STADT UND SIEDLUNG D

LANDESPLANUNSG

STADT- UND

B Z

VERKEHRSWESEN 4, jaAnR 1930

VERSORGUNGS SANLAGEN

JULj

BEILAGE ZUR DEUTSCHEN BAUZEITUNG NR. 59*60 ~

HERAUSGEBERPROFESSOR £R|CH BLUNCK |[ND REG.-BAUMEISTER FRITZ EISELEN

ALLE RECHTE VORBEHALTEN ¢ FUR NICHT VERLANGTE BEITRAGE KEINE GEWAHR

DENKSCHRIFT
DEN AUSBAU

ZUR
UBER DER

DURCHGANGSSTRASSEN

RECHTS -
ZW ISCHEN

BERLINDS

UND LINKSRHEINISCHEN

KOLN UND KOBLENZ

VON DR.-ING. DR. RER. POL. HEILIGENTHAL, OBERBAURAT A. D,

O. PROF. DER TECHN. HOCHSCHULE KARLSRUHE

Diese Denkschrift des Landeshauptmanns der
Rheinprovinz bietet weit mehr als der Titel verspricht,
denn der Ausbau der Rheinuferstralen als Hauptdurch-
gangsstralen bildet nur den zweiten Teil dieser Studie,
wahrend der erste die siedlungs- und verkehrstech-
nischen Verhéltnisse im Mittelrheingebiet behandelt.

Dieser erste Abschnitt ist von dem Leiter der Ab-
teilung fur Landesplanung der Rheinprovinz, Landes-
oberbaurat Dr. Prager, bearbeitet worden.

Die geologisch-geographischen Grundlagen fiir Be-
siedlung und Verkehr des Mittelrheingebietes, die
Dr. Prager in einer knappen und doch alle wesent-
lichen Punkte klar hervorhebenden Einleitung dar-
stellt, sind auRerordentlich mannigfach. Zwei Tiefland-
becken bei Neuwied und bei Bonn-Kdéln, die heute von
Kalk- und Tonschichten sowie méchtigen Braunkohle-
flozen bedeckt werden, sind einst zwischen den
Schieferfelsen des Gebirges abgesunken und haben
dem Rhein den Weg nach Norden vorbereitet. Basalt-
lind Trachytlcegel sowie Tuff- und Bimssteinablage-
rungen zeugen von vulkanischer Téatigkeit zu verschie-
denen Zeiten der Erdbildung.

Die Erwerbszweige sind zum einen Teil durch diese
geologischen und morphologischen Grundlagen be-
stimmt, so die Waldwirtschaft auf den Bergen, der
Weinbau an den Hangen und der Ackerbau in den
Niederungen. Die maéchtig aufblihende Braunkohle-
industrie des Vorgebirges sowie die Steinindustrie des
Siebengebirges und des Neuwieder Beckens sind gleich-
falls durch diese Umstdnde entwickelt. Dagegen ver-
danken die Eisenwerke des Neuwieder Beckens, die
zur Verh[]ttun% der Erze des Westerwaldes ge?rUndet
wurden, ihre Erhaltung der zweiten Eigentimlichkeit
des Mittelrheingebietes, der ausgezeichneten Verkehrs-
lage, die billigen Kohlebezug vom Ruhrgebiet er-
maoglicht. .

Die gute Verkehrslage bildet neben den Natur-
schonheiten auch die Grundlage fir einen dritten Er-
werbszweig der Bevdlkerung, fur die Fremdenindustrie.

Der dauernd sich steigernde Verkehr des Mittel-
rheingebietes, vor allem der Durch%angsverkehr zu
Wasser und zu Lande, machen MaRnahmen notwendig,
fur welche die vorstehende Untersuchung die Grund-
lage bilden soll. Besondere Beachtung verdienen da-
her die Ausfiihrungen Dr. Pragers Uber die Verkehrs-
entwicklung auf dem Rhein, auf der Eisenbahn und im
Flugwesen. .

Ein FluB ist nach den Worten des Geographen
Ratzel ein ,Weg von Wasser* und ,eine Rinne im
Boden®“. Jahrhundertelang hat der ,Weg von Wasser*
die Entwicklung in der Hauptsache bestimmt, bis die
Schienenbahnen und die Landstralen, die die ,,Rinne
im Boden“ benutzten, einen grofen Teil des Verkehrs
an sich zogen. )

Trotzdem ruht der Schwerpunkt des Giiterverkehrs,
wie aus der graphischen Darstellung hervorgeht, noch
heute auf der WasserstraBe. Aber dieser Verkehr ist
im wesentlichen Durchgangsverkehr vom Ruhrgebiet
nach Siddeutschland und der Schweiz; der Vergleich
des Wasser- und Bahnumschlags fir Koln zeigt ein
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aullerordentlich starkes Uberwiegen des Eisenbahn-
glterverkehrs. Die N&he der Kohlenbasis wirkt hier
offenbar zugunsten der Eisenbahn, weil mehrmaliges
Umladen der Roh- und Brennstoffe bei der geringen
Entfernung nicht lohnt. GroRen Wasserverkehr hat
vor allem der Hafen Wesseling, der Ausfuhrplatz fir
Braunkohleprodukte, und das Neuwieder Becken mit
groRer Kokszufuhr und Steinversand. )

