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

Von Stadtbaumeister
Allgemeines,

isher hat die Entwicklung des
Schnellbahnnetzes in Berlin mit
der gewerblichen und bevdlke-
rungspolitischen Entwicklung
der Grofstadt nicht Schritt ge-
halten. So sind z. B. heute noch
weit entwickelte Industriebezirke
wie Spandau, WeiBensee, Lich-
tenberg u. a. ohne jede Schnell-
verbindung mit dem Stadtkern.
Aber auch solche, vom Stadtkern weiter entfernt
liegende Ortsteile, die sich besonders wegen des billi-

Abb. 1. Plan von Berlin mit den
geren Grund und Bodens fiur die groBe Masse der
Minderbemittelten als Siedlungsgeldnde vorziglich
ugnen, kénnen sich mangels einer Schnellverbindung
nit der Arbeitsstatte nicht so entwickeln, als es im
Interesse der Volksgesundheit liegt. Entsteht doch
lern Siedler bei Benutzung der gewdhnlichen Ver-
kehrsmittel ein zu groBer Zeitaufwand, den er im Hin-

blick auf die ihm verbleibende Erholungszeit im all-
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Bromstrup, Berlin.

gemeinen scheut. Fir eine gesunde und fordernde
Siedlungspolitik kommt gerade die Schnellbahn als
stadtisches Massenbeférderungsmittel in Betracht, und
dies um so mehr in der jetzigen Zeit, als die Reichs-
bahnverwaltung bei der letzten Tarifregelung zur Be-
nutzung der Vorortbahnen den Grundsatz, mit steigen-
der Entfernung den Tarif stdrker abfallend zu gestal-
ten, vollkommen fallen lieR.

Nachdem die Wirtschaftsverhaltnisse sich soweit
befestigt haben, daR mit einer dauernden Bestdndigkeit
gerechnet werden kann, kommt es jetzt darauf an, das
Schnellbahnnetz mit Ricksicht auf die sozialen und
volkswirtschaftlichen Erfordernisse, aber auch aus all-

Eisenbahnen und Schnellbahnen.

geinein verkehrlichen Griinden unter Beriicksichtigung
der allgemeinen Wirtschaftslage so schnell als mdglich
zu erweitern. Um dies zu ermdglichen, sollen nun, da
es sich im vorliegenden Falle hauptsdchlich um Ver-
ldngerungsstrecken handelt, zweckmdlRig solche Bahn-
arten vorgeschlagen werden, die weniger Baukapital
und die geringstmdgliche Bauzeit beanspruchen. Hier-
fur ist vor allen Dingen die weitere Anwendung der
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ders die Einschnitt- und Dammbahn « *fl6b™
ihrer Anlage eine bedeutend groRere Stra B ~ ede b

ndotigen. Je nach den verkehrenden Betrieb.mitte n
erfordert die Flachschnellbahn 8 bis 9 m> ~ " o n m
Kinschnittbahn einschl. Bdschungen mindestens JU ,
die Dammbahn sogar 25 “ beanspruchen. De ™ J
Durchfihrung des Dawes-Gutachtens vorausSKhthcn
auf die Dauer eines Menschenalters
finanzielle Belastung der deutschen Volkswirtschaft
wird den uneingeschrankten Bau kostspieliger Unter
grundbahnen kaum mehr zulassen. Bei allen Planungen
wird der Grundsatz der Billigkeit und doch Zweck-
méaRigkeit wieder in den Vordergrund zu stellen sein.
In verkehrsreicher Gegend wird zur besseren Aus-
nutzung der verfigbaren StraBenbreite die Hochbahn
mit Mittelstiitzen vorgeschlagen. Ubrigens sind die von
Vielen gegen diese Form gehegten Vorurteile nicht be-
rechtigt. Die von dem Hochbahnbetrieb verursachten
Gerédusche treten nicht nennenswert stdrker hervor als
jedes andere StraBenbahn- und Kraftwagengerdusch.
Die bereits vorhandene Hochbahnstrecke in der Schén-
hauser Allee zeigt, mit welch’ einfachen Mitteln in jeder
Beziehung kunstlerisch und &sthetisch wirkende Bau-
werke geschaffen werden konnen, die sich dem vor-
handenen Stadtebild vorziglich anzupassen vermdgen.
Den reinen Baukosten nach ist die Flachbahn die
billigste Bahnart; sie erspart gegentber der Untergrund-
bahn, auf 1 km Streckenldnge bezogen, je nach den vor-
handenen Bauschwierigkeiten das 15—50fache, gegen-
Uber der Hochbahn das 12—15fache, der Einschnitt-
und Dammbahn das 7—8fache der Baukosten*).

Die durch Verwendung der Flachbahn ersparte
StraBenflache wird mit Ricksicht auf die stdndig zu-
nehmende Motorisierung des Verkehrs zweckmaRBig zur
Anlage breiterer Fahrddmme und Birgersteige mit seit-
lichen Promenaden verwendet.

sich erbende

Il. Das Liniennetz und seine néchste
Gestaltungsmoglichkeit.

Der Plan. Abb. 1, S. 73 zeigt einen Vorschlag fir
den weiteren Ausbau des Schneilbahnnetzes unter Be-
ricksichtigung der neuzeitlichen technischen und wirt-
schaftlichen Notwendigkeiten. Die vorgeschlagenen

Erweiterungsmaglichkeiten sollen nunmehr unter Be-
ricksichtigung des Besitzverhaltnisses der einzelnen
Stammbahnen nachfolgend erdrtert werden:
1. Bahnlinien im Besitz der Hochbahn-
gesellschaft.
a Verldangerung von Stadion nach

Spandau. Von Stadion steigt diese Linie in einer
Rampe zur Flachbahn an und verlauft in dieser Form
mit bogenférmiger Heranfihrung an die Charlotten-
burger Chaussee, ohne deren Benutzung, bis an die
Havel; tberfahrt die Havel in Hochbahnform und wird
jenseits des Flusses zwecks Unterfahrung der auf einem
Damm liegenden Reichsbahngleise zur Untergrundbahn
gefliihrt. Die Fortsetzung im Zuge des Hohenzollern-
ringes bis Spandau, Dduppelplatz, wird Flachbahn

b. Verlangerung von Wilhelmsplatz
Uber Siemensstadt bis Spandau Zita-

f-2 Og}; dor. Untergrundbahnstation Wilhelm-
platz stelgt ie Balm zur "Hochbahn an und wird in

