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Vorbemerkung der Schriftleitung:

schaftslage und der besonders schwierigen von Berlin ja nicht zu denken.
um geristet zu sein, wenn ein Umschwung der Verhéltnisse eintritt

zu studieren,
stellt als heute. —

l. Allgemeines.
ischen und auflereuropaischen Weltstddte — vor einem
stadtebaulichen Wendepunkt. Der im Laufe der Jahr-
hunderte gewaltig ausgedehnte Stadtorganismus ist
nicht mehr in der Lage, den Bedurfnissen einer Mil-
lionenbevélkerung in geschéftlicher, verkehrlidier und
gesundheitlicher Beziehung vollauf zu entsprechen.
Die Stadt hat daher schon vor einigen Jahren einige
bedeutsame MaRnahmen in die Wege geleitet und
zum Teil schon durchgefuhrt. So wird z B. durch die

i) Die dieser Studie beigegebenen Zeichnungen sind nach den
Ideen des Verfassers von den Ingenieuren M. Schrdder und
R. Cremer, Berlin, entworfen und bearbeitet worden. Die Per-
spektiven sind eine Arbeit von Architekt H. Triebei, Berlin.

Berlin steht — wie alle europ#25

12 ABBILDUNGEN )

An eine Verwirklichung solcher Plane ist bei der heutigen allgemeinen Wirt-

Immerhin ist es interessant,
und der Verkehr

solche Fragen schon heute
noch dringlichere Forderungen

eingefuhrte, 1929 verbesserte Bauordnung im
volksgesundheitl. Interesse eine weitrdumige Besied-
lung des Stadtgebietes und damit jeder Wohnung
Luft, Licht und Sonne gewdahrleistet. Weitere MaRB-
nahmen haben die Erhaltung und Erweiterung der
vorhandenen Grinflachen, den Ausbau von Ufer-
wegen, die Schaffung von Sport- und Spielplatzen, die
Forderung von Grof3- und Wochenendsiedlungen und
des Verkehrs zum Ziel. Die weitestgreifenden MaR-
nahmen und groBten finanziellen Ausgaben erfordert
der Verkehr.

In allen Weltstadten hat die Zunahme der Be-
volkerung und die hierdurch bedingte Steigerung des
geschaftlichen und industriellen Lebens einen ge-
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waltigen Aufschwung des Verkehrs — besonders des
Kraftverkehrs — hervorgerufen. Wahrend z. B. Paris
i.J. 1925 erst rd. 155000 Antos (mit Kraftdroschken)
feststellen konnte, waren Anfang 1930 bereits rd.
300 000 vorhanden. Dieses Zahlenverhé&ltnis wird von
(ien Ubrigen Weltstaddten teilweise noch erheblich
Ubertroffen.

In Berlin ist gleichfalls eine starke Zunahme zu
verzeichnen. Die behdrdlich gemeldete Anzahl der
Personenkraftwagen betrug am 1 Juli 1926 etwa
23 600 (mit 7500 Kraftdroschken) und am 1. Mai 1930
bereits 47 200 (mit rd. 9000 Kraftdroschken). Das er-
gibt innerhalb von fast vier Jahren eine Zunahme von
100 v. H. (ohne Kraftdroschken rd. 140 v. H.).

Diese gewaltige Entwicklung der Kraftwagen in
Berlin ist vorwiegend auf den steigenden und ver-
billigenden EinfluB des amerikanischen Kapitals auf
die Autoproduktion zurickzufihren.

Jedes weitere Steigen des Kraftwagenbestandes
hat naturgemaBR eine Zunahme des Kraftwagenver-
kehrs zur Folge, die in Verbindung mit dem Uber-
raschend angewachsenen Niveauverkehr zu gewissen
Zeiten eine bedngstigende Verstopfung der inner-
stddtischen Stralen verursacht. Diese Verkehrs-
schwierigkeit wird nodi wesentlich verstarkt durch
die fortschreitende, mit der Citybildung verbundene
Hinausverlegung der Wohnviertel in die Aufienzone
der Stadt und deren rasche Ausdehnung, da die
weiteren Wege von der Wohnung zur Arbeitsstatte
zwanglaufig zu einer Vermehrung der Ubrigen Ver-
kehrsmittel Autobus und StraBenbahn fuhren.

Die Zunahme des Verkehrs hat aber noch eine
andere Ursache. Die weitere Ausdehnung der Ge-
schaftsstadt und das Anwachsen der Bevdlkerungs-
zahl bedingen eine Zunahme der Geschéftsverbin-
dungen zwischen Berlin und der Provinz. Die Ge-
schaftswelt der Provinz besucht die Reichshauptstadt
heute schon vorwiegend im Kraftwagen. Auch dieser
— meist von Siden nach Norden, von Westen nach
Osten durchgehende — Verkehr belastet die Stralen
der City besonders zur Zeit des Spitzen- bzw. Flut-
verkehrs ganz betrachtlich.

Die Uuberraschende Zunahme auch des ubrigen
Verkehrs, insbesondere der Kraft- und Fahrrader, hat
aber zur Folge, daB der Kraftwagenverkehr oder —
nach Inkrafttreten der Verkehrsordnung und Be-
schrankung des Fahrrad- und Lastwagenverkehrs —

dieser aus den Hauptverkehrsstralen nach bisher
weniger bedeutenden Verkehrsstraflen abgedrangt
wird, die infolgedessen schon in kurzer Zeit infolge

ihrer geringeren Aufnahmefédhigkeit Uberlastet wer-
den. Das typische Beispiel fur eine Verkehrs-
abdréangung bietet die Leipziger StraRe.

