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STADT UND SIEDLUNG
B E B A U U N G S P L A N , V E R K E H R S W E S E N  U . V E R S O R G U N G S -A N L A G E N  

S C H R IF T L E IT U N G : R E G .-B A U M E IS T E R  a. D . F R IT Z  E IS E L E N
A lle  R e c h te  V orbehalten . —  F ü r  n ich t v e r la n g te  B e iträ g e  k e in e  G ew ähr.

Das Berliner Schnellbahnnetz.
Vorschlag für einen beschleunigten und verbilligten Ausbau.

Von Stadtbaumeister B r ö m s t r u p ,  Berlin.
A l l g e m e i n e s ,  

isher h a t die E ntw ick lung  des 
Schnellbahnnetzes in Berlin mit 
der gew erblichen und  bevölke­
rungspolitischen E ntw icklung 
der G roßstad t n icht S chritt ge­
halten . So sind z. B. heute noch 
w eit en tw ickelte Industriebezirke 
wie Spandau, W eißensee, Lich­
tenberg  u. a. ohne jede Schnell­
verbindung mit dem S tadtkern . 

A ber auch solche, vom S tad tkern  w eiter en tfern t 
liegende O rtsteile, die sich besonders w egen des billi-

gem einen scheut. F ü r eine gesunde und fördernde 
Siedlungspolitik kom m t gerade die Schnellbahn als 
städtisches M assenbeförderungsm ittel in B etracht, und 
dies um so m ehr in der jetzigen Zeit, als die Reichs­
bahnverw altung bei der letzten  T arifregelung zur Be­
nutzung der V orortbahnen den G rundsatz, m it steigen­
der E ntfernung den T arif s tä rker abfallend zu ges ta l­
ten, vollkom m en fallen ließ.

Nachdem  die W irtschaftsverhältn isse sich soweit 
befestigt haben, daß m it einer dauernden B eständigkeit 
gerechnet w erden kann, kom m t es je tz t darauf an, das 
Schnellbahnnetz m it R ücksicht auf die sozialen und 
volksw irtschaftlichen Erfordernisse, aber auch aus all-

A bb. 1. P l a n  v o n  B e r l i n  m i t  d e n  E i s e n b a h n e n  u n d  S c h n e l l b a h n e n .

geren G rund und Bodens für die große Masse der 
M inderbem ittelten als S iedlungsgelände vorzüglich 
ugnen , können sich m angels einer Schnellverbindung 
n it der A rb e itss tä tte  n ich t so entw ickeln, als es im 
Interesse der V olksgesundheit liegt. E n ts te h t doch 
lern S iedler bei B enutzung  der gew öhnlichen V er­
kehrsm ittel ein zu g roßer Zeitaufw and, den er im H in­
blick auf die ihm verbleibende E rholungszeit im all­

geinein verkehrlichen G ründen un ter B erücksichtigung 
der allgem einen W irtschaftslage so schnell als möglich 
zu erw eitern. Um dies zu erm öglichen, sollen nun, da 
es sich im vorliegenden F alle hauptsächlich  um  V er­
längerungsstrecken  handelt, zw eckm äßig solche B ahn­
a rten  vorgeschlagen w erden, die w eniger B aukapital 
und die geringstm ögliche B auzeit beanspruchen. H ier­
für is t vor allen  D ingen die w eitere A nw endung der
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d e r s  d ie  E in s c h n it t -  u n d  D a m m b a h n  « " ’ f 1 6 b™  
ih rer  A n la g e  e in e  b e d e u t e n d  g r ö ß e r e  S tr a ß ^  e d e  b 
n ö t ig e n .  J e  n a c h  d e n  v e r k e h r e n d e n  B e t r i e b .m it t e  n 

e r fo r d e r t  d ie  F la c h s c h n e llb a h n  8  b is  9  m’ ^ ' o n m  
K in sc h n it tb a h n  e in s c h l.  B ö s c h u n g e n  m in d e s t e n s  JU , 
d ie  D a m m b a h n  s o g a r  25 “  b e a n s p r u c h e n .  D  e  ^  J  
D u r c h fü h r u n g  d e s  D a w e s - G u t a c h t e n s  v o r a u s S K h th c n  
a u f  d ie  D a u e r  e in e s  M e n s c h e n a lt e r s  s ic h  e r b e n d e  
f in a n z ie l le  B e la s t u n g  d e r  d e u t s c h e n  V o lk s w ir t s c h a f t  
w ird  d e n  u n e in g e s c h r ä n k t e n  B a u  k o s t s p ie l ig e r  U n te r  
g r u n d b a h n e n  k a u m  m e h r  z u la s s e n .  B e i  a l le n  P la n u n g e n  
w ird  d e r  G r u n d sa tz  d e r  B i l l ig k e i t  u n d  d o c h  Z w e c k ­
m ä ß ig k e it  w ie d e r  in  d e n  V o r d e r g r u n d  zu  s t e l le n  s e in .  
In  v e r k e h r s r e ic h e r  G e g e n d  w ir d  zu r  b e s s e r e n  A u s ­
n u tz u n g  d er  v e r f ü g b a r e n  S t r a ß e n b r e it e  d ie  H o c h b a h n  
m it  M it te ls tü tz e n  v o r g e s c h la g e n .  Ü b r ig e n s  s in d  d ie  v o n  
V ie le n  g e g e n  d ie s e  F o r m  g e h e g t e n  V o r u r te i le  n ic h t  b e ­
r e c h t ig t .  D ie  v o n  d e m  H o c h b a h n b e tr ie b  v e r u r s a c h t e n  
G e r ä u sc h e  tr e te n  n ic h t  n e n n e n s w e r t  s tä r k e r  h e r v o r  a ls  
j e d e s  a n d e r e  S tr a ß e n b a h n -  u n d  K r a f t w a g e n g e r ä u s c h .  
D ie  b e r e its  v o r h a n d e n e  H o c h b a h n s tr e c k e  in  d e r  S c h ö n ­
h a u se r  A lle e  z e ig t ,  m it  w e lc h ’ e in fa c h e n  M itte ln  in  je d e r  
B e z ie h u n g  k ü n s t le r is c h  u n d  ä s t h e t is c h  w ir k e n d e  B a u ­
w e r k e  g e s c h a f f e n  w e r d e n  k ö n n e n ,  d ie  s ic h  d e m  v o r ­
h a n d e n e n  S t ä d te b ild  v o r z ü g lic h  a n z u p a s s e n  v e r m ö g e n .  
D e n  r e in e n  B a u k o s te n  n a c h  i s t  d ie  F la c h b a h n  d ie  
b i l l ig s t e  B a h n a r t; s ie  e r s p a r t  g e g e n ü b e r  d e r  U n te r g r u n d ­
b a h n , a u f  1 km S t r e c k e n lä n g e  b e z o g e n ,  je  n a c h  d e n  v o r ­
h a n d e n e n  B a u s c h w ie r ig k e i t e n  d a s  1 5 — 5 0 fa c h e ,  g e g e n ­
ü b er  d er  H o c h b a h n  d a s  12— 1 5 fa c h e ,  d e r  E in s c h n it t -  
u n d  D a m m b a h n  d a s  7 — 8 fa c h e  d e r  B a u k o s t e n * ) .