£m edi n b‘S 4% U'bersstraBe gefihrt. Von hier ab
fallt die Bahn unterfahrt den” Ringbahnhof Jungfern-

HochstraBeanan euthéalt breite StraBeange «f\V°re~SChlagenc
ufnahme von 2 Gleisuaaren f Sk , T te'stre fen die far die
volllge KhneUv. rkeh‘MvTM* G’)l b<;S,lmmt 8ini- Die

plant, wie ««“vom Verlor X lefchUgTw7rdeT e lebr, . F
Ford 'scheu Fabriken |st eine der oi.n i Hauptsitz der

stidte, die in absehbarer Zeit mit den Vororte'll amerikanistlu‘n GroR-

%/erschmolzen «erden soll. Es bletet daher in sdii» GroR-Detroit
erhaltnisse wie Berlin.- 166 in vieler Beziehung &hnliche

Trennung de.
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beide und steigt jenseits der Ringbahn bis zur Stralen-
oberflaiche wieder an, um als Flachbahn bis Siemens-
scadt fortgefuhrt zu werden. Die Weiterfuhrung der
Schnellbahn bis Spandau Zitadelle ist mit Rucksicht
auf den Betrieb der stark verzweigten Industriegleise
als Hochbahn gedacht. Beim Bau der Untergrundbahn
Station unter Ringbahnhof Jungfernheide ist gleich-
zeitig auf einen Gemeinschaftsbahnhof mit der spéter
durchzufihrenden Schnellbahn Moabit— Treptow Rick-
sicht zu nehmen. .

c. Verldngerung der Kurtursten-
dammlinie von UhlandstrafBe bis Griine-
wald—Roseneck. Zwischen UhlandstraBe und
Ringbahnhof Halensee wird die Bahn als Hochbahn auf
Mitfelstlitzen vorgeschlagen. Kurz hinter der Ringbahn
wird die Bahn wieder zur StraBenoberflache gefihrt
und bis zum Endpunkt als Flachbahn ausgebildet.

d. Abzweigung von KlosterstraBe
UberLichtenbergnach Friedrichsfelde.
Diese Linie fuhrt kurz vor der Einmindung in die
Frankfurter StraBe von der Untergrundbahn zur Hoch-
bahn und wird in dieser Form bis zur Kreuzung mit der
VoigtstraBe fortgefihrt. Von hier ab féllt die Bahn
wieder bis Geldndehdhe und verlauft dann als Flachbahn
bis Friedrichsfelde. Abb. 2, S. 75, zeigt die Unterfahrung
der Ringbahn am Ringbahnhof Frankfurter Allee, wo-
bei die Haltestelle der Schnellbahn in Stralenhdhe an-
geordnet ist. Die Strafenbahn ist strichpunktiert dar-
gestellt und wird auf eigenem Bahnkdrper gefuhrt.
Wahrend der gewdhnliche Fuhrverkehr gegenwartig
durch die Mitteléffnung der Bricke stattfindet, wird er
zuklnftig auf die beiden Seitendffnungen verwiesen.
Zur besseren Abwicklung des FuBgéngerverkehrs
werden in den Brickenwiderlagern entsprechende
Vertiefungen vorgesehen.

e. Abzweigung Alex ander plat z—
Weillensee. Bis Konigstor mufR diese Bahnlinie
wegen der geringen Breite der Konigstrale als Unter-
grundbahn ausgebildet werden. Von da ab steigt die
Bahn zur Hochbahn an, verlduft als solche bis kurz
hinter der Damziger Strale, von wo sie als Flachbahn
bis Weilensee — Antonplatz — weitergefiihrt wird.
Wegen der engen StraBen in WeiBensee muBl die Fort-
setzung der Bahn als Untergrundbahn vorgesehen wer-
den; das Endstick bis zur Industriebahn ist wiederum
als Flachbahn gedacht.

f. Verldngerung von Nord ring nach
Norden d. Diese Bahn ist bereits bis Pankow,
Breite StraBe, als Hochbahn geplant, wogegen die Fort-
setzung bis Nordend zwischen den Baublécken in Flach-
bahnform vorgeschlagen wird.

2. Bahnlinien im Besitz der Stadt Berlin.

a. Nordsidbahn.
rung der Nordstidbahn wird von SeestraBe bis Berliner
StralRe als Hochbahn und von da ab mit bogenférmiger
lihrung Uber Wittenau als Flachbahn vorgeschlagen.
Lie sudliche Verldngerung'sstrecke soll wegen der star-
ken Geldndesteigung von Belle-Alliance-Strale bis Drei-
uindstrale als Untergrundbahn und bis zum Ringbahn-
hot lempelhof als Flachbahn ausgebildet werden. Nach
viirzer Unterfahrung der Ringbahn steigt die Bahn zur
Hochbahn an. Erst stdlich vom Teltowkanal wird die
Linie bis zum Endpunkt Mariendorf-Std als Flachbahn
weitergefihrt.

n b; FChnellbahn Gesundbrunne n—
eukodlln. Fir die Ausfihrung der Verlangerungs-
S,re.t eib.Is” selFstverstandlich Voraussetzung, daB zu-
nachst die im Bau befindliche Stammstrecke betriebs-
ei ig leigestellt wird. Dann kénnte die nérdliche Ver-
ngerung von ChristianiastraBe bis zur etw. Einmin-

i. . imkendorf—Rosenthaler Kleinbahn als

t - 1G sudliche Verlangerung wegen der star-
ni it ~er HermannstraBe bis Munchener Strale
K..n p "“Dinindbahn, bis nach Uberfihrung des Teltow-
Hanals als Hochbahii und im weiteren Verlauf bis zur

FhipM inSu die ittenwalder Kleinbahn als
rlaghbahn ausgeblmet werden.

aln’

No. 10.

Die ndérdliche Verlange-



. a. Querschnitt c-d
_ 5.0 der "Ringbahn

Abb. 2.

