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Der Umbau der linksufrigen Seebahn in Zurich.

Von Oberbaurat Hartwig,

m 1. Marz 1927 wurde der neue
nunmehr tiefliegende Teil der
linksufrigen Seebahn in Ziirich
zwischen dem Hauptbahnhof und
der Haltestelle Wollishofen dem
Verkehr tUbergehen. Der Umbau
dieser G leisstrecke und der Neu-
bau der beiden Empfangs-
gebaude auf den Haltestellen

Enge und Wiedikon bieten fir
Ingenieur und Architekt manche wissenswerte, tech-
nisch undéasthetisch bedeutsame Momente von all-

gemeinem Interesse.
samtaufgabe

Die vorliegende Lo6sung der Ge-
Ubrigens fur ahnliche Aufgaben in
Stadten des deutschen M ittelgebirges, des Ruhrgebietes
usw. wertvolle Anregung bieten. Die
schreibung dieses Umbaues,
leiter Oberingenieur

wird

folgende Be-
die sich an die vom Bau-
Griunhut verfalBte ausfuhrliche
Denkschrift anlehnt und auf persénliche Besichtigung
der Anlagen stutzt, sucht das W ichtigste heraus-

Abb. 1.

Berlin.

Hauptfront des Empfangsgebdudes Enge an der Seestralle.

(Hierzu im Ganzen 24 Abbildungen.)
zuschalen, auf neuartige, bisher wenig oder gar nicht
bekannte Ausfuhrungsarten hinzuweisen sowie Fragen

des Stédtebaues und des Verkehrs zu behandeln, die
beim Bau von Bahnen und Empfangsgebduden auch an
anderer Stelle eine Rolle spielen kénnen.

Zur Beurteilung des in Zurich entstandenen Werkes

ist ein kurzer geschichtlicher RUckblick
erforderlich. Die bisherige i. J. 1875 erbaute Gleis-
strecke war in StraBenhdéhe angelegt, schloB wie ein

eiserner Ring die westlichen Vororte von der Altstadt
ab und bildete bereits nach wenigen Jahrzehnten ein

duBerst storendes Verkehrshindernis, das mit dem
wachsenden StralRenbahn- und Automobilverkehr
immer unertréglicher wurde. Schon vor mehr als

30 Jahren plante man daher einen Umbau der Strecke.

Es gab zwei Modoglichkeiten: Hochbahn oder | nter-
grundbahn. Gegen die erstere sprach ihre stadtbild-
storende &uBere Wirkung und die Erschwerung der

Bebauung, gegen die Untergrundbahn wurde von
Gegnern die mit der notwendigen

ihren
Verlegung und He-

Architekten: Gebr. Pfister in Zirich

101



buns des SihIfluBbettes verbundenen Sehwiengke ten
angefuhrt. Nach langwierigen k am pfen zwischen den
Anhéangern beider Méglichkeiten entschied man sich

endlich fur die Ausfuhrung einer Untergundbahn.
Zwischen der Generaldirektion daer BUndesbahnen und
der Stadt Zirich wurde Ende 1913 ein Vertrag a

geschlossen, der die rechtliche wund wirtschafthche
Grundlage fir den nun beendeten Bau gebildet hat.
An dieser Stelle soll es nicht unerwahnt bleiben, daB
Urheber der Gesamtidee des ausgefihrten Umbaues der

»Zuricher Ingenieur- und Architekten-Verem sowie
der Ingenieur Hilgard sind, die von Anfang an
energisch fur den Bau einer Untergrundbahn em-

getreten sind und der Bahnverwaltung unter anderen
Projekten eines eingereicht haben, das alle wesent-
lichen Merkmale der heutigen Ausfihrung zeigte*).

Im Jahre 1914 begann man mit der Enteignung.
Die Erwerbung von Land und Gebauden bot nur dort
Schwierigkeiten, wo die Wertverminderung zu er-
mitteln war, die durch Bau und Betrieb des Tunnels
an den daruber oder in seiner EinfluBzone liegenden

Grundsticken und H&usern verursacht wurde, wobei
fuar die ersteren auch die Verhinderung oder
Erschwerung der Uberbauung in Betracht kam.

53 Hauser mit 159 Wohnungen kamen zur Enteignung.

Im Marz 1918 wurde mit dem Bau begonnen.
Trotz zeitweise und in den letzten drei Jahren recht leb-
hafter Bautatigkeit konnte der Bau erst im Frih-
jahr 1927, also nach 9 Jahren, fertiggestellt werden.
Diese Verzdgerung entstand einmal durch die wegen
des Krieges und seiner Folgen verursachte Erschwerung
der Beschaffung geeigneter Arbeitskrdfte und Bau-
stoffe, dann infolge der ungunstigen wirtschaftlichen
Verhé&ltnisse und endlich, und zwar ausschlaggebend,
infolge wesentlicher Projektdnderungen wahrend der
Bauzeit, die zu langwierigen Verhandlungen und zur
zeitweiligen Einstellung der Bauarbeiten auf einigen
Strecken fuhrten. Auch der sehr spat erst i. J. 1923
veranstaltete Wettbewerb fir das Empfangsgebaude
auf Haltestelle Enge (s. u.) brachte weitere Ver-
zégerungen fur die Ausfuhrung mit sieh.

