufseren Quadranten ausgebaut sind. Dies
ist in Paris nur bei der Westbahn der Fall, weil die Festungswerke
es bei den iibrigen unméglich machten, in Berlin bei der Potsdamer
Bahn, so dafs man z. B. von Potsdam direct per Verbindungsbahn
in einen beliebigen Hauptbahnhof Berlins gelangen kann. In London
kommen beide Lagen der Anschlufscurven vor. Am vollkommen-
sten wiirden offenbar 4 Quadranten den Bahnverkehr beherrschen,
und nur damit wire die Moglichkeit gegeben, ohne Richtungswechsel
zwischen jedem beliebigen Hauptbahnhof und jeder beliebigen Aufsen-
bahn zu verkehren, also den Verkehr zwischen Stadt und Land
thunlichst zu erleichtern, und den Durchgangsverkehr zwischen zwei
Radialbahnen zu vollziehen, fiir Personen meistens unter Benutzung
der inneren Quadranten und der Kopfstation, fiir Giiter mittelst der
dufseren Quadranten, ohne die Kopfstation zu beriihren.

Ein Ersatz fiir einen inneren und einen dufseren Quadranten
kann dadurch geleistet werden, dafs Radialbahn und Ringbahn eine
Strecke weit parallel laufen, und durch gewohnliche Weichen e, f
in Verbindung kommen. So liegt die Berliner Verbindungsbahn
neben der Lehrter und der Hamburger Bahn. In manchen Fiéllen,
wo grofse })‘mlsch\vierigkeiton vorlagen, sind alle Gleisverbindungen

zwischen Radialbahn und Ringbahn unterlassen, dagegen am Kreuzungs-

punkt Stationen fiir beide angelegt

» und zwar in dem jedesmal statt-
findenden Héhenunterschied iiber

ausgeschlossen, Personen miissen umsteigen, was unter Umstinden

weniger Zeit erfordert, als das Rangiren von Wagen nach ver-
schiedenen Richtungen. Mehrere Zwischenstationen der inneren
Londoner Ringbahn sind auf diese Weise unmittelbar neben die
Endstationen grofser Radialbahnen gelegt, und zwar unter die

einander. Giiterverkehr ist damit
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" Erdoberfliche, wihrend letztere sich iiber derselben befinden. Damit

ist dem Personenverkehr die nach den Lokalverhiltnissen ange-
messenste, und thatsichlich ausreichende Beforderung geboten.

Wichtig ist der mittlere Durchmesser des Ringes, welcher
fir eine Dampfbahn gewihlt wird. Je kleiner das umkreiste Feld,
desto ihnlicher verhilt sich die Ringbahn mit ihren Zwischen-
stationen einer Centralstation, ohne deren Nachtheil einer iibermiifsigen
Concentrirung des Verkehrs, und desto mehr ist sie geeignet fiir
den internen Verkehr zwischen den Hauptknotenpunkten im Stadt-
gebiet. Allerdings werden die Baukosten innerhalb werthvoller
und schon bebaueter Quartiere sehr hoch zu stehen kommen. Die
innere Ringbahn.in London giebt hiervon einen Beleg.

Bei grofserem Durchmesser der Ringbahn erhilt der Lokal-
verkehr der inneren Stadt wenig Erleichterung, weil man die meisten
Wege rascher und bequemer zu Fufs oder zu Wagen zuriicklegt,
als sich erst an die Ringbahn zu begeben, und nach deren Be-
nutzung wieder ein Stiick ins Innere zuriickzugehen. Doch kann
dem Verkehr zwischen den Vorstidten gut gedient werden. So
besitzt die Pariser Giirtelbahn betrichtlichen Personenverkehr, nicht
sowohl von der eigentlichen Stadt, welche sie umkreist, als von
den z. Th. schon stark bebaueten Aufsenbezirken, welche sie beriihrt.

Die .dritte Stadt, Berlin, giebt ein Beispiel von allzugrofsem
Durchmesser hinsichtlich des Lokalverkehrs, dessen Unterstiitzung
allerdings auch nicht vorzugsweise beabsichtigt war. Auch der
Verkehr zwischen den Vororten ist schwach, weil erst wenige der-
selben an der weit aufsen liegenden Verbindungsbahn sich befinden.
Der Durchgangsverkehr zwischen den grofsen Eisenbahnen, welche
von Berlin ins Land ziehen, ist die Hauptsache. Bei zunehmender
Erweiterung der Stadt wird eine Zufsere Ringbahn mehr den Cha-
rakter einer inneren annehmen, die Stadt wird in das weite Kleid
hinein wachsen, ihren Lokalverkehr mehr und mehr der Dampf-
kraft anvertrauen, und damit die Rechnung auf die Zukunft recht-
fertigen.

Diese Rechnung ist mit der allerkiihnsten Hoffnung bei dfar
sog. Berliner Centralbahn angelegt, einem Kreise von 9 Km
Halbmesser, aus dem Mittelpunkt der jetzigen Stadt beschrieben.®)

*) Sehwabe, Berliner Siidwestbahn und Centralbahn, 1?73. Das
in dieser Schrift entworfene ideale Bild ist die Vervollstindigung von
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Zur Verbindung des Ringes mit diesem Centrum sollte eine Durch-

messerbahn dienen, welche somit die umschlossene grofse Fliche
in zwei Halbkreise theilen wiirde. Aufserdem kinnen die schon
vorhandenen Radialbahnen andere Punkte des Stadtgebietes mit dem
Ringe vereinigen. Zweck dieses Entwurfes war Anbahnung einer
umfassenden Kolonisation auf einem Streifen lings der Ringbahn,
wobei einige durch die letatere beriihrte, bestehende Aufsenorte
hereingezogen sein wiirden. Wenn jener ringformige, zur An-
siedelung bestimmte Streifen nur mit 21[,Km Breite angenommen
wird, wenn also jedes Haus auf demselben hichstens 1%/, Km -Ap-
stand von der Dampfbahn besitzt, so wird dadurch Bauterrain fiir
eine Million Menschen in verhiltnifsmifsig geringer Entfernungszeit
vom Stadtinneren gewonnen, und hierdurch Concurrenz mit dem
letzteren beziiglich der Bodenpreise geschaffen. Das Project diirfte
jetzt schwerlich noch Aussicht auf Verwirklichuné haben; aber selbst

wenn die bedeutenden Geldmittel bereit ligen, wiirden sich unserer

Meinung nach manche Schwierigkeiten einstellen. Denn die ameri-
kanische Art, Kisenbahnen in einsame Gegenden zu fiihren, um
Ansiedelungen zu veranlassen, diirfte eine stidtische Bevolkerung
nicht so leicht anziehen, deren Beruf mehr oder weniger im Stadt-
inneren verbleibt. Eine erhebliche riumliche Trennung zwischen
Wohnung und Geschiift wiirde Aenderungen in den deutschen
Lebensgewohnheiten veranlassen, welche zwar in Grofsstidten
schliefslich unvermeidlich sind, aber vorerst doch noch mehr als
nothwendige Uebel empfunden werden: das obligate Eisenbahnfahren
statt des Gehens, das Verlegen des Mittagessens, entweder der Zeit
nach auf den Abend oder dem Ort nach aufserhalb der Familie,
die Absonderung von vielen der Stadt eigenthiimlichen Stitten der
Bildung und des Vergniigens, Opfer an Zeit und Geld, welche be-
sonders den #irmeren Klassen schwer fallen. Solche Schwierigkeiten
sind zu iiberwinden,. wenn der Reiz der Gegend zur Ansiedelung
aufserhalb der Stadt anlockt, oder wenn die Entfernung nicht viel
weiter als bis zum Rande der bestehenden Bebauung reicht, - aber
bei der Berliner Centralbahn wiirde weder das Eine noch das
Andere zutreffen. Der Sprung vom stidtischen Weichbilde an den
Projecten, welche sich nur auf einen Theil des

lich eines Kreisbogens im Siiden Se
Gesellschaft,

€ Ringes bezogen, nament-
itens der Berlin - Hamburger Tmmobilien-
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Ring ist zu grofs, und geht, selbst nach den bescheidenen berliner
Anspriichen an landschaftliche Schénheit, grofstentheils in die Einode.

Das vollstindige Dampfbahnnetz einer Grofsstadt miifste eigent-
lich drei Ringe von verschiedenen Durchmessern enthalten: den
inneren behufs Vereinigung der Endstationen von radialen Haupt-
bahnlinien, gleichsam als Centralstation der Stadt, und zugleich fiir
den Lokalverkehr des Stadtkerns; den mittleren zur Verbindung der
Vorstidte unter sich; den iufseren mit der Aussicht auf kiinftige
Kolonisation, vorerst mit besonderer Riicksicht auf vorhandene dufsere
Ortschaften. Von den Radialbahnen brauchen dann keineswegs alle
bis an den inneren Ring, und auch nicht alle bis weit ins Land
hinaus zu reichen; nur die hervorragenden Hauptbahnen erreichen
Beides, andere Landesbahnen migen die Kosten der Fortsetzung in
den Stadtkern scheuen und vom mittleren Ring abgehen, noch
andere Strahlen gehen selbstiindig oder als Abzweigungen jener

Hauptbahnen bis zu Vororten, aber vorliufig noch nicht weiter ins

Land hinaus. Es ist klar, dafs mit einem solchen Bahnnetz simmt-
liche drei Gattungen des Verkehrs bewiltigt werden konnen und
zugleich die wiinschenswerthe Decentralisation in Jjeder einzelnen
Gattung Statt findet. Betrachten wir nun aus diesem Gesichtspunkt
einige Grolsstidte.

Mit ungeheuren Kosten ist London behandelt.*) Der innere
Ring, die Metropolitan und Unterirdische Bahn, hat an 5 Stellen
Schienenverbindung mit den Radialbahnen, an anderen zieht sie,
wie schon oben bemerkt, wenigstens neben den Endstationen von
solchen vorbei. Der innere und der mittlere Ring sind nicht ge-
schlossen, indem in der City, wo beide unter sich schon nahe
zusammentreten, Liicken von etwa 1/, Kilom. bestehen, deren Ausbau
allzu theuer sein wiirde und kein dringendes Bediirfnifs zu sein
scheint. Zu einem #ufseren Ringe sind Bruchstiicke vorhanden, und
werden mit zunehmender Erweiterung der Stadt ohne Zweifel all-
miihlich zusammen geschlossen werden. Aufser den ins Land
zichenden Hauptbahnen besteht eine Menge von kurzen Zweigen,
Parallellinien und Vororts- Verbindungen, durch welche das Netz
noch weiter ergiinzt, aber auch in gewisser Weise verwirrt ist.

*) Schwabe. TUeber das Englische Eisenbahnwesen. — Iartwich.
Aphoristische Bemerkungen iiber das Eisenbahnwesen.

B S e ——




144 8. Kapitel.

Das Ganze ist keineswegs systematisch entworfen und ausgefiihrt,
Von jeder der grofsen Bahngesellschaften sind einzelne Seiten- und
Verlingerungs-Strecken angesetzt, um sich durch keine andere iiber-
fliigeln zn lassen. Nur die Metropolitan Bahn ist nach einem ein-
heitlichen Plan ausgefiihrt. So grofs die Bequemlichkeit fiir das
Publikum und die Frequenz im Ganzen, so wenig rentiren die ein-
zelnen Zweige. Ein einheitlich ausgearbeitetes Bahnnetz wiirde
ebenso grofse Vortheile fiir den Verkehr, und vermuthlich durch
Vermeiden von Concurrenzlinien mehr Klarheit und Rentabilitit
ergeben haben.

In Berlin kann die im Bau begriffene ,,Stadtbahn“ (nament-
lich nach der oben erirterten Completirung durch Seitenzweige)
als Ersatz eines inneren Ringes gelten, weil sie die grifste Linge
der Stadt von Ost nach West durchschneidet, mehrere Zwischen-
stationen erhilt, und mit den Kopfstationen der radialen Haupt-
bahnen entweder in Schienenverbindung oder doch in Nachbarschaft
kommt. Jedenfalls kann sie sowohl Lokalverkehr besorgen, als
auch den Zugang der Bewohner zu den vorhandenen Kopfstationen
erleichtern.  Der mittlere Ring, die Verbindungsbahn, ist oben
bereits betrachtet, und den iiufseren sollte jene ,,Centralbahn* bilden.
Da der mittlere Durchmesser der ,,Verbindungsbahn“ aber schon
reichlich grofs gewihlt ist, wiirde es vielleicht zweckmiifsig sein,
diese vorerst als letzten Ring anzusehen, und der Stadtbahn simmt-
liche Hauptlandesbahnen noch vollstindiger und unmittelbarer an-
zuschliefsen, als es bis jetzt den Anschein hat — sei es durch be-
treffende Zweighahnen, sei es durch Anwendung der Ringform statt
des einfachen Durchmessers. Hierdurch wiren die Stadtbahn und
die Verbindungsbahn mehr Systematisch und fiir den Lokalverkehr
der Zukunftsstadt ausreichend vereinigt. Vielleicht fiihrt die Erfah-
rung in einiger Zeit zu solchen Ergiinzungen.

Auch die zahlreichen Projecte von Stadtbahnen, welche in
Wien aufgestellt sind,*) kommen zusammengenommen im Wesent-
lichen auf drei Ringe hinaus. Der innere Ring umschliefst die
jedoch wegen lokaler Schwierig-
Er soll mehrere Zwischenstationen fiir
Lokalverkehr erhalten > und von einigen derselben radiale Linien

alte Stadt, in einigen Entwiirfen
keiten nicht vollstindig,

*) Zeitschrift des bsterreichischen Ing.- u. Arch.-Vereins, 1873,
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nach aufsen senden, wozu u. A. das Bett des Wienflusses aus-
ersehen ist. Erst der mittlere Ring erfiillt wesentlich die Aufgabe,
die vorhandenen Kopfstationen der grofsen Hauptbahnen zu ver-
einigen, welche ziemlich weit vom Stadtkern entfernt liegen; er
verfolgt in einigen Projecten die Giirtelstrafse aufserhalb der Vor-
stidte, in anderen eine noch weiter aufsen gezogene Linie durch
die Vororte, und kinnte neue Zweigbahnen zu einzelnen Vororten
hinaus senden. Eine #ufserste Ringbahn kommt z Th. wenigstens
im Siiden der Stadt noch hinzu, besonders fiir durchgehenden
Giiterverkehr zwischen einigen Hauptbahnen.

Ein sehr sorgfiltig durchgearbeiteter Entwurf von Lokalbahnen
fir Paris*) giebt der Stadt aufser der vorhandenen Giirtelbahn
von ca. 8 K™ Durchmesser einen inneren Ring von 4—6 Km. Weite,
welcher z. Th. die inneren, z. Th. die #ufseren Boulevards ver-
folgt, und simmtliche Kopfstationen der grofsen Landesbahnen mit
einander vereinigt. Aufserdem vier neue Radialbahnen, welche von
den Centralhallen (Mittelpunkt des Stadtkerns) ausgehen und bis
zur Giirtelbahn reichen, eine derselben noch etwas weiter hinaus.
Fir fernere Zukunft sind endlich noch mehrere Verbindungslinien
zwischen den beiden Ringen in radialer Richtung vorgeschlagen.
Dies Project wiirde wohl am klarsten unter allen Bahnnetzen in
Grofsstidten ausfallen. Ein Stiick eines dritten Ringes liegt in der
Bahnstrecke zwischen Asniéres und St. Cloud vor. —

Bedingungen niitzlicher Wirksamkeit und deshalb auch der
Rentabilitit von stiddtischen Dampfbahnen sind: zahlreiche Zwischen-
stationen, hiufige Ziige, niedrige Preise. Jedermann soll ohne langen
Zuweg, ohne viel Wartezeit Beforderung finden, und sich kaum
dariiber besinnen, ob ihm dieses Verkehrsmittel auch lohnende Zeit-
ersparnifs bietet. Man hat deshalb von ,,Dampfomnibus* gesprochen.
Falls die Frequenz sich schwach erweist, so liegt das Mittel zur
Verbesserung des Ertrags, nicht in Beschrinkung auf weniger Ziige,
sondern umgekehrt in deren Vermehrung, um das Publikum stirker
anzuziehen. Die Stationen der-inneren Londoner Ringbahn liegen
in 1f,—1Em Abstand, und das gesammte Netz von Dampfbahnen
in London und Vororten besitzt bei 260 ¥™ Bahnlinge 182 Personefl-
stationen. Die Ziige der unterirdischen Bahn folgen einander in

*) Von Letellier in den Mémoires des Ingenieurs civils 3 Paris 1873.

10
Baumeister, Stadterweiterungen.
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10 Minuten Zwischenzeit, Morgens und Abends in 20 Minuten,
und laufen iiber den ganzen Umfang des Ringes; aufserdem werden
zahlreiche Ziige zwischen einzelnen Endstationen der Hauptbahnen
expedirt, <o dafs oft nur 3—5 Minuten zwischen je zwei Ziigen
in derselben Richtung liegen. Ein Zufserst prompter Stadteisenbahn-
Verkebr und eine Kolonisation in denkbar grifstem Mafsstabe gehen
hier Hand in Hand.