Unterfahrung

der Ringbahn

durch die
Schnellbahn-
strecke H)2+ -5.00B5* r -2p~H75d'-21> =30 —1-20 +175"2]- j --500-
-6.82----—- K3.00 H e tABO e h 3.00 #--—-6.82————— 1
Klo sterstraBe- - 34.14 4
Lichtenber 50 100m
¢ Moo b. Lageplan
am MaRBsfab f. d QuerschniU
) m\% \ Z8hidf _
Ringbahnhof ¢ Frankfurtei
Frankfurter
Allee
Abb. 3 (rechts).
Vorschlag fur die An-
ordnung eines Bahn-
hofes
der Flach-Schnellbahn
mit Seitenbahnsteigen.
Abb. 4a. Vorschlag fur
die Anordnung eines
Bahnhofes der StrafBen-
schnellbahn mit Mittel-
bahnsteig und schienen-
freier StraBenkreuzung.
b Gchnitt f-g c. Schnitt d-e
Abb. 4b und 4c
(rechts) 150A - fSO- 1,507-1,50-
Querschnitte ._fl'
Zu Abb. 4a =g L[ mMAxm
1 1 -
(1:200) 6,00-
c. Schnitt durch den offenen
Rampenteil,
d. Schnitt durch tieferen Teil der

Rampe mit Blick gegen die

StraBenkreuzung.

Abb. 5. Vorschlag fur die
schnellfahrenden

Flachschnellbahn

Zusammenfihrung einer SchnellstraBenbahn

StraBenbahn (SchnellstraBenbahn)
mit einer Flachbahn.

16. Mai 1925.
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¢ Verlangerung der Schdneberger
Schnellbahn/ Mit Ausnahme der kurzeni Unter-
grundbahnstrecke zwischen Moltke- und
strale in Steglitz, die wegen der starken Geldnde
Steigungen notwendig wird, 14Rt sich die ganze Strecke
bisTum Endpunkt in Lichterfelde in Flachbahnform

hersteilen und betreiben.
d. Verlangerung der Wilmersdorfe

und Da hlerner Schnellbahn. Auch diese Lime
kann ohne besondere Schwierigkeiten als Flachbahn
ausgefiihrt werden. Jedoch muR das Endstiick kurz

Langenschnitl

— wagerecht auf 202 m—

DurthfDig

Bei groReren Bahnhofsentfernungen entstellt der weitere
Vorteil daR die hdchstzulassige Geschwindigkeit ent-
wickelt und damit auch die Reisegeschwindigkeit der
Bahn bedeutend gesteigert werden kann.

Flachbahnhofe.
Stationen die Einnahme-
quellen fur das Bahnuntemehmen. Ihre zweckmaéaRigste
Lage zu den Verkehrspunkten, Gestaltung und An-
ordnung im Bahnnnetz herauszufinden, ist daher beson-
ders bei Vorhandensein anderer wettbhewerbsfahiger

Il Ausbildung der
Bekanntlich sind die

3. Bahnhof mit MillElbahns10iQ
wagerechta.202m-

b. Bahnhof mit 5 eitenbahn5t'eigen

wagerecht auf 627m -----------------

Durrt* gang

Bahnsteig 5o

ja Entfernung ¢cer =-~=—

fur die Langen und den Lageplan

iPH IPH

0300EH00F | _ QB—f— 075- 51?)
Abb. 6 (oben)
Vorschlag fur
eine Baublock-
gestaltung an
einer Haupt-

verkehrsstraBe
mit Flach-

schnellbahn.

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

In diesem Zusammenhénge sei noch besonders dar-
auf hinge«lesen, dall die Bahnhdfe der Flachschnell
bahn, wie wir im Folgenden noch eingehendersehen
werden, m der einfachsten.Form hergestellt werden
kénnen, so daB es maglich ist. bei ldnien mR «Nadachst

A h -S gem V?rkehrlwert die *hnhoéfe in groBRer”

BdlHRGFe FoFtz HASRR imd WAkaaghst gipige Zwischen
tarier Wirt*h.Micbkeit ,,hne

rigkeiten einzubauen. Bei jeder andern, SST'

flir diesen noei groRere
70
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Abb. 7 (links)

Vorschlag far

die Anordnung

des stadtischen

Versorgungs-
netzes im
Birgersteig.

Wasserleitung

Verkehrsmittel eine der wichtigsten Aufgaben des Ver-
kehrstechmkers. Abb. 3, S. 75. zeigt nun einen Bahn-
not der Flachschnellbahn mit Seitenbahnsteigen. Die
puii reite Linie seitlich des Bahnkodrpers stellt dessen
Einfassung mittels Gitter dar, um Betreten oder Be-
anien des Bahnkorpers zu verhindern. Die Quer-
<si! ' own"d m StraBenhdhe gekreuzt; fir den Ful-
geSpn” 1St, ein “sprechender Tunnel vor-
SchnellH b ZJgl6ich auch als Za- und Abgang der
zw e k S n. dfent’ Di?se Bahnhofsart, die dort
stattfind f©* 1S’vTO e'n gerinoer Querfahrverkehr
zu hpmpi/>erin0j iZ 6S’ d'e Bahnsteige zunéachst kurz

Unkoston 11 Uml. 61 steigendem Verkehr ohne jede
zu verlangern. ei Anordnung von Mittel-

No. 10.



Abb. 8 (rechts)

Vorschlag fuar die
Aufteilung einer
49m breiten Strecke

mit Flachschnellbahn
und StrafRenbahn.

i45-- MO

U -6.00 —*m <LOO ~ 600

Abb. 9 (oben).
Vorschlag fiar eine
Fihrung der Flach-
schnellbahn durch

einen Baublock.
Zu Abb. 10a (oben)
Bahnkdérper mit
Heckeneinfassung.
Zu 10b (unten)
Bahnkdérper mit
seitlichen
Baumreihen.

bahnsteigen muf das
Einfahrtgleis zum Bahn-
hof unterfuhrt werden,
wahrend das Ausfahrt-
gleis in StraBenhdhe
durchgefihrtwird. Hier-
bei ist es notwendig, mit
Rucksicht auf die not-
wendige Gleisrampe den
Bahnsteig vom StralRen-
kreuzungspunkt weiter
entfernt anzuordnen. Ist
derQuerverkehrsostark,
daB eine Plankreuzung
nicht mehr zugelassen
werden kann, so kommt
die Ausfihrung nach
Abb. 4a—c, S. 75, in
Betracht. In StralRen,
deren Breitenabmessung
nicht die Aufnahme des
Bahnkdrpers der Flach-
schnellbahn  gestattet,
aber fir die Bahnhofs-
anlagen gering ist, wer-
den die Bahnhofe zweck-
maRig als Hochbahnsta-
tionen ausgebildet. In
Abb. 5, S. 75, ist noch die
Moglichkeit veranschau-
licht, eine schnellfahren-
de StraBenbahn mit einer
Flachschnellbahn zusam-
menzufihren.

