1IWOCHENSCHRIFT [Tl HRCH ITEKTEN-VEREINSIhBERLIN |
HERfIUSGECEBEN” VEREINE

~ Erscheint Sonnabends. — Bezugspreis halbjahrlich 4 Mark, postfrei 530 Mark, einzelne Nummern von gewdhnlichem TJmfange 30 Pf., starkere entsprechend teurer f

~ Der Anzeigenpreis fir die 4gespaltene Petitzeile betriigt 50 Pf., fur Behérden-Anzeigen und fur Familien-Anzeigen 30 Pf. — NachlaB auf Wiederholungen ~

L4 A A . — <
Nunimer8 Berlin den 20. Februar 1909 1V. Jalrgang

Zu beziehen durch alle Buchhandlungen, Postdamter und die Geschaftsstelle Carl Hey manns Verlag In Berlin W. 8, Mauerstr. 43.44

Alle Rechte Vorbehalten

Scliinkebvettfoewerb 1908 auf dem Gebiete des Eisenbahnbaucs

Entwurf zur Erweiterung und Umgestaltung des Anhalter Bahnhofs

in Berlin

Mitgeteilt vom
Berichterstatter des Beurteilungsausschusses, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Paul Batlunann
in Halensee bei Berlin
Schluf aus Nr. 7 Seite 32

Bei Prifung der Entwirfe ergab sich im einzelnen fol-
gendes:
Kennwort: ,,Trotzdem “

Bei dem Entwurf mit dem Kennwort , Trotzdem* ist die
Gesamtanordnung im allgemeinen zu billigen.

Die Linienfihrung der Verbindungsbahn hétte bei der Ein-
mindung geschickter und besonders unter Vermeidung unzu-
lassiger Halbmesser durcbgefihrt werden kénnen. Die Hebung
des Bahnhofes 6stlich des Landwehrkanals und die der Hoch-
bahn — beides muBR im Betriebe geschehen — um etwa 70
bezw. 80 cm, ist an keiner Stelle erdrtert und begrindet.

An sieh vorteilhaft, jedoch nicht gewandt durchgefihrt ist
der Gedanke, die 4 Hauptgleise auf die Guterschuppen in der
Mitte des Bahnhofes hinaufzulegen.

MiRgluckt ist der AnschluB der Ahstellanlagen usw. an
die Bahnsteiggleise, da die Entwicklung der Verkehrsgleise aus
den beiden Weichenstralen beim Stellwerk ,An* unter Durch-
schneidung sdmtlicher Ein- und Ausfahrten in betrieblicher Hin-
sicht als im hdchsten Grade hemmend und gefadhrdend ange-
sehen werden muB. Die Gleisabmessuugen und die GrofRe des
Personenzuglokomotivsehuppens des Absteilbahnhofes entsprechen
nicht voll dem Bedirfnis.

Der Vorortbahnhof YorkstraBe ist nicht gentigend durch-
gebildet.

Beim Giuterbahnhof ist die Lago des Eilgutsehuppens, ge-
trennt von den (brigen Bahnhofsteilen und ohne giinstige Gleis-
und Stralenverbindungen, zu beméngeln. Die' Ausbildung der
langen ohne Staffelung aneinander gereihten Guterschuppen fir
Empfang und Versand mit den etwa 900 m auseinanderliegenden
Abfertigungen an beiden Enden ist in der Hauptsache wohl
durch die Aufbringung der Hauptgleise verursacht, muf aber
als wenig glnstig bezeichnet werden. Die Ubrigen Anlagen des
Guterbahnhofes, einschlieflich der Betriebsgleiso, genlgen bis
auf den zu kleinen ZollschuppeA den Anforderungen.

Die geplanten Bahnhofszugédnge von der Yorkstrale sind
wegen der Gefdhrdung des StralRenverkehrs zu verurteilen.

Die Gleisverbindungen zwischon den einzelnen Bahnhofs-
teilen sind im allgemeinen ausreichend angeordnet und geschickt
geldst bis auf die oben beméngelte Anlage an der Einschniirungs-
stelle Uber dem Landwehrkanal.

Die an sich zweckmadBige Verwendung von Weichen mit
der Neigung 1:7 hétte in solchen Gleisen, die von geschlossenen
Zugen befahren werden, vermieden werden mussen.

Die Umgestaltung des Empfangsgebdudes ist fluchtig bear-
beitet und wenig gelungen.

Der Bruckenentwurf gibt zu wesentlichen Anstdnden keinen
AnlaR.

Der Wagenschuppen dagegen weist erhebliche Méngel auf.

Der Erlauterungsbericht ist kurz, aber klar und erschopfend'.
Die notigen Ermittlungen sind mit Flei angestellt, wenn auch
nicht immer geglickt.

Es ist bedauerlich, dal es dem Verfasser nicht immer ge-
lungen ist, gute Gedanken, die zum Teil den Vorzug der Ori-
ginalitdt besitzen, so durebzufiihren, dal allen Ricksichten,
besonders auch denjenigen der Plinktlichkeit und Sicherheit des
Betriebes, genigt wird.

Kennwort: ,,LadngenentWicklung*

Die Arbeit mit dem Kennwort: ,L&ngenentwicklung“ zeigt
einen Entwurf, der mit Ricksicht auf die von den ubrigen Ent-
wirfen abweichende Ldsung besondere Beachtung verdient.
Verfasser macht es zum Grundsdtze, alle Kreuzungen in S.O.,
auch die bei Rangierbewegungen, zu vermeiden. In der Durch-
fihrung dieses an sich guten Gedankens geht er aber zu weit
und liefert so einen Entwurf, bei dem die gemachten Aufwen-
dungen nicht den Erfolgen entsprechen. Doch verdient die Ab-
sicht und der Versuch, durch eine Reihe wohliberlegter und
durchdachter Anordnungen eine besonders gute Ldsung der Auf-
gabe angestrebt zu haben, Anerkennung.

Die Linienfuhrung der AnschluBbahn ist
schickt durchgefihrt.

Die Erweiterung des Personenbahnhofes um nur 2 Bahnsteig-
gleise ist unzureichend.