Die neue Gleisstrecke, die etwa 4 km lang
ist, beginnt bei der Langstr. rd. 800 m vom Hauptbahn-

hof (s. den Teilstadtplan Abb. 5, S. 103) und endet
hart vor der Grenze des Vorortes Wollishofen. 1758 1
oder 44 v. H. der Lange liegen im Tunnel. Die Linie

fallt von der Langstr. mit 10 zu 1000 bis zur Hochstr.,
wo sie die tiefste Lage erreicht, steigt dann mit 6,24
zu 1000 um etwa 2 ],].und erreicht sudlich der Badener
StraRe die 488 m lange Horizontale der Haltestelle
W iedikon, wo sie bis dahin zwischen Mauern und
Boschungen gefihrte Strecke in einen Tunnel eintritt,
den sie nur noch in der Haltestelle Enge auf 306 m
Lédnge verlaflt. Die Linie fallt von der Haltestelle
W iedikon um wenige Zentimeter bis zur Unterfahrung
des Sihlflusses, steigt dann im Ulmbergtunnel mit 9,5
zu 1000 bis zur Haltestelle Enge und erreicht nach ge-
ringem Steigen und Fallen die Haltestelle Wollishofen
(s. Hohenplan Abb. 2, S. 103). Von den zwdlf StralRen
die die alte Gleisstrecke auf Scliienenhdhe gekreuzt
haben, Ubersetzen sieben die neue Linie auf Bricken
w.dJzwar sechs auf der Strecke Hauptbahnhof bis
W iedikon und eine, die BederstraBe, an der Haltestelle
Enge, die anderen Strafen fuhren Uber die im Tunnel
liegende Bahn. Soweit die Strecke im offenen Ein-
I n L -f!’ als? zwischen Hauptbahnhof und Halte-
stelle V ledikon, ist die neue Gleisstrecke an der Stelle
der bisherigen gebaut. Es mufte daher fur den Bahu-
verkehr wahrend der Bauzeit eine behelfsméaRige Gleis-
strecke daneben angelegt werden.

Wir wollen zunéchst die Arbeiten des In-

VeV ears behandeln und auf einige wichtige Punkte
W nhtUH T der reckenverlegung néaher eingehen
Wohl die schwierigste, interessanteste und zugleich
eine neuartige Aufgabe bildete die Verlegu gdes
Sihlflusses auf 900 » Léange und " 8 i, e

*) Néaheres dariiber siehe Schweizerische Bauztg. Bd. Nr. 10, —
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Hebung um 4,60 m (i. max.) sowie die Ausbildung
des Uberfallbauwerkes, in das der Bahntunnel ein-
gebaut werden muBte. Von den an dieses Bauwerk

gestellten Forderungen, die fir seine Planung weg-

leitend waren, seien hier genannt:

1. die Energie des abstirzenden W assers, die beim
Katastrophen-Hoehwasser von 550 cbm in der
Sekunde rd. 2400 PS betragt,
Strecke durch das W asser
werden;

2. das Unterwasser soll mit normaler gleichbleiben-
der Geschwindigkeit abflieRen, storende Ge-
rdausche sowie Geschiebe-Ansammlungen
vermieden werden und

soll auf kirzester
selbst vernichtet

sollen

3. der Bahntunnel soll Unter-
spllung oder andere

schitzt sein.

gegen Infiltration,
Schéadigungen sicher ge-

Zur Losung dieser Aufgabe wurde ein neuer, seit-
her auch bei anderem AnlaB eingeschlagener Weg be-
schritten. Um den genannten Forderungen entsprechen
und den Verlauf der W asserspiegellinien feststellen
zu konnen, sind i.J. 1916 im FluBbaulaboratorium der
Technischen Hochschule in Karlsruhe von Prof. Dr.
Rehbock Versuche am Modell vorgenommen, die zu
dem in Abb. 3, S. 103, dargestellten Ausfihrungs-
entwurfe gefihrt haben. Form und Abmessungen des
Bauwerkes sind also durch Versuche im Laboratorium
festgelegt worden. Die seither an dem ausgefihrten
Bauwerk insbesondere bei dem Hochwasser im No-
vember 1921 und April 1924 gemachten Erfahrungen
haben die Richtigkeit der Modellbeobachtungen und
die Zweckm aRigkeit des daraus hervorgegangenen Ent-
wurfes in vollem MaBe erwiesen. Die Energie des uber
den Uberfall stirzenden W assers, die bei der Héchst-
wassermengen von 550 cbm/sek. <jen Betrag von 2400 PS
erreicht, wird im Uberfallbauwerk vollstiandig
nichtet, und unterhalb desselben flieRt das W asser so
ruhig ab, als wenn nichts seinen Lauf gehemmt, und
als wenn es nicht kurz vorher 7,40 m tief in
Kessel gestirzt und diesem unter W allen und Brausen
enteilt ware. Bemerkenswert ist die hier in gréfRerem

ver-

einen

Umfange ausgefihrte Absteifung der Baugrube mit
gerammten Schienen oder T-Eisen in Betonwéanden,
die sich im Kiesboden mit nicht zu grofRen Steinen be-
wahrt hat. Sie hat die Lockerung des hinten liegenden
Erdreichs verhindert und ermadglicht, die Baugrube
von den Bauvorgang storenden Absteifungen frei-
zuhalten. Beachtenswert ist auch die in der Schweiz

zum ersten Male ausgefihrte vollstdndige Ummantelung
des Tunnels mit einer Bleihaut. Der Tunnel ist staub-
trocken, gréRerer W assermenge
das dumpfe Rollen der mitgefihrten Steine, daf 1,20 m
Uber dem inneren Gewodlbescheitel das Sihlwasser flieRt.
Diese Bleidichtung, die auch den auf beiden Seiten der
Sihl anschlieBenden Tunnelstrecken angewendet worden

und nur bei verréat

ist, hat sich vorzuglich bewé&hrt. Im Frihjahr 1920
wurde die Silil in ihr neues Bett geleitet.

Darauf wurde mit den Tunnelbauten an
beiden Seiten des Flusses begonnen. Soweit diese im
ragbau und wie nordwarts vom Flusse in Kiesboden
erstellt werden konnten, entstanden kerne Schwierig-
keiten. Nur die Unterdikerung des zwischen Halte-

stelle Wiedikon und der Sihl liegenden Tunnels durch
den Hochwasserkanal der Birmeusdorfer Str. (unmittel-
bar vor dem Bahnhof W iedikon) war nicht einfach.
Diese Unterdukerung war notig geworden, weil dieser
Kanal nicht auf der W estseite der Bahn in das
legte liuRbett eingefihrt werden konnte, sondern unter
(em Tunnel auf die Ostseite der Bahn geleitet werden

ver-

mufBte um im Unterwasser des Flusses zu munden.
er Duker besteht aus 2 eisenbewehrten Betonrdhren
Vau I,j m Weite und einem dazwischen liegenden

Eisenrohr von 0,5 m W eite.