Nach amtlicher Meldung ist die Leipziger Strafle
in dem verkelirlich am meisten belasteten StraBen-
abschnitt Potsdamer Platz — WilhelmstraBe in einer
Stunde des Flutverkehrs in den Jahren 1925 und 1928
bis 1930 von folgenden Fahrzeugen in Anspruch ge-
nommen worden:

Vergleichende Zahlen des Verkehrs

Zahlung vom

Die Zunahme des Gesamtverkehrs von 1925 bis 1928. also in
etwa 2U> Jahren, betragt ohne Radfahrverkehr rd. 8,9 ve
Radfahrverkehr rd. 499 v. H. Den gréBten Teil am Gesamtver-
kehr bestreiten die Fahrrader. Infolge des enormen - s *
dieses Verkehrs wurde zundachst der Kraftwagenverke r au>
diesem Teil der Leipziger Strale verdrangt, denn es mufB doch
auffallen, daR trotz Zunahme des Kraftwagenbestandes der Krait-
wagenverkehr in diesem StraBenabschnitt zu gleicher Zeit sogar
etwas abgenommen hat. Erst nach Inkrafttreten der \erkehrs-

ordnung i. J. 1929 tritt insofern eine Anderung ein, als der Kralt-
wagenverkehr wohl zunimmt, dagegen der Radfahrverkehr i J
1928 noch gleich dem ubrigen Gesamtverkehr — bereits erheblich
abzunehmen beginnt. Da aber der Radfahrverkehr im allgemeinen
standig weitersteigt, kann nur gefolgert werden, daB eine Mehr-
belastung der ParallelstraBenzige bereits eingetreten ist. Recht
beachtlich ist die Zunahme des Kraftwagenverkehrs im Mai 1930
gegenliber dem Vorjahre mit 40,7 v. Il., wahrend die Zunahme im
verflossenen Jahre gegeniber 1928 erst 19.6 v. H. betrug. Hieraus
ist zu entnehmen, daR der Kraftwagenvcrkchr (iberwiegend
Personenverkehr) erst durch die verkehrspoiizeilichen Beschréan-
kungen des Ubrigen Verkehrs wieder zur Entfaltung gelangt.

An anderen Stellen der City liegen die Verkehrs-
verhéltnisse nicht gunstiger. Die am 14. August 192S
amtlich vorgenommene Verkehrszdhlung in den zum
Auguste-Viktoria-Platz fuhrenden Strafllen ergab, dafl
der Platz in einer Stunde von nicht weniger als
3250 Fahrzeugen befahren wurde, wé&hrend noch im

Jahre 1924 nur durchschnittlich 1646 Fahrzeuge den
gleichen Platz Uberquerten. Das entspricht einer
Steigerung in vier Jahren um etwa 100 v. H.

Diese Verkehrssteigerung hat nicht allein eine
Verkehrshemmung und Beeintrachtigung des Wirt-
schaftslebens zur Folge, sondern sie tragt auch
wesentlich zur Steigerung der Terkehrsunfalle bei.
Waéahrend Berlin im Jahre 1924 an Verkehrsunféllen

98 Tote und 2181 Verletzte verzeichnen mufite, waren
im Jahre 1929 bereits 468 Tote und 11 564 Verletzte
zu beklagen. Im kurzen Zeitraum von funf Jahren

ist die Zahl der totlichen Verkehrsunfédlle um etwa
380 v. H., die Zahl der Verletzten um mehr als
410 v. H. gestiegen.

1. Mittel zur Verkehrssanierung. Das fir

M assenbeféorderung uberaus wichtige Schnellbahnnetz
wird durch den Bau weiterer Strecken stédndig er-

weitert2). Dabei wird besonderer Wert auf eine ge-
sunde schnellverkehrliche Durchdringung der City
und solcher AuBengebiete gelegt, die in der Be-

bauung bereits fortgeschritten sind.

Weitere MaBnahmen zur Verkehrssanierung der
City bilden die von der Stadt geplanten und zum Teil
in Durchfihrung begriffenen Stralenverbreiterungen
und StralRendurchbriche.

Hierdurch wird zweifellos eine Verkehrserleichte-

rung eintreten. Aber im allgemeinen — besonders zu
Zeiten ungunstiger Wirtschaftslage — ist dieses Mittel
kostspielig, da in den meisten Fdallen hochwertiges

Gelande als Strafenland erworben werden muRB.
Nach neueren wirtschaftlichen Erfahrungen dirfte

auch mit der Entfernung der StraBenbahn aus dem

Stadtinnern kein wesentlicher Erfolg zu erzielen sein.

infolge der augen-
gehemmt.

2) Leidtu wird der
blicklichen unginstigen

Fortgang der Arbeiten
studt. Finanzlage wesentlich

in der Leipziger StraBe (Flutverkehr)

Anteil am Gesamtverkehr

1928 1929 1930

Fahrzeuge i i
Y Nov Marz 1 August Mai im Jahrin v. H. im Vergleich zu
1925 1928 1929 1930 1925 1928 1929 1930 1925 1928 1929
StraGenbahn 177 189 203 197 29.7 29,1 27,7 23,1 + 68 '+ 74 — 29
Omnibus . 7 127 10 1 117 194 163 145  + 789 — 55| + 42
Lastkraftwagen . 36 2 M 3,1 ’ ' ’ ’ '
Personenkraftwagen . 265 276 354 498 442 423 480  -58.2 - 16 jm19,6] +407
IF\)Afot%rrfadher. . 17 31 54 28 28 47 7,2 33 + 82,4 1+ 742' - 4872
erdefuhrwerke . 33 9 6 8 55 14 08 0,9 —727 - 33 +333
590 652 737 1 856 100 100 100 100 + 89 + 130 I + 161
dazu: Fahrrader . 273 648 450 -+ +)
zusammen 872 1300 1187

4-) Auf Grund der Verkehrsordnung durfen Verkehrsstraften 1 n,.. N e t,

Handkarren in der Léngsrichtung im Durchgangsverkehr nicht befahren werden VOn -0Uhr von Lastfahrzeugen, Handwagen ui

im Suf}é%gﬁugs%wgmdve%%%%hrsordnuug ist das Radfahren in Verkehé?raéér?il. Ordnung'in iderrl_»éingsrichtung werktags zwischen 8 und 19 U
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ZusammenfUhrung einer VerkehrsstraBe mit einer

Abgesehen davon, daB eine entsprechende Anzahl
Autobusse mehr in den Verkehr gestellt werden
muflite, um die Fahrgaste der StraBenbahn aulzu-
nehmen, ware zu erwarten, dal ein erheblicher Teil
der Geschéaftswelt im AnschluR an die StraBenbahn-
fahrt die Kraftdroschke benutzen wirde, so dal3 die
Zahl der Kurzfahrten in der Innenstadt und damit
auch die Verkehrsnot noch weiter gesteigert wirden.