Beim, Absteilbahnhof ist zu bemdéngeln, daR weder der
Wagenschuppen noch die Gleisgruppe fiir ungeordnete Zige eine
unmittelbare Verbindung mit den Bahnsteiggleisen haben. Die
Gleise des Abstellbalinhofes sind vielfach zu kurz. Am Loko-
motivschuppen sind die Bekohlungsanlagen unzureichend.

Die Behandlung der Postziige in den ,Ein- und Ausfahr-
gleisen fir Postziige“ des Postbahnhofes ist nicht geschickt.

Beim Giterbahnhof macht Verfasser von der Anregung, daR
der hohe Bodenwert vielfach kostspielige mehrgeschossige An-
lagen rechtfertige, etwas sehr reichlichen Gebrauch und gelangt
so zu dreistdckigen Guterschuppen mit Gleisanlagen im obersten
Stockwerk.

richtig und ge-
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Ueber die Gleisgruppen fur ein- und ausfahrende Gilterziige 143t
sich wegen nicht hinreichend klarer Darstellung ein Urteil nicht
gewinnen.

Die Senkung der Yorkstrale um 2 m widerspricht der Aufgabe.

Soweit der Entwurf fiur die Umgestaltung des Empfangs-
gebdudes dargestellt ist, muB or als durftig bezeichnet werden.

Die StraBenbriicke ist sachgemdBR entworfen und richtig be-
rechnet.

Der zweistdockige Guterschuppen
Lichtzufihrung.

Der Erlauterungsbericht ist, soweit er fertig ist, gut durch-
gearbeitet und verstédndlich.

Trotz der vorhandenen Mangel mufl der Entwurf als eine mit
Verstdndnis und Fleil durchgearbeitete Losung der Aufgabe gelten.

leidet an unzureichender

Kennwort: ,Margarete”
Beim Entwurf ,Margarete* ist die Linienfihrung sowie die

Ein- und Ausmundung der Verbindungsbahn gut ausgebildet. Auf
dem Bahnhofe erhalten die sidlich von den mdglichst nach Norden

Iryixu<rU- QlichdU Schanelrg |, dMivny tSan i

Abb. 27 und 28. Kennwort: Ahb II.
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verdriickten 4 Hauptgleisen belegenen Abstellgruppen eine
stark gewundene und fir den Betrieb hdchst unibersichtliche
Form. Durch die Anordnung der Abstellgruppen auBerhalb der
Ein- und Ausfahrgleise siudlich der ersteron, und durch Aus-
nutzung einzelner abgelegener Teile des Bahnhofsgeldéndes sind
mehrfach recht kostspielige Unterfiihrungen notwendig geworden,
die bei anderer Anordnung der Absteilanlagen zum grof3ten Teil
vormieden worden waéren.

Die EinschlieBung der Bahnsteiggleise aullerhalb der Halle
durch die Post- und Eilgutanlagen schniirt die Gleise zum Teil
so ein, daR unzuldssige Krimmungen entstehen.

Die Anlagen fir Personenzugeilgut liegen unbequem fur
Betrieb und Publikum; ihre Trennung von den Ubrigen Eilgut-
anlagen ist aus Verwaltungsriicksichten nicht erwinscht.

Die Anordnung des Aufzuges fur Hafenplatzguter an der
sudlichen Seite der Halle ist wegen des erforderlichen Tunnels
quer unter allen Hallengleisen nicht zu billigen.

Zahl und Lé&nge der Bahnsteiggleiso ist ausreichend. Die
Anordnung der Abstellgruppen, ihre Verbindungen unterein-
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ander und mit den Bahnsteiggleison sind gut gelést. Die
Lango der Gleise fiir Schlaf- und Speisewagen geniigt nicht.

Die Bekohlungsanlage fiir den Personenzug-Lokomotiv-
schuppen ist knapp bemessen.

Die Postpackkammer auf dem Postbahnhofe mufl ver-
groRert und ihre Zugéanglichkeit von der StraBe verbessert
werden.

Der Vorortbahnhof Yorkstrale ist zweckmé&Rig ausgobildot.

Beim Giuterbahnhofe sind die Abmessungen mit 25 gm f.d.t.
und besonders die Breite von 37 m als zu groR zu bemé&ngeln.

Ebenso ist der Zollschuppon zu grof}, wéahrend die Freilade-
gleise zu knapp und der Rohgutbahnhof wieder zu reichlich be-
messen sind.

Das Empfangsgebdude ist mit wenig Geschick behandelt.

Der Entwurf fur die Brucke pafBt nicht in den Rahmen der
StraBenanlage hinein, weil die Ricklaufseile den StraBenverkehr
behindern. Der Wagenschuppen ist gut durchgearbeitet.

Auch beim Erlduterungsbericht ist gutes Verstdndnis und
FleiR angewendet.

M NYas
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Abb. 29. Kennwort: Abb I.
Kennwort: ,,Dem Verkehr freie und neue Bahnen*

Die Gesamtanordnung des Entwurfes ,Dem Verkehr freie
und neue Bahnen* ist gut durchdacht und befriedigend.

Die Linienfihrung der Verbindungsbahn zeigt einige
Mangel.

Die Bahnsteiganlagen des Personenbahnhofes sind aus-
reichend, ihre Verbindung mit dem Absteilbahnhof ist ge-

schickt geldst.
Der Abstellbahnbof selbst ist zweckentsprechend und Uber-

sichtlich angeordnet; die einzelnen Gleisgruppen sind in gute
Verbindung gebracht.
Auch Lage und Anordnung der dem Post- und Eilgut-

verkohr dienenden Anlagen sind zu loben.

Der Giterbahnhof ist zu klein geworden, da Verfasser bei
Ermittlung der Gesamtldnge der Freiladogleise von einer un-
richtigen Annahme ausgegangen ist. Die Gestaltung der Gleis-
gruppen fir die ein- und ausfahrenden Giterziige sowie flr das
Verschieben und Aufstollen der Wagen ist nicht ganz einwand-
frei. Der Giterbahnhof ist weniger gut durchdacht und durch-
gearbeitet als der Absteilbahnhof.