Schwieriger war der Tunnelbau sidlich vom Sihl-

1hie durch den Ulmberg, d. h. also durch den letzten
us nufer der die Wasserscheide zwischen Silil und
bildenden Bergkette sowie der Bau des 903 &
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Abb. 2. Hé6henplan der neuen Strecke.

Detail der Abdeckung

PZ Morrelfj fimm Bietblech zwuchan
Asphalt)

Abb. 4 (links). Profil
des Ulmbergtunnels bei einer
Uberlagerung von 8 m.
MaRstab 1 : 300.
Abb. 2—4. Aus: Schweizerische
Bauzeitung 1927. Bd. 89, Nr. 10.

Abb. 3 (hieriber). Schnitt
durch die Unterfuhrung des verlegten
und gehobenen Sihlflusses.
MaRstab 1 : 400.

WIEDIKON

BAHNHOF N
WIEDIRON

WOLLIS
HO FEN WOtxisHOFER
4" MSEESTR

/' HAUPT-
-BAHNHOF

ZURICH -SEE

BISHER-ISE SLEISSTRECKE ++«+ TUNNEL

NEUE .«
BISHERIGES SIHLBETT
NEUES »

Abb. 6. Erste ldeenskizze fir die Losung des Engebahnhof-Problems. Abb. 7. Zweite Skizze dsgl. wie Abb. 6.

Juli 1927.



Abb. 8. ErdgeschoRgrundrif? des Empfangsgebdudes der Haltestelle Enge mit Ausbildung des Vorplatzes.

Abb. 9.
ObergeschoR.
(1 850)

Abb. 10 (links).

Dachaufsicht.
(1 : 2000.)

Abb. 8 10. Aus: Schweizerische Bauzeitung 1927, Bd. 89, Nr. 10.

MafRstab der Schnitte 1 : 500.

Abb. 13. Schnitt durch die Schalterhalle.

(1 :850)

Abb. 1L
Dachgesims.
1 :60.)

Nr. 14.



langen nach W ollishofen zu fuhrenden Tunnels unter
dem Gablerhigel, der den seeseitigen Hang dieser
Bergkette durchschneidet. Die weiche, aus tonigem

und sandigem Lehm bestehende,
mit wasserhaltigen

mit Steinblécken und
Schlammsandlinsen durchsetzte
Moréne, deren Art durch zahlreiche Bodenaufschlisse
vor Baubeginn festgestellt worden war, die geringe
Uberlagerungshéhe und die vielen in groRter Néahe des
Tunnels stehenden Gebaude, die Uber dem
liegenden StraBen und stéddtischen Leitungen

Tunnel
zwangen

Abb. 14. Blick in die Arkade der Hauptfront.
zu groRter Vorsicht bei der Festsetzung der Form und
Abmessung der Profile, der Baustoffe und der Bau-
weise sowie der MaBnahmen, die bei der Unterfahrung
der Gebaude und Leitungen anzuwenden waren. Um
die Moréane vor der Zerstorung durch den Zugverkehr
zu schitzen und zu verhiten, dal sich diese Zerstéorung
unter die Fundamente der Widerlager fortsetze und die
Standsicherheit des Tunnels
Eindringen
schwemmen

gefahrde, um ferner
Bergwasser und damit das
M aterial sowie M aterialverluste und
Senkungen auBerhalb der Tunnels zu verhindern, sind
diese mit einem Sohlengewdlbe aus Granit versehen und

das
von Ein-

von

16. Juli 1927.

Empfangsgebdude Enge.

somit vollstandig geschlossen worden (s. Querschnitt
Abb. 4, S. 103). Aus den gleichen Erwéagungen wurde
das Mauerwerk tUberall satt an das Gebirge angeschlossen
und das gesamte Einbau- und Schalholz entfernt, um das
Entstehen von Hohlraumen hinter dem Mauerwerk und
Setzungen an der Oberflache zu verhindern. Um auch
die kleinsten, nicht zu vermeidenden Hohlrdume aus-
zufillen, wurde nach Vollendung der Mauerung durch
zahlreiche in das Mauerwerk gebohrte
flussiger Zementmodrtel

Locher dinn-
mit 4 at Druck hinter die Gec-

Arch. Gebr. Pfister, Zirich.

wolbe und Widerlager gespritzt.

allein betrug die eingespritzte
Far

Im Ulmbergtunnel
Menge 250 000 U

die bergmannisch ausgefuhrten Strecken bei-
der Tunnel ist die belgische Bauweise gewdahlt worden,
bei der zur Sicherung der Oberflache zuerst das First-
gewodlbe erstellt wird. Im Ulmbergtunnel erfolgte die
Ausfuhrung mit Firststollenvortrieb in Ringen von 6m
Lange, von denen sich je 4 mim Ausbruch und 4 m M
der Mauerung befanden, so daBR die
zwischen der Brust und dem fertigen Gewdlbe etwa
48 m betrug und 6—7 Wochen nach dem Anfahren
des Gebirges der GewdlbeschluB erfolgen konnte. Die

Entfernung
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gréoRte Uberlagerungshdhe des Gimbergtunnels betragt

19 50 » Auf der Sudseite, wo ein Tagbau den StraBen
verkehr gestort hé&tte, ist es - eine bemerkenswerte
Seltenheit - gelungen, den Tunnel bis zu emer uber-

lagerung von nur noch 1,40 '>bergmé&nnisch mit gutem

Erfolge vorzutreiben.

Im Wollishofer Tunnel wurde die Kalotte auf ein-
mal ohne Stollen nach dem vom Unternehmer Ing.
Ruegg fur den vorliegenden Fall abgednderten Rziha-
Kunz’schen Verfahren vorgetrieben und das Gewdlbe
in Ringen von 3 m Lange aus Beton gegossen, der aus
einem Silo mit 6 at Uberdruck durch eine 180 mm weite
Rohrleitung in die geschlossene Schalung eingepreft
worden ist. Die Brust (das Ort) befand sich dabei —
eine Neuheit — nur 4—6 m vor dem betonierten Ge-
wolbe. Ausnahmsweise ist diese Entfernung sogar bis
auf 3 m verringert worden, was fur die Einfihrung des
Druckrohres und das Anstecken der Steckbretter eben
noch gentugte. Die Zeit zwischen den ersten Anfahren
des Gebirges und der Vollendung der Gewodlbebetonie-
rung betrug — ein Rekord — nur 6Tage. Der Kirze
dieser Zeit ist es zu danken, dal Senkungen der Ober-
flache beinahe gar nicht vorgekommen sind. Das Vor-
gehen hatte bei beiden Tunneln vollen Erfolg.