Diese Tatsache hat jedenfalls auffallend zur
gegenwartigen Verkehrsnot in Paris beigetragen.
Auch London, New \ork und viele amerikanischen
Grol3stadte sind heute schon wirtschaftlich geschadigt,
da sie es versaumten, ihre stadtebaulichen MaBnahmen
rechtzeitig auf die schnelle Zunahme der Kraftwagen
einzurichten. GroRBe Verkehrsstockungen konnten
durch Fahrverbote und kostspielige NotmaRnahmen
nicht gemildert, geschweige denn beseitigt werden!

Einige amerikanische GroRstadte sind daher zu
einer Differenzierung des Verkehrs geschritten und
haben fur den schnellfahrenden Autoverkehr im
Stralenraum zweite Verkehrsgeschosse (Autohoch-
halmen3 angelegt. London beabsichtigt gleichfalls das
System der oberirdischen Verkehrsgeschosse zu seiner
Verkehrssanierung anzuwenden. Das Pariser Stadt-
parlament beschéftigt sich seit einiger Zeit mit einer
Vorlage zur Anlage von unterirdischen Verkehrs-
wegen (Autotiefbahnen).

Berlin wird ebenfalls in nicht zu ferner Zeit die
Anlage neuer, von Stralenkreuzungen unabhéngiger
Verkehrswege, die einen Autoschnellverkehr ermog-
lichen, ernstlich in Erwadgung ziehen missen. Auto-
tiefbahnen — wie in Paris geplant — sind in Berlin
wohl technisch méglich. Schwierig und Kkostspielig
wirde sich u. a. besonders der Umbau des Kanalisa-
tionsnetzes gestalten. Dazu kommt noch, daf} diese

3) Vom Verfasser
Hochbahnen.

genannt zum Unterschied von elektr.

Strale mit Autohochbahn

Verkehrswege kunstlich erhellt werden missen und
infolge schlechter Orientierungsmoglichkeit leicht zu
Verkehrsunfallen fuhren kdnnen. Die Anlage der-
artiger Tiefbahnen stellt sich wesentlich teurer als
die der Autohochbahnen, die schatzungsweise nur ein
Drittel der Kosten beanspruchen.

Aus diesen Grinden empfiehlt sich fir Berlin die
Ausfuhrung eines oberirdischen Verkehrsgeschosses4)
(Autohochbahn), das, wie bereits bemerkt, nur den
Autoschnellverkehr, nicht etwa Lastkraftwagen, Auto-
busse und sonstige langsam fahrende Fahrzeuge auf-
nehmen soll.

Dagegen koénnte die Autohochbahn auBler den
Personenautos, Kraftdroschken und auch Kraftradern
noch eine in Berlin noch nicht eingefihrte —
Verkehrsart aufnehmen, die besonders im Interesse
des Berufs- und Geschéaftsverkehrs sehr erwinscht ist,
und zwar den sog. Schnellautobus, dessen Haltestellen
sich nur an wichtigen Verkehrsknotenpunkten be-
finden und an denen gegebenenfalls auf die Ubrigen

Verkehrsmittel umgestiegen werden kann. Da in
groReren Abstdanden — meist auf den Autohoch-
platzen§ — Verbindungsrampen angeordnet werden

missen, damit ein Kraftwagen von der Autohochbahn
zur Niveaustrale und umgekehrt gelangen kann,
kénnten an diesen Stellen in StraBenhthe die Halte-
stellen fur den Schnellautobus eingerichtet werden.
Es besteht aber auch die Mdglichkeit, Haltestellen auf
den Autohochbahnen und Hochplatzen selbst anzu-
ordnen und den Zu- und Abgang mittels Treppen,
Rolltreppen und Aufzigen (Paternoster), zu regeln.

4) Generell vorgeschlagen
Ing. Wagner, am 18. Maérz
der Staatl. Kunstbibliothek.
Probleme der GrofBstadt"”.

5) Das sind Verkehrspunkte,
piptminden,

vom Stadtbaurat fir Berlin, Dr.-
1929 im Vortragszyklus ,Berlin"
Vortragsthema: ,Die studtebaul.

in die mehrere Autohochbahnen
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Hauptverkehrsplatz mit Autohochbahn Schaubild

Querschnitt A—B zu Abb. 7 s 1 1: 300

funden werden konnen, wie der Betrieb auf den
Lageplan 1:2500 jetzigen Hochbahnen des elektr. Schnellverkehrs. Die
Zu Abb. 5 Konstruktion der Autohochbahn ist infolge ihrer ge-
ringen statischen Inanspruchnahme der Architektur
des Stadtbildes in jeder Hinsicht leicht anzupassen
und bietet in dieser Hinsicht nicht die Schwierig-
keiten, wie die Konstruktion der elektr. Hochbahn.
i P*0-ua” r*(Ne (Tages—L Beleuchtung wird zwar
durch die Anlage der Autohochbahn in den nicht ge-
raumigen Verkehrsstralen (z. B. Leipziger StraRe) fur
die Geschalte etwas beeintrachtigt. Far die Be-
urteilung der vorliegenden Frage ist dies aber nicht
wesentlich, da die Geschafte heute schon durchweg
me moderne, das Augenlicht schonende, kinstliche
Beleuchtung haben und sich derselben auch wéahrend
der lagesstunden stédndig bedienen.

1. Autohochbahnnetz fur Berlin, a) Linien-
Al Fril |, lj'e *n das Stadtgebiet einmindenden
Ausfall- und Hauptverkehrsstrallen werden zunéchst
von einem ringférmig um die Hochbauzone (Bau-
klasse V) gelegten Strallenglrtel abgefangen. Die
Unienfuhrung dieser Ringstralle zeigt Abb. 1  Sie
verlauft im Norden durch die Seestral’e, Christiania-
SraBp’ & ri)Joliner Strafle, Wisbyer StraBe, Ostsee-
wetw,, v. fnS?¢j, . . unsl dllendorfstrafle: im
eiteren Veriauf [)Ielbt sie nor |c(?1 uné) paraﬁel d’er

widitiffe” A f nlesem StraRengirtel werden folgende

bei ,,adenA?*«.»r'& I'&erzfm- A‘ H\ mr; UU

widceln, jedenfall,
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Vorschlag IIA. Zweigelenk-Konstruktion