Die Umgestaltung des Empfangsgebdudes ist nicht be-
sonders gut gelungen. Als Fehler ist zu bezeichnen, dal die
Anfahrt zur Vorhallo unmittelbar an die Sehdnebergerstrallo
gelegt ist.

Die Stralenbricke gibt zu besonderen Bemerkungen keinen
Anlall und ist befriedigend dargestellt.
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Verfasser: Regiertingsbauftlhrer Kloninger

Der Entwurf zum Wagenschuppen ist ebenfalls befriedigend,
doch scheint die gewé&hlte Dachkonstruktion nicht besonders ge-
eignet.

Die Erlduterungen sind nicht erschépfend; os fehlt vielfach
die Begriindung, weshalb sich der Verfasser fir die eine oder
andere Losung entschieden hat.

Trotz mancher Mangel muR die Arbeit als eine gute Ldsung
bezeichnet werden, die FleiR und sorgfédltige Ueberlegung
verrat.

Kennwort: ,,Eisen*

Bei der sonst einwandfreien Linienfihrung der Arbeit mit
dem Kennwort: ,Eisen® ist mehr Bedacht auf die Lage der
Bahnhofe Teltow und Klein-Machnow genommen, als auf Ver-
meidung von teurem Baugeldnde. Die Darstellung der neuen
Gleise und der Umgestaltung der vorhandenen Anlagen beim
Rangierbahnhofe Tempelhof wird vermift.

Die Zahl der Bahnsteiggleise (12) ist reichlich bemessen,
und die Art ihrer Verwendung zweckmadRig. Der Abstellbakn-
hof ist in bezug auf Zahl und La&nge der Gleise etwas knapp;
die Zahl der Personenziige ist nicht ganz zutreffend ermittelt.
Seine Lage zwischen den Ausfahrgleisen und die beabsichtigte
schienenfreie Verbindung ist an sich gut; doch I4Rt die Aus-
bildung zu wiinschen ubrig.

Die neuen Lokomotivschuppen, die fir die Persononzug-
maschinen zu klein und fir die Guterzugmaschinen zu reichlich
bemessen sind, liegen nicht glnstig.
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Die Anlagen fir den Freilade-
verkehr sind 0stlich, die fir Stiick-
uud Eilgut westlich vom Abstell-
bahnhof angeordnet, ohne daBR aus
dieser Trennung sich besondere Vor-
teile ergeben.

Dal} auch, die Glterziige von der iltf
Ringbahn und die Eilglterziige zurVer-
ladung nach dem Verschiebebahnhof
Tempelhof verwiesen werden, verstoRt
gegen die Bedingungen der Aufgabe.

Den Grundrif des Empfangs-
gebdudes in der gedachten Weise um-
zugestalten, ist nicht angéngig, da die tragenden Mittelpfeiler
nicht beseitigt werden konnen. Die Dienstraume am Kopf-
bahnsteig sind dunkel.

Der Entwurf des Wagenschuppens ist unvollstdndig und
nicht erlgutert.

Dem Entwurf der Briucke kann sowohl beziglich des fay-
stems, wie auch der Berechnung und Ausbildung ihrer Teile
nicht in allen Punkten zugestimmt werden.

Der Erldauterungsbericht ist wenig gelungen.

Wenn auch, namentlich in der Gestaltung des Bahnhofs,
bei diesem Entwiirfe hdufig rocht gute Gedanken zu erkennen
sind, so wird doch der Gesamteindruck der Leistungen durch
die nicht immer geschickte Art der Durchfihrung jener Ge-
danken etwas beeintrachtigt.

H ||i|;gM;'jliriiNiIif-G\
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Kennwort: ,Ahb II*
Die Linienfihrung der Verbindungsbahn bei der Arbeit
»Ahb 11“ ist als wohlgelungen zu bezeichnen.

Die Anordnung der Bahnsteige (Abb. 27 und 28) und Hallen-
gleise befriedigt, ebenso im allgemeinen Zahl und Lage der Verbin-
dungsgleise des Personenbahnhofs mit dem Abstell- und Giter-
bahnhofe. Die Weichenverbindungen an den Bahnsteigenden
lassen jedoch in manchen Beziehungen zu winschen (Ubrig.

Der Abstellbahnhof ist im allgemeinen recht geschickt
entworfen, ebenso der Postbahnhof und der Vorortbahnhof
"Yorkstral 6

Nicht glnstig ist, daB am Nordende des Abstellbahnhofs
die Fahrten der Leerziige nach dem Personenbahnhéfe sich mit
den von dort kommenden Leerziigen und Lokomotiven kreuzen,

—H-1— J skl:
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Abb. 30-34. Kennwort: Ahb I. Verfasser: Regierungsbaufiihrer Kloninger

und daB am Sidende, wo die Gleisgruppen in nebeneinander
liegende Ausziehgleise zusammengefuhrt sind, und wo Uberdies
sonstige Fahrten durchlaufen, eine starke Héaufung des Ver-
kehrs eintreten wird. Die Schaffung eines besonderen Weges
fur die Postziige und das Hafengut wére zweckméfRig gewesen.

Die Gliederung des Giterbahnhofes ist klar und im allge-
meinen zweckmaéRig.

Die ZufuhrstraBen des Guterschuppens haben nicht dberall
die erforderliche Breite.

Die Gesamtlange der Freiladegleise ist infolge eines Irrtums
bei der Berechnung zu knapp bemessen.

Der Grundgedanke des Entwurfes fiir das Empfangsgeb&ude,
die bestehende Eingangshalle beizubehalten und sie durch Hin-
zunahme der seitlich anstoBenden Radume zu vergréRern, ist
lobenswert. Auch im ubrigen ist der Entwurf des Empfangs-
geb&dudes gut durchgearbeitet und zeigt die beste der gegebenen
Ldsungen.



38

Die Form der Brickenhaupttrdger ist nicht besonders gliick-
lich gewdhlt. Gegen Berechnung und Darstellung der Bricken-
teile ist nichts Wesentliches einzuwenden.

Der Erlduterungsberieht ist einwandfrei
Inhalt.

Verfasser beweist, daf er sich mit dom Gange und den
Bedirfnissen des Eisenbahnbetriebes vertraut gemacht hat. Die
in den Entwirfen getroffenen Anordnungen sind geschickt ge-
wahlt, wohl begriindet und recht gut dargestellt.