Die auBerordentliche Belastung der Eisenbahn-
strecke durch den Guterverkehr zeigt sich vor allein
in der Statistik fir die rechtsrheinische Linie, wéahrend
die linksrheinische Strecke tiberwiegend dem Personen-
verkehr, vor allem dem durchgehenden Schnellzugs-
verkehr dient. Wie zwanglaufig die starke Verkehrs-
belastung dieser groBten Nordsudlinie des deutschen
Bodens ist, zeigt Dr. Prac};er an dem Vergleich der
Strecken Dortmund—Frankfurt Gber Siegen und Dort-
mund—Frankfurt Gber Kéln—Koblenz. Trotz der weit
geringeren L&nge der ersten Strecke ruht der Haupt-
verkehr auf der zweiten Strecke, weil er hier ohne
verlorene Steigung durchgefuhrt werden kann und da-
her geringere Zeit in Anspruch nimmt.

chon daraus ergibt sich, daR irgendwelche Vor-
schlage fir eine Ablenkung des Rheintalverkehrs durch
aulBerhalb verlaufende Linien keinen Erfolg ver-
sprechen. Eisenbahnen wie auch die Stralen werden
immer dem Rheintal folgen missen. Zum Glick ist die
Leistungsfahigkeit des Eisenbahnverkehrs wie auch
der Schiffahrtsstrafen noch nicht voll ausgenutzt und
auBerdem noch steigerungsfadhig, Ergdnzungsbauten
sind kaum vonnéten, abgesehen von der Wiedtalbahn
zur Erleichterung der Erzzufuhr vom Westerwald.

Die Schwierigkeiten des Mittelrheingebietes liegen
also in der durch keine Parallellinie zu entlastenden
Verkehrshedeutung des Rheintales. Neben einem
aullerordentlich groBen Durchgangsverkehr besteht ein
bedeutender, durch industrielle Entwicklung gegebener
Ortsverkehr und ein umfangreicher Ausflugsverkehr.

Eine SchluBbefrachtung Dr. Pragers ist den Be-
ziehungen zwischen Kraftwagen und Eisenbahnen ge-
widmet, einem Problem, das am Mittelrhein durch den
zwangldufig parallelen Verlauf der Verkehrslinien
doppelt schwierig ist. )

Der zweite Abschnitt der Schrift behandelt den
Ausbau der rechtsrheinischen UferstraBen als Durch-
gangsstraBen fiir den Fernverkehr im Mittelrhein-
gebiet zwischen Kdéln und Koblenz. Dieser Abschnitt
wurde bearbeitet von dem Leiter der Abteilung flr
Stralenwesen, Landesoberbaurat Dr. Heinekamp,
und den Sachbearbeitern Provinzialbaurat Dr. Fehle-
inann und Provinzialbaurat Dr. Renfert.

Die Verkehrsgrundlagen fir die StraBen des Rhein-
tales sind &hnlich wie die der Eisenbahn. Eine Ent-
lastung der RheintalstraBe durch ParallelstraBen im
Hinterland wére zwar leichter durchfiihrbar als die der
Eisenbahnstrecken, hétte aber ebensowenig Erfolg.
Beispielsweise  kénnte der als Teilprojekt der
,Hafruba“ angeregte Ausbau der Westerwaldstrale
dem Rheintal keine Entlastung bringen, weil der
Automobilverkehr des Rheintales im Gegensatz zum
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Eisenbahnverkehr nicht eigentlicher Fernverkehr ist,
sondern aus kirzeren und lédngeren Fahrstrecken be-
steht, die mit den einzelnen W irtschafts- und Ausflugs-

zentren des Rheintales in engstem Zusammenhang
stehen. Daher kann nur der Ausbau der Rheintal-
straBe selbst in Betracht kommen, und zwar genigt
vorlaufig der Ausbau einer der beiden Strafen. Die
W irtschaftsverhdéltnisse und Yerkehrsverhé&ltnisse sind
auf der linken Rheinseite starker entwickelt. Ebenso
spricht der Bauzustand fur einen Awusbau der links-

rheinischen Strafe,
lungen vorhanden

zumal hier weniger einzelne Sied-
sind, die umgangen werden mufiten.
In auBerordentlich UuUbersichtlicher W eise wurde ein
graphischer Vergleich Uber Bauzustand und Betriebs-
zustand der beiden Strafen durchgefihrt, aus dem die
Plankreuzungen, die Anbauverhéltnisse, die besonderen
Gefahrenstellen, die dem Hochwasser ausgesetzten
Punkte und die wechselnden Querprofile rasch ab-
gelesen werden kénnen.

W ahrend der AnschluB der rechtsrheinischen
Strecke nach Norden ziemlich umfangreiche Neubauten
erforderlich machen wiirde, &8t sich die linksrheinische
Strecke als Fortsetzung der im Bau begriffenen Auto-
mobilstraBe vom Ruhrbezirk {Gber Disseldorf wund
Koln nach Bonn entwickeln. Auch die sudliche Fort-
setzung der linksrheinischen Strafe uber Koblenz hin-
aus nach Mainz ist bereits gegeben.

Allerdings erfordert der Ausbau der links-
rheinischen Strecke als Hauptdurchgangsstralle eine
Verbindung mittels Bricken nach dem rechtsrheinischen
Industriebezirk um Neuwied und nach dem Sieben-
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gebirge. Diese Brucken, die bereits langere Zeit ge-
plant sind, wirden aber auch beim Ausbau der rechts-
rheinischen Strecke notwendig werden.