Die durch Verwendung der Flachbahn ersparte 
Straßenfläche wird mit Rücksicht auf die ständig zu­
nehmende Motorisierung des Verkehrs zweckmäßig zur 
Anlage breiterer Fahrdämme und Bürgersteige mit seit­
lichen Promenaden verwendet.

I I .  D a s  L i n i e n n e t z  u n d  s e i n e  n ä c h s t e  
G e s t a l t u n g s m ö g l i c h k e i t .

Der Plan. Abb. 1, S. 73 zeigt einen Vorschlag für 
den weiteren Ausbau des Schneilbahnnetzes unter Be­
rücksichtigung der neuzeitlichen technischen und wirt­
schaftlichen Notwendigkeiten. Die vorgeschlagenen 
Erweiterungsmöglichkeiten sollen nunmehr unter Be­
rücksichtigung des Besitzverhältnisses der einzelnen 
Stammbahnen nachfolgend erörtert werden:

1. B a h n l i n i e n  i m  B e s i t z  d e r  H o c h b a h n ­
g e s e l l s c h a f t .

a. V e r l ä n g e r u n g  v o n  S t a d i o n  n a c h  
S p a n d a u .  Von Stadion steigt diese Linie in einer 
Rampe zur Flachbahn an und verläuft in dieser Form 
mit bogenförmiger Heranführung an die Charlotten­
burger Chaussee, ohne deren Benutzung, bis an die 
Havel; überfährt die Havel in Hochbahnform und wird 
jenseits des Flusses zwecks Unterfahrung der auf einem 
Damm liegenden Reichsbahngleise zur Untergrundbahn 
geführt. Die Fortsetzung im Zuge des Hohenzollern- 
ringes bis Spandau, Düppelplatz, wird Flachbahn

b. V e r l ä n g e r u n g  v o n  W i l h e l m s p l a t z  
ü b e r  S i e m e n s s t a d t  b i s  S p a n d a u  Z i t a -

f' - 2 0*}- do r . Untergrundbahnstation Wilhelm­
platz steigt die Balm zur Hochbahn an und wird in
£ m e öi T n b‘S ZU*r U'bersstraße geführt. Von hier ab 
fallt die Bahn, unterfahrt den Ringbahnhof Jungfern-

H ochstraßenplan euthält b reite StraßenzUge •fV° re^SChlagenc
Aufnahm e von 2 G leisuaaren  f ,  S k  i. , T t ,e 'stre‘fen , d ie für die 
v ö llig e  Trennung d e .  K h n e U v .r k e h ™ v ™ *  G?1"  b<;S,Lmmt 8 in i- D ie  
plant, w ie  « « “ vom V e r l o r  X kefch U g T w ? rd e T e lebr,  F '
Ford scheu  Fabriken  ist e in e  der oi.n i n  1 ’ i H auptsitz der
stid te , d ie  in absehbarer Zeit m it den V ororte'11 am e.r ik a n istlu ‘n Groß- 
yerschm olzen  « e r d e n  soll. Es b ietet daher in sdüi» G roß-D etroit
\  erhältn isse  w ie  B e r l in . - ’ ' 1 6 6  .  in v ie le r  B ezieh u ng  äh n lich e
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b e id e  u n d  s t e i g t  j e n s e i t s  d e r  R in g b a h n  bis zur S traßen­
o b e r f lä c h e  w ie d e r  a n ,  u m  a ls  Flachbahn bis Siemens- 
s c a d t  f o r t g e f ü h r t  z u  w e r d e n .  Die W eiterfuhrung der 
S c h n e l lb a h n  b is  S p a n d a u  Zitadelle is t m it Rücksicht 
a u f  d e n  B e t r ie b  d e r  s t a r k  verzw eigten  Industriegleise 
a ls  H o c h b a h n  g e d a c h t .  B e im  B a u  der U ntergrundbahn 
S ta t io n  u n te r  R in g b a h n h o f  Jungfernheide is t gleich­
z e i t i g  a u f  e in e n  G e m e in s c h a f t s b a h n h o f  m it der später 
d u r c h z u f ü h r e n d e n  S c h n e l l b a h n  M o a b i t — Treptow  R ück­
s ic h t  z u  n e h m e n . ..

c. V e r l ä n g e r u n g  d e r  K u r t u r s t e n -  
d a m m l i n i e  v o n  U h l a n d s t r a ß e  b i s  G r ü n e -  
w a l d — R o s e n e c k .  Zwischen U hlandstraße und 
Ringbahnhof Halensee wird die Bahn als Hochbahn auf 
Mitfelstützen vorgeschlagen. K urz h in ter der Ringbahn 
wird die Bahn wieder zur S traßenoberfläche geführt 
und bis zum Endpunkt als F lachbahn ausgebildet.

d. A b z w e i g u n g  v o n  K l o s t e r s t r a ß e  
ü b e  r’ L i c h t e  n b e r g n a c h  F r i e d r i c h s f e l d e .  
Diese Linie führt kurz vor der E inm ündung in die 
Frankfurter Straße von der U ntergrundbahn zur Hoch­
bahn und wird in dieser Form  bis zur K reuzung mit der 
V oigtstraße fortgeführt. Von hier ab fällt die Bahn 
wieder bis Geländehöhe und verläu ft dann als Flachbahn 
bis Friedrichsfelde. Abb. 2, S. 75, ze ig t die U nterfahrung 
der Ringbahn am Ringbahnhof F ran k fu rte r Allee, wo­
bei die H altestelle der Schnellbahn in S traßenhöhe an­
geordnet ist. Die S traßenbahn ist strichpunk tie rt dar­
gestellt und wird auf eigenem B ahnkörper geführt. 
W ährend der gewöhnliche F uhrverkehr gegenw ärtig 
durch die M ittelöffnung der Brücke sta ttfinde t, wird er 
zukünftig auf die beiden Seitenöffnungen verwiesen. 
Zur besseren Abwicklung des F ußgängerverkehrs 
werden in den B rückenw iderlagern entsprechende 
Vertiefungen vorgesehen.

e. A b z w e i g u n g  A l e x  a n d e r  p l a t  z— 
W e i ß e n s e e .  Bis K önigstor muß diese Bahnlinie 
wegen der geringen Breite der K önigstraße als Unter­
grundbahn ausgebildet werden. Von da  ab steigt die 
Bahn zur Hochbahn an, verläu ft als solche bis kurz 
hinter der Damziger S traße, von wo sie als Flachbahn 
bis W eißensee —- A ntonplatz —  w eitergeführt wird. 
Wegen der engen S traßen in W eißensee m uß die F ort­
setzung der Bahn als U ntergrundbahn vorgesehen wer­
den; das Endstück bis zur Industriebahn ist wiederum 
als Flachbahn gedacht.

f. V e r l ä n g e r u n g  v o n  N o r d  r i n g  n a c h  
N o r d e n  d. Diese Bahn is t bereits bis Pankow, 
Breite Straße, als Hochbahn geplant, w ogegen die F ort­
setzung bis Nordend zwischen den Baublöcken in F lach­
bahnform vorgeschlagen wird.