Kennwort ,,Ahb 1“

Die Gesamtanordnung des Entwurfes ,,Ahb 1*
und Ubersichtlich.

nach Form und

ist einfach
Als besonderer Vorzug muf dio tunlichste

Erhaltung bestehender Anlagen betrachtet werden. Leider ist
der Platz nicht uberall gut ausgenutzt.
Die Linienfihrung der Verbindungsbahn und ihre An-

schliisse sind einwandfrei gelést (Abb. 25).

Der Abstellbahnliof (Abb. 26) ist zwischen den Ein- und Aus-
fahrgleisen, der Guterbahnhof &stlich der Ausfahrgleise ange-
ordnet. Die schienenfreie Verbindung beider erfolgt zweckméRig
nach Senkung der Hauptgleise bei der General Papestralle, wobei
gleichzeitig die sonst noch geforderten schienenfroien Verbin-
dungen hergestellt sind.

Die Benutzungsweise der an Zahl ausreichenden 10 Bahn-
steiggleise sowie ihre Verbindung mit dem Abstellbahnhofo und
den Lokomotivschuppenanlagen ist leistungsfdhig ausgestaltet,
trotz der erforderlichen Schienenkreuzung derPotsdam—Dresdener
Gleise boi Bedienung der Hallenser Gleise. Bei Erweiterung
der bestehenden Lokomotivschuppen hétte auf groRere Kohlen-
platze Bedacht genommen werden sollen.

Der Abstellbahnliof ist in den Grundzligen gut und zweck-
maRig, im einzelnen jedoch mit einigen Mangeln behaftet: Die
Gesamtlange der Abstellgleise reicht nicht aus, und die Wege
sind zu lang.

Bei der im ubrigen einwandfreien Anordnung des Postbalm-
hofes fallt das Fohlen der nétigen Betriebsgleise auf. Unzu-
langlich ist die Bedienung des Hafengleises und der Eilgutanlage
des Personenbahnhofes.

Die Anordnung des Giterbahnhofes befriedigt nicht ganz.
Fir Ein- und Ausfahrgleiso und mdglichst unabhangigen Wagon-
austausch ist nicht ausreichend gesorgt.

Versandschuppen, Umlade- und Freiladeanlagen sind etwas
knapp bemessen.

Die Eilgutanlage ist nicht gunstig gelegen.

Die Trennung der Freiladeanlagen nach Versand und
Empfang wird sich kaum empfehlen.
Der Entwurf zur Erweiterung dos Empfangsgebdudes ist

nicht geglickt. Die Anordnung zweier getrennter Eingangs-
hallen, die unzureichende Vorfahrt zur neuen Halle und die zer-
rissene Lage der Warteséle sind erhebliche Schwachen.

Zu loben sind die Entwirfe fur die KolonnenstraBenbriicke
und den Wagenschuppen.

Insbesondere ist letzterer (Abb. 29—34) als wohlgelungen
zu bezeichnen.

Der Erlduterungsbericht ist etwas durftig und im Ausdruck
wenig flieRend. Die Begriindung der gewadahlten Anordnungen
wird vermift.

Abgesehen von den hauptsdchlich in den minder wichtigen
Teilen bemerkbaren Méngeln kann die Arbeit als eine sehr gute
und geschickte Lésung der Aufgabe bezeichnet werden,

Kennwort: ,,Ein Versuch*

Die Arbeit mit dem Kennwort ,Ein Versuch® ist nicht
vollstdndig zum Abschluf gebracht worden, -weil der Verfasser
durch dufere Umstande nach seiner Angabe wesentlich be-
hindert worden ist.

Die allgemeine Anordnung des Entwurfs ist recht geschickt.
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Die Ausmindung der Verbindungslinie geschieht im Bahn-
hof Neubabelsberg, leider ohne ein besonderes Einfahrgleis fur

| die Zuge von Auhalter Bahnhof vorzusehen.

Gegen die Linienfiihrung ist nichts einzuwenden. Die Ein-
mindung ist so durchgefiihrt, daf alle bestehenden Anlagen
fast unverdndert erhalten werden.

Auf dem Personenbahnhof sind die Hauptgleise zur Er-
zielung weniger, ginstiger Krimmungen in der Bahnhofsmitto
belassen worden. Der Ortsgiterbahnhof liegt auf ihrer Ostsoite,
der Abstellbahnliof auf der Westseite.

Die erforderlichen Verbindungen sind vorhanden.

Der Abstellbahnliof ist zweckm&Rig und ausreichend an-
geordnet. Angekommene Zige kdénnen ohne Stdérung der Aus-
fahrten und Bereitstellung fertiger Ziige in den Abstellbahnliof
gebracht und dort behandelt werden.

Auch die Verbindungen zwischen den (Ubrigen Abstell-
anlagen unter sich und mit den Bahnsteiggleisen, wie den
Lokomotivschuppenanlagen, den Anlagen fir die Unterbringung
und Ausristung von Schlaf- und Speisewagen, dem Post- und
Eilgutbahnhof sind ausreichend und gunstig golegen.

Der Gduterbahnhof ist unter Verzicht auf mehrstéckige
Schuppenanlagen klar und Ubersichtlich angeordnet. Fir den
Freiladeverkehr sind jedoch ausreichende Ladegleisanlagen nicht
vorhanden, denn die Annahme der Mdaglichkeit einer zwei-
maligen Zustellung am Tage ist unzutreffend. Die Erweiterung
des Empfangsgeb&dudes ist wenig gelungen und nicht ausfihr-
lich genug dargestellt. Die neue Eingangshalle liegt der

| schmalen Schonebergerstrale zu nahe.

Es fehlen zweckmaRige R&ume fir die Gepdckabfertigung.
Auch die Lage der Rdume fir den Hof gibt zu Bedenken AnlaB.

Der Bruckenentwurf ist nur skizzonmaRig angedeutet, aber
der Gang der zugehdrigen Berechnung sachgemé&R dargelegt.

Der Wagenschuppen ist in der Darstellung nicht ganz
fertig geworden, aber gut aufgestellt und erldutert. Der Er-
lauterungsbericht ist gewandt und erschépfend abgefalt.