IV. Gestaltung neu
zuerbauender Stadt-

viertel mit Rick-
sicht auf die Flach-
Schnellbahn.

Die Wirtschaftlichkeit
einer Bahn wird, wenn

16 Mai 1925.
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Abb. 10 (links)
Vorschlag fur die
Aufteilung von Haupt-
verkehrsstraBen mit
Flachschnellbahn
und durchgehender

Bauflucht.

Zu Abb. 10c (unten)
Bahnkérper mit
seitlichen Baum-
reihen und seitlicher
Leitung.

man von der Verzinsung
und Tilgung des Anlage-
kapitals absieht, inerster
Linie von den Betriebs-
kosten beeinfluft. Da
jede SteigungundKrim-
mung bekanntlich zur
Erhdéhung der Betriebs-
kosten beitrdgt, mussen
diese jedoch nur soweit
als es noch die allge-
meinen  Verkehrsinter-
essen gestatten, auf das
fir den Bahnbetrieb ge-
ringste zuldssige MaR
beschrdankt werden. So-
weit also die Flachbahn
in bereits bebauter Ge-
gend zur Ausfiihrung
gelangt, wird sich die
Anlage von Bahnunter-
fuhrungen nach den all-
gemeinen verkehrlichen
Gesichtspunkten zu rich-
ten haben. An diesen
Stellen wird der aus den
SeitenstraBen kommende
Fahrverkehr zusammen-
gefaBt, wobei darauf zu
achten sein wird, dal
die Entfernung dieser
Bahnubergdnge zur Ver-
meidung zu groBer Fahrt
Umwege etwa 600mnicht
Uberschreitet. Fdr den
FuBgangerverkehr wer-
den etwa alle 200m FuB-
gangertunnel oder Uber-
fihrungen vorgesehen.

In neu zu bebauenden
Gegenden empfiehlt sich
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die in Abb. 6, S. 76, dargestellte
sie besonders fir  eine allf emel“\ / e’ g hrgg@fahr
r *an

"ainstig ist. ~ Hierdurch wird erreicht dal

verkehr, der aus dgn v%n der Ha@Ptv" N bereits an
ter entfernt liegenden Seitenstrallen kommt, .
den Hauptpunkten zusammengefuhrt wird, i ur

FulRgéngerverkehr sind im Baublock in gev1. t
stdnden Durchgange vorgesehen Bei spdter eintre
der Verkehrsnotwendigkeit und besserer Gestalte g
der allgemeinen Wirtschaftslage 1aRt sich der-im Léangs-
schnitt a der Abb. 6 punktiert dargestellte Umbau vor
nehmen, so dal also die Bahnhéfe in StraRenhohe blei-
ben und durch Tunnel miteinander verbunden sind.
Diese Anordnung bietet betriebswirtschaftliche Vor-
teile in der Fahrausnutzung und im Stromverbrauch.
Der StraBenraum dber dem Verbindungstunnel ist tur
Grinanlagen und Schmuckplatze ausnutzbar.

Verkehrliche und wirtschaftliche Vorteile ent-
stehen durch die zukinftige Verlegung des stadtischen
Versorgungsnetzes in die seitlichen Bilrgersteige, da
dadurch einmal die Hausanschliusse kirzer werden und
andererseits im Falle notwendiger Ausbesserungs- lind
Erneuerungsarbeiten die erforderlichen Baugruben den
allgemeinen Fahrverkehr, in seiner ordnungsmaéfRigen
Abwicklung nicht mehr hemmen. Abb. 7, S. 76, zeigt
einen Vorschlag fiir die zweckméaRigste Anordnung der
stadtischen Versorgungsleitungen im Birgersteig. Da-
nach wird im allgemeinen eine Birgersteigbreite von
5,60 mfur diesen Zweck erforderlich.

Fur eine Berliner AusfallstraBe mit 49 m Breite,
die der Abb. 6 mit Flachschnellbahn und einfacher
StralRenbahn zugrunde gelegt worden ist, ergibt sich
etwa die in Abb. 8, S. 77, dargestellte Losung.

Die Promenaden sind seitlich neben den Birger-
steigen angeordnet, so daR das meist gefahrvolle Uber-
schreiten des Fahrdammes zu den heutigen Mittelprome-
naden zukulnftig fortfallt. Di© Stralenbahn wird auf
eigenem Bahnkdrper gefihrt, um aus dieser Anordnung
fur die Allgemeinheit weitere verkehrliche und wirt-
schaftliche Vorteile zu ziehen, die besonders in der Ent-
lastung des allgemeinen StraBenverkehrs und den ge-
ringeren Bau- und Unterhaltungskosten*) fir den eige-
nen Bahnkorper der Straenbahn liegen.

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

In Abb. 10, S. 77, sind noch Vorschlége fiir die Auf-
teilung von Haupt-VerkehrsstraRen mit Flachschnell-
bahnen dargestellt, je nachdem eine Einfassung des
Bahnkdrpers mit Hecken oder Baumreihen und die
Aufnahme einer StraBenbahn geplant ist. Da bei allen
diesen Querschnitten durchgehende Bauflucht angenom-
men wurde, muften die Breitenabmessungen der Bir-
gersteige und Fahrdamme seitlich der Bahnhofsanlagen
entsprechend eingeschrankt werden. Sollten jedoch
Birgersteige und Fahrddmme aus verkehrlichen Grin-
den seitlich der Bahnhofsanlagen in gleicher Breite
durchgefiihrt werden, so wird an diesen Stellen eine
Zurlckrickung der Bauflucht notwendig, wodurch
wirtschaftliche Vorteile durch Schaffung weiterer Ge-
schaftsfronten und auch stddtebaukunstlerische Wir-
kungen erzielt werden.