Von den sieben StraBenbridcken isteine aus
Eisenbeton erstellt worden, wahrend fur die anderen,
die mit einer Ausnahme den Bahnkoérper mit einer
Offnung Ubersetzen, aus technischen und wirtschaft-
lichen Erwagungen Differdingertréager verwendet
wurden, die in Abstanden von rd. 1,50 m gelagert und
in den Widerlagern rahmenartig verankert sind. Bei
zwei Brucken sind die Tréger, deren Hohe 1014 mm und

deren Lange 27,5—29,5 n betragt, aus zwei Sticken
zusammengesetzt worden. Das langste Tréagerstick
miBt 23,5 m und hat ein Gewicht von mehr als 8 h

Das Gesamtgewicht der fur die Bricken Uber die neue
Eisenbahnstrecke verwendeten Trager betrdgt 520 b

Wenn wir uns jetzt den Arbeiten der Archi-
tekten zuwenden, so finden wir in der Planung des
Empfangsgebaudes auf Haltestelle Enge ein

ahnliches Kampfobjekt, wie wir es oben bei der
Losung der Gesamtaufgabe des Ingenieurs gesehen
haben. Die Situation war hier vergleichsweise viel-

Galt es doch, einen fur Vor-
Bahnhof in den
verzweigten

leicht noch schwieriger.
ort- und Fernverkehr gleichwichtigen
StraRenverkehr mit seinen zahlreichen
Stromungen einzugliedern, und zwar auf einem Ge-
lande von der ungunstigen Form eines Dreiecks (s.
Abb. 5). Die als Ausfallstralle verkehrsreiche Seestralle,
die in spitzem W inkel von ihr abzweigende Bederstralle
mit nur wenig geringerem Verkehr und die Gleisstrecke
schlieBen ein stumpfwinkliges Dreieck ein. Diese
schwierige Situation fuhrte zu einer Reihe ver-
schiedener Ldsungen, aus denen sich im Laufe der
Zeit zwei scharf gegenuberstehende entwickelten. Die
eine blieb bei der Dreiecksform, indem sie die See-
straBe als Grundlinie annahm (s. Abb. 6, s. 103),
stellte das Empfangsgeb&dude parallel zur’ Gleisstrecke
und im Winkel dazu ein von der Bahnverwaltung ge-

ordertes Geschéftshaus. Die Anhéanger der zweiten

nach Beseitigung der an der Ost-
stehenden Hauser das vorhandene
Dreieck durch ein zweites zu einem fast regelméafRigen
Rechteckplatz (Abb. 7, S. 103), Uber den aber — ein

schwerwiegender Nachteil — der starke Verkehr der

Losung ergénzten
seite der Seestr.

SeestralRe in der Diagonale gefihrt werden mufte.
Nach langwierigen erbitterten Kampfen zwischen

den Verfechtern der beiden Ldsungen schrieb die

Generaldirektion der Bundesbahnen endlich im Mai

1923 zur Klarung der Verkehrs- und Architekturfragen
einen beschrankten W ettbewerb aus, in dessen Be-
dingungen an einem Dreieckplatz mit der Seestrafle als
Grundlinie und an der Einfigung eines Geschéaftshauses
festgehalten werden sollte. Ferner sollten zwei Quer-
straBen der Seestrale, die General-Wille-Strale und
die Gotthardstrale in den Bahnhofplatz eingefihrt
werden. Endlich wurde eine niedrige Durchfihrung
der Bauten und eine sachliche Ausbildung des AuB'ren
verlangt. Waéahrend zwei Teilnehmer am Wettbewerb
den Hauptwert auf eine glatte L6sung der Anforde-
rungen neuzeitlichen Verkehrs legten wund eine rein
sachliche, den mannigfachen Zwecken eines mit einem
Geschaftshaus verbundenen Bahnhofes angepalte viel-

gestaltige Bauform vorschlugen, brachte der Entwurf
der Architekten Gebruder Pfister, Zurich, eine
neue Ildee durch Schaffung eines segmentformigen
Platzes mit der SeestraBe als Grundlinie, in enger Ver-
bindung mit den beiden Querstrafen. Alle Unregel-
maRigkeiten der aus dieser Platzform sich ergebenden

Grundrisse lieB dieser Entwurf im Innern verschwinden
und gelangte zu einer einheitlichen Baumasse mit drei
klar gegliederten symmetrischen Fronten, von denen
die Front an der Seestralle durch ihre eigenartige seg-
mentférmige Ausbuchtung als Hauptfront ausgezeichnet

war. Der Entwurf der Gebr. Pfister erhielt den
Preis und kam zur Ausfihrung. In den Abb. 8— 13,
S. 104, ist das ausgefuhrte Bauwerk in Grundrissen
und Schnitten und in den Abb. 1, S. 101, und 14,
S. 105, in AufRenansichten dargestellt. W eitere Ab-
bildungen der Aufen- und Innenansichten in Nr. 15.

Es hat sich bisher beinahe immer gezeigt, daR

bei besonders schwierigen Situationen selten eine voll-
kommene Losung einer Bauaufgabe herauskommt.
M eistens missen nach irgendeiner Seite Zugestandnisse
gemacht werden, es mussen Vermittlungen geschlossen
So erfullt auch das Empfangsgebdude Enge,
wie es jetzt vor uns steht, nicht alle Forderungen, die
wir heute an ein Bahnhofsgebaude stellen. Es fehlt ihm
die unerbittliche, klare Sachlichkeit der Gesamtlésung,
die in der Regel den Werken des Ingenieurs innewohnt.
Die verwickelte GrundriBRform hat zu einer etwas ge-
waltsamen Dach- und Hofausbildung gefihrt und Be-
leuchtung und Beluftung einiger Raume benachteiligt.
Auf der anderen Seite mufR man aber anerkennen, daB
durch die mit groBer Energie durchgefihrte Zusammen-
fassung der verschiedenen Bauteile, des Empfangs-
geb&udes, des Geschéaftshauses, der Post zu einer Ein-
heit der Charakter eines Bahnhofes, der sich durch seine
besondere groRe Form von den umliegenden Gesehafts-
und Wohnhé&usern kraftig unterscheiden soll, in vollem
Lmfange erreicht worden ist. — (SchluB folgt.)

werden.