Auf der Pariser Giirtelbahn folgen sich die Ziige stiindlich,
an Sonntagen durchschnittlich halbstiindlich, im Westen der Stadt
oft alle 10 Minuten. Die Stationen der Berliner Stadtbahn haben
durchschnittlich 11/, ¥=. Abstand, diejenigen der .- Centralbahn *
sollten 2 K- erhalten, und schitzte Schwabe als geeignete aufserste
Entfernung eines Hauses in dem kolonisirten ringformigen Streifen
von der mnichsten Zwischenstation der Centralbahn 11, K= oder
15 Minuten Gehzeit. Im Allgemeinen werden die Stationen einer
Ringbahn um so mehr gegenseitigen Abstand haben diirfen, je
grofser der Durchmesser des Ringes, weil bei Verkehr auf weitere
Entfernungen auch mehr Zugangszeit und Wartezeit geopfert werden,
um nur den Transport selbst rasch zu bewerkstelligen, wie sich

dies ja auch bei dem Vergleich zwischen Lokalbahnen und Haupt-
bahnen zeigt.

Insofern vorhandene Hauptbahnen ebenfalls Theile eines stid-
tischen Bahnnetzes bilden, miissen auch sie den eben erirterten
Bedingungen nachzukommen suchen. Wenn sie nicht im stidtischen
Gebiet und bis «  oro i

: 7w den Vororten hi i i i

naus zahlreiche Zwischenstationen,

und entsprechend hiufige Lokalziige einlegen wollen

; : , SO ist es am
Platz, eine Parallelbahn als

Concurrenzlinie herzustellen, also den
wihrend die Hauptbahn No. 2 und 3
; Hierbei ist selbstverstindlich die Grenze zwischen 1 und 2
nicht scharf zu ziehen, indem die Vororte, Sommerfrischen und

Kolonien einer grofsen Stadt bald mehr als Theile derselben, bald
mehr als Ortschaften :

kinnen.

Verkehr 1 abzusondern,
behilt.

auf dem freien Lande angesehen werden

Die Hauptbahnen kénnten sich aber nach englischem

Vorbi *h i 3
orhild auch in Deutschland mehyr an zahlreiche kurze Ziige ge-

\.\'nhnen, und dadurch fiir den stidtischen Verkehr und dje Wohnungs-
frage Mehr leisten. als

gty Sle es meistens unter Bevorzugung  des
arolsverkehrs 4 i inigli

ehrs thun, und als man ihnen gemeiniglich znzutraunen
pflegt.
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Was den Tarif von Stadteisenbahnen anbetrifft, so ist der
Grundsatz dui-chzufﬁhren, mittelst Herabsetzung der Preise die
Massen anzuziehen, nicht blos im Interesse der Bevolkerung, sondern
auch zur Erhohung der Rentabilitit. In dem Product aus der
Zahl der beforderten Personen mit dem Fahrpreis, welches die
Betriebseinnahme darstellt, bewegt sich der erste Factor stets im
entgegengesetzten Sinne des zweiten; d. h. ‘die Personenzahl. steigt,
wenn der Tarif sinkt, und umgekehrt. Nun mag wohl eine lingst
bestehende bedeutende Bahnlinie, deren Benutzung zum Bediirfnifs
der Bevilkerung eines ganzen Landes geworden ist, und welche
thatsichlich das Monopol des Verkehrs zwischen ganzen Provinzen
besitzt, einmal das Experiment einer Tarif-Erhohung wagen
und doch an Transportmassen nur wenig, oder vielleicht voriiber-
gehend einbiifsen. In Folge dessen steigt dann die Brutto-Ein-
nahme. Dagegen kann es einer fiir stidtischen Lokalverkehr be-
stimmter Bahnstrecke in der Regel nur durch Erniedrigung der
Fahrtaxen gelingen, die stets bleibende Concurrenz mit anderen
Verkehrsmitteln siegreich zu iiberwinden, und die Personenzahl so
zu steigern, dafs das Product sich verbessert.*) Selbstverstindlich
kann die Taxe nicht ins Unbegrenzte erniedrigt werden; wo die
Einnahme*nicht einmal die Selbstkosten des Betriebes deckt, kann
man hochstens anf die Zukunft rechnen, und diese Hoffnung ist in
der That nicht so schwach, weil das Verkehrsgebiet einer stidtischen
Dampfbahn weit rapider wichst, als dasjenige einer Eisenbahn im
freien Lande. Sowohl die Grofsstadt an sich, also die Zahl der
Menschen, welche sich der Dampfbahn bedienen kénnen, nimmt
rasch zu, Sondern die letztere vermag anch die Vertheilung aller
dieser Menschen nach Aufsenbezirken hin so zu leiten, dafs sie sich
ihrer bedienen miissen. Die Fahrtaxe sollte so niedrig sein, dafs
selbst irmere Leute sie nicht schenen, um aufserhalb der dicht
bebauten Stadtfliche wohnen zu konnen, dort an Miethe zu sparen
und in der Gesundheit sich zu verbessern. Wenn z. B. ein Arbeiter
taglich 20 Pf., also jihrlich 60 M., Fahrgeld braucht, so betrigt
die Differenz der Miethe zwischen innen und aufsen wohl oft noch
Mehr, und zudem wohnt er draufsen besser. Hierher geh'dren

*) Hiermit soll jedoch nicht die gegenwirtig so viel erﬁrtertfa Be-
ziehung der Tarife zur Verinderlichkeit des Geldwerthes beriihrt sein.
) 10*
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auch die Arbeiterziige, welche mit ermifsigten Taxen zwischen
Fabrikstidten und ihren Vororten eingerichtet sind, und die letzteren
somit zn Gunsten der Wohnungsfrage zur Ausnutzung bringen.
Aufser zahlreichen englischen Beispielen sind Mainz, Darmstadt,
Pforzheim zu nennen. Auch fiir Newyork, wo die Geschifts-
quartiere, besonders die Hafengegenden, lingst an Uebervilkerung
leiden, ist vorgeschlagen, billige Morgen- und Abendziige einzu-
richten und dieselben den Eisenbahngesellschaften fiir ihr Monopol
im Grofsverkehr aufzulegen.

Ebenso wichtig wie niedrige Taxen sind einfache Taxen,
so zwar, dafs nach allen Zwischenstationen bis zu einer gewissen
Entfernung hinaus derselbe Preis bezahlt wird. Auf dem ganzen
stidtischen Bahnnetz sollten fiir den Lokalverkehr nur einige wenige
Preisunterschiede bestehen, welche am besten nicht nach Stations-
Namen, sondern nach Distanzen abgestuft und ausgegeben werden.
Sonstige Erleichterungen durch Abonnement und Retourkarten ver-
stehen sich von selbst.

Eine Stadtbahn mufs noch mancherlei sonstige Annehmlichkeiten
bieten, welche unter den ganz anderen Verhiltnissen einer langen
Eisenbahnstrecke nicht so wichtig sind. Hier aber, wo freie Wahl
zwischen mehreren Communicationsmitteln besteht, kommt je;de Kleinig-
keit in Betracht, um sich in der Concurrenz zu erhalten. Wir
erwithnen folgende Punkte, welche sich theils auf den Bau, theils
auf den Betrieb beziehen : Bequemer Zugang und Abgang fiir
Personenmassen ; rascher reichlicher Billetverkauf, z. Th. in Bureaus
aulserhalb des Bahnhofes ; Abgeschlossenheit der Stationen fiir
Nichtreisende ; grofse und iibersichtlich angelegte Perrons im Niveau
der Eisenbahnwagen*); iiberdeckte Plitze fiir Fuhrwerk vor den

Stationen, oder neben den Perrons in der Stationshalle ; Gepiick-

beforderung S zeitrs i i i
s g ohne das zeitraubende W dgen und Einschreiben, nach
Schitzung des Gewichtes

oder Volumens ; Eilgutdienst fiir kleinere

Sendungen, auf dhgliche Art wie beim Gepiick ; zuverliissige rasche

v *) Die Vorschrift auf deutschen Eisenbahn
0.25w. Hihe haben diirfe
erleichtern, ist zum rasche

en, dals kein Perron iiber
um die Untersuchung der Axen und Riider zu
n Ein- und Aussteigen bekanntlich sehr hinder-

lich. Auf Stadtbahnen mit kurze : ¢ 1 3
Mot dost wzen Fahrstrecken fillt abor auch jenes
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Beforderung von Gep:a'mck und Eilgut zwischen Stationen und Hiusern
durch die Bahngesellschaft besorgt oder beaufsichtigt.*) —

Bei den bisherigen Betrachtungen ist der Giiterverkehr un-
willkiirlich in den Hintergrund getreten. In der That wird der-
selbe bei der Verkehrsgattung No. 1 wenig erheblich sein, weil
die Entfernungen innerhalb des stidtischen Gebiets zu gering sind,
um den Arbeits- und Zeitaufwand beim Umladen zwischen Bahn
und Strafse zu lohnen: man transportirt das Gut in der Regel
billiger und rascher auf der Strafse von Haus zu Haus. Per lokale
Giiterverkehr ist auf der Pariser Giirtelbahn und der Berlfner Ver-
bindungsbahn unbetrachtlich. Bei der Verkehrsgattung 3 ist Griter-
transport vorwiegend, aber nicht nothwendig durch den Stadfker.n
zu fithren, er fillt meistens der Zulsersten Ringbahn zu. Somit
verbleibt den inneren Zweigen eines stidtischen ngpfbahnnet?es
hauptsichlich der Giiterverkehr 2 zwischen Stadt und Land. Hier
findet sich Einfuhr von Bediirfnissen der ganzen Bevi')lkerung', \.zer-
theilt iiber die ganze Stadtfliche: Lebensmittel, Baumatenahe'n,
Brennstoffe ; ferner Ein- und Ausfuhr fiir Handel. und Industrie,
welche gewdhnlich vorwiegend gewissen Stadttheilen zuk'ommen,
namentlich wenn bei planmifsiger Erweiterung eigene Bezirke der
Grofsindustrie gewidmet sind.

Der Vortheil von Giiterstationen im stidtischen Bahnuetz T
abgesehen von den Endstationen der Hauptbahnen. — ist immerhin
zweifelhaft. Man will dadurch den Transport zwischen Haus utld
Bahn abkiirzen, aber die Hauptkosten desselben bestehe.n.doch .lnl
Auf- und Abladen an ihren beiden Endpunkten, und einige Kilo-
meter Distanzunterschied begriinden bei der Bewegung eines Strafsen-
fuhrwerks keinen entsprechenden Preisunterschied, ja ein i solcher
wird bei gewerbsmifsiger Giiterbestétterei iiberhaupt garm?'ht ge-
macht. Der Giiterverkehr bedient sich nicht vorzugS\V('alse. des
nachsten, sondern des hgquemsten Bahnhofes, wo relch.hche,
billige Lagerplitze und gute Ladevorrichtungen raf;che I.Erledlgung
‘Dies gilt besonders fiir Rohproducte mit geringem Er-

th aber grofsem Volumen und Gewicht, wihrend bei
wenn

gewahren.

zeugungswer o
Lebensmitteln der Gewinn an Zeit schon wichtig sein kann,

*) Ausfiihrliche Darstellung dieser Punkte u -A. in D’Avigdor,
das Wohlsein der Menschen -in Grofsstidten, 6. Kapitel.
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cine gewisse Strecke im Stadigebiet auf der Eisenbabm statt auf
der Strafse zuriickgelegt wird, sowie bei Stiickgiitern, welche in
kieinen Ladungen von Hand befordert werden, auch die Nihe
eines Balmhofes mehr geschitzt wird. Mit dieser Verschiedenheit
der Giiterklassen stimmt nun auch der Raumbedarf auf den Stationen
zusammnen :  fiir zablreiche Wagenladungen von Massengiitern, und
vollends zum Rangiren von Giiterziigen wird mitten in der Stadt
kein Platz zu schaffen sein. Dagegen beweisen namentlich eng-
lische Balmhofe die Moglichkeit, aufser dem Personenverkehr auch
Giiterbeforderung  daselbst vorzunehmen. Die betreffenden Ein-
richtungen sind ganz besonders auf Zeit-, und in Folge dessen auf
Raum-Ergparnifs angelegt : bequeme Ladeperrons, zahlreiche Krihne,
Giiterriume z. Th. unter den Personenhallen und anschliefsenden Via-
ducten, mechanische Hebvorrichtungen fiir ganze Wagen, Horizontal-
bewegung derselben mit Seilbetrieb u. s. w.*) Dazu kommt, dafs
das Zu- und Abfubrwesen der Londoner Bahnhofe lediglich in der
Hand der Bahnverwaltungen liegt, deren einzelne einen Fahrpark von
500 Pferden und mehr halten; hierdurch regelf sich das Ueber-
laden zwischen Babn- und Strafsenfubrwerk nach den Dispositionen
der Balm, und die Schuppen kénnen stets klar erhalten werden.

Eine andere Riicksicht betrifft den Einflufs innerer Giiter-
stationen auf den Strafsenverkelr. Insofern die Summe aller Fuhr-
werksfahrten zwischen Haus und Bahn abnimmt, wird auch der
Strafsenverkehr der Stadt im Ganzen genommen vortheilhaft ent-
lastet. ~ Aber es entstehen neue Knotenpunkte des Verkebrs im
Inneren, gegen welche in Zukunft verstirkte Verkehrsstrome sich
bewegen werden, und es ist im Allgemeinen bedenklich, dafs hier-
durch gerade gewisse Strafsen im Inneren, wo ohnedies die grofste
Frequenz Statt findet, mit Stockungen, Larm und Gefahren belastet

werden.  Strenge genommen kommt es wohl weniger darauf an,

die Frequenz der Gesammtstadt zu vermindern, als den Kern.gegen

Wie dieses der Zweck aller
» S0 miifste folgerichtig auch der Giitertransport per

Eisenbahn auf eine Ringbahn aufserhalb des bereits dicht bebauten
Gebietes gelegt werde

die Peripherie hin zu decentralisiren.
Ringstrafsen ist

n, welche gleichsam eine kreisformige Griiter-

¥) Die Stationen der Broadstreet und Blackfriarsbridge in London, die

Great Howard Station in Liverpool, sind von Hartwich a. a, . dargestellt
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station darstellt, bez. mit recht zahlreichen Zwisc.henstationen ver.-i
sehen ist. Hierdurch werden dann die ‘Vegfa zwischen Ha;ls \;n
Bahn abgekiirzt, und zugleich nach allen Rlchtun.gen strah! enaALg_
gerstreut. Wo diese Giiterbahn anzulegen, d. h. in “:elcl.lem >
stand vom Stadtcentrum, hingt natiirlich von Lokalve%'ha.ltmss:x ;. 1
die Pariser und die projectirte Wiener Giirtelbahn sind durch die

n ziemlich klar vorgeschrieben.

Sdbé Es mag noch bemerkt werden; wie sehx: ein St?dﬁsc}lesial;;
netz dem Bauwesen niitzen kann. Einers.elts'Annah:arunfg g
cinzelnen Baustellen, z. Th. selbst mit prowsonsc{len A"wl;lvlelgg 2 W,
andererseits Anschliifse an Ziegeleien, Steinbriiche, Sigemi er{J~ ;1]1 a.del;
Dadurch ist die Moglichkeit gegeben, grosse Mafsen ohne S
zu befordern, von weiter her die besten Quellen zu b.enu:(:)n; peares
bei hohen Transportkosten selbst schlechtes Material o ZZ kommeni
und das gute und seltene verhindert ist, auf den Mar

I'Jl e zZwe o A n zu ]l]‘ T } m Inneten
: (‘ e stationen
n ckma-fslo (S Erg nzu g

einer Stadt wird durch Sammelstellen eit{er Bahnve-ar;::lit::ﬁu;(:::
eines Spediteurs geliefert, wo Jedermann mlt Bequemh(; eBalmht"fen
und abholen kamn, statt grofser Exped.ltpnen auf (—z'nd =
selbst, mit ihrem Zeit- und Raum-Verlust. Oﬁ'enb:ar hwn' i
ein grofser Theil von vereinzelten Fahrten ZWITC e:rke il
Bahn abgekiirzt, und auf wenige vollbela.s-tete Ij‘.u — s
Auch die Verladung der angesammelten Einzelgiiter m

iy d n A.l S| g .
geSCI“eht tascher, und hl ere 4 1 nutzun VOr ﬂlellllaﬂ'rel

Wenn stidtische Dampfbahnen gleichzeiti°. besondere Ein-
und Giiter-Verkehr bewiltigen sollen, werden leichk o

‘ gegen-
richtungen erforderlich, um beide Verkehrsgattungen v01: geg

; = - etheilt
seitigen Storungen zu schiitzen. Diese konnen, wie folgt, emg
M

werden : Nacht, sowohl

i iiter ise bei
ch Zeit: Giiter vorzugswe .
. en den Hauptbahnen, als Einfubr

bensmitteln zu den Morgenmirkten

Trennungn
durchgehende Griterziige zwischt
von stadtischen Bediirfnifsen, Le
(Lon(};.‘m, PT:S). nach Gleisen: 2 Gleise fiir Personeutr:‘allfls[:);:,l
2 fir zililtzrtraispon, wie: auch fir ffeq_uente Ball;:xren2 afﬁr 2
freien Lande schon  vorgeschlagen wurde ; - oder !:isc Lope o
inneren Personenverkehr, 2 fir durchgehenden ge
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(Berliner Stadtbahn, wobei Jjedoch fiir die 2 letzteren Gleise Giiter-
verkehr noch nicht einmal bestimmt in Aussicht genommen ist).

Trennung nach Bahnen: Innere Ringbahn blos fiir Lokal-
verkehr, also in der Regel nur Personen, iulsere Ringbahn fiir alle
Verkehrsgattungen, da der Lokalverkehr hier aufsen nicht so lebhaft
sein wird (London, Vorschlige fiir Wien).