V. Strom Zuleitung wund Sicherheits-
vorrichtungen der Flachschnellbahn.
, , 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 fir die selbsttdtige Betétigung
der Signale notwendigen Wechselstrom aufzunehmen.
Die Eigenart dieser beiden Stromarten wird durch die
gemeinsame Fahrschienenbenutzung weder beeinfluf3t

a) in As-
ENclRn e aluagsbesty, fu ) betrugen faitoiiin fomy” v 12848
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noch in irgendeiner Weise beeintrdchtigt**). Fur den
Betrieb der Flachschnellbahn ist, da sie vom {brigen
Verkehrsraum durch Gittereinfassung abgeschlossen
wird  dasselbe Stromleitungssystem zu verwenden.
Eine’ Anderung ist erst an den Bahniibergangen erfor-

derlich  Um diese aus Sicherheitsgriinden vollkommen
stromfrei zu halten, missen beide Stromkreise un-
gefahr 2,00 m vor den Baufluchten der QuerstraBen

unterbrochen und unterirdisch geleitet werden.

Da eine Durchfihrung der Bahn in Stralenhdhe
nur in verkehrsschwachen Gegenden gedacht ist und
daher QuerstraBen mit im allgemeinen nur 25 m Breite
in Betracht kommen, genigen stromfreie Strecken von
je 29 m Lange. Dreiwagen- und ldngere Zige kdnnen
ohne weiteres diese stromfreien Strecken befahren, da
die ersten Achsen bereits wieder unter Strom stehen,
wenn die letzten Achsen sich auf der StraBenkreuzung
befinden. Fir Ein- und Zweiwagenziige miRten beson-
dere Triebmfttel in Betrieb gestellt werden.

Diese kénnen nur mit Akkumulatorenbatterien
oder auch mit Verbrennungsmotoren ausgeriistet wer-
den. Die Akkumulatorenbatterien brauchen dabei nur
so stark zu sein, um den Zug in langsamer Fahrt tber
die Stralenkreuzung hinwegzubringen, bis der Bahn-
strom wieder in Tatigkeit treten kann, so dall das Zug-
gewicht durch Mitfuhrung der Batterien nicht nennens-
wert erhéht wird. AuBerdem sind Ein- und Zweiwagen-
zige im Berliner Schnellverkehr so selten, da wieder-
um nur wenige derart ausgestattete Betriebsmittel er-
forderlich werden. Mit Verbrennnungsmotoren ver-
sehene Betriebsmittel sind vorteilhaft auch wéhrend
der betriebsfreien Nachtstunden, in denen kein elek-
trischer Strom zur Verfigung steht, als Hilfsfahrzeuge
fir Material- und sonstige Transporte bzw. bei ein-
tretenden Stromunterbrechungen zu verwenden. Der-
artige Fahrzeuge sind bei der A. E. G. fir die Nordsid-
bahn A. G. bereits im Bau.

Bei Plankreuzungen der Schnellbahn mit einer Ver-
kehrsstraBe etwa nach Abb. 3. S. 75, werden noch be-
sondere Verkehrssicherheitsmalnahmen  erforderlich.
AuBer dem langsamen Befahren der Straenkreuzung
lassen sich an diesen Punkten noch optische und
akustische Signale sehr leicht verwenden, die gegebe-
nenfalls von einem Stationsbheamten der Schnellbahn
vom Bahnhof aus mitbedient werden konnen.
Kurz vor Ausfahrt des Zuges wird das Haltesignal fur
den allgemeinen Querverkehr gegeben und nach erfolg-
ter Durchfahrt durch entsprechende Signalisierung der
Querverkehr wieder durchgelassen. Die Verkehrspolizei
sorgt fir genaue Befolgung der Signalisierung. Diese
Signalgebung kann im uUbrigen auch so geregelt wer-
den, daB sie in Verbindung mit der Gbrigen Regelung
des Kreuzungsverkehrs erfolgt, wobei sie sich so leicht
einrichten 1&4B8t, daB der fahrplanméRige Zugverkehr
auf der Schnellbahn nicht gestért wird. Das Ausfahren
des Zuges wird vom Stationsbheamten dem Verkehrs-
polizisten signalisiert, der die weiteren Signale erteilt.

VI. Wirtschaftliche Ersparnisse.

Interessant im Zusammenhang mit vorstehenden
technischen Vorschlagen ist deren wirtschaftliche Aus-
wirkung. Vergleicht man die Baukosten der bereits
fur die Ausfiihrung bestimmten Entwirfe mit den nach
Abb. 1 entstehenden Baukosten, so ergeben sich auf
Grund vorsichtiger Schéatzungen folgende Ersparnisse:

Verlangerungslinien, wie unter Il. 1 aufgefuhrt rd. 72 Mill. G.-M.
« I, 2 . 18

Zusammen rd. 150 Mill. G.-M.

kapitalisierten Mehrbetriebskosten,  soweit
Uberhaupt von solchen geredet werden kann, Uben auf
das wirtschaftliche Ergebnis keinen EinfluB aus. Diese
enorme Ersparnis kann erzielt werden, wenn das Balin-
netz unter Berlcksichtigung der durch die Erfullung
des Sachverstandigengutachtens geschaffenen Wirt-
schaftslage und der durch die Anderung der Berliner
auordnung bedingten geringeren Bevdlkerungsdichte
pan- und zweckm&Rig ausgebaut wird. Mit der

: Vorstudien zur Einfihrung des selbsttatigen Signal-
H°O0h* "nil Gn,ergrundbahn, 1914, Verlag Springer,

ccton
Berlin (er

No. 10.



ersparten Bausuinme lieRe sich ohne weiteres der Bau
weiterer fir die Lésung des Berliner Verkehrsproblems
liberaus wichtiger Schnellbahnstrecken, die den o&rt-
lichen Verhdltnissen entsprechend nur als Untergrund-
bahnen in Frage kommen, finanzieren. Dies sind die

Schnellbahnen Gesundbrunnen—Neukdlln und Moabit
—Treptow, sowie e. T. noch die kurze Verbindungsbhahn
Wannseebahnhof—Stettiner Bahnhof. Die beiden letzt-
genannten Bahnen sind im Ubersichtsplan Abb. 1, S. 73,
punktiert dargestellt. —

Ein General-Siedlunssplan fur das Wirtschaftsgebiet der Stadt Brandenburg (Havel).