In Eisen

Vorschlag IIB. Eisenbeton-Konstruktion

IN BERLIN MIT AUTOHOCHBAHN
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1 TurinstraBe—Alt-Moabit—Bhf. Friedrichstrafie 4,5 km
2. ChausseestraBe—Bhf. Friedrichstrafie ... 2,5 km
3. Hackescher Markt—Schdnhauser Allee6) (Nordring) . . 3 km
4. Alexanderplatz—Neue KonigstraBe—Kniprodestrafie . 2,5 km
5. Jannowitzbricke—Frankfurter Allee ... 3,3 km
6. Jannowitzbricke—Kopenicker StraBe—Schlesische StraBe 3,5 km
7. Spittelmarkt — Lindenstrale — Hallesches Tor — Belle-
Alliance-StraBe (Tempelhof) 4,3 km
8. Potsdamer Platz—Koniggratzer StraRe—Hallesches Tor
—Blicherstr.—Hasenheide—Berliner Str. (Neuk6lln) . 6 km
9. Potsdamer Platz—Bhf. Z o o 3 km
10. Bhf. Zoo—K aiserallee 3,3 km
11. Potsdamer Platz—Potsdamer Strale—Hauptstralle 3,6 km
12. Ringlinie: Potsdamer Platz — Bhf. Friedrichstrafie —
Hackescher Markt—Alexanderplatz—Jannowitzbriicke—
Spittelmarkt—Leipziger StraBe—Potsdamer Platz . . . 7 km
zusammen: 46,5 km
rd.: 47 km
AuBerdem sind in Abb. i nodi einige wichtige

VerkehrsstraBen zur Unterteilung des Stadtgebietes in
der Hochbauzone vorgesehen, die am Schnittpunkt
mit den StraBen mit Autohochbahnen Rampenver-
bindungen erhalten.

b) Profilgestaltung und Ausbildu
von Verkehrspunkten mit Auto hoch-
bahnen. Abb. 2 zeigt die Kreuzung einer Ausfall-

straBe mit der Girtel- bzw. RingstraBe; zum Stadt-
innern zu erhéalt die AusfallstraBe eine Autohochbahn
in der Mitte. Durch die Anordnung der Kreis-
umfahrung wird nur ein Uberschneiden der StraRen-
bahnfahrlinien erforderlich.

In Abb. 3 (Schnitt A—B) wird noch das Normal-
profil einer StraRe mit Autohochbahn gezeigt. Unter
der Hochbahn ist die StraBenbahn angeordnet; seit-
lich befinden sich die Fahrbahnen fur den gewdhn-
lichen Verkehr. In Schnitt E—F ist das Profil der
Girtelstrafle (Ringstrale) dargestellt, das neben den
Fahrbahnen fiur den Lokalverkehr noch solche fur
den Schnellverkehr aufweist. In grdReren Abstanden,
etwa alle 800 m, muB eine Verbindung zwischen diesen
Fahrbahnen bestehen, damit der aus den QuerstraBen
kommende Autoschnellverkehr ohne gréfRere Umwege
auf die Autohochbahn gelangen kann.

Die Einmuindung einer gewdhnlichen Verkehrs-
strale in eine StralBe mit Autohochbahn wird in
Abb. 4 veranschaulicht. Auch hier sind Rampen vor-
gesehen, die den F&hrverkehr zwischen Hochbahn
und NiveaustraBe vermitteln. Statt der in Abb. 4
vorgesehenen Kreisumfahrung kann audi eine ein-
fache Kreuzung der beiden NiveaustraBen vorgesehen
werden, wenn nicht mit einem starken Niveauver-
kehr zu redinen ist. Dann beginnen die Rampen
zweckmaRig erst 10—15 m hinter den Baufluchten.

Die Frage der Zusammenfihrung von Autohoch-
bahnen auf den innerstddt. Hauptverkehrsplatzen ist
durch Abb. 5—7 gelést. Die Niveaufahrbahn wird
durch die Stralenbahn geteilt: die innere kreisférmige
Fahrbahn dient dem von Strafenkreuzungen unab-
h&ngigen Schnellverkehr, die &ufRere dem gewdhn-
lichen Fahr- und Eckverkehr. Die Rampen zum Auto-
hochplatz liegen auf der Innenseite der Niveaukreis-
flache, die zweckmaé&Rig als Autoparkplatz verwendet
wird. Auf dem Platz erhéalt die Autohochbahn eine
Breite von 1450 m, so daB im unglnstigsten Falle
zwei Schnellautobusse und drei Autos nebeneinander
fahren konnen. Aus dem Querschnitt Abb. 6 und der
Abb. 5 st die weitere Aufteilung des Verkehrs-
platzes und <ie Anordnung der Autohochbahn klar zu
erkennen. Die Platzform kann auch rechteckig sein.

In Abb. 8—12 werden noch verschiedene Mdglich-
keiten fur die Anordnung einer Autohochbahn im Zuge
der Leipziger StraBe gezeigt. Diese sind um so mehr
bemerkenswert, als die StraBenbreite gerade dieser
wichtigen Verkehrsstrale zwischen den Baufluchten
im Durchschnitt nur etwa 22 m betrédgt. Die Verbrei-
terung dieser StraBe, die einen Teil des sehr wich-
tigen Ost-M est-Verkehrszuges bildet, wiurde enorme

') Die jetzige elektr. Hochbahn miRte dann allerdings als
Untergrundbahn ausgebaut werden, wobei der vorhandene Bahn-
korper fur die Anlage der Autohochbahn mitverwendet werden
kann. Uiu die hierdurch entstehenden Mehrkosten zu vermeiden
konnte die Autohochbahn auch im Zuge der Prenzlauer Allee

angelegt werden. 1, diesem Falle wiirde die Schénhauser Allee
keine "Autoliochbahn “erhalten.
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Summen erfordern, da in dieser Gegend nur hoch-
wertige Geschaftsgrundstiucke liegen.