Trennung nach Stationen: Nur einzelne derselben, mit
besonders passender Lage, bequemen Zufahrten, geniigendem Platz
fiir Personen- und fiir Griterverkehr bestimmt, wihrend die tibrigen
reine Personenstationen sind; besser noch ginzliche lokale Ab-
sonderung beider Gattungen von Stationen. —

Wenn nach dem Angefiihrten der Giiterverkehr fiir die Stadt
im Allgemeinen gewissen Einschrinkungen unterliegt,
doch in eigentlichen Industrie- und Handels
aufs Vollkommenste ausgebildet werden, und zwar mittelst lokaler,
lediglich fiir Giiterverkehr bestimmter Eisenbahnen, sogenanuter
Industriebahnen. Hierdurch soll das Strafsenfuhrwerk - als
Zwischenglied des Verkehrs ginzlich umgangen, der Eisenbahn-
wagen direct vor und in die Fabrik, Magazin u. 5. w, gebracht
werden. Dijeser Transport auf Schienen bedarf geringerer Zugkraft
und fillt somit billiger aus, als auf Steinbahnen ; wichtiger jedoch
ist, dafs Umladen vermieden wird, die Veranlassung zu Zeit-
verlust, Kosten und Beschiidigung der Waare, und dafs Empfang
und Versendung durch den Privaten besser iiberwacht, sowie zu

gelegener Zeit vorgenommen werden kénnen. Um alle diese Vor-
theile zu erreichen,

so kann er
-Bezirken umgekehrt

Anschlufs an bestehende Bahnen, jedoch nicht immer mit Gliick.
Denn der Anschlufs ejnes Privatgleises an die freie Bahn wird
nicht gern gestattet, besonders wenn die
besitzt ; die Benutzung von
durch lokale Umstinde ers
Einzelnen verh

letztere Personenverkehr
Stationen zu diesem Ende ist vielleicht
chwert; die Baukosten erscheinen dem

iltnifsmifsig hoch, Diese Schwierigkeiten - werden
durch eine sffentliche Industriebahn, bez. ein Bahnnetz, an welches

Jedermann anschliefsen kann, vermieden. Dje Herstellung desselben

kann Sache einer bestehenden Hauptbahn-Verwaltung oder einer
besonderen Gesellschaft von Tng in;

. . :
wird sie durch dje Gemeinde in die Hand

.o geénommen, weil es
zugleich ihre Aufgabe ist,

die Grofsindustrie an bestimmte Bezirke

suchen Fabrikanten bekanntlich mit Vorliebe den -
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der Sta;iterweiter\mg zu fesseln. Beide Momenbe. stehen ix? \.Nech;el-
wirkung, Je frither, geschickter und entwickelungsfihiger das
Industriebahnnetz angelegt ist, desto ungezwungenex; werdert neue
Etablissements in seiner Nahe sich ansiedeln, und alte.re v1elfac.h
ihren Platz vertauschen; und umgekehrt je strenger. die Indus;ne
durch gesetzliche Vorschriften an geschlos.sene Bezirke gebunEt?n
wird, desto concentrirter, mithin billiger wird das Bahnm'atz. 1:1
ganz besonderes Motiv fiir die Gemeinde %)esbeht endhclf n(:cn
darin, dass durch die Vortheile von Industriebahnen Fabrlklan e;x
angelockt werden, ihr Geschift in die betreffende Stadt zu legen,
bez. zu verlegen, somit die letztere aufbliiht und den Vorrang vor
irenden Stidten behauptet.

anderglerc(;g:ﬁrrf von stidtischen Industriebahnen Wil:d auszugehen
haben von einem bestehenden Bahnhof, vorzugsweise V(?n det;::
Giiterbahnhof einer Hauptbahn aufserhalb der Stadt (?vo -
die Industrieviertel liegen sollten), oder von einer Zwmche}lsmnon
der #ufseren Ringbahn. Die Bahnlinien sind, wenn es sich lm:
grofsere Anlagen handelt, mittelst Verzweigung- oder geschloss.ex:n
Figuren iiber die vorliegende Fliche auszu.brelten," a.flalogf"emdie
Strafsennetz.  Drehscheiben-Verbindungen sind zulas"s1g, v‘:u‘ —
Hauptstriinge jedoch behufs Bewegung ganzer Ziige eic

wuns;;::svl:::ﬂ;un die Wahl, entweder die Gleist? auf die :tralr’se:
zu legen, oder umgekehrt unter thunlichster Verme'ldun.g delx)' ‘ tr_a;; :
mehr das Innere der Blocke zu benutzen, also ein Eisenbahn: =
iiber das Strafsennetz zu legen. Jedes dieser Verfahfen hat si;en
Vortheile : Industriebahnen im Inneren der Blocke niitzen nurelc]le
Anstbfsern, solche in den Strafsen aber auch anderen Leu;.en, ::-chen
abseits wohnen, sowie dem Strafsenﬁlhrwerk. zum - ge egt'm i e
Ueberladen. Sie sind daher fruchtbarer. Dle. Constructlon. .
Gleisen in den Strafsen anlangend, sind vollstindige Spurl.(r]z?nzr;x;wie
und Pflasterungen (ihnlich den Pferdebahne‘;n) zu k?sts[;w lf’r s
fiir schmale Wagenrider, welche unter spltz-em kae"tzo ein pis
der Linge dariiber fahren wollen, gefa',hrl.lch. Absf:ir edie i
Strafsenoberfliche sind aber unzuliissig, folglich mufs e,
ein eigner’ Streifen der Fahrbahn abgesondert werden, g(:hlg 0%
an deren einer Seite. Immerhin werden Ueberfz.z:hrten nd e.,chen
von der Fahrbahn aus die anliegenden Grundstiicke zu errel y
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und umgekehrt kreuzen alle anschliefsenden Privatgleise einen Theil
der Strafsenbreite. Dies ergiebt also zahlreiche Stellen, welche als
Wegiibergang behandelt werden miissen, mehr Baukosten, Reparaturen
und Schwierigkeiten bei spiteren Abzweigungen. - Bei dem entgegen-
gesetzten System zweier getrennter Netze kommen verhdltnissmifsig
wenige Kreuzungen zwischen Bahn und Strafse vor. Hier ist dann
auch die Tracirung des Bahnnetzes unabhéingiger von Alignement
und Steigung der Strafsen, wihrend umgekehrt, wo diese Verhilt-
nisse an sich schon giinstig sind, Streifen in der Strafse leichter
zu gewinnen sind, als Durchschneidungen des Grundeigenthums.
Die vorliegende Frage kann wohl allgemein nicht entschieden werden,
sondern hingt von lokalen Verhiltnissen ab.  Natiirlich lassen
sich auch beide Methoden vermischen, und damit in gewisser Weise
auch die Vortheile beider fiir die Industriellen vereinigen.

Die Steigungs- und Kriimmungs-Verhiltnisse diirfen viel schirfer,
als auf sonstigen Eisenbahnen gewihlt werden,

weil es nur darauf
ankommt, kurze Ziige oder einzelne W

agen mit méfsiger Geschwindig-
keit zu bewegen. Umwege sind zuldssig. Die Trace kann dem-
nach dem Terrain ziemlich angepalst werden, wie es behufs An-
schlufs von Abzweigungen durch die Anstd(ser,
an Baukosten wiinschenswerth ist.
geniigen, doch

lebhafter Benutzu

und zur Ersparnifs
In der Regel wird ein Gleis
kénnen wohl fiir die Hauptlinien des Netzes bei
ng zwei Gleise erforderlich werden. Nicht unzweck-
mifsig wird es auch in manchen Féillen sein, Zufuhrgleise und
Abfuhrgleise zu sondern, an den beiden Seiten eines Blockes. - Die
in  demselben enthaltenen Etablissement;
Seite ihre Rohstoffe, und geben an der entgegengesetzten ihre
Fabrikate ab. Wenn man dann etwa noch einen Hohenunterschied
im Terrain dazu benutzt, um das Zufuhrgleis hoher als das Abfuhr-

$0 kann der Gang mancher Fabrikation sehr regel-
Riicktransporte oder Hebungen in der Fabrik ein-
gerichtet werden (Project fiir Heilbronn).

Als Betriebskraft auf Industriebahnen dienen Locomotiven oder
Pferde.

Die ersteren verdienen als die billigeren Motoren den
Vorzug

8> man hat sich zwar vor den Bewachungs- und Sicherheits-
Malfsregeln gescheut, allein dergleichen werden gemils den Normen
fir secundiire Bahnen mit bes

£3 chrinkter Geschwindigkeit nicht kost-
spieliger als bej Pferdebetrieb.  Auf erhebliche Geschwindigkeit

S erhalten dann an einer

gleis anzulegen,

miissig, ohne
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kommt es aber durchaus nicht an. Auch die Construction der

Gleise macht keinen Unterschied, wenn die Locomotiven so erbaut

werden, dafs ihr Raddruck nicht grofser als del:jenige VOT) Gfr‘iit-er-
wagen ‘ausfillt. Wenn man deshalb bei Industnebahnejl im r.elen
Lande Pferde mehr und mehr durch Locomotiven verdra.ngen Sfeltnit,
so diirfte das Gleiche auch in Stidten durchfiihrbar sen.l. Pfer e
werden immerhin noch in denjenigen Gleisen nothwendig blelbc'an,
welche nur mittelst Drehscheiben zugiinglich sind, 0de1: welche sich
in beschrinkten Strafsen, und im Inneren der Etabhs.semeflt.;s lf).t.a-
finden. Das grofste Bahnnetz fiir Indust.rie, lfnd gle'lchzeg.l.g l::l-‘
durchgehenden Giiterverkehr findet sich m' Phllt’)alelp.hla.d a;xllun(lm
liche Stationen der ausgehenden Bahnen sind unt.erema.n er .
Gleise verbunden, welche die Stadt nach allen. Rxchtm')gen dulif -
setzen und von denen Nebengleise in die Magazine und mc'iusni"leden
Etablissements abgezweigt sind. Diese Bahnelf wer(-len mit P er :n
betrieben. [Eine einzelne Linie mit Pferdebetrieb wird gegen;va;‘ ig
in Miihlhausen i. E. zwischen dem Dornacher Bah.nhof un f“::
Kanalbassin, zu Gunsten vieler zwischenliegender Fafbnkfan aufg; (it de;
Der Betrieb auf einem Industrienetz kann in dl_e'Han ; -
nichsten Hauptbahn gelegt werden, welche die er‘f'orderhchen oer-
motiven besitzt, und von den Interessenten Bef‘orderungstax;l =
hebt. Dadurch wird theils der Betri_ebsaufwand.gedeckt, fhel s
Anlagekapital verzinst. Im Fall die Indflstnebahn SEItel::Sh =
Gemeinde oder der Industriellen hergestellt ist, muls demua}..hnlich
Pachtvertrag mit der Hauptbahn abgesc:hloss'en vvfe.rden,I :;mssen
demjenigen von sonstigen Lokalbahnen. D'le beiderseitigen ntz i
stimmen darin iberein, die Industrie mittelst def Bahnnetze =
heben: die Hauptbahn gewinnt um so .mehr Gutertran.sl;ortt ::lie
ihren eigenen Linien, die Eigenthiimerin der Bahn sicher -
Rente ihres Baukapitals. Diese Beziehungen kon.lmen_ z: eilnem_
angemessenen Ausdruck, wenn das Risiko' des Betx-'lebs" ll)la(,l [:men
gewissen Theilungsmafsstab von beiden Tht?llen zuglel.ch i e;m: esetz;
und folgerichtig auch der Tarif von beiden gemo'amsa?b .es fs e
und geindert wird. Noch einfach;r g::ta(l;et ;;Zizaf: :f: e
> enn - die Interessenten selbst - esellschaft =
Z::vl;:;:ne:: Bahnnetz betreiben, und, falls. di;el Gimzzd; rf(;f:;lz
fimerin ist, derselben eine mifsige, eventue - re
tvl::;::l:rnli;e’, Rente iiberlassen. Hier sind alle speciellen Wiinsche
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der Nutzniefser bestens zu erfiillen ; auch kann die Anschaﬁ'ung
und Unterhaltung von Locomotiven oder Pferden bei Anlagen von
einiger Bedeutung nicht schwer wiegen. Endlich kénnte auch die
Gemeinde selbst den Betrieb leiten ; Wie sie vielfach den Bau auf

ihre Rechnung unternimmt. Dies ist Jedoch nur bei umfangreicheren

Anlagen zu empfehlen, wo die Anstellung eigener Beamter sich

lohnt, da den Gemeindebehsrden selbst die Fiihrung eines schwung-
haften Eisenbahnbetriebes zu fremdartig sein wiirde.

Es mag noch bemerkt werden, dafs Industriebahnen sich be-
sonders gut fiir diejenige Betriebsmethode eignen, wobei die Bahn-
verwaltung nur die Zugkraft stellt, die Versender aber sich die fiir
ihre Transporte erforderlichen Wagen anschaffen und auf den ihnen
gehobrigen oder von ihnen gemietheten Gleisen selbst verladen. Das
»Monopol“ der Eisenbahnen als Transportanstalt macht

einer freien Concurrenz von Bahnwagen Platz,
lich ihrer C

damit
welche nur beziig-
onstruction und Sicherheit unter Controle gehalten werden
miissen.  Die Expeditionsgebiihr des Tarifs
Transportgebiihr wird rationell berechnet.
wortlichkeit der Bahnverwaltung
Unterbringen lediglich

fillt weg, und die
Aber auch die Verant-
fiir die Ladung hért auf, da deren
Sache des Eigenthiimers ist, es sei denn dafs
die Wagen verletzt sein sollten, und damit Unvorsichtigkeiten im
Betrieb nachgewicsen sind. Wie diese Methode, im beiderseitigen
Interesse der Verwaltung und der Versender, schon jetzt hie und
da Eingang gefunden hat, so empfiehlt sie sich besonders fiir die

Zukunft grofserer Industrie-Bezirke, welche jhr eigenes Bahnnetz
besitzen,

Zu Industriebahnen gehoren noch Gleise,
Dampfbahnen nach Zoll-Niederlagen,
.\'(-hlachthiiusem,
de

welche von stidtischen
Markthallen , Viehmirkten,
Baumaterial-Lagern u. dgl. abzweigen. Aufser
r bequemen Ein- unq Ausfuhr der betreffenden Gegenstinde ent-
steht fiir die Stadterweiterung der Vortheil,

deren Zweck nicht gerade

des engeren Bauterrains
werden kénnen,

dafs manche dieser
Nihe der Wohnungen bedingt,
billig und gerdumig  errichtet
wesentlich zu verthewern. In
dann auch mit ejner concentritten,

Anstalt auskommen, wihrend man bei
Strafsenfuhrwerk gendthigt sein
gleichartige Anstalten rings um die Stadt herzu;

Anstalten,
aulserhalb
ohne die Transporte
grofsen Stidten kénnte man
vortheilhafter zu betreibenden
Beschriinkung auf wiirde, mehrere
stellen, um dem
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Bediirfnifs aller Bezirke ohne iibermifsige Verkehrsdistanzen zu
gemlg]::i. Dampfbahnen im Inneren und in der Umgebung von
Stiidten mufs der Grundsatz durchgefiihrt werden, alle fr'efpllent;r;
Wegiibergiinge im Niveau zu vermeiden. Es werden frel(l;‘;; b(e lr-
Baukosten betriichtlich vermehrt, wenn zahh:elche Unter- un ; e o)
fiihrungen, lange Viaducte, oder Einschnitte "und Tunne] sf :;em
kommen, allein wenn jener Grundsatz selbst fur.Bahnen allllt' =
freien Lande in England gesetzlich festgestellt ist, so sx(.).1 .ek :
anderswo wenigstens bei Stidten von einiger Bedeutuflg Gii ni (::l_
erlangen, und auch in die von Reichswegen vorgesehnebenend L
nischen Grundziige deutscher Eisenbahnen aufge‘l.mmmex} wer (; e.m
Die Mafsregel dient iibrigens nicht blos zur Sicherheit, SO“;V =)
wird schliefslich unausbleibliche Folge starken Verkehrj. w s
wie in London Personenziige in Zwischt.mrﬁumen von od tu;x“ .
folgen, und von einzelnen Bahnhofen téigl.lch mehrere "lmn eremfafh
abgehen, so hort die Moglichkeit von vaeau-Uebenga.ng"exin e
auf, weil der Strom der Passage sich .auf S0 kur71e faltrauv =
zusammendringen lifst. Die Riicksicht a.lff kunftxgek rris
entwickelung mufs hoher. stehen, als I*?rsp.alml's z.m Ball; zrsu(.:hung
genau genommen diirfte selbst eine rein 'okonomlsc‘he n S
;egen Niveau-Uebergiinge ausfallen, wenn man die Ersparn R: :n
Bewachungspersonal der Eisenbi:;len,' (:e Zj:::;:kl;:i ;(‘)rt;rth lder
ichkeiten unter den Viaducten**), un > -
lVl\cfl;l::c:zteit des’ Publikums an gesperrten Uebergange'r.lb 'zusa:u::;l
rechnet. Die Schwierigkeiten der Tracirung werden u ng;rll] res
nicht so grofs,. wenn man dieselbe von vorn .here:;.ld ti[;Chen .
studirt: Gefille und Kriimmungen von Bahnen im :f s
biet diirfen fiiglich schiirfer gewﬁ-htllt Y;rd?:;;u 11; :.:3 re::ler o
triglich allerdings fillt jede Besex :

g:;::-gﬁngge aufserordentlich kostspielig, und. an. dxees;;n egil;el;z:i
leiden gegenwirtig manche Stidte, welche sich Jet:s. sl
linie neue Baubezirke geschaffen. Hannover steht im Begriil,

ii i iicher
*) Ausgenommen sind, wie sich aus dem Fruheren. ergxIeb;,lsstilil:lv;(;z:s
frequentirte Industriebahnen, wihrend die Hauptadern eines In

: tz fallen.
e ch unter das allgemeine Gesetz f 250
gewor’ghclg‘lﬁfn;]ile n;;(;rliner Stadtbahn ist ein jihrlicher Ertrag von

Viaduct-Gewdlben & 3000 M. veranschlagt.
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durch Hoherlegen des Bahnhofs zu beseitigen. Basel und Karls-
ruhe diirften noch linger dariiber klagen. In Berlin und Stuttgart
ist man schon friiher vorsichtig gewesen. Es ist aus diesem Grunde
auch zweckmiifsig, den Erweiterungsplan einer Stadt recht weit aus-
zudehnen, besonders die Hauptstrafsen, welche moglicherweise kiinftig
durch Eisenbahnen gekreuzt werden, die Stellung und Héhe der
Uebergangswerke zu fixiren, sowie neue Bahnen von vorn herein
mit den betreffenden Kunstbauten zu versehen, auch wenn dieselben
vorerst noch wenig benutzt auf freiem Felde stehen (Berliner Ver-
bindungsbahn, Neuer Bahnhof und Bahnlinien bei Mainz). Des-
gleichen sollen in schon bebauten Bezirken gleichzeitic mit Eisen-
bahn-Entwiirfen die Studien zur Verbesserung des Strafsennetzes
erfolgen, um kiinftige neue Durchbriiche, Regulirungen nicht zu
verhindern oder zu erschweren.