Der BeurteilungsausschuB bedauert, daf die fleiRige und
wohldurchdachte Arbeit wegen ihrer Unfertigkeit nicht in die
engere Wahl fiir eine Auszeichnung kommen konnte.

Nach eingehender Prifung und Abwdagung der vorliegenden
Entwirfe ist der Beurteilungsausschul zu folgendem Ergebnis
gekommen:

Des Schinkelpreises fir wert erachtet wurde die Arbeit
mit dem Kennwort ,,Ahb I1*.

Ferner wurde die Vereinsplakette zuerkannt den Ent-
wirfen: ,Ahb 11* ,Ahb I* der sich als dem preisgekrénten
Entw'urf fast gleichwertig erwies und ,,Dem Verkehr freie
und neue Bahnen*.

Es ergaben sich als Verfasser:

»Ahb 11*% Herr Regierungsbaufihrer ©ipl.*Sug. Richard
G uttstadt in Berlin,

»Ahb 1“ Herr Regierungsbaufuhrer Erich Kloninger in
Breslau und

.,Dem Verkehr freie und neue Bahnen®, Herr Regierungs-
baufihrer ©ipl.'3n% Robert Tils in Bonn.

Das Konigliche Technische Oberprifungsamt hat diese Ent-
wirfe, sowie ferner die Entw'lrfe mit den Bezeichnungen:
»Ein  Versuch®, Verfasser Herr Regierungsbaufihrer
®ipl»Sn9- Paul Schinemann in Stettin,
»Eisen®, Verfasser Herr Regierungsbaufihrer Friedrich
Helm in Hamburg und
~La&ngenentwieklung“,Verfasser Herr Regierungsbaufihrer
Albrecht Mende in Duisburg
als hé&usliche Probearbeiten fur die Staatsprufung im Baufach
angenommen.

Bebauungsplane und Baukunst in den Yororten

Vortrag, gehalten

im Architekten-Verein

zu Berlin am 7. Dezember 1908

vom

Regierungsbaumeister a. D. Direktor Bernhard Wehl
Fortsetzung aus Jahrgang 1908 Nr. 52 Seite 2SG

enn wir vom Stettiner Vorortbahnhof abfahren, begrift
W uns in anmutigem gleichartigen Wechsel die ubliche

Rtickansicht jeder Grof3stadt (Abb. 35);
fiskus verzichtet gern auf die Pflasterkosten der Parallelstralen
am Bahnkdrper.

denn der Eisenbahn-

| Ob Hinterhauser aber durchaus so trostlos aussehen mussen,
kann fiuglich bezweifelt werden. Es sind traurige Beispiele bau-
liehen Tiefstandes.

Als ein Musterbeispiel dafur, wie ein Bebauungsplan nicht

aussehen soll, kann ich zundchst den alten Bebauungsplan von
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Hermsdorf*) vorfuhren. Herms-
dorf bestand aus dem alten Dorfe,
durch welches eine Hauptver-
kehrsstraBe wvon Berlin (ber
Oranienburg nach den Mecklen-
burger Landen fuhrte. Diese Stralle
ist im alten Ortsteile in einer der-
art winkligen Weise gefihrt,
dal sie fur den modernen Ver-
kehr ein nicht mehr zu beseitigen-
des Verkehrshindernis bildet, es sei
denn, dafl die Chaussee in leichter
Kurve und mit groRen Opfern tber
den Gutshof ihrem weiteren, ge-
streckten Verlauf zugefuhrt wird.

Der Baublock an der Kirche mufte dann allerdings mit
groBen Kosten aufgekauft und uiedergelegt werden.

Das Geldnde wird durch die Nordbahn in zwei, etwa gleich
groRe Halften geschnitten, welche jode zweckmadRige Ver-
bindung miteinander vermissen lassen. Die beiden Orts-
hélften liegen dadurch, man mdchte fast sagen, isoliert von-
einander.

Die zweite Hauptverkehrsstrale fihrt von Tegel nach
Hermsdorf und schwenkt unglaublicherweise ganz unvermittelt
im rechten () Winkel Gber die Bahn in den alteren Ortsteil.
Dies waren zwei Kardinalfehler des alten Bebauungsplanes.

Als Gegenstlick hierzu**) kann ich den Entwurf zu dem
verdnderten Bebauungsplan vorfiihren, wie er jetzt — nicht
ohne Widerstand — zur Ausfihrung bestimmt ist.

Die HauptverkehrsstraBen sind gewissermalen das Rick-
grat eines jeden Bebauungsplanes. Wio Sie hier sehen, haben
wir auBer der Provinzialchausseo — dem Langsrickgrat —
noch quer durch die Gemarkung eine zweite Hauptverkehrs-
strale gefiuhrt, und zwar logischerweise die Kreischaussee von
Tegel. Durch eine neue Unterfihrung, welche auch ohne
weiteres von der Eisenbahndirektion, natlirlich unter erheblichen
Opfern, sodann auch landospolizeilieh, konzediert wurde —
verbindet diese Hauptstrale die zu beiden Seiten der Bahn
liegenden Gebiete in zweckentsprechenderWeise. Da auBerdem
die jetzige Bahnhofsanlage nicht im geringsten dem Ver-
lauf der StraBenziige entspricht, wird die naturgemdalRe Vor-
legung unmittelbar an diese neue Hauptverkehrsader angestrebt.
Durch diese beiden, hoffentlich bald zur Wirklichkeit werdenden
Hauptgedanken des neuen Bebauungsplanes werden die Inter-
essen der ganzen Ortsgemarkung und zweckméRiger Verkehrs-
leitung in gunstiger Weise beeinfluft, soweit nicht die ander-
weit in zersplittertem Besitz befindlichen Gebietsteile dies
vereiteln.

In dem alten Bebauungsplan zeigt sich ein sinnloses
System rechtwinklig aneinander gereihter gerader und gleich
breiter StralRenziige, welche nicht im mindesten auf den
schonen W aldbesta'nd, auf Berg und Tal Ricksicht nehmen.