In Vorschlag | (Abb. 9) ist die Autohochbahn
einstielig angeordnet; die Fahrbahn kragt zu beiden
Seiten Uber. Diese Konstruktion ist die gleiche wie
bei der s.Zt. in der Brunnenstralle errichteten Probe-
strecke fur eine elektr. Schwebebahn. Sie hat gegen-
Uber den Vorschlagen IIA u. B besonders den Vor-
teil einer besseren StralenuUbersicht. Aber abgesehen
davon, daR der Einbau eine groBere Stérung tdes
Fahrverkehrs mit sich bringt und eine teilweise Um-
leitung des Verkehrs in die Seitenstralen erfordert,
wirkt der einstielige Trager statisch bedeutend un-
glnstiger als der |ruger auf zwei oder drei Stitzen
und erfordert auch eine wesentlich starkere und
architektonisch schwieriger zu behandelnde Kon-
struktion. Besonders wichtig ist der Umstand, daR
aus statischen Grinden ein weites Auskragen
der Autohochbahn nicht mdglich ist; hochstens in
einer Breite, die das Aufstellen von vier Autos
nebeneinander gestattet, wahrend die Anordnungen
in 1A u. B und Ill &uRerstenfalls das Nebenein-
Nghderfahren von sechs Fahrzeugen — drei Fahrzeugen
in jeder Richtung ermdglichen. Die Verkehrs-
leistung der Autohochbahn auf zwei bzw. drei Stutzen
gegenuber der einstieligen Autohochbahn ist also um
50 v. H. hdher.

Die in der Leipziger StraBe geplante Untergrund-
bahn liegt bei Vorschlag | seitlich, damit die Tunnel-
decke nicht den direkten Stutzendruck erhéalt. Trotz-
dem treten auch bei dieser Lage wesentliche Zusatz-
spannungen auf, die naturgemaR eine Verstarkung
des Tunnelkérpers und hoéhere Baukosten bedingen.

Vorschlag IlA u. B unterscheiden sich nur hin-
sichtlich des Baumaterials. |IA zeigt einen Zwei-
gelenkrahmen aus Eisen. Die Inanspruchnahme der

Gehbahnen durch die Stutzen ist hierbei kein
nennenswerter Nachteil, da die nutzbare Breite der
Gehflachen immerhin noch 3,30 m betrdgt. Dagegen

verringert sich diese bei Verwendung von Eisenbeton
(11B) auf 3,00 m Vorschlag Ill zeigt eine Konstruk-
tion auf drei Stutzen, was eine Verringerung der
nutzbaren Gehbahnbreiten auf 340 m bedingt.

Die Autohochbahn auf mehreren Stitzen erhalt
in der Mitte ein Podest (Abdeckung mit Drahtglas
zur Belichtung des unteren Verkehrsraumes) um die
Fahrbahnen nach Richtungen des Sdinellverkehrs zu
trennen. Ein weiterer Vorteil der Vorschlage Il A—B
und 111 liegt darin, dall bei eintretendem Bedarf nodi
ein zweites GeschoR fur den FuBgangerverkehr ohne
groRe Schwierigkeiten eingebaut werden kann, wobei
zur Belichtung des unteren Verkehrsraumes zweck-
maRig Drahtglas verwendet wird. Die Verbindung
zwischen den Ubereinanderliegenden Gehbahnen kann
mittels Treppen, Rolltreppen oder selbsttatigen Auf-
zugen hergestellt werden. Aus dieser Einrichtung
wirde nicht allein die Geschéaftswelt einen wesent-
lichen Vorteil ziehen kdnnen, sondern auch der FuB3-
ganger, der je nach der Witterung die untere oder
obere Gehbahn benutzen kann.

C. Verkehrsleistung. Aufgabe des
StralRenkreuzungen unabhéangigen Verkehrsgesdiosses
ist die Beseitigung der vorgeschilderten gefahrvollen
Verkehrsstauungen und die Forderung cfes Fliefiver-
kehrs. In welchem MalRe das VerkehrsstraBen- und
Autohochbahnnetz diese Forderung im Hinblick auf
den kunftig zu erwartenden Verkehr erfullen kann,
kénnte nur an Hand einer eingehenden Verkehrs-
berechnung nachgewiesen werden, der eingehende
Verkehrsbeobachtungen, Zahlung des heutigen und
Schatzung des etwa in einem Vierteljahrhundert zu
erwartenden Verkehrs zugrunde liegen. Danach ware
zunéachst die Verkehrskapazitat der einzelnen Ver-
kehrsstraBen zu errechnen. Die Dimensionierung
eines Verkehrsplatzes ist abhéngig von der Verkehrs-
kapazitat der auf den Platz einmindenden Verkehrs-
stral3en.

Fine derartige Berechnung fur das gesamte Netz
[ 'er zu geben, wiirde zu weit fuhren. Es sei daher nur

kurz fur die Leipziger StraBRe durchgefihrt.
Das heute vorhandene &uRBerste Fassungsvermdgen dieser
StraBe betrdgt in einer Stunde rd. 2500 Fahrzeuge in beiden

von



Richtungen7). Dieses Fassungsvermdgen bleibt nach Abb. 8—12 hin-
sichtlich der NiveaustraBe kinftig unverandert, da eine Beschleuni-
gung des Verkehrs wegen der bestehen bleibenden Strafen-
kreuzungen auch spéater nicht eintritt. Dieser Aerkehrskapazitat
der Niveaustrale ist noch das Leistungsvermdgen der Autohoch-
babr hinzuzuzédhlen. Nach Vorschlag | errechnet sich dasselbe zu
rd. 5400. nach den Ubrigen Vorschldgen zu 8100 Fahrzeugen stind-
lich in beiden Richtungen. Im ganzen kdnnten also wahrend des
Flutverkehrs etwa 7900 bzw. 10 600 Fahrzeuge stindlich durch das
Profil der Leipziger StraBe mit Autohochbahn geschleust werden.
Das entspricht einer 10—12fachen Steigerung gegeniber dem
heutigen Flutverkehr in einer Stunde.

