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Automobil und Bebauungsplan.
Von Stadtoberbaurat A r n t z ,  Köln*).

n Deutschland steht der Autoverkehr erst 
am Anfänge seiner Entwicklung. Die von 
ihm verursachten Schwierigkeiten lassen sich 
teilweise und zunächst durch polizeiliche 
Ordnung des Verkehrs bewältigen. Auf die 
Dauer aber stellt er besondere Anforderungen 

an das Straßennetz von Stadt und Land, nicht nur in der 
Befestigung, sondern auch in Gesamtaufbau, Profilierung, 
Linienführung. Er erfordert teilweise neue Straßenformen, 
beeinflußt die städtebauliche Raumgestaltung und verlangt 
Ergänzungen der Bauordnung. Die Erfüllung dieser An
forderungen hat in schöpferischem Geiste zu erfolgen mit 
dem Ziele, den Kraftverkehr für die praktische Durch
führung der Siedlungsreform und die wirtschaftliche und 
kulturelle Entfaltung Deutschlands dienstbar zu machen.

Das Kraftfahrzeug hängt in seiner individuellen und 
gesellschaftlichen Leistung nicht nur von seiner eigenen 
Konstruktion, sondern kaum weniger von den allgemeinen 
Verkehrsbedingungen und insbesondere von der Überein
stimmung des Wegesystems mit seinen eigenen Anforde
rungen ab. Unsere heutige Straßentechnik im engeren wie im

städtebaulichen Sinne ist noch in keiner Weise auf das 
Verkehrsmittel eingestellt, von dem sie in absehbarer Zu
kunft so gut wie ausschließlich beherrscht und mit den 
höchsten Anforderungen beansprucht werden wird. Der 
außerordentlichen Leistungssteigerung des Straßenfahr
zeuges muß auch eine wesentliche Leistungssteigerung der 
Straße selbst, der Umbildung des Fahrzeuges eine Um
bildung des ganzen Straßensystems folgen. Es müssen zu 
den gewaltigen Mitteln, die volkswirtschaftlich für das 
Fahrzeug und seinen Betrieb aufgewendet werden, auch 
einigermaßen entsprechende Mittel für die Um- und Aus
bildung der Straßennetze treten.

W enn wir das Straßenkraftfahrzeug zur vollen Aus
wirkung seiner verkehrstechnischen und wirtschaftlichen 
Eigenschaften bringen wollen, muß das Straßensystem bei 
Anwendung dieser Eigenschaften in gleichem Maße Be
triebssicherheit, Betriebsleichtigkeit und Betriebswirtschaft-

*) B -rich t für die Hauptversammlung der „ '  ereiniguDg der tech- 
schen Oberbeamten deutscher Städte“ , Münster i. W ., 1924.

lichkeit besitzen. Das bedeutet letzten Endes nichts 
Geringeres als die Fortbildung der Straße in Richtung auf 
einen mehr und mehr b a h n m ä ß i g e n  Charakter.

Die Lösung dieser Aufgabe ist darin zu finden, daß 
das Gesamtstraßennetz planvoll in Straßen verschiedener 
Funktion gegliedert wird, der Art, daß, je größer die zu 
überwindende Entfernung ist, das Kraftfahrzeug auch um so 
ungehemmter seine Schnelligkeit entfalten kann. Das 
wird erreicht, wenn in den Außengebieten und über Land 
ein Netz von Straßen geschaffen wird, die nur vom Durch
gangsverkehr ohne jeden Ortsverkehr und Kleinverkehr 
befahren werden und ihre letzte Konsequenz in einer 
Straßenform erreichen, die den bahnmäßigen Charakter 
in der Vollendung besitzt und die man einfach als „B a h n -  
s t r a ß e “ bezeichnen muß. Die Scheidung von Wohn- 
uiid Verkehrsstraßen, die man vor anderthalb Jahrzehnten 
begann, ist bisher nur hinsichtlich der Wohnstraße, nicht 
hinsichtlich der Verkehrsstraße weiterentwickelt worden. 
Man hat nicht die verkehrstechnische Bedeutung einer 
grundsätzlichen Trennung des Orts- oder Anlieger- und 
Kleinverkehrs vom Durchgangs- oder Schnell- und Groß

verkehr erkannt. In dieser Trennung aber liegt der 
Schlüssel der ganzen Frage.

In der inneren Stadt tr itt die Menge des Verkehrs 
und sein Charakter als Ortsverkehr mit kleineren Ent
fernungen und einem großen Bedarf an Aufsteilraum in 
den Vordergrund. Da hier gleichzeitig der Raum besonders 
kostbar ist, läßt sich jene grundsätzliche Trennung hier 
nicht in strenger Weise durchführen. Hier muß das 
Straßenprofil allen Verkehrsformen gleichzeitig Raum 
bieten, und die möglichen Maße müssen aufs höchste aus
genutzt werden. Der große Durchgangsverkehr muß da
her diese Zone langsameren Fortkommens umgehen. Man 
darf aber nicht übersehen, daß Verringerung der Ge
schwindigkeit zugleich eine Steigerung des Raumbedarfs 
bedeutet. Es besteht daher, und zwar je größer die Zonen 
des Ortsverkehrs oder Geschäftsverkehrs sind und je 
stärker dieser Verkehr ist, ein Interesse, auch hier eine 
relative Höchstgeschwindigkeit zu erreichen. Die ein
gangs erwähnte polizeiliche und technische Verkehrs

Abb. 1. H o c h h a u s  al s  W e g s c h e i d e r  am A b z w e i g  e i n e r  U m g e h u n g s s t r a ß e  i m A u ß e n g e b i e t .
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regelung wird daher auch hier auf die Dauer nicht aus
reichen, und es wird nötig sein, ein Gerüst leistungsfähiger 
durchgehender Verkehrssammler zu schaffen. Dieses wird 
aber nur dann ausreichen, wenn wir übermäßige Bebauung' 
auch künftig, und zwar in mehr durchdachter Weise als bis
her, zurückdämmen und wenn wir eine durchgreifende Ent
lastung der Straßen durch den Autobus an Stelle der 
Straßenbahn und durch das Massenverkehrsmittel der 
Schnellbahnen bewirken.

Nach außen zu, wo das Schwergewicht beim K raft
verkehr auf die Schnelligkeit und den Charakter als 
Durchgangsverkehr übergeht, muß die Gliederung des 
Systems immer energischer werden. Hier wird zwar die 
Verkehrsdichte geringer, die Bebauung flacher und weit
räumiger, aber die relative Weglänge größer und damit 
die Verkehrsgeschwindigkeit um so wichtiger. Hier muß die

S t r a ß e n k r e u z u n g  e i n e r  Ba hns t r a ße .

Abb. 3. P l a n  e i n e r  b a h n m ä ß i g e n  A u t o m o b i l s t r a ß e  
von L o n d o n  n a c h  L i v e r p o o l .

Weiterbildung der Straße im Bahncharakter beginnen: Zu
nächst Herausnahme der Straßenbahn, soweit diese nicht 
durch den Autobus ersetzt wird, in einen eigenen, die 
beiden Fahrtrichtungen trennenden Körper als Schnell
straßenbahn, zugleich Auseinanderrücken der Straßen kreu- 
zungen auf mehrere Hundert bis zu 500 m. Man muß sich 
aber klar sein, daß in diesem Falle die Straße schließlich 
aufhört, ein zwei Häuserfronten lebendig verbindender 
Raum zu sein, vielmehr jene Fronten wie ein Strom vonein
ander scheidet. Die Länge der Blöcke nimmt gleichzeitig 
diesen Fronten die wirtschaftliche Bedeutung als Ge
schäftsstraße für das dahinterliegende Wohnland, während 
andererseits die Straßenkosten-Umlegung nach den heutigen 
Grundsätzen zur Folge hat, daß diese Straßen, falls sie 
nicht historische sind, auf ihrer ganzen Länge im Hoch
bau angebaut werden müssen.