Es sind nicht nur haBliche Konsequenzen gegen jede

Aesthetik, welche in Laienkreisen wohl nicht ohne weiteres
Verstandnis finden werden, sondern auch materielle Nachteile
schwerster Art, welche aus einem solchen Bebauungsplan er-
wachsen.  Schon die Quantitdten der zu bewegenden Erd-
méssen bei der Stralenschiuttung sind diesem Verfasser hier
gleichgiiltig. So kam es z. B., daB beim Zusammenstol
unserer Stralen mit fremden Grundsticken jenseits ein Erd-
auftrag bis zu 8 m Hohe erforderlich sein wirde, so daR die
dort angrenzenden Parzellen — wohl zu geringer Freude der
beim fruheren Kaufen nichts ahnenden Besitzer — ebensoviel
untor der neuen StraBendammkrone liegen und
als Bauland kaum jemals in Betracht kommen.
Die Dacher einiger dlterer jenseitiger Bauten
liegen in Hohe unseres diesseitigen Strallen-
niveaus, trotzdem wir in besonderem Entgegen-
kommen die Hohenlage der StraBendammkrone
noch erheblich gesenkt haben.

Bei dem neuen Bebauungsplan laufen die
meisten StraBen in einer leichten Kurve. Dies
ist keineswegs lediglich Absicht fiur die spétere
&dsthetische bauliche Gestaltung des StralRen-
bildes, sondern oftmals ein Anschmiegen an

*) Wochenschrift des Architekten-Vereins 1907 Seite 258
Abb. 346.

*') Wochenschrift des Architekten-Vereins 1907 Seite 258
Abb. 345,

Abb. 35. Hinterhduser am Bahnhof Gesundbrunnen

Abb. 36. Tpischer 4 in ,Banwich“
Hermsdorf
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natiirliche Geléndefalten unter
maoglichster Schonung des Wald-
bestandes. Gegeniber dom alten
Bebauungsplan haben wir unsere
HauptverkehrsStraBen (soge-
nannto Durchgangsstrallen) in
erheblich gréoRBerer Breito gefuhrt,
als es das alte Ortsstatut mit
15 m fir alle StraBen gleichmaRig
vorschreibt. Nach groBem Wider-
stand haben wir dagegen die
reinen Wohn- und Nebenstrallen
schmaler gemacht, jedoch unter
freiwilliger Vertiefung der
Vorgérten auf 6—12 m, so daf
eine Verbreiterung der Stralen, wenn Uberhaupt jemals das
Bedurfnis vorlicgen wirde, spéter jederzeit bewerkstelligt
werden kann.  Bei den einzelnen Parzellenverkdufen wird
wechselnde Vorgartentiefe von Fall zu Fall anempfohlon bezw.
vorgeschriebon, um in das. StraBenbild eine vorher durchdachte
Abwechslung zu bringen.

Noch heute befinden wir uns Uber die Danimbreite einiger

Nebenstralen mit der Gemeindevertretung im Zwiespalt. Wir
haben n&mlich fur einige untergeordnete Nebenstralen eine
Dammbreite von 5 m vorgesehen, welcho z. B. in der an-

spruchsvolleren Kolonie Grunewald und Nicolasseo und
der benachbarten neuen Kolonie Frohnau uberall vorhanden
ist, und selbst dort noch stets ausgereicht hat. Der letzte
preuBische MinisterialerlaB behandelt gerade dieses Thema ein-
gehend in unserem Sinne. Selbst dessen Uebersendung an alle
Gemoindevertreter mit besonderem Hinweis darauf, und die
Beibringung von zustimmenden Gutachten bekannter Stadtebau-
sachverstandiger haben bisher noch nicht vermocht, unsere
Gemeindevertretung von ihrer gegenteiligen persdnlichen Meinung
abzubringen. Dies nur als kleines lehrreiehos Beispiel.

Der alte Bebauungsplan sah z. B. fur samtliche StralRen,
und seien es uoch so ontlegene Nebenstralen, aber auch fir
die Hauptstralen, eine Breite von 15 m und eine Dammbreite
von 7,5 m vor. Wie kolossale Summen auf diese Weise als
totes und zweckloses Kapital festgelegt werden muissen, mdéchte
ich als weiteren Beweis fur die materiellen Schaden durch der-
artige Bebauungspldne und gutgemeinte, doch verfehlte Orts-
statute anfiihren. Fir einsame Milch- und Mdébelwagen braucht
man wahrlich keine breiten teuren Strallen zu bauen, — wiéh-
rend HauptstraBen von 15 m Breite schon nach einigen Jahren
dem Verkehr nicht mehr genlgen.

Die Hilflosigkeit des Verfassers sieht man auf dem alten
Bebauungsplan noch daraus, daR er mit dem vorhandenen
natirlichen und waldumgebenen See d&stlich der Provinzial-
chaussee nichts anzufangen wufte. Wir haben jetzt daraus
eine Anlage geschaffen, welche als bescheidene Sehenswiirdig-
keit bezeichnet werden kann. An schdnen Sommertagen bietet
der nach dem Vorbilde des Lietzensees in Charlottenburg (Park
Witzleben) geschaffene W ald see mit den ihn umgebenden Park -
anlagen das Wanderziel vieler Naturfreunde.

Auf der W estseite haben wir uns leider den vorhandonen
StraRenanschlissen anpassen missen, so daB hier nur wenig
zu verbessern und zu retten war.

Was nun der alte Bebauungsplan noch zu siindigen
unterlassen hat, wird vollends nachgeholt durch Baupolizei-
ordnung, Ortsstatut und Baukunst.

Hermsdorf hat die Bauklasse D, — d. h. auBer zwei voll
ausgebauten Geschossen dirfen das 50 cm unter der Strale
liegende Parterre oder KellergeschoB (wie
man es nennen will) und das DachgeschofR nur
zu einem gewissen Prozentsatz mit Wohn-
rdumen versehen werden. Fruher wartete man
daher ab, bis die Gebrauchsabnahme erfolgt
war, versah die bis dahin als ,verputzte
Bodenkammern* oder &hnlich bezoichneten
Zimmer mit Oefen und Tapeten und die Wohnung
war fertig. Erst klrzlich ist die Regierung mit
rigorosen R&umungsvorschriften nachtrdglich
dagegen vorgegangen, trotz aller Proteste.