2. B a h n l i n i e n  i m  B e s i t z  d e r  S t a d t  B e r l i n .
a. N o r d s ü d b a h n .  Die nördliche Verlänge­

rung der Nordsüdbahn wird von S eestraße bis Berliner 
Straße als Hochbahn und von da ab m it bogenförmiger 
1 ührung über W ittenau als F lachbahn vorgeschlagen. 
Lie südliche V erlängerung'sstrecke soll w egen der star­
ken Geländesteigung von Belle-A lliance-Straße bis Drei- 
uindstraße als U ntergrundbahn und bis zum Ringbahn­

hot lem pelhof als F lachbahn ausgebildet werden. Nach 
viirzer U nterfahrung der R ingbahn s te ig t die Bahn zur 
Hochbahn an. E rs t südlich vom T eltow kanal wird die 
Linie bis zum E ndpunkt M ariendorf-Süd als Flachbahn 
weitergeführt.
n  b ; F ,C h n e 11 b a  h n G e s u n d b r u n n e  n—

e u k ö l l n .  F ür die A usführung der Verlängerungs- 
S;.re.t eib. ls .̂ selFstverständlich V oraussetzung, daß zu­
nächst die im Bau befindliche S tam m strecke betriebs­

ei ig leigestellt wird. Dann könnte d ie  nördliche Ver- 
ngerung von C hristianiastraße bis zur etw. Einmün-

i. . im kendorf—R osenthaler Kleinbahn als 
t ‘ ,a.ln’ 1G südliche V erlängerung w egen der star- 
ni it ^ er H erm annstraße bis M ünchener Straße
K..n ,n '‘Dinindbahn, bis nach Ü berführung des Teltow- 
Hanals als Hochbahii und im w eiteren  V erlauf bis zur
FhipM i linSu in die M ittenw alder K leinbahn als
rlachbahn  ausgebildet werden.

No. 10.



Abb. 2. 
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Abb. 3 (rech ts). 

V o r s c h l a g  f ü r  d i e  A n ­

o r d n u n g  e i n e s  B a h n ­

h o f e s

d e r  F l a c h - S c h n e l l b a h n  

m i t  S e i t e n b a h n s t e i g e n .

Abb. 4a. V o r s c h l a g  f ü r  

d i e  A n o r d n u n g  e i n e s  

B a h n h o f e s  d e r  S t r a ß e n ­

s c h n e l l b a h n  m i t  M i t t e l ­

b a h n s t e i g  u n d  s c h i e n e n ­

f r e i e r  S t r a ß e n k r e u z u n g .

b Gchni t t  f - g

Abb. 4b und 4c

(rech ts) 

Q u e r s c h n i t t e  
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Abb. 5. V o r s c h l a g  f ü r  d i e  Z u s a m m e n f ü h r u n g  e i n e r  
s c h n e l l f a h r e n d e n  S t r a ß e n b a h n  ( S c h n e l l s t r a ß e n b a h n )  

m i t  e i n e r  F l a c h b a h n .

c.  S c h n i t t  d u r c h  d e n  o f f e n e n  
R a m p e n t e i l ,  

d.  S c h n i t t  d u r c h  t i e f e r e n  T e i l  d e r  
R a m p e  m i t  B l i c k  g e g e n  d i e  

S t r a ß e n k r e u z u n g .

Flachschnellbahn
Schnellstraßenbahn

16. Mai 1925. 75



C V e r l ä n g e r u n g  d e r  S c  h ö n e b e r g  e r 
S c h n e l l b a h n /  Mit Ausnahme der kurzeni Unter- 
grundbahnstrecke zwischen Moltke- und 
straße in Steglitz, die wegen der starken Gelände 
Steigungen notwendig wird, läßt sich die ganze Strecke 
b isT um  Endpunkt in Lichterfelde in Flachbahnform 
hersteilen und betreiben.

d. V e r l ä n g e r u n g  d e r  W 11 m e r s d o r f e
u n d  D a  h l e r n e  r S c h n e l l b a h n .  Auch diese Lime 
kann ohne besondere Schwierigkeiten als Flachbahn 
ausgeführt werden. Jedoch muß das Endstück kurz

Bei größeren Bahnhofsentfernungen en tste llt der weitere 
Vorteil daß die höchstzulässige G eschw indigkeit ent­
wickelt und damit auch die R eisegeschw indigkeit der 
Bahn bedeutend gesteigert werden kann.

III A u s b i l d u n g  d e r  F l a c h b a h n h ö f e .
Bekanntlich sind die S tationen  die E innahm e­

quellen für das Bahnuntem ehm en. Ih re  zw eckm äßigste 
Lage zu den V erkehrspunkten, G estaltung  und An­
ordnung im Bahnnnetz herauszufinden, is t daher beson­
ders bei Vorhandensein anderer w ettbew erbsfähiger

Längenschnitl 3. Bahnhof mit Mi11Elbahns10iQ

—  w ag erech t a u f  202 m —

DurthfDig
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b. Bahnhof mit 5 eitenbahn5t'eigen
wagerecht auf 627m----------------- ______________ w a g e rech t a u f 6 2 7 m ------------------

Bahnsteig Durrt* gang
S.O.'

ja--------------------------------------------------- Entfernung ¿er = -~ = —

_ B a h n j. t e i_ g _ |

f c - .= - - = - -  Bahnsteigmitten 850 m =

für die Längen und den Lageplan
c Lageplan ^ fü r  die Höhen
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Abb. 6 (oben) 

V o r s c h l a g  f ü r  

e i n e  B a u b l o c k ­

g e s t a l t u n g  a n  

e i n e r  H a u p t ­

v e r k e h r s s t r a ß e  

m it F l a c h -  
s c h n e l l b a h n .

vor dem Wannseebahnhof Zehlendorf-West als Unter­
grundbahn vorgesehen werden.

In diesem Zusammenhänge sei noch besonders dar­
auf hinge« lesen, daß die Bahnhöfe der Flachschnell 
bahn, wie wir im Folgenden noch eingehendersehen 
werden, m der einfachsten. Form hergestellt werden 
können, so daß es möglich ist. bei Iänien mR «N ächst 
A h - S gem V?rkehrl wert die ^ h n h ö fe  in g rö ß e r^
B iluih if f T u egen ■ zunächst einige Zwischen Bahnhofe fortzulassen imd diese erst hoi
ta r i e r  W irt^h .M icbkeit „hne
rigkeiten einzubauen. Bei jeder ändern, S S T '

für diesen n o e i größere 
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A bb. 7 (links) 

V o r s c h l a g  f ü r  

d i e  A n o r d n u n g  

d e s  s t ä d t i s c h e n  

V e r s o r g u n g s ­

n e t z e s  i m  

B ü r g e r s t e i g .