Es fragt sich nun. ob diese &auBerste Leistungsfahigkeit den
kinftig zu erwartenden Verkehrsanspriichen genitigen wird. Der
Gesamtverkehr (ohne Radfahrverkehr) hatte in der Leipziger
StraBe im starkstbelasteten StraBenabschnitt in der Zeit von No-
vember 1925 bis Mérz 1928. also in 21% Jahren, um rd. 89 v. H.
zugenommen. Diese Zahl kann fir eine Schatzung des kinftigen
Verkehrs nicht verwendet werden, da diese &uBerst geringe Aer-
kehrszunahme sich aus dem iiberaus starken Anwachsen des Rad-
fahrverkehrs erklart, der den ubrigen Verkehr an seiner freien
Entfaltung behinderte und erst nach Inkrafttreten der Aerkehrs-
ordnung in andere Strafienziige abgeleitet werden konnte. In-
folgedessen ist der Gesamtverkehr im Jahre 1929 gegeniber 1928
bereits um 15 v. H. und im Jahre 1950 gegeniiber 1929 um rd.
16.1 v. H. gestiegen. Auf einen Zeitraum von finf Jahren um-
gerechnct, ergibt dies eine A'erkehrssteigerung von 65—80.5 v. H.,
im Durchschnitt also rd. 75 v. H. Rechnet man nun, daR der Aer-
kehr in den néachsten 5 Jahren um 70 v. H.. in den weiteren
5 Jahren um 60 v. H. und in 5jahrigen Abstdnden um je 50. 40,
50. 25. 20 und 15 v. H. zunehmen wird»), so wiirde der Verkehr im
vorerwédhnten StraBenabschnitt im Jahre 1970. also nach 40 Jahren,
etwa 10900 Fahrzeuge stundlich in beiden Richtungen betragen.
Diese Zahl entspricht ungefahr der Aerkehrskapazitat des Strafien-
querschnittes nach den Aorschlagen Il A bis B und IIl.

den Kilometer. Rechnet man weiter fur den Kilo-
meter Rampenstrecke (insgesamt etwa 6 km) rd.
1 Mill. RM und fur den Kilometer RingstraRe einschl.
Neuaufteilung und Umbau des Stralenprofils (rd.
40 k*)9) etwa 0,8 Mill. RM, so ergibt sich folgende
Kostenzusammenstellung:

a) rd. 47 km Autohochbahn je km 1,6Millionen RM = 752Mill. RM
b) , 6 Rampenstrecken o 1 Million * = 6 W
c) , 40 Ringstrale " 0,8 =32 9
d) Zuschlag fir 8 A'erkehrsplatze ,, * 1,0 .

unter Bericksichtigung der teilweisen Kosten-

deckung durch die die Platze umgebenen Ge-

schaftshiuser .= 8 ” ”
e) Zuschlag fur unvorhergesehene Erschwernisse,

bauliche Aeréanderungen usw. und zurAbrundung , = 288

zusammen: 150,0 Mill. RM

Der Ausbau des vorgesdiilderten Autohochbahn-
netzes dessen Grundgedanke und Konstruktion
Ubrigens auch fur andere Weltstddte Bedeutung
haben durften — wirde sidi naturgem&f zunéchst nur
auf die Stadtteile zu besdirdnken haben die heute
schon verkelirlich tUberlastet sind, so daR also auch die
Aufbringung der ganzen Baukosten nicht sofort not-
wendig, sondern sidi auf eine Reihe von Jahren ver-
teilen wirde. Fir die Stadt als Wegeunterhaltungs-
pflichtige mufRte hierbei noch eii.e weitgehende
finanzielle Erleichterung erreicht werden, indem die
Ubrigen am Ausbau des Verkehrsnetzes interessierten
Korperschaften wie das Reich, der Staat, der Grund-
besitz, Industrie und Handel anteilig zu den Kosten
beisteuern. An sich wéare trotz der allgemeinen un-

d. Kosten. Die Hohe der Kosten ist vorwiegehdnstigen  WirtschaftsVerhaltnisse die Mdglichkeit
davon abhingig, inwieweit Grund und Boden er- eines sdinelleren Ausbaues gegeben, wenn die in
worben und bestehende Baulichkeiten entfernt bzw. Berlin einkommende Kraftfahrzeugsteuer (jahrlich
umgebaut werden miussen. Dies trifft hauptsadilidi €twa 25 Mill. RM) — mindestens zum groBten Teil —
fir neu anzulegende Yerkehrsplatze zu, wobei zu be- fUr diesen Zweck verwendet wirde.
achten ist, daR deren Kosten mindestens zum Teil Auf jeden Fall erscheint es ratsam, bei allen
durch die den Platz umgebenden Geschaftshduser stadtebaulidien MaRBnahmen, besonders bei der Um-
unter Bericksichtigung der Art ihres Gewerbe- gestaltung von kostspieligen Yerkehrsplatzen und
betriebes aufgebracht werden kdnnten. deren fluchtlinienmé&Rigen Festlegung auf den vor-

Fir die in Abb. 9—12 dargestellten Autohoch- stehend erlauterten Verkehrsplan bereits weitest-

bahnprofile (Leipziger StraBe) ergeben sich:

Vorschlag | rd. 1900 KM fiirden laufenden Meter
1A ,1600 . , ”
HB  .1700 .
m ,is00 L, .,
Der Bau einer Autohochbahnanlage etwa nach
Abb. 10, IIA, erfordert demnach 1,6 Mill. RM fur
NEUE VORSCHLAGE ZUR

DER UM GEBUNG D ES

GUTACHTEN, ERSTATTET VON DER

”

Die Stadt Lubeck beschaftigt sich seit langem mit
dem Problem, das Holstentor, das gegenwértig fremd
und unbefriedigend in seiner Umgebung steht, wieder

in das lebendige Wesen der Stadt einzugliedern. Die
entscheidende Frage liegt dabei in dem Verhéltnis
des Tores zum groRBen Zug des Aerkehrs, der vom
Bahnhof zur inneren Stadt fuhrt (HolstenstraBBe). Soll

dieser Verkehrszug einseitig um das Tor her-
umgeleitet werden, so daB seitlich von ihm ein
ruhiger, tiefer liegender Platz entsteht, mit dem das
Tor in Beziehung tritt oder kann das Tor in den
Zug dieses Verkehrs herein bezogen
werden, so daR es wenigstens seiner ganzen Stel-

lung nach die urspringlichen Beziehungen im Orga-
nismus der Stadt wieder erhalt?

7) Mittl. Reisegeschwindigkeit 50 km/Std. — Bei steigender
Geschwindigkeit der Fahrzeuge nimmt die Aerkehrsleistung der
StraBen und Platze ab. da der erforderliche Bremsabstand
zweier Fahrzeuge um so gréBer wird.