Der nächste Schritt ist daher, ebenso wie die Straßen
bahnen auch den Schnell- oder Durchgangsverkehr der 
Kraftfahrzeuge aus der allgemeinen Fahrbahn heraus in 
eine besondere Fahrbahn für Durchgangsverkehr zu legen.
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Dann ist es möglich, den Rand blocken die übertriebene 
Länge zu nehmen und Seitenstraßen in beliebigen Ab
ständen einzuführen. Der Orts- und Kleinverkehr wird 
dann von seitlichen, in beiden Richtungen befahrbaren, 
zweispurigen Fahrbahnen aufgenommen.

Eine derartige Anordnung hat eine noch weiter- 
gr-hende außerordentlich praktische Bedeutung. Sie er
möglicht es, mit dem bisherigen Verfahren der Straßen
kosten-Umlegung zu brechen, das, wie gesagt, ein endloses 
Hinauswachsen hoher Randbebauung bis weit hinaus zur 
Folge hat und zum schwersten Hindernis einer städtebau
lichen Dezentralisierung werden muß. Die Straßenkosten 
für den Durchgangsverkehr können gerechterweise dem 
Anlieger nicht auferlegt werden. Sie sind aus anderen 
Quellen, von denen noch gesprochen wird, aufzubringen.

Die Verfolgung dieses Gedankens führt dann natür
licherweise noch weiter zu der Umkehrung: An Straßen, 
die aus öffentlichen Mitteln für den durchgehenden Ver
kehr gebaut sind, darf nicht unmittelbar angebaut werden. 
Damit tun wir den längst naheliegenden Schritt, die Durch
gangsstraße vom Bauland überhaupt loszulösen und sie 
ihrer eigensten Funktion zuzuführen. Die Bedeutung dieses 
Grundsatzes ist eine grundlegende. Mit ihm gewinnen wir 
den Ausgangspunkt für ein großes, dichtes, leistungsfähiges, 
modernes Straßennetz für den Kraftverkehr durch das 
ganze Land ohne allzu große Kosten. Die Provinzialstraße, 
vielfach auch die Kreisstraße, wird ihrer ursprünglichen 
und eigentlichen Bedeutung wieder zugeführt und in ihr 
fortgebildet. Lediglich in den Ortschaften sind Umgestal
tungen oder folgerichtiger Umgehungen, die von Bebau
ung freibleiben müssen, erforderlich.

Nicht überall ist dieses noch möglich. Vor allem im 
Ruhrgebiet, im Bergischen Lande, im niederrheinischen 
Siedlungsgebiet, in den großen Siedlungskomplexen am 
Mittel- und Oberrhein, im sächsischen Siedlungsgebiet usw. 
liegen die Ortschaften zu dicht oder sind die Landstraßen 
überhaupt in ganzer Länge fast lückenlos bebaut. Hier 
wird die Lösung vielfach sehr schwierig.

Indessen wenn wir uns erst einmal den Gedanken 
der bahnmäßigen, unbebaubaren Durchgangsstraße zu eigen 
gemacht haben, gewinnen wir die Freiheit, sie in der 
mannigfachsten Weise und bis zu ihrer letzten Konsequenz, 
nämlich der bereits erwähnten eigentlichen ..Bahnstraße“, 
anzuwenden. Es wäre denkbar, schon verhältnismäßig 
tief im Stadtinnem  Fahrbahnen für Durchgangsverkehr 
von den Lokalverkehrsstraßen loszulösen und gleich wie 
Schnellstraßenbahnen oder Schnellbahnen in Erdgleiche 
oder vertieft oder .erhöht an der Rückseite von Halbblöcken 
entlangzuführen. Das hat verschiedene Vorteile. Die 
beiden Anbauseiten der Straße werden nicht durch die 
Durchgangsstraße und Schnellbahn auseinandergeschnitten. 
Es werden auch keine Lokalstraßen geschaffen, die nur 
auf einer Seite bebaubar sind, sondern die im tiefen Halb
blockabstande von der Bahnstraße laufenden Ortsverkehrs
und Sammelstraßen (Zubringerstraßen) werden baulich 
von beiden Seiten voll ausgenutzt. Vor allem aber bietet sich 
dann die Möglichkeit, die Bahnstraße völlig kreuzungsfrei 
zu führen, da die nötige Rampenlänge gewonnen wird, um 
die kreuzenden Straßen unter ihr durch oder besser über 
sin hinweg zu führen. (Abb. 2.) Solche Bahnstraßen eignen 
sich besonders, neben Schnellbahnen oder neben Durch
fahrgleisen von Eisenbahnen oder gar mit beiden zusam
men durchgeführt zu werden, eine Kombination, die in 
einer Abwandlung der bisherigen Bedeutung erst völlig 
den Namen Verkehrsband verdient. Die ..Verkehrstechnik'1 
veröffentlichte vor kurzem den Entwurf einer solchen 
Straße von London über Birmingham nach Liverpool, 
ein Beweis, daß der hier dargelegte Gedanke auch ander
wärts entwickelt wurde und vor der Verwirklichung steht. 
(Abb. 3.) In einem Wettbewerbsentwürfe für Breslau habe 
ich seinerzeit diesen Typus in sparsamerer Form vor
geschlagen, und er scheint mir gerade für die gegen
wärtigen Fragen des Ruhrgebiets und Niederrheins, ja für 
das Rheintal selbst, von unmittelbarer praktischer Be
deutung zu sein. Man gewinnt damit die für die Sied- 
lungsdezentralisation praktisch entscheidende Freiheit, 
diese Straßen wie Bahnen durch dauernd der Bebauung 
entzogen bleibende Gebiete zu führen, ohne unausweichlich 
Bebauung nach sich zu ziehen.

Für die Profilgestaltung der Straßen ergeben sich aus 
dem funktionellen Aufbau des Verkehrsnetzes noch weitere 
wichtige Gesichtspunkte. Im wagerechten (Linienführung) 
und lotrechten (Steigung) Längsprofil ist der Kraftwagen
verkehr der gerade Gegensatz des Tiergespannverkehrs. 
Im wagerechten Längsverkehr verlangt er größte Schlank
heit, auf offener Strecke eisenbahnmäßige Krümmungs
halbmesser. Im lotrechten Längsprofil dagegen ist er un
empfindlicher und erträgt dort relativ starke Steigungen.
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Im Querprofil der Straßen ist man bislang nicht 
konsequent^ genug und belastet in einem unklaren Misch
masch die Verkehrsstraßen mit Elementen und Zumutungen, 
die sie nur beeinträchtigen und doch selber nicht "zur 
W irkung kommen. Die schwerfälligen Straßenbahnen, die 
ja auch in der Erhaltung der Straßenbefestigung immer 
lästiger werden und mit ihrer Oberleitung städtebaulich 
wie technisch eine unreife Zwischenstufe darstellen, wird 
man in der inneren Stadt, wie oben gesagt, aus den kost
baren Fahrbahnen herausnehmen und durch den Autobus 
ersetzen. Überhaupt gehört dem Autobus eine große Zu
kunft. Mit der bahnmäßigen Entwicklung der Verkehrs
straßen und ihrer Befestigung verliert der Schienenverkehr 
in der Straße seine Berechtigung. Die Straßenbahn der

Vorhandener Zustand. Übergangszustand.

eine grundsätzliche allgemeine Höchstbreite für Fahrzeuge 
festzusetzen, die nicht überschritten werden darf. In Fahr
dämmen, die in beiden Richtungen befahren werden, muß 
die Zahl der Wagenspuren grundsätzlich durch zwei teilbar 
sein, ausgenommen, wenn nur eine Seite des Fahrdamms 
bebaut ist, also Raum für haltendes Fuhrwerk bieten muß.