Dagegen ist die Parallelfiihrung von Dampfbahnen und
Strafsen in gleicher Hohenlage wohl zu gestatten. In Deutschland
ist zwar merkwiirdiger Weise die umgekehrte Arnisicht noch stark
verbreitet. ~ Man hilt Kreuzungen im Niveau fiir gleichgiiltig,
Parallelfiihrung fiir bedenklich, weil dort die Beriihrung des Strafsen-
verkehrs mit der Bahn auf einen Punkt reducirt, hier auf eine
Linie ausgedehnt sei, und deshalb Menschen und Thiere hier eher
scheu werden. Einer stidtischen Bevilkernng darf-man aber un-
streitig soviel Gewdhnung und Besonnenheit zutrauen, dafs der
blofse Anblick und Lirm einer Locomotive noch nicht ihre Sicher-

heit stirt, und erfahrungsmiifsig gewdhnen sich selbst Pferde rasch
an die Nihe ihres dampfenden Collegen.
schied zwischen Bahn und
nicht einmal verhindern,

Ein etwaiger Hohenunter-
Strafse wiirde auch das Scheuwerden
Thatsiichliche Gefahren bereitet vor-
wiegend die Concentrirun g des Verkehrs auf Niveaukreuzungen,
welche oft gesperrt werden miissen, weil hier Eile und Unvorsichtig-
keit zur unmittelbaren Beriihrung mit Bahnziigen fiihren kénnen.
Parallelﬁilmmgen in gleichem Niveau finden sich z’ B. in Stidten
am Rhein und in der Schweiz vielfach, und erregen selbsﬁ bei
recht diirftigen Schranken zwischen Bahn und Strafse kein Bedenken.

Dafs TIndustriebahnen in Strafsen wohl zuliissig seien, wurde schon
oben bemerkt,

Wo zahlreiche fre

quente Wegkreuzungen vorkommen, wie im
Inneren vop Stidten,

muls der ganzen Bahnstrecke Hohenunter-
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échied gegeben werden, weil man nicht fortwihrend mit Gefillen

und Steigungen wird abwechseln wollen, - und die Parallelfiihrung
in gleicher Hohe verschwindet von selbst. Da nun die Strafsen
mit Riicksicht auf ihre grofse Anzahl und auf die Hiuser in der
Regel auf der gegebenen Erdoberfliche verbleiben, so wird dann
die Bahn unter oder iiber die letztere zn legen sein, d. h. auf
Viaducte und Démme oder in Einschnitte und Tunnels. Die Wahl
unter . diesen beiden Verfahren wird durch lokale Hohenverhiltnisse,
Grundwasserstiinde, praktische Anlage der: Bahnhofe, Sicherheit der
anliegenden Hiuser und die Kosten bedingt. Im Allgemeinen ist
aus diesen Griinden die Erhebung der Bahn iiber die Erdoberfliche
vorzuziehen, und zwar im Inneren von Stidten durch Viaducte,
vor denselben durch Dimme, weil letztere mehr Grundfliche be-
diirfen und auf werthvollem Terrain theurer ausfallen. Hier ist
denn auch die Wichtigkeit des #sthetischen Eindrucks von
E_isenba-hnbauten, sowohl fiir die kiinftige Stadterweiterung, als fiir
die bestehende Stadt hervorzuheben. Lange .Viaducte aus Stein
oder Eisen spielen eine hervorragende Rolle in dem architektonischen
Gesammtbilde einer grofsen Stadt und sind deshalb sorgfiltiger zu
entwerfen, als meistens bei Objecten auf freiem Felde oder in kleinen
Orten geschieht. Besonders sollte die Gruppirung der Massen, die
Wahl unter den allgemeinen Verhiltnissen des Bauwerks isthetisch
beeinflufst, und meistens wird wohl auch eine reichere Ausstattung
geboten und gerechtfertigt sein.” Man hiite sich die , Architektur®
derartiger Werke durch willkiirliches Vertheilen von Ornamenten
oder durch Vorschuhen einer Blechfagade hervorbringen zu wollen,
sondern schaffe wahrhafte Kunstformen, welche Gediegenheit und
Harmonie mit der Umgebung besitzen. Der schlichte Totaleindrueck
ist hier wichtiger, als Reichthum im Einzelnen. Vortrefflich sind
in dieser Beziehung z. B. die Anlagen der Pariser Giirtelbahn ge-
lungen, wihrend die Bahn durch den Mannheimer Schlofsgarten
trotz allen Aufwands ziemlich unharmonisch erscheint. Die ab-
schreckendsten Belege liefert wohl England, wo bekanntlich in der
Technik das Schone iiberhaupt kaum in Frage kommt. Lud.gatehi!l,
die einzige Strafse, von welcher die Facade der Paulskirche in
London zu sehen war, ist durch eine Eisenbahnbriicke gekrelfzt,
und so die Ansicht der Kirche durch einen Blechtriger formlich
zerschnitten. Ferner darf die Grofsstadt Berlin mit Recht bean-
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spruchen, dafs die Bauwerke der kiinftig ihre besten Theile durch-
schneidenden Stadtbahn schoner gestaltet werden, als es bei den
»Kunstbauten“ der Verbindungsbahn geschehen, zu deren Ent-
schuldigung freilich angefiihrt werden kann, dafs sie erst in spiterer
Zeit durch stidtischen Anbau erreicht werden.*) '

Andererseits sollte in Betreff der Dimensionen an Strafsen-
Ueber- und Unterfiihrungen, welche auf die Kosten wesentlich in-
fluiren, nicht iibertrieben Viel gefordert werden ; selbst einige Un-
bequemlichkeiten, welche einer Nebenstrafse erwachsen mogen, werden
durch die Vortheile des erleichterten Bahnverkehrs, sowie durch die
Entlastung des Strafsennetzes aufgewogen.

Auch den Erdarbeiten stidtischer Dampfbahnen mufs ge-
biihrende #sthetische Récksicht zu Theil werden. Die Boschungen
sollten bepflanzt, womiglich abgeflacht oder wellenformig gestaltet
und zu Privatgirten oder dffentlichen Anlagen ausgebildet werden.
Mit Gliick ist dies z. B. bei der Verbindungsbahn geschehen, welche
die Wallanlagen Hamburgs durchzieht, so dafs das Bahnplanum sich
ungezwungen den Terrainformen anschliefst, und die Absicht kiinst-
licher Einschnitte kaum hervortritt. Aus diesem Grunde (und
gewohnlich aufserdem aus Kostenriicksichten) empfiehlt es sich, mit
stiidtischen Eisenbahnen so wenig wie moglich das Innere von
Hiuserblicken zu durchschneiden. Hier wiirde sowohl den Be-
w?lmem -als den Fahrenden der unerfreulichste Anblick geboten.
Die Bahnen sollten frei liegen, durch Strafsen oder landschaftliches
Terrain oder Wasserliinfe begrenzt. Tm letzteren Fall darf natiirlich
der Verkehr zwischen Wasser und Land nicht eingeschriinkt werden,
zu welchem Ende einzelne Landeplitze oder durchlaufende Lade-
stralsen, tiefer als das Bahnplanum, dienen.

Die angefiihrten dsthetischen Beziehungen iiben auch auf; den
re'e]len Werth der ‘anliegenden Grundstiicke und Hiuser - Einflufs.
Wer wohnt gern mit der Aussicht auf eine einformige Damm-
auf einen langweiligen Mauerklotz ? Wenn das auch
A hiiden sind, welche keine Geldentschiidigung beanspruchen
diirfen, so0 ist es doch moralische Pflicht der Gemeinde, zahlreiche

bischung oder
Liebhaberschiid

*) Deutsche Bauzeitung 1875, Nr. 7.

Eingehend sind die dsthetischen Mo
des Verfassers sArchitektonischer }
im 2. und 7. Kapitel.

mente ,zu schildern versucht in
or]| i
menlehre fiir Ingenieure*, besonders
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Angehorige vor denselben zu schiitzen. In dieselbe Reihe gehoren
Erschiitterungen, Rasseln der Bahnziige besonders iiber eiserne
Briicken, Pfeifen und Rauch der Locomotiven. Dafs diese Uebel-
stinde durch entsprechende Anordnung des Schienengestinges, der
Signale, des Fahrmaterials gemildert werden konnen, beweist
namentlich die unterirdische Bahn in London. Es ist gewifs nicht
unbillig, wenn an Dampfbahnen auf stidtischem Gebiet derartige
Forderungen gestellt werden, und der Staat sollte die Gemeinden
mit der gesetzlichen Befugnifs dazu ausriisten, oder ihre Interessen
bei der Concessionsertheilung wahren. Von der Gestaltung aller
dieser Sinneseindriicke sowohl fiir die Anlieger als fiir die Reisen-
den hingt wesentlich die éllgemeine Neigung des Publikums zu
stidtischen Dampfbahnen ab, welche im Grofsen und Ganzen bis
jetzt wohl noch mehr Abneigung sein diirfte; und das ist fiir die
kiinftige Entwickelung dieses neuen Verkehrsmittels gewifs hochst
wichtig.

Eine andere Lebensfrage fiir die Baulust in der Nihe von
stidtischen Dampfbahnen betrifft den gesetzlichen Abstand der Ge-
béiude vom Bahngebiet. Dieser Abstand ist bekanntlich durch Staats-
vorschriften festgesetzt — merkwiirdiger Weise noch hochst ver-
schiedenartig, also mehr oder weniger willkiirlich. Eine preufsische
Ministerialverordnung vom 4. December 1847 fordert, dafs Gebiude,
welche nicht mit einer feuersicheren Bedachung versehen sind,
sowie solche, in denen leicht entziindbare Gegenstinde aufbewahrt
werden, - eine Entfernung von mindestens 38™ von der niichsten
Schiene erhalten. Alle anderen Gebiiude diirfen nur in einer Ent-
fernung von 19™ errichtet werden. In Wiirtemberg sind diese
beiden Ziffern auf 35™® und 7™ normirt. Liegt die Eisenbahn auf
einem Damm, so miissen alle genannten Abstinde um das 1[, fache
der Dammhéhe vergrofsert werden. Nach dem kurhessischen Eisen-
bahnpolizeigesetz von 1850 sollen neue Bauwerke neben Eisenbahnen
mindestens 3™ vom oberen Rande der Einschnitte, bez. vom unteren
Rande der Aufdimmungen, und vom #ufseren Rande der Seiten-
griben, oder — in Ermangelung solcher Merkmale — von einer
4,5™ neben der #ufersten Schiene angenommenen Linie entfernt
bleiben. In Baden miissen nach Gesetz vom 20. Februar 1868
Bauwerke aller Art 7,5™ Abstand von der Kante des Bahnkorpers
oder von der Grenze eines Bahnhofes besitzen. Bei Gebiuden,

Baumeister, Stadterweiterungen. 11
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welche Wandbekleidungen oder Bedachungen von brennbaren Stoffen
erhalten, oder in welchen leicht entziindliche Stoffe zubereitet oder
aufbewahrt werden sollen, mufs die doppelte Entfernung wie bei
feuersicheren Bauten eingehalten werden. In den genannten Lindern
sind Ausnahmefille zugelassen, wenn nach Ansicht der Regierung,
bez. nach dem Gutachten der Eisenbahnverwaltung, auch bei ge-
ringerer Entfernung keine Feuersgefahr zu besorgen ist.

Wenn nun auch diese Bestimmungen selbstverstindlich nicht
riickwirkende Kraft auf schon vorhandene Gebiude besitzen, und
jeder Unternehmer eines Neubaues sich von vorn herein danach
einrichten kann, so ist doch das Schwanken der Dimensionen und
die Unbestimmtheit des Begriffes ,,Feuersicherheit® zu beklagen.
Ist eine Deckung mit Dachpappe, eine Riegelwand mit sichtbaren
Holztheilen, ein holzernes Dachfenster und Gesims feuersicher oder
nicht? Aus diesem Grunde vermuthlich hat eine Verordnung der
Regierung zu Breslau vom 15. Januar 1875 principiell fiir alle
Gebidude innerhalb der grofsesten Distanz, nimlich 38 mehr
dem 17f, fachen der Dammhohe, polizeiliche Genehmigung vor-
geschrieben, und eine geringere Distanz nur dann in mogliche
Aussicht gestellt, wenn entweder durch geniigend feuersichere Be-
dachung oder durch besondere ortliche Verhiltnisse die Feuersgefahr
ausgeschlossen wird.

Der Zweck der Vorschriften besteht in thunlichster Sicherstellung
der Anstifser gegen die Funken der Locomotive, oder eigentlich in
der Verhiitung von Entschidigungen, welche die Eisenbahnverwaltung
fiir Brandfille bezahlen miifste. Wenn man aber bedenkt, dafs die
Ursache des Brandfalles durch den Anstofser bewiesen werden
muls, ehe die Verwaltung verurtheilt wird, und dafs das Funken-
werfen bei stidtischen Eisenbahnen fiiglich vermieden werden kann
und soll, so scheint uns eine Modification jener Vorschriften fiir
das Innere von Stidten wohl zulifsig. Man diirfte eben in Stiadten;
wo die Feuersicherheit noch in ganz anderer Weise beurtheilt wird
(13. Kapitel) und wo das Grundeigenthum  thunlichst ausgeniitzt
werden will, sowohl geringere Abstinde gestatten, als auch die

Feuerunsicherheit auf entschieden leicht entziindliche Materialien

beschriinken.

Sehr viel giinstiger fiir das Bauen,

~ als die angefiihrten deutschen
Vorschriften lautet das franzisische

Gesetz vom 15. Juli 1845.
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Der Abstand von Baulichkeiten im Allgemeinen soll 2™ betragen,
und wird gemessen entweder von der oberen Kante des Bahnein-
schnittes, oder von der unteren einer Dammbdschung, oder von der
dufseren Kante der Bahngriiben, oder endlich in Ermangelung der-
artiger bestimmter Grenzen, von einer Linie 1,5™ von den ufseren
Schienen. Letztere Bestimmung gilt namentlich auch auf Bahn-
hifen, wo der Sicherheitsabstand gegeniiber den eigentlichen Gleisen,
aber nicht den Zufahrtstrafsen, Giirten oder dgl. zu nehmen ist.
Diese Bestimmung gilt sowohl fiir bisher unbebautes Land, als in
Ortschaften. Jenseits des bemerkten Abstandes darf der Grund-
eigenthiimer bauen, ohne einer Baulinie unterworfen zu sein, auch
Aussicht auf die Eisenbahn in Anspruch nehmen. - Ferner diirfen
im Abstande von 20™ Lkeine neuen Bedachungen aus Stroh oder
anderen entziindlichen Stoffen oder Anhiufungen von dergleichen im
Freien hergestellt werden; im Inneren der Gebiiude sind letztere
jedoch erlaubt, und auch zu voriibergehenden Zwecken (bei der
Ernte). In Strecken, wo Bahndimme iiber 3™ Hohe vorkommen,
ist es untersagt, ohne vorherige Zustimmung der Bahnverwaltung
Vertiefungen unter die Erdoberfliche in einem Abstande vom Damm-
flufs auszufiihren, welcher kleiner als die Dammhihe ist. Man sieht,
dafs diese Bestimmungen die Gefahr des Eisenbahnbetriebs nicht
sehr hoch schitzen. : f

Aufserdem entsteht noch die Frage, ob das Baurecht auf einem
Streifen von nicht unerheblicher Breite lings der Eisenbahn ohne
Weiteres untersagt werden darf, oder ob nicht vielmehr hierfiir
Entschiidigung Seitens der Bahnunternehmung zu leisten ist. Eine
Entschidigung wird bis jetzt nur fiir etwaiges Umdecken von feuers-
gefihrlichen “Dichern, fiir Entfernen von Holzwinden und dgl. ge-
geben. Da nicht allgemeine sicherheitspolizeiliche Riicksichten,
sondern die Interessen einer bestimmten, moglicherweise von Privaten
ausgehenden Unternehmung in Frage kommen, so miifste eine der-
artige Beschrinkung des Bauens wie eine Dienstbarkeit des Grund-
eigenthums behandelt werden. Offenbar aber miissen auch diese
Beziehungen veranlassen, dafs stidtische Dampfbahnen moglichst wenig
durch das Innere der Blicke gelegt werden, wo eben Collisionen
mit dem Bauwesen viel leichter eintreten, sondern vorzugsweise
neben Strafsen oder anderen freien Flichen.
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Wasserldaufe.