8) Die graphische Darstellung dieser Verkehrsschdtzung zeigt
bis 1945 eine alle 5 Jahre stdrker ansteigende, von da ab eine
etwa unter 60 v. H. in gerader Richtung verlaufende Linie.

*» Anmerkung der Schriftleitung: Als Er-
ganzung zu unserer ausfuhrlichen Behandlung der Frage in ,,Stadt
und Siedlung“ Nr. 14, S. 97, 1950. wird dieses von der Libecker
Baubehérde eingeforderte Gutachten von Interesse sein. Wir
wollen damit aber die Er6rterung Uber diese Frage nicht erneut
aufrollen. —

gehend Ricksicht zu nehmen, um einer friher oder

spater durchzufuhrenden Einrichtung die Wege zu
ebnen, die in Verbindung mit nur einigen und be-
sonders wichtigen StraBendurchbrichen auch den

hochsten weltstadtischen Yerkehrsanforderungen auf
voraussichtlich mindestens 40—50 Jahre genitgt. —

GESTALTUNG
HOLSTENTORES

IN LUBECK

N n

Der erste
(Preistrager:

Gedanke ist anschlieBend an zwei AA'ettbewerbe
Eggeling & Blunk) durch die weiterbauende Arbeit
insbes. von Mihlenpfordt und Baltzer. aber auch vom Lubecker
Architekten- und Ingenieur-A erein und dem BDA nach den ver-
schiedensten Riditungen hin durchgearbeitet, wobei aktuelle Bau-
planungen eine entscheidende Rolle spielten. Insbesondere moti-
vierte ein groRes Aolkshaus jenen Festplatz, mit dem das Tor
in Aerbindung gebracht war. Das Aolkshaus-Projekt ist in-
zwischen verschwunden. Mehr nach der Seite des Praktischen
liegende Bauvorhaben sind kiinftig an dieser Stelle zu erwarten.

Dem zweiten Gedanken, der neuerdings von Bau-
direktor Pieper unter ingenieurtechnischer Mit-
wirkung von Ob.-Baurat Studem undt in einem
Projekt behandelt ist, treten verschiedene Schwierig-

keiten entgegen. Sie fihren zu folgenden Haupt-
fragen:

1. Wird das Tor, wenn es in die Adise der Holstenstrale zu
stehen kommt, nicht ein Verkehrshindernis werden, und
welchen Teil des Verkehrs kann es selber aufnehmen?

2. Welchen EinfluR hat die straBenartige Bebauung der achsial

zum Tor gefihrten neuen HolstenstraBe auf die Entfaltung
des Stadtbildes fir den vom Bahnhof Kommenden?

3. Welchen EinfluB haben solche Riicksichten auf die bauliche
Ausnutzbarkeit des Geldndes?

4. Welchen EinfluR hat die praktische Verwendung auf die
Architektur des Tores?

9) Die auBerhalb des Strafiengiirtels liegenden Schnellfahr-

bahnen der Ausfall- und Verkehrsstrafien sind nicht mitgerechnet.

ol



Eine Reihe dieser Schwierigkeiten bergenden
Fragen treten bei den L6sungen mit seitlidi gefuhrter
VerkehrsstraBe nicht hervor. Es muR deshalb vorher
untersudit werden, ob es an und fir sidi vorzuziehen
wdare, wenn man eine diese Schwierigkeiten {Uber-
windende Lo6sung finden konnte, die das Tor in die
neue Verkehrs- und Raumachse bringt. Diese Frage
wird von uns bejaht.

Die Mittenbeziehung zum Lebensstrom gehdrt mit
zu den historischen Eigensdiaften dieses Tores, nicht
nur seine absolute Formgestalt. Das Ziel einer Denk-

malpflege k,n,, ,ich. allein sein die Form eines B,,,,-
Werks als solche pietaHoll zu erhalten, sondern wenn
irgend maoglich auch seine Beziehung im Organismus

des Lebensgebikles, dessen Glied es war. Wenn ein

ganlsches Oeluge zeigt, wit! das b%el’[ Tl-oeck & Fan
ist? ist dieser Wunsch doppelt stark. Es fragt sich,
ob dieser Wunsch und dieses Ziel in einer Weise er-
reicht werden kann, die jene erst angedeuteten
Schwierigkeiten zu Uberwinden ermdglicht. Das Pro-
jekt Pieper gibt die Anhaltspunkte, um dies im ein-
zelnen zu untersuchen'

. i - . n

1 Das Prolekt zelgt daB es durchaus maoglich lst,
den eigentlichen Verkehr vor dem Tor zu gabeln und
beiderseits in Einbahnnditung darum herumzuleiten.
s spaltet den Zug cler elektrischen Bahnen von
<lesem er ehr ab und fuhrt ihn durdi das Tor.

Diese Fiuhrung .st verkehrstechnisch an sich zweckmé&Rig: sie
\crmeidet Gleiskrummungen und nutzt den Torweg als Verkehrs-
raum aus. Wenn diese Ldsung trotzdem nicht befirwortet wird,
so hat das in erster Linie seinen Grund in der Scheu vor dem
starken Eingriff, der dadurch in der Architektur des Tores ndtig
wird. Aber abgesehen davon will es auch nicht recht befriedigen,
wenn das Tor nur fiur den Kollektivverkehr der StraBenbahnen,
nicht fur den Individualverkehr lebendig gemacht wird. Die An-
ordnung wiirde das Bauwerk véllig isolieren, sowohl von der
intimen Betrachtung als auch von der Zugénglichkeit durch FuB-
ganger. Es wird deshalb empfohlen, eine Lésung zu suchen, die
das Tor fur den FuRgédnger passierbar macht. Es wird eine bis
nahe an den Zug der Wallanlagen reichende Mittelbahn ins Auge
zu fassen sein. Die passende Anordnung der Ubergange von den
beiderseitigen FuBwegen auf die Mittelbahn wird noch besonders
zu untersuchen sein. Da es sich um Einbahnverkehr handelt, er-
scheint diese Kreuzung des Verkehrs weniger bedenklich.

behandelten Zuges in Betracht kommt,
sondern daB die Entlastung der inneren Stadt durch eine auf den
Badeverkehr berechnete Umgehungsstrale bei stadtebaulichen
Planungen Liubecks nicht aus dem Auge gelassen werden darf.