Wasserleitung

Verkehrsm ittel eine der w ichtigsten  A ufgaben des Ver- 
kehrstechm kers. Abb. 3, S. 75. ze ig t nun einen Bahn­
not der Flachschnellbahn m it Seitenbahnsteigen. Die 
puii reite Linie seitlich des B ahnkörpers ste llt dessen 
Einfassung m ittels G itter dar, um B etreten  oder Be- 
anien des Bahnkörpers zu verhindern. Die Quer- 

<rsi! ' wn"d m S traßenhöhe gek reu zt; für den Fuß- 
g e S p n ^  1St, ein ^ s p r e c h e n d e r  Tunnel vor- 
SchnellH b Z,Ugl6ich auch als Z a- und A bgang der 
zw e k S n. dAen t' Di?se B ahnhofsart, die dort 
stattfind f1̂  1S- ’ v T 0 e' n g erino er Q uerfahrverkehr
zu hpmpi/>erin0 j  i Z  6S’ d 'e B ahnsteige zunächst kurz 
Unkoston 11 Um!.. -61 steigendem  V erkehr ohne jede 

zu verlängern. Bei A nordnung von Mittel-
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Abb. 8 (rech ts)  

V o r s c h l a g  f ü r  d i e  
A u f t e i l u n g  e i n e r  

49m b r e i t e n  S t r e c k e  
m i t  F l a c h s c h n e l l b a h n  

u n d  S t r a ß e n b a h n .

¡ 4 5 - -  MO 
U  -6.00 — *■ <LOO ~  6.00

Abb. 9 (ob en ). 
V o r s c h l a g  f ü r  e i n e  
F ü h r u n g  d e r  F l a c h ­

s c h n e l l b a h n  d u r c h  
e i n e n  B a u b l o c k .

Zu Abb. 10a (ob en ) 
B a h n k ö r p e r  m i t  

H e c k e n e i n f a s s u n g .  
Zu 10b (u nten) 

B a h n k ö r p e r  m i t  
s e i t l i c h e n  

B a u m r e i h e n .

bahnsteigen muß das 
Einfahrtgleis zum B ahn­
hof un terführt w erden, 
während das A usfahrt­
gleis in S traßenhöhe 
durchgeführt wird. H ier­
bei ist es notw endig, m it 
Rücksicht auf die no t­
wendige G leisram pe den 
Bahnsteig vom S traß en ­
k reuzungspunkt w eiter 
entfernt anzuordnen. Ist 
der Q uerverkehr so sta rk , 
daß eine P lank reuzung  
nicht m ehr zugelassen 
werden kann, so kom m t 
die A usführung nach 
Abb. 4 a—c, S. 75, in 
B etracht. In S traßen , 
deren B reitenabm essung 
nicht die A ufnahm e des 
Bahnkörpers der F lach ­
schnellbahn g e s ta tte t, 
aber fü r die B ahnhofs­
anlagen gering  ist, w er­
den die Bahnhöfe zw eck­
m äßig als H ochbahnsta­
tionen ausgeb ildet. In 
Abb. 5, S. 75, is t noch die 
M öglichkeit v e ran sch au ­
licht, eine schnellfah ren­
de S traßenbahn  m it einer 
F lachschnellbahn zusam ­
m enzuführen.
IV. G e s t a l t u n g  n e u  
zu e r b a u e n d e r  S t a d t ­
v i e r t e l  m i t  R ü c k ­
s i c h t  a u f  d i e  F l a c h -  

S c h n e l l b a h n .
Die W irtschaftlichke it 

einer B ahn w ird, wenn

I
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Abb. 10 (lin k s) 
V o r s c h l a g  f ü r  d i e  

A u f t e i l u n g  v o n  H a u p t ­
v e r k e h r s s t r a ß e n  m i t  

F l a c h s c h n e l l b a h n  
u n d  d u r c h g e h e n d e r  

B a u f l u c h t .
Zu Abb. 10 c (u nten) 

B a h n k ö r p e r  m i t  
s e i t l i c h e n  B a u m ­

r e i h e n  u n d  s e i t l i c h e r  
L e i t u n g .

m an von der V erzinsung 
und T ilgung des A nlage­
kap itals absieht, in erste r 
Linie von den B etriebs­
kosten  beeinflußt. Da 
jede S te igungundK rüm ­
m ung bekanntlich  zur 
E rhöhung der B etriebs­
kosten  beiträg t, m üssen 
diese jedoch nur sow eit 
als es noch die allge­
m einen V erkehrsin ter­
essen ges ta tten , auf das 
für den Bahnbetrieb ge­
ringste zulässige Maß 
b esch ränk t w erden. So­
w eit also die F lachbahn  
in bere its bebau ter Ge­
gend zur A usführung 
gelangt, w ird sich die 
A nlage von B ahnunter­
führungen nach den a ll­
gem einen verkehrlichen  
G esichtspunkten zu rich­
ten  haben. An diesen 
S tellen w ird der aus den 
S eitenstraßen kom m ende 
F äh rv erk eh r zusam m en­
gefaß t, wobei darauf zu 
ach ten  sein w ird, daß 
die E n tfernung  dieser 
B ahnübergänge zur V er­
m eidung zu g roßer F ah rt 
Um wege e tw a 60Om nich t 
ü berschre ite t. F ü r  den 
F u ß g än g erv e rk eh r w er­
den e tw a alle 200m F u ß ­
g ängertunnel oder Ü ber­
führungen vorgesehen.

In  neu zu bebauenden 
G egenden em pfiehlt sich
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die in Abb. 6, S. 76, dargestellte
sie besonders für eine allf emeI“ \ / e^ o hrdp®°Fahr 
"äinstig ist. Hierdurch wird erreicht daß der * an
verkehr, der aus den von der H aaPtv" ^  bereits an 
ter entfernt liegenden Seitenstraßen kommt, •
den Hauptpunkten zusammengefuhrt wird, i  ur 
Fußgängerverkehr sind im Baublock in gev 1. t 
ständen Durchgänge vorgesehen Bei später eintre 
der Verkehrsnotwendigkeit und besserer Gestalte g 
der allgemeinen W irtschaftslage läßt sich der-im Längs­
schnitt a der Abb. 6 punktiert dargestellte Umbau vor 
nehmen, so daß also die Bahnhöfe in Straßenhohe blei­
ben und durch Tunnel miteinander verbunden sind. 
Diese Anordnung bietet betriebswirtschaftliche Vor­
teile in der Fahrausnutzung und im Stromverbrauch. 
Der Straßenraum über dem Verbindungstunnel ist tur 
Grünanlagen und Schmuckplätze ausnutzbar.

Verkehrliche und wirtschaftliche Vorteile ent­
stehen durch die zukünftige Verlegung des städtischen 
Versorgungsnetzes in die seitlichen Bürgersteige, da 
dadurch einmal die Hausanschlüsse kürzer werden und 
andererseits im Falle notwendiger Ausbesserungs- lind 
Erneuerungsarbeiten die erforderlichen Baugruben den 
allgemeinen Fährverkehr, in seiner ordnungsmäßigen 
Abwicklung nicht mehr hemmen. Abb. 7, S. 76, zeigt 
einen Vorschlag für die zweckmäßigste Anordnung der 
städtischen Versorgungsleitungen im Bürgersteig. Da­
nach wird im allgemeinen eine Bürgersteigbreite von 
5,60 m für diesen Zweck erforderlich.

Für eine Berliner Ausfallstraße m it 49 m Breite, 
die der Abb. 6 mit Flachschnellbahn und einfacher 
Straßenbahn zugrunde gelegt worden ist, ergibt sich 
etwa die in Abb. 8, S. 77, dargestellte Lösung.