Natirliche Wasserlaufe. Schiffabrtskangle. Leitungen von Verbrauchswasser,
Bekanntlich werden die natiirlichen Gewiisser: Flasse. Seen.
das Meer, ans mancherlei Veranlassungen geordnet. ferner kiinstliche
Wasserlinfe: Kaniile aus landwirthschaftlichen. industriellen und
Verkehrs- Riicksichten  hergestellt.  Insofern dies Selbstzweck ist,
gehirt es in das Gebiet des Wasserbaues. hier haben wir nur die
Beziehung zu den Zielen der Stadterweiterung. W ohnungsfrage und
Verkehrserleichterung, zu besprechen. :
Fliisse, Seen und Meeresarme bilden Walserstrafsen. und kénnen
nach Einfiihrung  regelmifsiger Fiihren dem Omnibusferkehr. mit
Dampischiffabirt sogar einem Stadteisenbahn-Netz an die Seite g0
werden,  Bei St:ulu-rm:iterung.‘-:-Pl'f;je(:ten ist daher aufel;lht;::sllll;
bequerse  Landestellen

2 Qe kY
jedacht zu nehmen, und zwar besonders an

Punkten, wo Hauptstralsen an das Ufer stofsen Wir erinnern an

Venedig.  Ferner bildet die Themse in London eine wichtige und

stark  benntzte Verkehrsstralse, an welcher der schon im vorigen
Kapitel erwitlimte Grundsatz: zahlreiche Fahrten und viele Stationen

und die Strafsen parallel mit dem Ufer wesentlich
entliastet.  Der Mersey in Livcr]uml.

durchgefiihet ist,

: ! die Seine in Paris, die obere
Spreeoan Berlin,  die ,

Elbe zwischen Dresden und seinen Vororten,

HOWIE Zwische : ¢ i
) zwischen Hamnbure, den abwiirts gelegenen Orten und den

Hegenden Inseln, dienen ebenfalls als Wasserstrafsen des

frgetrgs i1 o
pereniilen

Lokalverkehrs it regelmiifsiger Dampfschiffalrt.  Besonders aus-

srebildet ist dies Bl : ;
Iz ‘.l det ist dies [ forderungsmittel anf dem Alsterbassin in Hambure
mit einer Linee > . 5

Linge von gegen 4km ypq grofsten Breite von 1Em,
Landepliitze sind durch sehr zahlreiche
; sonders aber mit dem Stadtkern an der Basis
m Verbindune ssats D : . .

g gesetzt. Is zeigt sich hier, dafs er-
blos fortschreitender Bebauung
i} auch hervorrufen” kinnen. Die Villen-
ezirke un Norde St i i
I ; w Norden der Stadt wiiren ohne die Dampfschiffahrt kaum
sewolinhar she 4 ie ( 4

dimbare - Deshallh werden  dje Curse auch im Winter trotz der

Tewiss T Tel :
u en Grade frei gehalten.

Etwa 10 ringsum gelegene
Fabrten unter sich, e
des Bassins
leichterte Communicationen nicht

olgen, sondern  dieselle

Fisdecke bis zn einem
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Durch Uferregulirung wird gewdhnlich Land gewonnen, also
die Stadt mit neuen Uferstrafsen und Bauplitzen versehen, ja oft-
mals war dieses gerade das Motiv, um das Ufer vorzuschieben.
Jedenfalls wiirde die Verbreiterung innerer Strafsen behufs Ver-
kehrserleichterung wohl immer kostspieliger ausfallen, und ist die
Nihe des Wassers fiir den Verkehr sowohl angenehm als nittzlich. -
London verdankt den Themsequai einem stidtischen Bediirfnifs,
nimlich der Anlage eines Hauptentwisserungskanals. In Frankfurt
hat man durch Utferregulirung theils Lagerplitze, theils Promenaden,
theils den Raum zur Verbindungs-Eisenbahn gewonnen. Eine sehr
bedeutende Anlage wird gegenwirtig in Mainz ausgefiihrt, woselbst
die Uferlinie bis zu 200™ vorgeschoben, und in Folge dessen
lings der ganzen Flufsseite der hochst beengten Stadt Raum
gewonnen wird zu Handels- und Schiffahrtszwecken, sowie zu
einer grofsen Anzahl neuer Hiuserblocke. Aehnlich wird es sich
in Ziirich verhalten, wenn die Entwiirfe zum Vorschieben der
Basis des Sees vor der sog. Kleinen Stadt, und zur Regulirung
beider Seeufer lings den schon stark angebauten Vororten zur
Ausfiihrung kommen. Mit grofser Sorgfalt ist hier auf Gewinnung
der Alpenaussicht fiir offentliche Anlagen und Gebiiude Riicksicht
genommen, wiihrend im Uebrigen verbesserte Schiffahrtseinrichtungen
und werthvolle neue Bauplitze hergestellt werden sollen. Auch
Constanz, Luzern, Genf haben auf gleichem Wege bereits erheblich
wur Stadterweiterung beigetragen. Das riumlich grofste Beispiel
dieser Art bildet wohl Wien, mit seinem. projectirten neuen Donau-
stadttheil zwischen den bisher bebauten Bezirken und der regulirten
Donau.

Indem mit einer Uferregulirung gewdhnlich auch Eindpichung
des niedrigen Gelindes verbunden wird, so frégt es sich grade
bei Stidten, ob dieses Schutzmittel ohne Weiteres das richtige
ist. Zwar sind die Uebelstinde der Ueberschwemmung bei stidtisch
bebauten Bezirken noch weit grofser, als bei offenem Land: fiir
Verkehr, Gesundheit, Sicherheit der Gebiude, und das ganze
stidtische Zusammenleben. Aber durch eine Eindeichung wiirde
zu allen gewdohnlichen Zeiten die Stadt vom Fluls abgesperrt.
Hierdurch konnen noch viel schlimmere Nachtheile fiir den Ver-
kehr zwischen Wasser und Land herbeigefiihrt werden. Will man
diese mildern, so miilste man kostspielige Oeffnungen in der Deich-
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linie anlegen, sei es fiir Strafsen und Eisenbahnen auf das Vorland
nach aufsen, sei es fiir Schiffe zum Einpassiren nach innen: und
- . . ?
diese Oeffnungen miifsten bei Hochwasser verschliefsbar sein, daher
4 o i » ;
als Dammthore, bez. Schiffsschleusen construirt werden. Dennoch
wiirde der bisherige unmittelbare Uebergang zwischen Land und
Wasser, auf der ganzen Uferlinie, welcher: wohl Lebensbediﬁgung
fiir jede direct am Wasser belegene Stadt ist, schwer beldstigt
Das_ praktischere Hilfsmittel besteht gewshnlich in einer Gesammt
e*‘lmhung des unter Hochwasser belegenen Theiles der Stadtfliiche
Dieselbe mag etwa mit Erhéhung und Regulirung des Ufers be
ginnen, allméhlich aber auf simmtliche Strafsen und Baupliitze
dahinter ausgedehnt w i (

R werden. - E i i i
et g Es ist klar, dafs hierdurch auch die
resundheit in den Kellern und unteren Stockwerken der Hauser
kriiftiger verbessert wi i :

c v wird, ¢ 'C ic
o T . wird, als durch Eindeichung, welche doch das
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So gewaltig die : i
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sl : g wurde mit den neu
Strafsen-Correctionen (8. 117) sowie annil i i
Hafenanlagen gemacht: l' { e e
o g B 4 dann  folgten die alten Uferlinien (Vor-
cen), welche in eine breite, wasserfreie Quaistrs
rtoag- 4y alstrafse verwandelt
z 1 Conjunctur i ie iibri i
ey Juncturen werden die iibrigen inneren
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nen.  Dagegen 1st ein anderer tief-

liegender Stadtbezirk
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sammt den genannten Vorstidten den Ueberschwemmungen aus-

gesetzt, wozu theils ihre Tieflage, theils die frithere Verwilderung

des Stroms beitrug, und soll kiinftig die neue Donaustadt, die

Erweiterung Wiens gegen den Strom hin aufnehmen. Zu diesem

Ende ist der Uferrand des regulirten Donaubettes auf die Hohe

der gewohnlichen Sommerhochwasser angelegt. Von da steigt die

Anschiittung allmihlich, bis sie in einer Entfernung von 190™ vom

Ufer, namlich in der ersten projectirten Parallelstrafse die Hohe .
von 0,6 bis 1,3 iiber dem hochsten Winterhochwasser erreicht,

und fillt von diesem Riicken gegen das Land hin ganz flach
(mit ca. 1°],) ab. Sie ist daher einem Deich mit sehr abgeflachten
Boschungen zu vergleichen. Die einzige Oeffnung in diesem Erd-
werk, die Miindung des Donaukanals, welcher in das Innere der
Stadt zieht, kann zu Zeiten des Hochwassers und namentlich der
Eisginge mittelst eines Schwimmthors abgesperrt werden. Auf
diese Weise haben demnach die genannten Vorstidte Schutz gegen
Ueberschwemmungen erhalten (?), und der neu projectirte Stadttheil
wird von vorn herein auf einer wesentlich erhohten Fache her-
gestellt. Das Verfahren gestattet den unmittelbaren Verkehr
zwischen Wasser und Land auf der gesammten bedeutenden Linge
des neuen Durchstiches, alle Strafsen fithren in milfsigen Steigungen
direct an das Ufer.

Der Wunsch, eine Stadt vor Ueberschwemmungen zu schiitzen,
widerstreitet aber auch noch oftmals mit dem Bediirfnifs nach einem
Uferrande, welcher nicht allzuhoch iiber Mittelwasser liegt. Zum
bequemen Aus- und Einladen der Schiffe in gewdhnlichen Zeiten
sollte der Uferstreifen etwa zwischen Mittel- und Hochwasser liegen.
Man lisst sich die Ueberfluthung durch die seltener vorkommenden,
hochsten Wasserstinde gefallen, weil dann die Schiffahrt, ins-
besondere auf Binnenfliissen, gewohnlich doch unterbrochen wird.
Dies ist in Wien, wie eben bemerkt, durch die vom Strom sanft
ansteigende Ebene erreicht, welche Uferstrafsen, Ladevorrichtungen,

Bahngleise aufnehmen soll. Anderwirts ist ein Absatz gebildet,
istrafse, der erstere

zwischen einem Vorlandstreifen und einer Quai
liegt unter, die letztere iiber Hochwasser; und ist hierdurch die
Bequemlichkeit des Schiffsverkehrs mit dem Schutz der Stadt ver-
einigt. Freilich wird andererseits die Verbindung zwischen dem
stadtischen Strafsennetz und dem Ufer durch jenen Absatz unter-
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brochen, aber Treppen und Abfahrten stellen dieselbe einigermafsen
wieder her. Zu beachten ist auch die Annehmlichkeit einer ab.-
gesonderten Quaistrafse, etwa Promenade, mit Aussicht auf den
niedriger liegenden Schiffsverkehr.

Ein Beispiel dieser Art, welches wesentlich mit der Stadt-
erweiterung zusammenhéingt, bietet Pest. Die regulirten Ufer sind
theils durch Quaimauern, theils durch abgestufte Boschungen ein-
gefalst.  Der Vorlandstreifen liegt auf 5,5™ iiber Null und ist
12—25™ breit, er dient zum Ein- und Ausladen der Waaren, und
als Lagerplatz. Dahinter erhebt sich abermals eine Mauer, als
Einfassung  der Quaistrafse, welche 7,4m iiber Null hoch und
12™ breit ist, und den Lauf der hichsten Wasserstinde begrenzt.

Die Aufhéhung stidtischer Strafsen iiber Hochwasser, eventuell
mit Vorlage eines niedriger liegenden Uferstreifens, wird voraus-
sichtlich noch bei manchen Stidten in Frage kommen. Wenn
neue Stadttheile wohl immer von vorn herein der Uebersc
mung entzogen werden,
iltere einwirken,

hwem-
so wird grade dies giinstige Beispiel auf
und die allgemeine Gesundheit fordert nicht
blos Trockenhaltung der Erdoberfliiche, sondern auch der Keller
unter derselben, welche bekanntlich in unzihligen Stidten dem ein-
dringenden Grundwasser bej lingerer Dauer hoher Wasserstinde
ausgesetzt sind. Meistens wird die Mafsregel nur allmihlich vor
sich gehen kénnen, wenn man nicht wagt, nach amerikanischem
Vorbilde ganze Hiiuser empor zu heben, — allein sie gehort ohne
Zweifel wesentlich mit zu den Verbesserungen im Inneren, welche
iiber der Erweiterung nach aufsen nicht vernachlissigt werden
diifen.  Wir denken g, B. nur im Stromgebiet des Rheins an
Heidelberg, Niirnberg, Wiirzburg, Frankfurt, Koln u, a.

Die Regulirung natiirlicher Wasserlsufe fiihrt unter Umstinden
zu einer volligen Unterdriickung derselben; und kann auf diese
Weise wohl ein recht werthvolles Gelinde im Inneren der Stadt
gewonnen werden. S hofft man, dafs von den verschiedenen
Spreearmen in Berlin der Kénigsgraben demnichst zugeworfen
werde, um sowohl dey Stadteisenbahn als einer neuen Strafse
Terrain 2y verschaffen*), 1, London ist eine Strecke des Great-

“) Denkschrift dog Architekten-V,

) - ereins iiber die Wasserverhiltnisse
Berlins, 1874.

-
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Junction-Canals in einen Einschnitt der Metropolitan-Eisenbahn
verwandelt. Doch mufs die bisherige Function des Wasserlaufes
zur Entwésserung des umliegenden Terrains sorgfiltig erwog'en,
und eventuell durch Drainirung ersetzt werden. In Newyork sind
frithere Siimpfe so verschiittet, dals dem heranziehenden Grund-
und Regenwasser der Abzug geraubt wurde, und dasselbe auf ¢.iem
felsigen Untergrunde stagnirte. In Folge dessen wurden zahlreiche
Héuser feucht und ungesund. - . ;

Es empfiehlt sich daher bfter, einen Flufs nur elnzuschraflken.
und mittelst Ueberwdlbung unsichtbar zu machen, und kan.n h.xerT)el
zugleich die Absicht vorliegen, unangenehme und ;';esundheltswu{rlge
Zustinde zu verbergen. U. A. mag hier der Wienfluls erwihnt
werden. Nach einer grofsen Ueberschwemmung im Ja?lr 185.1
wurde derselbe zwar durchgreifend regulirt, immer aber bhe‘l')en ('he
Ausdiinstungen, welche dadurch entstehen, dafs Unrathska%]ale ein-
miinden und Fiérber darin waschen. Es sind die versclueder'xsten
Ideen zur Abstellung dieses Uebels aufgebracht, z. B..A'bleltung
aufserhalb der Stadt in die Donau, oder in den Plesmgbach,
Kanalisirung, Aufsammlung der Hochwisser in Reserv?us u:- S. W.
Bei den meisten Projecten wird zugleich Zuschiittung, Einschrinkung
oder Ueberwolbung des Flufsbettes beabsichtigt, um.auf' dem ge-
wonnenen Raum Strafsen anzulegen, und namentlich um ’elm?
Stadteisenbahn, oberirdisch oder unterirdisch, durclnzufiillr(?n. Lw.'lex
andere Biche in Wien, der Alserbach und der Otta.krmge'rbac. 1,
sind bereits nach ihrer ganzen Linge im stidtischen Weichll).lltl
iiberwolbt, nicht nur aus Verkehrsriicksichten, sonde.m vornamlich
aus sanitdren Griinden. Aehnliches ist in za.hlrelchefl ander.en
Stidten geschehen, und bildet grade fiir die Strafsenerwelte;'lting im
Inneren hiufig eine billigere Abhiilfe, als Abbr:nch Vf)n alger:i
Beispielsweise bestehen neue Strafsen auf dem. iiberwolbten L~and
St. Martin in Paris, dem Gerberbach in Schaffhausen, dem Land-

i he. — i
grabe;l“':illl]ri?lﬂs:l‘:r Personenverkehr in der Regel auf natiirllc:lll(a
Wasserldufe beschriinkt bleibt, werden fiir Giiterverkehr b.ekanntllc ;
auch kiinstliche, schiffbare Kanidle angelegt. Ihr Emé:leufs rz;’l;
die Grundlagen stidtischer Entwickelung, auf Handel und dwe in,
sowie auf das stidtische Bauwesen kann sehr bedeuten G"s;n;
Kaniile dienen oftmals zum unmittelbaren Austausch von Griitern

i A A 4o A it




170 9. Kapitel.

zwischen dem Fahrzeug und anstofsenden Gebiuden. Zu diesem
Zweck ist der untere Stadttheil von Hamburg mit Kanilen durch-
zogen, an welche die Waarenspeicher der Kaufleute in geschlossenen
Reihen angebaut sind, und mittelst Windevorrichtungen die Giiter
direct vom Schiff in jedes Geschofs empfangen, bez. abgeben.
Es sind also Wasserstrafsen mit genau demselben Handelsbetrieb,
wie die trockenen Strafsen, auf welchen Wagen vors Haus fahren.
In englischen Stidten kommen mehr grofse gemeinschaftliche
Niederlagen, deren einzelne Geschosse an Kaufleute vermiethet
werden, neben den Schiffahrtskanilen vor. Dem Zweck nach
stimmen hiermit Kaniile iiberein, welche mit industriellen Anlagen,
Baulichkeiten aller Art oder offenen Gewerbsplitzen besetzt sind;
auch hier directer Verkehr zwischen Schiff und Land fiir jeden
einzelnen privaten Anstofser. In Fortsetzung dieses Systems bei
Stadterweiterungen, miifste ein Netz von Kanilen entworfen werden,
welches die Blicke durchschneidet, um jedes Grundstiick an
der Hinterseite zu beriihren, da die Vorderseite schon von der
Strafse in Anspruch genommen wird. Folglich liegen Kanile und
Strafsen nicht hart neben einander, sondern kreuzen sich an
gewissen Punkten. Das System diirfte tibrigens fiir gewohnliche
Stadtbezirke nicht leicht mehr in grofser Ausdehnung angewendet
werden, weil es viel Terrain beansprucht, und weil die Tendenz
herrscht, die Baulichkeiten des Grofshandels aus dem Inneren
der Stidte hinauszulegen. Dagegen -empfiehlt es sich ganz besonders
fiir diejenigen Bezirke, welche dem Grofshandel und der Grolfs-
industrie eigens gewidmet werden. Hier sollte, ihnlich einem Netz
von Industriebahncn, ein Netz von Kanilen ermoglicht werden.
Beziiglich der Vortheile und der Methoden fiir die Ausfiihrung
verweisen wir auf das im 8. Kapitel iiber Industriebahnen
Gesagte.