Aus all diesen Gesichtspunkten ergibt sich die
ZweckmaéafRigkeit des Ausbaues der linksrheinischen
Strecke als HauptdurchgangsstraBe mit Anknipfung
an die rechtsrheinische StraBe durch die bestehende und
die beiden geplanten Bricken und der vorlaufige Aus-

bau der rechtsrheinischen Strecke nur insoweit, als es
zur Befriedigung ortlicher Bedurfnisse notwendig ist.
Abb. 1, S. 74, zeigt nach der Denkschrift die Aus-

2 u. 5 Uber
Eisenbahn

gestaltung der Strafienzige, wédhrend Abb.
die jetzigen Verkehrsverhaltnisse auf der
bzw. dem Rheinstrom Auskunft geben.

Die vorliegende Abhandlung ist die erste Arbeit
der neugegrundeten Landesplanungsstelle der Rhein-
provinz in Verbindung mit der ProvinzialstraBenver-

waltung; sie verdient besonderes Interesse.

Die Aufgabe war, wie Landeshauptmann Dr. H o -
rion in der Einleitung betont, die Lntersuchung der
siedlungs- und verkebrstechnischen \ erhé&ltnisse am
M ittelrhein, um damit die Grundlage zu haben fur die
richtige Einschdtzung der kunftigen erkehrsentwick-
lung und ihrer Bedeutung im Rahmen des Gesamt-
verkehrsproblems.

Diese Aufgabe ist gelést worden und hat auch in
den Entwirfen fur den Awusbau der StraBen bereits
ein praktisches Ergebnis gezeitigt.®~ Wert und Not-
wendigkeit derart weitschauender Untersuchungen so-
wie die angewandten Methoden sind durch dieses
praktische Ergebnis bestatigt worden. —

ELEKTRISCHER SCHIENENBAHNEN

INNERHALB DER STRASSEN

IHR EINFLUSS AUF BEBAUUNGSPLAN UND FLUCHTLINIEN
VON REG.-BAUMSTR. A. D. FRITZ FABER, VORSTAND BEIM STADTSIEDLUNGSAMT ESSEN

Einen sehr wichtigen Abschnitt in der ,Planologie
der modernen Stadt“*) stellt die Planung der
Verkehrswege dar, und darin wiederum die Pla-
nung groBer AwusfallstraBen — vor allem, wenn sie
elektrische Schienenbahnen aufnehmen missen —, vor
deren rein technischer Gestaltung sorgfaltiges Ein-
gehen und Ldsung vieler Uorbedingungen Voraus-
setzung ist. Man kann heute beziuglich der rein tech-
nischen Gestaltung — von der hier die Rede sein soll
— erfreulicherweise allgemeine Ubereinstimmung be-
ziglich der Breite und Queraufteilung solcher StraBen

feststellen. Die Lage von elektrischen Schienen-
bahnen in der Mitte der StraBe — wenn sie schon
Uberhaupt in der StraBe liegen missen — hat bekannt-
lich groRe Vorteile wegen der eindeutigen Fuhrung
des Ubrigen Verkehrs, und bei Lage in besonderen

Fahrstreifen auBerdem
besprochen werden.

noch Vorteile, die weiter unten
Deshalb sollte heute die Lage

der elektrischen Bahn im eigenen Fahrstreifen uberall
angestrebt werden. DaB bei Neuplanung, d. h. im
freien Gelande, nur die Fuhrung als ,,Verkehrsband*,
d.h. aufBerhalb der Strafe, in Frage kommt, bedarf
heute wohl kaum besonderer Erwéahnung.

Mit den vorstehenden Zeilen — aus einer groBeren
Arbeit Uber eine moderne praktische Verkehrsplanung
herausgenommen — soll besonders auf die Notwendig-

keit um fassenderer Planung der Hauptverkehrsstrallen
wegen der groRen Abhédngigkeit von allerlei Gesichts-
punkten bei der Fluchtliniengestaltung kurz hin-
srewiesen werden, da letztere modernen Ansprichen
leider oft nicht Rechnung tragt. Dadurch werden zu
allgemeinem Schaden oft groBe Entwicklungsmdéglich-
keiten unterbunden, die, wenn sie auf andere W eise
erfallt werden miissen, groRe Anspriche an Geldmittel
stellen. Gemeint ist hier die sorgfaltige Beachtung der
modernen Verkehrserfordernisse und die sachgemaRe
Gestaltung vor allem der wichtigen Straenkreuzungen
— bei denen bekanntlich in der Zeit des Schnell-
verkehrs noch die meisten Unfalle entstehen — bzw.
besonders die Beachtung der Anspriche, die die

*) Der oben gepragte Begriff ,Planologie“ ist in ganz be-
stimmter Absicht gesagt und trifft m. E. das Grundsatzliche, das
Priméare, d. h. das Zweidimensionale — den GrundriR und die
Flachenaufteilung einer Siedlung — besser als das oft fur allerlei
ZwecLe und Absichten miBbrauchte Wort ,Stadtebau“; daB die
Planung nicht unter Vernachlédssigung der dritten Dimension vor

sich gehen darf, versteht sich von selbst.
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Bahnen und ihre Haltestellen wegen der verschiedenen
M églichkeiten bzw. Entwicklungsmdglichkeiten an den
notwendigen Verkehrsraum stellen.