Ein fortgesetzter Wechsel des Profils, wie er aus dem 
äußerlichen sogenannten Abwechslungsbedürfnisse grund
los immer noch vielfach angestrebt wird, ist grundsätzlich 
zu vermeiden. Es handelt sich hier um Zweckformen. Das 
zweckentsprechendste Profil ist folgerecht durchzuführen, 
soweit seine Voraussetzungen gelten. Und es müssen sich 
hier klare Typen herausbSden. Wechsel des Profils ent
steht in räumlicher Hinsicht von selbst auf dem Wege vom

Äußerste Möglichkeit.

d l 4 i fH S
45 p  j- ^ o F

F u ß K r :s'° :
weg

-Fuß-
weg

h—  — 2 6 ,°- i
fo llo l

5,0 ~ L  J - 7 6 , 0 -

26,0 -4 ö'u

Fußweg^ I Fahrbahn I FußwegFußweg^ \ Fahr- \ Fußweĝ
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Abb. 3. A u s b a u  der  N e u ß e r  S t r a ß e  in Köl n:  Organische Profilentwicklung einer großstädtischen 
Hauptverkehrsstraße und Provinz-Landstraße mit wertvollem Baumbestand.

Zukunft wird in der Hauptsache nur eine Schnellstraßen
bahn auf eigenem Körper sein.

Die Anordnung von Fußgängeralleen zwischen den 
Fahrdämmen ist, von Ausnahmen abgesehen, eine klein
städtische Verirrung. Baumpflanzung ist nur da anzu
ordnen, wo der nötige Wurzelraum vorhanden ist und 
durchlüftbar bleibt. Ihre Anwendungszone sind die an die 
Innenstadt anschließenden Gebiete. Da, wo kein Fuß
gängerverkehr in Frage kommt, bei den eigentlichen Bahü- 
straßen, sind Bäume nicht angebracht, höchstens ab
grenzende Strauch- oder Gehölzsäume. Ob die Verkehrs
straße der Zukunft Radwege besitzen muß. ist mir zweifel
haft. Die Fahrbahn selbst ist grundsätzlich aus Normal
einheiten, „W agenbahnen1' oder „W agenspuren11, zusammen
zusetzen. und zwar durch einfache Multiplikation des Ein
heitsmaßes von 2,50 m. Damit dieses wirklich auf die 
Dauer ausreicht, ist von Reichs wegen und international

flachen Lande durch das Außengebiet in die Innenstadt, in 
zeitlicher Hinsicht durch den stufenweisen Ausbau, den die 
W irtschaftlichkeit und gegebene Verhältnisse bedingen. 
Am Beispiele der N e u ß e r  S t r a ß e  in Köln ist dieser 
zweifache natürliche Profilwechsel dargestellt (Abb. 3): Im 
Landgebiete die Provinzialstraße als die reine, von Anbau 
freigehaltene Durchgangsstraße, beim Eintreten in das 
äußere Baugebiet ihre Ergänzung durch seitliche Fahr
bahnen für den Ortsverkehr, in der inneren Stadt einheit
liche Fahrbahn von 16 m Breite. Die Straßenbahn läuft 
neben der Durchgangsstraße und legt sich erst in der 
inneren Stadt in die Mitte der Fahrbahn. In allen Fällen 
ist bei einem Profilwechsel auf einen leichten und störungs
losen Übergang unter Vermeidung von Schrägkreuzungen 
und plötzlichen Versetzungen der Achsen zu achten. Die 
Ringstraße in Köln wird in ihrem Verkehrswert für die Zu
kunft durch den starken Wechsel des Profils sehr beein-
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trächtigt. Die Gürtelstraße war ebenfalls mit einem ver
kehrstechnisch völlig unzusammenhängenden vielfachen 
Profilwechsel geplant. Es war gerade noch möglich, hier 
eine verkehrstechnische Neubearbeitung und Vereinheit
lichung vorzunehmen. . . ,

Das Straßengerüst kann für den Verkehr nicht einfach, 
klar und ausdrucksvoll genug sein. Der romantische oder 
sentimentale Städtebau hat bis auf den heutigen Tag hier
gegen schwer gesündigt. Eine große Verkehrsader muß 
erkennen lassen, wohin sie führt, und muß halten, was sie 
verspricht. Mehrfache Richtungsänderungen und Ver
setzungen schwächen die Richtungssicherheit und erzeugen 
unnötigen Reibungsverlust. Sie dürfen daher nur aus sach
lichen Gründen und als Ausnahme Vorkommen. Völlig ver
wirrend wirken große S-Kurven, während dagegen aus
gesprochene Viertel- und Halbkreise großen Maßstabes^ in 
Beziehung mit einem klaren Achsensystem wieder positiv 
orientierend wirken. Auch die Plätze erhalten im Straßen
netz im modernen Verkehr eine neue Bedeutung als Kern
räume, Orientierungspunkte und Entfernungsmesser. Das 
wird noch viel zu wenig beachtet.

Bei der städtebaulichen Raumgestaltung müssen wb uns 
bei Verkehrsstraßen und Verkehrsplätzen von der bisherigen

m. E. falsch, für die Innenstadt, die meist Geschäftsstadt 
ist, einheitlich die höchstzulässige Bauklasse festzusetzen. 
Man schafft damit erst jene ungeheuerliche Verkehrs
verdichtung, jenes erstickende Maß von Ortsverkehr und 
Aufstellraum in der Innenstadt und beraubt sich der wirt
schaftlichen Grundlage, um die notwendigen Ausweitungen 
des Verkehrsraums durchzuführen und die erforderlichen 
Verkehrssammler durchzubrechen. Auch die Abhängig- 
machung der Bauhöhe von der Straßenbreite darf nicht 
eine äußerliche sein und nicht nur aus rein sanitären for
malen Grundsätzen abgeleitet werden; ebenso wie der 
ganze Städtebau nicht nur sozial-hygienisch begründet und 
betrieben werden darf, wenn er letzten Endes wirklich 
sein sozialhygienisches Ziel erreichen will. Die Bauhöhe 
muß in bewußter Weise den Verkehrserfordernissen dienst
bar gemacht und dementsprechend wesentlich anders auf
gefaßt und durchgebildet werden. Auch die Stadtplastik 
darf nicht schematisch oder äußerlich ästhetisch, also sinn
los, sondern muß zweckvoll lebendig begründet sein. Nur 
an großen Verkehrsadern und Plätzen darf die höchste 
Bauklasse zulässig sein, und hier kann sie dann fünf bis 
sechs Vollgeschosse erreichen. Die in den Maschen ihres 
Netzes liegenden Quartiere aber müssen, ihrer stilleren
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Abb. 5. A n p a s s u n g  d e s  F l u c h t l i n i e n p l a n e s  e i n e r  i m B a u  b e g r i f f e n e n  i n n e r s t ä d t .  H a u p t 
v e r k e h r s s t r a ß e  a n  d i e  A n f o r d e r u n g e n  d e s  K r a f t w a g e n - V e r k e h r s .