In abweichender Art stellt man ferner stidtische Schiffahrts-
kaniile her, welche durch Jedermann zum Ein- und Ausladen von
Giitern benutzt werden diirfen, sei es auf gewissen Strecken, sei
es auf ihrer ganzen Linge. Zu diesem Zweck liegt der Kanal
hart neben einer offentlichen Stralse,

meistens sogar zwischen zwei
Strafsen, welche seine Uter begleiten.

Treppen, Landeplitze und

Lau.levm'nclltungon sind dem ganzen Publikum, theils unentgeltlich,
theils gegen bestimmte Abgaben,

zur Beniitzung iiberlassen. Nach
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diesem Grundsatz sind die meisten Kapile in Frankreich, Holland
und Deutscliland. eingerichtet; z. B. der Kanal in Strafsburg und
der Landwehrkanal in Berlin. In hollindischen und flandrischen
Stidten sieht man unzihlige Male die parallelen Strafsen und
Wasserstralsen, Grachten genannt. Augenscheinlich findet hierbei
vor Allem der Kleinhandel seine Befriedigung, welcher miigliche.er
Weise gar nicht am Kanal sein Domicil besitzt, sondern auf die
Strafse, auf Miarkte, oder in Hiuser abseits vom Kanal iibergeht.
Die tiglichen, allgemeineren. Bediirfnisse der Stadt, Lebensmittel,
Brennstoffe, Baumaterialien, ferner die Waaren der Kleingewerbe
werden hierdurch in bequemster Weise durch die ganze Stadt ver-
theilt. Der Grofshindler hat freilich mehr Umstinde, bis die
Waaren aus dem Schiff in sein Magazin, oder umgekehrt, geschafft
sind. Wenn jedoch das Magazin nur durch die Parallel?tral'se vom
Kanal getrennt ist, so geniigt doch Handtransport, wie es z. B
mit Schiebkarren nach den sog. Stitteplitzen in Berlin, besser 'mlt
Ladekrihnen in Rotterdam geschieht. Bei dem Entwurf derartiger
Kaniille in einer - Stadt ist auf ansehnliche Breite der Uf'e.rstral‘s?n
zu achten, um das Ladegeschift nicht zu einem Verkfahrsluildemx'fs
zu machen (Berliner Landwehrkanal). Zweckmilsig wire ein
abgesonderter Uferstreifen, gleichsam eine durchlaufende Haf:enstrszse
vor der stidtischen Strafse, zwischen beiden Strafsen em.e Ein-
friedigung mit den erforderliclien Thoren, oder eine Quiumauer.
Im letzteren Fall kann dem Ladestreifen die bequemste Hohenlage
gegeben werden (Strafsburg). : i
Uebrigens schliefsen sich die beiden angefuhl:ten .hyateme
keineswegs aus: jene vorzugsweise dem Privatbediirfnifs dienenden
Kanile in Hamburg besitzen auch offentliche Lam.lungstreppen, un.d
umgekehrt grenzen an einen vorzugsweise 6ﬁ'entl'1chen Kanal, .wlle
in Strafsburg, auch einzelne Privatgrundstiicke mit G.ewer.bebetr: h.
Im Allgemeinen entspricht woll eine solche Comlfmatlon allen
Anforderungen am besten, und wire die allgemeine I.ienut‘zu-ng
mehr in den Wohnbezirken, die private in den Industriebezirken
i adt einzurichten. A
o Dslt: mehrfach angedeutete Analogie zwischen. Kanéile.m und
Eisenbahnen veranlafst uns nun zu einem Vergleich 1l|re'r Lexst;::gs-
fihigkeit mit specieller Beziehung auf stidtische Bedurfms-se. : en;
>diese beiden Verkehrsmittel zwischen denselben Productions- un
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Absatzorten mit einander concurriren, so kénnen die verschiedensten
Griinde vorhanden sein, sich des einen oder des andéren zu be-
dienen. Unbestritten sind die wirklichen Beforderungskosten auf
Kanilen niedriger als auf Eisenbahnen, und zwar sowohl die Zug-
kraft als der Unterhaltungsaufwand fiir Transportmaterial und fiir
den Verkehrsweg selbst. Auch das Anlagekapital, dessen Zinsen
den eben genannten beiden Factoren zugerechnet werden miissen,
stellt sich meistens bei einem Kanal niedriger heraus. Bei
natiirlichen schiffbaren Wasserliiufen findet nahe dasselbe Resultat
Statt; die Kosten der Zugkraft und der Unterhaltung werden in
der Regel hdher sein als bei Eisenbahnen » allein das Anlage-
kapital, die Regulirung des Flusses betreffend , kann nicht entfernt
mit dem einer Eisenbahn verglichen werden. Indessen wird dieser
Vorzug von Wasserstrafsen mehr oder weniger verdunkelt durch
Concurrenzverlliiltnisse, welche die Tarife ganz abweichend von
den Selbstkosten normiren. Das Bestreben, den Giiterverkehr
auf neue Bahnlinien zu ziehen, oder umgekehrt den Kanilen zu
sichern, die Einwirkungen von staatlicher Zinsengarantie, Zolle
und  Abgaben, die Méglichkeit von Riickfrachten gestalten die
Tarife hichst mannichfaltig, und in einzelnen Fillen oder voriiber-
gehend sogar zu Ungunsten der Kanile. Jedoch wird das an-
gefiihrte Resultat, welches auf unverinderlichen technischen That-
sachen beruht, im Allgemeinen stets wahr bleiben, und Angesichts
eimes Preisverhiiltnisses von 1 : 2 bis 1:4 den Wasserstrafsen ihre
Bedeutung fiir immer sichern.

Aufserdem kommt aber die Schnelligkeit des Transports in
Betracht.  Sie betrigt auf Kaniilen beim Zuge mit Pferden
hichstens 2Km o) Stunde, bej Eisenbalmgiiterzﬁgen das 5 bis
15 fache.  Aufserdem arbeitet das Pferd bei normaler Leistung
nur 8 Stunden, die Locomotive ununterbrochen. Wollte man auf
Kanilen ebenso schnell wie auf Eisenbahnen transportiren, so
achsen, so dafs der oben angefiihrte
ist durch geringe Geschwindigkeit.
assertransport  Unterbrechung durch Winter-

lgung und Reparatur, auch wohl durch Wassermangel
bei anhaltender Diirre. Auf

wiirden die Kosten erheblich w
finanzielle  Vorzug bedingt
Dazu besteht beim w

frost, Rein
Raschheit und Regelmiifsigkeit der

: . Handel in jetziger Zeit grofse An-
um in seinen Dispositionen nicht gestort zu werden, und

Abliet'erung macht aber der
spriiche,

e ——
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um die Qualitit der Waaren zu erhalten (Verderben von Lebens-

mitteln). Man kann Giiter auf der Eisenbahn eher in kleineren
Quantititen versenden, weshalb der Consument keine Vorrithe
(todtes Kapital) zu halten braucht. Diese Umstiinde begriinden die
Thatsache, dafs den Kanilen in Concurrenz mit Eisenbahnen solche
Giiter zufallen, bei deren Transport Massenhaftigkeit und Billigkeit,
aber weniger Geschwindigkeit in Frage kommen. In den Bereich
der Grofsindustrie fallen davon namentlich die Robhstoffe: Kohlen,
Erze, Feldfriichte, Baumwolle u. s. w. und die Massenfabrikate
aus Eisen und anderen Metallen, chemische Producte, Nahrungs-
mittel u. s. w. Auf die Erweckung und Belebung derartiger
Industriezweige hat daher eine Kanalanlage den wohlthitigsten
Einflufs, indem die Vertheuerung der Giiter durch Landtransporte
wegfillt. Ferner gehoren dahin Baumaterialien, und kommen
Kaniile der Baulust wesentlich zu Gute, wenn rechtzeitige Voraus-
bestellung Statt findet. Diesem Umstande ist es mit zu verdanken,
dafs die Bauthitigkeit in Berlin sich lings dem La.ndwehrkan‘al
so lebhaft entwickelt hat. Man besitzt in neuen Kanillen ein
Mittel, den Anbau zu befordern, und zwar nach bestimmten 'Plzftzen
und Richtungen hin, wie denn in Berlin mit dem pro.]e'ctu-‘ten
Siidkanal neben anderen Motiven beabsichtigt ist, die Kolonisation
gegen Siiden auszndehnen. L .
Der Nutzen von Verkehrswegen wird erst vollstindig erreicht,
wenn sie zusammenhiingende Netze bilden, auf welchen der Trans-
port in grofse Entfernungen ohne Umladen von Statten ge!lt.
Das Umladen vertheuert und verlangsamt den Transportz und wird
am wenigsten von massenhaften Giitern ertragen, dne' zn den
niedrigsten Frachtsiitzen befordert werden miissen. Il.]. dxese;: Be-
ziehung sind Strafsen und Eisenbahnen den ‘Wasserliufen langsf
vorausgeeilt, und werden im Ganzen stets den V?rzug behanl').teu,
denn die Schiffe miissen auf verschiedenen Gewissern, Ka.na!en,
verschiedene Construction erhalten, und diese

Fliissen, Meer, bl
selbst wenn sie direct zusammen-

‘Wasserstrafsen haben daher, . ;
hingen, doch dieselben Nachtheile wie Eisenbahnen von ver

schiedenen Spurweiten. In manchen Fillen aber konnen W(-)hl:
Kanile sich bequemer erweisen, als Eisenbahnen, .und namenl;l:ici
bei den iiber eine ganze Stadt vertheilten Bediirfnissen. Wo die

Giiter auf dem Wasserwege ankommen, kinnen sie durch Kanile
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in alle Gegenden der Stadt, ja vor die Hiuser gebracht werden;;
mittelst der Kanal- und der meisten Flufs-Schiffe ganz ohne Um-

laden, bei Seeschiffahrt gewohnlich mit Umladen von Schiff zu

Schiff (Hamburg), welches mit Hiilfe der auf Seeschiffen befind-
lichen Vorkehrungen nicht allzu schwierig ist. Eisenbahnen da-
gegen haben ihre bestimmten Bahnhofe, wo auf Strafsenfahrwerk
umgeladen, und sodann eine mehr oder weniger grofse Entfernung
nach dem Bestimmungsort in der Stadt zuriickgelegt werden mufs.
Hierbei mag abermals ein Kanal die Strafse besiegen, da es z. B.
in Hamburg und in Holland oft genug vorkommt, dafs Giiter vom
Bahnhof aufs schwimmende statt aufs rollende Fahrzeug iibergeladen
werden, um ein Haus in der Stadt zu erreichen.  Auch ist zu
beachten, dafs Kanile sich dem Strafsennetz besser accommodiren,
und mit schirferen Curven und geringeren Schwierigkeiten verzweigt

werden konnen, als Eisenbahnen, Diese Bemerkungen verlieren

tibrigens an Bedeutung, wenn ein systematisches Netz in eigenen
Industriebezirken angelegt wird, wo jeder Anstifser direct sowohl
mit der Bahn als mit dem Kanal in Verbindung treten kann.
Bei dem Entwurf von Stadterweiterungen ist das Héohen-
verhiltnifs zwischen den Strafsen einerseits und den Wasser-

stinden der schiffbaren Gewiisser andererseits besonders sorgfiltig

zu iiberlegen, insofern an den Kreuzungspunkten Briicken hergestellt

werden miissen. Dies kann zwar unter Umstinden absolut unzu-

ndmlich unterhalb derjenigen Grenze in einem Strom,
bis wohin Seeschiffahrt betrieben wird, z. B. die Londonbriicke fiir
die Themse, die Eisenbahnbriicken in Hamburg und in Rotterdam.
Man ist also zu Tunnels unter dem Flufsbett (London), oder zu
Briicken iiber den hichsten Mastspitzen (Bristol,
Zwungen, deren aufserordentliche Kostspieligkeit und
Unbequemlichkeit auf der Hand liegt.
diirfnifs meistens in der
vorliegt, deren Strafsen

lissig sein,

Newyork) ge-
theilweise auch
Indem nimlich das Be-
unmittelbaren Nihe von Handelsstidten
und namentlich deren Eisenbahnanlagén
ohne Riicksicht auf spitere Kreuzung des Stroms ausgefiihrt worden
sind, so miifsten grofse Umwege, Rampen, oder Umbauten des
Bestehenden in kostspieligem Terrain hergestellt werden, um die
Hohenunterschiede zum Tunnel oder zur hochliegenden Briicke
zu iiberwinden. Die Anwendung von Drehbriicken fiir den Ve-r-
kehr von Seeschiffen jm freien Strom ist zwar nicht unméglich,
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aber bei den zu fordernden grofsen Spannweiten (bei den Verhand-
lungen iiber die Elbiiberbriickung in Hamburg mden ever.ltu.ell
90™ als erforderlich erachtet) im Bau und Betrieb sehr schwierig.
Sie ist' unseres Wissens noch nirgends ausgefiihrt, sondern stets auf
die Einfahrten zu Hafenbassins beschriinkt geblieben.

Einfacher gestaltet sich die Frage bei Flufs- und Kanalschiffen.
Wo moglich sollten natiirlich die Strafsen so hoch liegen, dp.[‘s feste
Briicken mit ausreichender Hohe zum Durchlafs der Schiffsgefifse
bei allen' Wasserstiinden hergestellt werden konnen. Von den
Masten der Flufs- und Kanalschiffe kann man in der Regel da.s
Niederlegen verlangen. Bei mangelnder Hohe hilft man sich mit
beweglichen Briicken, allein diese kénnen einen stiirkere.ll Ve.zrkehr
auf stidtischen Strafsen ebenso unangenehm hemmen, wie Niveau-
Uebergiinge von Eisenbahnen, oder umgekehrt den Schiﬁ.'ahrts-
Verkehr aufhalten. Dies ist in Chicago, in vielen hollindischen
Stidten der Fall, wo man freilich ziemlich daran gewohnt 1st
Um so angenehmer erscheint z. B. Utrecht, in welcher.Stad.t‘ die
beiden Hauptkanile so tief eingeschnitten sind, dafs die Riume
unter den Werften an der Wasserseite z. Th. kellerartig beniitzt
und durch das Strafsenpflaster gedeckt sind. Auch die Kanile im
Inneren von Hamburg sind durchgehends mit festen Briicken ver-
sehen; doch bleibt es zu bedauern, dafs die Zufahrtstrafse dus (.ier
Stadt zum Venloer Bahnhof durch das Hafengebiet und iiber eine
Drehbriicke fiihrt. e ;

Lehrreich sind in dieser Beziehung die Verhiltnisse in Berlu.l.
Um die durchgehende Spreeschiffahrt mit ihren unzulinglichen Quai-
strafsen und storenden Klappbriicken aus dem Inneren d?r Stadt
zu entfernen, legte man den Landwehrkanal an, welcher f-he Stadt
im Siiden umkreist, und heute zeigt dieser Kanal, den die Stadt-
erweiterung lingst erreicht und iiberschritten hat, dieselben .['Tebel-
stinde. Man sieht daher eine abermalige Verlegung der Schiffahrt
in einen neuen Siidkanal mit noch grofserem Abstande von' der
Stadt voraus, wenn die grofsen Umbauten und Neubauten der Ejsen-
bahnlinien, sowie der ausgebreitete stidtische Anbau solches ul.)er-
haupt noch in zweckmifsiger Weise gestatten. : Der Grmid %wgt
in einem Fehler, welcher in kurzsichtiger Beurtheilung der kiinftigen
Verhiltnisse bei Anlage des Landwehrkanals begangen wurde: u.n-
zureichende Hohendifferenz zwischen Wasserspiegel und Terrain.
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In Folge davon bestehen anf dem Landwehrkanal nur zwei feste
Briicken und 20 hélzerne Klappbriicken, wihrend bereits mehr als
30 Strafsen auf den Kanal stofsen, welche iiber denselben fort-
gesetzt zu werden verlangen. Auskunftsmittel giebt es nicht: Weitere
Klappbriicken wiirden fiir den starken Verkehr aufserordentlich
storend sein, eine Tieferlegung des Kanalspiegels erschwert das
Verladen, wozu ohnedies der Raum hochst beschriinkt ist, Hoher-

legen aller Strafsen, welche grolfstentheils schon vollstindig angebaut

sind, wiirde zahlreiche Gebiinde unter den Boden bringen. Daher
Aufgeben und Zuschiitten des Kanals, welcher ohne diese Fehler
eine niitzliche Giiter- Verkehrsstrafse fiir einen Theil Berlins hitte
bleiben konnen. Dafs dann auf dem Kanalterrain eine breite Pro-
menade geschaffen werden kann, ist allerdings an sich ganz hiibsch,
aber doch nur ein halber Trost, da man s. Z. Beides neben
einander hitte projectiren sollen,