Die Promenaden sind seitlich neben den Bürger­
steigen angeordnet, so daß das meist gefahrvolle Über­
schreiten des Fahrdammes zu den heutigen Mittelprome­
naden zukünftig fortfällt. Di© Straßenbahn wird auf 
eigenem Bahnkörper geführt, um aus dieser Anordnung 
für die Allgemeinheit weitere verkehrliche und w irt­
schaftliche Vorteile zu ziehen, die besonders in der E nt­
lastung des allgemeinen Straßenverkehrs und den ge­
ringeren Bau- und Unterhaltungskosten*) für den eige­
nen Bahnkörper der Straßenbahn liegen.

Abb. 9, S. 77, zeigt die Führung einer Flachschnell­
bahn durch das Innere eines Baublockes, die gleichzeitig 
mit Promenadenanlagen verbunden ist.

In Abb. 10, S. 77, sind noch Vorschläge für die Auf­
teilung von Haupt-Verkehrsstraßen m it Flachschnell­
bahnen dargestellt, je nachdem eine Einfassung des 
Bahnkörpers mit Hecken oder Baumreihen und die 
Aufnahme einer Straßenbahn geplant ist. Da bei allen 
diesen Querschnitten durchgehende Bauflucht angenom­
men wurde, mußten die Breitenabmessungen der Bür­
gersteige und Fahrdämme seitlich der Bahnhofsanlagen 
entsprechend eingeschränkt werden. Sollten jedoch 
Bürgersteige und Fahrdämme aus verkehrlichen Grün­
den seitlich der Bahnhofsanlagen in gleicher Breite 
durchgeführt werden, so wird an diesen Stellen eine 
Zurückrückung der Bauflucht notwendig, wodurch 
wirtschaftliche Vorteile durch Schaffung weiterer Ge­
schäftsfronten und auch städtebaukünstlerische W ir­
kungen erzielt werden.

V. S t r o m  Z u l e i t u n g  u n d  S i c h e r h e i t s ­
v o r r i c h t u n g e n  d e r  F l a c h s c h n e l l b a h n .  
, , Die Berliner Hoch- und Untergrundbahnen werden 
bekanntlich mit Gleichstrom betrieben, der mittels einer 
dritten Schiene zugeleitet und durch die Fahrschienen 
wieder zuruckgeleitet wird. Gleichzeitig haben die 
Fahrschienen noch den für die selbsttätige Betätigung 
der Signale notwendigen Wechselstrom aufzunehmen. 
Die Eigenart dieser beiden Strom arten wird durch die 
gemeinsame Fahrschienenbenutzung weder beeinflußt

a) in  A s-

jährlichen rn terh a l.u n gsk osten  f ü ^ )  betrugen ini^n'iir h w ^  ° " M‘ D ieG.-M. und für b) rd. 2000 G.-M. -  g  lm " »rch soh m U  rd. 12000
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n o c h  in irgendeiner W eise beeinträchtig t**). F ür den 
Betrieb der Flachschnellbahn ist, d a  sie vom übrigen 
Verkehrsraum  durch G ittereinfassung abgeschlossen 
wird dasselbe Strom leitungssystem  zu verwenden. 
Eine’ Änderung ist erst an den B ahnübergängen erfor­
derlich Um diese aus S icherheitsgründen vollkommen 
stromfrei zu halten, m üssen beide Strom kreise un­
gefähr 2,00 m vor den B aufluchten der Q uerstraßen 
u n t e r b r o c h e n  und unterirdisch gele ite t werden.

Da eine D urchführung der Bahn in Straßenhöhe 
nur in verkehrsschwachen Gegenden gedach t ist und 
daher Q uerstraßen m it im allgem einen nur 25 m Breite 
in Betracht kommen, genügen strom freie S trecken von 
je 29 m Länge. Dreiwagen- und längere Züge können 
ohne weiteres diese strom freien S trecken befahren, da 
die ersten Achsen bereits w ieder u n te r Strom  stehen, 
wenn die letzten Achsen sich auf der S traßenkreuzung 
befinden. F ü r Ein- und Zweiw agenzüge m üßten beson­
dere Triebmfttel in Betrieb g este llt werden.

Diese können nur m it A kkum ulatorenbatterien 
oder auch m it V erbrennungsm otoren ausgerüste t wer­
den. Die A kkum ulatorenbatterien  brauchen dabei nur 
so stark  zu sein, um den Zug in langsam er F ah rt über 
die S traßenkreuzung hinw egzubringen, bis der Bahn­
strom wieder in T ätigkeit tre ten  kann, so daß das Zug­
gewicht durch M itführung der B atte rien  n icht nennens­
wert erhöht wird. Außerdem  sind Ein- und Zweiwagen­
züge im Berliner Schnellverkehr so selten, daß wieder­
um nur wenige derart au sgesta tte te  B etriebsm ittel er­
forderlich werden. Mit V erbrennnungsm otoren ver­
sehene Betriebsm ittel sind vorte ilhaft auch während 
der betriebsfreien N achtstunden, in denen kein elek­
trischer Strom zur V erfügung steht, als Hilfsfahrzeuge 
für Material- und sonstige T ransporte  bzw. bei ein­
tretenden Strom unterbrechungen zu verw enden. Der­
artige Fahrzeuge sind bei der A. E. G. für die N ordsüd­
bahn A. G. bereits im Bau.

Bei Plankreuzungen der Schnellbahn m it einer Ver­
kehrsstraße etw a nach Abb. 3. S. 75, w erden noch be­
sondere V erkehrssicherheitsm aßnahm en erforderlich. 
Außer dem langsam en Befahren der S traßenkreuzung 
lassen sich an diesen P unk ten  noch optische und 
akustische Signale sehr leicht verw enden, die gegebe­
nenfalls von einem S tationsbeam ten der Schnellbahn 
vom Bahnhof aus m itbedient w erden können. 
Kurz vor A usfahrt des Zuges wird das H altesignal für 
den allgemeinen Q uerverkehr gegeben und nach erfolg­
ter Durchfahrt durch entsprechende Signalisierung der 
Q uerverkehr w ieder durchgelassen. Die Verkehrspolizei 
sorgt für genaue Befolgung der S ignalisierung. Diese 
Signalgebung kann im übrigen auch so geregelt wer­
den, daß sie in V erbindung m it der übrigen Regelung 
des K reuzungsverkehrs erfolgt, wobei sie sich so leicht 
einrichten läßt, daß der fahrplanm äßige Zugverkehr 
auf der Schnellbahn nicht gestö rt wird. Das Ausfahren 
des Zuges wird vom Stationsbeam ten dem Verkehrs­
polizisten signalisiert, der die w eiteren Signale erteilt.

VI. W i r t s c h a f t l i c h e  E r s p a r n i s s e .
In teressant im Zusam m enhang m it vorstehenden 

technischen V orschlägen ist deren w irtschaftliche Aus­
wirkung. V ergleicht m an die B aukosten  der bereits 
für die Ausführung bestim m ten E ntw ürfe m it den nach 
Abb. 1 entstehenden B aukosten, so ergeben sich auf 
Grund vorsichtiger Schätzungen folgende Ersparnisse: 
V erlan geru n gslin ien , w ie  unter II. 1 a u fg e fü h r t rd. 72 Mill. G.-M.