Die Bahnanlagen erfordern —
sichtigung der auf Grund jeweils verschiedener ort-
licher Verhaltnisse noch dariber hinausgehenden An-
forderungen der StraBenkreuzungen und der Platze an
Verkehrsraum far den allgemeinen Verkehr wund an
die Verkehrssicherheit — bereits ganz bestimmte Auf-
wendungen. Auf diese Aufwendungen soll hier vor
allem deshalb auch nachdricklichst hingewiesen wer-
den, weil es an vielen Orten notwendig wird, in bereits
fertig verbauten Stadtteilen schnell ~erkehrsverbin-
dungen vorzusehen, durch die die Menschen uUberhaupt
erst einander néahergebracht, und durch die eine bis-
her sinnlos gewachsene Siedlung zu einem einheitlichen
organischen, sozialen und wirtschaftlichen Gebilde ent-
wickelt werden soll. DalR es bei der Durchfihrung
solcher MaRnahmen gilt, ohne groRBe Belastung der
Volkswirtschaft zu planen, ist klar: deshalb ist jede
M églichkeit sorgféaltigst zu uUberprufen: vor allem st
in jedem Vorstadium einer Verkehrsplanung darauf
zu achten, daB sie, wenn médglich, auch heute noch
nicht sicher zu uUbersehenden, aber spater sich er-
gebenden Notwendigkeiten gerecht werden kann.

Das ist der Grundgedanke, der meiner erwéahnten
Arbeit Uber einen praktischen Fall zugrunde liegt und
aus der nur die folgenden Gedanken herausgenommen
sind, die — da rein technischer Art — sinngem&f auf
jeden Fall anwendbar sind.

In Abb. 1 bis 4, S. 76, sind die M déglichkeiten der
Fihrung elektrischer Bahnen dargestellt, und zwar ein-
mal innerhalb von Strafen mit und ohne besonderen
Fahrstreifen und das andere Mal als frei im Gelédnde
verlaufende bzw. von StraBen unabhéangige ,Verkehrs-
bander“. Mit den Verkehrsbandern unter D in Abb. 4
wird man zweckmé&Rig Verkehrsbéander fur Kraftwagen
Zusammenlegen, da bezuglich des Kraftwagenverkehrs
erstens nur so die heute allgemein angestrebte rein-
liche Scheidung des groBen Durchgangsverkehrs vom
lokalen Ortsverkehr zu erreichen ist, weil zweitens
solch wichtige und das Geldnde unter Umstanden stark
teilenden Verkehrsadern zusammengehdren — ab-
gesehen von ihrer gegenseitigen, oft starken Abhé&ngig-
keit — und weil drittens bei der technischen Awus-
fihrung bei kreuzungsfreier Fuhrung der Aerkehrs-
badnder durch Erdmassenausgleich groBe wirtschaftliche

auch ohne Berick-
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A) AUF DER STRECKE

STRASSENQUERSCHNITT

r»HNF BESONDERE FAHRSTREIFEN
?UR als STRASSENBAHN IN DEN BEREITS VERBAUTEN

STRASSEN DER INNENSTADTE

IN EINER HALTESTELLE MIT
BESONDEREN INSELN

7S—A

A) AUF DER STRECKE
B) IN EINER NEBENHALTESTELLE MIT SCHMALEN INSELN
C) IN EINER HAUPTHALTESTELLE MIT BREITEN INSELN

QUERSCHNITT MIT BESONDEREM FAHRSTREIFEN
ALS STRASSEN- UND SCHNELLSTRASSENBAHN IN EINER
MODERNEN AUSFALLSTRASSE
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Aol teile zu erzielen sind. Damit wird insgesamt er-
reicht, daR durch Zusammenfallen des Sdinellbahn-
hotes mit einer der wenigen Ubergangsméglichkeiten
vom OrtsstraBennetz auf das Verkehrsband fur Kraft-
wagen nur ein Verkehrszentrum entsteht, das bei aus-
reichender Breitenbemessung wohl auch das richtige
ist (siehe Abb. 10 und 11, S. 78).

Der EinfluR der elektrischen Bahnen bzw. der Ver-
kehrsbander auf die Gestaltung des Bebauungsplanes
- der geschlossenen GrofRsiedlung und der kleinen
weitrdumigen AuBensiedlung — geht aus Abb 5 bis 9
«d (7, hervor. ’

Hier mufl zur Erléduterung etwas Uber Haltestellen-

da s¥ rzl au f6neﬁle§(rt(§\}\?lgnl ngsglaari}»%nufbaut E’eeirdggr‘
bEi
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00

A) AUF DER STRECKE ALS EINSCHNITT- BZW. UNTERPFLASTER
BAHN i

B) DGL.ALS HOCHBAHN (VERALTET ALS GES.-LINIENFUHRUNG)