Zur Vermeidung beweglicher Briicken trigt auch thunlichste
Absonderung zwischen der Stadt und ihrem etwaigen Hafengebiet
bei. Das letztere enthiilt bei bedeutenden Handelsplitzen mancherlei
Bassins und Verbindungskaniile, und sollte daher von stidtischen
Strafsen, Zufahrtstrafsen zu Bahnhifen und Landstrafsen frei ge-
halten werden. Dann ist nur der eigentliche Hafenverkehr zu
besorgen, und dieser accommodirt sich leichter mittelst beweglicher

Briicken der Schiffahrt, weil er mit dieser Hand in Hand gehén

mufs. Nach diesem Grundsatz ist bej der Stadterweiterung von

Antwerpen verfahren. Ferner konnten die neuen Hafen- und
Gﬁterbalmhof‘-Anlagen von Stettin und Mannheim, sowie simmi-
liche Docks von London und Liverpool dem Stadterweiterungs-
Gebiet entzogen werden., Das Verfahren stimmt iiberdies mit den
im 5. Kapitel angefiithrten, allgemeinen Riicksichten fiir ‘den Grofs-
handel iiberein. —

Als  weitere Gattung  von Wasserliufen in Stidten mogen
Gewerbskaniile erwihnt werden. Dieselben sollen Wasserkrifte
oder Nutzwasser fiir Fabriken herbeifiihren. Ihre Anlage war
friither wohl gebriuchlicher, indem dje genannten beiden Zwecke
Jetzt auch mittelst Dampfmaschinen und Riihrenleitungen erreicht
werden. Manche Gemeinden haben Gewerbskanile ausgefiihrt, und
deren Beniitzung theils verkauft, theils verpachtet, z. B, Augsburg,
Miinchen, Freiburg i. B., Oberkirch. Bei Stadterweiterungen wird
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aus dem angefilhrten Grunde kaum noch darauf Riicksicht ge-
nommen; doch diirfte in eigenen Industriebezirken auf eine der-
artige Lieferung grofser Mengen von Gebrauchswasser wohl Bedacht
genommen werden, namentlich wo es an schiffbaren Wasserliufen,
welche natiirlich auch diesen Nebenzweck erfiillen kénnen, fehlt.
Gewerbskaniile brauchen nicht offen zu liegen, man kann sie fiig-
lich bedecken, um Raum zu gewinnen.

Als beinahe selbstverstindlich mag am Schlufs dieser Betrach-
tungen bemerkt werden, dafs in alten und neuen Stadi';theilen eine
allgemeine Wasserversorgung stattfinden m}ﬂ:s. Bei de.x'n ver-
diichtigen Zustande von Brunnen in Stidten, bei ihrer 'ungenugenden
Lieferung in Brandfillen, behufs Forderung der offentlichen (:J‘resund-
heit und der Gewerbe, endlich zur Reinhaltung und Verschénerung
von Strafsen und Anlagen ist heutzutage eine Wasserleitung unter
hohem Druck ein Bediirfnifs, welchem in grofseren Stidten wohl
Niemand mehr widersprechen wird. Die Gtundséf'.tze ihrer .Hef-
stellung und ihres Betriebs gehoren jedoch nicht hierher, weil sie
sich jedem Stadterweiterungs_plan anschmiegen kann ‘und mul‘.s.
Man nimmt mit Richtung oder Gefille der Strafsen nicht auf die
Wasserleitung Riicksicht, sondern umgekehrt. Nur der Umstan.d
verdient bei der Gruppirung eines Stadtplans Beachtung, .ob fiir
neue Bezirke eine schon bestehende Leitung erweitert, oder .em g%fnz
neuer Fundort benutzt werden soll. Im ersteren Fall ergu.abt sich
alles Neue aus der Lage der alten Stadt von selbst. Es ist aber
an sich keineswegs erforderlich, die gesammte Versorg:ung der Zu-
kunftstadt von einer Stelle her zu bewerkstelligen; v1elmeh-r kann
durch zwei oder mehrere getrennte Systeme, sei es aus verschiedenen
Quellgebieten, sei es aus mehreren Grundwasserbrunnen, 'untel.' len-
stinden besser die Aufgabe gelost werden, welche. danfx gxp"fe t:
‘den Gesammtaufwand zu verringern, die Anlage .m zextgemafse;
Ausdehnung zu beginnen, und jeweils dem Bediirfnifs gntsprechlelllle
zu vergrc‘jl'éern, und endlich an Gegenstinden zu smen, wec': :
nicht sofort vollstindig ausgeniitzt werden. So befindet sic
Barmen in der Lage, die verschiedenen Theile der Stadt aufs (jlen
Quellengebieten der umgebenden Berge oder‘ aus Fnl'nnen enir;heie:
Thalsohle getrennt zu versorgen, nachdem die Projecte zur -
lichen Wasserleitung aus dem Rhein 0de1: der Ruhr. wegen =
Kosten aufgegeben worden sind. Entscheidet man sich demna

12
R ister, Stadterweiternugen.
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fir Entnahme des Wassers aus verschiedenen Fundstellen fiir ver-
schiedene Stadtbezirke, so soHte man schon bei der Gruppirang der
letzteren darauf Riicksicht nehmen, dafs die Einzelleitungen praktisch
disponirt werden kénnen: thunlichst kurze Zuleitung, gegenseitige
Unterstiitzung der Netze, passende Lage der betreffenden Hoch-
reservoirs u. s. w. Allerdings bleibt diese Riicksicht immerhin un-

bedeutend gegeniiber den Forderungen der Wohnungsfrage und des
Verkehrs.

10. Kapitel.

Plitze und Anlagen.

‘Zweck und Form freier Plitze. Nutzen von Vegetations - Anlagen.
Baumreihen in Strafsen. Squares. Parks.

In dem Entwurf einer Stadterweitemmg sollten - Plitze fiir die

offentlichen Gebéude vorgesehen werden. Nur auf diesem Wege

kann ’die Gemeinde sich geniigend und zeitig mit dem erforderlichen
Terrain versehen, dessen spitere Erwerbung in der Regel kostspielig
zu stehen kommt. Sollte darin nach der Meinung unserer Nach-
kommen zu Viel geschehen sein, so ist es einfach und meistens
auch vortheilhaft, einen solchen Platz zu verkl

; einern oder ganz dem
Privatbau zu widmen. -

. Es handelt sich dabei ni ' 5
meindebediirfnisse im engeren Sinn, sondern a.uchm:xzt ;tl::tsm;);j:e
und gesellschaftliche Unternehmungen mit halbéffentlichem Chirakter
V\.7elch.e aber wegen ihrer Einwirkung auf Leben und Verkehr :Bei
'rﬁckS{chtigung verdienen. Der Plan mufs dieses vorsehen, die
Gfamemde eventuell Etwas riskiren, und es wird nicht schv’vi ig:
sem, auf fernere Zukunft hinaus zu sorgen. Im Ganzen mb :;lg
etwa folgende Baulichkeiten in Betracht kommen: A
Gemeindebauten : Rathhiuser, .
Schulen, Wasch- und Bade- Anstalten

hallen, Gewerbehallen, Friedhofe, ’
Kirchen und Pfarrhiuser,
Staatsgebiiude : Behirden,

Polizeiwachen, FeuerspritzenhiiﬁSer,

Schlachthéiuser, Markt-

Kasernen, hohere Lehra: ’
ke : stal
fingnisse, Postlokale, Sammlunge,n- g
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Angtalten der Wohlthitigkeit: Hospitiler, Armenhiuser, Her-
bergen. 7
Bauten fiir Kunst, Geselligkeit und Vergniigen, z. Th. Privat-

oder Gesellschafts- Unternehmungen: Theater, Saalbauten fiir

Concerte und Versammlungen, Lokale fiir Aunsstellungen, theils

geschlossen, theils im Freien, ferner grofsere Sommerwirth-

sehaften. : ;

Bei vielen dieser Anstalten ist gelegentlich der Stadterweite-
rung Decentralisation, Vertheilung mehrerer ihnlicher Gebiinde nuf
die verschiedenen Bezirke zu erstreben, wihrend man bisher viel-
leicht Vereinigung an einem Ort gesucht hatte, z. B. bei Schulen,
Markthallen, Wasch- und Bade-Anstalten, Postlokalen, Vergniigungs-
ortern. Fiir die meisten der aufgezihlten Gebiiude ist ferner freie
Lage angemessen, wegen starken Verkehrs ringsum (Markthallen),
Feuersgefahr (Theater), oder guter Luft (Schulen, Hospitiler), jeder-
zeit wegen architektonischer Riicksichten. Aus diesem Grunde sind
freie Plitze erwiinscht, wobei sogleich Riicksicht auf die Stellung
offentlicher Gebiude genommen werden kann, auch wenn deren
Bestimmung spiter vielleicht noch gewechselt werden mag. Durch
zeitige Voraussicht und passende Disposition offentlicher Gebiude
o 1o Seilerwoteas hmben vou Colisiiien beonders Pari
und Wien ihr grofsartiges Ansehen erhalten.

\( Freie PIa:iiie sind im Ailgelf)einen kein Luxus, sondern neben
obiger Beziehung Erfordernisse der Gesundheit und des Verkehrs,
insofern “sie zur Erneuerung der Luft auf bebaueten Flichen bei-
tragen, und den Conflict mehrerer zusammentreffender Verkehrs-
strome aqsgleichelﬁeides aber bedingt nur eine gewisse Grofse
des Platzes, iiber welche hinaus die Vergrofserung Luxus wire,
und sogar ins Gegentheil umschlagen konnte. Sehr grofse offene
Plitze bringen der Gesundhéit keinen Vortheil, sondern Hitze und .
Staub, und’ verwirren unter Umstinden den Verkehr; zudem wachsen
selbstverstandlich die Kosten mit der Grofse. Hieraus ergiebt sich,
dafs zahlreiche mifsige Plitze besser sindﬂvg,}gﬁvggw(ﬁhu-
lich wie bei §tfa}§e;),woi)el ‘natiirlich einzelne bedeutende Plitze
mit der Absicht auf gewerbliche oder militirische Benutzung, sowie
auf architektonische Wirkung stets berechtigt bleiben.

Die Form von freien Plitzen wird theils durch asthetische,

theils durch Verkehrsriicksichten bedingt. Als kleinster Anfang
12*
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dazu sind Abkantungen an Strafsenecken anzusehen, welche an
spitzen Winkeln, sowie an Hauptstrafsen fiir die Passage um die
Ecke niitzlich sind. Manche Bauordnungen und Stadtbaupline
schreiben sie — wohl etwas zu gleichformig — fiir sammtliche
Blockecken und zwar mit constantem Mafs vor, welches zwischen
2 und 5™ in der Schriiglinie gewihlt wird. Man diirfte an den
Héusern Abkantung oder Abrundung freistellen, wihrend an der
Kante der Fahrbahn Abrundung vorzuziehen ist.

Stirkere Abkantungen werden wohl. an sehr spitzen Winkeln,
welche: auch im Hiuserbay unwillkommen sind, ' vorgenommen: 1)
. ° 4 ; :
und kinnen zugleich benutzt Wwerden,

; um einen unbequemen Schnitt-
punkt “ zweier Strafsen zu beseitigen (2), sowie um anscheinende
Pymmetrie bei Strafsenmiindungen unter verschiedenen Winkeln ‘zu
erzeugen (3). Hierdurch entstehen bereits kleine Plitze von regel-
miifsiger Form, 3
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Im Rechtecksystem wird behufs Gewinnung eines freien Platzes
ein ganzer Block ginzlich unbebaut gelassen, oder ein Block an Breite
verkiirzt, oder zwei gegeniiber liegende Blocke verkiirzt (4), oder ein
Kreuzpunkt erweitert (5). Auch zur Parallelverschiebung einer
Strafse, welche bei der untergeordneten Theilung im Dreiecksystem
zuweilen vorkommt, kann ein Platz ausgeniitzt werden (6).

Ganz besonders aber bildet ein freier Platz die_beste und ein-
fachste Losung, wo mehrere Strafsen sich, genau oder annihernd,
in einem Punkt schneiden, also einen Verkehrsknotenpunkt erzeugen.
Die Form des Platzes kann mannichfaltig sein: Quadrat (7), Recht-
eck (8), Dreieck (9), auch Zusammensetznmg aus diesen Figuren
(10, 11, 12). Die einfachste Erweiterung eines Knotenpunktes
ware wohl ein Kreis, in ihn kénnen beliebig viele Strafsen unter
beliebigen Centriwinkeln einmiinden (Konigsplatz in Cassel, Gartner-
platz in Miinchen, Belle Alliance Platz in Berlin); allein runde
Umfangslinien sind gewdhnlich zu scharf gekrimmt, um bequeme
Baulinien zu ergeben, daher besser Polygonseiten, deren Eindruck
ihnlich ausfillt. Ein Platz in Form eines Halbkreises oder Halb-
polygons eignet sich besonders fiir die fégﬁéférfi,g—éj Ausbreitung
einer Hauptstrafse in eine Anzahl von Strahlen, z. B. vor einem
Thor (Dammthor in Hamburg, Sendlinger Thor in Miinchen).
~ Wo die Strafsen iiber den Platz direct fortgesetzt werden,
kann man den durch sje eing,

eschlossenen Raum zy einem offent-
lichen Gebiude,

Monument, Springbrunnen verwenden (9, 11). Es
ist jedoch keineswegs erforderlich, alle Verkehrslinjen gradlinig hin-
durch zu fithren, im Gegentheil unterstiitzt eine Unterbrechung der
Fluchtlinien mittelst der genannten Objecte die maleri

sche Wirkung;
besonders wenn dieselben auf dj

e Strafsenaxen orientirt -werden
4, 5, 8, 10, 12).  Jedoch sollten ideelle Streifen umschrieben
werden, - welche mit hinreichendey Breite und sanfter Kriimmung
das Bett der Verkehrsstrome bilden.

- Die gliinzende Erscheinu}ng von Paris ist vorzugsweise einer
dirffti_g‘fﬂ Digposition der ﬁﬁ'ent‘l;'éilzﬁ"é‘éﬂé—iﬁﬁé P {;éi'aanken, W;Ma
8ich mit den umliegenden Plét;éﬁ “und ;St,iéfsqln}:':g’eéé-il;é‘i_t'i‘éviﬁ Effect
steigern, z. B. die Perspectiven von der Madeleine zaniat;r;;i;g;sm
durch die elysiischen Felder, iiber das Marsfeld.’ Aehnlich zeichnet

sich Miinchen aus mit dem Maximilianeum,
Ludwigstrafse zwischen F eldherrenhalle und Siegesthor.

Dagegen

den Propylien, mit der :
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ist das Umgekehrte in Wien zu bedauern, wo manche neue Mom.x-
mentalbauten nicht in Beziehung zu Strafsenaxen, sondern an die
Seite der Ringstrafse gesetzt sind.- Auch Berlin ist arm an grofs-
i ecten dieser Art. B
amge;r:?f Platze gewihren auch eine angénehme Unterbrechung
von sehr langen  Strafsen,. einen Ruhepunkt fiir das Auge st'a_tt
ermiidender Perspective. Zu diesem Zweck geniigt .schon (.eme
mifsige Ausweitung nach einer Seite, oder nac.h }?.elden Seiten
gleichzeitiz (auch ohne dafs eine Seitenstrafse emmufnden mufs),
wodurch die Bauflucht unterbrochen und Raum fur eine Schmuck-
anlage gewonnen wird (13). Noch effectvoller wiw.rde“em' l?enk-
mal oder Brunnen in der Strafsenaxe sein, wobei die seitlichen

: Erweiterungen wenigstens theilweise zur Umfithrung des Verkehrs

frei bleiben miissen (14).

V.