statischen und romantischen Auffassung 
endgübig losreißen und zu einer dynami
schen Grundrißgrstaltung gelangen. Der 
Verkehr.-raum, auch der pla'zaitige, muß die 
Verkehr.'funktion ausdrucken. Rechteck
plätze oder Kreisplätze sind nur da zu bilden, 
wo iure Gesamtfuuk'ion oder die Konst Ra
tion ihrer V rkehrsfunktionen es bedingt. 
Die Verbauung vorhandenen Verkehrsi aums 
aus nur raumromantischen Ab ichten ist
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zu vermeiden, während sie allerdings aus Abb. 6. Q u e r s c h n i t t  z u  Abb. 5, 
Gründen einer besseren Verkebrsfassung 
und- Ordnung mitunter geradezu notwendig werden kann.
Wir können gerade im Herzen der Geschäftsstadt, nicht genug 
Raum freihalten, ja wir müssen den vorhandenen Raum 
im Zusammenhänge des Verkehrssystems energisch, auch 
mit Opfern, vermehren. Künstliche Einengung, Vor
sprünge, Überbauungen sind nur in seltenen Fällen in be
sonderen Situationen und aus zwingenden Gründen zu recht
fertigen. Es müssen vielmehr umgekehrt in vielen Fällen 
trichterförmige Straßenausmündungen und Straßenaus
weitungen, zumal in Kurven, angeordnet werden. Der Zug 
von Verkehrsstraßen muß beherrschend durchgehen; auch 
bei ihrer nachträglichen Herstellung durch Umgehungen und 
Zwischenglieder sind Abbiegestellen dementsprechend 
schlank und ausdrucksvoll auszubilden (Abb. 5). Gerade 
in diesen Forderungen wird die neue städtebauliche Raum
gestaltung ein starkes künstlerisches Ausdruckselement 
finden. Und gerade der mittelalterliche Stadtgrundriß zeigt 
in hohem Maße diese funktionelle Raumdynamik. Viel
leicht liegt die Ursache des Leeren und Unbefriedigenden 
im romantischen Städtebau von gestern eben darin, daß er 
die dynamische oder funktionelle Seele in den gewachsenen 
Stadtgrundrissen nicht ahnte, ihre Wirkungen für äußerlich 
ästhetisch oder sinnlos zufällig hielt und daher sinnlos 
wiederzuschaffen suchte.

Die verkehrstechnische Dynamik des Städtebaues muß 
indessen, vor allem aus praktsichen Gründen, auch in der 
vertikalen Raumgestaltung ihren Ausdruck finden. Es ist

Lage und ihren meist engeren Straßen ent
sprechend, in der Höhenentwicklung ener
gisch zurückget alten werden. Die Gesamt
zahl der Geschosse sollte hier auch in den 
Großstädten drei V<dlg£Schosse und höch
stens ein Dachgeschoß nicht überschi eiten. 
In vielen Fällen wird daher eine Herab- 
zonnng der bisherigen Bauklasse l ötig sein. 
Es wird damit aber auch erreicht, daß die 
Neubautätigkeit sich auf die zu verbreitern
den oder neu durchzubrechenden Groß
straßen und Plätze samn eit und diet-e in 

verhältnismäßig kurzer Zeit sich verwirklichen lassen, ln 
solchem Verfahren liegt aber andererseits auch der beste 
Schutz erhaltungswerter Baudenkmäler, die dann nicht in 
einer neuen Umgebung erdrückenden Maßstabes unter
geben. Die vertikale funktionelle Dynamik führt auch dazu, 
daß das Turmhaus als Ausdruck der Verkehrsfunktion 
einer Situation einen praktischen Sinn erhält, als Weg
scheider an Straßengabelungen oder Richtungsänderungen, 
als Krönung wichtiger Verkehrsplätze usw. (Abb. 1. S. 17). 
Da diese Punkte in einem planvollen klaren Verkehrsgerüst 
bedingt sind, ergibt sich auch für ihr Zusammenwirken in 
der vertikalen Gestaltung des Stadtkörpers eine sinnvolle, 
ausdrucksvolle Gesamterscheinung und eine wirkliche Seele 
der künftigen Stadtplastik.

Besondere Sorge erfordert die Schaffung des nötigen 
Aufstell- und Unterkunftsraums. Muß die Verkehrsstraße 
selbst zur Aufstellung großer Wagenmengen dienen, so 
bedeutet das eine akute Erwürgung ihrer Durchgangsfähig
keit. Man wird daher bei großen innerstädtischen Verkehrs
straßen für haltendes Fuhrwerk beiderseits nicht nur eine, 
sondern bis zu zwei W agenbreiten vorsehen müssen. Außer
dem wird man in der Nähe der Verkehrsstraßen, am 
billigsten auf Hinterland, besonderen Aufstellraum schaffen 
müssen, und man wird nötigenfalls innerhalb der Baublöcke 
und selbst in den Gebäuden Raum für die Unterbringung 
der Fahrzeuge nicht nur sondern auch ihres Personals ver
langen müssen. — (Schluß folgt.)
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n den letzten Kriegs- und Nachkriegsjahren 
stand die Heizung im Banne der sparsamen 
BrennstoJ£wirtschaft. Die Knappheit und 
Verteuerung des Brennstoffes einerseits und 
die Verarmung des Volkes andererseits zwan
gen zu weitgehenden Sparmaßnahmen, bis zur 

Einschränkung und Stillegung der in unserem Klima an

Entwicklung des öffentlichen Fernheizbetriebes*).
Von Reg.-Baumeister Dr.-Ing. K u h b e r g ,  Berlin.

Nährmitteln. Ausreichende Raumerwärmung erleichtert 
folglich die Ernährung und erspart dem Körper einen 
großen Teil Arbeit. Das Behaglichkeitsgefühl, das eine gut 
geheizte Wohnung hervorruft, ist also physiologisch be
gründet — es ist ein Gefühl der W ärmesättigung des Kör
pers. Im gleichen Sinne kann man bei mangelhafter Be- 
heizungvoneinemWärmehunger und bei Überheizungvon einer

Abb. 1. H e i z r a u m  e i n e s  G e s c h ä f t s h a u s e s  i n  H a m b u r g  v o r  A n s c h l u ß  a n  e i n e  K r a f t 
f e r n h e i z a n l a g e .  (4 Mann Bedienungspersonal, die sich zu Zweien ablösen).

sich unentbehrlichen 
Zentralheizungsan la

gen. Die anerkann
ten Vorteile der Zen
tralheizung verlogen 
ihren .Sinn mit derEin- 
schränkung der Hei
zung auf ein oder zwei 
Wohnräume. Nicht 
nur in den Wohnungen 
desMittelstandes, son
dern auch in Villen,
Miethäusern mit vor
nehmster Ausstattung 
setzte eine Flucht von 
der Zentralheizung 

/zum  Eiuzelofen ein.
Wurde nun an Feue

rung gespart, so wur
den sehr bald die Un
bequemlichkeiten der 

OUnbedienung zur 
Last U' d gaben Ver
anlassung, lieber ein
mal zu frieren, als 
immer die täglichen 
Mühen des Kohlen- 
und Ascheschlepppns 
über viele Treppen
wege zu ertragen. Die 
epidemisi hen Erkältungskrankheiten traten stärker auf. Man 
ernannte sehr bald, daß neben der Ernährung die H e i z u n  g 
zu den wichtigsten Bedürfnissen des Lebens gehört.

Der weitaus größte Teil der Nährstoffzufuhr wird für 
die Erhaltung der erforderlichen Körperwärme verbraucht. 
Sinkt die Temperatur der Umgebung, so wird die Wärme
abgabe des Körpers gesteigert, es steigt der Bedarf an

* )  Auf den A rtike l „Zukünftige K ra fth e irw e rke “ in Nr 62, Jahrg . 1024, 
wird hingHwiesen; w eite r Aufsätze über die En tw icke lu n g  der vorhandenen 
Städtekraftbeizw erke folgen. —

Abb. 2. D e r s e l b e  H e i z r a u m  n a c h  A n s c h l u ß .
Fortfall sämtl. Kessel. Tägliche Bedienungszeit (Öffnen und Schließen der) 
Ventile, Nachsehen der Meßvorrichtuig) rund 1/3 Stunde durch 1 Mann. 