C) IN EINER HALTESTELLE ALS EINSCHNITTBAHN

D) DGL. ALS HOCHBAHN

QUERSCHNITT MIT BESONDEREN FAHRSTREIFEN
(WIE 2) ALS EINSCHNITT-, UNTERPFLASTER- BZW. HOCHBAHN

QUERSCHNITT ALS BES.
VERKEHRSBAND

A) ALS STRASSEN- UND
STRASSENSCHNELLBAHN
ZUSAMMEN MIT ODER
OHNE AUTOBAHN
ALS SCHNELLSTRASSEN-
BAHN MIT MOGLICHKEIT
SPATEREN SCHNELLBAHN-
AUSBAUES
C) ALS KREUZUNGSFREIE
- SCHNELLBAHN, ALS DAMM-
BAHN U. MIT KREUZUNGS-
FREIER AUTOBAHN IN EBE-
NEM GELANDE

D) DGL. IN BEWEGTEM
GELANDE

B

-

-

(—-m’10) und 1000 ni, wobei bei
Radialbahnen unbedenklich bis auf 100m herab ge-
gangen werden kann. Bei letzterer Art von elektrischen
Bahnen ist Vorschrift (weil selbstverstandlich), daB vor
jeder kreuzenden Verkelirsstrale eine Haltestelle liegt.
Dadurch ergibt sich zwanglaufig eine Berlcksichtigung
beim. Lntwurf des Bebauungsplanes derart, dall nach
Méglichkeit auch eine dementsprechende Baublocklédnge
langs dieser Strale oder ldngs des Verkehrsbandes
\orgesehen wird, wobei es natlrlich nichts verschlagt,
kleine AufschlieBungsstralen, die aber zweckmaRig
nicht die StraBe kreuzen, einzufugen. DaB die Anzahl
dieser Stralen auf das geringstmodgliche beschrankt
werden mufl und daB die I'uBwege in mehrfacher Zahl
den Baublock unterteilen durfen, ist selbstverstéandlich.

es ist auch selbstverstandlich, daR da, wo die Not-
wendigkeit besteht, ofter die HauptverkehrsstraBe
durch QuerstraBen zu kreuzen — im Kern der GroB-
siedlung und vor allem naturlich im sogen. Geschafts-

Neuanlagen und bei



A) IN HALTESTELLE MIT
BESONDEREN INSELN
IN ALTER STRASSEN-
KREUZUNG

B) DGL. IN MODERNER STRASSEN-
KREUZUNG

OHNE BESONDEREN FAHRSTREIFEN

ALS STRASSENBAHN IN BEREITS VERBAUTEN STRASSEN DER
INNENSTADT
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viertel — die elektrische Strallenbahn innerhalb der
Stralle keine Daseinsberechtigung mehr hat, und daR
sie dann, sofern sie nicht durch Autobusse ersetzt wer-
den kann, als Schnellbahn bzw. als Untergrund- oder
Unterpflasterbahn gefihrt werden muRB. Die Not-
wendigkeit hierzu kann sich einmal daraus ergeben,
den Verkehr méglichst schnell durchzubringen (um
einen Massenverkehr zu bewaéltigen), als auch aus dem

FUHRUNG ELEKTRISCHER SCHIENENBAHNEN.

UtM GiiJL 1

IN BESONDEREM FAHRSTREIFEN

ALS SCHNELLSTRASSENBAHN (EV. SCHNELLBAHN)
IN MODERNER, RADIALER, OST-WESTLICHER AUS-
FALLSTRASSE

ALS BESONDERES VERKEHRSBAND

ALS SCHNELLSTRASSENBAHN UND SCHNELLBAHN,
ZUSAMMEN MIT AUTOBAHN IN RADIALER, OST-
WESTLICHER RICHTUNG

KREUZUNG

EINER SCHNELLBAHN, AUTOBAHN UND
SCHNELLSTRASSENBAHN ALS KERNZELLE
EINER AUSSENSIEDLUNG

KREUZUNGSPUNKT

A) OBEN: IN EINER NEBENHALTESTELLE MIT
SCHMALEN INSELN

B) UNTEN: IN EINER HAUPTHALTESTELLE MIT
BREITEN INSELN

C) IN EINER SCHNELLBAHN-HALTESTELLE

LAGEPLANE DER KREUZUNGSPUNKTE

Wunsche oder der Notwendigkeit, einem mittlerweile
stark gestiegenen Kraftwagenverkehr bei nicht mehr
ausreichender StraRenflache durch Inanspruchnahme
des Fahrstreifens fur die elektrische Bahn mehr Raum
zu geben.

DaR die Fuhrung einer elektrischen Bahn — die
bekanntlich friher immer in bereits vorhandene StraRen
eingefugt wurde (woraus sich dann leider die all-

77



KREUZUNGSPUNKT DES VERKEHRBANDES
DER SCHNELLSTRASSENBAHN UND AUTOBAHN MIT TANGEN
TIALSTRASSE UND SCHNELLSTRASSENBAHN

gemeine Gewohnheit herausgebildet hat)
innerhalb einer StraBe und auch auf eigenem Fahr-
streifen (vor allem auf den radialen Ausfallstraen)
nicht gut ist, dartiiber besteht kein Zweifel, vor allem
dann nicht, wenn man besonders in zentralen GroRRstadten
in einem bestimmten (und immer wachsenden) Um-
kreis zur City zu bestimmten Verkehrszeiten einen ge-
steigerten Kraftwagenverkehr von oder zur Citv da-
durch besser bewaltigen will, daB man je nachdem die
Mehrzahl der vorhandenen Fahrspuren eines einzigen
groBen ungeteilten Fahrdammes einer StraBe fur die
Hauptverkehrsnditung freigibt.