Is* der Bauzonenplan vom November 1925
die geeignete Grundlage zur stadtebaulichen Weiterentwicklung Berlins?

Von Stadtrat Ludorf,

in in hohem MaBe lobenswerter Grundzug

neuen WlSL Vorschlagen zur Schaffung
neuen Wohnraums gemeinsam. Der Wille

jahrelang Not und EntbeTrun” getragen hatte*5z™  H<*“mat
der Erkenntnis, die sich schon vn a?" zum andei'n
hatte, daB sich die seitherige
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Spandau.

breite Masse des Volkes allzusehr in der einseitigen Schéaf-
tung von Mietskasernen erschépft hatte.

es’ dalB man, dem Bestreben, nun grund-
leisten, vornehmlich an die Errichtung

Won? nam
Besseres zu

tvno mit Garten oder doch von Wohnhaus-
fnnfstd * ™e slch maoglichst weit von den vier- und
funfstockigen Mietshdusern alten Stils entfernten. Man
wollte soviel wie moglich ,siedeln*.

krieAnswW ¥ b!€i"nufRt von dieser Kriegs- und Nach-

neue einheitliche Bau-

orduuild =« t\e ¢
g 1921 gegrundeten GrofRRgemeinde

dei im Jahre
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Berlin zustandegekommen, die bekanntlich die bis dahin
gultigen Bauordnungen des alten Berlins und einbezogener
Einzelgemeinden abldste. So entstand auch der uUberaus
wichtige Bestandteil der Bauordnung, der hier besonders
interessiert, der Bauz onenplan*). An seiner Wiege
stand vor allem der Wille zu starker ,Herabzonung®, zur
~Auflockerung® des Stadtgebietes.

Uber das ,wie?“ einigte man sich dahin, daR von der
am dichtesten und hochsten bebauten Kernstadt aus die

Bauten nach aufen zu allmé&hlich in der Hohe immer
mehr beschrédnkt und gleichzeitig der Prozentsatz der
bebaubaren Flache eines Grundsticks immer geringer
wurde. Es wurde also gleichsam eine potenzierte

Herabzonung vorgenommen, die von fiinfgeschossiger
Bauweise bei sechs Zehntel bebaubarer Fldche im Kern
der Innenstadt bis zu zwei Stockwerken und ein Zehntel
bebaubarer Fldche in den Randbezirken fuhrt, ohne daR
selbstverstandlich die einzelnen Bauklassen etwa mit der
RegelmaRigkeit konzentrischer Kreise gegeneinander ab-
gegrenzt sind. Man hoffte durch einen so gearteten Bau-
zonenplan die Entwicklung Berlins am besten in der Hand
zu behalten und ging davon aus, dal man spéterhin und
bei Bedarf in den herabgezonten Gebieten ohne Schwierig-
keiten heraufzonen konne.

Zu der Zeit, als diese Erwé&gungen angestellt und die
Arbeiten fur den Bauzonenplan geleistet wurden, war eine
Arbeit noch nicht geleistet, die am besten als Vorarbeit,
mindestens aber gleichzeitig mit dem Bauzonenplan hétte
erledigt werden missen: Der Generalbebauungs-
plan war noch nicht aufgestellt wund ist es
bis zum heutigen Tage noch nicht. Waéare die Bearbeitung
beider Plane gleichzeitig erfolgt, so ware man hochst-
wahrscheinlich zu Erwégungen gekommen, die zu einem
Zweifel an der Annahme der spateren Her au t-
zonbarkeit der verschiedenen Bauklassen gefihrt
hatten und damit an der ZweckmaRigkeit des gewéahlten
Bauzonensystems iberhaupt.

Jedenfalls sind die Zweifel daran, ob Berlin mit den
Grundsatzen fur seine bauliche Ausdehnung auf dem uch-
tigen Wege ist, nachdem der neue Bauzonenplan seit noch
nicht eine.nhalb Jahren Giltigkeit hat, schon jetzt so stai
geworden, dall es zur Pflicht wird, die Dinge einmal im
Zusammenhédnge zu erdrtern.

Der Umstand, daB Berlins Bauentwicklung wéhrend
des Krieges und der Nachkriegsjahre stehengeblieben und
bis zum "heutigen Tage unter dem Druck der wirtschaft-
lichen Verhéltnisse nur ungeniigend gefdrdert worden ist,
legt die Vermutung nahe, daf die kommenden Jahre eine
gewaltige und rapide Entwicklung bringen werden. Die
Wolmungsfirsorge-Gesellschaft strebt bekanntlich durch
Anderung ihrer Beleihungssatze die Errichtung von 30 000
Wohnungen je Jahr an. Es lohnt, sich einmal klar zu
mmiliern°was das bedeutet. Dieser Zahl von 30000 Woh-
nungen zu je acht in vierstdockigen H&usern von nur je
16 m Breite untergebracht, entspricht unter \einach-
lassigung einmindender NebenstraBen schon ein® beidei-
seitig bebauten StraBe von nicht weniger als 30
d. h. einer Strale, die vom Berliner Schlof bis 6 km ubci
den Ddberitzer Wasserturm hinausreicht.

Selbst bei Errichtung von nur 20 000 Wohnungen im
Jahr vergroRert sich Berlin in d-ieser Zeit-
span neu mden Flach enraumjeeinermittel-
groBen Provinzstadt.