(Ausführung durch die Fa. Rudolf Otto M e y e r ) .

W ärmeübersättigung 
des Körpers sprechen, 
die nicht weniger 
schädlich sind als 
Unter- und Überer
nährung.

Zur Erhaltung des 
Wärmegleichgewich
tes des Körpers ist 

Gleichmäßigkeit in 
der Erwärmung der 
Räume erforderlich.

Schon verhältnis
mäßig geringe Ände
rungen der Raumtem
peratur können Stö
rungen in der Wärme
haltung des Körpers 
vet Ursachen und zu 
Erkrankungen Anlaß 
geben. Daraus ent
steht die Forderung ei
ner ausre ichenden dau
ernden und l e i c h t  
r e g e l b a r e n  Be
heizung unserer Ar- 
beits- und Wohnräu
me, um auch die W är
meleistung jederzeit 
dervielfach sehr stark 

schwankenden Außentemperatur anpasspn zu können. Die 
einwandfreie Erfüllung dieser Forderung i- t mir mit einer 
sachgemäß angelegten und behandelten Zentralheizung mög
lich. Durch sie wird das Bestreben erfüllt, die Insassen der 
Wohnung im Sommer und Winter auzutreiben, sämtliche Zim
mer zu benut en, anstatt stundenlang in e i n e m  Raum ohne 
genügende Lufterueuerung zu verweilen. Bleibt ein Raum un
beheizt, so wird er doch mittelbar vom bena< hbarten ge
heizten Zimmer erwärmt. Diese Erwärmung bzw. die 
Wärmeverluste des geheizten Zimmers erhöhen den Brenn
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stoffverbrauch ohne jeglichen Nutzen; denn ein auf 0 oder 
+  5° C erwärmter Raum bietet ja  keine Vorteile. Bei der 
heutigen Bauweise der Siedlungen kann die durchschnitt
liche Temperatur eines nicht beheizten Raumes annähernd 
gleich dem Mittel aus der Außentemperatur und der Tem
peratur des beheizten Nachbarzimmers angenommen wer
den. Für die regelrechte Beheizung des Raumes ist folg
lich nur noch ein Mehraufwand von etwa einem halben 
Wärmebedarf erforderlich. Dieser Mehrbedarf an Wärme 
dient aber zur Befriedigung wichtiger Lebensbedürfnisse.

Neben der Ernährung mit festen und flüssigen Stoffen 
bedarf der Körper zur Erhaltung des Lebens noch des 
Sauerstoffes, den er aus der umgebenden Luft durch 
Atmung entnimmt. Der erwachsene Mensch atmet in 
24 Stunden rund 10 cbm, also 12 ks Luft ein, und es bedarf 
wohl keines besonderen Beweises, von welcher Bedeutung 
dabei die Reinheit der Luft ist» Die seit einigen Jahren 
gemachten Anstrengungen, die Luftbeschaffenheit unserer 
Städte zu verbessern mit dem Ziel, die hauptsächlichsten 
Verunreinigungen der Luft, den Rauch und Ruß der un
zähligen Hausfeuerungen zu mindern, müssen in Ver
bindung mit den Anlagen der kombinierten Kraftheiz
werke gefördert werden. V o r  a l l e n  D i n g e n  m u ß  
d e r  S t ä d t e b a u e r  i n  Z u k u n f t  s c h o n  b e i m  
E n t w e r f e n  h i e r a u f  w e i t g e h e n d  R ü c k s i c h t  
n e h m e n  d u r c h  r e c h t z e i t i g e  F ü h l u n g 
n a h m e  m i t  d e n  H e i z u n g s -  u n d  M a s c h i n e n 
i n g e n i e u r e n .  E s  g e n ü g t  n i c h t ,  d a ß  g e 
n ü g e n d  G r ü n f l ä c h e n  u n d  S p i e l p l ä t z e  g e 
s c h a f f e n  w e r d e n ;  v i e l  w i c h t i g e r  i s t  d a s  
F o r t f a l l e n  d e r  ü b e r f l ü s s i g e n  H a u s b r a n d 
s c h o r n s t e i n e  d u r c h  d i e  i s o l i e r t e  A n l a g e  
d e r  z e n t r a l i s i e r t e n  K r a f t -  u n d  V e r s o r 
g u n g s q u e l l e n ,  o h n e  d a s  s t ä d t e b a u l i c h e  
G e s a m t b i l d  z u  s t ö r e n  — e h e r  v i e l l e i c h t  
n o c h ,  u m  e s  z u  h e b e n .

Die Schädigung der Volksgesundheit durch Rauch und 
Ruß entzieht sich bislang noch der unmittelbaren Messung, 
sie ist aber von verschiedenen Seiten wissenschaftlich nach
gewiesen worden. So ist z. B. ein erheblicher Unterschied 
in der Sterblichkeit infolge nicht tuberkulöser Lungen
erkrankungen zwischen den im Ruhrgebiet und außerhalb 
desselben belegenen Städten festgestellt worden. Ebenso 
ist in England eine Erhöhung der Sterblichkeit in den 
Perioden der Rauchnebel nachgewiesen.

Der Zusammenhang zwischen Nebelbildung und Ver
unreinigung der Luft durch Rauch und Ruß ist nach
gewiesen, ebenso steht fest, daß die Nebel mit dem Wachs
tum einer Stadt und der Vermehrung der Feuerung stetig 
an Häufigkeit und Stärke zunehmen. (Hamburg, London.)

Die Beeinträchtigung des Tageslichtes durch Rauch 
und Ruß kommt uns zwar wenig zum Bewußtsein, ist aber 
trotzdem bedeutend. Nach Untersuchungen von Prof. Cohea 
schien die Sonne i. J. 1907 in der Stadt Leeds nur 1167, 
dagegen in Adel, vier Meilen davon entfernt, 1407 Stunden. 
Die Dauer des Sonnenscheines war also in der Stadt Leeds 
um 17 v. H. geringer als im unmittelbar benachbarten Adel. 
Die schädliche W irkung des Rauches in dieser Richtung 
kommt jedoch durch diese Zahlen noch nicht genügend 
zum Ausdruck, da sie die allgemeine Beeinträchtigung der 
Lichtstärke dabei noch unberücksichtigt lassen. Die schäd
lichen Einwirkungen von Rauch und Ruß auf Mauerwerk 
und Eisenkonstruktion sind als bekannt vorauszusetzen, sie 
sind genügend beim Straßburger Münster und Kölner Dom 
festgestellt worden. Ein Blick in die Reparaturarbeiten 
dieser Bauten zeigt, daß das Material ganz anders altert 
und abstirbt, seitdem es die heutige Großstadtluft atmet.

Aus der Not der Kriegs- und Nachkriegszeit heraus 
sind nun viele Verbesserungen geboren. Unverkennbar 
setzt eine großzügige Entwicklung des Heizbetriebes ein.

D i e s e  E n t w i c k e l u n g  f i n d e t  a l l g e m e i n  
n o c h  v i e l  z u w e n i g  B e a c h t u n g ;  d a s  Z i e l  
a l l e r  S t ä d t e  m u ß  s e i n ,  n i c h t  n u r  W ä r m e ,  
s o n d e r n  b i l l i g e r e  W ä r m e  f ü r  A l l e  z u  
b r i n g e n  u n d  n e b e n h e r  d i e  R a u c h -  u n d  
R u ß e n t w i c k l u n g  b e s o n d e r s  i n  d e n  e n g e n  
G r o ß s t ä d t e n  z u  m i n d e r n .