Von Stadtbaurat Dr. Wolf, Brandenburg a. H.

chon die Aufzdhlung der wasser-
wirtschaftlichen und im Zusam-
menhdnge damit der bahnwirt-
schaftlichen Ausdehnungsmdg-
lichkeiten Brandenburgs zeigt zur
Genlige, dal wir bei richtiger
Beurteilung der Umgebung der
Stadt Brandenburg es nicht mehr
zu tun haben mit einem General-
bebauungsplan der ,Stadt* Bran-
denburg, sondern mit einem Generalsiedlungs-

plan fiur das ,Wirtschaftsgebiet® von
Brandenburg.
Noch deutlicher tritt diese hochbedeutsamo

Unterscheidung in den Vordergrund, wenn wir uns zu
dem zweiten Hauptziel unserer Untersuchungen wen-
den, ndmlich zu den gesundheitlichen wund
sozialen Gesichtspunkten der Branden-
burger Stadterweiterung. Denn es kann ja gar kein
Gedanke dahingehend aufkommen, als ob die Ansied-
lung der fir die genannten W irtschaftgebiete in Frage
stehenden Arbeitnehmer in unmittelbarster Angliede-
rung an die jetzige stadtische Bebauung erfolgen
mufRte, denn diese wirde eine ebenso unverstdndliche
als unglickliche Anh&ufung von Menschemnassen an
den vorhandenen Stadtkern und damit eine ganz un-
geheuerliche Verkehrserschwerung bedeuten, wozu' noch
die Schédigungen auf gesundheitlichem und sozialem
Gebiet zu rechnen waren. Diese Ansiedlung wird
vielmehr jenseits der Industriegebiete — alsb weit im
Vorlande vor der Stadt drauRen — auf génzlich land-
licher Basis zweckmé&Big erfolgen, zweckmé&Rig des-
halb, weil hier die Wohnsiedlungen gréftenteils in
unmittelbare Né&he der Arbeitsstatten gebracht werden
kénnen, wodurch viel unndétiger Verkehr, Zeitverlust
usw. ausgeschaltet wird, zweckméaBig auch, weil bei
dieser dezentralisierten Siedlungsform die beste Wohn-
form, die beste Bauweise als Flachsiedlung mit Gérten
und dergl. ohne Verteuerung gewahlt werden kann,
zweckmaBig auch, weil in dieser Siedlungsform un-
mittelbare Verbindung mit dem Sport- und Erholungs-
griin in geradezu unerschopflichem MaRe bei billigen
Bodenpreisen vorhanden ist. Fir Brandenburg kommt
noch hinzu, dall glicklicherweise im Rucken dieser
Wohngebiete fast allenthalben die landschaftlich so
herrlichen Seen liegen, an denen Badeanstalten, Sport-
platze und dergl. Erholungsstétten sich geradezu von
selbst einmal ergeben werden. Man kann sagen, daB
auf diese Art kinftiger Siedlung die wundervolle
Brandenburger weitere Umgebung als Lungen mit in
das &ufRere Stadtgebiet hereinbezogen wird, wobei die
Verbindung dieser Aufensiedlungsgebiete und Erho-
lungsgebiete mit dem jetzigen Stadtkern auf den
vorhandenen Landstralen mittels  Automobilomni-
bussen (wenn nicht gar StraRenbahn) oder, wie es
im Sldosten notwendig wird, mittels Schnellbahn,
ermoglicht wird.

Neue Siedlungen werden also planméRig
erstehen: im Norden der Stadt im AnschluB an den
sidlichen Teil von Brielow eine Brielower Siedlung,
benachbart hiervon im Anschluf an das Silogeldande im
Zuge der Fohrder StraBe eine Silo-Siedlung, im An-
schluf hieran im Zuge des Gordenweges zwischen
Gordenweg-Bricke und Gordener Bahnhof  eine
Gorden-Siedlung, im Westen entlang der Plauer
Chaussee in der Ndhe des Plauerhofes eine Plauerhof-
Siedlung, diese im Zusammenhang mit dem Ausbau
von Plaue selbst und wiederum im Zusammenhang mit
Briest. Dann im Westen, ndher an die Stadt heran-

16. Mai 1925.

(Schluf aus Nr. 9).

gerickt, eine Siedlungseinheit Wilhelmshof und sid-
lich davon eine Siedlungseinheit Neuendorf; im Sud-
osten, entlang der kinftigen Schnellbahn, in der Haupt-
sache zu den Brennabor-Werken gehorig, eine Sied-
lungseinheit Schmerzke, Rietz, Prutzke, Grebs bis
Michendorf und Lehnin. Wie diese Wohnsiedlungen
planméaBig zu den einzelnen industriellen Arbeits-
statten in Wechselbeziehung stehen, geht aus der
Zusammenstellung auf dem in Nr. 9 beigegebenen Plan
(man betrachte die Zusammenklammerung bei der Auf-
zahlung) hervor.

Auler diesen industriellen  Arbeitnehmersied-
lungen heben sich, entsprechend dem bisherigen
Nutzungscharakter dieser Gegenden als sogen. Ver-

sorgungsgebiete, erndhrungswirtschaftlich die als sehr
weitrdumig in der Bebauung anzunehmenden Versor-
gungssiedlungen heraus, namlich im Siden das Gottin-
Wilhelmsdorfer Gebiet, im Westen das Gebiet vor dem
Quenzsee (Neuendorfer Gegend) und im Nordosten

das Klein-Kreutzer- und Métzower Gebiet. Hier haben
wir Erwerbsgdrtnereien mit intensivstem — also fabri-
katorisch ausgebautem — Gartenbau fir die Zukunft

anzunehmen.

Alle Wohnsiedlungen zusammen auf dem voraus-
geschickten Plan betrachtet, ergeben ein sogen. ,Plane-
ten“- oder , Trabanten“-System, in dem diese einzelnen,
weit vor dem Stadtkern im freien Lande drauflen auf-
blihenden Siedlungen sich wie Planeten im Sonnen-

system ausnehmen, bezogen auf den Zentral- oder
Brennpunkt der jetzigen Stadt Brandenburg. Eine
solche Wohnsiedlung im einzelnen betrachtet, ergibt

das Bild einer modern angelegten und modern ausge-
bauten Kleinstadt bis zu einer Einwohnerzahl von etwa
10 000, wobei eine Abgrenzung nach unten oder oben
ganz von den jeweiligen ortlichen W irtschaftsverhélt-
nissen abhangt.