Diese Ausdehnung wird sich auf alle Bezirke und
sicher auch auf alle Bauklassen verteilen Auch
auf die, bei denen man die Bebaubarkeit der Grundstucke
auf ein Minimum herabgesetzt hat, um die Bebauung zu
erschweren mit dem Ziel, die Entwicklung zundchst einmal
abwarten zu konnen. Das heiBt also, alle Bauklassen
werden zwar allmahlich aber gleichzeitig ausgebaut und
jede Bauklasse muB sich, wenn nicht jede Weiterentwick-
lungsmadglichkeit unterbunden werden soll, und das st
doch unmaglich, bei aufkommendem Ausdehnungsbedurfms
in die ndchste Zone hineinschieben. Dann
ist also der Zeitpunkt gekommen, den die Bauordnung vor-
sorglich ins Auge gefaBt zu haben glaubt, nédmlich auf-
zuzonen. Die ndchste Bauzone ist dann aber doch eben -
falls ganz oder groBtenteils ausgebaut.
Was dann? Dann wird — aufgestockt, Bauliicken weiden
geschlossen und Anderungen und Anpassungen aller: Art
versucht; dann entsteht, um es kurz zu sagen ein kaum
auszudenkender stadtebaulicher und wir m
schaftlicher Wirrwar! Ein solcher entsteht auch
dann, wenn man nicht nebeneinander liegende fertig oder
fast fertig ausgebaute Bauzonen und ihren zu betne-
digenden Awusdehnungsdrang ins Auge faBt, sondern die

*) Anmerkung der Schriftleitung. Vgl. Stadt u. Siedlung 1926, S. 68.

16. Juli 1927.

wahrscheinlichere Annahme macht, daB die Zonen sich all-
méhlich und bei aufkommendem Bedarf ineinanderschieben

wollen. Dieser ProzelR bahnt sich jetzt schon
an. Schon

machen sich allerorten Aufzonungs-
notwendigkeiten geltend und es laufen entspre-
chende Antrdge. Im Juni 1926 hat sich der Magistrat

bereits veranlalt gesehen, die Bezirke _aufzufordern, an-
zugeben, wo sich das Bedurfnis fiur die Einfihrung oei
Reihenhaushauweise im Gebiet der offenen Bauweise er-
geben habe. In verschiedenen Bezirken habe sich die Not-
wendigkeit hierfiir tatsdchlich schon herausgestellt. D as
sind Sturmzeichen!

Es steht zu befurchten, ja, kann als sicher gelten, daR
die Umzonungsantrdge — und zwar hauptsachlich die Aut-
zonungsantrage — in den kommenden Jahren kein Ende
nehmenwerden.

LaRt schon der Bauzonenplan mit seinen vielen un-
regelmdfRig umgrenzten Bauzonen keineswegs hoffen, daR
sich auf seiner Grundlage ein Ubersichtliches und zweck-
volles Stadtgebilde entwickeln wird, so wirde, wenn ihm
einmal der Generalbebauungsplan unterlegt wiirde, in dem
nun noch Frei- und Grinflachen aller Art, Verkehrshander,
Sportanlagen usw., kurz alle stadtebaulichen Notwendig-
keiten in die Erscheinung treten wirden, der Eindruck
eines Mangels glicklicher Entwicklungsvorsorge verstéarkt.
Die vorausgesagten dauernden Umzonungen werden das
Bild sicher noch weiterhin unginstigbeeinflussen.

Man kdnnte der Entwicklung der Dinge wesentlich ge-
lassener gegeniiberstehen, wenn Berlin eine langsame un
ruhig-gleichméaRige Entwicklung nehmen wiirde und man
die GewilRheit haben kénnte, daR jede hohere Bauklasse
erst nach vielen Jahrzehnten das Bedirfnis haben wurde,
sich in das benachbarte herabgezonte Gebiet binein-
zuschieben. Die in diesem errichteten Bauten waren uann
zum groBten Teil abgeschrieben, die Zone hatte sich
gleichsam wirtschaftlich ausgewirkt und der
natirliche Erneuerungsprozel wirde in gewohnter Weise
Altes durch Neues, den fortgeschrittenen Bediurfnissen An-
gepaBtes ersetzen. So wird aber, wie gesagt, die Ent-
wicklung nicht vor sich gehen, wobei noch zu bemerken

wére, dall sie in gewissen Gebieten, man denke z.B. an
den allenthalben zu

beobachtenden i,Zug nach dem

Westen*, mit ganz abnormer Schnelligkeit
vor sich gehen wird. . .

Es mul also der Beflrchtung Ausdruck gegeben

werden daR dieses Ineinanderdrdngen der Bauklassen zur
Vernichtung wirtschaftlicher Werte fuhren
wird die erst vor verhdltnismaRig kurzer Zeit geschalten
worden sind. Solch eine Entwicklung darf und kann
aber keinesfalls durch beh&rdliche MaRnahmen angebahn
oder beginstigt werden.

Es st bei der Fille der zu erwartenden Folge-
erscheinungen nicht leicht, ein zutreffendes Bild von einem
solchen Werdegang zu entwerfen. Es mull dennoch ver-
sucht werden, sich das, was kommen kann und mit Sicher-
heit kommen wird, klar zu machen:

Es werden Aufstockungen notwendig
werden (sie sind ein elender, unerfreulicher Notbehelf).
Bei den niedrigen Bauzonen werden sie
aber konstruktiv fast unmdéglich und
grundriBtechnisch undurchfihrbar sein.

Die SchliefRung von Baulicken wird, wo sie
GUberhaupt in Frage kommt, zu schmalbristigen unwirt-
schaftlichen Gebduden und Gebdudekombinationen fihren.

Der gesamte, auf die jeweilige Bauzone zugeschnittene
Aufteilungsplan paBt nicht mehr, die Par-
zellen sind fir die neuen Bedirfnisse nicht mehr richtig
geschnitten.

Die StraBBenbreiten
die StraBenprofile
nisseberechnet.

Auch die Abwasserrdohren, die Gas- und
Wasserzuleitungsrohre, die Kabel fir Kraft
und Licht geniigen den erhéhten Anforderungen nicht mehr.

Es sei hierbei bemerkt, daB Féalle eintreten konnen, bei
denen Gebiete der Bauklasse 1 und 2 in solche der Bau-
klasse 4 verwandelt werden mdssen.