Die Lösung dieser Aufgaben erfordert folgende Arbeiten:
1. Eine großzügig aufzubauende Brennstoffwirtschaft in 

Verbindung mit der Anlage von Kraftfernheizwerken 
mit größtmöglichem W irkungsgrad und einer ent
sprechenden Umbildung der best. Kessel- und Maschi
nenanlagen und sonstigen Industrie-Feuerungsstätten.

2. In Verbindung mit dieser sofort den unterirdischen 
Leitungsnetzen die Heizungsleitungen hinzuzufügen.

3. Bei den geplanten oder bereits im Ausbau begriffenen 
Siedlungen, Städteerweiterungen und großen Neu
bauten das Prinzip der Kraftfernheizung aufzunehmen.

Zu 1. Das Haushalten mit Kohle soll im Interesse des 
Einzelnen und der Allgemeinheit nicht durch kleinliches 
Sparen, nicht durch Einschränkung der Heizung bis zur 
Entbehrung, sondern durch eine mit allen Erfahrungen ein
gerichtete Brennstoffwirtschaft erreicht werden.

Die vollkommene Ausnutzung der Kohle steht z. Zt. 
im Vordergrund aller technischen Aufgaben.

Die fortschreitende Abnahme des W eltvorrates an 
Kohle, der Rückgang der Förderung und die Steigerung 
der Förderkosten in Deutschland einerseits, der hohe Wert 
der Kohle für die Ausfuhr und Verbesserung unserer 
Handelsbilanz andererseits, mahnen zur größten Sparsam
keit auf allen Gebieten der Kohlenwirtschaft. Ersparnisse 
sind möglich durch:

a) weitere Verbesserung der Einzelbetriebe bei der 
Erzeugung von Kraft, Licht und Wärme, sowie bei 
der chemischen Verarbeitung der Kohle;

b) Zusammenlegung unwirtschaftlicher Kleinbetriebe zu 
Großbetrieben;

c) großzügige Anlagen zwecks Verwendung von Staub
kohle auf dem Wasserwege beschafft, in Silos ge
lagert und maschinell vom Kahn bis zum Kesselrost 
befördert mit Rücktransport von Asche und Schlacke 
auf demselben Wege.

Während auf vielen Gebieten der Kohlenwirtschaft, wie 
z. B. der Eisengewinnung, Gas- und Stromerzeugung, die 
Entwickelung nach diesen Gesichtspunkten bereits weit vor
geschritten ist und große Anstrengungen bereits gemacht 
werden, um sie weiter zu fördern, herrscht auf dem Gebiete 
der Heizung fast allgemein noch der wenig sachgemäße 
Kleinbetrieb mit einer b e i s p i e l l o s e n  V e r s c h w e n 
d u n g  v o n  M a t e r i a l ,  A r b e i t  u n d  Ze i t .

Diese Tatsache erscheint um so erstaunlicher, als die 
Heizung das älteste und entschieden wichtigste Bedürfnis 
ist, zu dessen Befriedigung Kohle dient.

Viel schneller als bisher müssen die konstruktiv durch
gebildeten imd erprobten Systeme der neuen Kohlenstaub
feuerungen, der Höchstdruckdampfkessel und -Maschinen, 
der Wämiespeichersysteme, der Einrichtungen zur weitest
gehenden Ausnutzung der noch in den Rauchgasen ent
haltenen Wärme (Ekonomiser, Luftvorwärmer usw.) der Be- 
triebskontrollapparate in Anwendung kommen.

Den Untersuchungsstätten auf den Technischen Hoch
schulen und anderen Prüfungsämtern müßten Gelder in 
weitestem Umfange zur Verfügung stehen, um Neuerungen 
und Erfindungen auf ihren W ert hin zu untersuchen, da
mit ihre nützliche Anwendung gleich allen Betrieben zu 
Gute kommen kann. Hört man heute von irgendeiner Neue
rung, so bekommt man immer den Zusatz aufgetischt: „In 
Amerika hat man dieses schon angewandt — in Amerika 
ist man schon viel weiter.“ — Und es ist leider eine Tat
sache, daß nicht nur in diesem Lande sondern auch in den 
meisten anderen Ländern, vor allen Dingen in dem vor
bildlichen Staate Schweden, der S taat sowie auch die 
Industrien in gesteigertem Maße und mit ausgezeichneten 
Erfolgen bedeutende Mittel für Untersuchungen aller aus
sichtsreichen Neuerungen und Erfindungen aufwenden.

Von weiteren erforderlichen Maßnahmen zur Durch
führung einer großzügigen Brennstoffwirtschaft, besonders 
für K r a f t h e i z w e r k e ,  soll später gesprochen werden. 
Es sei nur erwähnt, daß das in Vorbereitung befindliche 
Gesetz, alle öffentlichen Stromnetze zu verpflichten, den 
entstehenden Abfallstrom der kombinierten Kraftheizwerke 
aufzunehmen, so schnell als möglich durchgeführt werden 
muß. In Bayern besteht dieses Gesetz bereits, und zeigt 
dort, wie sehr es berechtigt ist.

Man darf als bekannt voraussetzen, daß die zentrale 
Wärmeerzeugung im Großbetrieb unbedingt billiger ist, als 
im Kleinbetrieb. Infolge der leider nicht hohen Voll
kommenheit der neuzeitlichen Zentralheizungskessel ist ihr 
durchschnittlicher W irkungsgrad bedeutend geringer als 
der von Hochdruckdampfkesseln, die dauernder Über
wachung unterstellen. Zudem ist die Kohle mit Bezug auf 
die Wärmeausnutzung viel billiger als der Koks für 
Zentralheizungskessel.

Die bekannten Vorteile des gekuppelten Kraftheiz
betriebes seien nochmals zusammengefaßt: Die besten 
Dampfmaschinen oder Dampfturbinen nutzen nur einen ge
ringen Bruchteil der Dampfwärme aus, im besten Falle 
z. Zt. etwa bis 20 v. H. Bei kombiniertem Betriebe da
gegen kann die Ausnutzung der Dampfwärme bis auf 
80 v. n . gesteigert werden, weil der Dampf durch zwei
fache Arbeitsleistung fast gänzlich ausgenutzt wird. In Ver
bindung hiermit wird die Belastung der Kesselanlage 
gleichmäßiger und damit ihre Ausnutzung besser. Die An
lagekosten und Bedienung der Energiezentralen sind 
billiger, denn einerseits entfällt die Kondensationsanlage, 
andererseits kommen in der Konstruktion und in der War-
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tung einfachere Maschinen zur Verwendung. Durch den 
Verkauf von Strom u n d  Wärme ist der Umsatz größer, 
mithin werden die Unkosten für Bedienung, Ersatz, Ab
schreibung und Verzinsung, anteilig auf die Verkaufs
einheitbemessen, geringer. — Wenn nun Strom und Wärme 
in gemeinsamer W irtschaft billiger als im getrennten Be
trieb hergestellt werden können, vor allen Dingen, wenn 
der Elektrizitäts- und der Heizbedarf zeitlich übereinstimmt, 
so  v e r l i e r e n  d i e  E i n z e l - Z e n t r a l h e i z u n g e n  
e i n f a c h  i h r e  D a s e i n s b e r e c h t i g u n g .