Warum es nun vom sozialen oder hygie-
nischen Standpunkt falsch sein soll, das einmal
vorhandene DachgeschoR mit so viel Woh-
nungen zu besetzen, als der Wadéscheboden
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tbrig 1&Rt, ist mir nicht erklarlich. Entweder oder
gar nicht.

Hermsdorf ist nun sehr geeignet und beliebt sowohl fir
den Bau von Ein- und Zweifamilien-Landhausern, wie von
groBeren Zinshdusern. Man hatte nun bisher vollstdndig ver-
absdumt — sowohl von kommunaler wie privater Seito —, eine
Trennung in diesem Sinne vorzunehmen. Erst auf unserem

Gelédnde haben wir die landschaftlich bevorzugten Teile durch

ganz

grundbuchliche Eintragung dem reinen Landhausbau Vor-
behalten.
Die Baupolizoiordnung schreibt bezw. schrieb fur ver-

schiedene Vorortbauklassen einen beiderseitigen Bauwich von
4 m oder noch weniger vor. Die Frucht dieser Vorschrift
sehen Sie auf dem beistohenden Bilde (Abb. 36). Zwei kahle

Giebel, zwischen denen nichts Gescheites wachsen kann, und
zwischen denen jeder Aufenthalt sehr ungemdtlich ist,
denn dort ,,zieht" es meist gewaltig.

Waére es hier nicht besser, ein Stockwerk weniger und

Roihonhaustyp vorzuschreiben? — die Zwischenrdume nach

einzelnen Hausgruppen aber um so gréBer zu verlangen?
DalR lberhaupt so riesige Hd&auser auf billigen Vorort-

baustellen errichtet werden, verdanken wir ausschlieflich den

20. Februar 1909

Beleihungsschwierigkeiten fir
Banken geben

die eigentlichen Landhé&user.
in Vororten Baugelder und Hypotheken nur

auf moglichst groBe Objekte, und dem Spekulanten- und
Bauunternehmerwesen und -unwesen ist damit der Weg
gewiesen. Selbst gut fundierte Landhausbesitzer erhalten

hypothekarische Beleihungen fir ihre viel solideren Objekte
nur aus Privathand, womdglich mit hohen AbschluBprovi-
sionen; — und Grundstiicke im Werte von 6—10000 M. werden
daher mit Vorliebe mit Hausern im Bauwerte von 80—120000 M.

besetzt. Auf meine Anregung will jetzt der ,Verein der
Vororte“ eine Vermittlungsstelle fiir Vororthypotheken ein-
richten, da gerade kleine Kapitalien von 10—50 000 M. sehr

schwer eine sichere erststelligo Unterbringung finden. Eine
Vororthypothekenbank schwebt uns als weitorer Zukunfts-
traum vor.

M. H.!'  Schlechten Bebauungspldnen, dazu gedankenloser
Befolgung der in bester Absicht entstandenen Baupolizeiordnun-
gen und Ortsstatute, sowie der Interesselosigkeit und dem
Besserwissenwollen des bauenden Publikums — diesen drei
Faktoren, vereinigt in nicht oder ungenugend beratenen Vorort-
gemeinden, verdanken wir unsere traurigen Vorortstddtebilder.

(Fortsetzung folgt)

Vermischtes

Einen beachtenswerten Vortrag hielt Herr Ingenieur Matschof}
beim Stiftungsfest des Berliner Bezirksvereins des Vereins Deutscher
Ingonieure Uber den EinfluR der Technik anf die Entwicklung
Berlins im ersten Jahrhundert der Stiidtoordnung.

Dio Selbstverwaltung der Stédte durch den Reichsfreiherrn
v. Stein, der selbst einer der hervorragendsten Vertreter und
Forderer der Technik und Ingenieurkunst seiner Zeit war, ist der
Grundstein fur eine ungeahnte stédtische Entwicklung geworden.
Auf ihr hat sich das Selbstvertrauen und die Unternehmungslust ent-
wickelt, die gewaltigen technischen Botriebe ins Leben zu rufen, die
uns heute als unentbehrliche Requisiten groRstédtischen Lebens er-
scheinen.

Sehen wir uns Berlin vor 100 Jahren mit seinen 150 000 Ein-
wohnern an, so finden wir ein mangelhaft ansgebildetes Stralennetz
mit schlecht oder gar nicht gepflasterten Straen, deren Reinigung
und Beleuchtung so ziemlich alles zu winschen Ubrig lieR. Ein
offentliches Fuhrwesen gab es um diese Zeit Uberhaupt nicht. Von
Wasserleitung, Entwésserung. Mullabfuhr war noch nicht die Rede.

Wie sich dies alles in den 100 Jahren ge&ndert hat, fihrt nun
Redner im einzelnen in anschaulicher Weise vor. Bei der Beleuchtung
der erste Schritt vorwérts: Gasbeleuchtung unter den Linden im Jahre
1826 durch die englische Gasgesellschaft, ihre Entwicklung und die
Anlage der stadtischen Gaswerke, die heute in ihren Hauptleitungen
von 1200 km L&nge 230 000 000 cbm Gas liefern. 25000 Gaslaternen,
1000 elektrische Lampen erhellen die Stralen. AuRerdem verbreiten
noch 200 Petroleumlaternen an einsamen Wegen ein beruhigendes
Dé&mmerlicht. Eine letzte Erinnerung an verschwundene Zeiten.

Viel spater setzte die Entwicklung der stadtischen Wasserwerke
ein. 1856 wurdo das erste Wasserwerk am Stralauer Tor von einer
englischen Gesellschaft in Betrieb genommen, das Leitungswasser fir
die Wohnungen und fur die StraBenreinigung lieferte. Der Verbrauch
fur den Kopf der Bevdlkerung betrug damals nur /s des heutigen.
1873 wurden diese Anlagen von der Stadt Ubernommen und neue
Wasserwerke erst am Tegeler See, dann am Muggelsee orbaut, die
1906 rund 66,7 Millionen Kubikmeter Wasser lieferten. Ein neues
Wasserwerk am Hoiligensee ist im Bau.