Kurz und gut, es taucht eine solche Fille von
Schwierigkeiten auf, die in allen mdoglichen Verbindungen
denkbar ist, daR ein ungewdhnlich starker Optimismus zu
der Annahme gehort, ihrer ohne Aufwand auferordent-
licher wirtschaftlicher Opfer Herr werden zu kdnnen.

Uberdies wirkt das System der allmihlichen Herab-

zonung entwicklungshemmend. Wahrend einmal
der Grundsatz, die Bevolkerung aus den zum grdoBten Teil

genidgen nicht
sind fir andere

mehr,
Verhalt-

oder ganz ausgebauten Innenbezirken in die AuBenbezirke
zu verweisen, allgemein als richtig erkannt und seine
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Durchfuhrung zu begrufen ist, kdnnen ndmlich andererseits
die Verkehrslinien nicht hergestellt wei
den, die nun einmal unumgénglich notwendig sind, um
zwischen Kern- und Randstadt, d. h. zwischen Wohn- und
Arbeitsstatte zu vermitteln. Wenn «.s gegenwartig auch
z.T. darauf zurtickzufihren ist, daR die benoteten AIILT?
kapitalien zu hoch verzinst werden mussen, so wird das
Kapitel der Herstellung von Verkehrslinien in und zu den
UiBenbezirken auch in Zukunft recht heikel bleiben, zumal
Gerade fir die AuBenbezirke vornehmlich die ungemein
kostspieligen Schneltbahnverbindungen in Frage
kommen. Stark herabgezonte AuBengebiete kdnnen eben
die zu einer Rentabilitdt notwendige Anzah1 der r anr-
£dste auch nicht annédhernd steilen.

Was ware z.B. naherliegend, als die Untergrundbahn
Gber den Reichskanzlerplatz hinaus im Zuge der Heerstralle
oder in deren Randbezirk an das riesige Ausbaugebiet
im sudlichen Spandau und weiter nach Staaken zu fiihren.
Der Durchfihrung dieses Projektes hat aber die im Zeichen
der Herabzonung entstandene weitlaufige Bebauung der
Heerstrale zwischen Reichskanzlerplatz und StdfRensee-
bricke das schwerste Hindernis bereitet. An
dieser grofRtenteils 50 bis 60 m breiten Riesenausfallstralle
stehen bis jetzt auf einer Strecke von etwa 3 km ganze
38 Einzelhduser; mit etwa 80 Héausern wird diese Stralen-
strecke ausgebaut sein. Es werden aii ihr also einmal etwa
500 Menschen wohnen. Rechnet man das anschlieBende
Landhausgebiet beiderseits dieser Strecke, soweit es ver-

Literatur.

Landesplanung und Flugbildmessung. Sonderheft
Nr. 6 der ,Briefe“ des Landesplanungsverbandes Dussel-
dorf. Preis 1 M. Bezug: Geschaftsstelle des Landes-
planungsverbandes Disseldorf, Regierungsgebaude. —

Der Landesplanungsverband Ddusseldorf, der durch
seine ,Briefe*“ Einblick in seine Tatigkeit gibt, hat unter
dem Titel ,Landesplanung wund Flugbild-

messung*“ ein Sonderheft herausgebracht, das eingehend
die Frage der Schaffung eines einheitlichen
Flugbildplanes fir sein Arbeitsgebiet behandelt.
Das Heft gibt das Ergebnis der Flugbildveranstaltung
wieder, die der Verband im Frihjahr d.J. in Ddussel-
dorf vor filhrenden Vertretern von Verwaltung und Wirt-
schaft abhielt. Einleitend umreilit Reg.-Prds. Bergemaiin
die Aufgabe. Der Referent der Bildstelle des PreuR.
Handelsministeriums schildert, wie der preufl. Staat das
Flugbildaufnahmewesen férdert. Der daran anschlieRende
Vortrag von Vermessungsdir. Zumpfort-Elberfeld tUber das
Thema: ,Die Luftbildmessung im Dienste der Landes-
planung® fithrt an Hand zahlreicher Abbildungen grund-
legend in die Zusammenhdnge zwischen Flugbild und
Vermessungswesen ein. Die gemeinverstdndliche Dar-
stellung dieser schwierigen fachwissenschaftlichen Fragen
ist besonders zu begriBen. Eine wertvolle Ergdnzung er-
fahrt das vorliegende Heft durch den Abdruck des neuesten
Ministerialerlasses Uber das Flugbildwesen. Man sieht aus
ihm, wie das Preuf. Handelsministerium bemuht ist, ein
Zusammenarbeiten zwischen ausfihrender Industrie und
den Auftraggebern herbeizufuhren, Zersplitterungen zu ver-
meiden und das Flugbildwesen auf eine groBe einheitliche
Grundlage zu stellen. Das vorliegende Heft beansprucht
deshalb allgemeines Interesse. —

Probleme der GroRstadttechnik. Von Ing. Ed. Pfeif-
fer. 36 Abbildungen. 80 Seiten. 12. Auflage. Verlag
Dieck & Co., Stuttgart. Preis: geh. 1,80 M., geb. 2,50 M. —

Ein Buck uber Probleme der Grofstadttechnik kann
des allgemeinen Interesses sicher sein, da ja schon jetzt
die weit Uberwiegende Zahl der Einwohner Deutschlands
in den GroRstddten lebt und somit die Note der GroB-
stadt am eigenen Leibe verspirt. Andererseits ist aber
das Gebiet der GrofBstadttechnik, weil sich alle groBstadti-
schen Angelegenheiten alsbald zu Problemen auswachsen