« I I, 2 „ 78 .
Z u sam m en  rd. 150 Mill. G.-M. 

kapitalisierten  M ehrbetriebskosten, soweit 
Überhaupt von solchen geredet w erden kann , üben auf 
das wirtschaftliche Ergebnis keinen E influß aus. Diese 
enorme E rsparnis kann erzielt w erden, wenn das Balin- 
netz unter B erücksichtigung der durch die Erfüllung 
des S achverständigengutachtens geschaffenen W irt­
schaftslage und der durch die Ä nderung der Berliner 

auordnung bedingten geringeren Bevölkerungsdichte 
p an- und z w e c k m ä ß i g  ausgebau t wird. Mit der

c c t o n  : V o rstu d ien  zu r E in fü h r u n g  d es  s e lb s ttä t ig en  S ignal-
B erlin  (' er H ° 0 h ' " ni1 ü n ,erg ru n d b a h n , 1914, V er la g  Springer,
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ersparten Bausuinm e ließe sich ohne w eiteres der Bau 
weiterer für die Lösung des Berliner V erkehrsproblem s 
überaus w ichtiger Schnellbahnstrecken, die den ö rt­
lichen V erhältnissen entsprechend nur als U ntergrund­
bahnen in F rage kom m en, finanzieren. Dies sind die

Schnellbahnen G esundbrunnen—Neukölln und Moabit 
— Treptow , sowie e. T. noch die kurze V erbindungsbahn 
W annseebahnhof— S tettiner Bahnhof. Die beiden le tz t­
genannten Bahnen sind im Ü bersichtsplan Abb. 1, S. 73, 
punk tie rt dargestellt. —

Ein General-Siedlunssplan für das W irtschaftsgebiet der Stadt Brandenburg (Havel).
Von S tadtbaurat Dr. W o l f ,  Brandenburg a. H. (Schluß aus Nr. 9).

chon die A ufzählung der w asser­
w irtschaftlichen und im Zusam ­
m enhänge dam it der bahnw irt­
schaftlichen A usdehnungsm ög­
lichkeiten B randenburgs zeigt zur 
G enüge, daß w ir bei richtiger 
B eurteilung der U m gebung der 
S tad t B randenburg es nicht mehr 
zu tun  haben m it einem G eneral­
bebauungsplan der „ S ta d t“ B ran­

denburg, sondern m it einem G e n e r a l s i e d l u n g s -  
p l a n  f ü r  d a s  „ W i r t s c h a f t s g e b i e t “ v o n  
B r a n d e n b u r g .

Noch deutlicher t r i t t  diese hochbedeutsam o 
Unterscheidung in den V ordergrund, wenn w ir uns zu 
dem zweiten H auptziel unserer U ntersuchungen w en­
den, nämlich zu den g e s u n d h e i t l i c h e n  u n d  
s o z i a l e n  G e s i c h t s p u n k t e n  der B randen­
burger S tadterw eiterung. Denn es kann  ja gar kein 
Gedanke dahingehend aufkom m en, als ob die Ansied- 
lung der für die genann ten  W irtschaftgeb ie te  in F rage 
stehenden A rbeitnehm er in unm itte lbarste r A ngliede­
rung an die jetzige städ tische B ebauung erfolgen 
müßte, denn diese w ürde eine ebenso unverständliche 
als unglückliche A nhäufung von M enschemnassen an 
den vorhandenen S tad tk e rn  und dam it eine ganz un­
geheuerliche V erkehrserschw erung bedeuten, w ozu' noch 
die Schädigungen auf gesundheitlichem  und sozialem 
Gebiet zu rechnen w ären. Diese A nsiedlung wird 
vielmehr jenseits der Industriegebiete  —  alsb w eit im 
Vorlande vor der S ta d t d raußen  —  auf gänzlich länd­
licher Basis zw eckm äßig erfolgen, zw eckm äßig des­
halb, weil hier die W ohnsiedlungen größtenteils in 
unm ittelbare N ähe der A rbe itss tä tten  geb rach t w erden 
können, w odurch viel unnö tiger V erkehr, Zeitverlust 
usw. ausgeschaltet w ird, zw eckm äßig auch, weil bei 
dieser dezentralisierten  Siedlungsform  die beste Wohn- 
form, die beste Bauw eise als F lachsiedlung m it G ärten 
und dergl. ohne V erteuerung  gew äh lt w erden kann, 
zweckmäßig auch, weil in d ieser S iedlungsform  un ­
mittelbare V erbindung m it dem  Sport- und E rholungs­
grün in geradezu  unerschöpflichem  Maße bei billigen 
Bodenpreisen vorhanden  ist. F ü r B randenburg kom m t 
noch hinzu, daß g lücklicherw eise im R ücken dieser 
W ohngebiete fast allen thalben  die landschaftlich so 
herrlichen Seen liegen, an  denen B adeansta lten , S port­
plätze und dergl. E rh o lungsstä tten  sich geradezu von 
selbst einmal ergeben w erden. Man kann  sagen, daß 
auf diese A rt k ün ftige r S iedlung die w undervolle 
B randenburger w eitere U m gebung als Lungen m it in 
das äußere S tad tg eb ie t hereinbezogen w ird, wobei die 
Verbindung dieser A ußensiedlungsgebiete und E rho­
lungsgebiete m it dem jetzigen S tad tkern  auf den 
vorhandenen L andstraßen  m ittels A utom obilom ni­
bussen (wenn n ich t g a r  S traßenbahn) oder, wie es 
im Südosten no tw endig  w ird, m ittels Schnellbahn, 
erm öglicht wird.

N e u e  S i e d l u n g e n  w erden also planm äßig 
erstehen: im N orden d er S ta d t im Anschluß an den 
südlichen Teil von Brielow  eine Brielow er Siedlung, 
benachbart h iervon im A nschluß a n  das Silogelände im 
Zuge der F o h rd e r S traß e  eine Silo-Siedlung, im An­
schluß hieran  im Zuge des G ördenw eges zwischen 
G ördenw eg-B rücke und G ördener Bahnhof eine 
Görden-Siedlung, im W esten  en tlang  der P lauer 
Chaussee in der N ähe des P lauerhofes eine Plauerhof- 
Siedlung, diese im Zusam m enhang m it dem A usbau 
von P laue se lbst u nd  w iederum  im Zusam m enhang mit 
Briest. D ann im W esten , näher an  d ie S ta d t heran ­

gerück t, eine Siedlungseinheit W ilhelmshof und süd­
lich davon eine Siedlungseinheit Neuendorf; im Süd­
osten, entlang der künftigen Schnellbahn, in der H aupt­
sache zu den Brennabor-W erken gehörig, eine Sied­
lungseinheit Schm erzke, Rietz, P rü tzke, Grebs bis 
Michendorf und Lehnin. W ie diese W ohnsiedlungen 
planm äßig zu den einzelnen industriellen A rbeits­
stä tten  in W echselbeziehung stehen, geh t aus der 
Zusam m enstellung auf dem in Nr. 9 beigegebenen P lan 
(man be trach te  die Zusam m enklam m erung bei der A uf­
zählung) hervor.