Bei' der Erweiterung der Stidte im Inneren .ist ebenf'alls al'lf
freie Plitze Riicksicht zu nehmen, wenngleich' hier wetugder :;:
Gesundheitspflege, als die Freistel]ung 6.ﬁ'ent¥lcher Gebagr cle) =
Motiv bildet. Wie viele schone und historisch interessante (xe al
stehen moch in unseren alten Stidten, sind manchmal an s.chx:a en
Gassen und zwischen Umbauten “so verborgen, dafs man is_llle a;:
entdeckt, viel weniger einen ordentlichen Standpunkt zu bre: g
trachtung gewinnen kann. Diese Bauten sollten g"esc.:hont, :: e =
Plitze und Strafsenaxen vorgelegt werden, naturhcl.l uuder il tfn
faltiger 'Beriicksichtigung und vorsichtiger Restauration der

herausgeschilten Bestandtheile. . . ;
Lijsterhaft ist in. dieser Beziehung bei -dem energischen Um

bau ven Paris verfahren worden. Viele alte Kirchen ::d s::::
monumentale Gebiude wurden durch Abtragen" der zu ‘n fl'e. e
den Hauser und Durchbrechen neuer Strafser.zzuge deratt :;gomme !:
dafs sie ungezwungen in die allergiinstigste Ltll)g'e gome o3
sind (Thurm St. Jacques, Notredame u. s. 'w.). ie
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Ké6ln und Mailand sind beriihmte Beispiele dieser Art. Als vor
einigen Jahren eine Concurrenz zur Bebauung des Platzes vor dem
Ulmer Miinster an Stelle alter stidtischer Baulichkeiten ausgeschrieben
wurde, meinte einer der Concurrenten mit Re(;ht, das Beste wire
Nichts hinzustellen, und das Preisgericht empfahl diesen Vorschlag
aufs Wirmste, um der herrlichen Fagade des Miinsters eine be-
friedigende Perspective zu geben. —

Wenn bereits durch freie Plitze fiir die allgemeine Gesundheit
gesorgt wird, so erstreckt sich diege Pflege gegenwirtig vielfa
noch weiter, und erstrebt in Stidten offentliche Anlagen mit
Pflanzenwuchs. Der giinstige Einflufs solcher Anlagen ist in
physiologischer Hinsicht lingst nachgewiesen, fast noch wichtiger
und erst neuerdings betont ist die geistige Wirkung. Sie beruht
auf der, besonders bei den germanischen Stimmen ausgeprigten,
Verkettung des Gemiithslebens mit der Natur. Die Poesie des
Waldes, der Genufs an Spaziergingen und Naturbetrachtungen, der
vertraute Umgang der Kinder mit Thieren und Pflanzen sind be-
kannte Erscheinungen dieser Ar. In den befestigten mittelalter-
lichen Stidten war fiir die Pflege dieses Triebes kein Raum, aber
ihre verhiltnifsmifsig geringe Grofse gestattete leicht, denselben
aufserhalb der Thore zu befriedigen, wo sofort echtes Landleben
zu finden war: wir erinnern an die herrliche Schilderung im Faust.
In unseren modernen Stidten von unbegrenzter Erweiterungsﬁi,higkeit,
im weiten Umkreise umgeben von Anlagen der Industrie- und des
Verkehrs, tritt dagegen die Tendenz ein, das Geschiftsleben in der
Stadt zu concentriren, aufserhalb derselben still und lindlich zu
wohnen. Aber das ist nicht allen Schichten der Bevilkerung mog-
lich: selbst rasche und billige Verkehrsmittel kénnen nicht Allen,
nicht tiglich helfen, da so viele Berufsarten fortdauernd an den
Bereich der Stadt fesseln, und keine Zeit zu hiufigem Naturgenufs
lassen. Diesem Umstande wird mit Recht z. Th. die Rohheit des
grofsstidtischen Pobels, ja die Schwierigkeit sittlicher Hebung bei
einem grofsen Theile der stiddtischen Bevilkerung zugeschrieben.
Schon die Kinder sind der Verwilderung auf der Strafse, unpassenden
Vergniigungen, schlechten Beispielen, preisgegeben. Ja  die grofs-
stidtischen Kinder sing wohl in der ganzen Bevilkerung am
meisten zu beklagen, da ihnen selten oder nie die friedliche Be-
schiftigung im Garten, die Bewegung in erlaubter Ungebundentieit,
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die Pflege des Naturgenusses zu Theil wird. Aber auch den Er-
wachsenen wire die Erholung an der Natur in dem aufregenden
Treiben einer grofsen Stadt wohl zu gonnen. Welche Liebe wird
schon einem einzelnen, zwischen Hiusern versteckten Baum Seitens
der Umwohner gespendet, welche Freude bereitet einer Familie des
berliner Mittelstandes die jihrliche obligate Landpartie auf einen
Tag!

ganzell:‘;s .:1%11‘5 daher die zweckmifsige Gestaltung von Erholungs-
stitten bei einer Stadterweiterung gradezu als ein Bediirfnifs fiir
Leib und Seele anerkannt werden, der Wohnungsfrage kaum mzc-h-
stehend. Die Offenhaltung und Einrichtung entsprechender Plitze ist
Pflicht besonders gegen die miittleren und srmeren Klassen fier Be-
volkerung, und wichtig fiir die ganze Bevolkerung. S_ChOl.l inner-
halb der Stadt, wenigstens innerhalb der Zukunftsstadt, wm.l Vege-
tation wesentlich dazu beitragen, die Nerven in dem aufreizenden
Lirm und Verkehr zu beruhigen, den Geist nach anstrengem'ler
Arbeit zu erholen, das Gemiith zu erquicken. D-ie' wohlthitige
Wirkung kann zwar nur Surrogat fiir volle lf‘reihelt"m -der }‘Ia‘tur
gein, sie ist dafiir aber 6fter zu erreichen: Kinder konflen taghch
und stiindlich hingelangen, am Abend tritt hier bald dlfe Kiihlung
ein, welche in Strafsen und Hiusern noch la.nge auf :;wh wa'rten
lifst, selbst der Geschiftsmann kann sich auf seme? Gingen einen
Augenblick an dem Anblick und Schatten von Biumen erfreuer.n.
ﬁ‘fﬁchstdem ist auch der #sthetische Zusamme.nhang der Archi-
tektur mit Vegetation nicht zu vergessen. In einer grofsen Stadt
sollte das Terrain nicht blos als Baugrund, sondern auch "la.nd-
schaftlich verwerthet werden. -Durch Baumwuchs, Schmuckgirten,
Rasenplitze kann der Effect von Gebiuden ges.t,eigert werde.n, und
es sind namentlich bei umfassenden architektonischen Gruppirungen
diese Elemente als Hintergrund, Rahmen, Zwischenglieder wohl .zu
verwenden Jedoch verlangt der stidtische Charakter, namentlfch
die Wiirde offentlicher Gebiude in der Regel, dafs die Vegetation
untergeordnet, nur zur Unterstiitzung verwende.t werde., es kam:
daher auch zu Viel geschehen, womit dann die Al'chltektl'll' ver
kleinert und verdeckt, oder in ein lindliches Bild vt-erwa'ndelj‘. wm;. :1_,;
Ein sehr gebriuchliches Mittel, um Vegetation in eu;aer ::m

zu schaffen, besteht in Baumreiher: in den. Straf?en. an =

damit offenbar die Vortheile moglichst vertheilen: jedes Haus
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Etwas davon sehen, Jedermann kann auf den gewshnlichen Giingen
seines Berufs davon geniefsen. Leider lehrt die Erfahrung, dafs
unvermeidliche schidliche Einfliisse den Baumwuchs in Strafsen
erschweren, ja zerstoren. Vor Allem ist das Leuchtgas zun nennen,
welches aus undichten Stellen der Réohrenleitungen in den Boden
ausstromt. Ist die Erdoberfliche locker, so gelangt es bald an die
Atmosphiire, die schadhafte Stelle wird -am Geruch bemerkt und
reparirt, die Biume in der Nihe spiiren Wenig davon. Ist aber
die Oberfliche dicht, wie auf Fahrbahnen, Fufswegen, selbst auf
festgetretenen Promenaden, so verbreitet sich das Gas auf grofse Ent-
fernungen ringsum im Boden, und zwar ohne deutliche Anzeichen
nach oben. Undichte Stellen, welche tiglich 0,02KMm entweichen
lassen, sind nicht mehr zu entdecken, und Entfernungen von
10™ werden moch erreicht. Die Folge davon ist Imprignirung des
Bodens mit festen und fliissigen Bestandtheilen, welche das Leuchtgas
absetzt, und welche bei der Aufnahme durch die Wurzelspitzen
schidlich, selbst todtlich auf jede Baumgattung wirken. Diese
Wirkung ist selbst da noch constatirt, wo die gasformigen Bestand-
theile Lingst fehlen, wo die impriignirte Erde davon gereinigt und
anderswo verwendet wurde. Ejne einmalige Vermengung von Gas
mit dem 30 fachen Volumen Erde ist im Stande, die Vegetation
Zu vergiften.*) In Folge dieses Umstandes sind Biume in
stidtischen Alleen schon ofy abgestorben, neugepflanzte garnicht
fortgekommen oder schwiichlich entwickelt, und nur selten trat
nach zeitiger Entdeckung und Beseitigung des Uebelstandes Erholung
ein. Die gute Erhaltung mancher sonstiger Biume in unmittel-

barer Nihe von Gasleitungen, bildet keinen Gegenbeweis, denn

hier waren die Réhren zufillig dicht. Gefahr ist unter allen

Umstinden vorhanden. Man hat dagegen vorgeschlagen, rings um

jeden Baum ein Stijck der Erdoberfliche locker zy. lassen, und

gegen die umgebende befestigte Fliche einzufassen, oder die Gas-

rohren durch weite Drainréhren zu umhiillen, so dafs dag ent-

weichende Gas in dem Zwischenraum beider R6hren entlang ziehen

und an gewissen Stellen der Oberfliche zustromen kénne.  Diese

Mittel sind wohl auch von zweifelhaftem Nutzen,

*) Aufsatz von Garte
Berlin, VI. .

ndirektor Meyer im stidtischen Jahrbuch von

das erstere
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entzieht einen Theil der Oberfliche dem Verkehr, das zweite ist
kostspielig und erschwert Reparaturen. A

Ein zweiter Nachtheil fir Biume in Strafsen ist der Mangel
an Feuchtigkeit, herbeigefiihrt’ durch fehlende Einsic.kt?rung der
atmosphirischen Niederschlige, durch die indirecte Drainirung von
Seiten der stidtischen Rohrennetze (Wasserleitung, Entwﬁsserun.g,
Gas), durch den Reflex der Hiuserwinde, und .den Luftz.l-lg in
gradlinigen = Strafsen.  Hiergegen hat man Beglefsex'), : Diingen,
lockere Kreise um jeden Baum, ja kiinstliche _untenrdls.che Be-
wisserung angewendet, welche Mittel jedoch i'mmer mfr ein noth-
diirftiges und kostspieliges Surrogat gegen die ungehu:derte. aus-
gebreitete Communication des Erdreichs mit der Atmosphiire bl.l.den.

Die dritte, und zwar gewohnlich die grofste Gefahr erwichst
den Biumen durch Rohheit und unanstindiges Benehmen des
stidtischen Pébels. Man erkennt die unmittelbaren Spuren davon
im Abfallen der Rinde, ungleichformigen Wuchs, u. s. w, sel.bst
Umgebung jedes Baums mit Gittern und strenge Polizei sind
nicht im Stande, davor zu schiitzen. H : :

Die angefiihrten Umstéinde lassen Baumreihen 1.n Stra['s?n k?um
rathsam erscheinen, und die -beabsichtigten erfreulichen Eindriicke
auf Annehmlichkeit und Gesundheit in der That selten aufkommen.
Dazu kommt nun noch die Riicksicht auf die Gebiude. Wenn
man schon in Strafsen von 20—25™ Breite an beiden Rindern der
Fahrbahn Baumreihen pflanzt, so wird — ungehindertes VYachs—
thum vorausgesetzt — den hart am Fufsweg stehenden Hfa,userfl1
bald Licht und Luft ungebiihrlich entzogen, also Gesundheit un
Annehmlichkeit vermindert. Es pflegt dann von. den”Bewohlfern
noch willkommen geheifsen zu werden, wenn die ]?aun.le nicht
iiber das Erdgeschofs hinauswachsen; ja sie thun vu?llexcht p](;ll‘
nefas das Ihrige, um diese Verkriippelung herw.)rzubnngen.' 5
dieser Beziehung verhalten sich solche Bal.lmrelhfm efntschllre Ien
giinstiger, welche von der Hiuserreihe um die Breite emtar a]:-
bahn mit Fufsweg abstehen, zwei- und mehrfacht.e Reihen =
Promenade in der Axe der Strafse (Linden in Berh.n, Pa:!ma.'ll.le
in Altona, Sonnenstrafse in Miinchen), oder an einer em:rt:tcllgl
angebauten Strafse (Jungfernstieg in Hamburg.), odgr s;i’mmsv .
zwischen drei Fahrbahnen eingeschoben (Ringstrafse in Wi n-.
Dafs aber die Vegetation auch hier trauert, bezeugen alle a
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gefilhrten Beispiele trotz der grofsen ihnen zu Theil werdenden
Sorgfalt, und die anspruchsvollere Erscheinung derartiger ,Prome-
naden“ erregt sogar den Spott.

Durch Baumreihen wird ferner die architektonische Wiirdigung
der Gebiude erschwert. Fiir eine lingere Facade, oder eine Reihe
vor Gebiuden fehlt der geeignete Standpunkt zur Betrachtung, das
Bild wird verdeckt, oder zerrissen. Biume in der Strassenaxe
verhiillen zudem den Schlufspunkt derselben, wo sich vielleicht ein
Monument, ein offentliches Gebiude befindet. Zum vollen architek-
tonischen Effect gehort ungehinderte Perspective. Daher die monu-
mentale Ludwigstrafse in Miinchen, bei welcher die F rage der
Bepflanzung vor einiger Zeit erortert wurde, trotz ihrer bedeutenden
Breite nicht mit Biumen besetzt worden ist. *)

Wir halten es demnach in grofsstidtischen Strafsen mit beider-
seitiger dichter Bebauung fiir ungeeignet, Baumreihen anzulegen,
obgleich wir die Berechtigung bereits vorhandener, welche ja z. Th.
auch historische Bedeutung besitzen, durchaus nicht in Abrede
stellen, und ihrer pietitvollen Pflege alle Anerkennung zollen.

Anders verhalten sich Strafsen, deren Hiuser tiefe Vorgirten
(15. Kap.) besitzen, und etwa auch einzeln stehen, ferner solche,
deren Breite die Anlage von Rasenstreifen oder Reitwegen zwischen
Fufsweg und Fahrbahn gestattet, endlich diejenigen, welche nur an
der einen Seite bebauet, an der anderen vom Wasser oder freiem
Terrain begrenzt sind. Zu der letzteren Art gehort auch der Um-
fang grofser freier Plitze. Hier kénnen gehorige Abstinde zwi-
schen den Baumreihen und den Hiusern eingehalten werden, um
nicht den letzteren Licht und Luft stark zu entziehen, auch wird
der gewdhnlich mehr lindliche Charakter freie Prospecte nicht
fordern. Die oben erwiihnten Gefahren fiir die Vegetation sind
wenigstens in Hinsicht auf die Erdoberfliche, welche z. Ths in
lockerem Zustande bleibt, gemindert. Man findet deshalb Alleen
in den Aufsenzonen, besonders in Villenbezirken einer Stadt-
erweiterung, zur grofsen Annehmlichkeit der Bewohner, und mit
natiirlichem Uebergang in die noch unbebauten Landstrafsen. Wo
die letzteren (nach dem Radialsystem) zu stidtischen Strafsen um-

*) Gutachten des bayrischen Architekten- und Ingenieur-Vereins in
dessen Zeitschrift 1871, S. 22.
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gewandelt werden sollen, ist dann eben eine so bedeutende Breite
zwischen den Hiuserreihen zu empfehlen, dafs die vorhandenen
Baumreihen erhalten bleiben und wo moglich auf lockere Boden-
streifen zu stehen kommen. Der Erfolg bleibt immerhin zweifelhaft,
besonders wenn allmihlich geschlossene Héiuserreihen und starker
stidtischer Verkehr eintreten. Schone Beispiele in grofserer Aus-
dehnung geben Landhausstrafsen in den Aufsenbezirken vc')n Hal.n-
burg, Hannover, Frankfurt, ferner die elysiischen Felder in Paris.
Auch ist an die so hiufig vorkommenden Baumreihen in hollin-
dischen Strafsen neben Kanilen zu erinnern; hier niitzt ohne
Zweifel die Ausdiinstung der letzteren den Biumen. —

Fiir das Innere der dicht bebauten Staditheile eignen sich
statt Baumreihen besser geschlossene Anlagen auf freien Pliitzerf,
sog. Squares. Hier kann die Vegetation besser gedeihen, qul
sie dem -ga‘-sen Verkehr entzogen, die Bodenﬂﬁf:he gr?l‘senthe'xls
bepflanzt und die Gasbeleuchtung wenigstens vermindert ist. Hier
ist auch wirkliche Ruhe, Abgeschlossenheit vom Strafsenlérm, da.her
Gelegenheit zur Freude und Freiheit in der Natur: der Spazier-
giinger genieflst gereinigte Luft, Kinder spielen ohne Gefahr. E's
ist ferner girtnerische Gruppirung und Unterstiitzung der A.rchl-
tektur moglich — Alles Vorziige vor verkiimmernden Banmrel.l.len.
Wichtig sind vor Allem Luftzug und Schatten inmitten der scjwvu%en
stidtischen Atmosphire, und hierzu dienen am besten hochstamm.lge
Biume auf Rasenpliitzen, theilweise auch als Alleen und auf Kies-
plitzen angeordnet. Letzstere sind.jedoch nicht weit auszudehnen
mit Riicksicht auf mangelnde Bewisserung (Miinchener Hofgarten).
Schone Perspectiven auf offentliche Gebiude oder auf Strafsenaxen
sind freizuhalten. Gebiisch sollte nur sparsam verwendet werden,
weil es den Luftzug hemmt, Blumenanlagen sind theuer und ge-
fihrdet, zu bedeutender Architektur in der Nﬁhe'mag aber wohl
eine niedrig gehaltene Schmuckanlage passen (Berliner Pustgarten).
Monumente, Springbrunnen, Bassins kinnen ane. weiteren Ve_r;
schonerung dienen. Squares dirfen natiirlich die Verkehrslinien
auf freien Plitzen nicht unterbrechen, aber auch nicht umgekehrt,
es sei denn dafs die getrennten Theile noch eine angemessene
Grofse und Selbstindigkeit behalten (Karlsruher Schlofsplatz). Um
die Collision zu heben, wird man suchen, die Verkehrsstralsen um

die Anlage herum zu fiihren. Abkiirzungswege fir Fulsginger