?piinlf, weiirei(Aiebcles und weitverzweigtes, daB die Aus-
stopfung im Rahmen eines handlichen Buches nie gelin-

beschrankt » Verfaser hat sich daher mit Recht darauf
beschrankt, nur ,in Auswahl einige Umstadnde der Ore-ani
sation und Betriebsfrage in Grofstddten mit Streiflichtern
zu beleuchten, und will zufrieden sein, wenn er zum Nach-
denken Uber die ganzen Probleme éanregt.“ D.eses Ziel
hat er in vollem MaRe erreicht, und man laRt gern in den
einzelnen Kapiteln die Hauptprobleme der GroRstadttech-
ta<lif,Ifbau’ Wohnungsnot und Baustil Ver-
GroRstadt- Biologie und das Problem der

h egm 6dran&ter’ aber stet* a ?nder und un er,
altender Form vor seinem Auge vor el% eiten Dem S

it W

kehrsfragen.
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kekrlich zur Heerstrale tendieren wird, hinzu, so ergibt sich
vielleicht 2 bis 2An Tausend An-

eine Gesamtzahl von
wohnern, die noch dazu vielfach Kréaftwagenbesitzer sein
werden. Fir die Untergrundbahn ist hier also eine fast

tote Strecke geschaffen. Ware die HeerstraBe auch
nur in der Tiefe eines Baublocks, was bei ihrer Breite
eigentlich das Gegebene wére, vierstockig bebaut worden,
so wirde damit schon allein fur etwa 25000 Anwohner
Raum geschaffen und der wirtschaftliche Anreiz zur Weiter-
fuhrung der Untergrundbahn gegeben worden sein.

Die Herabzonung — mit dem Untergedanken der
Heraufzonbarkeit der Gebiete — wirkt auch verwirrend
auf den Grundstickshandel ein. Ungezahlte
Grundsticksbesitzer halten mit dem Verkauf ihrer Grund-
stlicke zurick in dem sicheren Gefiuhl, daR es doch ,so“
nicht bleiben kdénne und warten auf eine Heraufzonung.
Andere verkaufen; in diesem Falle wird meistens nach der
geltenden Bauklasse gebaut. Um die Entwicklung nicht
unnitz zu hemmen, vielleicht auch durch andere Umstande
veranlaft, etwa durch fortgeschrittene Erkenntnis aus der
W eiterbearbeitung des Bebauungsplanes heraus, wird end-
lich heraufgezont und nun nach der neuen Bauklasse ge-
baut mit dem Erfolg, daR — ein StraBenbild ver-
pfuscht istt Kein Bauzonenplan andert eben etwas an
der fundamentalen Tatsache, daB StraBenbreite, StraBen-
bedeutung, Bauhihe und bebaubare Fladche in einem ge-
wissen natidrlichen wirtschaftlichen Ver-
haltnis zueinander stehen missen. — (SchluB folgt.)

Vermischtes.

Zehn Jahre Landes-Siedlungsgesellschaft ,Sachsisches
Heim* Am 9. Juni d. J. beging das ,Sdchsische
Heim®“, Landes-Siedlungs- und Wohnungsfiirsorge-Ges.
m. b. H., anl&Blich seiner Gesellschafterversammlung in

Dresden die Feier seines 10jadhrigen Bestehens. Die Herren
sdchs. Arbeitsminister Elsner und W irtschaftsminister Dr.
Wilhelm wohnten der Veranstaltung bei. — Aus aller-
bescheidensten Anfangen auf dem Gebiet der Bautatigkeit
(10 Wohnungen i. J. 1919) trat das ,S&chsische Heim* mit
der Durchfihrung eines Kriegersiedlungsprogramms i. J.
1921 zum ersten Mal eigentlich als Landes-Siedlungs-
gesellschaft auf (250 Wohnungen). Die Inflation hinderte
dann die weitere Entwicklung; nacli der Markfestigung ging
es jedoch sprunghaft vorwaérts, zumal in steigendem MaRe
auch Gemeinden sich des ,Sédchsischen Heims* bedienten.
1924 waren es schon 600 Wohnungen, 1925 wurden fast
1000 erreicht, 1926 wurden 1300 Wohnungen errichtet. Im
laufenden Jahr ist ein Programm von etwa 1800 Wohnun-
gen zu erwarten, wozu noch 1200 Wohnungen treten, die
mit fremden Architekten durchgefihrt werden. Das
»Sachsische Heim“ ist hierbei stets im Auftrag von Gemein-
den, Genossenschaften, Siedlervereinen und Einzelsiedlern
tdtig gewesen, hat in der Regel den Entwurf hergestellt,
die Bauleitung durchgefiihrt und auf Wunsch auch die
Finanzierung Ubernommen. Besonders wichtige Betdtigung
ergab sich fir die Gesellschaft auf dem Gebiete der Finan-
zierung. Wurden i. J. 1924 1,5 Millionen M. Zwisclien-
kredite vermittelt, so belief sich dieser Betrag im Jahre
1925 bereits auf 4,5 Millionen M., um im Jahre 1926 sich
auf 10 Millionen M. zu erhéhen. An Hypotheken wurden
in den letzten Jahren 1 bis 1,5 Millionen M. vermittelt.

Auf.dem Gebiet der landwirtschaftlichen Siedlung liegt
dem ,Séchsischen Heim*“ die Durchfihrung des Reichs-
siedlungsgesetzes  ob. Im Wege der Anlieger-
sied lung sind bis Ende 1926 rund 2000 ha aus dem
Bestand des GroBgrundbesitzes dem Kleinbesitz zugefihrt
worden. Landarb eiterwohnungen sind seit 1925
Uber 400 errichtet worden. Der landwirtschaftlichen Neu-
siedlung wurde das Gut Rédern im Umfang von 300 ha
zugefihrt.  Augenblicklich wird landwirtschaftliche Sied-

durchgefihrt auf dem Gut Cunnersdorf b. Radeburg

n G Zuschendorf b. Pirna (177 ha) und Helbigsdorf
b Brand-Erbisdorf (233 ha).

.P.e.l Uesamtumsatz der Gesellschaft belief sich 1925 auf
a A «ll ‘'und erhdhte sich 1926 auf 50 Millionen M.
- us AnlaR des 10jahrigen Bestehens ist eine besondere
Druckschrift hcrausgegeben worden, die, mit reichlichem
Hiidermaterial ausgestattet, die bisherige Tatigkeit der Ge-
sellschaft eingehend behandelt. —

t, inhDt: Der Umbau der linksufrigen Seebahn in Zurich.
laL/ » , PI?2.Vom November 1925 die geeignete Grunc
lage zur stadtebaulichen Weiterentwicklung Berlins? — Lite
ratur. — Vermisohtes. —

in Berlin
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