Die Fuhrung einer elektrischen Balm auf eigenem

— Uberhaupt

Fé&hrstreden, - von mdglichst 8™ Breite und i, sym-
metrischer Lage zwischen zwei gleichwertigen Fahr-
clammen — hat jedenfalls den groRen Vorteil daR
Uberall auch leicht ein Ubergang von der Einschn tt
oder Untergrundbahnfihrung in die StraBnnfnli

.mH™ hm durdizut Auct, v,,, tk-m ciirfl.t
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punkt, daB in jeder entwicklungsfdhigen GroRsiedlung
eines Tages der Wunsch nach einer Kkreuzungsfreien
Schnellbahn, vor allem in Richtung der RadialstraBen,
laut wird, hat der besondere Fahrstreifen einer elek-
trischen Bahn groBe Bedeutung. Denn es gibt in
bereits verbauten Teilen einer GrofRsiedlung bekannt-
lich nur noch die Mdéglichkeit, die kreuzungsfreie Ein-
schnitt- bzw. Unterpflasterbahn, und zwar innerhalb
der "roBen AusfallstraBen und innerhalb des beson-
deren Fahrstreifens, wirtschaftlich noch zu vertreten.

Fir die freie Strecke der elektrischen Bahnen ge-
nigt im allgemeinen der 8 m breite Fahrstreifen. Er
reicht aber nicht aus an den Haltestellen, da hier und

vor allem an den Haupthaltestellen die Bahnsteige
gréBere Flachen beanspruchen. Bei gewodhnlichen
Haltestellen, sagen wir ,Nebenhaltestellen®, der elek-

trischen StralBenbahn kommt man eben noch mit einem

Ma von 8 m aus (Abb. 5a), d.h. ohne Verbreiterung
des besonderen Fahrstreifens bzw. ohne Inanspruch-
nahme der UUbrigen Fahrbahnflachen. Dafll, wie es
heute vor allem bei Fuhrung der Bahn ohne be-
sonderen Fahrstreifen noch geschieht, eine Ein-
schrankung des Verkehrsraumes fiur die Kraftwagen
— ausgerechnet an den verkehrsreichsten Stellen —

eines Tages zu unertraglichen Stockungen fuhren muB,
liegt auf der Hand. |Im ubrigen ist das MalR der not-

wendigen Verbreiterung des besonderen Falustreifens
der Bahn von Fall zu Fall je nach Ortlichkeit zu ent-
scheiden, denn auch fur gewisse Nebenhaltestellen
kann seiir wohl eine gréfRere Breite der Haltestellen-
inseln notwendig werden. Besondere MaBnahmen hei
den gewohnlichen Haltestellen brauchen aber im all-
gemeinen bezuglich der Strafenfluchtliniengestaltung

nicht getroffen zu werden, jedenfalls nicht aus Grinden

KREUZUNGSPUNKT

DES VERKEHRBANDES

EINER SCHNELLBAHN UND EINER KREU-
ZUNGSFREIEN AUTOBAHN MIT EINER
TANGENTIALSTRASSE MIT STRASSEN-
SCHNELLBAHN

FUHRUNG ELEKTRISCHER
SCHIENENBAHNEN

LAGEPLANE
DER KREUZUNGSPUNKTE

der Beschaffung von Verkehrsraum fir die elektrische
Balm und ihre Bahnsteige. Ob aus Grinden besserer
Verkehrstubersicht oder notwendiger Verbreiterung der
Burgersteige an den Ecken (d.h. an den audi fur den
FulRganger verkehrsreichsten Stellen) eine Ausweitung
der StraBe vorgenommen werden mufB, hangt natirlich

ganz von der ortlichen Bedeutung der StraBen-
kreuzung ah.

Aus Abb. 5a, S. 77, die die heute iiblidie An-
ordnung der Haltestelleninseln darstellt, geht Gbrigens

veraltet zu
innerhalb

hervor, da bei der heute unbedingt als
bezeichnenden Fage der elektrischen Bahn
der Strafle ohne besonderen Fahrstreifen eine StraBen-
erweiterung wegen der Unterbringung der heute wohl
allgemein als notwendig erkannten besonderen Halte-
stelleninseln, wie oben gesagt, unbedingt notwendig ist
(siehe Abb. 'ib, S. 77) und daR. das MaR der Ausweitung
‘“‘er StraBe bei wichtigen StraBenkreuzungen durch die
Notwendigkeit der Schaffung guter Verkehrsubersicht
>»w- udfer Umstanden noch vergrofRert werden mufR.
u ie weit da zu gehen ist. hangt von der Bedeutung der
e ticiBenkreuzung, d.h. insbesondere zunédchst yen der
Breite der Haltestelleninseln ab — die nur mit



einem MindestmaR von 1,20m eingetragen sind — und
von den bereits sonst erwdhnten anderen Momenten.

Uber das MaR von 8 m des eigenen Bahnstreifens
mufl aber dann hinausgegangen werden, wenn es sich
um eine Haltestelle an einer wichtigen StraBen-
kreuzung, d. h. wenn es sich um eine ,Haupthalte-
stelle* handelt (siehe Abb. 6, S. 77). In diesem Fall
wird man nicht umhin kdénnen, im Interesse des Ver-

kehrs Bahnsteige vorzusehen, deren Breite bis zu 3 und
4m gehen kann. In solchen Fallen also wird sich ins-
gesamt mit der zusatzlichen Verbreiterung aus Grinden
einer guten Verkehrstubersicht usw. schon ein ziem-
liches MaR der StraBenverbreiterung ergeben.