Es ist dann die
Flachbau? zu erdrtern.
zweckmdBig, fir diese Wohnsiedlungen etwa den
Hochbau oder den Stockwerkbau bis zu vier Voll-
geschossen — wie im Innern der Stadt Brandenburg
— anzunehmen, denn Grund und Boden fur den
Hé&userbau ist ausreichend und billigst vorhanden, also
ein wirtschaftlicher Zwang zur Stockwerkhéaufung
liegt nicht vor. Spekulation kann sich ebenfalls nicht
entwickeln, weil das AusmaR des sowohl fir die Indu-
strialisierung einerseits, wie gerade auch fiur den
Wohnungsbau und die Grinlandbeschaffung vorgese-
henen Geldndekomplexes ein viel zu groRer ist, als daf
es Jemand wagen konnte, groRere Summen auf Spe-
kulation zu investieren in dahnlicher Weise, wie das
friher bei der alten Stadterweiterungsart von selbst
so verlockend gegeben war. Wenn daher als Bauweise
fir diese Wohnsiedlungen der sogen. Flachbau in der
Hauptsache in Frage kommen wird, so soll damit nicht
gesagt sein, daB etwa Jedermann hier in vollkommen
landlicher oder ddérflicher Weise sich  Sehweine,
Ziegen, Hiuhner, Kuhe wund dergl. halten, oder ein
bestimmtes MaR von Gartenland bewirtschaften musse,
sondern das soll nur heien, dall die Mdglichkeit fur
diese Dinge in bester Form stets bestehen wird, daR
es aber dem Einzelnen unbenommen bleibt, &hnlich wie
in jetzigen Kleinstadten hier eben auch nur zu wohnen;
denn in diesen Wohnsiedlungs-Kleinstadten wird alles
in unmittelbarer Nahe mit der Siedlung selbst vor-
handen sein, was man an 0&ffentlichen Einrichtungen
in gesundheitlicher und kultureller Hinsicht vonndten

Frage: Hochbau oder
Es ware sicher nicht sehr

hat. Es wird also selbstverstdndlich Versorgung mit
Wasser, Gas und Elektrizitat, ebenfalls ordentliche
79



Kanalisation eingerichtet werden, es werden Markt-
platze entstehen mit Kaufldden usw., einige Schulen
werden gebaut werden, Banken, kleinere offentliche
Geb&ude, Restaurationen, Sé&le, und schlieBlich wird
auch jede dieser Siedlungseinheiten ihre eigenen
Friedhofsanlagen erhalten.

Auf diese Weise beantwortet sich die quélende
Frage ,Hochbau oder Flachbau?*“ von selbst dahin, dal
man im AuBengebiet Flachbau und im jetzigen innern
Stadtgebiet Hochbau — also Stockwerkbau — in der
Hauptsache betreiben wird, also Hochbau oder Flach-
bau ganz nach den ortlich gegebenen Verhdltnissen.

Wie schon eingangs erwahnt, kann ein solcher

Generalsiedlungsplan als groRe Wairtschaftseinheit
durch die Stadtkreisgrenzen allein und sogar auch
durch etwaige Eingemeindungsbestrebungen  nicht,

mehr in die Tat umgesetzt werden. Es muf also ein
solcher Plan fir die Verwirklichung andere Wege
suchen, d.h. er muR in der breiten Offentlichkeit
behandelt und muR Allgemeingut der breiten Offent-
lichkeit sein. Wir mussen also bei dieser groRartigen
Siedlungsform mit der sogen, bisherigen Schubladen-
politik, mit der Geheimniskrdmerei Schluf machen,
wir missen uns mit solchem Plan aus der Amtsstube

Vermischtes.

ErschlieBung des Pariser Festungsgelandes. Durch
Gesetz vom 19. April 1919 ist die vollstdndige Beseitigung
des Festungsglrtels von Paris angeordnet worden*). Das
freiwerdende Geldnde geht mit fast der Gesamtflache in
das Eigentum der Stadt Paris ber, der das Gesetz die
Verpflichtung auferlegt, ein Viertel des Geldndes mit bil-
ligen Wohnungen zu bebauen. Auch vom Vorgelande
des Festungsgirtels wird ein betrachtlicher Teil der Stadt
Ubereignet; diese Flachen sollen im wesentlichen zu Park-
und Gartenanlagen verwendet werden. Die Verteilung der
Arbeiten Uber eine Reihe von Jahren war vorgesehen. Sie
scheinen aber nicht mit grofRer Tatkraft betrieben worden
zu sein, denn sie sind nach mehr als funf Jahren noch
nicht ganz beendet. Noch mehr im Rickstand scheinen
aber die Planungen zur Verwertung des durch den Abbruch
der Festungswerke frei werdenden Gelédndes zu sein, ob-
schon bereits i. J. 1921 ein Wettbewerb mit dem Ziel ver-
anstaltet worden ist, derartige Planungen zu gewinnen.
DaR zu ihrer Ausfilhrung noch nichts geschehen ist, geht
daraus hervor, dafl im vor. Winter der Prafekt des Seine-
Departements dem Stadtrat von Paris eine Denkschrift vor-
gelegt hat, die einen allgemein gehaltenen Entwurf fir
die Verwertung des Festungsgeldndes enthdlt. Auf Grund
eines Gesetzes vom 14. Marz 1919 haben die franzdsischen
Stadte die Verpflichtung, Stadterweiterungsplane auf-
zustellen. Fir Paris sind sie noch in Vorbereitung, und
die Denkschrift des Prafekten bildet die Vorbereitung fir
diese Planungen. Sie ist daher von erheblicher Bedeutung
fur die zukunftige stadtebauliche Gesaltung von Paris
und befaflt sich mit folgenden Aufgaben:

An erster Stelle kommt die Fertigstellung des sog.
Boulevard des Maréchaux in Frage. Dieser ist eine 40 m
breite Strale, 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. Weiter soll
eine 15m breite RingstraBe an der Grenze des ehemaligen
Heeresgelandes, auf dem bisher ein Bauverbot ruhte, an-
gelegt werden. Die ZufahrtstraBen zur Stadt mit den ehe-
maligen Stadttoren sollen verbreitert, also jedenfalls zu
AusfallstraBen ausgestaltet werden. In dem Geldnde, das
zur Bebauung aufgeteilt werden soll, sollen Stralen von
20 m Breite zwischen den Hausfluchten (12 m Strale plus
je 4 m unbebauter Streifen) angelegt werden. Endlich soll
Uber die dann noch verbleibenden Flachen verfiigt werden.