2. Die mit der neuen StraBenfludIt und Torlage
in Verbindung stehende Bebauung muB so gestaltet
werden daB fur den vom Bahnhof Kommenden der
Uberraschende Eindruck des Stadtbildes nicht beein-
traditigt wird. Die Riucksicht auf dieses Stadtbild,
das die Marienkirche und die Petrikirche mit den
Salzspeichern im Vordergrinde umfaflit, ist in mancher
Hinsicht der wichtigste stadteb.-a4sthet. Gesichtspunkt.

Es kann nicht in Betracht kommen, den Raum zwischen dem
Zug der Trave und dem Zug des Stadtgrabens etwa unbebaut zu
assen, im Gegentei die westlich an das Tor anschlieBende Be-
bauung muB den FluBraum einerseits und den Raum der Wall-
anlagen andererseits deutlich als groBe gliedernde Elemente des
gegenwartig vollig formlosen Gesamtraumes hervortreten lassen
Zu diesem Zweck wére es zu (berlegen, ob man den Anlagenzug
des Walles nicht nérdlich der Puppenbriicke fortsetzen sollte.
Gegenwartig stehen dem zwar die Eisenbahnanlagen entgegen,
Wenn die Absicht sie zu verlegen, ausgefiihrt wird, sollte man
alle anderen Zweckbestimmungen diesem Ziele nachstellen Das
dann folgende Stick aber zwischen Wall und Tor verlangt eine
architektonische Fassung. Das Piepersche Projekt sieht hierfir
zwei gleichartige StraBenwénde und hinter ihnen architektonisch

A r s VvV A s A

die Gestaltung des hier

zu halten und die gréBere Ho6henentwicklung, wenn sie not

p ndfe VMBLira\led;:ra”~tm
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,n so bedeutsamen Elndruck dieses Pro-
,>,|<Ie,, the ~ldspeide, einen so , idltigen

riiSie r~ A2

BiR mie PEYT

Ubergang und MaRstabgeber, daR alles getan weiden
muB, um ihre madglichst lange Erhaltung sidierzu-
stellen. Im Hinblick hierauf erscheint es als ein vor-
teil der achsialen Lo6sung, daR die gespaltene Lin-
bahnfahrstraBe sich leichter in den verhaltnismé&Rig
schmalen Zwischenraum zwischen Tor und bpeidier-
ecke einfugt, als eine Strafe, die den gesamten Ver-
kehr durch diesen Zwisdienraum liindurchfihren muRB.

Bei der ganzen hier befirworteten Losung wirde es von
groBtem Vorteil sein, wenn eine von sachversta’ndiger Seite als

(jes jetzigen Torzustandes mildern und vorteilhaft auf den Ein-
griff in die jetzige Form der Bogendffnung wirken.
Audl auf der vorgedachten Grundlage wird

eine baulighe Ausnutzung des Gelandes mdglich sein,
dte, / lenr friheren Projekten nichtwesentlich nach-
steh ' . insbesondere wird che Mdglichkeit gegeben,
che beiden die StraBe saumenden Trakte als Bauten
zu errichten che nicht den individuellen Charakter
e er emmabf n, Bestimmung tragen und dadurch
sdnTer ins Gleichgewicht gebracht werden kénnen,
sondern als neutralere Bauten, die das gestatten.

Wenngleich es auf der Hand liegt, daB fur die
reale Durchfihrbarkeit der geplanten Gestaltung
finanzielle Gesiditspunkte von groBer Bedeutung sind,
¢curfen diese dodi nie dazu fihren, die asthetisch als
besonders ginstig erfundene Massenentwicklung zu
Ubersteigern. Die Werte, um deren Wahrung es sich
ki«,. iiaTIfloU ci.vrl ja
‘T v" n t « Gesamtbesitz der Stadt so un-
scuUatzDai, Clan Keine Lmnahme aus Grundsticks-
preisen daneben in Betracht kommen kann,

Will mau in diesem Vorstadtgebiet im Zuge zum Bahnhof
noch weitere Bauten errichten, so scheint es nicht nur ertragbar,
sondern stadtebaulich geradezu erwinscht, die formlosen Frei-
flachen am Friedrich-Ebert-Platz verschwinden zu lassen und durch
Bauten zu ersetzen. Der alte Zug der Umwallung wird dann erst
wohltuend hervortreten,

\Y ndlldl, Iler dieser
Vorschlage aut die elgentllche Substanz des Bauwerks
betrachtet, SO braucht man grundsétzlich vor einem
gewissen Eingriff in die jetzige Form des Tores nicht
zurudczuschrecken, wenn es durch eine ertraglich Ope-

sr ri i elnffluft iLeid”n kann. Denn auch das
~ L*enKmalptlege. Dabei mufl natirlich alles Be-
Sieben darauf gerichtet sein, einen Solchen Eingriff
so unwesentlich wie méglich zu machen.

Wenn man dem versackten jetzigen Torbogen eine neue Ge-
falL fben die es erlaubt, die beiden elektrischen StraBen-

rdLeeOsTsdteP deRe FiutbSit ia* namentliA
Tor nicht fur dfe StraBenbahn I L b F n = man uas
macht, kann'm t S9df- A | | A ° 5T. A
uichitektonische Gliederung des Bauwerks vermeiden Seine
horizontale Schichtung bleibt ungestért. Das ist um so mehr der
FalK wcnn es SelinS‘. die Travebricke in ihrer Hohenlage etwas

?U senken’
Damit schwindet das
grundséatzliche Einbeziehung des Toresd

von ihm beherrsoh+f. Vo.-1-ol ¢
WoAr, J H J Verkehrs

letzte Bedenken ee»en eine
in eine npno

neue
und Raumachse

T = is clle 'dViedersachs. Arbeitsgemeinschaft der
rflej Deutschen Akademie des Stédtebaues® sich
aut den Standpunkt einer solchen revidierten und

nunmehr natiirlich erst planend neu zu UberDrUfen

tlen Ldésung stellt so moéchte «in d 1, » i
betonen daR «io j . dlite. Sle dabei.ausdrucklich
hild inrlent * 1Ulr %1 allgemeines Wunsch-

es sich aus den gegenwdrtig
Praktisch rat sie

k abdeuten Will, wie
Uberfehbaren Verhaltnissen ergibt.
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