Nicht minder umfangreich ist die Kanalisation Berlins. Lange
genug haben sich die StraRenrinnstome und die beruchtigten Berliner
Klosetts gehalten und schwere Kéampfe wurden gefuhrt, ehe hier Ab-
hilfe zu schaffen war. Durch Hobrecht wurde dann im Jahre 1873
mit der Einfuhrung der Kanalisation begonnen, die schnell uberall
zur Ausfuhrung kam. Im Jahre 1904 konnten bereits 90 Millionen
Kubikmeter Abwésser auf Rieselfelder von 16 000 Hektar Flache
herausgeschafft werden.

Und nun die Fortschritte des Verkehrs.
lichen, muBten vor allen Dingen die Stralen in einen besseren Zu-
stand versetzt werden. Im Jahre 1876 gingen alle StraBen in Besitz
und Verwaltung der Stadt Uber. An Stelle der unbearbeiteten Find-
lingssteine traten Kopfsteinpflaster und dann immer mehr das Asphalt-
pllastor. Berlin hat in den letzten 30 Jahren 111 Millionen Mark fur
Strallenbau ausschlieBlich des Landerwerbs ausgegeben. Die Kosten
der StraBenreinigung haben im Jahre 1907 5,33 Millionen Mark betragen.

Der offentliche Fuhrwerksverkehr wurde im Jahre 1815 von einem
Unternehmer mit 32 Droschken aufgenommen, dio auch nur bis zu
den Toren Berlins fahren durften. Heute haben wir 7200 Droschken
und 750 Automobile. _1829 wurden die ersten Omnibusse eingefuhrt,
1907 hatten wir 46 Linien, davon 7 mit Automobilbetrieb, die rund
140 Millionen Menschen beforderten.

Um dieso zu ermdg-

1865 wurde die erste Pferdebahnlinie Charlottonburg-Berlin Kupfer-
graben, 1881 die erste elektrische Bahn erdffnet. 1905 wurden auf
350 km Streckenlénge in 1750 Motorwagen und 2970 Personenwagen
413 Millionen Menschen befordert.

Dazu Stadt- und Ringbahn, der Vorortsverkehr und als
Glied dio Hoch- und Untergrundbahn.

Auf allen heute in Berlin vorhandenen offentlichen Verkehrs-
einrichtungen werden jahrlich 800 Millionen Menschen beférdert.

Noch vieles anderes hat uns die Technik geschenkt, z. B. Tele-
graph, Telephon u. a. m., das wir heute als selbstverstandliches Er-
fordernis des modernen Lebens betrachten. Wie man von der Arbeit
der Frau nach dem Ausspruch des Philosophen Lichtenberg sagen
kann: ,,Die Arbeit der Frau merkt man erst, wenn sie nicht getan
wird“, so empfindet man die Einrichtungen der Technik erst, wenn
sie zeitweise einmal versagen, und eine Verkehrsstdrung, ein Rohr-
bruch, Versagen der Beleuchtung Uberzeugen am wirksamsten von
der Bedeutung und Unentbehrlichkeit der Technik.

~Entspricht nun (so fragt der Vortragende zum SchluR) dieser
gewaltigen Bedeutung der in der Technik verkdrperten
Ingeniourarbeit die Stellung des Ingeniours im offent-
lichen Leben? Nein! Es ist sehr leicht, Uber den EinfluB der
Technik auf die Entwicklung der Stadte und Staaten zu reden, es
durfte sehr schwer sein, den unmittelbaren EinfluR der Ingenieure auf
diese Entwicklung einwandfrei nachzuweisen. Es ware vorkohrt, die
Schuld an dieser Sachlage nur auBerhalb der Ingenieurkreise zu suchen.
Macht und EinfluB wird einem selten aufgedréngt, die hat man sich
zu erkampfen.

An der Energie, diesen Kampf zu fihren, hat es uns bislang noch
sehr gefehlt. Wir waren zufrieden, in unserm Beruf frei schaffend
uns betédtigen zu kdénnen. Wir vergaRen, wie sehr auch wir zu unserer
Arbeit Stadt und Staat nétig haben, wie sehr auch wir unmittelbar
an dem Wohlergehen aller beteiligt sind.

Wir vergallen aber vor allem und mit uns weite Schichten der
Gebildeten unseres Volkes, dafl wir im Steinschen Sinne die Pflicht
haben, fur das allgemeine Wohl zu sorgen, und dalR uns von dieser
Pflicht auch kein noch so groRBes Berufsinteresse entbinden kann.
Jetzt, wo PreuBens Stadte bei der 100jahrigen Jubelfeier der Stadte-
ordnung sich dankbar des Begrinders ihrer Freiheit freuen, durfte es
Zeit sein, gerade uns Ingenieure daran zu erinnern, dafl Stein damals
in der Stadteordnung nur den Anfang der Selbstverwaltung sah; viel-
mehr wollte Stein gewdahlte ,Laien Reprédsentantenl tberall eingefiihrt
haben, bei den Regierungen, den Kreis- und Provinzialbehérden und
sogar bei nicht weniger als 7 Ministerien sah er diese Einrichtung'in
etwas anderer Gestaltung vor. Und diese ,Verwebung .der Regie-
rungen mit den Laienreprdsentantenl war damals dem Konige be-
sonders meisterhaftl erschienen. Diese Heranziehung. wissenschaft-
licher und technischer Manner aus allen Stdnden als Ratgeber hielt
Stein za einem lebendigen Geschéaftsbetrieb fur notwendig, da seiner
Ueberzeugung nach ,Sach-, Orts- und Personenkenntnis viel wichtiger
seien, als aller Forraenkraml

Sollten diese Gedanken des groBen Verwaltungsingeniours Stein,
der so gewaltige Proben seiuer genialen Einsicht gegeben hat, nicht
gerade dem lIngenieur von heute beachtenswert erscheinen!

Wir ehren die groBen Mé&nner, wenn wir ihre groBen
Gedanken in uns lebendig erhalten, wir ehren den Frei-
herrn vom Stein und uns, wenn wir unser Wollen und
Handeln jeder an seiner Stelle in den Dienst der All-
gemeinheit setzen, sie heiBe Verein, Stadt oder Staat.” B.

letztes
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