Eine StralRenverbreiterung ist aber vor allem ohne
weiteres notwendig, wenn die vorladufig oberirdisch
fahrende Bahn spéter als Einschnitt- bzw. als Unter-
pflasterbahn gefuhrt werden soll. Dann mussen einige

H altestellen (und zwar die Nebenhaltestellen) aus-
fallen. Damit werden nur die Haupthaltestellen der
ehemals elektrischen StraBenbahn zu Haltestellen der

StraRenschnell- oder Schnellbahn, fur die die not-
wendigen Verkehrsraumreserven vorher unbedingt ge-
schaffen werden miassen, und zwar schon deshalb, weil
durch Awusfall der Nebenhaltestellen der Verkehr auf
den Haupthaltestellen dann um so grofRer wird.

Bei den Haltestellen einer Einschnitt- oder Unter-
pflasterbahn braucht man wohl i. allg. Uber ein MaRB
von 12™ fur den besonderen Bahnstreifen dann nicht

hinauszugehen, wenn der zur Verfigung stehende Raum
knapp bzw. wenn die Verbauung der Strafe schon zu
weit fortgeschritten ist, oder wenn man uUberhaupt wirt-
schaftlich planen muB, da es wohl madglich ist, spéater
auch noch unter die seitlich liegenden Fahrbahnen fur

Kraftwagen zu gehen. An solcher Stelle kann sich
dann, wie schon gesagt, insgesamt eine sehr merkbare
~Nerbreiterung bzw. trichterformige Ausweitung der
StralRe ergeben (Abb. 6, S. 77). W ie spéater eine

Schnellbahnhaltestelle in der Gesamtausweitung der
StraBRe liegen kann, zeigt das Nebenbild zu Abb. 6.

Die notwendige PlatzgroBe wund die Anordnung
einer Haltestelle einer niveaufrei gefihrten Bahn
gehen, wie bereits gesagt, aus den Abb. 10 und 11, S. 78,
hervor. Auf diese modernen Anlagen soll hier nur
kurz hingewiesen werden, da sie das Gesamtbild ab-
runden und erkennen lassen, wie wesentlich gréBer an
solchen Stellen die Ausmafe sind. Diese Platze bzw.
diese Art der Ausbildung eines Verkehrszentrums steht
aber hier nicht zur Erdrterung.

Hier sollte lediglich auf die Tatsache hingewiesen
werden, daB die Fluchtlinien einer StraRe, wenn sie
eine elektrische Bahn aufnehmen sollen, nicht mehr in
ein fur allemal bestimmter Breite nach Schema F sich
abrollen, sondern daR sie in Abhéangigkeit stehen vor
allem von der Fage der Neben- und Haupthaltestellen
der elektrischen Bahn und der allgemein zu beachten-
den guten Verkehrsabwicklung an den Stralen-
kreuzungen. Es ist selbstverstandlich, daB auch an
anderen StraBenkreuzungen aus Grinden des all-
gemeinen Verkehrs Verbreiterungen notwendig werden
kénnen.

Es handelt sich jedenfalls heute um die restlose
Brauchbarmachung der modernen AusfallstraBen zu
wirklichen Schlagadern einer modernen Stadt. Es ist
ja doch schlieBlich so, daB es in manchen Stadten eine
Utopie ist, besondere Schnellbahnen durch bereits bebaute
Stadtteile zu legen, und daR oft nichts uUbrigbleibt,
als heute bereits darauf Bedacht zu nehmen, bestehende
AusfallstraBen dafir nutzbar zu machen bzw. das
StraBenquerprofil und vor allem den besonders vor-
zusehenden Fahrstreifen der StraBenbahn heute bereits
so einzurichten, daBR spéater der Umbau zur Einschnitt-

oder Unterpflasterbahn ohne allzu groRe Kosten mdg-
lich ist. Wie das gedacht und schrittweise vor sich
gehen kann, ist zu Anfang kurz gesagt und geht aus
den Abb. 1 bis 4 zur Genlge hervor.

Die Lage der StraBenbahn auf eigenem durch-
gehenden Fahrstreifen von Haltestelle zu Haltestelle
in der Mitte der StraRe hat jedenfalls den grofRen Vor-
teil, dal sie den Verkehr nach Richtungen eindeutig
trennt, daB sie eine glatte Verkehrsabwicklung in dem
Sinne gewdhrleistet, daB der groRBe Durchgangsverkehr
— bei  Anordnung von beiderseitigen, maglichst
wenigstens dreispurigen Fahrbahnen — nicht durch
allzuviel kreuzende Querstrallen gestdért wird und so
sonstige MaRnahmen dberflussig macht (auch eine be-
sondere Autobahn — und somit grofRe Ersparnisse
zeitigt), und daB vor allem bei spaterer Fihrung einer

SchnellstraBenbahn bzw. kreuzungsfreien Bahnen im
besonderen Fahrstreifen der Bahn die EinfiUhrung von
Abzweigungen durch die Mdéglichkeit der \\ ahl gréRerer
Kurvenhalbmesser Gel besser erméglicht wird bzw. eine
Ersparnis an weiteren Strafenzusatzflachen eintritt.