Rechnet man nun zusammen, welche Gewinne einem 
verarmten Staate wie Deutschland entstehen können durch 
das Einsparen der Kapitalien für die Anlage bzw. für den 
Fortfall der Heizkessel, der Brennstoff- und anderen Räume, 
für die Bedienung der Anlage, für den Kohlen- und Asche
transport, für die Reinhaltung des Hauses (m. vergl. Abb. 1
Abb. 3 (rechts). W i r t s c h a f t l i c h k e i t  v o n  F e r  n - Wa r m- 

w a s s e r - L e i t u n g e n :
1. Drnckverlust 10 mm W.S/m. 2 Mittlere Wassertemperatur 80° C 3. desel Kanalemperatnr 20° C. 4. Wärm''verlust des nackten Rohres 10 WE/qm St. l°C  5 Wirkungsgrad der Isolierung — 70 v. H., Länge der Leitung 1000 m.
Abb. 4. K a n a l  a u s  B e t o n  u n d  M a u e r w e r k  m i t  
K a b e l k a s t e n  z u r  A u f n a h m e  v o n  H e i z l e i t u n 

g e n ,  K a b e l n  usw.
OöneAnLdowc £tsesU>elon/ilcLß£sL

u n g e z ä h l t e n  F e u e r s t e l l e n  b e f r e i t  i s t ,  — Der 
großen Entwicklung der neuzeitlichen Kraftheizbetriebe 
stehen aber wirtschaftliche oder richtiger kapitalwirtschaft
liche Schwierigkeiten entgegen. Bei der heutigen Geld
knappheit würden Neuanlagen erstmal nur an solchen

ysoiieru-ruj

Abb. 7. K a n a l  a u s  B e t o n  u n d  M a u e r 
w e r k  z u r  A u f n a h m e  v o n  H e i z - j  

l e i t u n g e n .
und 2) darf man wohl die Forderung der Einführung der 
kombinierten Kraftheizwerke als berechtigt hinstellen — 
und wenn dereinst der größte Teil der Miethäuser mit 
einem ^Heizungsanschluß versehen ist, w e l c h e  g e 
w a l t i g e  A r b e i t s l e i s t u n g e n  k ö n n e n  a n  a n 
d e r e r  S t e l l e  n u t z b r i n g e n d  a n g e w e n d e t  w e r 
d e n ,  w e n n  d i e  B e v ö l k e r u n g  v o n  d e r  m ü h 
s e l i g e n  u n d  z e i t r a u b e n d e n  W a r t u n g  d e r

(.--------- qfO  -------- ^

Abb. 6. K a n a l  a u s  B e t o n  z u r  A u f 
n a h m e  v o n  H e i z l e i t u n g e n .  .

C Z6/i£/im J>aj-e £LserzJ>e£o/i/Ua£CE/l-

u l - t z y i  J O - S P u n  / g -

ftcLLLertrey-fć

Stellen entstehen, wo sie ohne große Aufwendung in das 
Programm der Gesamtanlage, ob es große Industrie-Unter
nehmungen. Stadterweiterungen oder Siedlungen sind, ohne 
weiteres hineinpassen. Für die vorhandenen Städte müssen 
bei den gegenwärtigen Verhältnissen die bestehenden 
Kessel und Maschinenanlagen, ob sie dem Staate, der Stadt 
oder der Industrie gehören, den Ausgangspunkt der K raft
fernheizungen bilden. Die Entwicklung der Elektrizitäts-

Abb. 5 (rechts). B e g e h b a r e r  K a n a l .  
Ausnutzung durch Rohr- und Kabelleitungen stehen in keinem Verhältnis zu den Herstellungskosten.
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werke kann hier am meisten fördern. Die Vorteile der 
Großwirtschaft zwingen die Elektrizitätswerke zu weit
gehender Zentralisierung. Die veralteten, mit kleineren 
Maschinenleistungen ausgerüsteten, innerhalb der Stadt be- 
legenen Zentralen werden stillgelegt und die Strom
erzeugung in den außerhalb der Stadt liegenden Groß
werken zusammengefaßt (Golpa und Trattendorf für Berlin, 
Tiefstack für Hamburg), die alten Kleinzentralen werden 
meist zu Ilmformerstationen umgebaut. H i e r b e i  e r 
g i b t  s i c h  d i e  M ö g l i c h k e i t ,  d i e  b e s t e h e n d e n  
K e s s e l -  u n d  D a m p f m a s c h i n e n a n 1 a g e n i m 
U m f a n g  d e s  e r f o r d e r l i c h e n  H e i z d a m p f 
b e d a r f e s  z u  b e t r e i b e n  u n d  e t w a  z u s ä t z l i c h  
n o c h  e r f o r d e r l i c h e  e l e k t r i s c h e  E n e r g i e  
d u r c h  U m f o r m e n  d e s  F e r n s t r o m e s  a u s  d e n  
G r o ß w e r k e n  z u  e r z e u g e n .

Veraltete Werke können durch diese Kraftheizkupp
lung wieder lebensfähig und ein guter Ausgleich zu den 
Spitzenbelastungen der Großwerke werden.

Im Sommer kann der Dampfmaschinenbeliieb ruhen, 
da dann ja auch bedeutend geringere Strommengen in 
Frage kommen. Diese Art der Umwandlung der alten 
Kleinzentralen hat sich auf das beste bewährt bei den be
reits eingerichteten Kraftheizwerken in den alten Elektrizi
tätswerken Poststraße und Karolinenstraße in Hamburg.

In  B e r l i n  i s t  m a n  g e g e n ü b e r  a n d e r e n  
S t ä d t e n  n o c h  w e i t  z u r ü c k .  Ein erstes Kraftheiz
werk ist im Hochschulviertel Charlottenburg entstanden. 
Es ist zu begrüßen, daß gerade auf der größten technischen 
Bildungsstätte eine vorbildliche Anlage entsteht.

Zu 2. Naturgemäß ist die Verteilung der Wärme in 
Großbetrieben wegen der erforderlichen Fernleitungen mit 
größeren Verlusten verknüpft als in Einzelanlagen. Die 
Wärmeverluste dieser Leitungen für Heizdampf oder Heiß
wasser sind aber infolge der wirtschaftlicheren Erzeugung 
der Wärme und bei guter Isolierung viel geringer, als all
gemein angenommen wird, und nur bei geringer Wärme
lieferung überhaupt von Einfluß. Je größer die Leitung und 
die geförderte Wärmemenge, um so geringer sind die pro
zentualen Wärmeverluste, da die geförderte Wärme etwa 
mit dem Quadrat, der Wärmeverlust dagegen im einfachen 
Verhältnis des Durchmessers zunimmt.

Mit einer Heizwasserleitung von z. B. 70 mm 1. W. 
(s. Abb. 3) können bei einem Druckabfall von 10 mm W. S. 
und einem nutzbaren Temperaturgefälle von 20° C 
220 000 WE in der Stunde gefördert werden. Bei einer 
Länge der Leitung von 1000 m betragen dann die Wärme
verluste unter Zugrundelegung mittlerer Verhältnisse (Heiz
wassertemperatur 80° C, Kanaltemperatur 20° C, W ir
kungsgrad der Isolierung 70 v. H.) rd. 43 000 WE/h, also 
rd. 20 v. H. Bei einer Leitung von 200 mm 1. W. betragen 
aber die Wärmeverluste unter den gleichen Bedingungen 
für eine Länge von 1000 m nur rd. 3 v. H. und bei einem 
lichten Durchmesser von 300 mm sinken sie bis auf 1,5 v. H. 
der geförderten Wärme. Da bei der Wärmeverteilung 
mittels Heizwasser aber eine Rücklaufleitung erforderlich 
ist, so erhöhen sich diese Werte beinahe um das Doppelte.