Die Gesamtflache der ehemaligen Festungswerke ohne
das bisher freigehaltene Vorgeldnde betrdgt 444 ta. Fir
die erwéhnten StraBen, einschlieBlich eines Spazierwegs
am Rande des Bois de Boulogne werden 84 ha in Anspruch
genommen. Weitere 68 ha werden von den bestehenden
Stralen, Eisenbahnen und Kandlen, 12 ha von verschie-
denen staatlichen Anlagen bedeckt, 51 ha bleiben fir
Heereszwecke Vorbehalten. Es bleibt also noch eine
Flache von 229 ha verfligbar. Hiervon missen 44,8 ha fir
Erweiterungen der Eisenbahnanlagen, 9 ha fiir die Uni-

*) s. Deutsche Bauzeitung, 55.Jahrg., No. 24, 25 und 27 vom 26. und
30. Marz, 6. April 1924, S. 113, 117 u. 12*. —
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hervorwagen in die breite Offentlichkeit und miissen
diese Offentlichkeit zur Mitarbeit, zur Kritik, zur Ver-
besserung aufrufen, weil ein Kopf, oder einige Kopfe
dieses ungeheuer wichtige Problem der Wirtschafts-
planung unmdéglich beherrschen kénnen. Es kénnen ledig-
lich Anregungen gegeben werden, die aber gerade auf
ihre Richtigkeit hin eingehend von den zustdndigen
Kreisen geprift werden muissen. Ist man aber einmal
so weit, dal nach reiflicher Prufung die Grundsatze
anerkannt und festgelegt sind, dann mufl mit allem
Nachdruck seitens der Gesamtheit der Stadtbevdlke-
rung die Durchfiihrung dieses Planes entweder auf
dem Verhandlungswege mit den benachbarten Land-
kreisen oder, falls ein Einvernehmen mit diesen Nach-
barkreisen nicht zu erzielen wére, durch besondere
Inanspruchnahme der (bergeordneten Behdrden er-
reicht werden.

Jedenfalls ist leicht einzusehen, daR eine solche
Planwirtschaft — wie sie dem vorliegenden General-
siedlungsplan zugrunde liegt — nicht bloR einseitig
Vorteile fir die Stadt Brandenburg bietet, sondern
daB die Vorteile auch in hervorragendem MaRe fir
die Landkreise durch solche Innenkolonisation
gegeben sind. —

versitdt mit ihren Nebenanlagen, 2,7 ha flr staatliche Ver-
suchsanstalten, schlieft. 38 ha fir Ausstellungszwecke und
Bauten der Stadt freigehalten werden, so daf 134 ha fir
den Bau von Wohngebduden (brigbleiben. Hiervon
sollen auf 66 ha billige Wohnungen errichtet werden, zu
deren Bau zum Teil ein besonderes Amt, zum Teil die
Grundsticksverwaltung der Stadt Paris berufen ist. Die
Ubrigen 69 ha sollen meistbietend verkauft werden. Hierzu hat
man die wertvollsten Geldndeflachen, z. B. diejenigen, die
an das Bois de Boulogne und die Parkwege von Vincennes
angrenzen, in Aussicht genommen. Den Kaufern wird
die Verpflichtung auferlegt werden, auf dem Geldnde
Wohnhéauser, und zwar binnen kurzer Frist, zu bauen. Im
allgemeinen soll die Zahl der Stockwerke keiner Beschran-
kung unterliegen, nur die Hohe des Daches soll eine ge-
wisse Grenze nicht Uberschreiten. Man will also augen-
scheinlich auch hier das in Frankreich beliebte flache Dach
in groRerer Menge vertreten sehen. Die Anlage kleiner
Einzelhdfe soll nicht zugelassen werden. Die Hofflachen
sollen vielmehr zu groRen Gemeinschaftshéfen zusammen-
gefallt werden, um eine ausreichende Luftung der nach
dem Innern der Baublécke zu gelegenen Radume zu gewéhr-
leisten. In der Nahe des Bois de Boulogne sollen an den
Entwurf der Gebdude hohere baukiinstlerische Anforde-
rungen gestellt werden. Im allgemeinen soll den neuzeit-
lichen Anschauungen betreffs der beim Bau von Wohn-
hdusern auf die Gesundheit der Bewohner zu nehmenden
Ricksichten in weitgehendem MaRe Rechnung getragen
werden, wobei allerdings andrerseits die Kostenfrage nicht
auller acht gelassen werden darf. Die Beachtung hygie-
nischer Forderungen scheint fur Paris um so dringlicher, als
infolge der Einschniirung der Stadt durch den Festungs-
gurtel die Bewohner bisher sehr eng zusammengedréngt
wurden. Die Gesundheitsverhdltnisse innerhalb des alten
Festungsgirtels lassen daher viel zu winchen dbrig und
ihre Verbesserung, namentlich im Interesse der Erhaltung
der Volkskraft, ist dringend geboten. Solange die ver-
kduflichen Flachen Stadtbesitz sind, sollen sie zu Soort-
plétzen hergerichtet werden. Die billigen Wohnungen sollen
namentlich dem Mittelstdinde und den geistigen Arbeitern
zugute kommen.

Die Denkschrift des Prafekten soll der Sache jetzt offen-
sichtlich einen neuen Ansto geben. Wenn ihr das gelingt,
so ist zu erwarten, dal in der néchsten Zeit eine stadtebau-
liche Entwickelung einsetzen wird, die zu beobachten fir den
Stadtebauer auch auferhalb Frankreichs nicht ohne Reiz
sein wird, und das namentlich auch deshalb, weil der fran-
zOsische Stadtebau gewdhnt ist, seine eigenen Wege zu
gehen, wobei er allerdings zuweilen Bahnen beschreitet,
die in weiter vorgeschrittenen L&ndern schon wieder ver-
lassen sind. — w.
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