Wenn das StraBenquerprofil sorgsam uberprift ist,
verbleibt die sehr sorgfaltige Durcharbeitung des Lage-
plans der StraBe beziglich der glatten Fuhrung und

vor allem bezuglich der Haltestellen der Bahn. Zu-
sammen mit der genau Uberlegten Anordnung der
Haltestellen (und ihrer Unterteilung) werden dann

auch zwanglaufig Bebauungsplan und \erkehr in Uber-
einstimmung gebracht werden. In alten verbauten
Stadtteilen wird man sich vor allem sofort klar werden
missen, wo die Neben- und Haupthaltestellen liegen
sollen und wo vor allem wichtige Abzweigungen der
Bahnen in Frage kommen (wozu oft groRe radikale
Abrundungen notwendig sind).

sog. gewachsenen alten Stadtplan, d. h.
der das Anpassen an die natirlichen
Bedirfnisse des Verkehrs erkennen Il48t — wo also
nicht vom grinen Tisch aus festgesetzte Bauflucht-
linien einen unlebendigen starren Plan gezeitigt
haben —,ist zu ersehen, dalR dort, wo wichtige StraBen-
kreuzungen sind (oder, was oft gleichbedeutend ist,
dort, wo z.B. wichtige Gebaude stehen), meist Aus-
weitungen oder Platze auftreten, die in natidrlicher
W eise dem dort im stdrkeren MaRBe anftretenden Ver-
kehr in ausgezeichneter W eise Rechnung tragen. Und
wenn wir heute von solchen alten Platzbildern oft rest-
los befriedigt sind, so liegt das wohl vor allem darin,
daBR die Ausweitung der StraBe bzw. die Platzanordnung
auch wirklich begrindet ist. Platze ohne irgendwelche
Begrindung haben keine Beziehung zum wTrklichen
Leben, sind tot, wie sich an Hand manch modernen
Planes, manch modernen Stadtteiles feststellen l&4Bt. Es
wird jedenfalls Zeit, daB wir uns auf die heute be-
sonders dringlich auftretenden Verkehrserfordernisse
und ihre jetzige und etwa zukinftige restlose Be-
friedigung besinnen; nur dann wird das Leben in den
heutigen GroBsiedlungen Uberhaupt erst ertraglich wer-
den, nur dann wird einem GroBteil der Bevélkerung
auch der Weg ins Griune wirklich erst méglich gemacht.

Aus jedem
aus einem Plan,

Aus der Abb. 12, S. 78, ist zu ersehen, wie sehr
sich eine Planung im eben beschriebenen modernen
Sinne von einer alten Planung unterscheidet. (In dem
zur Verfigung stehenden kleinen MaRstab der Ab-
bildung sind die Ab&nderungen nicht besonders deut-
lich; sie sind in Wirklichkeit — das dargestellte
Stralenstick ist 4 km lang — ziemlich erheblich. Der
Unterschied der beiden Planungen ist am besten bei
einer Betrachtungsweise zu ersehen, bei der die Langs-
richtung der StraBe sozusagen von Nord nach Sid ver-
lauft.) DaR die Planung einer grofen StralBe oder
radialen Awusfallstrale vor allem in ihren fluchtlinien-
maRigen Begrenzungen auf diese Weise von der
Klarung und Bertcksichtigung der speziell aus den Be-
durfnissen sowohl alter Stadtteile als auch geplanter
Neusiedlungen hergeleiteten Ergebnisse sehr stark ab-
hangig ist — also den Bedurfnissen wachsender Stadte
und vor allem der jeweiligen Situation gerecht werden
muB (und im Bereich von Planungsverbédnden z.B. nur
im allerengsten Einvernehmen mit den Planungsstellen
der Gemeinden Uberhaupt geldost wlerden kann) —, be-
darf hiernach wohl keiner besonderen Erwédhnung mehr.

Wenn das Schlagwort vom ,Stadtebau“ nicht all-
mahlich zur Bedeutungslosigkeit herabsinken soll, so
ist es Zeit, daBR W andel eintritt in der bisherigen ver-
alteten Auffassung, daB nicht soviel von Dingen geredet
wird, die allmé&ahlich Selbstverstandlichkeiten geworden
sind. Es ist oft so, als wenn die heutigen Probleme
des ,Stddtebaues“ in Spielplatz- oder Grinflachen-
fragen oder im Motiv des ,,Zeilenbaues” erschdpft seien.
Sie haben im Zusammenhang mit der gesamten Heraus-
bildung einer Stadt zu einem gesunden Organismus
ihre bereits hoffentlich allgemein anerkannte Be-
deutung. Wenn das Skelett einer Stadt, der ganze
Organismus einer Siedlung, d.h. vor allem die Blut-
bahnen dieses Organismus, die Verkehrsstrange aller
Art, sachlich und nuchtern — wund nach Madglichkeit
ohne Beeinflussung durch sogenannte ideelle ,Wunsch-
bilder* — nicht restlos durchgearbeitet sind, laufen
wir Gefahr, das Wesentliche zu vergessen, d.h. die
leichte Erreichbarkeit der Grunflachen z. B. (und damit
Uberhaupt deren wirkliche Brauchbarmachung fiur den
GroRteil der Bevdlkerung) und uns in Dingen zweiter
Ordnung zu verlieren. —
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