Die Verluste von Ferndampfleitungen sind bei sach
gemäßer Ausführung n i c h t  höher als die von Warm
wasser-oder Heißwasserleitungen. Ihr Einfluß ist hier aber 
auch um so geringer, je größer die geförderte Dampf- bzw. 
Wärmemenge ist. So betragen z. B. die Wärmeverluste 
einer Ferndampfleitung von 1,6 km Länge für eine geplante 
Städtebeheizung nur 2.6 v. H. der geförderten Wärme, wäh
rend wieder die Erzeugung dieser Wärme im Großbetrieb 
um einen mehrfach höheren Prozentsatz günstiger erfolgt.

Die Zahlen beziehen sich auf die jeweilige Höchst
leistung der Leitungen, die durchschnittlichen jährlichen 
Wärmeverluste werden mit der geringen Ausnutzung der 
Leitungen entsprechend größer. Bei der großen Wärme
dichte unserer Großstädte (damit ist das Verhältnis des 
Wärmebedarfes der Gebäude zur Stadtfläche gemeint) wür
den aber die Wärmeverluste der Verteilungsleitungen im 
großen ganzen die üblichen Verlustgrößen von Kabeln und 
Gasleitungen kaum nennenswert überschreiten, und nur in 
den seltensten Fällen könnte die Anlage eines Fernheiz
werkes an den Wärmeverlusten der Leitungen scheitern.

Für die Wirtschaftlichkeit des Fernheizbetriebes sind 
vor allem Anzahl, Umfang und Entfernung der Anschlüsse 
maßgebend. Mit der Erhöhung des Anschlußwertes und 
der Wärmedichte werden die lichten Weiten der Fern
leitungen größer und ihre Längen kürzer. Dadurch werden 
sowohl die Wärmeverluste wie die Anlagekosten der Fern
leitungen bedeutend verringert. In Abb. 3 sind die Rohr
gewichte für 1 km Länge in Abhängigkeit von der ge
förderten Wärme je nach der lichten Weite des Rohres 
aufgetragen. Bei 70 mm 1. W. beträgt das Gewicht der 
Fernleitung 23,8 bei 169 mm 1. W. 7,8 ‘ und bei 300 m“>
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1. W. 4,7 k bezogen auf eine stündliche Förderung von 
1 000 000 WE (die sprunghafte Änderung der Kurve 
zwischen den Durchmessern 169 und 180 ergibt sich aus 
der verschiedenen W andstärke der Siederohre).

In noch weit höherem Maße verringern sich die Kosten 
für die Herstellung der Fernleitungskanäle. Die Baukosten 
hierfür können auch von großem Einfluß auf die Rentabili
tä t der Fernheizwerke sein, wie die E rfahrung 'm it älteren 
Fernheizwerken, z. B. dem staatlichen Fernheizwerk in 
Dresden, gezeigt haben. Die Fernleitungen dürfen nicht 
wie dort in teuren begehbaren Kanälen von großen Quer
schnitten untergebracht werden (Abb. 4), sondern müssen 
wie bei den neuesten Kraftheizwerken in Kanälen kleinst- 
möglichen Querschnittes, deren Wandungen u. Umst. 
gleichzeitig Kabelkästen enthalten, gelegt werden. (Abb. 5, 
6, 7). Erforderliche Montagekammern, Revisionsschächte 
sind dort anzuordnen, wo sie den Verkehr am wenigsten 
stören und am billigsten hergestellt werden können. Damit 
bei Erhöhung des Anschlußwertes gleichzeitig die Anteil
kosten für die Instandhaltung. Bedienung. Verwaltung sich 
verringern und außerdem die Bedingungen für den kombi
nierten Kraftbetrieb günstiger werden, so steigt im allge
meinen die W irtschaftlichkeit des Fernheizbetriebes mit 
Umfang und Wärmedichte des Versorgungsgebietes.

Diese Überlegungen sind ähnlich wie bei der Strom
erzeugung; die W irtschaftlichkeit des Heizbetriebes muß 
aber infolge der großen Verschiedenheit der Verhältnisse 
besonders sorgfältig von Fall zu Fall geprüft werden.

Wurde nun vorhin die baldige Durchführung des Ge
setzes über die Zwangsaufnahme des Abfallstromes der 
Kraftheizwerke durch die örtlichen Elektrizitätswerke als 
wichtig angesehen, so wären in Ergänzung hierzu und zur 
Förderung der großzügigen Fernheizanlagen entspr. den 
Ausführungen zu 1 und2 folgende Mißnahmen zu ergreifen:

a) Zerlegen der Städte in Wärmebezirke.
b) Organische Verbindung der sämtlich entstehenden 

Kraftheizwerke, um sich nötigenfalls mit Wärme und 
mit Strom auszuhelfen.

c) Mit der in den Großstädten durch Anwachsen des 
Verkehrs nötig werdenden Veränderung der Straßen
querschnitte ist die Anlage der Heizkanäle zu verbinden.

d) Zusammenarbeit von Staat, Stadt und sonstigen Inter
essengemeinschaften.
Z u r  F ö r d e r u n g  u n s e r e s  S t a a t s w o h l e s  

u n d  u n s e r e r  V o l k s g e s u n d h e i t  m ü s s e n  d i e s e  
Z i e l e  b a l d  e r r e i c h t  w e r d e n .

Wie wichtig diese Maßnahmen werden können, sei 
durch folgende Betrachtung erwiesen: Der Strombedarf der 
Stadt Berlin steigt von Jahr zu Jahr, das Elektrizitätswerk 
Golpa ist nicht mehr erweiterungsfähig, die zu diesem 
Werk gehörigen Braunkohlenlager erschöpfen sich nach 
einigen Jahrzehnten, enorme Neubauprojekte würden dann 
erspart, wenn rechtzeitig mit der Umwandlung der inner
halb der Stadt belegenen Zentralen begonnen würde.

Zu 3. Aus den angestellten Betrachtungen geht her
vor, wie notwendig es ist, in Deutschland, besonders auch 
in Berlin. Versäumtes nachzuholen. In den Vereinigten 
Staaten bestehen bis heute schon etwa 400 Distrikt
heizungen, die ganze Stadtteile mit Heizung versehen.

Von größter Bedeutung sind aber, und darauf sei be
sonders hingewiesen, die Fernheizwerke auch für die 
Feuersicherheit der angeschlossenen Gebäude. Gerade 
dieser Gesichtspunkt war z. B. bei der Anlage des Fern
heizwerkes in Dresden noch wichtiger als die W irtschaft
lichkeit desselben, weil hier der Anschluß von Gebäuden 
wie das Hoftheater, die Schloßkirche und Museen mit un
ersetzbaren Kunstschätzen in Betracht kamen.

Die Städteheizung der Zukunft muß sich aus kleinen 
Anfängen genau so entwickeln, wie die heutige Wasser-, 
Gas- und Stromerzeugung. Sie setzt erst ein zur Zeit der 
vollsten Entfaltung aller anderen technischen Betriebsmittel.

Die Städtebauer dürfen bei ihren Plänen nicht allein 
an die schöne Anordnung von Straßenzügen mit großen 
Platz- und Parkanlagen, mit schönen Grünflächen. Spiel
wiesen usw. denken, und der Energiezentrale an beliebiger 
Stelle eine schlechtgesehnittene Ecke überlassen. G e r a d e  
b e i  d i e s e r  f ü r  d a s  W o h l  d e r  S t a d t  n a h e z u  
w i c h t i g s t e n  A n l a g e  i s t  d e r  H e i z  u n g s  - u n d  
M a s c h i n e n t e c h n i k e r  h e r a n z u h o l e n ,  u m e i n  
v o l l k o m m e n e s  N e r v e n -  u n d  A d e r s y s t e m  
a n z u l e g e n ,  d a s  d i e  V e r s o r g u n g  m i t  G a s ,  
W a s s e r ,  S t r o m  u n d  W ä r m e  s i c h e r t .  —
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