A ußer diesen industriellen A rbeitnehm ersied­
lungen heben sich, entsprechend dem bisherigen 
N utzungscharak ter dieser G egenden als sogen. V er­
sorgungsgebiete, ernährungsw irtschaftlich  die als sehr 
w eiträum ig in der B ebauung anzunehm enden V ersor­
gungssiedlungen heraus, näm lich im Süden das Göttin- 
W ilhelm sdorfer Gebiet, im W esten das G ebiet vor dem 
Quenzsee (Neuendorfer Gegend) und im N ordosten 
das K lein-K reutzer- und M ötzower Gebiet. H ier haben 
wir E rw erbsgärtnereien  m it intensivstem  —  also fabri­
katorisch ausgebautem  -— G artenbau für die Zukunft 
anzunehm en.

Alle W ohnsiedlungen zusamm en auf dem voraus- 
geschickten  P lan  b etrach te t, ergeben ein sogen. „P lane­
ten “- oder „T raban ten“-System, in dem diese einzelnen, 
w eit vor dem S tad tkern  im freien Lande draußen  auf­
blühenden Siedlungen sich wie P laneten  im Sonnen­
system  ausnehm en, bezogen auf den Zentral- oder 
B rennpunkt der je tzigen S tad t Brandenburg. Eine 
solche W ohnsiedlung im einzelnen b etrach te t, ergib t 
das Bild einer m odern angelegten  und m odern ausge­
bauten K leinstad t bis zu einer E inw ohnerzahl von etw a 
10 000, wobei eine A bgrenzung nach unten  oder oben 
ganz von den jeweiligen örtlichen W irtschaftsverhält- 
nissen abhängt.

Es is t dann  die F rage: H o c h b a u  o d e r  
F l a c h b a u ?  zu erörtern. Es w äre sicher n ich t sehr 
zweckm äßig, für diese W ohnsiedlungen e tw a den 
Hochbau oder den S tockw erkbau bis zu v ier Voll­
geschossen —  wie im Innern  der S tad t B randenburg 
—  anzunehm en, denn Grund und Boden für den 
H äuserbau is t ausreichend und billigst vorhanden, also 
ein w irtschaftlicher Zwang zur S tockw erkhäufung 
lieg t n icht vor. Spekulation kann  sich ebenfalls n ich t 
entw ickeln, weil das Ausm aß des sowohl für die Indu­
strialisierung einerseits, w ie gerade auch für den 
W ohnungsbau und die G rünlandbeschaffung vorgese­
henen G eländekom plexes ein viel zu g roßer ist, als daß 
es Jem and w agen könnte, größere Summen auf Spe­
kulation  zu investieren  in ähnlicher W eise, w ie das 
früher bei der a lten  S tad te rw eite rungsart von selbst 
so verlockend gegeben w ar. W enn daher als Bauweise 
für diese W ohnsiedlungen der sogen. F lachbau  in der 
H auptsache in F rage kom m en wird, so soll dam it nicht 
gesag t sein, daß e tw a Jederm ann hier in vollkom m en 
ländlicher oder dörflicher W eise sich Sehweine, 
Ziegen, H ühner, K ühe und dergl. halten , oder ein 
bestim m tes Maß von G arten land  bew irtschaften  müsse, 
sondern das soll nur heißen, daß  die M öglichkeit für 
diese D inge in bester Form  ste ts bestehen w ird, daß 
es aber dem Einzelnen unbenom m en bleibt, ähnlich wie 
in jetzigen K leinstäd ten  hier eben auch nur zu w ohnen; 
denn in diesen W ohnsiedlungs-K leinstädten  w ird alles 
in unm ittelbarer N ähe m it der S iedlung selbst vo r­
handen sein, w as m an an  öffentlichen E inrich tungen  
in gesundheitlicher und ku ltu re ller H insicht vonnöten 
hat. Es w ird also se lbstverständlich  V ersorgung m it 
W asser, Gas und E lek triz itä t, ebenfalls ordentliche
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K analisation  eingerichtet werden, es w erden M arkt­
plätze entstehen m it K aufläden usw., einige Schulen 
werden gebau t werden, Banken, kleinere öffentliche 
Gebäude, R estaurationen, Säle, und schließlich wird 
auch jede dieser S iedlungseinheiten ihre eigenen 
Friedhofsanlagen erhalten.

Auf diese W eise b ean tw orte t sich die quälende 
F rage „Hochbau oder F lachbau?“ von selbst dahin, daß 
m an im A ußengebiet F lachbau und im jetzigen innern 
S tad tgebiet H ochbau —  also S tockw erkbau —  in der 
H auptsache betreiben wird, also H ochbau oder F lach ­
bau ganz nach den örtlich gegebenen V erhältnissen.

W ie schon eingangs erw ähnt, kann  ein solcher 
G eneralsiedlungsplan als große W irtschaftseinheit 
durch die S tadtkreisgrenzen allein und sogar auch 
durch etw aige Eingem eindungsbestrebungen nicht, 
mehr in die T a t um gesetzt werden. Es muß also ein 
solcher P lan für die V erw irklichung andere W ege 
suchen, d. h. er muß in der breiten  Öffentlichkeit 
behandelt und muß A llgem eingut der breiten Öffent­
lichkeit sein. W ir m üssen also bei dieser großartigen  
Siedlungsform  m it der sogen, bisherigen Schubladen­
politik, m it der G eheim niskräm erei Schluß m achen, 
wir müssen uns m it solchem P lan  aus der A m tsstube

V erm ischtes.
Erschließung des Pariser Festungsgeländes. Durch 

Gesetz vom 19. April 1919 ist die vollständige Beseitigung 
des Festungsgürtels von Paris angeordnet worden*). Das 
freiwerdende Gelände geht mit fast der Gesamtfläche in 
das Eigentum der Stadt Paris über, der das Gesetz die 
Verpflichtung auferlegt, ein Viertel des Geländes mit bil­
ligen Wohnungen zu bebauen. Auch vom Vorgelände 
des Festungsgürtels wird ein beträchtlicher Teil der Stadt 
übereignet; diese Flächen sollen im wesentlichen zu Park- 
und Gartenanlagen verwendet werden. Die Verteilung der 
Arbeiten über eine Reihe von Jahren war vorgesehen. Sie 
scheinen aber nicht mit großer Tatkraft betrieben worden 
zu sein, denn sie sind nach mehr als fünf Jahren noch 
nicht ganz beendet. Noch mehr im Rückstand scheinen 
aber die Planungen zur Verwertung des durch den Abbruch 
der Festungswerke frei werdenden Geländes zu sein, ob­
schon bereits i. J. 1921 ein Wettbewerb mit dem Ziel ver­
anstaltet worden ist, derartige Planungen zu gewinnen. 
Daß zu ihrer Ausführung noch nichts geschehen ist, geht 
daraus hervor, daß im vor. Winter der Präfekt des Seine- 
Departements dem Stadtrat von Paris eine Denkschrift vor­
gelegt hat, die einen allgemein gehaltenen Entwurf für 
die Verwertung des Festungsgeländes enthält. Auf Grund 
eines Gesetzes vom 14. März 1919 haben die französischen 
Städte die Verpflichtung, Stadterweiterungspläne auf­
zustellen. Für Paris sind sie noch in Vorbereitung, und 
die Denkschrift des Präfekten bildet die Vorbereitung für 
diese Planungen. Sie ist daher von erheblicher Bedeutung 
für die zukünftige städtebauliche Gesaltung von Paris 
und befaßt sich mit folgenden Aufgaben:

An erster Stelle kommt die Fertigstellung des sog. 
Boulevard des Maréchaux in Frage. Dieser ist eine 40 m 
breite Straße, die sich innerhalb des alten Festungsrings 
hinzieht. Sie besteht z. Zt. noch aus einzelnen Teilen, 
die keinen Zusammenhang haben, nun aber sollen sie zu 
einem geschlossenen Ring vereinigt werden. W eiter soll 
eine 15 m breite Ringstraße an der Grenze des ehemaligen 
Heeresgeländes, auf dem bisher ein Bauverbot ruhte, an­
gelegt werden. Die Zufahrtstraßen zur Stadt mit den ehe­
maligen Stadttoren sollen verbreitert, also jedenfalls zu 
Ausfallstraßen ausgestaltet werden. In dem Gelände, das 
zur Bebauung aufgeteilt werden soll, sollen Straßen von 
20 m Breite zwischen den Hausfluchten (12 m Straße plus 
je 4 m unbebauter Streifen) angelegt werden. Endlich soll 
über die dann noch verbleibenden Flächen verfügt werden.

Die Gesamtfläche der ehemaligen Festungswerke ohne 
das bisher freigehaltene Vorgelände beträgt 444 ta. Für 
die erwähnten Straßen, einschließlich eines Spazierwegs 
am Rande des Bois de Boulogne werden 84 ha in Anspruch 
genommen. Weitere 68 ha werden von den bestehenden 
Straßen, Eisenbahnen und Kanälen, 12 ha von verschie­
denen staatlichen Anlagen bedeckt, 51 ha bleiben für 
Heereszwecke Vorbehalten. Es bleibt also noch eine 
Fläche von 229 ha verfügbar. Hiervon müssen 44,8 ha für 
Erweiterungen der Eisenbahnanlagen, 9 ha für die Uni-

*) s. D e u tsc h e  B a u ze itu n g , 55. J a h rg ., N o . 24, 25 und 27 vom  26. und  
30. M ärz, 6. A p ril 1924, S . 113, 117 u . 12*. —

hervorw agen in die breite Ö ffentlichkeit und m üssen 
diese Ö ffentlichkeit zur M itarbeit, zur K ritik , zur V er­
besserung aufrufen, weil ein Kopf, oder einige Köpfe 
dieses ungeheuer w ichtige Problem  der W irtschafts­
planung unm öglich beherrschen können. Es können ledig­
lich A nregungen gegeben werden, die aber gerade auf 
ihre R ich tigkeit hin eingehend von den zuständigen 
K reisen geprüft w erden müssen. I s t m an aber einmal 
so weit, daß nach reiflicher P rüfung die G rundsätze 
anerkann t und festgeleg t sind, dann  muß m it allem 
N achdruck seitens der G esam theit der S tad tbevö lke­
rung die D urchführung dieses P lanes en tw eder auf 
dem V erhandlungsw ege m it den benachbarten  L and­
kreisen oder, falls ein E invernehm en m it diesen N ach­
barkreisen  n icht zu erzielen w äre, durch besondere 
Inanspruchnahm e der übergeordneten  Behörden er­
reicht werden.

Jedenfalls ist leicht einzusehen, daß eine solche 
P lanw irtschaft —  wie sie dem vorliegenden G eneral­
siedlungsplan zugrunde lieg t —  nich t bloß einseitig 
V orteile fü r die S tad t B randenburg b ie tet, sondern 
daß die V orteile auch in hervorragendem  Maße für 
die L andkreise durch solche Innenkolonisation 
gegeben sind. —

versität mit ihren Nebenanlagen, 2,7 ha für staatliche Ver­
suchsanstalten, schließt. 38 ha für Ausstellungszwecke und 
Bauten der Stadt freigehalten werden, so daß 134 ha für 
den Bau von Wohngebäuden übrigbleiben. Hiervon 
sollen auf 66 ha billige Wohnungen errichtet werden, zu 
deren Bau zum Teil ein besonderes Amt, zum Teil die 
Grundstücksverwaltung der Stadt Paris berufen ist. Die 
übrigen 69 ha sollen meistbietend verkauft werden. Hierzu hat 
man die wertvollsten Geländeflächen, z. B. diejenigen, die 
an das Bois de Boulogne und die Parkwege von Vincennes 
angrenzen, in Aussicht genommen. Den Käufern wird 
die Verpflichtung auferlegt werden, auf dem Gelände 
Wohnhäuser, und zwar binnen kurzer Frist, zu bauen. Im 
allgemeinen soll die Zahl der Stockwerke keiner Beschrän­
kung unterliegen, nur die Höhe des Daches soll eine ge­
wisse Grenze nicht überschreiten. Man will also augen­
scheinlich auch hier das in Frankreich beliebte flache Dach 
in größerer Menge vertreten sehen. Die Anlage kleiner 
Einzelhöfe soll nicht zugelassen werden. Die Hofflächen 
sollen vielmehr zu großen Gemeinschaftshöfen zusammen­
gefaßt werden, um eine ausreichende Lüftung der nach 
dem Innern der Baublöcke zu gelegenen Räume zu gewähr­
leisten. In der Nähe des Bois de Boulogne sollen an den 
Entwurf der Gebäude höhere baukünstlerische Anforde­
rungen gestellt werden. Im allgemeinen soll den neuzeit­
lichen Anschauungen betreffs der beim Bau von W ohn­
häusern auf die Gesundheit der Bewohner zu nehmenden 
Rücksichten in weitgehendem Maße Rechnung getragen 
werden, wobei allerdings andrerseits die Kostenfrage nicht 
außer acht gelassen werden darf. Die Beachtung hygie­
nischer Forderungen scheint für Paris um so dringlicher, als 
infolge der Einschnürung der Stadt durch den Festungs­
gürtel die Bewohner bisher sehr eng zusammengedrängt 
wurden. Die Gesundheitsverhältnisse innerhalb des alten 
Festungsgürtels lassen daher viel zu wünchen übrig und 
ihre Verbesserung, namentlich im Interesse der Erhaltung 
der Volkskraft, ist dringend geboten. Solange die ver­
käuflichen Flächen Stadtbesitz sind, sollen sie zu Soort- 
plätzen hergerichtet werden. Die billigen Wohnungen sollen 
namentlich dem Mittelstände und den geistigen Arbeitern 
zugute kommen.

Die Denkschrift des Präfekten soll der Sache jetzt offen­
sichtlich einen neuen Anstoß geben. Wenn ihr das gelingt, 
so ist zu erwarten, daß in der nächsten Zeit eine städtebau­
liche Entwickelung einsetzen wird, die zu beobachten für den 
Städtebauer auch außerhalb Frankreichs nicht ohne Reiz 
sein wird, und das namentlich auch deshalb, weil der fran­
zösische Städtebau gewöhnt ist, seine eigenen Wege zu 
gehen, wobei er allerdings zuweilen Bahnen beschreitet, 
die in weiter vorgeschrittenen Ländern schon wieder ver­
lassen sind. — w .___
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